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Bu ¢alismada; havacilik sektoriiniin dinamikleri ve 6ne siiriilen ¢ikarimlarindan etkilenmekte olan pilot egitimi
veren kurumlarin, bu degiskenlerden nasil etkilendikleri ve olast siirdiiriilebilir rekabetlerini kaybetme sorunu
incelenmistir. Caligmada; havacilik sektoriinii sekillendiren standardizasyonun etkisi sonucu, pilotluk meslegi,
pilot egitimi veren kurumlar ve pilot istihdami saglayan kurumlar arasindaki beklenti ve uyumsuzluklarin
ortaya cikarilmasi ve Ozellikle pilot egitimi veren iiniversite programlarinin yeniden konumlandirilmasi
amaglanmistir. Havacilik enddistrisinin, havayollar1 sektériiniin, pilot pazarinin, pilotlugun ve pilot
egitimlerinin incelendigi bu ¢alismada, belirsiz pilot pazari, gecersiz katma deger, manipiile edilmis standartlar,
kullanima yonelik olmayan akademik dersler ile miistakil pilot egitimi veren kurumlarin; daha kisa zaman,
daha az maliyet ile liniversitelerin pilotaj programlarina kars1 stirdiiriilebilir rekabet iistiinliigii konusunda daha
avantajli oldugu degerlendirilmistir. Universitelerin pilot egitimlerinde rekabet edebilmek igin dért senelik
pilotaj egitimi yerine, iki yillik meslek yiiksek okul programina doniistiiriilmesinin veya havacilikla alakali iki
yillik bir programin yaninda siirekli egitim merkezlerinde ilave bir sertifika programi olarak verilmesinin daha
faydali olacagi 6ne siiriilmiistiir.

Anahtar kelimeler: Siirdiiriilebilirlik, rekabet {istiinliigii, standardizasyon, havacilik, havayollari, pilot, pilot
egitimi, ydnetim ve organizasyon.

JEL Smiflandirma: M10, M19.

The Impact of the Aviation Industry on Sustainable Competition in Pilot
Training
Abstract

In this study, which examines how the institutions providing pilot training are affected by the dynamics and
arguments of the aviation sector and how these factors reflect on the sustainable competitiveness of the
institutions, it is evaluated that the university programs that provide pilot training will face the problem of
losing their sustainable competitive advantage in the future. It is aimed to reposition the university programs
that provide pilot training, by revealing the expectations and inconsistencies between the piloting profession,
pilot training institutions and institutions that employ pilots, which are the result of the effect and manipulation
of standardization, which shapes the aviation industry and is one of the survival strategies. In this study, in
which the aviation industry, the airline industry, the pilot market, the pilot profession and pilot training are
examined, uncertain pilot market, invalid added value, manipulated standards, non-use academic courses and
individual pilot training institutions have been evaluated to be more advantageous in terms of sustainable
competitive advantage against universities' pilotage programs with shorter time and less cost. In order to
compete in the pilot training of universities, it would be more beneficial to transform it into a two-year
vocational school program instead of four-year piloting training or to give it as an additional certificate program
in continuing education centers besides a two-year program related to aviation.
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GIRIS

Pilot sdzciigii denizcilik kokenli olup, 16. Yiizyilda orta Fransa’da “pillote”, eski italya’da
ise “pedoto” kelimesinden tliremistir, kokeni eski Yunancada ayak anlaminda “ped”
kokiinden gelen “pedon” sozciigline dayanmaktadir. Pedon; teknelerin, sallarin gerek
hareketinde gerekse istikamet kontroliinde kullanilan uzun tahta bir kiirege verilen isimdir
(gondol kiiregi vb.) (OED, 2020). Pilotaj ise dilimize limana emniyetli bir sekilde yanasma
ve ayrilma mahareti anlaminda, Fransizcada yer alan, bir seyi yonlendiren, idare eden
manasinda kullanilan “pilotage” sozciigiinden gelmektedir (TDK, 2020). Havaciligin erken
donemlerinde, sicak hava balonlarinin icadi ile pek ¢ok degisik tipte balon yapilmis ve balon
sepeti olarak pek c¢ogunda suda kullanilan kiiglik teknelere benzer yapilardan
faydalanilmistir (Lynn, 2010). iste bu balon sepetleri yerine kullanilan teknelerin (gondola)
istikametlerini saglamak amaciyla bu diimen kiireklerini kullanan kisilere de pilot adi
verilmesi ile denizcilik terimi olan pilot ifadesi gokyiiziine taginmistir. 1907 de Robert
Esnault-Pelterie’in kontrol ¢ubugu ile kumanda edilen, ilk u¢agi ugurmasi ile pilot ifadesi
ucagi ucuran kisiler i¢in de kullanilmaya baslanmistir (TDK, 2020).

Pilotluk, dinamik bir sistem olan hava aracinin emniyetli bir sekilde kaldirilip, ugurulup ve
indirilmesi faaliyetidir. Temelinde, insan limitlerini olusturan performans zarfi ile makine
limitlerinin olusturdugu emniyet zarfinin kesisiminden olusan, insan makine ¢alismasinin
uyumu yatmaktadir. Hava araglarinin dogusu, gelisimi, ugaklarin giivenli ve stabil olmaya
baslamasi ile onlara yeni faaliyet alanlarinin kapisint agmistir. Bu durum ucaklar1 kullanan
pilotlar i¢inde gecerli olurken, baslangigta deneme yanilma, sinirlari bulma, nedenleri
aragtirma asamasi, yerini farkli gérev ve sorumluluklara birakmistir. Onceleri kesfe ve icada
dayanan faaliyetler zamanla kurallara, standartlara doniismiis, hava araglar1 sadece ugan
makineler olmaktan ¢ikip, icinde pek c¢ok farkli faaliyetin icra edildigi ucan platformlara
evirilmistir.

Bir yandan is ¢esitliliginin artmasi, 6te yandan emniyetten 0diin verilmemeye c¢alisilmasi,
hava araclarina, farkli igskollarindan yeni personel istthdamini beraberinde getirmistir.
Baslangigta yer alan, ugus emniyet sinirlarinin tanimlanmasi, insan-makine etkilesiminin bu
belirlenen sinirlar i¢inde oldugunun siirekli kontrol edilmesi (monitdr), aksakliklar
durumunda tekrar belirlenmis emniyetli faaliyet zarfinin i¢inde kalinmasi1 gorevlerine ek
olarak artik pilotlarin, hava araci iginde yer alan farkli is gruplarindaki personel (telsizci,
ucus mithendisi, yiikklemeci, seyriiseferci, kabin ekibi vb.) gorev ve sorumluluklarini da
kontrol ve senkronize etmesini gerektirmistir. Hava araci i¢inde farkli gorevler, farkli is
grubundan uzman insanlar tarafindan bir ekip olarak icra edilmekte, her ekip tiyesinin kendi
sorumluluklari, kendi jargonu, bagli oldugu sirketin kendisi i¢in koydugu basarilmay1
bekleyen hedefleri, siirekli takip etmeleri gereken bir zaman ¢izelgeleri bulunmaktadir. EKibi
olusturan bireylerin performansi, psikolojisi devamli bir degisim icerisindedir, iilkeden
tilkeye, yastan yasa bile farklilik gostermektedir. Artik pilot tek basina icraci degil, ayni
zamanda bir ekibin pargasi ve lideri olmaktadir.
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Teknolojinin gelismesi ile ilave ekip iiyeleri birer birer yerlerini otomasyonlara, bilgisayar
programlarina ve uygulamalarina (GPS vb.) birakmakta, pilotlarin bir yandan ekip
koordinasyonu ylikiinii azaltirken 6te yandan bu uygulamalarin uygun calisip ¢alismadiginin
siirekli kontrolii gibi yeni sorumluluklar yiiklemektedir. Havacilik teknolojileri stirekli
gelismekte olup, kullanim kolaylig1 artarken arka fonda yer alan teknolojik alt yapisi her
gegen giin daha karmasik bir hale gelmektedir. Hava araglar1 siirekli iyilestirmeler (upgrade)
ve gilincellemeler (updates) ile devamli kendini yenileyen sistemler olup kullanicilar
tarafindan diizenli bir sekilde takip edilmesini gerektirmektedir. Genelden 6zele dogru
inildiginde, havayolu pilotu; yolcu ve/veya yiik tasiyan ugaklarin giivenli ve ekonomik bir
sekilde igletilmesinden ve yonetiminden sorumlu kisi olup, rutin gérevler (ucagin emniyetle
kaldirilip, ugurulup ve indirilmesi) ile farkli operasyonlarin (farkli noktalara ugus, degisik
tip kargo tasinmasi vb.) birlestigi bir meslegin liyesidir.

1. Pilot Egitimleri

Halihazirda Tiirkiye’de pilot lisanslarina yonelik egitimler, serbest veya liniversite catisi
altindaki ugus egitim organizasyonlar1 tarafindan verilmekte olup bunlar; Hususi Pilot
Lisans1 (PPL: Private Pilot), Ticari Pilot Lisans1 (CPL: Commercial Pilot) ve Havayolu
Nakliye Pilotu Lisanst (ATPL: Airline Transport Pilot) egitimleridir. Pilot adaylarinin
PPL i¢in 45 saat, CPL modiiler i¢in 200 saat, CPL biitiinlesmis egitimi i¢in 150 saat, ATPL
icin 1500 saatlik ugus yapilmasi, teorik egitimlerde ve ugus sinavlarinda basarili olunmasi
gerekmektedir. SHGM Ingilizce dil bilgisini tiim pilot lisanslar1 igin “iyi seviyede Ingilizce
bilgisi” olarak tantmlamistir (SHGM, 2021). ingilizce yeterlilik konusunda detayli bilgiye
SHGM’nin referans gosterdigi uluslararasi kaynaklardan ulasilabilmektedir. Teorik ders
iceriklerine bakildiginda;

010 Hava Hukuku (Air Law) 48 saat
021 Ugak Genel Bilgisi (UGB) Govde ve Sistemleri (AGK Airframe and Systems)72 saat
022 UGB Alet/Elektronik (AGK Instrumentation) 48 saat
031 Kiitle ve Denge (Mass and Balance) 38 saat
032 Performans (Performance) 48 saat
033 Ugus Planlama Flight Planning) 54 saat
040 Insan Performansi (Human Performance) 48 saat
050 Meteoroloji (Meteorology) 72 saat
061 Genel Seyriisefer (General Navigation) 60 saat
062 Radyo Seyriiseferi (Radio Navigation) 60 saat
070 Operasyonel Prosediirler (Operational Procedures) 24 saat
081 Ucus Prensipleri (Principles of Flight) 60 saat
090 iletisim (Communication) 18 saat

ATPL teori egitimi 14 ders ve minimum 650 saat olacak sekilde ve %40 sanal sinif opsiyonu
ile verilmektedir (THY, 2021).

