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OZET

Turizm ve seyahat sektorintn gelisiminde ulastirmanin her zaman icin 6nemli bir payt
bulunmaktadir. Kisinin bulundugu mekandan ayrilarak yer degistirmesi ancak bir ulagim bigimini
kullanmakla miumkindir. Havayolu tasimaciligt da, kitlesel turizm hareketlerinin ivme
kazanmasinda 6nemli bir etkiye sahiptir. Bu calismanin amaci, Tirkiye 6zelinde havayolu
tastmaciligt ve tur operatérligi faaliyetlerinin kisa bir analizini yaparak ardindan ikisi arasindaki
dogrusal iliskiyi ortaya koymaktir. Bu kapsamda, basilt ve dijital ortamlardan elde edilen ikincil
veriler 1s1¢inda havayolu tasimaciligi baglaminda Turk tur operatorliginiin gelisimi tizerinde
durularak yasanan olumlu ve olumsuz gelismeler bazt 6rneklerle anlatilmaktadir. Yapilan derleme
s1ginda, 1960°lt yillardan baslayarak Almanya’da galisan Turk iscilerine doniik sefer diizenlemekle
ise baglayan bazi firmalarin ilerleyen yillarda paket tur dizenleyen tur operatorleri sinifina gegerek
ozellikle Almanya-Tirkiye arasindaki turist akiginin hizlanmasinda 6nemli katkida bulunduklar:
gorilmektedir. Calisma, bu yoniiyle, ulusal turizm literatiriinde eksikligi hissedilen Ttrk kékenli tur
operat6rliginin ulusal turizm sektoriine paralel olarak gelisimi tizerindeki dogrudan etkisini de
gostermektedir.

Anahtar Kelimeler: Havayolu Tasimaciligi, Sivil Havacilik, Tur Operatorligi, Ulusal Turizm,
Uluslararast Turizm.
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The Effect of Civil Aviation Industry on The Development of
Turkish Tour Operators

ABSTRACT

Transportation has always played an important role in the development of the tourism and travel
industry. It is only possible for a person to leave the place where they are located and shift by using
a mode of transportation. Together with the civil aviation industry, air transport also has an
important effect on the acceleration of mass tourism. This study aims to provide a brief analysis of
the development of civil aviation industry and tour operators and demonstrate a linear relationship
between the two in a specific reference to Turkey. Through the elaboration secondary data obtained
from print and Internet sources, the study emphasizes the development of Turkish tour operators
in the context of air transport, and explains both the positive and negative developments with some
examples. It appears that the Turkish origin businessmen in Germany began carrying the Turkish
workers back to Turkey, then moved to organizing package tours under the name of tour operators,
leading to a significant contribution in speeding up the flow of tourists between Germany and
Turkey. The study also shows the direct impacts of the Turkish origin tour operators on the
development of the national tourism industry in Turkey, which is lacking in the tourism literature.

Keywords: Air Transport, Civil Aviation, Tour Operators, Domestic Tourism, International
Tourism.

1. GIRIS

Insanlar, var olduklart yiizyillar boyunca degisik nedenler igin yer degistirme ihtiyact
duymaktadirlar (Harari, 2017). Gezme, gérme, eglenme, macera arama, yeni ve farklt kilttrler
tanima veya para kazanma amaciyla tarih boyunca bireysel olarak ya da toplu halde seyahatlere
katilmaktadirlar (Demir, 2015). Once yiiriiyerek baslayan bu yer degistirme faaliyeti, sonraki
yuzyillarda at basta olmak Uzere ¢esitli hayvanlarin destegiyle devam etmistir. Sanayilesme
dénemiyle birlikte motorlu araglarin icadint ortaya ¢tkarirken modern anlamda seyahat kavrami
kullanilmaya baslanmustir (Kozak, Kozak ve Kozak 2020). Once karayolu, sonrasinda
demiryolu, ardindan da denizyolu ile yapilan toplu seyahatler ulusal ve uluslararasi bir
ckonomik faaliyet olarak sistemdeki yerini almistir (Sart Calli, 2015). Biitin bunlari, 6zellikle
Ikinci Diinya Savast’nin sonrasinda tekrar canlanan sanayilesme gabalariyla ve askeri ucaklarin
sivil hava tasimaciliginda kullanilmaya baglamastyla dérdiincti ve son bir ulasim aract olarak,
havayolu tagimacihiginin tamamladig goriilmektedir (Theobald, 2005).

Bugiiniin toplu turizm hareketleri 1811 yilinda lokomotifin icadi ile baglarken, uzak
mesafelerin hizlt ulagim araclari ile kisalmasi, Glkeler ya da kitalar arasi seyahatleri ¢ekici hale

getirmeye baslamistir (Baykal, 2015). Ayrica, yine Ikinci Diinya Savas’ndan sonra diizenlenen
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toplu geziler ile uygun fiyata seyahat etme olanaginin yaratilmis olmasi, kitlesel turizm
hareketlerinin ciddi oranda artmasinda 6nemli bir etkendir. Yine, 6nceki yiizyillarda oldugu
gibi, ginimiiziin 6nemli unsurlarindan olan seyahat ve turizm sektérind ulusal sinirlarin disina
cikaran diger bir 6nemli gelisme, tur operatorleri ve havayolu tasimaciligidir (KKozak, Evren ve
Gakir, 2013). Hem i¢ hem de dis turizm faaliyetlerinde tlkeler acisindan tur operatorligi ve
havayolu tasimaciligl, turizm destinasyonlarina olan uluslararast turizm hareketliligini

saglamaktadir.

Bu calismanin amact, havayolu tasimaciligi ve tur operatorligh faaliyetlerinin kisa bir
analizini yaparak ardindan ikisi arasindaki dogrusal iliskiyi ortaya koymaktir. Bu kapsamda,
havayolu tasimacihigt baglaminda Turk tur operatorliigiiniin gelisimi tzerinde durularak
yasanan olumlu ve olumsuz gelismeler bazi 6rnekler yardimiyla ele alinmaktadir. Calismanin,
bu yoéntyle, ulusal turizm literatiiriinde eksikligi hissedilen Tiirk kékenli tur operatorligiinin
ulusal turizm sektSriine paralel olarak gelisimi tizerinde dogrudan etkisi hakkindaki boslugu da

dolduracagi distintilmektedir.

Calismanin tamamlanmasinda, nitel arastirma yontemlerinin bir tiirii olarak dokiiman
tarama teknigi kullandmistir (Yildirim ve Simsek, 2016). Nitel yontemler, bir konuyu ya da
olguyu belirli bir silsile dahilinde derinlemesine anlamaya doniik olarak “nasil ve nicin” gibi
sorulara yanit bularak daha somut sonuglara ulasilmasini amaglamaktadir (Denzin ve Lincoln,
1998). Bu nedenle, elde edilen her tirli bilgi parcacigl, buytkligine bakilmaksizin, amaca
ulasmada 6nemli bir delili olusturmaktadir. Bu kapsamda, dokiiman inceleme, basili ya da dijital
ortamda yer alan her tirli yazili, s6zIu, gérsel vb. bilgi, belgenin ve kayitlarin sistematik bir
sekilde analiz edilerek raporlastiriimasini icermektedir (Geray, 2006). Dokiiman analizi,

Ozellikle tarih, edebiyat, sanat ve sinema alanlarinda siklikla basvurulan bir ara¢ niteligindedi.

Bu calisma kapsaminda, 6ncelikle elektronik ortamda genis kapsamlt bir arastirma
yaparak Ozellikle havayolu tagtmaciligi konusundaki temel bilgiye ulasiimaya calisilmigtir.
Turkiye kokenli tur operatorliigii faaliyetlerinin incelenmesi i¢in ise, Tk Turizmine Kanat
Gerenler kitap setisinin t¢lnct ve altina ciltlerinde kapsamli bir sekilde yer verilen portre
calismalarindan yararlanlmustir (Kozak ve Kozak, 2020). Bu portre calismalari, hem ikincil
kaynak hem de kisilerin kendileriyle ya da yakin ¢alisma arkadaslariyla yapilan gérismelerden
elde edilen ilk elden bilgileri kapsadigindan birincil kaynak olarak dikkate alinmaktadir. Bu kitap

serisinden alinan yasam Gykdleri, soy isim sirastyla Cankut Bagana, Atilla Celebi, Nuri Demirag,
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Ridvan Edebal, Vecihi Hiirkus, Yiicel Meydan, Vural Oger, Hamdi Oztiirk, Miifit Tarhan,
Kadir Ugur, Haluk Semiz ve Selahattin Yetmisbir seklinde siralanmaktadir. Tablo 1, yapilan
derleme sonucunda Tirkiye'de sivil havaciligin ve Turkiye kokenli tur operatdrlerinin
kronolojik gelisimini g6stermekte ve c¢alismanin izleyen kisimlart da bu siraya gore

ilerlemektedir.

