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Sivil havacilik, diinya iizerindeki en dinamik ve karmasik sektorlerden biri olarak, ticari hava tasimaciliginin yani sira yolcu
ve kargo tasimaciligina da onemli katkilarda bulunmaktadir. Ancak, bu alanda ¢alisanlar, yiiksek diizeyde dikkat, stres yonetimi
ve ekip ¢alismasi gerektiren bir ¢evrede gorev yapmaktadr. Uzun ¢alisma saatleri, diizensiz vardiyalar ve zihinsel yiik gibi
etmenler, bu ¢alisanlar iizerinde yogun psikososyal risklerin olusmasina yol agmaktadir.

Psikososyal riskler, bireylerin is hayati ve sosyal ortamlari arasindaki etkilesimlerden kaynaklanan stres faktérlerini igerir ve
bu riskler, ¢calisanlarin bilissel islevselligi, fiziksel saghgt ve genel is memnuniyetini olumsuz yonde etkileyebilir. Ozellikle sivil
havacilikta, ekiplerin karsilasug yiikiimliiliiklerin yam swra, zaman baskist ve ani durumlarla basa ¢ikmalart gerekliligi,
psikososyal stresin arttigi durumlart dogurmaktadir. Bu durum, is kazalarinin ortaya ¢ikma ihtimalini artirabilir.

Bu ¢alisma, sivil havacilik sektoriinde kabin ve kokpit ekiplerini etkileyen psikososyal risklerin ig kazalarina olan etkilerini ¢cok
kriterli karar verme yaklasumi ile detayli bir bi¢imde ele almaktadir. Calisma, psikososyal risklerin; ugus giivenligi, ¢calisan
saghgi ve operasyonel verimlilik tizerindeki kritik etkilerini inceleyerek, bu risklerin yonetimi ve azaltilmas: icin gerekli
stratejileri ortaya koymayr amaglamaktadr:

Arastirma kapsaminda, psikososyal risk faktérleriile ilgili mevcut literatiir taramast yapilmus, ayrica sivil havacilik sektoriinde
aktif olarak gorev yapan kabin ve kokpit ekipleri ile yapilan alan ¢alismalar: vasitasiyla genis bir veri seti toplanmuistir. Uzman
goriisleriyle desteklenen bu veriler, bulanik ¢ok kriterli karar verme yontemlerinden biri olan SIWEC araciligiyla analiz
edilmigtir.

Elde edilen sonuglar, ézellikle “Gecikme kaynakli sosyal baski” faktoriiniin en yiiksek agirliga sahip oldugunu ve bu durumun
ekip iiyeleri iizerindeki psikolojik yiikii artirarak hem ugus giivenligini tehdit ettigini hem de yolcularla olan etkilesimlerde
onemli stres faktorlerine yol agtigini géstermektedir. Calismanin bulgulari, kabin ve kokpit ekiplerinin is yerindeki psikososyal
durumlarinin hem bireysel hem de toplumsal boyutta olumsuz sonuglar dogurabilecegini ortaya koymaktadur.
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Evaluation of the Impact of Psychosocial Risks Affecting Cabin and Cockpit Crews in
Civil Aviation Through A Multi-Criteria Decision-Making Approach

Abstract

Civil aviation is one of the most dynamic and complex industries globally, contributing significantly to commercial
air transportation, including passenger and cargo services. However, professionals working in this field operate
in an environment that necessitates a high level of attention, stress management, and teamwork. Extended working
hours, irregular shifts, and cognitive workload are among the key factors contributing to substantial psychosocial
risks for these employees.

Psychosocial risks encompass stress factors arising from the interaction between individuals' professional and
social environments. These risks can adversely affect employees' cognitive functionality, physical health, and
overall job satisfaction. In the context of civil aviation, the obligations faced by crews, coupled with time pressure
and the necessity to manage sudden situations, heighten psychosocial stress. This increased stress level may lead
to a higher probability of occupational accidents, which are incidents occurring in the workplace that cause
physical or psychological harm to employees.

This study comprehensively examines the impact of psychosocial risks on occupational accidents affecting cabin
and cockpit crews in the civil aviation sector through a multi-criteria decision-making approach. By analyzing the
critical effects of psychosocial risks on flight safety, employee well-being, and operational efficiency, the study
aims to propose strategies for mitigating and managing these risks effectively.

As part of the research, a thorough literature review on psychosocial risk factors was conducted. Additionally,
extensive data were collected through field studies involving actively working cabin and cockpit crew members in
the civil aviation sector. The collected data, supplemented by expert opinions, were analyzed using the SIVEC
method, a fuzzy multi-criteria decision-making approach.

The findings indicate that the "social pressure induced by delays" factor holds the highest weight among the
identified risks. This factor exacerbates the psychological burden on crew members, posing a significant threat to
flight safety while also contributing to major stress factors in interactions with passengers. The study's results
underscore the potential adverse individual and societal consequences of the psychosocial conditions experienced
by cabin and cockpit crews.

Keywords: Civil aviation, Psychosocial risk, Occupational accident, Occupational safety, SIWEC, Multi-criteria
decision-making

Giris

Sivil havacilikta kabin ve kokpit ekiplerini etkileyen psikososyal riskler, ugus giivenligi, calisan sagligi
ve operasyonel verimlilik agisindan kritik bir neme sahiptir. Bu riskler, bireysel stres faktorlerinden
kaynaklanabilecegi gibi c¢alisma ortamindaki sosyal dinamikler, is yiikii ve gorev siirekliligi gibi
unsurlardan da kaynaklanabilir. Psikososyal riskler; is yiikii, uzun ve diizensiz ¢aligma saatleri, gece
vardiyalari, is-6zel hayat dengesi, hava araci kazasi-kirim orani ve kotii hava kosullari, mesleki
izolasyon ve g¢alisma arkadaglariyla iligkiler gibi faktorlerden olusur. Kabin ve kokpit ekipleri i¢in
ozellikle, uykusuzluk ve jet lag, ucus emniyeti acisindan tehlikeli birer etmen olabilir. Ayn1 zamanda,
kabin ekibiyle yolcular arasinda yaganan stresli durumlar veya kokpit i¢inde stres ve ¢atisma kaynaklar1
da psikososyal riski artirabilir. Bu tiir risklerin is kazalarina etkisi genellikle dolaylidir ancak oldukg¢a
giiclidiir. Psikososyal stres, ekip iiyelerinin dikkat daginikligi, yorgunluk, hizli karar verme becerisinde
azalma gibi olumsuz etkilere yol acarak is kazasi riskini artirir. Ozellikle kokpit ekiplerinde, yiiksek
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seviyede odaklanma ve karar verme gerektiren gorevlerdeki stres, potansiyel hatalari artirabilir. Kabin
ekiplerinde ise hem fiziksel yorgunluk hem de psikolojik baski, dikkatsizlige veya yanlig miidahalelere
yol agabilir, bu da ugus esnasinda veya yerde istenmeyen olaylarla sonuglanabilir. Psikososyal risklerin
cok kriterli karar verme yontemleriyle degerlendirilmesi, bu risklerin ¢esitli yonlerini kapsamli bir
sekilde analiz etmek i¢cin imkan saglamaktadir. Farkli kriterler, her bir riskin etkisini detaylica analiz
etmeyi saglar. Ornegin, kokpit ve kabin ekiplerinin yorgunluk diizeyi, ¢alisma saatleri, yasanmis
olaylarin siklig1 gibi kriterler degerlendirilerek daha giivenli bir ¢aligma ortami saglanabilir. Sivil
havacilik sektoriinde psikososyal risklerin dikkatle ele alinmasi1 ve bu risklerin etkilerinin sistematik bir
yaklasimla analiz edilmesi, is kazalarinin 6nlenmesi ve ¢alisan sagliginin korunmasi agisindan oldukca
onemlidir. Gliniimiiz diinyasinda 6nemi ve etkisi giderek artan psikososyal riskler is kazasi ve meslek
hastalilarina yol agmada daha detaylica incelenmesi gereken bir alandir. Bu ¢alismanin motivasyonu,
kabin ve kokpit ekiplerini etkileyen psikososyal risklerin is kazalara etkileri hakkinda farkindalik
olusturmak ve ¢oziim Onerileri gelistirmektir.

Bu c¢aligmanin asil amaci, sivil havacilik sektoriinde gorev yapan kabin ve kokpit ekiplerinin yasadigi
psikolojik ve sosyal risklerin is kazalarina olan etkilerine dikkat ¢ekmek ve ucus giivenligi, calisanlarin
saglig1 ve operasyonel verimlilik yoniinden bu riskleri incelemektir. Bununla birlikte, bu risklerin sebep
oldugu muhtemel sorunlara yonelik ¢oziim onerisi gelistirmek de bu ¢alismanin bir diger amacidir.
Arastirma verileri, sivil havacilik sektoriindeki kabin ve kokpit ekipleri ile yapilacak olan alan
caligmalariyla toplanacaktir. Toplanan bu veriler, psikososyal risklerin is kazalarma etkilerine gok
kriterli karar verme teknigi kullanilarak etkileri incelenecektir. Nihayetinde elde edilen sonuglar ile sivil
havacilik sektoriine konu baglaminda gelistirilmeye agik fikirler sunulacaktir. Bu calisma akademik
literatiire katkida bulunmayi1 ve de sektoriin daha gilivenli duruma gelmesine katkida bulunmay1
amaclamaktadir. Calismanin ilerleyen boliimleri literatiir taramasi, yontemler, bulgular, sonug¢ ve
oOneriler seklinde planlanmustur.

1. Literatiir Taramasi

Havacilik, havadan daha hafif ya da havadan daha agir araglarla yapilan hava yolculugunun tiim
yonlerini ve bu yolculugu kolaylastirmaya odaklanan faaliyetleri kapsar. Havacilik sektoriiniin iki ana
kategorisi vardir: sivil ve askeri. Askeri havacilik, askeri amaglarla kullanilan hava faaliyetlerini igerir.
Sivil havacilik ise askeriyeye bagli olmayan tiim havacilik faaliyetlerini ifade eder (Erdem, 2018).
Bunlar &zel ve ticari hava seyahatleri olabilir. insanlarin havaciliga olan tutkusu yiizyillar 6ncesine
dayanan bir durumdur. Havaciligin baslangici ilk basarili ugus denemesi olarak kabul edilmektedir.
Wright Kardeglerin 1903 yilinda gerceklestirdigi bu ugus denemesi, havacilik sektoriiniin gelisiminin
Onciisii olarak kabul edilir. Bu gelisimde ugaklarin 1. ve II. Diinya Savaglarinda askeri amagla
kullanilmasinin da énemli bir rolii olmustur (Onler Cigdem, 2023). Havaciligin gelisimi, ilk ucustan
giiniimiize kadar diinyadaki teknolojik gelismelerle esdeger olmustur. Ugaklarin hizlari, iletisimlerinde
kullandiklar1 araglari, yon bulma sistemleri, ucak ariza yontemleri, ugus ekibinin kullandig1 kiyafetler
gibi konular hizla geligmistir (Sen vd., 2020). Bu gelismelerde akilli teknolojilerin de biiyiik bir pay1
vardir. Gelisen teknolojiler sivil havacilikta ugaklarin giivenligini ve performanslarini énemli 6l¢iide
iyilestirmistir (Onler Cigdem, 2023).