Havacilik sektoriintin talep ettigi pilot adaylarina yonelik olarak verilen egitimin uygunlugu
ancak bir havayolu pilotunun is olarak ne yaptig1 ve verilen egitimin bu islerin
basarilmasindaki katkisi ile, egitim liniversitede aliniyorsa yaratigi ilave katma degeri ile
dlciilebilir. Oyle ise havayolu pilotunun fonksiyonuna bir géz atmak gerekmektedir. Hava
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tasitlariyla, insan ve yiik tasimaciligi yapan ticari sirketlerde ¢alisan pilotlara havayolu pilotu
denir. Isin dogas1 geregi calisma ortami ve ¢alisma saatleri, genel sosyal yasantinin disinda
olan bir havayolu pilotunun normal sartlarda yaptig1 isler; zaman, sira, yetki ve sorumluluk
olarak standart koyucu yetkili otoriteler ICAO (Uluslararasi Sivil Havacilik Organizasyonu),
EASA (Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansi) vb. otoriteler ve ugak iireticilerinin de i¢inde
bulundugu sistem igerisinde detayli olarak belirlenmistir. Genel olarak pilot gorevlerini
asagidaki sekilde siralamak miimkiindiir;

« Ucus Oncesi: Gidilecek nokta ya da noktalara yonelik olarak emniyetli bir ugusun
saglanmas1 amaci ile kalkilacak, inilecek meydan, yedek meydanlar, rota boyu ile
kullanilacak hava sahalar1 ve meteoroloji hakkinda bilinmesi gereken bilgileri
toplamak, kisitlar1 ve sartlar1 degerlendirmek, ilgili meydanlar (meydan kolayliklar1),
yol boyu iletisim (frekanslar), yonlendirme sistemleri (seyriisefer yardimcilari) ile
kontrol ve koordine merkezleri (hava trafik kontrol vb.) hakkinda gerekli bilgileri
toplamak, tiim bu bilgiler 15181nda ucak ve ekip performansini géz dniine alarak talep
edilen operasyona yonelik olarak yolcu/yiik performans, agirlik ve denge, gidilecek
yol, uculacak yiikseklik, alinacak yakit vb. konularda zaman akish planlama yapmak,
ucus Oncesi gerekli dokiiman ve belgeleri hazirlamak, gerekli birimler ile
koordinasyonu saglamak, ugagin, yolcu ve yiikiin ucus i¢in uygunlugunu kontrol
etmektir.

o Ucus Asamasi: Kalkig, tirmanma (istenilen yiikseklige ¢ikma), diiz ugus, algalma ve
inis asamasindan olusmaktadir. Ugus asamasinda pilot u¢cagin bir noktadan baska bir
noktaya emniyetli bir sekilde, 6nceden hesaplanmis (yakit, zaman, yiikseklik, konum
vb.) bir plan dogrultusunda arzu edilen rotaya uygun olarak seyrettigini ve bu amagla,
ucagl yonlendiren tiim sistemlerin entegre bir sekilde ¢alistigini kontrol etmekten
ayrica bu faaliyetlerin icrasi esnasinda gerek sistemler arasi gerek birimler (hava
sahas1 kontrol, kule, iilke gecisleri vb.) aras1 gerekse ekip iiyeleri arasinda uygun ve
kesintisiz iletisimin (veri aligveriginin) tesis edilmesi, uygun ve izin verilen kalkis
tirmanis, diiz ucus, alcalis ve inis prosediirlerini uygulamaktan sorumludur.

o Ucus Sonrasi: Pilotun gorevi ugagin ilgili birimlere teslim edilmesi, ugus sonrasi
genel degerlendirmenin yapildig: toplantinin icrasi, gerekli kayitlarin ve raporlarin
hazirlanmasi, 1ilgili birimlere istenen evraklarin teslimi (genel deklarasyon,
manifesto, glimriik vb.) ve bir sonraki ugus i¢in dinlenme ve hazirlik bigimindedir.

Gelisen teknoloji, sikisik programlar ve havayolu sirketinin politikas1 geregi, her ne kadar
bazi1 sorumluluklarin ¢esitli birimler ile (u¢us harekat uzmanlarina, vb.) paylasilmasi, is
yiikii ve zaman kaybindan tasarruf edilmesine yardimci olsa da bu pilotlarin bilme ve
liderlik etme yiikiimliiliiklerini ortadan kaldirmamaktadir. Tiim bunlarin yani sira ugus
esnasinda veya yerde ortaya ¢ikabilecek planlanmamus her tiirlii olayin, acil durum, kaza ve
kirirm gibi beklenmedik hadiselere uygun miidahalede bulunmak, gerekli koordineleri

yapmak, emniyeti ve giivenligi yeniden temin ve tesis etmek yine pilotun sorumlulugudur
(Belobaba, Odoni ve Barnhart, 2015).

Havayollarinda kullanilan ticari ugaklarda bir degil iki pilot bulunmaktadir, bunlar her ne
kadar birbirinin yedegi gibi goziikse de esasinda islevleri tamamen farklidir. Sol koltukta
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oturana “Kaptan”, sag koltukta oturana ise denizcilik kdkenli birinci siivari anlamina gelen
“first officer” denir ve genel olarak Tiirk¢e kullanimi kaptan yardimcist bigimindedir.
Kaptan olmak i¢in gegen siirenin diinya ortalamasi 8 ile 10 yil arasindadir (Gradireland,
2020). Ancak bu siire iilkemizde 3-4 senedir. Havayolu sirketlerinin istisnalar disindaki
genel pilot istthdaminin hiyerarsik yapisi; sirket kiiltiirii icinde yetismis dis kaynakli yabanci
ogretmen pilotlar, yerli 6gretmen pilotlar, asker kokenli kidemli kaptan pilotlar (sivil
kaynakli kidemli kaptan pilotlarin sayisinin artmasi ile bu denge degismektedir), yurt disinda
egitim gormiis, yabanci sirketlerde ug¢mus yerli/yabanci pilotlar, sirketin kendi ugus
okulundan mezun pilotlar, sirket adina disarida egitim almis pilotlar ve nihayetinde herhangi
bir baglantisi olmayan ugus okullarindan mezun olmus pilotlar seklindedir. Bunlara ek
olarak sirketler ihtiya¢ duyduklar1 pilotlar1 giiniin kosullar1 dogrultusunda baska sirketlerden
de transfer edebilmektedir.

Pilotlarin pozisyonlarina gore sirket i¢i gorevleri ve fonksiyonlar: farklilik géstermektedir.
Basta sadece egitim ve ucus olan gorevleri, kidemleri arttikca 6gretim ve yonetim olarak
degismektedir. Ucaklar uctukca para kazandiran araglar olmasi sebebiyle, sirketler
operasyonlarinin elverdigi 6l¢iide ucaklarini siirekli sefer yapacak sekilde optimize etmek
isterler. Ote yandan bir ugus ekibinin emniyetli bir sekilde ne kadar ucabilecegi daha genel
bir ifade ile “gorev siireleri” kurallarla belirlendiginden sirketler bir ugus ekibinin gorev
stiresi biterken digerinin aktif olacagi1 planlamalar yapmakta, kesintisiz ya da optimum sefer
yapabilmek i¢in pilot sandalyesi basina kag pilot olmasi1 gerektigini hesaplamaktadir. Sirket
ici pilot istthdami, havayollarinin operasyon tipine ve sahip oldugu filoya gore degisiklik
gostermektedir. Kaptanlar, kaptanlar ile ugabilmekte ancak kaptan olmadan first officer’ler
birbirleri ile ucamamaktadirlar. Kaptanlarin ugus dist sorumluluklart arttik¢a (yer dersi
ogretmenligi, ilave ofis isleri vb.) ucuslar eksiltilmis tasari ile planlanmaya ¢alismaktadir.
Ayrica ugus ekibinin c¢esitli kisitlamalarindan (OML: Operational Multicrew Limitation)
dolayr her zaman bir kaptan bir first officer uculamamaktadir. Kaptanlarin kiigiik bir
yiizdesine de sirket i¢i yonetim kadrolarinda yer verilmektedir. Sorumlu midiir, kalite,
emniyet sistemi yoneticisi, ugus, yer isletme ydneticisi, ugus egitimi, giivenlikten ve
teknikten sorumlu yonetici ve benzeri sirket i¢i yonetim kadrolarina getirilen bu kaptanlarin
gorevlendirmeleri aldiklar1 akademik egitim iizerinden degil, kaptanin ugus saati, ugus
tecriibesi, kendini yetistirmesi ve sirket i¢i egitimler iizerinden olmaktadir. Ancak havayolu
sirketlerinin i¢inde bulundugu pazarin ekonomik hassasiyeti ve rekabeti arttik¢a bahse konu
yonetim kadrolarina akademik (ekonomi, finans, isletme vb.) egitim almis pilot olmayan
personelin atandig1 goriilmektedir.

Kaptan ve kaptan yardimcisinin pilot sorumluluklari sabit olmak iizere islevleri birbirinden
farklidir. Kaptan yardimcisi ugagi ugurmaktan genel olarak uygulamalardan sorumlu iken
kaptan karar vermekten sorumludur. Kaptanin karar verme siireci belli bazi sistematik
yaklasimlar ve tecriibeyle sekillenmektedir. Kaptanin karar verme, ekibin ise kararlara
katilma siireci “Ekip Kaynak Yonetimi” (CRM-Crew Resource Management) denen bir
teknikle yapilmaktadir. CRM'in temel amaci, gelismis durumsal farkindalik, 6z farkindalik,
liderlik, atilganlik, karar verme, esneklik, uyarlanabilirlik, olay ve gorev analizi ve
iletisimdir. CRM o6zellikle otoritenin saygiyla sorgulanabilecegi bir iklim veya kiiltiir
gelistirmeyi amaglamaktadir. (SKYbrary. 2020) Havacilik sektoriinde hemen her seyin
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oldugu gibi kaptanin nasil karar vermesi gerektiginin bir standardi ve usulii bulunmaktadir.
Bu CRM ig¢inde yer alan FORDEC diye anilan bir yontemdir (Hoermann, 1994). FORDEC;

* F — “Facts” Etkenler (sorun nedir?)

» O — “Options” Segenekler (bekleme, bagka meydana gitme, hemen inis vb.)

* R —“Risks” Riskler (her se¢enegin avantaji ve dezavantaji nedir?)

* D — “Decide” Karar (en uygun segenegin belirlenmesi)

* E — “Execute” Uygulama (en uygun segenegin uygulamaya konmast)

* C —“Check” Kontrol (se¢im ise yaradi m1? Isler planlandig1 gibi mi gidiyor? Bagska ne

yapilmas1 gerekiyor?).

Ozetle havayolu pilotunun yaptig: tiim isler, diisiinme bigimleri, neyi ne sekilde algilamalar
gerektiginden ne reaksiyon gostermeleri gerektigine kadar hatta nasil istirahat edeceklerine
kadar belirli sablonlara oturtulmus ve global olarak standartlastirilmistir. Burada
iiniversitelerin akademik programlarinin yukarida tanimlanan is yapisina ne tiir bir katma
deger yarattigi, pilot adaylarinin {iniversiteleri tercih etmesinin, zaman, maliyet, is bulma,
iste yiikselme gibi konularda ne tiir bir etkisi oldugu 6nemli bir husus olarak karsimiza
cikmaktadir.

