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Oz

Insansiz Hava Araclar1 (IHA) uzaktan kumanda edilebilen veya otomatik olarak gérevini yerine getirebilen,
ierisinde pilot ya da yolcu barindirmayan ucaklardir. THA larmn askeri alanda kullanimimin yani sira sivil ve
bilimsel alanlarda da yaygin bir kullanimi mevcuttur. insansiz hava araglarinda yer alan IHA otopilot sistemi,
[HA"ara bir referans yolunu izlemeleri veya bazi gecis noktalarinda gezinmeleri igin siirekli rehberlik
etmektedir. Giiclii bir THA otopilot; kalkis, yiikselis, algalis, yoriinge takibi ve karaya inme dahil tiim
asamalarda [HA'ya rehberlik edebilir. Her iilke biinyesinde stratejik éneme sahip olan IHA’larin ana kontrol
bilesenlerinden olan otopilotlar ile ilgili yapilmis ¢aligmalar biiyiik bir 6neme sahiptir. Bu ¢alismada, literatiirde
yer alan otopilot sistemlerini igeren yayinlarin derlemesinin yapilmasi amaglanmistir. Bu amagla, 2001-2020
yillar1 arasinda yayinlanmis elliden fazla g¢alisma incelenmis ve analiz edilmistir. Sunulan ¢aligmanin
IHA’larda yer alan otopilot sistemleri alaninda yapilacak arastirmalara 151k tutacag diisiiniilmektedir.

Anahtar kelimeler: Insansiz Hava Araglar1, Otopilotlar, Otonom Kontrol Sistemleri
JEL Smmiflandirma: D20, D23

Unmanned Air Vehicles and Autopilots
Abstract

Unmanned Aerial Vehicles (UAVSs) are airplanes that can be remotely controlled or that can automatically
perform their duties, without pilots or passengers. Besides the use of UAVs in the military field, they are also
widely used in civilian and scientific fields. The UAV autopilot system in unmanned aerial vehicles
continuously guides the UAVs to follow a reference route or navigate some crossing points. A powerful UAV
autopilot can guide the UAV in all stages including take-off, ascent, descent, tracking and landing. Studies on
autopilots, one of the main control components of strategically important UAVS in every country, are of great
importance. Therefore, it is aimed to review the papers in the literature about autopilot systems in UAV. For
this purpose, over fifty studies published between 2001-2020 were examined and analyzed. The presented
study will shed light on the researches in the field of autopilot systems in UAVS.

Keywords: Unmanned Air Vehicles (UAV), Autopilots, Autonom Control Systems
JEL Classification: D20, D23
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GIRIS

Insansiz Hava Araglar1 (IHA), belirlenmis 6zel amaglara uygun ekipmanlara sahip, otomatik
veya uzaktan yonetilerek calisan, pilot ve yolcusu olmayan bir gesit ucaktir. THA’larin
tarihine bakilacak olursa, Amerika’da insansiz balonlarin askeri amac¢lhi kullanimi 1793
yilina dayanmaktadir, ancak bu balonlar sadece kesif amagli olarak kullanilmislardir. Hava
saldirisinda ilk THA kullanimi, 22 Agustos 1849 senesinde Avusturyalilarin, i¢cinde zaman
fitilli bombalar bulunan 200 pilotsuz balonu Venedik sehrine gondermesi ile yasanmuistir.
1908 y1linin Nisan ve Kasim aylarinda Alman havacilari tagiyan 10 Alman balonunun Fransa
siirii gegerek Fransa’ya inis yapmast 1910 yilinda Paris Konferansi’nin diizenlenmesine
neden olmustur. Paris konferansi, hava hukukunun uluslararasi bir platformda goriisiilmesi
yoniindeki ilk 6nemli ¢aba olarak kaydedilmektedir (Kahveci ve Can, 2017).

[HA ’larin askeri amacli kullanimlarimin yani sira sivil amagli kullanim alanlar1 da mevcuttur.
Bu alanlara 6rnek olarak; kotii hava ve cevre kosullarinda gézlem, niikleer, biyolojik ve
kimyasal olarak kirletilmis bolgelerin tespiti, radyasyon tehlikesinin oldugu bolgelerde
arama-kurtarma faaliyetleri, istihbarat ve giivenlik amacl kullanim, tarimsal uygulamalar,
havadan su¢ mahalli kesfi, kentsel doniisiim ¢alismalari, dogal afetlerin izlenmesi, arkeolojik
calismalar, 3 boyutlu sehir modellerinin olusturulmasi, vb. sayilabilir.

[HA’lar giiniimiizde bilimsel arastirmalarda da siklikla kullanilmaktadir. Hava tahmini,
atmosfer ve okyanuslar hakkinda veri toplama, c¢evresel, tarim, manyetik ve radyolojik
haritalama amagli gozetlemeler, IHA’lar tarafindan toplanan multispektral, termal,
hiperspektral goriintiilerin islenmesi gibi ¢alismalar bunlara 6rnek verilebilir.

[HA'larin iki tiir kontrol modu bulunmaktadir: Uzaktan kumanda ve Otopilot kontrolii.
Uzaktan kumanda, ITHA'y1 radyo sinyalleri araciligryla kontrol etmek igin insan pilotlar
gerektirir. Uzaktan kumandaya “radyo kontrolii” de denir. Ote yandan, Otopilot, ucag1
otomatik olarak istenen durumda tutabilir. Otopilotlar, ucus sirasinda IHA'lara insan
operatorlerinden yardim almadan kilavuzluk eden sistemlerdir. IHA'larin gérevlerini
basariyla yerine getirmesi i¢in saglam ve dogru bir otopilot sistemi vazgecilmezdir.
Otopilotlar ilk olarak fiizeler igin gelistirilmis ve daha sonra 1910'lardan beri ugaklarda ve
gemilerde kullanilmgtir. Bir IHA otopilotu, durum gézlemcisi ve kontroldr olmak iizere iki
boliimden olusan bir kapali déngii kontrol sistemidir. Iyi bir otopilot kiigiik, hafif ve uzun
Omiirlii olmalidir (Chao, Cao ve Chen, 2007).

Son yillarda, IHA lar igin otonom kontrol ve navigasyon sistemlerinin gelisiminde énemli
bir artis olmustur. Otopilot olarak adlandirilan otonom kontrol sistemleri; sistem ve
ortamdaki uzun siireler boyunca siirmesi muhtemel 6nemli belirsizlikler altinda iyi
performans gosterecek sekilde tasarlanmalidir. Otonom kontrol sistemleri, 6zerklik
kazanmak amact ile yapay zeka yontemlerinden faydalanir. Ozerklik, 6zydnetim kabiliyetine
sahip olmak demektir. Bu amagla, otonom kontrol sistemleri akilli bilesenler eklenerek
geleneksel kontrol sistemlerinden gelistirilir. Otonom kontrol sistemleri, kontrol
fonksiyonlarmin gerceklestirilmesinde kendi kendini yOnetme giiciine ve yetenegine
sahiptir. Otonom kontrol sistemlerinin gelistirilmesi Kontrol, Tahmin ve Iletisim Teorisi,
Bilgisayar Bilimi, Yapay Zekd ve Yoneylem Arastirmasi gibi alanlardan kavram ve
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yontemleri biitiinlestirdigi icin énemli disiplinlerarasi arastirma gerektirmektedir (Chen,
Wang ve Li, 2009).

[HAlarla ilgili en zorlayic1 hedeflerden biri otopilot ad1 verilen otonom kontrol sistemlerinin
gelistirilmesidir. Bu caligmanin amaci, literatiirde otopilot sistemleri ile ilgili yapilmis
caligmalar1 inceleyerek arastirmacilara bu konuda yol gosterici bir kaynak sunmaktir. Bu
amacla, 2001-2020 yillar1 arasinda otopilotlarla ilgili yapilmis elliden fazla calisma
incelenmis ve analiz edilmistir. Incelenen ¢alismalardan elde edilen bulgularm, konu ile ilgili
yapilacak arastirmalara 151k tutacagi diisiiniilmektedir.

1. LITERATUR INCELEMESI

Ahsun, Badar, Tahir ve Aldosari’ye (2014) ait calismada THA"larin manuel ucus giivenligini
artirmak ve harici manuel pilotun kontrol girislerini, otomatik pilot komutlartyla
birlestirmek igin bir kontrol fiizyon semasi sunulmustur. IHA’nin ugus dinamigi,
Hesaplamali Akiskanlar Dinamigi tabanli aero modeli ile standart 6-DoF (alt1 serbestlik
dereceli) dogrusal olmayan sistem kullanilarak Dongiide Donanim Simiilasyonu (Hardware
in Loop Simulation- HILS) ile simiile edilmistir. HILS tizerinde simiile edilmis ugak
govdesinin Ugus Kontrol Bilgisayar1 (Flight Control Computer -FCC) {izerinde manuel
kontroldr tarafindan ucurulmasiyla birkag deneme yapilmistir. Sonuglar, kontrol flizyon
semasinin IHA ucusunu giivenli rejimde tutmada etkinligini gdstermistir.

Altin ve Er (2018) yaptiklar1 calismada kumandaya bagli kalmaksizin giyilebilir sinyal
alicilar sayesinde kas ve beyin giicii ile yonlendirilebilen bir IHA nin basarili bir sekilde
istenilen yoriingede hareket ettirilebildigini gostermiglerdir. Gelistirdikleri bir 3B sanal
gerceklik yazilimu ile farkli kullanicilardan aldiklar1t EEG ve EMG sinyallerini paralel olarak
MATLAB ortamina aktarmislar, bu sinyalleri siniflandirarak sanal oyuna komut olarak
gondermisler ve insansiz hava aracini uzaktan yonlendirilebilmislerdir. Sistemin basarisini
test etmek i¢in farkli denekler iizerinde olusturduklart farkli rotalari, performans
analizlerinde kullanmiglardir. Bu sayede, 6ne siirdiikleri calismada donanimdan bagimsiz
olarak insandan elde edilen sinyaller ile sanal gerceklik ortami biitiinlestirilmis ve yapilan
deneyler sonucunda basarili bir sekilde kullanilabilecegi sonucuna varilmaistir.

Ambroziak ve Gosiewski (2013) tarafindan yapilan g¢aligmada, ticari olarak {iretilen
otopilotu sabit kanath kiiciik bir ucaga yerlestirilmis, manuel ve otonom ucus
gerceklestirilmistir. Otopilot, navigasyon ve yoriinge izleme gorevlerini yerine getirirken,
PID (Proportional Integral Derivative) kontrolorlerin ayarlarinin  yapilmasi islemi
gerceklestirilmistir. PID kontrolorlerin ayarlanmasi isleminin zor, zahmetli ve dikkatli bir
sekilde yapilmasi gerektigi belirtilmistir.

Anderson, Hagenauer, Erickson ve Bhandari (2008), Piccolo II otopilotu ve otonom THA
lizerine aragtirma yapmislardir. Bu ¢alismada ugus dinamiklerini gelistirmek icin Sig Kadet
Senior ucagi kullanilmistir. Gelistirilen bu ugak modeli ile, otonom ugusta gerekli olan geri
bildirimleri belirlemek i¢in Dongiide Donanim Simiilasyonu (Hardware in Loop Simulation-
HILS) ortami kullamilmistir. Otopilot ugaga entegre edilmis ve otonom ugus
gerceklestirilmistir.
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Akay, A, Kuris, U. ve Senan, S. (2021). Insansiz Hava Araglar1 ve Otopilotlar. Journal of Aviation Research, 3(2), 128-149.

Andrievsky ve Fradkov (2002) yaptiklari ¢aligmada, IHA otopilotunun durum kontroliinii
saglamak icin karma adaptif kontrol yapisinit 6nermislerdir. Bu adaptif kontrol, degisken
yapilt denetleyici, parametrik tanimlama algoritmasi ve paralel ileri beslemeli
dengeleyiciden olusmaktadir. Adaptasyon algoritmasi, IHA’nin cesitli ugus kosullari
altinda, durum kontrol sisteminin ihtiya¢ duydugu dinamik 6zellikleri saglamaktadir.

Babaei, Mortazavi ve Moradi (2012) sunduklar: ¢alismada insansiz hava araglarinin irtifasini
koruyabilmesi i¢in otopilot tasarlamigladir. Bu tasarim igin, tek dongiilii sema igerisinde yer
alan bulanik mantik otopilot 6nerilmistir. Etkin bir maliyet fonksiyonu temelinde, bulanik
mantik otopilot parametrelerinin optimum sekilde belirlenmesini saglamak icin genetik
algoritma kullanilmistir. Bu maliyet fonksiyonu, hedefi asmak, ylikselme ve yerlesme siiresi,
kararli durum hatas1 ve kararlilik gibi parametreleri icermektedir. Simiilasyon sonuglarina
gore, tepki verme siiresi, kendi kendini uyarlamasi gibi konularda istenen sonuglar elde
edilmistir.

Baomar ve Bentley’e (2016) ait ¢calismada pilotlar1 gozlemleyerek ve taklit ederek pilotaj
yeteneklerini 6grenen Akilli Otopilot Sistemi (AOS) onerilmistir. AOS, Otomatik Ugus
Kontrol Sistemlerinin ugus esnasinda karsilasilan belirsizliklerin {istesinden gelememe
sorunu i¢in potansiyel bir ¢oziim olarak sunulmustur. Pilotlar verilen gorevleri ucus
simiilatoriinde gergeklestirirken, egitim veri setleri bu gosteriden elde edilmektedir. Bu
sayede taklit yoluyla robust (gii¢lii) bir 6grenme gerceklesmektedir. Yapay Sinir Aglar
(YSA), kontrol modellerini otomatik olusturmak icin bu veri setlerini kullanmaktadir.
Kontrol modelleri, pilotlarin kotii hava kosularinda sergiledigi pilotaj yeteneklerini taklit
etmektedir. Deneyler, AOS’ un kalkis, tirmanma, yavas cikis gorevlerini Ortalama Mutlak
Hata ve Ortalama Mutlak Sapma hesaplamalarina gore yiiksek dogrulukta gerceklestirdigini
gostermistir. Sonuclar, AOS’ un firtinal havalarda diisiik seviye alt biligsel becerilerden olan
hizl1 ve siirekli stabilizasyon girisimlerini ve pistten kalkis yaparak sabit bir seyir i¢cin gerekli
olan yliksek seviye stratejik yetenekleri taklit edebildigini gostermistir.

Bhar, Sayadi ve Fnaiech (2017) sunduklari ¢calismada orta ve kiigiik boyutlu THA tipi i¢in
seyirden inise kadar gelismis bir IHA otopilot simiilatorii gelistirmeyi amaclamustir.
Calismada MATLAB yazilimi ile gelistirilmis, goriintiilenebilir bir laboratuvar tabanl
simiilator uygulanmistir. Simiilatdr, bir yoriinge jeneratori, ¢esitli yonlendirme ve kontrol
dongiileri, riizgar konuk girisi, tahrik modiilii, aerodinamik parametre hesaplama, bir hareket
dinamik modiilii ve belirli veya belirli olmayan durumlar i¢in bagska modiiller ekleme imkan1
igermektedir. Kiigiik IHA lar i¢in diger simiilatdrlerle karsilastirildiginda yoriinge izleme
hatasin1 azaltmak adina gelismis kontrol tekniklerini uygulama olasiligi sunulmustur.
Otopilot tasarim konseptlerinin ve kontrol stratejisinin gecerliligi Penguin BE modeli de
dahil olmak {izere farkli model ve simiilasyon sonuglari ile kanitlanmistir. Cikt1 sonuglarini
daha iyi anlamak ve deneysel kazay1 onlemek icin gorsel bir modiil igcermekte olan bu
otopilot simiilatorii, yoriinge tasimaciligin1 basariyla saglamistir.

Bodson (2003) ¢alismasinda irtifa, yon, yana kayma ve hiz komutlarinin izlenmesi igin
yeniden yapilandirilabilir ugus kontrol sistemi énermektedir. Bu kontrol sistemi, THA larin
komuta edilmesinde veya pilotlarin kullandig1 ugak icin otopilot gorevi ilistlenmesinde
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kullanilmistir.  Onerilen sistem dogrusal olmayan F-16 simiilasyon ortaminda
degerlendirilmis ve degisen ucgus kosullar1 altinda tutarli performans sergilemistir.

Borys ve Colgren (2005), IHA’larda bulunan otopilotlardaki gelismeler iizerine bir derleme
calismas1 yapmislardir. Ozellikle THA lar igin iiretilmis ticari otopilot sistemleri iizerinde
durmuslardir. Bu otopilotlar, gorev profilinde ve ucus degisimlerinde ger¢cek zamanl
kararlar alarak, IHA’larin akilli olmalarmi saglamaktadir. Bu ¢alismada, otopilot
teknolojisindeki son gelismeler, donanim ve calisan sistemlerin prensipleri {izerinde
durulmakta ve detaylica anlatilmaktadir.

Capello, Guglieri ve Ristorto (2017) yaptiklar1 ¢alismada, IHA’larin otopilotlari i¢in kontrol
ve yol gdsterme algoritmalarinin uygulanmasi ve degerlendirilmesi iizerine ¢alismiglardir.
IHA nin yol izleme kontrolii iki katmana ayrilabilir: tutum kontrolii i¢in i¢ ddngii, rota
noktalarinin takibi ve navigasyonu icin istikamet, irtifa ve hiz kontrolii i¢in dis dongii.
Calismada iki adet kontrol kurali tanimlanmistir: Biri hem i¢ hem de dis dongii i¢in PID
kontrolorii, digeri ise adaptif ve PID kombinasyonundan olusan kontrolordiir. Yoriinge
takibi ve parametrelerin varyasyonu agisindan iyi sonuclar elde edilmistir. Adaptif kontrol
kurallari, kontrol sapmalarin1 yumusatma, daha az salinim ve aksakligi saglamaktadir.
Onerilen kontrolorler, kolayca yerlesik olarak uygulanabilir ve hesaplama acisindan ¢ok
verimli olmaktadir. Algoritmalarin degerlendirilmesi, Dongiide Donanim Simiilasyonu
(Hardware in Loop Simulation- HILS) platformunda degerlendirildigi i¢in platform kurma
sliresini ve ugus testleri esnasinda prototipi kaybetme riskini azaltmaktadir.

Chao, Cao ve Chen (2016) tarafindan yapilan ¢alismada kiiciik sabit kanatli insansiz hava
araglar1 incelenmistir. ilk olarak, IHA’larin tarihi gelisiminden ve kategorizasyonundan
bahsedilmekte, sonraki béliimlerde ise sirasiyla IHA’larin temel fiziksel ozellikleri ve
mekanik aksami, kontrol mekanizmalari, otopilotlar i¢in gerekli olan donanim elemanlar1 ve
yazilimlar ele alinmaktadir. Kontrol mekanizmalari ise, uzaktan control ve otopilot basliklari
altinda incelenmektedir. Otopilotu gelistirmek ve PID denetleyicisinin kisitlamalarini asmak
icin uygulanan modern yontemlerden olan bulanik mantik, yapay sinir ag1 ve Linear
Quadratic Gaussian (LQG) ve Hoo yontemleri onerilmektedir.

Chen, H., Wang, X.-m., ve Li, Y. (2009), IHAlar i¢in otonom kontrol konusunda bir
derleme ¢alismasi sunmuslardir. Otonom kontrol sistemi i¢in uygun ve verimli bir mimari
tasarlamak Onemlidir. Sunulan calismaya gore, karmasik kontrol mimari tasarim siireci,
diisiik seviyeden yiiksek seviyeye, tam kontrolorden karar verme birimine kadar
oldugundan, hiyerarsik mimari, gelismis [HA sistemi igin en uygun yapida oldugu
belirtilmistir. Otonom IHA'nin hiyerarsik mimarisinin ii¢ seviyesi vardir: Yiiriitme Seviyesi,
Koordinasyon Seviyesi ve Organizasyon Seviyesi. Yiirlitme Seviyesi olarak adlandirilan en
diisiik seviye, geleneksel kontrol algoritmalarini igermektedir. Sensorler ve aktiiatorler
aracihiryla IHA'ya ara yiiz saglamaktadir. Organizasyon Diizeyi olarak adlandirilan en iist
diizey; akilli karar verme yontemlerini, durum degerlendirmesini ve gorev ydnetimini
icermektedir. Orta seviye olan Koordinasyon Seviyesi, diger iki seviyenin eylemleri
arasindaki arayiizii saglayan seviyedir; geleneksel ve akilli karar verme yontemlerinin bir
kombinasyonunu kullanmaktadir.
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Cohen ve Bossert’e (2003) ait ¢alismada, bulanik mantik otopilot tasarimi ger¢eklenmistir.
Tasarmmi yapilan otopilot, Tower Trainer 60 IHA aracinin irtifasini korumasi agisindan test
edilmistir. Test sonuclarina goére minimum olmayan fazli ugus kontrol problemi ile
miicadelede bulanik mantik ve PID kontrol6rlerin ikisi de basarilidir. Ancak bulanik mantik
kontrolor, bozulmus ucus kosullarinda daha giiclii performans sergilemektedir.

Czerniejewski ve digerleri (2016) tarafindan gerceklestirilen calismada, Yeni Paparazzi
Similatoriinii (NPS) kullanmak i¢in jPapaBenchuyarlanarak jUAV modeli sunulmustur.
Paparazzi UAV (Paparazzi IHA), giiniimiizde kullamilan en popular, acik kaynakli IHA
platformlarindan biridir. PapaBench ve jPapaBench ise Paparazzi IHA tabanli, IHA lar igin
gercek zamanli kiyaslama ortamlaridir. Bununla birlikte hem PapaBench hem de
jPapaBench, uygulamalarinda islevsel bir simiilasyon kullanmayarak ¢ok daha farkli
gorevleri test etmeye odaklanmaktadirlar. Calismada jPapaBench'in Paparazzi IHA'dan
uygulama ve performans acisindan oldukg¢a farkli gosterilmis ve buradan yola ¢ikarak,
Java'da uygulanan Paparazzi IHA kodunun bir alt kiimesinden olusan jUAV modeli
sunulmustur. jUAV, Paparazzi IHA’nin cercevesiyle calisabilen daha kapsamli bir
jPapaBench siiriimiidiir. JUAV modeli, hava aracina gergek diinya fizik simiilasyonu sunarak
otopilotun gergek bir IHA'da gerektigi gibi yanit vermesini gerektiren ger¢ek dagitimlarda
bulunan karmasikligi yeniden olusturmayi amaglamaktadir. Tam fizik simiilasyonu ile bu
entegrasyon, gercek zamanli Java toplulugunun, gercek sistemlerde test edilmeden once
tasarimlarint dogrulamasina izin verecektir; burada ariza, potansiyel olarak yasam kaybi
veya pahali ekipman anlamina gelebilmektedir.

Czerniejewski, Dantu ve Ziarek (2018) tarafindan sunulan ¢alismada, Paparazzi UAV adli
popiiler Insansiz Hava Araci otopilotu, Java'ya ve Java igin Gergek Zamanl Spesifikasyon’a
(RealTime Specification for Java-RTSJ) tasinmustir. Simiilasyonda, Gercek Zamanl Isletim
Sistemi (Real Time Operating System-RTOS) zamanlamasi kullanan bir Ger¢ek Zamanl
(RT), Java Sanal Makinesi (Java Virtual Machine-JVM) kullanilarak standart bir JVM ile
karsilastirildiginda ongoriilebilir zamanlama elde edilebildigi gosterilmistir. Zorluklar
anlamak ve RT Java'da zamaninda robot kontrol yazilimi tasarimini miimkiin kilmak i¢in ilk
adim olarak, bir ugus kontrol cihazinin RT Java uygulamasini dahil etmek ic¢in 6nceki
calismalar1 olan jUAV {izerine insa edilmistir. RT Java kullaniminin, platform
gereksinimleri belirtilerek ve ¢aligma zamaninin gorevleri dogru bir sekilde yliriitmesine izin
verilerek, zamaninda manuel olarak uygulama yiikiinii hafifletebilecegi varsayillmistir. Daha
sonra jUAV'a standart ve RT JVM'leri destekleyen Paparazzi IHA'sina dayanan bir Java ITHA
otopilotu sunulmustur. Fiji VM iizerinde ¢alisan RT Java, gercek zamanli olmayan
uygulamaya kiyasla RT gorevlerinin yiiriitiilmesi sirasinda daha diisiik sapma diizenlerine
sahip oldugu gozlenmistir. Bu da mevcut algoritma uygulamalarinin, zamaninda
spesifikasyon ve yiirlitmedeki statik ve calisma zamani desteginden biiyiik 6l¢iide fayda
saglayabilecegi hipotezlerini dogrulamistir.

Cavus ve Tuncer (2017) tarafindan yapilan ¢alismada IHAlarda rota planlama problemine
¢ozlim getirmek amaciyla Yapay Ari Kolonisi yontemi kullanilmigtir. Sunulan metod ile rota
planlama problem icin basarili sonuglarin elde edildigi yapilan deneysel c¢aligmalar ile
gosterilmistir.
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David, Octavio, David ve Victor (2015) tarafindan hazirlanan ¢alismada bir otopilot
mimarisi sunulmustur. Sunulan otopilotun fonksiyonel mimarisi, hesaplama siirecini
azaltarak miimkiin olan minimum kontrolleri kullanmak iizere ucagin tam kontrolii igin
bulanik mantik kullanmaktadir. Bu sistem, u¢agin tam kontrolii i¢in 4 adet bulanik
denetleyiciye sahiptir ve bu da hesaplama islemini onemli 6l¢iide azaltmaktadir. Ayrica,
sunulan sistemin maliyeti Micropilot veya Piccolo otomatik pilotlarla karsilagtirildiginda
daha ekonomiktir. Sunulan otomatik pilot sistemi, farkli iklim kosullarinda birden fazla ugus
saatinde test edilmistir. Ayrica, CIDFAE IHA'sinda uygulanmistir. Sistem beklenen
davranisa sahiptir ve beklenen yoriingeyi izleme siirecinde ugak eksenlerinde stabilite
saglamistir. Ucagin dig parametrelere ragmen sabit bir yiiksekligi korudugu
gbzlemlenmistir. Sistemin 6nemli bir avantaj1 da sadece kiigiik ucaklarda test edilmis ticari
otomatik pilotlarin biiylik ¢ogunlugunun aksine, énemli boyutta (4 metre kanat uzunlugu)
ucaklarda uygulanmis ve test edilmis olmasidir.

De Bonfim Gripp ve Sampaio’ya (2014) ait ¢alismada, yapisinda herhangi bir degisiklik
yapmadan daha basit, daha giivenilir bir dahili déngii PID Otopilotu tizerinde uygulanacak
bir denetleyici, Model Tahmin Kontrol (Model Predictice Control- MPC) sistemi
sunulmustur. Onerilen sistem, kontrol taleplerinde kiiciik diizeltmeler yaparak ve
kisitlamalara uyum saglayarak i¢ dongiiye yeni yetenekler eklemistir. Sunulan sistem, dahili
otopilot durumlarini etkin bir sekilde genisleterek ve irtifa kisitlamalarini uygulayarak
bir¢ok zorlu kosulda giivenli inisi saglayabilmistir.

Dubey, Singh ve Mangal (2012) calismalarinda sabit kanatli IHA’lar igin gelistirilmis
otopilot sistemi Aves’i sunmuslardir. Bu otopilot, boyutlar1 ve operasyonel hizlar1 degisen
farkli hava platformlarina entegre edilmistir. Aves’in kontrol mimarisi, birinci dereceden
kontrol ve kararlilik tiirevleri iceren, PID’nin kii¢iik modifikasyonundan olusmaktadir. Bu
caligmada, dogrusal olmayan dinamik ters ¢evirme (Non-linear Dynamic Inversion- NDI)
ve Lineer Karesel Regiilatér (Linear Quadratic Regulator-LQR) kontrol mimarisi
kullanilmis ve tam bir ugusta mevcut kontrol yapisi ile karsilagtirma yapilmistir.

IHA otopilotlarinda bulamk mantik kontroldrii uygulanmis, biri istikamet degisikligini
(yatay diizlem kontroldrii) saglamak, digeri ise irtifa (dikey diizlem kontroldrii) degerlerini
kontrol etmek i¢in iki adet bulanik kural seti ile gergeklestirilir. Dziuk ve Jamshidi (2011)
tarafindan sunulan ¢alisma, bulanik mantik kontrollii IHA otopilotlar1 konusunda genel bir
bakisin yani sira, bulanik C-Ortalama kiimelemesinden (C-Means clustering) hem yatay,
hem de dikey diizlem denetleyici i¢in giris ve ¢ikis liyelik islevlerinin se¢ilme islemi
sunulmaktadir. Ayni zamanda, siireclerin dogrulanmasi ic¢in denetleyicilerin 6rnek bir
uygulamasmi ve tyelik islevlerinin olusturulmasi i¢in C-Ortalama kiimelemesinin
kullaniminin 1yi bir yontem oldugunu da kanitlamaktadir. Calismada sunulanlar, basarili bir
bulanik mantik otopilotunun gelistirilmesi ve uygulanmasi i¢in kritik 6neme sahiptir.

Elbatal, Elkhatib ve Youssef (2020) sunduklar1 ¢alismada, Aerosonde simiilasyon modelini,
Simulink/MATLAB yazilim1 kullanarak tasarlamiglardir. Aerosonde simiilasyon modelini
kullanan iki ugus kontrol yontemi onerilmektedir. Bu yontemlerden biri genetik algoritma
kullanan, kendi kendini uyarlayan PID, digeri ise ANFIS (Adaptive Neuro-Fuzzy Interface
System) kontrolériidiir. PID, genetik algoritma tarafindan kontrol edilmekte ve THA’nin
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kontrol parametrelerini optimize etmek i¢in otopilot olarak kullanilmaktadir. ANFIS, sinir
ag1 kullanilarak ayarlanmis bulanik mantik kontroloriine dayanmaktadir. Bu iki yontem
kiyaslandiginda, ANFIS’in 6zellikle riizgarli hava kosullarinda, daha robust (giiclii) ve
saglam bir yapida oldugu belirtilmistir.

Erdos ve Watkins (2008), Avusturalya’da yapilan arama-kurtarma yarigmasi igin
gelistirdikleri insansiz hava aracinin otopilotu iizerine bir calisma sunmuslardir. Bu yarigsma,
IHA’larin arama-kurtarma faaliyetlerini otonom bir sekilde tamamlama yetenegini 6l¢gmek
icin yapilmaktadir. Bu yarismada IHA’lardan, arazide kaybolan insani goriintii isleme
teknikleri kullanarak tespit etmesi ve bu kisiye yardim ulastirmasi beklenmektedir.
[HA’larin havalanma, ugus ve tekrar yere inis islemlerini otonom yapmasi gerekmektedir.
Bu ¢alismada, otopilotun IHA platformunda bulunan elektronik aksam ile tam entegrasyonu
amaclanmaktadir. Yarismada kullanilan IHAlarin teknik 6zellikleri verilmistir. Bu teknik
ozelliklere sahip IHA’lar uzaktan ucus denetleyicisine entegre edilmekte ve otonom bir
sekilde ucusunu gerceklestirmektedir. Bu ¢alismada kullanilan IHA’dan beklenen déniis,
saha, rakim, riizgar hiz1 ve navigasyon performansi ile dnceki performanslar karsilagtirilmis
ve tatmin edici sonuclara ulasilmistir.

Farras, Trilaksono ve Putra (2015) tarafindan hazirlanan galismada, sabit kanatli THA i¢in
komut filtreli geri adimlamali (backstepping) kontrolor kullanilarak gelistirilmis, gorsel
tabanli otomatik pilot denetleyicisi sunulmaktadir. Calismada, etkin denetleyici
uygulamasini saglamak i¢in donanim ve yazilim ortami gelistirilmis ve yapilandirilmistir.
Mikrodenetleyici ile goriintii isleme ve HILS sistemi arasindaki veri iletimi etkin bir sekilde
caligmaktadir. Gorsel tabanli otopilot denetleyicisi, kamerayr her zaman hedefe dogru
yonlendirmek, kamera dengelemesini saglamak, ayrica nesneyi her zaman takip etmek ve
IHA’nin hareketlerini kontrol etmek iizere gelistirilmistir.

Guanglin, Rujun ve Shi (2007), kii¢iik THA’larin otopilot sisteminde bulunan merkezi
denetleyicinin navigasyon ve kontrol algoritmalarina ¢cok zaman harcadigini gézlemlemis ve
buna ek olarak sensorlerden gelen bilgilerle merkezi denetleyicinin verimliginin iyice
diistiigiinii belirtmiglerdir. Bilgi isleme problemini ¢6zmek ve sistemi etkin hale getirmek
i¢in ikinci bir yonga olarak FPGA entegre etmislerdir. Bu otopilot sisteminde, agik kaynak
kodlu, fiireticiden bagimsiz, giivenirliliginin yiiksek olmasi ve kolayca konfigiire
edilmesinden dolay1 Linux isletim sistemi kullanilmistir.

Gunes, Sel ve Kasnakoglu (2018) sunduklar1 ¢alismada sabit kanatli bir ucak i¢in bir Cikti
Geri Besleme Ayrik Zamanli Kayar Mod Kontrolii (Output Feedback Discrete Time Sliding
Mode Control- ODSMC) denetleyicisi gelistirmistir. Calismada ilk olarak kiigiik sinyal
modelleme kullanilarak, Apprentice S sabit kanatli ugaklar1 modellenmektedir. Cikti
geribildirimi, Kayar Mod Kontrolii (Sliding Mode Control-SMC)'niin etkinligi
Matlab/SIMULINK ortaminda gergeklestirilen simiilasyonlar araciligiyla oOl¢iilmiistiir.
Onemli 6l¢iide bozulma reddi elde edilmistir.

Hirokawa ve Sato (2004) yaptiklari caligmada, Katsay1r Diyagram Yontemi (Coefficient
Diagram Method-CDM) kullanarak iIHA’nin yanal otopilot dizaynin1 sunmuslardir. CDM
cebirsel kontrol sistem tasarimi yaklasimidir. Bu tasarim, sistem karakteristiginin polinom
katsayisim1 ¢izen, katsayr diyagrami ile gerceklestirilir. CDM ile tasarlanan kontroloriin
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basaris1 ve performansi alti serbestlik derecesine sahip(six-degrees-of-freedom-6DoF)
simiilasyon ortaminda onaylanmaistir.

Hoffer ve digerleri (2014) kiiciik, diisiik maliyetli IHA'lar i¢in mevcut ydntemlerin ve sistem
kimligi uygulamalarmin arastirilmasini ve siniflandirilmasini sunmuslardir. Ayrica, IHA'lar
i¢in pratik uygulamalar hakkinda derinlemesine tartismalarla birlikte, sistem kimligi siireci
hakkinda literatiir arastirmasi sunulmustur. Bu derleme c¢alismasinda, sistem kimligi
arastirmasinda IHAlar; helikopter, sabit kanatli, coklu motorlu, kanat ¢irpma kanadi ve
havadan hafif olmak iizere bes grubuna ayrilmistir.

Jeevan, Narahari ve Sriram (2018) c¢alismalarinda Casper olarak adlandirilan sabit kanatl
bir IHA tasarlanuslardir. IHA ve adim kontrol otopilotunun gelistirilmesi ve simiilasyonu
icin entegre bir yaklasim Digital DATCOM, MATLAB ve Simulink Aerospace Blockset
kullanilarak gdsterilmistir. Ayrica, IHA'nin modelleme ve simiilasyon asamalari ve durum
uzay yontemleriyle otopilotun, perde kontrol alt sisteminin gelistirilmesi sunulmustur.

Kitsios, Dimopoulos, Panagiotou ve Yakinthos (2020) ¢alismalarinda izole bdlgelere ve
daginik adalara birkag kilogram kargo ve hayat kurtarict malzemeyi hizli bir sekilde teslim
etmek amaci ile taktik bir IHA'nin aerodinamik tasarim prosediiriinii sunmuslardir. Sunulan
tasarim, genis bir i¢ hacmi yiiksek aerodinamik verimlilikle birlestirdigi icin Harmanlanmis
Kanat-Gévde konfigiirasyonuna dayanmaktadir. Harmanlanmis Kanat Govdeli IHA’nin
boylamsal ugus dinamikleri analiz edilmis ve Hoo geri bildirim yontemi kullanilarak otopilot
tasarlanmistir. Yapilan ¢ok noktali dogrusal analiz ile sunulan THA otopilot tasariminin
uygunlugu ve etkinligi dogrulanmustir.

Koch, Mancuso, West ve Bestavros (2019), diizgiin ¢evre kosullarinda otopilotlar igin
olaganiistii performans sergileyen PID denetleyicilerin, dngoriilemeyen ve zorlu ortamlar
icin yetersiz kalmalarindan yola c¢ikarak bir Akilli Ugus Kontrol Sistemi (AUKS)
onermislerdir. Ayrica, Pekistirmeli Ogrenme (Reinforcement Learning-RL) ile egitilmis
AUKS’nin davranis kontroliiniin performans ve dogrulugunu analiz etmislerdir. Bu
calismay1 yapabilmek icin, agik kaynak ve yiiksek kalitede simiilasyon ortami gelistirmisler
ve ugus kontrolii icin RL yontemini kullanmiglardir. PID denetleyicisi ve RL
algoritmalariyla gelistirilmis AUKS performansi degerlendirildiginde, AUKS nin yiiksek
hassasiyetli kritik ugus yetenegine sahip oldugu gézlenmistir.

Kortunov, Mazurenko, Gorbenko, Mohammed ve Hussein’e (2015) ait ¢alismada, modern
[HA otopilotlarmin temel islevsel 6zellikleri ve ayirt edici uygulama dzellikleri tartigilmustir.
Sekiz farkli otopilot ele alinarak bunlarin performanslari, iletisim araytizleri, kontrollii arag
tiirleri ve bir dizi desteklenen fonksiyonlar1 karsilastirilmistir. Calismada, farkl tireticiler
tarafindan saglanan bu modern otopilotlarin iglevsellikleri analiz edilmis, teknik ve
matematiksel nitelikleri tizerine tartismalar sunulmustur.

Li, Liao, Sun, Li ve Song (2006) yaptiklar1 ¢alismada, ¢oklu THA’larm yakin olusum
kontroliinii incelemiglerdir. Degisen ugus kosullar1 altinda, yakin olusumun manevra
gerceklestirebilmesi i¢in robust algoritmalar One siiriilmiistiir. Yakin olusum girdap
meydana getirmektedir. Bu girdaptan kaynaklanan sistem belirsizliklerini ve dissal etkileri
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asmak i¢cin Lyapunov kararlilik teorisiyle ispatlanan etkin bir otopilot kontrol kosulu
onerilmis ve simiilasyon sonuglari ile bu kosullarin dogrulugu gosterilmistir.

Liu, Egan ve Santoso (2015) hazirladiklar1 ¢alismada diimen veya yiikseltici bulunmayan
yiikseltiler kullanilarak kontrol edilen alisilmadik bir model 6lgekli IHA igin modelleme,
otopilot tasarimi ve nihai saha test sonu¢larini sunmuslardir. Ger¢ek zamanli ugus verilerine
dayanarak, hava hizi, yon ve yiikseklik kontrolii i¢in dogrusal modeller elde edilmis ve
bunlar daha sonra bes Orantili Integral Tiirev tabanli (Proportional Integral Derivative- PID)
kontroldrii tasarlamak igin kullanilmistir. Kontrolorler, gercek bir saha testinde THA
lizerinde simiile edilmis ve uygulanmistir. Ince ayar siireci sayesinde kontroldrler yon, irtifa
tutma, hava hizi regiilasyonu ve doniis koordinasyonunda tatmin edici ucus performanslari
gostermislerdir.

Lu, Zhen ve Hao (2020) yaptiklar1 ¢alismada, sabit kanatli {HA icin dogrusal olmayan,
robust otopilot tasarimi sunmuslardir. Belirsizlikler ve dogrusal olmayan durumlar ile es
zamanlt basa ¢ikabilmek icin geri adimlamali kontrol (backstepping control) metodu
uygulanmistir. Dogrusal olmayan temel kontroldrler, hiz, irtifa, doniis agis1 komut takibi ve
yan kayma agisin1 diizenlemek i¢in geri adimlamali kontrol yontemine dayali, yinelemeli
olarak olusturulmustur. Dogrusal olmayan giiriiltii gozlemcileri, riizgar kaynakli ve
aerodinamik belirsizliklerin olusturdugu toplu giiriiltiilerin tahminlerini almak i¢in dizayn
edilmistir. Simiilasyon sonuglari, uygulanan yontemin komut takibi hassasiyeti, ayrica
giiriiltiilere ve belirsizliklere karsi robust olmasi agisindan etkin oldugunu ortaya koymustur.

Lu ve Geng (2011), IHA’larin ugus sistemlerinin kontrol kurallarini tasarlamak ve test etmek
icin etkin bir yontem sunmay1 amaglamislardir ve ger¢ek zamanli Dongiide Donanim
Simiilasyonu (Hardware in Loop Simulation- HILS) ortami gelistirmislerdir. THA nin
matematiksel modeli baz almarak, hiyerarsi ve modiilerlik ilkesi 15131nda, IHA nin lineer
olmayan modeli Matlab/Simulink ortaminda tasarlanmistir. Biitiin HILS sistemi, xPC’nin
hedef sistemiyle tamamlanmis ve IHA nin verileriyle konfigiire edilmistir. Sonuglar, gercek
ucus testi ile karsilastirildiginda, simiilasyonun rasyonalitesini, modelleme teorilerini ve
yontemini dogrulamaktadir. Bu simiilasyon sistemi, IHA’larm kontrol kurallarinm
tasarlanmasi ve test edilmesinde 6nemli bir rol oynamakta ve IHAnin kontrol kurallarmin
degerlendirilmesinde iyi bir etki yaratmaktadir.

Maleki, Ashenayi, Hook, Fuller ve Hutchins (2016), IHAlardaki otopilotlarin fiziksel olarak
kullanilmadan 6nce, kontrol parametrelerinin performansini dogrulamak i¢in adaptif bir
model 6ne siirmiislerdir. Ugusu modellemek i¢in yapay sinir ag1 ve PID denetleyicisini
optimize etmek i¢in ise Genetik Algoritma kullanilmistir. Test uguslarinin deneysel
sonuglari, sunulan yontemin uygulanabilir yapida oldugunu gostermistir.

Oktay, Konar, Onay, Aydin ve Mohamed (2016), IHA larin otonom ugus performansini
gelistirmek icin es zamanl kiiciik bir IHA ve otopilot sistem tasarimi iizerine ¢alisma
yapmuslardir. Sabit kanatli bir u¢agin dinamik modellenmesi ayrintili olarak sunulmustur.
Uretilen IHA’nin, cesitli ucus kosullar1 altinda lineerlestirilmis durum- uzay modeli
verilmistir. Elde edilen veriler, literatiirdeki verilerle dogrulanmaktadir. Bu ¢alisma i¢in PID
tabanli hiyerarsik otopilot sistemi secilmistir. Performans: artirmak i¢in stokastik
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optimizasyon metodu se¢ilmistir. Es zamanli tasarim fikri sayesinde, 6nemli 6lciide ugus
performansi elde edilmistir.

Rasitha, Balasubramanian ve Priya’e (2015) ait caligma dordey temelli kapali dongii tutum
kontroliinii kullanmiglardir. Ugagin ydnlendirme kontrolii, dérdey esasli geribildirimle
gergeklestirilmistir. Dordey tabanli kapali dongii kontroliiniin kullanilmasindaki en biiytlik
avantajlardan biri, sensorlerden kaynaklanan hatadan bagimsiz olmasidir. Calismanin temel
amaci, Oransal Integral (Proportional Integral-PI) kontroldér ve Kayar Mod Kontrolor
(Sliding Mode Controller-SMC) ile dogrusal olmayan IHA simiilasyon modeline dérdey
tabanli geri besleme yaklagimi getirmektir. Belirli bir kontrol tekniginin se¢imi genellikle
IHA kategorisine ve gorev gereksinimlerine baglidir. Bu makalede, SMC teknigi ve PI
kontrolorii kullanilarak bir yanal yonlii otomatik pilot tasarimi sunulmustur. SMC
kullanmanin avantaji, parametre belirsizliklerini ve digsal bozukluklari tolere edebilmesidir.
Bulanik mantik burada SMC ve PI kazang¢larin1 tanimlamak i¢in kullanilmistir. PI ve SMC
gibi iki kontroloriin performansi, dordey temelli geri besleme yaklagimi kullanilarak
karsilastirilmistir. Sonug analizi, SMC'nin bunlar arasinda saglam bir kontrolér oldugunu
gostermektedir.

Rao ve Ghose (2014) yaptiklar1 ¢alismada, merkezi olmayan kayan Kipli mod (Sliding Mode
Controller-SMC) kontrolérler, lidersiz siirii IHA’lar1, rakim ve yon acis1 konusunda bir
uzlast olugturmak igin birbirine baglamaktadir. Sunulan teorik ve simulasyon sonuglarina
gdre, Onerilen algoritmalarla biitiin iiyeleri otonom olan, baglantili IHA siiriisii meydana
getirmektedir. SMC tabanli otopilot veya konsensiis denetleyicilerle, her bir IHA
bozulmalara ve parametre varyasyonlarina karsi duyarsiz hale gelmektedir. YF-22
ucagindan alinan, birlestirilmis dogrusal olmayan dinamik model kullanilarak, kontrolérler
tasarlanmustir. Ileriki calismalarda denetleyicilerin, IHA siiriisiiniin sert riizgarlara kars
robust olmasini saglayacak sekilde tasarlanmasi gerektigini belirtmislerdir.

Sagahyroon, Jarah ve Hadi (2004) IHA Kkontroldriiniin tasarimini, modellemesini,
uygulanmasini ve testi iizerine ¢alisma yapmislardir. Kontrolor, bagimsiz gémiilii sistem
temelli, tek bir denetleyiciden olugsmaktadir. Sistem, irtifa, hiz, yatma, donme ve konum gibi
onemli parametreleri izlemek ve raporlamak i¢in bir sensor paketi, GPS ve RF sistemi
kullanmaktadir. istenen ugus operasyonunu gergeklestirmesi ve ihtiyag duyulan otonom
0zelige sahip olmasi i¢in gdmiilii yazilim algoritmasi gelistirilmistir.

Schwarzbach, Putze, Kirchgaessner ve Schoenermark (2009), uzaktan algilama konusunda
bilimsel calisma yapmak igin Paparazzi otopilotunu “Stuttgarter Adler” isimli IHA’ya
entegre etmislerdir. Otopilotun 6zel gorev ihtiyaclarina uyarlanabilmesi i¢in agik kaynak
yaklasimina sahip olan Paparazzi sistemi Onerilmistir. Goriintii alma esnasinda, ugagin
robust(gliclii) ve hassas bir sekilde kontroliinii saglayan otopilota ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu
IHA radyometrik arastirma yapmak ve tarimda uygulanan haritalandirma ve dl¢iim yapmak
icin ¢evreyi uzaktan algilamaktadir. Test ucuslari, ucag: stabilize etmek ve kamera vb.
araglar1 kontrol etmede iyi sonuglar vermektedir.

Sharma (2014), IHA’larin navigasyonu ve kontroliiniin zorlu problem oldugunu,
Reinforcement Learning (RL) nin iyi bir ¢dziim olabilecegini belirtmistir. IHAlarin otopilot
tasarimu i¢in Fuzzy Q Learning (FQL) tabanli RL &nerilmistir. FQL, IHA nin istenen
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yoriingede hareket etmesini saglamak i¢in dogru kontrol hareketlerini 6grenmektedir.
Onerilen RL tabanli IHA ’nin, rakim kontrolii, ydriinge izleme ve kesif ucusu olmak iizere 3
asamali testi yapilmus ve iyi sonuclar verdigini rapor edilmistir. I[HA nin otonom navigasyon
ve kontrolii i¢in FQL 6nerilmektedir.

Shengyi, Kungin ve Jiao (2009) yaptiklari calismada, IHA’1in boylamsal hareketi igin self-
adaptif bulanik PID kontrolor tasarlamiglardir. PID denetleyicileri, zamanla degisen lineer
olmayan sistemlerde daha az verimle calismaktadir. Bu kisiti agsmak i¢in kendi kendine
uyarlanabilir (self-adaptive) bulanik PID denetleyicisi onerilmektedir. Bu kontrol yapisi,
klasik PID kontrol ile bulanik PID kontrol metodunun birlesiminden olusmaktadir. Kendi
kendine uyarlanabilir bulanik PID ile klasik PID denetleyicisi kiyaslandiginda, bu yontemin
sistemin adaptif kapasitesini gelistirdigi ve daha dinamik bir performans sergiledigi
goriilmistiir. Simiilasyon sonuglarina gore adaptif bulanik kontrol metodu sistemin adaptif
kapasitesini etkili bir sekilde artirdigi ve daha iyi dinamik performans sergiledigini
gostermistir. Aynt zamanda, bu gelistirilmis kontroldr, klasik PID kontroloriiniin sahip
oldugu basit yapist ve kullanim kolayligin1 miras almaktadir. Bu kontrolér, IHA nin
karmagik cevre sartlarina ve gorevlerine, daha kolay uyum saglamasini gergeklestirmektedir.

Shim, Kim, Chung ve Sastry (2001) yaptiklar1 ¢alismada, isbirlik¢i ¢ok ajanli senaryolar i¢in
rotor tabanli THA’larin (rotorcraft-based unmanned aerial vehicles-RUAVs) tasariminda
hiyerarsik kilavuz ve kontrol sistemini Onermislerdir. Cok ajanli sistemin problemleri,
dagitilmig hiyerarsik yapi ile ¢oziilmektedir. Bu yapi, birden ¢ok ajan i¢in, soyut gorev
komutlarint ger¢ek zamanli kontrol sinyallerine doniistiirmektedir. Sunulan bu tasarim
Berkeley UAV, Ursa Magna 2 ve farkli dort adet IHA {izerinde denenmis, yol noktas: takibi
ve pesinden kosma oyunlar1 gibi kapsamli testlerden basari ile gegtigi gosterilmistir.

Stilwell (2001) galismasinda durum uzayimnin enterpolasyonu igin bir prosediir ve dogrusal
zamanda degismeyen kazang planli sentez kontrolor sunmustur. Enterpolasyon yontemi,
durum uzaymin Youla parametrelestirilmesine dayanmaktadir ve dogrusal olmayan bir
sistemin her bir ¢alisma noktasinda lokal olarak stabilize eden kazang¢ programli kontrolor
tretmektedir. Enterpolasyon yontemi aym1 zamanda, dogrusal zamanda degismeyen
kontroldrlerin tasarimi i¢in gerekli olan ¢aligma noktalarinin se¢iminde rehberlik etmektedir.

Stojcsics ve Molnar (2011), IHAlarda navigasyon kontroldrlerin ayarlanmasimin nispeten
uzun bir siire¢ oldugunu belirtmislerdir. Ayarlama isleminin, sakin havalardan baslatilmasi
ve IHA’nin verilen hava limitlerine ulagincaya kadar riizgar seviyesinin artirilmasi
gerektigini belirtmislerdir. Bu ¢alisma, kiigiik boyutlu THAlar i¢in uzun ayarlama zamanini
diisiren bir yontem gelistirmeyi amaclamaktadir. Donglide Donanim Simiilasyonu
(Hardware in Loop Simulation- HILS) ortaminda dogrulama islemi yapilmaktadir. Test ile
simiilasyon ortaminda yapilan uguslar kiyaslanmakta ve sonuglar sunulmaktadir. HILS
uygulanabilir bir yontem oldugunu ve bu sayede zaman tasarrufu yapilabilecegini, olas1 bir
carpisma durumunda THA nin zarar gérmesinin engellenebilecegini belirtmislerdir.

Theile, Dantsker, Nai, Caccamo ve Yu, (2020) yaptiklari ¢alismada IHA’lar icin giivenilir
ve modiiler bir otopilot yazilimi sunmuslardir. Bir otopilotun gorevi, basit yol takibi
gorevinden, karmasik manevralara veya uyarlanabilir gorev izlemeye kadar
degisebilmektedir. Calismada sunulan uavAP otopilotu, C++’da nesne yonelimli bir tasarim
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benimsenerek, merkezi olmayan bir sekilde tamamen modiiler olmay1 hedeflemektedir. Bu
otopilot, global ve lokal planlayict ve kontrolorden olusan kontrol yigimi gorevlerini
uygulamaktadir.

Tu ve Du (2010), birgok iilkede kii¢iik IHA’lara uygun otopilot iiretildigini ve bu
otopilotlarin piyasaya siiriildiigiinii belirtmislerdir. Bu otopilotlar1 iireten firmalarin ¢ogu,
ARM, SCM veya ikisinin kombinasyonundan olusan islemcileri tercih etmekte ve ¢ok azi
DSP islemcileri kullanmaktadir. Bu ¢alismada, kii¢iik bir IHA igin tasarlanan otopilot
sistemi i¢cin DSP islemcisi tercih edilmektedir. Biitlin islem asamalar1 detaylica ve yazilim
hata ayiklama islemleri ise 6zet olarak anlatilmaktadir.

Xie, Flores-Abad, Martinez ve Ma (2011) yaptiklari ¢alismada, gévde olarak Raptor 90 RC
helikopter, ugus kontrol sisteminin cekirdegi olarak MP2128E!L otopilot kart: kullanarak
otonom bir THA gelistirdiler. Helikopter ve otopilot birbirine uyumlu olacak sekilde
tasarlanmadigindan dolayi, bu iki cihazin entegrasyonu cok biiyiik ¢caba gerektirmistir.
Helikopter govdesinin titresimlerinden tiimlesik bilesenleri izole edebilmek i¢in Snemli
mekanik ve elektronik pargalar tasarlanmis ve uygulanmistir. Bu calismada, elektro
manyetik parazit azaltilmis, istasyon ile helikopter arasinda iletisim saglanmis ve bu sayede
giivenli otonom uguslar gerceklestirilmistir.