1.1 Diinya Tarihinde Sivil Havacihk

Sivil havacilik, askeri havacilik disinda kalan tiim ugus faaliyetlerini kapsamaktadir. Asil amag yolcu ve
kargo tasimaktir (Birgéren 2015). Ticari ve 6zel uguslar; yolcu tasimaciligi, yik tasimaciligi, hava
ambulans hizmetleri ve hava taksi gibi hizmetleri i¢inde barindirmaktadir. Hava ulasgiminin giivenli,
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verimli ve siirdiiriilebilirlik sekilde gergeklestirilebilmesi amaciyla ulusal ve uluslararasi diizenlemelere
bagli olmaktadir. Bu sektdr ¢ok ¢esitli meslek gruplarina da ev sahipligi yapmaktadir. Sivil Havaciligin
dogusu 1900’lere dayanir ilk ugus denemeleri 1903’te Wright Kardesler tarafindan ABD'nin Kuzey
Karolina eyaletinde gerceklestirilmistir. Wright Kardesler, ilk motorlu ugus ile havaciligin temellerini
atmislardir. Bu olay modern havaciligin baslangici olarak kabul edilir. I. Diinya Savasi sirasinda ugak
teknolojisi hizla gelismistir, ancak ugaklar genellikle askeri amagli kullanilmistir. Savagin bitimiyle,
hava tasitlar1 yolcu tasimacilig1 ve posta hizmetleri i¢in kullanilmaya baslanmistir.1920°den sonra ilk
diizenli yolcu ucguslarin baglamasi ile sivil havacilifin kurumsallasmasima adim atilmigtir. Ugaklar
kiigiik, kapasitesi sinirli ve gilivenlik agisindan hala gelisim siirecindeydi. Lufthansa (1926) ve Pan
American Airways (1927) gibi biiylik havayolu sirketleri bu donemde kurulmustur. II. Diinya Savasi,
sivil havaciligin gelisiminde bir doniim noktasi olmustur. Savas doneminde ucak {iretimi hiz kazanarak
jet motorlari, radarlar vb. yeni teknolojiler gelistirilmistir. Savas sonrasinda askeri teknolojiler sivil
ucaklara uygulanarak daha biiyiik, hizli ve gilivenli ugaklar iiretilmeye baslanmistir. 1944 yilinda
imzalanan Chicago Konvansiyonu ile Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) kurularak, sivil
havaciligin uluslararas1 diizenlemeleri olusturulmustur (ICAO 2023). 1952 yilinda diinyanin ilk jet
motorlu yolcu ugagi olan de Havilland Comet hizmete girmistir ve 1958 yilinda Boeing 707, ticari jet
havaciliginda devrim yaratmistir. Ucgaklarin daha hizli ve ekonomik duruma gelmesi, havayolu
seyahatlerini daha erisilebilir kilmigtir. Bu yasanan gelismelerden sonra havayolu sirketleri, kitalararasi
ucuslart rutin hale gelmistir. Ugak ile yolcu tasimaciligi kiiresel bir endiistri haline gelmistir. 1980-
2000'lere geldigimizde ise ugus giivenligi artirildi, navigasyon ve iletisim sistemleri dijitallesti, u¢aklar
daha fazla yolcu tasima kapasitesiyle uguslar yapmaya bagladilar ve diisiik maliyetli havayollari,
ucuslart daha ekonomik hale getirdi ve genis kitlelere yayilmasina olanak saglamistir (IATA 2023).
2000'ler — Giintimiiz Sivil Havaciligina geldigimiz de ise yakit tasarruflu ucaklar {iretilmeye
baslanmistir. Sivil havacilik sektdriin de ise karbon emisyonlarint azaltmak i¢in siirdiiriilebilir yakitlar
ve elektrikli ucaklar gibi cevre dostu teknolojiler gelistirmeye odaklanilmistir. Sivil havacilik sektori
giin gectikce kendini giincellemeye ve yeni teknolojileri entegre etmeye devam etmektedir (Boeing
2023).

1.2 Tiirkiye Tarihinde Sivil Havacilik

Tiirkiye Sivil havacilik sektoriiniin tarihsel gelisimi icin bilgileri Sivil Havacilik Genel Miudiirliigi
Stratejik Plani’ndan (2024 -2028) elde edilmistir. 1912-Ulkemizde ilk havacilik ¢alismalar1 bugiinkii
Atatiirk Havalimani’nin hemen yakinindaki Sefakdy’de, tesis olarak iki hangar ve kiiciik bir meydanda
baglamigtir. 1925-Vecihi Hiirkus tarafindan ilk Tiirk yapimi ugak olan Vecihi K-I'V imal edilmis ve 28
Ocak 1925 tarihinde ilk ucus gergeklestirilmigtir. Daha sonraki yillarda Tiirk Hava Kurumu adini alan
“Tiirk Tayyare Cemiyeti” kurulmus ve Tiirk sivil havaciliginin kurumsal temelleri atilmistir. Alman ugak
imalat firmas1 ve Tiirk Hiikiimeti arasinda imzalanan anlagma ile Kayseri’de modern bir ucak fabrikasi
kurulmustur. 1932-Vecihi Hiirkus tarafindan Vecihi Sivil Tayyare Mektebi isimli ilk Tiirk Sivil Havacilik
Okulu Istanbul’da acilmustir. 1933-1lk Sivil Hava Tasimaciligi 5 ugaklik kiigiik bir filo ile “Tiirk Hava
Postalar1” adi ile baglatilmistir. Cumhuriyetimizin 10. yilinda, Milli Savunma Bakanligi'na bagli olarak
kurulan “Havayollar1 Devlet Isletme Idaresi” Tiirkiye'de sivil hava yollar1 kurmak ve tasima yapmak
lizere gorevlendirilmistir. 1945-Ulkemiz, uluslararasi sivil havaciligin temelini olusturan “Uluslararasi
Sivil Havacilik Anlagmasi-Sikago Sozlesmesi”ne taraf olmus, Uluslararast Sivil Havacilik Teskilati-
ICAO’nun kurucu iiyeleri arasinda yer almistir. 1947-Tiirk Hava Yollar1 (o zamanki adiyla Devlet Hava
Yollar) tarafindan Atina’ya ilk dig hat ugusu gerceklestirilmistir. 1954-Ulastirma Bakanlig1 biinyesinde
“Sivil Havacilik Dairesi Bagkanhigi” kurulmustur. 1956-Ulkemiz; 1955 yilinda kurulan, Avrupa
bolgesinde uluslararasi sivil havacilik kural ve gerekliliklerini belirleyen Avrupa Sivil Havacilik
Konferansi-ECAC’a kurucu iiye olmugtur. 1983-2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu 14 Ekim 1983

63



tarihinde onaylanarak yiirlirliige girmistir. 1987-“Sivil Havacilik Dairesi Baskanlig1” giiniin kosullarina
gore "Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii" olarak yeniden teskilatlandirilmistir. 1989-Ulkemiz, Avrupa
hava trafik yOnetimini ve emniyetini gelistirmeyi amaglayan Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti
Teskilati-EUROCONTROL’e 1 Mart 1989 tarihinde iiye olmustur. 2005-SHGM 5431 sayili Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigii Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun ile finansal agidan 6zerk hale gelmis
ve su anki yonetim yapisina ulasmistir.2016-Ulkemiz Ekim 2016°da 39. ICAO Genel Kurulu’nda
Konsey iiyeligine secilmistir.2018-15 Temmuz 2018 tarihinde 4 numarali Cumhurbaskanlig:
Kararnamesi ile SHGM’nin teskilat, gorev, yetki ve sorumluluklar ile ilgili esaslar diizenlenmistir.
Tiirkiye-Avrupa Birligi tarafindan ortak finanse edilen "Tiirk Sivil Havaciligi Emniyet ve Giivenlik
Egitimi Kapasitesinin Gelistirilmesi” Teknik Yardim Projesi kapsaminda 2016 yilinda temelleri atilan
TSHA hizmete agilmistir.

1.3 Sivil Havacilikta Uluslararasi Organizasyonlar

Kiiresel sivil havaciligin gilivenli, diizenli, verimli ve siirdiirebilir bir sekilde gelismesini saglamak
amaciyla kurulan belli standartlar belirleyen ve iilkeler ile sektdr temsilcileri arasinda is birligini
saglayan organizasyonlardir. Bu organizasyonlar global diizeyde olup, havacilik emniyeti, hava trafigi
yonetimi, ¢cevresel diizenlemeler ve ekonomik politikalar gibi konularda rehberlik eder.

* Uluslararasi Sivil Havacilik Tegkilat1 (ICAO)

* Uluslararas1t Hava Tagimacilar1 Birligi (IATA)

* Avrupa Havacilik Emniyeti Ajans1 (EASA)

* Avrupa Hava Seyriiseferi Emniyeti Teskilatt (EUROCONTROL)

1.3.1 ICAO (International Civil Aviation Organization)- Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii

1944 yilinda uluslararas1 hava tasimaciligin faaliyetlerinin yiiriitiilmesinde is birliginde bulunmak i¢in
imzalanan Chicago Konvansiyonu’ndan sonra 4 Nisan 1947°de kurulmustur. ICAO’nun ana hedefleri
sivil havaciligin gelisiminin devamliliginin saglanmasi ve bu devamliligin evrensel olarak yayilmasidir.
Ayn1 zamanda; iiye devletlerle uluslararasi sivil hava tagimaciligi alaninda evrensel bir forum hizmeti
vermek, havacilik sektdriine yonelik giincel politika ve standartlarin gelistirilmesi, denetimlerinde
bulunmasi arastirma ve analizlerinin yapilmasi, havacilik altyapisinin gelistirilmesine destek saglamak
vb. ¢alismalart da yerine getirmektedir (Hava ve Erol, 2023).

1.3.2 IATA (International Air Transport Association) — Uluslararast Hava Tasimaculigt Birligi

1945°de, Kiiba’da 31 iilkeden 57 havayolu tarafindan kurulmus olan Uluslararasi Hava Tagimaciligi
Birligi (IATA) giivenli ve ekonomik hava yolu tagimasi saglamak, siirdiirebilir havayolu tasimaciligi ile
hava yolu sirketleri arasinda is birligi arttirmak amaciyla kurulmustur. (Karagiille, t.y) Ozel hukuk
hiikiimlerine bagli tarifeli ve tarifesiz sefer yapan havayollar1 tarafindan olusturulmus bir
organizasyondur (Erdogan, 2014).

1.3.3 EASA (European Union Aviation Safety Agency)-Avrupa Havacilik Emniyet Ajanst

2002 yilinda Avrupa Havacilik Emniyet Ajans1 (EASA) adi altinda kurulan, ardindan 2018 yilinda
“Avrupa Birligi Havacilik Emniyeti Ajans1” olarak adi degistirilen bu organizasyonun toplamada 31
liyesi bulunmaktadir bu iilkelerden 27 tanesi Avrupa Birligi iilkesi olup geriye kalan 4 iilke ise Isvigre,
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Norveg, Izlanda ve Lihtenstayn’dir (Yiiksel ve Turan, 2022). EASA asil sorumlulugu sivil havaciliga
yonelik giivenlik ve ortamin korunasiyla ilgili Avrupa Birligi i¢in standartlar diizenleyerek uygulanacak
ve islenecek kurallarin ve mevzuatin belirlenmesini saglamaktir (Hava ve Erol, 2023).

1.3.4 Eurocontrol (European Organisation for the Safety of Air Navigation) - Avrupa Hava
Seyriiseferi Emniyeti Teskilati

1963 yilinda Belgika, Hollanda, Almanya, Fransa, 1ngiltere, Liiksemburg tarafindan kurulmus olan
Avrupa Hava Seyriisefer Giivenlik Teskilat1 (Eurocontrol) ugus bolgesindeki hava araglarinin trafigini
diizenlemesi ve denetlenmesi amaciyla kurulmus olan organizasyonudur (Erdogan, 2014).

1.4 Sivil Havacilikta Ulusal Organizasyonlar

Ulastirma ve Altyapt Bakanlig1 biinyesindeki ¢esitli birimler, havacilik faaliyetlerinin yiiriitilmesinde
aktif rol almaktadir. Bu birimlerden 6zellikle Sivil Havacilik Genel Midiirligii ve Devlet Hava
Meydanlari Isletmesi Genel Miidiirliigii 6ne ¢ikmaktadir (Nagas, 2015).

1.4.1 Ulastirma ve Altyapt Bakanhg

Tiirk ulastirma sektoriinii olusturan tasimacilik tiirleri basta olmak tizere tiim birim ve kuruluslara ait
hizmet gruplarina iligkin diizenleme yapmakta ve uluslararasi alanda temsil gorevini listlenmektedir.
Izin, onay ve sertifikalandirma yetkisine sahip olmasiyla beraber, yaptig1 denetimlerle ulastirma ve alt
sektorlerinin teknik, ticari ve yasal isleyisini saglamakta, ayrica ilgili alanlardaki mevzuati uluslararasi
anlagmalar, ekonomik gereksinimler ve iilke menfaatlerine uygun sekilde giincelleyerek gerekli yasal
diizenlemeleri yapmaktadir (Karagiille, t.y). Misyonu, Ulasim, haberlesme ve bilgi teknolojileri
alanlarinda; insan odakli, gilivenli, yenilik¢i, ¢evreye duyarli, kaliteli ve devamli hizmet anlayisiyla;
akilli ve direngli, erisilebilir, siirdiiriilebilir entegre ulastirma sistemleri ile ulasim ekosistemine katki
saglayarak, insanimizin yagsam kalitesinin yiikseltilmesine ve {lilkemizin kalkinmasina destek olmak.
Vizyonu, Tiirkiye yiizyilinda, insan ve gevre odakli, akilli ve giivenli entegre ulastirma sistemleri ve
hizli iletisim aglariyla diinyada oncii olmak. Temel degerleri ise insan odakl, yenilik¢i, ¢cevreye duyarli,
stirdiiriilebilirliktir (Ulagtirma ve Altyap1 Bakanligi Stratejik Plan 2024-2028).

1.4.2 Devlet Hava Meydanlar Isletmesi Genel Miidiirliigii (DHMI)

Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii (DHMI) Tiirkiye'nin havaalanlar1 ve
havalimanlarin igletilmesi ile Tiirk hava trafiginin sorumlu kurumdur. Misyonu, Uluslararasi
standartlarda hava seyriisefer ve havalimani igletme hizmetleri sunmaktir (Birgdren, 2015). Vizyonu,
Hava trafik yonetimi ve havalimani isletmeciligi alaninda, kiiresel boyutta rekabet giiciinii haiz diinyanin
oncii Kuruluslarindan biri olmaktir. Devlet Hava Meydanlari isletmesi Genel Miidiirliigii (DHMI) temel
ilke ve degerleri kalite, mesleki uzmanlik, ileri teknoloji ve bilisim teknolojileri kullanimi, seffaflik,
giivenilirlik, konfor, emniyet, ¢evreye ve insana duyarhlik, gelisime aciklik, siirdiiriilebilirliktir (DHMI
Stratejik Plan 2024-2028).