Tablo 1. Tiirk Tur Operat6rliigiiniin Ve Sivil Havaciliginin Geligim Siireci
Turkiye’deki Sivil

Turkiye’deki Sivil Havayolu
(Tirk) Tur Operatorligunin Gelisii Havacilik Kurum ve
Firmalarinin Gelisimi
Kuruluglarinin Gelisimi

1811 Lokomotifin Icad:
1841 Diizenlenen Ilk Tur
1860 Thomas Cook'un Kurulusu
1903 ilk Ucus Denemesi
1925 Turk Teyyare
Cemiyeti'nin Kurulusu
1933 Devlet Hava

Yollart'nin Kurulugu

1946 Tlk Uluslararast Ucus

1954 Sivil Havacilik Daire 1954 Hirkus Havayollari'nin
Baskanlhigi'nin Kurulusu Kurulusu
1956 Turk Hava Yollar''nin
Kurulusu

1969 Avrupa-Turkei Kurulusu
1971 Oztiirk Reisen'in Kurulusu
1972 Oger Tiirk Tur'un Kurulusu
1980 Ten Tour'un Kurulusu
1985 Istanbul Hava

Yollari'nin Kurulusu

1987 Sivil Havacilik Genel
1987 Toros Air'in Kurulusu
Mudurligi'nin Kurulusu

Kaynak: (Coltman, 1989; Hacioglu, 1995; Yazgan ve Yigit, 2013; Bocutoglu ve Dingaslan, 2014;
Baykal, 2015; Yalcin, 2016; Koger-Gtirciin, 2020; Guigli-Nergiz, 2020; Bulutoglu, 2020; Dogantan,
2020; Giler, 2020; Soyalp, 2020; Sel, 2020; Golcheshmeh, 2020; Akar, 2020; Yarcan, 2020; Akn,
2020; Shgm, 2021).
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2. DUNYADA HAVACILIK SEKTORU VE TUR OPERATORLUGU

Diinya havacilik tarihi, 6ncelikle ilkel nitelikteki ucus denemeleri ile baslamaktadir

(Yalgin, 2016). Ardindan, Wright Kardeslerinilk havadan agir motorlu  ugusu

gerceklestirmeleriyle birlikte giinimiiziin hava tastmaciligina adim atlmistir (1903). Birinci
diinya Savasr’ndaki kisitl kullanimina karsin, Tkinci Diinya Savasi’nda havacilik etkin rol
oynamustir. Savasin ardindan ortaya ¢tkan ekonomik yikimin ortadan kaldirlmast icin sivil
havayolu tasimaciligina buyiik 6nem verilmistir. Uluslararast havayolu trafigini kontrol etmek
amaciyla Uluslararasi Sivil Havacilik Tegkilati, Uluslararast Hava Tagtyicilart Birligi, Uluslararast
Havaalanlart Konseyi, Avrupa Seyrisefer Emniyeti Teskilatt gibi sivil kuruluslar faaliyete
baslamistir (Bocutoglu ve Dingaslan, 2014).

Sanayilesme, c¢alisanlarin Gcretli izin kullanmalart gibi uygulamalart beraberinde
getirmistir (Kozak, Kozak ve Kozak, 2020). 1960’lt yillarla birlikte, kitle turizminde canlanma
baslarken, ézellikle Kuzey Avrupa iilkelerinden Tspanya basta olmak tizere Akdeniz tilkelerine
yonelik turizm hareketleri ilgi gérmeye baslamustir. Devlet, vatandaslarini ve calisanlart
uluslararasi seyahate tesvik ederken, Akdeniz tilkeleri artan talebi karsilamak icin 6zellikle deniz
kiyist alanlart turizm bolgesi ilan ederek biytk 6leekli konaklama tesislerine yatirim
yapmislardir. Zaman, fiyat ve icerik bakimindan turistlere kolaylik saglamak amaciyla tur

operatorleri yayginlasmaya baslamustir.

Nihai tiiketiciler icin bir tatil paketi olusturarak, ulagim ve konaklama gibi temel turizm
hizmetleri ara¢ kiralama ve rekreatif faaliyetler gibi yan hizmetler ile bitlestirerek turistin
hizmetine sunan isletmeler olan tur operatdtlerinin gelisiminde iki 6nemli unsur gériilmektedir
(coz, 2009). Birincisi, seyahat acentelerinin mali yapilarinda ve isletme kapasitelerinde
meydana gelen artis ile faaliyet alanlarini genigleterek biiyiimeleri sonucu tur operatérii
konumuna gelmeleridir. Digeri ise; turizm sektériiniin géstermis oldugu buyik gelismeler
karsisinda farklt faaliyet kolundaki isletmelerin tur operatdrliigii isine girmeleridir. Bir kismt1
bilet kesen seyahat acenteciligi, diger bir kism1 da Turk iscileri i¢in havayolu tasimacilig
yaparken tur operatorliigii alanina giris yapmalari nedeniyle bu ¢alisma kapsaminda ele alinan

Tiurk kdkenli tur operatdrleri her iki unsur icin de 6rnek verilebilir.

Yabanci firmalardan birinci unsura 6rnek olarak Thomas Cook verilebilir. Dinyanin

ilk seyahat acentesi olan Thomas Cook, her gecen giin biylytlp geliserek tur operatorii haline


https://tr.wikipedia.org/wiki/Wright_Karde%C5%9Fler

Tiirk Hava Kurumu Universitesi ‘ '/4’ University of Turkish Aeronautical Association
Havacilik ve Uzay Calismalan Dergisi bwl Journal of Aviation and Aerospace Studies

gelmis bir firmadir. Dinyada pek ¢ok tur operatorii bu sekilde ortaya cikarak giintimiize
ulagsmis durumdadir. Bunlardan bazilari; Cartan, Maupintour, Mc Kenzie Travel, Unitours,
Trade Wind Tours ve TUDdir. Tkinci unsura 6rnek olarak Ingiliz kokenli Thomson sirketi
verilebilir. Thomson aslinda bir elektronik firmast olarak faaliyette bulundugu halde, tur
operatorligiinin gelisimi karsisinda kayitsiz kalamayarak sektdr degistirmis bir firmadir.
Zamanla ismi Thomson Holidays olarak degiserek Ingiltere’nin lider markalarindan biri haline
gelmistir (Coltman, 1989). Halen, otobtusler ile diizenledigi turlar ve tlkenin ikinci konut

pazarinda s6z sahibidi.

Havayolu tasimaciligi ile dizenlenen paket turlar diinyada ilk kez Amerika Birlesik
Devletleri'nden Giiney Amerika’ya gétirilen gruplar ile basladigi bilinmektedir. 1841 yilinda
dizenlenen bu ilk turlar, genellikle dini kurumlarin, spor kuliiplerinin ve is adamlarinin kurmus
olduklart derneklerin gezilerini icermektedir (Hacioglu, 1995). Ikinci Diinya Savasrnin

ardindan da Bati Avrupa tlkelerinde paket tur gelisimi devam etmektedir.
2.1. Tirk Havacilik Sektérii

Paris’te diizenlenen Uluslararast Hava Konferans'na Osmanli Imparatorlugunu
temsilen Ali Fethi Okyar ve Mustafa Kemal gérevlendirilir (1910). Konferans kapsaminda ilk
kez ucaklar kullantir. Sivil Havacilik Genel Mudirligi’nden alinan bilgiye gére!, Ttrk havacilik
tarihi, buglinkii Atatiirk Havalimant’nin hemen yakinindaki Sefakéy'de kugiik bir alanda iki
hangar ve kiictik bir meydanda baglar (1912). Araya diinya savast ve en basta Canakkale olmak
tzere birgok bagimsizlik savast girer. Osmanh yok olur, yerine Tirkiye Cumhuriyeti kurulur

(1923).

Cumbhuriyetin kurulmastyla bitlikte, her alanda oldugu gibi, havacilik konusundaki
calismalar yeniden baglar (Koger-Giirciin, 2020). Ugak tretiminde ilk olan Vecihi Hirkus ve
arkadaslari, Halkapinar Tayyare Atolyesi’nde Vecihi K-VI ucagimi tamamlar (1923). Atatiirk,
kisa bir siire sonra kurdugu Tiirk Tayyare Cemiyeti’nin acilis toreninde “Istikbal Goklerdedir”
sOztine vurgu yapar (1925). Sonradan Turk Hava Kurumu adint alir. Atatiitk, havacilik
sektoriine vermis oldugu 6nemi, Kayseri Tayyare Fabrikas’'ni kurarak devam ettirir (1920).

Kapandig: tarihe kadar ¢ok sayida ugak tiretimi gerceklestirilir (1939). Sonrasinda Etimesgut

! http://web.shgm.gov.tr/tr/kurumsal/1--tarihce. 20 Mart 2021 tarihinde erisildi.
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Tayyare Fabrikas1 kurulur (1941). Milli havacilik sektériintin gelistirilmesi icin THK Gazi Ugak
Motor Fabrikasi kurulur (1948).

Hirkus, Tirk gencligini havaciliga 6zendirmek amaciyla 1932 yilinda Tirk Sivil
Havacilik Okulu’nu kurar (Koger-Giirciin, 2020). Tasarimi kendisine ait olan VECIHI-14,
VECIHI-15 ve VECIHI-16 tipindeki ucaklari égrencileri ile birlikte imal eder (1933). Ardindan
Nuri Demirag devreye girer (Gligli-Nergiz, 2020). Girisimci ruhu olduk¢a ytksek olan
Demirag, actig1 fabrikalardan ve tamamladigi demiryolu insaatlarindan sonra havaciliga merak
salar ve Besiktas Etit Merkezi’ni acar (1936). Tirk Hava Kurumu icin ucak ve plandr Uretir.
NuD-36, NuD -38 ve NuD ismini verdigi ucaklarini tamamlayarak deneme uguslarini yapar.
Ancak yasanan bir kaza sonucu ¢ikan hukuki bir anlagmazlik nedeniyle havacilik konusundaki

heyecanin kaybederek faaliyetlerine son verir (1944).

