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Havacilikta Parca ve Cihaz Sertifikasyonu Yol Haritasi

Or¢un YARDIM !
Arastirma Makalesi DOI: 10.51785/jar.1028164
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Oz

Ugus emniyeti, bir hava aracinin ugusu sirasindaki emniyet risklerini kontrol etmeye ve bu hava aracinin ugusu
sirasinda kaynaklanabilecek her tiirlii zarara karg1 kisileri, kamu ve 6zel miilkiyeti ve ¢evreyi korumaya yonelik
tim diizenlemeleri ifade eder. Ugus emniyetini saglamaya yonelik yiiriitiilen siire¢ ise ugusa elverislilik
sertifikasyonu olarak adlandirilabilir. Tip ya da tamamlayici tip sertifikasina sahip bir havacilik {iriiniine (hava
araci, motor veya pervane) takilacak tiim parca ve cihazlarin da bu hedef dogrultusunda onayli olmasi
gerekmektedir. Bu da bir hava aracina takilacak tiim ekipmanlarin, onaylanmis bir tasarim standardina uygun
olarak tasarlanip iiretilmesi gerekliligini ortaya g¢ikarmaktadir. Havacilikta par¢a ve cihaz sertifikasyonu,
iiretilen parca ve cihazlarin iilkelerin havacilik otoriteleri tarafindan yaymlanmis teknik sartnamelere uygun
olarak tasarlanip tretildiginin belgelenerek otoriteler tarafindan resmi olarak onaylandigi bir siirectir. Bu
yazida havacilikta parg¢a ve cihaz sertifikasyonu kapsaminda otoritelerin yiiriitiilmesini bekledigi teknik ve
siiregsel faaliyetlerin anlatilmasi hedeflenmektedir. Ayrica bu c¢alisma ile iilkemizde pargca ve cihaz
sertifikasyonu gergeklestirmek isteyen firmalara 151k tutmasi amactyla eksik olan Tiirkge kaynak ihtiyacina da
katki sunulmasi amaglanmistir.

Anahtar Kelimeler: Avrupa Teknik Standart Usulleri, Alternatif Tasarim Organizasyon Onayi, Uretim
Organizasyon Onay1, Asgari Operasyonel Performans Gereklilikleri, PART-21

JEL Smiflandirma: M10, M19.
A Roadmap to Certification of Parts and Appliances in Aviation

Abstract

Flight safety means all arrangements intended to control safety risks during the flight of an air vehicle, and to
protect persons, public and private property, and the environment, against any damage that might be caused by
in-flight maneuvers of this aircraft. The process carried out to ensure flight safety can be called airworthiness
certification. Therefore, all parts and appliances to be installed on an aviation product (aircraft, engine, or
propeller) having a type or supplementary type certificate, must also be approved. This reveals the necessity
of designing and manufacturing all equipment to be fitted to an aircraft in accordance with an approved design
standard. Certification of parts and appliances in aviation is a process in which parts and appliances are
officially approved by the certification authorities in a documented manner that agrees they are designed and
produced in accordance with the published technical specifications. This article, it is aimed to explain the
technical and procedural activities that the certification authorities expect to be carried out within the scope of
parts and appliances certification in aviation. In addition, this study, it is aimed to contribute to the lack of
Turkish source material in order to shed light on the companies that want to perform parts and appliances
certification in our country.

Key Words: Europian Technical Standard Order, Alternative Procedures for Design Organization Approval,
Production Organization Approval, Minimum Operating Performance Standards, PART-21.

JEL Classification: M10, M19.
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GIRIS

Havacilik sektoriinde yiiriitiilen faaliyetlerin temel hedefi ugus emniyetinin saglanmasina
yoneliktir. Ugus Emniyeti ICAO (International Civil Aviation Organization — ICAO)
tanimiyla ele alindiginda “cana ve mala verilebilecek zarar1 azaltmak veya kabul edilebilir
seviyede tutmak icin siirekli tehlike tanimi1 yaparak riskin yonetilmesi” olarak tariflenebilir
(ICAO, 2018). Bu hedefe ulasabilmek i¢in tasarlanip iiretilen havacilik tirtinleri (hava araci,
motor ve pervane) ile parca ve cihazlarin ugusa elverisli olmasi gerekmektedir. Ugusa
Elverislilik, bir havacilik tiriiniinii emniyetli ucus i¢in uygunlugunun bir 6l¢iisiidiir. Kisa
tanimiyla Ucusa Elveriglilik “bir havacilik {iriiniiniin veya herhangi bir ekipman veya
sistemin, miirettebat, yer ekibi, yolcular veya iiglincii kisiler lizerinde varsa tanimli

sinirlandirmalar igerisinde emniyetli sekilde ¢alisabilme yetenegi” olarak ifade edilebilir
(Megson, 2012).

Ugusa elverisliligin saglanmasina yonelik yiiriitiilen faaliyetler biitiinii Ugusa Elverislilik
Sertifikasyonu siireci olarak anilmaktadir. Ugusa Elverislilik Sertifikasyonu, tanimlanmis
operasyon sartlarinda bir havacilik iirliniiniin ucusa elverisli olup olmadiginin belirlenmesi
icin uygulanan ve iilkelerin havacilik otoriteleri tarafindan karara baglanan sistematik bir
stiregtir (EASA, 2021).

Bir {iriiniin (hava aracinin, motor, pervane) veya cihaz/par¢anin ucusa elverisli olabilmesi
ancak;

* O tip lirlin, par¢a veya cihaz (ekipman) i¢in yaymlanmis olan tasarim standartlarina
(sartname) uyumlu olarak tasarlanmasi,

»  Tasarim standartlarinda yer alan teknik gereksinimlere uyumun gosterilmesi (test,
analiz, denetim/muayene, teknik gdzden gecirmeler vb.),

+  Uriiniin operasyon yapacak kosullara uyumlu olmas1 ve bakim/idame siireclerinin
isletilmesi (diger bir deyisle siirekli -ugusa elverislilik faaliyetleri) ile saglanabilir
(eRules, 2021).

Bu kosullardan herhangi birinin karsilanamadigi durumlarda hava araci, motor, pervane
veya cihaz/parcanin ugusa elverisli olmadigi kabul edilir. Bu sebeple ugusa elverislilik
sadece nihai tiriinde degil aslinda en alt basamak olan komponent seviyesinden baslayarak
donanim/yazilim, ekipman (cihaz), sistem ve platform seviyesine karar uzanan genis bir
dongiide ele alinmalidir.

Yukarida da belirtildigi gibi ugusa elverislilik hem iiriin (hava araci, motor, pervane) hem de
parca/ekipman seviyesinde saglanmalidir. Bu yazida {iriin bazli yaklasim anlatilmayacaktir.
Daha ¢ok par¢a/ekipman 6zelinde ugusa elverislilik faaliyetlerinin ne sekilde ele alindigi ve
yonetildigi tanitilmaya calisilacaktir.

1. PARCA VE CIHAZ SERTIFIKASYONU

Daha once de ifade edildigi gibi bir havacilik iiriinliniin (hava araci, motor, pervane) ugusa
elverigliliginin saglanabilmesi adina bu {riinii olusturan bilesenlerin de ugusa elverisli
olmas1 ucus emniyetinin saglanmasi agisindan énem arz etmektedir. Diger bir deyisle, en
genel hali ile bir hava aracinin ugusa elverislilik sertifikasina sahip olabilmesi i¢in, hava
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aracinda kullanilan tiim cihaz ve ekipmanlarin “kalifiye” olmasi gerekmektedir (JAA, 1999).
Bu baglamda ekipman kalifikasyonu; bir ekipmanin hava araglarinda kullanilabilmesi i¢in
gerekli sartlar1 sagladiginin ve ilgili standartlara uydugunun havacilik otoritesi tarafindan
kabul edilmesidir (eRules, 2021). Bu kapsamda yiiriitilen faaliyetler cihaz/parga
sertifikasyon siireci olarak isimlendirilebilir.

Giiniimiizde Amerika Federal Havacilik idaresi (Federal Aviation Administration- FAA) ya
da Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansi (European Union Aviation Safety Agency -EASA)
gibi havacilik otoriteleri, havacilikta kullanilacak parca/cihazlara yonelik olarak saglanmasi
gereken asgari sart ve gereksinimleri tamimlamiglardir. Bu isterler biitiinline FAA TSO
(Technical Standard Order), EASA ETSO (Europian Technical Standard Order) ve
tilkemizdeki sivil havacilik otoritemiz olan Sivil Havacilik Genel Miidiirligii (SHGM)
TTSU (Tirk Teknik Standart Usulleri) adin1 vermektedirler. SHGM TTSU kapsaminda
EASA tarafindan yaymlanmis olan CS-ETSO (Certification Specifications — ETSO)
paketini temel alarak faaliyetlerini siirdiirmektedir. TSO/ETSO’lar bir ekipman igin
uyulmasi gereken standartlar1 (DO-178, DO-254, DO-160 gibi) ve karsilanmasi gereken
asgari performans kriterlerini (Minimum Operational Performance Standards-MOPS)
aciklamaktadir (EASA, 2021; SHGM, 2018).

TSO/ETSO’lar her ne kadar sivil havacilik otoriteleri tarafindan yaymlanmis olsa da sivil ya
da askeri ayrimi yapilmaksizin tim ekipmanlara uygulanabilir niteliktedir. Bu nedenle
birgok askeri havacilik otoritesi de 6zellikle ileri teknoloji gerektiren aviyonik cihazlarin
kalifikasyonu konusunda, TSO/ETSO’lar1 kabul etmekte ve kullanmaktadir (CASA ,2010).
Buna ilave olarak ekipman kalifikasyonuna yonelik askeri standartlar da bulunmaktadir.

TSO/ETSO yetkilendirmesi, par¢a ve cihazlarin onaylanmasi (sertifikasyonu) igin
izlenebilecek bir yolu temsil eder. Bu, bir parcanin veya cihazin asgari performans
standardiyla uyumlu olmasini saglayan istege bagli bir adimdir. Bu sebeple otoritelerin
uygun gordiigii alternatif yontemler de kullanilabilmektedir.

Havacilik uygulamalarina 6zgii liretilen biitlin pargalar/cihazlar genel olarak;
. Hava araci ile sertifikasyon siireci
. Miinferit sertifikasyon siireci

Yontemlerinden biri ile sertifikalandirilmaktadir (SHGM, 2018). Her iki yontem de
otoriteler tarafindan kullanilan yontemler olmakla birlikte, uygulanma siirecindeki
yaklagimlar acisindan farklilasabilmektedirler. Ancak oOzlerinde ayr1 stiregler de
barindirsalar, nihai hedef, ortaya c¢ikacak olan havacilik iirliniiniin ucusa elverisliliginin
saglanmasidir.

Burada onemli olan ve unutulmamasi gereken unsur; parga/cihaz sertifikasyonu ile
parca/cihaz tasarim siirecinin birbiri ile karigtirllmamasidir. Siire¢ nasil isletilirse isletilsin
bir {iretici eger bir hava araci igin parga/cihaz tasarlayip iiretecekse bu parga/cihazin
havacilik tirlinli olabilmesi i¢in uyulmasi gereken standartlar1 (DO-178, DO-254, DO-160
gibi) ve karsilanmasi gereken asgari performans kriterlerini (MOPS) mutlaka sagliyor
olmasidir. Sergilenecek tiim bu tasarim ve tretim eforu parga/cihazin baz maliyetini
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olusturmaktadir. Uygulanacak sertifikasyon siireci parca/cihaz baz maliyeti lizerine ek
maliyet gelip gelmeyecegini belirleyen kosuldur.

Diger bir deyisle parca/cihaz sertifikasyon siireci olsun veya olmasin, bir iireticinin hava
araci i¢in parga/cihaz liretebildigini beyan edebilmesi ancak yukarida atfedilen standart ve
performans kriterlerini (yani TSO/ETSO/TTSU isterlerini) saglayan bir tirlinii, uygun sistem
miihendisligi ve emniyetli iiriin tasarim siireglerini (SAE ARP-4761 ve SAE ARP-4754A)
isleterek tasarlamasi ile miimkiindiir (Sekil 1).

Ekipman Tipi Secimi ve
Sistem Miihendisligi
Faaliyetleri

Kompleks Elektronik
Donamim (KED) Tasarim

Yazihm Tasarim
Faaliyetleri

¥ Hedeflerin
Belirlenmesi ve
Planlarin Yaziimasi

Y

Entegrasyon ve
Dogrulama
Faaliyetleri

¥ Alt sistemlerin
entegrasyonlari

v Uyum Gésterimleri

¥ Cevresel Kalifikasyon
Testleri

v Asgari performans Sistem Tasaniminin Faaliyetleri v Yazhm ¥ Performans Gosterim
gereksinimlerinin ve 0.n Sistem ¥ Hedeflerin Belirlenmesi ve Gereksinimlerinin, Test\§r|
belirlenmesi Emniyet planlarin Yazilmasi Tasariminin v Teknik

v Performans Test Analizlerinin v Donamm Bel\rlenmg5| ve onl{mant‘asyonun
Gereksinimlerinin Yapilmasi Gereksinimlerinin, Yazilimin Uretilmesi Uretilmesi
Belirlenmesi ¥ Sistem Tasarimin Tasariminin Belirlenmesi ¥ Yazlim . o

v Entegrasyon ve Arayiiz Yapiimasi ve KED Uretilmesi Ge[eksmlmlermm
Gereksinimlerinin v Fonksiyonel Hata ¥ Donanim Dogrulanmasi
Belirlenmesi Siniflandiriimasi Gereksinimlerinin Gegerli

v" Cevresel Kalifikasyon
Gereksinimlerinin
Belirlenmesi

v Hata Siniflarinin Kilinmasi ve Dogrulanmasi

Belirlenmesi

v' Fonksiyonel Hata
Analizi (FHA)
Yapilmasi

Sekil 1. Parca/cihaz Tasarim Siireci

Sertifikasyon siireci bu noktada sadece parga/cihazin bir sivil havacilik otoritesi tarafindan
hangi yontemle onaylanacaginin yol haritasini belirlemektedir.

1.1. Hava Araci ile Birlikte Sertifikasyon

Bu yontem esas olarak, hava araci tip (TC — type certificate)/ilave tip (STC — supplemental
type certificate) sertifikast bagvuru sahibi olan Tasarim Organizasyon Onay1 (Design
Organization Approval — DOA) ve Uretim Organizasyon Onay1 (Production Organization
Approval — POA) almis organizasyonun (firma) koordinasyon ve sorumlulugunda
yuriitiilmektedir. Hava aracia entegre edilecek parga/cihaz kalifikasyonu, hava aracinin
tip/tamamlayic1 tip sertifikasyon siirecinin bir pargasi olarak yonetilir. Aslinda bu,
ekipmanin “kalifiye” olmasi1 islemiyle, takilacagi hava araci ozelinde sertifikasyon
temelinden gelen diger gereksinimlerin karsilanmasi isleminin kismen i¢ ice ge¢cmis bir
sekilde uygulanmasidir.

Ugus emniyeti ve ugusa elveriglilik faaliyetleri uluslararasi arenada belirli diizenlemeler ile
yonetilmektedir. Bu diizenlemeler havacilik tarihiyle birlikte hayat bulmus ve giiniimiize
kadar geliserek ulasmustir. ilgili diizenlemelerin evirildigi en giincel hali, bugiin {ilkemizin
de bir tiyesi oldugu, sivil havacilik tasimaciligindaki diplomasi ve is birligini yonetmekle
sorumlu ve temelleri 1944 yilinda atilmis olan Uluslararas: Sivil Havacilik Organizasyonu
(International Civil Aviation Organization — ICAQ)’dur.
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Uluslararas1 bu organizasyonlarin yaymlamis oldugu diizenlemeleri devletler ¢ikardiklar
kanunlar bazinda yonetmektedirler. Devletler bu kanunlar kapsaminda kendi yerel
otoritelerini olusturmakla yiikiimliidiirler. Daha 6nce de bahsi gecen FAA, EASA ve
tilkemizde SHGM bu dogrultuda kanun giiciiyle desteklenen resmi havacilik otoriteleri
olarak sekillenmislerdir. Otoriteler ilgili kanun geregi kendi yoOnetmelik, talimatname,
standart ve rehber belgelerini yaymlamaktadirlar. Yonetmelik ve talimatnamelere 6rnek
olarak EASA tarafinda Part-21, SHGM tarafinda ise SHY-21 (Sivil Havacilik Yo6netmeligi)
ve SHT-21 (Sivil Havacilik Talimatnamesi) ornek olarak verilebilir. Standartlara 6rnek
olarak ise FAA tarafindan yayinlanan Federal Havacilik Diizenlemeleri (Federal Aviation
Regulations — FAR) ve EASA tarafindan yaymlanan Sertifikasyon Spesifikasyonlari
(Certification Specifications — CS) sayilabilir.

FAR/CS 6zelinde bu diizenlemeler ve spesifikasyonlar {iriin tipine gére kodlandirilmaktadir
(ECFR, 2021; EASA, 2021). Asagidaki tabloda en yaygin kullanilan hava araglar1 6zelinde
bu siniflandirmaya bir 6rnek verilmistir.

Tablo 1. FAR/CS Uriin Kodlari

Uriin Tipi FAR Cs
Kigiik Ugak FAR-23 CS-23
Biiyiik Ugak FAR-25 CS-25

Kiigiik Helikopter FAR-27 CS-27
Biiyiik Helikopter FAR-29 CS-29

FAR/CS gereksinimlerinden XX-1301 ve XX-1309 (FAR/CS-23 i¢in 23.2500) maddeleri
cihaz/pargalarin kalifikasyonuna yonelik isterleri dikte etmektedir. Kisaca Ozetlenecek
olursa tim bu maddeler, “parc¢a/cihazlarin ilgili hava aracimin tamimli ¢evresel ve
operasyonel kosullari altinda ucug emniyetini tehlikeye sokmayacak bicimde takildiklar
verde kendilerinden beklenen fonksiyonlar:t yerine getirecek sekilde c¢alismasini”
istemektedir (ECFR, 2021). Tablo 1 ig¢inde sunulan her bir diizenleme ve spesifikasyon bir
TC/STC siireci barindirdigindan, eger parca/cihazlarm TSO/ETSO/TTSU onaylar
yoksa, tiim parga/cihazlar yiiriitiilen bu TC/STC siireciyle birlikte sertifikalanmis olur (Bu
calismada TC/STC siireci anlatilmamaktadir). Burada 6nemli olan TC/STC sahibinin
par¢a/cihazdan bekledigi havaraci ¢evresel ve operasyonel kosullar1 kapsamindaki
gereksinimleri dogru sekilde belirleyerek parga/cihaz iireticisine yansitabilmesidir. Siireci
hava araci1 tasarim sahibi yonetir, parga/cihaz iireticisi gerekli noktalarda destek saglamak
tizere siirece katki sunar. Unutulmamalidir ki, bu yontemde, iretilen parga/cihaz sadece ilgili
hava aract TC/STC bagvuru sahibine pazarlanabilmektedir (SHGM, 2018).

Bu yontem parga/cihaz iireticisi i¢in beraberinde bazi avantaj ve dezavantajlar getirmektedir.
Bu yontemin parga/cihaz lireticisi agisindan avantaji;

»  Ozelinde bir sertifikasyon siireci icermediginden dolayi iiriin maliyetinin goreceli
olarak diisiik olmasi,

Dezavantajlari ise;
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* Parga/cihaz iireticinin hava araci sertifikasyonu siireglerine hakim olmadan tasarim
ve iiretim yapiyor olmast,

* Hava araci ireticilerinin ¢ogunlukla TSO/ETSO/TTSU onayli parga/cihaz tercih
etmelert,

*  Parga/cihazin her hava araci i¢in yeniden kendini kanitlama zorunlulugu olarak
tanimlanabilir (SHGM, 2018).

1.2. Miinferit Sertifikasyon Siireci

Miinferit sertifikasyon siireci olarak adlandirilan siire¢ aslinda parga/cihazin
TSO/ETSO/TTSU onay1 almasi olarak ifade edilebilir. Daha 6nce de belirtildigi gibi bu
“zorunlu” bir siire¢ degildir (eRules, 2021).

ETSO Onay: (EASA)
TTSU Onayi (SHGM)

[ ]

Son Asama
Tasarim Organizasyon El Kitabinin Hazirlanmasi
Uretim Organizasyon El Kitabinin Hazirlanmasi o
Formlar ve Prosediirlerin Hazirlanmasi 3. Asama
L]
Part 21 Uyum Beyaninin Verilmesi
2. Asama v v

—® Tasarim ve Performans Beyani (DDP) Verilmesi
Teknik Dokiimantasyon Setinin Verilmesi

i @

# Basvuru Formunun Doldurulmasi

Sekil 2. TSO/ETSO/TTSU Siireci

TSO/ETSO/TTSU yetkilendirmesi, bagvuru sahibinin parca/cihaz tasariminin gegerli
TSO/ETSO'nun tiim gereksinimlerini karsiladiginin yetkili otoriteler tarafindan onaylanmasi
ve belgelendirilmesidir. Tim siireg Part-21/SHT-21 Alt Bolim K ve Alt Bolim O
kapsaminda ele alinmaktadir (Sekil 2). Bunun anlami, TSO/ETSO/TTSU yetkilendirmesi
i¢in ilgili otoriteye bagvuru yapilirken es zamanli olarak da tasarim ve iiretim kabiliyetlerinin
otoriteye ispatlanmasidir. Daha aciklayict bahsetmek gerekirse, TSO/ETSO/TTSU onay1
Oncesi parca/cihaz iireticisi otoriteden Alternatif Tasarim Organizasyon Onay1 (Alternative
Procedures for Design Organization Approval-ADOA) ve Uretim Organizasyon Onayi
(Production Organization Approval-POA) almis olmalidir (eRules, 2021; FAA, 2017; FAA,
2011). Parca/cihaz iireticisi daha onceden soz konusu onaylara sahip ise, yeni bir tip
parca/cihaz iiretimi i¢in kapsam genisletmesine bagvuru yapabilir.
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TASARIM
YAKLASIMI

Or$an|zasyonel Tasarim Caligmasi
apilanma
Tasarim Cati Dokiiman
Organizasyonu B
Bnayil) ETSO /TSO
Uretim
Organizasyonu

Onayi

5 DonanimTasarimi
8] Faaliyetler (Varsa DO-254 Uyumiu)

Tasarim Organizasyon Onayi (DOA/APDOA) YazilimTasarimi
Uretim Organizasyon Onayi (POA) (Varsa DO-178C Uyumlu)

W Sistem Tasarimi (MOPS)

EASA PART 21 (Subpart 0) / SHT 21 (Altbsliim O)

Cevresel Kalifikasyon
(DO-160G Uyumlu)

Sekil 3. TSO/ETSO/TTSU Yol Haritasi

TSO/ETSO/TTSU yetkilendirmesinin, stiregsel ve teknik faaliyetler olarak iki kol i¢erdigi
sOylenebilir (Sekil 3). Siiregsel kisim daha once belirtildigi gibi Part-21/SHT-21 tabanli
ADOA ve POA onaylarmnin alinma siirecidir. Teknik bacak ise, tanimli TSO/ETSO
kapsaminda uyulmas1 gereken standartlar (DO-178, DO-254, DO-160 gibi) ve karsilanmasi
gereken asgari performans kriterlerine uygun olarak sistem miihendisligi ve emniyetli iiriin
tasarim siire¢lerinin (SAE ARP-4761 ve SAE ARP-4754A) isletildigi tasarim tarafidir.

2. TEKNiIiK TASARIM FAALIYETLERI

Teknik tasarim faaliyetleri detaylar1 Sekil 1°de verilen faaliyetler biitiinii kapsamaktadir.
Teknik tasarim faaliyetleri tam olarak TSO/ETSO tarafindan dikte edilen bir Siireg
olmamakla birlikte 6nceki boliimlerde de deginildigi gibi havacilik {iriinleri i¢in parca/cihaz
tasarlayip lireten tiim firmalarin izlemesi gereken adimlari icermektedir.

Havacilik iriinleri igin gelistirilen parca/cihazlarin en biiyliik maliyet kalemini burada
tanimlanan emniyetli iirlin tasarim ve {iretim faaliyetleri olugturmaktadir. TSO/ETSO/TTSU
yetkilendirmesi olsun ya da olmasin bu kapsamda harcanacak efor parga/cihazlar i¢in ortak
efor olarak diisiiniilebilir.
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GATI
DOKUMAN

TSO / ETSO - C63e

RTCA DO-220A l
RTCA DO-160G
RTCA DO-178C
RTCA DO-213A
TCA DO-254
(RADOM) RTCA DO-25.

Sekil 4. TSO/ETSO/TTSU Asgari Teknik Isterler

ETSO/TSO bu noktada parca/cihaz gelistiricisine teknik anlamda ana c¢atiy1 ¢izen
dokiimandir. Ornek vermek gerekirse bir “hava radar1 — weather radar” tasarlamak ve
tiretmek isteyen bir firma Oncelikli olarak bu kapsamda yaymlanmis bir ETSO/TSO olup
olmadigini kontrol etmelidir.

Bu ornek 6zelinde bakildiginda kargimiza “TSO/ETSO C-63E — Airborne Weather Radar
Equipment” ¢ikmaktadir. S6z konusu bu ETSO/TSO c¢atist altinda tasarimda saglanmasi
beklenen asgari teknik gereksinimler, cevresel sartlar, ekipmanin asgaride saglamasi
gereken Fonksiyonel Gelistirme Teminat Seviyesi (Functional Development Assurance
Level — FDAL), FDAL ile iligkili asgaride beklenen yazilim ve donanim teminat seviyeleri
ekipman simifi ve tipi bazinda net sekilde tanimlanmaktadir (Sekil 4) (FAA, 2017; EASA,
2018).

Sekil 4’ten de goriilecegi gibi ETSO/TSO sadece ekipmana 6zgii teknik isterleri degil bu
ornek ozelinde ekipmana has varsa entegrasyon, radom isterleri, uyarilar, hava kosullari
gosterimleri gibi ek gereksinimleri de igerisinde barindirabilmektedir. Bu gereksinimlerin
havacilik tiriinii yasam dogiisii icerisinde ele alinig bigimi Sekil 5’te sunulmustur (SAE,
2010).

Fonksiyonlar

FDAL icin uygulanacak Mimari FDAL ve IDALI tanimlar
streci tanimlar Sistem Gelistirme FDAL
Sureci
SAE ARP 4754A

Emniyet Analizi
SAE ARP 4761

Entegre Modiiler Aviyonik
Rehber Dokiimani
RTCA DO-297

Yazilim Gelistirme & Donanim Gelistirme &
Dogrulama Sureci Dogrulama Siireci
RTCA DO-178 RTCA DO-254

IDAL igin uygulanacak
stireci tanimlar

FDAL : Fonksiyonel Gelistirme Teminat Seviyesi
IDAL : Birim Tasarim Teminat Seviyesi

Sekil 5. Havacilik Uriinii Tasarim Yasam Dongiisii (SAE, 2010)
2.1. Siiregsel Faaliyetleri

Parga/cihaz Sertifikasyon siirecinin yiiriitiilmesi ve sonuglandirilmasi i¢in bagvuru sahibinin;
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*  Alternatif Tasarim Organizasyon Onay1- ADOA (Part-21/SHT-21)
+  Uretim Organizasyon Onay1- POA (Part-21/SHT-21 Alt Béliim G)

Yukarida belirtilen kabiliyetlere sahip oldugunun otorite tarafindan belgelendirilmesi
gerekmektedir. ADOA, havacilik otoriteleri tarafindan, pargalarin/cihazlarin tasarimi ile
bunlara yapilacak degisiklik/tamirlerin tasarimin1 yapan organizasyona (firmaya), EASA
Part-21/ SHGM SHT-21 gereksinimlerine uyum gosterilmesinin ardindan verilen bir
onaydir. POA ise iiretim sorumlulugu olan organizasyonun (firmanin) EASA Part-21/
SHGM SHT-21 Alt Bolim G gergevesinde, uygulanabilir gereksinimler ile uyumunu
gosterir (SHGM, 2018; eRules, 2021).

3. ALTERNATIF TASARIM ORGANIZASYON ONAYI

Havacilik organizasyonlarin (firmalarinin) ilgili emniyet standartlarina uygun olarak
havacilik iirlinii tasarlayabilme kabiliyetinin olduguna dair otoriteye giiven verme siirecidir.