1.4.3 Sivil Havaculik Genel Miidiirliigii (SGHM)

Sivil Havacilik Genel Miidiirligi (SHGM) Tiirkiye’'nin sivil havacilik faaliyetlerini diizenlemek ve
denetlemek amaciyla kurulmus olup, ulusal ve uluslararasi diizenlemeler dogrultusunda Tiirk sivil
havaciliginin emniyetini ve giivenligini saglamak misyonunu {iistlenmektedir (Hava ve Erol, 2023).
Vizyonu Tiirk sivil havaciliginin siirdiiriilebilir gelisimine yon vermek ve uluslararasi alanda oncii
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olmaktir. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’niin temel degerleri teknoloji tabanli, veriye dayali rehberlik
edici, katilime1 ve paylasimci, ¢evreye duyarli, gelecek odakliliktir. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii
(SHGM) ICAO’nun kurucu iiyelerinden biri olmakla beraber Sivil Havacilik Konferansi (European
Civil Aviation Conference/ECAC) ve Avrupa Seyriisefer Emniyeti Teskilati EUROCONTROL un da
iiyesidir (Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Stratejik Plan1 2024-2028).

Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi’na bagli olarak, kamu tiizel kisiligine haiz, 6zel biitceli statiide kurulmus
olan Sivil Havacilik Genel Midiirliigiiniin gorev yetki ve sorumluluklari,4 Sayili Cumhurbaskanligi
Kararnamesinin 31. Boliimiinde belirlenmistir.

1.5 Sivil Havacilikta Ucus Operasyonlari
1.5.1 Ucus Ekibi

Hava yolu tasimacilik operasyonlarinda en onemli role sahip gorevliler direk olarak ugusun
gergeklesesini saglayan ugus ekipleridir. Ugus ekipleri, ugagin ucuran pilotlardan olusan kokpit ekibi ve
ucakta ugus emniyeti ve hizmet sunumu ile ilgili ¢esitli gdrevler iistlenen kabin ekibinden olusur. Ugus
ekibinin yolcular: giivenli bir sekilde seyahat etmesini saglarken bir yandan da ugus bitisine kadar da
memnun olmasini saglamaktir. Ugus ekibini kokpit ekibi ve kabin ekibi olusturur (Giiltay, 2019).

Herhangi bir ekibin karakteristik ozellikleri asagida belirtilen Sivil havacilikta ugus ekiplerinin
karakteristik 6zellikleri ile yakin bir yapidadir.

. En az iki veya daha fazla sayida bireylerden olugmaktadir ekipler,

. Ekip tiyeleri ¢cok 6zel roller ve gorevler iistlenmekte, ortak bir amaci gergeklestirmek veya iirtinii
elde etmek icin birlikte koordinasyon i¢inde ¢aligmakta,

. Operasyona iliskin ¢esitli seviyelerde kararlar vermekte ekipler,

. Ozel bilgi, beceri, uzmanlik gerektirmekte ve ¢ogunlukla yogun is yiikii sartlar1 altinda
caligmaktadir ekipler,

. Kiiciik gruplardan farkli olarak ekipler gorev bagimliligi icerisinde galigarak, belirli bir sirayla

veya ayni anda ortak amag/amaclari gergeklestirmeyi hedeflemektedirler.

Ugus ekipleri galisma ortaminda yogun bir is yiikli, yogun bir stres, koordinasyonlu ¢aligmanin 6n
planda oldugu, operasyonel alinacak kararlarin hizli bir sekilde verilmesi gerektigi ortamda galisirlar
(Giiltay, 2019).

“Ucgus ekibi” ucagin kalkistan inise kadar var olan biitliin operasyonlarin birlikte yerine getirmesi
sonucunda basarili bir sekilde gerceklesmesini saglayan tiim personel bu kavramin igine girmektedir.
Bu nedenle ucagi ugurmakla gdrevli olan kokpit ekibi ile ugusu gerceklesmesine destekleyen her birey
bir ucus gorevini yerini getirebilmesi i¢in olusan ekibin bir iiyesidir. Ugagin boyutu veya ugusta
bulunacak kokpit ekibi sayis1 fark etmeksizin, ugus ekiplerini kendi aralarinda uyum iginde ve ayni
zamanda koordine ¢alismalar1 gerekmektedir. Ugus ekibi bir ugus operasyonu gerceklesmesi sirasinda
¢ok genis bir gruba karsilik gelmektedir. Bu ekipte; ugakta bulunan kokpit ekibi, kabin ekibi ile ucus
oncesi, ugus esnasinda ve sonrasinda pilotlarla koordineli bir sekilde ¢alisan ucus planlayicilari, kule
gorevlileri, radar ve hava trafik kontrolorleri, ugak bakim ekipleri, ugus emniyet gorevlileri ve saglik
ekipleri olarak havacilik ekibini olusturmaktadirlar (Terzioglu, 2007).
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1.5.2 Kokpit Ekibi

Kokpit ekibi ugus esnasinda ucagi kullanan ve yoneten ekibe denir. Kokpit ekibi ugus araci tipine gore
en az bir sorumlu kaptan pilot ve yardimci pilottan olusur. Ihtiya¢ duyulan durumlara da kokpit ekibine
ucus mithendisi ve bir diger yardimci pilotta da kokpit ekibine gorevlendirilebilir. Kokpit ekiplerinin
belli basli yapmasi gereken is icab1 gorevleri mevcuttur (Karagiille, t.y).

Kokpit Ekibi Gorevleri:

. Ucus planini; ugustan dnce hava durumu, rota, yakit hesaplar1 ve yiikk dengesi gibi faktorleri
degerlendirerek hazirlarlar.

. Ucusu kalkisindan inise kadar kontrol ederler, otopilot sistemlerini kullanarak ugusu yonetirler.

. Ucusun emniyetini saglamak amaciyla hava trafik kontrolii ve ilgili diger birimlerle aktif olarak
iletisimde olurlar.

. Acil durumlar ve beklenmedik problemlere karst hizli bir sekilde dogru karar1 alarak gereken
Onlemleri uygularlar.

. Kokpit ve kabin ekipleri arasinda is birligi ve gii¢lii iletisim kurulmasiyla ugusu daha giivenli
hale getirirler.

Bu gorevler gerceklestirilen ugusun tiim agamalarinda kokpit ekibinin etkin ve koordineli ¢aligmasini
gerektirir,

1.5.3 Kabin Ekibi

Kabin ekibini kabin memurlar1 ve kabin amirlerinden olusur. Kabin ekibi ugaklarda yolcular igin ayrilan
kisimda gorev yaparlar. Kabin ekibini olusturan memurlar ugus esnasinda kabin ve ucak koridorlarinda
kolaylikla gorev yapabilecek fiziksel 6zelliklere sahip giiclii iletisim becerisi olan ve yabanci dil
bilgisine sahip memurlardan olusmaktadir. Goérevlerini gergeklestirirken enerjisi yliksek giiler yiizlii
problemlere karsi sorunlar1 ¢ézebilen kendinden emin ve giiven verici olmalar1 esastir. Sivil havacilik
sektoriinlin kalbinde yer alan kokpit ve kabin ekipleri yolcularin ve kargonun giivenli, zamaninda ve
konforlu bir sekilde tasinmasindan sorumludur. Kabin ekiplerinin belli basli yapmasi gereken ig icab1
gorevleri mevcuttur (Karagiille, t.y).

Son yillardaki uguslardaki hizmet kalitesinin daha iyi seviyelere gelmesi amaciyla kabin i¢inde gorev
yapan meslek uzmanlar1 bulunmaktadir. Uzun mesafeli uguslarda gorevlendirilmis olan ugus ascilar1 da
kabin ekibi iiyesi olarak tanimlanmaktadir (Giiltay, 2019). Ugusta yer almas1 gereken asgari kabin ekibi
sayisi; SHGM’nin Ugus Operasyonlarina Yonelik Usul ve Esaslar Talimatinda ifade edilmistir
(Birgoren, 2015) (EK-1, SHGM, Ugus Operasyonlarina Y o6nelik Usul ve Esaslar Talimati).

1.6 Sivil Havacilikta Psikososyal Risk Etmenleri

Psikososyal riskler/psikososyal tehlikeler 1984 yilinda ILO tarafindan "c¢alisma ortami, isin igerigi,
orgiitsel kosullar ve ¢alisanlarin kapasiteleri, ihtiyaglari, kiiltiiri ve is dis1 konular arasindaki algilama
sekilleri ve deneyimler araciligiyla sagligi, is performansini ve is memnuniyetini etkileyebilme
potansiyeli olan etkilesimler" olarak tanimlamistir. Literatiirdeki bir baska tanimda ise psikososyal
riskler, isin tasarim ve ydnetimi bakimindan psikolojik/fiziksel zarara neden olma potansiyeli olan
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sosyal ve oOrgiitsel baglamlar olarak kabul edilmektedir. Fakat yeni ortaya ¢ikan ¢alisma bigimlerinin ve
farklilagan ¢aligma ortaminin var olan diginda yeni risklere sebebiyle psikososyal ifadesinin tanimi yeni
ortaya ¢ikan sebeplerle beraber gelismektedir. Literatiirde psikososyal risklerin igin igerigi ve igin
baglami olmak iizere iki gruba ayrilarak tanimlanmaktadir. Isin icerigi ¢alisma kosullar1 ve is
organizasyonu ile ilgiliyken igin baglami orgiit kiiltiirii ve islevi, kurumdaki rol ve kariyer geligimi,
psikososyal is yiikii ve is kontrolu (6zellik toleranst), is yasam dengesi, is yerindeki hiyerarsik yapidaki
kisilerarast iligkiler gibi igin Orgiitlenmesi ve ¢alisan iliskileri ile ilgili psikososyal riskleri icermektedir.

Is ile iliskili psikososyal risk olusturan stres faktdrlerinin calisanlarin sagligini, is verim ve performansi
iizerinde olumsuz etkisi olduguna dair dayanak olusturan veriler giderek cogalmaktadir. Calisma ortami
Olcegin de psikososyal risklerin olusturdugu sonuglara bakildiginda fiziksel olarak ise gelmeme ve
fiziksel olarak ise gelmis olmasina ragmen kafasinin baska yerde olmasi durumu 6ne ¢ikmakla beraber
caligsanlarin is motivasyonlarinda , iy doyumunda ve ise olan memnuniyetlerinde azalma , yenilikei
diisiincelerde diisiis , isi birakma oranlariin artmasi , ¢alisan devir sayisinda artig olarak sonuglarini
gormekteyiz. Calisan devir hizinin artmasi ile ¢alisma ortamindaki nitelikli personel sayisin1 azalmasina
ve yeni ¢alisanlar i¢in calisan egitimi ve oryantasyon siirecleri ile kuruma olan aidiyet duygusunun
gelismesi i¢in hem zaman hem de paraya ihtiyacin artmasi anlamina gelmektedir. Bununla birlikte
yagsanan bu olumsuz durumlarin kurum tarafindan bakilacak olursa kurumlarin kurum imajini da
olumsuz yonde etkileri olmaktadir.

Fiziksel olarak ise gelmeme ve fiziksel olarak ige gelmis olmasina ragmen kafasinin bagka yerde olmasi
durumuna yol agan ¢alisma ortam1 unsurlari;

. Ise bagli stres ve is yiikii

. Is kontrolii

. Rol catigsmasi

. Caba-odiil dengesizligi

. Liderlik

. Vardiyali ¢aligma

. Sinirlt kariyer ilerlemesi

. Isteki zay1f sosyal iliskiler (diisiik sosyal destek ve is yerinde siddet, zorbalik ve ayrimeilik vb.)

gibi psikososyal risklerle iliskilidir.