Pilot egitimi programlarinin tercih edilmesinde devamliligi saglamak ve egitimin kurumsal
olarak siirdiiriilebilirliginin degerlendirilebilmesi amaciyla dncelikle siirdiiriilebilirligin ve
etken faktorlerin ne olduguna bakilmasi gerekmektedir. Sirdiiriilebilirlik; halihazirda
stiregelen faaliyetlerin gelecek donemlerde de devaminin saglanmasi, kaynaklarin yok
edilmeden, g¢evre ile uyumlu kullanilmasini temel alan bir yaklasimdir. Siirdiiriilebilirlik,
gelecegin ihtiyaglarmi tehlikeye atmaksizin bugiinkii ekonomik, sosyal ve cevresel
sistemlerin birlikte planlanmasini 6nermektedir (Ritzer, 2015).

Kurumlarda siirdiiriilebilirlik; yenilik, teknoloji ve diger tamamlayici politikalarla paralel
olarak ele alinmalidir. S6z konusu ama¢ dogrudan yenilik ve teknoloji politikalarina
dayanmaktadir. Dolayisiyla siirdiiriilebilirligin mevcut siirdiiriilemez tiretim yontemleri ve
tiketim tarzlarim ikame edecek ve aymi zamanda modern diinyanin sahip oldugu
problemlerin ¢oziilmesine destek olacak nitelige biiriinmesi gerekmektedir. Bu politikalarin
iretilmesinde tiim paydaslarca (hissedarlar, c¢alisanlar, miisteriler, baski gruplari,
topluluklar, vb.) tam bir ortak tavir iginde olmasi da son derece 6nem tasimaktadir.
Stirdiirtilebilirligin uzun donemli bir politika amaci olmasi, 6zel bir paydas destegi
gerektirmesi ve hem 6zel hem de kamu hedefleri arasinda ¢ok yakin bir etkilesime sahip
olmasi konuyu daha da giincel hale getirmektedir. Cevresel siirdiiriilebilirlik temelde
kamusal bir hedef olarak algilanmaktadir (Turhan vd. 2018).

Soubbotina (2004) tarafindan Diinya Bankas1 i¢in hazirlanan rapora gore; birbiriyle iliskili
olan ¢evresel, ekonomik ve sosyal alanlarda es zamanli olacak sekilde bir denge saglanmasi
ve bu dengenin toplumun farkli gruplarinin tiimiiniin, ayni1 kusakta yasayan herkesin ve farkli
kusaklarin faydasina yonelik olmas1 gerektigini vurgulayan bir esitlik anlayis
belirtilmektedir. Ekonominin siirekliliginin topluma bagli oldugu ve toplumun da devami
igin ¢evreye gereksinim duyacagi (Giddings vd., 2002) ifade edilmektedir. Bu noktadan
hareketle, kurumlarin, degisen cevreye uyum saglayarak ekonomik biiylimeyi ve hayatta
kalmayr (Imada. 2008) saglayabilmeleri i¢in, ekonomik, sosyal ve ¢evresel olmak {izere
boliinmiis olan yaklagimlarin, biitiinciil bir perspektifte bir araya gelmesi gerektigi (Zink,
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2007) ongorilmektedir. Dolayist ile, kurumsal siirdiiriilebilirlik hedefini gergeklestirebilmek
icin, kurumlarin ekonomik, sosyal ve cevresel sermaye temellerini korumalar1 ve
giiclendirmeleri gerekmektedir, baska bir ifadeyle; kurumsal siirdiiriilebilirlik, bir kurumun

ekonomik, sosyal ve ¢evresel konularini ii¢ boyutlu bir sistem i¢inde entegre etmek demektir
(Dyllick ve Hockerts, 2002).

Mal ve hizmet {ireten tim kurumlarda oldugu gibi pilot {ireten kurumlarin da pilot egitim
programlarinin kurumsal siirdiiriilebilirliginin saglanmasi, kamu yararim1 ve gelecegini
gdzetmesi gerekmektedir. Ornegin; kendi kendine yetmeyi hedefleyen iiniversitelerde
acilacak pilot egitimi boliimlerinin tiniversiteye ne kattig1, topluma ne kattig1 ve kaynaklarimi
(6grenci adaylarini) ne sekilde yonettigi 6nemli bir konudur.

Havacilik endiistrisinde; ar-ge, tiretim ve yonetim gibi inovasyon gerektiren fonksiyonlarin
insan giicli kaynagi iiniversiteler, konu belirlenmis standart kaliplarin uygulanmasina veya
hizmet siireclerine geldiginde ise insan giicli kaynagi kurslar ve sertifika programlaridir.
Havacilik sektorii; tiretimden tiiketime, faaliyet alanindaki herkesi ve her konuyu
kapsayacak sekilde, neyin ne sekilde diisiiniilmesi veya yapilmasi gerektigini herhangi bir
acik nokta birakmaksizin sablonlastirarak standartlastirmis ve her konuyu en ince
ayrintisina kadar uluslararasi mevzuata dokmiistiir (6yle ki SHGM bu mevzuatlarin pek
cogunu Tiirkceye ¢cevirme geregi bile duymamais direkt atifta bulunmustur). Pilot ancak bu
mevzuatlarin kendisine tanimladig1 emniyet zarflarinin kesisiminin alani1 kadar inisiyatif
sahibi bir uygulayicidir. Bir havayolu pilotunun genel olarak birinci gorevi kurallara uymak
olup 6zel olarak sirket tarafindan gérevlendirilmedigi siirece raporlama disinda kendisinden
bilime katki saglamasi, akademik faaliyetler yapmasi, teoriler, hipotezler iiretmesi,
analizini, sentezini yapmasi, c¢ikarimlarda bulunmasi, kestirmeler gelistirmesi, ar-ge
faaliyetleri yiiriitmesi, denemeler yapmasi, projeler gelistirmesi, yeni yontemler
uygulamasi, kesifte bulunmasi beklenmemektedir. Bir havayolu pilotunun iglevi bilinen test
edilmis, onaylanmis, emniyetli ve standartlasmis prosediirleri takip etmek olup
bilinmezlikten uzak durmasidir. Bu yoniiyle pilot egitiminin tek basina bir ana program
olarak fakiiltelerde verilmesi, diger pilot egitimi veren kurumlar ile karsilastirildiginda
stirdiiriilebilir rekabet iistiinliigline ilave bir katki saglamamaktadir.

Universiteler altinda verilen pilot egitiminin mezunlara iki faydasi bulunmaktadr.
Bunlardan biri tiniversite mezunu pilot aday1 alacagini beyan eden sirketlerde istihdam
imkani, ikincisi havayollari sirketleri i¢inde ¢ok kiiciik bir ylizdeyi (10-15 kisiyi) olusturan
yonetici koltuklarinin doldurulmasidir. Ancak bu yonetici koltuklari igin artik illaki pilot
olmaya gerek yoktur. Yonetici olacak pilotlar i¢inse kaptanlik tecriibesi aranmakta,
akademik egitim sart olmayip bir destek mahiyetinde yer almaktadir.

Havayollar1 sirketlerinin is ilanlarinda yer alan akademik egitim kriteri “En az onlisans
derecesi mezunu (Orgiin veya acik 0gretim) olmak™ bicimindedir. Havayollar1 sirketleri
konjonktiire gore pilot alimlarmi, dort yillik miithendislik, pilot ve benzeri niteliksel
akademik programlar {izerinden degil, zaman bazli herhangi bir bdliimiin mezunu olmanin
yeterli oldugu nicel bir yaklasim iizerinden degerlendirmektedir. Bunun yaninda Ingilizce
(TOEFL-IBT; 60, IELTS; 6, ICAO Level 4 vb.) ve yetenek testleri (DLR 1-2) nitel
akademik egitimin Oniinde yer almakta, Fakiilte programlarinda ise havacilik sektoriiniin
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en énem verdigi konulardan biri olan Ingilizce dil seviyesi bir mezuniyet kriteri olarak yer
almamaktadir (Hiirriyet, 2019).

2. Siirdiiriilebilirlik ve Rekabet Ustiinliigii

Stirdiiriilebilirligin saglanmasi kurumlarin ancak uygun stratejiler belirlemesi ile s6z konusu
olabilmektedir. Ornegin Glueck stratejiyi, bir organizasyonun degisen dis ¢evre kaynaklarmi
en etkin sekilde nasil kullanilacaginin tanimlanmasi ve organizasyonun amaglarina ulasmak
icin izleyecegi yol olarak, Shendel ise stratejiyi organizasyonun i¢ kaynaklar1 ve yetenekleri
ile dis ¢evrenin firsat ve tehlikeleri arasinda uyum saglayacak faaliyetler olarak tanimlamigtir
(Erol, 2017).

Genel anlami ile ele alindiginda, pilot egitimi; havacilik sektdrii 6zelinde havayollar
taleplerini karsilamaya yonelik yar1 mamul iireten bir isletme siireci olarak tanimlanabilir.
I¢ gevre olarak pilot egitimi veren kurumlarin yapisi ve isleyisi, dis ¢evre olarak; havacilik
sektort, siire¢ olarak ise mevzuata dayali egitim yapisi, kaynak ise i¢ ve dis ¢evreden temin
edilen 6grenciler ve 6grenci adaylari olarak tanimlanabilir.

Figge ve Hahn (2004) siirdiiriilebilirlik uygulamalarinin organizasyona faydalarin1 6l¢mek
icin genellikle, cevresel veya sosyal kayiplar1 karsilamak amaciyla yapilan masraflarin
dikkate alindigin1 veya yaratilan deger ile kaynak tiiketimi arasindaki farka yogunlasilmasi
gerektigini belirtmekte, diger yandan organizasyonel siirdiirtilebilirligin degerlendirmesinin,
firsat maliyetine odakli olarak gerceklestirilmesi konusunda “Siirdiiriilebilir Katma Deger”
(Sustainable Value Added) yaklasimini 6ne siirmektedirler. Bu yaklasima goére bir
organizasyonun varligini stirdiirebilmesi, pazarda rekabet iistiinliigiiniin kazanilabilmesine
ve elde edilen pozisyonun muhafaza edilebilmesine baglidir. Bunun i¢inse ekonomik, sosyal
ve ¢evresel boyutlarda ayni1 anda bagarilt olunmasi gerekmektedir. Bunun nedeni, her ii¢
boyutun da ayr1 birer sermaye kaynagi olmasi ve bu kaynaklarin birbiri ile ikame edilmesinin
miimkiin olmamasidir (Figge ve Hahn, 2004).

Tiim organizasyonlarda oldugu gibi havacilik ile alakali organizasyonlar da kurumsal
stirdiiriilebilirligin ti¢ adimini1 olusturan, ekonomik, ¢cevresel ve sosyal boyutlari, eg zamanli,
dengeli ve biitiinciil bir yaklagimla degerlendirilmelidir. Siirdiiriilebilir kalkinma anlayisi;
organizasyonel diizeye kurumsal siirdiiriilebilirlik ifadesiyle aktarilirken, “bir kurumun,
dogrudan ve dolayli paydaslarinin (pilot egitimleri 6zelinde, egitim kurumlarini, sektérde
calisanlari, ogrencileri, 6grenci ailelerini, havayollarini, vs.) ihtiyaclarni, gelecekteki
paydaslarinin ihtiyaclarimi karsilayabilme olanagini tehlikeye atmadan saglanan kalkinma”
olarak tanimlanmaktadir (Dyllick ve Hockerts, 2002).