Yiklenici kendi Tasarim Organizasyonunu
kurmali ve Tasanm Giivence Sistemi'ni
olusturmahidir

Otorite Onay

Yiklenici Tasarim Organizasyonu
ve Siireglerinin Otorite tarafindan
denetlenerek onaylanmasi

Yuklenici  Tasarim  Givence  Sistemi
olusturmak adina gerekli stregleri ve
ciktilarini Gretmelidir

Sekil 6. Alternatif Tasarim Organizasyon Onay1 — ADOA

Genel tasarim kalite yaklagimimi temel alarak bu c¢ercevede ydnetim, organizasyon,
prosediirler ve kaynaklarin olusturulmasini glivence altina alir. Diger bir deyisle havacilik
sektoriinde Tasarim Kalite Yonetim Sistemi’nin daha tanimli bir seklidir. ADOA igin
havacilik otoritesiyle birlikte yiiriitiilecek siire¢ genel anlamda 5 fazdan olusmaktadir. Bu
fazlar bagvuru ile baslamakta ve en son ADOA sertifikasinin yayinlanmasi ile son
bulmaktadir (SHGM, 2018; eRules, 2021). Bu siirece ait akis Sekil 7°de sunulmustur.

Sekil 7°den de goriilecegi gibi ADOA i¢in sergilenecek olan efor “dokiimantasyon” ve
“stire¢” faaliyetleri kapsaminda yiiriitilmektedir. ADAO i¢in bir “El Kitab1” hazirlanmasi
ve otorite onayma sunulmasi faaliyetleri “dokiimantasyon” adimini olustururken, otorite
denetimleri, bulgular, bulgularin yonetilmesi, diizeltici-onleyici faaliyetler ve izleme
adimlar1 da “siire¢” adimini olusturmaktadir.
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‘ FAZ 1 FAZ 2 FAZ 3

Baslangig
Toplantist

FAZ 4

FAZ 5

asarim Organizasyonu
Onay Sertifikasinin
Yayinlanmasi

<
<>
<>

l

El Kitabinin On
incelemesi

Dokiimantasyon — . . .
El Kitabinin Detayli Incelemesi

Otorite Denetimleri

Sureg -

<

<o

)

Sekil 7. ADOA Onay Siireci

ADOA siirecinin diizgiin isletilebilmesi igin otoriteler parga/cihaz {ireticilerinden ig
denetimler gergeklestirmelerini, sikintili noktalarin otorite denetimleri Oncesinde tespit

edilerek belgelenmesini ve diizeltici-onleyici faaliyetlerin uygulanmasini beklemektedir.

Uyum

Tasanm . e = N
Uyum Gosterimi Gosteriminin

Fonksiyonu

T T ———

TASARIM GUVENCE SISTEMI

Dogrulanmast

Otoriteye Uyum
Beyani Verilmesi

- —

Bagimsiz Denetleme

(Tasanm Standartlarina (ETSO/TTSU)
Uyumu Denetleme)

Bagimsiz izleme Fonksiyonu

(Part-21 Siireclerine Uygun isleyisi Denetleme)

Sekil 8. Tasarim Giivence Sistemi

ADOA onay1 alinabilmesi i¢in bir “Tasarim Giivence Sistemi” kurulmasi gerekmektedir
(Sekil 8). Tasarim Giivence Sistemi ii¢ temel esas iizerine oturtulmaktadir. Bunlar;

*  Tasarim Fonksiyonu (tasarim ve uyum gosterimi)

*  Bagimsiz Denetleme Fonksiyonu (uyum dogrulamasi ve uyum beyani)

+  Bagimsiz izleme Fonksiyonu olarak adlandirilabilir (eRules, 2021).
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Bu temel unsurlardan ilki (Tasarim ve Uyum Gosterimi), tasarimin tiim agamalar1 boyunca
gecerli olan minimum teknik isterlere (ETSO/TTSU isterleri) uygun olarak tasarimin
gerceklestirilmesi, bu isterlerin karsilandiginin tasarimin bagindan (6n tasarim, varsayimlar,
vb.) sonuna (hesaplamalar, techizat testleri, yer ve ugus testleri, vb.) kadar gosteriminden
sorumludur.

Bu unsurlardan ikincisi (Bagimsiz Denetleme), minimum teknik isterlere uygunlugun
bagimsiz olarak kontrol edilmesini gerektirir. Bu teknik ve sistematik bir kontrol olup
organizasyon biinyesindeki Sertifikasyon Miihendisleri tarafindan gercgeklestirilir.

Unsurlarin iigiinciisii (Bagimsiz Izleme), ETSO/TTSU Siirecinin uygun sekilde yerine
getirilip getirilmedigini ve yeterli olup olmadigini siirekli olarak dogrulayabilecek bir ig¢
izleme (denetimler) i¢in bir politika ve program tanimlamasini gerektirir.

Bu yap1 TC/STC siirecindeki DOA onayi1 ile benzer bir alt yapiyr paylagsmakla birlikte
ADOA yapist ve kurgusu geregi DOA’in daha basite indirgenmis bir hali olarak ortaya
¢ikmaktadir. DOA ile ADOA arasindaki en 6nemli fark, DOA’de sahip olunan imtiyazlarin
ADO’de bulunmamasidir.

ADOA, DOA’in baslangi¢ hali olarak kabul edildiginden dolay1 Part-21/SHT-21 tarafindan
tariflenen her kritere uyum aranmaz. Ancak tasarim organizasyonu bu kapsamda ADOA ile
tecriibe kazanacagindan dolay1, Part-21/SHT-21 kapsamindaki eksiklerini zaman igerisinde
tamamlayarak Part-21/SHT-21 Alt Bo6lim J Tasarim Organizasyon Onayi kapsaminda
basvurusunu yapabilir.

ADOA kapsaminda bahsedilen Tasarim Giivence Sistemi’nin organizasyonel anlamdaki
yapisi ve sorumluluklar1 Sekil 9’da sunulmustur. Bu organizasyon yapisi sirket organizasyon
yapist ile karistirllmamalidir. Burada sunulan organizasyon yapisi Tasarim Giivence
Sistemi’nin organizasyonel anlamdaki kirilimi olarak algilanmahdir. Part-21/SHT-21
kapsaminda beklenen tasarim organizasyonu firmanin Sekil 9°da atfedilen fonksiyonlara
gerekli ve yetkin personel atamalarini gergeklestirmesidir.

- idari Yonetici
Maddi Kaynak

insan Kaynag

Tasanm Organizasyonu
YOneticisi

Bagimsiz lzleme
Sertifikasyon Miihendisi

(Uyum Dogrulama Mihendisi)

Sorumlusu

Tasanm Birimi

{Tasanm Kalite)

Sertifikasyon Plani

Tosanm TSO/ETSO
Gecerleme Gereksinimlerinin Takibi

Stireg Takibi
Denetimler

Dogrulama Uyum Dogrulama Uygunsuzluk Tespiti

Diizeltici/Onleyici

Uyum Beyani
i Y Faaliyetler

Uyum Gosterimi

Sekil 9. ADOA Organizasyon Yapist
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Tasarim Organizasyonu otoriteye; organizasyon yapisini, ilgili prosediirleri ve tasarlanacak
tiriinleri veya bu tirlinlere gelecek degisiklikleri dogrudan ya da referans gostererek tarif eden
bir el kitabini1 saglamalidir. El kitab1 igerisinde asgaride;

ADOA Kapsaminda Yapilacak Faaliyetler ve Aciklamalari
Genel Organizasyon Yapisi, Birimlerin Gorevleri ve Birbirleri ile Olan liskileri

Tasarim Giivence Organizasyon Yapisi ve Genel Organizasyondaki Yeri / Otorite
Kontak Noktasi

Tasarim Fonksiyonlar1 ve Siirecin Ugusa Elverislilik ile Iliskisi
Uretim Organizasyonu ile Koordinasyon

Tesis, Ekipman, Insan Kaynaklar

Dokiiman ve Veri Y6netim Kontrolii

Kayit Sistemi

Olay Bildirim Yontemi

Yetkili imzalar, Personel Yetkinliklerine Y&nelik Beyanlar
Ucusa Elveriglilik Ofisi Gorevleri

Bakim ve Isletim Prosediirleri

Siirekli Izleme Prosediirii

Alt Yiiklenici ve Ortaklarla Yiiriitiilen Siireclerin Yonetimi

Yukarida belirtilen basliklarin detayl sekilde aciklanmali, siiregler, prosediirler ve formlar
El Kitab1’nin ekinde otoriteye sunulmalidir (eRules, 2021).

[

Alt Yiklenici Onay Genel
Yonetimi Kapsammdak. Orgamzasyon
Faaliyetler Tasarlm Givence
i Or anizasyonu
Stirekli izleme g Y

-

-

Prosedird
N
Tasarum
Bakim ve Isletim Fonksiyonlan J

Prosedurleri

7

.

7

\,

Ugusa Elverislilik
Ofisi Gorevleri

Uret:m
Organizasyonu ile

N

-

-

Yetkili imzalar

7

\ isbirligi J

J / e [lnsan Kaynaklari, Tesis
(o] u i
o 2 ve Ekipman
| I!av Bllfilnm I [Kaylt Sistemi ] [Yoneuml ve ] |

Yontemi Kontroli

Sekil 10. ADOA El Kitab Igerigi
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ETSO/TSO i¢in El Kitabi taslagina EASA web sitesi lizerinden ADOA aramas1 yapilarak
ulasilabilmekte ve taslak buradan indirilebilmektedir.

3.1. Uretim Organizasyon Onay1

Uretim Organizasyon Onay, iiretim sorumlulugu olan firmanin EASA Part-21/ SHGM
SHT-21 Alt Bolim G cercevesinde, uygulanabilir gereksinimler ile uyumunu gosterir.
Organizasyon (firma) EASA Part-21/ SHGM SHT-21 madde 21.A.139 kapsaminda bir
kalite sistemi kurdugunu ve idame ettirebildigini gostermelidir. Bu kalite sistemi;

¢ Dokiimante olmali,

»  Uretimden ¢ikan her iiriin, parca ve cihazin tasarim verisi ile uyumlu oldugunu
garanti altina almali,

*  Yazil prosediirlerine uyumu ve prosediirlerin yeterliligini izlemek i¢in bagimsiz
kalite giivence fonksiyonunu igermeli,

*  Sorumlu Yoneticilere geri bildirimleri ve diizeltici islemleri saglamalidir (SHGM,
2018; eRules, 2021).

POA, genel kalite yaklagimini baz alarak bu ¢ercevede yonetim, organizasyon prosediirler
ve kaynaklarin olusturulmasini glivence altina alir.

O Bagimsiz izleme Fonksiyonu

Uretim Organizasyonu’nun Kurulmasi

Uriin, parga ve ekipmanin dretimi icin, Tip
Tasarima uygun  Uretim yapma kabiliyeti
oldugu konusunda glven veren sistemin
kurulmasi (Kalite Glivence Sistemi)

Siiregler

Ylklenici Kalite Glvence Sistemi
olusturmak adina gerekli sliregleri
ve giktilarini Gretmelidir.

A
D

O Kalite Siregleri ve EASA

Otorite Onay Part-21 temelli
Yiklenici  Uretim  Organizasyonu  ve \5’:rsg':g::a‘?;‘:;‘ﬁ:x;ﬁ
Stireglerinin Otorite tarafindan denetlenerek

onaylanmasi

Sekil 11. POA Onay1

POA, yazil1 prosediirlerine uyumu ve prosediirlerin yeterliligini izlemek i¢in bagimsiz kalite
giivence fonksiyonunu i¢cermelidir.

Kalite giivence sistemi;
+  Kalite sistem prosediirlerinin yeterliligi izleme,

*  Uretim Organizasyonu'nun prosediirlere uyumu denetleme, ve
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Gerektiginde Sorumlu Yonetici ve POA yOnetimine geri besleme saglama
gorevlerini yerine getirir (SHGM, 2018).

POA igin de tipki ADOA’de oldugu gibi otorite ile yiiriitiilecek bir siire¢ s6z konusudur
(Sekil 12).

Uretim Organizasyonu otoriteye asagidaki bilgileri igceren bir Uretim Organizasyonu El
Kitab1’n1 sunmalidir (eRules, 2021).

Gorevlere atanan personel sorumlulugu, POA Kalite Sorumlu Miidiir tarafindan
imzal1, sirketin bu standarda her zaman uyacaginin taahhiidii

Otorite tarafindan kabul edilen yoneticilerin pozisyonlar1 ve isimleri.

Organizasyon adina otorite ile direkt baglantiya gegebilecek yoneticilerin gorev ve
sorumluluklar:

Sorumluluklar zincirini gosteren Organizasyon semast
Onaylayici personel listesi
Isgiicii plan1

Uretim Organizasyonu Onay sertifikasinda belirtilen tesisin/tesislerin/sirketin kisa
tanitimi

Sirketin iiretecegi liriin, pargalarin genel tanimi

Sirket prosediirlerindeki degisikliklerin Otoriteye bildirilmesine iligskin yontem
POA EI Kitab1 degisiklik yontemi

Kalite sistemi ve prosediirlerinin tanitima,

Altyiiklenici firma bilgisi

Eger ugus test faaliyetleri gergeklestirilecek ise, ugus test ile ilgili olarak
organizasyonun politika ve siire¢lerini tanimlayan bir ucus test operasyonlar1 el
kitaba,

Tesis, Ekipman, Insan Kaynaklari

ADOA ile arayiiz yonetimi
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‘ FAZ1 | FAZ?2 ‘ FAZ 3 ‘ FAZ4 ‘ FAZS

retim Organizasyonu
Onayi Sertifikasinin
Yayinlanmasi

Basvuru Formu

Baglangig
Toplantisi

>

¢ ¢

1.

Organizasyon ve Teknik Uygunluk
Kontroli

El Kitabinin Detayl
incelemesi

Otorite
Denetimleri

izleme

Sekil 12. POA Onay Siireci

POA’de kritik olan {iretilecek parca/cihaza ugusa elverislilik ¢ikis (airworthiness release)
onayini verecek olan “Onaylayici Personeldir”. Onaylayici Personel iiriin, parca, ekipman
ve malzemelerin uygunlugunu onaylayan, iiretim organizasyonu tarafindan atanan kisilerdir.
Onaylayici personelin sayis1 ve pozisyonlari, iirlinlin ve liretim kapasitesinin karmagikligina
uygun olmalidir.

Sorumlu Miidir

I
[ l l

Kalite Midurti Miihendislik Middri Uretim Miidiirti Test Miidiirt Uretim Kontrol ve Planlama
Miidiiri

|| _Uretim Test Miihendisleri
Kalite Tetkikcileri Teknik Miihendisleri
- Test Teknisyenleri
Sorumlusu Uretim Sy

Teknisyenleri

Satinalma Uzmani

Depo Sorumlusu

Konfiglirasyon Kalite Kontrol
Sorumlusu Teknisyenleri Uretim Planlama
Uzmani

Onaylayici Personel
1.) XXX
2.) YYY
3.)7z22

—— Fonksiyonel Raporlama

Sekil 13. Ornek POA Organizasyonu
3.2. Tasarim ve Performans Beyani (Declaration of Design&Performance — DDP)

DDP, ETSO/TSO/TTSU onay1 alinmadan dnce teknik veri paketi ile otoriteye sunulan ve
tireticinin parca/cihazin ETSO/TSO tarafindan tanimlanan tiim performans ve tasarim
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gerekliliklerine uydugunu beyan ettigi 6zet dokiimandir (SHGM, 2018; eRules, 2021). Bu
kapsamda DDP asgaride asagidaki bilgileri igeriyor olmalidir.

*  Parganin/cihazin tasarim ve test standardi bilgisi;

* Dogrudan ya da diger tamamlayict dokiimanlara atif yoluyla ETSO/TSO {iriiniiniin
hesaplanmis performans bilgisi;

+ ETSO/TSO gereksinimlerine uyum gosterim beyani;

*  Yazilim, donanim ve ¢evresel sartlara gore kalifikasyon durumlar1 ve seviyeleri
+  [lgili test raporlarina atiflar;

+  [lgili bakim ve tamir el kitaplarina atiflar;

+ llgili ETSO’nun degisik seviyelerde uyum gdsterimine izin vermesi durumunda
uyum seviye bilgisi (bir cihaz i¢in tanimlanmis farkli kritiklik seviyelerinde farkl
fonksiyonlar olabilir. Ornek olarak TSO/ETSO-C63e ele alinabilir);

+  Sapma listesi
*  Varsa ETSO/TSO tarafindan kapsanmayan fonksiyonlarin listesi
3.3. Miinferit Sertifikasyon Siireci Avantaj ve Dezavantajlari

Bu noktaya kadar anlatilanlar ile aslinda iki soruya 6nemli soruya da aciklik getirilmeye
calisilmistir. Bu sorular;

»  Parca/ekipman iireticisi bir firma tiriinline ETSO/TSO/TTSU onay1 almak zorunda
midir?

*  Bu onay almak istendigi durumda bunun maliyeti etkisi nedir?

Aciklanmaya calisildig gibi bu siire¢ zorunlu degildir. Lakin TSO/ETSO/TTSU onayinin
birtakim avantajlar1 bulunmaktadir. Bunlar;

»  Ureticinin sertifikal1 iiriin sahibi olmas1
*  Parga/cihazin kendisinin dogrudan pazarlamasi
*  Otorite tarafindan taninan ve onaylanan bir parga/cihaz olmasi

* Parga/cihazin her seferinde kendini kanitlamak zorunda kalmamasi (bu durum
parga/ekipman iireticisini ciddi bir efordan kurtarmaktadir)

* Parga/cihaz acisindan “havacilik uygulamalar i¢in kalifiye mi?” sorusuna gerek
kalmamasi

»  Parg¢a/cihazin nihai satis fiyatin1 arttiran 6nemli bir onay olmasi olarak listelenebilir
(SHGM ,2018).

Ancak sunu net bir sekilde ifade etmek gerekir ki, bir firmanin TSO/ETSO/TTSU onayl bir
parga/ekipman tasarlayip tiretiyor olmasi, bu parc¢a/cihazin bir hava aracindan baska
herhangi bir faaliyet icra etmeden kullanilacagi anlamina gelmemektedir. Bu tip bir
parga/cihazin bir hava aracina entegre edilebilmesi icin TC/STC sahibinin (platform
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tireticisi diye de adlandwrilabilir) hava araci iizerinde ilave sertifikasyon faaliyetleri
gergeklestirmesi gerekebilir (CASA, 2010).

Maliyetle konusunda ise TSO/ETSO/TTSU sertifikasyonun iirlin maliyetini ciddi seviyede
arttirtyor oldugu diisiiniilmektedir. Ancak burada asil maliyet kalemi daha once de
belirtildigi gibi ekipman gelistirme maliyetidir. Bir havacilik {irtinii gelistirilip tiretilmesi
planlantyorsa MOPS, DO-178, DO-254, DO-160 ve emniyet gereksinimlerini saglayacak
(SAE ARP-4761, SAE ARP-4754A) tasarim siirecinin isletilmesi énem arz etmektedir.
TSO/ETSO/TTSU sertifikasyonu ile ilave gelecek olan, siire¢ ve belgelendirme maliyetidir
(Sekil 14). Ancak bu ek maliyet {iriin gelistirme maliyeti ile karsilagtirildiginda ¢cok daha
diisiik kalmaktadir.

™ Bagvuru
TASARIM Formu 3
YAKLASIMI

Organizasyonel
Tasarii m L Cati Dokiiman
Organizasyonu =
Onayi(1) ETSO /TSO

Uretim (S Sistem Tasarimi (MOPS)
Organizasyonu

Onayi
Donanim Tasarimi
(Varsa DO-254 Uyumlu) :Wmlil'

YazilimTasanmi

Tasarim
Organizasyonu El
Kitabi

Uretim
Organizasyonu El
Kitabi

Varsa DO-178C Uyumlu|

Cevresel Kalifikasyon TSO Teknik
(DO-160G Uyumlu) Part 21 Uyum Dokiimantasyon
Beyani

Teknik Tasarim Siireci Basvuru ve Degerlendirme Sireci ‘ Onay Sireci

Sekil 14. TSO/ETSO/TTSU Maliyet Kalemleri
4. TARTISMA ve SONUC

TSO/ETSO/TTSU bir parcanin veya cihazin asgari performans standardina uygun olmasini
saglayan istege bir adimdir. Bundan dolayidir ki havacilik otoriteleri parca/cihaz iireticileri
ya da TC/STC basvuru sahiplerinin alternatif yontemler ile parca/cihaz sertifikasyonunu
ispatlamalarina olanak saglamaktadirlar. Her ne kadar TSO/ETSO/TTSU siireci zahmetli ve
maliyetli gibi de goziikse sagladigi teknik ve mali avantajlarla uygulanmasi onerilen bir
stire¢ olarak ortaya cikmaktadir. TSO/ETSO/TTSU onay:1 ile firmalar, parga/cihaz
sertifikasyonu i¢in ortaya ¢ikan tekrar maliyetlerinden (havacilik otoritelerine iiriinii
kanitlamak adma c¢ikan maliyetler olarak disiiniilebilir) kurtulabilmekte, uluslararasi
havacilik pazarina iirlin tedarik edebilir hale gelmekte ve dolayisi ile bu pazarda taninirlik
ve giivenilirliklerini arttirmaktadirlar. Bunun temelinde parga/cihazin siirekli ugusa
elverigliligine (arizalar, kusurlar) iliskin sorumluluklar1 netlestiriyor ve parga/cihazin
sertifikasyon otoritesi tarafindan teknik olarak yeniden degerlendirilmesi gerekliligini
ortadan kaldirtyor olmasi yatmaktadir.
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Bu yazida havacilikta parca ve cihaz sertifikasyonu kapsaminda otoriteler nezdinde kabul
goren iki yaklasim;

* hava araci ile sertifikasyon siireci,

* miinferit /ETSO/TSO/TTSU) sertifikasyon siireci, sagladiklar1 avantaj ve
dezavantajlara da vurgu yapilarak tanitilmaya ¢alisilmistir.

Bu kapsamda TC/STC siirecine derinlemesine inilmemis ancak ETSO/TSO/TTSU siireci
temel adimlar ile detaylandirilmaya calisilmistir. Bu c¢alismada temelde hedeflenen,
tilkemizde havacilik sektoriinde parga ve cihaz tasarim/iiretimi yapan firmalara parca ve
cihaz sertifikasyonu konusunda sivil havacilik otoriteleri tarafindan beklenen ¢alismalari
Ozetler nitelikte bir yol haritas1 sunmaktir. Bu kapsamda, tlilkemizde yetersiz olan Tiirkce
kaynak sayisini arttirmaya yonelik katki sunulmasi amaglanmustir.
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KISALTMALAR

ADOA: Alternative Procedures for Design Organization Approval (Alternatif Tasarim
Organizasyon Onay1)

CS : Certification Specifications (Sertifikasyon Spesifikasyonlari)

DDP : Declaration of Design and Performans (Tasarim ve Performans Beyani)

DOA : Design Organization Approval (Tasarim Organizasyon Onay1)

EASA : European Union Aviation Safety Agency (Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansi)
ETSO : European Technical Standard Order (Avrupa Teknik Standart Usulleri)

FAA : Federal Aviation Administration (Federal Havacilik Idaresi)

FAR : Federal Aviation Regulations (Federal Havacilik Regiilasyonlart)

FDAL : Functional Development Assurance Level (Fonksiyonel Gelistirme Teminat
Seviyesi)

ICAO : International Civil Aviation Organization (Uluslararast Sivil Havacilik
Organizasyonu)

IDAL : Item Design Assurance Level (Birim Tasarim Teminat Seviyesi)
JAA :Joint Aviation Authorities (Miisterek Havacilik Otoriteleri)

MOPS : Minimum Operational Performance Standards (Asgari Operasyonel Performans
Gereklilikleri)

POA : Production Organization Approval (Uretim Organizasyon Onay1)
SHGM: Sivil Havacilik Genel Midiirliigi

SHT : Sivil Havacilik Talimatnamesi

SHY : Sivil Havacilik Yonetmeligi

STC : Supplemental Type Certificate (Tamamlayict Tip Sertifikast)

TC . Type Certificate (Tip sertifikas1)

TSO : Technical Standard Order (Teknik Standart Usulleri)

TTSU : Tiirk Teknik Standart Usulleri

195



KAYNAKCA

CASA (2010). AC 21-46(1) Airworthiness Approval of Avionics Equipment. Civil Aviation
Safety Authority

EASA (2018). ETSO-C63e, Airborne Weather Radar Equipment. European Aviation Safety
Agency

EASA (2021). EASA Frequently Asked Questions on ETSO Authorization, EASA Pro,
https://www.easa.europa.eu/the-agency/faqgs/etso-authorisations,  Erisim  Tarihi:
19.11.2021.

ECFR (2021). Code of Federal Regulations, National Archives,
https://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-1/subchapter-C, Erisim Tarihi:
19.11.2021.

eRules (2021). Easy Access Rules for Airworthiness and Environmental Certification Part-
21 (IR+AMC&GM). European Aviation Safety Agency.

FAA (2016). TSO-C63e, Airborne Weather Radar Equipment. Federal Aviation
Administration

FAA (2017). AC 21-46A, Technical Standard Order Program. Federal Aviation
Administration

FAA (2011). AC 21-50, Installation of TSOA Articles and LODA Appliances. Federal
Aviation Administration

ICAO (2018). Safety Management System Overview, Aerodrome SMS Workshop,
https://www.icao.int/MID/Documents/2018/Aerodrome%20SMS%20Workshop/M
0-2-SMS%200verview.pdf, Erisim Tarihi: 23.11.2021

JAA (1999). Administrative and Guidance Material Section Three: Certification, Chapter
2.1 Part 4 Appendix 6: Equipment Qualification Procedure. JAA.

Megson, T.H.G. (2012). Aircraft Structures for Engineering Students (Fifth Edition) (ss.
419-424). Butterworth-Heinemann

SAE (2010). ARP4754A, Guidelines for Development of Civil Aircraft and Systems. Society
of Automotive Engineers, Inc.

SHGM (2018). Havacilikta Par¢a ve Cihaz Sertifikasyonu Rehber Dokiimani. Ugusa
Elverislilik Daire Baskanligi

Bu eser Creative Commons Atif-GayriTicari 4.0 Uluslararasi Lisansi ile lisanslanmigtir.

196


https://www.easa.europa.eu/the-agency/faqs/etso-authorisations
https://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-I/subchapter-C
https://www.icao.int/MID/Documents/2018/Aerodrome%20SMS%20Workshop/M0-2-SMS%20Overview.pdf
https://www.icao.int/MID/Documents/2018/Aerodrome%20SMS%20Workshop/M0-2-SMS%20Overview.pdf
http://creativecommons.org/licenses/by-nc/4.0/

JOURNAL OF

\ 7 Joutnal of Aviation Reseatch
\ Ny 4 - AVIA I I o N Cilt/Vol: 4, Say1/Issue 2
"§ 4 g{ Agustos/August, 2022
~—— — E-ISSN: 2687-3338
"'-?:1-‘—_419 ::"-:-' R E s E ARCH Published by Maltepe University

—— e,

. : www.dergipark.org.tt/jar
HAVACILIK ARASTIRMALARI DERGISI

Sivil Havacihk Kabin Hizmetleri Program Ogrencilerinde Sosyal
Goriiniis Kaygisi ve Yeme Tutumu Iligkisi

Zehra Nur KURTOGLU! Merve KELES?
Arastirma Makalesi DOI: 10.51785/jar.1106771
Gonderi Tarihi: 08.06.2022 Kabul Tarihi: 07.08.2022 Online Yayin Tarihi: 31.08.2022

Oz

Bu arastirmada sivil havacilik kabin hizmetleri programi 6grencilerinin sosyal goriiniis kaygisi (SGK) ve yeme
tutumlar1 (YT) arasindaki iliskiyi incelemek amaclanmistir. Arastirmanin 6rneklemini Istanbul’da vakif
iiniversitelerinde 6grenim goren 117 sivil havacilik kabin hizmetleri programi 6grencisi olusturmaktadir.
Arastirmada katilimcilara Demografik Bilgi Formu, Sosyal Gériiniis Kaygist Olgegi ve Yeme Tutumu Testi
Google Forms aracilig1 ile sunulmustur. Analiz siirecinde verilerin normal dagilima uygun olup olmadigi
normallik analizi ile degerlendirilmis ve normal dagilmadig1 belirlenmistir. Olgek puanlari arasinda iliski olup
olmadig1 Spearman Korelasyon Analizi ile incelenmis olup bagimsiz ikili grup karsilastirmalarinda Mann
Whitney U Testi, ikiden fazla grubun karsilagtirilmasinda Kruskal-Wallis Testi yapilmistir. Sosyal goriiniis
kaygisinin yeme tutumunu yordayip yordamadigi basit dogrusal regresyon analizi ile incelenmis olup sosyal
goriinlis kaygisinin yeme tutumundaki degisikligin %24,1’ini agikladig1 goriilmiistiir. Arastirma sonuglarina
gore SGK ve YT arasinda istatistiksel olarak orta diizeyde anlaml bir iligki bulunmustur (r=.328, p<.05). Zay1f
olanlarda YT ile SGK arasinda orta diizeyde (r=.614, p<.05), normal kiloda olanlarda diisiik diizeyde anlamli
bir iliski bulunmustur (=226, p<.05). (p<.05). Kadmlar erkeklerden anlamli olarak daha fazla SGK ifade
etmistir (p<.05).