Yadav ve Gaur (2014) yaptiklar1 ¢alismada, elektronik valf kontrol sistemi (EVKS)
kullanarak hiz1 ve rakimi1 kontrol eden IHA nin otopilotunun tasarimu iizerinde durmuslardir.
EVKS, uygun miktarda hava akisini saglamaktadir. Hava miktarinin kontroliinii saglamak
i¢in valfin pozisyonun kontrol eden DC Servo motor kullanilmaktadir. Kararli bir otopilot
sistemi i¢in Yapay Zeka (YZ) denetleyiciler tasarlanmistir ve en ¢ok kullanilan (Proportional
Integral-PI) denetleyicilerle kiyaslanmistir. Yakiti ve enerjiyi verimli kullanmak, hava
kirliligini azaltmak EVKS’nin hedefleri arasinda yer almaktadir ve bu ¢aligmada THA nin
hizina bagli olarak hesaplanan enerji verimliligi sunulmaktadir.

Yamasaki, Balakrishnan ve Takano (2012) entegre kilavuz ve kontrol yaklasimlarindan
faydalanarak otopilot semasi Onermislerdir. Entegre kilavuz ve otopilot semasini
gelistirmek, belirsiz kayan yiizeyleri tahmin etmek i¢in yliksek dereceli kayan mod (high-
order sliding mode- HOSM) gézlemcisi igeren ikinci dereceden kayan mod (second-order
sliding mode -SOSM) segilmistir. Onerilen yontemin potansiyeli, gercek ugus ile simiilasyon
performansi kiyaslanarak gosterilmistir.

Yang, Lin ve Chen (2016), IHA’lardan olan multikopterlerin sahip oldugu otopilotlarin
performanslarini incelemiglerdir. Basit yapilar1 ve diisiik maliyetleri ve kullanim
kolayligindan dolay1 multikopterlerin popiilaritesinin yiikseldigini ve bu araglarin, akademik
calismalar ve ticari faaliyetlerde siklikla kullanildigini belirtmislerdir. IHA’larin temel
bilesenlerinden olan otopilotlar, platform sabitleme, ugus ve goérev planini olusturma gibi
gorevleri otonom bir sekilde gerceklestirmektedir. Oncelikle, otopilotlarin gelisimi ve
konfigiirasyonu anlatilmaktadir. Sonrasinda ise, piyasada kullanilan popiiler otopilotlar
analiz edilmekte ve performanslar karsilastiriimaktadir. Multikopterler, otopilotlarin robust
olusunu ve giivenirligini test etmek i¢in farkli ortamlarda kullanilmislardir.
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Yardime1 (2019) tarafindan hazirlanan ¢alismada, Tiirk Sivil Havacilig1 yoniinden IHAlara
iliskin genel diizenlemelerin ulusal mevzuat kapsaminda hukuki a¢idan bir degerlendirilmesi
sunulmustur. Ortaya konan bu literatiir arastirmasinda, IHA’larin ortaya ¢ikis1 ve tanimy,
Sivil Havacilik Genel Midiirliigii'niin bu konudaki gorev ve vyetkileri, IHA’larin
siniflandiriimasi, IHA larin lisanslandirilmasi ve IHA kayit sistemi konulari ele alinmustr.

Yu, Xu ve Zhi (2011) tarafindan hazirlanan ¢alismada Terminal kaydirma modu (Terminal
Sliding Mode -TSM) kontroliine dayanan baz1 IHAlara yénelik entegre otopilot tasarimi
icin bir sema 6nerilmis, sapma diizleminde IHA’ya entegre otopilot tasarimi icin bir plan
dikkate alinmistir. Sapma diizleminin entegre bir otopilot modeli, geri adimlama fikrine ve
terminal kaydirma modu kontroliine dayanarak formiile edildiginde, yonlendirme/kontrol
yasasi tasarlanmaktadir. Entegre tasarim semasinin etkinligini ve dogrulugunu gostermek
icin, manevra hedeflerine kars1 bazi IHA simiilasyonlar1 yapilmis, simiilasyon sonuglarina
gore, isabetin yliksek oranda gerceklestigi gosterilmistir.

Zareb, Nouibat, Bestaoui, Ayad ve Bouzid (2020) yaptiklari ¢alismada, Micro Quadrotor
IHA’nin akilli otopilotunun ¢evrim dis1 tasarim stratejisini sunmuslardir. Bu otopilot, x ve y
hareketleri i¢in iki bulanik kontrol6riin hibridlestirilmesinden ve davramis/irtifa hareketleri
icin dort adet klasik PID kontroloriinden olugmaktadir. Genetik algoritmalar, alt1 adet
kontroloriin parametrelerini uyarlamak ve optimize etmek i¢in kullanilmaktadir. Bu sayede,
enerji tiiketimi azaltilmakta ve en iyi performansin sergilenmesi saglanmaktadir. Ayrica
global optimum parametreleri saglamak icin BI-GA adli genetik algoritma kullanilmaktadir.
Bu tasarim stratejisi, farklt Quadrotor araclarda kullanilabilmektedir. Baslangicta, kontrolor
parametrelerini almak i¢in simiilasyon testleri AR. Drone V2 adli ticari quadrotor {izerinde
yapilmustir. Son olarak, bu parametreler, robot isletim sistemi kullanan bir deney {izerinde
test edilmistir. Deneylerin sonucglarma gore, akilli PID otopilotu tasariminda kullanilan
genetik algoritmalarin etkinligi onaylanmistir.

2. BULGULAR

Calismada ele alan yaymlarin basim yillarina gore sayilari, yaymn isimleri ve referans
numaralar1 Tablo 1°de verilmistir.

Tablo 1. Yillara Gére Yayin Sayilari, Referans Numaralari ve Yayin Isimleri

Yil SS{aym Referans No ve Yayin Ismi
ayisi

[46] “Multi-functional autopilot design and experiments for rotorcraft-based
2001 2 unmanned aerial vehicles”

[47] “State-Space Interpolation for a Gain-Scheduled Autopilot”
2002 1 [5] “Combined adaptive autopilot for an UAV flight control”
2003 2 [9] “Reconﬁgura_ble Nonlinear Autopilot”

[14] “Fuzzy Logic Non-Minimum Phase Autopilot Design”
2004 2 [27] “Lateral Autopilot Design For A Uav Using Coefficient Diagram Method”

[42] “Design and implementation of a low cost UAV controller”
2005 1 [10] “Advances in Intelligent Autopilot Systems for Unmanned Aerial Vehicles”
2006 1 [34] “Robust autopilot for close formation flight of multi-UAVs”

[12] “Autopilots for Small Fixed-Wing Unmanned Air Vehicles: A Survey”
2007 2 [25] “Application of FPGA in Small UAV Autopilot Based on Embedded Linux

System”

[4] “Flight-Testing of a UAV Aircraft for Autonomous Operation using Piccolo 11
2008 2 7

Autopilot
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[23] “UAV Autopilot Integration and Testing”

2009

[13] “A Survey of Autonomous Control for UAV”

[43] “Acquisition of High Quality Remote Sensing Data Using a UAV Controlled
by an Open Source Autopilot”

[45] “Design and Simulation of the Longitudinal Autopilot of UAV Based on Self-
Adaptive Fuzzy PID Control”

2010

[50] “The Design of Small UAV Autopilot Hardware System Based on DSP”

2011

[17] “Fuzzy Logic Controlled UAV Autopilot Using C-Mean Clustering”

[37] “Real-time Simulation System for UAV Based on Matlab/Simulink”

[48]“Fixed-wing small-size UAV navigation methods with HIL simulation for
AERODot autopilot”

[51] “Development of a Small UAV with Autopilot Capability”

[56] “A TSM Control Scheme of Integrated Guidance/Autopilot Design for UAV”

2012

[6] “Fuzzy-Genetic Autopilot Design for Nonminimum Phase and Nonlinear
Unmanned Aerial Vehicles”

[20] “Design and Comparison of Control Schemes for UAV Autopilot”

[53] “Integrated guidance and autopilot design for a chasing UAV via high-order
sliding modes”

2013

[3] “Preliminary UAV Autopilot Integration and In-Flight Testing”

[28] “Small Low-Cost Unmanned Aerial Vehicle System Identification: A Survey
and Categorization”

2014

[1] “Autopilot Fusion with External Pilot Inputs for Enhancing Flight Safety of
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Tablo 2’de, IHA’lardaki otopilot sistemleri konusunda yapilmis ele alinan yayinlarin
kapsamlar1 dogrultusunda bir analiz sunulmustur. Bu analize gore, incelenen yayinlarin konu
kapsamlar1 kategorize edilmis ve o kategorideki yayinlarin referans numaralar1 verilmistir.

Tablo 2. Konu Kategorileri ve Referans Numaralari

Kategoriler Referans Numaralari
Test
Cahismalan [1]. [2], [3], [4], [23], [42], [51]
Ve Ve | 11, 121, (6, [14], [14], [18], [20], [23], [24], [25], [26], [27], [31], [35], [36), [38],
Cahsmatan, | 1390 [40], [41], [42], [45], [46], [47], [49], [50], [51], [52], [53], [56]. [57]
Survey
Calismalan [10], [12], [13], [28], [33], [54], [55]
Tuning
Calismalan [3], [35] [48]
Simiilasyon
Callsmalarl [8], [15]1 [16]v [37]! [48]
Kontrol [5], [71, [8], [91, [11], [14], [15], [16], [18], [19], [20], [21], [24], [29], [32], [34],
Cahismalari [35], [36], [38], [40], [43], [44], [45], [52], [53], [56]
[HA’lardaki otopilot sistemlerinin kontrolii, otopilot sistemleri {izerinde yapilmig

caligmalarda Onemli bir yer tutmaktadir. Ele alinan yayinlarda kullanilmis kontrol

yontemlerinin analizi Tablo 3’te verilmistir.

Tablo 3. Kontrol Yontemleri ve Referans Numaralari

Yontem

Referans Numaralari

Adaptif Controllers

[1], [5], [11], [38]

PID (Proportional
Integral Derivative)

(3]

ANN (Artificial

Neural Network) [7]
Feedback 8]
Linearization
JUAV: A Java Based
System [15]. [16]
Fuzyy Logic [6], [14], [18], [21]
MPC (Model

Predictive Control)

[19]

Backstepping
Control Method

[24], [36],

ODSMC (Output
Feedback Discrete

[26]
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Time Sliding Mode

.Control)
|2
Quala %Ec(;?geagtor) [20], [29]
Controlir (sm) | 1401 (41

Paparazzi [43]

Fuzzy Q Learning [44]
Adaptive Fuzzy PID | [45]
Al based Adaptive
Control [52]
Non-linear Dynamic
Inversion (NDI)
Adaptive Neuro-
fuzzy Inference [22]
System (ANFIS)
Genetic Algorithm [6], [22], [57]
Coefficient Diagram [27]
Method (CDM)
H. Control Method | [31]
High Order Sliding

[20]

Mode (HosM) | 2%
Terminal Sliding
Mode (TSM) [56]

3. TARTISMA VE SONUC

Bir¢ok alanda kullanilan {HA’larin kullanim sahasmin daha da genisleyecegi tahmin
edilmektedir. Diisiik emisyon ve daha az giiriiltii seviyesine sahip olduklarindan ¢evre dostu
olarak kabul edilen THA’lar, ekonomik ydnden iiretim, bakim, yakit, hangar masrafi da
olmayan araglardir. Ote yandan, gozetleme ve kesif uygulamalarinda fark edilebilme
olasiliklar1 daha diisiik olan IHA’larm insana bagl yorgunluk ya da calisma saati gibi
sinirlamalar1 da yoktur. IHAlar insanli hava araglariyla kiyaslandiginda yapr ve maliyet
acisindan daha avantajl araglardir.

Insansiz hava araglarinda yer alan IHA otopilot sistemi, IHA'lara bir referans yolunu
izlemeleri veya bazi gecis noktalarinda gezinmeleri i¢in siirekli rehberlik etmektedir.
[HA’larmn ana kontrol bilesenlerinden olan otopilotlar ile ilgili yapilmis ¢alismalar biiyiik bir
oneme sahiptir. Bu ¢alismada, literatiirde yer alan otopilot sistemlerini igeren yayinlarmn bir
derlemesi yapilmistir. Bu amagla, 2001-2020 yillar1 arasinda yaymlanmis elliden fazla
calisma incelenmis ve analiz edilmistir. Derlenen ¢aligmalarin yayinlanma senelerine gore
ve konu kapsamlarina gore analizleri verilmistir. Ayrica, otopilot sistemlerin kontrolii
konusunda yapilmis caligmalarda kullanilan yontemlere gore bir analiz de sunulmustur.
Ortaya konan calismanin [HA’larda yer alan otopilot sistemleri alaninda yapilacak
arastirmalara 151k tutacagi ve yon verecegi diisiiniilmektedir.
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Oz

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,

155



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

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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Oz
Zamandan tasarruf etmesi ve konforlu secenekler sunmasi sayesinde havayollarinin kullanim orani giin
gectikce artmaya devam etmektedir. Ugus sektorii; is diinyasi, seyahat diinyasi ve kiiresellesen diinyaya hizmet
eden bir ¢at1 haline gelmistir. Bu sebepledir ki, ugustan korkmak ve eylemden kaginmanin kisisel ve mesleki
sonuglar1 olacaktir. Literatiirde ugus korkusuna bir fobi olarak bakilmis ve g¢esitli tedavi yontemleri
Onerilmistir. Bu arastirmada ucus korkusunun olusumunda etkili olan faktorler incelenmek istenmis ve
literatiire nitel bulgular sunulmustur. Calisma grubu, 12 kadin 4 erkek toplamda 16 katilimcidan olusmaktadir.
Katilimeilarin yas ortalamasi 32,18dir. Katilimcilar ikiserli gruplar halinde yar1 yapilandirilmig sorularla odak
gorismeye alimmistir. Gorlismeler kayit altina alindiktan sonra verilere igerik analizi uygulanmistir. Ugus

korkusunun olusum siirecini etkileyen; 6liim riski, degerlendirme, dnceki ve benzer deneyim, fizyolojik etkiler,
diger korkularla iligki, yenilige agiklik olmak iizere alt1 temel kategori bulgulanmuistir.

Anahtar Kelimeler: Ugus korkusu, ucus giivenligi, ugus deneyimi, duygu
JEL Smmiflandirma: M10, M19.

A Qualitative Study on Fear of Flying
Abstract

Thanks to saving time and offering comfortable options, the rate of use of airlines continues to increase day by
day. Flight industry: It has become a roof that serves the business world, the travel world and the globalizing
world. It is for this reason that fear of flying and avoiding action will have personal and professional
consequences. Flight fear was viewed as a phobia and various treatment methods were proposed in the
literature. In this study, the factors that affect the formation of flight fear were aimed to be examined and
qualitative findings were presented to the literature. The working group consists of 12 women and 4 men, a
total of 16 participants. The average age of the participants is 32.18. Participants were interviewed in groups
of two with semi-structured questions. After the interviews were recorded, content analysis was applied to the
data. Affecting the formation process of flight fear; Six basic categories were identified: risk of death,
evaluation, previous and similar experience, physiological effects, relationship with other fears, and openness
to innovation.

Key Words: flight fear, flight safety, flight experience, emotion
JEL Classification: M10, M19.
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GIRIS

Korku en temel duygularimizdan biridir ve duygu olusumu igin bir histen 6te karmasik bir
bilissel siirecin yiiriitilldiigi bilinmektedir (Gazzaniga, Ivry ve Mangun, 2014: 427). Fobi ise
asir1 ve akil dis1 korku olarak tanimlanabilmektedir. Kaygi ve korku bizi hayatta tutan ve
harekete geciren duygulardir lakin asir1 hissedilen kaygi giinliik islevselligi etkilemekte ve
olumlu etkisini olumsuza dogru ¢evirebilmektedir (Ates, 2019). Ugus, zamandan tasarruf
ettiren bir ulagim yolu olarak kullanilabilmekte, havayollarinin kullanim orani her gecen yil
artmaktadir. Ugus korkusu yasayan bireyler i¢in ise bu deneyim stres verici olabilir ve
kaygilar1 deneyimden uzaklastik¢a daha da artabilmektedir (VVan Gerwen ve Diekstra, 2000).
Ucus korkusu uzun zamandir psikolojik ve psikiyatrik literatiirde ve ekonomik
aragtirmalarda bir konu olmustur (Bor ve Van Gerwen, 2003). Ugus korkusunu etkileyen
faktorleri kesfetmek ugus korkusuna yonelik var olan tedavilere bir destek kaynagi sunabilir.

Bu arastirmada ucus korkusunun bireyler tarafindan nasil deneyimlendigi fizyolojik,
duygusal ve davranigsal tepkiler tizerinden incelenmek istenmistir. Bu amagla, katilimcilarla
duygu olusum teorilerini baz alan kuramsal ¢erceve lizerinden odak goriismeler yiiriitiilmiis
ve katilimcilarin ugus deneyiminden sonra edindigi duygusal, bilissel ve davranigsal
kazanimlar iizerine konusulmustur.

Alnan veriler tematik analiz kapsaminda analiz edilmis {i¢ temel cat1 elde edilmistir. Oliim
korkusu, diger korkular ve duygu olusumunda etkili olan fizyolojik belirtilerin yer aldig
duygular kategorisi; insana, teknolojiye ve mekanik yapilara giivenin yer aldigi giiven
kategorisi ve eski deneyimi degerlendirme, yeni deneyime agiklik ve deneyimi yarar-zarar
hesaplamasi iizerinden degerlendirme alt temalarindan olusan degerlendirme kategorisi bu
li¢ catiy1 yansitmaktadir.

Bu kapsamda giris boliimiinde ugus korkusuna etkili oldugu diisliniilebilen duygu olusum
teorileri, ugus fobisinin duygu ¢ergevesi ve ugusta insan faktorleri incelenecektir.

1. UCUS KORKUSUNA KAVRAMSAL BiR BAKIS
1.1.  Duygu Olusum Teorileri Uzerinden Ucus Korkusu

“Duygu; bir his, fizyolojik belirtiler ve davranigsal ciktilarla karakterize bir durum olarak

tanimlanabilmektedir” (Gazzaniga, Ivry ve Mangun, 2014: 427). Sadece bir hissin olmasi,
duygu tanimi i¢in yeterli degildir ve tanimdan da anlasilacag izere duygular beraberlerinde
davranigsal ¢iktilara eslik ederler. Dolayisiyla daha karmasik goriilebilecek kaginilan ve
sakinan davranigsal ciktilarm kaynagi olarak duygulari gérmek miimkiindiir. Ornegin;
tiksindiginiz bir yiyecekten uzaklasarak kaginma davranigi gosterebilir ve korktugunuz
magaranin kapisindan igeri girme davranisindan sakinabilirsiniz. Ucus korkusu da ugma
eylemini gerceklestirebileceginiz aktivitelerden uzaklagma ihtimalini kapsayabilmektedir.

Literatiirde birden fazla duygu olusum teorisi vardir. Ilk olarak James-Lange teorisine gore;
duygulardan once diislinceler olusur. James’in hipotezine gore zihinsel durumlar bir
digerinden obiirline hizli bir sekilde gecemez ve bu nedenle asil duygu olusmadan yani
gercekten ne hissettigimizi anlamadan ilk olarak bedensel degisimlerimiz ve bedensel
tepkilerimiz gergeklesmektedir (James, 1884: 189). Diisiincelerle beraber bedende meydana

174



Ozant, N. ve Kellecii, M. (2021). Ugus korkusu iizerine nitel bir arastirma. Journal of Aviation Research, 3(2), 173-189.

fizyolojik degisimlere tepki olarak duygular meydana gelir. Dolayisiyla duygu fizyolojik
degisimlerin bilingli farkindaligi ile olusmaktadir. Once heyecanlandiran uyaran
algilanmakta, bu algi kendiliginden otonom sinir sistemi tepkilerini olusturmakta, bu
degisimlerin farkina varildiginda o6znel bir duygu hissedilmis olmaktadir (Barnes,
2014:238). Bir ayiyla karsilagtifimizda once kalbimiz hizlanir, ellerimiz terler sonra
duygunun farkina varir ve kagariz. Bu hipoteze gore, insanlar korku hisseder ¢iinkii kosarken
bedenlerindeki degisimlerin farkina varir. Yani bedensel tepkiler ger¢eklesmeden duygu da
hissedilemez (Gazzaniga, Ivry ve Mangun, 2014: 435).

Ikinci olarak Schachter ve Singer (1962) ise biligsel yorumlama ve degerlendirmenin
duygular tizerindeki etkisini incelemiglerdir. Bu teoriye gore, duygu olusumunda iki temel
faktor vardir: fizyolojik uyarilma ve bilissel etiket. Fakat, aynmi1 fizyolojik duruma sahip
bireylerde farkli biligsel beklentilerin farkli duygusal uyaranlara maruz kalindiginda nasil bir
etki olusacagi ortaya konulabilmistir. Bireylerin icinde bulunduklari durumu nasil
degerlendirdikleri, yarar-zarar terazisindeki agirhigin yasanilan duygu iizerinde etkili
olabildigi goriilmiistiir (Reisenzein, 1983). Bu teori, James Land ve degerlendirme
teorilerinin karigimidir ve buna gore duygunun tanimlanmasi once duygusal uyarilma
diizeyinin degerlendirilmesi ardindan da uyaranin degerlendirilmesinin muhakemesi
yapildiktan sonra gerceklesmektedir (Barnes, 2014: 238).

Son olarak degerlendirme teorileri incelenebilir. Degerlendirme teorisi duygusal siirecler,
uyaranin 6zellikleri ve yorumlanmasi arasindaki etkilesime bagli olan teoriler grubudur. Bu
teoriler degerlendirmenin ne oldugu ve degerlendirmede kullanilan kriterlerin ne olduguna
gore degismektedir. Yani olaylar1 degerlendirme sekli kisilere ve kisilerin verdigi tepkilere
gore degismektedir. Degerlendirme teorilerinden biri de Richard Lazarus’a aittir. Lazarus’a
(1993) gore; duygu karsilagilan seyi iyi ya da kotii olarak degerlendirdikten sonra verilen
tepkilerdir. Uyaranin niteligini degerlendirirken, herkes kendi ¢evresel ve kisisel degerlerini
g6z oniinde bulundurmaktadir. Bu nedenle duygu hem uyaran hem de uyaranin niteligi ile
iligkilidir. Biligsel degerlendirme duygusal tepki ya da hislerden 6nce gelmektedir. Bu
degerlendirme asamasi bilingsiz ve otomatik sekilde gerceklesmektedir.

Zamansal siralamada yerleri degisse de duygu olusumunda, fizyolojik belirtilerin ve biligsel
degerlendirmelerin yeri énemli goriilmektedir. Ogrenilenler, yarar-zarar hesaplamalari ve
bedensel gostergeler duygularin olusum teorilerinde yer alsa da bireyler tarafindan
duygularin farkina varilmas: siirecinde de etkili oldugu diisiiniilebilir.

Korku alt1 temel duygumuzdan biridir (Santrock, 2014). Ugus korkusu da duygu olusum
teorileri lizerinden degerlendirildiginde; kalp atisinin hizlanmasi, ellerin terlemesi gibi
fizyolojik belirtiler, ugusun getirdigi avantajlar ve dezavantajlarin degerlendirilmesi ve
uyaranin niteligi bireye sagladig1 hizmetler ve bireyin tepkileri tizerinden degerlendirilebilir.
Ugus korkusunun kontrol edilemedigi ve kisinin islevselligini bozmaya basladigi durumda
korku duygusunun fobik niteliklere sahip olabilmesi olasi olup korkunun ugus fobisine
doniismesi so6z konusudur.
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1.2.  Ucus Fobisi

Duygu mekanizmalari birbirinden farkli olsa da duygular aciga ¢ikan ve zamanla dengelenen
bir seyir halindedirler. Yiikselen ve stabile olan bir dalga gibi hareket halinden duragan hale
gelebilirler. Fobik bireyler ise fobi duruma karsi 1srarli, siddetli ve belirgin korku yasarlar
(Lapsekili ve Yelboga, 2014). Korku, evrimsel teoride bizi hayatta tutmayi1 saglayan
duygulardan biridir. Korkarak kagar, savasir, uyaran karsi tepki veririz. Klasik bir 6rnek olan
ayidan korkmak normaldir (Gazzaniga, Ivry ve Mangun, 2014: 434). Fobik bireyler ise
mantikli olaylara yiiksek korku tepkisi verirler. Ugagin diismesine yonelik duyulan kaygi
normal olabilirken fobik bireyler bu kaygi ve korkuyu yonetemeyecekleri derecede yogun
yasarlar. Igsel ve sosyal kaygiya hapsolurlar (Wilhem ve Roth, 1997).

Ugus fobisinin gelisimine iligkin teorilerden biri kisinin ugus esnasinda yasanabilecegi
olumsuz deneyimleri lizerinedir. Ugus deneyimi esnasinda ger¢eklesen olumsuz baska bir
deneyimin etkisi ugusa da genellenebilir. Ucakta sevdigi birinin kaza gecirdigi haberini alan
kisi, sevdiklerini kaybetme korkusunu ugusa aktarabilir. Uyarilma transferi olarak izah
edilebilecek bu durum ask gibi karmasik duygularin aciklanmasinin da anahtar1 olmugtur
(Pines, 2010). Bunun yani sira ugus deneyimi hakkinda yanlis veya eksik bilgiye sahip olmak
da ugus fobisi gelistirmeye yonelik zemin hazirladigina dair bir teori de s6z konusudur (Bor,
Parker ve Padadopoulos, 2000; Saadat, 1zadi, Ahmadi ve Shahyad, 2014).

Ucus fobisine iligskin davranis-tepki modellemesi {izerinden olusturulmus teorilerin diginda
ucus fobisinin heterojen bir yapida oldugunu sdyleyenler de mevcuttur. Diger bir deyisle,
bireyde ucus deneyimini olumsuz etkileyebilecek yiikseklik korkusu (akrofobi), kapali alan
korkusu (agorafobi) gibi korkular s6z konusuysa havayolu tasimaciligi birey i¢in kaginilacak
seyler arasinda yer alacaktir. Bu durumda ugus eylemini gergeklestirmeyi deneyimlemeyi
engelleyebilecek diger fobilerin varligi, ugus korkusu gelistirebilir veya ugus korkusunu
siddetini arttirabilir (Van Gerwen, Spinhoven, Van Dyck ve Diekstra, 1999).

Zamandan tasarruf ve konfor segenekleriyle havayollarinin kullanimi her gegen giin
artmakta ve kullanmayanlar dezavantajli duruma diismektedir. Ugus korkusunun telafi
edilemeyen mesleki ve kisisel sonuglar1 olabilmektedir (Fredrikson, Annas, Fischer ve Wik,
1996). Bireyi dezavantajli konuma sokan bu olgunun olusumuna dair teorilere bakildiginda
ucus fobisinin daha ¢ok davranissal agidan alindigi goriilmekte olup kisinin deneyimleri
lizerinden insa oldugu ¢ikarimi yapilabilmektedir. Oyle ki daha énce deneyimlemis oldugu
ucusla ilgili eylemler, etkileri ve o eylem i¢in not aldiklar1 kodlar yeni bir ugus deneyimi
tizerine goriisiinii etkileyebilir.

1.3.  Ucusta insan Faktorii

Havacilik giivenligi biiyiik olcilide sistemdeki herkesin ¢abalarina baglhidir ve bu maalesef
risksiz hale getirilemez. Havacilik kazalarinda nedensel faktorler olabilen insan faktorlerinin
rol oynadig1 1yi bilinmektedir (Chang ve Wang, 2010). Havayolu tasimaciligi sektort, sistem
ve alt sistemlerden olusur. Bu sistemlerin amaci ugusun emniyetli bir sekilde
gerceklesmesini  saglamaktir. Sistemlerde olusan aksakliklar ucus kazalarina zemin
hazirlayabilir. Ugus kazalarini1 sistem dahilinde inceleyen SHELL gibi teoriler sadece
havacilik degil saglik gibi diger sektorlerdeki hatalar1 incelemek icin gelistirilen teorilerdir
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(Aydemir, 2017). Shell modeli, havacilikta insan faktorleri, sistem kaynaklart ve g¢evre
arasindaki iliskileri agiklamak i¢in gelistirilen kavramsal bir yaklagimdir. Bu yaklagimin
merkezinde insan unsuru bulunmaktadir. Insan unsuru, donanim, yazilim, ¢evre ve diger
insanlarla etkilesim modelin temel unsurlaridir. Tiim unsurlar insan ile etkilesim halindedir.
Modelin yapi taslar1 Sekil 1°deki gibidir (Edwards, 1972; Hawkins, 2001: 1-10);

Yazilim
(Software)
Cevre Insan- Personel Donanim
(Environment) <> (Liveware) > (Hardware)

!

Insan- Personel
(Liveware)

Sekil 1. SHELL Yapi1 Taslar1t Modeli

Model, insan faktdrlerini anlamaya ydnelik tasarlanmustir. insanlarin karsilastig1 durumlari
veya ¢aligma ortaminda onlara ne oldugunu tanimlamak i¢in kullanilmaktadir. Pilot ve kabin
ekibinden yolcu davranislarina, ugagin mekanik pargalarindan otomatik pilotun yazilim
kodlarina, hava sartlarindan cografi 6zelliklere kadar pek cok unsur bu basliklar altinda
degerlendirilir. Buradaki kilit nokta sektdriin bir sistem i¢inde var olduguna dairdir.

Insanlarin ugaktaki giivenlik sistemlerini bilmedikleri icin ufak bir sarsintida dahi ugagin
diisecegine ve dliimle yiizlesmeleri gerektiklerine inanabilmektedirler zira ugagi koca bir
metal parcasi olarak gérmektedirler (Cetinglig, 2016: 138).

1.4.  Arastirmanin Amaci ve Onemi

Arastirmada ugus korkusunun duygusal ve fiziksel agidan bireyler tarafindan nasil
deneyimlendigi ile bireylerin benzer deneyimleriyle iliskilerinin incelenmesi
amaglanmaktadir. Bu amag ile ugus korkusunun, duygu olusum teorileri tizerinden nitel
arastirma temelinde incelenecektir. Yapilan yazin taramasinda, nitel arastirma yontemleri
kullanilarak ugus korkusunun ilgili degiskenler iizerinden incelenmesi bir bosluk olarak
saptanmistir. Arastirmada, korku olusumunda etkili olan faktorler, kategorize edilerek
belirlenmeye ¢alisilmistir. Ugus korkusunun kategorizel bir haritalandirmasi olusturularak,
ucus korkusunu anlamlandirmak istenmistir. Ucus korkusunun fenomolojik tabanda
anlamlandirilmasi belli bireysel algilama ve 6zelliklere sahip gruplara 6zellesmis bir tedavi
programinin gerekliligine isaret edebilir. Arastirmanin sonraki iligkisel, deneysel ve nitel
caligmalara fikir vermesi beklenmektedir. Bu amagcla katilimcilara 6 temel 4 sonda soru
hazirlanmistir. Bu arastirma sorular1 {izerinden 6 temel kategori olusturulmustur.
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2. YONTEM
2.1. Calisma Grubu

Calismada veriler Ankara’da ikamet eden ve ugus ve/veya benzeri deneyim yasamis
kisilerdir. Arastirmada calisma grubuna kartopu ve 06l¢iit 6rnekleme yontemiyle ulasilmis ve
18 yas alt1 bireyler resit olmamas1 sebebiyle etik kurallar ¢ercevesinde dahil edilmemistir.
Katilimcilar ikiserli gruplar halinde odak goriismeye alinmiglardir.

24 ve 45 yas arasi, Ankara’da ikamet eden lise veya tiniversite mezunu 12 kadin ve 4 erkek
katilimc1 ugus korkusu gelistirme diizeylerine gore gruplara alinmistir. Ugus deneyimi olup,
ucmaktan korkmayip deneyimlemeye devam eden katilimcilar “ugus korkusu gelistirmemis”
kategorisine alinmiglardir. Benzer bir ucus veya yiiksekte bulunma deneyimi olan ve daha
sonra herhangi bir ugma eylemine maruz kalmaktan korkan katilimcilar “ugus korkusu
gelistiren” kategorisine alinmislardir.

Toplam 8 grup bulunan ¢aligsmada, ii¢ grupta iki katilimc1 da ugus korkusu gelistirmeyen, iki
grupta iki katilimci da ugus korkusu gelistiren kategorisindedir. Diger iic grupta ise
katilimcilardan biri ugus korkusu gelistirirken, digeri ugus korkusu gelistirmemistir. Her
grup icin belirlenen oOlgiitler asagidaki gibidir;

° Ucus veya benzeri deneyimi yasamis olmak
° 18 yas tistii olmak
° Ankara’da ikamet ediyor olmak

Aragtirmada 16 katilimciyla odak goriismeler gergeklestirilmistir. Katilimeilarin demografik
bilgileri Tablo 1’de sunulmaktadir.

Tablo 1. Calisma Grubunun Demografik Bilgileri

KATILIMCI CINSIYET [YAS  |[Ucus Korkusu MESLEK
Grupl K1 Kadim 26 Var Ogretmen
K2 Kadin 33 Var Ogretmen
Grup2 K3 Kadin 26 Yok Ogretmen
K4 Kadin 24 Yok Ogretmen
Grup3 K5 Kadin 45 \Var Giivenlik gorevlisi
K6 Kadmn 25 Yok Ogrenci
Grup4 K7 IKadin 24 \Var Ogretmen
K8 Kadin 35 \Var Ev hanimi
Grup5 K9 Kadin 44 \Var Yardimc1 68retmen
K10 Kadin 25 Yok Ogretmen
Grup6 K1l Kadin 36 Yok Eczaci
K12 Kadin 37 Yok Ev hanimi
Grup7 K13 Erkek 26 \Var Memur
K14 Erkek 34 Yok Memur
Grup8 K15 Erkek 30 Yok Memur
K16 Erkek 45 Yok Memur

178



Ozant, N. ve Kellecii, M. (2021). Ugus korkusu iizerine nitel bir arastirma. Journal of Aviation Research, 3(2), 173-189.

2.2. Veri Toplama Yontemi

Odak goriismelerde yar1 yapilandirilmig goriisme teknigi kullanilmigtir. Yari yapilandirilmis
goriisme teknigi ne tam yapilandirilmis goriismeler kadar kati ne de yapilandirilmamis
goriismeler kadar esnektir (Karasar, 1995: 165). Goriisme sorular1 hazirlanmadan 6nce ugus
korkusuyla ilgili literatiir taranmis ve uzman goriisiiyle sorular hazirlanarak 2 kisiden olusan
bir grupla pilot goriisme uygulanmistir. Grup odakh yiiriitiillen goriismelerde katilimcilarin
birbirleriyle iletisim halinde olmalar1 desteklenirken arastirmaci moderatér konumunda
katilim saglamistir. Aragtirmada kullanilan sorular agsagida siralanmastir;

1. Daha 6nceki ugus deneyimlerinizden bahseder misiniz?

2. Bu deneyimler size ne hissettirdi?

3. Hislerinizi nasil tanimliyorsunuz?

Sonda 3.1. Bedensel olarak farkliliklar hissediyor musunuz, bunlart tarifler misiniz?
Sonda 3.2. Duygusal degisimlerinizi tarifler misiniz?

4. Bu korku veya duygulariniza ¢evrenizden etkilendiginiz bir 6rnek verebilir misiniz?
5. Farkli korkulariniz da var mi1?

Sonda 5.1. Yasadiginiz korkulara drnek verebilir misiniz?

6. Ucus ekip ve ekipmanlarina dair neler biliyorsunuz?

Sonda 6.1. Ugus ekip ve ekipmanlarina giiveniyor musunuz?

Arastirmada katilimeilarin kendilerini rahat ve huzurlu hissedebilecegi ve goriislerini
ictenlikle agiklayabilecekleri bir goriisme ortami saglanmasina 6zen gosterilmis, uygun bir
etkilesim ortami1 olusturulmustur. Katilimcilarin gériismeleri katilimei onaylari esliginde ses
kaydina alinmistir.

2.3. Calisma Deseni

Arastirmada nitel arastirma yoOntemlerinden fenomolojik desen kullanilmistir.
Fenomenolojik yaklagim, bireyin 06zgli algilayisini ve yasantist {izerinden bireyin
davraniglarint anlayabilecegimizi one siirer. Odak grup goriismeleri ise katilimcilarin
odaktaki konu hakkindaki goriis, beklenti, ilgi, deneyim, yasant1 ve duygularini aktarmasini
amaclayan bir gériisme yontemidir. Bu arastirmada katilimcilarin ugusa dair goriis, deneyim
ve duygularinin derinlemesine incelenmesi amacglandigi i¢in odak grup goriisme teknigi
kullanilmistir.

2.4, Islem

Bu arasgtirmada 16 katilimer ikiserli gruplar halinde odak grup goriismelere alinmistir.
Goriisme siireleri yaklasik 30 dakikadir. Goriismelerin analizinde, niteliksel bir yontem olan
tematik analiz yonetimi kullanilmistir. Bu ¢alismada, veriler acik kodlama yaklagimiyla ele
alinmistir. Tematik analiz; bireysel veya odak goriismeler, gézlem ve dokiimanlar baglamsal
anlamda kategorilere ayirarak analiz edilir (George, 1959).
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Analizde alt ve iist temalara ayirma yontemi kapsaminda katilimcilarin hangi tema veya alt
tema altinda goriis bildirdigi tematik olarak verilebilir (Giinbay1, 2019).

Katilimcilarin 8’i ugus korkusu gelistirmis diger 8’inde ugus korkusu bulunmamaktadir. Ug
grup ucgustan korkmayan, iki grup ucustan korkan katilimcilardan olusurken son ii¢ gruptaki
katilimcilarin biri ugus korkusu gelistirmis digeri ugus korkusu gelistirmemistir. Yari
yapilandirilmig goriisme yapilmis, sorular yapilan pilot gériisme sonucunda revize edilerek
olusturulmustur.

2.5. Analiz

Tiim ses kayitlar1 dosya halinde yaziya dokiilmiis ve iki arastirmact ayr1 ayri verileri agik
kodlama yontemine gdre tematik analize almistir. Verilerin kodlanmasi, Kodlanan temalarin
belirlenmesi, temalarin ortak catilara dagilimi, bulgularin tanimlanmasi ve yorumlanmasini
iceren dort asamada veriler analiz edilmistir ve gegerlik ve glivenirligin yiiksek olmasi i¢in
Onerilen adimlar izlenmistir (Yildirim ve Simsek, 2008: 228). Katilimcilarin hangi goriise
dayanak sagladigina dair alintilar tematik kategoriler altinda olarak kodlanmistir (George,
1959; Giinbay1, 2019).

Ic gecerliligi saglamak icin literatiirle uyumlu bir sekilde okumalar yapilmaya devam
edilmistir. Elde edilen temalar literatiirdeki bilgilerle uyumlu ve esli olarak
degerlendirilebilmektedir. Ayrica kisilerin ilerleyen zaman i¢inde kendilerini daha iyi ifade
edebilecekleri bakis agisina gore goriismeler esnasinda zaman kisitlamasina gidilmemistir.
Aktarilabilirligi arttirmak igin kigiler odak goriismelere farkliliklari yansitabilecek sekilde
secilmistir.

Giivenirligi arttirmak i¢in iki aragtirmaci dnce kendi temalarini dorder kez ikiser hafta arayla
incelemislerdir. Daha sonra arastirmacilar kodladiklar1 temalar1 karsilikli olarak
degerlendirmisler ve uyum yakalanana kadar kodlama ve tartigma siireci devam etmistir.
Aragtirmada, ugus korkusu gelistiren ve gelistirmeyen katilimcilar odak goriismelere
alimmuslardir. Ugus korkusu gelistiren grup, ucus korkusu gelistirmeyen grup ve ayni
zamanda katilimcilardan biri ugus korkusuna sahipken digerinin ugus korkusu gelistirmedigi
grup da vardir. Grup ¢esitliligi farkli ugus hakkinda farkli goriislere sahip katilimcilarin
birbirini desteklemesi veya karli ¢ikmasma bagli olarak daha fazla sdylem ¢esitliligini
getirmesi ve arastirmanin giivenirligini arttirmasi amaglanmaktadir.

3. BULGULAR

Ugus korkusu 6lim riski, degerlendirme, dnceki ve benzer deneyim, fizyolojik belirtiler,
diger korkularla iligki, yenilige acgiklik olmak iizere Tablo 2’de goriildiigii gibi 3 temel
kategori altinda toplanabilmistir.
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Tablo 2. Ugus Korkusunun Temalar1

ALT
TEMALAR TEMALAR KODLAR

ggﬁﬁusu Ugus kazalarindan kurtulamamak, ugagin diisme riski, 6liim tehlikesi

D Diger Yiikseklik korkusu, kapali alan korkusu, diisgmekten korkmak, yanmaktan

uygular

Korkular korkmak
Fizyolojik Panik atak belirtileri, kalp atisinin hizlanmasu, ellerin terlemesi, kesik veya
Etkiler hizli nefes alma
Insana Giiven | Pilotlarin egitimi, ucus ekibinin yetkinligi-yetersizligi
Q{/I ekl?zrlk Ugagin mekanik pargalari, inis takimlari, ugagin motoru gibi mekanik

Giiven aptard szellikler
Gliven
Teknolojiye | Otomatik pilot, ugagin hiz ve yiiksekligi gibi dzellikleri gosteren
Giiven gostergeler
Onceki Gegmis ugus deneyimlerinin etkisi, kanaat dnderleri veya toplumsal
Deneyim ornekler, kaza 6rnekleri

- . Yarar-Zarar | Ugusun avantaj ve dezavantajlarint degerlendirmek, zaman tasarrufu veya

Degerlendirme C e .
Hesaplama kaza riskini degerlendirmek
Yeni Yeni deneyime agiklik, yeni aktivitelere karst duyulan heyecan ya da
Deneyim eksiklik

1. Duygular

Ucus korkusunun 6liim korkusu, diger korkularla iligkili oldugu ve duygu olusumunda
etkin fizyolojik belirtilerin siklikla dile getirildigi goriilmiistiir. Duygular, diistincelerimizi
ve davranislarimizi etkileyen ve ayni zaman ¢ift tarafli etkilesim halinde olan bir dongiiniin
parcasidir. Bir durumu anlamlandirirken duygularimiz aktif rol oynar.

1.1. Oliim Korkusu

Oliim, yok olma endisesini temsil eder. Yok olup gitmek yerine hayata tutunmak esastir
ve tutunma sirasinda tiim tehlikelerden kaginilir. Ugus kazalarinda 6liimden kurtulma orani
oldukea diistiktiir. Ucak kazalarinin oranlar1 diisiik olsa da kazanin gerceklesme orani yerine
kazanin sonucuna odaklanma durumu ugus korkusunu etkileyebilir.

Katilimer 1/ 26 yas/ Ucus korkusu gelistiren

“Diisiinsene bir, ugak diigerse kurtulma sansin yok.”

Katilimer 2/ 33 yas/ Ucus korkusu gelistiren

“...ka¢ metre yiikseklikten diistiyorsun, ¢cakiliyorsun. Kurtulamazsin. Arabada kaza olsa

en azindan kurtulma sansin var.”

1.2. Diger Korkularla Iligki

Ugus korkusunun diger korkularla iligkili olabildigi bulgulanmistir. Yiiksekten,
diismekten, kapali alandan korkmak giinliik davraniglar etkileyebilmektedir.

Katilimc1 2/ 33 yas/ Ucgus korkusu gelistiren

“Diismekten korkuyorum ben. Diistii o ucak, c¢akildi. Bir de {istiine patladi. Yanarsin
iginde cayir cayir. Ben yanmaktan ¢ok korkarim.
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Katilimer 5/ 45 yas/ Ugus korkusu gelistiren

“Yiikseklikten korkuyorum ben. Bakamam asagi, ben iiclincli katta oturan komsuma
ciktigimda balkonun kenarina yaklagsamam, asag1 bakamam. Nasil ucayim”

Katilimci 4/ 24 yas/ Ugus korkusu gelistirmeyen

(13

. dar, kapali alanda duramazdim ben. Ucag diisiiniince, klostrofobim oldugu
zamanlarda binmem gerekse belki ben de binemezdim...”

Katilimc1 8/ 35 yas/ Ugus korkusu gelistiren

“...balkondan asag1 da bakarken i¢im bir tuhaf olur mesela. Sanirim yiikseklik korkusu
var bende...”

Katilimer 10/ 25yas/Ucus korkusu gelistirmeyen

“...Ucagin i¢i biraz dar, bazen daraliyor gibi oluyorum ama geciyor hemen. Kasmiyor
beni. Pencereden disariy1 izliyorum. Aslinda dar degil sonsuz gelmeye basliyor...”

1.3. Fizyolojik Etkiler

Duygu olusumunda oldugu gibi korkunun olusmasinda fizyolojik belirtiler etkindir. Kalp
atis1 hizlanir, eller terler, g6z bebekleri biiyiir, viicutta titremeler olabilir. Parasempatik
sistemi aktive eden bu belirtiler korkuyu anlamlandirmada etkin olabilmektedir.

Katilimer 1/ 26 yas/ Ugus korkusu gelistiren

«... Iste bende ondan korkuyorum, kalbim ¢ok hizli atar, panik atar gegirirsem. Hani
lunaparkta da olur ya, boyle bir sey oturur kalbine bir hoplarsin.”

Katilimer 2/ 33 yas/ Ucus korkusu gelistiren

“Boyle ¢ok hizli carpiyor kalbim, yerinden ¢ikacak gibi oluyor, nefes alamiyorum Daha
kiigiigii boyle araba kavisten gegince olur, hani bir ci1z olur i¢in. Onun ¢ok daha fazlasi
oluyor”

Katilimc1 3/ 26 yas/ Ugus korkusu gelistirmeyen
“Cok ufak bir akis oluyor kalpten asagi, sonra geciyor. Enerji ve mutluluk veriyor o his.”
Katilimcr 8/ 35 yas/ Ucus korkusu gelistiren

“Teleferige bindim. Kalbim hizli hizli ¢arpti, terledim. Esimin bacagin1 o kadar ¢ok
stkmigim ki indigimizde morarmisti bacagi”

2. Giiven

Giiven temast; pilot, kabin ekibi, mekanik ucak, otomatik pilot ve teknolojik 6zelliklere
giiven veya giivensizligi icermektedir. Giivenmek; iliskilerimizde, is ortamimizda, egitim
hayatinda ve pek ¢ok alanda karar almamizda yardimer olur. Glivenmek, risk almak olsa da
bu riskin giivensiz kosul altinda degerlendirilmesi durumun anlamlandirilmas: etkileyebilir.

2.1. Insana Giiven

Tipk1 6gretmene, midiirline, caligma arkadaslarina giivenmek gibi pilot ve kabin ekibine
giivenmek de ugusa dair anlamlandirmada etkin goriilebilmektedir.
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Katilimer 13/ 26 yas/ Ugus korkusu gelistiren

“... Motor durdu diyelim, pilot ne yapabilir, ugus ekibi ne yapacak, sag sol ¢ikislart m1
gosterecek ucak diiserken...”

Katilimc1 15/ 30 yas/ Ugus korkusu gelistirmeyen

“... Pilotlar ¢ok uzun ve mesakkatli bir egitimden gec¢iyorlar. Kazalar oluyor tabi ama
ne yapmasi gerektigini 6greniyorlar...”

2.2.Mekanik Yapilara Giiven

Ucak sisteminin mekanik yapist hakkinda dogru bilgi edinmek belirsizligi yoneten bir siirece
hizmet etmesi agisinda da degerlidir ve ugusa dair giiveni arttirip azaltabilir.

Katilimer 1/ 26 yas, Ugus korkusu gelistiren

“...Ucak ne bileyim, kanadi var desen kus degil, metal bir sey, ne diye soruyorum
kendime bu ucak... Diigse paramparca, sOyle biiyilkce bir parasiit mii agilsa ugak yere
stiziilse... Yok nasil gliveneyim”

Katilimc1 17/45 yas/ Ugus korkusu gelistirmeyen

“... Ugagin birden fazla motoru var, biri dursa bile 6teki devreye giriyor diye biliyorum
mesela, aslinda tehlikeli bir ulasim araci oldugu sanirim ¢ok seyi diisiiniip yedegini
takiyorlar...”

2.3. Teknolojiye Giiven

Yeni teknolojiye giiven telefon bankaciligt kullanimi gibi ucus korkusunu da
etkileyebilmektedir.

Katilimc1 13/ 26 yas/ Ugus korkusu gelistiren

“... Otomatik pilot kullantyor diyorlar. Ka¢ metre yiiksekliktesiniz, direksiyonu tutan bir
insan bile yok, neyi kimin ugurdugu belli degil...”

Katilimci 14/ 34 yas/ Ugus korkusu gelistirmeyen

“... Kazalarin ¢ogunda insan faktorii etkili aslinda. Otomatik pilotlar daha giivenilir bile
olabilir. Tiim kodlar1 giriyorsun ona o gétiiriiyor ugagi...”

3. Degerlendirme

Ugmanin barindirdigi olumlu ve olumsuz 6zelliklerin, yarar ve zarar hesaplarinin, 6nceki
deneyimlerin ve yeni deneyimlerin degerlendirilmesidir.

3.1. Onceki Deneyimlerin Degerlendirilmesi

Ugus korkusu gelistirmede onceki veya benzer deneyimlerin, ¢cevreden gelen deneyim
mesajlarmin etkili oldugu goriilmiistiir.

Katilimer 1/ 26 yas/ Ugus korkusu gelistiren

“Kemal Sunal da ucak da 6ldii ya! iste bende ondan korkuyorum, kalbim ¢ok hizl1 atar,
panik atar gecirirsem”
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Katilimer 5/ 45 yas/ Ugus korkusu gelistiren

“Kemal Sunal da istememis, korkuyormus. Israr etmisler. Sonra ucakta kalp krizi
gecirmis korkudan. Yok, ben istemem!”

Katilimc1 7/ 24 yas/ Ugus korkusu gelistiren

“...Titanige de batmaz diyorlardi. Batti. Biliyorum. Ugak kazalar1 karayol kazalarindan
daha az ama gayet de diisebilir...”

Katilimci 2/ 33 yas/ Ugus korkusu gelistiren

“Teleferige binmeyi denedim. 2 dk iginde dliiyordum neredeyse. Agladim korkudan.
Asagidan yukar1 bakamiyorum simdi teleferigi gordiiglimde.”

3.2. Yarar-Zarar Hesaplarinin Degerlendirilmesi

Gelecegimizle ilgili karar alirken siklikla yararlanilan yontem olan yarar-zarar analizi
durumun degerlendirilmesinde etkili olabilmektedir.

Katilimc1 2/ 33yas/ Ucus korkusu gelistiren

“Hafta sonu i¢in Alanya’ya gitmek isterdim ben de. Ucakla 1 saat. Kafam dagilirdi, ¢ok
da giizel olurdu ama yok. Evimde otururum daha iyi. Gerek yok.”

Katilimc1 4/24 yas/ Ucus korkusu gelistirmeyen

“Ya ne giizel, kisa zamanda istedigin yere gidiyorsun. Hem konforlu hem de zamanin
yolda ge¢miyor. Ucus kazalarn trafik kazalarindan daha az.”

Katilimer 13/ / Ugus korkusu gelistiren

“Ya bir kere mola veremiyorsun. Oturmak zorundasin. Benim kuzenim 5 saat ucusla
geldi Tiirkiye’ye 5 saatte Istanbul’a giderken daha az yoruluyordum dedi...”

Katilimci 14/ / Ugus korkusu gelistirmeyen

“Uemak 0zglir hissettiriyor bir kere. Kisa zamanda yol almaktan 6te bulutlarin tistiinde
kus misali uguyorsun. Her seye gokten bakiyorsun, her sey kiiclicikk kaliyor, dertler
onemsizlesiyor. Hostes servis yapiyor sana. Ne bileyim iste... yi hissettiriyor, rahat...”

3.3.Yeni Deneyimlerin Degerlendirilmesi
Ucgus korkusunun yeni deneyimlere acik olmamakla iliskili olabilecegi saptanmustir.
Katilimer 1/ 26 yas/ Ucus korkusu gelistiren

“Ben uslu uslu arabamla giderim... Hayvanlara dokunmam ben, nereye gittigi belli degil,
farkli onlar... Ugak ne bileyim, kanad1 var desen kus degil, metal bir sey, ne diye soruyorum
kendime bu ucak...”

Katilimer 6/25 yas/ Ugus korkusu gelistirmeyen

“Farkli ve heyecanli bir deneyim u¢gmak. Gokyiiziinli gérmek, bulutlara bakmak hatta
asagiy1 yukardan izlemek...”
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Katilimer 7/24yas/Ugus korkusu gelistiren

“...Otobiis varken niye ugaga bineyim. Otobiis zaten bildigim bir sey, niye bilmedigim
bir seye binip maceraya sokayim kendimi...”

4. SONUC ve TARTISMA

Ugus korkusu gelistirmede duygularin etkin bir rol oynadigi sdylenebilir. Katilimcilarin
Olim korkusu, diger korkular ve duygularin olusmasinda etkili fizyolojik tepkilerin ugus
korkusu tarifinde kullanildig1 goriilmektedir. Ugus kazalarinda 6liim riskinin ytliksek olmasi,
kazanin gergeklesme sikligindan daha etkin bir rol iistlendigi diisiiniilebilir. Katilimcilarin
tanik olduklari, deneyimledikleri ugus kazalarindan Gte olasi bir ugus kazasinin barindirdigi
Olim riskinden ugus korkusu gelistirdikleri géze carpmaktadir. Ugus korkusunun 6lim
korkusuyla iligkilendirildigi goriilmektedir.