Dolayisiyla, kurumsal siirdiiriilebilirlik en yalin anlatimiyla; siirdiiriilebilir kalkinma
kavraminin organizasyon diizeyine indirgenmesi olarak ifade edilebilir. Siirdiiriilebilir
kalkinma organizasyonun rekabet giicii ile paralellik gostermekte olup bir organizasyonun
rekabet glicii organizasyonun miisterilerine sundugu mal ve hizmetlerin alternatifleri
karsisinda tercih edilmelerinin siirekliligini saglayabilme yetenegidir (Ulusoy, 2007).

Bir organizasyonun hayatta kalmasi1 onun stratejik olarak nasil yonetildigi ile dogrudan
alakahdir. Stratejik yonetim; organizasyonun gelecegi ile ilgili kararlar ve uygulamalarla
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ilgilidir. Strateji belirlenirken gilidiilen amag, isletmenin uzun donemde yasamin
stirdiirebilmesi ve bunu rekabet dstiinliigii saglayarak gerceklestirmesidir. Rekabet
stratejileri, belirli bir pazarda miisteriler i¢in deger yaratan ve sahip olunan temel yetenekler
araciligiyla rekabet istiinliigii saglamaya yonelik karar ve davranislarin biitlinii olarak
tanimlanmaktadir. Sektorde elde edilecek basari, secilecek ve uygulanacak rekabet
stratejilerine baglidir (Ulgen ve Mirze, 2004).

Rekabet stratejisi, endiistrinin yapis1 ve rakip analizi iizerinde durmakta ve rekabet iistlinliigi
icin bircok olasi sonu¢ igermektedir. Bir endiistride, rekabet ister ulusal isterse de
uluslararasi olsun, ister bir {irlin veya hizmet iiretilsin, rekabetin kurallar1 genel olarak bes
rekabet giicii ile sekillendirilmistir (Porter, 1985). Rekabet stratejileri konusunda literatiirde
onemli bir yere sahip olan Porter’a gore, sektordeki rekabeti etkileyen bu bes gii¢ sunlardir:
(1) Potansiyel rakiplerin yarattig1 tehdit. (2) Ikame mal ve hizmetlerin yarattig: tehdit. (3)
Mevcut rakipler arasindaki rekabet. (4) Miisterilerin pazarlik giicli ve (5) Tedarikgilerin
pazarlik giiciidiir. Porter hayatta kalmak i¢in ortaya konacak rekabet stratejisinin temelini,
farklilagtirma (deger yaratma) ve yaratilan deger maliyetinin diisiiriilmesi olarak
tanimlamaktadir.

Rekabet stratejilerinin temelindeki 6nemli 6zelliklerden biri olan miisteriler i¢in deger
yaratilmasinin anlami su sekilde agiklanabilir. Miisterilerin benimsemedigi stratejik kararlar
ve davraniglar, rekabet siirecinde etkili olamazlar. Bir isletmenin sektoriindeki rekabet
tistlinliigli, o isletmenin faaliyetlerindeki basarisiyla iliskilendirilmis olup, s6z konusu
faaliyetler rakiplerden daha fazla deger yarattig1 6lciide isletmeye rekabet iistiinliigii saglar.
Degerin yaratilip yaratilmadigi, miisterinin satin aldigr mal ve hizmeti algilamasi sonucu
ortaya c¢ikar. Miisteri, standart bir mal ve hizmeti daha az bir maliyetle temin ettigini
diisiindiigii zaman veya 6dedigi bedele karsin daha fazla bir yarar sagladigina inandiginda
deger yaratilmis olmaktadir (Ulgen ve Mirze, 2004). Bu nedenle, rekabet stratejisi farkli
olmayr gerektirmekte ve Ozgiin bir deger karmasi sunmak i¢in isletme icinde farkli
faaliyetler grubunu bilingli olarak segmek gerekmektedir (Porter, 1996). Bununla birlikte,
isletmelerin rekabet iistlinliigli elde edebilmesi i¢in, tiim bu faaliyetlerin iiretilen mal ve
hizmetlere kattig1 degerin, rakiplerinkinden daha fazla olmasi gerekmektedir. S6z konusu
kosul saglanmadigi takdirde, isletmede deger yaratilabilse de rekabet Ustlinligii elde
edilememektedir (Ulgen ve Mirze, 2004).

Kurumsal siirdiiriilebilirligin ii¢ boyutunu olusturan; ekonomik, ¢evresel ve sosyal yapiyi, es
zamanli, dengeli ve biitiinciil bir yaklasimla degerlendirebilmek i¢in, havacilik sektoriiniin
ne oldugunun anlasilmasina, endiistriyi sekillendiren ekonomik etkenlerin ve iginde
bulundugu ¢evre ile sosyal yapisinin incelenmesine ihtiya¢ duyulmaktadir. Bir ara mamul
olarak adlandirabilecegimiz “pilot” iiretiminde, pilot egitimi veren kurumlarin rekabet
giiciinii olusturan unsurlar1 degerlendirebilmek i¢in, egitim kurumlarmmin O6grencilere
sundugu egitim hizmetlerinin alternatifleri karsisindaki durumunun, verilen egitimin
ozelliklerinin, siirecinin ve standartlariin neler olduguna bakilmasi gerekmektedir.

3. Havacilik Endiistrisi

Havacilik endiistrisi genel olarak askeri ve sivil havacilik olmak iizere ikiye ayrilsa da detayli
olarak incelendiginde altinda biiyiik bir hava araci liretim endiistrisi yer almakta olup, sivil
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ve askeri havacilik i¢in kullanilan ucaklar1 ve parcalar1 igermektedir. Devlet kurumlari
tarafindan verilen tip sertifikalar1 ve savunma standartlar1 uyarinca, ucaklar1 insa eden ve
bakimlari i¢in ugak pargalar iireten, ayn1 zamanda da havaciligi destekleyen bir endiistridir.
Havacilik endiistrisin en bliyiik on iireticisi (Airbus, Raytheon Technologies, Boeing
Aerospace Company, China North Industries Group, Aviation Industry Corp. of China,
Lockheed Martin, General Dynamics, China Aerospace Science & Industry, China
Aerospace Companies Science & Technology ve Northrop Grumman) hem askeri hem de
sivil ugak iiretiminin i¢inde yer almakta olup ayni zamanda uzay araglarinin iiretiminde de
faaliyet gostermektedir (Firms World, 2021). Atmosfer i¢i (acronautics) ve atmosfer disi
(astronautics) olmak iizere pek ¢ok farkli {irlin ve hizmeti biinyesinde bulunduran bu
tireticiler, kapsayict genel bir tanim olarak “Havacilik ve Uzay” (aerospace) endiistrisini
olusturmaktadirlar. Kiiresel pandemi sebebiyle 2020 ve sonrasi projeksiyonlarin saglikli
olmamasindan dolayr geriye doniik olarak 2015 yili havacilik ve uzay endiistrisine
bakildiginda; ucak iiretiminden 180,3 milyar $ (ugak %61, is ve genel havacilik %14, askeri
ucak %12, askeri doner kanat %10 ve sivil doner kanat %3) bakim, onarim ve revizyon
(MRO: Maintenance, Repair and Overhaul) faaliyetlerinden 135,1 milyar $ ve toplamda
315,4 milyar $’lik biiyiik bir pazar pay1 olusturdugu goriilmektedir (Michaels, 2016). Bu
biiyiik sektoriin ayakta kalmasi ve hayatin1 devam ettirmesi yaptig1 satislara, dolayisiyla
tirettigi trtinlerin kalitesine, kullanim kolayligina, emniyetli, giivenilir, idame edilebilir
olmasina, satis sonrasi hizmetlere, 6zetle miisteri memnuniyetine baglidir. Havacilik ve uzay
endiistrisinin alt boliimlerinden biri olan havayollari endiistrisi, tiim diinyaya mal ve hizmet
ireten, bu sebeple kiiresel etkilesimi yiiksek, ekonomik dalgalanmalara kars1 ¢cok hassas bir
yapiya sahip biiyliyen bir endiistridir. Aktif kiiresel ticari ugak filosunun 2019 ve 2039 yillar
arasinda 25.900'den 48.400 ugaga ¢ikmasi beklenmektedir. Avrupa ve Kuzey Amerika'nin
daha yerlesik pazarlarinin sirasiyla %73 ve %40 civarinda artmasi beklenirken, Asya Pasifik
filosunun 2039'da %134 artarak 18.770 ucaga ¢ikmasi ongoriilmektedir (Statista. 2021)
Havayollar1 endiistrisinin bu kadar biiylik olmasina ve biiyimeye devam etmesine ragmen
(ktiresel havacilik endiistrisindeki gelir, 2009 ve 2019 yillar arasinda yiizde 5,3 civarinda
bir yillik bilesik biiylime oraniyla 2019'da 838 milyar ABD dolarina ulagmistir) (Statista.
2021), sektorii etkileyen pek ¢ok etken bulunmasi sebebiyle ekonomik hassasiyeti ¢ok
yiiksektir.

Tiirkiye’de pilot egitimi, Sivil Havacilik Genel Midiirliigi (SHGM) tarafindan
yetkilendirilen kurumlar {izerinden yapilmaktadir. Yetki dagitiminda, pilot ihtiyaci diger bir
degisle arz-talep dengesi gozetilememektedir. Giincel pilot ihtiyact ve ileriye dontik
varsayim yapilabilecek, paylasilan resmi istatistiki bir veri bulunmadigindan, pilot ihtiyaci
siparis verilen yeni ucak alimlar1 veya havayollar: sirketlerinin beyanlar tizerinden kabaca
degerlendirilebilmektedir. En son tahminler, hava tasimacilig1 talebinin 6ntimiizdeki 20 yil
icinde yilda ortalama %#4,3 artacagini dngérmektedir (ICAO, 2021). Ancak net pilot ag1g1
bilinemediginden pilot egitimi veren daha ka¢ kuruma ihtiya¢ oldugu, mevcut imkanlar ile
bu acigin ne kadar zamanda kapatilabilecegi ya da yeterlilik esiginin gegilip gecilmedigi
degerlendirilememektedir. Bu esigin geg¢ilmesi durumu, mezun pilotlarin dogrudan issiz
kalacaklar1 manasina gelmektedir.
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4. Havayollarn Sektorii

Ucgaklarin ticari bir baglamda gelir getiren kargo veya ddeme yapan yolcu tasima kapasitesi
(Payload) havayollarinin iki itici giicii olan yolcu ve kargo tagimaciligina, diger bir deyisle
turizm ve lojistik hizmetlerine esas teskil etmektedir. Havayollarim1 etkileyen hususlar
dogrudan havayollar1 mezun pilot isttihdamini da ilgilendirdigi i¢in incelenmesinde fayda
bulunmaktadir. Havayollar sirketleri miisteri ve kargo tasidikca para kazanan yiiksek sabit
maliyetleri olan kuruluslardir. Biinyelerinde barindirdiklar1 ugaklar, u¢sa da ugmasa da
yiiksek giderli araclar olmalar1 sebebiyle ancak belirli bir gider esiginin {izerindeki
kazanglarda (doluluk oranlarinda) kar elde edebilmektedirler. Havayollar sirketleri uzun
vadeli planlamalar yapabildikleri ve bunlar1 uygulayabildikleri siirece hayatta
kalabilmektedirler. Ornek olarak; nereye, ne ile, ne siklikla, ne siirede ugulacaginin
planlamas1 ve bunun siirdiiriilebilir olmas1 gerekmektedir. Planlamalarin uzun dénemli ve
yatirimlarin yiiksek meblagli olmasi, havayolu sirketlerini dngoriilemeyen olaylara kars1 ¢ok
kirilgan bir yapiya sokmaktadir. 11 Eyliil saldiris1 yolcu talebinde diisiise, izlanda'daki
volkanik bir patlamanin yaratifi kiil bulutu Avrupa hava sahasinin kapanmasina sebep
olmustur. Petrol fiyatlarindaki dalgalanmalar ve benzeri ongoriilemeyen bu tip riskler
havayollar1 sirketlerini ekonomik yonden hassas bir hale getirmektedir. Oyle ki
havayollariin tarihsel siirecinde, yonetim gelenekleri degiserek pazar payr kapmak igin
daha ¢ok ucagi ugus hattina siirme egilimi gosteren, operasyonel diisiinen (havacilik kokenli)
insanlarin yerini, artik simdilerde kapasite yonetimi odakli finans insanlari1 almaktadir
(Michaels, 2016).