Yazgan ve Yigit (2013) tarafindan verilen bilgiye gore, Turkiye’deki ilk sivil hava
tagtmacilifl, Cumhuriyetin onuncu yil kutlamalarina denk gelmektedir (1933). Bes ucaktan
olugan kiictik bir filo ile Turk Hava Postalart isimli firma kurulur. Aynt yil, Milli Savunma
Bakanligi'na bagli olarak kurulan Havayollart Devlet Isletme Idaresi, Tiirkiye'de sivil hava
yollart kurmak ve tagima yapmak tzere gorevlendirilir. Bes yolcu tasima kapasiteli ugak ilk
seferini Istanbul-Eskisehir arasinda gergeklestirir (1933). Ilk uluslararast ugus ise, Atina’ya
gerceklestirilir (1946). Bu kurulus, sonraki yillarda Tirk Hava Yollari ismini alacak (1956) ve
dinya ile rekabet eder duruma gelecektir. Ulastirma alanindaki teknolojik gelismeler
uluslararasi havacilik sektériint de dogrudan etkiler. Bircok tlkede oldugu gibi, Ttrkiye de bu
gelismeye uyum saglayabilmek icin Ulastirma Bakanlig binyesinde Sivil Havaciik Dairesi
Baskanlig kurulur (1954). Sonrasinda Sivil Havacilik Genel Midirligi adint alir (1987).

Tirkiye'nin ilk 6zel havayolu sirketi Hiirkus Havayollar’dir (Koger-Giirctin, 2020).
Vecihi Hirkus, 53 yil askeri ve sivil alanda Ttrk havaciligina hizmet etmis olan Turk havacilik
tarthinin 6nemli isimleri arasinda yer almaktadir. 29 Kasim 1954 yilinda Ttrk Hava Yollar’na
ait eski ugaklart satin alarak kurdugu sirket kuruldugu yillarda énce Istanbul-Bursa, Izmit-
Aydin, Izmir-Milas hatlarinda hizmet verir. Sonraki yillarda yolcularin farkli noktalara ugus
taleplerinin artmastyla hatlarini genisleten sirketin 6mrii cesitli sebeplerden 6tiirii uzun olmaz

ve kisa stirede faaliyetleri son bulur.

Resmi olarak 25 Aralik 1985 tarihinde Liitfii Renda tarafindan kurulan Istanbul Hava
Yollar, Tiirkiye’nin ikinci 6zel havayolu sirketidir (Bulutoglu, 2020a). 11k ugusunu 14 Mart 1986
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tarihinde Diisseldorf-Istanbul-Kibris hattinda yapar. 1990’ yillarda sirket filosunu genisleterek
buiyiime kaydeder ve tilkenin en buytk havayolu sirketi haline gelir. Uzun yillar basarili bir hava
tagimaciligl hizmeti sunan sirket, 1997 yilinda kurucusu olan Lutfi Renda’nin sirketten
ayrilmast ile kiicilmeye baslar. 2000 yilinda yasanan krizin de etkisiyle sirketin cirosu énemli
oranda digerken, seferleri de aksamaya baslar. Faaliyetlerini zorlanarak sirdiren sirket
personelin biyik ¢cogunlugunu da isten ctkarir ve 30 Agustos 2000 yilinda ugus faaliyetlerini

tamamen durdurur.

1984 yilinda baslayan ve 2001 yilinda sona eren Istanbul Hava Yollari déneminin her
ne kadar sonu iyi bitmese de bir basari hikayesi oldugunu séyleyen, o dénem Istanbul Hava
Yollarinin Genel Mudirliga gérevini Ustelenen Safi Ergin, Tirk Hava Yollar’nin bugiinki
basarisinda yabanci havayolu sirketleri ile oldugu kadar iceride ve disarida Ttrk bandrollii 6zel
hava yolu sirketleri ile (Istanbul Hava Yollart gibi) yiiriitmiis oldugu rekabetin énemli rol

oynadigini ileri sirmektedir (Bulutoglu, 20204a).

Sivil havacilik tarihindeki diger bir isim ise Atila Celebi’dir (Dogantan, 2020). Celebi,
Singapur Hava Yollar1 (1978), Suudi Arabistan Hava Yollar: (1981), Libya Hava Yollart (1986),
Bogazi¢ci Hava Yollart (1987) gibi firmalarda kaptan pilot olarak calisir. Mesleki kariyeri
boyunca pilotluk disinda egitmenlik, havayolu sirketi kuruculugu, havayolu genel midir
yardimciligs, havayolu yénetim kurulu baskanlig gibi 6nemli gbrevler de tstlenir. Sonrasinda
Turk Hava Yollar ailesine 1965 yilinda katilir. 1950°li yillarin baslarinda pilotluk kariyerine
baslayan Atila Celebi, Turk Hava Kuvvetlerinden ayrilip Ttrk Hava Yollar’’na gecis yaptigt
yillarda hem bu firmayr hak ettigi degere kavusturur hem de turizm sektdriiniin gelisimi
acisindan ilklere imza atar. Turk Hava Yollar’nin jet ucaklarinda ugan ilk pilotlardan olan
Celebi, 1964 yilinda giintimiiziin en énemli destinasyonu olan Antalya’ya 26 kisilik DC-3 ugagt
ile Amerikalt askerlerin eslerini gotiirtr. Celebi’nin liderliginde bir grup havact Avrupa’dan 346
kisilik DC-10 tipi ucaklar ile tarifeli ve tarifesiz (charter) ucuslar gerceklestirme karart alir.
Boylelikle basta Almanya’nin oldugu diger tlkelerden Tirk iscilerin Turkiye’ye taginmast ve
daha sonra Ingiltere ve Fransa’dan énemli sayida turistin Tirkiye'ye getirilmesi ile ilk kitle

turizm hareketleri baslatiimis olur.
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2.2. Tiitk Tur Operatdrliigiiniin Geligimi ve Havayolu Tagimacilig: [ligkisi

Tirk tur operatorliginiin gelisimini incelemek ve daha iyi anlayabilmek icin 1960l
yillara gitmek gerekmektedir. O donem, Tkinci Diinya Savast sonrast sanayilesmeye 6nem veren
Almanya, Ingiltere, Fransa ve Belcika gibi iilkelerin kalkinma hamlelerinin basladigi yillardir.
Ancak 6zellikle demir-gelik sanayiinde calisacak isglicline ihtiyac vardir. Fransa icin Kuzey
Afrika, Ingiltere i¢in Hindistan ve Pakistan gibi iilkeler potansiyel bir isglicii havuzu iken
Almanya ve Belcika icin en cazip Ulke Turkiye olur. Hem ekonomik gilicli, hem niifus
yogunlugunun fazla olmast ve hem de Birinci Diinya Savast yillarindan gelen olumlu iligkiler
nedeniyle, Almanya-Ttrkiye iliskileri 1960’1 yillarin baslarinda tekrar sikilagmaya baslar. 1961
yilinda imzalanan Isgiicii Alim1 Anlasmast ile Almanya, o dénem oldukea yoksul olan Anadolu
koylerinden geng ve orta yash kim varsa gerekli saglik testlerinden gegirerek is¢i olarak tilkesine

davet eder.

Buyik cogunlugunun ilkokul mezunu oldugu ya da olmadigt bu kitlenin yaninda
okumak amaciyla gelmek isteyen bir kesime de hayir demez, Almanya. Iste Vural Oger de bu
ikinci gruptandir (Ergiiven ve Yilmaz 2020). Yiksekégrenim amactyla Almanya’ya gider, 6nce
Almanca égrenir, 1968 yilinda yiiksek mithendis olarak mezun olur. Ogrenciligi doneminde
kisa zamanlt olarak Macar Havayollarinda calisir. Ulkesine geri dénmek istemez, buldugu farkl
islerde calisir, Tiirk iscileri icin ¢evirmenlik yapar. 1969 yilinda, Tirk iscileri icin Hamburg-
Istanbul arast ilk ugusu baslatir. Isini bityiiterek 1972 yihinda Oger Tiirk-Tur adlt firmasini kurar.
1985 yilinda Oger Tours adiyla yeni bir firma daha kurarak Alman turistler icin turlar
diizenlemeye baslar. Sadece Tirkiye’ye degil, dinyanin bircok tlkesine tur diizenler. Diger
baska firmalart da satin alarak daha da biiyiir ama 2010 yilinda Oger Tours, Thomas Cook
firmasina satilir. 2015 yilinda da Ttrkiye’deki faaliyetleri son bulur.

Yiksek6grenim amactyla Almanya’ya génderilen ve okul hayatinin sonlarinda turizm
sektoriiyle tanisan Ridvan Edebal’in da, tniversite okudugu yillarda havayolu sektorii ilgisini
cekmeye baslar ve pilot olmayr hedef edinir (Guler 2020a). Ancak gozindeki bozukluk
sebebiyle pilot olma hayali gerceklesemez. 1972 yillinda LTU Havayollarr’nda kabin memurlugu
ile baglayan kariyerine sonraki yillarda kabin amiri olarak devam eder. Daha sonra buradan

ayrilarak Almanya’da UFO Sonnen Reisen adindaki turizm sirketinde Turkiye satis miidiirii olarak
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ise baslar. Ilk zamanlar Tiirkiye’ye charter olarak isci tastmaciligt faaliyetinde bulunan sirket, bir
stire sonra Edebal sayesinde Ttrkiye’ye ilk paket tur diizenleyen tur operatorii olur. Askerligini
yapmak icin Tirkiye’ye dénen Edebal, vatani gérevinin ardindan tekrar Almanya’ya dondiikten
kisa bir stire sonra UFO Sonnen Reisen’deki gorevinden ayrilir. Vural Oger’in kendisine is teklif
etmesi tizerine Oger Tours kariyeri baslar ve emekliligine kadar tam 27 yil boyunca devam eder.
Oger Tours, cogunlukla Istanbul Havayollart ile tur diizenlese de Condor Havayollart ve .TU
Havayollar1 ile de igbitligi yapar. Edebal, sirkete cok 6nemli katkilar saglar. Bunlardan en

Onemlisi, diinya ¢apinda tur operatorlerinin kullandigi cesitli yazilimlar ile sirketi tanistirmasidir.