Bulgulara gore ugus korkusunun sadece ugaga binmekle baglantili 6liim korkusuyla degil
diger korkularla da iligkili olabilecegi bulgulanmistir. Yiikseklik korkusu ve klostrofobi
ucaga binmede etkili korkular olarak goriilmektedir. Ugus korkusunun sekonder gelisme
thtimali diisliniilebilir. Benzer ugus deneyiminin bellekte olusturdugu iz, diger korkularin
sagladig1 genelleme ifadeleriyle ugus korkusu, 6grendiklerimize yiikledigimiz bilissel
etiketli duygu yiikii olarak degerlendirilebilir. Etiketleme, kisinin temel inanglari ve
otomatik diistincesi dogrultusunda korku duyulan nesne veya olay1 fobi olarak degistirip
yasam kalitesini diigiiren ve giinliik islevlerini siirdiirmesini zorlagtiran bir durum
dogurabilir.

Literatlirde birden fazla duygu olusum teorisi vardir (Gazzaniga, Ivry ve Mangun, 2014:
434-437). James’in hipotezine goére zihinsel durumlar bir digerinden Obiiriine hizli bir
sekilde gecemez ve bu nedenle asil duygu olugsmadan yani gergekten ne hissettigimizi
anlamadan ilk olarak bedensel degisimlerimiz ve bedensel tepkilerimiz ger¢eklesmektedir.
Bedensel durumlardan sonra ikinci olarak duygu olusmaktadir (James, 1884: 169).
Katilimcilarin fizyolojik degisimlerinin farkina varmalar1 ve bundan duyduklari rahatsizlik
ucus korkusunun olusmasinda etken goriinmektedir. Fizyolojik belirtilerin siddetinin de
etkili olabilecegi diisiinebilir. Ufak bir adrenalin hissinin mutluluk olusturdugu dile
getirilmistir. Ugus aninda duyulan fizyolojik belirtiler i¢in de benzer durum gegerli
goriinmektedir. Ugus sevgisi ve ugus motivasyonu fizyolojik belirtilerden kaynaklanan ugus
korkusunu bastirabilmektedir (Rojas, 1974). Boylece insanlar ugustan duyduklari hazza
odaklanabileceklerdir. Bedensel tepkilerinin yani sira ugusa dair beklenti ve muhakeme
sonucu kisiler duygularina karar verecektir (Schachter ve Singer, 1962). Ucusa dair olumlu
ve olumsuz diislincelerinin yapilandirilmasi, ugusa dair agir basan 6zellikler kisiyi korkuya
veya hazza cekebilecektir. Bu degerlendirme asamasi ise bilingli veya otomatik sekilde
ilerleyebilir (Lazarus, 1993). Zira, ucus esnasindaki hareketler araciligiyla kalp atisinin
hizlanmasi1 ugus motivasyonu olanlarda heyecan olarak, u¢us korkusu olanlarda korku olarak
yorumlanmustir. Fizyolojik belirtiler her iki grupta farkli degerlendirmeler esliginde
yorumlanmustir.

Katilimeilarin risk analizi yaparak ucus korkusu gelistirdikleri goriilmektedir. Ugusun
zamandan tasarruf etmesi ortak bir deger olarak algilansa da, ugusun barindirdig: riskin
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yiikksek veya diistik algilanmasi ugus deneyimine karar vermede etkin goriinmektedir. Bu
durum, duygu olusum teorilerindeki Lazarus’un (1993) degerlendirme teorisiyle
ortiismektedir. Kisilerin ugusa dair biligsel bir etiket verdikleri ve bu etiketi pekistiren hikaye
ve Ozelliklerine yani Titanic’in batmasi, Kemal Sunal’in 6liimii gibi yasantilara dikkat
yoneltebildikleri gériilmektedir. Uyaranin niteligini degerlendirirken, herkes kendi ¢evresel
ve kisisel degerlerini g6z 6niinde bulundurmaktadir. Ugusun degerlendirilmesi ise kisiler ve
kiltiirler arasinda farklilasmaktadir. Ugus deneyiminin Oliime gotlirecegini diisiinen
katilimcilarimizin yani sira, Birlesik Krallik ‘ta refakatsiz siginmaci ¢ocuklarin ugus dncesi
deneyimlerinde 6liimden kagiyor olma diisiincesi ugus motivasyonunu arttirabilmektedir
(Thomas, Nafees ve Bhugra, 2004). Ucusun niteligi, bireye kazandirdigi anlam dikkat
cekmektedir. Kaza riski, 6lim riski, hareket edememe, mola verememe gibi ugusun
dezavantajlarina odaklanildigi, ugus motivasyonu yiiksek kisilerin ise zamandan tasarruf,
konfor gibi avantajli 6nlerine odaklandig1 gézlenebilmektedir (Soykan, 2019). Ugus korkusu
gelistirenlerin 6nceki deneyimlerinden tasidiklari olumsuz atiflar varken, ucus korkusu
gelistirmeyen kisilerin yeni deneyimlere daha acik oldugu goriilmiistiir. Lakin ugus korkusu
gelistirmeyenler de ortak kiiltiirel anilara atif yapildiklar1 gériilmemektedir. Hezarfen Celebi
veya Vehbi gibi ucusla olumlu eslesebilecek karakterlere bu aragtirmada katilimcilar
tarafindan atif yapilmadigi goze carpmustir.

Ugusla ilgili yeni deneyimleri ve gegmis deneyimleri degerlendirmek de ugus korkusunun
gelismesinde etkili olabilir. Bu arastirmada yeni deneyimlere acgik olan bireylerin ugus
motivasyonunu korumaya daha yatkin olduklar1 bulgusu one siiriilebilmektedir (Davis,
Johnson, Stepanek ve Fogary, 2008). Yeni deneyimlere acik insanlar hayatina giren olgulara
kars1 istekli olabilmektedirler. Yeni deneyimlere kapali insanlar ise bildikleri yoldan
ayrilmak istemez, yenilikleri tehdit olarak algilayabilmektedirler.

Su anki deneyimin degerlendirilmesinin, onceki ve gelecek ugus deneyimlerinin etkisinin
yaninda ugusun baglantili oldugu alanlar da sonraki aragtirmalar i¢in arastirma ¢atisina dahil
edilebilir. Engellilerin ugus deneyimi arastiran c¢alismaya gore ise; insanlarin ugus
deneyimlerini kendi bakis agilar1 belirlemektedir. Korlerin ve tekerlekli sandalye ile koltuk
degnegini kullananlarin karsilastig fiziksel ve sosyal engeller farkli bir bakis a¢idan ucus
deneyimi etkiler goriinmektedir. Bulgular, katilimcilarin tekerlekli sandalye kullananlar i¢in
asagilanma ve fiziksel istirapla sonucglanan fiziksel ve sosyal zorluklarla karsi karsiya
oldugunu gostermektedir (Poria, Reichel ve Brandt, 2009). Bu durum ugustan duyulabilecek
hazzi ketleyebilmektedir.

Aragtirmada ugus korkusunun gelismesinde etkili goriinen faktérlerden biri giiven temasidir.
Ugus korkusu gelistirenlerin ugaga giivenmedikleri onu bir mekanik parga olarak gordiikleri
sOylenebilir. Ayn1 zamanda kontroliin kendi ellerinde olmadig1 bu diinyada bilmedikleri bir
teknolojiye kendini teslim etmek istemedikleri goriilmektedir. Teknoloji ve mekanigin ariza
verebilecegi ve o sireden sonra pilotun da yeteneklerinin etkisiz kalacagim
diisiinmektedirler. Ugus korkusu gelistirmeyen bireylerin ise ugak ve ugus hakkinda daha
fazla bilgiye sahip olduklar1 ucagin mekanizmalarina, teknolojiye ve ugus ekiplerine gliven
duyduklar gdzlenmektedir. insanlarin ucaktaki giivenlik sistemlerini bilmedikleri i¢in ufak
bir sarsintida dahi wugagin diisecegine ve Oliimle yiizlesmeleri gerektiklerine
inanabilmektedirler zira ugagi koca bir metal pargasi olarak gormektedirler (Cetingiig, 2016:
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138). Ayn1 zamanda bu kisilerin ucus kazalarina dair risk algilarinin azaldigina dair bulgular
mevcuttur. Ugus glivenlik sistemlerinin bilinmesi, ugus stresine yonelik egitim alinmasi gibi
unsurlarin risk algisinin sekillenmesinde etkili oldugu goze carpmaktadir (Jones, 1986; Jong,
1977).

Bu arastirma sonunda, ugus korkusuna yoOnelik tedavilerde biitiinclil bir yaklasim
izlenebilecegi diisiiniilebilir. Bireyin, biligsel etiketi, yarar- zarar hesaplama strateji {izerine
bilissel yeniden yapilandirma uygulanabilir. Onceki ucus deneyimleri yeniden
yapilandirilarak yeni deneyimlere acgiklik egilimi arttirabilir. Duygular fizyolojik ve
bedensel tepkiler veren siireclerdir. Korku esnasinda var olan fizyolojik belirtilerin nefes ve
gevseme gibi egzersizlerle sondiirebilecegi literatiirde ifade edilmistir. Ayni zamanda
anksiyete puanlarinin azalmasinin korku puanlarinin azalmasina eslik ettigine dair
calismalar mevcuttur (Ates, 2019; Wolpe, 1968).

Ugus korkusu gelistirmede tek bir nedenden &te bir gesit iliski ag1 bi¢iminin oldugu
diisiiniilebilir. Tipk1 ugus kazalarinda oldugu gibi ugus korkusunun gelismesi de tek bir
nedenden Gte bir sistem igerisinde degerlendirilmelidir. Zira kategoriler altindaki sdylemler
birbirini ¢agristirir niteliktedir. Diger korkularin vardigi 6liim riski, 6nceki deneyimlerle
birlikte yapilan risk degerlendirmesi ve degerlendirmenin de O6liim riskini kapsamasi,
yenilige kapali birinin olusan fizyolojik belirtileri algilama sekli, bu fizyolojik belirtileri
degerlendirme ve riskli gorme algis1 birbirini etkileyen 6zellikler olarak goriilebilir. Tek bir
neden yerine c¢esitli tetikleyicilerin olusturdugu bir oriintii, birbirini etkileyen siire¢lerin
varlig1 géze carpmaktadir.

Arastirmada calisma grubu kiiciik dlgekli bir gruptur ve sadece Ankara ili sakinleri ile
goriisme yapilmistir. Bir sonraki arastirmalar i¢in daha genis 6l¢ekli ¢alisma gruplart ve
farkli il sakinlerinin bakis acilari incelenebilir. Ugusu degerlendirme yontemleri yenilige
aciklik gibi kisilik 6zelliklerine bagl olarak degisme durumu sorgulanabilecek bir husus
olabilir. Kisilik 6lgegi kullanilarak yapilan nitel goriismeler dahilinde kisilik 6zellik
gruplarina gore ucusu anlamlandirma durumu incelenebilir.
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Oz

Gliniimiizde insanhigin ortak birikimi olarak degerlendirilen havacilik, 1903 yilinda Wright kardeslerin
havadan agir ilk motorlu ucagi icat etmesiyle farkli bir boyut kazanmistir. Havaciligin askeri alanda
kullanilmaya baslanmasi, ardindan sivil havaciligin gelisimi ile iilkelerin kendi havacilik faaliyetlerinin hiz
kazanmasi giiniimiiz havaciliginin sekillenmesinde etkili olmustur. Gegmisten giiniimiize havacilik girisimi
faaliyetlerinde tilkelerin ugak tiretimi girisimleri de énemli bir konu olmustur. Hem ugak tiretiminde hem de
diger havacilik ¢aligmalarinda, Tiirk havaciliginin bireysel ve toplumsal olarak girisimcilik faaliyetleri oldukca
onemlidir. Tirkiye’de havacilikta girisimcilik faaliyetleri 6zellikle 1920 — 1950°1i yillarda 6n planda olmus ve
1923 yilinda Tiirkiye’de Cumhuriyet’in ilaniyla Ulu Onder Mustafa Kemal Atatiirk’{in &nderliginde bu
faaliyetler artmus, hatta ilk yerli ugak iiretimi de gerceklestirilmistir. Bu ¢calismada, 1920 — 1950 yillar1 arasinda
Tirk havaciliginda girisimcilik faaliyetleri adi altinda gergeklestirilen yerli ucak iiretimi c¢aligmalari
aktarilmigtir. Buna ilaveten 1950 yilindan 2000 yilina kadar Tiirk havaciliginda yerli ugak iiretimi ile ilgili
calismalarin neden sekteye ugradigi agiklanmaya ¢aligilmistir. 2000°1i yillardan sonra Tiirkiye’de havacilik
faaliyetlerinin hiz kazanmasiyla, yerli ugak {iretimi girisimleri tekrar giindeme gelmis ve yerli ucak {iretimi
¢alismalar1 baglamistir. Bu ¢alismanin amaci, Tiirkiye Cumhuriyeti’nde havacilikta girisimcilik faaliyetleri
gergevesinde gegmisten gilinlimiize yerli ucak {iretimi ¢aligmalarini degerlendirmek ve bu dogrultuda
giinlimiizde planlanan yerli ugak liretimi projelerini ortaya koyarak literatiire katki saglamaktir. Calismada nitel
aragtirma yontemlerinden biri olan durum c¢alismasi yontemi uygulanmistir. Giniimiizde Tirkiye
Cumhuriyeti’nde gergeklestirilen iiretimler ve planlanan projeler ortaya konuldugunda ve gegmisteki yerli ugak
dretimi girisimleri géz Oniine alindiginda, Tirk havaciliinin yerli ucak iiretiminde basarili olacagi
goriilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Girisimcilik, Havacilik Endiistrisi, Tiirk Havacilig1, Yerli Ugak Uretimi
JEL Smmiflandirma: M10, M13, M19.

Entrepreneurship Activities in Turkish Aviation: A Research on
Indigenous Aircraft Manufacturing Operating in Turkey

Abstract

Awviation, which is considered as the common accumulation of humanity today, gained a different dimension
in 1903 when the Wright brothers invented the first heavier-than-air-powered aircraft. The use of aviation in
the military field, followed by the development of civil aviation and the acceleration of countries' own aviation
activities have been effective in shaping today's aviation. Aircraft production initiatives of countries have also
been an important issue in aviation initiative activities from the past to the present. The individual and social
entrepreneurial activities of Turkish aviation are very important in both aircraft production and other aviation
works. entrepreneurial activities in aviation in Turkey, especially in 1920 - in the 1950s been at the forefront
and in 1923 these activities have increased in the leadership of the Great Leader Mustafa Kemal Ataturk, the
proclamation of the Republic of Turkey, even the first domestic aircraft production was also performed. In this
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study, domestic aircraft production studies carried out under the name of entrepreneurial activities in Turkish
aviation between 1920 and 1950 are presented. In addition, it has been tried to explain why the studies on
domestic aircraft production in Turkish aviation from the 1950s to the 2000s were interrupted. After the 2000s,
with the development of the aviation activities in Turkey, domestic aircraft production initiatives have been
raised again and began domestic aircraft production work. The purpose of this study, in the framework of
entrepreneurial activity in the Republic of Turkey to assess the present domestic aviation aircraft production
work in the past and putting out domestic aircraft production projects currently planned in this direction is to
contribute to the literature. In the study, the case study method, one of the qualitative research methods, was
used. When the productions and planned projects carried out in the Republic of Turkey today, and the domestic
aircraft production initiatives in the past are taken into account, it is seen that Turkish aviation will be successful
in domestic aircraft production.

Key Words: Entrepreneurship, Aviation Industry, Turkish Aviation, Indigenous Aircraft Manufacturing
JEL Classification: M10, M13, M19.

GIRIS

Gegmisten beri girisimcilik kavrami toplumlarin gelismesinde etkili olmustur. Toplumlarin
hayatta kalmak i¢in yaptiklar1 avcilik, g¢iftcilik, hayvancilik ve ticaret gibi her tiirli
faaliyetler, cok eski tarihlerden beri insanlarin girisimci oldugunu ortaya koymaktadir.
Modern iiretim ve yonetim tekniklerinin kullanilmasi, ardindan bilgi toplumuna gecisle
birlikte girisimcilik kavraminda yenilikler olmustur (Askin vd., 2011: 56). Girisimcilik
kavraminin giiniimiize ulasmasinda farkli yazarlarin farkli tanimlar etkili olmustur. Ancak
giiniimiizde girisimcilik tanimi, ‘biiyiime ve kar amaciyla bir is kurma ve yonetmedir’
seklinde ifade edilmektedir. Ancak girisimcilik faaliyetinin tarihi ¢ok eskilere dayanmakta
ve eski Yunanlarda ekonomik ve sosyal reform igin girisimler yapildig1 goriilmektedir
(Hisrich, Langan ve Grant, 2007: 575). Girisimciligin temeli ekonomik biiyiime, istithdam
saglama ve yeniliktir. Schumpeter'in girisimcilerin rekabet karsisinda yenilikler yarattigini
ve dolayisiyla ekonomik biiylime yarattigint savunmaktadir (Ttliice ve Yurtkur, 2015: 720).
Girigimciligin 6zellikle ekonomik yenilenme siirecinin ayrilmaz bir parcasi oldugu ifade
edilebilir (Kuratko, 2003: 3). Buna ilavaten girisimcilik kavrami giiniimiizde strateji ile
iliskilendirilmis ve isletmelerin yeni firsatlar arayan girisimci eylemleri rekabet avantaji
yaratan stratejik eylemlerle nasil birlestirdigini anlamaya odaklanmistir (Kotha, 2010: 284).
Esasinda kavramin zaten stratejik hedeflerle birlikte yiiriitiildiigii bir ger¢ektir. Bunun en
giizel Ornegi ise Tirkiye Cumhuriyeti kuruldugunda gerceklestirilen girisimeilik
faaliyetlerinde goriilmektedir.

Literatiirde bazi yazarlar tarafindan girisimciligin Tiirkiye’de son yillarda gelistigi,
girisimcilik kiiltiiriiniin hem bireysel hem kurumsal dl¢ekte yayginlastigr ve tesvik edildigi
belirtilmektedir (Soysal, 2010: 84). Baz1 yazarlar tarafindan ise Osmanli Imparatorlugu
donemi ve Cumhuriyet donemi olarak iki boliimde incelendigi goriilmektedir (Askin vd.,
2011: 62).

Girisimcilik, Tiirkiye’de Osmanli Imparatorlugu’nun son dénemlerinde, sanayi devriminden
sonra batiyla siki iliskide olan girisimciler tarafindan gergeklestirilmistir. Cumhuriyet
doneminde ise kazanilan zaferlerden sonra ulusal girisimciler grubu yaratma ¢aligmalari
baslamistir. Bu dogrultuda 1923 yilinda toplanan Izmir Iktisat Kongresi c¢alismalari
Tiirkiye’de planl olarak yapilan girisimcilik faaliyetlerinden en 6nemlisidir. 1928 — 1938
yillarinda Tiirkiye sinirlarinda bazi yabanci sirketlerin satin alinarak millilestirilmesi, yurt
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disinda yasayan go¢men Tiirklerin 6grendikleri iiretim kiiltiirlerini Tiirkiye’ye getirmeleri;
1970’li yillarda kurumsal yapilarin olusturulmaya baslanmasi ve 1980’li yillarda ithalat
stratejisinden serbest piyasa ekonomisine gecilmesi onemli girisimcilik faaliyetleridir
(Giiney, 2008: 18-19). 1990’1 yillara gelindiginde dis pazar bilgisine sahip, neyi, nasil
yapabilecegini bilen, yabanci dil 6grenen kalite, verimlilik, rekabet giicii arttiric1 teknolojik
gelismelere karst duyarli yeni bir girisimci tipi ortaya ¢ikmistir (Askin vd., 2011: 69).
Gilinlimiiz toplumunda ise girisimcilik, ekonomik biiylimeye, is yaratmaya ve teknolojik
ilerlemeye olan onemli katkilarindan dolayr basari i¢in hayati bir unsur olarak kabul
edilmektedir (Neneh, 2019: 273).

Tiirkiye’de girisimcilik faaliyetlerinin {ilkenin kalkinmasi ve gelisimi i¢in her alanda oldugu
ve Onemli kararlar alindig1 bilinmektedir. Havacilik, bu alanlardan sadece biridir. 29 Ekim
1923’te Cumbhuriyetin ilan edilmesinden sonra Tiirk havaciliginin gelisimi hizla gelisme
gostermistir. Bu tarihten itibaren hem bireysel hem de toplumsal girisimcilik faaliyetleri,
Tiirk havaciliginin gelisiminde etkili olmustur. Bu perspektiften yola c¢ikilarak, caligmada
1920 — 1950 yillarda Tiirk havaciliginda gerceklestirilen yerli ugak iiretimi caligmalar
aktarilmaya calisilmistir. 1950’11 yillardan itibaren sekteye ugrayan yerli ugak iiretimi
2000’1i yillardan itibaren tekrar giindeme gelirken, tiretimde nasil bir yol izlendigi, hangi
calismalarin yapildigi incelenmistir. Bu ¢alismanin amaci gegmisten giiniimiize Tiirkiye
Cumbhuriyeti’nde yerli ucak tiretimi ¢aligmalarini arastirmaktir. Bu perspektiften giinlimiiz
Tirk havaciliginda yerli ucak iiretimi caligmalarini degerlendirmektir.

1. 1920-1950 YILLARINDA TURK HAVACILIGINDA GIiRIiSIMCILIiK
FAALIYETLERI

Tiirk havaciliginin gelisiminde 1920°li ve 1950°1i y1llar arasinda gergeklestirilen girisimcilik
faaliyetlerinin 6nemli oldugu goriilmektedir. Nitekim 1920°li yillarda Birinci Diinya
Savasi’ndan sonra diinya havaciligi hizli bir sekilde ilerlerken, yeni bir devlete, havaciligin
gelisimini destekleyecek, projeler iiretecek insanlarin sayisi olduk¢a azdi. Bunu bilen
Mustafa Kemal Atatiirk, Tiirk havaciliginin gelisimi i¢in halkin desteginin alinmasinin
zorunlu oldugunu gormiis ve havaciligin yalnizca askeri alanda olmayip, batida oldugu gibi

sivil alanlarda da gelismesi gerektigini diisiinerek caligsmalar baslatmistir (Akdemir, 2005:
177).

29 Ekim 1923’te Cumhuriyetin ilan edilmesinden sonra 20 Aralik 1923 tarihinde,
gorevlendirilen bir heyet Avrupa’da havacilikla ilgili girisimleri ve geligsmeleri yakindan
takip etmek {izere Fransa, Almanya, italya, Ingiltere gibi iilkeleri ziyaret ederek
incelemelerde bulunmustur. Ancak Avrupa {ilkelerinin diinya savasindan ¢ikmis olmasi,
havacilikta gozle goriiliir bir gelisme olmadigi, heyetin ilk izlenimleri olarak kayitlara
gecmistir (Dervisoglu, 2014: 70). Cesitli ucaklarin incelenmesiyle 1924 yilinda Bakanlar
Kurulu karariyla 16 adet “Brege” ugaginin alinmasina karar verilmesi, havacilik alaninda
gerceklestirilen ilk girisimlerden biri olmustur (Deniz, 2018: 121).

Atatiirk’in milli havacilik sanayisini kurma hedefiyle, Avrupa’da yapilan incelemeler
neticesinde, Tiirkiye’de de diinyadaki havacilik kuruluglar1 gibi bir kurulusun kurulmasi
gerektigi karar1 alinmigtir. Nitekim Tiirk Tayyare Cemiyeti Nizamnamesi Tiirkiye Biiyiik
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Millet Meclisinde kabul edilmis ve 16 Subat 1925 tarihinde de Tiirk Tayyare Cemiyeti
kurulmustur (Akdemir, 2005: 177). Cemiyetin 15 Mayis tarihindeki acilis toreninde Mustafa
Kemal Pasa “... Istikbal goklerdedir; ¢iinkii goklerini koruyamayan milletler yarmlarindan
asla emin olamazlar... Her iste oldugu gibi havacilikta da en yliksek seviyede, gokte seni
bekleyen yerini az zamanda dolduracaksin. Ey Tiirk Genci! Kisa zamanda gokte seni
bekleyen yerini alacaksin.” diyerek Tiirk milletinin havacilik alanindaki hedefinin ne olmasi
gerektigini gostermistir (Akpinar, 2017: 208). Tiirk Tayyare Cemiyeti’nin kurulusu,
Tiirkiye’de havaciligin giiclenmesi icin llkenin kendi ugaklarini iiretmesi gerektigini
diisiinen ve buna 6nem veren Atatiirk onderliginde olmustur. Cemiyetin kurulma sebepleri
de Atatiirk tarafindan belirlenmistir. Tiirk havaciligini her yoniiyle gelistirmeyi amaglayan
Atatiirk, cemiyetin kurulusuyla havacilik sanayinin temellerini insa ederek,
gerceklestirmeye ve belirlenen hedefler dogrultusunda ugan bir Tirk gencligi meydana
getirilecegini duyurmustur (Yal¢in, 2012: 270).

Tiirkiye Cumhuriyeti’nin yepyeni bir tayyare yapabilmesi ya da satin alabilmesi i¢in bagis
kampanyalar1 diizenlenmistir. Boylece hem devletin hem 6zel tesebbiislerin yaninda halkin
da destegi istenmistir. Miisamere, eglence alanlar1 gibi halkin toplu olarak bulundugu
yerlerde para toplanmis ve toplanan yardimlarla ugaklar satin alinmistir. Agirlikli olarak
1925-1935 yillar1 arasinda toplam 250 ugak satin alinmis ve Tiirk Hava Kuvvetlerine hediye
edilmistir. Ugaklarin goniilli olarak alinmasinda Tiirkiye’nin ¢esitli il ve il¢elerinden destek
gelmistir. Bu sebeple ucaklara “Isim Konma Téreni” diizenlenerek, bagista bulunan il ve
ilgelerin  isimleri verilmistir. DoOnemin havacilik alaninda 6nemli girisimcilik
faaliyetlerinden biri olarak ifade edilebilen bu netice sonrasinda sira, ilk ucak fabrikalarini
hizmet sokmak olmustur (Aydin, 2011: 52). Yeni ve geng bir Tiirkiye kurdugunu belirten
Atatlirk, Tiirkiye Cumhuriyeti’nin hicbir lilkenin geride kalmis teknolojilerine gereksinimi
olmadigini ve iilke olarak en iyisini yaparak onlarla rekabet edebilecegine inanmis ve halkini
da inandirmistir. Bu dogrultuda 1925 yilinda Ankara’da Tiirk Tayyare Cemiyeti’nin
Akkoprii Plandr atolyesi, yine 1925 yilinda Kayseri’de ve 1926 yilinda Eskisehir’de olmak
tizere ucgak fabrikalar1 kurulmustur (Akdemir, 2005: 178).

1926 — 1939 yillar1 arasinda Tiirkiye Cumhuriyeti’nde, zor ekonomik sartlarina ragmen ugak
fabrikalar1 kurulmus ve yabanci iilkelerle goriisiilerek énemli bir yol kat edilmistir. Ikinci
Diinya Savasi baslamadan gelismeleri degerlendiren Atatiirk, halkin destegiyle alinan
ucaklar ve milli birlik giiciiyle olusturulan hava kuvvetlerini de stratejik bir plan ile
konumlandirmistir. Bu konumlandirmada halkin da destek oldugu bagis kampanyalarinin
onemi fazladir (Aydin, 2011: 63). 1935 yilinda Tirk Kusu kurulmus ve Tiirk gengligini
goklere c¢ikarmak, Tirk hava sahasinin savunmasinda en kudretli kaynagi yaratmak icin
gengleri yetistirmek amaglanmistir. Tiirk Kusu’nun agilisinda Mustafa Kemal Atatiirk Tiirk
cocugunun havacilikta en st diizeyde, gokteki yerini almasimi vurgulamis ve kurulus
amacinin Tiirkiye Cunhuriyeti’nin gelecegi i¢in 6nemini anlatmistir (Kline, 2011: 168).

Tiirk havaciliginin gelisimi i¢in toplanan bagis kampanyalari karsisinda, donemin 6nemli is
adamlarindan Nuri Demirag, ugak fabrikasi kurmaya talip olmus ve 1937 yilinda etiit
atolyesini kurmus ve atdlye zamanla genisleyerek fabrika haline gelmistir (Aydin, 2011: 76).
Nuri Demirag’in fabrikalarinda gorev alan Vecihi Hiirkus da Tiirk havaciliginin gelisiminde
onemli girisimcilerden biridir. Vecihi Hiirkus, Tiirk havaciligi i¢in 6nemli isimlerden biridir.

193



I. Diinya Savasi ve Istiklal Savasi’nda goérev alan Tiirk pilotu olarak Tiirk havacilik
tarihindeki ilk sivil girisimciler arasindadir. 1926°da ilk sivil ugagr iireten, 1932 yilinda ilk
Tiirk Sivil Havacilik Okulu'nu kuran, kendi kurdugu ugak fabrikasinda ilk Tiirk spor egitim
ucaklar1 lireten ve 1954 yilinda Hirkus Hava Yollari'm1 kuran Vecihi Hiirkus, Tiirk
havaciliginin gelisiminde 6nemli katkilar1 olan biridir (Bocutoglu ve Dingaslan, 2014: 161).

Ozel girisimlere ilave olarak 1941 yilinda THK Etimesgut Ucak Fabrikasi, 1947 yilinda
THK Gazi Ugak Motor Fabrikasi faaliyete gegmistir (Yavuz, 2013: 32). Ancak Tiirkiye’de
1948-1952 yillar1 arasinda Amerika Birlesik Devletleri’nin Marshall plani ile yerli ucak
tiretimi sekteye ugramistir. Ciinkii buna gore Tiirkiye nin ugak yapmamasi ve Amerika’dan
almasi sartt uygulanmistir (Yusufoglu ve Pilehvarian, 2017: 260). Buna ilaveten 1948 ve
1950 yillarinda “American Standart Oil” sirketi ile iligkili olan Thornburg raporlar
yaymlanmis ve Tiirkiye’de havacilik sanayini bitiren kararlar alinmistir. Rapora gore
Tiirkiye’de agir sanayi kurulmasina gerek yoktur ve Karabiik Demir Celik Fabrikasi da
kapatilmalidir. Yildiz (2017)’1n ¢alismasinda aktardigina gére Thornburg raporu, disaridan
yapilmasi planan yardimlar neticesinde gerceklesecek biiylik bir doniisiimiin ipuglarini verir
gibidir. Tiiketim ekonomisine gecen halkin manevi degerlerini kaybetmesi, sonu¢ olarak
Ozentili bir topluma doniismesi, ithal mallarimin satildigi bir pazardan bahsetmektedir
(Yildiz, 2017: 312).

Gerek Marshall plant gerek Thornburg raporlari, Tiirkiye’de yerli ugak iiretiminin sonunu
getirmigtir. Tlrkiye Cumhuriyeti yerli ucak konusundaki girisimlerin uzun vadede
gerceklestirilmesi  engellenmistir.  Glinlimiizde havayolu isletmelerinin  uguslarim
gerceklestirdikleri ugaklar g6z 6niinde bulunduruldugunda, Amerika Birlesik Devletleri’nin
tilkemizdeki yerli ucak iiretimini bitirme konusunda hedeflerine ulastig1 goriilmektedir.

2. YONTEM

Bu makale nitel arastirma yontemlerinden biri olan durum ¢aligsmasi yontemi uygulanarak
ortaya konulmustur. Tiirkiye’de havacilik endiistrisinin gelisimi aragtirilmig ve 1920 — 1950
yillarinda havacilik alanindaki girisimeilik faaliyetleri agiklanmistir. Bu kapsamda 6zellikle
giinlimiizde havacilik endiistrisinin gelisimi i¢in 6nemli olan yerli ugak iiretimi ¢alismalarina
odaklanilmistir. Bu yillarda yerli ugak iiretimi amaciyla kurulan donemin 6nemli ugak
fabrikalar1 ele alinmis ve bu fabrikalarin gilinlimiize kadar ulasgamamasinin sebepleri
arastirllmistir. Bu ¢alismada ge¢misten giiniimiize Tiirkiye’de havacilik alanindaki
girisimcilik faaliyetlerinde yerli ucak iiretimi ¢alismalari agiklanmaya ¢alisilmis olup, 2021
yili Tiirkiye’sindeki havacilik endiistrisinin durumu degerlendirilerek, glinlimiizde yerli
ucak iiretimi caligmalar1 ortaya konulmustur.

3. TURKIYE’DE YERLI UCAK FABRIKALARI

Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti’nde 1920 — 1950 yillar1 arasinda havacilikla ilgili girisimcilik
faaliyetleri sonucunda kurulan ucak fabrikalari su sekilde siralanabilir;

1. Kayseri Ugak Fabrikasi

2. Eskisehir Ugak Tamirhanesi/Fabrikasi

3. Nuri Demirag Ugak Fabrikas1 ve Ugus Okulu
4. Etimesgut Ucak Fabrikasi

194



Giilagti, S. (2021). Tiirk havacihiginda girisimcilik faaliyletleri: Tirkiye’de yerli ugak iiretim galismalari lizerine bir aragtirma. Journal of
Aviation Research, 3(2), 190-208.

5. Gazi Ugak Motor Fabrikasi
Kayseri Ugak Fabrikast

Tiirkiye Cumhuriyeti’nde milli harp sanayisi kurma girisimleri, savastan yeni ¢ikmuis bir iilke
icin olduk¢a maliyetli bir durumdu. Konuyla ilgili Mustafa Kemal Pasa, havacilik ve
sanayiyi ordu biinyesinde gelistirmeye ¢alismis; ayrica ugak sanayinin liretime gegmesi igin
havacilik sanayinin gelismis oldugu iilkelerle goriisiilmesini ve is birligi saglanmasini
istemistir (Aydin, 2011: 77). Tiirkiye’nin gelisimi icin lilkemize yardimci olacak dostlar
bulmaya mecbur oldugumuzu ifade eden Mustafa Kemal Atatiirk, yabanci sermayenin
Tiirkiye’ye girisi ile ilgili yatirimlart tesvik etmistir. Bu konuda, siyasi ve ekonomik
iligkilerin yogun oldugu ve imzalanan bir anlagsmaya bagli olarak kendi iilkesinde ugak
tiretiminin yasaklandig iilke olan Almanya ile anlasilmistir (Akpimar, 2017: 210). Bu
dogrultuda yapilan goriismeler sonucunda Bakanlar Kurulu tarafindan, Junkers
Flugzeugwerke AG sirketiyle birlikte bir Tiirk Anonim Sirketi kurulmasina karar verildi.
Milli Savunma Bakanliginin 6nciiliigiinde tayyare ve motor fabrikasi insa edilecekti; ancak
bu fabrika sadece ugak tiretimini degil, yolcu ve esya tasimaciligini kapsayan bir havayolu
hizmetini ve zehirli gaz fabrikasini da kapsiyordu (Dervisoglu, 2014: 74).

Tiirkiye Cumhuriyeti tarihindeki en 6nemli girisimlerden biri olarak ifade edilebilen Kayseri
ucak fabrikasi, Tayyare ve Motor Tiirk Anonim Sirketi (TOMTAS) olarak cumhuriyet
doneminde alanindaki ilk sirket olarak 6 Ekim 1926 tarihinde biiyiik bir térenle acilmistir
(Akpinar, 2017: 215). Sirket sermayesinin biiyiik ¢ogunlugu Tiirklere ait olmakla birlikte,
Alman Junkers sirketinin Tiirkiye Cumhuriyeti Hiikiimeti ile arasinda varilan anlagsma geregi
3.360.000 Tirk Lirast ile sirket ortakligina girmis ve sirketin sermayesi 7 milyon Alman
Mark:1 olarak belirlenmistir. (Kline, 2011: 114). Ayrica fabrikanin techizatlar1 ve
personelinin bir kism1 Almanya’dan getirtilmistir. 5 miihendis, 120 Alman ve 240 Tiirk is¢isi
karsilanmistir (Bocutoglu ve Dingaslan, 2014: 160).

1926’dan 1928 yilina kadar TOMTAS adiyla ve 1932°de Kayseri Ucak Fabrikas1 adiyla
faaliyetlerini siirdiiren fabrikada 1941 yilina kadar 200 adet ugak {iretimi basariyla
tamamlanmistir (Yavuz, 2013: 38). Yedi ayr tipte liretilen bu ugaklarin iiretimi i¢in farkl
tilkelerde fabrikalarda anlagsmalar yapilmistir. Bu iilkeler Almanya, ABD, Polonya ve
Ingiltere’dir. Fabrikada ABD Hawk ve Fledling, Alman Gotha 145, Polonya PZL 24A- 24C,
Ingiliz Miles ve Magister tipi ucaklar iiretilmistir. Bu ucaklar1 su sekilde siralayabiliriz
(Yalgin, 2010: 582).

e 30 adet A-20 Lmontaji (1926)

e 3adet F-13 (1926-1927)

e 24 adet Hawk-11 (1933-1934)

e 8adet Fledgling 2C1

e 43 adet Gotha 145 A (1936 ve 1937)

e 4adetP.Z.L.-24 Ave 2l adet P-24 G

e 11 adet US-4, 11 adet PS-2 ve 5 adet G-9 olmak iizere 27 adet planor
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e 24 adet Ingiliz Miles Magister ucaklaridir. Sonrasinda ise Amerikan ugaklari
sebebiyle bu liretimden vazgecilmistir. Fabrikada bakim ve revizyon faaliyeti
stirdliriilmiistiir.

Planlandig: gibi gelistirilemeyen Kayseri Ugak Fabrikasi’nin ismi 1950 yilinda Hava Ikmal
Merkezi olarak degistirilir. Bu, fabrikanin kapatilmasi anlamimni tagimaktaydi (Akpinar,
2017: 222). Fabrikanin kapatilma nedenleri ise su sekilde siralanabilir (Bocutoglu ve
Dingaslan, 2014: 160).

e Fabrikada Almanlarla birlikte ¢alisacak yeterli teknik bilgiye sahip Tiirk miithendis
ve teknisyen kadrosunun olmamasi,

o Fabrikada calisanlar arasinda ticret farkinin olmasi ve bu farkin Alman ve Tiirk
is¢ileri arasinda dikkat ¢ekecek kadar belirgin olmasi,

e Fabrikanin faaliyetlerinde anlasma geregi dogan yiikiimliiliklerini yerine
getirilmesinde Junkers firmasinin sorumsuz davranmasidir.

Calisanlar arasinda maddi ve teknik agidan sorunlarin ortaya konulmasi, Kayseri ugak
fabrikasinin kapatilma sebebi olarak ifade edilmistir. Ancak Tiirk havacilik tarihinde ugak
tiretimine iliskin fabrikalarin kapattirilma sebepleri géz oniine alindiginda, bu fabrikanin da
kapatilma sebeplerini sadece c¢alisanlar arasindaki anlasmazlik oldugunu diigiinmek
yanilticidir. Nitekim fabrikada Alman ¢alisanlarin {istiin durumda oldugu ifade edilirken,
Junkers firmasinin belirli bir bedel karsiligi olarak haklarindan feragat etmis olmasi ve
hisselerini Tirk Tayyare Cemiyeti'ne devretmesi sasirticidir. Tiirk Tayyare Cemiyeti
Kayseri Tayyare Ucak Fabrikasinin cemiyete devredilmesinden sonra Tiirk havaciliginin
gelisimi i¢in c¢aligsmalarint siirdiirmiistiir. Diinyada yeni gelisen havacilik endiistrisinde
Tirkiye’de bir ugak fabrikasinin kurulmasi olduk¢a 6nemlidir. Tiirkiye’de ilk havacilik
endistrisi ile ilgili yapilan girisimeilik faaliyetlerinin, kuruldugu donemde teknolojik ve
altyap1 olarak diinya havacilik sanayisiyle yarisabilecek kapasitede yatirim yapilmis ve
iretim saglanmistir. Buna ilave olarak yabanci {ilkelerden satin alinan ugaklarin montajinin
ve bakim onarimimin yapildigi, donemin en 6nemli fabrikalarindan biri olarak iglevlerini
stirdiirmiisttir (Akpinar, 2017: 219-222).

Eskigehir Ugak Tamirhanesi/Fabrikast

Tiirkiye Cumbhuriyeti Milli Savunma Bakanligi ve Alman Junkers Ugak Fabrikasit A.S.
arasinda imzalanan anlagma geregi 7 Eyliil 1925°te Kayseri Ucgak Fabrikas1 disinda ugaklarin
montaj ve onarim islerini yapacak bir fabrika kurulmasina karar verilmistir (Meydan, 2012:
101). Yeni kurulan fabrikada faaliyetler Tomtas fabrikasinda iiretilen ucaklara yoneliktir.
Junkers ucaklariin orta dlgekli bakim revizyonlari, ucaklarin bomba salma panelleri ve
diger silah sistemlerinin montaji ¢aligmalar1 yapilmistir. 1928 yilinda ise Tomtas'in iflast
tizerine Eskisehir Ugak Fabrikasi da Hava Miifettisligi’ne devredilmistir. Sonrasinda
‘Eskigehir Bakim Tesisleri’ olarak faaliyetlerini siirdiiren tesis, giiniimiizde Hava
Kuvvetleri'nin, 1. Tkmal ve Bakim Merkezi olarak ¢alismalarmi devam ettirmektedir.
(Erdemli, 2011: 78-79).

Eskigsehir Ugak Fabrikasi’'nda gerceklestirilen faaliyetler, Tiirkiye’de ucak iiretimi
konusunda  girisimcilik  faaliyetlerinin  6nemini ortaya koymaktadir. Tiirkiye
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Cumhuriyeti’nin ilk Tayyare miithendisleri olarak yetistirilmek iizere Tiirk Tayyare Cemiyeti
(T.Ta.C.) tarafindan yurt dist egitimine pilotlar gondermeye baglamistir. Gonderilen ilk
grupta yer alan ve askeri broveli pilot olarak yurda donen ilk tayyare miihendisi Selahattin
Resit Alan (Erel, 2014: 46), 1930 yilinda o donemki adiyla Milli Miidafaa Vekaleti olan
Milli Savunma Bakanlig1 adina Eskisehir Tayyare Fabrikasi’nda ise baslamis ve Alan’in
ucak imalat1 konusunda girisimleri baslamistir. Esasinda donemin kadrolarinda ugak gévde
teknisyenlerine, ucak ressamlarina ya da aerodinamikgilere iliskin bir diizenleme
bulunmamaktaydi. Halihazirda aerodinamik vasiflari test edebilecek bir riizgar tiineli de
yoktur. Milli savunma bakanligi tiretilecek yerli tip ugcagin ne tip hizmet yapacagini da tespit
edemenmistir. Iste bdyle bir durumda Selahattin Resit Alan ortaya atilmistir. Dénemin zorlu
sartlarinda Fransa’da miihendislik egitimi goren ve hatta bu esnada Amatdr Pilot brovesini
de alan Selahattin Resit Alan Eskisehir Tayyare Tamir Fabrikasinda gorevli bulundugu
sirada kendi inisiyatifi ile prototip imalatina baglamigtir (Www.uteddergi.com). “Selahattin-
1” tasarimina dayali “Milli Miidafaa Vekaleti 1” (M.M.V.1) tayyaresini ikinci Tiirk askeri
tayyaresi prototipi olarak gerceklestirmistir. Fakat M.M.V.1 tayyaresinin {liretimi i¢in gerekli
destegi bulamayinca ulusal havacilik sanayisi kurmayi diisiinen Miihiirdarzade Mehmet Nuri
Demirag’in is ortakligi teklifini Kabul etmis ve yerli ugak ftretimi ¢aligmalarini
stirdiirebilmek iizere “Tayyare Tamirhanesi” nden istifa etmistir (Erel, 2014: 49).

Nuri Demirag Ucak Fabrikast ve Ucus Okulu

Nuri Demirag, cumhuriyet doneminde milli kaynaklarla yapilan demiryolu yapimi
projesinde yer alan ve bu projeden sonra havacilikla ilgili ¢aligmalarin siirdiirerek iilkesinin
kalkinmasina katkilar1 olan 6nemli bir girisimcidir. Tiirkiye’de havaciligin gelisimi igin
hiikiimetin, 6zel tesebbiisiin ve halkin destegi ile bagislar toplanmistir. Tiirkiye’de farkli
alanlarda 6nemli girisimlerde bulunmus is adami1 Nuri Demirag da bagis kampanyasi
konusundaki farkin1 ortaya koymustur. Demirag, iilkesi ve milleti i¢in en iyisini, en
miikemmelini istemektedir. Ucak ihtiyacini, bagis olarak degil, ugaklarin fabrikalarini
yaparak karsilamaya karar verir ve biiylik girisimlerde bulunur (Yal¢in, 2009: 743).
Sonrasinda ise Nuri Demirag, Tiirkiye’nin savunma sanayisindeki yatirimlarini yetersiz
gorerek havacilik sektorline girmeye karar vermis ve 1936 yilinda havacilikla ilgili
calismalarina baglamistir (Aydin, 2011: 75).

Tiirkiye Cumhuriyeti’nde donemin en biiylik sahsi servetine sahip olan Nuri Demirag,
yabanci lisanlarla ucak iiretimi yapmanin kopyaciliktan bagka bir sey olmadigini ifade
ederek, diger alanlarda oldugu gibi havacilik alaninda da girisimci faaliyetlerde
bulunmustur. ik olarak Avrupa ve Amerika’daki son model ucaklara karsin, yeni bir Tiirk
Tipi ugak iretmenin gerekli oldugu diisiincesindedir (Dervisoglu, 2007: 90). Hazirladig1
eylem plani ile Istanbul’da bir Tayyare etiit (tasarim) atdlyesi ve Sivas Divrigi’de bir
Tayyare Fabrikas1 agilmasi planlanmistir. Buna gore, 1936 yilinda Hayrettin Iskelesi’ndeki
(Besiktas, Istanbul) tayyare atdlyesinin temeli atilmis ve etiid (Ar-Ge) faaliyetlerini de
kapsayacak sekilde 1937 yilinda ‘Nuri Demirag Tayyare Atolyesi, NuDTA’ kurulmustur.

NuDTA tesislerinde faaliyetlerin baglamasiyla Tiirk Hava Kurumu’nun Tiirk Kusu girisimi
ile geligsen sportif havacilik faaliyetleri ile artan tayyare ve plandr ihtiyaci nedeni ile acilan
24 adet egitim tayyaresi ve 65 adet planor temini ihalesi kazanilmistir (Erel, 2014: 50). Nuri
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Demirag havacilik girisimciliginde sadece ucgak tretimi degil, egitime de cok Onem
vermistir. Bu dogrultuda 1936 yilinda Divrigi’de “Gok Okulu” nun temelini atarak agmistir
(Dervisoglu, 2007: 59).

Tirkiye Cumhuriyeti’nin ilk tayyare miihendisi ve ayn1 zamanda pilot olan Selahattin Resit
Alan ile ortaklik kuran Nuri Demirag, yonetimde her tiirlii esnekligi Alan’a saglamistir.
Pilotaj egitimi sebebiyle iiretilen uguslarin test uguslarini bizzat yapmasi, olasi hatalar1 bulup
diizeltmesi ve ucaklarin basarisi agisindan Onemliydi. Fabrikada siirdiiriilen c¢aligmalar
sonucunda Nu.D.36 u¢ag1 tamamlanmigtir. Diger bir proje de Nu.D.38 tipi ucaktir (Yalgin,
2009: 758-759).

Nuri Demirag, Tiirkiye’nin sayili ugak fabrikalarindan birinin sahibi olan, iilkesine ve
havaciliga goniil vermis, iilkenin ve havaciligin gelisimi i¢in tiim servetini ortaya koyarken,
emegini, aklini, iradesini ve azmini eksik etmemis ve gece giindiiz ¢alisarak yerli ugak
yapmay1 basarmistir (Meydan, 2013: 113). Ancak pilot Selahattin Resit Alan’1n Eskisehir’de
ND-36 (Al-2) tipi ugakla tanitim yaparken inis esnasinda diigmiis ve sehit olmustur. Bu
gelisme sonucunda Tiirk Hava Kurumu tarafindan verilen ugak siparislerinin iptal edilmesi,
siparis vermesi beklenen havayollarinin Nu.D.38 ucagina ilgi gostermemesi sebeplerinden
Nuri Demirag’in hukuksal olarak miicadelesi baglamis ve hem maddi hem de manevi olarak
cabalarmni slirdiirmiistiir. Tiim zorluklara ve 6zellikle fabrikada faaliyetlerin durdurulmasina
ragmen, 1944 yilinda Nu.D.-38 Tipi ucagin iiretimi tamamlanmistir. Olumsuz sebeplerden
dolayr iiretime devam edemeyen sirket, verilen kamulastirma karari ile iflas etmistir.
Yesilkdy’deki Nuri Demirag tesisleri havaalani yapilmak lizere kamulagtirilirken, Tiirkiye
Cumbhuriyeti tarihindeki yerli ugak caligsmalar1 sonlandirilmistir (Yusufoglu ve Pilehvarian,
2017:260). Ucgak Yiiksek Miihendisi Mehmet Kum, Nuri Demirag’in fabrikalarinin
kapatilmadigini, ucaklarin diinya standartlarinda olmasina ragmen iflas ettirildigini
belirtmistir (Yavuz, 2013: 636). Tiirkiye Cumhuriyeti’nin ugak yapimi calismalarinda
onemli oOzel girisimlerden biri Nuri Demirag, digeri ise Vecihi Hiirkus’un yaptigi
calismalardir (Canli, 2018: 379).

Cumhuriyet doneminde Tiirk havacilik tarthinde adini ilk sivil girisimci olarak anilan Vecihi
Hiirkus, I. Diinya Savas1 ve Istiklal Savasi’nda gorev alan Tiirk pilotudur (Dervisoglu, 2010:
52). 1914 yilinda havacilik kariyerine baglamis, hayat1 boyunca 102 farkli ucakla ve havada
toplam 30.000 saat kokpitte bulunmustur (Kline, 2011: 37). Vecihi Hiirkus’un havacilik
alanindaki girisimleri saymakla bitmez. 1926 yilinda ilk sivil ugagi iireterek ucmay1
basarmistir (Dervisoglu, 2010: 52). Nuri Demirag Ucak Fabrikasi’nda trettigi ucaklar,
gerceklestirdigi uguslar, ardindan kendi adiyla kurdugu havayolu sirketi, yetistirdigi pilotlar
ile Tiirk havacilik tarihinin 6nemli isimlerinden biridir. Nuri Demirag ile anlasarak 1933
yilinda Nuri Demirag Ugak Fabrika’sinda imal ettigi ugaklar; (1) Ik kapali kabin Tiirk ugagi,
(2) Vecihi K-XVI (Nuri Bey adiyla), (3) Tek satihl1 Vecihi K-XV ucag, (4) iki tane Vecihi
X1V, (5) 1ki tane Vecihi XV, (6) Vecihi K-XVI ucagidir. Bu ucaklarla Istanbul’da
Ogrencileriyle gosteri ucuslari gerceklestirmis olan Hiirkus, Vecihi SK-X adli ugak motoru
ile caligan bir deniz botu da imal etmistir. (Erdemli, 2011: 55).
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Etimesgut Ugak Fabrikasi

1941 yilinda kurulan Tiirk Hava Kurumu Etimesgut Ugak Fabrikasi, donemin dnemli ugak
fabrikalarindan biri olarak dnemli tirlinler ortaya koymustur. 1942 yilinda kadrosunda 100’
askin miihendis, 200’1 askin teknisyen ve isci ile ¢alismaya baslayan fabrikanin, 1945
yilinda toplam 957 c¢alisan1 bulunmaktaydi. Havacilik alaninda gergeklestirilen girisimlik
faaliyetleri sonucunda fabrikada 1941 — 1950 yillarinda yapilan isler ve projeler asagidaki
gibidir (Yavuz, 2013: 34-35):

e Miles Magister Ugagi

e THK-1 Askeri tasit planorii

e THK-2 Akrobasi egitim ucagi

e THK-3 Tek kisilik akrobasi plandrii
e THK-4 Tek kisilik 6grenim planorii
e THK-5 Ambulans ugagi

e THK-5A: Turizm ugagi

e THK-7 Ileri 6grenim planorii

e THK-9 Iki kisilik egitim planorii

e THK-10 Hafif bakliye ugagi

e THK-11 Turizim ucagi

e THK-12 Yolcu ugagi

e THK-13 Ucan Kanat Planorii

e THK-14 Iki kisilik 6gretim ucgagi

e THK-15 Egitim ugag

e THK-16 Iki kisilik jet motorlu ugagidir.

Etimesgut Ucak Fabrikasi’nin faaliyette oldugu donemde Amerikalilar teknik elemanlariyla
fabrikay: siirekli ziyaret etmis ve tiretimi kontrol altinda tutmustur. Hatta ABD’nin Sivil
Havacilik Dairesi’nin Bagkani dahi fabrikay1 ziyaret etmis ve ardindan Marshall plan1 adi
altinda s6zde yardimlar basglamistir. Fabrikada Tiirk Hava Kuvvetleri ve Tiirk Hava Kurumu
icin 200 civarinda ugak iiretilmistir; ancak Amerika yardim edecek diye, hiikiimet ve
ozellikle Tiirk Hava Kuvvetleri tarafindan siparisler kesilmistir. Sonrasinda fabrikanin Tiirk
Hava Kurumu’na ve memlekete yiik olmas1 ve issizlik gibi sorunlarin giindeme gelmesi ile
Etimesgut Ucak Fabrikast 1951 yilinda kapatilmistir. Bu fabrikada gorev yapan Ucak
Yiiksek Miihendisi Siikrii Er’e gore ise aslinda fabrikalar kapatilmadi. Fabrikalar siparis
alamadigi i¢in iflas ettirildi (Adigiizel, 2006: 263).