Psikososyal risklerin neden oldugu finansal zararlara bakildiginda ise EU-OSHA tarafindan 2009 yilinda
hazirlanan bir raporda, Fransa'da psikososyal riskler ve ise bagl stresin sebep oldugu hastaliklarinin
ekonomik maliyetinin 830 milyon ila 1 milyar 656 milyon euro arasinda oldugu belirtilmektedir. Ayni
raporda Almanya'da psikososyal risklere bagli gelisen ruhsal bozukluklarin maliyeti 3 milyon euro
olarak tahmin edilirken Birlesik Krallik'ta psikososyal riskler ve igse bagh stresin yol agtigi depresyon
ve anksiyete maliyeti 530 milyon sterlinden fazladir." AB tarafindan finanse edilen Matrix (2013)
projesinde, psikososyal risklerin neden oldugu ise bagli depresyonun Avrupa'ya maliyetinin yillik 617
milyar euro oldugu belirtilmistir. Bu toplam rakam absenteizm ve presenteizm (272 milyar euro),
verimlilik kayb1 (242 milyar euro), saglik hizmeti maliyetleri ve engellilik yardimi1 6demeleri (63 milyar
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euro) ve sosyal refah maliyetlerinden (39 milyar euro) olusturulmustur. Birlesik Krallik'ta Sainsbury
Ruh Sagligi Merkezi tarafindan 2007 yilinda yapilan bir arastirmada, ruh saglhigi bozukluklarinin
klarinin kurumlara yillik toplam maliyetinin her ¢alisan igin 1.035 sterlin (Absenteizm igin 335 sterlin,
presenteizm igin 605 sterlin ve personel devir hizi igin 95 sterlin), toplamda yaklasik 26 milyar sterlin
oldugu tahmin edilmektedir." Safe Work Australia 2008/09 raporuna bakildiginda ise psikososyal
risklerin sebep oldugu ise bagli stresin Avustralya'ya yillik 5,3 milyar Avustralya dolar1 maliyeti oldugu
tahmin edilmistir. Bu rakam, iiretim kesintisinden kaynaklanan maliyetleri ve tibbi maliyetleri
icermektedir."

ILO'nun Temel Is, Saglig1 ve Giivenligi Sozlesmesi, 1981 (No.155) ve beraberindeki Tavsiye Karari
(No.164) ISG politikalarinda ¢alisanlarin fiziksel ve psikolojik iyi olus, durumlarinin korunmasini ve
bu politikalarm ulusal diizeyde kabul edilip uygulanmasini, yenilenmesini hem ulusal hem is yeri
diizeyinde saglamaktadir. Is Saghg Hizmetleri Sézlesmesi, 1985 (No. 161) ve beraberindeki Tavsiye
Karar1 (No. 171) is saglig1 hizmetlerinin roliinii ¢alisma ortaminda hem fiziksel hem ruhsal sagligin
saglanmasini desteklemek, giivenli ve saglikli bir ¢alisma ortami olusturmak ve siirdiirmekten sorunlu
multidisipliner hizmetler olarak belirlemektedir. I3 Saghgi ve Giivenligi Sézlesmesi Promosyon
Cergevesi, 2006 (No. 187) ve beraberindeki Tavsiye Karari (No.197), ulusal diizeyde koruyucu giivenlik
ve saglik kiiltiiri olusturmak ve siirdiirmek icin atilacak adimlar ile temel standartlari tamamlayarak
giivenli ve saglikli caligma ortamlari i¢in ulusal ve kurumsal diizeyde bir politika uygulamaktan sorumlu
olan ulusal bir yapinin gerekliliklerini ve islevlerini, ilgili kurumlari ve paydaglari tanimlamaktadir. Bu
sozlesmeler Tiirkiye tarafindan da onaylanmaistir.

Gilintimiizde sivil havacilik sektdriiniin biiylimesiyle beraber kabin ve kokpit ekibinin psikososyal
risklerle kars1 karsiya kalmasi her gegen giin artmaktadir. Sivil havacilikta psikososyal riskler, ucus
giivenligi, calisan saglig1 ve operasyonel verimlilik gibi riskler kabin ve kokpit ekiplerini etkileyen kritik
bir dneme sahiptir. Bu risklerin sebebi, bireysel stres faktorlerinden kaynaklanabilecegi gibi ¢alisma
ortamindaki sosyal dinamikler, is yiikii ve gorev siirekliligi gibi sebeplerden de kaynaklanabilir.

Sivil Havacilikta Karsilasilabilecek Psikososyal riskler;

. Is yiikii ve Stres

. Gece vardiyalari, uzun ve diizensiz ¢alisma saatleri,

. Is-6zel hayat dengesi, (Aile baglantilari)

. Hava araci1 kazasi-kirim orani ve kotii hava kosullari

. Mesleki izolasyon ve galigma arkadaslariyla iligkiler gibi bir¢ok faktorlerden olusur.

Kabin ve kokpit ekipleri i¢in 6zellikle, uykusuzluk ve jet lag, ugus emniyeti agisindan tehlikeli birer
etmen olabilir. Ayn1 zamanda, kabin ekibiyle yolcular arasinda yasanan stresli durumlar veya kokpit
icinde stres ve catigsma kaynaklar1 da psikososyal riski artirabilir. Bu tiir risklerin is kazalarina etkisi
genellikle dolaylidir ancak oldukc¢a giicliidiir. Psikososyal stres, ekip tiyelerinin dikkat daginikligi,
yorgunluk, hizli karar verme becerisinde azalma gibi olumsuz etkilere yol acarak ig kazasi riskini artirir.
Ozellikle kokpit ekiplerinde, yiiksek seviyede odaklanma ve karar verme gerektiren gorevlerdeki stres,
potansiyel hatalar1 artirabilir. Kabin ekiplerinde ise hem fiziksel yorgunluk hem de psikolojik baska,
dikkatsizlige veya yanlis miidahalelere yol agabilir, bu da ugus esnasinda veya yerde istenmeyen
olaylarla sonuglanabilir.
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1.6.1 s yiikii ve Stres

Gelisen teknoloji ile havacilik sektoriindeki ucaklarin da biiylidiigii ve ugus siirelerinde de artig
gozlenmektedir. Bu durumdan dolay1 uguslar daha uzun siirebilmekte ve daha uzaktaki mesafeler
gitmektedir. Fakat bu durum yaninda ugus ekibinin de sorumluluklarinda ve gorev siirelerinde de artisa
gitmesine sebep olmustur. Bunun yaninda ugus ekibinin uguslardan belli bir siire dncesinde de ugus ile
ilgili hazirliklar yapmalari, ugus sonrasinda da bir sonraki ugusa hazirlanma, gorev giiniinii
sonuc¢landirma ve dinlenmek i¢in gidecegi yer i¢inde gegirmis oldugu vakit mesainin bir parcasidir. S6z
konusu is yiikiine ilaveten seyahat eden yolcular ile de siirekli iletisim halindedirler (Giiltay, 2019).

1.6.2 Gece Vardiyalari, Uzun ve Diizensiz Calisma Saatleri

Uzun ve diizensiz uguslarin olusundan dolay1 olusan stres viicut da dSlgiilebilir oranda tepki siiresi,
ogrenme ve karar verme becerisinde diisiise sebep olur. Ozellikle de uzun soluklu devam eden gece
ucuslarindan sonra ugus ekibinin dinlenme zamani giin dogumundan batimina kadar oldugu zamanlarda
yani normal sartlarda sosyal hayatin1 gecirdigi siirelere denek geldigi zamanlarda ugus ekiplerinin
calisma ve dinlenme planlari aksamaktadir (Eren Giinestekin ve Oztemiz, 2004) .

1.6.3 Is-Ozel Hayat Dengesi (Aile Baglantilary)

Hem is hem de aile alanlarmi aktif olarak katilimin saglanmasi ve her iki alanmn taleplerinin
kargilanmasina is ve aile yasami dengesi denebilir (Topgiil, 2016). Ugus ekipleri i¢in aile ve sosyal
¢evresi duygusal yonden olumlu yonden etkileyebildigi gibi stres kaynagi da olabilir. Ugus ekiplerinde
aile ve sosyal g¢evresine olan baglhiliktan dolayr uzun siireli goriisemedikleri donemlerde
performanslarmi olumsuz yonde etkileyebilir. (Eren Giinestekin ve Oztemiz, 2004).

1.6.4 Hava Aract Kazasi-Kirim Orant ve Kotit Hava Kosullart

Yiiksek kaza kirim oranlari, ugus ekibi iistiinde ilave stresler yaratir. Hava araci kaza ve kirimlarinda
teknik nedenlerin yliksek oranda yer almas1 durumunda ya da ugus ekiplerini ugus esnasinda koétii hava
kosullar1 veya tiirbiilans gibi durumlardan dolay1 hava aracina kars1 giivensizlik duygusu olusabilir ve
bu giivensizlik duygusu strese sebep olabilir (Eren Giinestekin ve Oztemiz, 2004).

1.7 Havacihik Sektoriinde is Saghg ve Giivenligi

1950 yilinda ILO ve Diinya Saglik orgiitiiniin yapmis oldugu is sagligi ve giivenliginin tanimina gore;
tiim is alanlarinda ¢alisanlarin bedensel, ruhsal ve sosyal iyilik durumlarini en yiiksek seviyeye ¢ikarmak
ve bu seviyede devam ettirmesini, ¢aliganlarin ¢alisma durumlari yiiziinden sagliklarinin bozulmasini
onlemek, calisanlar1 calisma sirasinda saglik ic¢in zararli etmenlerden korunmalarint saglamak,
caliganlar1 bedensel ve ruhsal durumlarina gore en uygun caligma kosullarinda gérevlendirmek ve bu
durumlarint siirdiirmek yani isin insana ve her insanin kendi isine uyumunu saglamak seklinde
yapmislardir (Erol, 2015).

Havacilik sektoriinde Is Saglhigi ve Giivenligi ifadesi, dnlenmesi, calisanlarin sagliginin korunmasi ve
giivenli bir is ortami saglanmasi agisindan kritik bir rol oynar. Sektoriin her gegen giin biiyiimesi ve
teknolojik yeniliklerle birlikte, Is Saglig1 ve Giivenligi tedbirlerinin daha da 6nemli bir hale gelmistir.
Teknolojik gelismeler Is Saghgi ve Giivenligi baglaminda yenilik¢i ¢dziimler iiretmeye imkan
saglamakta ve daha giivenli calisma ortamlar1 saglamasina katkida bulunmaktadir. Fakat havacilik
sektoriin karmasikligi ve siirekli degisen dogasi, Is Sagligi ve Giivenligi yonetimini daha da

70



zorlastirmaktadir. Dolayistyla havacilik sirketleri ve kuruluslari, Is Saghg ve Giivenligi kiiltiiriiniin
stirdiirebilir olmasin igin siirekli olarak gelistirilmesine ¢aba gostermelidirler, ¢iinkii bu, ¢alisanlarin
giivenligi ve sagligmin yan sira sektoriin slirdiiriilebilirligi i¢in de kritik 6neme sahiptir (Kocamis ve
Apak, 2024).

Havacilik sektoriinde Is Saghgi ve Giivenliginin temel unsurlari emniyet ve giivenligi iceren 1944
yilinda kurulan Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitiiniin (ICAO) kontroliinde Sivil Havacilik Sézlesmesi
(Chicago Konvansiyonu) ile atilmistir. Chicago Konvansiyonu 19 adet ek (ANEX) ile standart ve
tavsiye niteligindeki uygulamalar1 kapsamaktadir. Is Sagligi ve Giivenligi alaminda yillara gore
odaklanilan noktalar farklilik gdstermistir.

1900-1960 yillarda TEKNIK,

1970°li yillarda INSAN,

1990’11 y1llarda ORGANIZASYONEL,
. 21. Yiizyilin baginda ise TOPLAM SISTEM olarak adlandirilmistir (Polat ve Yilmaz, 2023).
1.8 Havacihik Sektoriindeki Is Kaza Sayilar

Kaza ile ilgili pek ¢ok farkli tanimlama vardir ancak genel olarak birlesmis olduklar1 noktalar, yaganan
kazanin ne zaman ve nerede olacaginin bilinmemesidir, 6ngoriilemeyen zamanlarda ortaya ¢ikmasi,
genelde 6nlem alinmamasindan kaynaklanmasi kazanin meydana gelmesine neden olup kaza sonucunda
maddi ve manevi kayiplarin gelmesidir (Nagas, 2015).

ILO is kazasini “belirli bir zarar ya da yaralanmaya neden olan beklenmeyen, énceden planlanmayan
bir olay” seklinde tanimlamig, WHO ise “6nceden planlanmamis ve ¢ogu zaman, kisisel yaralanmalara,
techizatin zarar gdrmesine, iiretimin bir siire durmasina yol acan olaydir” seklinde tanimlamistir.

5510 sayili Sosyal Sigortalar ve Genel Saglik Sigortas1 Kanunu (SGK)un 13. maddesine gore
sigortalinin gecirdigi is kazanin ig kazasi olarak kabul edilmesi i¢in asagidaki durumlarinin miimkiin
olmasi gerekmektedir: (Tarim, 2017)

. Sigortalinin igyerinde bulundugu sirada,
. Isveren tarafindan yiiriitiilmekte olan is dolayisiyla,
. Sigortalinin igveren tarafindan gorev ile bagka bir yere gonderilmesi nedeniyle asil isini

yapmaksizin ge¢en zamanlarda,
. Emzikli sigortali kadina ¢ocuguna siit vermek icin ayrilan zamanlarda,

. Sigortalilarin, isverence saglanan bir tasitla isin yapildigr yere toplu olarak gotiriiliip
getirilmeleri sirasinda, gegirdikleri kaza is kazasi sayilmaktadir,

6331 sayih Is Saghg ve Giivenligi Kanunu’nda is kazasi “Isyerinde veya isin yiiriitimii nedeniyle
meydana gelen, 6liime sebebiyet veren veya viicut biitiinliigiinii ruhen ya da bedenen engelli hale getiren
olay” seklinde tanimlanmustir.
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Is kazalarmin boyutlarin1 anlamak i¢in SGK’nin 2023 yil1 is kazalar verilerine bakildiginda agiklanan
verilere gore 2023 yilinda is kazasi geciren sigortali erkek sayis1 529.770 kadin sayist ise 151.631°dir.
Genel toplama bakildiginda 681.401 kisinin is kazas1 gecirdigi ortaya ¢ikmaktadir.