Hamdi Oztiirk icin de yine 1960’1 yillarin basinda yiiksek6grenim amactyla Almanya
yolu gérintr (Akin, 2020). Dil kursu icin gerekli parayi biriktirmek Gzere bir tarim aletleri
tabrikasinda ise baglar. Yine 1970]i yillarinda basinda yiiksek6grenim amactyla Almanya yolunu
tutan bir geng daha vardir: Hiiseyin Adali. Turkiye’de farkli boliimler okumak ister ama siyasi
kogullar buna izin vermedigi i¢in sansin1 Almanya’da denemek ister. Gider gitmez de bir Tirk
acente ofisinde Tirk isciler icin ucak ve tren biletleri satmak tzere is bulur. 1971 yilinda Hamdi
Oztiirk ile Oztiirk Ucak Sirketini kurarlar. Frankfurt'tan Istanbul’a charter ucuslar baslatirlar.
Sonrasinda Condor Havayollart ile ugus ortakligi yapilir. Tsler daha da biiyiiyiince Istanbul
Havayollar’na ortak olurlar. Ancak bir siire sonra Oztiitk Ucak Sirketi ile yollarint ayirarak
Tirkiye’ye kendi isinin basina déner (1990). Dért yil sonra gelen davet iizerine yeni bir
havayolu firmast kurmak Uzere tekrar Almanya’ya déner. Bu kez, Frankfurt-Antalya arast
charter ucuglara baslanir. Onur Air ile de ortak ugus anlagmalart yaparlar. 1999 yilinda da bu
alandan ayrilir. Hamdi Oztiirk ise, 1989 yilinda Oztiirk Reisen ismiyle devam etme karart alir.
Turkiye’ye hem isci hem de charter seferleri diizenler. Farkli zamanlarda ciddi finans sikintist
yasar ama basartyla yoluna devam eder. Bugline kadar Turkiye’ye 2.5 milyon civari yolcu

tagtmayt basarir ve Almanya’daki ilk 10 Tirk firmast arasinda yer alir.

Diger bir “Alamanct”, Aydin Erénal’dir (Gtler, 2020b). Staj icin gittigi Almanya’da
yiksekégrenime baglar ama ticaret agir basinca tamamlayamaz. Turkiye’ye donerek askerlik
hizmetini tamamlar, tekrar Almanya’ya gider. Ogrenciligi yillarinda Tiirk iscileri igin
cevirmenlik ve danigmanlik yapar. Turk iscilerinin memlekete yonelik olan yillik izin talebiyle
bitlikte 1969 yilinda acente isine girer. Once Tiirk Hava Yollart adina koltuk satar, 1987 yilinda
da Toros Air adiyla kendi firmasini kurarak charter uguslarina baslar. Turkiye’yi sadece bir ana
vatan olarak degil, bir turizm merkezi olarak da Tirk iscilerine tanitmay1 basarir. FTT isimli

Alman tur operatori ile isbirligi yaparak Ttrkiye’ye paket turlar diizenler.
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Kadir Ugur, Istanbul’da yiiksekogrenim goriirken staj amactyla Almanya’ya giden diger
bir isimdir (Soyalp, 2020). Bankacilik meslegi sikici geldigi icin bir acentede ise baslar.
Turkiye’ye doner, kendi seyahat acentesini acar ama o dénemli yasam sartlarindan dolay: tekrar
Almanya’ya giderek Selahattin Yetmisbir ile ATT isimli firmasint kurar (1983). Bir siire sonra
Selahattin Yetmisbir bu ortakliktan ayrilir. 1990’k yillarda Almanya’da Tiirkiye’ye en fazla turist
getiren tur operatorii unvanina sahip olur ama yasanan Korfez Savast nedeniyle el degistirir.
2004 yihinda MNG Holding ile Bentour firmasint kurarak Almanya, Avusturya ve Hollanda

gibi tilkelerden Tirkiye’ye turist getirmeye baslar.

Selahattin Yetmisbir, Tirk Hava Yollar’nin Almanya temsilciligini yapmak tizere 1961
yiinda Almanya’ya gider (Bulutoglu, 2020b). 1969 yilinda kendi firmasini (Avrupa-Turkei)
kurarak German Air firmasindan kiraladigi ucakla Stuttgart-Istanbul seferlerine baslar.
Sonrasinda Condor ile isbirligi yaparak Izmir, Ankara ve Antalya’ya charter seferler
diizenlemeye baglar. 1974-1980 yillart arasinda Almanya’nin Turk kékenli firmalari arasinda
hep liste bast olur. Ancak charter tasgtmaciligindaki durgunluk nedeniyle 1984 yilinda Kadir
Ugur ile olan ortakligindan ayrilarak tekrar havayolu tasimaciligt isine déner. Otuz yilda 3,5
milyon yolcu tastma basarist gosterir. 1974 yilinda kiraladigs 494 koltuklu bir ugakla 522 yolcu

(28 kucakta bebek) tastyarak o dénemin havayolu tasimaciliginda da bir ilki basarir.

Yiicel Meydan ise, diger Tiirklerin aksine, 1960’k ydllarda yiiksek6grenimini Tirkiye’de
tamamladiktan sonra dil 6grenimi gbérmek amaciyla Almanya’ya gider (Sel, 2020). Sonrasinda
cevirmenlik yapar ve bir seyahat acentesinde ¢alisir. Yine Turk iscileri icin havayolu aciginin
farkinda vararak bir is¢i charter firmasina ortak olur. Sonrasinda Tam Turk isimli kendi
firmasini kurarak Hapag-Lloyd firmasi ile Tiirkiye’ye ortak uguslar diizenler. Ayn1 dénemlerde
Almanya yolcusu olan Vural Oger, Selahattin Yetmisbir, Hamdi Oztiirk ve Yiicel Meydan, hem

iyi arkadas olurlar hem de mesleki dayanisma gosteritler.

Miifit Tarhan, 12 Eyliil Ihtilali sonrast hakkinda tutuklama karart alinmastyla birlikte
énce Paris’e, oradan da Almanya’ya gider (Golcheshmeh, 2020). Yildiz Teknik Universitesi
kimya mithendisligi mezunudur ama temizlik isi yaparak dil 6grenir. Once, Tiirk iscilerin
Turkiye’deki yazliklarint kiralama isiyle turizm sektoriine girer. Sonrasinda Hazar Holidays
firmasini kurarak kiltiir turlart satmaya baglar. Almanya’nin en biytlik besinci tur operatérii
unvanint alir. Bu firmay: First Choice firmasina satarak Holiday Express firmasint kurar. Bir

stire sonra bu firma da bir bagka Alman firmasina devredilir. 1990’lt ydllarin sonunda kendisine
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Devlet Ustiin Hizmet Madalyast verilmesine karar verilir ancak siyasi nedenlerden dolayt

Turkiye’ye girisi yasak oldugu i¢in bu 6dili alamaz.

Yukarida sayilan isimler, 1960’1 yillarda kapisini Turk iscilerine acan Almanya’ya
yiksekdgrenim amactyla giden ama sonrasinda havayolu satts temsilciligi ve tasimactligt
yaparak turizm isine giren birka¢ ismin bagar1 6ykiistidir. Bu nedenle, kendilerine, o dénem
Tiurk iscilerin verilen “Alamanct” sifatindan esinlenerek “Alamanci turizmciler” denilmektedir
(Akin, 2020). O dénem, Tirkiye’den is¢i akimi olmasayds, belki de bugiin, Ttrkiye Alman
turistler icin bu derece basarili bir destinasyon olmayacak ya da olacaksa bile basrolde yabanct
tirmalar olacakti. Belki de, iki tilke arasinda havayolu trafigi de bu kadar yogun olmayacaktt.

Dolaysiyla, bu basari dykiilerinden higbirinden bahsetmek miimkiin olmayacakt.

Haluk Semiz ise, Turkiye’yi Finlandiya pazari ile tamistiran bir grubun basint ¢eker
(Akar, 2020). Tstanbul Universitesi'nde 6grenim gordigin 1975 yihinda staj igin Finlandiya’ya
gider. Dénitiste MilTur’da calismaya baslar, genel midiir olur. 1985 yilinda, o dénemin tnli tur
operatorlerinden olan TURSEM markasini yaratacaktir. Iskandinav ilkelerinden 6zellikle
Antalya bolgesine paket tur satisina baglar. Diger tilkelere de satiglart olur. Fin pazarinda giigla

bir konuma geldigi 1997 yilinda iflasini verir.

1990l yillar, Tirkiye’nin hedef pazarlarinda degisimin basladigi bir dénemdir.
Sovyetler Birligi dagilmaya baslamus, iki iilke birleserek tek Almanya olmus, diger demir perde
tlkeleri de diinyaya agilmaya baslamuslardir. Bu dénemde Almanya’dan Tirkiye’ye turist getiren
Sky Tur firmasinin Antalya sorumlusu olarak turizm isine giren Ayhan Bektas, Korfez Krizi
nedeniyle olumsuz etkilenen piyasada yara alir (Bulutoglu, 2020c). Once konaklama
isletmeciligi isine girer, sonrasinda da Rusya pazarina yonelir (1995). Kurdugu OTI Holding ile
Rusya’dan yilda ortalama 1,5 milyon turist getirme basarist gosterir. Bu nedenle, Antalya
Sanayici ve Is Adamlart Dernegi tarafindan farkli seferlerde iilkeye en cok paket tur getiren tur

operat6ri olarak 6dil alr.

Cankut Bagana, Hayri Icli ve Unsal Tilbentci isbirligiyle 1980 yilinda kurulan Ten
Tour, uzun yillar incoming acente olarak faaliyetini stirdiiriir (Yarcan, 2020). 2000 yilinda First
Choice firmasina devredilir. Aynt grup, 1993 yilinda da Onur Air firmasint satin alarak distik

maliyetli (low-cost) havayolu firmast olarak uluslararast hatlarda tarifeli yolcu ve charter
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tastmacilit yapilir, ucaklart bagka firmalara kiralanir. Ulke ici uguslarin sivil havayolu

firmalarina agilmastyla birlikte 2003 yilindan itibaren de i¢ hatlarda ugmaya baglar.