Ulkelerin mevcut ugak pilot istihdamlari ile ugak alimina yonelik yaptiklari talepler temel
alinarak yapilan degerlendirmeler neticesinde ise sektoriin siirekli biiyiidiigii sdylenebilir,
Boeing yaptig1 2020-2039 Yil1 Pilot ve Teknisyen Durum degerlendirmesinde, oniimiizdeki
20 y1l boyunca kiiresel ucak filosunu ugurmak i¢in 763.000 pilota ihtiya¢ duyulacagim
ongormiistiir (Boeing, 2021). Pandemi nedeniyle yapilan bir dnceki tahmin yenilenmis ve
pilot ihtiyacindaki artis miktarinda %35’lik bir kayip yasanacagi (AOPA, 2020) sektoriin
2019 yilindaki performansini yakalamasinin birka¢ yili bulabilecegi degerlendirilmistir.
Biiylime trendinin siirdiiriilmesine ragmen sektor ekonomik ve sosyal dalgalanmalara kars1
¢ok hassas oldugundan, ne kadar biiyiik olursa olsun havayollar sirketleri siirekli batma
tehlikesi ile kars1 karstya kalmaktadir. Oyle ki Forbes’un 2019 yilinda diinyanin en biiyiik
on havayolu sirketi arasinda yer alan American Airlines (AAL), United (UAL) ve Delta
(DAL) havayollart bir noktada iflas basvurusunda bulunmus ancak birleserek
toparlanabilmislerdir. iflaslara yabanci olmayan havayolu endiistrisi, hayatta kalma
giicliniin bir kismini istthdam ettigi biiyiik kitlelerin iilke siyasetine olusturdugu baski ile
elde etmektedir. Ornek olarak Forbes'in Ocak 2020 itibariyle yaptigi, gelirlerine gore
diinyanin en biiyiik halka a¢ik havayolu sirketleri siralamasinda ilk bes i¢inde yer alan
Lufthansa’nin 135.534, Air France—-KLM 81,527 calisan1 bulunmaktadir. Bu tip sirketlerin
batmasi, ugak taleplerini etkilediginden Boeing gibi 145.000 calisan1 bulunan ugak iireticisi
sirketlerinde zarar gormesine sebep olmaktadir (Boeing, 2020). Biiyiik istihdam kiitlesine
sahip olmayan havayollar1 sirketleri ise siirekli iflas, el degistirme riski ile kars1 karsiya
kalmaktadir. Havacilik endiistrisini etkileyen her faktér dogrudan ve dolayli olarak
havayollar1 sektoriinii de etkilemektedir ve genel olarak su sekilde siralanabilir;
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Jeopolitik, politik ve ekonomik dalgalanma: Cogu havayolu siyasi gerginlik ve
ekonomik konjonktiir gibi dis faktorlere karsi savunmasizdir. Siyasi istikrar ve
stirekli ekonomik biiyiime, hava ticaretinde de uzun vadeli biiyiimeye neden olan
temel faktorlerdir. Kiiresel ekonominin daralmasi, ABD-Cin ticaret anlasmazligi,
Cin’in GSYIH biiyiime hedefini diisiirmesi, Brexit'in belirsizligi, Covid-19 salgini,
ekonomik yavaglamaya sebep olmakta, bu durum da kredi piyasalarinin daralmasiyla
sonuglanmaktadir. Diistik likidite ve kredi, kur, emtia ve hisse senedi piyasalarinda
asir1 dalgalanma, havayollarmi derinden etkilemektedir.

Tedarik zinciri yonetimi: Son on yil i¢cinde havacilik endiistrisinde rekor sayida
yeni ugak teslimati yapilmis ve bir¢ok yeni ugak siparisi alinmistir. MRO’da ortaya
¢ikan yogunluk ve standart orijinal par¢a (OEM: Original Equipment Manufacturer)
kullanimi ihtiyaci iiretici ve tedarik¢i firmalara biiyiik bir yiik bindirmis ve global
tedarik zincirinin etkinliginin sorgulanmasina yol agcmistir. Az sayida tedarik¢iye
bagl olan inis parcgalar1 (kompozit bilesenler vb.) i¢in iiretim siireglerinde siraya
girme, teslimatlarin zamaninda yapilamamasi ve liretim kesintisine ilave olarak yerel
tedarikgilerin, diisiik maliyetli iilkeler ve alt yiiklenicilerin sdzlesme ihlalleri ile
kalite sorunlart biiyiik bir risk olusturmaktadir. Tim bunlarin yaninda yeni
programlari ve teknolojileri finanse etmek de ayri1 bir sorun olarak karsimiza
cikmaktadir. Bir diger hususta sozlesmeler ve bu sdzlesmelere uyabilme yetenegidir.
Firmalar ne kadar biiyiik olursa olsun s6zlesmelere, siparis tarihlerine uyamamalari
ve proje yonetimindeki basarisizliklar, pilot pazarinda dalgalanmalara yol
acmaktadir. Ornegin; Aralik 2015'ten bu yana motor performansi sebebiyle bir dizi
Airbus A320 NEO'nun teslimat1 gerceklestirilememistir.

Yasal sorunlar: Ekonomik veya politik faktorlere benzer sekilde, yasal faktorler de
havayolu endiistrisinin disg ortamini analiz etmede 6zel 6nem tasimaktadir. Miilkiyet
haklari, ortakliklar ve sozlesmeler yasal sorunlarin temelini olusturmaktadir.
Ticaretin esit sart ve haklarda, giivenli bir sekilde yapilabilmesi hukuki alt yapiya
dayanmaktadir. Diinya genelinde her ne kadar pek cok iilke serbest ticareti
benimsemis goziikse de ekonomik dalgalanmalarda, konu bayrak gosteren
havayollar1 olunca pozitif ayrimcilik yapilarak dogal ticari rekabet dengesi
bozulmakta, pek cok havayolu sirketi iflas ederken Luftansa, KLM vb. milli
havayollar1 veya ortakliklar1 kayirilmaktadir.

Tiiketici tercihleri: Teknolojinin gelismesi ile sosyal hayatin degismesine paralel
olarak miisteri tercihleri de degismektedir. Tiiketicilerin degisen taleplerini
karsilamak i¢in havayollarinin kendisini yenilemesi gerekmektedir. Son donemde
yolcular “business class” u¢mak yerine diisiik iicretlerle genisletilmis hizmetler
sunan havayollarii tercih etmektedirler. Pek ¢ok alandaki teknolojik gelismeler
havayollarinin tercih edilmesini negatif yonlii etkilemektedir. Ornek olarak; pek ¢ok
kurulusun yliz yiize toplanti yapmak i¢in seyahat etmek yerine video konferans
(Skype vb.) teknolojilerini kullanmas1 veya konforlu hizli trenlerin yayginlagmasi
gosterilebilir.
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Teknolojik degisiklikler ve rekabet: Teknolojideki hizli degisim havayollar
sirketlerinin sahip oldugu filolarin, daha modern, daha hizli, daha ¢evre dostu, daha
giivenli ve daha ekonomik olmasi konusunda siirekli yenilenmeyi (upgrade) ve
giincellenmeyi (update) mecbur kilmaktadir. Etkinlik ve verimlilikte degisime yol
acacak bu durumun ekonomik geri doniisli uzun bir siire¢ olup detayli bir planlama
gerektirmektedir. Eger teknolojik degisim uygun bir hizda takip edilmezse
havayollarinin rekabet giiciinii yitirmesine, ancak erken davranilirsa gergekten
ihtiya¢ duyulmayan sistemlere sahip olunmasina sebep olabilmektedir. Ugak tireticisi
firmalarin teknoloji temelli rekabeti, klasik iiretici ve tedarikgileri olumsuz
etkilemektedir. Ornegin yeni sensdr sistemleri daha hassas olgiimler ile stok
politikalarmin degisimine sebep olmakta, bir anda havayollari filolarinin malzeme
akis ve stok yonetimi yapisini degistirmektedir. Kendini yenileyemeyen sirketler
biiytik risk altindadir. Bir diger sorun ise dijital teknolojinin gelisim hizinin havacilik
endiistrisine ayn1 hizda yansiyamamasidir. Havacilik sektoriiniin gelisimi i¢in
inovasyon ve Ar-Ge’de calisacak personele ihtiyag duyulmaktadir. Teknolojiyi
gelistirenler kendisini daha ileriye gotiirebilecek, inovasyonlar1 hayata gecirebilecek
isgiictine (veri bilimcileri gibi yeni yetenek tiirlerine) ihtiya¢ duymaktadir. Bu durum
klasik anlay1s ile devam eden havayollar1 firmalarinda etkisiz personel yedeklemeye,
is cesitliliginin azalmasina ve yetenek hareketliliginin sinirlanmasina sebep
olmaktadir (Satair, 2020).

Ekolojik faktorler: Ugaklarin karbon izinin yiiksek olmasi ve ¢evreye negatif etkisi
sebebiyle, ekolojik faktdrler havayolu endiistrisini diger tiim endiistrilerden daha
fazla etkilemektedir. Bu durum havayollarinin ¢evre dostu ve yakit tasarruflu
ucaklara daha fazla yatirim yapmalar1 gerektigi anlamina gelmektedir.