Gazi Ucak Motor Fabrikast

Atatlirk Orman Ciftligi’nde 1947 yilinda iiretime gecen Gazi Ugak Motor Fabrikasi,
baslangicta Ingiliz De Havilland sirketinin lisans1 ile Gipsy Major 10 motorlarmin iiretimine
baslanmistir (Yavuz, 2019: 179). Fabrikada 6nemli gorevlerde ¢alismalar gerceklestiren
Yiiksek Miihendis Siikrii Er tarafindan Avrupa’nin en modern fabrikasi olarak tanitilan Gazi
Ugak Motor Fabrikasi, ilk olarak yedek pargalar iiretmis, sonrasinda montaja baslamistir.
Diger yandan atdlyelerde hazirlanan taslaklar gelistirilmis ve {retilen parcalar montaj
atdlyesinde birlestirilmistir. Uretilen ugaklar tamemen yerli olmasa da ‘De Havilland’ lisans1
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ile 30 adet ugak motoru yapilmistir. Tiirkiye’ nin ilk yerli benzin motoru ve bunlarla birlikte
calisacak santrifiij pompalar da bu fabrikada imal edilmistir (Adigiizel, 2006: 258). Kismen
yerli imalatla tirlinler ortaya konulan olan fabrika, Tiirk havacilifinda yerli ugak iiretimi
konusunda oOnemli katkilar gerceklestirilmistir. Tiirk havaciliginda  girisimeilik
faaliyetlerinin engellenmesinden, liretimin durdurulmaya ¢alisilmasindan Gazi Ugak Motor
Fabrikas1 da nasibini almistir. Fabrika 1954 yilinda THK Merkez idare Kurulu karari ile
Makine Kimya Endiistrisi Kurumu (MKEK) tarafindan devralinmistir (Glingor, 2019: 52).

4. GUNUMUZ TURKIYE’SINDE YERLI UCAK URETIiMI CALISMALARI

1940’11 yillarda Tirkiye havacilik endiistrisinde Avrupa’da tigilincii sirada yer almaktaydi.
Doénemin 6nemli ucak ve motor fabrikalarinin ve havacilikla ilgili tim girisimcilik
faaliyetlerinin bunda etkisi oldukc¢a fazladir. Nitekim Nuri Demirag girisimleriyle Tiirk tipi
yerli ugagi tiretilmis ve 1938 yilinda Nu/D-38 tipi bir yolcu ugagi ‘Avrupa A Klast’ yolcu
ucagi kategorisinde birinci secilmistir (Yilmaz, 2020: 116).

Tiirkiye’nin yerli ugak {retimine iliskin basarilari, yabancilarin miidahalaleri ile
engellenmeye calisilmistir. Elbette donemin Tiirkiye’sinde gorev alan hiikiimetin verdikleri
kararlar da fabrikalarin kapanmasinda etkili olmustur. Tiirk Hava Kurumu’na ait olan Ugak
ve Motor fabrikalari, eski Askeri Fabrikalar Genel Miidiirliigli olan ve sivillestirilen yeni
Makine Kimya Endistrisi Kurumu (MKEK) tarafindan devralinmasi, yerli ugak
tiretimlerinin goz gore gore sekteye ugratilmasi anlamina geliyordu. 1952 tarthinde THK
Etimesgut Ugak Fabrikasi’ni devralan MKEK, 1954 yilinda THK Gazi Motor Fabrikasi’m
THK Merkez Idare Kurulu karar1 ile devralmis oldu (Giingdr, 2019: 52). Devaminda ugak
iiretimi faaliyetlerine iliskin basar1 elde edilememistir. Tiirk Hava Kurumu ile is birligine
giren MKEK tarafindan iiretilen ugak prototipleri toplam 7 adet olmak tlizere MKEK-1
(Gozci,), MKEK-2, MKEK-3 (Mehmet¢ik), MKEK-4 (Ugur), MKEK-5, MKEK-5A,
MKEK6, MKEK?7 seklindedir. Bu ucaklardan sadece MKEK-2 ve MKEK-4 modeli
ucaklarin iiretimi gerceklestirilebilmis ve 1959 yilinda fabrikadaki ucak iiretim faaliyeti sona
ermistir (Geng, 2018: 120-123).

1950’11 yillardan sonra Tiirkiye’de yerli ugak liretimi ciddi anlamda sekteye ugramistir.
Ancak sadece ugak iiretimi degil, 1983 yilina kadar ‘havayolu tasimaciligi’nda da ¢ok fazla
gelisme gosterilememistir. Havacilikta meydana gelen gelismeler paralelinde Ingiliz ve
Amerikan menseli ucaklar alinmaya baslanmistir (Kurt, 2011: 46). Disaridan satin alinan
ucaklarla faaliyetler yliriitiilmeye ¢alisilirken, 1973 tarihinde savunma sanayiinde disa
bagimlilig1 azaltmak amaciyla Tiirk Ugak Sanayii A.S. (TUSAS) kurulmustur (Gerede,
2015: 166).

TUSAS tarafindan 1984 yilinda Tiirk-ABD ortak yatirimi ile 25 yillina TUSAS Havacilik
ve Uzay Sanayii A.S. (TAI) kurulmustur. 1985 yilinda ise Eskisehir’de TUSAS Motor
Sanayii A.S. (TEI), Tiirk Havacilik ve Uzay Sanayii A.S., General Electric (GE), Tiirk
Silahli Kuvvetlerini Giiglendirme Vakfi (TSKGV) ve Tiirk Hava Kurumu (THK) arasinda
kurulmus bir anonim sirket olarak, havacilik sanayisine yiiksek kaliteli iiriinler ve hizmetler
sunmak tizere kurulmustur (TEI, 2021).
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1984 yilinda kurulan TUSAS’in baslangigtaki amaci Tiirk savunma sanayiinde disa
bagimlilig1 azaltmaktir. Ancak kurulusundan bir siire sonra TUSAS’in Amerika Birlesik
Devletleri ile ortaklik kurmasi dikkat c¢ekicidir. Cumbhuriyet tarihinde havacilik
faaliyetlerinde ve Tiirkiye’deki yerli ugak girisimlerinde, ABD ilk takip¢i lilke olmustur.
Amerika’nin Tirkiye’nin havacilik girisimlerine yonelik engelleri géz oniine alindiginda,
1980’11 y1llarda da Amerika’nin etkisinden kurtulmada bagarili olunamamaistir. Buna ilaveten
Tiurk-ABD ortaklik amacinin Tiirk Hava Kuvvetleri’nin savas ugagi ihtiyacinin
karsilanmasima yonelik F-16 ucgagmin iiretiminin planlanmasi milli biitiinliik agisindan
oldukca dikkat ¢ekicidir. Nitekim 25 y1l dolmadan, 2005 yilinda TAI’nin yabanci hisselerini
Tiirk hissedarlar devralmistir. Hisselerin el degistirmesinin ardindan TAI ve TUSAS
birleserek, TUSAS-Tiirk Havacilik ve Uzay Sanayii A.S. catist altinda faaliyetler tekrar
yapilandirilmistir. Yeni kurulan sirket, havacilik ve uzay sanayi sistemlerinin gelistirilmesi,
iiretimi, modernizasyonu, sistem entegrasyonu ve yasam dongiisii destek siireclerinde
Tiirkiye’nin teknoloji merkezi konumuna gelmistir (TUSAS, 2021). Yabanci hisselerin
isletmeden cekilmesi ve Tiirkiye adina havacilik ve uzay sanayinin gelistirilmesi adina
projelerin planlanmasi, yiiriitiilmesi ile gliniimiizde yerli ugak tiretimine iligkin ciddi ilerleme
kaydedildigi gortilmektedir.

1980°1i yillarin ortalarindan itibaren Tiirk ucak sanayiinin modern donemi olarak
adlandirilan donemde yerli ugak tiretimi girisimlerinde bulunulmustur. TAI’de yerli hava
araci tiretimine iliskin gerceklestirilen girisimcilik faaliyetlerinde, seri liretime gecilememis
ve satis yapilamamistir. Tasarlanan prototiplerden ancak birer adet yapilabilmistir. Sadece
onci test uguslar1 yapilan ugak projeleri su sekildedir: (1) TAI T & G Boliimii’niin ilk 6zgiin
[HA projesi olan UAV-X1 (1989-1992), (2) Tek motorlu kesif ve gozetleme ucagi TG-X1
(~1995), (3) ilk bélgesel yolcu ucagi HD-19 (~1990), (4) Ilk 6zgiin tasarim zirai ilaglama
ucag1 ZIU (~2000)’dir (www.tusas.com). Satis1 olmasa da, seri iiretime gecmese de, bu
projelerin Tiirkiye’de yerli ucak iiretimi ¢alismalar1 konusunda 6nemi biiylktiir. TAI
tarafindan girisilen projeler gercekelestirilmemis olsa da, bugiin TAI ve TUSAS isbirligi ile
Tirk Silahli Kuvvetlerine satis1 da gergeklestirilen insaniz hava araglarinin ve egitim
ucaklarimin temelinin, bu projeler araciliiyla oldugu ifade edilebilir. 2000’11 y1llar itibariyle
Tiirkiye’de TUSAS biinyesinde ucak iiretimi girisimleri hayata gegirilmigtir. TUSAS
tarafindan tiretilen ve TUSAS Hiirkus ya da TAI Hiirkus ‘Tiirk Baslangi¢c ve Temel Egitim
Ucag1 Projesi’ nin iiriinii olan egitim ugagidir. Ik ucusunu 2013 yilinda gergeklestiren
ucagin hizmete giris tarihi 2018°dir. HURKUS, A (Temel egitim ugag1) ucagmin yanisira,
B (Askeri egitim ucagi) ve C (Silahli yakin hava destegi ucagi) olmak iizere ii¢ farkli
konfigiirasyonda tiretilmesi amaglanmaktadir (www.millisavunma.com).

TUSAS tarafindan iiretilen ve projesi devam eden yerli hava tasitlari tablo 1’de aktarilmistir.
Ucgak, Helikopter, Insansiz Hava Aract, Uzay Sistemleri alaninda 6nemli adimlar atan
TUSAS’in Tirk Silahli Kuvvetleri ihtiyaglarini karsilamak tizere Milli Muharip Ugak
(MMU) projesini baglatmistir (www.tusas.com).
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Tablo 1. TUSAS Yerli Hava Tasitlar1 Projeleri
HURKUS A

HURKUS B

HURKUS C

F-16 ONCEL I

UCAK GRUBU F-16 ONCEL I

F-16 ONCEL IV

URDUN F-16

Yerli Ugagi Yolcu Projesi

GOKBEY

HELiKOPTER GRUBU T129 ATAK Helikopteri

T70 Genel Maksat Helikopteri

ANKA - Insansiz Hava Aract

AKSUNGUR - Yiiksek Faydali Yiik Kapasiteli [HA
INSANSIZ HAVA ARACI (iHA) SISTEMLERI

GRUBU SIMSEK
TURNA
GOKTURK-1
UZAY SISTEMLERI GRUBU GOKTORKS
MILLi MUHARIP UCAK (MMU) GRUBU Proje kapsamindadir.

TUSAS, yerli hava tasitlari projeleri ile Tiirk havacilik sanayinin gelisimine onciiliik ederek
faaliyetlerini siirdiirmeyi amaglamaktadir. Ulkenin ulusal giivenlik ihtiyaclarii karsilamak
ve bu konuda ¢oziimler tiretmek, yerli tirlinler iireterek kiiresel pazarda rekabet giicilinii
arttirmak ve bu dogrultuda tlkenin giiclii havacilik ve uzay sirketi olarak yer almay1
hedeflemektedir. Projesi tamamlanan ve devam eden, hatta gelecekte planlanan projeleri
Tirk halkiyla seffaf bir sekilde paylasan sirketin, Tiirkiye havacilik tarihinde kapattirilan
ucak fabrikalar1 sonrasinda halk i¢in bir umut oldugu sdylenebilir. Diinyada kiiresel rekabet
alaninda 6nemi her gecen giin artan havacilik ve uzay ¢alismalarinda, Tiirk havaciliginin
artik kendi yerini almasi sarttir. Diger iilkelerden gelecek baskilara ya da yaptirimlara boyun
egmeden politikalarin yiiriitiilmesi ve sirketin desteklenmesi iilkenin gelecegi icin 6nem
teskil etmektedir. Nitekim sirketin gelecege iliskin projeleri, kiiresel ugak {retimi
gerceklestiren fabrikalar1 rahatsiz edecektir.

Sirketin bir diger projesi de Genel Miidiir Temel Kotil tarafindan duyurulan yerli yolcu ugagi
projesine iligkindir. Sirketin ¢aligan miithendis sayisina paralel olarak tasarim ve sonrasinda
iiretimine gegebilecegini duyurmustur. Ozellikle kiiresel pazarda 70-100 kisilik yolcu
ucaklarinin bir firsat oldugu ve projenin 100 kisilik yolcu ucagi olarak planladiklarinm
belirtmistir (Www.tr.sputniknews.com).

Tirkiye’de ugak liretimi ¢alismalarini stirdiirebilmek amaciyla yapilan bir diger girisimcilik
faaliyeti de Ankara Riizgar Tiineli’dir. Ulusal havacilik sanayii igin gerekli alt yapinin
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saglanmast ve diger llkelere bagimhiligin azaltilmasi amaciyla, 1950 yilinda
tamamlanmistir. Ancak ucak fabrikalarinin MKEK’e devredilmesiyle islevsiz hale gelmis
ve tlinel ile ilgili 1993 yilina kadar hicbir ¢alisma yapilmamistir (Yavuz, 2019: 195). Tiinelin
isletilmesi 1993 yilinda Tiirkiye Bilimsel ve Teknik Arastirma Kurumu (TUBITAK) —
SAGE’e devredilmesiyle 1996 yilinda bakim, onarim ve yetenek artirim faaliyetleri
gergeklestirilerek tam kapasiteyle faaliyet verebilecek asamaya gelmistir. 2000 yilinda
Subsonic Aerodynamic Testing Association (SATA) liyeligine hak kazanmustir. 2011 yilina
gelindiginde ise Kalkinma Bakanlig1 destekli ASARTA projesi ile Ankara Riizgar Tiineli bir
kez daha yenilenmis ve kapasitesi artirilmistir. Ankara Riizgar Tiineli’nde gilinlimiizde
havacilik basta olmak {izere otomotiv ve sivil uygulamalar gibi farkli kategorilerde ¢ok
sayida test gerceklestirilmistir (www.art.gov.tr).

2000’11 yillarda yerli hava araci caligmalar1 kapsaminda gergeklestirilen girisimcilik
faaliyetlerine, otomotiv endiistrisinde yer alan Baykar Makine de dahil olmustur. Sirket,
havacilik endiistrisine yoOnelerek insansiz hava araci liretimi caligmalarina baslamistir.
Insansiz hava araglari, kisa adiyla IHAlar giiniimiizde hem sivil hem askeri havacilikta
kullanimi1 yaygindir. Cevrenin korunmasi, orman yanginlarinin kontrol altina alinmasi, yiik
tasinmasi, medyada haber, program c¢ekimleri gibi sebeplerle sivil uygulamalarda
kullanildigr gibi mayinlarin tespit edilmesi, smir kontrolleri gibi askeri amaclh
uygulamalarda da kullanilmaktadir (Korkmaz, Iyibilgin ve Findik, 2016: 108).

Bayraktar TB2 taktik sinif IHA iiretim siirecine baslanarak 2004 yilinda tamamlanmustir.
Sonrasinda ise silahlandirilarak Tirk Silahli Kuvvetlerin Envanterinde taarruz ve savunma
alaninda da faaliyet gOstermeye baslamistir. Baykar Makina’nin havacilik alaninda
[HA’larm iiretimi konusundaki basarisi biinyesinde kisa adit MINI IHA olan insansiz hava
aracinin da liretimi tamamlanmig ve 2007°de Tiirk Hava Kuvvetleri envanterine katilmasiyla
kanitlanmustir. Sirketin seri {iretime devam etmesiyle 2015 yilinda toplam 12 adet IHA Tiirk
Silahli Kuvvetlerin envanterine girmis olup hizmet vermeye baslamistir. THA’larin
uretimindeki basari, ihracatinin yapilmasimni da miimkiin kilmistir. Katar ve Ukrayna
hiikiimetleri ile anlagsmalar yapilmistir (Giingor, 2019: 71-74).

Sirketin TB2 gibi kendi sinifinda lider olmay1 hedefleyen Akinci IHA isimli insansiz hava
aract ise havadan bonbardiman gibi savas ucaklarmin yaptigt bazi gorevleri yerine
getirebilecek savas ugaklarinin ytikiinii azaltabilmesi hedeflenmektedir. Alaninda diinyanin
en ileri teknolojik sistemi haline gelmek icin bir diger proje Bayraktar Akinci Taarruzi
Insansiz Hava Araci Sistemi’dir. Akinci THA nin yerli ve milli olarak iiretilen MAM-L,
MAM-C, Cirit, L-UMTAS, Bozok, MK-811 MK-82, MK-83, Kanatli Giidiim Kiti (KGK)-
MK-82, Gokdogan, Bozdogan, SOM-A gibi miithimmat, fiize ve bombayla donatilmasi
planlanmaktadir. Tiirk havacilik tarihinde yerli ugak tiretimi konusunda girisimlerde bulunan
Nuri Demirag ve Vecihi Hiirkus’un ¢alismalarindan ilham aldigini belirten sirket, onlarin
ilkeleri dogrultusunda, miimkiin oldugunca bagimsiz ve milli bir teknoloji birikimini
saglamak icin ¢abaladiklarini duyurmustur. Sirket, Ar-Ge faaliyetleriyle Tiirk havacilik ve
savunma tarihinde 6nemli bagarilara imza atmis ve Tiirkiye’de %93 oraninda yerlilik oranina
ulasmistir (Www.baykarsavunma.com).
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Tiirkiye’de yerli ugak tiretimi ile ilgili bir diger projenin, sahiplerinin Tiirk oldugu Amerika
Birlesik Devletleri merkezli bir havacilik ve uzay sistemleri girketi olan Sierra Nevada
Corporation (SNC)’nin istiraki olarak 2015 yilinda kurulan TRJet Havacilik Teknolojileri
Anonim Sirketi (TRJet) tarafindan gerceklestirilecegi duyurulmustur. Bir Tiirk sirketi olan
TRJet, Ankara, Tiirkiye'de yerlesik olacak ve Bolgesel Ucak Projesini baslatarak,
Tirkiye'in ilk yerli yolcu ugagi olan TRJ628 ™ ' nin {iretimine dogru ilk adimi1 atacagini ve
bunun yanisira diger varyantlar1 da tiretip satmay1 ve Tiirkiye'nin ilk yerli yolcu ucagini
gercege doniistiirme planlarint paylasmaktadir (www.sncorp.com). 2018 yilinda temsili
bileti satilan ugagin 2019 yilinda ugurulmasinin hedeflendigi duyurulmaktaydi. Projenin,
Tiirkiye Cumhuriyeti Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi'nin imzaladig
Mutabakat Zapt1 kapsaminda gerceklestirilmesi amaglanmaktaydi.

Proje kapsaminda Dornier 328'in modernize edilmis bir versiyonu olan TRJ328 ve daha
biiylik versiyonu TRJ628 iiretilmesi planlanmaktaydi. Her iki ugak TRJet'in Ankara'daki
yeni ticari tesisinde tUiretilecek, sertifikalandirilacak ve proje ana ihale kurumu olan Savunma
Sanayi Miistesarligi'min (SSM) onciiligiinde yiriitillecekti (www.lojiport.com). Ancak
projenin belirtildigi tarihlerde yerli ugak tiretimine iliskin herhangi bir somut ¢aligsma ortaya
konulmamisken, SNC sirketi tarafindan 2019 Agustos ayimnda yaymnlanan bir biiltenle,
Dornier 328 ucagini yeniden liretme projesine Almanya’nin destek verdiklerini agiklamistir.
Projeyi hayata gecirmek i¢in, yeni bir orjinal ekipman ireticisi (OEM), DRA GMbH (DRA),
Leipzig Almanya ‘da kuruldugunu duyurmustur (www.dunya.com). TRJet yerli ugak
projesi, giinlimiizde Tiirkiye’de yerli ucak caligmalarina iliskin gergeklestirilememis bir
proje olarak kalmistir.

5. TARTISMA VE SONUC

Girisimcilik toplumlari, ekonomik ve sosyal agidan etkileyerek kiiltiir olusumunda ve sosyal
hareketliliginde 6nemli bir mekanizma olmustur. Gliniimiizde ise girisimcilik kavraminin
yeni bir olgu gibi aktarildigi goriilmektedir. Ancak ge¢misten giiniimiize kadar tiim
toplumlarda, donemin sartlarina uygun olarak girisimcilik faaliyetleri gerceklestirilmistir.
Tirkiye Cumhuriyeti’nde de kuruldugu ilk giinden itibaren bir¢ok alanda girisimcilik
faaliyetleri yapilmistir. Bunlardan biri de havacilik alanindadir.

Havacilik giiniimiizde oldugu gibi ge¢miste de iilkelerin siyasi, politik, ekonomik faktorleri
acisindan 6nemli bir giic olmustur. Bu giliciin 6nemini anlayan Mustafa Kemal Atatiirk,
Tiirkiye Cumbhuriyeti’nde havacilikla ilgili 6nemli girisimlerde bulunmus, halk:
cesaretlendirmis ve bilhassa yerli ugak iiretimi konusunda girisimcileri desteklemistir.
2000’11 yillarda Tiirkiye’de yerli ucak iiretimi girisimlerinin ilk kez yapiliyormus gibi
yansitilmasi1 s6z konusudur. Ancak geg¢miste Tiirkiye Cumhuriyeti’nde faaliyet gosteren
Kayseri, Eskisehir, Nuri Demirag, Etimesgut ve Gazi Ugak Motor fabrikalar1 yerli ugak
tretimine iligkin 6nemli havacilik girisimleridir. Nuri Demirag, Vecihi Hiirkus, Selahattin
Resit Alan ve birgok girisimci ruhun katkilar ile yerli ucak iiretimi ¢aligmalart yapilmis ve
basartya ulasmistir. Ancak iflas ettirilen, kapatilan bu fabrikalar gézoniine alindiginda,
havacilik girisimlerinin dis giiglere takildigi ve bu durumun hiikiimet nezdinde gérmezden
gelindigi ortadadir.
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Tiirkiye’de 1950°1i yillardan 2000’11 yillara kadar yerli ucak iiretimi ciddi sekteye ugramistir.
1980’11 yillarda yerli ugak iiretimine iligkin girisimlerde bulunulsa da projelerin planlandigi
gibi gergeklestirilmedigi goriilmektedir. 2000’11 y1illardan sonra ise TUSAS ve TAI is birligi
ile yerli hava araci konusunda basarili ve somut projelere imza atilmistir. Ugak, helikopter,
insansiz hava araci vb. gruplarda projeler hayata ge¢irilmistir. Buna ilaveten yerli hava araci
kapsaminda Bayraktar Insansiz Hava Araci (IHA) calismalarmin basarist ve ihracata
baslamalar1 ise havacilik endiistrisinin gelecegi agisindan 6nemlidir.

Tiirkiye’de yerli hava araci tiretimi ile ilgili projeler hayata gegirilirken ve yeni projeler
tiretilirken, tiim diinya 2019 yilinda ortaya ¢ikan ve tiim diinyaya hizla yayilan Covid-19 adli
viris ile bagsetmek zorunda kalmistir. Kiiresel Covid-19 salgini diinyadaki tiim tlkeleri ve
nerdeyse ¢ogu sektorii olumsuz etkilemistir. Salgindan en olumsuz etkilenen sektorlerin
basinda havacilik sektorii de yer almistir. Smir kapilarmin  kapatilmasi, iiretimin
yavaglamasi, iilke ekonomisinin i¢inde bulundugu durum vb. sebepler yerli hava araci
iretimi yapan sirketleri de etkilemistir. Salginin 2021 yilinda mutasyona ugrayarak varligin
siirdlirmesi ise iilke ekonomileri, havacilik endiistrisi ve havacilik isletmeleri acisindan
belirsizligin siirdiigiinii gostermektedir. Salgin tamamen bitse bile sektoriin toparlanmasi
icin zamana ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu durum iiretim yapan tiim sirketleri ister istemez
etkilemektedir.

Gelecekte Tiirkiye’de yerli ugak iiretimi ile ilgili ¢alismalarin hiz kazanacagi goriilmektedir.
Buna ilaveten 21. yiizyilda Tiirkiye Cumhuriyeti’nde gerceklestirilen iiretimler ve planlanan
projeler ortaya konuldugunda ve gec¢misteki yerli ucak iiretimi girisimleri goz Oniine
alindiginda, Tirk havaciliginin yerli ugak iiretiminde basarili olacagi sdylenebilir. Bu
konuda bagta Tiirkiye Cumhuriyeti Ulagtirma Bakanlig1 olmak {izere, iilke sivil havacilik
otoriteleri ve iilkedeki tiim havacilik isletmeleri yerli ugak iiretimi yapan isletmeleri
desteklemeleri 6nem kazanmaktadir. Tiirk havaciliginin her alaninda basarili olmamizda
hiikiimetin, havacilik otoritelerinin ve isletmelerin destegi yadsinamayacak kadar fazladir.
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Abstract

In this sustainability age, like every sector, also civil aviation transportation should find solutions in order
to sustain its own presence. Therefore, international aviational organizations and other players of this
industry try to find some solutions recent environmental problems such as Greenhouse Gases Emissions.
But also, civil aviation related soil and water pollution problems have got especially decisive and
disruptive impacts on environment, human and animal health. What makes this paper more distinct is that
it is clearly make an evaluation on water and soil pollution in civil aviation transportation context with
real data therefore it serves as a baseline for next papers. 389 people are participated in the survey for this
article from Turkey sample. According to article conclusions, the information levels of Turkish
passengers toward soil and water pollution are mature level without suspicion, but especially their
awareness level toward civil aviation related water and soil pollution can include some problems, for
example, consciousness of kerosene is very low. For these reasons, subjects of this article are so
illuminative, and findings are interesting.

Keywords: Soil and Water Pollution, Airfares Purchasing Behaviours, Air Carriers.

Toprak ve Su Kirliligi Farkindaligi ve Havayolu isletmelerinde

Yolcularin Bilet Satin Alma Davranmslari

Oz

Stirdiiriilebilirlik ¢aginda her sektor gibi sivil havacilik tagimaciligi da kendi varligini siirdiirebilmek i¢in
¢Oziimler iiretmelidir. Bu nedenle, havacilik endiistrisinde faaliyet gosteren uluslararasi kuruluglar ve bu
endiistrinin diger oyunculari, Sera Gazi Emisyonlar1 gibi giincel ¢evre sorunlarina bazi ¢oziimler bulmaya
caligmaktadir. Ancak sivil havacilikla ilgili toprak ve su kirliligi sorunlar1 da 6zellikle ¢evre, insan ve hayvan
saglig1 iizerinde belirleyici ve yikicr etkilere sahiptir. Bu makaleyi belirgin kilan, sivil havacilik tagimaciligi
baglaminda su ve toprak kirliligi konusunda gercek verilerle net bir degerlendirme yapmasi ve bundan sonraki
makalelere temel teskil etmesidir. Makalenin sonuglarina gore, Tiirk havayolu yolcularinin toprak ve su
kirliligine yonelik bilgi diizeyleri siipheye yer birakmayacak sekilde olgun diizeydedir. Ancak 6zellikle sivil
havacilikla ilgili su ve toprak kirliligine yonelik farkindalik diizeyleri bazi sorunlar igerebilir. Buna &rnek
olarak kerosen (gazyagi) bilincinin diisiik olmasi verilebilir. Bu nedenlerle, bu makalenin konulari
aydinlaticidir ve bulgular ilgi ¢ekicidir.
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INTRODUCTION

The Petroleum and Its Products (PIP) and their negative effects on nature and human health
have discussed since many long years. After United Nation Sustainability Goals, these terms
have been subjected many special works and individuals, companies, institutions, and states
began to create their special ways. The effects of this cumulative revolution have been felt
much different part of many different sectors and sub-sectors. And aviation sector felt this
revolution deeply and disruptively.

Since the beginning, as a main institution, at the head of civil aviation, International Civil
Aviation Organization (ICAO) tried to manage this change or revolution with many
regulations. These regulations and measures include aircraft technology improvements,
operational improvements, sustainable aviation fuels, and market-based measures such as
Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation (CORSIA). Especially,
with the name of Sustainable Aviation Fuel (SAF), ICAO undertook several serious attempts
in order to diminish Greenhouse Gas Emissions (GHGE), respect the areas of high
importance for biodiversity, conservation and benefits for people from ecosystems, in
accordance with international and national regulations; and contribute to local social and
economic development, and competition with food and water should be avoided (2019,
Environmental Report Aviation and Environment).According to IATA, there are 12 main
principles to govern alternative jet fuel sustainability (IATA 2015 Report on Alternative
Fuels). So, it can be understood from those that every little step about sustainable jet fuels
needs great considerations and regulations in civil aviation sector. Beside this, it is also
understandable that jet fuels also negative impacts on water and soils around the world. If it
is thought all flights need a burning process and kerosene is indispensable fuel of all
activities, negative impacts of kerosene on air, soil, water, and also human and animal health
should be considered. World Health Organization (WHO) stated that kerosene had negative
impacts on human health. For example, impacts of kerosene are especially destructive during
inhalation after and before burning and direct contact. At the end, kerosene is not only one
responsible of water and soil pollution, but there are also other liquids if it is considered to
civil aviation activities. Also, carbon footprints of civil aviation sector can give extra
explanations on special issues such as produced carbon amount per passenger and kerosene
relationships. (Sgouridis et al. 2011, Bofinger and Strand, 2013, Wu, Liao and Liu, 2019).

It is aimed to make a comprehensive analysis about jet fuels and other liquids such as de-
icing and anti-icing and their negative impacts on soil, water and human health indirectly in
this research. And awareness, perceptions, and behaviour of passengers toward these liquids
are collected.

In order to realize this purpose, a deep and comprehensive literature analysis have been
subjected. And then, awareness and perceptions of participants toward these liquids are
detailed and a framework is created. In first section of Literature Review, an analysis was
made about European Union Policies on Bio Jet Fuels. Aviation, Petroleum, and Its Products
(PIP) and other industrial fluids and their negative impacts are detailed in second section of
literature review. Sustainability activities in civil aviation creates a policy umbrella to reduce
negative impacts of pollutants, for this reason, the third section is designed to make analysis
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sustainability and aviation sector. Research methodology, questionnaires and analysis were
designed in order to reach final conclusions. And related conclusions and discussions were
made so as to complete analysis.

1. Literature Review
1.1.  European Union Policies on Bio Jet Fuels

The PIP and their negative effects on environment is so critical issue that the biggest
institutions in the world such as United Nations (UN) and also international civil aviation
organizations such as International Civil Aviation Organization (ICAQO), International Air
Transport Association (IATA) have been taken serious steps in order to eliminate these
effects. At the same time, the European Community alarmed on these effects and European
Union Emission Trading Scheme (EU ETS) was born as an answer to create a wide
framework and aviation sector added to this scheme. According to classification of
Arjomandi and Seufert (2014), many of the most technical air carriers were from China and
North Asia whilst many of the best environmental performers were from Europe. They also
found that although the number of environmentally oriented full-service carriers was
increasing, low-cost carriers were still more environmentally oriented.

Mitigation policies such as EU ETS were a necessary in order to change travel behaviour
and induce operational and technological changes in the aviation industry that would result
in lower environmental impacts (Anger and K&hler, 2010). And there were some articles
criticized EU ETS, for example one of them stated that EU ETS effects on air transport
would be relatively small Anger (2010). At the industrial side, Meleo, Nava and Pozzi (2016)
simulated a model and found that airfares, revenues and social costs would begin to slightly
increase starting from 2016 under the conditions of EU ETS at the same time, they stated
that all stakeholders such as Boeing and Airbus (via photovoltaic, fuel cells or bio fuels) and
air carriers (through amount of luggage, the flight distance, the environmental performance
of aircraft) were involved in these green activities. However, different solutions continued
to come as an alternative of aircraft PIP, Araujo et al. (2017) stated that biojet fuels were a
good alternatives of PIP and some air carriers had future-oriented agreements with
representatives of chemical industries, nonetheless biojet fuels could be insufficient and
ineffective because of higher costs, investor uncertainty and poor policy awareness at
member state level out of Netherlands (Deane and Pye, 2018).According to Pechstein,
Bullerdiek and Kaltschmitt (2020) sustainable aviation fuels were compatible with
conventional aviation turbine fuel, supply infrastructure and aircraft but they needed a
different and separate logistics to the airport tank farm and these farms were technically
unnecessary and both environmentally and economically disadvantageous.

At the same time, the politics and politic institutions were very important, for example,
Efthymiou and Papatheodorou (2019) created a framework to understand implementation
policy of EU ETS through analysing main suggestions of managers who came from IATA,
Air Navigation Service Providers (ANSP), Civil Aviation Authorities (CAA) and
Government Institutions and individuals. According to their framework, the collaboration
between countries/continents, monitoring, reporting and verification processes, transparency
and penalties were highlighted concepts.
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In Nordic countries, there were also developments, for example, Baxter, Srisaeng and Wild
(2020) classified Norway’s efforts to reduce greenhouse gas emissions as follows, i) Air
carriers should use sustainable aviation biofuels to reduce their greenhouse gases by %10,
i) Norwegian Government mandated that the aviation fuel industry must mix %0.5 advanced
biofuel into jet fuel from 2020 onwards, iii)) Norway’s ministry of Climate and
Environment’s goal was that by 2030, %30 of the air carrier fuel would be sustainable in
nature and would have a positive climate effect.

1.2. Aviation, PIP and Industrial fluids

Aviation can be considered as important resource of pollution such as water and soil.
Aerodromes, airports, maintenance centers and aviation- related grounds are suitable places
for these pollutions through PIP, hydraulic and other industrial fluids. As the first-hand
utilizer of these grounds, air carriers are great contributor of these pollutions. The policies
that aim these pollutions, at the same time can be utilized for diminishing negative effects of
PIP on air; also, can be effective and efficient to diminish negative impacts of industrial
fluids and PIP on soil and water. If it is talked about negative impacts of some liquid
pollutants on water and soil, it must be taken into account quite huge literature, for example,
it was found the polluting and unbalancer effects of hydrocarbon fuels - fire extinguishers
on soil in a Canadian airport example (Milley et al. 2018) and also the same negative effects
in Nordic countries airports (Heisater, Pfaff and Breedveld, 2019). Koscak et al. (2020)
emphasized that maintenance time, innovative and new-designed equipments and devices
have gained importance to diminish underwater pollution and soil pollution of winter airport
maintenance that was depend on snow and ice. At the same time, Pressl et al. (2019) stated
that airport surface had dramatically been affected by high concentrations of de-icing fluids
in winter months. Valotto et al. (2018) added that construction activities, anti-icing safety
procedures, and brake, tire and road wear and runways are major affected airside areas in
terms of heavy pollutants. According to a huge literature, kerosene, as PIP contains high
degree of heavy pollutants and metals, is used for burning process and jet propulsion systems
(Arinola et al., 2018; Hoang and Pham, 2018), and also alcohol based other fluids had
negative impacts on groundwater and ground-soil pollution, farming systems, and health of
lives around.

Especially, the effects of PIP and other fluids on small ecosystems and airport-near-fields
are more observable. Tourism related-aviation activities had negative effects on islands
ecosystems such as Santorini due to heavy metals (Brtnicky et al., 2020) and airports and
airport networks especially those that were near kinder garden or playgrounds among the
most dangerous factors for children health (Jin et al., 2019). According to Rahim, Pal and
Ariya (2019) nano particles and metal contaminants were one of the main causes of air
pollution and climate change and these harmful pollutants could affect soils and waters
within borders of an airport. Bernardino et al. (2019) maintained that air traffic related heavy
metal soil pollution had got negative effects on airport of Rio de Janerio, Brasil. And also
Calvo et al. (2020) analysed airports in terms of aquatic toxicity caused from tropical
journeys of aircrafts. Beside this, Kim, Lee and Ahn (2019) argued that biofuels were
aircraft-technological, economic, and political issue.

212



Olgen, O. ve Onler, B. (2021). Soil and water pollution awareness and fare purchasing behaviour of passengers in air carriers. Journal of
Aviation Research, 3(2), 209-226.

1.2. Sustainability and Air Carriers

Like every industry, also aviation industry had felt sustainability revolution so deeply that
there have been some reflections of this situation in literature. Efficiency, effectiveness and
other dimensions of air transportation discussed and detailed from the viewpoint of
sustainability. For example, of the transportation modes in China example, the most
sustainable efficient was air transportation in terms both of passenger and freight (Wankeet
al, 2020).

Sustainable aviation indicators can be counted as social indicator, economic indicator, and
environmental indicator from the perspective of stakeholders, it was very understandable
that this grouping methodology showed a conformity with UN Sustainable Goals (Alsarrah,
Ajmal and Mertzanis, 2020). However, Sanchez et al. (2018) have suggested a framework
that included stakeholder engagement, alliances, and open innovation in order to define
aviation sectors against sustainability problematic. Analysis of Amoah’s (2020) sheds light
on main sustainability issues including environmentally friendly aircrafts, offsetting
emission footprint and institutional arrangements and regulations, on the other side he stated
that cost pressures, survival threat and deprioritising environmental sustainability initiatives
were challenges in new sustainable environment. Low-cost carriers — as a new style of
business making in civil aviation- can be subjects of a social and financial sustainable
business model framework for example, Rotondo, Corsi and Giovanelli (2019) concluded
that 1) these sustainable business models did not influence financial performance directly,
but they might have role in the long-term financial performance of the firm. ii) The models
have influenced the characteristics and effectiveness of sustainable innovation and ought to
be accompanied by intelligent managerial activity to be effective. iii) These models have not
done faster financial recovery in the aftermath of discontinuity, but it did not make a firm
more resilient over a long-term basis. Also, air carrier servitization could lead to sustainable
benefits because of its aim lower material and energy consumption (Sharma and Singh,
2017).

The situation of civil aviation industry investigated often after Covid-19 crisis period in
terms of alternative transportation means, sustainability issues and maybe biological
business management. Ferry connections and fast trains would be an alternative for
commercial aviation after Covid-19 crisis period (Kanda and Kivimaa, 2020). Abate,
Christidis and Purwanto (2020) stated that the effective issues would be air transport policy,
competition and liberalization, air carrier ownership and control, environmental
sustainability for this period.

With all their dimensions such as warm glow, self-expressive benefits and nature

experiences, green branding wave also was effective in air carrier’ management (Hwang and
Choi, 2017).

2. Research methodology and sample

So as to make a wide and comprehensive analysis of soil and water pollution, their negative
effects and community awareness, attitude and behaviour toward them, research was
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designed with using both of the inductive and deductive research reasoning and a qualitative
questionnaire analysis.

The passenger seats and volume of cabins are main financial resources of air carriers. Air
passengers, cargo or freight owners which are as main targets of demand strategies in civil
aviation industry, always make choices between alternatives listed as time specific options
and service specific options. On the other side, the air carriers must survive with sound and
strict international, regional, and national laws, regulations, and rules. At the same time, with
these legal effects and intensive competition within air carriers are main causes of often-
deregulated, free market-ruled market structure. So, productivity is so hard that passengers’
choices gain very great importance.

However, the level of conscious and understanding toward soil and water pollutions can be
relatively low in comparison with greenhouse gases emissions. But, at the end, the liquids
such as kerosene which used in civil aviation industry can have negative impacts on human,
animal health, ecosystems, and earth sustainability. Nonetheless, the efforts which define
bio-jet fuels as an alternative of current jet fuels, derivate new technologies in order to
produce new organic fuels or liquids are so beneficial. Also, new aircraft engine technologies
are designed and developed for utilizing bio-jet fuels and other dimensions of liquid
technologies in civil aviation industry. This paper is designed on the assumption, which
passenger’s choices, priorities, and expectancies including consciousness of sustainability
will redefine and frame this industry in terms of all suppliers, aircraft manufacturers, air
carriers, airports, and aerodromes.

In order to create a full analysis about soil and water pollutions are caused from PIPs and
other chemicals, the international civil aviation community such as regulators and air carriers
and also aircraft manufacturers and their suppliers should reconsider awareness, perceptions,
attitudes and behaviours of air passengers toward these liquids. On one side, the negative
and destructive effects of these liquids can affect the nature of business in international civil
aviation context, on the other side, it has effects on national and regional politics of countries
at the end of some social movements can be seen in Nordic Countries and Europe. However,
the very oligopolistic nature of aircraft manufacturers can be a cause of many different
solutions on these developments such as projects on hydrogen fuel and hybrid engine
systems. Depending on these issues, the research question took shape automatically is “the
air passengers really want to join sustainability matters in civil aviation”. From this point of
view a questionnaire is created and an analysis is realized in Turkey Sample.

The reasoning behind the questionnaire of this research was taken from Zhao et al. (2015).
This logic includes i) to give respondents enough and necessary information about research
field in order to avoid mind confusion and excessive time consumption, ii) to join soil and
water protection activism in civil aviation are free for all of the world citizens out of
stakeholders of civil aviation industry, iii) to have an infinite judgment about her or his
budget and expenses on sustainable or green products and services, whether or not he or she
realizes them, is indispensable for everyone in the universe. Under the rule of these
suggestions, a questionnaire was formed.
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In first section of questionnaire, a demographic analysis is conducted in variables such as
gender, age, educational level, and travel frequency, monthly income per person and current
occupations and educational backgrounds. Travel frequency can be answer of many things
in civil aviation system. Because, every person is a potential passenger candidate of air
carriers, for this reason, it is tried to take views of every person on soil and water pollution
matters whether or not they are frequent flyers, also this information gives us important
answers about preferences of air passengers on air transportation.

The second chapter should be considered as awareness and perception stage. Familiarity of
soil and water pollution, the negative effects of aviation sector on water and soil pollution
can be considered as important questions, on the other side, sensation about kerosene are
very important. Kerosene has diminishing effects not only Greenhouse Gas Emissions via
burning, but leakage also to ground water. But also, it has some negative impacts on soil and
water and dependent ecosystems in aerodromes, airports, aircraft maintenance centres with
some other PIPs and chemical fluids.

The third part of questionnaire will be about the intentions of making extra payments in
purchasing of air fares. It is the most important issue, and it gives main characteristics to this
research. Especially, the analysis about purchase behaviour can shed light on many things,
if the analysis can blend with demographic variables social acceptance, behaviours, and
stimulus-response processes of air passengers in community.

Aftermath of preparing questions, sample and population gave birth some other important
problems. In order to detect and eliminate population-sample problem, the sample (the total
number of air passengers and candidate of passengers in Turkey example) is considered
meticulously, after the statistical analyses it is calculated that the with 5% statistical
significance total 384 respondents will be enough for sample (for very high numbered
population). But extra 5 people were included research. The data was collected randomly; it
is tried to reach to views of people from almost all every geographic region of Turkey due
to cultural differences. But main focus regions are Middle Anatolian and Marmara regions
of Turkey due to population distribution of country and big metropolis such as Istanbul and
Ankara.

At the end, questionnaires were shown Appendix 1. And the demographic data are show at
Table 1.
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Table 1. Basic Information of respondents.

Item Group Number Item Group Number(Proportion(
(Proportio %))
n(%o)
Gender Male 189 (48.6) | Age 18-21 84 (21.6)
Female 200(51.4) 22-30 127 (32.6)
25-35 1 (0.3)
31-40 50 (12.9)
41-47 43 (11.1)
48-55 35 (9.0)
56-64 34 (8.7)
65+ 15 (3.9)
Monthlyln | 3000 b 128 (32.9) | Education | High School 31 (8.0
come andbelow andBelow
3000%- 40008 | 44 (11.3) Vocational 58 (14.9)
40001- 5000b School
5000%- 6000 | 51 (13.1) BachelorDegre | 199 (51.2)
6000t e
andabove 38 (9.8) Master Degree | 78 (20.1)
Ph.D. orabove |23 (5.9)
128 (32.9)
Occupation | Student 121 (31.1) | Region Aegean 16 (4.1)
Academician | 28 (7.2) Black Sea 23 (5.9)
Middle 36 (9.3) East 3 (0.8)
Manager Marmara 193(49.6)
High Level 7(1.8) Mediterranean | 16 (4.1)
Manager Middle 127 (32.6)
Civilservant 71(18.3) Anatolia
Military 8 (2.1) Southeastern 11 (2.9)
Personel
Engineer 8 (2.1)
Self 33(8.5)
Employment
Employer 22(5.7)
Housewife 8 (2.1)
Retired 45(11.6)

3. Questionnaires

After declaration of UN Sustainability Goals, the countries, regulators, and other fully
authorized administrative bodies try to develop reach some objectives about them. Also, the
situation is main cause of reconsidering civil aviation industry with all its dimensions. New
targets including hydrogen and hybrid aircraft engines, zero carbondioxid emissions-
targeted jet fuels, new aircraft designs, and more environment-conscious supplier systems
are fruit of these processes. However, with high societal pressure toward sustainable and
green products, civil aviation system begins to reframe. The main motivation behind
questionnaires is to look at civil aviation system in terms of sustainability and green
developments. From this point of view, soil and water pollution are main focus points of
questionnaires.
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When it is reconsidered the airport caused water pollution impacts on aviation system, it will
be confronted with kerosene or PIPs and other liquids again and again. From this logic,
beginning from the second chapter of questionnaire, the sustainability and some other
information are included in questionnaire in order to able to understand perception, attitude
and conscious level of air passengers and potential air passengers. For this reason, a huge
and detailed literature searching was utilized.

4. Analysis of Questionnaires and Findings

The first section of questionnaire is about general conscious, sensations and understanding
towards soil and water pollution in Turkey sample.

According to survey, there is no important difference between gender groups in terms of
familiarity about soil and water pollution. Within women group, i) familiarity decreases with
age, ii) familiarity increases with education level, iii) there are no increasing and decreasing
relationships in familiarity in terms of revenue, but the lowest level (3000 and below) and
highest levels (6000b and above) are especially very high. Within men group the similar
impacts can be seemed.

Frequency of “Do you think there are negative effects of aviation sector on water and soil?”
question can be very important and decisive. There is only a difference of 11 between male
and female respondents in terms of this question with 8 missing values in 389 respondents.
There are 4 positive meaning questions group, beside this there are 2 negative meaning
questions group. According to 16 people (4%) there is no relationship between water and
soil pollution and aviation sector and also it is so ridiculous. And according to 57 respondents
(14%) (34 women and 23 men) air transportation is the most environmentally friendly sector
in transportation. With 126 respondents (32%) (71 females and 65 males), majority of
sample generally believe that aviation sector has got or may have got negative impacts on
soil and water pollution. 97 (25%) people think that there are some negative impacts of
aviation on soil and water pollution, but it is less. According to 21 (5%) people (8 women
and 13 men), aviation doesn’t have direct impacts on soil and water pollution but side effects.
According to 54 (14%) people, it is a reality that soil and water pollution are sourced from
air transportation activities, but at the end of day, costs are main, unanswered and expensive
problems.

Whether or not the respondents have heard about kerosene is another important question,
male and female have got same proportions about it. But, according to main finding of this
question, 139 females and 133 males, in total 272 respondents (70% of all respondents) did
not hear anything about kerosene, and 61 females and 56 males only 117 people (30% of all
respondents) had got infrastructural or comprehensive information about kerosene.

The last and main question is about extra amount paying willingness of passengers in return
of a policy, which involves increasing soil and water protection, is utilized by air carriers. In
terms of gender male and female respondents generally want to pay an extra amount but they
do not know or not express it 72 (18% of all respondents) and 75 (19% of all respondents)
of all males. Nonetheless, the numbers of reluctant or unwilling 43 females and 39 males
(21% of all respondents) cannot be underestimated. Generally younger men and women want
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to join sustainability activities via extra fares amounts. 45 females and 33 males 78 (20%)
of all respondents want to pay 1% and 3% more. 51 (13%) of all respondents want to pay
%3 and %5 more. 14 females and 10 males (24 respondents, 16,20%) want to pay 5% and
10% more if air carriers utilize a policy about soil and water politics.

5. Interpretation of findings and discussion

Water and soil pollution have destructive impacts on environment. Climate change and its
devastating impacts on world have been felt on soils and waters. However, the presence of
international institutional programmes such as United Nations under the name of UN
Environment Programme and European Commissions (EU UNEP) in order to eliminate
negative effects of soil and water pollution is another dimension. Besides, especially farm
related land and irrigation water pollution could have very distinctive and destructive
impacts on nutrition through grassland, farming and pomiculture activities. These impacts
are also examined by Inman et al. (2018), they create a framework in order to understand
farmer attitudes and behaviours. Tiong et al. (2021) also have emphasized negative effects
of water and land pollution on people in northern Malaysia. Okumah and Hackman (2020)
examined water pollution and importance of water pollution mitigation in literature. And,
according to this research, the familiarities of Turkish people on soil and water pollution
have gained importance here, it shows attitudes, conscious and awareness of Turkish people
Is at satisfying level.

But at the other side, it should be scrutinized here whether or not there has been an also
negative effect of aviation sector on soil and water pollution. According to literature, Kent
et al. (1999) found that aircraft de-icing/anti-icing fluids have got health destructive and
detrimental impacts on environment, indirectly on lives around. It can be concluded here
that from papers of Switzenbaum et al. (2000) aircraft de-icing fluids could have unbalancer
impacts on environment especially on ground waters. However, Revitt and Worrall (2003)
calculated low temperature biodegradation of glycol and acetate-based airport de-icing fluids
and concluded that their chemical and damaging impacts on waters. Anger and Kohler
(2010) gave a short citation about water pollution in kerosene related aviation environmental
pollution matters with other determinants. Analysis of Sulej et al. (2011) showed that de/anti-
acing operations, washing and cleaning operations, spills of fuel and lubricants, exhaust
fumes and weed removal activities had got polluter impacts on airport runoff waters.
Therefore, we understand from literature that civil aviation includes destructive components
in terms of civil aviation. Maintenance centers, airport and aerodrome networks situated in
rural areas near farmlands are subjected to these negative and side impacts. However,
according to general information level of Turkish respondents, it can be concluded that
although the ratio is not more less, it is very far to saturation point, if we make a comparison
with other Nordic and European countries where important social movements can be seemed
sourcing from civil aviation related pollution.

From sustainability politics of AIRBUS and BOEING, considering they are only two
important aircraft manufacturers of world, we can conclude that kerosene and kerosene
related liquids are very important obstacles in front of greener civil aviation development.
For example, Cui and Li (2020) stated that kerosene and rapid growth of civil aviation
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business were accompanied with fast-growing carbon emissions, and also kerosene is
important resource of cost and important element of energy efficiency (Xu and Cui, 2017),
pollution abatement costs (Cui, Li and Lin, 2018 and Li and Cui, 2018). Therefore, it is
understood that kerosene is a new specific, scientifically issue and begin to find place in
literature in terms of sustainable and green aviation recently. It is natural that there is missing
information’s about it in Turkey sample in spite of its importance. So, it is very hard to
measure awareness, perceptions, attitudes, and behaviours towards it.

The most important and main financial resource of air carriers are fares. At the same time,
fares are key determinants of a lot of financial, marketing, and technical issues in air carrier
managerial bodies. If it is looked at main issues about airfares in literature, it is confronted
with main issues as follows; first of all, the airfares are products of supply and demand
equilibrium in civil aviation markets (Mohammadian et al, 2019). Beside this Wang, Zhang
and Zhang (2018) and Guo et al. (2018) especially emphasized the importance of impacts of
airport concentration and competitive impacts as low-cost carriers in pricing. Ma et al.
(2019) added that alternative transportation means had got great impacts on airfares and also
politics (Fageda et al, 2017) can count as important variables. Ma et al. (2020) maintained
that can be concluded that seasonality had impacts on air fares (Merkert and Webber, 2018;
Wen and Yeh, 2017). Therefore, we can conclude that air fares can count not only a financial
resource, but also a main determinant in financial and managerial sides of civil aviation. If
air carriers want to show a determined, balanced, and stable fare policy, they also should
take into account of all variables. Main finding of research, Turkish people generally want
to join water and soil saving activities also in civil aviation activities, even they have
motivation of extra payment with different amounts. According to research findings, Turkish
younger generations will be able to show more sensitivity toward sustainable airfares in
terms of soil and water protection without considering gender variables. According to Ceron
and Dubois (2020), there is a relationship between development of tourism and increase
GHGE. After they debated this context under different scenarios, they stated that biojet fuels
can be good alternative of PIP but at the same time, deforestation, preservation of
biodiversity, rain fed cultivation can be affected by them.

Conclusions

Majority of respondents, with 93,6 % ratios have understood or totally understood
questionnaire. Basically, it can show that the reliability and validity of analysis is realized
and creating a level of conscious and value judgment in mind of respondents. It can consider
here, this research is the first research in social sciences which including soil and water
management in civil aviation, relating soil and water pollution with air fares and it is the
very first step measuring willingness and keen of passengers or passenger nominees in terms
of eliminating PIPs and other environmental diminishing liquids in at least, Turkey sample.
So, the policies and works of manufacturers such as Airbus and Boeing, international
institutions such as IATA, ICAO and ACI can confirm this situation, civil aviation under
restructuring process in terms of sustainability. There are also some specific articles in terms
of pollution and how civil aviation can escape from negative impacts of PIPs, kerosene and
other liquids such as Freeman et al. (2015) made a conceptualization about the relationships
between air transport and de-icing fluids in environment and they offered an eco-innovative
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technology package particularly for subsurface flow treatment wetlands. After Rodziewiczet
al. (2020) stated that there were negative impacts of kerosene on airport and especially
sewage systems of airports, they offered a bio filter in order to prevail this situation.

Anyhow, according to conclusion of this research, it is showed that Petroleum and It’s
products such as kerosene and other liquids are used in civil aviation or civil transportation
industries with all dimensions from manufacturing to passenger service. The conscious on
this industrial and chemical fluids have got an increasing tendency. However, with this
tendency, it can be concluded that awareness and familiarity of Turkish People toward soil
and water pollution is at satisfying point. But, at the other side, their conscious toward these
liquids is at very low level. It strongly is recommendable that the side impacts of this
materials are elaborated, and a research centre can be designed for aviation related pollution
activities. Air carriers should give more places to these liquids and analysis related these
liquids on their sustainability reports and promotion campaigns due to conscious of Turkish
passenger towards soil and water pollution. Passengers have got key and decisive roles in
air transportation system and due to these roles, sometimes, they can take place in special
social movements like “Flygskam”, Air carriers should be aware of these situations.