Anahtar Kelimeler: Sosyal goriiniis kaygisi, yeme tutumu, sivil havacilik kabin hizmetleri programi
JEL Smiflandirma: M1, O15, R4

The Relationship between Social Appearance Anxiety and Eating
Attitudes in Civil Aviation Cabin Services Program Students

Abstract

This study aims to investigate the relationship between social appearance anxiety (SAA) and eating attitudes
(EA) of civil aviation cabin services program students. The sample of the research consists of 117 civil aviation
cabin services program students studying at private universities in Istanbul. Demographic Information Form,
Social Appearance Anxiety Scale and Eating Attitude Test were presented to the participants via Google Forms.
During the analysis, whether the data were suitable for normal distribution or not was evaluated; they were not
normally distributed. Spearman Correlation Analysis was used to determine whether there was a relationship
between scale scores, and Mann Whitney U Test was used for independent pairwise group comparisons.
Kruskal-Wallis Test was used for comparison of more than two groups. Whether social appearance anxiety
predicted eating attitude was examined by linear regression analysis and it was seen that social appearance
anxiety explained 24.1% of the change in eating attitude. In the results, a statistically moderately significant
relationship was found between SAA and EA (r=.328, p<.05). There was a moderate relationship between EA
and SAA in thins (r=.614, p<.05), and a low-level significant relationship in those with normal weight (r=.226,
p<.05). Women expressed significantly more SAA than men (p<.05).

Key Words: Social appearance anxiety, eating attitude, civil aviation cabin services program
JEL Classification: M1, 015, R4
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GIRIS

Fiziksel goriiniim birgok ¢alisma alaninda oldukg¢a degerlidir. Miisterilerden pozitif yonlii
geri bildirim almak ve onlarla olumlu etkilesimde bulunmak hedefi nedeniyle,
resepsiyonistler, ugus gorevlileri ve satis temsilcileri gibi hizmet alanlarinda ¢alisan kisilerin
goriiniimiinde ve tavrinda giizellige duyulan ihtiyag¢ ve talep oldukca yiiksektir (Chiang ve
Saw, 2018). Bu nedenle, havayolu sirketlerinin kabin ekibi istihdamlarinda, basvuran
kisilerin goriiniisleri sirketin ise alim degerlendirmelerini oldukca etkilemektedir (Kim ve
Lim, 2017). Ozellikle ugus gorevlileri/kabin ekibi personelleri giiliimsemeleri, giizellik ve
cekicilikleri gibi tamamen fiziksel 6zellikleri ile havayolu sirketlerinin somut yiizleri haline
gelmektedirler (Liu vd., 2020). Sivil havacilik kabin hizmetleri programini tamamlayip
mezun olan 6grencilerin, havayolu sirketlerinde kabin ekibi/kabin memuru/hostes ve host
olarak gorev alabildikleri bilinmektedir (Karahan ve Akduman, 2017). Fiziksel goriiniimiin
bu denli 6nemli oldugu ve ise alim degerlendirmelerinde beden goriiniisiiniin oncelikli bir
degerlendirme kriteri oldugu diisiiniildiigiinde kabin ekibi aday1 6grencilerin, is hayatina
atilmadan 6nce goriiniisleri ile ilgili degerlendirilme endisesi yagamalar1 oldukca olasidir.

Sosyal Goriiniis Kaygist (SGK), kisilerin viicut sekilleri basta olmak iizere genel
goriinlimlerinin degerlendirilmesinden duyduklar1 endiseyi ifade eder (Hart vd., 2008).
SGK’nin baglica sebep oldugu olumsuz duygu durumlari beden memnuniyetsizligi, yeme
davranis bozukluklari, kaygi, depresyon, viicut agirligi, bigim ve yeme kaygisi seklinde ifade
edilebilir (White ve Warren 2014). Buna istinaden SGK’nin sosyal anksiyete ve yeme
bozukluklar1 ile yiliksek oranda estanili oldugu alanyazinda gosterilmektedir. Bu fikri
destekler sekilde genel olumsuz degerlendirilme korkusu ve miikemmeliyetcilik
giidiilerinden beslenen SGK hem sosyal kaygi bozuklugu hem de yeme bozukluklari i¢in
risk faktorii olarak one siiriilmiistiir (Levinson vd., 2013). Bir bagka arastirmada yeme
bozukluklari ve sosyal anksiyete bozuklugunun, genel goriiniim nedeniyle bagkalari
tarafindan olumsuz degerlendirilme korkusuna atifta bulunan SGK semptomlar ile yiliksek
oranda es tanili oldugunu, SGK’nin yeme psikopatolojisi i¢in bir risk faktorii olusturarak
yeme bozuklugu ile sosyal anksiyete bozuklugu arasinda koprii olusturdugunu ortaya
konulmaktadir (Reichenberger vd., 2021). Ote yandan SGK’nin tanimlanabilmesi igin,
anoreksiya nervoza (AN), bulimia nervoza (BN) ve baska tiirlii tanimlanamayan yeme
bozuklugu gibi yeme bozukluklarinin anlasilmasi énemlidir (Claes vd., 2012); fakat yeme
bozuklugu haline gelmeden 6nce SGK’nin kiginin yeme tutumu davraniginda bir degisime
sebep olup olmadigin1 gdzlemlemek faydali olacaktir.

Sivil havacilik kabin hizmetleri programi Ogrencilerini kabin memuru olarak is edinme
stireglerinde birtakim fiziksel goriiniise dayali elemeler beklemektedir. Bu arastirmanin
amaci; mezuniyetin ardindan ise alim siireglerinde belli bash fiziksel 6lgiim elemesinden
gecmek zorunda olan sivil havacilik kabin hizmetleri 6§rencilerinin sosyal goriiniis kaygisi
ve buna bagh olarak yeme tutumu davraniglarinda bir anormallik gelistirip
gelistirmediklerini gdzlemlemektir. Ogrencilerin ugus gorevlisi/kabin memuru olma
stireclerinin fiziksel ve ruhsal durum ve tutumlarina etkisini ortaya koymak; meslek edinme
stireclerinde yasayabilecekleri olasi ruhsal degisimlemeleri ve bozukluklarini ortaya koymak
adina 6nem tagimaktadir.
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1. KAVRAMSAL CERCEVE
1.1. Sosyal Goriiniis Kaygis1 (SGK)

Sosyal Goriinlis Kaygist (SGK), kisinin kendi fiziksel goriiniimiine yonelik algilanan
olumsuz sosyal degerlendirmelerinden kaynaklanan gerginlik ve sikinti olarak
kavramsallastirilan bir sosyal kaygi bi¢imidir (Dakanalis vd., 2015). SGK, baskalarinin
kisinin viicudunu degerlendirmesinden duyulan rahatsizlik olmanin yani sira (Vural vd.,
2017); kisinin dogrudan kendi viicut goriiniimii tizerine olumsuz bir bakis acis1 olmasi ile de
ilgilidir (Dogan, 2010). Benzer olarak bireylerin baskalarina arzu edilen bir goriintiiyii
sunamadiklarini hissettiklerinde sosyal goriiniis kaygisinin ortaya ¢iktigi da ileri stirtilmiistiir
(Hagger ve Stevenson, 2010). Kisisel goriiniimle ilgili olumsuz degerlendirme korkusuyla
yakindan baglantili olan SGK, viicut memnuniyetsizliginin yam sira yiiksek diizeyde
duygusal ve kisilerarasi problemler ile de iligkilidir (Antonietti vd., 2020). SGK, kisinin nasil
goriindtigl, hissettigi ve hareket ettigini ifade eden; algi, duygular, fiziksel duyumlar
tarafindan aktive edilip ruh haline oldugu gibi fiziksel deneyim ve ¢evreye bagl olarak da
degisebilen beden imajinin (Croll, 2005) negatif yonde egilimi sonucu olarak ortaya ¢iktigini
savunan goriisler mevcuttur (Jung ve Lennon, 2003). Negatif beden imajia baglh olarak
depresyon, yeme bozuklugu, sosyal kaygi gibi kisileri SGK’ya gotiren durumlarin
yasanmasi olasidir (Yuceant ve Unlu, 2017). Beden imajina ek olarak literatiirde SGK’nin
benlik saygisi ile de iliskili oldugunu gosteren ¢alismalar mevcuttur (Sanlier vd., 2018).
Buradan goriilecegi tizere SGK kisilerde tek basina var olmaktan ziyade, beraberinde ¢esitli
bozukluklar getirerek var olmakta yahut temelde farkli bozukluk ve tutumlarin neticesine
bagl olarak meydana gelmektedir. SGK’nin kisinin yeme tutumlari/yeme bozukluklari ile
iliskili oldugunu savunan bir¢ok ¢alisma mevcuttur. SGK’nin yeme tutumu ile iligkisine
gecmeden Once, yeme davranisinit dogrudan etkileyen; beden algisi ve fiziksel dlgiiler ile
olan iligkisine dikkat ¢ekmek SGK ve yeme tutumu arasindaki iliskiyi anlamlandirabilmek
icin faydali olacaktir.

Beden kitle endeksi kisinin viicut agirliginin boyun metre cinsinden karesine oranlanmasi
ile elde edilen degeri ifade etmektedir (Prentice ve Jebb, 2001). Arastirmalar beden kitle
endeksi ile SGK arasinda iligski oldugunu gostermektedir. Cinsiyet kiyasina bagli olarak
yapilan bir arastirmada kadinlardan olusan veya agirlikli olarak kadin 6rneklemlerde viicut
kitle indeksi ile goriinilise dayali sosyal kayg1 arasinda pozitif bir iligski oldugunu gostermistir
(Crocker vd., 2006). Yapilan bir ¢alismada beden kitle indeksi (BKI) yiiksek olan kadinlarin
daha yiiksek diizeyde SGK yasama olasiliklar1 oldugu bildirilmektedir (Sanlier vd., 2018).
Viicut agirligi baskalar1 tarafindan gozlemlenebilen bir nitelik oldugundan, baskalarindan
gelen kiloya iligkin dnyarg1 ve ayrimcilik ifadelerinin yani sira zayiflig tesvik eden sosyal
baskilar, sosyal goriinlis kaygist ile yeme bozukluklar1 arasindaki iligkiyi
giiclendirmektedirler (Titchener ve Wong, 2015). Diger yandan BKI ile SGK arasinda
anlamli iligkinin bulunmadig1 arastirmalar da mevcuttur (Levinson ve Rodebaugh, 2011;
Alemdag vd., 2016).

Tim bu bilgilerin 15181nda, bagkalarinin kisinin viicudunu degerlendirmesinden duyulan
rahatsizliga bagli olarak kisinin kendi fiziksel goriiniimii ile ilgili negatif bir bakis agisina
sahip olmasi ve tiim bunlara bagli olarak sosyal goriiniis kaygist gelistirmesi, aragtirmacilara
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bu konunun daha fazla aragtirilmasi gerektigini diisiindiirmektedir. Ozellikle devamli
fiziksel bir degerlendirmeye maruz kalma ihtimalleri yiiksek olan sivil havacilik kabin
hizmetleri programi 6grencileri i¢in sosyal goriiniis kaygisinin meydana gelmesinin oldukca
olas1 bir ruhsal durum olup olmadig1 gozlemlenmesi gereken onemli bir husustur. Bu
kapsamda yiiriittiiglimiiz arastirmanin ilk hipotezi su sekildedir;

H1. Sivil havacilik kabin hizmetleri programi ogrencilerinin sosyal kayg diizeyleri ve yeme
tutumlart arasinda pozitif yonlii bir iliski vardur.

1.2. Yeme Tutumu

Kisilerin yeme tutumu, yeme bozuklugu agisindan 6nceden teshis edilmemis yeme
bozuklugu vakalarinin degerlendirilmesi i¢in bakilan davranigsal bir durumdur (Talwar,
2011). Yeme tutumu pozitif yonde olacagi gibi kisinin ¢esitli ruhsal ve bedensel
rahatsizliklart sonucunda gelismesi halinde c¢ogunlukla negatif yonde egilim gosterir.
Yiyecekler ve kalorileri hakkinda takintili diislincelere sahip olmak, agken yiiksek diizeyde
sinirli olmak, ne yiyecegine uzun siire diisiiniilmesine ragmen karar verememek, psikolojik
problemleri 6telemek i¢in yiyecek bir seylere ihtiyag duymak, hasta hissedene kadar yemeye
devam etmek, yemek ve sahip olunan kilo hakkinda gercek¢i olmayan diisiincelere sahip
olmak anormal yeme tutumlar1 kapsaminda degerlendirilmektedir (American Dietetic
Association, 2006). Yeme tutumundaki anormallikler ¢ogu zaman tek basina meydana
gelmez, genellikle estanili bir mental hastalifa ihtiya¢ duymaktadirlar. Kisileri yeme
bozukluklarina kadar gétiiren anormal yeme tutumu davranisi altinda yatan nedenlerden biri
sosyal kaygi ve buna bagli olarak sosyal goriiniis kaygisidir (Woo, 2014). Bu bulguya benzer
olarak Levinson ve Rodebaugh (2012), sosyal kaygi Ol¢iisiiniin diizensiz yeme ile iligkili
oldugunu ve sosyal goriiniis kaygisinin yeme bozuklugu ve sosyal kaygi icin ortak bir risk
faktorii oldugunu bulmuslardir. Universite 6grencileri iizerine yapilan bir baska arastirma
sonucuna gore kisilerin yeme tutumu dereceleri ile SGK diizeyleri arasinda negatif bir
korelasyon oldugunu tespit edilmistir (Kiigiikkelepge vd., 2021). Bu bulgular1 destekler
sekilde Pallister ve Waller (2008), yeme bozuklugu veya anormal yeme tutumlari olan
bireylerin %83’liniin ayn1 zamanda bir kaygi bozuklugu ile es tani gosterdigini ortaya
koymuslardir. Dolayistyla, beden alg1 ve 6l¢iileri ile ilintili olan yeme tutumu davraniginin
es tanil1 olmaya en yatkin kaygi bozukluklarindan biri olan sosyal goriiniis kaygisi ile iliskili
oldugunu sdylemek miimkiindiir. Ozellikle bedensel 6zelliklerin én planda oldugu ve
fiziksel goriiniislin degerlendirmeye tabii tutuldugu bir meslek grubunda aday olan kabin
hizmetleri programi 6grencileri i¢in sosyal goriiniis kaygisini tastmanin ve buna bagli olarak
anormal yeme tutumu davranislar1 gelistirmenin ne derece olasi oldugu bu arastirmanin
temel konusu ve sorununu olusturmaktadir. Bu kapsamda yliriittigiimiiz arastirmanin ikinci
hipotezi su sekildedir;

H2. Sivil havacilik kabin hizmetleri programi ogrencilerinin sosyal kaygi diizeylerinin yeme
tutumlarint yordamasi beklenmektedir.
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1.3. Sosyal Gériiniis Kaygis1 ve Yeme Tutumu Iliskisi

Yiiksek diizeyde kaygi, yeme bozukluklarinin bircogunda biiyiik oranda risk faktorii olarak
tanimlanmaktadir. Buna istinaden yeme bozukluklart ¢ogu zaman kaygi bozukluklari ile e
tanil1 olarak meydana gelirler (Jacobi vd., 2004). Arastirmacilar, yeme bozukluklarinin
(buna bagli olarak degisken yeme tutumlarinin) ve sosyal kayginin yaygin olarak baskalarina
nasil  goriindiikleri konusunda Onemli endiseleri olan bireylerde birlestigini
vurgulamaktadirlar. Bu goriisiin altinda sosyal kayginin, utang/baskalarindan ¢ekinme
duygularina benzer sekilde, giiclii bir sekilde kisinin kendisiyle iliskili bir bozukluk olmas1
yatar. Utang, baskalarindan ¢ekinme ayni zamanda yakindan iligkili oldugu disiik benlik
saygist, kendini yetersiz gorme ile pozitif iligkilidir (Ko, 2010). Ayrica sosyal kaygi ve yeme
tutumu arasindaki iliskide bedene iliskin algisal bozukluklar, bedenlerini olumsuz
diisiinen/goren ve degerlendiren bireylerde ortaya c¢ikma egilimi gosterirler. Bu kisiler
baskalarinin bedenlerini nasil gordiiklerine dikkat etmeye oldukca yatkin olurlar ki bu durum
sosyal goriinlislerine (¢cevrenin bedenlerini nasil algiladigy) iliskin yiiksek diizeyde kaygi
duymalarina sebep olur (Hart vd., 1989). Bireylerin beden goriiniislerini en iyi kontrol
edebilecekleri davranis yeme tutumundaki degisiklikler ile baslar (diizensiz yeme/6gln
atlama/yememe gibi). Buna istinaden arastirmalar sosyal goriinlis kaygisi ile beden
memnuniyetsizligi de dahil olmak iizere yiiksek diizeyde anksiyeteye bagh diizensiz yeme
tutumlari/semptomlar1 arasindaki iligkileri gdstermistir. Ornegin, kisinin viicudundan
memnuniyetsizligi ve siki diyet yapma ya da fiziksel zayiflikla asir1 derecede
ilgilenmesi/fiziksel goriiniisiinii giin icinde siklikla diisiiniiyor olmasi sosyal goriiniis
kaygisiin giiclii yordayicilaridir (Hausenblas ve Mack, 1999). Sosyal goriiniis kaygisinin,
kisilerin yeme tutum ve davranislarini etkileyebildigi g6z oniine alindiginda; bu aragtirmanin
hipotezleri fiziksel goriiniislerini mesleki olarak 6nemsemek zorunda olan sivil havacilik
kabin hizmetleri programi Ogrencilerinin sosyal goriiniis kaygist yeme tutumlarini
yordamaktadir.

2. YONTEM

Bu arastirmanin modeli iki ya da daha fazla degisken arasindaki iliskinin degiskenlere
miidahale edilmeksizin incelendigi arastirma yontemi olan iliskisel arastirma yontemidir.
Ornekleme yontemi olarak kartopu 6rnekleme kullanilmistir.

2.1. Evren-Orneklem (Cahsma Grubu)

Arastirmanin evrenini Istanbul’da iki vakif iiniversitesinde egitim géren 165 Sivil Havacilik
Kabin Hizmetleri Programi 6grencisi olusturmaktadir. Arastirmanin 6rneklemini ise bu
tiniversitelerde egitim goren ve arastirmaya goniillii katilim saglayan 117 Sivil Havacilik
Kabin Hizmetleri Programi 6grencisi olusturmaktadir. Caligmamizda ana kiitleyi tamamen
kapsayan ve ifade eden 6rneklem hacminin tahmini oranlar yoluyla yapilmigtir (Tutar ve
Erdem, 2020) Sivil Havacilik Kabin Hizmetleri 6grenci sayisini olusturan 165 kisi ile, %95
olasilik ve %5 hata oraniyla analizlerde kullanilmas1 gereken en az 6rneklem biiyiikliigiiniin
116 oldugu goriilmiistiir. Bu sebeple 117 6grenciyle yapilan anket caligmasi 6rneklem igin
yeterli bulunmustur. Bu katilimcilarin 65°1 kadin, 52°si erkektir. Yas ortalamalar1 20.25 tir
(SS=1.69).
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2.2. Veri Toplama Araclari

Onam formu ve veri toplama araglar1 katilimcilara online olarak Google Forms iizerinden
sunulmustur.

Demografik Bilgi Formu: Calismanin amaci dogrultusunda katilimcilarin demografik
verilerini degerlendirmek amaciyla hazirlanan formda yas, cinsiyet, sinif, boy, kilo, bu
zamana kadar ki en diisiik/yiiksek kilo gibi kisisel bilgiler yer almaktadir. Ayn1 zamanda
katilimcilarin ~ kilolarma  yonelik algisimi  degerlendirmek i¢in  “Kilonuzu nasil
degerlendirirsiniz?” Sorusu yoneltilmistir.

Sosyal Goriiniis Kaygis1 Olgegi (SGKO): Hart vd. (2008) tarafindan gelistirilen 6lgegin
Tiirkce gegerlik ve giivenirlik ¢aligmas1 Dogan (2010) tarafindan yapilmustir. Olgekten
alinan yiiksek puan kisilerde goriiniis kaygismin yiiksek olmasina isaret etmektedir. Olgek
15 maddeden olusan 5°li Likert tipi bir 6z bildirim 6l¢egidir ve dlgegin 6zgiin formu ve
Tiirkge formu tek boyutlu bir yapiya sahiptir. “Disg goriiniistimle ilgili kendimi rahat
hissederim. Goriiniisiimden dolay1 insanlarin benimle vakit gegirmek istemeyeceklerinden
endiselenirim." Maddeleri Olgekte yer alan maddelere Ornek olarak verilebilmektedir.
Olgegin cevaplama anahtar1 (1) Hi¢ Uygun Degil, (5) Tamamen Uygun araligindadir.
Olgegin 1. maddesi ters puanlanan maddedir. Olgegin Tiirkge gecerlik ve giivenirlik
calismasinda Cronbach alpha i¢ tutarlik katsayis1 .93 olarak bulunmustur. Test tekrar-test
giivenirlik katsayis1 ise .85 ve test yarilama yontemiyle hesaplanan giivenirlik katsayis1 .88
olarak rapor edilmistir (Dogan, 2010).

Yeme Tutumu Testi (YTT-26): Yeme Tutum Testi-40 testinin kisaltilmas1 ile Garner vd.
(1982) tarafindan olusturulan o6lcek riskli yeme tutumlarmin arastirilmasinda en sik
kullanilan 6l¢eklerden birisidir. Ergiiney-Okumus ve Sertel-Berk (2020) tarafindan Tiirkce
gecerlik ve giivenirlik calismasi yapilmistir. Bu arastirmada A, B ve C boliimlerinden olusan
Olcegin yeme aligkanliklari ile ilgili olan ve 26 sorudan olusan B boliimii kullanilmistir.
“Kendimi siirekli yemek diistiniirken bulurum. Sekerli yiyeceklerden kaginirim.” Maddeleri
0lcek maddelerinden alinan 6rnek maddelerdir. 5°1i likert tipi olan bu 6l¢ekte 3 = Daima, 2
= Cok sik, 1 = Sik sik olarak puan almakta ve diger segenekler 0 puan almaktadir. 26. madde
ise ters puanlanmaktadir. Olgek Yeme Mesguliyeti, Kisitlama ve Sosyal Bask1 olmak iizere
3 faktorlii yapiya sahiptir. Olgegin gecerlik ve giivenirlik ¢alismasinda bulunan Cronbach
Alpha i¢ tutarlik katsayis1 .84’tiir. Ayrica test-tekrar test duraganlik katsayis1.78 olarak rapor
edilmistir.

2.3. Verilerin Analizi

Aragtirmanin elde edilen veriler SPSS for Windows 24 programi ile analiz edilmistir.
Demografik bilgilerde edinilen boy ve kilo degerleri incelenerek tiim dgrencilerin BKI
degeri (agirlik (kg)/ boy? (m?)) hesaplanmistir. Analiz siirecinde ilk olarak verilerin normal
dagilima uygun olup olmadigi degerlendirilmis ve normal dagilmadigi belirlenmistir. Bu
sebeple Sosyal Goriiniis Kaygisi puanlart ile Yeme Tutumu Testi puanlari arasinda iliski
olup olmadigin1 incelemek amaciyla Spearman Korelasyon Analizi yapilmistir. Olgeklerden
aliman puanlarin karsilastirilmasi i¢in bagimsiz ikili grup karsilastirilmalarinda Mann
Whitney U Testi, ikiden fazla grubun karsilastiriimasinda Kruskal-Wallis Testi yapilmistir.
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Hangi gruplarin farklilagtiginin belirlenmesi i¢in Post Hoc testlerinden Games Howell Testi
uygulanmistir.

3. BULGULAR

Arastirmaya katilan Sivil Havacilik Kabin Hizmetleri Programi 6grencilerinin demografik
bilgileri Tablo 1’de yer almaktadir.

Tablo 1. Katilimeilarin Demografik Ozelliklerine Iliskin Betimsel Istatistikler

Degiskenler Ort. £S Min.-Max.
Yas 20.25+1.69 18-26
Kilo 63.74+12.05 44-102
Boy 172.12+7.62 157-188

Frekans (n)
Yiizde(%)
Cinsiyet Kadn 65 (%55.6)
Erkek 52 (%44.4)
1 59 (%50.4)
2 54 (%46.2)
Stmf 3 2 (%1.7)
4 2 (%1.7)
Zay1f 24(%20,5)
Beden Kitle indeksi Normal 76(%65)
Simiflamasi Kilolu 15(%12.8)
Obez 2(%1.7)

Calismaya toplamda 117 Sivil Havacilik Kabin Hizmetleri Programi 6grencisi katilmistir.
Bu o6grencilerin en kiicligi 18, en biiyligi 25 yasinda olup yas ortalamalart 20.25
(S=1.69)’tir.

Katilimcilarin kilolar1 degerlendirildiginde en diisiik kilo 44 kg, en yiiksek kilo 102 kg olup
ortalama kilo 63.74 (S=12.05) kg’dir. Katilimcilarin boylar1 degerlendirildiginde en diisiik
boy 172 cm, en yiiksek boy 188 cm olup ortalama boy uzunlugu 172.12 (S=7.62) cm’dir.

Katilimcilarin 65’1 (%55.6) kadin, 52°si (%44.4) erkektir. 59’u (%50.4) 1. sif, 54’1
(%46.2) 2. smif, 2°si (%1.7) 3. sinif ve 2’si (%1.7) 4. sinif 6grencisidir. Beden kitle indeksi
siniflamasina gore 24 (%20.5) kisi zayif, 76 (%65) kisi normal, 15(%12.8) kisi kilolu ve
2(%1.7) kisi obez olarak siniflandirilmigtir.

Tablo 2’de katilimcilarin sosyal goriiniis kaygist ve yeme tutumu arasindaki iliskiye dair
bulgular yer almaktadir.
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Tablo 2. Beden Kitle Indeksi’nin (BKI) Yeme Tutumu Testi ve Sosyal Goriiniis

Kaygisi ile iliskisi
BKIi
r p
SGK -.035 .705
YTT .284 .002
YTT
r p
SGK .328 .000
BKi: Zayif YTT
r P
SGK .614** .001
BKi: Normal SGK
r p
YTT .226* .049
BKi: Obez ve Kilolu SGK
r p
YTT .362 154

Tablo 2’ye gore sosyal goriinlis kaygis1 ve yeme tutumu arasinda istatistiksel olarak orta
diizeyde anlamli bir iligki bulunmustur (r=.328, p<.05). Beden kitle indeksi ile sosyal
goriinlis kaygist arasinda anlamli bir iligki bulunmamistir (p>.05). Beden kitle indeksi ile
yeme tutumu arasinda istatistiksel olarak diisiik diizeyde anlamli bir iliski bulunmustur
(r=284, p<.05). Zayif olanlarda yeme tutumu ile sosyal goriiniis kaygis1 arasinda orta
diizeyde anlamli bir iliski bulunmustur (r=.614, p<.05). Normal kiloda olanlarda yeme
tutumu ile sosyal goriiniis kaygisi arasinda diisiik diizeyde anlamli bir iliski bulunmustur
(r=.226, p<.05). Kilolu ve obez olanlarda yeme tutumu ile sosyal goriiniis kaygis1 arasinda
anlamli bir iligki bulunmamistir (p>.05).

Tablo 3’te Sosyal Goriiniis Kaygisi Olcegi puaniin Yeme Tutumu Testi puanlarini yordama
diizeyini belirlemek i¢in yapilan basit dogrusal regresyon analizi sonuclari yer almaktadir.

Tablo 3. Sosyal Goriiniis Kaygisinin Yeme Tutumunu Yordama Diizeyine iliskin Basit
Dogrusal Regresyon Analizi Sonuglari

Degisken B Standart Hata B T p
B
Sabit 1,478 2,013 - 134 ,464
SGK ,394 ,065 491 6,049 ,000
Bagimli degisken: Yeme Tutumu Testi R=.491 F=36.596 R2=.241 p<.000

Tablo 3 degerlendirildiginde Sosyal Gériiniis Kaygis1 Olgegi’nin Yeme Tutumu Testi’ni
anlaml bir sekilde yordadig1 goriilmektedir. Anlamli bir regresyon modeli, F (1, 115) =
36.596, p<.001, ile yeme tutumu degiskenindeki varyansimn %24.1’inin (R?=.241) sosyal
goriiniis kaygisi tarafindan agiklandigi bulunmustur. Buna gore sosyal goriiniis kaygisi yeme
tutumunu pozitif ve anlamli olarak yordamaktadir (p=.491, t (115)=6,049, p<.001).