Havayollar sektoriinde, network tasiyicilar, diisiik maliyetli tasiyicilar (LCC: Low Cost
Carriers), hibrit ve charter tasiyicilar gibi farkli i modelleri bulunmaktadir. Network
tasiyicilara 6rnek olarak Tiirk Hava Yollar1 (THY), LCC’lere 6rnek olarak ise Ryanair, hibrit
is modeline 6rnek olarak ise JetBlue ve Avrupa'da Airberlin gosterilebilir. Genel olarak

havayolu sirketleri, gévde yapisi (dar veya genis) ve koltuk sayisina gore siniflandirilan
ucaklar ile kisa, orta ve uzun menzilli rotalarda hizmet vermektedirler. Sektdrde yer alan
havayolu sirketinin ugak filosu pilot istthdami i¢in 6nemli bir etkendir. Havayollar
sektorlinde yer alan ucaklar genel olarak su sekilde siniflandirilmaktadir;

Bolgesel ucaklar (Regional aircrafts): Genellikle 19 ila 100 koltuga sahip ucaklar
olup esas olarak daha kiiglik pazarlari kapsayan kisa giizergahlari bir merkeze
baglamak amaciyla “hub to point” veya “point to point” kullanilan ucgaklardir.
Bolgesel pilotlar genellikle 30 dakika ile iki saat arasinda ucarlar ve nadiren gece geg
saatlerde ¢aligirlar. Bir miirettebat, yolcu durumuna gore giinliik ucus siiresi, gorev
sliresi veya operasyonel sinirina ulasmadan Once gilinde birkac¢ farkli noktaya
ucmaktadir.

Dar govdeli jetler (Narrow-body): Genel olarak 100 ila 220 koltuga sahip, bes ila
alt1 saatlik kisa ve orta mesafeli giizergahlarda “red eye” diye adlandirilan, gece
boyunca yapilan ucuslar1 kapsayacak sekilde hizmet veren ucaklardir. Ozellikle LCC
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tarafindan yaygin olarak kullanilmaktadir. Giiniimiizde dar govdeli jetler, kiiresel
tagimanin %355'ini karsilamakta olup, bu saymin oniimiizdeki 10 yi1l iginde %60'1n
iizerine ¢ikmasi beklenmektedir (CAE, 2020).

o Genis govdeli jetler (Wide-body): 220 ve iizeri koltuga sahip, uzun menzilli 15
saatten fazla kesintisiz ucus yapabilen ugaklardir. Yeni nesil genis govdeli ugaklar,
havayollariin daha uzaktaki, orta 6l¢ekli sehir ¢iftlerini aktarmasiz uguslar (Hub to
hub) ile karli bir sekilde birbirine baglanmasini saglamaktadir. Uzun uguslar mevzuat
geregi ucgus ekibi takviyesi gerektirdiginden ucak/pilot orani pozitif olarak
etkilenmektedir.

Havayolu sirketlerinin pilot ihtiyaci, sahip olunan ugak tipi, miktar1 ve tercih ettikleri
operasyonla alakalidir. Sirketler havacilik mevzuatini g6z 6niinde bulundurarak bahse konu
operasyon icin ucak se¢imini ve o ugak tipi icin minimum kag pilot (veya pilot koltugu
basina kacg pilot) isttihdam etmeleri gerektigini hesaplarlar. Uluslararast havacilik sirketi
CAE’nin verilerine gére 2016 yili tiim diinya genelinde ugak pilot ortalamalari; bdlgesel
ucaklar i¢cin 10, dar govdeli jetler icin 11 ve genis govdeli jetler icin 16 pilot olarak
gerceklesmistir. Bu durum ileride ne kadar pilota ihtiya¢ olacaginin, siparis verilen ugak
tipine gore belirlenmesi yoniiyle 6nemli bir husustur. Havacilik endiistrisinin kiiresel mal ve
hizmet {iretimini etkileyen tiim bu degisken ve dalgalanmalara kars1 ortaya koydugu temel
argliman standartlasma, “standardizasyon” olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Havayollar1 sektorii herhangi bir ekonomik dalgalanma esnasinda en az yatirim maliyeti olan
ancak yiiksek ticret o6dedikleri pilotlar1 ya da personeli azaltmak yoluna gitmeyi tercih
etmektedirler. Bu durum pilot pazarinin dengesini bozmaktadir. Ortaya ¢ikan istihdam
fazlas1 pilotlar bagka sirketler tarafindan kapilmakta, bu durum da Ongoriilebilir pilot
istihdamim etkisiz kilmaktadir. Ingiliz havayolu devi Thomas Cook’un ve Alman
Germania’nin iflasindan sonra issiz kalan pilotlarin bir kisminin topluca Pegasus
Havayollar tarafindan alinmasi (Airporthaber, 2019) bu duruma 6rnek olarak verilebilir.

Havayolu sirketleri ekonomik dalgalanmalardan en az etkilenmek amaciyla alisilagelmis
pilot istihdam paterni yerine ucuz yabanci personel istihdamini tercih etmekte, bir tercih
kriteri olarak belirttikleri iiniversite mezunu olma sartin1 géz ardi etmektedirler. Universite
mezunu olan personelin istihdam edilmesi niyeti de yine kendi iginde bosluklar
barindirmakta, 6nlisans ya da lisans mezunu olmasi ya da boliim bazinda bir eleme yapilmasi
havayollarinin konjonktiirel tasarrufuna kalmaktadir. Bu siire¢ 6zellikle kurs formatinda 18
ayda alinabilecek havayolu pilotu sertifikasi ile karsilastirildiginda tiniversitede gegirilen
zamani ve okunan boliimii mezunun aleyhine ¢evirmektedir.

Egitim alinan ilke ile pilot olarak istihdam edilen iilkelerin bagli olduklar1 yasal mevzuatin
farkliliklari, 6ngoriilebilir mezun pilot istihdaminda etkili olmaktadir. Daha kisa zaman
icinde daha ucuza akredite egitim almak isteyen pilot adaylar1 yurtdisindaki egitim
merkezlerine yonelmislerdir. Ancak yurtdiginda alinan akredite egitim SHGM tarafindan
yeterli goriilmemis ve ayni1 teorik egitimlerin tekrar alinarak sinava tabi tutulmalar1 gerektigi
konusunda mevzuat yaymlanmistir. Bu tutumun yurti¢i pilot egitimi veren kurumlar
desteklemek amacgli oldugu degerlendirilmektedir. Bu durum pilotluk egitimi almak
isteyenleri, tilke i¢i goreceli olarak yiiksek maliyetlere ya da uzun siiren egitimlere mahkiim
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etmekte, 6te yandan diisilik egitim kalitesi ulusal havacilik i¢in bir problem olarak karsimiza
cikmakla birlikte yeni mezun pilot pazarimin Ongoriilebilirliginin artmasina yardimei
olmaktadir. Bir nevi sosyal etken veya politik yaklagim olarak degerlendirilebilecek diger
bir durum da bayrak havayollar1 olarak adlandirabilecegimiz milli sirketler ve ortaklilarinin
yabanci personel istihdam politikasidir. Ulkemizin aksine diger devletlerde yabanci pilot
istthdam1 minimumda tutularak yerli pilot pazar1 lehine pozitif ayrimcilik yapilmaktadir.

ATPL’in tiim yetkilerinin kullanilabilmesi i¢in pilotlarin kurs sonras1 1500 saat gibi uzun
bir ugus saatini doldurmasi gerekmektedir. Bu saate ulasincaya kadar ATPL, dondurulmus
(frozen) olarak tanimlanmaktadir. Politik etkenler i¢inde sayabilecegimiz ve pilot pazarini
etkileyen bir diger konu da havayollar1 sirketlerinin donem dénem “baby pilot” (ATPL
Frozen sahibi) uygulamasini aktif hale getirmesidir. Havayolu sirketleri bu ATPL Frozen
sahibi pilotlar1 istihdam etmeden ticret karsilig1 saat doldurmalarina imkan saglamakta ancak
is garantisi vermemektedir. Bu durum havayollari sirketlerinin giderlerini azaltmasi yoniiyle
faydali ancak bir tiir gizli issizlik ortaya ¢ikarmasi yoniiyle riskli bir durumdur.

5. Kiiresel Havacilik Endiistrisi ve Standardizasyon

Uriin yasam dongiisiinde {iriinler asama asama simiflandirilmis olup; ilk asama, yeni {iriin
asamasidir. Hem iiretici hem tiiketici tarafindan iirlinle tanigma asamasi olan bu asamayz,
ikinci asama olan olgunlasma asamasi, diger bir deyisle iirlin karakterinin iyice belli oldugu
biiyiik dlgeklerde iiretilmeye baslanmasi asamasi takip etmektedir. Ugiincii asama ise
standart lirlin asamasidir. Bu asamada tirlin iyice belirginlesmis ve hem {ireticiler hem de
tiikketiciler icin kabul edilmistir. Her {iriiniin belirli bir yasam siiresi oldugu ve bu siirede bes
farkli kademeden gectigi diisiiniilmektedir. Bunlar (1) Uriiniin sanayilesmis iilke (veya
global firma) tarafindan icat edilmesi. (2) Uriiniin yaratic1 iilke tarafindan ihrag, potansiyel
taklitci lilke tarafindan ithal edilmesi. (3) Yaratici iilkenin ihracati artarak siirerken, taklitci
tilkenin iiretime baglamasi ve ithalatinin azalmasi. (4) Yaratic1 lilkenin ihracatinin azalarak
sona ermesi ve taklitginin mali ihrag etmeye baslamasi. (5) Yaratici iilkenin tirlinii ithal
etmeye baslamasi ve ihracatin tiimiiyle taklitci tarafindan yapilmasidir (Hill, 2020). Uriin
yaratan lilke ya da firma bir sonraki yeni {iriiniinli ortaya ¢ikarincaya kadar, taklit¢ilerin
herhangi bir katma deger yaratarak pazari domine etmesine izin vermezler. Havacilik
sektorii de ayni1 sekilde olup yeni iiriin, yeni sistem veya yeni bir hizmet ortaya konmadan
miimkiin olan en uzun siire pazarin standart iirlinler iizerinden islem gérmesini hedefler.
Standart iiriin pazarda ne kadar ¢ok kalirsa yaratici {ilke ya da firma yeni iirlinlerin Ar-Ge’si
icin o denli zaman ve sermaye kazanmig olur. Standart iirlinlerin pazarda kalig siiresinin
maksimize edilmesi ancak tiim yonleri ile standardizasyon kiiltlirtiniin olusturulmasina
baglidir. Bu yaklasim tiiketicinin sorgulamadan kabul etmesine, yaratilan katma degerlerin
ancak standart koyucularin onayindan sonra tatbikine izin veren bir yapiya evirilmektedir.
Pek c¢ok farkli bilim ve disiplini i¢inde barindiran ileri teknolojili, yliksek maliyetli ve uzun
stirecli tretim ve hizmet sunan her kiiresel endiistride oldugu gibi havacilik endiistrisininde
kendine ait bir dili ve takip ettigi hassas kurallar1 bulunmaktadir. Gerek kiiresel tedarik
zincirinde gerekse ¢ok katmanl iiretim siirecinde ya da miisteri taleplerinde pek ¢ok farkli
bolge ve kiiltiirden insan ile etkilesim ve koordinasyon i¢inde bulunmak gerekmektedir.
Ayni durum teknolojik siirecler i¢inde gegerlidir. Birbirini taniyan yazilimlar, protokoller,
Olctimler ve birimler, ortak bir kurallar toplulugunu gerekli kilmaktadir. Yapilan iglemlerin