And the same time, as it seems in related articles and this article, it can be concluded that
civil aviation related water and soil pollutions can consider as a new research field in
following years, in terms of airport networks, air carriers and other industry players and as
most visible part of civil aviation, air carriers should consider this situation.
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Appendix- 1. Questionnaire

1. What is your sex? Male
Female
2. Wheredoyou live in Turkey? | ...
18- 25yr
25-35yr
3. What is your age? 35-45yr
45 - 55 yr
Above 55 yr
4. What is your educational level? High School or below

Junior college

Bachelor degree

Master degree

PhD or Above

5. How often do you travel by plane? | Once a year

Twice a year

Three times a year

Four times a year

Five times and more a year
6. How much do you earn? Below 3000

3000 — 4000 Turkish liras
4000 — 5000 Turkish liras
5000 — 6000 Turkish liras
6000 and more.

7. What is your current occupation? Senior Management
Middle Management
General Staff
Self-employed

Student

Emeritus-Retired

Other
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Basic understanding about greenhouse emissions

8. Please indicate how familiar you are with
water and soil pollution?

Not at all familiar

Not very familiar

Somewhat familiar

Very familiar

9. Do you think there are negative effects of
aviation sector on water and soil?

Aviation sector have got negative effects
on soil and water pollution.

No, It is so ridicolous !!!

Yes, It have side effects but not important.

Yes, the problems can solve only with
expensive measures.

Yes, but it is less.

the most
sector in

sector is
friendly

No, Aviation
environmental
transportation.

| have no idea.

10. Have you ever heard the kerosene ?

Yes

No

11. In order to save environmental health of world and human health in the world. The
Using of kerosene and kerosene like liquids should be decreased or more strict safety and
security measures should be taken for its negative effects. If airlines have got a such a

policy, i am ready to pay,
e Notatall,

%1 - %3 more,
%3 - %5 more,
%5 - %10 more,
%10 - %20 more,
Above %20.

I am willing to pay more, but I dont know pay how much,

12. Could you understand the content of this questionnaire?
e Totally understand,
e Understand,
e Not quite understand,
e Totally can not understand.

Bu eser Creative Commons Atif-GayriTicari 4.0 Uluslararasi Lisansi ile lisanslanmustir.
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Havacilik Yénetimi Lisans Ogrencilerinin Meslek Tercih Egilimlerinin
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Oz

Mevcut ¢aligma, lisans diizeyinde 6rgiin egitim veren devlet iiniversitelerindeki havacilik yonetimi boliimiinii
tercih eden Ogrencilerin tercih egilimlerinin Sl¢lilmesi ve Ogrencilerin boliim digindaki ilgi duyduklart
mesleklerin analiz edilmesini hedeflemektedir. Literatiirde havacilik yonetimi boliimiini tercih eden
ogrencilerin tercih egilimlerine yonelik yeterli diizeyde ¢alisma olmamasi mevcut ¢alismanin motivasyonudur.
Caligsmada veri kaynagi olarak Yiiksekogretim Program Atlasi kullanilmistir. Calismada toplamda 18693 tercih
verisi iglenmigtir. Tiim veriler bazinda yapilan tercihlerin %37,24 oraninda havacilik yonetimine odaklandigi
anlagilmugtir. Tekil veriler bazinda ise fakiilte ve yiiksekokullarda 2 ayri blogun olustugu gézlemlenmistir.
Yiiksek YKS taban puani olan 1. Blokta havacilik yonetiminin tercih oranlar1 %20 bandindayken; diistik YKS
taban puani olan 2. Blokta tercih oranlar1 %40 bandindadir. Yiiksek taban puanlar ile tercih edilen bolimlerde
ogrencilerin daha ¢ok YKS puanini baz aldiklar1 6ne siiriilebilir; ¢linkii bu 6grenciler diigsitk puanli havacilik
yonetimi boliimiinii tercih etmek yerine simif 6gretmenligi ve rehberlik ve psikolojik danismanlik gibi
bolimleri tercih etmiglerdir. Analiz sonucunda 6grencilerin boliim disindaki ilgi duyduklart bliimlerin bagini,
%8,74’liik oranla sinif 6gretmenligi, %5,13 liik oranla rehberlik ve psikolojik danigmanlik ve%4,13’liik oranla
yonetim ve yonetim bilisim sistemleri boliimleri oldugu sonucuna varilmstir. Bu boliimleri; psikoloji (%3,34),
saglik yonetimi (%3,34) ve sosyal hizmet (%2,44) gibi bolimler takip etmektedir. Calismada; havacilik
yonetimi boliimiiniin giincel bir tahlili yapilmis, dgrencilerin tercihlerdeki tercih egilim diizeyini fakiilte ve
yiiksekokul bloklarinda analiz edilerek 6grencilerin egilimli olduklart meslekler ortaya ¢ikarilmistir.

Anahtar Kelimeler: Sivil Havacilik, Havacilik Yo6netimi, Tercih Egilimi, Meslek Se¢imi
JEL Smiflandirma: M10, M19.

Examination of the Career Choice Trends of Aviation Management
Undergraduate Students

Abstract

The present study aims to measure the career choice trends of students who prefer the aviation management
department in state universities that provide formal education at the undergraduate level and to analyze the
professions that students are interested in out of aviation management program. The lack of sufficient studies
on the student’s career choice trends who prefer the aviation management department in the literature is the
motivation of the current study. The Atlas of Higher Education Programs (YOK ATLAS) was used as a source
of data. A total of 18693 preference data were processed in the study.As a result of the analysis, it can be
assumed that 37.24% of choice on the basis of all data are focused on aviation management. On the basis of
individual data, it was observed that 2 separate blocks were formed in faculties and colleges. While the
preference rates of aviation management in the 1st Block, which has a high YKS base score, are in the 20%
band; In the 2nd Block, which has a low YKS base score, preference rates are in the 40% band. It can be argued
that students in departments preferred with high base scores mostly rely on their YKS score; because these
students preferred departments such as classroom teaching and guidance and psychological counseling instead
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of choosing the department of aviation management with a low score. As a result of the analysis, it was
concluded that the main departments that students were interested in out of aviation management were
classroom teaching with 8.74%, guidance and psychological counseling with 5.13%, and management and
management information systems with 4.13%. These programs are followed by programs such as psychology
(3.34%), health management (3.34%) and social work (2.44%). In the study; a current analysis of the aviation
management department has been made, the students' carreer choice trends have been analyzed in the faculties
and college blocks, and the professions that the students are inclined towards are revealed.

Key Words: Civil Aviation, Aviation Management, Trend of Preference, Career Choice

JEL Classification: M10, M19.

GIRIS

Ulkemizde sivil havacilik sektdriiniin ihtiyag duydugu nitelikli insan giiciinii yetistirmek
amaciyla ¢cogu son yillarda ogretime baglayan havacilik yonetimi programi, 2020-2021
Ogretim yili itibariyle lisans diizeyinde 19 devlet iiniversitesinde ve 17 vakif liniversitesinde
faal bir programdir (YOK Atlas, 2020). YOK Atlas verilerine gére acilan kontenjan sayisi
giderek artan havacilik yonetimi programini tercih eden 6grencilerin meslek segimi biling
diizeyine ve tercih egilimlerine yonelik ¢aligmalarin eksikligi mevcut ¢alismanin ¢ikis
noktasi olmustur. Havacilik sektorii diger sektorlere gore daha spesifik calisma hayatina
sahip oldugundan bu meslege uygun olmayan kisilerin ilgili programi tercih etmemeleri
kaynak israfinin Oniine ge¢mek adma Onemlidir. Havacilik sektdriinde zamaninda
performans (on time performance), yabanci dil bilgisinin yeterliligi, mevzuata siki sikiya
baglhilik ve uyumluluk, emniyet yOnetim sitemlerinin ve kalite yonetim sistemlerinin
gereklilikleri ile vardiyali ¢aligma diizeni gibi bir dizi parametre 6n plandadir (Gerede,
2016). Yilmaz (2017) yolcu hizmetlerinde vardiyali ¢alisanlarin memnuniyet diizeylerini
Olctiigli calismada bu memnuiyet diizeyinin pozitif egilimli kararsizlik egiminde oldugunu
bulgulamistir. Kirac1 ve Bayrak (2014)’te sivil havacilik lisans mezunlarinin boliim bazinda
“hayal ettigim iste ¢alistyorum” orani sivil havacilik ulastirma isletmeciligi (simdiki adiyla
havacilik yonetimi) boliimiinde teknik boliimlere (pilotaj, teknisyenlik vb.) gore en diisiik
oranda ¢ikmistir. Bu da aslinda havacilik yonetimi programinin bilingsiz tercih diizeyinin
bir yansimasi olarak degerlendirilebilir. Yavas (2021) havacilik yonetimi mezunlarina
yonelik is ilanlarin ile ilgili analiz ¢calismasinda is deneyimi, ingilizce ve temel bilgisayar
becerisinin iist siralarda oldugunu ifade etmistir.

Sivil havacilik 6grencilerine yonelik 253 6grenci ile Sen (2019) tarafindan yapilan calismada
anket yontemiyle ile veriler toplanarak Ogrencilerin meslegi bilingli se¢ip se¢cmedikleri
arastirllmistir. Ogrencilerin %76,7 sinin ilk tercihi havacilik bdliimiidiir. Havacilig1 tercih
nedenleri ile ilgili olarak 6grencilerin 7°li Likert skalasina gore puan vermeleri istenmistir.
Buna gore havacilik sektoriinde kariyer yapma istegi (6,53 puan), havaciligin saygin bir
meslek oldugunu diistinme (6,52 puan), havaciliga ilgi duyma (6,45 puan), ekip ¢aligmasini
sevme (6,18 puan), yeteneklerinin havaciliga uygun oldugunu diigiinme (5,81 puan) ilk bes
sirada yer alan etmenler olmustur. Anket ¢aligmalarinda 6znel tutumlar sonuglar iizerinde
sapma etkisi olusturabildiginden, mevcut ¢alismada dogrudan YOK Atlas dokiiman
analiziyle ham tercih verileri izerinden 6grencilerin mesleki tercih egilimleri sorgulanmuistir.
Tartisma boliimiinde dokiiman analiziyle anket yontemi, yani mevcut ¢alisma ile Sen
(2019)’in ¢alisma sonuglar1 arasindaki farkliliklar ele alinmistir. Mevcut ¢alismanin
sonuglar itibariyle hedef Kitlesinde havacilik yonetimini tercih eden/edecek 6grenciler, bu
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alanda emek veren 6gretim iiyeleri ve sivil havacilik sektorii yer almaktadir. Literatiirde
YOK Atlas verileriyle lisans diizeyinde farkli programlar i¢in yapilan ¢alismalar bulunsa da
havacilik yonetimi i¢in bir ¢alismanin olmamasi ve programla ilgili gilincel bir tahlil
olmamasi calismanin bu boslugu doldurmasi beklenmektedir. YOK ATLAS programi
verileriyle Bandirma Onyedi Eyliil Universitesi’ni tercih eden 6grencilerin geldikleri iller
sorgulanmis ve iiniversitenin yakin gevre ile Istanbul’dan daha ¢ok tercih aldiklar1 sonucuna
varilmistir (Uziilmez ve Arslan, 2019). Ada (2014) turizm egitimi veren yiiksekdgretim
kurumlari i¢in yaptigi ¢alismada, Simsek vd. (2020) gastronomi ve mutfak sanatlari boliimii
tercihlerinde Ege Bolgesi 6rnegi konulu calismasinda yine yakin illerdeki {iniversitelerin
daha ok tercih edildigini bulgulamistir. Ayrica, YOK ATLAS programiyla tarih bdliimiine
yerlesen Ogrencilerin giris smavinda yaptiklart netlerin sayist ve {iniversite tercih
siralamalart ile ilgili bir ¢alisma mevcuttur (Aktas ve Aktas, 2019).

Bu calismada 6ncelikle havacilik yonetimi boliimiiniin gelisimiyle ilgili bir tarihge verilmis
olup, havacilik yonetimi mezunlarinin is alanlarina deginilmistir. Daha sonra havacilik
yonetimi boliimiinii tercih eden 6grencilerin tercih egilimleri lizerinden meslek se¢im biling
diizeyi, YKS (Yiiksekogretim Kurumlart Sinavi) taban puanlart ve yaptiklar diger tercihler
tizerinden sorgulanmistir. Literatiirde havacilik yonetimi bolimiinii tercih egilimlerine
yonelik yeterli diizeyde ¢alismanin olmamasi ve ililkemizde havacilik kiiltiiriiniin yeni yeni
olugmaya baslamasiyla lisans 6grencilerinin bu meslek se¢imini yaparken gercekten bilingli
bir tercth mi yaptiklar1 yoksa daha ¢cok YKS puanlarimi baz alarak mi tercih yaptiklar
sorusunun cevabi aranmigtir. Meslek tercihlerinde sayginlik ve statii 6nemli parametreler
oldugundan ¢aligmada ayrica havacilik yonetimi boliim tercihlerinde fakiilte ile yiiksekokul
faktoriiniin etkisi de alt amag olarak incelenmek istenmistir. Mevcut ¢alismada toplanan
veriler analiz edilirken YKS taban puanlarina gore tercih egilimleri dikkate alindiginda
belirgin 2 blok olustugu goriilmiistiir. Yiiksek taban puanina sahip fakiiltede havacilik
yonetimine yerlesen d6grencilerin diger tercihlerinde diistik puanli sivil havacilik yliksekokul
havacilik yonetim programlarin1 tercih etmek yerine o puan esdegerliginde simf
ogretmenligi, rehberlik ve psikolojik danismanlik boliimlerine yoneldikleri goriilmiistiir.
Calisma kapsamindaki tercih verisi, YOK ATLAS programindan alinan ikincil veriler ile
olusturulmus olup yontem boliimiinde bu verilerin toplanmasi ve analizi ilgili konular
detaylandirilmigtir.

1. KAVRAMSAL CERCEVE
1.1. Havacilik Yonetimi Boliimii

Tiirkiye’de sivil havacilik egitimi 1986 yilinda kurulan Anadolu Universitesi Sivil Havacilik
Meslek Yiiksekokulu ile baslamustir. Tlgili yiiksekokulun 6genim siiresi, 1992 yilinda
Yiiksek Ogretim Kanununda yapilan degisiklik neticesinde 2 yildan 4 yila ¢ikarilmustir. Sivil
havacilik alaninda artan nitelikli personel ihtiyacini karsilamak tizere eski adi1 “Sivil Hava
Ulastirma Isletmeciligi” olan havacilik yonetimi béliimii Anadolu Universitesinin yani sira,
2001°de Erciyes Universitesi, 2005’te Kocaeli Universitesi ve 2008’de Mustafa Kemal
Universitesi lisans diizeyinde 6gretim faaliyetlerine baglamistir (Kirac1 ve Bayrak, 2014).
Havacilik yonetimi boliim mezunlari, havalimanlari, yer hizmetleri, ulusal ve uluslararasi
hava yollari, ikram ve kargo isletmeleri ve seyahat acenteleri ile diger havacilik

229



isletmelerinde istihdam edilebilmekte; hava yolu pazarlamasi, filo planlamasi, havacilik
emniyeti ve giivenligi, tarife planlama, hava yolu ve havalimanlar1 finansmani, operasyonel
yonetim ve planlama alanlarinda gérev alabilmektedir (inan, 2020). Ulkemizde havacilikta
serbestlesme doneminde yani 2003 yili sonrasinda yapilan yasal diizenlemeler ve
gergeklestirilen ¢alismalar Tiirk Sivil Havacilik Sektoriiniin ivmeli bir sekilde biiyiimesini
saglamistir (Kirac1 ve Bayrak, 2014). Havacilik sektoriinde hizli biiylimeye es giidiimlii
olarak sektorde faaliyet gosteren isletmeler, nitelikli insan kaynagi ihtiyacini karsilamak
amaciyla tiniversite mezunlarinin yetersiz diizeyde olmas: yiiziinden bu ihtiyaglarini kurslar
acmak kaydiyla karsilama yoluna gitmislerdir (Karaagaoglu, 2015). Her sektorde oldugu
gibi havacilik sektoriinde de iiniversite-sektor iligkilerinde is birligine saglayan modeller ve
projeler her zaman katma degerler yaratmistir. Kiper (2010), iiniversite-sanayi is birligini
saglayan ana mekanizmalarin bes baslik altinda siniflandirilabilecegini belirtmistir: Bunlar
proje odakli-kamu destekli is birligi programlari, kamu programlarinca bi¢imlenen kurumsal
is birligi yapilari, tiniversitelerce yliriitiilen egitim programlar1 ve s6zlesme bazli projeler,
tiniversitelerdeki is birligi amaglh hizmet merkezleri ve enformel is birligi aglar1 ve diger
girisimler seklindedir. Solvoll ve Hansen (2018) havacilik sektorii ile ve yiiksek dgretimde
edinilen &gretiler arasinda nedensel iligkiyi sorgulayan bir ¢alisma yapmislardir. Calismada
havalimanlarindaki havacilik hizmetlerini iistlenecek nitelikli insan giicliniin yetismesinde
yiiksekogrenimin roliine ve bolgesel gelisim i¢in havacilik sektoriiniin - roliine
deginmislerdir. Ulkemizde havacilik sektdriinde yetismis insan giicii ihtiyacinin saglanmasi
amaciyla, Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM) ile Yiiksekdgretim Kurulu (YOK)
arasmnda is birligi protokolii yapilmistir. YOK ile SHGM arasinda yapilan is birligi
protokoliinde, tiniversitelerde sivil havacilik sektorii isletmelerinin ihtiya¢ duyacagi tiim
alanlar ile ilgili boliimlerin agilmasina hilkmedilmistir. Ayrica kalite standartlar1 geregi bu
boliimlere 6zgii miifredat ve egitim igeriklerinin olusturulmasina karar verilmistir. Protokol
kapsaminda, iiniversitelerde sivil havacilik 6gretim programlarinin artirilmas: hedeflenmis
ve Pilotaj, Ugak Bakim Teknisyenligi, Kabin Hizmetleri, Sivil Hava Ulastirma Isletmeciligi,
Havacilik Yénetimi gibi programlarin artis1 hedeflenmistir (Karaagaoglu, 2015). Ulkemizde
ve diinyada hizla biiylime ivmesi yakalayan sivil havacilik sektoriiniin i giicii ihtiyaglarim
karsilayabilecek havacilik kiiltiirliyle yetismis ve gerekli mesleki yeterliliklere sahip insan
giiciiniin yetismesi i¢in tniversitelere biiyiik is diismistiir (Uncular, 2014). Almaz (2020)
sivil havacilik alaninda 1998-2019 yillar1 arasinda yaptigi lisansiistii tez konularinin
derlemesi ¢alismasinda Havacilik Y&netiminin, Isletme ve Yénetim Ana Bilim Dallariyla i¢
ice oldugunu vurgulamis ve tezlerinin biiyiik bir cogunlugunun Anadolu Universitesi
blinyesinde tamamlandig1 sonucuna varmstir.

1.2 Meslek Seciminde Biling

Yanlis meslek se¢imi kisinin yasaminda geri doniilmesi zor olan birtakim sorunlar
beraberinde getirir. Meslek se¢iminde 6nemli faktorlerden biri de kiside meslek secimi
yeterliliginin olusup olugmadiginin incelenmesidir (Vurucu, 2010). Catt vd. (2016)
Ogrencilerin iiniversite tercihlerini etkileyen faktorleri Tiirkiye genelinde 1112 dgrenciyle
yapilan anket sonucunda sirasiyla saygimlik, imkéan, kampus ve sosyallik seklinde
siralamistir. Can, Balci ve Ongel (2013) yaptign calismada kisinin gegmisi, sosyo-
demografik ozellikleri, is avantajlari, yetenekleri, ilgi alanlar1 ve karakter 6zellikleri gibi
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faktorlerin meslek se¢imini etkiledigini bulgulamistir. Baltact vd. (2012) turizm egitimi alan
Ogrenciler iizerinde yaptiklari calismada mezun olan Ogrencilerin turizm sektoriinden
ayrildiklarini, 6grencilerin %25 inin bilingli tercih yaparak yerlestigini, gelecek kaygisinin
3. ve 4. smiflarda yiikseldigini, erkek 6grencilerde gelecek kaygisinin daha fazla oldugu ve
aldiklar1 egitim memnuiyetinin kiz 6grencilerde daha fazla oldugu sonuglarina ulasmislardir.
Acar vd. (2010) 6gretim elemanlarinin 6gretim siirecinde karsilastiklart 6grenci kaynakli
sorunlar arasinda boliimi istememesine ragmen tercih edip gelen 6grenciler, bilingsiz tercih
yapan Ogrencilerin oldugunu vurgulamaktadir. Bilingsiz tercihler, lisans o6gretiminde
etkinligi ve verimliligi disiirlip, 6gretim hizmetlerinde motivasyon diisiikliigline neden
olmakta ve 6grenim ¢iktilarinin karsiliksiz kalmasi da kaynak israfina yol agmaktadir.
Bilingli meslek se¢imi gerek sektorii gerek 6gretim iiyelerini gerekse de 6grencileri etkileyen
bir parametre oldugundan, tiniversite program tercihlerinde 6grencilerin tercih egilimlerinin
ankete gore daha objektif sonuglar veren YOK Atlas dokiiman analiziyle tarama yapilmasi
ve havacilik yonetimi programinin giincel durumun tahlili i¢in 6nemlidir.

2. YONTEM
2.1.Verilerin Toplanmasi

Bu ¢alismada arastirma modeli olarak belgesel tarama (dokiiman analizi) segilmis ve
bilinglilik diizeyinin dlgiilmesinde anket yerine dogrudan 2020 yilina ait YOK ATLAS YKS
tercih ham kayitlar1 incelenerek Ogrencilerin mesleki tercih egilimleri sorgulanmaya
calisilmistir. Havacilik yonetimi programinin son yillarda farkl: tiniversitelerde agilmasi ve
giderek artan kontenjanlari ve YKS tercihlerinde 6grencilerin bu béliimiin bilingli tercih edip
etmedigini analiz etmek icin veri toplanmustir. Yiiksekdgretim Kurulu (YOK) Mart 2016'da
tiniversite adaylarina bilgi sunmak, tercihlerinde yardimci olmak amaciyla "Yiiksekogretim
Program Atlas" (YOK Atlas), "YOK Tercih Sihirbaz1" ve "YOK Mezun Atlas1" isimli iki
yeni modiilii eklemistir. YOK ATLAS adaylarin bilingli tercihlerde bulunmasini saglamak
ve kilavuzdaki sartlar ve firsatlari fark etmemeleri nedeniyle yasanabilecek tercih kazalarini
da énlemek gibi amaglar ile kurulmustur. YOK ATLAS lisans programlari hakkinda genel
bilgiler, kontenjan, yerlesme ve kayit istatistikleri, yerlesenlerin cinsiyet dagilimi,
yerlesenlerin geldikleri cografi bolgeler, yerlesenlerin geldikleri iller, yerlesenlerin 6grenim
durumu, yerlesenlerin liseden mezuniyet yillari, yerlesenlerin mezun olduklar lise alanlari,
yerlesenlerin mezun olduklar1 lise grubu/tipleri, yerlesenlerin mezun olduklar liseler,
yerlesen okul birincileri, taban puan ve basari sirasi istatistikleri, yerlesen son kisinin profili,
yerlesenlerin Yiiksekogretim Kurumlart Sinavi (YKS) net ortalamalari, yerlesenlerin YKS
puanlari, yerlesenlerin YKS basar1 siralari, iilke genelinde tercih edilme istatistikleri,
yerlesenler ortalama kacinci tercihlerine yerlestigi ile yerlesenlerin tercih egilimleri
icerisinde {liniversite tiirleri, liniversiteler, iller, ayni/farkli program, programlar (meslekler),
yerlesme kosullar1 gibi alt basliklar hakkinda bilgiler yer almaktadir (YOK Atlas, 2020). Bu
calismada analiz edilen tiim veriler YOK ATLAS platformundaki havacilik yénetimi lisans
diizeyinde oOrgiin egitim veren devlet {iniversitelerine yerlesenlerin tercih egilimleri-
programlar (meslekler) kismindan alinmistir. Bu veriler giincel olmakla beraber 2020 yilina
aittir.
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2.2. Verilerin Analizi

Caligmada orglin ve devlet tiniversitelerinde 6grenim goren lisans dgrencilerinin yaptigi
18693 YKS tercih verisi islenmis ve bunlarin arasinda %0,5’lik dilimin altinda kalan az
sayida tercih edilen boliimler “diger” kategorisinde ele alimmistir. Tiirkiye’de 2020 yili
itibariyle havacilik yonetimi lisans kontenjan1 sayis1 3133 tiir (YOK Atlas, 2020). Ikinci
Ogretim programi olarak 6gretim veren kurumlara yapilan tercih verileri de degerlendirmeye
dahil edilmistir. Calismada farkli burs programlar1 segeneginin olmasi nedeniyle vakif
{iniversiteleri ve orgiin egitim olmadig i¢in Acikdgretim Isletme Fakiiltesi Havacilik
Yonetimi tercih verileri ele alinmamustir. Calismada tercih egilimleriyle ilgili bulgulara
geemeden Once kontenjanlarin devlet orgiin, devlet agik, vakif, fakiilte ve yiliksekokul
analizleri yapilmistir. Havacilik yonetimi boliimiinde 2020 yili i¢in mevcut 3133 kontenjan
arasinda, 2290 kontenjanin (820’si agik Ogretim isletme fakiiltesinde olmak kaydiyla)
fakiiltelerde yer almakta olup, fakiilte kontenjanlarinin yiiksekokul kontenjanlarina (843)
gore fazla oldugu bulgulanmistir (YOK Atlas, 2020). Sekil 1°de devlet ve vakif iiniversiteleri

dahil tiim havacilik yonetimi kontenjanlarinin yiiksekokul ve fakiilte nezdinde dagilim

grafigi verilmistir.

= Fakiilte = Yiiksekokul

Sekil 1. Havacilik yonetimi boliimiinde 3133 lisans kontenjaninin fakiilte ve yiiksekokul
nezdinde dagilimlar1 (YOK Atlas, 2020)

Sekil 2°de havacilik yonetimi bdliimiiniin bagl oldugu fakiiltelerde kontenjan dagilim ile
ilgili bir ¢ubuk grafigi sunulmustur. Havacilik yOnetiminin fakiilte bazinda kontenjan
incelemesi yapildiginda 911 kontenjanla Isletme Fakiiltesi basi ¢ekmektedir. Burada 820
kontenjanla Agikdgretim Fakiiltesi’nin etkisi biiyiiktiir. Isletme Fakiiltesini, “Havacilik ve
Uzay Bilimleri Fakiiltesi” 783 kontenjanla takip etmektedir. Bu tiir fakiiltelerde havacilik
yonetimi programi, genelde ucak gévde motor bakim, havacilik elektrik elektronigi, ucak
miihendisligi gibi teknik programlar ile beraberdir. Bunun yani sira havacilik yonetimi
programi, teknik boliimlerin olanaklar dahilinde acilamadigi, yeni agilan devlet
tiniversiteleri ile vakif {iniversitelerinde iktisadi ve idari bilimler, iktisadi, idari ve sosyal
bilimler fakiiltelerinin alt programi olarak a¢ilmaktadir.
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Uygulamali Bilimler Fakiiltesi W 30
Isletme ve Yonetim Bilimleri F. [l 75
Isletme Fakiiltesi [N 011
iktisadi, idari ve Sosyal Bilimler F. [N 314
Iktisadi ve Idari Bilimler F. [N 177
Havacilik ve Uzay Bilimleri F. IS 783
Kontenjan

Sekil 2. Havacilik yonetimi boliimiiniin bagl oldugu fakiiltelerde 2290 lisans
kontenjaninin dagilimi (YOK Atlas, 2020)

Sekil 3’te havacilik yonetimi boliimiiniin bagli oldugu yiiksekokullarda 843 lisans kontenjan
dagilimi verilmistir. “Sivil Havacilik Yiiksekokuluna” (SHYO) bagli havacilik yonetimi
Programi 672 kisilik lisans kontenjana sahipken, “Uygulamali Bilimler Yiiksekokulu” adi
altinda havacilik yonetimi boliimiiniin 171 kontenjani vardir. Giimiishane Universitesi,
Kapadokya Universitesi ve Istanbul Gelisim Universitesi’nde havacilik ydnetimi programi
Uygulamali Bilimler Yiiksekokuluna bagli olarak 6gretim faaliyetlerini siirdiirmektedir
(YOK Atlas, 2020).

Uygulamali Bilimler - 171
Yiiksekokulu

Sivil Havacilik Yiiksekokulu _ 672

Kontenjan

Sekil 3. Havacilik yonetimi boliimiiniin bagl oldugu yiiksekokullarda fakiiltelerde 843
lisans kontenjanimin dagilimi (YOK Atlas, 2020)

Havacilik  yonetimi  bolimiiniin 3133 lisans kontenjaninin  devlet ve vakif
tiniversitelerinde kontenjan dagilimlar: 6rgiin ve agik 6gretim detayiyla beraber Sekil 4’te
cubuk grafiginde verilmistir. Bu veriler 1s181nda, vakif iiniversitelerinde %27,5 oraninda bir
kontenjan varligindan bahsedilebilir.
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I 820 860

Devlet Unv. Orgiin ~ Devlet Unv. Agikdgretim Vakif Unv.

Kontenjan

Sekil 4. Devlet ve vakif iiniversitelerinde kontenjan dagilimi (YOK Atlas, 2020)
3. BULGULAR

YOK Atlas 2020 cevrimici dokiiman arsivinden 18693 tercih verisiyle yapilan ¢alismanin
toplu sonuglart Tablo 1°de verilmistir. Fakiilte ve yiiksekokul nezdinde toplamda
%37,24’lik bir oranla havacilik yonetimi programi tercih edilmistir. Diger tercihlerin
yiizdelik payr %14,65 iken; smif dgretmenligi, yonetim bilisim sistemleri, rehberlik ve
psikolojik danismanlik, psikoloji, saglik yonetimi, sosyal hizmet, isletme, uluslararasi
iligkiler, Tiirkce Ogretmenligi ve sosyal bilgiler dgretmenligi gibi tercihler havacilik
sektoriiyle baglantis1 olmayan tercihler olarak hatiri sayilir oranlarda tercih sayisina ulasan
boliimler olarak rapor edilmistir. 18693 tercih verisi arasinda tabloda basi ¢eken boliimler
incelendigi zaman ilk {i¢ sirada yer alan boliimler ve sayisal verileri su sekildedir: Birinci ve
basi geken boliim 1634 tercih sayisiyla sinif 6gretmenligi %8,74 oranla gelmektedir. Ikinci
sirada 959 tercih sayisiyla ydnetim bilisim sistemleri %35,13 oranla gelmektedir. Ugiincii
sirada 772 tercih sayisiyla rehberlik ve psikolojik danismanlik boliimii %4,13 oranla yer
almaktadir.

Calisma sonuclarinda havacilik yonetiminin fakiilte ve yiiksekokul nezdinde toplamda tercih
edilme ylizdelerinin tekil verilerine gore 2 blogun olustugu gozlemlenmigstir. 1. Blok
dengesiz tercih diyebilecegimiz genelde fakiiltelerden olusan ve gorece yiiksek YKS taban
puanina sahip tiniversitelerin havacilik yonetimi programidir. 2. Blok dengeli tercih
diyebilecegimiz genelde SHYO’dan olusan ve gorece daha diisiik YKS taban puanina sahip
tiniversitelerin havacilik yonetimi programidir. 1. Blokta yer alan {iniversitelerin havacilik
boliimii programina yerlesen 6grencilerin havacilik yonetimi tercih yiizdeleri Tablo 2°de
verilmistir: Eskisehir Teknik Universitesi %20,0, Kocaeli Universitesi %21,8, Erciyes
Universitesi %27,9, Alanya Alaaddin Keykubat Universitesi %302 ve Gaziantep
Universitesi %29,0.
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Tablo 1. 18693 YKS tercih verisinin dagilim yiizdesi

BOLUM TERCIH Sayisi %'lik Pay1
Havacilik Yo6netimi (Fakiilte/Yiiksekokul) 6962 37.24
Diger 2738 14.65
Sinif Ogretmenligi 1634 8.74
Yonetim Biligim Sistemleri 959 5.13
Rehberlik ve Psikolojik Danigsmanlik 772 4.13
Psikoloji 625 3.34
Saglik Yonetimi 624 3.34
Sosyal Hizmet 457 2.44
Isletme 455 2.43
Uluslararasi {ligkiler 449 2.40
Tiirkce Ogretmenligi 393 2.10
Sosyal Bilgiler Ogretmenligi 358 1.92
Siyaset Bilimi ve Kamu Yonetimi 296 1.58
Denizcilik Isletmeleri Yonetimi 249 1.33
Maliye 233 1.25
I¢ Mimarlik ve Cevre Tasarimi 232 1.24
Cocuk Gelisimi 227 1.21
Iktisat 224 1.20
Gastronomi ve Mutfak Sanatlari 214 1.14
Uluslararasi Ticaret ve Lojistik 166 0.89
Sosyoloji 155 0.83
Okul Oncesi Ogretmenligi 154 0.82
Tiirk Dili ve Edebiyati 117 0.63

2. blokta yer alan iniversitelerin havacilik bolimii programina yerlesen 6grencilerin
havacilik ydnetimi tercih yiizdeleri Tablo 3’te verilmistir: Necmettin Erbakan Universitesi
%41,1, Balikesir Universitesi %41,5, Amasya Universitesi %39,4, Igdir Universitesi %35,5,
Iskenderun Teknik Universitesi %43,0, Erzincan Binali Yildirnm Universitesi %39,7,
Giimiishane Universitesi %39,7, Kastamonu Universitesi %39,8, Mugla Sitki Kogman
Universitesi %39,8, Samsun Universitesi %36,8, Selcuk Universitesi %43,6, Siileyman
Demirel Universitesi %41,0.

Tablo 2 ve Tablo 3’te, Tablo 1’den elde edilen ve tiim tercih datalarinda iist kistmlarda yer
alan 11 programin, séz konusu iiniversiteler bazinda yiizdelik tercih degerlendirilmesi
verilmistir.
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Tablo 2. 1. Bloktaki iiniversitelere yerlesen havacilik yonetimi dgrencilerinin tercih
dagilimlarinin gosterimi. YKS taban puanlari parantez i¢inde verilmistir.

Eskisehir Tek. | Kocaeli Univ. | Erciyes Univ | AlanyaAK. | Gaziantep
Univ. (355.7) (337.3) (328.6) Univ. (307.1) Univ. (305.5)
Havacilik Yonetimi (Fakiilte) 18.6 20.3 24 19.9 21.6
Havacilik Yonetimi (YO) - - 3.9 10.3 7.4
Smif Ogr. 16.1 28.1 35.8 9.3 23.7
Yonetim Bilisim Sistemleri 2 4 55 7.9
Rehberlik Psikolojik 16.2 16.2 12.1 4.2 8.4
Danismanlik
Psikoloji 9.1 4.2 3.6 43 2.4
Saglik Yonetimi - -
Sosyal Hizmet 0.9 15 - 3 0.9
Isletme 6.2 4.1 1.6 3 2.4
Uluslararasi {ligkiler 3.2 4.2 0 2.6 1.4
Tiirkce Opr. - 1.2 2.2 6.7 5
Sosyal Bilgiler Ogr. - - - 17 1.4
?gﬁ:fiﬁlhml ve Kamu 28 21 i 19 11

YKS taban puani en yiiksek Eskisehir Teknik Universitesi (355.7), Kocaeli Universitesi
(337.3) Erciyes Universitesi (328.6) ile Alanya Alaaddin Keykubat Universitesi (307.1) ve
Gaziantep Universitesi (305.5) havacilik ydnetimi programina yerlesen ogrencilerin
tercihleri dengesiz tercih egilimi blogunda yani 1. Bloktadir. Eskisehir Teknik Universitesi
havacilik yoOnetimine yerlesen Ogrencilerin %16,2 oraninda rehberlik ve psikolojik
danigsmanlik tercihi bulunmakta ve %16,1 oraninda sinif 6gretmenligi tercihi bulunmaktadir.
Erciyes Universitesi havacilik ydnetimine yerlesen Ogrencilerin %35,8 oraninda sinif
Ogretmenligi tercihi bulunmakta ve %12,1 oraninda rehberlik ve psikolojik danismanlik
tercihi bulunmaktadir. Kocaeli Universitesi havacilik yonetimine yerlesen 6grencilerin sinif
ogretmenligi %28,1, rehberlik ve psikolojik damismanlik %16,2 oranindadir. Gaziantep
Universitesi havacilik yonetimine yerlesen 6grencilerin %23,7 oraninda smif 6gretmenligi
tercihinde bulunurken 9%8,4 oraninda rehberlik ve psikolojik damigmanlik tercihinde
bulunmustur. Genel bir degerlendirme yapmak gerekirse gorece yiiksek YKS taban puaniyla
yerlesen havacilik yonetimi boliimii dgrencilerinin egilimli olduklart meslekler genelde
havacilik dist programlardir. Dolayisiyla 1. bloktaki iiniversitelerde, havacilik yonetiminin
yiiksek biling diizeyinden bahsetmek olanaksizdir. Bu tezi Tablo 2’nin ikinci satirindan yer
alan sivil havacilik yiiksekokul (SHYO) tercih oranlarinin ¢ok diisiik olmast da
desteklemektedir. Bu 0Ogrenciler kolayca SHYO havacilik yonetimi programlarina
yerlesebilecekken YKS puanlarina yakin smif 6gretmenligi, rehberlik ve psikolojik
danigsmanlik gibi boliimleri tercih etmislerdir. Havacilik yonetiminden sonra en ¢ok tercih
edilen siif 6gretmenliginin YKS iiniversiteler bazinda taban puan araligi 344.6- 382.7,
yonetim bilisim sistemlerinin tiniversiteler bazinda taban puan araligi 228.9-486.5; rehberlik
ve psikolojik danismanligin {niversiteler bazinda taban puan aralifi 335.3-446.9,
psikolojinin iiniversiteler bazinda taban puan aralifi 324.7-492.9 ve saglik yonetiminin
tiniversiteler bazinda taban puan araliglr 191.4-321.4’°dir. Bu veriler yiiksek YKS puaniyla
tercih yapan 6grencilerin (Tablo 2’de verilen 1. bloktaki {iniversitelerde) tercihlerinde daha
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cok YKS puanmi baz aldiklar tezini giiclendirmektedir. Bu blokta havacilik yonetimi
boliimiiniin egilimli mesleklerin yaninda “yedek tercih” olarak secildigi sonu¢ olarak
sOylenebilir; ¢linkii sinif 6gretmenligi, yonetim bilisim sistemleri, rehberlik ve psikolojik
danigsmanlik boliimleri gibi programlarin havacilik yonetimi boliimii puanlarina ¢ok yakin
sayilabilecek seviyededir.

Tablo 3. 2. Bloktaki tiniversitelere yerlesen havacilik yonetimi 6grencilerinin tercih
dagilimlarinin gdsterimi. YKS taban puanlar1 parantez i¢inde verilmistir.

ebakan Uni. | Cnive | ok Oni. | fastemons | g VI

(310.4) (298.8) (291.0) (262.5)
Havacilik Yonetimi (Fakiilte) 28.9 27.9 18.4 16.8 13
Havacilik Yonetimi (YO) 12.2 15.1 23.1 228 26.8
Smif Ogretmenligi. 14 45 4 1.2 -
Yonetim Biligim Sistemleri 3.3 5.5 6.8 4.9 3.1
gzg?:rg;'fﬂfﬁiko'ojik 43 24 1 11 0.6
Psikoloji 2.7 2 2.6 15 14
Saglik Yonetimi 2.9 17 6 8.3 8.1
Sosyal Hizmet 3 1.9 1.8 4.8 3.7
Isletme 2.3 2 4.7 11 1.2
Uluslararasi {ligkiler 24 1.2 1.8 1 4.3
Tiirkge Ogretmenligi - 5.1 2.7 1.2 2
Sosyal Bilgiler Ogretmenligi - 3.9 21 2.7 55
f;ggzzﬁilimi ve Kamu . 0.7 12 26 21

Tablo 3’te havacilik yonetimi boliimiine yerlesen 6grencilerin dengeli tercih dagilimina
sahip oldugu iiniversitelerden birkaginin tercih dagilimi verilmistir. YKS taban puanina gore
daha diigiik taban puanlarina sahip ikinci bloktaki tiniversitelerin ¢ogu SHYO’dur. YKS
taban puanlari: Necmettin Erbakan Universitesi 310.4, Balikesir Universitesi 298.8,
Iskenderun Teknik Universitesi 291.0, Kastamonu Universitesi 283.6, ve Erzincan Binali
Yildirim Universitesi 262.5°tir. Necmettin Erbakan Universitesi’nde havacilik ydnetimine
yerlesen 0grenciler %28,9 oraninda fakiilte tercih ederken %12,2 oraninda SHYO tercih
etmislerdir. Dengeli tercihler blogunda yer alan {iniversitelerden Iskenderun Teknik
Universitesi %27,9 oraninda Havacilik Fakiiltesi, %15,1 oraninda SHYO tercih edilmistir.
Edremit SHYO da %23,1 oraninda Havacilik Fakiiltesi %18,4 oraninda SHYO tercih
edilmistir. Erzincan Ali Cavit Celebioglu SHYO ise %22,8 oraninda yiiksekokul, %16,8
oraninda Havacilik Fakiiltesi tercihi bulunmaktadir. Havacilik yonetimi diginda egilimi
olunan mesleklerin verileri su sekildedir sinif 6gretmenligi %9,3, yonetim bilisim sistemleri
%7,9, rehberlik ve psikolojik danigsmanlik %4,2’dir.
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= Havacilik Yonetimi

Eskisehir Teknik Fakiilte) Erciyes Universitesi = Simif Ogretmenligi
Universitesi = Rehberlik ve Psikolojik o
Danigmanlik = Havacilik Yonetimi
Sinif Ogretmenligi (Fakiilte)
Rehberlik ve Psikolojik
Psikoloji Danigmanlik

Yonetim Biligim
Sistemleri (Fakiilte)
= Havacilik Yo6netimi

§ = Hukuk

( " Istetme (Yitksekokul)
= Uluslararas {liskiler = Psikoloji
» fktisat = Tiirkge Ogretmenligi

Sekil 5. 1. Bloktaki iiniversitelere yerlesen 6grencilerin tercih dagiliminin pasta grafigi

Sekil 5°te 1. Bloktaki dengesiz tercih dagilimina giren 2 iiniversitenin tercih verileri pasta
grafigi seklinde verilmistir. Bu tercihlerde SHY O tercihi olmamasi, tercihlerde YKS puanin
mesleki bilincin dniinde oldugu iddiasim giiclendirmektedir. ilgili blokta sinif gretmenligi
ve rehberlik ve psikolojik danismanlik tercihleri 6n plandadir. ESTU’de SHYO tercihi %0
iken Erciyes Universitesi’'nde %3,9 oraninda kalmustir.

. = Havacilik Yonetimi - Snetimi
Iskenderun Teknik Fakiilte) }éa?tam(.)tnu. I;agliscil;kz%nenml
Universitesi - (;Ylimlliklj ij)netlml niversitest = Havacilik Yonetimi
tiksekoku i
Yoénetim Bilisim Sistemle gaglillﬂte onetimi (Fakiilte'
; Fakiilte) s
N tirkge Ogretmenligi Q Sosyal Bilgiler Ogretmen’
§ N B § y g jud
= Simf Ogretmenligi = Uluslararas: iligkiler
— = Sosyal Bilgiler — = Sosyal Hizmet (Fakiilte)
% Ogretmenigi ' %
= Denizcilik Isletmeleri = Yonetim Biligim Sistemle
Yonetimi . . Fakiilte
= Rehberlik ve Psikolojik = Siyaset Bilimi ve Kamu
Danigmanlik Y onetimi

Sekil 6. 2. Bloktaki iiniversitelere yerlesen dgrencilerin tercih dagiliminin pasta grafigi

Sekil 6’da 2. bloktaki {iniversitelere yerlesen 6grencilerin tercih dagilimlari verilmistir.
Agirlikli olarak SHY O blogunun bulundugu gérece diisiik YKS taban puaniyla tercih edilen
bolimlerde fakiilte tercihlerinin yiiksek olmasi ve yiiksekokul tercihleri birlestirdiginde
yaklasik olarak %40 civarinda bir havacilik yonetimi programinin tercih edildigi
sOylenebilir. Bu oranin yliksek ¢ikmasinda siiphesiz alternatif mesleklerin sayica az olmasi
onemli bir etken olarak dnlimiize ¢ikmaktadir. Yani gorece diisiik YKS puani olan 6grenciler
diisiik puanlar ile tercih alan iiniversitelerin saglik yonetimi, sosyal hizmet gibi bolimlerini
tercih etmek istemezken (Tablo 3) gorece yiiksek YKS taban puanina sahip 6grenciler sinif
ogretmenligi ve rehberlik ve psikolojik danigsmanlik gibi meslekleri yiiksek oranda tercih
etmislerdir (Tablo 2).

4. TARTISMA VE SONUC

Mevcut ¢alismada "Yiiksekdgretim Program Atlas1" (YOK Atlas) 2020 verileri kullanilarak
Orgiin egitim veren devlet iiniversitelerinde havacilik yonetimi programina yerlesen
ogrencilerin meslek secimi ve tercih egilimleri hakkinda analizler yapilmistir. Ogrencilerin
18693 tercih datasi incelendiginde YKS puanlarinin meslek se¢imindeki etkisinin baskin
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oldugu olusan bloklardan agik¢a goriilmektedir. Tercih puaninin meslek tercihinin 6niinde
gecmesi Ogrencilerde meslek se¢im bilincinin olusmadigint gostermektedir. Daha detayli
aciklamak gerekirse, gorece yiiksek YKS taban puaniyla havacilik yonetimi programina
yerlesen Ogrencilerin siif Ogretmenligi, yonetim bilisim sistemleri ile rehberlik ve
psikolojik damigsmanlik gibi boliimleri tercih edip SHYO’lardaki havacilik yonetimi
programini tercih etmemeleri ¢alismanin en 6nemli bulgusudur. Gorece yiiksek YKS taban
puani olan 1. Blok havacilik yonetiminin tercih oranlar1 %20 bandindayken; gorece diisiik
YKS taban puani olan 2. Blok havacilik yonetiminin tercih oranlar1 %40 bandindadir. Tablo
1’de verilen toplam oranin %37,24 olmasinda SHYO kontenjanlarinin 6rgiin 6grenim veren
fakiilte kontenjanlarina gore nispeten sayica fazla olmasidir. Gorece diisiik YKS taban puani
olan 6grenciler saglik yonetimi, sosyal hizmet gibi boliimlerinin diisiik taban puanina sahip
tiniversitelerdeki s6z konusu boliimleri tercih etmek istemezken yiiksek oranda
fakiiltelerdeki havacilik yonetimi boliimii tercihi yapmislardir. Gorece diisiik YKS puanlarin
ogrencilerin cazip alternatif mesleklerin olmayis1 biitiin tercih oranlarinin %37,24 ¢ikmasini
saglamistir. Bu ¢ikarimi tiim oranlar1 %37,24 iken 1. Blokta yani 1yi alternatifler olustugunda
havacilik yonetimi tercihlerinin yaklasik %20 skalasinda kalmas1 gostermektedir.

Sen (2019) tarafindan anket c¢alismasiyla yapilan havacilik boéliimlerine yerlesen
ogrencilerin meslek se¢iminde etkili olan faktorlerin incelenmesi konulu ¢alismada yiiksek
oranda (%76,7) havacilik boliimlerinin ilk tercihi oldugu verisi, 6grencilerde bilinglilik
diizeyinin yiiksek oldugunu ifade etse de mevcut calismada YOK ATLAS dokiiman
analiziyle elde edilen bulgularda, 6grencilerde bilinglilik diizeyinin yiiksek olmadigi
sonucuna varilmistir. Bu da anket yonteminde siibjektif tutumlarin sonuglar tizerinde etkili
oldugunu gostermektedir. Literatiirde yapilan arastirmalarda 6grencilerin tercih egilimlerini
etkileyen en temel faktorlerin YKS taban puan baz alinarak tercih yapilmasi, statii faktorii,
rehberlik hizmeti (kariyer merkezleri) etkisi, aile ve arkadas ¢evresinin yonlendirmesi,
sosyal medya faktorti ile is bulma kaygilar1 oldugu bulunmustur. Bu faktorlerden YKS taban
puan baz alinarak tercih yapilmasi ile statii faktorii calisma sonuclariyla baglam iliskileri
kurulabilen faktorlerdir. Erkus vd. (2020) 6grencilerin boliim tercihini etkileyen faktorler
arasinda smav puam ve is bulmanm agirhk faktdr oldugunu bulgulamustir. Ozellikle
tercihlerde ¢ogu 0grencinin bir dnceki senelerde taban puanlari baz alarak tercih yapmasi
simav puaninin tercihler tizerindeki etkisinin artigini tetiklemektedir. Yiiksek YKS puanina
sahip 6grencilerde havacilik yonetimi tercih oraninin %20°’lerde; diisiik YKS puanina sahip
Ogrencilerde havacilik yonetimi tercih oraninin %40’larda ¢ikmasi, taban puaninin bilingli
meslek se¢iminden daha etkili oldugu anlamina gelmektedir. Statii faktoriinde, daha iyi bir
pozisyon, yiiksek maas ve toplumda sayginligi olan meslek tercihi 6n plandadir. Gizden
(2020) lise son smif dgrencilerinin meslek se¢iminde 6grenci tercihlerini agirlikli olarak
etkileyen parametrenin statii oldugunu vurgulamistir. Meslekten elde edilen gelir ve kariyer
imkanlar1 meslek se¢imini etkileyen 6nemli etmenler arasindadir (Pekkaya ve Colak, 2013).
Mevcut ¢alismada fakiiltelerde havacilik yonetimi programina yerlesen 6grencilerin SHYO
havacilik yonetimi tercihi yapmamasi benzer 6gretim miifredatlarma sahip olmalarina
ragmen fakiiltelerin, yiiksekokullara gore Ogrencilerdeki sayginlik algisinin (statiiniin),
meslek tercih bilincinin oniine gectigi seklinde yorumlanabilir. Calismada meslek segimi
bilinglilik diizeyinin dogrudan havacilik yonetimi ham tercih verileriyle olgtildiigiinden
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calisma sonuglartyla rehberlik hizmeti (kariyer merkezleri) etkisi, aile ve arkadas ¢evresinin
yonlendirmesi, sosyal medya faktorii ile is bulma kaygilarinin etkileriyle baglam iliskisi
kurulamamuigtir. Cevher (2015) biiro yonetimi ve ydnetici asistanlig1 program icin bilingli
tercih oranmin %26 civarinda oldugunu belirlemistir. Ogrencilere yonelik Kkariyer
yonlendirmede eksikliklerin ve rehberlik hizmetlerinin yetersizligine ¢6ziim olarak kariyer
merkezlerini sayica artirilmasi gerektigini savunulmaktadir. Seker ve Kaya (2018) meslek
se¢ciminde ailenin roliinii bilgilendirme, kabul ve cesaretlendirme boyutlar1 iizerinden
gelistirdikleri bir dlgek ile dlgmiislerdir. Ogrenciler tercihler ile ilgili cevabimi bulamadig
sorular i¢in genelde sosyal medyay1 kullanmaktadir. Yoriikoglu (2010) sosyal medyada
olusturulan 6grenci sayfalarina yazilan olumlu ve olumsuz yorumlarin meslek ve program
secimini etkiledigini bulgulamistir. Saym (2019) sayica giderek artan iiniversite boliim
kontenjanlarin 6grenci tercihlerindeki degisimi tizerine bir derleme ¢alisma yapmistir. S6z
konusu ¢alismada 2018 yilinda 589.258 lisans 6grencisinin ikinci bir boliim okudugu ve is
bulma kaygisinin meslek tercihinde énemli bir faktdr oldugunu ifade edilmistir. Universite
kontenjanlarindaki artisa ragmen yeterli diizeyde istihdamin saglanmamasi neticesinde artan
issizlik oranlarindaki artig, is bulma kaygisinin meslek tercihlerindeki etkisini de

giiclendirmektedir.

Calismanin kisiti, bilinglilik diizeyinin dogrudan havacilik yonetimi ham tercih verileriyle
Ol¢iilmesidir. Bilinglilik diizeyinin 6grencide mi yiiksek oldugu yoksa 6grencinin havacilik
yonetimi program tercihlerini rehber yonlendirmesi, aile yonlendirmesi, sosyal medya
yonlendirmesi ile yaptigi mevcut c¢aligmada kullanilan yontemle Olgiilemez. Zaten
caligmanin birincil amacinin 6grencilerdeki bilinglilik diizeyinin degil de 6grencilerin tercih
egimlilerini incelenmesi oldugundan, bu kisitin calismanin degerini etkilemedigi
sOylenebilir. Mevcut calismadaki veriler 2020 verisi olup dniimiizdeki yillarda yayinlanacak
dokiimanlar analiz edilip tercih egilimlerinin ne yonde degisecegi gelecekte arastirilabilir.
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Maliyet ve rekabetin yiiksek oldugu havacilik sektorii giinlimiiziin en 6nemli sanayi alanlarindan biridir.
Teknolojik gelismelere oOnciiliik eden bu sektdr iireticiler, havayolu sirketleri, ugus okullari, bireysel
kullanicilar, devletlerin silahli kuvvetleri, bakim kuruluslari, havaalanlart gibi bilesenleri igerir. Faaliyetini
stirdiiren her ¢agdas isletmenin amagclari ile ayn1 dogrultuda sektordeki aktorler de zarar etmekten ve yanlis
kararlar almaktan kaginirlar. Sektore dair yapilan ¢aligmalarda turbofan ve turboprop motorlu yolcu ucagt
secimlerinde Cok Kriterli Karar Verme (CKKYV) tekniklerinin kullanildigi gortilmiistiir. Ancak Tiirkiye’de
bireysel satin almada pistonlu tek motorlu ugak se¢imi i¢in ¢aligma olmadig1 belirlenmistir. Bu amagla CKKV
yontemlerinden Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP) ve TOPSIS kullanilarak gerceklestirilen bu calismada
uzmanlarca belirlenen sekiz kriter ile {i¢ alternatif arasindan se¢im yapilmistir. AHP ve TOPSIS yontemleri
kullanilarak kriter agirliklandirilmasi gergeklestirilmis, ucaklarin &zellikleri belirlenen bu agirliklara gore
degerlendirilmis ve sonuglar ortaya konmaya ¢alisilmistir.