204



Kurtoglu, Z.N. & Keles, M. (2022). Sivil havacilik kabin hizmetleri 6grencilerinde sosyal goriiniis kaygisi ve yeme tutumu iligkisi.
Journal of Aviation Research, 4(2), 197-210.

Tablo 4’te YTT, YTT alt dlgekleri ve SGK puanlarinin beden kitle indeksi siniflamasina
gore Kruskal-Wallis testi sonuglar1 yer almaktadir.

Tablo 4. YTT, YTT Alt Olgekleri ve SGK Puanlarinin BKI Smiflamasina Gére Kruskal-
Wallis Testi Sonuglari

Olgek BKI Siniflama N Sira Ortalamasi Ki-Kare p
Zayif 24 49.96

Toplam_YTT Normal 76 56.83 9.519 .009
Kilolu+Obez 17 81.47

i Zayif 24 50.54 9.701

YM_AO Normal 76 56.59 ' .008
Kilolu+Obez 17 81.71
Zayif 24 42.73

K _AO Normal 76 60.35 10.120 .006
Kilolu+Obez 17 75.94
Zayif 24 78.46

SB_AO Normal 76 55.20 11.410 .003
Kilolu+Obez 17 48.50
Zayif 24 67.19

Toplam_SGK Normal 76 55.84 2.167 .338
Kilolu+Obez 17 61.59

YM_AO: Yeme mesguliyeti alt dlgegi, K_AO: Kisitlama alt dlgegi, SB_AQO: Sosyal baski alt lcegi

Tablo 4’te ¢aligmaya katilan Sivil Havacilik Kabin Hizmetleri Programi 6grencilerinin
beden kitle indeksi siniflamalarina gére Sosyal goriiniis kaygisi puanlari sira ortalamalarinin
anlamli olarak farklilagmadig1 goriilmektedir (p>.05). Bununla birlikte Yeme tutumu testi,
Yeme mesguliyeti alt 6lgegi, Kisitlama alt 6lgegi, Sosyal baski alt dlgeginde gruplar arasi
anlamli farklilik goriilmektedir (p<.05). Bu farkin kaynagini belirlemek {izere Games
Howell Testi yapilmistir. Tablo 5’te yer alan Games Howell Testi sonuglarina gore kilolu ve
obez olanlarin YTT toplam puaninin zayif olanlardan daha yiiksek oldugu bulunmustur
(p<.05). Yeme mesguliyeti alt 6lcegi puani kilolu ve obez olanlarda zayif olanlardan ve
normal olanlardan anlamli olarak daha yiiksek bulunmustur (p<.05). Kisitlama alt 6lcegi
puan1 normal olanlarda zayif olanlardan anlamli olarak daha yiiksek bulunmus olup aym
zamanda kilolu ve obez olanlarda zay1f olanlardan anlamli olarak daha ytiksek bulunmustur
(p<.05). Son olarak Sosyal baski alt 6l¢cegi puan1 normal olanlarda zayif olanlardan anlamli
olarak daha yiiksek bulunmustur (p<.05).

Tablo 5. BKI Siniflamasia Gére iliskin Games Howell Testi Sonuglar

Ortalamalar Arasi

Ol¢ek BKI Siniflama (I) BKI Siniflama (J) Fark (1-J) p Fark
A B -5.67763 .651
Toplam_YTT C -17.97794 .024 C>A
B C -12.30031 .059
A B -1.14 .
) 035* 610 CoA
YM_AO C -7.01961 .017 C>B
B C -5.87926" .043
) A B —1.76754* .024 BSA
K AO C -3.55392 .020
_ C>A
B C -1.78638 .306
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A B 1.25000 .009
SB_AO C 1.88235" .072 B>A
B C .63235 374
A: Zayif, B: Normal, C: Kilolu ve Obez

Tablo 6’da YTT, YTT alt 6l¢ekleri ve SGK puanlarinin cinsiyete gére Mann Whitney U
Testi sonuglar1 yer almaktadir.

Tablo 6. Cinsiyete Gore Olgek ve Alt Olgek Puanlarmin Karsilastirilmasia Iliskin
Mann Whitney U Testi

Olcek Cinsiyet N Sira Ortalamas1 U Z p

Toplam_YTT Iéflfel E gg gi:gg 1450500 -1.317  .188
YM_AO Iéflf;‘kl 22 g;gi 1359500 -1.833  .067
K_AO Iéflf;‘k‘ gg 22?‘; 1473.000 1.204 228
SB_AO Ié:f;ﬁ gg gg:gg 1359.000 -1.895 058
Toplam_SGK Ié:f;ﬁ 2‘2 2;82 1166.000 -2.880  .004

Tablo 6’da galismaya katilimeilarin cinsiyete gore Yeme tutumu testi, Yeme mesguliyeti
alt 6lgegi, Kisitlama alt 6lgegi, Sosyal baski alt 6lgegi puanlarinin sira ortalamalarinin
anlamli olarak farklilasmadigi goriilmektedir (p>.05). Bununla birlikte Sosyal goriiniis
kaygis1 puanlarinda cinsiyetler aras1 anlaml farklilik goriilmektedir (p>.05). Buna gore
kadinlar erkeklerden anlamli olarak daha fazla sosyal goriiniis kaygisi ifade etmistir.

4. TARTISMA VE SONUC

Sivil havacilik sektoriinde ugus gorevlileri/kabin ekibi personellerinin ise alim siireglerinde
egitim diizeylerinin yani sira fiziksel goriiniisleri de olduk¢a 6nemli bir degerlendirme
kriteridir. Oyle ki kimi kabin ekibi adaylar1 bilissel beceriler, dil egitimi diizeyi gibi yazil
ve uygulamali sinavlardan yiiksek diizeyde puanlar alsalar da havayolu sirketlerinin kriter
olarak belirledigi fiziksel ol¢ii araliginda bulunmadiklari (kilo, boy, kilo/boy orani) i¢in ige
alim siireglerinde elenebilmektedirler (Kim ve Lim, 2017). Bu sebeple ugus gorevlisi/kabin
ekibi personeli olmaya hazirlanan sivil havacilik kabin hizmetleri programi 6grencilerinin
keskin fiziksel degerlendirmelere tabi tutulduklar1 kabin ekibi personeli ise alim siire¢lerinde
bagkalar1 tarafindan fiziksel Ozelliklerinin olumsuz degerlendirilebilmesi durumunun
endisesini yasama hali olan sosyal goriiniis kaygis1 ve bu kaygiyla ilintili olarak yeme
tutumlarinin degerlendirilmesi 6nem arz etmektedir.

Arastirma bulgularina gore, sosyal goriiniis kaygisi ve yeme tutumu arasinda orta diizeyde
anlamli bir iliski bulunmustur. Ayrica bu 6grencilerde sosyal goriiniis kaygisinin yeme
tutumlarindaki varyansin %24,1’ini agiklamaktadir. Erdogan vd. (2019), iiniversite
Ogrencileri lizerine yaptiklart arastirma sonucu sosyal goriiniis kaygist ve yeme tutumu
arasinda pozitif yonde zayif bir iligki bulmuslardir. Bu bulgularla paralel olarak mesleki
yasamlar1 boyunca gorselligin ve fiziksel 6zelliklerin en az mesleki bilgi ve beceriler kadar
on planda oldugu diisiiniildiiginde (Kim ve Park, 2014) sivil havacilik kabin hizmetleri
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programi Ogrencilerinin, fiziksel durus ve goriiniimleri agisindan kaygi tasiyor olmalari
dikkate deger bir bulgudur.

Aragtirmada boy-kilo oranini ifade eden beden kitle indeksi ile sosyal goriiniis kaygist
arasinda anlamli bir iliski bulunmamais, yeme tutumu ile ise diisiik diizeyde anlamli bir iligki
bulunmustur. Buradan viicut dlgiileriyle paralel olarak kisilerin goriiniislerine dair bir endise
ve yeme tutumu davranisi gelistirmedikleri goriilmektedir. Bu bulguya benzer sekilde bazi
arastirmalar da beden kitle indeksi ile sosyal goriiniis kaygisi arasinda bir iligki bulamamais
(Levinson ve Rodebaugh, 2011), yalnizca kadin 6rneklemlerinde beden kitle endeksi ve
sosyal gorilinilis kaygisi arasinda pozitif bir iliski oldugu gosterilmistir (Crocker vd., 2006;
Levinson, vd., 2013). Ayrica Diehl vd. (1998) calismasinda kadin 6grencilerden olusan
orneklemde sosyal fiziksel kayginin ile yeme bozukluklarin1 anlamada faydali olacagi rapor
edilmistir. Nitekim bu arastirmanin bulgular1 da kadinlarin erkeklere kiyasla daha fazla
sosyal goriiniis kaygisi tasidigini dogrular niteliktedir. Diger yandan beden kitle indeksine
gore zayif olan kisilerin yeme tutumu ile sosyal goriiniis kaygis1 arasinda orta diizeyde
anlamli bir iligski bulunmustur. Saglikli kilo degerinin altinda olan, fiziksel olarak olmasi
gereken diizeyin altinda kilosu olan sivil havacilik kabin hizmetleri programi 6grencilerinin
bedensel zayifliklarina ragmen sosyal goriiniis kaygisi tasiyor olmalari, sosyal goriiniis
kaygisinin fazla kilodan ziyade diisiik kilolarda da meydana gelebilecegini gostermektedir.

Bu arastirma sonucunda sivil havacilik kabin hizmetleri programi 6grencilerinde sosyal
goriinlis kaygist ve yeme bozuklugu iligkisinin anlamli olmast ugus gorevlisi/kabin ekibi
personeli aday1 6grencileri lizerine daha derin psikososyal arastirmalar yapilmasinin énemli
oldugu diisiiniilmektedir. Bu arastirmada sivil havacilik kabin hizmetleri 6grencilerinin
mesleki kaygi diizeyleri degerlendirilmemis olup, demografik verilere gore sosyal goriiniis
kaygis1 ve yeme tutumlarinda degisimler gozlemlenmistir. Bir sonraki arastirmalarda
mesleki kaygi, kariyer kaygisi ile sosyal goriiniis kaygisi ile yeme tutumlari ve yeme
bozukluklari iizerine kapsamli arastirmalar yapmak farkli sonuglar dogurabilir. Bunlara ek
olarak, sivil havacilik kabin hizmetleri programlarinin az olmasi, drneklem biiytikliglini
etkiledigi i¢in bu arastirmanin kisitlarini olusturmaktadir.

207



KAYNAKCA

Alemdag, S., Alemdag, C. ve Ozkara, A. B. (2016). Social appearance anxiety of fitness
participants. Baltic Journal of Sport and Health Sciences, 3(102), 2-7.
https://doi.org/10.33607/bjshs.v3i102.58

American Dietetic Association. (2006). Position of the American Dietetic Association:
nutrition intervention in the treatment of anorexia nervosa, bulimia nervosa, and
other eating disorders. Journal of American Dietetic Association, 106 (12), 2073-
2082. https://doi.org/10.1016/j.jada.2006.09.007

Antonietti, C., Camerini, A. L. ve Marciano, L. (2020). The impact of self-esteem, family
and peer cohesion on social appearance anxiety in adolescence: examination of the
mediating role of coping. International Journal of Adolescence and Youth, 25(1),
1089-1102. https://doi.org/10.1080/02673843.2020.1858888

Chiang, C. I. ve Saw, Y. L. (2018). Do good looks matter when applying for jobs in the
hospitality industry?. International Journal of Hospitality Management, 71(1), 33-
40. https://doi.org/10.1016/j.ijhm.2017.12.001

Claes, L., Hart, T. A., Smits, D., Van den Eynde, F., Mueller, A. ve Mitchell, J. E. (2012).
Validation of the social appearance anxiety scale in female eating disorder patients.
European Eating Disorders Review, 20(5), 406-4009.
https://doi.org/10.1002/erv.1147

Crocker, P. R. E., Sabiston, C. M., Kowalski, K. C., McDonough, M. H. ve Kowalski, N.
(2006). Longitudinal assessment of the relationship between physical self- concept
and health-related behavior and emotion in adolescent girls. Journal of Applied Sport
Psychology, 18(3), 185-200. doi: 10.1080/10413200600830257

Croll, J. (2005). Body image and adolescents (2nd ed.) New Harbinger Publications

Dakanalis, A., Carra, G., Calogero, R., Fida, R., Clerici, M., Zanetti, M. A. ve Riva, G.
(2015). The developmental effects of media-ideal internalization and self-
objectification processes on adolescents’ negative body-feelings, dietary restraint,
and binge eating. European Child & Adolescent Psychiatry, 24(8), 997-1010.
https://doi.org/10.1007/ s00787-014-0649-1

Diehl, N. S., Johnson, C. E., Rogers, R. L. ve Petrie, T. A. (1998). Social physique anxiety
and disordered eating: what’s the connection? Addictive Behaviors, 23(1), 1-6.
https://doi.org/10.1016/s0306-4603(97)00003-8

Dogan, T. (2010). Sosyal Gériiniis Kaygis1 Olgegi’nin (SGKO) Tiirk¢e uyarlamasi: Gegerlik
ve giivenirlik ¢alismasi. Hacettepe Egitim Fakiiltesi Dergisi, 39(1), 151-159

Erdogan, 1., Eryiirek, S. ve Uniibol, H. (2019). Universite 6grencilerinde sosyal goriiniis
kaygisi ve yeme tutumu arasindaki iliskinin incelenmesi. International Journal Of
Social Science, 2(2), 85-94.

Ergiiney-Okumus. F. E. ve Sertel-Berk. H. O. (2020). Yeme Tutum Testi kisa formunun
(YTT-26) Universite 6rnekleminde Tiirkgeye uyarlanmasi ve psikometrik
Ozelliklerinin degerlendirilmesi. Psikoloji Calismalari - Studies in Psychology.
40(1), 57-78. https://doi.org/10.26650/SP2019-0039

Hagger, M. S. ve Stevenson, A. (2010). Social physique anxiety and physical self-esteem:
Gender and age effects. Psychology & Health, 25(1), 89-110.
https://doi.org/10.1080/08870440903160990

208


https://doi.org/10.33607/bjshs.v3i102.58

Kurtoglu, Z.N. & Keles, M. (2022). Sivil havacilik kabin hizmetleri 6grencilerinde sosyal goriiniis kaygisi ve yeme tutumu iligkisi.
Journal of Aviation Research, 4(2), 197-210.

Hart, T. A, Flora, D. B., Palyo, S. A., Fresco, D. M., Holle, C. ve Heimberg, R. G. (2008).
Development and examination of the social appearance anxiety scale. Assessment,
15(1), 48-59. https://doi.org/10.1177/1073191107306673

Hart, E. A., Leary, M. R., ve Rejeski, W. J. (1989). The measurement of social physique
anxiety. Journal of Sport and Exercise Psychology, 11, 94-104.
https://doi.org/10.1123/jsep.11.1.94

Hausenblas, H. A., ve Mack, D. E. (1999). Social physique anxiety and eating disorder
correlates among female athletic and nonathletic populations. Journal of Sport
Behavior, 22, 502-512.

Jacobi, C., Morris, L., Beckers, C., Bronisch-Holtze, J., Winter, J., Winzelberg, A. J., ve
Taylor, C. B. (2007). Maintenance of internet-based prevention: A randomized
controlled trail. International Journal of Eating Disorders, 40, 114-119.
https://doi.org/10.1002/eat.20344

Jung, J. ve Lennon, S. J. (2003). Body image, appearance self-schema, and media images.
Family and Consumer Sciences Research Journal, 32(1), 27-51.
https://doi.org/10.1177/1077727X03255900

Karahan, G. ve Akduman, G. (2017). Sivil havacilik kabin hizmetleri programi
Ogrencilerinin sosyal goriiniis kaygisi ve 6znel iyi olus (mutluluk) iliskisi. Danigma
Kurulu, 72.

Kim, Y. J. ve Lim, Y. W. (2017). Relationship Between the Airline Cabin Crew Images and
the Airline Employment Decisions. Journal of the Korea Academia-Industrial
Cooperation Society, 18(2), 681-688.

Kim, Y. ve Park, H. (2014). An investigation of the competencies required of airline cabin
crew members: The case of a Korean airline. Journal of Human Resources in
Hospitality & Tourism, 13(1), 34-62.
https://doi.org/10.1080/15332845.2013.807393

Ko, N. (2010). The role of body shame, social appearance anxiety, and body checking
behavior on body dissatisfaction and disordered eating behaviors: a cross-cultural
study in Germany and Korea (Doctoral dissertation, Freiburg (Breisgau), Univ.,
Diss., 2010).

Kiigtikkelepge, D. S., Hazar, S., Aytop, S. ve Tashan, S. T. (2021). The correlation between
the menstrual irregularity and eating attitude and social appearance anxiety among
university students. Munzur Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, 10(2), 112-128.

Levinson, C. A., Rodebaugh, T. L., White, E. K., Menatti, A. R., Weeks, J. W., lacovino, J.
M. ve Warren, C. S. (2013). Social appearance anxiety, perfectionism, and fear of
negative evaluation. Distinct or shared risk factors for social anxiety and eating
disorders?. Appetite, 67(1), 125-133. https://doi.org/10.1016/j.appet.2013.04.002

Levinson, C. A. ve Rodebaugh, T. L. (2012). Social anxiety and eating disorder comorbidity:
The role of negative social evaluation fears. Eating Behaviors, 13(1), 27-35.
https://doi.org/10.1016/j.eatbeh.2011.11.006

Levinson, C. A. ve Rodebaugh, T. L. (2011). Validation of the Social Appearance Anxiety
Scale: Factor, convergent, and divergent validity. Assessment, 18(3), 350-356.
https://doi.org/10.1177/1073191111404808

209


https://doi.org/10.1177/1073191107306673
https://doi.org/10.1123/jsep.11.1.94
https://doi.org/10.1080/15332845.2013.807393

Liu, C., Chen, H., Liu, C. Y., Lin, R. T. ve Chiou, W. K. (2020). The effect of loving-
kindness meditation on flight attendants’ spirituality, mindfulness and subjective
well-being. Healthcare, 8(2), 174-188. https://doi.org/10.3390/healthcare8020174

Pallister, E. ve Waller, G. (2008). Anxiety in the eating disorders: Understanding the overlap.
Clinical Psychology Review, 28(3), 366-386.
https://doi.org/10.1016/j.cpr.2007.07.001

Prentice, A. M. ve Jebb, S. A. (2001). Beyond body mass index. Obesity reviews, 2(3), 141-
147.

Reichenberger, J., Radix, A. K., Blechert, J. ve Legenbauer, T. (2021). Further support for
the validity of the social appearance anxiety scale (SAAS) in a variety of German-
speaking samples. Eating and Weight Disorders-Studies on Anorexia, Bulimia and
Obesity, 27(3), 929-943. https://doi.org/10.1007/s40519-021-01171-y

Sanlier N, Pehlivan M, Sabuncular G, Bakan S. ve Isguzar Y. (2018). Determining the
relationship between body mass index, healthy lifestyle behaviors and social
appearance anxiety. Ecology and Food Nutrition, 57(2), 124-1309.
https://doi.org/10.1080/03670244.2017.1419343

Talwar, P. (2011). Factorial analysis of the eating attitude test (EAT-40) among a group of
Malaysian university students. Malaysian Journal of Psychiatry, 20(2), 1-10.

Titchener, K. ve Wong, Q. J. J. (2015). A weighty issue: Explaining the association between
body mass index and appearance-based social anxiety. Eating Behaviors 16(1), 13—
16. https://doi.org/10.1016/j.eatbeh.2014.10.005.

Tutar, H. ve Erdem, A. T. (2020). Ornekleriyle Bilimsel Arastirma Ydntemleri. Ankara:
Seckin Yayincilik.

Vural, M., Keskin, N. ve Coruh, Y. (2017). Research of social appearance anxiety and self-
efficacy of the students entered university by special talent exam. International
Journal of Environmental and Science Education, 12(9), 2063-2071.

White, E. K. ve Warren C. S. (2014). The influence of social anxiety on the body checking
behaviours of female college students. Body Image, 11(4), 458-63.
https://doi.org/10.1016/j. bodyim.2014.07.008.

Woo, J. (2014). A survey of overweight, body shape perception and eating attitude of Korean
female university students. Journal of Exercise Nutrition & Biochemistry, 18(3), 287.
https://doi.org/10.5717/jenb.2014.18.3.287

Yuceant, M. ve Unlu, H. (2017). The analysis of social appearance anxiety levels of physical
education teacher candidates in terms of different variables. Turkish Journal of Sport
and Exercise, 19(1), 102-108.

Bu eser Creative Commons Atif-GayriTicari 4.0 Uluslararasi Lisansi ile lisanslanmigtir.

210


https://doi.org/10.1016/j.cpr.2007.07.001
https://doi.org/10.1016/j.eatbeh.2014.10.005
http://creativecommons.org/licenses/by-nc/4.0/

JOURNAL OF .
Journal of Aviation Research
. 4% 7 AVI A I I o N Cilt/Vol: 4, Say/Issue 2,
_) AA = Agustos/ August, 2022
""w._._.;,_ _;’;.:"' E-ISSN: 2687-3338
-‘:_.;.:-‘5_.:?-012.44-:‘:-'- Published by Maltepe University

HAVACILIK ARASTIRMALARI DERGISi URL: www.detgipark.org.tr/jat

Tiirkiye’nin Havacilik ve Uzay Endiistrisi Tedarik Zinciri icerisindeki
Hedefi Uzerine Bir Degerlendirme

Volkan YAVAS! Riistem Baris YESILAY?
Arastirma Makalesi DOI: 10.51785/jar.1148457
Gonderi Tarihi: 25.07.2022 Kabul Tarihi: 28.08.2022 Online Yayin Tarihi: 31.08.2022

Oz

Tiirkiye, havacilik ve uzay endiistrisi icerisinde ¢ok uzun siiredir cesitli rollerde varlik gostermektedir. Ustelik,
bu varligim istikrarli sekilde siirdiirmek ve daha da biiyiitmek adina da girisimlerde bulunan bir siire¢
icerisindedir. Gerek kamu ve/veya kamu ortakli kuruluslar, gerekse de oOzel sektdrdeki firmalar cesitli
diizeylerde havacilik ve uzay endiistrisi tedarik siireci icerisinde yer almaktadirlar. Ozellikle gectigimiz on y1l
icerisinde de bu endiistriye olan ilginin artmakta oldugu bilinmekte ve bu siire igerisinde ¢esitli tesebbiislerin
de hem fikir hem de icraat agisindan ortaya konuldugu bilinmektedir. Bu anlamda Havacilik ve Uzay Endiistrisi
tedarik zinciri i¢erisinde halihazirda tedarikgi roliiyle yer alan Tiirkiye’nin, tiretici rolii ile de pay sahibi olmak
istedigi siklikla dile getirilmektedir. Agirlikli olarak “bolgesel ugak” iiretimi hedefi tizerine kamuoyu ile gesitli
diisiinceler paylasilirken, giincel anlamda heniiz bir girisimin olmadigi da goriilmektedir. Tiirkiye’nin
Havacilik ve Uzay Endiistrisi igerisinde g¢esitli farkli roller ile var olma hedefi onemli iken, bunu
gergeklestirebilmek ve siirdiirebilir kilmak esas basari faktorii olacaktir. Bu galismada, Tiirkiye nin endiistri
igerisindeki hedefledigi rol lizerine mevcut bilgiler ve istatistikler 1s183inda degerlendirmeler yaparak,
hedeflenen rol ve diisiinceler tizerine ¢esitli oneriler sunmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Havacilik ve Uzay, Tiirkiye, Tedarik Zinciri
JEL Smiflandirma: L62, L93, 018, R42

An Assessment of Turkey's Target in The Aerospace Industry Supply
Chain

Abstract

Turkey is in the aerospace industry for a very long time and has a presence in various roles. Moreover, it is in
a process where it attempts to maintain its existence steadily and to grow it further. Both public and/or public-
owned companies and private sector companies are involved in the aviation and space industry procurement
process at various levels. It is known that the interest in this industry has been increasing mainly in the last ten
years, and that various undertakings have been put forward in terms of both ideas and actions during this period.
In this sense, it is frequently stated that Turkey, which is currently involved in the supply chain of the Aerospace
Industry as a supplier, also wants to have a share as a producer. While various opinions were shared with the
public on the target of "regional aircraft” production, it is seen that there is no initiative in the current sense.
While Turkey's goal of existing with various roles in the Aerospace Industry is important, being able to realize
it and making it sustainable will be the main success factor. In this study, evaluations were made on Turkey's
targeted role in the industry in the light of available information and statistics. In addition, there are various
suggestions on the targeted roles and ideas. With this study, it is thought that it will be one of the rare studies
on the subject in the field by presenting a general assessment on Turkey's target in the Aviation and Space
Industry.
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GIRIS

Ulkemizin havacilik ve uzay endiistrisinde cumhuriyet déneminin ilk yillarinda baslayan ve
zamanla vazgecmek durumunda (zorunda) kaldig: fikir ve girisimlerini son 10 y1l igerisinde
cesitli projelerle tekrar ortaya koymaya ¢alistig1 bilinmektedir. Havacilik ve uzay endiistrisi
(HUE) tedarik zinciri icerisinde hemen her rolde kendine bir hedef belirleyen Tiirkiye, bu
stiregteki en ciddi iddiasini da 2015 yilinda tanitimini yaptigy, iki farkli konfigiirasyona sahip
bolgesel yolcu ugagi liretimi yapacagini duyurarak (UDHB, 2015) ortaya koymustur.
Tirkiye, 2023 hedefleri dogrultusunda teknolojik bilgi ve uzmanhgini da gelistirmek adina

onemli bir adim olan bu projeyle kendi ugagini yapabilen bir iilke olma vizyonunu gosterme
hedefindeydi.

Tiirkiye’nin HUE’de hedefledigi iiretici rolii ile teknolojik ve ekonomik bilgi birikim ve
uzmanligina saglayabilecegi olast katkilar sebebiyle de proje, bircok kurum / kurulusg
tarafindan da desteklenen bir yatirim olarak goriilmekteydi. Giiniimiizde ortaya konan bu
vizyonun bir yansimasi olarak Cumhuriyet tarihinin ilk yillarinda yasanan ve asagida
Ozetlenen olaylar (Yavuz, 2013) iilke hafizasindaki bazi siireglerin tekrar canlanmasi adina
onemli olabilecegi diisiiniilmektedir:

. “Vecihi Hiirkug, motoru savastan kalan Yunan uc¢aklarindan alinarak, gévdesi ve
kanatlari dahil tiim diger parc¢alar: yerli malzemeler kullanarak 1923 yilinda ilk Tiirk
tayyaresini yapmigtir.

. Tiirkiye, 1926 yilinda TOMTAS (Tayyare ve Motor Tiirk Anonim Sirketi) bagli
Kayseri Tayyare Fabrikasimin diinyanin o zamanki en gelismis teknolojisiyle
kurulmasim saglamis ve 1939 yilina kadar tam 212 adet ugak lisans altinda imal
edilmistir.

. Nuri Demirag, 1936 yilinda NuD-36 ve 1938 yilinda NuD-38 u¢aklarinin tasarimlari
ile tiim pargalarini, motor haricinde kendi fabrikasinda iireterek imal etmistir.

. 1941 yilinda Etimesgut Tayyare Fabrikast kurulmus, 1950 yilina kadar THK-1 den
THK-16"ya kadar ozgiin projelerle planér ve ugaklar imal edilmistir.
. 1948 yilinda THK Gazi Ugak Motor Fabrikasi, 1950 yilinda ise Ankara Universitesi

Riizgar Tiineli kurulmustur”.

Cumbhuriyetin ilk yillarindan bu yana Tiirkiye, 6zgiin ya da lisansh projeler ile hava araci
tiretimi konusunda becerilerini gosterdigi ve bu konuda biiyiik bir ¢aba ve emek harcadigi
bilinmektedir. Ancak cumhuriyet sonrasi donemde yasanan gesitli politik, ekonomik ve
kiiltiirel doniistimler sebebiyle gosterilen bu ¢aba sonug¢suz kalmis, bircok proje 1940’1l
yillarin bitimine dogru sona ermistir (Yavuz, 2013). Bu projelerin sonu¢glanmamasina dair
dis ¢evrenin miidahalesinden i¢ ¢evredeki yetersizliklere kadar farkli sebepler ile spekiilatif
bir tarih ortaya konmustur. Bu konuya dair ¢ok cesitli arastirmalar ve farkl goriisler s6z
konusu olsa da nihai anlamda ge¢miste yasanan bu olumsuzluklara ragmen son yillarda
cesitli kurum ve kuruluslarin da havacilik ve uzay teknolojisi adina dikkat ¢ekici ¢aligmalar
yaptiklar1 bilinmektedir.