164



Hiseyniklioglu, A.O. (2021). Havacilik sektoriiniin pilot egitiminde siirdiiriiliilebilir rekabete etkisi. Journal of Aviation Research, 3(2),
150-172.

belirli gilivenlik kriterlerini karsilayabilmesi icin her basamagin ne sekilde yapildiginin
belirlenmesi ve karsilagilan bir aksakligin nerede ve neden oldugunun tespit edilmesine
olanak saglayacak sekilde siiflandiriimis ve tanimlanmis olmasi gerekmektedir. Uretim ve
hizmetin mekandan ve insandan bagimsiz, her kademesinde homojen, seffaf ve esit olmasi
ihtiyaci havacilik endiistrisinde standardizasyonu en Onemli argiimanlardan biri haline
getirmistir. Bu durum birbirinden fakli sekil, ebat ve fonksiyonda ama ortak standartlardaki
“Lego”lara benzetilebilir. Standartlagsma havacilik endiistrisi gibi 6zellikle kiiresel 6lgekte
mal ve hizmetin pazarlanmasinda Onemli bir rol oynamakta, satis ve satin alma
fonksiyonlarini daha kolay ve etkili hale getirmektedir. Uriinlerin ve hizmetin alim satimi,
siif veya marka bazinda yapilmakta, miktar, boyut, mal kalitesi zaten biliniyorsa, sadece
fiyatin miizakere edilmesi yeterli olmaktadir, oysa standartlastiriimamas tirlinler muayene ile
satin alinmakta ve satilmaktadir. Bu durum ¢ok katmanli siireclerin siirekli geriye doniik
kontroliinii gerektirecegi igin pazarin kapsamim smirlamaktadir. Uriin ne kadar
standartlastirilir ve derecelendirilirse, miisteriden alinan geribildirimler o derece hizli tasnif
edilerek ariza takibi ve giincellemeler o kadar kolay yapilabilmektedir. Miisteri agisindan
bakildiginda; her mali denemeden almak, alinan malin limitlerinden, kalitesinden emin
olmak, ayn1 standartlardaki iirlinlerin fiyat avantajlarindan faydalanmak, piyasa bilgilerine
ve pazara daha rahat ulagsmak biiyilk bir zaman ve para tasarrufu saglamaktadir.
Standartlasmaya tiretici agisindan bakildiginda ise seri liretim yapmak, daha kolay ve daha
genis kitlelere satis yapmak, pazarin biiyiimesi ve pazardaki ekonomik dalgalanmalardan
daha az etkilenilmesi olarak siralandirilabilir. Havacilik sektoriinde; tizerinde mutabik
kalinmis, anlasilmis prosediirler tizerinde ¢alismak, herhangi bir islemdeki tiim adimlar1 ayn1
sekilde tanimlamak ve tekrarlanmak, tutarhiligin diigmani olan degiskenligi ortadan
kaldirmak agisindan biiylik 6nem arz etmektedir (Cavalcante, 2013). Webster (2020);
standardizasyonu “0zellikle tutarlilik ve diizenliligi saglamak i¢in bir standarda uygun hale
getirmek” olarak tanimlamaktadir. Kullanici bazinda ele alindiginda havacilikta
standardizasyonun diger kismi, kas hafizanizi ve viicudunuzu programlamaktir (American
Flyers, 2019). Bu siireg; insan, ekipman ve ¢evre faktorlerini siniflandirildigi, tanimlandigi
ve yapilacak tiim hareketlerin bir akis diyagramina oturtulmasi ile elde edilmektedir.
Havacilik ile alakali tiim operasyonlarin giivenli ve emniyetli bir sekilde islemesini saglamak
amaciyla, Standart Operasyon Usulleri (SOP: Standart Operation Procedures) adi verilen
kontrol listeleri olusturulmustur. SOP’ler; tiim havacilik faaliyetlerinde gerek iiretim gerekse
hizmet siireclerinde en makul, olas1 tiim kosullardan en basarili sonucu elde etmek i¢in pek
cok arastirmadan sonra tanimlanmistir. Bunlarin uygulanmasi istege bagl degildir ve tam
olarak takip edilmelidir. Yerlesik prosediirlere uyulmamasi, birgok ugak kazasi ve ciddi
olayda nedensel bir faktor olarak degerlendirilmektedir (SKYbrary, 2020). Bu sebeple
havacilik sektoriinde genel kural prosediirlere tam uyulmasi i¢in herhangi bir kestirme,
lyilestirme veya dogaclama yapmadan sadece sirali islem maddelerinin takibi disiplininin
kazandirilmasidir. Uriiniin kullaniminin maksimize edilmesi {iriinii kullanacak kitlenin
niteliklerinin minimize edilmesi ile ters orantilidir. Kullanicinin piyasadaki {iriinii veya
hizmeti almasi, kullanmasi i¢in gerekli olan minimum teknik bilgi, beceri ve tecriibe ihtiyaci
lireticinin teknolojik ara yiizler kullanmasi ile minimize edilmektedir. Ornek vermek
gerekirse; 13 yasinda (7.smif) bir kisi pilot aday1 (cadet) egitimine baslayabilmekte, yaklasik
iki yillik standart bir kurs sonucunda 26 yasinda bir kisi kaptan (BBC, 2016), 19 yasinda bir

165



kisi ise kaptan yardimcisi olarak ingiltere nin Easy Jet Havayollarinda Airbus A320’nin 180
yolcu kapasiteli (100 milyon $’lik) ugaklarini ugurabilmektedir (Airlinestaffrates, 2020).

Havacilik sektoriiniin genelinde oldugu gibi, pilot egitiminde de belirlenmis standartlarin
disinda ilave bir deger yaratilmasina yonelik olarak ne miisterilerin (pilot olmak isteyenler
ve pilot istthdam edenler) ne de kural koyucularin sdzde talepleri disinda bir istekleri veya
gayretleri bulunmamaktadir. Bu durum standartlar1 belirleyen kurumlar disinda higbir
kurumun etkin bir iyilestirme ve gelistirme yapmasina olanak tanimamaktadir.

6. Havacilikta Standardizasyonu Belirleyen Kurumlar ve Fonksiyonlar:

Havacilik standartlari; uluslararas1 havacilik hukuku, kamu hukuku, 6zel hukuk ve ikili
anlagmalar ile garanti altina alinmaya ¢alisilmaktadir. Kanunlagsmadig siirece bir yaptirim
giicli olmamasina ragmen standartlara uyulmamasi entegrasyonun, ortak faaliyetlerin ya da
ticaretin aksamasina sebep olabilmektedir. Tiirkiye genelinde havacilik standartlarinin
belirlenmesi ile alakali havacilik hukukunu olusturan kurumlar; uluslararasi “ICAO”,
bolgesel “EASA”, yoresel “ECAC” (Avrupa Sivil Havacilik Konferansi) ve Avrupa hava
sahasini kontrol eden “EUROCONTROL” ile ulusal bazda SHGM ve DHMI (Devlet Hava
Meydanlar1 Isletmeleri) olarak siralanmaktadir. Bunlara ilave olarak ucak iireticilerinin
(Airbus, Boeing vb.) yeni teknolojileri uygulamaya koymasiyla kullanim kilavuzu
diyebilecegimiz SOP’ler de birer standardizasyon unsuru olarak karsimiza ¢ikmakta, pilot
egitimlerinde de revizyonu beraberinde getirmektedir. Ayrica direkt katkis1 olmasa da hava
ticaretini diizenleyen (IATA: Uluslararas1 Hava Tasimaciligi Birligi vb.) ticari kurumlar,
havayollarina destek hizmeti veren kurumlarin olusturduklar1 uluslararasi birimlerde
standardizasyona etki eden kurumlardir. Eger havacilik alaninda ulusal ya da uluslararasi bir
faaliyet icra edilecek, bir entegrasyon saglanacak veya bir ticaret yapilacak ise iilke bazinda
bu standartlar1 belirleyen organizasyonlara liyelik ve uyum (milli uygulamalar sakli kalmak
kayd: ile), sart kosulmaktadir. Tiim havacilik faaliyetleri temelde {ic ana organizasyon
lizerinden yiiriitilmekte olup, bunlar ICAO, FAA (Federal Havacilik Idaresi) ve JAA
(Miisterek Havacilik Otoriteleri) den doniisen EASA’dir. Tiirkiye ICAO’nun bir iiyesi olup
ICAO uygulamalar1 temel olmak lizere daha detayli faaliyet gosteren liyesi olmadig:
EASA’nin usullerini takip etmektedir. Basta ugak iireticileri olmak tizere standart koyucu bu
organizasyonlar kendi {riinlerinin nasil kullanilmasi gerektiginden baslayarak, 6zelden
genele bir havayolu operasyonunun nasil islemesi gerektigine kadar havacilik sektoriindeki
her konunun egitimini de iistlenmis durumdadirlar. Standartlar; milli uygulamalar sakli
kalmak kaydiyla ¢cogunlukla bir hukuki altyapi (ikili anlagsmalar vb.) ya da yaptirimlar (ticari,
ekonomik vb.) ile desteklenmeye ¢alisilmaktadir. Havacilik sektoriindeki hizmet sahasinda
faaliyetler sertifikali ¢alisanlar lizerinden yiiriimekte olup, bu ¢alisanlarin egitimi de yine
standart koyucu bu kurumlar tarafindan organize edilen yetkilendirilmis tiizel kisilige sahip
ATO tarafindan yiiriitiilmektedir. ATO’lar ilgili devletin sivil havacilik otoritesinin bagli
oldugu standart koyucu kurum meseli sertifika programlarmin egitim kismindan
sorumludurlar. Pilot egitimleri de bu tip programlardan biridir.