3. SONUC

Sivil havayolu tasimaciligr ile tur operatorligl faaliyetlerinin baslangic ve gelisim
stireclerini inceleyen bu ¢alisma kapsaminda iki ddnemden bahsetmek mimkiindiir. Birincisi,
Birinci Diinya Savas’'nin hemen ardindan kurulan Cumhuriyet ile birlikte baslayan yatirim
hamleleri sonucunda sivil havayolu tagtmaciligina ayri bir 6nem verilmesidir. Bu kapsamda
Vecihi Hiirkus ve Nuri Demirag gibi isimler 6ncii olurken sonrasinda kamu yatirimlar agirlik
kazanmis durumdadir. Tkinci Diinya Savas’nin bitmesiyle birlikte bir baska yeni dénem
baglamis olmaktadir. Daha 6nce kurulan Tiurk Hava Yollary, ilk uluslararast sefetlerini
dizenlemeye baslarken, Sivil Havacilik Dairesi Bagkanligi adi altinda resmi bir érgiitlemenin
de basladigi gorillmektedir. Atila Celebi ve Cankut Bagana gibi isimlerin de, yakin dénemin

sivil havaciliginin dnciileri olarak yer aldiklart gérilmektedir.

Sivil havacilik tarafinda bu tiir gelismeler yasanirken, diger yandan da Almanya gibi
sanayilesmeye 6nem veren tlkeler Tirkiye gibi dénemin yoksul tlkelerinden isglict transfer
etmek istemektedir. 1960’ yillarindan baslarindan itibaren Almanya’ya on binlerce Ttirk isci
gider, yine bu ve sonraki dénemlerde 6grenim amactyla bu tlkeye giden diger bazi Tiurk
gengleri de girisimei yeteneklerini kesfederek Almanya’da calisan Turk iscilerine déniik sefer
dizenlemekle ise baslarlar. Zamanla faaliyet alanlarini genisleterek havayolu tizerinden paket
tur dizenleyen tur operatdtleri siufina gecerek 6zellikle Almanya-Tiurkiye arasindaki turist

akisinin hizlanmasinda 6nemli katkida bulunutlar.

Guntimizde uluslararast seyahatlerin biiyik oranda havayolu ile gerceklestirildigi bir
ortamda (DHMI’nin 2020 yilt Aralik ay1 verilerine gére, kiiresel salgina ragmen Tiirkiye’de 82
milyon yolcunun ucakla seyahat ettigi dustiniliirse), havayolu tasimaciliginin gelisiminde tur
operatérlerinin mi etkili oldugu yoksa havayolu tasimacilifinin mi tur operatdrlerini gelistirdigi
tartisilmast gereken bir konudur. Almanya’ya yiksekégrenim gérmek ya da dil 6grenmek
amactyla giden Vural Oger, Ridvan Edebal, Selahattin Yetmisbir, Hamdi Oztiirk, Kadir Ugur,
Yiicel Meydan, Mufit Tarhan, Haluk Semiz gibi isimler 6nce Almanya-Ttirkiye hattnda charter
isci tagimaciligl isine giren isimlerin baginda gelmektedir. Daha sonra Turkiye’nin turizm

potansiyelini disariya tanitma ve pazarlama disiincesinden hareketle diizensiz isci tagtmacilig
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seferlerinin yerini diizenli paket turlar alir. Baz1 girisimciler tek bagina, bazilart ortaklik kurarak

Turk tur operatotleri kurarlar.

Bitiin bu veriler 1siginda, havayolu tasimaciiginin Tirk tur operatorliiglinin
gelisiminde etkin rol oynadigi actkga ortadadir. Ancak tur operatorlerinin de paket tur
organizasyonlarini yerine getirebilmeleri i¢in gii¢lii havayolu firmalarina ihtiyaglart vardir ve
hep olacaktir. Havayolu firmalart da, 19807l yillarin ortalarinda baglayan 6zel sektdrii
giiclendirme cabalari kapsaminda Istanbul Hava Yollart ile ortaya cikarak giderek giiclenmeye
baslamis durumdadirlar. Turizm faaliyetlerinin uluslararast alanda gerceklestirilmesinde 6nemli
role sahip olan Tiirk kékenli tur operatorlerinin ve havayolu tasimaciliginin biytylp gelismesi
ve yayginlagsmast Tirkiye gibi turist kabul eden tlkeler icin 6nemli unsurlardir. Yurt disindaki
basarih  tur operatérlerinin - Tirkiye’deki  6nemli  destinasyonlara  yabanct  turistleri
yonlendirmeleri ve paket turlarin kaliteli, glivenilir, konforlu bir havayolu seyahati ile
gerceklesmesini saglamalari ulusal turizm pazarindaki turizm hareketliligine katki saglayacagt

distinildigiinde 6nemi daha da iyi anlagilmaktadur.

Avrupa’daki 6nemli Tirk nifusunun varhgt ve Avrupa halklarinin da turizme olan
yogun ilgisi nedeniyle bu pazarin tarihten bugtline var oldugu ve geliserek var olmaya devam
edecegi bir gercektir. Bu durum, hem havayolu tasimaciliginin hem tur operatorligiiniin hem
de turizmin gelecegi acisindan gbz ard: edilemeyecek derecede 6nemlidir. Ancak gerek sivil
havayolu tagimaciliginda ve gerekse Tiirk tur operatérligh alaninda oldukga zor kosullarda ise
baslayarak Turk turizm sektérinin gelisimi acgisindan 6nemli basari hikédyeleri yazan bu

kuruluslarin dmiirlerinin uzun soluklu olamamasi, aragtirilmast gereken diger bir konudur.
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OZET

Tukenmislik, hayata ve calisma ortamina karst olumsuz tutumlarin gelistigi, kisisel anlamda
yetersizlik duygusunun olustugu, zihinsel ve fiziksel agidan yipranmislik, gelecege dair umutsuzluk,
caresizlik gibi belirtilerin gérildigh bir durum olarak ifade edilebilir. Tikenmiglik, her meslek
grubunda ortaya ¢ikabilecek psikolojik bir rahatsizlik olmakla birlikte 6zellikle hizmet sekt6riinde
calisan bireylerde daha sik goriilebilmektedir. Havayolu sirketlerinin vitrini durumunda olan kabin
ekiplerinin yliz-ylize hizmet vermeleri, emek yogun calismalari, dizenli mesai kavramlarinin
olmayisi gibi etkenler bir takim stkintilari beraberinde getirmektedir. Tikenmislik sendromunu
yasayan kabin ekibi ¢alisanlatinin ucuslarina katilmamalari, ¢alisirken ise odaklanamamalari, yolcuya
verilen hizmetin digiik olmast sirketler icin de maliyet ve imaj kaybina neden olmaktadir. Bu
calismada; kabin ekiplerinin tikenmislik dizeylerinin 6lciilmesi ve elde edilen sonuglarin
demografik faktorlere gére degerlendirilmesi amaglanmustir. Verileri elde etmek amactyla Maslach
Tikenmislik Envanteri kullanilmis ve Antalya’da faaliyet gbsteren bir 6zel havayolu sirketinin kabin
ekibi calisanlarina anket ¢alismasi uygulanmistir. Calismanin sonuglarina gére; genglerin titkenmislik
diizeylerinin daha fazla oldugu, yas ilerledikge calisanlarin duygusal tikenme, duyarsizlagma ve
dugik kisisel basari diizeylerinin azaldigi goriilmektedir. Evli olan ve de ¢ocuk sahibi olan
isgorenlerin beklenenin aksine tiikenmiglik alt boyutlari anlaminda etkilenmedikleri gériilmektedir.
Calisma statiisii ile titkenmislik alt boyutlari arasinda anlamlt bir iliski oldugu saptanmustir.

Anahtar Kelimeler: Tikenmislik, Sivil Havacilik, Sivil Havacilik Kabin Hizmetleri, Havayolu
Sirketi, Kabin Ekibi
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The Inspection of Occupational Burnout Level of Flight Cabin
Crew: Sample Study For A Private Airline

ABSTRACT

Burnout can be expressed as a situation in which negative attitudes towards life and work
environment develop, a sense of personal inadequacy occurs, symptoms such as mental and
physical weariness, hopelessness about the future, and helplessness are seen. Burnout is a
psychological disorder that may occur in every profession group, but it can be seen more frequently
in individuals working in the service sector. Factors such as face to face service of the cabin crews
who are showcase of the airline companies, their labor intensive work and the absence of regular
working hours, bring along some problems. Cabin crew members who experience burnout
syndrome, not attending their flights, not being able to focus on work while working, and low
service to the passenger cause cost and image loss for companies. In this study, the intended is o
measure the burnout of cabin crews and to evaluate the results according to the demographic
factors. Maslach Burnout Inventory was utilized to collect data and a survey study was applied to
cabin crew employees working in a private airline company operating in Antalya. According to the
results of the study; young people become more exhausted, when working people become older,
employees have lower levels of emotional exhaustion, depersonalization and low personal
accomplishment. Contrast to general thoughts married working people and working people who
have children are not more influenced sub- dimensions of burnout. A significant relationship was
found between work status and the sub-dimensions of burnout.

Keywords: Burnout, Civil Aviation, Civil Aviation Cabin Services, Airline Company, Cabin Crew

*Bu ¢aligma, birinci yazarin yiiksek lisans tezinden iiretilmigtir.