Bu noktada Tiirkiye’nin bu alandaki 6nemli kurumlarindan Tiirk Havacilik ve Uzay Sanayii
A.S.’nin (TUSAS) hava araci iiretiminden komponent iiretimine kadar havacilik ve uzay
endiistrisi tedarik zinciri igerisinde 6nemli bir yer sahibi olmaya basladig1 goriilmektedir.
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Buna en giincel 6rnek olarak TUSAS 1n 2022 y1l1 igerisinde Airbus arasinda 3 yeni is birligi
anlasmasidir (TRTHaber, 2022a). TUSAS’in yam sira, “TEl, Roketsan, Havelsan ve
Aselsan” gibi kurum ve kuruluslar da birgok havacilik ve uzay endiistrisine yonelik projeye
aktif olarak destek vermekte ve ortaklik yiiriitmektedir.

Tiim kurumlarin yillar i¢inde elde ettikleri teknik bilgi ve yeterliliklerin Tiirkiye adina ugak
tiretimine doniismesi hususunda da bu stire igerisinde ¢esitli girisimler ve diisiinceler oldugu
da bilinmektedir. En yakin ve bilinen 6rnek olarak 2015 yilinda ¢esitli mecralarda tanitimlari
yapilan Alman Dornier 328 u¢agini ¢agdaslastirilarak iiretilecek TRJ328 ve TRJ628 Milli
Bolgesel Ugak projesi gosterilebilecekken gegen siire boyunca proje hayata gecirilememistir
(TRIJET, 2020). Projeden yaklasik 4 y1l sonra ise Tiirk Havacilik ve Uzay Sanayi (TUSAS)
Genel Miidiirii Temel Kotil yeni bir agiklamayla Diinyada 70-120 koltuklu bodlgesel ugak
pazarinda bir firsat oldugunu, bunu degerlendirmek istediklerini belirterek 5 yil i¢inde
tasarimlara baslanarak 10 yillik siirecte projeyi tamamlama niyetlerini ortaya koyarak
yeniden bu heyecani giindeme tasidigi goriilmektedir (KokpitAero, 2019). Ancak gecen siire
zarfinda yine somut anlamda adimlar atilamadig1 goriilmektedir.

Tirkiye’nin tarihi boyunca havacilik ve uzay endiistrisine yonelik yaptigi ¢esitli girisimlerin
ylksek oranda teknolojik gelisim ve kalkinma amaci ile oldugu goériiliirken, bunlarin
ekonomik ya da iktisadi boyutu ve endiistriyel tiiketiciler anlaminda pazardaki arz ve talebi
dikkate alan anlayislarin varligina yonelik soru isaretleri de akillara gelmektedir. Bu
calismada bu noktay1 aydinlatmak adina sektordeki ekonomik ve teknolojik yapilanma,
pazardaki rakipler ve endiistriyel tiiketicilerin varligin1 g6z dniine alarak arz talep dengesini
degerlendirmek amaglanmaktadir. Diger yandan havacilik ve uzay endiistrisinde var olma
diisiincesinin ekonomik ve ticari boyutunun Tiirkiye agisindan art1 ve eksileriyle ortaya
koymak da calismanin ana hedefini olusturmaktadir. Buna istinaden sirasiyla bu bagliklar
altinda degerlendirmeler yapilacaktir.

1. Havacilik ve Uzay Endiistrisi Tedarik Zinciri

Havacilik ve uzay endiistrisi diinya lizerindeki en yiiksek teknolojik, ekonomik ve hatta
politik stirecleri igeren tedarik zinciri yapilarindan biridir. Bu yapinin tarihgesine
bakildiginda da bir déniisiim siirecinin kiimiilatif olarak yasandigi gériilmektedir. Ornegin
bir hava araci1 iiretimin ilk yillarinda tireticiler bir¢ok sorumlulugu tek bagsina iistlenebilmekte
iken, basta teknolojik doniisiim ve uzmanlik ihtiyact ve ekonomik — politik sinirlarin
genislemesiyle uzmanlik paylasimi 6n plana ¢ikmis ve kendi 6zel uzmanliklari ile birgok
firma ile bir tedarik zinciri ag1 olusturulmustur (Rose-Anderssen vd., 2008). Bir¢ok kitadan
bir¢ok iilkenin ve iireticinin igerisinde oldugu bu ag, ekonomik ve ticari anlamda dikkat
ceken bir yapiya sahipken, gliniimiizde rekabetin de yogun oldugu bir ¢evreyi beraberinde
getirmektedir. Diinyanin 6nde gelen profesyonel danigmanlik sirketlerinden biri olan
Deloitte, HUE’ye dair yillik bazda c¢esitli raporlar yayinlayarak durumun genel bir 6zetini
paylagsmaktadir. Deloitte’in 2020 sektor raporuna gore, sektoriin 2018 yilinda giiclii bir yil
gecirdigi, 2019 yili itibari ile ticari anlamda nispeten diisiis yasamaya basladigini ancak 2020
yil1 itibariyle toparlanmaya gidecegine yonelik tahminini dile getirmistir (Lineberg, 2020).
Ancak bu tahminler ne yazik ki diinya genelinde yasanan Covid-19 pandemisi sebebiyle
gerceklesememistir. Kurumun 2020 yilindaki durumu aktaran raporuna gore (Lineberg et al,
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2021), pandemi ile ticari hava tagimaciliginda yasanan diisiislin sektorii de etkiledigi ve
normale donmesi beklenen 2024 yilina dek sektoriin de toparlama siirecinde olabilecegi
belirtilirken, iilkelerin savunma stratejilerinden feragat etmemeleri sebebiyle savunma
sanayisinin stabil sekilde devam ettigi belirtilmistir. Kiiresel danigsmanlik sirketlerinden
Oliver Wyman’in (2021) sektoriin gelecegine dair hazirladigi raporda sektordeki
normallesme siirecini ugak tiretimi ve teslimi acisindan da Sekil 1°deki gibi 6zetlemis ve
sektoriin 2019 yil1 verilerine ancak 2025 yili itibariyle erisebilecegini gostermektedir.

Yilhk Uretim ve Teslimat
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B Teslim Edilenler Yaklasik Teslimat Gelecek Tahmini Yeni Ugak Uretimi
Sekil 1. Ugak Uretim ve Teslimati, 2018 — 2030
Kaynak: Oliver Wyman, 2021

HUE'ye dair bir bagka rapora gore sektor, pandeminin etkisiyle diisen ticari talep, ucak
sipariglerinin ertelenmesi ya da iptali, filolarda kiiclilme ve isten ¢ikarmalar gibi durumlar
sebebiyle derin ve sarsici bir 2020 yil1 gegirirken, 2021 i¢in iyimser tahminler yapabilme
optimistligini korumaktadirlar (Schmidt ve Gelle, 2021). Ayni1 raporda Sekil 2°de gosterilen
gorselde belirtildigi izere 2021 yilinda her ne kadar %9’luk bir artis gerceklesecegi tahmin
edilse de 2019’a kiyasla yine de %15 daha diisiik seviyede bir durum oldugu da agiktir.
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Gergeklesen - » Tahmin

Sekil 2. Kiiresel Ticari Havacilik Endeksi
Kaynak: Schmidt ve Gelle, 2021
Sektordeki ekonomik durum bu sekildeyken sektoriin ana yapisim1 da incelemek faydali
olacaktir. Havacilik ve Uzay Endiistrisi birligi (AIA - The Aerospace Industries Association)
sektoriin yapisini olusturan alt endiistrileri Ticari ve Genel Havacilik, Askeri Havacilik,
Uzay Caligmalar1 ve Savunma Sistemleri seklinde 6zetlemekte ve en yogun tedarik¢inin yer
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aldig1 alt sektor olarak da Ticari ve Genel Havacilik alan1 6ne ¢ikmaktadir. Bu noktada
oncelikle diinya genelinde ticari ugak iireticilerine dair genel bir degerlendirme yapmak da
faydali olacaktir. Tablo 1’de diinya genelindeki ticari ugak treticileri ve ugak modellerini
iceren bir derleme sunulmakta, Sekil 3’te ise 2019-2038 yillar1 arasinda diinyada kullanimda
olmasi planlanan ticari ucaklarin bir dagilimi yer almaktadir.

Tablo 1. Diinyadaki Mevcut Ugak Ureticileri ve Modeller

BUYUK UCAK URETICILERI
AIRBUS BOEING EMBRAER BOMBARDIER
A318-100 A330-200 717-200 737-9 787-10 ERJ-135 CRJ100/200/440
A319-100 A330- 737-300 737-10 777-200 ERJ-140 CRJ700 / CRJ700 NextGen
A319-100N (NEO) 800(NEO) 737-400 757-200 777-200ER ERJ-145 CRJ900 / CRJ900 NextGen / CRI705
A320-200 A330-300 737-500 757-300 777-200LR 170 CRJ1000 NextGen
A320-200N (NEO A330- 737-600 767- 777-300 175 CS100
A321-100 900(NEO) 737-700 200/200ER 777-300ER 175-E2 CS300
A321-200 A340-200 737-7 767- 777-8 190
A321-200N (NEO) A340-300 737-800 300/300ER 7779 190-E2
A321-200NX A340-500 737-8 767-400ER 747-400(ER) 195
(“A321NEO A340-600 737-8- 787-8 747-400M “Combi’ 195-E2
LR”) A350-800 200 787-9 747-81
A300-600® A350-900 737-900 ‘Intercontinental’
AA310-200/300 A350-1000 737-
A380-800 900ER
DIGER YOLCU UCAGI URETiCILERI
MCDONNEL MITSUBISHI FOKKER SUKHOI COMAC IRKUT
DOUGLAS
MD-81/82/83/88 MRJ70 70 $5J100-95 ARJ21-700/900 MS-21-200/300
MD-87 MRJ90 100
MD-90-30 MRJ100X
KARGO, KOMBINE VE DONUSTURULEN UCAK URETICIiLERI
TURBOPROP UCAK e
URETICILERi
AIRBUS BOEING BOMBARDIER BOUELAR
ATR 72-500/600 A320-200 Converted Freighter 737-300SF/300C 767-200(ER)PC/SF CRJ100/200PF MD-80SF
DHC-8-401/402 A321-200 Converted Freighter 737-300QC 767-300F CRJ100/200SF MD-11F
(Dash-8 Q400/Q400NextGen) A310-200F/300F 737-400SF/400C 767-300(ER)BCF/SF MD-11BCF
A300-600F 737-700SF 777 Freighter
A300-600 Converted Freighter 737- 777-200(ER)BCF
A330-200F 800SF/800BCF 747-400(ER)F
A330-200/300 Converted 757-200PF 747-400BCF/BDSF
Freighter 757-200SF 747-8F 161
757-200Combi
Kaynak: DVB Bank, 2018
Bombardier @
Embraer @
95,000 Boeing
38% ! Airbus
ATR @
Diger

Sekil 3. Diinyada Kullanimda Olan Ugaklarin Dagilimi

39%

Kaynak: Embraer 2019-2038 Market Forecast Report

Tablo 1’de verilen ucgak tiplerinin yami sira kiiresel bir yonetim danigsmanlik firmasi olan
Oliver Wyman’in 2018 yilinda yayimnladigi raporda Diinya genelindeki bolgeler ve ugak
konfigiirasyonlaria dair 2028 yilina yonelik tahminlerine Tablo 2’de yer verilmektedir.
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Tablo 2. 2018 — 2028 Bolgelere Gore Ugak Tip ve Sayilar

< o’
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2018
Dar Gévde 453 538 | 2,074 | 2,536 394 | 1,060 | 4,064 786 | 3,187 15,092
Genis Gévde 178 758 | 1,335 381 61 174 | 1,229 145 | 1,012 5,273
Bolgesel Jet 144 64 219 129 2 273 | 1,834 189 456 3,310
Turboprop 305 24 640 0 54 250 703 133 523 2,632
TOPLAM | 1,080 | 1,384 | 4,268 | 3,046 511 | 1,757 | 7,830 | 1,253 | 5,178 26,307
2028
Dar Gévde 703 841 | 3,729 | 6,024 969 | 1,596 | 5,368 | 1,120 | 4,688 25,038
Genis Gévde 273 | 1,267 | 1,694 708 106 337 | 1,528 165 | 1,299 7,377
Bélgesel Jet 52 25 257 325 14 228 | 1,671 220 368 3,160
Turboprop 188 64 806 33 86 224 480 79 443 2,403
TOPLAM | 1,216 | 2,197 | 6,486 | 7,000 | 1,175 | 2,385 | 9,047 | 1,584 | 6,798 37,978
FiLO BUYUME ORANLARI

2018-2023 1.0% | 5.6% | 50% | 104% | 11.7% | 3.3% | 1.5% | 22% | 3.5% 4.2%
2023-2028 14% | 3.9% | 35% | 72% | 58% | 29% | 1.4% | 25% | 2.1% 3.3%
2018-2028 12% | 47% | 43% | 88% | 87% | 3.1% | 1.5% | 2.4% | 2.8% 3.7%

Kaynak: Oliver Wyman, 2018

Diinyada genelinde 2018 — 2038 yilina ait ugak tip ve sayilarinin verildigi Tablo 2’ye ek
olarak isletmelerin operasyonlarina gore (yolcu ve kargo) sahip olunan ucak tipleri,
ayrintilart ve sektoriin ekonomik yapisi da Tablo 3’te verilmektedir.

Tablo 3. 2018-2038 Filoya Dair Bolgelere Gore Degisiklikler

BOLGE 2018 FiLO EMEKLI YENITESLIM 2038 FiLO _ DEGER
OLACAK OLACAK (MILYAR $§)
Toplam 8,262 7,171 7,679 9,079 997
Kuzey Yolcu Turboprop 714 619 374 469 7
Amerika Yolcu Jet 6,640 5,823 6,857 7,674 844
Kargo Jet 508 729 448 936 145
Toplam 5,835 4,664 8,151 9,629 1,228
Yolcu Turboprop 585 449 451 587 11

Avrupa
Yolcu Jet 4,949 3,980 7,625 8,594 1,193
Kargo let 301 235 75 448 24
Toplam 8,980 6,341 15,950 19,069 2,552
Asya Yolcu Turboprop 1,080 733 1,302 1,649 30
Pasifik Yolcu Jet 7,546 5,353 14,384 16,577 2,426
Kargo Jet 354 255 264 843 57
Toplam 1,503 1,059 2,336 2,831 570
orta Dogu Yolcu Turboprop a7 30 32 49 1
Yolcu Jet 1,370 956 2,156 2,530 514
Kargo Jet 86 33 148 252 55
Toplam 2,047 1,691 2,611 3,115 282
Latin Yolcu Turboprop 459 386 412 485 8
Amerika Yolcu Jet 1,452 1,218 2,171 2,445 265
Kargo Jet 56 87 28 135 E
Toplam 1,398 1,180 1,307 1,691 160
. Yolcu Turboprop 526 454 377 449 7
Afrika Volcu Jet 802 665 1,001 1,138 142
Kargo Jet 70 61 29 104 11
Toplam 1,518 1,217 1,347 1,811 165
T Yolcu Turboprop 262 218 182 226 4
Yolcu Jet 1,105 380 1,118 1,343 148
Kargo let 151 119 47 242 13
Toplam 29,543 23,323 39,481 47,225 5,953
Diinya Yolcu Turboprop 3,673 2,889 3,130 3,914 68
Geneli Yolcu Jet 23,504 18,915 35,312 40,301 5,531
Kargo Jet 1,866 1,519 1,039 3,010 354

Kaynak: Japan Aircraft Development Corporation, 2019

Son olarak ticari ucak pazarindaki durumu gérmek agisindan, ugaklarin hem ekonomik deger
hem mevcut yapt hem de diinya genelindeki filo genelinde Tablo 4’te verildigi iizere
degerlendirmek faydali olacaktir.
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Tablo 4. 2018 — 2038 Bolgelere Gore Filo Dagilimi

- EMEKLI YENI TESLIM = DEGER
2018 FILO OLACAK OLACAK 2038 FILO (MiLYAR $)
Yolcu Turboprop

15-39 Koltuk 1,812 1,689 1,477 1,600 23
40-59 Koltuk 626 553 149 222 3
+60 Koltuk 1,235 047 1,504 2,092 42
TOPLAM 3,673 2,889 3,130 3,914 68

Yolcu Jet
Bdlgesel Jet 3,445 3,104 3,111 3,452 115
20-59 Koltuk 1,076 1,076 119 119 3
60-99 Koltuk 2,369 2,028 2,992 3,333 111
Dar Govde 15,947 12,602 22,508 25,853 2,576
100-119 Koltuk 592 519 1,748 1,821 122
120-169 Koltuk 12,689 9,919 12,576 15,346 1,375
170-229 Koltuk 2,666 2,164 8,184 8,686 1,079
Genis Govde 4,512 3,209 9,693 10,996 2,840
230-309 Koltuk 1,750 1,182 5,534 6,102 1,288
310-399 Koltuk 2,356 1,743 4,129 4,742 1,540
+400 Koltuk 406 284 30 152 13
TOPLAM 23,904 18,915 35,312 40,301 5,531

Kargo Jet
Dar Govde 720 718 0 1,114 0
Orta Genis Govde 651 485 462 819 117
Biyik 595 316 577 1,077 237
TOPLAM 1,966 1,519 1,039 3,010 354

Kaynak: Japan Aircraft Development Corporation, 2019

Havacilik ve uzay endiistrisindeki “Ticari Ucak” alanina yonelik durum bu sekilde iken,
ortaya konan iirlinlin yani ugaklarin tedarik zinciri siireglerinde de bir¢ok aktoriin yer aldig
bilinmektedir. Genel anlamda HUE icerisinde 6nemli pazar paylarina sahip iilke ve
kurumlar, bu sektoriin geleceginde de biiyiik oranda yer almaya devam edeceklerdir. Sekil
4’te HUE nin gelecegini yonlendirecegi tahmin edilen kurum ve {ilkelere dair bir gorsel
paylasilmaktadir.
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Sekil 4. Havacilik ve Uzay Endiistrisinin Gelecegine Yonelik Tahminler

Kaynak: Industry Tap, 2016
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Sekil 4’te, basta ugak lireticileri olmak iizere ¢esitli iilkelerden ¢esitli tedarik¢ilerin HUE
icerisinde dnemli paylara sahip oldugu goriilmektedir. Burada dikkat ¢ceken bir diger husus
ise HUE’de diger tiim paydaslarin toplamina yakin paya sahip olan 2 dev ugak {ireticisi
Boeing ve Airbus’un kendi iirettikleri ugaklarin da diinya genelinde tedarikg¢ilerden olusan
bir iiretim hattina sahip oldugu ger¢egidir. Ornegin, HUE de en biiyiik paya sahip iilke olan
ABD’nin, en biiylik paya sahip olan ugak iireticisi Boeing’in kiiresel tedarik zincirinde
Avrupa’da italya ve Fransa’dan, Asya’da Japonya’ya, Avustralya’dan Kanada’ya kadar ¢ok
farkli bolge ve iilkeden ¢ok farkli tedarikgilerle (Sekil 5) calistigi bilinmektedir (Celo ve
Wang, 2018).
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Sekil 5. Boeing Ugak Uretimi Kiiresel Tedarikgiler
Kaynak: Celo ve Wang, 2018.

Foggia, ltaly
Salt Lake City, UT

Charleston, S.C. Tulsa, Oklahoma

Boeing firmasinin “yapisal ugak iiretiminin” sekilde belirtilen ayrintilarina benzer sekilde
pazarin bir diger dev ugak lireticisi Avrupa merkezli Airbus’in da ugusla ilgili ve ucus dis1
tiim faaliyetlerinde diinya iizerinde 12.000 tedarik¢i ile ¢alistig1 belirtilmektedir (Airbus,
2021). ilaveten ticari ugak pazarmin en yeni ve iddiasi artan iireticilerinden Cin ve C919
modeli de benzer sekilde diinya genelinde bir tedarik ag1 kullanmaktadir (Kennedy, 2020).

Havacilik ve Uzay Endiistrisinde, “Ticari Ugak” alanindaki tedarik zinciri yonetimi yapisi
ve anlayisi en genel ifadeler ile bu sekilde 6zetlenmektedir. Goriildiigii tizere HUE igerisinde
onemli paylara sahip iilke ve firmalarin dahi kiiresel anlamda bir tedarik zinciri operasyonu
yaptigi, bu durumda “6z, yerel ya da milli” bir ucak {liretimine dair diisiincenin modern
tiretim dilinyasinda ¢ok payr olmadigi goriilmektedir. Bu noktada Tiirkiye’nin HUE
icerisindeki rolii ile gelecekte iistlenmek istedigi rol ve hedefleri iizerine bir degerlendirme
yapmak yerinde olacaktir.

2. Tiirkiye’nin Mevcut Durumu, Gelecek Hedefi

Tiirkiye’nin Havacilik ve Uzay Endiistrisindeki durumuna dair, ilk olarak Savunma ve
Havacilik Sanayii imalat¢ilar Dernegi’nin (SASAD) en son 2019 yilinda yaymlamis oldugu
performans raporundan veriler aktarilacaktir. Rapora gore Tiirkiye, 2019 yilinda 10.884
Milyon dolar ciro elde etmis, bunun yaklasik %70’ni yurti¢ci tedarik¢iler/iireticiler
olusturmustur. En yiiksek siparisin Kara Platformlari/Sistemleri ve takiben Sivil ve Askeri
Havacilik’in ve Silah Mithimmat Fiize Sistemlerinin oldugu goriilmektedir (SASAD, 2019).
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Tiirkiye Ihracatcilar Meclisi 2021 Ihracat raporuna gére Savunma ve Havacilik Sanayisi
2020 yilinda 2,28 Milyar dolarlik bir rakama ulastig1 ancak Tiirkiye nin toplam 169,482
Milyar dolarlik ihracatiin iginde ¢ok kiigiik bir paya sahip oldugu gériilmektedir (TIM,
2021). Diger yandan ayni1 rapora gore Tiirkiye’nin ihracat projeksiyonunda 2035 yilindaki
tahminlere gore “Savunma ve Havacilik Sanayii” %425 artis ile en yiliksek ivmeyi
gosterecek alan olarak 6ne ¢ikmaktadir.

Tirkiye, geemis yillarda ortaya koydugu “ugak iiretimi” hedefini yakin zamanda da dile
getirmeye devam etmektedir. Sanayi ve Teknoloji Bakani’nin 2019 yilinda Almanya
merkezli bir firmanin iiretim hattinin bir kismini Tiirkiye’ye tasiyarak, Tiirkiye’de kendi
markamizla tiretim yapma hedefini ortaya koydugu (Hiirriyet, 2019) belirtilmistir. 2020
yilinda yayimlanan bir baska haberde ise Ukrayna merkezli ugak iireticisi Antonov’un
Tiirkiye ile ortak iiretim yapmak istedigine dair bir bilgi basinda yer almistir (AA, 2020).

Bunun disinda Tiirkiye’nin “havaaraci” iiretimine yonelik bazi projelere de devam ettigi ve
gerceklestirdigi de goriilmektedir. Bir teknoloji firmasi yerli ve milli imkanlarla yurtdist
bagimlihgindan kurtulma hedefi ila 6zgiin “Insansiz Hava Araci (IHA)” iiretimi
gerceklestirilen bir fabrika kurdugu belirtilmistir (AA, 2021). Bunun yam sira diinya
genelinde birgok teknoloji iireticisi/gelistiricisi firma ve havacilik sektoriinde faaliyet
gosteren firmalarin da yogun olarak iizerinde calistigi “insan tastyabilen doner kanath
havaaraci teknolojisi” lizerine Tiirkiye’de de “Cezeri” ad1 verilen bir model gelistirmistir
(Baykar Savunma, 2021).

Tiirk Savunma ve Havacilik sanayisi iizerine yapilan bir ¢aligmada, Tiirkiye’nin kiiresel
tedarik zincirinde ana firmalar tarafindan agirlikla dis kaynak olarak kullanildigi ve kisith
bir payr oldugu belirtilirken, havacilik ve uzay endiistrisindeki calismalarin tesviki,
ozglnliigii ve kiiresel iligkilerin yogunlugunun arttirilmasiyla pazarda daha 6énemli roller
iistlenebilecegi belirtilmektedir (Eceral, 2017). Aym calismada kiiresel pazarda var
olabilmek ve stirdiiriilebilirlik saglamanin yolu olarak da kiiresel standartlarda iiriin ve siire¢
gelistirme, kalite standartlarini iyilestirme ve teknolojik bilgi birikimini arttirma ve
kullanabilme becerisi gosterebilmek olarak ifade edilmektedir. Tiirkiye nin gelecek hedefine
dair HUE genelinde en giincel 6rnek olarak ise uzay ile ilgili calismalar1 verilebilir. Buna
gore kamuoyunda da siklikla duyuruldugu iizere Tiirkiye 2023 hedefi dogrultusunda ilk
olarak 2023 yil1 icerisinde TURKSAT 6A uydusunu firlatmay1, devaminda ise aya gidecek
bir arag¢ prototipinin goriicliye c¢ikacagi belirtilmektedir (Aksan vd., 2021). Ugak iiretimi
anlaminda ise en giincel konu olan “Milli Muharip Ucak” ile ilgili calismalar ve iiretim
slirecine dair is birligi gortismeleri devam ederken (Hayatsever, 2022), Milli Muharip
Ucagin 2025 yilinda ilk ugusunu 2029 yilinda ise goklerde yerini alacagina dair agiklamalar
kamuoyu ile paylagilmistir (TRTHaber, 2022b).

3. Degerlendirme

Tiirkiye’de cumhuriyet tarihi boyunca pek ¢ok kisi ve kurumun havacilik sektoriine dair bir
cabasi1 ve girisimi oldugu bilinmektedir. Bunlarin kimisi bagarilariyla havacilik tarihine imza
atmis kimisi ise ¢esitli basarisizliklar ile belki de bu siirece sekte vurmustur. Tarih boyunca
yasanan inisli ¢ikigl bu “ugak liretim” macerasi, son yillarda Tiirkiye adina yine yiiksek sesle
konusulan hedeflerden biri olmustur. Bu anlamda da bir¢ok kurum ve kurulus havacilik ve
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uzay endiistrisine yonelik teknoloji ve bilgi yatirimi yapmakta oldugu bilinmektedir. Bu
yatirimlar sonucunda da TAI, TEI, Havelsan vb. bir¢ok 6nemli kurulus cesitli 6zgiin
tasarimlar, iiretim ortakliklar1 ya da tiretim tedarikgisi olarak bu endiistri igerisinde gittikce
artan bir paya ve buna bagli olarak bilgi ve teknolojiye sahip olmaktadirlar. Bu girisimler
sonunda ortaya konulan iiriin ya da siire¢ler degerlendirildiginde ise Tiirkiye nin de bilgi ve
teknoloji altyapisinda ve tretim siireclerinde olduk¢a basarili sonuglar ortaya koydugu
asikardir.

Tirkiye’nin de siiphesiz ki kendi kaynaklarin1 kullanmak, bilgi ve tecriibesini gelistirmek ve
bunu ekonomik bir faydaya doniistiirmek istemesi dogaldir. Ancak bunun kiiresel anlamda
bir karsilig1 olup olmadigini anlamak ya da kiiresel anlamda eksikligi tanimlayabilmek,
ekonomik fayda acisindan daha gercekei bir sonug yaratacaktir. Tiirkiye bu anlamda HUE
icerisinde misyonunun ya da siirecini dogru sekilde planlamali ve girisimlerini buna gore
sekillendirmelidir. HUE icerisinde alt tedarik¢ilerden, ana tedarik¢ilerden ya da dogrudan
tireticilerden biri olmak en basit anlamda One c¢ikan segeneklerdir. Tiirkiye, kendi
altyapisinin yani sira bilgi ve deneyimi ile bu rollerin iistesinden gelebilecegi asikardir ancak
bunun HUE igerisinde iiretici/tedarik¢i olarak pay sahibi olma agisindan yeterli oldugunu
s0ylemek dogru olmayacaktir. Bu siirecin bir de ekonomik ve politik/siyasi boyutunu da
degerlendirmek gereklidir.