Raporlar incelendiginde havayolu tasimaciligi verileri incelendiginde

. 2020 yil1 istatistiklerine gore is kazasi gegiren sigortali toplam erkek sayis1 160, kadin sayisi ise
278dir. Genel toplama bakildiginda 384 kisinin havayolu tasimaciliginda is kazasi gecirdigi
goriilmektedir (SGK 2020 statistikleri).

. 2021 yili istatistiklerine gore is kazasi gegiren sigortali toplam erkek sayis1 186, kadin sayisi ise
523’tiir. Genel toplama bakildiginda 709 kisinin havayolu tasimaciliginda is kazasi gecirdigi
goriilmektedir (SGK 2021 Istatistikleri).

. 2022 yili istatistiklerine gore is kazas1 gegiren sigortali toplam erkek sayis1 383, kadin say1s1 ise
955°tir. Genel toplama bakildiginda 1.338 kisinin havayolu tasimaciliginda is kazasi gecirdigi
goriilmektedir (SGK 2022 statistikler).

. 2023 yili istatistiklerine gore is kazasi gegiren sigortali toplam erkek sayis1 490, kadin sayisi ise
1.245°tir. Genel toplama bakildigmmda 1.735 kisinin havayolu tasimaciliginda is kazasi gegirdigi
goriilmektedir (SGK 2023 Istatistikler).

2. Gerec ve Yontem

2.1 Cok Kriterli Karar Verme Teknikleri

Insanlarin giinliik yasantilarinda karsilastiklar: durumlar veya problemler ile ilgili kararlar, cogunlukla
birden fazla ve genellikle de birbirine ters diisen hedeflere/sartlara sahiptir. Cok kriterli karar verme
(CKKYV), yontemleri, 1960’11 yillarda karar verme islerine yardimci olacak ¢esitli araglara ihtiyac
duyulasiyla gelistirilmeye baglanmistir (Urfalioglu ve Geng, 2013).

Cok kriterli karar verme, karar vericinin sayilabilir sonlu ya da sayillamaz sayida segenekten olusan bir
kiime icinde en az iki kriter kullanarak yaptig1 se¢im iglemi olarak tanimlanabilir. Cok kriterli karar
verme hakkinda birgok metot gelistirilmistir. Bu metotlarin birbirine oranla farkli avantajlara sahiptir.
Karar vericinin ¢6ziime baslarken karsilasabilecegi problemlerden birisi de hangi yontemin uygun
yontem oldugunun tespit etmesidir. Karar verici problemine en uygun metot segilerken ¢ok yonlii
diisiinerek problemin yapisina ve siirecin Ozelliklerini goére secim yapmali. Cok kriterlilikte
problemlerde her durum, birden fazla kritere baglidir. Her problem grubunda ilgili kriterler belirlenir.
Karar i¢in dikkate alinmas1 gereken pek ¢ok faktor de olsa, karar verici en dnemlileri kriter olarak kabul
edebilir. Karar verici, ihtiyaclart karsilamak igin mevcut segenekleri, belirlenen kriterlere gore
degerlendirip en uygun olanini {i¢ agamada segecektir. Birinci adim olarak segeneklerin tespit edilmesi
ve bu segeneklerin 6nem derecelerinin karsilastirilmasidir. Bu karsilastirmaya gére mevcut segenekler
stralanir. Tkinci adimda ise segeneklerin bu kriterleri ne oranda tatmin ettiklerinin belirlenerek, biitiin
kriterler iizerinden, her segenege ait son degerlendirmeye ulasilmasidir. Ugiincii ve son adimda ise en
yiiksek puana sahip segenegin tercih edilmesidir (Ersoz ve Kabak, 2010).

Cok Kriterli Karar Verme Yontemlerinin Avantaj ve Dezavantajlari
Avantajlari
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. Celisen birden fazla kriter oldugunda, karar verme siireci i¢in ortak bir alan olusturulur.

. Cok biiylik miktarda veri setleri analiz edebilir ve nicel ile nitel kriterleri bir arada
degerlendirebilir.

. Karar siirecini sistemli bir sekilde yonetir ve karmagik konular1 daha anlasir hale getirir.
Dezavantajlar:

. Alternatifler arasinda karsilastirtlamama problem olusturabilir. Bir alternatif bir kritere gore

diger secenekten iistiin olup bagka bir kritere gdre tam tersi bir durum olustugunda, hangi alternatifin
daha iyi oldugunu belirlemek i¢in ek bilgilere ihtiyac vardir. Karar vericinin tercihlerine bagli olan bilgi,
bu tercihlerin dogrultusunda bir ek modellemeye gerek duyulur.

. Karar problemlerinin ¢cogunda bir alternatifin biitiin kriterlere gore kalan diger alternatiflerden
daha iyi oldugu bir durumla kars1 karsiya kalinmaz. Bu sebeple problemler matematiksel olarak tam
anlamiyla tanimlanamaz. Tam anlamiyla tamimlanamadigindan 6tiirli, sadece uzlasik ¢oziimler elde
edilebilir. Uzlasik ¢6ziimlerin en iyileri 6zneldir ve karar vericiye baghidir (Cengiz, 2012).

2.1.1 Analitik Hiyerarsi Proses (AHP)

Analitik Hiyerarsi Siireci veya Analitik Hiyerarsi Proses (AHP) teknigi kriterler ve alternatifler
arasindaki iligkiyi dikkate alan, hiyerarsik bir yap1 olusturup bilesenleri analiz eden bir tekniktir. Karar
verme esnasinda alternatifler i¢in ikili karsilagtirma matrisleri olusturarak agirliklar elde edilmesini ve
elde edilen agirliklara gore siralama isleminin yapilmasini esas alan yontemdir (Tepe, 2021).

2.1.2 Analytic Network Process (ANP)

AHP ’nin genisletilmesiyle yeni bir teori olarak gelistirilen ANP, AHP ’de oldugu gibi benzer adimlari
izlerken bunun yaninda kriterler veya alternatifler arasindaki geri beslenme ile bunlar arasindaki kiime
ici ve kiimeler arasindaki bagimlilig1 hesaba katan bir tekniktir.

2.1.3 Technique for Order Preference by Similarity to an Ideal Solution (TOPSIS)

Karar verme yontemlerinden biri olan Technique for Order Preference by Similarity to Ideal Solution
(TOPSIS) yontemi temelde karar verme problemi i¢in ideal ¢6zlim ve ideal olmayan ¢6ziim belirleyerek
alternatiflerin bu ¢dziimlere olan uzakliklarini tespit etme ve buna gore alternatifleri siralama mantigina
dayanmaktadir Ele alinan alternatifler i¢in negatif ve pozitif ideal ¢éziimler iireten ve bunlar arasindan
pozitife ideal ¢oziime en yakin ve negatife ideal ¢6ziime en uzak olan alternatifi en iyi alternatif olarak
veren bir tekniktir (Tepe, 2021).

2.1.4 Vise Kriterijumska Optimizacija I Kompromisno Resenje (VIKOR)

Vise Kriterijumska Optimizacija I Kompromisno Resenje (VIKOR) yonteminde anahtar kelimeler
uzlagsma ve pismanliktir. Karar vericiden ¢ok kriterli bir karar verme problemini VIKOR yo6ntemi ile
¢Ozmesi istenildiginde karar vericinin ideal ¢6ziime en yakin ¢oziimii kabul etmeye istekli olmasi
beklenir, yani ¢oziime ulasmada uzlagma kabul edilebilir olmalidir. Bu teknik, ¢eligkili kriterler ile bir
problemin uzlasik ¢6ziimiiniin belirlenmesi ve secilen alternatifler kiimesinin siralanmasina odaklanarak
karar vericiye son karara ulasmasinda yardimc1 olmaktadir. Karar verici, en iyi alternatifi ararken her
bir kriter i¢in en iyi olan se¢enegi diisiinerek diger alternatifleri tercih etmesi halinde karsi karsiya
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kalacagi pismanlik degerini hesaplamis olur. Bu yontemde karar verme gerceklestirilmeden 6nce
maksimum fayda ve minimum pismanlik arasinda uzlagmaci bir ¢dziim sunulur. TOPSIS gibi uzaklik
temelli olan VIKOR, alternatifler arasindan ideal ¢dzlime en yakin olan ¢dziimleri yani uygun ¢6ziim
bolgesindeki bir dizi alternatifleri siralayarak karar vericiye uzlasik ¢6ziim onerileri sunan bir tekniktir
(Tepe, 2021).

2.1.5 ELimination and Et Choice Translating Reality (ELECTRE)

Cok kriterli karar verme yontemlerinden olan ELimination Et Choix Traduisant la REalité (ELECTRE)
yonteminin temeli tercih edilen ve edilmeyen alternatifler arasinda iistiinliik iliskisi kurulmasidir. Bu
iliskinin kurulabilmesi i¢in uyum ve uyumsuzluk indeksleri olusturulur. ELECTRE yo6ntemi sayesinde
karar vericiler, ¢ok sayida nicel ve nitel kriteri birlikte degerlendirebilir ve agirliklandirabilir.
Alternatifleri tistlinliik ilkesine gore siiflandirarak karar vericiye {istiin olmayan alternatifleri azaltarak
karar vermesini destekleyen bir tekniktir (Tepe, 2021).

2.1.6 The Decision Making Trial and Evaluation Laboratory (DEMATEL)

DEMATEL, herhangi bir modeldeki karmasik faktorler arasindaki sebepler iliskisini kuran ¢ok kriterli
karar verme yontemidir ve karar verme problemlerini analiz etmek i¢in uygulanmaktadir. DEMATEL
yontemi, sebep-sonug odakli ve dolayli iliskileri kapsamaktadir. DEMATEL yontemi ile kriter agirliklari
belirlenir ve bu kriterler 6nem derecelerine gore siralanir. Yontem esasen nedensel iliski aginin tespit
edilmesi amaciyla kullanilmakta, bunun yaninda, tim kriterlerin birbirleri ile iligkilisin giiciini de
incelemektedir. Karmagik yapisal bir problemi insa edip analiz etmek amaciyla kriterler arasindaki
iligkileri ortaya ¢ikaran bir tekniktir (Tepe, 2021).

2.1.7 Preference Ranking Organization Method for Enrichment Evaluations (PROMETHEE)

Preference Ranking Organization Method for Encrichment Evaluations (PROMETHEE) teknigi
alternatiflerin kriterler yardimiyla tercih fonksiyonlarina dayanip ikili karsilastirmalar yapilarak
degerlendirildigi bir CKKV teknigidir. Bu degerlendirme, alternatiflerin kriterler bazindaki istiinliik
durumlarini birlestirme yontemi ile gerceklestirmektedir. Bu teknigin temel 6zellikleri basit ve yalin
olusudur. PROMETHEE, siralama olustururken tercih fonksiyonlarini kullanmaktadir. Bu yontem, bir
karar verme problemindeki alternatifleri tespit edilmis tercih fonksiyonlarina gore degerlendirmektedir.
Kriterlere gore sonlu sayidaki alternatifleri siralamak ve segmek amaciyla iistiinliik ilkesine dayanan bir
tekniktir (Tepe, 2021).

2.1.8 Simple Weight Calculation (SIWEC)
Basit SIWEC yontemi adimlari su sekildedir: (Puskaa vd., 2024)
Adim 1

Derecelendirmeler kullanilarak kriterlerin neminin belirlenmesi. Ilk adimda karar vericilerin bir (1) ile
yedi (7) veya bir (1) ile on (10) arasinda degisebilen tanimlanmis puanlara ve aragtirmanin kendisinde
tanmimlandig1 gibi ¢esitli sekillerde degerlendirir. Karar vericiler puan verirken, kendi goriisiine gore bir
kriter digerinden daha 6nemliyse, daha yiiksek puan verir bu durumun tam tersi de olabilir. Kriter karar
vericinin goriigiine gore en dnemliyse en yiiksek puani alir,

Adim 2
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[k karar verme matrisi olusturulur. Bu olusturulan matris, kriterler siitunlarda ve belirlenmis kriterler
icin karar vericilerin puanlarindan olusturulan satirlardan olugmaktadir.

X111 X12 . Xin

X21  Xz2 v Xop
A= : : . :

Xm1i Xm2 °° Xmn

Burada Xij karar vericinin verdigi puani temsil etmektedir.
Adim 3

Baglangic olarak karar matrisinin normalizasyonu. Cok kriterli analiz ydntemlerinde uygulanan
normalizasyondan farkli olarak, burada her kriter belirli kriterler i¢in maksimum degere degil, tim
derecelerin maksimum degerine boliiniir.