Anahtar Kelimeler: Pistonlu tek motorlu ucak, AHP, TOPSIS, Cok Kriterli Karar Verme
JEL Smmiflandirma: C69, L93.

Using Multi-Criteria Decision Making Ahp and Topsis Methods in
Selection of Single Piston Engine Aircraft in Turkey

Abstract

The aviation industry, which has high costs and high competition, is one of the most important industrial areas
of today. This sector, which leads the technological developments, includes components such as manufacturers,
airline companies, flight academies, individual users, armed forces of states, maintenance organizations,
airports. Like every contemporary business aiming to continue its activities, the actors in this sector also avoid
making losses and making wrong decisions. In the studies on the sector, it has been seen that Multi Criteria
Decision Making (MCDM) techniques are used in the selection of turbofan and turboprop engine passenger
aircraft. However, it has been determined that there is no study for the selection of single-engine piston aircraft
for individual purchase in Turkey. For this purpose, in this study, which was carried out using MCDM methods
AHP and TOPSIS, a choice was made among three alternatives with eight criteria determined by experts.
Criteria weighting was carried out using the Analytical Hierarchy Process (AHP) and Technique for Order
Preference by Similarity to Ideal Solution (TOPSIS) methods, the characteristics of the aircraft were evaluated
according to these weights and the result was tried to be revealed.

Key Words: Single-engine piston aircraft, AHP, TOPSIS, Multiple-Criteria Decision Making.
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GIRIS

Diinyada emniyetli ve siirdiiriilebilir hava operasyonlarinin gergeklestirilmesi, 1944 yilinda
193 ulusal hiikiimet tarafindan imzalanan Chicago So6zlesmesi sonucu kurulmus olan
Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (International Civil Aviation Organisation-ICAO)
tarafindan saglanmaktadir. Ulkemizde sivil havacilik sektdriiniin ulusal ve uluslararasi
mevzuatlar kapsaminda diizenlenmesi konusunda sorumlu olan kurum Sivil Havacilik Genel
Miidiirligti (SHGM)’diir. SHGM tarafindan, havalanabilen ve havada seyredebilme
kabiliyetine sahip her tiirlii arag, hava aract olarak tanimlanmistir. Bu cergevede, azami
kalkis agirligr 5700 kg. ve lizerinde olan veya azami yolcu koltuk kapasitesi on dokuzdan
fazla olan veya iki pilot lizeri pilotla ugus i¢in sertifikalandirilmis olan veya turbo jet motor
veya motorlara sahip olan veya birden fazla turboprop motora sahip ucaklar karmasik
motorlu hava araci olarak tarif edilmistir. Azami kalkis agirligi 600 kg'in altinda olan, inis
konfigiirasyonundaki azami havada tutunabilme hizi, hava aracinin belgelendirilmis azami
kalkis kiitlesinde ve en kritik kiitle merkezinde kalibre edilmis hava hizi cinsinden 45 knot'in
lizerinde olmayan, pilot dahil olmak iizere, en fazla iki kisilik azami koltuk kapasitesine
sahip, pervaneli, tlirbin olmayan tek motorlu, basin¢landirilmamais kabine sahip hava araclar
ise hafif spor ugagi olarak tarif edilmistir (web.shgm.gov.tr). Bu smiflandirmalardan da
goriilecegi lizere havacilik sektorii, uluslararasi sivil havacilik otoritelerinin belirledigi siki
kurallar ¢ercevesinde denetlenen ve hava araci ugusa elverislilik (airworthiness) islemlerinin
de ayni ciddiyet ile yiiriitiildiigi 6nemli bir sektoriidiir (Eryilmaz, 2019).

Havacilik, yiiksek maliyetli iiriinleri barindiran, biiyiik rekabetin yasandigi ve teknolojik
ilerlemeler konusunda da liderlik eden bir sektordiir. Kiiresellesme ile birlikte bu rekabet
daha da artmakta dolayisi ile alandaki ireticiler de ekabet ortaminda yeniliklere ayak
uydurmak zorunda kalmaktadir. Havacilik sektorii faaliyetlerinin uluslararasi seviyede
gerceklesmesine bagli olarak finansal yapisi da kiiresel boyuttadir. Hatta havacilik
sektoriine yapilan yatirimlar {ilkelerin gelismislik diizeylerinin belirlenmesinde yer alan
Ozelliklerinden biri olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Simsek, 2021). Havacilik sektorii
uireticiler, havayolu sirketleri, ugus okullari, bireysel kullanicilar, devletlerin silahli
kuvvetleri, bakim kuruluslari, havaalanlar1 gibi bilesenleri igerir. Uretici firmalar,
miisterilerin talepleri ve beklentileri dogrultusunda hava araglarinda motor, avionik gibi
cesitli konfigiirasyon secgenekleri ile siparisleri teslim etmektedir. Sektorel olarak
durgunlugun yasandigir pandemi doneminin etkilerinden onceki verileri ele alarak sektoriin
biiyiikliigiine bakacak olursak, Airbus 2018 yilinda 70.48 milyar (haber.aero/aero-gundem),
Boeing ise 101 milyar dolar satig geliri elde etmistir (www.haberturk.com/102-yillik-
tarihinde-bir-ilk). Tiirk Hava Yollar1 (THY) nin sahibi oldugu 13 adet A-320 ve 91 adet A-
321 ugagimin (web.shgm.gov.tr) tanesi 2018 yili igin sirasiyla 101 milyon ABD dolar1 ve
118.3 milyon ABD dolar1 (www.airbus.com) olarak belirtilmistir. Bu Ornekten de
anlasilacagi tizere havacilik sektorii, satinalma maliyeti oldukga yiiksek bir sektor olarak
karsimiza ¢ikmaktadir.
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Sermaye ve yatirim yoniiyle maliyeti yiiksek olan havacilik sektoriinde isletmelerin ya da
bireysel olarak satin alacak kisilerin dogru kararlar alarak ileride olusabilecek olan olumsuz
durumlara karsi tedbirli davranmalar1 gerekmektedir. Havacilik sektoriinde ucak segimi
konusu ¢ok fazla kriter igeren, cok boyutlu degerlendirmelerin yapilmasini gerektiren zor bir
islemdir. Bu nedenle giiniimiizde ugak se¢imi ig¢in havaciligi; genel havacilik, askeri
havacilik ve ticari havacilik olarak {i¢ ayr1 gruba ayirabiliriz. Bu simiflandirmadan baska
motor tipi, menzil ve koltuk kapasitelerine gore ayr1 bir smiflandirmaya da ayirmak
miimkiindiir. Yanlis ugak se¢imi, sonuglari itibari ile sirketin zarar1 ya da daha 6tesinde iflas
ile sonuglanabilecek bir durum olarak karsimiza ¢ikabilir. 2020 yili sonu itibari ile Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigiiniin verilerine gore Tiirkiye’de yolcu ve kargo tasimacilig
yapan 10 sirket mevcuttur. Bu sirketlerin filosunda 31’1 kargo olmak iizere toplam 554 ugak
mevcuttur (web.shgm.gov.tr). Dolayisiyla, sektorde ¢ok farkli ugak tipleri ve modelleri
mevcut olup, ucak boyutu kiigiildiik¢e kiiresel bazda tiretici firma sayist da artmaktadir.

Insanoglu hayat: boyunca pek ¢ok konuda gesitli alternatifler arasindan segim yaparak
kararlar vermek zorunda kalir. Sirketler ve yoneticileri de ayni1 sekilde kararlar almak
zorundadir. Havacilik alanindaki isletmeler de ucak secimi konusunda dikkatli davranarak
sermaye ve yatirim konularinda zarara ugramamaya caba gosterirler. Hizli gelisen ve
biiyliyen havacilik sektoriinde, kisi veya sirketlere filo alimi olmadan tek ugak alimi igin
sportif, bireysel ve egitim amacl kullanilabilecek pistonlu tek motorlu ugak kriterleri ve
alternatifler arasindan se¢imi, bu ¢alismanin amacini olusturmaktadir.

Karar verme asamasinda karar vericinin karsisinda, alternatifler ve kriterler yer alir. Cok
sayida kriterin ve alternatifin oldugu bu durumlarda Cok Kriterli Karar Verme teknikleri
(CKKV-Multiple Criteria Decision Making-MCDM), se¢imde uygulanan bilimsel
yontemlerden biri olarak karsimiza ¢ikmaktadir. CKKV yontemleri karmasik problemlerin
¢Oziim kararlari i¢in bilimsel ve analitik olarak yardimci olmaktadirlar (Ugak¢ioglu ve Eren,
2017). Yapilan alanyazin incelemesinde, Tiirkiye’de bireysel se¢im igin ¢ok kriterli karar
verme yontemleri ile yapilan pistonlu tek motorlu ugak se¢imi ¢caligmasina rastlanilmamistir.
Dolayisiyla bu ¢alismada ¢oziim i¢in, Saaty (1977) tarafindan gelistirilen analitik hiyerarsi
sireci ya da prosesi (AHP-AHS) ile Yoon ve Hwang (1981) referans alinarak Chen ve
Hwang (1992) tarafindan gelistirilen TOPSIS yontemi kullanilmistir. Bu ¢alisma
neticesinde, uzmanlarca belirlenen kriterler ve alternatiflere AHP ve TOPSIS yontemleri
uygulanmasi sonucunda elde edilecek bulgularin, pistonlu tek motorlu ucak se¢imi karar
vericileri igin yol gosterici olacag: diisiiniilmektedir.

1. KAVRAMSAL CERCEVE

Havacilik sirketleri, egitim kuruluslar1 veya sahislar, ucak se¢imi yaparken 6nem siralarina
gore bazi kriterlere dikkat ederler. Bu kriterler dogrudan isletme maliyetleri, ucagin satin
alim fiyat1 ile ucagin performansi, ucagin bakimindaki kolayliklar, bakim ve isletme
maliyetlerinin diisikk olmasi, operasyon esnekligi, konfor, ucagin gelecekteki degerini
korumasi olarak degerlendirilebilir (Altuntas ve Karakog, 2011). Ozellikle havayolu
firmalari, filo planlar1 ve secimi konusunda ¢ok sayida kriter ile segimlerini belirlemektedir.
Bu kriterler ile birlikte miisteri beklentilerinin de en yiiksek diizeyde karsilanmasi, pazar
pay1 ve karliligin arttirllmasini hedeflemektedirler. Se¢im kriterleri ugak boyutu ve sayisi
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kiictildiikge farklilagabilmektedir. Beklenti, ama¢ ve fonksiyonlar farklilastik¢a (6rnegin;
egitim ugagi, havayolu ya da savas ucagi), ucak secimindeki kriterlerin farklilagmasi da
dogal olarak kaginilmaz olmaktadir.

Giliniimiizde u¢gmayi bir hobi olarak gorenler ve pilotaj okullari tarafindan baglangig¢ seviyesi
olarak tek motorlu pistonlu ugaklar tercih edilmektedir. Bu tercihin sebepleri, pistonlu
motorlarin gaz tiirbinli motorlara gore ekonomik olmasi, diisiik isletme maliyetleri ve satin
alim fiyatlarinin daha diisiik olmasi olarak siralanabilir. Bireysel alimlarda maliyetin
tercihleri etkileyen 6nemli bir kriter oldugu diisliniilmektedir. Ayrica, ucak pilotaj alanindaki
temel lisansin (Private Pilot Licence-PPL/A) tek motorlu pistonlu ugaklar ile alinmasi diger
bir 6nemli konu ve tercih sebebi olarak goriilebilir. 2020 yilinda Basar vd. tarafindan yapilan
calismada, Tirkiye’de ¢esitli ugus okullarinda 153 adet pistonlu tek motorlu ugagin tescilli
oldugu belirtilmistir (Basar vd.,2020). Bu calisma haricinde, Tiirkiye’de tescilli kag adet
pistonlu tek motorlu ucagin oldugu konusunda net bir veriye ulasilamamistir.

Literatir | 3| Secimkriterlerinin | g— Pilot ve
taramast belirlenmesi teknisyenler

v

Secim kriterlerinin
yapilandirilmasi

A

AHP

A

Nihai siralama TOPSIS

Sekil 1. Calismanin asamalari

Calismada izlenecek adim ve yontemler Sekil 1’°de gosterilmistir. Dolayisiyla, bireysel ugak
seciminde c¢ok sayida kriterin ve alternatifin oldugu bu durumda, AHP ve TOPSIS
yontemleri ile Tiirkiye’de tek motorlu, pistonlu, u¢agin se¢imi yapilacaktir. Bu cercevede
ilk once literatiirde yapilan caligmalar incelenecek olup ardindan AHP ve TOPSIS
yontemlerinden bahsedilecektir.

1.1.Literatiirde Yapilan Calismalar

Sermaye ve yatirim yOniiyle maliyeti yiiksek olan havacilik sektoriinde, isletmelerin ya da
bireysel olarak ugak satin alacak kisilerin dogru kararlar alabilmesi i¢in, literatiirde ugak
secimi konusunda yapilan bircok caligma karsimiza c¢ikmaktadir. Bu c¢aligmalar
incelendiginde; CKKV, AHP ve TOPSIS yontemleri ile havacilik alaninda ugak se¢iminde
yapilan ¢aligmalar dikkat cekmektedir. Bu kapsamda CKKV, AHP ve TOPSIS yontemlerini
kullanarak yapilan ¢aligmalar asagida siralanmistir.

Celikyay (2002) Tirkiye’de gerceklestirdigi ¢alismada, savas ucagi se¢ciminde CKKV
yontemi olan AHP ve TOPSIS yontemlerini kullanmistir. Calismada 5 ugak alternatifi
arasindan 21 alt kriter baz alinarak sonuca ulasilmistir. Maksimum hiz, irtifa, menzil, kalkis
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agirligi, her tiir hava harekatinda kullanilabilirlik, dayaniklilik, her tiir hava kosullar ile
giindiiz ve gece sartlarinda ugabilirlik, maximum ugus sortisi, her tiir hava atig yetenegi,
maximum mithimmat tagima kapasitesi, elektronik harp yetenegi, radar sistem yetenegi, her
tiir silah atabilme ve uyumluluk, muhabere sistemleri, yardimci ugus gosterge sistemleri, acil
kurtarma sistemleri, her tiir harekatta pilota destek sistemleri, satin alma maliyeti, bakim ve
idame etme maliyeti, ekonomik omiir ve ervis donanim devamlilig kriterleri kullanilmistir.

Yilmaz (2006) calismasinda, ugak se¢iminde CKKV yontemlerini kullanmistir. Calisma 5
ucak alternatifi arasindan 10 kriter esas alinarak gergeklestirilmistir. Direkt isletme maliyeti,
fiyat, performans, teknoloji diizeyi, bakim kolayligi, isletme esnekligi, konfor ve degerini
korumasi, dis giiriiltii, teknik destek ve kargo kapasitesi kriterleri ile ¢alisilmistir.

Wan ve Chang (2007) calismalarinda, Tayvan’da egitim u¢agi se¢iminde bulanik CKKV
yontemi kullanmislardir. Egitim amacl kullanilan 7 ugak alternatifi arasindan 16 kriter baz
alinarak ¢alisma yapilmigtir. Yakit kapasitesi, gii¢, servis tavani, maksimum ve minimum g
sinirlari, maksimum hiz, seyir hizi, inis takimlar1 asagidayken maksimum hizi, flaplar
acikken kullanim hizi, motor susmasinda stal hizi, maksimum seyir hizi, deniz seviyesinde
maksimum tirmanma orani, inis mesafesi, kalkis ve 50ft erisim mesafesi ile inis i¢in tam
durma mesafesi kriterleri esas alinmistir.

Ozdemir vd. (2011) Tiirkiye’de gergeklestirdikleri ¢alismada, Tiirk Hava Yollar1 igin ugak
seciminde CKKV yontemi olan Analitik Ag Siireci (Analytic Network Process/ANP)
kullanmiglardir. Calisma 3 ugak alternatifi arasindan 10 kriter baz alinarak yapilmistir. Satin
alma maliyeti, isletme ve yedek parca maliyeti, bakim maliyeti, giivenilirlik, amortisman
maliyeti, teslim siiresi, faydali omiir, boyutlar, giivenlik, giivenilirlik ve hizmet kalitesine
uygunluk alt kriterleri ile caligma gergeklestirilmistir.

Gomes vd. (2012) Brezilya’da gerceklestirdikleri ¢calismada, yerel bir isletme icin CKKV
yontemlerinden NAIADE (Novel Approach to Imprecise Assessment and Decision
Environments/Degerlendirme ve Karar Ortamlarin1 Kisitlamaya Yonelik Yeni Yaklagim)
yontemi kullanarak ugak se¢imi caligmasi gergeklestirmistir. Calisma, 8 ugak ve 11 kriter
baz alinarak yapilmistir. Satin alma maliyeti, isletme maliyetleri, esneklik, seyir hizi, yedek
par¢a bulunabilirligi, inis ve kalkis mesafesi, konfor ve aviyonik kriterleri ile ¢alisma
gerceklestirilmistir.

Dozi¢ ve Kali¢ (2014) calismalarinda, Avrupa’da bolgesel uguslar icin ucak se¢iminde
CKKYV yontemi olan AHP kullanmislardir. 7 ucak alternatifi arasindan 6 kriter baz alinarak
yapilan ¢aligmada Koltuk kapasitesi, fiyat, toplam bagaj kapasitesi ve 6deme kosullari
kriterlerini baz aldiklar1 goriilmektedir.

Schwening ve Abdalla (2014) yaptilar1 ¢alismada AHP ve TOPSIS yontemlerini kullanarak
4 ucak alternatifini 9 kriter ile degerlendirmislerdir. Calismalarinda ugak alan kapasitesi,
kalkis mesafesi, yakit deposu kapasitesi, motor giicii, en boy orani, tirmanma orani, kanat
dihedral ag1s1, kanat agiklig1 ve yakat tiikketimi kriterlerini degerlendirdikleri goriilmiistiir.

Bruno vd. (2015) yaptiklar1 havayollari i¢in ugak se¢imi ¢calismasinda CKKV yontemi olan
AHP kullanmiglardir. Caligmayr 4 ana 8 alt kriter ile 3 wucak alternatifi ile
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gerceklestirmislerdir. Calismalarinda ekonomik ve teknik performans, i¢ kalite ve ¢evresel
etkiler kriterlerinin 6ne ¢iktig1 gdzlemlenmistir.

Giiriin (2015) ¢alismasinda Tiirkiye’de is jeti se¢iminde CKKV yontemleri kullanmigtir 5
ucak alternatifi arasindan 9 kriter baz alinarak yapilmstir. Ik alim maliyeti, yakat tiiketimi,
idame maliyeti, menzil, hiz, yolcu kapasitesi, ugus giivenligi, CO2 salinim1 ve konfor alt
kriterlerini kullanarak calisma gerceklestirilmistir.

Kiract ve Bakir (2018) ¢alismalarinda ugak se¢iminde CKKV yontemleri kullanmiglardir.
Yaptiklar1 ¢alismada 4 ucgak alternatifi, 5 kriter esas alinarak gerceklestirilmistir. Menzil,
fiyat, hiz, yolcu kapasitesi ve yakit tiikketimi kriterlerini esas almislardir.

Durmaz ve Gencer (2018) calismalarinda akrobasi ucagi se¢iminde stokastik CKKV
yontemlerinden SMAA yontemi kullanmiglardir. Calisma 5 ucak alternatifi arasindan 5
kriter baz alinarak yapilmistir. Ugak performansi, uluslararasi prestij, pilot adaptasyonu,
lojistik performans ve ekonomiklik kriterleri kullanilmustir.

Lozano ve Rodriguez (2019) yaptiklar1 ¢alismada Ispanya’da askeri ileri egitim ugagi
seciminde bulanik mantik ile CKKV yontemlerini kullanmiglardir. 4 ucak alternatifi
arasindan 13 kriter baz alinarak yaptiklar1 calismada; servis tavani, menzil, kalkis agirligi,
stirat, taktik kapasitesi kriterlerinin 6ne ¢iktig1 gozlemlenmistir.

Semercioglu ve Ozkog (2019) yaptiklar1 calismada havayollarinda ugak segim siirecinde
Analitik Hiyerarsi Prosesi ile Desteklenmis Sosyal Se¢im Teorisi ¢alismislardir. 3 ucak
alternatifi arasindan 9 kriter baz alinarak yaptiklar1 ¢alismalarinda ugak karakteristigi,
maliyet ve katma deger saglayan faktorler 6ne c¢ikmustir. Basar vd. (2020) yaptiklart
calismada egitim filosu i¢in ucak se¢ciminde CKKV yontemleri kullanmislardir. 3 ugak
alternatifi arasindan 25 kriteri baz alarak ¢aligmalarini yapmislardir. Egitim modeli i¢in ugak
uygunlugu, ucak bakim ve operasyon siirdiiriilebilirligi okul biitce yeterliligi, egitim
verilecek 6grenci sayisi, mevcut ugaklara benzerlik, tilkedeki okullarin durumu, fiziksel
Ozelliklerin hava aracina uygunlugu ve bolgenin meteorolojik kosullari, ucak stabilitesi ve
dayaniklilik, tirmanma kabiliyeti ve tirmanabilecek maksimum yiikseklik, durma hizi,
minimum kalkis mesafesi, kokpit ergonomisi, kaza aninda ucgak giicli, 6gretmen pilotlarin
lisans1 ve nitelikleri, operasyon 6zellikleri, ucak tedarik maliyeti, yedek parca tedarik siiresi,
yeri ve kolayligi, isletme ve sigorta maliyetleri, yag-yakit giderleri, ugus personelinin ve
ilgili ekipmanin uygunlugu, teknik destek saglanmasi, bakim ve onarim giderleri, bakim
onarim tesisleri, bakim ve onarimin kolaylik derecesi ve ugagin teknik ve hizmet 6mrii alt
kriterleri ile ¢alisma gergeklestirilmistir.

Akyurt ve Kabadayi (2020) Tiirkiye’de kargo ugak se¢im kararini bulanik CKKV yontemleri
ile analiz etmistir. 4 ucak alternatifi arasindan 16 kriter baz alinarak ¢alisma yapilmustir. Ilk
alis maliyeti, bakim maliyeti, hurda degeri, yedek par¢ca maliyeti, finansman olanag, birim
yakit maliyeti, menzil, giiriiltii sinifi, tip uyumlulugu, operasyon yapilacak meydanlara
uyum, yiikleme kapasitesi, bakim siireleri, ugak kap1 biiytikliigii, ucus hizi, teslim zamani ve
ekonomik Omiir alt kriterleri esas alinmistir.
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Kocakaya vd. (2021) Tiirkiye’de bolgesel havayollari i¢in ugak tipi se¢imi ¢aligmalarinda
Kiiresel Bulanik AHP-TOPSIS yontemlerini kullanmislardir. Calismalarinda maliyet, teknik
ozellikler ve emniyet ge¢cmisi kriterlerinin 6ne ¢iktigini soyleyebiliriz.

1.2.Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP)

Karar verme problemlerinin ¢oziimiinde literatiirde ¢ok rastlanilan AHP Saaty tarafindan
1977 ve 1982 yillarinda gelistirilen ¢ok kriterli karar verme yontemlerinden biridir. Analitik
hiyerarsi silireci sistem yaklasimini benimser ve problemi meydana getiren birlesenler
hiyerarsik bir yapida incelenir. Bu hiyerarside en iistte amag¢ daha alt seviyede kriterler, en
altta da alternatifler yer alir. Analitik Hiyerarsi Prosesi teoride dort 6zelligi icermelidir.
Bunlar; homojenlik, karsilikli olma, beklentileri karsilama ve bagimsizliktir (Saaty, 1980;
Sahin ve Akyer, 2011; Kocaoglu vd., 2011; Semercioglu ve Ozkog, 2019).

AHP’nin Karsilikli olma 6zelligi olmalidir. Yani i kriteri j kriterinin 7 kat1 nemli ise j kriteri
1 kriterinin 1/7’si kadar onemlidir. Bagimsiz olma ise karsilagtirmasi yapilan iki kriterin
baska bir kademede olan iist veya alt kriterden etkilenmemesini ifade eder. Homojenlik ise
tiim kriterlerin ayn1 amaca hizmet ettigi i¢in farkli olmamasini belirtir. Kisaca bir otomobil
ile onun fotografinin giizelligi kiyaslanamaz. Beklentileri karsilama, kriterler ve
alternatiflerin belirlenmesinde amaca uygun olarak se¢ilmesini ifade eder. Uzmanlarin
tecriibe ve bilgi seviyeleri ile beklenti yoniinde farkliliklar1 ¢ok biiyiik 6l¢iide Imamalidir.
Analitik Hiyerarsi Prosesi i¢in Oncelikle problemin tanimlanarak amacin belirlenmesi
gereklidir. Daha sonra kriterlerin ve alternatiflerin belirlenmesi gerceklestirilir. Bir sonraki
adimda hiyerarsik yapi olusturularak ikili karsilastirmalar olusturulan matris ile yapilir.
Normalize matrisin elde edilmesinden sonra oncelik vektor matrisi ve siitun vektor matrisi
elde edilir. Tutarlilik testleri gerceklestirilip sonucta sentez yapilir (Saaty, 1980; Sahin ve
Akyer, 2011; Kocaoglu vd., 2011; Semercioglu ve Ozkog, 2019);

1. adimda problemin tanimlanmasi sonucunda amag, kriterler ve alternatifler belirlenir ve
hiyerarsik yap1 olusturulur. Bu asamada konunun uzmanlari ile anket ve yiiz yiize goriisme
gergeklestirilebilir.

2. adimda karsilastirmal1 istiinliik matrisi olusturulur. Karsilastirmali {istiinliik matrisinin
ornegi formiil (1) de gosterildigi sekilde olusturulmaktadir. Uzmanlar tarafindan cevaplanan
anket sonucunda gerceklestirilir. Cok kriterli puanlama yontemi esnasinda secilen ya da
belirlenen kriterlerin agirliklandirilmast igin kullanilacak skala Tablo 1’de gosterilen
Saaty’nin gosterge cizelgesidir. Karsilastirmali tistlinliik matrisi kriterlerin birbirine gore
Oonem degerlerini gostermektedir. Karsilastirmali {istlinliikk matrisinde kriterler birbirine gére
ters degerler alirlar. Ornegin i kriteri j kriterinin 7 kat1 énemli ise j kriteri i kriterinin 1/7si
kadar onemli seklinde matriste gosterilir. Ortada yer alan degerler kendilerine karsi
uistiinliikleri olmayacagi i¢in 1 olarak girilir.
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Tablo 1. Saaty Onem Cizelgesi.

Al . Tamm Aciklama
Derecesi
1 Esit onemli Iki faktor esit derecede dSnemlidir.

3 Birinin digerine gore ¢ok
az 6nemli olmas1

5 Gtiglii derecede 6nemli Bir faktor digerine gore kuvvetli bir sekilde tercih edilir.

7 Bir faktor digerine gore giiclii bir sekilde tercih edilir ve

¢ok giiclii bir 6neme sahiptir.

Bir faktor digerine gore ¢ok biiyiik bir giivenilirlige

sahiptir ve mutlak tistiin derecede 6nemlidir.

2,4,6,8 Ortalama Degerler Uzlagma gerektiginde kullanilan ara degerlerdir.

Bir faktor digerine gore ¢ok az derecede dnemlidir.

Belirgin derecede 6nemli

9 Asiri derecede 6nemli

Kaynak: (Saaty, 1994: 42)

1 i, Ayn
A=|1/ay, 1 azn| (1)
1fa1m 1!(121?1 l

3. adimda karsilastirmali iistiinliik matrisinin normalizasyonu gergeklestirilir. Bu asamada
karsilastirmali iistiinliik matrisinin degerleri normalize edilir. Normalizasyon igleminde her
stitundaki degerin siitun toplamina boliinmesi sonucunda normalize matris elde edilir.
Normalizasyon isleminde kullanilacak formiil (2) de gosterilmistir.

bi_,r — (2)

i=1 ﬂ'Ij

4. adimda normalize edilmis matrisin her bir satirinin toplaminin ortalamasi alinarak kriter
agirliklar1 bulunur. Kriter agirhiklarinin bulunmas: isleminde kullanilacak formiil (3) de
gosterilmistir.

w, = 2= (3)

n

5. adimda kriter agirliklarinin tutarli olup olmadiginin kontrolii gergeklestirilir. Tutarlilik
orani (CR) bulunmasinda kullanilacak formiil (4) de gosterilmistir. Tutarlilik oran1 (CR)
0,10’dan diisiik olmalidir. Yiiksek olmasi durumunda tutarsizlik olarak tanimlanir ve uzman
gorislerinin gézden gecirilmesini gerektirir.

== ()

RI (
Tutarlilik indeksi degerinin (CI) hesaplanmasi i¢in formiil (5) kullanilir.

Tesadiifi indeks degeri icin rassal indeks (RI) tablosundan kriter sayisina uygun olan deger
secilir.
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Tablo 2. Matris Boyutlarina Gore Rassallik Indeks (RI) Degerleri.

n 1 2 3 4 5 6 7 8 9
R.I. 0 0 0,58 0,9 1,12 1,24 1,32 1,41 1,45

Kaynak: (Saaty, 1994: 42)

6. adimda secilen deger ile tutarlilik indeks degerinin karsilagtirilmasi gerceklestirilip
bdylece matrislerin tutarliligs test edilir.

1.3.TOPSIS Yontemi (Technique for Order Preference by Similarity to Ideal Solution)

Yoon ve Hwang (1981) referans alinarak Chen ve Hwang (1992) tarafindan gelistirilen
TOPSIS ¢ok kriterli karar verme yontemlerinden biridir. TOPSIS, segilecek alternatifler ile
kriterler dogrultusunda, alabilecekleri en biiyiik ve en kiigiik degerler igerisinde kalarak ideal
duruma gore karsilastirilmas: gerceklestirilerek sonuca ulasmay1 saglayan bir yontemdir.
Yontem temelde, en iyi degerlerin birlesimindeki pozitif-ideal ¢oziim noktasina en kisa
mesafe ve kotii degerlerin bilesimindeki negatif-ideal ¢6ziim noktasina en uzak mesafedeki
alternatifin se¢ilmesi ile siralamanin belirlenmesi ile sonuglanir.

1. adimda karar matrisinin (A) olusturulmasi gerceklestirilir. Matriste, satirlarda
iistiinliiklerinin siralanmasi amaglanan karar noktalari, siitunlarda ise karar verme isleminde
kullanilacak degerlendirme 6lgiitleri yer alir. Omek bir karar matrisi formiil (6) da
gosterilmistir.
@11 - Qg
Aij= (6)
A1 " Amn

2. adimda karar matrisinin (R) normallestirilmesi gergeklestirilir. Olusturulan karar
matrisindeki her bir degerin bulundugu siitundaki degerlerin kareleri toplaminin karekokiine
béliinmesi islemiyle standart karar matrisi olusturulur. islemde kullanilacak formiil (7) de
gosterilmistir. R ile gdsterilen standart karar matrisi formiil (8) de gosterilmistir.

s
I’ij: —!—mu (7)
! afu-
| k=1
I'yq I'in
Rj=]: ™ : (8)
Ty = Iy

3. adimda agirlikli standart karar matrisi (V) olusturulur. Degerlendirme kriterlerine ait
agirhik degerleri (wi) belirlenir. Daha sonra R matrisinin her bir siitunundaki elemanlar ilgili
deger ile carpilarak V matrisi olusturulur. Islemde kullanilacak formiil (9) da gdsterilmistir.
V ile gosterilen agirlikli standart karar matrisi formiil (10) de gosterilmistir.

L= Wi =1 (9)
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wlrll Wnrln
Vij = i : : (10)

W 111 Wﬂ ) -

4. adimda Pozitif Ideal (A*) ve Negatif ideal (A”) ¢dziimlerin olusturulmas: gerceklestirilir.
TOPSIS’de degerlendirme faktorlerinin her birinde artan veya azalan bir egilim oldugu
varsayllmaktadir. Agirlikli normallestirilmis karar matrisinin en iyi degerleri pozitif ideal
¢oziimii verir. En kotii degerleri ise negatif ideal ¢oziimii olusturur. Ideal ¢dziim i¢in V
matrisindeki siitun degerlerinin en biiyiikleri (agirliklandirilmis degerlendirme faktorlerinin)
secilerek formiil (11) kullanilir. Negatif ideal ¢6zlim i¢in V matrisindeki siitun degerlerinin
en kiigiikleri ( agirliklandirilmis degerlendirme faktorlerinin) secilerek formiil (12)
kullanilir.

ar={amarv, [jen, minv, | jer} ay

jeh, (maxv, | jer'} (12)

5. adimda aymrm Olglilerinin  hesaplanmasi gergeklestirilir. TOPSIS yOnteminde
maksimizasyon ve minimizasyon hesaplanirken olusan sapmalarin ne kadar oldugunu Oklit
Uzaklik Yaklasimi kullanarak hesaplanir. Sapma degerlerin ifadesi ise ideal ayrim igin Si*
(formiil 13), negatif ideal deger ise Si~ (formiil 14) olarak ifade edilmektedir.

§*= S0, (Vy = V') (13)
S= SV — V) (19)

6. adimda karar noktalarinin ideal ¢oziime goreli yakinligi (Ci*) hesaplanmasi
gerceklestirilecektir. Ideal ¢oziime goreli yakinlik degerinin hesaplanmasi formiil (15-16) da

A'={(min v

gosterilmistir.
s
(= S +5} (15)
* 5;!'%
(= SH+S; (16)

7. adimda alternatiflerin ideal ¢oziime goreli yakinlik (Ci*) degerine goére siralanmasi
neticesinde ¢oziim elde edilir (Hwang ve Yoon, 1981; Schwening ve Abdalla, 2014; Kiraci
ve Bakir, 2017).
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2. YONTEM

Bu ¢alismanin amaci, hizli gelisen ve biiyliyen havacilik sektoriinde, kisi veya sirketlere filo
alim1 olmadan sportif, bireysel ve egitim amaclh kullanilabilecek pistonlu bir motorlu tek
ucak satin alimi i¢in, ucak sec¢im kriterlerini belirlemek ve alternatifler arasindan se¢imini
saglamaya yardimci olmaktir. Ayrica ileride bu maksatla yapilacak c¢alismalara onciilliik
etmektir. Bu baglamda, Tiirkiye’de 1000 saat tizeri pistonlu tek motor ucak ugusu olan 10
pilot ve 10 yildan fazla siire pistonlu tek motor ucak bakimi yapan 10 teknisyenin goriisleri
alinmistir. Pilot ve teknisyenlerin demografik oOzellikleri, ugus tecriibeleri ve bakim
tecriibeleri Tablo-3’de gdsterilmistir. Uzman goriisii konusundaki personelin demografik
ozellikleri Aktas ve Tekarslan tarafindan yapilan ugus ekibi kaynak yonetimi konusundaki
calismalarinda olan demografik degiskenler temel alinarak belirlenmistir (Aktas ve
Tekarslan, 2013).

Tablo 3. Pilot ve Teknisyenlerin Demografik Ozellikleri

Egitim Bakim
A Yas Statii Ucgus yili Ucus saati  tecriibesi
diizeyi

(y)
Katilimer 1 Lisans 34 Pilot 11 1430 -
Katilimer 2 Lisans 36 Pilot 12 1635 -
Katilimer 3 Y. Lisans 41 Pilot 14 1880 -
Katilimer 4 Lisans 33 Teknisyen - - 13
Katilimer 5 Lisans 37 Pilot 11 1620 -
Katilimer 6 On lisans 32 Teknisyen - - 11
Katilimer 7 On lisans 35 Teknisyen - - 14
Katilimer 8 Y. Lisans 40 Pilot 13 1760 -
Katilime1 9 Lisans 36 Teknisyen - - 16
Katilimer 10 Lisans 38 Teknisyen - - 17
Katilimer 11 Lisans 34 Pilot 11 1485 -
Katilimer 12 Lisans 34 Pilot 12 1835 -
Katilimer 13 Y. Lisans 39 Teknisyen - - 19
Katilimer 14 On lisans 31 Teknisyen - - 11
Katilimer 15 Lisans 41 Teknisyen - - 20
Katilimer 16 Lisans 43 Pilot 20 2865 -
Katilimer 17 Lisans 40 Pilot 17 2610 -
Katilimer 18 Lisans 45 Pilot 22 3420 -
Katilimer 19 Lisans 44 Teknisyen - - 24
Katilimer 20 Lisans 36 Teknisyen - - 16

Tablo 3 incelendiginde; pilotlarin yas ortalamasi 38.4, ucus yili ortalamasi 14.3, ugus saati
ortalamasi 2054 saat olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Teknisyenlerin yas ortalamasi 36.4,
bakim yil tecriibesinin ise 16.1 yil oldugu gozlemlenebilir. Bu ¢ergevede
degerlendirildiginde pilot ve teknisyenlerin hem egitim, hem de ugus ve bakim tecriibesi
olarak pistonlu tek motor ucak satin alinmasi icin yeterli kriterleri belirleyebilecegi
degerlendirilmektedir.

Daha 6nce yapilan ¢alismalarda; ugak karakteristigi, maliyet, katma deger saglayan faktorler
(Semercioglu ve Ozkog, 2019), maliyet, teknik dzellikler, emniyet ge¢misi (Kocakaya vd.,
2021), koltuk kapasitesi, fiyat, toplam bagaj kapasitesi, 6deme kosullar1 (Dozi¢ ve Kalig,
2014), stratejik, finansal, operasyonel ve bakim (Dozi¢ vd., 2018), ekonomik ve teknik
performans, i¢ kalite, ¢cevresel etkiler (Bruno vd., 2015), servis tavani, menzil, kalkis agirligi,
stirat, taktik kapasitesi (Lozano ve Rodriguez, 2015), ucak alan kapasitesi, kalkis mesafesi,
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yakit deposu kapasitesi, motor giicli, en boy orani, tirmanma orani, kanat dihedral agist,
kanat agikligi, yakit tiikketimi (Schwening, Abdalla 2014) kriterleri kullanmigtir. Ancak bu
kriterlerin yolcu ugaklar1 ve jet savas ucaklarinda kullanildig: goriilmektedir. Dogal olarak
yolcu ucag1 seciminde filo biiyiikligl (ucak sayisi), filo yapisi, koltuk kapasitesi, fiyat,
toplam bagaj kapasitesi, 6deme kosullar1 gibi kriterler ile degerlendirildigi goriilmektedir.
Ancak literatiirde yer alan bu kriterlerin fiyat ve maliyetleri yolcu ucaklar ile
kiyaslanamayacak kadar diisiik olan tek motorlu pistonlu, 4-6 kisilik, bireysel ugak
seciminde farklilik gostermesi mantikli olacaktir.

Bu baglamda, literatiir taramas1 sonucunda farkli ugak tipleri se¢iminde kullanilan kriterler
belirlenmis ve Tablo 3°te yer alan uzmanlara, pistonlu tek motorlu bireysel ugak alimi igin
hangi kriterlerin gerektigi sorulmustur. Kriterler arasi karsilagtirllma matrisinin
olusturuldugu formlar uzmanlar tarafindan doldurulmustur.

Tablo 4. Belirlenen Degerlendirme Kriterleri ve Birimleri

Kriter Birim
Ugagin satin alma maliyeti ABD dolar1
Motor giicii HP

Menzil Deniz mili
Minumum kalkis mesafesi Feet

Inis mesafesi Feet

Servis tavani Feet
Faydal1 yiik Libre

Hiz Knot

Tablo-4’te literatiir taramas1 ve uzmanlarin goriisii sonucunda karar kilinmis kriterler ve
birimleri gosterilmektedir. Bu kriterler ugagin satin alma maliyeti, menzil, minumum kalkis
mesafesi, inis mesafesi, servis tavani, faydali yiikk kapasitesi, hiz ve motor giicli olarak
karsimiza ¢ikmistir.

Satin alma maliyeti karar1 etkileyen onemli bir kriter olarak goriilmektedir. Yakin
ozelliklerdeki ugak daha uygun maliyetle elde edilebilirse diisiik maliyetli olan tercih
edilebilecektir. Motor giicii inis, kalkis ve seyir performansi etkileyen bir teknik 6zelliktir.
Miimkiin olan en yiiksek gligte olanin secilmesi avantaj saglayacaktir. Menzil, ugagin
ulagabilecegi mesafeyi gostermektedir. Yakit ikmali yapilmadan miimkiin olan en yiiksek
menzil mesafesine sahip olanin secilmesi avantaj saglayacaktir. Minumum kalkis ve inisg
mesafeleri ucagin hangi meydanlarda inis ve kalkis yapabilecegini gosterecegi igin
onemlidir. En kisa kalkis ve inis mesafesi avantaj saglayacaktir. Servis tavani ucagin
cikabilecegi maksimum irtifayr gosterir. Uzun mesafeli bir ucusta servis tavaninin yiiksek
olmas1 avantaj saglayacaktir. Faydal yiik, ucagin yiik kapasitesini gostermesi dolayisi ile
yiiksek olmasi avantaj olarak goriilmektedir. Hiz, seyir esnasindaki siirati ifade eder. Yiiksek
olmas1 gerektiginde kullanilmasi i¢in avantaj saglamaktadir.

Belirlenen bu kriterler ¢ercevesinde, Sekil 2’de gosterilen c¢alismanin  modeli
olusturulmustur. Modele goére calisma, 8 kriter ve 3 karar alternatifi {izerinden
yiiriitiilecektir.
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Pistonlu tek motoriu
ucak secimi

KRITERLER
Ugagin Metor Menzi Mirummum iniz Eervis Faydal Hiz AHP
satin glcl kalkiz mes=fesi tavam ik
alma mesafesi
maliyeti
Al A2 A3
TOPSIS

ALTERMNATIFLER

Sekil 2. Arastirmanin modeli

Karar alternatifleri ve &zellikleri Tablo-5’de gosterilmektedir. Ug karar alternatifi
belirlenmistir. Bu alternatiflerin Kriterlere gére degerleri ve birimleri asagidaki tabloda yer

almaktadir.

Tablo 5. Karar Alternatifleri ve Ozellikleri

Alternatifler

Al
A2
A3

Ucagin  Menz

(Deni

maliyeti mili)

1000000 915

1000000

700000 940

il
z

1021

Minumum

kalkis

Inis

Servis

mesafesi tavam

mesafesi

(Feet)

1514
1517
1214

(Feet) (Feet)

1350
1178
886

18100
25000
16400

Faydah
yiik
(Libre)

1140
1246
904

Hiz

(Knot)

175
213
154

Motor
giicii
(HP)

230
315
168

2.1.  Kiriterlerin AHP ile Agirhiklandirilmasi

1. Karsilastirmali distiinliik matrisinin olusturulmasi: Demografik ozellikleri Tablo-3’de
belirtilen uzmanlar tarafindan cevaplanan anket sonucunda Tablo-6’daki karsilagtirmali
iistiinliik matrisi olusturulmustur.

Tablo 6. Karsilastirmali Ustiinliik Matrisi

K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8

K1 1,00 9,00 5,00 5,00 7,00 9,00 3,00 1,00
K2 0,11 1,00 1,00 1,00 1,00 3,00 1,00 1,00
K3 0,20 1,00 1,00 1,00 1,00 5,00 1,00 1,00
K4 0,20 1,00 1,00 1,00 1,00 5,00 1,00 1,00
K5 0,14 1,00 1,00 1,00 1,00 7,00 1,00 1,00
K6 0,11 0,33 0,20 0,20 0,14 1,00 1,00 1,00
K7 0,33 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
K8 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Toplam 3,09 15,33 11,20 11,20 13,14 32,00 10,00 8,00
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2. Karsilastirmal1 tistlinliik matrisinin normalizasyonu: Bu asamada karsilastirmali iistiinliik
matrisinin degerleri normalize edilir. Normalizasyon isleminde her siitundaki degerin siitun
toplamina boliinmesi sonucunda normalize matris elde edilir. Kriterlerin 6nem siralamasi
i¢in kriter agirliklarinin bulunmasi gereklidir. Her satirin aritmetik ortalamasi alinarak kriter
agirliklar1 bulunur. Bu islem sonucu elde edilen normalize matris ve kriter agirliklar1 Tablo-
7’de gosterilmistir.

Tablo 7. Normalize Matris ve Kriter Agirliklari

K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 g SOHET
agirhg:

K1 0,32 0,59 0,45 0,45 0,53 0,28 0,30 0,13  0,3803
K2 0,04 0,07 0,09 0,09 0,08 0,09 0,10 0,13  0,0843
K3 0,06 0,07 0,09 0,09 0,08 0,16 0,10 0,13  0,0957
K4 0,06 0,07 0,09 0,09 0,08 0,16 0,10 0,13  0,0957
K5 0,05 0,07 0,09 0,09 0,08 0,22 0,10 0,13 0,1011
K6 0,04 0,02 0,02 0,02 0,01 0,03 0,10 0,13  0,0450
K7 0,11 0,07 0,09 0,09 0,08 0,03 0,10 0,13 0,0854
K8 0,32 0,07 0,09 0,09 0,08 0,03 0,10 0,13 0,1125

3. Kriterlerin goreli 6nem degerlerinin saptanmasi: Normalize edilmis matrisler elde
edildikten sonra, kriterlerin kendi i¢inde 6nem sirasina konulmasini saglayan goreli 6nem
degerlerinin (kriterlerin agirliklarinin) bulunmasi gerekmektedir. Burada yapilacak islem
normalize edilmis karsilastirmalar matrisinin her bir satir1 igin aritmetik ortalama
hesaplamaktir. Boylece kriter agirliklari (wi) ile en 6nemli karar kriteri saptanmis olur.

Tablo 8. Tutarlilik Testi igin Olusturulan Tablo A

Toplam/
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8  Toplam Kriter

agirhgi
K1 0,3803 0,7585 10,4787 10,4787 0,7078 0,4047 10,2561 0,1125 3,5773 9,406197
K2 0,0418 0,0843 0,0957 0,0957 0,1011 0,1349 10,0854 0,1125 0,7515 8,915952
K3 0,0761 0,0843 0,0957 0,0957 0,1011 0,2248 0,0854 10,1125 0,8756 9,14625
K4 0,0761 0,0843 0,0957 0,0957 0,1011 0,2248 0,0854 0,1125 0,8756 9,14625
K5 0,0532 0,0843 0,0957 0,0957 0,1011 0,3148 10,0854 0,1125 0,9427 9,322886
K6 0,0418 0,0278 0,0191 0,0191 0,0142 0,0450 0,0854 0,1125 0,3649 8,114853
K7 0,1255 0,0843 10,0957 0,0957 0,1011 0,0450 0,0854 0,1125 0,7452 8,729007
K8 0,3803 0,0843 0,0957 0,0957 0,1011 0,0450 10,0854 0,1125 1,0000 8,891051

4. adimda kriter agirliklarinin tutarlt olup olmadiginin kontrolii gerceklestirilir. Tutarlilik
orani (CR) 0,10’dan diisiik olmalidir. Tutarlilik indeksi degeri (CI) hesaplanmis, matrislerin
tutarlilig1 test edilmis ve sonuglar Tablo-8-9-10’da gosterilmistir. 0,097584 ile bulunan
deger 0,10’dan kii¢lik oldugu i¢in tutarlilik testleri basarili olmustur.
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Tablo 9. Tutarlilik Testi I¢in Olusturulan Tablo B

Ortalama Landa max Consistency index
8,959055762 8,95905576 0,137007966

Tablo 10. Tutarlilik Testi icin Olusturulan Tablo B

Random CI
Cl/RI
0,097584 <0,10
2.2. Agirhklandirilan Kriterlere Gore TOPSIS ile Alternatif Siralamalarinin
Yapilmasi

1. adimda kriter agirliklart AHP ile hesaplanip Tablo-7’den alinarak karar matrisi Tablo-
11°de olusturulmustur. Havaaraci se¢iminde karar matrisinde ugagin satin alma maliyeti,
motor giicli, menzil, minumum kalkis mesafesi, inis mesafesi, servis tavani, faydali yiik ve
hiz kriterleri alinmistir. Alternatifler ise firma ve model ismi belirtmeden A1, A2, A3 olarak
gosterilmistir.

Tablo 11. Karar Matrisi

Kriter

o 0,38 0,08 0,10 0,10 0,10 0,04 0,09 0,11
agirhiklar
Ucagin Minumum - .
Alternatifler alig Menzil kalkis Inis . Servis Fa)f.d al Hiz ME)t(?_r
L . mesafesi  tavam yiik giicii
maliyeti mesafesi
Al 1000000 915 1514 1350 18100 1140 175 230
A2 1000000 1021 1517 1178 25000 1246 213 315
A3 700000 940 1214 886 16400 904 154 168

2. adimda karar matrisinin normallestirilmesi gerceklestirilmistir. Olusturulan karar
matrisindeki her bir degerin bulundugu siitundaki degerlerin kareleri toplaminin karekokiine
boliinmesi islemiyle olusturulan normalize matris Tablo-12’de  olusturulmustur.
Alternatiflere ait degerlerin belirli bir birime ¢evrilmesi gerceklestirilmistir.

Tablo 12. Normalize Matris

Ucagin Minumum

ahs Menzil  Kalkas Inis ~ Servis  Faydah Hiz Sl
maliyeti mesafesi mesafesi tavani yiik giicii
Al 0,63372 0,5504 0,614651 0,67540 0,51786 0,595129 0,554202 0,541590
4251 39697 323 7055 8381 32 768 411
A2 0,63372 0,6142 0,615869 0,58935 0,71528 0,650465 0,674543 0,741743
4251 06482 258 5194 7819 906 94 389
A3 0,44360 0,5654 0,492857 0,44326 0,46922 0,471927 0,487698 0,395596
6975 79033 798 7149 8809 11 436 474

3. adimda agirlikli standart karar matrisi olugturulmustur. Kriterlerin bazilarinin daha 6nemli
olabilecegi degerlendirilerek normalize matriste yer alan degerler kriterlerin 6nem
katsayilari ile ¢arpilarak agirliklandirilmistir. Degerlendirme kriterlerine ait agirlik degerleri
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(wi) belirlenip normalize matrisinin her bir stitunundaki elemanlar ilgili degeri ile ¢arpilarak
olusturulan standart karar matrisi Tablo-13’te gosterilmistir.

Tablo 13. Agirlikli Standart Karar Matrisi

Ucagin Minumum

alig Menzil kalkis Inis . SEIRE Fa}f.d ah Hiz M.(.) t(.).r
L7 . mesafesi tavam yiik giicii
maliyeti mesafesi
Al 0,240815 0,0440 0,0614651 0,067540 0,051786 0,023805 0,049878 0,059574
215 35176 32 706 838 173 249 945
A2 0,240815 0,0491 0,0615869 0,058935 0,071528 0,026018 0,060708 0,081591
215 36519 26 519 782 636 955 773
A3 0,168570 0,0452 0,0492857 0,044326 0,046922 0,018877 0,043892  0,043515
651 38323 8 715 881 084 859 612

4. adimda Pozitif ideal (A*) ve Negatif Ideal (A”) ¢oziimleri gerceklestirilmistir ve Tablo-
14°de gosterilmistir. Bu islemde karar alternatiflerinin pozitif ideal ve negatif ideal karar
noktasina olan uzakliklar1 hesaplanmigtir.

Tablo 14. Pozitif ideal (A*) ve Negatif Ideal (A7) Coziimleri

0,168570 0,049136 0,049285 0,044326 0,071528 0,026018 0,060708 0,081591

Vi 651 519 78 715 782 636 955 773
V- 0,240815 0,044035 0,061586 0,067540 0,046922 0,018877 0,043892 0,043515
215 176 926 706 881 084 859 612

5. adimda ayirim olgiilerinin hesaplanmasi gergeklestirilmistir. Sapma degerlerin ifadesi ise
ideal ayrim icin Si*, negatif ideal deger ise Si~ olarak ifade edilmis ve Tablo-15’de
gosterilmistir.

Tablo 15. Ayirim Olgiilerinin Hesaplanmasi

Si+ Si-
Al 0,083241909 0,018484752
A2 0,07472625 0,049890882
A3 0,049032878 0,076882587

6. adimda karar noktalarinin ideal ¢oziime goreli yakinligi hesaplanmis ve alternatiflerin
ideal ¢ozlime goreli yakinlik (Ci*) degerine gore siralanmasi neticesinde elde edilen ¢6ziim
Tablo-16’da gosterilmistir. Gergeklestirilen son islem ile alternatiflerin goreli yakinlik
degeri ile siralama yapilmistir. Alternatiflerin arasindaki 6ncelik siralamasi elde edilen Ci*
degerlerinin bliyiikten kiigiige siralanmasi sayesinde bulunmustur. Ci* degeri en biiylik olan
A3 alternatifi birinci sirada yer almistir.