1. GIRIS

Sivil havacilik faaliyetleri, ginimizde kiiresel iliskiler aginin ve uluslararas: ticaretin en
Snemli katalizorlerinden biri haline gelmistir. Ulkemizde, 2003 yilinda uygulanan “serbest
havacilik” politikasiyla bitlikte havayolu sirketlerinin sayist artmus, havacilik sektorii ciddi bir
ivme kazanmistir. 2020 yil sonu itibartyla Turkiye’de sivil havacilik sektériinde toplam 10 adet
havayolu sirketi faaliyet géstermektedir (Shgm, 2020: 28). Artan altyapi ve filo yatirimlari, ugak
sayiarina da yansimistir. 2003 yilinda Turkiye’de faaliyette bulunan havayolu sirketlerindeki
toplam ugak sayist 162 iken, bu say1 2020 yil sonu itibartyla 554’¢ ulagsmistir (Shgm, 2020: 30).

Gegmisten ginimiize sivil havacilik sektorinin strduirilebilir biytimesindeki
unsurlardan biri de nitelikli personel ihtiyacinin karsidanmasidir. Ayni zamanda sektérel

biiyime sonucunda artan rekabet kosullari, hem i¢ hatlarda hem de dis hatlarda faaliyet
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gosteren havayolu sirketlerini daha kaliteli hizmet sunmaya ve musterilerinin beklentilerini
karsilamaya zotrlamaktadir. Kaliteli hizmet sunmanin ve beklentileri karsilamanin ana
kosullarindan biri de isini seven, benimseyen ve ylksek verimlilikle ¢calisan personelin varligidir.

Tikenmislik yasayan bireylerin zihinsel ve bedensel olarak bir takim ciddi rahatsizliklar
yasadigini 6ngbrdigimizde, bu kisilerin hizmet verdikleri insanlara karst olumsuz davranislar
sergileyecegi ve standartlarin altinda hizmet verecegi dustinilebilir. Béylece, tikenmislik
yasayan bireyin kendisine, hizmet verdigi kisilere ve 6rglite zarar verecegini sOylemek yanlis
olmayacaktir (Helvact ve Turhan, 2013: 59). Calismada, kabin ekibi ¢alisanlarinin tikenmislik
duizeylerinin Slgilerek elde edilen sonuglarin demografik faktorlere gore degerlendirilmesi
amaclanmis ve dnerilerde bulunulmustur. Bu baglamda titkenmislik kavrami ve alt boyutlari,
tikenmislige etki eden faktotler, tikenmisligi 6nlemek icin kullanilan yontemler, kabin ekibinin
gorev ve sorumluluklart ile ¢alisma kosullart kavramsal olarak ele alindiktan sonra arastirma

bulgularina, sonu¢ ve 6nerilere yer verilmistir.
2. KAVRAMSAL CERCEVE
2.1 Tikenmisglik Kavrami ve Alt Boyutlar1

Giiniimiiziin diinyasinda hayat kogullari, calisma sartlart ve toplum yapist stirekli bir
degisim ve gelisim halindedir. Teknolojide yasanan yenilikler, yasam standartlarinin
yikselmesi, bireylerin toplumun her alaninda var olmasim ve degisime ayak uydurmasini
zorunlu birakmaktadir. Bu stireclerin hepsinde varlik géstermek isteyen bireyler adapte olmakta
zorlanmakta, kendilerini yogun stres altinda zayif ve korunmasiz hissetmekteditler. Sonug
olarak, sosyal iliskilerinde kimi zaman basarisiz olacaklar ve is hayatinda uyum sorunu yasayip
kendilerini tatminsiz hissedeceklerdir. Kisisel, sosyal ve mesleki anlamda yetersiz hisseden birey
ashinda ¢agimizin 6nemli sorunlarindan biri olan tikenmislik sendromuyla kars1 karstyadir
(Strgevil, 2000).

Tikenmislik kavramy, ilk kez ayrintili olarak psikolog Herbert Freudenberger (1974)
tarafindan ortaya koyulmustur. Bu kavram basarisizliktan, yipranmadan, enerji ve glg
kaybindan 6tird ya da kisinin i¢ kaynaklarinda karsilanamayan istekleri yiiziinden olusan bir
titkenme halidir. Sonraki yillarda ise Maslach ve Jackson (1981), tikenmislik kavraminin
tanimint kiside meydana gelen uzun streli fiziksel yorgunluk, umutsuzluk ve caresizlik

duygulart ile beraber kisinin yapmus oldugu ise, diger insanlara ve hayata karst géstermis oldugu
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olumsuz tutumlari igeren, zihinsel ve fiziksel boyutu olan bir sendrom olarak yapmuslardir
(Pepe, 2008: 2).

Tikenmislik ile ilgili yaptig1 calismada Jones, tiikenmisligin kisilere yonelik psikolojik
stresten kaynaklandigint belirtse de aslinda; hizmet veren kisiler ile hizmet alan miusteriler
arasindaki iliskinden kaynaklanan stresin titkenmisligi daha ¢ok etkiledigini vurgulamistir. Ayni
zamanda tiitkenmislik kavraminin bireysel ve fiziksel yorgunlugun 6tesinde mesleki stiregteki
degisimi igeren bir kavram olarak diisiiniilmesi gerektigini dile getirmistir (Jones’den akt.
Barutcu ve Serinkan, 2008: 545).

Cherniss (1980) tiikenmislik kavramini, yogun stres ve doyumsuzluk yasayan kisinin
psikolojik anlamda yaptig1 isten sogumast olarak Gzetlemistir. Kavla (1998), tiikenmisligin
negatif bir deneyim oldugunu, bireyin ve ¢evresi arasindaki karsilikh etkilesim ile sonuglandigini
belirtmistir (Yilmaz ve Karahan, 2009: 203).

Tikenmislik birden bire ortaya ¢ikmayan, yavas ve sinsice gelisen bir sendromdur.
Tikenmisligin belirtileri g6z ardi edilirse tiikenmislik ilerler ve basa ¢ikilmaz bir sorun haline
gelir. Bu yiizden titkenmisligin gizlice gelisen belirtileri iyi bilinmeli ve bu belirtiler zamaninda
teshis edilip gereken tedbirlerin alinmast gerekir (Ardic ve Polatct, 2008: 73).

Maslach ve Jackson (1986), tikenmislik kavramimi ti¢ alt boyutta ele almuslardir. Bu

boyutlar duygusal tikenme, duyarsizlasma ve diistik kisisel basart seklinde ifade edilmektedir.
2.1.1 Duygusal titkenme

Duygusal agidan yogun is temposu icinde olan kisiler, kendilerini zotlarlar.
Baskalarinin duygusal talepleri onlart sindirir. Duygusal titkenme, bu gibi durumlara kars: bir
reaksiyon vermek amactyla ortaya c¢ikmus olup, calisanlarin duygularindaki artis olarak
tanimlanmaktadir. Ornegin; kisinin kendini bitkin ve duygusal agidan asirt yorgun hissetmesi
gibi (Maslach ve Jackson, 1986: 99).

Birey, kendini bitip tikenmis hisseder. Artik kendine gelme sanst yokmus gibi
distinir. Duygusal tikenme yasayan insanlar, sabah uyandiklari zaman kendilerini
dinlenmemis ve hala yorgun hissedetler. Baskalariyla muhatap olmak ve yeni projelerde yer
almak icin gerekli olan enerjinin kendilerinde kalmadigint diisiniitler (Maslach ve Leiter’den

akt. Karacaoglu ve Cetin, 2015: 51).
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2.1.2 Duyarsi1zlagma

Duyarsizlasma, kisinin calisma hayatinda is arkadaslarinin ve hizmet verdigi insanlarin
duygularinin olmadigint varsayarak kisisel ve insani Ozelliklerini gbz ard: ederek davranis
sergilemesidir (Arpact ve Ozek, 2019: 105).

Duygusal titkenmeyi yasayan kisi, baskalarinin sorunlarini ¢é6zme konusunda kendini
glicstiz hisseder ve yetersiz oldugunu disiiniir. Kacis yolu denemek, yasamis oldugu duygusal
yuki hafifletmek icin bir yontemdir. Etrafiyla olan iliskisini en az seviyeye distiriir. Bunlar, bu
boyutun ilk belirtileri olarak karsimiza cikar. Birey, bagkalartyla anlamli iligkiler kurmak istemez

(Isikhan, 2004).
2.1.3 Disiik Kisisel Bagari

Kisi bagkalart hakkinda olumsuz seyler diisiindiigiinde, zamanla bu distinceler kendisi
hakkindaki distinceleri de olumsuz yonde etkiler. Dolayistyla bu olumsuz disiinceler ve yanlis
davraniglar, kisinin kendisini suclu hissetmesine sebep olur. Diger insanlar tarafindan
sevilmedigine dair distince gelistirir. Kendisini bagarisiz olduguna inandirir. Bu asamadan
sonra diisiik kisisel bagart hissi meydana gelir (Ormen, 1993:3).

Boylece kisinin kendine olan saygisi ortadan kalkabilir. Harcadigi ¢abanin bosuna
oldugunu ve basarilarinin degerlendirilmedigini diisiindiginde var olan stresin giderek artmast
ve depresyon belirtilerinin ortaya ¢tkmast kacinilmazdir. Kisi, yaptiklarinin  degisiklik

yaratmayacagina inandiginda ise arttk ugrasmaz (Gezer, Yenel ve Sahin, 2009).
2.2 Tiikenmislige Etki Eden Bireysel ve Orgiitsel Faktorler

Calisanin meslegi, calistigt kurum ve kisisel yeterlilikleri, calisanin beklentilerini
karsilamiyorsa ya da kisinin beklentileri gercekei degilse tikenmisligin artmast kaginilmazdir.
Yapilan arastirmalar, tecriibesiz ve geng calisanlarin tecriibeli ve yash calisanlara gére daha gok
tikendigini géstermektedir. Bu da insanlarin farkh beklenti diizeylerinden kaynaklanmaktadir
(Izgar, 2003).