Burada Xij max biitlin karar vericilerinin tarafindan tiim kriterlerinin en yiiksek puani gostermektedir.
Adim 4

Karar verici i¢in standart sapma degerini hesaplanmasi (st. devj). Bu adimda normalizasyonu yapilmis

olan karar verici puanlan i¢in standart sapma degerleri hesaplanir. Bu adim belirli bir Karar vericiye,
sapmanin daha biiyiik oldugu yerlerde derecelendirmeleri daha ¢esitli ise diger Karar Vericiye gore daha
yiiksek bir oncelik verilecek sekilde gergeklestirilir. Eger Karar Verici daha ¢esitli derecelendirmelere
sahipse, daha fazla 6nem kazanacaktir. Bunun nedeni, Karar Vericiler arasinda gergekei diisiinmeyi
tesvik etmektir ¢linkii tiim kriterler esit oneme sahip olamaz, bazilar1 diger kriterlerden daha iyi ve
bazilar1 daha k&tii olmalidir.

Adim 5

Normalize edilmis puanlarin standart sapma degerleriyle carpilmasi. Bu adimda, belirli bir karar
vericinin normalize edilmis puanlari, belirlenmis karar vericinin puanlarinin standart sapma degeriyle

carpilir.
vij = n X st.dev;
Adim 6

Belirli kriterlerin agirliklariin toplaminin hesaplanmasi. Bu adimda, her bir kriter i¢in normalizasyonu
yapilmis puanlar, o kriterin standart sapma degeriyle ¢carpildiktan sonra, tiim ¢arpimlar toplanir.

Sij =Zvj

j=1

Adim 7
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Kriter agirliklarinin son degerlerinin hesaplanmasi. Bu adimda bireysel degerler s;, 6zet degerler s;’ye

boliiniir, kriter agirliklarinin bire (1) esit olmasi saglanir.

Sij

Xi=1Sij

Wij =

Bu adimlar kullanilarak SIWEC yonteminin kriter agirliklar elde edilir.
2.1.9 Bulanik SIWEC Metot

Basit SIWEC yonteminin Karar vericinin sayisal degerlendirmelerini agsamalarinin agiklanmasindan
ardindan, bulanik SIWEC yoénteminin adimlari agiklanacaktir. Bu yaklasimin yaraticiligy,
degerlendirmenin dilsel degerler seklinde olmasidir. Bu degerler Karar Verici i¢in daha kolaydir hangi
kriterin hangi puani almasi gerektigini belirlemek zorunda degildir. Asil soru, Karar Vericiye gore bir
kriter arada bir derecelendirmeye sahipse ve bu nedenle hangi puanin verilmesi gerektigine karar vermek
zorsa ne yapilacagidir. Bu nedenle Karar Vericinin diisiincesine daha yakin olabilecek dilbilimsel
degerlendirmeyi gelistirmistir. Bu puanlarla Karar Verici, dilsel bir 6l¢ek bi¢iminde degerlendirmeler
verir; ornek olarak ¢ok kotiiden ¢ok iyiye giden dilsel bir dlgek olabilir. Bu sekilde, Karar Verici igin
degerlendirme yapmak daha kolaydir ¢linkii neyin daha iyi olup olmadigini, hangi sayisal degere karsilik
geldigini karar vermek yerine daha kolay degerlendirebilir. Buna dayanarak, bulanik SIWEC yontemi
adimlar1 agagidaki gibidir: (Puskaa vd., 2024)

Adim 1

Karar vericilerin karar 6nem derecelerinin dilsel puanlamalarini kullanarak belirlenmesi. Bu adimda
karar vericiler belirli dilsel degeri secer ve bu onlarin goriisiine gore kriterlerin 6nemini belirler.

Adim 2

Dilsel degerlerin bulanik sayilar doniistiiriilmesi. Bu adimda, dilsel degerlere iiyelik fonksiyonu
kullanilarak karsilik gelen bulanik degerlere doniistiiriiliir. Bu bulanik sayilarin degeri iiyelik fonksiyonu
araciligiyla gerceklestirilir. Uggen bulanik say1 érnegini kullanarak, bulanik saymin degeri asagidaki
gibi yazilabilir:

5 — 1 .m u
X = (xij,xl-j,xij)
Burada x f ; birinci bulanik sayz, xi’;‘ ikinci bulanik say1 ve xlyj ticiincill bulanik sayidir.

Adim 3

Bulanik baslangi¢ karar verme matrisinin olusturulmasi. Bu adimda, ilk karar verme matrisi bulanik
sayilara dayali olarak olusturulur.

X11 X120 Xin
- X X e X
S
Xm1 Xm2 " Xmn

Burada X;; Karar vericilerin belirli kriterler igin siralamalarini bulanik sayilar seklinde gostermektedir.
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Adim 4

[k olarak bulanmk karar verme matrisinin normalizasyonu. Bu adimda, tiim bulanik degerler, tiim
kriterler ve karar vericiler igin iliclincli bulanik sayinin maksimum degeri (max xl’ﬁ) ile boliinerek

normalize edilir.

l m u

5 xij xl-j xij
n = u’ u -’ u
maxxl-j maxxij maxxij

Adim 5

Karar Verici i¢in standart sapma degerinin hesaplanmast (st. devj). Bu adimda, her bir karar vericisinin
tiim bulanik say1 degerleri i¢in standart sapma degeri hesaplanir.

Adim 6

Normalizasyonu yapilmis degerlerin standart sapma degerleriyle ¢arpilmasi.

Adim 7

Bireysel kriterlerin agirliklarinin toplaminin hesaplanmasi. Bu adimda, tiim bulanik sayilar i¢in tiim
kriter degerleri toplanir.

n

Sij =ZU

j=1

0

Adim 8

Kriter agirhiklarinin bulanik degerlerinin hesaplanmast. sij ‘bireysel degerleri tiim degerlerin toplamina
boliinlir. Bu hesaplama yapilirken, birinci bulanik saymin ikinci bulanik sayiya esit veya daha az
olabilecegi, ikinci bulanik saymnin ise {igiincii bulanik sayiya esit veya daha az olabilecegi dikkate
almmalidir.

1 m u

W Sij Sij Sij
) nogu’yn om’yn .1
Jj=1°ij j=1°ij j=171j

Bu sekilde elde edilen agirliklarin degeri, daha sonraki hesaplamada nasil kullanilacagina bagli olarak,
bulanik formda kullanilabilir veya bulaniklastirma islemi yapilarak crips formuna doniistiiriilebilir. Eger
alternatiflerin siralamasi bulanik yontem kullanilarak yapilacaksa bu agirliklar kullanilacak, sadece
agirliklarin degerleri hesaplanacaksa o zaman agirliklarin bulaniklastiriimas: gerekmektedir. Bu islem
asagidaki sekilde yapilir:

whi o+ 4 x wl o+ w
Wiger = 6
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2.1.10 Pisagor Bulanik Kiimeleri

Karar verme siireci boyunca, karar vericiler alternatiflerin her biri i¢in kendi degerlendirmelerini
yapabilirler. Belirsiz bir ortamda karar vericileri etkileyen bazi faktorler (sinirlt alan bilgisi, zaman vb.)
karar vericilerin kesin degerler belirleyememesine neden olur. Karar verme siirecinde c¢esitli
belirsizlikler ve bu belirsizliklerden kaynaklanan cgesitli eksiklikler ve hatalar ortaya c¢ikabilir. Bu
belirsizlikler ve eksikliklerle bas edebilmek i¢in bulanik mantik uygulanir. Pisagor bulanik kiimesi iki
temel fonksiyona dayanir. Bunlar iiyelik derecesi ve iiyelik derecesi olmayan fonksiyonlardir. Pisagor
bulanik kiime mantig1, bu iki temel fonksiyonun belirsizligi ile daha kapsamli bir sekilde ilgilenir. Karar
vericilerin belirsizliklerini ve 6znel ifadelerini en iyi sekilde modellemeye yardimct olur. Tanim 1'de su
sekilde belirtilmistir: (Tepe ve Kaya, 2020)

Tamim 1. X sabit bir kiime olsun. Pisagor bulanik kiimesi P forma sahip bir nesnedir:

p

IR

x w ®, Vpx); x €X} 1

Fonksiyonun bulundugu yer ps(x): X—[0,1] iiyelik derecesini tanimlar ve Vs (x): X — [0,1] x €
X 6gesinin sirastyla P'ye liye olmama derecesini tanimlar ve her x € X icin tutar:

0< wp(X?+Vp(x)? <1 2

Belirsizlik derecesi asagidaki gibi hesaplanir:

() = V1—pp(0)? = Vs(x)? 3
Tanim 2. Aralik degerli bir Pisagor bulanik kiimesi Peng ve Yang olarak tanimlansin.
Q = {xug(x), vo(x);x € X} 4
Burada pg(x) = [,ug(x),ug(x)] c [0,1] and v4(x) = [vé(x),vg(x)] c [0,1].
Q icin, denklem 5 de saglanmalidir:

0= pg()?+v5(x)* <1 5

Cizelge 3.1: Dilsel Terimler

PEN Es Degerleri
Dilsel Terimler IVPF Puanlari
Uy, Uy v, Vy
Kesinlikle Diisiik Onlem 0 0 0.9 1
Cok Diisiik Onlem 0.1 0.2 0.8 0.9
Diisiik Onlem 0.2 0.35 0.65 0.8
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Ortalamanm Altinda Onlem 0.35 0.45 0.55 0.65

Ortalama Onlem 0.45 0.55 0.45 0.55
Ortalamanin Ustiinde Onlem 0.55 0.65 0.35 0.45
Yiiksek Onlem 0.65 0.8 0.2 0.35
Cok Yiiksek Onlem 0.8 0.9 0.1 0.2
Kesinlikle Yiiksek Onlem 0.9 1 0 0
Tam Olarak Esit 0.1965 0.1965 0.1965 0.1965
3. Bulgular

Sivil havacilikta kabin ve kokpit ekiplerini etkileyen psikososyal risklerin is kazalarina etkilerinin ¢ok
kriterli karar verme yaklagimi ile degerlendirilmesinin amaglandig1 bu calismada 6ncelikle kabin ve
kokpit ekiplerine yoneltilecek sorular hazirlanmistir. S6z konusu sorularin hazirlanabilmesi igin literatiir
taramasi, saha gozlemi ve uzman goriismeleri gergeklestirilmistir. Hazirliklarin tamamlanmasinin
ardindan sivil havacilikta aktif olarak hizmet veren kabin kokpit ekiplerinden 10 uzman ile yiiz yiize
goriisme yapilarak sorular yoneltilmis ve uzman goriisleri almmustir.  Calismada SIWEC islem
basamaklar1 bulanik ortamda uygulanarak sonuglar elde edilmistir. Karar vericilerin karar dnem
derecelerinin dilsel puanlamalarini kullanarak belirlemelerinin ardindan bu dilsel ifadeler sayisal hale
getirilerek uzmanlarin goriisiine gore kriterlerin 6nemini belirlenmistir. Cizelge 1’de uzmanlardan alian
dilsel ifadelerin sayisal hale getirilmesi, Cizelge 2’de ise bulanik karar verme matrisi ifade edilmistir.
Elde edilen bulanik karar matrisi normalize edilmistir. Normalizasyon iglemi Cizelge 4’te ifade
edilmistir.  Normalizasyonu yapilmis degerlerin standart sapma degerleriyle c¢arpilmasi
gerceklestirildikten sonra islem basamaklar takip edilerek agirliklar hesaplanmistir. Carpim degerleri
Cizelge 5°te, elde edilen agirlik degerleri ve siralama Cizelge 6’da ifade edilmistir.
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Cizelge 4.1 Uzman Goriislerinin Puanlanmasi

1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 9. 10. 11. 12. 13. 14. 15. 16. 17. 18. 19. 20.