Tablo 16. (Ci*) Degerleri ve Elde Edilen C6ziim

Ci Siralama
Al 0,18171 3
A2 0,400353316 2
A3 0,610588914 1

7. SONUC VE ONERILER

Yiiksek maliyet ve yogun rekabetin oldugu havacilik sektorii giinlimiiziin en 6nemli sanayi
alanlarindan biri olarak yerini almigtir. Havacilik teknolojik gelismelere liderlik etmekte ve
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ireticiler, havayolu sirketleri, ugus okullari, bireysel kullanicilar, devletlerin silahl
kuvvetleri, bakim kuruluslar1 ve havaalanlar1 gibi bilesenleri igerir. Diger sektorlerdeki
isletmeler ile ayn1 dogrultuda bu sektordeki aktorler de zarar etmekten ve yanlis kararlar
almaktan kacimirlar. Literatiirde havacilik sektoriinde yapilan caligmalarda turbofan ve
turboprop motorlu yolcu ugagi ve askeri ucak se¢cimlerinde CKKYV tekniklerinin kullanildig
gorilmistiir. Ancak Tiirkiye’de bireysel satin almada pistonlu tek motorlu ugak se¢imi i¢in
calisma olmadigi belirlenmistir. CKKV tekniklerinin kullanildigi yontemler ile yapilacak
secimler kaynaklarin etkin bir sekilde kullanilmasini saglar. Belirlenen kriterlerin Tablo-
3’de gosterildigi iizere alanlarinda uzman ve deneyimli kisilerden olusmasi ¢alismanin
onemini artirmaktadir. CKKV yéntemlerinden AHP ve TOPSIS kullanilarak gergeklestirilen
bu ¢alismada, uzmanlarca belirlenen sekiz kriter ile ii¢ alternatif arasindan se¢im yapilmaistir.
Uzmanlar tarafindan belirlenen ucagin satin alma maliyeti, motor giicii, menzil, minumum
kalkis mesafesi, inis mesafesi, servis tavani, faydali yiik ve hiz olarak sekiz kriter ile ¢alisma
gerceklestirilmistir. Analitik Hiyerarsi Stireci (AHP) ve TOPSIS yontemleri kullanilarak
kriter agirliklandirilmas: gerceklestirilmis, ugaklarin 6zellikleri belirlenen bu agirliklara
gore degerlendirilmis ve sonuglar ortaya konmaya ¢alisilmistir.

AHP ile oncelikle karsilagtirmalr tistiinliik matrisi sekiz kriter ile olugturulmustur. Sonraki
adimda Karsilastirmali Gstlinliik matrisinin normalizasyonu gerceklestirilmis ve Kriterlerin
Onem siralamasi i¢in kriter agirliklari bulunmustur. Kriterlerin kendi i¢inde 6nem sirasina
konulmasini saglayan goreli dnem degerleri (kriterlerin agirliklari) bulunmustur. Kriter
agirliklarinin tutarli olup olmadiginin kontrolii gerceklestirilmis ve tutarlilik orani (CR)
0,097584 bulunmustur. 0,10’dan kii¢iikk oldugu i¢in tutarlilik testleri basarili olarak
degerlendirilmistir. TOPSIS ile Alternatif Siralamalarinin Yapilmas: isleminde AHP ile
buldugumuz kriter agirliklari ile karar matrisi olusturulmustur. Alternatiflere ait degerlerin
belirli bir birime ¢evrilmesi i¢in karar matrisinin normallizasyonu saglanmistir. Kriterlerin
icinden hangilerinin daha 6nemli olabilecegi bulmak i¢in agirlikli standart karar matrisi
olusturulmustur. Daha sonraki adimda karar alternatiflerinin pozitif ideal ve negatif ideal
karar noktasina olan uzakliklari hesaplanmistir. Ayirim 6lgiilerinin - hesaplanmasi
gerceklestirildikten sonra alternatiflerin ideal ¢oziime goreli yakinlik (Ci*) degerine gore
siralanmasi neticesinde ¢ozlim elde edilmistir. Ci* degerlerinin biiyiikten kii¢tige siralanmasi
sonucunda degeri en biiyiikk olan A3 alternatifi birinci sirada yer almigtir. AHP ile
agirhiklandirilan kriterlerin tutarlilik testinin yapilmasi c¢aligmanin dogru ve giivenilir
sonuclara ulasmasi ac¢isindan Onemlidir. Calismanin sonucunda belirtilen kriterler ile
alternatifler i¢cinden A3’lin se¢ilmesinin ¢alismaya gore uygun oldugu goriilmektedir.

Calisilan modelde belirlenen kriterler ve alternatifler degistirilerek farkli sonuglar elde
edilebilecektir. Bireysel olarak pistonlu tek motorlu ugak alacaklara filo ya da egitim ugagi
kriterleri disinda yol gésterici olacaktir. Ozellikle havacilik konusundaki ¢alismalarin
tilkemizde ¢ogalmasi yiiksek maliyet ve karlarin oldugu bu sektor lizerinde etkisini artirma
konusunda faydali olacaktir. 300-400 milyon dolarlik iiriinlerin yer aldigi bu sektorde her
secim ve kararda kazanma ve kaybetme oranin da yiiksek olmasi kaginilmazdir. Se¢im
yaptigimiz kiigiik ucaklarda ortalama {iriin fiyatlar1 800-900 bin dolardir. Bu sektorde s6z
sahibi olabilmek ve havaciligin gelisimine katkida bulunarak gelecekte yapilacak
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calismalara yol gosterici olmak adina yapilan bu ve benzeri ¢aligmalarin sayisinin artmasi
Oonemlidir.
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Oz

Kabin memurulugu pek ¢ok kisi i¢in hayal edilen bir meslek olmustur. Bunun nedeni kabin memurlugunun
toplumda sahip oldugu prestiji, seyahat etme, yeni insanlarla tanisma, esnek c¢alisma imkanlari, maddi ve
manevi kapsamda ¢alisma ve emeklilik haklarina sahip olma ve sosyallik gibi bir¢ok avantajinin olmasidir. Bu
nedenle her yil milyonlarca kisi kabin memuru olmak igin is bagvurusunda bulunmaktadir. Artan basvuru
sayisina paralel olarak dogru kisiyi ise alabilmek i¢in kabin memuru igse alim siireci de zorlagsmaktadir.
Yolcularin emniyetli ve konforlu seyahat etmeleri igin kritik pozisyonda olan kabin memurlarinin dogru
secilmesi amactyla havayollar ise alim siirecinde birgok farkli yontemler kullanilmaktadir. Bu baglamda bu
makalenin amaci Sivil havacilik kabin hizmetlerinde gorev alacak dogru kabin memuru ise alimi igin
kullanilabilecek bir ige alim model 6nerisi sunmaktir. Sunulan ige alim modeli hem bu alanda ¢alismak isteyen
potansiyel ¢aliganlara hem de havayollarina bir kaynak olarak yol gosterici olabilecektir.

Anahtar Kelimeler: Sivil Havacilik Kabin Hizmetleri, Kabin Memuru, Ise Alim Siireci
JEL Smmiflandirma: M12, M50.

A Model Suggestion for Civil Aviation Cabin Services Cabin Crew
Recruitment

Abstract

Cabin crew has been a dream job for many people. The reason for this is that cabin crew has many advantages
such as the prestige of the society, traveling, meeting new people, flexible working opportunities, having the
right to work and retirement in material and moral terms, and sociality. For this reason, millions of people
apply to become cabin crew every year. In parallel with the increasing number of applications, the recruitment
process of cabin crew is getting more challenging to recruit the right person. Many different methods are used
in the recruitment process of airlines for the correct selection of cabin attendants, who are in a critical position
for the safe travel of passengers. In this context, the purpose of this article is to propose a recruitment model
that can be used to recruit the right cabin crew to work in civil aviation cabin services. The proposed recruitment
model can be a guide for potential employees who want to work in this field and airlines.

Key Words: Civil Aviation Cabin Services, Cabin Attendant, Recruitment Process
JEL Classification: M12, M50.
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GIRIS

Giliniimiizde Diinya’da ve Tiirkiye’de sivil havacilik sektdriinde hizmet veren bir¢ok
havayolu diinyanin en benzersiz, taninabilir ve sevilen markalar1 olmanin yollarin1 bulmaya
caligmaktadirlar. Her havayolu cesitli spor etkinlikleri ve takim sponsorluklariyla, sosyal
sorumluluk sahibi olma, miisteriler tarafindan sevilen bir marka imaj1 olusturma amaciyla
stratejiler gelistirmektedir. Ancak bir havayolu i¢in en 6nemli seylerden biri de verdikleri
yolcu hizmetleridir. Havayollarinda “insanlar o havayoluyla ugmay segerse” siirdiiriilebilir
ve karlt olma imkani bulunmatadir. Bu noktada yolcularin deneyimleri havayolu i¢in en
onemli kriterlerden biridir. Yolcular havaalaninda check-in masasma geldiklerindeki ilk
giilimsemeden, ugaktan ayrilirken gordiikleri sicak bir vedaya kadar yasadiklari her an, ugus
deneyimlerini olumlu ya da olumsuz degerlendirebilirler. Bu siirecte yolcu ile en uzun siire
iletisim kurarak hizmet vererek yolcu memnuniyetinde etkili olan kabin ekipleridir.

Kabin ekiplerinin rolii genellikle gokyiiziinde yiiceltilmis bir garsonun roliiyle haksiz bir
sekilde iliskilendirilmektedir. Kabin memuru gorev tanimi, ucakta yolcular1 karsilama,
yardim etme, hizmet verme ve yolcularla iletisim kurmay1 igcermekle birlikte, emniyet ve
giivenlikle ilgili sorumluluklar1 da icermektedir. Kabin ekibi tiyesi olarak ise alinan bir kisi
ilgili havayolu tarafindan verilen 6zel egitimle ii¢ ila alt1 hafta ve bazi1 durumlarda alt1 aya
kadar gelistirilerek goreve hazirlanmaktadir (Biilbiil ve Ergiin, 2017: 408).

Bir yolcuya en 1yi hizmet verme siireci bir havayolu sirketinin kendini nasil konumlandirdig
ile baslamaktadir. Havayolu isletmesi en 1yi pazarlama departmanina sahip olabilir, en iyi
pazarlama ajansi ile ¢alisabilir ve yine de yolcu memnuniytei agisindan olumlu sonuglar
alamayabilir. Bu nedenle havayolu kurumlar1 Kabin memuru ise alim ve egitim siirecine ¢ok
6zen gostermektedir. Kabin memurlari {iniformalar i¢indeki sik ve bakimli goriiniimleriyle
gokyliziinde yolculara sadece miimkiin olan en iyi hizmeti sunmakla kalmazlar, yolcularin
emniyet ve giivenligini saglamaktan da sorumludurlar. Bu sorumluluklar havayollari
tarafindan verilen egitimlerle, yonetmelik ve talimatlarla belirlenmistir.

Kabin memurlari, ilgili havayolu prosediirlerine ve politikasina bagli olarak, isletilen ugak
tipi i¢in gecerli olan belirli glinliik rutinleri gergeklestirirler. Bu eylemlerin yani sira yolcu
binis ve inis sirasinda gerekli tiim emniyet ve giivenlik dnlemlerini alma konusundaki asli
sorumluluklarin1 da yerine getirmeleri gerekmektedir. Gozlenen herhangi bir usulsiizliigiin
stirekli olarak raporlanmasi da kabin ekibine verilmistir. Ek olarak, miirettebat tiyelerinin
herhangi bir diizensiz, acil veya tibbi duruma, havayolu prosediirleri ve verilen 6zel egitim
uyarinca derhal miidahale etmesi gerekmektedir (Karagiille ve Birgdren, 2013).

Kabin ekibi iiyeleri hem yolcularin emniyetli ve gilivenli seyahati, hem de yolcu
memnuniyeti yaratmalari yonleriyle havayolu isletmesi ve kurumsal imaj1 i¢in son derece
onemli caliganlardir (Chen-Su, 2017: 44). Bu baglamda kabin ekiplerinin dogru se¢ilerek ise
yerlestirilmesi, i ve kisi uyumunun saglanmasi ve gerekli egitimleri almalar kritik 6nem
tagimaktadir (Karagiille ve Birgoren, 2013). Ucus silirecinde hem yolcu emniyeti hem de
memnuniyeti i¢in kritik gorevde olan kabin memurlarinin birgok yetkinlik ve nitelige sahip
olmas1 gerekmektedir (Isyapan Giirbiiz ve Sézen, 2016: 48). Her havayolu kendi
prosediirleri ve ise alim siireci dogrultusunda farkli yontemler kullanarak kabin memuru ise
alimi yapmaktadir. Kabin memuru ise alimi i¢in siirecin dogru dizayn edilmesi 6nemlidir.
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Dogru igse alim siireci kurgulanmasi is ve kisi uyumunu saglayarak havayolunun basarisini
da olumlu etkileyecektir. Bu baglamda makalede oncelikle ise alim kavrami ve kabin
memuru ise alim siireci Tiirkiye’de hizmet veren havayollar1 6rnekleriyle aktarildiktan sonra
kabin memuru ise alimi i¢in bir model Onerisi sunulacaktir.

1. KAVRAMSAL CERCEVE
1.1. Ise Alm

Kurumlar1 basariya gotiiriip rekabet avantaji yaratacak en dnemli kaynak insan oldugu i¢in
ise alim fonksiyonu insan kaynaklarinin en temel fonksiyonudur (Sabuncuoglu, 2008:78).
Ise alim ihtiya¢ duyulan pozisyona uygun kisilerin bulunup gerekli test, envanter ve miilakat
siireclerinden gegirilerek ise alinmasini igermektedir (Armstrong, Mitchell, 2008: 210). Ise
alim siireci kurumun insan kaynaklar1 politikas1 ve prosediirlerine gore degisiklik
gostermekle birlikte genel olarak asagida siralanan agamalardan olugmaktadir (Sabuncuoglu,
Tokol, 1997: 262-266):

e On eleme: 1s ilanina basvuran adaylardan pozisyona uygun olanlarin
degerlendirilmesidir.

e Test uygulamasi: Ihtiya¢ duyulan pozisyonun gerektirdigi teknik, genel yetenek veya
zeka testleri adaylara uygulanir.

e Miilakat: Aday1 daha yakindan tanimak hem kuruma hem de ihtiya¢ duyulan
pozisyona uygunlugunu analiz etmek amaciyla adayla birebir veya toplu goriismeler
yapilir.

e Referans kontrolii: Adayn daha 6nceki is deneyimlerindeki ¢caligma performansi ve
is ahlaki vb. konular hakkinda bilgi almak iizere, bir tanesi mutlaka adayin son
calistigi kurumdaki birebir baglh oldugu yoneticisi olmak iizere en az iki referansi
aranarak referans kontrolii yapilir.

e Ise alim karari ve is teklifi: Tiim siirecleri olumlu olan adaylarla ilgili isan kaynaklar
ve ilgili boliim yodneticisi birlikte degerlendirme yaparak uygun aday se¢imi yapilir.
Secilen adaya is teklifi yapilir.

o Saglhk kontrolleri: Is teklifini kabul eden adayin pozisyonun gerektirdigi fiziksel
performansi saglayip saglamayacagini analiz etmek amaciyla adaydan saglik raporu
istenir.

Ise alim siirecinin her asamasi icin farkli farkli degerlendirmeler yapilabilir. Her siirecte
yapilan degerlendirmenin kuruma ve pozisyona en uygun adayr se¢ebilmek amaciyla
kurgulanmasi gereklidir (Hanger, 2014: 61). Yukarida siralanan siirecin her asamasinda
uygun olmayan adaylar elenir ve pozisyona en uyan adayr bulabilmek amaciyla diger
adaylarla ise alim siireci devam etmektedir (Terlemez, 2013: 11). ise alimda kisinin
yetkinlikleri ve 6zellikleri ile pozisyonun gerekleri arasindaki eslesme (is ve kisi uyumu) ne
kadar yiiksek olursa ise alim o derece basarili olacaktir. Ise alim siireci sonucunda kuruma
ya da ise uygun olmayan kisinin ise alinmasi maddi ve manevi kayiplar yasanmasina sebep
olmaktadir (Barutcugil, 2004: 257).
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1.2. Kabin Memuru Ise Alim Siireci

Ise alim siireci maddi ve manevi agidan masrafli bir siiregtir. Bagvuran adaylar arasindan
kuruma ve pozisyona en uygun olan aday1 se¢gmek hem emek hem de zaman gerektirir. Bu
nedenle ise alim siirecini kuruma ve pozisyonlara en uygun aday1 sececek araglarla
yapilandirirken zaman ve emekten tasarruf edecek yontemlerin secimine de dikkat
edilmelidir.

Kabin memurlugu tarihsel siliregte her zaman cok ilgi goren bir meslek olmustur. United
havayollar1 1930-1935 arasi bes yillik bir donemde 15.000 kadinin is bagvurusunu alirken,
Amerikan Havayollart ayn1 donemde aldigi 5.000 basvurunun sadece 100 tanesi ile is
goriigmesi yaparak 20 kisiyi kabin memuru olarak ise almistir. Yillar iginde artan talebe
paralel olarak kabin memuru ise alim siirecine fiziksel yeterliliklerin kontrolii, yabanc1 dil
testleri, karakter envanterleri ve yetkinlik bazli miilakat siiregleri de eklenmistir (Vantoch,
2013: 28-29, 37).

Giinlimiiziin gelisen teknolojileri sayesinde ige alim siirecinde de zamani kisaltacak imkanlar
yaratilmas1 miimkiin kilmmgtir. Ornegin; eskiden adaylar1 sadece fotograflarmdan goriip,
yiiz ylize gorlisme imkani1 varken, su an adaylarla hi¢ yiiz yiize gelmeden de taniyip
degerlendirme yapacak ise alim araglar1 kullanilabilmektedir. ise alim siirecini tasarlarken
giintimiiziin teknolojilerinden de yararlanildiginda zaman ve emek tasarrufunda artis
saglanacaktir.

Ozellikle is bagvurularinin ¢ok oldugu kabin memurlugu ve yonetici adayhigi gibi
pozisyonlarda bagvuran cok fazla sayida adayr birinci asamada elemek icin online
degerlendirme araclarindan faydalanabilir.

Tiirkiye’nin en biiyiik havayolu olan Tiirk Hava Yollarinda (THY) 2021 yil1 itibariyle 12.052
kabin memuru gorev yapmakta ve ortalama 2-3 ayda bir binlere varan sayida yeni kabin
memuru ise almi  yapilmaktadir THY’da is 1ilanlarn ve is bagvurulan
https://careers.turkishairlines.com/kabin-ekibi internet sitesinden yapilmaktadir.

Tiirkiye’de faaliyet gdsteren havayollarinda uygulanan ise alim stireci asamalar1 uygulama
yontemlerine gore (web tabanli veya yiiz yiize) donemsel olarak revize olmakla birlikte Mart
2020 tarihinde bagslayan Koronaviriis salginina kadar temel olarak asagidaki sekilde
islemekteydi:

e Internet sitesinden basvuru yapan her adaya bir aday numaras1 verilmektedir.

e Sonrasinda ilk goriisme ve sinav uygulamasi i¢in is bagvurusu yaparken adayin
kaydettigi e-posta adresine bilgilendirme e-postasi gelmesi beklenmelidir. Bu siire
yogunluga gore donem donem degisiklik gosterebilir bazen bir hafta bazen 1 ay
siirebilmektedir. Is ilan1 bagvurulara kapandiktan sonra basvuran aday numaralarina
gore adaylar ige alim siirecine ¢cagrilmaktadir.

e s goriismesi i¢in ilgili havayoluna cagrilan adaylar ilk asama olarak Ingilizce sinavi
icin 20 kisilik veya 40 kisilik gruplar halinde bilgisayarli sinav odasina alinir. Burada
bélmeler ile boliinmiis kiiciik bilgisayar masalarinda Ingilizce ise alim smawvi
araciligla adaylarm Ingilizce seviyeleri analiz edilmektedir. Ingilizce sinavinda
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ekranda goriilen her sorunun bir cevaplama siiresi vardir, adaylar bu siireyi ve kalan
siireyi ekranin alt tarafinda gorebilmektedir. Aday sorulara {ist iiste yanlig cevap
verdiginde sistem seviyesinin yetersiz olduguna karar vererek sinavi bitecektir. Aday
aralikli olarak yanlis yaptiginda ise smav artan seviye ile ilerlemeye devam
etmektedir. Adayin cevap vermedigi her soru sistem tarafindan yanls kabul edilir ve
ikinci defa dinledigi sorularda ise puani diigmektedir. Sinav tamamlanip ekran
kapandiginda aday ekranin en altinda yer alan kutucukta sinavdan kag¢ puan aldigin
gorebilmektedir.

Sonrasinda adaylara bir yetkinlik envanteri uygulanmaktadir. Bu havayolu ise alim
sinava katilan her adayin cevapladigi bir testtir. Daha 6nce hi¢ envanter doldurmayan
adaylarin sinav 6ncesinde mutlaka web tabanli bir envanter denemesi yapmasinda
fayda vardir. Bu testi de bitirdikten sonra adayin o giin yapilacak degerlendirmeleri
tamamlanir.

Bundan sonra adaylar ilgili havayolundan gelecek bilgilendirme e-postasini
beklemeye baslarlar.

Takip eden 5-10 giinlik siire icinde adaya “Ise alim siireciniz olumlu
degerlendirilmistir” yazan bir e-posta gelirse adayin miilakat asamasina gectigi
anlamina gelmektedir. Miilakat tarihi ve saati gelen e-postada yer almaktadir.

Miilakat giinii adaylara ilk olarak boy- kilo olglimleri yapilir. Bu kontrolde
viicudunun herhangi bir yerinde dovme var ise 6zellikle goriinen bir yerde ise aday
elenmektedir. Adaylarin dovmelerini fonddtenle kapatmaya, {istiine birseyler
yapistirmaya veya taki/saatle kapatmaya ¢alismalar1 maalesef ise yaramayacaktir.
Yazili bir kural olarak bulunmasa da yliziinde biiyiik bir yara izi olan hi¢bir kabin
memuru miilakat agsamasini gegememistir.

Devaminda Ingilizce miilakat asamasina gecilmektedir. Ingilizce miilakat adayin
kisisel yetkinligine gore degismekle birlikte ortalama 5-15 dakika arasinda
stirmektedir.

Bir sonraki agsama psikolog goriismesi veya miilakatidir. Bu miilakatta adayin kisisel
alanina girilince verdigi tepkiler, genel ruh hali, ne zaman demoralize oldugu ve stres
altinda egilimlerine bakilmakta ve ugusa uygunlugu degerlendirilmektedir.

Son asama kurul miilakatidir. Kabin hizmetlerinde ve insan kaynaklarinda c¢alisan
goriismeciler ve aday arasinda gergeklesir. Bu asamada adayin kabin memurlugu i¢in
uygun olup olmadig1 kurulca degerlendirilir.

Miilakat agamas1 da olumlu gecen adaylar ise kabul edilerek, saglik raporu ve evrak
tamamlama siirecine gecilir.

Tirkiye’de faaliyet gosteren havayollarinin ige alim siirecleri incelendiginde hemen hemen
ayni siireclerin uygulandigi sadece siire¢ uygulama sekli (web, yiiz yiize) ve siiregteki
zamanlamasinda farkliliklar goriilmektedir. Koronavirlis pandemisi nedeniyle ilk agama
olan basvuru, Ingilizce testi ve envanter uygulamalar1 asamali olarak online ortama
doniistiiriilmeye baslamstir. Ise alim siirecleri degerlendirildiginde emek ve zaman tasarrufu
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saglayacak teknolojik degerlendirme araglart kullanimi ve siiregteki degerlendirme
araclarinin siralamasinda yapilacak degisimlerle yaratilan yeni bir ise alim modeliyle hem
zaman hem emek hem de maliyetten tasarruf saglanacaktir.

1.3. Kabin Memuru ise Ahm Siireci icin Model Onerisi

Kabin memuru ise alimi yapilmasina karar verildiginde oncelikle kabin memuru pozisyonun
gorev tanimi ve yetkinlikleri incelenir, degisen ve gelisen miisteri istek ve taleplerine gore
kabin memurunun sahip olmasi1 gereken yetkinliklerde de§isim varsa belirlenir ve is ilan1 bu
dogrultuda hazirlanmalidir.

Oncelikle kuruma daha 6nce yapilan mevcut bagvurular degerlendirilir. Basvuru havuzunda
yeterli basvuru yok ise verilecek ilanin kriterleri Kabin Hizmetleri Baskanlig1 ve Insan
Kaynaklar tarafindan (ise alinacak personelin sahip olmasi gereken yetkinlikler, egitim
diizeyi, istenen yas araligi vb.) ortaklasa belirlenir ve kurumun web sitesinde ve/veya
anlagmali kariyer sitelerinde yaymlanir. Ilan yayinlandiktan sonra ise alim siireci su sekilde
islediginde hem zaman hem de emekten tasarruf saglanacaktir.

1.3.1. Basvuru Alinmasi ve Takibi

Standart ise alim siirecinde is goriismesine gelen tiim adaylarin kuruma geldiklerinde “Is
Basvuru Formu” doldurmasi istenmektedir. Oysaki adaylar is bagvurusu yaparken gerekli
tiim bilgileri zaten vermektedir. Kisisel verilerin korunmasi kanunu kapsaminda adaylarin
bilgilerinin alinmasi, ne kadar saklanacagi ve kimlerle paylasilacagi konusunda onaylarinin
alinmasi1 gerektigi icin bu bilgileri ve onaylar ilk is bagvurusu sirasinda web araciligiyla
almak siireci kisaltacak ve gereksiz is yilikiinden kurtaracaktir.

Ise alim siirecinde tiim adaylarin en ¢ok sikayet ettikleri nokta siire¢ hakkinda yeteri kadar
bilgi sahibi olmamalar1 ve ilk gorlisme sonrasinda kurumla iletisimlerinin kopmasidir.
Caligmak istedigi kuruma istek ve heyecanla gelen aday giinlerce kurumun tekrar aramasini
beklemekte ve glinler ilerledikge ise alim siirecinin olumlu sonug¢lanacagina ve kuruma olan
inancin kaybetmektedir. Bu da kurumun isveren markasini olumsuz etkilemektedir.
Gortisiilen her adayla iletisimin kopmamasi amactyla bir sistem yaratilmasi gerekmektedir.
Aksi takdirde ise basvurusu yapan ve siirekli iletisim saglanmayan adaylar igse alim siireci
icerisinde daha goriismeye bile gelmeden limitlerini keserek farkli kurumlara veya islere
yonelmektedirler.

Tiim bu etkenler géz 6niine alindiginda kurumlarin ige alim stireclerini takip edebilmeleri
amactyla bir sistem olusturuldugunda, bu web tabanli basvuru takip sistemi sayesinde ise
alim stirecindeki tiim adaylarla (olumlu ve olumsuz tiim adaylar) iletisim hi¢ kopmayacaktir.
Bu sistem i¢in is bagvurusu yapan her aday T.C. Kimlik numarasi ile kendine 6zel bir ise
alim hesabin1 olusturur ve ise alim siirecindeki ilerleyen tiim agamalar1 bu sistemden takip
edebilecektir. Ise alim devam ederken her siiregte kurum tarafindan adayin giincel durumu
bu boliimden secilerek goriisme siireci giincellenir. Siire¢ i¢inde durum her giincellediginde
sistem otomatik bir e-posta gondererek giincelleme bilgisini adaya aktarir. Bu sayede adaylar
ise alim siirecinde hangi asamada ne yapildigin1 giincel olarak takip edebilme imkani
bulacaktir. Olusturulan bagvuru takibi sitesinde adaya kurum ve pozisyonla ilgili bilgiler
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sunulabilir ve her asamada adayin siireci degerlendirmesi saglanarak ise alim siirecindeki
geligsmesi gereken yanlar belirlenebilir.

1.3.2. Sohbet Robotu ile On Degerlendirme Yapilmasi

Standart ise alim siireglerinde is ilani1 i¢in gelen basvurular incelenerek yas, egitim ve
deneyimi uygun olan adaylar secilerek aday kisa listeleri olusturulur. Havayollarinin mevcut
uygulamalarinda bagvuran adaylardan yas ve egitim durumu uygun olan tiim bagvurular ise
alim siirecine dahil edilmektedir. Bu sekilde saglik kosullari, yetkinlikleri ve yabanci dil
seviyeleri uygun olmayan adaylar da siirece dahil edilerek zaman, emek ve para kaybi
yasanmaktadir.

Profesyonel is yasaminda kisisel duygulardan etkilenerek subjektif davranmak yerine
objektif davranis gostermek, duygularin etkisinden kurtulmak tamamen miimkiin degildir
(Jackson ve Schuler, 2003: 301). Ise alim siirecinde ise alim uzmanmin dogru aday
secmesini engelleyen ve siklikla yapilan hatalar subjektiflik, kisisel onyargilar (Dagdeviren,
2017: 104), algilama farkliliklar1 (Baltas, 2009: 137; Gomez-Mejia vd., 2007: 174-175) ve
ise alim uzmaninin kendine benzeyen aday1 se¢mesidir (DeCenzo vd., 2017: 157-159).
Gelisen teknolojilerden yararlanarak adaylarin ilk degerlendirmesi sohbet robotlar
(chatbotlar) araciligiyla yapilarak zaman ve emekten tasarruf saglamanin yansi sira
subjektiflik ve benzerlik etkisinden de kurtulmayi saglayacaktir. Sohbet robotlarini ise
alimda kullanan Unilever bagvuran 2 milyon aday i¢in ilk degerlendirme siirecinden 700.000
saat daha az siirede 0n eleme gergeklestirmistir (Duman, 2019:75-76). Loreal ise 6n
degerlendirmede kullandig1 sohbet robotu araciligiyla adaylarda %100 memnuniyet ve aday
ve kurum arasindaki iletisimde de %92 iyilesme saglamistir.

Hem aday ile kurulan iletisimin daha etkili olmasi, hem de 6n elemeyi yapan kisinin 6n yargi
ve siibjektifliginden kurtularak daha adaletli bir se¢im yapilmasi gibi olumlu etkilerin yani
sira uygun olmayan adaylarin daha kisa ve az maliyetli bir sekilde degerlendirilmesi
saglanacaktir.

1.3.3. Saghk Raporu Alim

Sohbet robotu tarafindan 6n degerlendirmesi yapilan adaylardan olusturulan kisa listelerdeki
adaylarin kabin memuru olabilmek icin gerekli fiziksel sartlar1 tasiyip tasimadiklarini analiz
etmek amactyla Sivil Havacilik Genel Miidiirliigiiniin onayladig1 hastanelerden birinden
“Kabin Memuru” olabilecegine dair rapor alarak ise alim sistemine yiiklemesi istenir.
Havayollart mevcut uygulamada 6ncelikle ise alim siirecinin tiim agsamalarini tamamlamakta
ve son asama olarak adaylardan saglik raporu istemektedir. Sivil Havacilik Genel
Miidiirliigi’niin Kabin memuru olabilmek i¢in gerekli saglik raporunu alabilmek icin
adaylarm “Kabin Ekibi Uyeleri Saglik Kontrollerine Iliskin Esas ve Usuller Talimatina gére
(SHT OPS-SAGLIK)” asagidaki sartlar1 sagladiklarina dair Sivil Havacilik Genel
Miidiirliigii tarafindan yetkilendirilmis bir hastaneden saglik raporu almalar1 gereklidir:

o Saglikli olmasi

o Kabin ekibi iiyeligi goérevierini yerine getirmeye engel teskil edecek veya
inkapasitasyona yol acabilecek herhangi bir fiziksel ya da akli hastaliga sahip
olmamasi
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e Kardiyorespiratuvar fonksiyonlarin normal olmasi

e Merkezi sinir sisteminin normal olmasi

o Gozliiklii ya da gozliiksiiz en az 6/9 gorme keskinligine sahip olmast
o Yeterli igitmeye sahip olmasi

o  Kulak, burun ve bogaz fonksiyonlarinin normal olmasi

Aday bu raporu tiim ise alim siirecinden gegtikten sonra aldiginda bir sorun yasanirsa hem
aday hem de havayolu kurumu i¢in zaman ve emek kaybina neden olmaktadir. Ornegin; renk
korliigii olan bir aday giinliik hayatinda bunu hi¢ fark etmedigi i¢in kabin memuru olmak
icin gerekli tiim cabay1 sarf edip, tim siire¢leri basariyla gecip son asama olan saglik
raporuna geldiginde renk korii oldugunu O6grendiginde motivasyon olarak olumsuz
etkilenmekte, tim emegi bosa giderken, bir daha kabin memuru olma sansini1 da saglik
nedeniyle kaybetmektedir. Kabin memuru ise alim siirecinin uzun zaman alan ve zor bir
stire¢ oldugu g6z Oniine alinirsa saglik raporunu ilk asamalarda almak hem adayin hem de
havayolu kurumunun gereksiz zaman ve emek harcamasii engelleyecektir. Tiirkiye’de
bulunan Sivil havacilik kabin hizmetleri 6n lisans boliimlerine 6grenci alirken sadece puan
yeterliligi baz alinmas1 ve YOK tarafindan saglik raporu istenmesi zorunlulugu olmamasi
nedeniyle 0grenciler kabin memuru olmalarina bir engel olup olmadigini bilmeden kabin
hizmetleri boliimlerini okumakta ancak bir havayoluna girmeye hak kazandiklarinda saglik
raporu alarak kabin memuru olmaya engel saglik problemlerini fark etmektedirler.

1.3.4. Yabanci Dil Seviye Tespit Sinavi

Havayollarinin Koronaviriis donemine kadar olan uygulamalarinda yabanci dil seviye tespit
simavi kurumlarin merkezlerinde web tabanli veya yazili olarak yapilmaktadir. Adaylarin
yetkinlik, karakter ve saglik kosullarinin uygun olup olmadigini bilmeden yapilan yabanci
dil smavlar1 hem gereksiz maliyet hem de zaman kayb1 yaratmaktadir. Oysaki yabanc dil
olmadan global konjonktiirde gorev yapacak kabin memuru gorevini gerceklestirme sansi
olmamaktadir. Fiziksel 6zellikler, egitim ve yetkinlikler ne kadar uygun olursa olsun kabin
memuru olmanin en 6nemli geregi gerekli yabanci dil seviyesine sahip olmaktir. Bu nedenle
yabanci dil seviye tespit sinavinin ise alim siirecinin ilk asamalarinda yapilmasi uygundur.

Saglik raporunu alan tiim adaylarin yabanci dil seviyelerini degerlendirmek iizere kabin
hizmetleri i¢in 6zel hazirlanmis yazili, s6zli ve dinleme siireclerinden olusan web tabanli
yapay zeka tarafindan yonetilen ve kamera ile kisinin kendi oldugunu kanitlama imkani
veren bir sinava tabii tutulmalar siireci daha etkin ve adaletli hale getirecektir.

1.3.5. Yetkinlik ve Karakter Envanteri Uygulamasi

Bir gorevi yerine getirmek igin gerekli egitim ve fiziksel 6zellikler kisinin basarili olmasi
icin yeterli degildir. Ozellikle hizmet sektoriinde calisacak kisilerin sahip olmasi gereken
temel ve fonksiyonel yetkinlikler ve karakter 6zelliklerini analiz etmek dogru aday se¢imi
icin 0nemlidir. Havayollarinda mevcut uygulamalarda adaylarin yetkinlik ve karakter
ozellikleri web tabanli degerlendirme araglar1 kullanilarak analiz edilmektedir.

271



Bu siireci daha az maliyet ve emekle yapabilmekten ziyade dogru yetkinlikleri ve
karakteristik 6zellikleri degerlendirmeye 6nem verilmelidir. Bu amacla her havayolunun
stratejileri dogrultusunda yolcu memnuniyeti yaratmak i¢in istedigi kabin memuru kriterleri
analiz edilmelidir. Havayollarinda yolcu memnuniyetini iist diizeyde saglamak igin pozitif,
giiler yiizlii, psikolojik saglamlig1r ve 6znel iyi olusu (mutlulugu) yiiksek, ekiple birlikte
basarili olup, stresini etkin yonetebilen adaylar uygunken daha diisiik maliyetli ve kabin i¢i
irlin satis1 yapan havayollarinda kabin memurunun satis yapmasi i¢in proaktif davranisa
sahip olmasi gibi ek yetkinlikler istenmesi deneyimsel bilgiler 1s1ginda sdylenmekle birlikte
ilgili alan yazinfda bu konuda yapilan sadece bir arastirma (Akduman ve Karahan, 2020)
bulunmaktadir. Akduman ve Karahan (2020) tarafindan yapilan arastirmada kabin
memurlarinin sahip olmasi gereken yetkinlikler; uyumluluk, sorumluluk, degisime agiklik,
disa doniikliik, ¢cok yiiksek diizeyde 6znel iyi olus (mutluluk), ¢cok yiiksek diizeyde benlik
saygist, ¢cok yiiksek diizeyde empati, ¢cok yiiksek diizeyde duygusal zeka ve ¢ok yiiksek
diizeyde ahlaki olgunluk olarak belirlenmistir. Yetkinlik setini belirlerken kurumun
stratejilerinin yani sira kurumda mevcut ¢alisan yiiksek performansli kabin memurlarinin
sahip olduklar yetkinlik ve karakter dzellikleri baz alinarak en ideal 6zellikler belirlenebilir.
Bu amagla Kurumun istedigi yetkinlik ve karakter 6zellikleri belirlendikten sonra yabanci
dil seviyesi yeterli bulunan adaylarin sahip olduklar1 yetkinlikler ve karakteristik
ozelliklerinin kabin memurlugu i¢in uygun olup olmadigini analiz etmek amaciyla web
tabanl bir yetkinlik ve karakter envanteri uygulanarak uygun bulunan tiim adaylar insan
kaynaklar1 tarafindan yiiz ylize goriismeye davet edilirler. Bu agsamaya kadar olan dort agama
web tabanli gerceklesecegi icin hem zaman hem de emek tasarrufu saglanmis olacaktir.

1.3.6. Degerlendirme Merkezi Uygulamasi

Degerlendirme merkezi, adaylarin farkli durum ve olaylar karsisinda davraniglarini analiz
etmek amaciyla ¢oklu degerlendirme igeren bir aractir (Dereli, 2012: 34).

Bu siirece kadar tiim degerlendirme web tabanli iken degerlendirme merkezi uygulamasiyla
birlikte adaylar kuruma davet edilir. Adaylar altisar kisilik gruplar halinde degerlendirme
merkezine tabii tutularak degerlendirilirler.

Kabin memuru degerlendirme merkezi uygulamasinda adaylardan kendilerine verilen
icerikte belirtilen bilgileri kullanarak ¢6ziim bulup bir sunum hazirlamalar: istenecektir.
Degerlendirme merkezi uygulamasinin esaslari su sekildedir:

e Degerlendirme merkezi uygulamasi 6 kisilik aday gruplar1  halinde
gerceklestirilecektir.

e Her gruba birlikte ¢alisarak ortak sunum hazirlamlari i¢in 20 dakika siire verilecektir.
e Her grup kendisine ortak bir sozcii belirlemelidir.

e 20 dakikalik siirenin sonunda her grubun sodzciisii grubunu temsilen 10 dakikalik bir
sunum yapacaktir.

e Grup sozciileri 10 dakika siireyi asmamalidir ve grup sozciisii disinda kimse sunumda
s0z almamalidir.
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e Grup sozciileri sunum yaparken diger gruplar veya miilakatcilar kisiye miidahale
etmeyeceklerdir.

e Miilakatgilar grup sozciileri sunum yaptiktan sonra isterlerse soru sorabilirler.
Ornek Degerlendirme Merkezi Uygulama Icerigi

Degerlendirme merkezi uygulamasi Oncesinde adaylara verilecek bilgilendirme metni
asagida yer almaktadir:

Sivil havacilik alaminda faaliyet gésteren bir kurumda 1 hafta sonra Kabin memuru olarak
goreve baslayacaksiniz. Bagli oldugunuz Kabin Hizmetleri Baskanlig size yolcu sikayetleri
hakkinda c¢esitli bilgileri iceren bir rapor vererek, gorevinize baglamadan yolcu
memnuniyetini artirmak icin neler yapmayr planladiginizi igceren bir aksiyon plani
hazirlamanizi ve ardindan bu plant nedenleriyle birlikte aktarmanizi istedi.

Asagida Kabin Hizmetleri Baskanliginin yolcu sikayetleri hakkinda size sundugu bilgiler yer
almaktadir. Asagidaki kurallar ¢ergevesinde yolcularin memnuniyetini nasil saglarsiniz?

o Kabin Hizmetleri Baskanliginin belirledigi kurallar ¢cergevesinde yolcu memnuniyeti
icin harcanacak toplam tutar 7.000 TL 'den fazla olamaz.

e Her yolcunun problemi ¢oziilerek memnuniyeti saglanmalidir.

o Yolcu memnuniyeti ic¢in onerilen ¢oziimiin tiim takim iiyeleri tarafindan kabul
edilmesi gereklidir.

Tablo 1. Yolcularla Ilgili Bilgiler

Emekli insan

Universite Emekli Kabin
Kaynaklar . Drama Egitmeni
Ogrencisi Efe Amiri Giilnaz
Miidiirii Giilbeniz Goksu Goker
Akduman Karahan
Akduman
Cinsiyet | Kadin Erkek Kadin Kadin
Yas 54 21 26 56
Egitimi | Dogent Universite 6grencisi | Universite Doktora

Business  Class’da | Bag {istii dolabma | Cocugu ateslendigi | Esi ve kendisine
oturan yolcumuzun | koydugu  gitarimin | igin hastaneye | aldig1 business class
istline  bas  stii | tstiine kabin memuru | kaldirilmig. Yolcu bu | biletini, pass bilet
dolabindan sizan ne | bagka  bir  ¢anta | nedenle ucusunu | buldugu icin iade

Yasanan | oldugu belli olmayan | koydugu igin gitar | gergeklestirememistir. | etmek ve parasim

Sorun bir su dokiilmiistiir. kirilmagtir. Kabin geri almak
Yolcu 5.000 TL olan | memuruna  gitarin Cocugunun  hastane istemektedir.
takim clbisesinin | kendisi ig¢in  ¢ok raporlarmi da
tieretini talep | Onemli  oldugunu gondererek bilet
etmektedir sOylemesi ve listiine
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Emekli Insan
Kaynaklar
Miidiirii Giilbeniz

Universite
Ogrencisi Efe

Akduman

Drama Egitmeni

Goksu Goker

Emekli Kabin
Amiri Giilnaz

Karahan

Akduman

bir sey konmamasi | iicretini iade almak

konusunda istemektedir.
uyarmasina ragmen
bag Ustii dolaplarinda
yer olmadigt ig¢in
canta gitarin {stiine
konmustur.  Yolcu
gitarinin iicretini

talep etmektedir.

Bilet 300 TL 500 TL 2000 TL

Ucreti

1500 TL

1.3.7. Yetkinlik Bazli Miilakat

Degerlendirme merkezi sonucunda basarili olan adaylar birer birer Kabin hizmetleri ve Insan
kaynaklar1 birimlerinden olusturulan bir goriismeci grubuyla yetkinlik bazli miilakata
alinirlar. Yapilacak yetkilik bazli miilakat her adaya ayni sorularin sorulmasinmi saglamak
amaciyla yapilandirilmis form aracilifiyla yapilmahdir. Yapilandirilmis form kurumun
degerleri ve kabin memurunun sahip olmasi1 gereken yetkinlikler baz aliarak
hazirlanmalidir. Kabin memurlarinin sahip olmasi gereken yetkinleri analiz edebilmek i¢in
adaya sorulabilecek ornek sorular Tablo 2’de yer almaktadir:

Tablo 2. Yetkinlik Bazli Miilakat Sorulari

Yolcu Odakhlik
Ugaktaki diizeni bozmaya ¢aligan bir yolcuya hareket tarziniz ne olur?
Kabin memuru oldugunuzda yolcuyu memnun etmek igin neler yaparsiniz?
Business yolculari ile ekonomi yolcularina nasil davranirsimz? Sizce arada fark var midir?
Ugus sirasinda kabinde dolagirken bir yolcunun basinin yana diiserek uyudugunu fark ediyorsunuz.
Bu durumda “uyuyan kisinin iistiine kar yagar” diisiincesiyle usulca yaklasarak {izerine battaniye
ortmeniz nasil bir davranigtir?
5. Kabine getirdigi valizini list dolaba koymakta zorlanan yasl yolcuya yardimeci olup valizini dolaba
yerlestirir misiniz?

el A

iletisim Becerisi
Sadece konusarak birine kagittan ugak yaptirabilir misiniz?
Karsimizdaki kisiyi kendi fikriniz dogrultusunda nasil ikna edersiniz?
Ekonomi sinifinda bir yolcu 1srarla Business tarafina gegmek istiyor, onu nasil ikna edersiniz?
Bir arkadasiniz1 haksiz yere kirdiniz, nasil davranirsiniz?
Ugakta iinlii bir sanat¢iy1 tanidiginizda yolcuya ismiyle “Giilbeniz Hanim” seklinde hitap etmek
sizce dogru mudur?

agrwdE

274



Giilagti, S. (2021). Tiirk havacihiginda girisimcilik faaliyletleri: Tirkiye’de yerli ugak iiretim galismalari lizerine bir aragtirma. Journal of
Aviation Research, 3(2), 264-278.

Takim Calismasi
1. Ucakta bir arkadasinizla is nedeniyle tartistiniz. Birkag saattir neredeyse hi¢ konugmuyorsunuz ama
bu ugusu beraberce yapmaniz gerekiyor. Ne yaparsiniz?
Kabin ekibinde ¢ok kaba konusan bir ekip arkadasiniz var, ona kars1 nasil davranirsiniz?
Bireysel mi yoksa baskalariyla birlikte mi ¢alisirken daha verimli oluyorsunuz?
Ne tiir kisilerle rahat ¢aligirsiniz ve ne tiir kisilerle rahat ¢calisamazsiniz?
Siirekli sikayet eden bir ekip arkadasiniza karsi tutumunuz nasil olur?

Sorumluluk Bilinci
Su an hayatinizda nelerden sorumlusunuz? Ev islerinde ailenize yardim eder misiniz?
Verdiginiz herhangi bir s6zii tutamadiginiz bir durumu anlatir misiniz? Neden tutamamistiniz?
Sonrasinda neler oldu?
Kabin memuru olabilmek i¢in neler yaptiniz?
Isinizi veya derslerinizi daha kolay ve etkin hale getirmek igin neler yapmistiniz?
Daha oncesinde hi¢ bilgi sahibi olmadigimiz ya da hi¢ yapmadigimiz zor bir gorevi yerine
getirmenizin istendigi bir duruma 6rnek verir misiniz? Gorev neydi? Gorevi yerine getirmek i¢in
ne yaptiniz? Sonug ne oldu?

arwn

.

gk w

Basar:1 Odakhihk
1. Kabin memurlugunda basarili olmak i¢in hangi niteliklere ihtiya¢ vardir ve siz bunlar1 kazanmak
icin neler yaptiniz?
Universite se¢iminizdeki nedenleri nasil belirtirsiniz ve bu iiniversite size neler kazandirdi?
Basarisiz oldugunuz bir zamandan bahseder misiniz? Bu durum ile nasil basa ¢iktiniz?
Kendinizi 5 sene sonra nerede gériiyorsunuz?
Basarili olmak igin ¢ok fazla gayret gosterdiginiz bir duruma 6rnek verebilir misiniz? Basarilt
olmak istediginiz konu neydi? Bagariya ulagmak i¢in nasil bir yol izlediniz? Sonug ne oldu?

arwn

Zaman Yonetimi

1. Uzunssiireli bir projede gorev aldiniz mi1, bahseder misiniz?

2. Bugiin Cuma ve sizi ise aldik. Egitimizin ardindan Pazartesi giinii ilk ugusunuzu italya’ya yapacak
olsaniz (pasaport vb. tiim evraklariniz hazir) gitmeden 6nce yapacaginiz 5 sey ne olurdu?

3. Bos zamanlarimizi nasil gegirirsiniz? Ugmadiginiz zamanlarda ne yapacaksiniz?

4. Cok kisa siire igerisinde birden fazla isi bitirmek zorunda kaldiginiz bir duruma 6rnek verir
misiniz?

5. Bir yere giderken hazirlanmaniz ne kadar siirer?

Mevcut uygulamada Tiirkiye’deki tiim havayollarinda miilakatlar yapilandirilmis bir form
araciligiyla kabin hizmetleri ve insan kaynaklarindan olusan ¢ kisilik bir ekiple komisyon
miilakati seklinde gerceklestirilmektedir. Bu miilakatlarda bir kabin memurunun sahip
olmas1 gereken insani ve ahlaki degerlerin de géz ardi edilmemesi gerekir. Bir kabin
memurunun igini basarityla yapmasi i¢in gereken bu degerleri degerlendirilecek sekilde bir
miilakat formu hazirlanmalidir.

1.3.8. Referans Kontrolii

Ise alinmasina karar verilen adayla ilgili referans kontrolii yapilir. Referans kontrolii, adaym
1§ bagvuru formunda belirttigi kisi ve kurumlardan hakkinda bilgi alinmasi islemidir. Gerek
gorildiigii takdirde adayin verdigi referanslarla sinirli kalinmayarak direkt arastirma yoluna
gidilebilir. Yeni mezun is tecriibesi olmayan adaylarda ise iiniversite hocalarindan referans
alinmalidir. Referans kontrolii sirasinda “Referans Kontrol Formu” doldurulmalidir.

Mevcut uygulamada havayollar1 adaylarla ilgili referans kontrolii yapmamaktadir.
1.3.9. Is Teklifi

Referans kontrolii sonrasi ise alim karari verilen adaylara Insan Kaynaklari Uzmam
tarafindan is teklifinde bulunulur. Ise alimi kesinlesen adaya ise giris islemleri igin
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hazirlamas1 gereken belgelerin listesi bildirilir. Degerlendirmeler sonucunda olumlu
olmayan adaya “Olumsuz ve Tesekkiir E-postas1” gonderilir.

1.3.10. ise Giris Islemi

Belgeleri eksiksiz olarak teslim edilen personelin ise giris islemleri is basi tarihinden en geg
bir giin 6nce yaptirilir.

2. TARTISMA VE SONUC

Sivil Havacilik sektorii tiim Diinya’da hizla biiyiimesine devam ederken yarattig1 isttihdamda
artmaktadir. Havacilik sektoriinde yolcu memnuniyetini etkileyen en dnemli kriterlerden biri
kabin hizmetleri personelleridir. Yaptiklari gorevin yolcu emniyeti ve glivenli ugus agisindan
onemi de g6z Oniine alindiginda kabin Hizmetleri c¢alisanlarina se¢im asamasindan
baslayarak ¢ok fazla 6zen gosterilmektedir.

Havayolu firmalar1 kabin memuru gorevini iistlenecek en dogru kisiyi segmek amaciyla
kendilerine 6zgii siiregler uygulamaktadirlar. Siirecin hem en dogru kisiyi segecek sekilde
yani kisi ve i3 uyumunu saglayacak sekilde yapilandirilmasinin yani sira zaman ve maliyet
acisindan da kurumu zorlamayacak sekilde yapilandirilmasi gerekmektedir. Giiniimiiziin
dijital teknolojilerinden yararlanarak ise alim siireci hizlandirilirken, bir yandan da
degerlendirme merkezi araglariyla en dogru kisiyi se¢me siireci de desteklenmelidir. Bu
baglamda Sivil havacilik kabin hizmetleri kabin memuru ise alimi i¢in bir model Onerisi
sunan arastirmamizin kabin memuru ise alimi yapan havayollar1 ve de kabin memuru olmaya
hazirlanan adaylara faydali olacag diisiiniilmektedir.

Modelin Tiirkiye’de hizmet veren havayollar1 firmalar1 analiz edilerek ve kabin memurlugu
deneyimi olan arastirmacilarin yasadigideneyimler 1s18inda yapilandirilmis olmasi
makalenin bir kisidi olmakla birlikte bu konuda ilgili alan yazinda yer alan bir kaynak
olmamasi nedeniyle ilerleyen arastirmalara kaynak olacag: diistiniilmektedir. Farkli ise alim
modelleri denedikten sonra ise alinan kabin memurlarinin ise uyumunu degerlendirmek
amactyla ise alindiktan sonraki donemde performanslarinin takip edilerek degerlendirme
yapilmast modelin uygunlugunu da degerlendirme imkani saglayacaktir.
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Oz

Bu calismanin amaci, havacilifin gelecegi olarak gosterilen ve ugan araba olarak da bilinen “Kentsel Hava
Tasimacilig1” sisteminin tiiketici agisindan kabulii ve kullanimina yonelik tutumlarin belirlenebilmesi amacryla
bir 6lgme araci gelistirmektir. Calisma iki grup iizerinde yiiriitiilmiistiir. ilk grup yaslar1 17 ile 59 arasinda
degisen 230 katilimcidan olustururken; ikinci grubu benzer 6zelliklere sahip 279 katilimcidan olusmaktadir.
Katilimeilardan toplanan veriler ile tanimlayici istatistikler, normal dagilima iliskin carpiklik ve basiklik
degerleri ve aykiri ug deger, yap1 gegerligi icin AFA ve DFA, madde analizi, giivenirlik i¢in Cronbach Alfa ve
iki yar test giivenirligi (Split-Half), yakinsak ve iraksak gecerlik i¢in Ortalama Aciklanan Varyans (AVE),
Ortalama AgiklananVaryansin Karekokii (VAVE) ile Birlesik Giivenirlik (CR) degerleri hesaplanmustir.
Gergeklestirilen AFA sonucunda 7 faktdr ve 30 maddelik bir yapt ortaya ¢ikmis ve ortaya ¢ikan yapinin
dogrulanmasi i¢in DFA gerceklestirilmistir. Dogrulayici faktor analizi sonucunda Kentsel Hava Tasimaciligi
Kabul ve Kullanim Modeli Olgegi’nin (UAM-AUM) 30 madde ve 7 faktorlii yapisi (avantaj ve algilanan
kolaylik, u¢maya istekli olma, niyet, kullanim i¢in davranigsal niyet, kullanim niyeti, giiven, ¢evre) i¢in
verilerin milkemmel uyum iyiligi degerlerine sahip oldugu belirlenmistir. Kentsel Hava Tagimaciligi Kabul ve
Kullamm Modeli Olgegi’nin (UAM-AUM) tiiketici acisindan kabulii ve kullanimma yonelik tutumlarin
belirlenebilmesi i¢in kullanilabilecek gegerli ve giivenilir bir 6lgme araci oldugu sdylenebilir.