Bireyin cinsiyeti, egitim diizeyi, yast ve medeni durumu da tikenmislik ihtimalini
artirabilmekte veya azaltabilmektedir. Cinsiyet faktéri g6z Oniine alindiginda kadinlarda
duygusal tiikenmenin erkeklere gbre ¢ok daha fazla ve zorlu oldugu gérilmektedir. Clinki

erkekler, duyarsizlasma konusunda daha egilimli olduklari icin beraber ¢alistiklari bireylere karst
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kati duygulara sahip olabilitler. Egitim dizeyine bakildiginda ¢ok belirgin farklarin olmadig
s6ylenebilir. Egitim seviyesi yiiksek olan kisinin hayattan beklentisi de yiiksektir. Idealleri
coktur, kendine yiiksek hedefler koyabilir. Fakat is yerindeki roliine yeterince hazirlanmazsa,
ideallerinin gercekle uyusmamasi hayal kirikligina neden olabilir ve tikenmislik yasayabilir.
Egitim seviyesi daha diisiik olan bireyin beklentileri yiiksek olmadigi icin idealleri ile basarilart
arasindaki fark daha azdir (Abaci, 2004: 17-18).

Yas faktord ile titkenmislik arasinda yogun bir iliskiden séz edilebilir. Calisma
ortaminda tikenmislik sendromu, gencler arasinda ylksek iken yasl bireyler arasinda daha
dusiiktir. Calisan bireyler yaslandikca daha tatminkar, istikrarli ve titkenmislik konusunda
dayanikli olmaya baslarlar. Genglerin is ile ilgili beklenti diizeyleri daha ¢ok oldugundan ¢alisma
hayatinin ilk yillarinda tiikenme ihtimalleri daha fazladir (Ormen, 1993: 12).

Birey, icsel nedenler haricinde 6rgilitsel faktorlerin etkisiyle de titkenmislik yasayabilir.
Is ortaminda karsilasilan insanlarla fazla zaman gegirilmesi, etkilesimin ¢ok olmast, miisterilerin
¢ogalmast, birebir kurulan iligkiler ve misterilerin agir sorunlariyla ugrasmak titkenmigligin
seviyesini artirmaktadir (Torun, 1995: 11-12).

Is ortaminda insanlarla ilgilenmek, sadece hizmet verilen kisileri kapsamaz. Calisma
arkadaslariyla ve yoneticilerle de temas halinde oluruz. Mesai arkadaslari, kisiyi
destekleyebilecekleri gibi kisinin basarisina mani de olabilirler (Cagliyan, 2007: 34).

Birey, yaptigt isten dolayt &dullendirilmesi gerektigine inandigi halde bu
gerceklesmiyorsa, 6rgiite saglamis oldugu katkinin dikkate alinmadigini diistiniir. Bu da bireyin
motivasyonunu ve performansint disiiriir. Odiillendirme agisindan uyumsuzlugun nedeni,
bireyin kazandigi basarilar karsisinda maddi 6dallerin yetersiz kalmasidir. Fakat cogu kez
biteyin mithim basarilarinin gérmezden gelinmesi ya da digerleriyle esit derecede ele
alinmamast gibi sosyal yonden tatmin edilemeyen &diillerin maddi édiillerle kiyaslandiginda

¢ok daha 6nemli oldugu sdylenebilir (Polatct, 2007: 68-69).
2.3 Tiikenmisligi Onlemek I¢in Kullanilan Yéntemler

Tikenmisligi 6nlemek icin kullantlan bireysel yontemler sunlardir: Bireyin kendini iyi
tanimasi, kendini denetleyebilmesi, isinin zor yanlarini bilip riskleri hesaplayabilmesi,
titkenmisliginin farkina varmasi, strese neden olan faktorleri tanimasi, degisime ayak uydurup
rutinleri ortadan kaldirmast, belli araliklarla isine ara vermesi, tatile ¢ikmasi, gerektiginde yardim

veya destek almasi, hobi edinmesi, hayir diyebilmesi, dinlenme stiresini verimli kullanabilmesi,
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calisma arkadaslariyla iliskilerini ilerletmesi, ailesine zaman ayirmasi ve saghgina dikkat etmesi
gerekir (Demir, 1995).

Tikenmisligi 6nlemek amactyla uygulanan 6rgiitsel yontemler sunlardir: Gorevlerin,
sorumluluklarin ve yetkilerin acitk ve net olmasi, yeni calisanlara oryantasyon egitimlerinin
verilmesi, etkin isgbren planinin yapilmasi, diizenli toplantilar yapilarak 6neri ve elestirilerin
alinmasi, gelecekle alakali daha gercekei programlarin hazirlanmasi, sorunlarin ¢ikar ¢tkmaz ele
alinmasi, cevre kosullarinin iyilestirilmesi, 6rglit Uyeleri arasinda s6zIi ve yazili iletisimin
kurulmasint saglayarak sorunlarin tartisilabilecegi ve bu tartismalarin sonucunda beyan edilen
olumlu ya da olumsuz fikirlerin bedelinin 6detilmeyecegi bir ortamin yaratilmasi, performans
degerlendirmesinin ~ diizenli olarak  yapimasi, isgérenlerin = stkintii  durumlarinda
yoneticilerinden yardim alabilmesi ve bireysel gereksinimlerinin karsilanmasina Snem
verilmesi, basarilarin takdir edilmesi ve 6dullendirilmesi, stirekli egitim olanaklarinin saglanmast

ve isgbrenin alinan kararlara katithminin saglanmasi (Izgar, 2003: 29).
2.4 Havayolu Sirketlerinde Kabin Ekibi Caliganlar1

Kabin ekibi, uluslararast sivil havacilik kurallarint ve calistigi sirketin prosediitlerini
yerine getirmek kosuluyla, ucus operasyonunun baslangicindan sonuna kadar ugus emniyetini
ve yolcu konforunu saglayan, gerekli egitimleri almis, kabin amirinden ve kabin memurlarindan
olusan ekip olarak ifade edilebilir.

Emniyet, ucus operasyonlarinda uygulanmast gereken en 6nemli kural olup; emniyetin
saglanmasi tim calisanlarin birinci sorumlulugudur. Bu amacla uluslararast sivil havacilik
Orgiitleri, emniyet ile ilgili uyulmasi gereken kurallari ve standartlari belitlemistir. Bu érgiitlere
tye olan tlkelerin yerel otoriteleri (Turkiye’de Sivil Havacilik Genel Mudirligd), belitlenen
kural ve standartlarin havayolu sirketleri tarafindan uygulanip uygulanmadiklarini denetlemekle
sorumludur. Kabin ekibi ¢alisanlari da, emniyet ile ilgili kurallari ve prosediirleri bilmekten ve
uygulamaktan, yonetmelikleri, genelgeleri ve duyurular takip etmekten sorumludurlar. Ayni
zamanda yolcularin isteklerini mevcut olanaklar Slgiistinde karsilamak, sorunlarina ¢ézim
bulmak ve seyahatlerinden memnun kalmalarim saglamak da yolcu konforu acisindan oldukea

onemlidir.
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2.5 Kabin Ekibinin Gorev ve Sorumluluklar:

Genellikle kabin ekiplerinin ucakta ikram hizmeti disinda yaptiklari isler ve aldiklart
sorumluluklar bilinmemektedir. Kabin ekiplerinin baglica gérev ve sorumluluklart sunlardir:
Ucaga gelindiginde ugagin giivenlik ve temizlik kontroliniin yapilmast, acil durumlarda lazim
olabilecek malzemelerin kontrol edilmesi, ikram malzemelerinin eksiksiz olarak teslim alinmasi,
yolcularin kargilanip ugurlanmasi, yerde ve ucus boyunca giivenlik tedbirlerinin alinmasi, hasta
ya da yarali yolcuya (ugakta doktor/hemsire yoksa) temel ilk yardimin uygulanmasi, acil
durumlarda kaptanin komutlarina gére ilgili prosediiriin uygulanmasi, ucus esnasinda kabinde
tespit edilen arizalarin teknik departmana bildirilmesi, emniyetsiz ya da riskli gorilen
durumlari/olaylarin sirketin emniyet yonetim birimine rapor edilmesi, ugus sonunda ugagin

giivenlik kontroliiniin yapilmasi.
2.6 Kabin Ekibinin Calisma Kosullar:

* Kabin ekiplerinin diizenli ¢alisma saatleri yoktur. Glintin herhangi bir saatinde ucusa
gidebilirler. Calisanlar, uyku ve istirahat saatlerini buna gére ayarlamak zorundadirlar.

e Kabin ekibi ¢alisanlari igin hafta sonu ya da bayram tatili kavrami yoktur.
Bayramlarda ya da hafta sonlarinda ucusta veya yati gérevinde olabilitler.

* Uguslarin yogun olmast, uzun mesafeli uguslar ve yati gbrevleri, kabin ekibi
calisanlarinin uzun siire evden uzak kalmasina neden olabilir.

* Havayolu sirketinin ekip planlama birimi tarafindan her ucus gorevi icin farkl bir
ckip olusturulur. Calisanlar, yatt gérevi haricinde her zaman aymt ekiple ucgusa gitmezler.
Ozellikle eleman sayist fazla olan sirketlerde beraber gérev yapan ekip tiyeleri, uzun siire denk
gelmeyebilitler.

* Havayolu sirketlerinde ugus programlari genellikle aylik olarak yayimlanir. Ornegin;
calisan, iki ay sonrast icin 6zel hayatiyla ilgili plan yapamaz. Ancak sirket tarafindan uygun
goriliirse ileri bir tarih icin bos giin talebinde bulunabilir.