SOoru | soru | soru | soru | soru | soru | soru | soru | soru | soru | soru | soru | soru | soru | soru | soru | soru | soru | soru | soru
kliéi 2,000 | 1,000 | 1,000 | 1,000 | 3,000 | 1,000 | 2,000 | 4,000 | 3,000 | 5,000 | 6,000 | 1,000 | 1,000 | 1,000 | 1,000 | 3,000 | 5,000 | 4,000 | 7,000 | 7,000
kziéi 2,000 | 2,000 | 1,000 | 3,000 | 4,000 | 4,000 | 1,000 | 4,000 | 3,000 | 5,000 | 6,000 | 4,000 | 1,000 | 1,000 | 1,000 | 3,000 | 4,000 | 5,000 | 6,000 | 5,000
k?i)éi 2,000 | 3,000 | 3,000 | 1,000 | 4,000 | 5,000 | 7,000 | 4,000 | 3,000 | 6,000 | 7,000 | 2,000 | 1,000 | 1,000 | 1,000 | 4,000 | 4,000 | 3,000 | 5,000 | 4,000
kziléi 3,000 | 5,000 | 4,000 | 1,000 | 4,000 | 6,000 | 6,000 | 4,000 | 2,000 | 4,000 | 5,000 | 3,000 | 1,000 | 1,000 | 4,000 | 3,000 | 4,000 | 3,000 | 7,000 | 5,000
ksiéi 2,000 | 3,000 | 5,000 | 1,000 | 5,000 | 5,000 | 6,000 | 3,000 | 2,000 | 5,000 | 7,000 | 4,000 | 2,000 | 1,000 | 6,000 | 4,000 | 3,000 | 4,000 | 5,000 | 3,000
k6iéi 3,000 | 6,000 | 4,000 | 2,000 | 4,000 | 5,000 | 3,000 | 6,000 | 3,000 | 5,000 | 6,000 | 4,000 | 1,000 | 2,000 | 7,000 | 4,000 | 5,000 | 6,000 | 7,000 | 4,000
k7iéi 1,000 | 5,000 | 4,000 | 3,000 | 4,000 | 5,000 | 4,000 | 5,000 | 3,000 | 6,000 | 7,000 | 4,000 | 2,000 | 3,000 | 4,000 | 5,000 | 5,000 | 4,000 | 6,000 | 6,000
k?éi 3,000 | 7,000 | 3,000 | 1,000 | 1,000 | 4,000 | 5,000 | 3,000 | 2,000 | 3,000 | 6,000 | 3,000 | 1,000 | 1,000 | 4,000 | 4,000 | 3,000 | 5,000 | 7,000 | 3,000
k9iéi 3,000 | 3,000 | 2,000 | 4,000 | 5,000 | 7,000 | 6,000 | 4,000 | 2,000 | 5,000 | 5,000 | 3,000 | 1,000 | 2,000 | 7,000 | 7,000 | 7,000 | 5,000 | 7,000 | 6,000
111(;1 4,000 | 5,000 | 2,000 | 3,000 | 4,000 | 5,000 | 4,000 | 4,000 | 2,000 | 5,000 | 4,000 | 2,000 | 1,000 | 2,000 | 5,000 | 6,000 | 6,000 | 5,000 | 7,000 | 4,000
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Cizelge 4.2: Bulanik Karar Verme Matrisi

S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 S9 S10
1.kisi {0,300 0,750 0,1000,900]0,100 0,900 0,100 0,900 |0,450 {0,550 0,100 |0,900|0,300 0,750 0,500 0,500 | 0,450 | 0,550 {0,600 | 0,400
2.kisi | 0,300 0,750 (0,300|0,7500,100|0,900 {0,450 0,550 0,500 0,500 | 0,500 | 0,500 0,100 | 0,900 | 0,500 | 0,500 | 0,450 {0,550 | 0,600 | 0,400
3.kisi | 0,300]0,7500,4500,550|0,450/0,550]0,100] 0,900 | 0,500 | 0,500 0,600 | 0,400 | 0,900 | 0,100 | 0,500 | 0,500 | 0,450 | 0,550 {0,800 | 0,200
4 kisi | 0,450 | 0,550 | 0,600 0,400 | 0,500 0,500 0,100 | 0,900 | 0,500 0,500 | 0,800 | 0,200 | 0,800 | 0,200 | 0,500 | 0,500 | 0,300 {0,750 | 0,500 | 0,500
5.kisi | 0,300]0,7500,450 0,550 0,600 | 0,400 | 0,100 0,900 | 0,600 | 0,400 | 0,600 | 0,400 | 0,800 | 0,200 | 0,450 {0,550 | 0,300 | 0,750 | 0,600 | 0,400
6.kisi | 0,450 0,5500,8000,2000,5000,5000,300|0,750 0,500 0,500 0,600 | 0,400 | 0,450 0,550 0,800 | 0,200 | 0,450 | 0,550 | 0,600 | 0,400
7.kisi | 0,100 0,900 {0,600 | 0,400 | 0,500 | 0,500 | 0,450 0,550 0,500 0,500 0,600 0,400 0,500 0,500 {0,600 | 0,400 | 0,450 | 0,550 | 0,800 | 0,200
8.kisi | 0,4500,550(0,9000,1000,450]0,5500,1000,900]0,100|0,900|0,500 0,500 | 0,600 | 0,400 | 0,450 |0,550{0,3000,750|0,450] 0,550
9.kisi | 0,450 0,550 /0,450 0,550 0,300 0,750{0,500 | 0,500 | 0,600 | 0,400 | 0,900 | 0,100 0,800 | 0,200 | 0,500 | 0,500 | 0,300 {0,750 | 0,600 | 0,400
10.kisi | 0,500 | 0,500 | 0,600 | 0,400 | 0,300 | 0,750]0,450] 0,550 0,500 0,500 0,600 | 0,400 | 0,500 | 0,500 | 0,500 | 0,500 | 0,300 | 0,750 | 0,600 | 0,400
Cizelge 4.2: Bulanik Karar Verme Matrisi Devami
S11 S12 S13 S14 S15 S16 S17 S18 S19 S20
1.kisi | 0,800 0,200 |0,1000,9000,100 0,900 |0,100|0,900 0,100 | 0,900 | 0,450 0,550 | 0,600 | 0,400 | 0,500 | 0,500 | 0,900 | 0,100 | 0,900 | 0,100
2.kisi [0,800]0,20010,500 0,500 (0,100|0,900 0,100 |0,900 0,100 0,900 | 0,450 | 0,550 | 0,500 | 0,500 | 0,600 | 0,400 | 0,800 | 0,200 | 0,600 | 0,400
3.kisi [0,900]0,10010,3000,750(0,100|0,900 0,100 |0,900|0,100 0,900 | 0,500 | 0,500 | 0,500 | 0,500 | 0,450 | 0,550 | 0,600 | 0,400 | 0,500 | 0,500
4.kisi | 0,600 |0,4000,450{0,550 0,100 |0,900|0,100 0,900 | 0,500 | 0,500 0,450 | 0,550 | 0,500 | 0,500 0,450 | 0,550 | 0,900 | 0,100 | 0,600 | 0,400
5.kisi [0,900]0,10010,500 0,500 |0,3000,75010,100 | 0,900 | 0,800 | 0,200 | 0,500 | 0,500 | 0,450 | 0,550 | 0,500 | 0,500 | 0,600 | 0,400 | 0,450 | 0,550
6.kisi [0,800]0,200 0,500 {0,500 (0,100 0,900 0,300 |0,750|0,900 0,100 | 0,500 | 0,500 | 0,600 | 0,400 | 0,800 | 0,200 | 0,900 | 0,100 | 0,500 | 0,500
7.kisi [0,900]0,100 10,500 {0,500 |0,3000,75010,450|0,550|0,500 | 0,500 | 0,600 | 0,400 | 0,600 | 0,400 | 0,500 | 0,500 | 0,800 | 0,200 | 0,800 | 0,200
8.kisi [0,800/0,20010,450|0,550(0,100|0,900 0,100 | 0,900 | 0,500 | 0,500 | 0,500 | 0,500 | 0,450 | 0,550 | 0,600 | 0,400 | 0,900 | 0,100 | 0,450 | 0,550
9.kisi {0,600 0,400 0,450 0,550 (0,100 0,900 0,300 |0,750|0,900| 0,100 | 0,900 | 0,100 | 0,900 | 0,100 | 0,600 | 0,400 | 0,900 | 0,100 | 0,800 | 0,200
10.kisi | 0,500 | 0,500 | 0,300 | 0,750 | 0,100 | 0,900 | 0,300 | 0,750 | 0,600 | 0,400 | 0,800 | 0,200 | 0,800 | 0,200 | 0,600 | 0,400 | 0,900 | 0,100 | 0,500 | 0,500
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Cizelge 4.3: Karar Alma Matrisi

S1

S2

S3

sS4

S5

S6

S7

S8

S9

S10

S11

S12

S13

S14

S15

S16

S17

S18

S19

S20

1 kisi

0,528

0,200

0,200

0,200

0,900

0,200

0,528

1,000

0,900

1,200

1,600

0,200

0,200

0,200

0,200

0,900

1,200

1,000

1,800

1,800

2 kisi

0,528

0,528

0,200

0,900

1,000

1,000

0,200

1,000

0,900

1,200

1,600

1,000

0,200

0,200

0,200

0,900

1,000

1,200

1,600

1,200

3 kisi

0,528

0,900

0,900

0,200

1,000

1,200

1,800

1,000

0,900

1,600

1,800

0,528

0,200

0,200

0,200

1,000

1,000

0,900

1,200

1,000

4 kisi

0,900

1,200

1,000

0,200

1,000

1,600

1,600

1,000

0,528

1,000

1,200

0,900

0,200

0,200

1,000

0,900

1,000

0,900

1,800

1,200

5 kisi

0,528

0,900

1,200

0,200

1,200

1,200

1,600

0,900

0,528

1,200

1,800

1,000

0,528

0,200

1,600

1,000

0,900

1,000

1,200

0,900

6 kisi

0,900

1,600

1,000

0,528

1,000

1,200

0,900

1,600

0,900

1,200

1,600

1,000

0,200

0,528

1,800

1,000

1,200

1,600

1,800

1,000

7 kisi

0,200

1,200

1,000

0,900

1,000

1,200

1,000

1,200

0,900

1,600

1,800

1,000

0,528

0,900

1,000

1,200

1,200

1,000

1,600

1,600

8 kisi

0,900

1,800

0,900

0,200

0,200

1,000

1,200

0,900

0,528

0,900

1,600

0,900

0,200

0,200

1,000

1,000

0,900

1,200

1,800

0,900

9 kisi

0,900

0,900

0,528

1,000

1,200

1,800

1,600

1,000

0,528

1,200

1,200

0,900

0,200

0,528

1,800

1,800

1,800

1,200

1,800

1,600

10 kisi

1,000

1,200

0,528

0,900

1,000

1,200

1,000

1,000

0,528

1,200

1,000

0,528

0,200

0,528

1,200

1,600

1,600

1,200

1,800

1,000

Cizelge 4.4: Karar Alma Matrisinin Normalizasyonu

Sl

S2

S3

S4

S5

S6

S7

S8

S9

S10

S11

S12

S13

S14

S15

S16

S17

S18

S19

S20

1 kisi

0,293

0,111

0,111

0,111

0,500

0,111

0,293

0,556

0,500

0,667

0,889

0,111

0,111

0,111

0,111

0,500

0,667

0,556

1,000

1,000

2 kisi

0,293

0,293

0,111

0,500

0,556

0,556

0,111

0,556

0,500

0,667

0,889

0,556

0,111

0,111

0,111

0,500

0,556

0,667

0,889

0,667

3 kisi

0,293

0,500

0,500

0,111

0,556

0,667

1,000

0,556

0,500

0,889

1,000

0,293

0,111

0,111

0,111

0,556

0,556

0,500

0,667

0,556

4 kisi

0,500

0,667

0,556

0,111

0,556

0,889

0,889

0,556

0,293

0,556

0,667

0,500

0,111

0,111

0,556

0,500

0,556

0,500

1,000

0,667

5 kisi

0,293

0,500

0,667

0,111

0,667

0,667

0,889

0,500

0,293

0,667

1,000

0,556

0,293

0,111

0,889

0,556

0,500

0,556

0,667

0,500

6.kisi

0,500

0,889

0,556

0,293

0,556

0,667

0,500

0,889

0,500

0,667

0,889

0,556

0,111

0,293

1,000

0,556

0,667

0,889

1,000

0,556

7 kisi

0,111

0,667

0,556

0,500

0,556

0,667

0,556

0,667

0,500

0,889

1,000

0,556

0,293

0,500

0,556

0,667

0,667

0,556

0,889

0,889

8. kisi

0,500

1,000

0,500

0,111

0,111

0,556

0,667

0,500

0,293

0,500

0,889

0,500

0,111

0,111

0,556

0,556

0,500

0,667

1,000

0,500

9 kisi

0,500

0,500

0,293

0,556

0,667

1,000

0,889

0,556

0,293

0,667

0,667

0,500

0,111

0,293

1,000

1,000

1,000

0,667

1,000

0,889

10.kisi

0,556

0,667

0,293

0,500

0,556

0,667

0,556

0,556

0,293

0,667

0,556

0,293

0,111

0,293

0,667

0,889

0,889

0,667

1,000

0,556
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Cizelge 4.5:

Normallestirilmis Carpim

S1

S2

S3

S4

S5

S6

S7

S8

S9

S10

S11

S12

S13

S14

S15

S16

S17

S18

S19

S20

1 kisi

0,089

0,034

0,034

0,034

0,153

0,034

0,089

0,170

0,153

0,204

0,271

0,034

0,034

0,034

0,034

0,153

0,204

0,170

0,305

0,305

2 kisi

0,072

0,072

0,027

0,123

0,137

0,137

0,027

0,137

0,123

0,164

0,219

0,137

0,027

0,027

0,027

0,123

0,137

0,164

0,219

0,164

3 kisi

0,078

0,133

0,133

0,030

0,148

0,177

0,266

0,148

0,133

0,236

0,266

0,078

0,030

0,030

0,030

0,148

0,148

0,133

0,177

0,148

4 Xisi

0,119

0,158

0,132

0,026

0,132

0,211

0,211

0,132

0,069

0,132

0,158

0,119

0,026

0,026

0,132

0,119

0,132

0,119

0,237

0,158

5 kisi

0,069

0,117

0,156

0,026

0,156

0,156

0,208

0,117

0,069

0,156

0,234

0,130

0,069

0,026

0,208

0,130

0,117

0,130

0,156

0,117

6.kisi

0,118

0,210

0,131

0,069

0,131

0,158

0,118

0,210

0,118

0,158

0,210

0,131

0,026

0,069

0,237

0,131

0,158

0,210

0,237

0,131

7 kisi

0,022

0,134

0,111

0,100

0,111

0,134

0,111

0,134

0,100

0,178

0,201

0,111

0,059

0,100

0,111

0,134

0,134

0,111

0,178

0,178

8 kisi

0,131

0,261

0,131

0,029

0,029

0,145

0,174

0,131

0,077

0,131

0,232

0,131

0,029

0,029

0,145

0,145

0,131

0,174

0,261

0,131

9 kisi

0,136

0,136

0,080

0,151

0,182

0,273

0,242

0,151

0,080

0,182

0,182

0,136

0,030

0,080

0,273

0,273

0,273

0,182

0,273

0,242

10 kisi

0,122

0,146

0,064

0,109

0,122

0,146

0,122

0,122

0,064

0,146

0,122

0,064

0,024

0,064

0,146

0,194

0,194

0,146

0,219

0,122

Cizelge 4.6: Toplam Degerler, Agirlik Degerleri ve Siralama

S1

S2

S3

S4

S5

S6

S7

S8

S9

S10

S11

S12

S13

S14

S15

S16

S17

S18

S19

S20

Toplam

0,955

1,401

0,999

0,698

1,300

1,569

1,569

1,450

0,986

1,686

2,094

1,071

0,354

0,486

1,342

1,549

1,626

1,538

2,262 11,696

Agirlik

0,036

0,053

0,038

0,026

0,049

0,059

0,059

0,054

0,037

0,063

0,079

0,040

0,013

0,018

0,050

0,058

0,061

0,058

0,08510,064

Sira

17

11

15

18

13

6

7

10

16

4

2

14

20

19

12
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Sonug¢ ve Oneriler

Bu calisma; sivil havacilik sektdriinde kabin ve kokpit ekiplerinin ¢aligma hayatini etkileyen psikososyal
risklerin siralanmasi ¢ok kriterli karar verme teknigi ile degerlendirmek iizere hazirlanmigtir. Calismanin
motivasyonu, is saglig1 ve glivenligi 6zelinde sivil havacilikla ilgili calismalarin literatiirde daha goriiniir
hale gelmesine katki saglamak, 6zellikle sivil havacilikta psikososyal riskler gibi énemli bir sahanin is
giivenliginde yiiksek sesle konusulur hale gelmesini destekleyecek adimlara onciiliik etmektir.

Caligmada uzman degerlendirmesi igin sivil havacilik sektoriinde aktif olarak galisan kabin ve kokpit
ekip gorevlilerinden 10 kisi ile yiize goriistilerek veriler elde edilmis ve elde edilen veriler ¢ok kriterli
karar verme tekniklerinden bulanik SIWEC yardimiyla analiz edilmistir.

Kabin ve kokpit ekiplerine goriis sorulan 20 psikososyal risk faktorii i¢in elde edilen yanitlara gore 0,085
agirlikli “Gecikme kaynakli sosyal baski” caliganlarca en yiiksek puan verilen goriis olmustur. Kabin ve
kokpit ekipleri ugusun zamaninda gerceklesmemesi halinde hem ucus ekibi hem de ucusta bulunun
yolcular tarafindan yasadiklar1 baskiy1 dile getirmislerdir. Bu durum, ¢alisanlarin hem ugus psikolojisini
zedeler hem de ugus dis1 hayatlarinda stres faktorii olusturmaktadir. Bu tiir gecikmeler ekip tiyeleri
arasinda gerilim yaratabilir. Ugug ekipleri olarak zaman ydnetimi becerilerinin gelistirilmesi ve
gorevlerin daha etkili bir sekilde planlanmasi ile gecikme kaynakli sosyal baskinin iyilestirilebilecegi
diistiniilebilir.

Bir diger uzman goriisii ise 0,079 agirlig1 ile “Hiyerarsik baski” olarak elde edilmistir. Ekiplerin zorlu
ucuslarinin yani sira {ist kademe yoneticilerinden dogrudan veya dolayli yoldan zorlayici etkisi
nedeniyle c¢alisanlar is yerindeki karar alma siireclerine yeterince dahil olamadiklarini belirtmislerdir.
Bu durum, calisanlarin fikirlerini acik bir sekilde ifade etmesine zorlastirarak motivasyonu
diisiirmektedir. Ote yandan, ekip igindeki destek mekanizmalariin bu baskiy1 hafifletmeye yardimci
oldugu gorilmektedir. Hiyerarsik baskinin, daha acik iletisim, ekip iiyelerinin karar alma siireglerine
daha fazla dahil edilmesi ve destekleyici ekip yaklagimiyla iyilestirilebilecegi diisliniilmektedir.

Caligmada 0,054 agirliga sahip “Psikolojik bulas” faktorii kabin ve kokpit ekipleri i¢in dnem arz
etmektedir. Ekipler; stresli ve olumsuz atmosferin, ekip liyelerinin ve kabindeki stresli yolcularin, diger
ekip iyeleri ilizerinde olumsuz etkiler olusturdugunu belirtmislerdir. Bu durum, ekip iiyelerinin
birbirlerinden etkilenmelerine, genel ruh hallerinin bozulmasima ve is verimliliginde diisiise neden
olmaktadir. Psikolojik bulas ayn1 zamanda is yerindeki stres seviyesini de artirmaktadir. Bu sorunun,
daha acik iletisimle saglikli bir ugus ortami olusturularak iyilestirilebilecegi diistiniilmektedir.

Calismada “Zaman baskisi, zaman farki ve uzun ugus stireleri” psikososyal faktorii 0,053 agirliga sahip
olarak belirlenmistir. Kabin ve kokpit ekip caliganlar1 uzun ugus siireleri ve farkli zaman dilimlerine
uyum saglamakta hem fiziksel hem de psikolojik olarak zorlandiklarini belirtmislerdir. Zaman baskist,
0zellikle uzun siireli uguslarda ugusun zamaninda tamamlanip tamamlanamayacagi stres yaratmaktadir.
Zaman farki olan ugusglarda ise uyku diizeninin bozulmasina yol agmaktadir. Bu durum esnek calisma
saatleri, uygun dinlenme siireleri ve daha iyi zaman yonetimi egitimleri saglanarak iyilestirilebilecek bir
alandir.

“Dil bariyeri ve kiiltiirel farkliliklar” elde edilen verilere gore 0,013 agirliga sahip olarak belirlenmistir.
Bu sonug, kabin ve kokpit ekiplerinin farkli iilkelerden yolcularla iletisim kurarken, stres ve anksiyete
gibi durumlarinin az oldugunu vurgulamaktadir. Ekiplerin ise giris siireglerinde belirli dil yetkinligine
sahip olmas1 bu durumu en az seviyeye indirmesine olanak saglamaktadir. Dil bariyerleri ve kiiltiir
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farkliliklart konusunda zorluk yasayan ekip lyelerinin de etkili egitim programlar1 ve kiiltiirel
farkindalik ¢aligmalariyla bu yasanan zorluk iyilestirilebilir.

Caligmada yer alan “Bireysel karar anksiyetesi” ise 0,018 agirlikli olarak tespit edilmistir. Kabin ve
kokpit ekipleri ¢alisanlarinin 6nemli karar alirken yasamis olduklari kaygiy1 ve belirsizliklerinin en az
seviyede oldugunu dile getirmislerdir. Sivil havacilikta hiyerarsik sistem ve birlikte hareket esas
oldugundan ekip ¢alisanlari, bireysel karar verme ile ¢ok fazla yiizlesmemektedirler bu nedenle bu tarz
durumlarda karar verme siirecinde olumsuz etkilenmediklerini belirtmislerdir. Her ne kadar diger
psikososyal riskler arasinda daha diisiik seviyede olarak tespit edilse de bireysel karar anksiyetesi,
rehberlik ve agik iletisimle yonetilebilecek bir alandir.

Sivil havacilik kurallarin yogun, zaman baskisinin fazla oldugu ve hataya miisamahasi olmayan bir
calisma alanidir. Bu alandaki psikososyal risklerin varlig1 is kazalari i¢in potansiyel sebepler arasindadir.
Calismaya konu olan psikososyal risk faktorleri is kazalar acisindan degerlendirildiginde her bir
psikososyal faktoriin is kazas1 yasanmasi lizerindeki etkisi oldukga fazladir. Bu psikososyal risklerden
“Gecikme kaynakli sosyal bask1” zamanla yarisan kabin ve kokpit ekip ¢alisanlar1 i¢in hizli bir sekilde
tamamlanmasi gereken islerde stres seviyesi artis1 olarak gozlenebilir. Bu yasanan durumda calisan
gorevine odaklanmakta zorlanir ve yapmakta oldugu iste dikkatsizlik yapabilir. Bunun sonucunda da
ciddi is kazlar1 meydana gelebilir. Bir diger psikososyal risk etkeni olan “Hiyerarsik baski” ¢alisanlarda
korku ve stres olusturacagindan dikkat daginikligi yaratabilir. Calisanlarin hatalarii gizleme veya
ramak kala durumlar1 raporlamadan kaginmalar1 gibi davraniglar hiyerarsik baskinin sonucu olarak
gozlemlenebilir. Bu duruma bagli olarak iletisim engelleri ve giivenlik 6nlemlerinin ihmallerinden
kaynakli is kazalar1 meydana gelebilir. Bir diger psikososyal risk etkeni olan “Psikolojik bulas” kabin
ve kokpit ekibi ¢alisanlarinin yasadigi stres veya kayginin diger ekip liyelerine gecmesiyle ortaya cikar.
Bu durumda da ekip tiyelerinde dikkat daginikligi, iletisim eksikligi gibi problemler ortaya ¢ikar. Ekip
icindeki ruh halinin birbirine bulasmasindan kaynakli is kazalar1 meydana gelebilir. “Zaman baskisi,
zaman farki ve uzun ugus stireleri” psikososyal risk faktorii kabin ve kokpit ekiplerinde biyolojik saatin
bozulmasina ve yorgunluga neden olarak konsantrasyon kaybina yol agar. Bunun sonucunda da ciddi is
kazalar1 meydana gelebilir. “Dil bariyeri ve kiiltiirel farkliliklar” ise kabin ve kokpit ekiplerinde iletigim
hatalarindan dolay1 yanlis anlasilmalara ve hatali uygulamalara yol acarak is kazalaria sebep olabilir.

Sivil havacilik sektorii, yliksek diizeyde dikkat, stres yonetimi ve ekip ¢alismasi gerektiren dinamik bir
caligma ortamina sahiptir. Kabin ve kokpit ekipleri, uzun ¢aligsma saatleri, diizensiz vardiya sistemi, jet
lag, sosyal izolasyon ve is-aile dengesi zorluklari gibi gesitli psikososyal risk faktorlerine maruz
kalmaktadir. Bu faktorler, calisanlarin zihinsel ve fiziksel iyilik hélini olumsuz etkileyerek biligsel
islevlerde bozulmalara, dikkat eksikligine ve karar alma siireclerinde hatalara yol agabilir. Yorgunluk,
tikenmislik sendromu ve duygusal tiikenme gibi unsurlar, ekip iiyeleri arasindaki iletisimi ve
koordinasyonu zayiflatarak operasyonel hatalarin artmasma neden olabilir. Ayrica, stresin
yonetilememesi durumunda, ¢alisanlarin kriz anlarinda etkili miidahale kapasitesi azalmakta, bu da ugus
giivenligi acisindan ciddi riskler dogurmaktadir. Is kazalarnin dnlenmesi ve havacilik giivenliginin
artirillmasi i¢in, psikososyal risk faktorlerinin belirlenmesi, izlenmesi ve etkili miidahale stratejilerinin
uygulanmasi gerekmektedir. Bu baglamda, ergonomik diizenlemeler, psikolojik destek programlari ve
esnek calisma saatleri gibi dnlemler, ¢alisanlarin refahini artirarak is kazalarinin 6niine gegilmesine katki
saglayabilir. Gelecek caligmalarda makine Ogrenmesinin de dahil edilerek uzman agirliklarinin
cesitlendirilmesi yardimiyla yontemsel yenilikler caligilabilecegi gibi psikososyal risk faktorleri diger
risk faktorleri ile derinlemesine iliskilendirilerek yeni ¢alismalar tiretilebilir.
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