Anahtar Kelimeler: Kentsel Hava Tasimaciligi, Ugan Araba, Olgek Gelistirme, Tiiketici Davranislar:
JEL Smmflandirma: L62, L93, O18, L83.

Urban Air Mobility Acceptance and Usage Model: A Scale Development
Study

Abstract

The aim of the study to develop a scale to determine consumer acceptance and attitudes towards the use of the
"Urban Air Mobility" system, which is shown as the future of aviation and also known as flying cars. The study
was conducted on two groups. The first group consisted of 230 participants aged between 17 and 59; The
second group consists of 279 participants with similar characteristics. With the data collected from the
participants, descriptive statistics, skewness and kurtosis values and outliers for normal distribution, EFA and
CFA for construct validity, item analysis, Cronbach Alpha for reliability, and two-half test reliability (Split -
Half), Average Announced Variance (AVE), Mean Square Root of Announced Variance ((\/AVE) and
Combined Reliability (CR) values were calculated for convergent and divergent validity. As a result of the
EFA, a structure of 7 factors and 30 items emerged, and CFA was performed to verify the resulting structure.
As a result of the confirmatory factor analysis, the 30-item and 7-factor structure of the Urban Air Mobility
Acceptance and Usage Model Scale (advantage and perceived convenience, willingness to fly, intention,
behavioral intention for use, intention to use, trust, environment) has been determined to have. It can be said
that Urban Air Mobility Acceptance and Usage Model Scale is a valid and reliable measurement tool that can
be used to determine consumer acceptance and attitudes towards its use.
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GIRIS

Hava tagimaciligt sistemi, modern havaciligin milad1 olarak kabul edilen Wright
Kardesler’in 1903 yilinda yaptiklari ilk motorlu ugustan giiniimiize biiylik bir gelisme
gostererek gelmistir. ilkel ve basit sekilde cesitli materyaller ile insa edilen ve kisith
performansa sahip ilk hava araglar1 da bugiin yerini son derece teknolojik ve yiiksek
performansli hava araglarina birakmistir. Diinya tarihi boyunca insanlarin kuslarin ve bazi
kanatli hayvanlarin hareketlerini gozlemleyerek ugmaya 6zendigi ve buna gore ¢esitli
girisimlerde bulundugu da havacilik tarihi kitaplarinda sik¢a resmedilen hikayelerdir. Bu
hayalin ve ¢abalarin sonucu olarak da hava tagimaciligi sistemi ve kullanilan hava araglari
yillar boyunca cesitli gelisimler ve degisimler gostererek belki de insanligin hayalinin de
Otesinde bir yere ulastig1 sdylenebilir. Bunun son ve somut 6rnegi olarak da Kentsel Hava
Tasimacilig1 (KHT) sistemi 6rnek verilebilir.

Kentsel Hava Tasimaciligi sistemi ABD Federal Havacilik idaresi (FAA, 2020a) tarafindan
“Sehirler ve ¢evresinde diisiik irtifalarda yolcu veya kargo tasimaciligina olanak veren,
viiksek derecede otomatiklestirilmis hava araglariyla gergeklestirilecek giivenli ve verimli
bir havacilik ulagim sistemi” olarak tanimlamugstir. Ayrica KHT (ingilizce Urban Air
Mobility: UAM) sistemi sektorel ve akademik literatiirde VTOL (Vertical Take-off and
Landing: Dikey Inis Kalkis Yapabilen), Passenger Drone (Yolcu Drone), Flying-Car/Taxi
(Ugan Araba) vb. gibi ¢esitli farkli isimlerle de anilmaktadir.

Havacilik sektoriinde Insansiz Hava Araglari (IHA) ile baslayan bu siire¢ giiniimiizde
tizerinden en ¢ok konusulan ve Airbus, Boeing, Uber vb. gibi bir¢ok dev firma tarafindan
tizerinde galisilan bir teknoloji haline gelmistir. Yeni bir havayolu seyahat deneyimi sunacak
olan bu sistemin farkli kullanim amaglariyla hizmete girmesi beklenirken yolcu
tasimaciliginda kisa vadede “serbest zaman deneyimi, eglence” maksatli olacag:
belirtilmektedir (Al Haddad vd., 2020). KHT sistemi {izerine galisan ve ortaya gesitli iiriinler
de koyan Cinli Ehang firmas: da KHT sistemine dair yayinladigi raporda sistemin g¢esitli
kullanim alanlarina cevap verebilecek nitelikle oldugu belirtilirken bunlardan birinin de
rekreasyon ve turizm sektorii olacagi ifade edilmistir (Ehang, 2020). Diinyada ¢esitli
orneklerle gelistirilen KHT sistemine hava araglarinin Tirkiye’deki karsiligi da Baykar
Savunma tarafindan gelistirilen Cezeril modeli ile 6ne ¢ikmaktadir. Bu modele dair yapilan
tanitim ve bilgilendirmede de kisa vadede “serbest zaman deneyimi” isaret edilirken, uzun
vadede yolcu tasimaciligt agisindan heyecan verici bir alternatif yaratacagi da
diistiniilmektedir. Diinya iizerinde halihazirda bazi bolgelerde “kargo tasimaciligr” maksath
stnirli kullanimimin oldugu bu teknolojinin yakin zamanda diinyanin bir¢ok yerinde
yayginlasacagi diisiinlilmekte ve buna istinaden hukuki diizenlemeler de yapilmaya
baslanmistir. Haziran 2020’de konuya dair ilk rehber dokiimanini (FAA, 2020b) da
yaymlamistir. Benzer sekilde Avrupa Havacilik Emniyeti Ajanst (EASA) tarafindan da ilk
calismalar 2018 yilinda baslamisken, Mayis 2020 itibariyle de ilk ¢alismasini (EASA, 2020)
yayinlamigtir.
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Yavas, V. ve Tez, O. Y. (2021).Kentsel hava tasimacilign kabul ve kullanim modeli: Bir 6lgek gelistirme galismasi. Journal of Aviation
Research, 3(2), 279-298.

Teknolojik ve hukuki anlamda ¢aligsmalarin devam ettigi KHT sistemi son yillarda akademik
anlamda da ilgi ¢ekici bir konu haline gelmistir. Web of Science (WOS) veritabaninda
“Urban Air Mobility, VTOL ve Flying Car” anahtar sdzciikleri ile yapilan aramada toplamda
96 galismaya rastlanirken, ¢alismalarin tarihleri incelendiginde en erken tarih olarak 2018
yilinda 1 ¢alismanin oldugu (Kleinbekman vd., 2018) belirlenmistir. Scopus veritabaninda
ayni anahtar sozciikler ile yapilan aramada 4965 sonuca ulasilirken en eski ¢alismanin 1956-
1957 yilinda VTOL anahtar sozciligiiyle yapildigr goriilmektedir. Calismalar detayl
incelendiginde VTOL kelimesinin giinlimiizde bilinen (Elektrikli, Dijital, Akillt vb.)
sistemlerden farkl1 bir anlam i¢erdiginin anlasilmasi lizerine aramaya “Urban Air Mobility”
ve “Flying Car” sozciikleriyle devam edilmis ve yeni aramada 502 caligsmaya rastlanmistir.
Bu caligmalar arasinda en eski tarihli olarak 1990 yilinda yapilan “kisisel havacilik” temali
bir ¢calismaya rastlanirken (Crow, 1990) giiniimiizdeki KHT kavramina yakin ¢alismalarin
2003-2004 yillarinda basladig: goriilmektedir. Son olarak Google Akademik veritabaninda
yapilan aramada ise konuya dair en eski calismanin Nneji vd. tarafindan 2017 yilinda
yapildigr ve NASA (Amerikan Ulusal Havacilik ve Uzay Dairesi) arsivinde yer aldigi
goriilmektedir. WOS, Scopus ve Google Akademik veritabanlarinda incelenen yaklasik 700
calisgmanin da detaylar1 degerlendirildiginde, c¢alismalarin yaklasik %95’inin teknik,
teknolojik ve miihendislik alanlartyla ilgili oldugu goriilmektedir. KHT sistemine yonelik
kisith sayida karsilasilan ¢aligmalarda da yolcu/tiiketici davraniglarini ya da niyetlerini 6l¢en
cok az sayida calismaya rastlanmistir.

Al Haddad ve digerleri 2020 yilinda yaptiklar: ¢calismada KHT sisteminin uyarlanmasi ve
kullanimin1  etkileyen faktorleri inceledikleri ¢alismada Teknoloji Kabul Modeli
cercevesinde bir arastirma yapmis; NASA arastirmacisi Chancey’in 2020 yilinda yaptigi
calismada KHT sisteminin teknik detaylarinin yanmi sira sistemin kabul ve kullanimina
yonelik bir arastirma yapmistir. KHT 06zelindeki bu oncii ¢alismalarin yanmi sira genel
anlamda otonom araglarin kullanicilar tarafindan kabul ve kullanimi o&lgen gesitli
aragtirmalar da (Zhang vd., 2019; Yuen vd., 2020a; Yuen vd., 2020b;) literatiire ve KHT
sistemine katki saglamaktadir.

Bu ¢alismada detaylar1 aktarildigi tlizere literatiirde kisith sayida ¢aligmaya konu olan
Kentsel Hava Tasimacilig1 sisteminde tiiketicilerin algilarin1 6lgmeye yonelik bir dlgek
gelistirmek amaclanmaktadir. Gelistirilen bu 6l¢ek gelistirme c¢aligmasinin literatiirdeki
sayil1 orneklerden birisi olmasinin yani sira Tirkiye’de yapilan ilk ¢aligma olacagi
diistiniilmektedir. Bu ¢aligmanin, KHT sistemi ya da diger kullanilan isimleriyle (Yolcu
Drone, Ugan Araba vb.) yolcu ve kargo tasimaciliginda yeni bir yaklasim getirecek bu
sisteme dair yapilan az sayida sosyal calismadan biri olmasi ve gelecekte yapilmasi
muhtemel benzer ¢alismalara da katki saglayacak olmasi sebebiyle faydali bir calisma
oldugu distiniilmektedir.

1. YONTEM
1.1.  Arastirma Modeli

Caligmada evren hakkinda daha kolay bilgi edinebilmeyi kolaylastiran genel tarama modeli
kullanilarak evreni en iyi temsil niteligi gosterebilecek bir grup iizerinde caligilmistir
(Krathwohl, 1997; Karasar, 2012).

281



1.2.  Arastirma Grubu

Calismada birgok aragtirmaci tarafindan tercih edilen amagli 6rnekleme yontemlerinden
birisi olarak bilinen 6l¢iit 5rnekleme yontemi kullanilmistir (Patton, 2014). Olgiit 5rnekleme
yonteminde arastirmacilar tarafindan daha 6nceden belirlenmis 6lgiit ve dlgiitler baz alinarak
secim yapilir (Yildirim ve Simsek, 2011). Bu dogrultuda calismada “her seviyede en azindan
bir kere havayolu tecriibesi olan yolcular” 6l¢iit olarak alinmustir.

Calisma, iki grup tlizerinde yiiriitiilmistiir. Birinci calisma grubu yaglar1 17 ile 59 arasinda
degisen ve is adamlarindan, akademisyenlere, saglik sektorii ¢alisanlarindan finans sektorii
calisanlara dek c¢ok farkli meslek gruplarindan toplam 230 katilimcidan (kadin=108; yas
Ort.=26.71, S=7.81 yil; erkek=122; yas Ort. =29.38, S=10.04) olusturmaktadir.

Ikinci ¢alisma grubu ise birinci calisma grubu ile benzer dzelliklere sahip 279 (kadin=134;
yas Ort.=27.75, S=8.32 yil; erkek=145; yas Ort.=30.97, S=10.01) katilimc1 tizerinde
gerceklestirilmistir. Literatiirde yer alan Oneriler dogrultusunda ikinci calisma grubuna
iligkin veriler ile Dogrulayict Faktéor Analizi (DFA) ile giivenirlik analizleri
gerceklestirilmistir (Cox, Martens ve Russell, 2003; Biiyiikoztiirk, 2011). Bu kapsamda
calisma toplam 509 katilimci katilmistir. Faktor analizi i¢in Orneklem biiytikliigiiniin
belirlenmesinde yaygin olarak kullanilan yonergelerin madde sayisinin 5 kati-10 kati
(Cattell, 1978; Comrey ve Lee, 1992; Tabachnick ve Fidell, 2001; Hair vd., 2009) sayida
katilimecinin yeterli oldugunun belirtirken; Preacher ve MacCallum (2002) madde sayisi
hesaplanmadan 6rneklem sayisinin en az 100-250 olmasi gerektigi bildirilmistir. Bu
dogrultuda calismada belirlenen 6rneklem biiyiikliigiiniin Tabachnick ve Fidell (2001) ile
Preacher ve MacCallum (2002) belirtmis oldugu 6dlgiitleri karsiladig: goriilmektedir. Ayrica
katilimeilarin Izmir, Istanbul ve Ankara basta olmak iizere Tiirkiye’de 38 farkli ilden ve az
sayida yurtdisindan katilim gosterdigi; katilimeilarin “ugus amaci” olarak en ¢ok eglence /
gezi (142, %61,7),1s (55, %23,9), serbest zaman deneyimi (33, %14,3) oldugu belirlenmistir.

1.3.  Olcek Gelistirme Basamaklar1

Calismada oncelikle “Kentsel Hava Tasimaciligit (KHT)” ile ilgili ulusal ve uluslarasi
literatiir incelenmistir. Bu baglamda “Kentsel Hava Tasimaciligi (KHT) nedir?” kavrama
iligkin literatiirde ne tiir caligmalar yer almaktadir? gibi sorulara yanit aranmistir. KHT
kavraminin ¢ok yeni bir kavram olmasi ve akademik literatiirde de sinirli sayida ¢alismanin
(arastirma ve Olgek) yer almasi sebebi ile gelistirilmek istenen Olcege iliskin madde
havuzunun olusturulmasinda uluslararast literatiirde yer alan ¢alismalardan faydalanilmistir.
Havaciligin gelecegi olarak gdsterilen ve ucan araba olarak da bilinen “Kentsel Hava
Tasimaciligt (KHT)” sisteminin tiiketici a¢isindan kabulii ve kullanimma yonelik
tutumlarini ortaya koyabilecegi diisiiniilen referans ¢alismalardan (Chen ve Lu, 2016; Davis,
1989; Davis, Bagozzi ve Warshaw, 1989; Zhang, Tao, Qu, Zhang, Lin ve Zhang, 2019;
Haddad, Chaniotakis, Straubinger, Pl6tner ve Antoniou ,2020; Chancey, 2020;; Yuen, Cai,
Qi ve Wang, 2020; Yuen, Wong, Ma ve Wang, 2020) faydalanilmis; 6rnek madde ve
yaklasimlara ilaveten konuya uygun yeni maddeler de ilave edilmistir. Gerekli eklemeler
sonucunda toplam 44 madde denemelik Ol¢iim aracinda yer almistir. Kentsel Hava
Tasimaciligi Kabul ve Kullanim Modeli Olgegi’nin (UAM-AUM: Urban Air Mobility-
Acceptance and Usage Model) denemelik formu, 6lgek maddelerinin ne derece amaca
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hizmet etttigi, benzer ifade, degistirilmesi ya da silinmesi gereken bir madde olup olmadig:
yoniinde goriis almak; bir diger ifade ile denemelik Olgegin kapsam gegerliginin
belirlenebilmesi amaciyla hakem degerlendirme formu olusturularak sivil havacilik ve
Ol¢me-degerlendirme alaninda uzman kisilerin goriisleri alinmistir.

Uzman goriisii dogrultusunda ufak degisiklerle hazir hale getirilen denemelik 6lgek formuna
iliskin derecelendirmesi “5’li Likert” tipindedir. Olgegin derecelendirmesi “Kesinlikle
Katilmiyorum-1, “Katilmiyorum-2”, “Kararsizim-3”, “Katiliyorum-4”, “Kesinlikle
Katiliyorum-5” seklinde siralanmistir. Son diizenlemeleri yapilan Olglim aracinda
katilimcilardan “Kentsel Hava Tasimaciligt (KHT)” sisteminin kabulii ve kullanimina
yonelik tutumlarimi yonelik hazirlanan maddeleri bes kategoride derecelendirmeleri
istenmistir. Taslak 6l¢ek hedef kitleye uygulanmadan olusturulan 6l¢ek formunda yer alan
ve anlagilmasinda giicliik olan maddelerin olup olmadiginin belirlenebilmesi amaciyla sivil
havacilik alaninda egitim-6gretim goren kiiciik bir 6grenci grubuna uygulanmistir. Bu
baglamda o6grencilerden gelen geri bildirimler dogrultusunda 6l¢cek maddelerine iliskin
herhangi bir sorun olmadig1 belirlenmis ve 6l¢ek formu hedef kitleye uygulamaya hazir hale
getirilmistir.

1.4.  Veri Toplama Siireci ve Analizi

Hazirlanan taslak 6lgek formunun Covid-19 pandemisi ve tedbirleri kapsaminda yiizyiize
uygulama imkani bulunmadigi i¢in “MS Office 365” programinda “Cevrimi¢i Form”
olusturulmus, Tirkiye’de yer cesitli sosyal medya platformlar1 aracilifiyla veriler
toplanmistir. Bunun yani sira havacilik sektorii ile ilgilisi olan tiim paydaslara, tiniversitelere
ve kurumlara da ilgili olgek formuna iliskin uygulama linki gonderilerek katilim
gostermeleri i¢cin ricada bulunulmustur. Toplanan veriler Microsoft Office Excel
programindan SPSS programina aktarilarak gerekli diizenlemeler yapilmis; aykir1 degerler,
normal dagilim (carpiklik-basiklik), tanimlayic1 istatistiklere iliskin  analizler
gerceklestirilerek veriler faktor analizi i¢in hazir duruma getirilmistir. Daha sonraki asamada
“Kaiser-Meyer-Olkin ve Bartlett's Test” ile veri setinin faktdr analizi i¢cin uygunlugu
belirlenmistir. Gerek ulusal gerek uluslararasi literatiirde Gzellikle 6lgek gelistirme ve
uyarlama caligmalarinda a¢imlayici faktor analizi i¢in uygun yontem sec¢imi (Principal Axis
Factoring-PAF, Principal Component Analysis-PCA), rotasyon yontemi se¢imi (varimax-
ortogonal ya da oblik-korelasyonlu), orneklem sayisi (madde sayisinin 5 kati, madde
sayisinin 10 kati) gibi siklikla karsilagilan problemler arasinda yer almaktadir.

Bir 6lgme aracinin faktor yapisini belirlemek amaciyla tercih edilen iki farkli yaklasim olan
Principal Axis Factoring (PAF) ve Principal Component Analysis (PCA) iliskin bilinmesi
gereken en Onemli ayrint1 Principal Axis Factoring (PAF) yonteminin sadece gézlemlenen
degiskenler arasindaki ortak varyans hesaplamasi yapabildigi diger taraftan Principal
Component Analysis (PCA) yonteminin ise hem ortak varyans hem de hata varyansi birlikte
hesapladigidir (Fabringer, Wegener, MacCallum ve Strahan, 1999; Tabachnick ve Fidell,
2001). Bu dogrultuda olgek gelistirme caligmalarinda nihai amag¢ Olgiilen degiskenler
arasindaki gizli yapilar ortaya ¢ikarmak oldugu diisiiniildiigiinde bu noktada tercih edilmesi
gereken uygun yontemin Principal Axis Factoring (PAF) oldugudur (Cattell, 1978;
McDonald, 1985; Fabringer vd., 1999). ikinci olarak yine dlgek gelistirme ve uyarlama
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calismalarinda siklikla karsilagilan ve Olgme aracinin faktér yapisini belirlerken hem
varimax (ortogonal) hem de oblik (korelasyonlu) rotasyonlar1 kullanilmasina iligkin
problemdir. Gizil yapilarin ortaya c¢ikarilmasi amaciyla gergeklestirilen dlgek gelistirme
uyarlama ¢alismalarinda teorik yapi iliskili ise egik yani korelasyonlu rotasyon yontemleri
(direct oblimin gibi) kullanilmasi1 gerektigi belirtilmistir (Fabringer vd., 1999; Loehlin,
1998; McDonald, 1985). Son olarak ¢ok boyutlu bir yapiy1 temsil etmek i¢in tasarlanmis
Olcek gelistirme ya da kiiltiire adaptasyon (0l¢cek uyarlama) c¢alismalarinda bazi
aragtirmacilarin ilgili 6lgegin yapiya iligkin 6zelliklerini ortaya ¢ikarmak i¢cin Agimlayici
Faktor Analizi (AFA) uygulamasi ancak sonrasinda ortaya g¢ikarilan yapinin dogrulama
asamasina gecmedigi dikkat ¢ekmektedir. Halbuki bir dlcegin ilk yapisal 6zelliklerinin
Acimlayici Faktor Analizi (AFA) gibi prosediirlerle belirlenmesi sonrasi bu yapisal
ozelliklerin teoriye odakli ve daha hassas analize izin veren bir tiir dogrulama yontemi olan
Dogrulayict Faktor Analizi (DFA) ile dogrulamasi bir 6rnekle ortaya ¢ikarilan yapinin farkl
bir orneklem iizerinde dogrulanmasi sonrasi tutarlilik ve sans faktoriiniin etkisinin
azaltilmasi acisindan 6nemlidir (Cox, Martens ve Russell, 2003). Bu kosullar dogrultusunda
Olcek gelistirme asamasinda hassas yaklagilarak veri toplama siirecinde Ac¢imlayict Faktor
Analizi (AFA) ve Dogrulayici Faktor Analizi (DFA) analizleri i¢in iki asamali olarak veriler
toplanmistir.  Yap1 gegerligine iliskin  gergeklestirilen c¢alismalarda veri setinin
hazirlanmasina ve giivenirlige iligkin analizler (tanimlayici istatistikler, normal dagilima
iliskin ¢arpiklik ve basiklik degerleri ve aykiri u¢ deger, Cronbach Alfa ve Split-Half, madde
analizi) ile veri setinin faktor analizine uygunlugu SPSS 24. programi ile yapinin
dogrulanmas: ic¢in gerceklestirilen analiz ise AMOS 23. programi araciligl ile
gerceklestirilmistir. Ayrica yapinin dogrulanmasi asamasi sonrasinda belirlenen yapinin
yakinsak ve 1raksak gecerliliginin belirlenebilmesi i¢in A¢iklanan Ortalama Varyans (AVE),
Agiklanan Ortalama Varyansin Karekokii (\/AVE) ile Yap1 Giivenirligi (CR) degerleri de
hesaplanmustir.

2. BULGULAR
2.1. UAM-AUM’un Yapi Gegerligi
2.1.1. Ac¢imlayic1 Faktor Analizi (AFA)

UAM-AUM’un yap1 gegerligi belirlenebilmesi amaciyla A¢imlayic1 Faktor Analizinden
(AFA) yararlanilmistir. A¢imlayict Faktor Analizine gegcmeden Once veri setinin faktor
analizine uygunlugunu ortaya koymak icin Kaiser-Meyer-Olkin ve Barlett Sphericity Test
degerleri incelenmistir. Bu baglamda KMO degerinin 0,89 ve Barlett Sphericity Test
degerinin 4869,987 (p< .001. sd= 435) oldugu belirlenmistir. Veri setinin faktor analizine
uygunlugu belirlendikten sonra gerceklestirilen Ag¢imlayic1 Faktor Analizi (AFA)
asamasinda Principal Axis Factoring (PAF) yontemi ile egik dondiirme yontemi olan Direct
Oblimin secilmistir. Analizlerde kesme 6l¢iitii 0,40 olarak alinmistir. Ayrica ayn1 anda iki
faktor altinda benzer yilik degerine sahip olan binisik maddeler, bir faktor altinda iicden az
sayida madde bulunmasi gibi kosullara dikkat edilmistir. Buna kosullara dikkat edilerek
gerceklestirilen analiz sonucglara gore 6zdegeri 1 ve iizerinde olan ve toplam varyansin
74,14’ini agiklayan 7 faktorli yapi ortaya ¢ikarilmistir. UAM-AUM’un yapisina iligkin
Ac¢imlayic1 Faktor Analizi (AFA) analiz sonucu Tablo 1’de verilmistir.
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Tablo 1. UAM-AUM’un Faktor Yapisi ve Faktor Yiikleri

N=230, Faktor | Faktor | Faktor | Faktor | Faktor | Faktor | Faktor | Faktorlerin
Madde No 1 2 3 4 5 6 7 Aciklandig
Varyans

(%)

AVAK ,941

madde_6 927

AVAK
madde_7

,861

,750
AVAK
_madde_8 710

AVAK 459

_madde_5

AVAK %74,14
_madde_3

AVAK
_madde_4

UIO_madde 4 ,947
UIO madde 5 ,850
UIO madde 1 794
UIO_madde 2 74

UIO madde 3 ,690

KN_madde_6 ,920
KN_madde_5 ,892
KN_madde 4 ,615

KN_madde_7 ,598

C madde 2 ,924
C _madde 4 N
C madde 3 017

C madde 1 ,673

N_madde_2 -, 796
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N_madde_1 -, 725
N_madde 5 -, 725

N_madde 4 -,629

KIDN madde 6 ,805

KiDN ,665

_madde_5 627

KiDN
_madde_8

561

KIiDN

_madde_7

G_madde_7 ,740
G_madde_9 ,669

G_madde_8 577

Principal Axis Factoring (PAF), Oblimin

Tablo 1°de 230 katilimct ile gergeklestirilen AFA sonuglart UAM-AUM’un 7 faktor 30
maddeden olusan bir yapiy1 ortaya ¢ikmuistir. Maddelere iliskin faktor yiik degerleri “-,79 ile
,94” arasinda degismektedir. Buna gore her bir maddenin bagli oldugu faktorii yiiksek faktor
yiik degeri ile giiglii bir sekilde temsil ettigi goriilmektedir (Biiyiikoztiirk, 2011). Nitekim
Olcek gelistirme calismalrinda A¢imlayici Faktor Analizi (AFA) sonucunda faktor yiikiiniin
(0,30<....) olmas1 beklenmektedir (Secer, 2015). Bu dogrultuda her bir faktér altinda
toplanan maddelerin igerikleri incelenerek birinci faktor Avantaj Ve Algilanan Kolaylik
(AVAK), ikinci faktér Ugmaya Istekli Olma (UIO), iigiincii faktdr Kullanim Niyeti (KN),
dordiincii faktdr Cevre (C), besinci faktor Niyet (N), altinci faktér Kullanim Igin Davranigsal
Niyet (KIDN), yedinci faktdr Giiven (G) olarak isimlendirilmistir.

2.1.2. Dogrulayici Faktor Analizi (DFA)

UAM-AUM’un Acimlayict Faktor Analizi ile belirlenen 30 maddeden olusan 7 faktorli
yapist AMOS 23. programui aracilifi ile Dogrulayici Faktor Analizi (DFA) gerceklestirilerek
smanmugtir. Gergeklestirilen Dogrulayict Faktdr Analizi (DFA) sonucunda yapiya iligkin
uyum indeks degerleri ile literatiirde yer alan standart uyum indeks degerleri Tablo 2’de

verilmistir.
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Tablo 2. Standart Uyum indeks Degerleri ile UAM-AUM Uyum indeks Degerleri

Miikemmel Uyum Kabul Edilebilir UAM-AUM Uyum
Olgiitii Uyum Olgiitii Indeks Degerleri
x2/sd 0-3 3-5 1,27

RMSEA | .00<RMSEA<.05 | .05 <RMSEA<.10 | .03

GFlI 90< GFI<1.00 .85 <GFI<.90 87
CFI 95<CFI<1.00 90 <CFI<.95 97
NFI 95<NFI<1.00 .90 < NFI < .95 .90
TLI 90<TLI<1.00 85 <TLI<.90 97
AGFI 90< AGFI<1.00 | .85<AGFI<.90 .85

Tablo 2 incelendiginde yapiya iliskin uyum indeks degerlerinin ¥2/sd=1,27, RMSEA=,03,
PGFI=,71, PNFI=,80, GFI=,87, AGFI=,85, IFI=,97, NFI=,90, TLI=,97 ve CFI=,97 oldugu
goriilmektedir. Bu degerlerin literetiirde genel kabul gérmiis uyum indekslerine iliskin
referans deger araliklari icerisinde oldugu belirlenmistir (Kline, 1994; Schumacher ve
Lomax, 1996; Tabachnick ve Fidell, 2001; Schermelleh, Engel ve Moosbrugger, 2003).
Buna gore UAM-AUM’un 7 faktorlii 30 maddelik yapisi dogrulanmistir. UAM-AUM’un 7
faktorlii yapisina iligkin gergeklestirilen DFA sonucunda belirlenen Path diagrami Sekil 1°de
goriilmektedir.
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Sekil 1. UAM-AUM un Path Diagrami

Gegerlik ¢alismasina ek olarak UAM-AUM’ un yakinsak ve iraksak gecerlik i¢in Ortalama
AgiklananVaryans (AVE), Ortalama Agciklanan Varyansin Karekokii (VAVE) ile Yapi
Giivenirligi (CR) degerleri de hesaplanmistir. Analiz sonuglar1 Tablo 3’te verilmistir.

Tablo 3. Kentsel Hava Tagimacilig Kabul ve Kullanim Modeli Olgegi’nin (UAM-AUM)
DFA Sonucuna Gore Faktor Korelasyon Iligkisi, AVE, \/AVE, CR

UAM- | AVAK | UIO | KN C N KiDN | G | AVE | VAVE | CR
AUM
UAM- |1
AUM
AVAK | ,773** |1 0,62 |0,78 0,90
uvio A91%* | 178** | 1 0,66 | 0,81 0,90
KN A413** | 156* | 010 1 059 | 0,76 0,84
C J709%* | 469** | 177** | 173%* | 1 0,60 |0,77 0,85
N JT77** | 588** | 267** | 249%* | 472** |1 052 |0,72 0,81
KIDN | ,793** | 571** | 295%* | 198** | 545%* | 624** | 1 0,44 | 0,66 0,76
G ,253** | 126 133% | -162* | ,332** | -055 | ,171** |1 [ 0,44 | 0,66 0,70

**p<0.01, *p<0.05
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Tablo 3 incelendiginde UAM-AUM’un faktorler arasi korelasyon katsayisinin ,253 ile ,773
arasinda degistigi; UAM-AUM’un “avantaj ve algilanan kolaylik- AVAK” alt boyutuna
iliskin AVE 0,62, VAVE 0,78 ve CR 0,90 olarak; “ugmaya istekli olma-UIO” alt boyutuna
iliskin AVE 0,66, VAVE 0,81 ve CR 0,90 olarak; kullanim niyeti-KN” alt boyutuna iliskin
AVE 0,59, VAVE 0,76 ve CR 0,84 olarak; “cevre-C” alt boyutuna iliskin AVE 0,60, VAVE
0,77 ve CR 0,85 olarak; “niyet-N" alt boyutuna iliskin AVE 0,52, VAVE 0,72 ve CR 0,81
olarak; “kullanim i¢in davranissal niyet-KIDN” alt boyutuna iliskin AVE 0,44, VAVE 0,66
ve CR 0,76 olarak; “gliven-G” alt boyutuna iliskin AVE 0,44, VAVE 0,66 ve CR 0,70 olarak
hesaplanmustir. Literatiirde AVE 0,50 iizeri ve CR 0,70 {izeri olmas1 gerektigi (Hair vd.,
2009) ¢alismada “kullanim i¢in davranissal niyet-KIDN” ve “giiven-G” alt boyutlarinda
AVE degerlerinin kritik deger olan 0,50 nin altinda kaldig1 goriilmektedir. Ancak Fornel ve
Larcker (1981) AVE degerinin 0,50 nin altinda kalmasina ragmen eger CR degeri 0,70’in
tizerinde ise AVE degerlerinin de kabul edilebilecegini goriisiinii bildirmistir. Calismada her
ne kadar bu iki alt boyuta iliskin AVE degerleri 0,50 nin altinda kalmis olsa da CR degerleri
0,70 tizerinde oldugu i¢in referans degerler dikkate alinmis ve AVE degerleri de kabul
edilmistir. Bir diger nokta ise ayrim gecerligi i¢in bir boyuta ait Ortalama Agiklanan
Varyansin Karekokiiniin (VAVE) alinmasi ile elde edilen degerin diger boyutlarla olan
kolerasyon degerinden biliylik olmast ancak sinir deger olarak belirtilen 0,90 nin altinda
olmasi gerektigi bildirilmistir (Fornell ve Larcker, 1981; Kline, 1994). Bu dogrultuda UAM-
AUM’un tiim alt boyutuna iliskin hesaplanan VAVE maksimum esik smirmimn altinda ancak
diger boyutlara iliskin korelasyon degerinden biiyiik olmasi 6l¢iim modelindeki her boyutun
ayr1 yapiyi ol¢tligii ve ayrim gegerliliginin saglandigini gdstermektedir.

2.2. Giivenirlik

UAM-AUM’un giivenirligi icin Cronbach Alpha ve Iki Yar1 Test (Split-Half) giivenirlik
yontemleri tercih edilmistir. Bu kapsamda UAM-AUM’un “avantaj ve algilanan kolaylik-
AVAK” alt boyutuna iliskin alpha katsayisinin 0,92; “ucmaya istekli olma-UIO” alt
boyutuna iligkin alpha katsayisinin 0,90;”kullanim niyeti-KN” alt boyutuna iligkin alpha
katsayisinin 0,84; “cevre-C” alt boyutuna iliskin alpha katsayisinin 0,88; “niyet-N" alt
boyutuna iliskin alpha katsayisinmn 0,89; “kullamim igin davranissal niyet-KIDN” alt
boyutuna iligkin alpha katsayisinin 0,87; “gliven-G” alt boyutuna iligkin alpha katsayisinin
0,72 olarak hesaplanmasi sinir degerin tizerinde (0,70 <....) olmasi sebebi ile dl¢lim aracinin
giivenilir olarak kabul edilebilecegini gostermistir (Biiyiikoztiirk, 2011). Bir diger giivenirlik
belirleme yontemi olarak bilinen pek c¢ok arastirmaci tarafindan uygulama kolaylig
sagladigi ve zaman tasarrufu saglandig igin Iki Yar1 Test (Split-Half) giivenirlik yontemi
tercih edilmistir. 1ki yar1 test giivenirliginin hesaplanmasinda Spss programi ile ¢ikan
sonuglar bir formiil yardimi ile [r Test= (2r/1+r); r= testin yarisina ait korelasyon katsayisi|
hesaplanarak belirlenmektedir. Bu kapsamda yapilan hesaplamalar sonucunda UAM-
AUM’un Spearman-Brown degeri 0,90 ve Guttman degeri 0,95 olarak hesaplanmistir. Bu
degerler 6lgiim aracinin gilivenilir oldugunun kaniti niteligindedir. Analiz sonuglar1 Tablo
4’te verilmistir.
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Tablo 4. Otuz Maddelik UAM-AUM’un Cronbach Alpha ve iki Yar1 Test (Split-Half)
Giivenirlik Degerleri, Madde Numaralar1 ve Icerikleri

Madde icerikleri C. Spearman | Gutt
Alpha -Brown man
(0
AVAK | KHT kullanmak seyahat etme kabiliyetimi 0,90 0,95

arttiracaktir

KHT kullanmak, geleneksel (bilinen) araglara
kiyasla kaza riskimi azaltacaktir

KHT kullanmak verimliligimi arttiracaktir

KHT kullanmak is, gezi ya da serbest zaman
deneyimime iliskin performansimi arttiracaktir | 0,92

KHT kullanmak is, gezi ya da serbest zaman
deneyimime iliskin etkinligimi arttiracaktir

KHT kullanmak is, gezi ya da serbest zaman
deneyimime iligkin yapacaklarimi
kolaylagtiracaktir

uvio Genellikle ugak ile seyahat etmekten mutluyum

Genellikle ugak ile seyahat etmeye hazirim

Genellikle ugak ile seyahat etmekten korkmam | 0,90

Genellikle ugak ile seyahat ederken rahatim

Genellikle ucak ile seyahat ederken kendimi
giivende hissederim

KN KHT kullanimina dair bedel (iicret) taksi
dicretinin en fazla 2-3 katt tcret olmasi
durumunda kullanmaya istekli olurdum.

KHT kullanimma dair bedel (iicret) taksi 0.84

dcretinin en fazla 3-4 katt tcret olmasi
durumunda kullanmaya istekli olurdum.

KHT kullanimina dair bedel (iicret) taksi
icretinin en fazla 5-6 kati ticret olmasi
durumunda kullanmaya istekli olurdum.

Ucreti ne olursa olsun KHT kullanmaya istekli
olurdum

C KHT’ nin ¢evresel performansi (yakit, emisyon
vb.) beklentilerimi karsilayacaktir

KHT’nin diger ulagim tiirlerine gore daha gevre

dostu oldugu i¢in kullanmay1 diistiniiriim 0.88

Cevresel  siirdiriilebilirlik  ig¢in =~ KHT’y1
kullanmay1 diisiiniirim

Cevresel siirdiiriilebilirlik agisindan KHT’y1
baskalarina tavsiye edebilirim

N KHT ile ugacak olsaydim istekli hissederdim.

KHT ile ugacak olsaydim rahat hissederdim

KHT ile ugacak olsaydim tatmin olurdum 0,89

Kentsel Hava Tasimacihgi Kabul ve Kullanim Modeli Olcegi

(UAM-AUM)
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KHT ile ugacak olsaydim emniyette ve giivende
hissederdim

KiDN | Faaliyete gectiginde KHT’y1 kullanmay1

planliyorum 0,87

Faaliyete gectiginde KHT’y1 kullanacagim
tahmin ediyorum

KHT’nin mevcut oldugunu varsayarsak, onu
diizenli olarak kullanirim

Gelecekte KHT y1 kullanmay1 diistintirim

G Yerdeki bir operatorle (teknik personelle)

istedigim zaman konusabilmeliyim 0.72

Operatdr sistemi gecersiz kilabilmeli ve acil
durumlarda KHT araglarin1 uzaktan kontrol
edebilmelidir

Hizmet saglayicilarimin/iireticilerin itibart KHT
kullanma giivenini kazanmak i¢in dnemlidir

2.3. Madde Analizi

Psikolojik degiskenlerin ¢ogunun fiziksel degiskenlerden farkli olarak ¢ok boyutlu bir
yaptya sahip olmasi sebebi ile ilk defa gelistirilmeye calisilan bir 6l¢ek icin psikolojik
yapmin ortaya ¢ikarilmasinda ayni yapiyr ya da niteligi 6lgen degiskenleri bir arada
toplayarak yapi1 olusturmak amaciyla genellikle faktér analizi kullanilir (Erkus, 2003;
Biiytikoztirk, 2011). Ancak Likert tipi 06lgek gelistirme c¢alismalarinda oOlgeklerin
psikometrik 6zelliklerinin belirlenmesi i¢in madde se¢imi asamasinda farkli tekniklerin
kullanilabilecegi de bilinmelidir. Bu teknikler korelasyon, t-test, basit dogrusal regresyon ve
faktor analizi olmak {izere benzer ve farkli yonleri olan dort farkli madde se¢imi teknigidir.
Olgek gelistirme calismalarinda bir 6lcegin psikometrik &zellikleri dlcekte yer alan
maddelerle iliskili olarak degiskenlik gosterir. Bu nedenle farkli madde analizi
tekniklerinden (korelasyon, t-test, faktor analizi ve basit dogrusal regresyon) hangisinin
kullanilarak giivenilir ve gegerli sonuglarin saglanabilecegine iliskin dogru karar verilebilir.
Diger taraftan bu dort teknikten hangisi secilirse se¢ilsin psikometrik 6zellikler agisindan
sonuclarda herhangi bir farkliliga neden olmayacag da bildirilmistir (Sahin ve Giilleroglu,
2013).

Calismada bu madde se¢imi tekniklerinden alt-iist %27’lik grup (t-test) ve faktor analizi”
teknikleri birlikte kullanilmistir. Alt %27 ve iist %27°lik grup ortalamalar1 farkina dayali
madde analizi teknigi ile madde se¢imi yapilirken verilere iliskin toplam puan olusturulur
ve bu toplam puanlar biiyiikten kiiclige dogru siralanir. Bu siralamaya gore grubun ilk
%27’s1 list grup son %?27’si alt grup olarak belirlenir. Dagilimin her iki ucunda yer alan
%27°1ik alt grup ve %27°1ik {ist gruplar her 6lgek maddesi i¢in bagimsiz gruplarda t testi ile
ortalamalar arasindaki farklar incelenir. Bu dogrultuda gerceklestirilen analiz sonuglari
Tablo 5’te verilmistir.
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Tablo 5. UAM-AUM’un Madde Analizi Sonuglari

Faktorler | Ust %27 Alt %627 t p

Madde Grup n=62 Grup n=62

no X ss X s

1. AVAK 4,97 ,252 2,75 434 -34,586 ,000
2. 4,60 ,525 2,57 ,694 -18,400 ,000
3. 4,95 ,280 2,70 527 -29,502 ,000
4, 4,73 ,482 2,74 ,513 -22,288 ,000
5. 4,62 521 2,72 521 -20,277 ,000
6. 4,62 521 2,69 ,564 -19,801 ,000
1. vio 4,98 ,126 3,54 ,673 -16,479 ,000
2. 4,98 ,126 3,52 ,766 -14,689 ,000
3. 4,98 ,126 2,95 1,087 -14,520 ,000
4, 4,98 ,126 3,30 ,803 -16,236 ,000
5. 4,98 ,126 3,07 127 -20,310 ,000
1. KN 4,29 ,551 1,66 479 -28,312 ,000
2. 3,70 ,7196 1,20 ,401 -22,210 ,000
3. 3,37 147 1,00 ,000 -25,128 ,000
4, 3,40 7152 1,00 ,000 -25,292 ,000
1. C 4,60 ,525 2,80 ,440 -20,711 ,000
2. 4,87 ,381 2,75 471 -27,500 ,000
3. 4,76 ,465 2,84 416 -24,279 ,000
4, 4,97 ,252 2,82 428 -33,897 ,000
1. N 4,97 ,252 2,44 ,696 -26,705 ,000
2. 4,59 ,528 2,30 ,715 -20,256 ,000
3. 4,83 423 2,74 ,545 -23,790 ,000
4, 4,56 ,532 2,26 728 -19,972 ,000
1. KiDN 4,48 ,535 2,69 534 -18,635 ,000
2. 4,62 521 2,72 ,488 -20,918 ,000
3. 451 ,535 2,61 ,525 -19,962 ,000
4, 4,78 ,456 2,89 321 -26,784 ,000
1. G 4,98 ,126 3,49 ,595 -19,175 ,000
2. 4,98 ,126 3,18 ,695 -19,944 ,000
3. 4,98 ,126 3,46 ,594 -19,640 ,000

Tablo 5’te birinci ¢alisma grubuna iliskin toplan veriler (n=230) ile ger¢eklestirilen analiz
sonuglaria iligkin bulgular yer almaktadir. Analizler gergeklestirilirken katilimcilardan elde
edilen veriler biiylikten kiigiige siralanmig ve sonrasinda % 27’lik tist grup ve %27’lik alt
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gruplar olusturulmustur. Gergeklestirilen analiz sonuglari incelendiginde UAM-AUM’un
yedi faktorli yapisinda % 27°lik iist ve alt gruplar arasinda farklilik oldugu belirlenmistir
(p<0,05).

3. TARTISMA VE SONUC

Havaciligin gelecegi olarak gosterilen ve ugan araba olarak da bilinen “Kentsel Hava
Tasimaciligi (KHT)” sisteminin tiiketici agisindan kabulii ve kullanimina yonelik bir 6lgme
araci gelistirmak amaciyla gerceklestirilen ¢calismanin literatiirde sayili 6rneklerden birisi
olmasinin yani sira Tiirkiye’de yapilan ilk c¢alisma olmasindan dolayr 6nemli rol
oynamaktadir. Bu kapsamda c¢aligmada “Kentsel Hava Tasimaciligi (KHT)” sisteminin
tiiketici acisindan kabulii ve kullanimina yonelik tutumlarin belirlenebilmesi ig¢in “Kentsel
Hava Tasimacihign Kabul ve Kullanim Modeli Olgegi’nin (UAM-AUM)” gelistirilmesine
yonelik psikometrik 6zellikler test edilmistir. UAM-AUM’un yapt gecerliginin
belirlenebilmesi amaciyla gerceklestirilen Agimlayict Faktér Analizi (AFA) sonuglarina
gore, Olgegin Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) degerinin 0,89 ve Barlett Sphericity Testine
iligkin ki-kare degerinin 4869,987 (sd= 435; p< .001) olarak tespit edilmistir. UAM-
AUM’un yapisinin ortaya ¢ikarilabilmesi amaciyla Principal Axis Factoring (PAF) yontemi
egik dondiirme yontemi (Oblimin) segilerek gergeklestirilen Agimlayic1 Faktor Analizi
(AFA) sonucunda 6zdegeri 1 ve iizerinde olan ve toplam varyansin % 74,14 linli agiklayan
30 maddelik 7 faktorli bir yapi belirlenmistir. 7 faktorlii yapinin birinci faktorii Avantaj ve
Algilanan Kolaylik (AVAK), ikinci faktorii Ugmaya Istekli Olma (UIO), iiglincii faktorii
Kullanim Niyeti (KN), dérdiincii faktorii Cevre (C), besinci faktorii Niyet (N), altinci faktorii
Kullanim Igin Davramgsal Niyet (KIDN), yedinci faktdrii Giiven (G) olarak
isimlendirilmistir. Her bir faktorde yer alan maddelerin faktor yiikleri -,79 ve ,94 arasinda
degismektedir. A¢imlayict Faktor Analizi (AFA) ile ortaya c¢ikarilan 30 maddelik 7
faktorden olusan yapinin dogrulanmasi amaciyla gergeklestirilen Dogrulayici Faktor Analizi
(DFA) sonucunda elde edilen uyum indeksleri y2/sd=1,27, RMSEA=,03, PGFI=71,
PNFI=,80, GFI=,87, AGFI=,85, IF1=,97, NFI=,90, TLI=,97 ve CFI=,97 seklindedir. Buna
gore Dogrulayict Faktor Analizi (DFA) sonucglar1 UAM-AUM’un 7 faktorlii yapisini
dogrulamaktadir. Ayrica UAM-AUM’un “avantaj ve algilanan kolaylik- AVAK”
faktoriiniin AVE degerinin 0,62, VAVE degerinin 0,78 ve CR degerinin 0,90; “u¢maya
istekli olma-UiO” faktériiniin AVE degerinin 0,66, VAVE degerinin 0,81 ve CR degerinin
0,90;”kullanim niyeti-KN” faktoriiniin AVE degerinin 0,59, VAVE degerinin 0,76 ve CR
degerinin 0,84; “cevre-C” faktoriiniin AVE degerinin 0,60, VAVE degerinin 0,77 ve CR
degerinin 0,85; “niyet-N” faktoriiniin AVE degerinin 0,52, VAVE degerinin 0,72 ve CR
degerinin 0,81; “kullanim i¢in davranissal niyet-KIDN” faktdriiniin AVE degerinin 0,44,
VAVE degerinin 0,66 ve CR degerinin 0,76; “gliven-G” faktoriiniin AVE degerinin 0,44,
VAVE degerinin 0,66 ve CR degerinin 0,70 oldugu tespit edilmisti. UAM-AUM’un
giivenirligini tespit etmek amaciyla i¢ tutarlilik (Cronbach Alpha), iki yar1 test glivenirligi
(Split-Half) analizlerinden yararlanilmistir. UAM-AUM un “avantaj ve algilanan kolaylik-
AVAK” faktériiniin Cronbach Alpha katsayis1 0,92; “u¢maya istekli olma-UiO” faktoriiniin
Cronbach Alpha katsayis1 0,90; ’kullanim niyeti-KN” faktoriiniin Cronbach Alpha katsayisi
0,84; “cevre-C” faktoriiniin Cronbach Alpha katsayis1 0,88; “niyet-N” faktoriiniin Cronbach
Alpha katsayisinin 0,89; “kullanim igin davranissal niyet-KIDN” faktoriiniin Cronbach
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Alpha katsayist 0,87; “giiven-G” faktorliniin Cronbach Alpha katsayisi1 0,72 olarak tespit
edilmistir. UAM-AUM’un iki yart test (Split-Half) giivenirligine iliskin analiz ve
hesaplamalar sonucunda Spearman-Brown degeri 0.90 ve Guttman degeri 0.95 olarak
belirlenmistir. Ayrica UAM-AUM’un yedi faktorlii yapisinda % 27°lik alt grup ve % 27’lik
ist grup ortalamalarma ilisgkin madde analizi sonucunda ilgili maddelerin hepsinde
ortalamalar arasinda farkliliklarin anlamli oldugu ve UAM-AUM’un tespit edilmistir. Tiim
bu bulgular sonucunda “Kentsel Hava Tasimaciligi Kabul ve Kullanim Modeli Olgegi’nin
(UAM-AUM)” gegerli ve giivenilir bir 6l¢me araci oldugu tespit edilmistir.

Kentsel Hava Tasimaciligi kapsaminda yer alan ve yakin gelecegin teknolojisi olarak
goriilen, pilotsuz hava araglarinin (Drone ya da Ugan Araba vb.) kullanilmasi ile birlikte
tilketicilere saglayacagi kolayliklar, degisimler ve kazanimlar ile ilgili maddeleri temsil eden
ve 6 maddeden olusan Avantaj ve Algilanan Kolaylik (AVAK) faktoriinden alinabilecek en
diisiik puan 6 olup, en yiiksek puan 30’dur. KHT sistemini tiiketicilerin kullanmaya ne kadar
istekli olduklarma yonelik tutumlarmi temsil eden ve 5 maddeden olusan Ugmaya Istekli
Olma (UIO) faktdriinden alinabilecek en diisiik puan 5 olup, en yiiksek puan 25’tir.

KHT sisteminin maddi kaynaklar agisindan tiiketicilerin ddemeye istekli olabilecekleri
bedel ile ile ilgili kullanima iligkin tutumlarini temsil eden, 4 maddeden olusan Kullanim
Niyeti (KN) faktoriinden alinabilecek en diisiik puan 4 olup, en yiliksek puan 20’dir. KHT
sisteminin siirdiiriilebilir bir ¢evre i¢in olumlu kazanimlari ve bu kazanimlar dogrultusunda
tiikketicilerin bu aracglar1 kullanip tercihlerine yonelik tutumlarini temsil eden, 4 maddeden
olusan Cevre (C) faktoriinden alinabilecek en diisiik puan 4 olup, en yiiksek puan 20°dir.

KHT sisteminin kullanimina ve kullanim sirasindaki psikolojik duygu durumuna yonelik
tutumlarini temsil eden, 4 maddeden olusan Niyet (N) faktoriinden alinabilecek en diisiik
puan 4 olup, en yiiksek puan 20°dir. KHT sisteminin {iretimi sonrasinda tiiketicilerin bu
araclar1 tercih etmesine yonelik tutumlarini temsil eden, 4 maddeden olusan Kullanim Igin
Davranigsal Niyet (KIDN) faktoriinden alinabilecek en diisiik puan 4 olup, en yiiksek puan
20°dir. KHT sisteminin iireticilerine yonelik gliven ve kullanim sirasindaki giivenlik
tedbirlerine yonelik maddeleri temsil eden, 3 maddeden olusan Giiven (G) faktdriinden
alinabilecek en diisiik puan 3 olup, en yiiksek puan 15°tir. UAM-AUM’un toplam puan
tizerinden yapilacak degerlendirmelerde 6lgekten alinabilecek en diisiik puan 30 olup en
yiiksek puan 210°dur. Olgek 30 madde 7 alt boyuttan olusan besli Likert derecelendirmesine
sahiptir. Bu baglamda 6lgekte yer alan her maddeye iliskin cevaplandirma “Kesinlikle
Katilmiyorum”, “Katilmiyorum”, “Kararsizim”, “Katiliyorum”, “Kesinlikle Katiliyorum”
seklinde siralanmuis; 1, 2, 3, 4 ve 5 seklinde derecelendirilmistir.

Kentsel Hava Tasimaciligt (UAM—Urban Air Mobility), yakin gelecegin teknolojisi olarak
goriilen, pilotsuz hava araclariyla (Drone ya da Ucan Araba olarak da diisiiniilebilir) talebe
bagl olarak yolcu ve yiik tasimaciliginda kullanilmasi beklenen bir teknolojidir. Agirlikli
olarak sehir i¢i ulasimda ya da kisa mesafelerde elektrikli araclarla hizmet vermesi
beklenmektedir. Diinyada NASA, UBER, Airbus ve Boeing vb. teknolojik araglarin oldugu
Tiirkiye’de ise BAYKAR tarafindan gelistirilen CEZERI adiyla tanitimi yapilan heniiz
tasarim agamasinda olan ve ilk ugus denemelerinin tamamlandigi bu teknolojik ara¢ yakin
gelecekte gokyliziinde aktif olacagi tahmin edilmektedir. Bu kapsamda ¢alisma kapsaminda
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gelistirilen, gecerligi ve giivenirligi ispatlanan Kentsel Hava Tagimaciligi Kabul ve Kullanim
Modeli Olgegi’nin (UAM-AUM) kullanilmas1 Havacilifin gelecegi olarak gosterilen ve
ucan araba olarak da bilinen bu teknolojik araclarin Tiirkiye’de tiiketiciler agisindan kabulii
ve kullanimina yonelik tutumlarinin belirlenebilmesi agisindan 6nem tagimaktadir.
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