Uluslararasi standart bir pilot egitimi dort basamaktan meydana gelmekte olup; ATO’larda
teorik yer derslerinin verilmesi, ATO’larda bu derslerden basarili olanlarin ilgili sivil
havacilik otoritesi (SHGM) smav merkezlerinde teste tabi tutulmasi, testlerden basarili
olanlarin pratik ugus egitimine baslamasi ve ATO tarafindan pratik egitimde basarili
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olanlarin SHGM tarafindan teste tabi tutulmasi bi¢iminde olmaktadir. Egitimler ATO
tarafindan hazirlanan “training manual” adi verilen ve SHGM tarafindan onaylanan
kilavuzlar referans alinarak verilmektedir. Egitimin yapisi, siiresi, degerlendirilmesi, kimin
tarafindan, ne sekilde verilecegine kadar tiim detaylar belirlenmis olup kapali bir sisteme
veya paket programa benzemesi sebebiyle alisilagelmis egitimlerden farklilik
gostermektedir. ATO’larin yapisi, isleyisi ve personel kriterleri yine gesitli sertifikalar ile
onanmistir. Egitim programlarindaki her dersin toplam siiresi onceden hesaplanmis (40 saat,
50 saat vb.), derslerde hangi konularin anlatilacagi yine standart koyucu kurumlar tarafindan
belirlenmistir. Bu durum standart sinav yapisini (MCQ: Coktan Se¢meli Sorular) ve standart
soru bankasini da beraberinde getirmektedir. Her dersin testinde kag¢ soru olmasi gerektigi,
her ders i¢in soru bankasindaki sorular ve miktarlar1 belirlenmistir. Ornek olarak iilkemizin
de entegre olmaya c¢alistigt EASA’da egitim yapisi, degerlendirilmesi, soru bankasi (ECQB:
Avrupa Merkez Soru Bankasi) ve cevaplart iilkeden lilkeye herhangi bir degisiklik
gostermemektedir. EASA, toplam soru miktarin1 10000 {izerinde diye belirtirken yillik soru
giincellemesini 1200 soru olarak tanimlamistir (EASA, 2021). Ancak eski sorular ilgili
ilkelerin soru havuzlarindan ayni hizda giincellenmedigi i¢in yaklasik 15000 soruluk soru
bankasina agik kaynaklardan ¢ok rahat bir sekilde ulasilabilmektedir (Mondo Aviazone,
2021). Y1llik genel soru giincelleme oran1 onda birin altindadir. EASA, uyguladigi bu sistemi
onemli bir standardizasyon ve giivenlik araci olarak gormektedir (EASA, 2021).

a. Havacihikta Standardizasyonu Belirleyen Kurumlarin Pilot Egitimlerine
Etkisi

Avrupa komisyonu (EC: European commission) tarafinda yetkilendirilmis EASA, havacilik
uygulamalarini, AB mevzuatinin uygulanmasina yardime1 olmak i¢in Ajans Kurallari (Soft
Law) olarak adlandirilan; Sertifikasyon Spesifikasyonlar1 (CS: Certification Specifications),
Kabul Edilebilir Uyumluluk Yoéntemleri (AMC: Acceptable Means of Compliance) ve
Rehberlik Malzemesi (GM: Guidance Material) dokiimanlar1 iizerinden yiriitiilmektedir.
Pilot egitimleri, Hava Ekibi (Air Crew) baslig1 altinda Ugus Ekibi Lisanslandirilmasi
Bolimii (Part FCL: Flight Crew Licensing) tizerinden isletilmektedir. Part FCL; AMC ve
GM ile giincel tutulmaya calisilmakta olup ECQB olusturulmasi da AMC ve GM’lere
dayanan Part FCL revizyonlarina (yeni miifredatta) dayanarak yapilmaktadir. 2016, 2018-
2019 ve 2020 revizyonlar1 ECQB’ya versiyon 2 ve 3 bi¢gimde yansimistir. Miifredatin
belirlenmesi, istenen 6grenim ¢iktilarinin (LO: Learning Objectives) Teorik Bilgiye (TK:
Theoretical Knowledge) doniistiiriilmesi ile elde edilmektedir.

Havacilik ve uzay endiistrisindeki teknolojik degisim havacilik sektoriiniin pilotlardan
beklentisini degistirmekte ve bu beklenti LO {izerinden TK’y1 degisime zorlamaktadir.
EASA mevcut TK’nin gerek igerik olarak gerekse egitim modeli olarak Ocak 2022 sonuna
kadar yenilenmesine ihtiya¢ duyuldugunu belirtmistir. Bu yenilikler; TK miifredat1 ve
LO'larda kapsamli giincellemeler yapilmasi, ilave dersler konmasi (100-Bilgi, Beceriler ve
Tutumlar (KSA: Knowledge, Skills and Attitudes), modern 6gretim metodolojilerinin ve
gelisen 6grenme ihtiyaglarinin karsilanmasi, sinav prosediirlerinin tam olarak yeniden
gbzden gegcirilmesi ile Tehdit ve Hata yonetimi (TEM: Threat and Error Management)
kavrami1 ve uygulamasi gibi konular1 icermektedir (EASA, 2021). Ayrica EASA ECQB’nin
bu kadar kolay ulasilabilir olmasina da atifta bulunarak ECQB'nin kamuya ag¢ik olmadigini,
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gizliliginin ilgili devlet kurumlarinin sorumlulugunda oldugunu, ayrica Fikri Miilkiyet
Haklar1 (IPR: Intellectual Property Rights) ile korundugunu yeniden belirtmek ihtiyaci
hissetmistir.

Pilot egitimleri SHGM nin iiyesi oldugu basta ICAO, ardindan {iyesi olmaya calistig1
EASA’nin kabul ettigi standartlar {izerinden ATO’lar marifeti ile gerceklestirilmektedir.
Pilot egitimi alan adaylarin egitimleri ancak SHGM tarafindan yetkilendirilmis ATO’lar
tarafindan verildiginde gecerli olmakta, iiniversitelerde verilen egitimin bir karsiligi
bulunmamaktadir. Bu durum {iniversitelerin ¢éziim ortagi bagimsiz ATO’lar ile is birligi
yapmasina ya da bagka bir ¢oziim olarak kendi biinyelerinde ATO kurmalarina yol
acmaktadir. Ancak; Ogretmeni, degerlendirmesi, egitim bi¢imi, standart koyucu
organizasyonlar tarafindan belirlenen, ¢ergevesi ¢izilmis, lizerinde bir degisiklik (inovasyon)
yapilmasina izin verilmeyen, bir kurs programi iiniversite catist altinda da olsa bir kurs
programi olarak kalmaktadir.

Tiirkiye’de yiiksek ogretimin muhatab1 Yiiksekogretim Kurulu (YOK), ortadgretim
muhatabi ise Milli Egitim Bakanligidir (MEB). Ulkemizde pilot egitimleri MEB tarafindan
bir kurs olarak tanimlanmis olup, 5580 Sayili Ozel Ogretim Kurumlar1 Kanunu, Ozel
Ogretim Kurumlar1 Yénetmeligi ile 14.08.2015 tarih ve 72 sayili kurul karariyla kabul edilen
Ozel Kurslar Cergeve Programi mahiyetinde degerlendirilmektedir. Pilot egitimleri;
Ulastirma ve Altyap1 Bakanligina bagli 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu kapsaminda
ilgili bakanliga bagli, kamu tiizel kisiligini haiz, 6zel biitgeli SHGM tarafindan, SHGM’nin
tiyesi oldugu standart koyucu organizasyonlarin ICAO ve EASA’nin belirledigi EASA-FCL
gibi referanslar ¢ergevesinde hazirladigi Ugak Pilotu Lisans Yonetmeligi (SHY-1) ve Ucus
Ekibi Lisanslandirma Talimati (SHT-FCL) kapsaminda Ucgus Ekibi Organizasyon
Gereklilikleri Talimati (SHT-ORA)’ya gore yetkilendirilmis ATO’lar marifeti ile
yapilmaktadir. Eger pilot egitimi yiiksek 6gretim kurumlarinin altinda yapilacaksa devreye
YOK, bagimsiz ATO’lar tarafindan yapilacaksa MEB devreye girmektedir. Ancak nihai
sorumluluk SHGM aittir. Bu durum 6zellikle tiniversitelerde iki bagliliga diger bir ifadeyle
muhataplik sorununa sebep olmaktadir.

Bagka bir sorun da sivil havacilik otoritelerinin yaptig1 teorik bilgi testlerinin degismeyen
standart soru bankalaridir. Sorular degigsmediginden Ogrenciler dersleri dinleyip, anlayip,
¢ozmek yerine sinavlara, sadece testlerin cevaplarini ezberleyerek girmektedir. Amaci
bilginin herkes i¢in aynmi sekilde degerlendirilmesini saglamak olan standart soru bankasi
ogrencilerin cevaplar1 ezberlemesi ile manipiile olmakta, standardizasyon, amacinin tam
tersi bir niyet ile kullamlmaktadir. Ornek vermek gerekirse, dgrenciler ilgili dersin 1000
soruluk soru bankasindaki sadece dogru cevaplarindan olusan 1000 kelimelik (yaklasik 2,5
sayfa) hikayeler olusturarak sinavlara girmekte ve basarili olmaktadir. Ote yandan bu durum
ATO’lardaki verilen egitimin de kalitesini diisiirmekte, 6grenci SHGM’nin smavindan
gectigi stirece ATO’lar kendilerini yeterli saymaktadirlar. Siireg ATO’larin kaliteli 6gretmen
istthdamini da etkilemekte, ATO’lar SHGM’deki 6grenci bagarisini temel alarak en diisiik
maliyetli teorik bilgi 6gretmenlerini (TBO) ¢alistirmaktadirlar. SHGM nin ATO’lar igin
TBO segimleri ise yine ayn1 soru bankalar1 ve jiiri sunumlart iizerinden yapildigindan TBO
Ogretmenlerinin yeterlilikleri ayr1 bir sorun olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
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7. Sonuc ve Oneriler

Havayollarinin 6nemli bir is kolunu olusturan pilotlar, havacilik sektoriiniin i¢inde
bulundugu sorun ve dalgalanmalarin odaginda yer almakta, bu da pilot pazarinin tahmin
edilebilirligini azaltmaktadir. Pilot arzinin kaynaklarindan biri olan 18 aylik pilotaj egitimi
veren mistakil ATO’lar ile {iniversite ¢atis1 altinda 2 ve 4 yillik verilen pilotaj egitimleri
arasinda, sektore kabul agisindan bir fark bulunmamaktadir. Standartlasmanin beraberinde
getirdigi paket egitim programlarinin, akademik cati altinda gerceklestirilmesi, egitime
akademik bir etiket takmaktan Ote bir yarar saglamamakta, “en kisa siirede, en az maliyetle”
talebi, liniversitelerde yaratilmaya g¢aligilan katma degeri etkisiz kilmaktadir.

Universitelerde verilen pilotaj egitiminin basarisi, standart bir paket programin ayni anda
farkli kurumlar ve farkli yontemler ile degerlendirilmesi sebebiyle net olarak
belirlenememektedir. Havacilik sektrii icin en dnemli sartlardan biri olan Ingilizce yeterlilik
seviyesi akademik programda bir mezuniyet kriteri olmadig1 gibi son dénemde Tiirkce
egitim veren pilotaj boliimleri agilmakta ve Ingilizce yeterliligi olmayan, Tiirk¢e egitim alan
dgrenciler tamamuyla ingilizce yapilan testlerden bir sekilde basarili olmaktadir. Havayollari
pilotunun fonksiyonlar1 agisindan ele alindiginda sirket i¢i egitimler de dahil olmak {izere
akademik egitimin biiyiik bir degisim sagladigin1 soylemek miimkiin degildir.

Universitelerin pilotaj egitimlerinin, siirdiiriilebilir rekabetin devami i¢in dort senelik pilotaj
egitimi yerine, iki y1llik meslek yiiksek okul programina doniistiiriilmesinin veya havacilikla
alakali iki yillik bir programin yaninda siirekli egitim merkezlerinde ilave bir sertifika
programi olarak verilmesinin daha faydali olacagi degerlendirilmistir. Bu ayn1 zamanda
egitim donemi esnasinda ugustan ayrilmak durumunda kalan bir 6grencinin akademik
egitime herhangi bir kayip olmaksizin devam etmesi imkanini1 da saglayacaktir. Farkli
takvim ve egitim programlarinin uygulanacak olmasi, iki programinda O&ziine zarar
vermeyecek ve Universitelerin uzun donemde rekabet istiinliiklerinin artmasina sebep
olacag diistiniilmektedir.
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