Ulkelerin HUE igerisinde yer almasi, gelistirdikleri teknoloji ve bilginin yani sira
harcadiklart ekonomik ve siyasi gii¢ ile de ilgiliyken, bu harcamalarin iilkelerin ekonomik
durumlarinmi dikkate alinarak yapilmasinin da 6nemli oldugu belirtilmektedir (Baran, 2018).
Aym calismada sanayilesmis lilkelerde bu endiistriye ayrilan harcamalarin ekonomik
kalkinma/biiylime anlaminda faydali olabilecegi ancak gelismekte olan {iilkeler igin kamu
kaynaklarini etkin kullanmada sikint1 yaratabilecegi ve egitim, saglik, tarim vb. gibi diger
sektorlerin gelisimini etkileyebilecegi de vurgulanmaktadir.

Ugak tiretimi tedarik zinciri {izerine yayimlanan bir ¢alismada, HUE alaninda kiiresel
anlamda iist diizey bir rekabetin s6z konusu oldugu belirtilirken, bu alanda s6z sahibi olmak
icin farkli olarak egitilmis insan kaynagini gelistirmenin ve bunlari kullanmanin fark
yaratacagi one siiriilmektedir (Sing, 2020).

Kiiresel rekabete dair bir baska dikkat ¢ekici calismada ise hali hazirda ABD, Kanada ve AB
gibi endiistride giiclii aktorleri zorlayan yeni rakiplerin piyasada var olmaya calistig
belirtilirken, pazarda pay sahibi olma ve basarmin kilit faktorii olarak diisiik maliyetli
hizmet/iirlin sunabilmek gosterilmis, ayn1 zamanda kalite, giivenilirlik ve esnekligin bunu
takip etmesi gerektigi belirtilmistir (Dostaler, 2013).

HUE kiiresel tedarik zincirinde siirdiiriilebilir bir paydas olabilmek i¢in Avrupa Birligi
tarafindan desteklenen CAPPADOCIA projesinin de hedefledigi iizere siirecte kisitlar
olusturan unsurlarin iyilestirilmesi, teknolojik eksikliklerin giderilmesi ve tiim paydaglar
tarafindan uluslararasi standardizasyon — sertifikasyon siire¢lerinin tamamlanmasinin 6nemi
ortaya konmaktadir (Jane vd, 2018).

HUE igerisinde iireticiler 6zellikle ticari ucak talebine yonelik ¢esitli faktorlerle miicadele
ederken, zamaninda ve verimli bir tedarik zinciri operasyonu yonetebilmek i¢in de yogun
mesai ve dikkat harcanmasi gerektigi belirtilmektedir (Mocenco, 2015). Ayni1 ¢alismaya
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gbre Airbus ve Boeing dahil dev ugak {ireticileri kiiresel tedarik aginda bircok tedarikg¢iye
bagimli hale gelmisken, tedarik¢ilerin de sisteme dahil olabilmesi adina ¢ok kati giivenlik
ve sertifikasyon/standardizasyon politikalar1 oldugu belirtilmis ve halihazirda pazarin ¢ok
zorlayici bir rekabet icinde oldugu aktarilmigtir.

Tiim bu unsurlar dikkate alindiginda Tiirkiye’nin HUE igerisinde kendini konumlandirmay1
hedefledigi nokta olduk¢a dnemlidir. Ge¢misten kalan bir hikdyenin devami niteliginde
bliyiik bir hevesle, ¢abayla ya da inancgla yerli/milli bolgesel ugak iiretimine yonelmek en
cok dile getirilen unsurlardan biri olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ancak bu noktada, eger ki
hedef bu olacak ise tiretilmesi planlanan/projelendirilen hava araci tipi ve 6zelliklerini de iyi
belirlemek 6nemli bir adim olacaktir. Kiiresel anlamda, 6zellikle pandemi ile doniisiim
yasanan sektorlerden biri olan hava tasimacilifinda gelecekteki is modelleri ve buna bagl
olarak hava arac1 ihtiyaglarini dogru analiz etmek kritik unsurlardan biri olacaktir. Bu elbette
ticari hava tagimacilig1 faaliyetleri igerisinde yer almasi planlanan bir “hava araci” hedefi ile
ilgili caligmalarin konusunu olusturmaktadir. Bunun yani sira Tiirkiye’nin savunma sanayisi
ve teknoloji gelistirme anlaminda askeri havacilik ve ¢esitli diizeylerde uzay arastirmalari
yapmasi da dogaldir.

4. Sonug¢

Havacilik ve Uzay Endiistrisi kiiresel anlamdaki {iiretici/tedarikei ¢esitliligi, yiiksek oranda
teknoloji odakli iiretimi ve kendine has tedarik zinciri yapisi ile dikkat ¢eken endiistrilerden
biridir. Diinyanin en taninan treticilerin ve hatta tedarik¢ilerinin i¢inde oldugu bir tedarik
zinciri yapist igerisinde ¢ok yiiksek oranda paydas ile devam eden bir siirece sahip bu
endiistride ¢esitli rollerde pay sahibi olma diislincesi de bircok kurum ve hatta iilke i¢in
onemli hedefler arasinda yer almaktadir. Tiirkiye’de halihazirda cesitli tedarikei rolleriyle
sistem igerisinde bir paya sahip iken, iiretici rolii ile de sistemde var olma hedefi/diisiincesi
oldugu da kamuoyunda siklikla paylasilmaktadir. Bu noktada Tiirkiye’nin HUE igerisinde
var olma, pazarda pay sahibi olma diisiincesi dnemli ve yerinde iken buradaki yontem ya da
hedeflenen rol, basaridaki en 6nemli faktor olacaktir. Covid-19 pandemisi ile halihazirda
sektorde yasanan yikimi ve tiiketici davranislarindaki degiskenlikler sebebiyle havaciliktaki
is modellerini ve dolayisiyla hava araci taleplerinin de degisebilecegi goz Oniinde
bulundurulmalidir. Bu noktada Tiirkiye ’nin HUE igerisindeki basarisi adina tedarik¢i roliinti
ist diizey ve gelistirerek siirdiirmesi kisa vadede daha faydali bir adim olacag:
varsayllmaktadir. Diger yandan {iretici rolii i¢in ise ticari ya da bolgesel bir “ucak”
tiretiminden ziyade, havaciligin gelecegi olarak goriilen sivil ya da askeri insansiz hava
araclar1 vb. teknolojinin gelistirilip liretilmesi de iyi bir hedef olacaktir. Yolcu tasimaciligina
yonelik bir hava araci liretimi ile endiistride yer alma gayesi devam edecek ise bu noktada
havaciligin gelecegi olarak lanse edilen yolcu tagimaciligina uygun sekilde tasarlanan doner
kanatli hava araclar1 gibi bir yenilik¢i yaklagim da bir tercih olabilir. Kentsel Hava
Tasimaciligi (Urban Air Mobility — UAM) kavraminin bir parcasi olan ve elektrik enerjisiyle
dikine inis kalkis yapabilen (Vertical Take-off and Landing- VTOL) bu hava araglarinin orta
ve uzun vadede kullanima gececegi de diisiiniiliince iyi bir firsat olarak degerlendirilebilir.
Kullandig1 enerjiyle cevreci, yiiksek erisebilirligiyle esnek ve sehir trafigini rahatlatma
olasilig1 sebebiyle cazip bir alternatif olarak goriilen bu yenilik¢i teknoloji, daha nis bir
pazarda, daha rekabet¢i ve ihrag edilebilir iirlinler/araglarla umut vaat eden bir pazar olarak
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goziikmektedir. Bu anlamda da teknoloji tiretici/gelistiriciler ve hatta ilgili alandaki tiim
profesyoneller acisindan da dikkat ¢ekici bir alternatif olarak diisiiniilmesi gerektigi
distiniilmektedir.
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Oz

Gliniimiizde ekonomik, sosyal ve kiiltlirel gelismeler neticesinde hammadde, iirlin, esya ve kisilerin yer
degistirme ihtiyaci tasimacilik sektdriiniin gelisiminde biiyiik rol oynamustir. Ozellikle havayolu tasimacilig,
verilen hizmetin hizli ve emniyetli olmasi ve sundugu rahatlik sayesinde giderek daha fazla tercih edilir hale
gelmistir. Once ABD’de baslayan daha sonra Avrupa’da da etkisini gosteren serbestlesme hareketleri de
havacilik sektoriiniin  gelisimine katkida bulunmustur. Havacilik sektoriinde diinyada meydana gelen
gelismelere Tiirkiye de kayitsiz kalmamis 6zellikle de 2003 sonrasinda gergeklesen gelismelerle diinyada dne
¢ikan havayolu isletmeleri ile rekabete girilmistir. Bu baglamda siirdiiriilebilir rekabet i¢in havayolu
isletmelerinin yolcu tercihlerine etki eden faktorleri bilmesi nem tagimaktadir. Bu ¢aligmanin amaci; havayolu
tercihinde karar verme siirecine etki eden faktorlerin tespit edilmesidir. Bu dogrultuda yapilan anket ¢aligmasi
Tiirkiye’de yasayan ve en az bir kere ugakla seyahat eden 408 yolcuya uygulanmistir. Elde edilen veriler
konjoint analizi ile incelenmistir. Aragtirmanin sonucunda 6nem derecesine gore havayolu se¢imine etki eden
faktorleri fiyat, konfor, hizmet, ucus olanaklar1 olarak ortaya cikmaktadir. Yanitlayicilarin demografik
ozellikleri birbirlerinden farkli olmasina karsin fiyat odaklilik ¢ok belirgin olarak ortaya ¢ikmig bu durumun
Covid19 ve Tirkiye’deki ekonomik konjonktiirle ilgili oldugu diisiiniilmiis daha sonra havayolu isletmesi
tercihi ile ilgili ¢alismalarin ekonomik konjonktiirle olan ilgisi ile olabilecegi onerisi sunulmustur. Ayrica bu
calismada yanitlayicilarin fiyat ¢esitliliginden ziyade fiyat istikrari beklentisinde olduklar1 gozlenmektedir. Bu
baglamda havayolu sirketlerinin fiyat istikrariyla ilgili konularda dikkat etmeleri gerektigi Onerisinde
bulunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Havacilik Sektorii, Havayolu Isletmesi, Havayolu Tercihi, Konjoint Analizi,
JEL Simiflandirma: M31, M39

Factors Affecting the Decision-Making Process of Airline Management
Preferences: Conjoint Analysis

Abstract

Today, as a result of economic, social and cultural developments, the need to relocate raw materials, products,
goods and people has played a major role in the development of the transportation sector. In particular, air
transport has become more and more preferred due to the fast and safe service provided and the convenience
it offers. Liberalization movements, which first started in the USA and then showed its effect in Europe, also
contributed to the development of the aviation industry. Turkey did not remain indifferent to the developments
in the world in the aviation sector, especially with the developments that took place after 2003, it entered into
competition with the prominent airline companies in the world. In this context, it is important for airline
companies to know the factors that affect passenger preferences for sustainable competition. The aim of this
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study; is to determine the factors that affect the decision-making process in airline preference. The survey
conducted in this direction was applied to 408 passengers living in Turkey and traveling by plane at least once.
Obtained data were analyzed by conjoint analysis. As a result of the research, the factors affecting the choice
of airline according to the degree of importance appear as price, comfort, service and flight possibilities.
Although the demographic characteristics of the respondents were different from each other, price orientation
emerged very clearly, this situation was thought to be related to Covid 19 and the economic conjuncture in
Turkey, and then it was suggested that studies on airline preference might be related to the economic
conjuncture. In addition, it is observed that respondents in this study expect price stability rather than price
diversity. In this context, it has been suggested that airline companies should pay attention to issues related to
price stability.

Keywords: Aviation Industry, Airline Management, Airline Selection, Conjoint Analysis

JEL Classification: M31, M39

GIRIS

Son yillarda sanayilesme ve teknolojik geligsmeler, internetin yaygin bir bigimde kullanilmas1
diinyada sinir gozetmeksizin isletmelerin birbirlerine rakip olmasina yol a¢maktadir.
Boylesine genis bir cografyada iirlinlerin yer degistirmesi ihtiyacinin yaninda kisilerin
ekonomik amag disinda farkl kiiltiir tanima ve gezi amacl yer degistirme istegi de 6zellikle

hiz, maliyet, zaman avantajinin yani sira emniyetli bir tasimacilik tiirii olan havayolu
tagimaciligini tercih edilir hale getirmistir.

Sivil havacilik ile ilgili faaliyet gdsteren biitlin havacilik kuruluslar1 ve birimlerinin amaci;
diinya genelinde giivenli, hizli ve emniyetli bir bi¢imde talep edilen yere mal ve/veya
hizmetleri tasimanin gergeklestirilmesidir. Bu amaglarin gergeklestirilmesi igin sivil
havacilik sektoriindeki tiim faaliyetlere ve hizmetlere yonelik emniyetli bir ugus ve
siirdiiriilebilir rekabet igin stratejik yatirrmlar gergeklestirilmektedir. Ozellikle diinyada
meydana gelen serbestlesme hareketleriyle, havayolu sektoriinde gelismeler gézlenmistir.

Sektoriin hareketlenmesine ve biiylimesine yol agan serbestlesmelerle birlikte sektore katilan
sirketlerin rekabet edebilmek i¢in miisteri tercihlerine ve taleplerine Onem vermesi
gerekliligi ortaya ¢ikmistir. Yasanan gelismeler; sektoriin yapisinin degismesinin yanisira,
havayolu isletmelerini, piyasaya yeni giren havayollariyla birlikte miisteriyi anlamaya
zorunlu birakmig, satis ve lriin odakli anlayislarin yerine miisteri odakli pazarlama
calismalar1 yapmaya itmistir.

Bu baglamda yolcuyu anlamak havayolu igletmesi tercihlerinde karar verme siirecine etki
eden faktorlerin incelenmesi siirdiiriilebilir rekabet agisindan 6nem tasimaktadir. Bu
calismada da literatiirde bu konuyla baglantili Tiirkiye ve diinyada yapilmis calismalar
incelenmistir. Havayolu tercihinde karar verme siirecine etki eden faktorleri belirlemek i¢in
cevrimici anket diizenlenmis ve konjoint analizi ile incelenmistir.

1. KAVRAMSAL CERCEVE
1.1 Tiirkiye ve Diinyada Havacilik Sektorii

Kiiresellesmede stiregleri hizlandiran ve 6zellikle hizmet sektoriinde ekonomik biiyiimeye
katkida bulunarak kiiresel ticaretin ve turizm sektoriiniin gelismesine etki eden bir sektor
olan havacilik sektorii, diinyada kitalararasi iilkeleri, insanlari, kiiltiirleri ve Orgiitleri
birbirlerine baglayan en oOnemli sektorlerden biridir. Hizmet sektoriinlin  6nemli
aktorlerinden olan havacilik sektdriiniin, diinya ekonomisindeki pay1 oldukca fazladir.
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Havacilik ve Uzay Teknolojileri 2018 raporuna gore diinya havacilik sektorii 600 milyar
ABD dolarimi asmis ekonomik katkisi ile diger sektorlere gore finansal hacim olarak daha
biiyiik katkida bulunmustur. Ulkemizde ise sektdr cirosu 3 milyar TL’den 110 milyar TL’ye
yiikselmistir (www.uab.gov.tr). Havayolu sektorii, kargo ve yolcu tagimaciligi ayrimi
yapilmaksizin, iilke ekonomilerinde ciddi bir agirligi bulunmaktadir. Havayolu sektdriiniin
hizli bir ivme ile yasanan pandemi ve diinyay1 etkileyen ekonomik krize ragmen
ekonomilere katkis1 devam etmektedir. Uluslararas1 Sivil Havayolu Orgiitii’niin (ICAO)
2021 yili raporunda agiklanan verilere gore, diinya havayolu sektdriiniin dogrudan ve dolayhi
olarak 2,7 trilyon ABD Dolar1 ekonomik katkis1 bulunmaktadir (www. uab.gov.tr.).

Bu denli 6nemli bir etkiye sahip olan sivil havacilik sektoriiniin gelisimi incelendiginde
tilkemizde ilk havacilik ¢aligmalar1, 1912 yilinda bugiinkii Atatiirk Havalimani’nin hemen
yakimindaki Sefakdy’de, tesis olarak iki hangar ve kiiciik bir meydanda baslamistir. {1k sivil
hava tagimaciligr 1933 yilinda 5 ugaklik kiigiik bir filo ile “Tiirk Hava Postalar1” adi ile
baglatilmis ve Tirk Hava Yollart’'nin temelleri atilmistir (www.dhmi.gov.tr). 1977°de
kurulmus ilk 6zel havayolu Bursa Havayollari, Istanbul-Bursa hattinda tarifesiz sefer yapmis
fakat yeterli devlet destegi bulamadig1 i¢in kapanmistir. i¢ hat ugusu yapan tek havayolu
olan Istanbul Havayollar1’nin da kapanmasindan sonra Tiirk Ozel Havayollar1 sadece dis hat
ve charter ucus yapan isletmelerden olugmustur. Tiirkiye’de i¢ hatlarda Tiirk Hava Yollar1
cok uzun bir zaman tek basina hizmet vermeye devam etmistir. Hava tagimaciliginin
liberallesmesi yoniinde ilk adim 1983 yilinda ¢ikarilan 2920 sayili Sivil Havacilik Kanunu
ile atilmistir. Bu kanun ile 6zel sektore sivil havacilik faaliyetlerinde bulunma hakki
tanmarak sektor bir bakima liberallesmistir. Bunun sonucunda 1980’11 yillarin sonlarina
dogru yeni havayolu isletmeleri kurularak pazara girmistir (Www.airnewstimes.com).

2003 yilinda Devlet havacilik politikasinin THY nin rekabet baskisindan korunmasi
amaciyla 6zel havayolu isletmelerine getirdigi hukuki engeller Ulastirma Bakanligi’nin
gerceklestirdigi politika degisikligi ile sona ermistir (Glindogdu, 2009).

Diinyada ise havayolu sektoriindeki gelisme ABD’de 1978’de baslayan serbestlesme
politikalartyla belirlenen deregiilasyon ile yeni firmalarin pazara girmesi i¢in uygun ortam
yaratilmistir. Havayolu tasimaciliginda baslayan bu serbestlesme hareketi giderek
yayginlagarak 1980’li yillarin ortalarindan itibaren kiiresel etkilerini Avrupa’da gostermeye
baslamistir (Neiberger, 2008:249). Cin’de ise havayolu tasimaciligi serbestlesmesi diger
iilkeler nazaran daha ge¢ gerceklesmistir.

1.2. Havayolu Isletmeleri

Ucret karsiliginda belirli hatlar iizerinde hava araglariyla ticari amagla, yolcu veya yiik veya
yolcu ve yiik tasimasi yapan isletmeler havayolu isletmeleri olarak nitelendirilmektir
www.shgm.gov.tr). Havayolu isletmeleri geleneksel, diisiik maliyetli, tarifesiz (charter) ve
bolgesel havayolu is modellerini kullanmaktadir. Geleneksel havayolu isletmeleri-Tam
Hizmet Isletmeleri, (FSC-Full Service Carrier), karmasik ag yapilariyla ve is birligi i¢inde
oldugu havayolu firmalariyla kiiresel dagitim sistemlerini kullanarak farkli tip ve
bliytikliikteki ucaklariyla pazarda tiim pazar boliimlerine hizmet vermek amagh faaliyette
bulunurlar. Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri (LCC-Low Cost Carrier), geleneksel
havayolu isletmelerinin yaptig1 bazi hizmetleri sunmayan buna bagli olarak maliyetlerini
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azaltan ve bu baglamda ucuz fiyatla hizmet veren isletmelerdir. Tarifesiz (charter) havayolu
firmalan ise, ¢cogunlukla turistik merkezler i¢in olusturulan paket turlarda ugus hizmeti
sunmaktadir. Bolgesel havayollari firmalari, daha ziyade kiiciik ucaklarla cogunlukla kisa ve
orta mesafe hatlarda toplanma merkezi ve kiigiik yerlesim bolgeleri arasinda besleyici amagli
tarifeli hizmet vermektedir (Sengiir, 2004:32). Havayolu tercihlerinde bu gruplandirmalar
Oonem tagimaktadir. Bu boliimlerde yer alan havayolu isletmelerinin 6zellikleri itibariyla
sunduklar1 hizmetlerde farkliliklar olmakla birlikte 6zellikle yolcularin tercihlerini etkileyen
unsurlardan bir olan fiyatin yolcularin tercihini biiytlik 6l¢lide etkiledigi anlasilmaktadir.

1.3. Havayolu Isletmesi Tercihlerinde Karar Verme Siirecini Etkileyen Faktorler

Yolcularin havayolu tercihlerini etkileyen bircok faktdr bulunmaktadir. Bu faktorler
cogunlukla yolcularin demografik 6zelliklerinin yan1 sira seyahat karakteristiklerine gore
bicimlenmektedir (Gilbert ve Wong, 2003:524-525). Havayolu isletmeleri iiriin bilesenlerini
ve bunlarin yolcu i¢in ne anlam ifade ettigini iyi bilmelidir (Gerede, 2015: 11). Tercih
edilebilir olabilmek i¢in hizmetlerin birbirine benzedigi ve rekabetin yogun oldugu bir
sektorde farkliliklar yaratmak bir zorunluluk halini almistir (Simsek vd., 2022). Yurtici ve
yurtdisi c¢aligmalarin incelenmesi sonucunda havayolu tercihinde etkili olan ozellikler
asagidaki gibidir. (Candz, 2018: 197-198). Tercihler bilet fiyatlar1 ve hizmet kalitesinden
baslayarak personelin tutumu rétara kadar en az 13 farkli unsurdan etkilenmektedir (Bkz.
Sekill.).

Sekil 1. Havayolu Ulasiminda Yolcu Tercihine Etki Eden Faktorler

Kaynak: Candz, N. (2018). Yabancilarin Havayolunu Tercih Etme Nedenleri: Tirkiye’ye Ait
Havayolu Isletmeleri Uzerine Bir Aragtirma, Selguk Iletisim.

Fourie ve Lubbe (2006), Giliney Afrika'da is amagli seyahatlerde tam hizmet veren
havayollar ile diisiik maliyetli tasiyicilarin se¢iminde etkili olan faktorler {izerine yaptiklari
aragtirmada; koltuk konforu, ugus programi/siklig1 ve ucak bileti fiyat1 faktorlerinin ekili
oldugunu tespit etmistir.
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Park (2010), “Sik ugan yolcu programlarinin etkisi: Kore Havayolu endiistrisine iligkin bir
vaka ¢alismas1” isimli ¢alismasinda havayolu miisterisinin havayolu tercihinde bilet fiyati,
hizmet kalitesi, havayolu imaj1, sik ug¢an yolcu programlar1 (FFP'ler) bir¢ok faktor tizerinde
durarak Kore ulusal ve yabanci havayollar1 arasindaki FFP'lerin etkisinin farkliliklarim
dikkate almistir. Sonuglar, havayollarinin faydali sadakat programlar1 gelistirmek icin
yolcularin FFP’lerden beklentilerini anlamalar1 gerektigini ima etmektedir.

Chiou ve Chen (2010), yolcularin tam hizmet ve diisiik maliyetli tasiyicilara iliskin
niyetlerini etkileyen faktorlerle ilgili caligmalarinda, geleneksel tam hizmet havayollar1 ve
diisiik maliyetli havayollar1 incelemis bu g¢alismada tam hizmet tasiyicilar (FSC) ve
LCC’lerin yolcular tarafindan nasil goriildiigii tizerinde durmustur. Hizmet algisi, yolcularin
FSC kullanma niyetleri iizerinde en énemli etkide oldugunu belirlemistir. LCC miisterileri
ise, Spring Airlines ile ugmaya karar vermeden Once sorunsuz hizmet alacaklarini zaten
kabul etmektedir. Yolcular, bu hizmetten ¢ok fiyata karst daha duyarlidir.

Mikuli¢ ve Prebezac (2011), yolcunun havayolu se¢imlerini etkileyen kalkis ve varig
noktalari, bilet satin alma, havaalani, ucus deneyimi, hizmet giivenilirligi, fiyat, havayolu
imaj1 gibi faktorleri incelemis, havayolu kullanomina devam edilmesinde fiyatlandirma
stratejilerinin ve hizmet kalitesinin yolculara yon verdigi belirlenmistir.

Soomro vd. (2012), havayolu tercihlerini etkileyen etmenlerle ile ilgili ampirik ¢aligmada,
ucaga binme / izin sliresi ve e-biletleme kolayliginin miisteri tercihi iizerinde 6nemli bir
etkiye sahip oldugunu ve havayolu sirketlerinin pazarda sundugu hizmeti satin alma niyetini
olumlu yonde etkiledigini gostermistir.

Celikkol vd. (2012), caligmalarinda havayolunu tercih etmelerine neden olan faktorleri
yeterli giivenlik, iy1 ve kaliteli hizmet, avantaj, rahatlik ve konfor olarak belirlemistir.

Manivasugen ve Nova (2013), diisiik maliyeti havayolu seciminde miisteri tercihlerini
etkileyen faktorler iizerine yapilan ¢alismada, giivenlik, programlarin uygunlugu, fiyat ve
konfor, Endonezya'daki diisiik maliyetli havayollarinin miisteri tercihlerine gore
siralanmasinda en onemli faktr olarak kabul edilmektedir. Bagaj hizmetleri, zamaninda
performans ve havayolu imaj1 orta derecede 6nemli faktorler olarak kabul edilir. Yiyecek ve
igecekler, ugak tipi, kabin hizmetleri ve bagaj kontrol hizmetleri diger faktorlere gore daha
az 6nemli faktorler olarak bulunmustur. Arastirmaya gore, katilimcilarin fiyatin yani sira ana
diisiince olarak giivenligi tercih ettikleri bunun ise o donemlerde Endonezya Havayollarinin
yasadig1 bir¢ok kazanin yolcuyu etkilemesinden kaynaklanmis olabilmesidir.

Buaphiban (2015), Tayland'daki diisiik maliyetli tasiyicilarda yolcularin havayolu se¢imini
etkileyen faktorlerin belirlenmesi iizerine yaptig1 arastirmada yolcularin tercihlerinde 6znel
normlar ve algilanan davranigsal kontrol unsurlarinin yani sira havayolu itibari, hizmet
kalitesi ve fiyat olarak belirlemistir.

Yaylali ve Dilek (2017), havayolu ulasiminda tiiketici tercihlerine etki eden faktorleri
inceledikleri ¢aligmalarinda havayolu sirketlerinin bilet fiyatlariyla zamaninda kalkig-varis,
giivenlik, konfor ve seferlerin iptal olmamasi en yliksek ortalamali faktorler olarak ortaya
cikmistir. Bunun yani sira havayolu sirketine ait kredi kartinin (veya 6zel kart) sagladigi

230



imkanlar, mil (puan) kazandirmasi ve reklamlarin etkisi de degerleri en diistik faktorler
olarak belirlenmistir.

Buaphiban ve Truong (2017), Glineydogu Asya'da yolcularin diisiik maliyetli tagiyicilara
yonelik satin alma davraniglariin degerlendirilmesi ile ilgili olarak yolcularin diisiik
tarifelere ve 6znel normlara yonelik tutumlarinin satin alma niyeti iizerinde olumlu bir etkisi
oldugunu, ayrica yolcularin satin alma niyeti ve algilanan davranis kontroliinlin satin alma
davranisi lizerinde olumlu bir etkisi oldugunu gostermektedir. Diisiik maliyetli bilet fiyatlari,
yolcularin niyetini ve gergek satin alma kararini etkileyen tek faktor olarak gegmektedir. Ek
olarak, aile iiyeleri ve arkadaslardan gelen tavsiyeler ve giiven, yolcularin diisiik tarifeli bilet
satin alma niyetleri lizerinde biiyiik bir etkiye sahiptir.

Canoz (2018), yabancilarin havayolu isletmelerini tercih etmelerinde etkili olan 6zellikleri
belirlemek i¢in yapilan bu ¢calismada yabancilarin havayolu isletmesini tercihinde etkili olan
ozellikleri gilivenlik, fiyat, kayip bagaj islemleri, personelin nezaket ve kibarligi, ugus
erteleme ve iptallerinde yolculart magdur etmemesi, zamaninda hareket etmesi, personelin
goriiniimii, rezervasyon ve biletleme kolayligi, konfor, ucus giinleri ve saatlerinin
uygunlugu, sirkete ulasilabilirlik, bagaj miktar1, yer hizmetleri, aktarmasiz, direkt ugus
imkani, kabin i¢i hizmet, ugak filosu, iicretsiz yemek servisi, ucaklarin i¢ ve dis goriiniimii,
ikram ¢esitliligi, kurumsal sosyal sorumluluklar, yaygin ucus agi/ugus noktasi, ugak i¢i
eglence hizmetleri, imaji, stk ug¢an yolcu programlari, sponsorluklar ve reklam olarak
belirmektedir. Bu 6zelliklerden en 6nemlileri giivenlik iken en az 6nem verdikleri 6zellik
reklamdir.

Topal vd. (2019), “Havayolu ile Yolcu Tasimaciliginda Miisteri Memnuniyetini Etkileyen
Faktorlerin Belirlenmesi: Istanbul Hava Limanlar1 Ornegi” adli ¢alismalarinda Tiirkiye’de
i¢ ve dis hatlarda yolculuk yapan yolcularin yerli havayolu sirketlerinin hizmetlerinden
algiladiklar1 miisteri memnuniyeti ve miisterilerin tekrar satin alma davranigina
yansimalarini aragtirmis, havayolu ile seyahat eden yolcularin cinsiyete, ugus sinifi ve ugus
yoniine gore farkli bir memnuniyet algisinin oldugu tespit edilmistir. Erkeklerin kadinlara
gore, ekonomi smifinda yolculuk yapanlarin Business sinifta yolculuk yapanlara gore,
Yurti¢i seyahat edenlerin yurtdisi seyahat edenlere gore daha yiiksek bir memnuniyet
algisina sahip oldugu goriilmiistiir. Ayrica yapilan ¢alismada meslek ve gelir siniflarina gore
havayolu yolcu memnuniyetinin farklilik gdsterdigi saptanmistir. Gelir durumu agisindan
genel olarak diisiik gelire sahip miisterilerin yiiksek, yliksek gelire sahip miisterilerin diisiik
bir memnuniyet algisina sahip olduklar1 belirlenmistir.

Yilmaz (2019), havayolu miisterilerinin memnuniyet beklenti diizeylerini ve tercihlerini
etkileyen faktorlerin satin alma karar siireclerini nasil etkiledigi aragtirmis bu baglamda
Samsun ilinde havayoluyla seyahat eden yolcularin memnuniyet beklenti diizeylerinin ve
tercihlerini etkileyen faktorlerin neler oldugu tespit edilmistir. Bilet fiyati miisterilerin biiyiik
bir ¢ogunlugu agisindan Onemli goriiliirken tercih ettikleri havayolu firmalarinin
uyguladiklar1 bilet fiyatlandirma politikasindan ¢ok memnun olmadiklari, beklentilerinin
karsilamadig1 goriilmiistiir. Miisteriler, havayolundan bilet fiyatlar1 konusunda ¢esitlilik ve
promosyon ile etkin bir sikayet yonetimi beklemektedirler.
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Savag ve Duran (2020), ‘Havayolu Pazarinda Firma Sec¢imini Etkileyen Faktorlere Rekabetgi
Bir Bakig’ bagliklt c¢alismalarinda, seyahat eden yolcularin havayolu isletmelerini
tercihlerinde dikkat ettikleri faktorler hem ayr1 ayri hem de kiyaslama durumlarina gore
incelenmis, her iki durumda da ugus takvimi faktorii oldukca 6n plana ¢ikmus, fiyat faktorii
ise beklenenin aksine daha geri planda kalmistir.

Yapilan ¢aligmalar degerlendirildiginde baslica 6 faktér goze carpmaktadir:
1. Bilet Fiyat1

Fiyat, havayolu tercihinde énemli faktorlerden birisidir. Ozellikle, tam hizmet isletmeleri ile
diisiik maliyetli tasimacilarin arasinda en belirgin farklardan biri yolcu agisindan fiyattir.
Serbestlesme sonrasinda yasanan gelismelerle, tam hizmet isletmeleri, diisiikk maliyetli
tastyicilarin pazara girmesiyle rekabet icin fiyatlarini indirmek zorunda kalmiglardir. Ya da
bagli havayolu isletmelerini kurarak diisitk maliyetli havayolu isletmeleri ile rekabet
etmektedirler.

Tam hizmet isletmeleri, hizmet kalitesine odaklanmaktadir. Diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinde ise yeterli diizeyde hizmet kalitesine odaklanilmamaktadir. Bu da miisteri
tercihlerini etkilemektedir.

2. Zamaninda Kalkis-Varis

Havayolu isletmesinin planladifi zamanda gergeklesen bir ugus yolcuda giiven ve
memnuniyeti saglamakla birlikte daha sonraki ucuslarinda o isletmeyi tercih etmesinde
onemli bir faktdr olmaktadir. Bir havayolu firmasi i¢in zamaninda kalkis ve varis prestij
kaynagidir ve yolcularin tercihlerinde bilet fiyati ve giivenlikten sonra 6nemli bir faktordiir.

3. Givenlik

Giivenlik, yapilan aragtirmalar neticesinde havayolu tercihlerine etki eden 6nemli bir unsur
olarak ortaya ¢ikmaktadir. Havayolu isletmeleri ve havalimanlar1 Tirkiye’de ve diinyada
yolcunun taahhiit edilen yere emniyetli bir sekilde tasinmasi amaciyla ulusal ve uluslararasi
sivil havacilik kuruluslar1 ve kanunlar1 ¢ercevesinde hareket etmekte yolcu, bagaj, ugak ve
ikram giivenligi gibi giivenlik hizmetlerini ger¢eklestirmektedir.

4. Havayolu Imaj

Havayolu tercihinde etkili olan unsurlardan biri isletmenin tiiketici ve toplum c¢apinda
yarattig1 imajidir. Havayolu isletmesinin imaj1 acgisindan kurumun kabin i¢i ve ikram
standartlarinin yiiksek olmasinin yani sira kabin ekibinin de ilgili, nezaketli ve yardim sever
olmasi1 da biiyiik 6nem tasimaktadir. Ugak i¢i yerlesim sekli, bekleme salonlari, igletmenin
yaptig1 sosyal sorumluluk faaliyetleri, halkla iliskiler caligmalari, medya iligkileri,
sponsorluklar, ugak tasarimi, satig ofislerinin tasarimi, hizmet Kalitesi, logo, kullanilan
renkler kurum imajin1 belirleyen etkili gorsel kimlik unsurlarindan bazilaridir (Doganis,
1991:245).

5. Hizmet Kalitesi

Hizmet kalitesi, yolcunun havayolu isletmesini tercihinde 6nemli bir unsurdur (Lambert ve
Luiz, 2011). Giniimiiz diinyasinda tiim organizasyonlar hizmet temelinde rekabet
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ettiklerinden dolay1 hizmet kalitesi gercek ve siirdiiriilebilir bir rekabet avantaji elde etmek
icin Onemlidir. Havayollar1 gibi hizmete dayali sirketler, rekabet¢i kiiresel ve yerel
pazarlarda yiikselmek amaciyla da miikemmel hizmet kalitesi sunmak zorundadir. Hizmet
kalitesi, havayolu tasimaciligi hizmet siirecinde ugus Oncesi, ugus sirasinda ve ugus
sonrasinda yapilan biitiin hizmetleri kapsamakta bu siirecte yer alan hizmetlerin her biri
yolcunun havayolu firmas1 se¢iminde etkili olmaktadir (Yal¢in, 2020). Havayollart mevcut
yolcular1 elde tutmak i¢in hizmetleriyle miisteri deneyimini iyilestirmeye ve ayni zamanda
yeni yolcular1 ¢gekmek i¢in imajlarin1 ve hizmet kalitelerini gelistirmeye odaklanmalidir. Bir
tilketicinin karar verme siirecini, rahat, hizli ve giivenilir sekilde biletleme, check-in ve
rezervasyon isleminin gerceklesmesi, personelin ugusla ilgili problemlerde samimi ve hizli
bir sekilde ¢ozlimii, sik ug¢an yolcular i¢in ayricalik taninmasi hizlandirabilmektedir.

6. Diger Faktorler

Ucus Programlar;, Konfor, Ugak I¢i Aktiviteler, Ikram, Sik Ucan Yolcu Programlari,
Ucgaklar, Personelin Tutumu, Bagaj ile Ilgili Islemler, Yer Hizmetleri bu gruba girmektedir.
Yaygin ucus ag1, ucus sikligi, filonun durumu, ugus planlari, ugusun direk olup olmadigi,
yolculugun siiresi gibi hizmet unsurlar1 da yolcunun tercih agsamasina etki eden unsurlardir.
Kabin i¢inde sunulan hizmetler, ikram c¢esitligi ve kalitesi, ikramin {icrete tabi olup
olmamasi, koltuklarin konforu, koltuk genisligi, koltuk aras1 mesafe ya da ucak i¢i eglence
cesitliligi konforu belirleyici unsurlari olusturmaktadir (Doganis 1991:245). Bu standartlarin
yiiksek olmasinin diginda kabin ekibinin ilgili, nezaketli ve yardimsever olmasi havayolu
isletmesinin imaj1 i¢in ¢ok Onemlidir. Kabin ekibinin tutum ve davranislarinin yolcularin
tatmin seviyesi iizerinde biiylik bir etkisi oldugu gercektir (Dokmen, 2003).

2. YONTEM

Bu calismanin amaci; havayolu tercihinde karar verme siirecine etki eden faktorlerin tespit
edilmesidir. Bu kapsamda havayolu tercihlerini ortaya koymak i¢in dort uzman goriisi
alinarak Tiiketicilerin Karar Vermesinde Etkili Olacagi Ongoriilen Faktorler ve Ozellikleri
izerinden anket modeline dayali konjoint analizi yapilmistir. Konjoint Analizinde i¢in Tam
Kavram (Full-Concept) yaklasim1 ve veri toplanmasi igin 16 kartli Ortogonal Diizen tercih
edilmistir. Analizlerde IBM SPSS 22.0 istatistiksel analiz yazilimi1 kullanilmistir

2.1. Evren-Orneklem (Arastirma Grubu)

Arastirma evreni, en az bir kez is veya gezi amaciyla havayoluyla seyahat gerceklestirmis
yolculardir. Arastirmaya dahil edilenler Tiirkiye’de en az bir kere is veya gezi amagh
havayolu ile seyahat etmis yolculardir. Arastirmada herhangi bir havayolu modeli
belirtilmemis tam hizmet havayolu, diisiik maliyetli havayolu, charter veya bdlgesel
havayolu ayrimi yapilmamustir.

2.2.Veri Toplama Araclar

Arastirmanin yapilabilmesi i¢in 21.12.2021 tarihinde Dogus Universitesi Etik Kurulu onay1
alimmistir. Yanitlayicilara sosyal medya hesaplar1 iizerinden soru formu doldurtulmustur.
Konjoint Analizi igin ihtiyag duyulan se¢im kartlar1 ve yanitlayicilarin demografik
Ozelliklerine yonelik 6l¢lim sorularindan ibaret anket formu Google Formlar kullanilarak
cevrimi¢i ortamda olusturulmustur. Cevrimic¢i ortamda Subat ile Nisan 2022 tarihleri
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arasinda gerceklestirilen anket uygulamasinda miimkiin olan en hizli sekilde yanit
toplanabilmesi amaciyla kolayda ornekleme yontemi secilmistir. 2,5 aylik bir siirede
toplamda 408 adet tam olarak doldurulmus gegerli anket formu elde edilmistir.

2.3. Verilerin Analizi

Yolcularin havayolu isletmesi tercihlerinde karar verme siirecinde etkili olan faktorlerin
belirlenmesi i¢in yanitlayicilara gesitli nitelik ve seviyelerde dnceden belirlenmis belirli bir
dizi alternatif arasindan se¢im yapmalarin1 gerektiren (Green ve Srinivasan, 1978) ve
pazarlama arastirmalarinda siklikla tercih edilen (Ananda, Bansala ve Aggrawalb, 2018;
Dauda ve Lee, 2015; Tripathi ve Kulshreshtha, 2017; Wua, Liao ve Chatwuthikrai, 2014).
Konjoint Analizi yonteminde karar kilinmistir.

Konjoint analizi ¢ok 6zellikli iiriin ve hizmetler arasindan misterilerin tercih yaparken hangi
ozelliklere 6nem verdigini anlamak icin gelistirilmis matematiksel bir yontemdir (Green ve
Srinivasan, 1978). Analiz asagidaki adimlari igerir:

e Uriin/hizmeti olusturan ve tiiketicilerin tercihlerini etkileyebilecek 6nemdeki
ozelliklerin arastirmaci tarafindan belirlenmesi.

e Konjoint metodolojisinin se¢imi.

e Belirlenen 6zelliklerin tiiketici ilgisi ve kendi aralarindaki iliskiye gore faktorler
seklinde kategorize edilmesi.

e Her bir 6zellik i¢in diizeylerin (farkli seviyelerin) belirlenmesi.

e Anket uygulamasinda kullanilacak  faktor/diizey  kombinasyonlarinin
belirlenmesi.

e Konjoint metodolojisinin se¢imi.

e Verilerin toplanmasi ve analiz edilmesi.

Literatiir taramast ve uzman goriisleri alinarak Konjoint Analizinde kullanilacak
tiiketicilerin karar vermesinde etkili olacagi on goriilen faktorler ve 6zellikler Tablo 1°de
sunulmustur.

Tablol. Tiiketicilerin Karar Vermesinde Etkili Olacagi Ongoriilen Faktérler ve Ozellikleri

Faktor/ | Fiyat Konfor Ucus Hizmet
Seviye
1 Ortalama iistii | Ucretsiz Ikram Hizli Boarding | Hizli Miisteri Hizmetleri
2 Ortalama Genis Koltuk Aras1 | Zamaninda Yiiksek Bagaj Hakk1
Kalkis
Performansi
3 Ortalama alti | Kabin i¢i Eglence Hizli Check-in | Kolay  Kullanimli  Mobil
Uygulama/Web Sitesi
4 I1gili Kabin Ekibi Aktarmasiz
Ugus

Tablo 1°de yer alan 4 faktor ve 15 seviye 6zellik i¢in yanitlayicilara sunulabilecek 144 farkl
kombinasyon olusturmak miimkiindiir. Ancak, bu denli biiyilk adetlerdeki farkli
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alternatiflerin dogru bir sekilde degerlendirilmesi ve puanlanabilmesi yanitlayicilar i¢in
oldukga karigik ve zaman alic1 bulunacaktir. Kaldi ki bu sekildeki bir degerlendirmenin ne
derece Ozgiin ve tutarli olacagi da siipheli olacaktir. Bu noktada Konjoint Analizinde
kullanilmak iizere SPSS v22 yazilimi kullanilarak katilimcilarin havayolu seyahatlerinde
bilet satin alirken g6z oniine aldiklar1 6zellikleri degerlendirmelerini saglamak i¢in toplam
16 karttan olusan Tablo 2’de belirtilen ‘Ortogonal Tasarim’ olusturulmustur.

Tablo 2. Ortogonal Tasarim

daha ucuz

binig) saglayan

FIYAT KONFOR UCUS HiZMET
Diger firmalara gore | Ucretsiz kabin i¢i ikram | Hizli boarding (ucaga le.h vegozum
! tiksek fiyatl veren binig) saglayan getirebilen milsteri
Y Y 3) saglay hizmetlerine sahip
) Diger firmalara gore Genis koltuk aralig sunan Hizli boarding (ugaga Bilet fiyatina yiliksek

bagaj hakk1 sunan

Diger firmalara gore
yiiksek fiyatl

Ilgili ve yardime1 kabin

ekibine sahip

Hizli boarding (ugaga
binig) saglayan

Hizli ve ¢oziim
getirebilen misteri
hizmetlerine sahip

Diger firmalarla ayni
fiyat seviyesinde

Kabin i¢i eglence
sistemine (film, miizik
vb.) sahip

Hizli boarding (ugaga
binis) saglayan

Kolay kullanilan web
sitesi ve mobil
uygulamaya sahip

Diger firmalarla ayni
fiyat seviyesinde

Ilgili ve yardime1 kabin

ekibine sahip

Yiiksek zamaninda
kalkig/varis
performansina sahip

Hizli ve ¢6ziim
getirebilen misteri
hizmetlerine sahip

Hizli ve ¢6ziim
getirebilen miigteri
hizmetlerine sahip
Hizli ve ¢6ziim
getirebilen miigteri
hizmetlerine sahip

Diger firmalara gore
yliksek fiyath

Hizli check-in (bilet ve

Genis koltuk aralig1 sunan bagaj kontrolii) saglayan

Kabin i¢i eglence
sistemine (film, miizik

vb.) sahip

Diger firmalara gore

daha ucuz Aktarmasiz ugus sunan

flgili ve yardime1 kabin
ekibine sahip

Diger firmalara gore
yiiksek fiyatl

Bilet fiyatina ytiksek

Aktarmasiz ugus sunan bagaj hakk suman

Kolay kullanilan web
sitesi ve mobil
uygulamaya sahip

Ucretsiz kabin i¢i ikram
veren

Diger firmalara gore

yiiksek fiyath Aktarmasiz ugus sunan

Yiiksek zamaninda Kolay kullanilan web

Diger firmalara gore

10 iksek fivatls Genis koltuk araligi sunan | kalkis/varig sitesi ve mobil
y y performansina sahip uygulamaya sahip
Diger firmalarla ayni Hizli ve ¢oziim
11| .8 S Y Genis koltuk araligi sunan | Aktarmasiz ugus sunan | getirebilen miisteri
fiyat seviyesinde ; . ;
hizmetlerine sahip
12 Diger firmalarla ayn1 | Ucretsiz kabin ici ikram | Hizli check-in (bilet ve | Bilet fiyatia yiiksek

veren

fiyat seviyesinde bagaj kontrolii) saglayan | bagaj hakki sunan
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Diger firmalara gére | Ucretsiz kabin i¢i ikram Yiiksek zamaninda le.h vegozum
13 d kalkig/varis getirebilen miisteri
aha ucuz veren . ; - X
performansina sahip hizmetlerine sahip
Diger firmalara gore | ilgili ve yardime1 kabin Hizl check-in (bilet ve K_ola_y kullam_lan web
14 - . . S sitesi ve mobil
daha ucuz ekibine sahip bagaj kontrolii) saglayan .
uygulamaya sahip
Diger firmalara gore Kabm 61 cglence . Yiiksek zamaninda Bilet fiyatina yiiksek
15 iksek fivatls sistemine (film, miizik kalkig/varis badai hakki sunan
yu y vb.) sahip performansina sahip 93
Diger firmalara gore Kabm 61 cglence . Hizli check-in (bilet ve le.h vegozum
16 iksek fivatlt sistemine (film, miizik bagaj kontrolii) saglayan getirebilen miisteri
yuksek tya vb.) sahip aga) Kontrol) saglayal | iz metlerine sahip

Se¢im kartlar1 ile katilimcilarin sonraki seyahatlerinde belirtilen 6zellikteki bir havayolu
isletmesinden bilet almay1 ne oranda tercih edecekleri dlgiilmeye ¢alisilmistir. Bu noktada
katilimcilardan kendilerine sirayla sunulan 16 kartin her birinin “1” en diisiik olasilig1, “7”
ise en bliylik olasilig1 temsil etmek lizere 7 puanlik bir 6l¢ek kullanarak degerlendirmeleri
istenmistir. Devaminda analizler SPSS v22 yazilimmin “Conjoint Analysis” modiilii
kullanilarak yapilmistir. Orneklemin demografik profili Tablo 3’te gdsterilmektedir.

Tablo 3. Ornekleme Iliskin Demografik Ozellikler

Frekans(n) Yiizde(%)

Cinsiyet

Kadin 164 %40,2
Erkek 244 %59,8
Yas

18-27 135 %32,9
28-37 58 %14,1
38-47 90 %22
48-57 91 %22,2
58 ve listii 36 %8,8
Egitim Durumu

[lkokul-Ortaokul 4 %1
Lise 16 %3,9
Yiiksekokul (2Y1llik) 88 %21,5
Universite (4 Y1llik) 116 %28,3
Lisansiistii 186 %45,4
Aylik Gelir

4250TL Alt1 94 %22,9
4250TL-7000TL 46 %11,2
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7000TL-10000TL 73 %17.8

10000TL-15000TL 84 %20,5
15000TL-25000TL 65 %15,9
25000TL ve Ustii 94 %22,9
Ucak biletini genellikle hangi kanaldan alirsiniz?

Havayolunun kendi web sitesi veya mobil uygulamasi 277 %68,4
Diger web siteleri ve mobil Uygulamalar 99 %244
Cagr1 Merkezi 26 26,4
Acente 3 %0,7

Calismada %40,2 Kadin ve %59,8 oraninda Erkek yanitlayicit bulunmaktadir. Caligmanin
%47°sini 18-37 yas grubundaki kisiler olusturmaktadir. %44,2°si ise 38-57 yas arasidir.
Kalan %8,8 58 yas iistii deneklerdir. Yanitlayicilarin %4,9’u ilkokul-ortaokul-lise, % 49,8’
Yiiksekokul (2 Yillik) ve {iiniversite (4 Yillik), %45,4 1 ise lisansiistiidiir. Deneklerin
%34,1’inin aylik geliri 4250 TL alt1--7000 TL, 17,8’si 7000-10000 TL, %36,4 it 10000 TL-
25000 TL kalan %22,9’u ise 25000 ve iistiidiir. Calismaya katilanlarin ugak biletini alma
kanallar1 tercihlerinde ise %068,4’linlin havayolunun kendi web sitesi veya mobil
uygulamasini, %24,4 iiniin diger web siteleri ve mobil uygulamalari, %7,1°1 Cagr1 Merkezi
ve Acenteleri tercih ettikleri goriilmiistiir.

2.4. Arastirma Bulgulari

Tiiketicilerin Karar Vermesinde Etkili Olacagi Ongoriilen Faktorler ve Ozellikleri 16 karttan
olusan ortogonal bir tasarim ile sorulmus olup Tablo 4, ana kategoriler i¢in tiim 6rneklemden
elde edilen 6nem degerlerini gostermektedir. Sonu¢ olarak, miisteriler i¢in en Onemli
unsurun Fiyat oldugu (%83,79), bunu Konfor (%8,95) ve Hizmet’in (3,67) takip ettigi tespit
edilmistir. Son olarak, Ucus Olanaklarina verilen (3,57) deger ise en diisiik deger olarak
ortaya ¢ikmaktadir.

Tablo 4. Onemlilik Degerleri

Faktor %
Fiyat 83,794
Konfor 8,954
Ucus Olanaklari 3,576
Hizmet 3,676

Konjoint analizi ile tespit edilen havayolu seyahat 6zellikleri i¢in fayda katsayilar1 Tablo 4'te
verilmigtir. Konfor ozelliklerine bakildiginda fiicretsiz ikramlarin (0,080) genis koltuk
arasinin (0,046) one c¢iktig1 gorilmektedir. Kabin ekibinin ilgisi ise 0,005 olarak
belirlenmistir. Ugus ile ilgili fayda tahmin degerleri ise (0,038) oranla aktarmasiz ugus ve
0,019 oranla zamaninda kalkis performansi olarak gozlenmistir. Hizli Check-in ise 0,002
gibi distik bir fayda olarak gorilmektedir. Fayda katsayilar ile ilgili smir deger
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bulunmamakta olup diisiik degerler tiiketicilerin tercihinde s6z konusu o6zelliklerin alt
siralarda yer aldig1 anlamina gelmektedir (Green ve Srinivasan, 1978).

Hizli miisteri hizmetlerinin yalmizca (0,041) degerinde diisiik bir fayda yarattig:
anlasilmaktadir. Yiiksek bagaj kapasitesi ise fayda getirici olarak goriilmemistir (0,00).
Ortalama Fiyat (10,882)’lik bir fayda degeri olusturmaktadir. Ortalama {istii fiyat ise (-
0,941) gibi negatif bir sonug olarak degerlendirilmektedir.

Tablo 5. Ozelliklerin Fayda Tahmin Degerleri

Fayda Tahmini
Konfor Ucretsiz Ikram 0,080
Kabin i¢i eglence 0,021
Genis koltuk arasi 0,046
flgili kabin ekibi 0,005
Ucus Olanaklar: | Hizli boarding 0,010
Hizli1 Check-in 0,002
Zamaninda kalkis performansi 0,019
Aktarmasiz ugus 0,038
Hizmet Hizli miisteri hizmetleri 0,041
Kolay web sitesi ve mobil uygulama 0,011
Yiiksek bagaj kapasitesi 0,000
Fiyat Ortalama tistii -0,941
Ortalama 10,882
Ortalama alt1 2,824

Tiiketici tercihlerinin Konjoint analiz ile belirlenmesi i¢in kullanilan modelin gecerli oldugu
ve miisterilerin gercek degerlendirmelerini yansittigi goriilmiistiir. Tablo 6’da goriildiigii
gibi Pearson’s R katsayisi (%99,1) ve Kendall’s tau katsayist (0,950) 0,90’1n {izerinde
yiiksek puanlara sahiptir.

Tablo 6. Model I¢in Korelasyon Degerleri

Value Sig.
Pearson's R 971 ,000
Kendall's tau ,950 ,000

TARTISMA VE SONUC

Bu ¢alismada 6nem derecesine gore havayolu segimine etki eden faktorleri fiyat, konfor,
hizmet, ugus olanaklari olarak ortaya ¢ikmaktadir. 2010 yil1 sonrasi havayollari miisteri
tercihlerine iligkin uluslararas1 ve ulusal literatlir incelendiginde arastirmalarin ¢ogunda
fiyatin en onemli unsur olarak ortaya ¢iktigi goriilmistiir. Fourie ve Lubbe (2006), Park
(2010), Chiou ve Chen (2010), Mikuli¢ ve Prebezac (2011), Manivasugen ve Nova (2013),
Buaphiban (2015), Yaylal ve Dilek (2017), Buaphiban ve Truong (2017), Canoz (2018),
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Yilmaz’in (2019) yaptiklari ¢alismalarda oldugu gibi bu ¢alismada da fiyat faktorii 6nemli
faktor olmustur. Bu agidan bu ¢alisma da 6nceki literatiire uyumludur.

Yapilan calismada yanitlayicilarin demografik 6zelliklerinin birbirlerinden farkli olmasina
karsin fiyat odaklilik ¢cok belirgin olarak ortaya ¢ikmistir. Bu durumun Covid-19 etkisi ve
Tiirkiye’deki ekonomik konjonktiirle ilgili oldugu diisiintilebilir. Buaphiban ve Truong’a
gore (2017), Gilineydogu Asya'da yolcularin diisiik maliyetli tasiyicilara yonelik satin alma
davranislarini diisiik maliyetli bilet fiyatlari, yolcularin niyetini ve gercek satin alma kararini
etkileyen tek faktor olarak ifade etmektedir.

Bu c¢alismada yanitlayicilarin fiyat cesitliliginden ziyade fiyat istikrar1 beklentisinde
olduklar1 gdzlenmistir. Bir baska a¢idan bakildiginda havayolu tercihlerinde havacilik
kurulusglar1 ve kurallar1 ¢ergevesinde standart olarak yapilmasi gereken hizmetlerin oldugu
algist miisterinin  yalnizca fiyat {izerinde yogunlagmasina neden oldugunu
distindiirmektedir.

Bu baglamda firmalar fiyat istikrariyla ilgili konularda dikkatli olmalidir. Bunun yani sira
yanitlayicilar diisiik olmasina ragmen ticretsiz ikram konusuna da hassasiyet gostermistir.
Ucretsiz ikram konusu olumlu bir kriter olarak goriilmektedir. Ucretsiz ikram THY
tarafindan o6nceki yillarda uzun siire uygulanan bir politika olmustur. Diinyada American
Airlines, Easy Jet gibi uygulamalar sonrasi ikram olmamas: diisiik fiyat uygulamasiyla
birlikte gelismistir (LCC). Bu uygulama son yillarda aktif hale getirildiginden miisteri
aligkanliklar1 da eskiyi siirdiirmek istediginden bu yaklasim olmus olabilir.

Mikuli¢ ve Prebezac (2011), havayolu kullanimina devam edilmesinde fiyatlandirma
stratejilerinin ve hizmet kalitesinin yolculara yon verdigi belirlenmistir. Savas ve Duran
(2020), da ugus takvimi faktorii oldukga 6n plana ¢ikmustir bizim ¢alismamiz bu yiizden
Savas ve Duran’in caligmasiyla drtlismemektedir. Soomro vd. (2012), ugaga binme / izin
stiresi ve e-biletleme kolayliginin miisteri tercihi iizerinde dnemli bir etkiye sahip oldugunu
ve havayolu sirketlerinin pazarda sundugu hizmeti satin alma niyetini olumlu yodnde
etkiledigini belirtirken, Celikkol vd. (2012), havayolunu tercih etmelerine neden olan
faktorleri yeterli glivenlik, iyi ve kaliteli hizmet, avantaj, rahatlik ve konfor olarak belirlemis
bu calismada tercihi 6nemli Slgiide etkileyen faktor fiyat olmus ikinci faktor konforun
Onemininse ¢ok fazla olmadig1 goriilmiistiir. Bu yoniiyle bu ¢alismalardan ayrilmaktadir.

Daha sonra yapilacak havayolu tercihi ile ilgili g¢alismalarda durumun ekonomik
konjonktiirle olan ilgisi incelenebilir. Ayrica miisteri tercihleri daha derinlemesine
gorlismelerle incelenip hangi unsurlarin kritik oldugu arastirilabilir. Anket sorularina
emniyet ve givenlik Ozellikleri de eklenebilir. Bu ¢alismada havayolu modelleri
gdzetmeksizin sorular hazirlanmis ve uygulanmistir. Daha sonra yapilacak ¢alismalarda bu
modeller dikkate alinarak arastirma yapilabilir.

KISITLAR

Tiim hava yollar1 ve ugus gruplari i¢in ayni1 form kullanilmistir. Belli bir tarih araligindaki
goriisler degerlendirmeye alinmistir. Cevrimici anket yapilmasi ve yanitlayicilarla yiiz yiize
goriisiilmemesi arastirmanin diger kisitlarindandir.
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Abstract

The most important rule that does not change in the aviation industry, which naturally faces many dangers
compared to other sectors, is safety. It is often not possible to compensate for the insecurity that causes
devastating effects in terms of its consequences. This situation has made the concept of safety one of the most
emphasized concepts throughout the history of aviation. The main purpose in aviation operations is to minimize
the risks that cannot be eliminated but exist in every activity. Aviation enterprises, which continue their
existence with this awareness, must integrate a common system developed to ensure safety. This system, which
is called the “Safety Management System (SMS)”, should be carried out with an understanding that should be
adopted by all personnel, not by a single person and unit. The importance of a sound safety management system
depends on the recognition and application of all aspects of this system. In this context, the concept of safety
in the study, followed by the approach of the safety management system, is discussed together with its historical
processes. As a result of the literature review on the subject, the safety management system was conceptually
examined, and suggestions were made that would be beneficial to both sector employees and researchers.
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Emniyet Yonetim Sistemine Kavramsal Bir Bakis

Oz

Dogasi geregi diger sektorlere kiyasla pek ¢ok tehlike ile karsi karsiya olan havacilik sektoriinde degismeyen
en onemli kural emniyettir. Sonuglar1 bakimindan yikici etkilere neden olan emniyetsizligin telafisi ¢ogu
zaman miimkiin olmaz. Bu durum ise emniyet kavramimi havaciligin en kritik unsurlarindan biri haline
getirmistir. Havacilik operasyonlarinda temel amag, ortadan kaldirllamayan ancak her faaliyette var olan
risklerin en aza indirilmesidir. Bu bilingle varligini siirdiiren havacilik isletmeleri emniyeti saglamak {izere
gelistirilen ortak bir sistemi biinyelerine entegre etmek zorundadirlar. “Emniyet YOnetim Sistemi” olarak
adlandirilan bu sistem tek bir kisi ve birimin degil, tim personelin benimsemesi gereken bir anlayisla
yiritiilmelidir. Saglikli bir emniyet yonetim sisteminin énemi, bu sistemin her yoniiyle taninmasi1 ve tatbik
edilmesine baglhidir. Bu kapsamda ¢aligmada emniyet kavrami, devaminda ise emniyet yOnetim sistemi
yaklagimi tarihsel siiregleriyle birlikte ele alimmustir. Konuya iligkin yapilan literatiir taramasi neticesinde
emniyet yonetim sistemi kavramsal olarak incelenmis, hem sektor ¢alisanlart hem de arastirmacilara faydali
olacagi degerlendirilen 6nerilerde bulunulmustur.
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INTRODUCTION

In addition to basic activities such as flight and ground services, the aviation industry also
includes interrelated operations such as maintenance, customer service, and security. The
concept of safety in aviation, which is a constantly developing and renewing sector with high
technology and risk, should be taken seriously. Because the aviation sector contains
extremely great dangers and risks, the consequences of errors and accidents can cause great
losses. All stakeholders in the sector should develop their safety-related precautions,
struggles, and management capabilities. Considering that all stakeholders are responsible for
safety, it is accepted that everyone is a link in the safety chain. For this reason, the culture
of being meticulous, self-sacrificing, and careful becomes mandatory in all aviation
operations. The biggest reasons for this situation are that the aviation industry has processes
that require advanced technology and involve high costs, and that the last thing to be
considered in aviation is risks and mistakes. For this reason, the importance of safety in the
aviation industry is very high.

The main purpose in the aviation industry is to take precautions against situations arising
from errors, faults, and negligence in all operations, to perform operations safely, and to
minimize the possibility of accidents. For this purpose, a system has been developed by
making use of the directives and instructions published by the International Civil Aviation
Organization (ICAO) in 2005, which all aviation institutions and organizations, airports,
airlines, and affiliated companies must comply with. The name of this system is Safety
Management System (EYS). The International Civil Aviation Organization (ICAQO) aims to
implement a standard SMS process that will be understood and applied in the same way by
every stakeholder around the world. With a correct IMS application, customer expectations
in transportation activities, which are the most known operation of aviation enterprises, can
be met in the safest way and made sustainable. Thus, the corporate image and income of the
enterprise increase, and its performance indicators are positively affected.

In this context, the safety element required for the effective and efficient performance of all
activities in the aviation sector, for the operation of a proactive process by preventing all
kinds of insecurity by instant monitoring of the activities has been mentioned. Information
on how safety, which is the starting point of all activities, was born and developed in the
aviation industry, and the latest situation with the transformation experienced, is presented
with a conceptual approach.

1. SAFETY IN AVIATION
1.1.  Safety Concept

Looking at the dictionary, safety is defined as “the state of avoiding mistakes, being free
from dangers and factors that may cause bad results, and risks” (Balderson, 2016). However,
considering the hazards present in aviation, this definition is limiting and insufficient. We
can say that all factors that may arise during the activities of the aircraft and that may reveal
unexpected situations are hazards (the existence of which has not yet emerged). Although
measures are tried to be taken to prevent these dangers, it is not always possible to keep
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systems with human factors away from operational errors and risks (SHGM, 2012).
However, this can be made possible by keeping risks at a reasonable level. Therefore, it is
more accurate to define the concept of safety, which is critical in aviation, as reducing or
keeping the probability of harm to persons or property to an acceptable level through hazard
identification and safety risk management (ICAQO, 2013).

Aviation safety has a dynamic system structure. For this reason, the constantly emerging and
possible risks should be reduced as much as possible. If the dangers and risks that threaten
safety are kept at a controllable level, aviation, which is an open and dynamic system, can
be considered as structurally safe (SHGM, 2011). In addition, it is critical to note that the
acceptability of safety performance is influenced by global norms and cultural structures
(ICAOQ, 2013).

1.2.  The Development Process of the Concept of Safety

In aviation history, there was a lack of technology, insufficient infrastructure,
unpredictability, and an inability to understand the dangers of aviation operations. Due to all
these reasons, the need for safety in aviation has arisen as a result of a large number of
accidents. When it comes today, accidents in the field of technology have increased over
time and the necessary infrastructure has been formed. In order to better understand the
development process in aviation safety, it is examined under four factors according to
activity periods (ICAQ, 2018):

a) Technical factors: From the early 1900s to the late 1960s, aviation emerged as a mode
of public transport where identified safety deficiencies were related to both technical and
technological factors. Therefore, research and improvement of the technical elements for
safety has been the main objective. By the 1950s, the frequency of accidents decreased over
time with technological developments.

b) Human factors: Since the early 1970s, the frequency of aviation accidents has greatly
decreased due to technological developments and improvements in safety regulations.
Aviation has become a safer mode of transport and the focus on safety issues has been
expanded to include human factors. Resources have been invested in order to reduce errors,
and human factors have continued to appear as a recurring element in accidents. In the same
years, human factors were individual-oriented without considering both operational and
organizational aspects. Until the early 1990s, this was accepted that individuals act in
complex fields that include various variables that can affect their behavior.

¢) Organizational factors: In the mid-1990s safety was considered on a systematic
approach and started to include organizational factors as well as other factors such as human
and technical and then “organizational accident” has been introduced. In addition, normal
safety statistics and analysis using not only reactive but also proactive methodologies
enabled companies to monitor known risks related to safety and identify emerging trends of
safety.

d) Total system factors: Since the early 21st century, governments and aviation
organizations have adopted the safety subjects and have reached a higher level of safety
maturity. The SMS procedures have become widespread, and many companies have
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benefited from safety advantages. However, safety issues have mostly focused on personel
safety performance and limited control. Therefore, it has led to the increasing awareness of
various organizations playing a role in aviation safety.

1.3.  Importance of Safety

Although the most important priority of aviation systems seems to be to ensure safety in air
transport activities, the main factor is profitability. However, ensuring safety should always
be kept in mind and should be worked on accordingly. The important point here should be
how to operate and how to reach profit targets safely, rather than how to ensure safety.
Therefore, it can be said that there is a direct relationship between safety and profit (Cusick,
Cortés, & Rodrigues, 2017).

In aviation, accidents often have identifiable antecedents, rather than happening out of the
blue. As a result of delaying such antecedents, the ground is prepared for the incubation
period, which is the beginning of the disaster. There is no absolute safety in aviation.
However, certain risks can be managed as long as they are not a major concern. Emphasizing
the measures that can reduce these risks is of great importance to ensure a safe working
environment. The person who plays the biggest role in aviation safety. Studies show that
most accidents are caused by human error (Wood, 2003). Since human error is involved in
most, if not all, of the accidents that occur, human factors such as ergonomics and human
performance, and cognitive psychology is examined. Thus, the interaction between humans
and machines can be further improved and flight safety can be increased significantly
(Cusick et al., 2017).

Routine maintenance of aircraft for aviation safety is another important factor affecting
safety. Maintenance of aircraft according to the World Airlines Technical Operations
Glossary; is the activity of determining the condition of a tool by making regular revisions
and repairing and modifications if necessary, in order to keep it working (Bayir, 1996). These
activities can cause huge costs for airlines. Despite this, the possibility of preventing a
possible accident is worth bearing these costs. Any airline can prevent major financial losses
or negative perceptions in case of an accident by performing maintenance that will provide
the necessary safety instead of avoiding maintenance costs. It should be noted that 12% of
major aviation accidents are caused by inadequate inspection and maintenance (Gill &
Shergill, 2004). In addition, if the training period of the maintenance personnel is shortened,
flight safety is endangered (Soeter and Boer, 2000). As a result, it is possible to say that
safety is of vital importance in order to avoid events that may result in tragedy and to break
the chain of negative events.

1.4.  Safety Models

In this section, some safety models that are widely used in aviation literature will be
presented.

1.4.1. 5-Factor Model

Known as the 5-M model in the literature and created with the initials of
“Man/Machine/Medium/Mission/Management”, the model examines the nature of
accidents. This model aims to eliminate the problems that may arise in aviation security and
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to perform risk management in the most appropriate way (Ballesteros, 2016). In the 5-M
model, the word “man” has evolved into the word “human” over time and is called the 5-
factor model. The 5-factor model “man, machine, environment, task, and management” has
become popular in teaching the theory of accident and is useful when examining the elements
that cause an accident. The five factors given in Figure 1 are closely correlated and interact
in various ways, but management generally plays a dominant role and is therefore shown to
encompass other factors. On the other hand, the mission is in the middle as a central target

or purpose to indicate its importance in effective mission success in aviation safety studies
(Cusick et al., 2017).

Maﬂagemen[

&2

Figure 1. 5-Factor Model Diagram
Source: Wells, A.T. Commercial Aviation Safety. McGraw-Hill Companies, 2001.
1.4.2. SHELL Model

The SHELL model is a widely used model in aviation accident theory. This model was begun
by Edwards in 1972 and later diagrammed by Hawkins in 1975. This diagram is given in
Figure 2 and the components of the SHELL model are as follows (Cusick et al., 2017).

Software (S): Procedures, checklists, training
Hardware (H): Machines and equipment
Environment (E): Working conditions

Liveware (L) “Working”: human interface for S, H, and E

&7
TN ET
&0

Figure 2. SHELL Model
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Source: Cusick, S.K, Cortés, I.A., & Rodrigues, C.C. Commercial Aviation Safety. McGraw-Hill
Education, 2017.

1.4.3. Reason's Swiss Cheese Model

Reason's model was introduced in 1990 as a way of showing how different levels of human
factors in an organization such as an airline can cause accidents. This model explains that
accidents are often caused by faulty actions or lack of action at an organization's
management levels. Reason's model is widely used in the aviation industry (Reason, 1990),
which aims to show that accidents and the factors that cause accidents are since the measures
taken against accidents are not faultless (Cusick et al., 2017).
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Figure 3. Reason's Swiss Cheese Model

Source: Cusick, S.K, Cortés, I.A., & Rodrigues, C.C. Commercial Aviation Safety. McGraw-Hill
Education, 2017.

2. SAFETY MANAGEMENT SYSTEM IN AVIATION
2.1.  Safety Management System Concept and Purposes

The SMS is a system that ensures the safe operation of aircraft by effectively managing the
safety risk. This system, which is of great importance in aviation activities, has three basic
features: systematicity, proactivity, and openness. The SMS also plays an important role for
current aviation in eliminating or minimizing threats and risks that may be seen in ongoing
aviation activities in a short time (ICAO, 2018). Safety management activities within the
scope of the SMS are systematic as they are carried out consistently according to the pre-
prepared plan. It is proactive in reducing and controlling safety risks before incidents
affecting aviation safety occur. In addition, the documentation of all safety management
activities organized in aviation organizations and the creation of a safety library point to the
openness of the SMS (SHGM, 2012).

The main purpose of the SMS system is to identify hazards, collect and analyze safety data,
continuously evaluate safety risks, and strive to improve safety (CAA, 2019). For safety
improvement to occur, it is necessary to maximize opportunities (SM ICG, 2019). Another
aim is to ensure that the passenger and cargo transportation services offered are carried out
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at the highest operational safety level (Oztiirk & Afacan, 2011). It also aims to proactively
control and reduce risks as much as possible before accidents occur (ICAO, 2013). In other
words, the basic logic of the system prevents the occurrence of incidents by focusing on
potential safety problems with a perspective that is constantly active and controlling risks,
not intervention after the event (Stolzer, Halford, & Goglia, 2008). Therefore, the SMS has
a great responsibility to ensure safety in the aviation system. Because the occurrence of an
accident in aviation shows that there is a failure, and the biggest factor underlying this failure
is the SMS (SHGM, 2012).

2.2.  Safety Management System Components

The SMS components consist of 4 main topics: safety policy and objectives, safety risk
management, assuring the safety, and promoting safety. In addition, these components are
divided into elements that include sub-processes and tools in terms of the safety management
system they represent.

2.2.1. Safety Policy and Objectives

The best performance of safety management depends on the determination of the safety
policy. The safety policy sets out the methods, processes and principles of the organization's
safety management to meet its safety objectives. This policy guarantees the top
management's safety and continuous improvement in their fields of activity (Cusick et al.,
2017). At the core of the safety policies and objectives in the aviation system, there are 5
elements: the commitment and responsibility of the management, accountability for safety,
the appointment of personnel who have a critical role in ensuring safety, the coordination of
emergency response planning and SMS documentation (SHGM, 2012).

2.2.2. Safety Risk Management

Safety risk management determines the need and adequacy of new risk controls based on an
acceptable level of risk assessment (Cusick et al., 2017). It consists of elements such as
hazard identification, risk assessment and risk reduction (SHGM, 2011). Safety risk
management identifies existing or potential hazards during the delivery of products or
services. The danger can be the result of deficiencies in technical functions, designs, and the
relations of the human element with other systems (ICAO, 2018).

Safety risk management is a clear, systematic, and comprehensive essential component for
managing safety risk in all areas of the aviation industry. An SMS using the safety risk
method develops safety steps through the measures to be taken to reduce the risk to occur. It
is usual for an unsafe event to occur as a result of gaps in these protective stages (FAA,
2007). Therefore, it is necessary to carefully perform the steps in the safety risk management
process in order to prevent any accident that may arise from gaps.

2.2.3. Ensuring Safety

The assurance of safety component consists of both monitoring and controlling safety
performance, change of managing, and improvement of the SMS. This component ensures
its safety in the enterprise through periodic monitoring, feedback, and continuous corrective
actions in line with changing operational needs (SHGM, 2012).
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The "Quality and Assurance" departments in airline companies mostly check the compliance
of in-house activities with the rules of the regulatory authority and aim to ensure this over
time by making the necessary analyzes (Gerede, 2005). Because, with the right analysis, if
the safety assurance process shows a positive performance, positive reinforcement is
provided that the risks are managed appropriately (Cusick et al., 2017).

2.2.4. Promoting Safety

The last of the safety management system components is the promotion of safety. This
component consists of two elements, education-training, and safety communication.
Effective safety management is not just about strict adherence to policies and procedures or
authorization. Interpersonal trust and sincerity should be ensured in the organization, the
importance of safety should be understood, and employees should be encouraged to report
safety-related incidents by rewards when necessary (Perneger, 2005). Incentive affects
corporate behavior as well as individual behavior. In addition, the organization's procedures,
policies, and processes should be supported by providing a value system that supports safety
initiatives (ICAO, 2018).

In aviation operations, a safety training program should be established and maintained to
ensure that personnel are competent and trained to perform their SMS duties. The training
content should be prepared in accordance with the position of everyone in the SMS. In
addition, a form of safety communication should be established and maintained so that all
personnel is informed about the SMS, which carries important safety information and
explains why certain safety measures have been taken and why safety procedures must be
followed (SHGM, 2011).

2.3.  Establishment of Safety Management System

Today, SMS models and designs are established according to the standards presented in the
ICAO Annexes. In this section, what need to be done during the establishment phase of an
SMS is examined under the headings of planning the system, sharing the authority and
responsibilities, and integrating the management systems.

2.3.1. Planning the System

As in many other sectors, planning should be done in line with the objectives and targets,
with sufficient resources and appropriate timing for the establishment of the SMS in the
aviation sector. Planning is the first management function in SMS (Gerede, 2005). In order
to plan the SMS, first of all, a framework for mission and vision definitions should be
established. Before implementing the SMS, whose framework has been created,
management approval is required regarding the effective and efficient implementation of the
SMS elements (SHGM, 2012).

During planning, it is of great importance to identify alternative ways that will enable the
SMS to reach its goals. Because when faced with an extraordinary situation or a crisis,
choosing one of these alternative ways ensures the continuation of the process.

The plan created does not have to be complicated. Instead, it should have details that can
serve the purpose and objectives. This means that each element is present in terms of the
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activities undertaken by any organization (CAA, 2019). In addition, procedures, policies,
and SMS elements should be clearly stated in the prepared plan. The fact that the final plan
has been put into writing is accepted by the civil aviation authorities who provide
information about the SMS (Gerede, 2005).

2.3.2. Sharing the Authority and Responsibilities

In order to establish and activate the SMS in aviation, it is necessary to distribute the
authorities and responsibilities. Successful handling of the SMS takes place not only with
the accountable manager but with the active participation of all management and audit levels
(CAA, 2002).

Appropriate allocation of technical, financial, human, and other resources should be
provided by those responsible for the execution of the SMS. In addition, all employees in
the sector should be given the safety-related authorities and responsibilities specified in their
job descriptions. This is only possible if the safety-related powers and responsibilities of
managers are explained in detail in the SMS document (SHGM, 2012).

The SMS employees are responsible to the SMS manager, and the SMS manager is
responsible for the highest-level business manager. In order to further increase aviation
safety, it is of great importance that SMS employees act independently from other functional
subdivisions. For this reason, SMS managers should work under the responsible manager
and should not take orders from anyone else (Gerede, 2005). Safety-related accountabilities
and authorities are shown in Figure 4 as a functional chart (SHGM, 2011).

Safety Supervisory P -
Board (SSB) < > Manager
1
A !
1
1
[ , [ |
Business Manager : Maintenance Manager Other Departments Manager
1
1
1
1
1
Flight Safety Chief 1 Maintenance Safety Manager
1
v A ' A
v
Safety Action Groups Safety Services
(SAG) < > Office

Figure 4. Safety Accountability Responsibilities

Source: Sivil Havacilik Genel Midiirliigi-SHGM. Emniyet Yonetimi El Kitabi. HADI/T-16, Sivil
Havacilik Genel Miidiirligii Yayinlari, Ankara, 2011.,

2.3.3. Integrating the Management Systems

In the aviation sector, businesses are integrated with various management systems in order
to achieve their goals and objectives in the way of service provision. The integration creates
a synergy that will enable the management of safety risk in different areas. An aviation
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organization works in integration with some management systems such as safety, quality,
occupational health, environmental, documentation, financial, and fatigue risk management
system (ICAO, 2018). In order to integrate the SMS with other management systems, it is
necessary to increase the support provided to it (SHGM, 2017).

There are some benefits and challenges of integrating management systems. Benefits include
reducing cost by reducing duplication, balancing potentially conflicting responsibilities and
relationships, increasing profitability by reducing risks, and successfully monitoring and
managing performance. Among the difficulties are the presence of managers and personnel
who resist integration, the impact on the safety culture within the enterprises, the different
expectations of the enterprises and the need for additional studies because each management
system has different needs in the integration phase (ICAO, 2018).

2.4.  Operation and Implementation of the Safety Management System

The next stage after the establishment of the SMS is the operation stage. In this context,
safety risk management, which is the first step, includes hazard identification, risk
assessment and mitigation, and ensures that the safety risks of the consequences of hazards
can be brought to a reasonably low level at the point of providing services in the aviation
industry. The most important task of safety assurance, which is the next stage, is to provide
control. Safety assurance control is also carried out by auditing and measuring the results of
the activities that the operational personnel will participate in during the provision of
services. Protecting the sources of safety information is important to prevent reluctance in
reporting and to create an effective safety reporting environment. In the operation phase of
the system, then the management of the change within the scope of the SMS and continuous
improvement comes. At the same stage, the identification of hazards and the assessment of
safety risks are provided by safety risk management. With the effective promotion of safety,
which is the last stage, the effectiveness of safety performance increases significantly
(SHGM, 2011).

Implementation of the SMS can be done with any of the traditional safety management
approaches, incremental approaches, and next-generation approaches. A traditional safety
approach is an approach based on taking into account the safety problems experienced in the
past and, accordingly, the creation of the necessary rules for new measures. The phased
approach provides manageable steps to implement the SMS and allocate resources. In
addition, the phased approach is an approach that effectively manages the workload related
to the implementation of the SMS (SHGM, 2011). Finally, the new generation approach
means identifying errors and violations together with their root causes and taking new
measures to avoid encountering them again (Biike¢ & Gerede, 2017).

DISCUSSION AND RESULT

Although it is not possible to fully ensure safety in the face of mistakes and dangers in daily
life, risks will always arise. It is not easy to ensure safety in environments such as aviation
where risks, hazards, and accidents are common, and the cost is quite high. Therefore, safety
management in aviation has an important place in the management process. In order to
minimize human factor errors after increasing accident events, safety culture is created in all
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establishments, facilities, and businesses affiliated with the aviation industry, and the zero-
error principle is adopted (Eryilmaz, 2019). These rules have been standardized by
international authority organizations (ICAO, IATA, etc.) by being handled in an
international framework and prepared in a way that all stakeholders can understand in a
common language.

It is very clear that the formation and establishment of a safety culture in organizations
contribute to the reduction of errors and accidents in aviation. The adoption and support of
the safety culture by everyone from the top to the bottom of the organization will ensure a
healthier functioning of the process. A certain management style should be determined in
order to establish a safety culture, measures should be taken against the risks. Besides, the
dangers and threats encountered, the relationship between the safety management process
and the organizational structure should be harmonized. Moreover, targets should be set in
the same language and corrections should be made with feedback. Furthermore, in order to
consolidate the safety culture, it is necessary to increase participation as much as possible
by creating safe environments and putting the incentive system into use. As a result, since
the aviation industry is a sector where risks, mistakes, accidents, and negative situations are
always encountered, no negative situation will come as a surprise. However, it should not be
forgotten that a small mistake or defect in aviation can cause irreparable costs. Because
aviation is a sector that includes operations with advanced technology and high-cost
vehicles. Considering the results of the formation of a safety culture and the adoption of this
culture and its application by all stakeholders at the maximum level, it is clear that it will
provide very positive contributions to the institutions, organizations, and businesses
belonging to the sector.

252



Simsek, H., & Unal, S.C. (2022). A conceptual overlook at the safety management system. Journal of Aviation Research, 4(2), 242-254.

REFERENCES

Balderson, D. (2016). Safety Defined: A Means to Provide Safe Work Environment.
Professional Safety.

Ballesteros, J.S.A. (2016). Improving Air Safety Through Organizational Learning:
Consequences of a Technology-led Model. Routledge.

Bayir, M.E. (1996). Ugak bakim kavramlari. UTED Dergisi, 9(1), 10-11.

Biikeg, C. M. & Gerede, E. (2017). Tiirkiye’deki hava araci1 bakim kuruluslarindaki disiplin
sistemlerinin mevcut Ozelliklerinin ve olumlu adalet kiiltiiriine muhtemel
yansimalariin arastirilmasi. Journal of Business Research Turk, 9(4), 155-195.

Civil Aviation Authority-CAA (2002). Safety Management Systems for Commercial Air
Transport Operations. CAP 712, Londra, England.

Civil Aviation Authority-CAA (2019). Safety Management. Advisory Cicular AC100-1,
Civil Aviation Authority, Wellington-New Zealand.

Cusick, S.K, Cortés, I.A., & Rodrigues, C.C. (2017). Commercial Aviation Safety. McGraw-
Hill Education.

Eryilmaz, . (2019). Orgiit Kiiltiirii ve Is Tatmini Arasindaki Iliskide Sektdrel Degiskenlerin
Rolii: Kamu ve Ozel Sektdr Havacilik Calisanlar1 Uzerine Bir Arastirma. Journal of
Aviation Research, 1(1), 24-41.

Federal Aviation Administration-FAA. (2007). Introduction to Safety Management Systems
(SMS) for Airport Operators. U.S. Department of Transportation, Advisory Circular
AC 150/5200-37, Washington-USA.

Gerede, E. (2005). Havacilik Emniyetinin Artirilmasinda Onemli. Bir Arag¢: Emniyet
Yonetim Sistemi. Ulusal Havacilik Sempozyumu ve Caligtayt, Istanbul.

Gill, G.K. & Shergill, G.S. (2004). Perceptions of safety management and safety culture in
the aviation industry in New Zealand. Journal of Air Transport Management, 10,
223-2309.

International Civil Aviation Organization-ICAO (2013). Safety Management Manual
(SMM). (Doc 9859-AN/474), Montreal-Canada.

Oztiirk, A. & Afacan, M. (2011). Havacilikta Emniyet Anlayisinin Evrimi ve THY A. O.
Emniyet Yonetim Sistemi. VI Ulusal Ucgak, Havacilik ve Uzay Miihendisligi
Kurultay:.

Perneger, T.V. (2005). The swiss cheese model of safety incidents: Are there holes in the
metaphor? BMC Health Services Research, 5, 71.

Reason, J. (1990). Human Error. Cambridge University Press, Cambridge.

Safety Management International Collaboration Group-SM ICG (2019). 10 Things you
Should Know About Safety Management Systems (SMS).

Sivil Havacilik Genel Midiirliigii-SHGM (2011). Emniyet Yonetimi El Kitabi. HAD/T-16,
Sivil Havacilik Genel Midiirliigii Yayinlari, Ankara.

Sivil Havacilik Genel Midiirligii-SHGM (2012). Emniyet Yonetim Sistemi Temel Esaslar.
HAD/T-18, Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Yayinlari, Ankara.

253



Sivil Havacilik Genel Mudiirliigi-SHGM (2017). Emniyet Yonetim Sistemi Uygulamalarina
lliskin Kilavuz Bilgiler. SDED/T-01, Sivil Havacilik Genel Miidirligi Yayinlari,
Ankara, 2017.

Soeters, J.L. & Boer, P.C. (2000). Culture and flight safety in military aviation. The
International Journal of Aviation Psychology, 10(2), 11-133.

Stolzer, A.J., Halford, C.D., & Goglia, J.J. (2008). Safety Management Systems in Aviation.
Great Britain by MPG Books Ltd, Bodmin, Cornwall.

Wells, A.T. (2001). Commercial Aviation Safety. McGraw-Hill Companies.

Wood, R.H. (2003). Aviation Safety Programs: A Management Handbook (Js312627-004),
3rd Edition, Jeppesen Sanderson, Inc.

Bu eser Creative Commons Atif-GayriTicari 4.0 Uluslararasi Lisansi ile lisanslanmustir.

254


http://creativecommons.org/licenses/by-nc/4.0/

	JAR_4_2_1
	JAR_4_2_2
	JAR_4_2_3
	JAR_4_2_4
	JAR_4_2_5