* Calisanlarin ucus gérevi haricinde nébet gérevleri vardir. Bu gorev ev nébeti ya da
alan nébeti seklinde olabilir. Ev nébetindeki ¢alisan, Giniformasiz bir sekilde evde bekler. Ucus
cantast, kiyafetleri ve evraklari hazirdir. Kisi, arandiginda her an ulasilabilir olmalidir. Alan
nobetindeki ¢aligan ise tniformali bir sekilde sitketin ofisinde/bekleme odasinda hazir bulunur.
Hastalanan veya mazereti sebebiyle ucusa gidemeyecek durumda olan kabin ekibi tiyesi olursa

ekip tahsis birimi tarafindan nobet¢i kabin amiri/memuru atamasi yapilir. Nobet gorevi, belitli
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bir saat araligini kapsar. Eger n6bet gbrevinden herhangi bir ucus verilmez ise ¢alisan bosa
cikar.

» Kitalararast ya da uzun mesafeli bir ugustan sonra varilan ilkede yati yapacak olan
kabin ekibi tyeleri, gidilen tilkenin zaman dilimine hemen adapte olamayabilitler. “Jetlag” ad1
verilen bu durumun yaganmast normaldir. Ciinkd insan, viicudunu belirli bir zaman dilimine
gore ayarlar ve o zaman dilimine gbre yemek yeme, uyuma gibi yasamsal faaliyetlerini
gerceklestirir. Ornegin; sabah ucakla Tiirkiye’den hareket edip Uzak Dogu’ya vardigimizda
vicudumuz aksam oldugunu dustinir. Oysaki bulundugumuz yerin saat dilimine gore gece
olmustur. Adaptasyon siirecinde yerel saatin diizenine uygun olmayan yeme ve uyuma istegi,
sindirim problemi, fiziksel ve mental agcidan performans disiikligl yasanabilir.

* Ucagin arizalanmasi, yolcunun rahatsizlanmasi, hava kosullart gibi nedenlerle
calisanlarin mesai stireleri uzayabilir.

* Ucaklar, yiiksek irtifalarda uctuklari icin kabin ekipleri yliksek oranda radyasyona
maruz kalirlar.

* Calisanlar, 6zellikle kisa mesafeli ucuslarda ikram servisinin hazirlanmasi ve yolcuya
sunulmasi agisindan zaman baskist yasayabilirler.

* Servis esnasinda siirekli egilip kalkmak ve servis arabalarini cekmek, caliganlarda bel
ve boyun fitigina neden olabilir. Calisanlar, uzun siire ayakta olduklart icin varis olusabilir.
Basing probleminden dolayt kulak rahatsizliklari yasanabilir. Kabin ekibi ¢alisanlari, gérevleri
geregi farkli cografi bolgelere seyahat edip farkli yasam alanlarindaki insanlatla temas ettikleri
icin cesitli bulasict hastaliklara yakalanma olasiliklart vardir. Caliganlarda rastlanan bir diger
saglik problemi de vertigodur.

» Kabin ekibi, gecikmeli ugusta ya da yolcu talebinin karsilanamamas: durumunda
yolcunun tepkisine ya da hakaretine maruz kalabilir.

* Kabin ekibi ¢aliganlar1, ugma korkusu olan, ugus kurallarina uyma konusunda sikintt
ctkaran, alkolld, ucakta sigara icen ya da i¢cmek isteyen, sabirsiz, agresif gibi her tirli yolcu
profiliyle karsilagabilirler.

Bu calisma kosullatindan bazilati, kabin ekibi caliganlarini ruhsal ve fiziksel olarak

olumsuz yonde etkileyebilecegi gibi titkenmislige de yol acabilir.
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3. BULGULAR
3.1 Aragtirmanin Amaci ve Onemi

Bu arastirmada, havayolu sirketlerinin personel sayisinda 6énemli bir paya sahip olan
kabin ekibi calisanlarinin titkenmislik dizeylerini  belitlemek, titkenmislik dtzeylerinin
demografik 6zelliklere ve mesleki deneyimlere gore degisip degismedigini saptamak ve varsa
konuyla ilgili sorunlart ortaya ¢tkarmak amaglanmistir. Ulkemizde titkenmislik kavrami ile ilgili
aragtirmalar daha cok saglik calisanlarina, egitimcilere ve emniyet birimi ¢alisanlarina yonelik
yapilmaktadir. Kabin ekibi Gyelerine yonelik yapilan ¢alismalarin sayist oldukea sinirlidir. Bunun
en 6nemli nedeni ¢alisanlara ulasmanin zorlugu olarak gosterilebilir.

Yogun calisma temposu icinde olan ve kendilerinden yiiksek performans gdstermeleri
beklenen kabin ekibi ¢aliganlarinin yaptiklari ise olan bagliligr son derece 6nemlidir. Dolayisiyla
bu ¢alisma, tikenmislige neden olabilecek faktérlerin bilinmesi ve gereken tedbirlerin alinmast

acisindan da yoneticilere faydalt olacaktir.
3.2 Aragtirmanin Evreni ve Orneklemi

Arastirmanin evrenini Antalya ilinde faaliyet gésteren 6zel bir havayolu sirketinin
calisanlart olusturmaktadir. 2020 yili itibartyla sirketin Antalya kabin hizmetleri bagkanlhiginda
gorev yapan kabin ekibi tyelerinin toplam sayist 227°dir. Anketlerin geri déntis sayist 126 olup,
anketlerin geri déniis orani %98,41°dir. Geri dénen anketlerin 2 tanesi eksik dolduruldugundan
124 adet anket, arastirmanin analizlerine dahil edilmistir.

Belitli evrenler icin kabul edilebilir 6rnek buyiiklikleri tablosundaki degerler ile bu
calismadaki evren-6rneklem buyukligi karsiastirilmis ve 6rneklem sayisiun yeterli oldugu
gorilmiustir (Altunisik, Coskun, Bayraktaroglu ve Yildirim, 2010: 135).

3.3 Veri Toplama Araci
Bu aragtirmanin kapsaminda veri elde etmek amaciyla “Kisisel Bilgi Formu” ile birlikte
Maslach ve Jackson (1986) tarafindan gelistirilen ve Ergin (1992) tarafindan Tirkceye

uyarlanan “Maslach Tiikenmislik Olgegi” olmak iizere iki boliimden olusan bir anket formu

hazirlanmustir. Kisisel Bilgi Formu, ankete katilanlarin cinsiyeti, yast, medeni durumu, ¢ocuk
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durumu, egitim durumu, sektor ve sirket deneyimi ile calisma statiistine iligkin bilgilerini
toplamak amactyla toplam 8 maddeden olusmaktadir.

Maslach ve Jackson’in gelistirdigi 6l¢ek toplam 22 maddeden olusmaktadir ve 3 alt
boyutta degerlendirilmektedir. Duygusal titkenme alt boyutunda 9 madde, diistik kisisel basart
alt boyutunda 5 madde ve duyarsizlagsma alt boyutunda ise 5 soru yer almaktadir (Maslach ve

Jackson, 1986).

Tablo 1: Maslach Tiikenmiglik Olgegi Alt Boyutlar1 ve Maddeleri

Alt Boyut Madde Sayis1 Madde Numaralari
Duygusal Tikenme 9 1.,2.,3.,6., 8., 13.,14.,16. ve 20. sorular
Duyarsizlasma 5 5.,10., 11., 15. ve 22. sorular
Distik Kisisel Basart 8 4.,7.,9,12.,17.,18.,19. ve 21. sorular

3.4 Aragtirmanin Hipotezleri

H1: Tikenmislik, cinsiyete gore anlaml diizeyde farkhilasmaktadir.

H2: Tikenmislik, yas gruplarina gére anlamli diizeyde farklilagsmaktadir.

H3: Tikenmislik, medeni duruma gore anlamh diizeyde farklilasmaktadir.

H4: Tikenmislik, ¢alisanin ¢ocugu olup olmamasina gére anlamli dizeyde farklilagsmaktadur.
H5: Tikenmislik, egitim diizeyine gére anlamlt diizeyde farklilasmaktadir.

Ho6: Tikenmislik, sektér deneyimine gére anlamli diizeyde farklilasmaktadir.

H7: Tikenmislik, sirketteki deneyime gére anlaml diizeyde farklilasmaktadir.

H8: Tikenmislik, calisma statiistine (unvanina) gore anlaml diizeyde farklilagmaktadir.

3.5 Verilerin Analizi

Veriler, IBM SPSS V23 ile analiz edilmis olup ikili gruplara gére normal dagilan
verilerin karsilagtirilmasinda bagimsiz iki 6rnek t testi kullanilmistir. Ug ve tizeri gruplara gére
normal dagilan verilerin karsilastirilmasinda tek yonli varyans analizi kullanilmis olup ¢oklu
karsilastirmalar Duncan ve Tamhane’s T2 testleriyle gerceklestirilmistir. Dogrulayict faktor
analizinde IBM SPSS AMOS V24 programindan yararlandmistir. Dogrulayict faktér analizinde
birinci diizey DFA kullanilmistir. Hesaplama yontemi olarak Maximum Likelihood hesaplama

yontemi kullandmistir. Analiz sonuglart nicel veriler icin ortalama * s. sapma ve ortanca
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(minimum - maksimum) seklinde sunulmustur. Onem diizeyi p<0,050 olarak alinmustir.

Calismada 6lgeklerin glivenilirligini 6l¢mek amactyla Cronbach’s Alpha katsayist kullanilmustir.

Tablo 2: Tiikenmiglik Giivenilirlik Analizi

Degiskenler Madde Sayis1 Cronbach's Alpha ()
Duygusal Tikenme Alt Boyutu 9 0,952
Duyarsizlasma Alt Boyutu 5 0,938
Dausiik Kisisel Basart Alt Boyutu 8 0,918

Tablo 2 incelendiginde tikenmislik 6Slgegi alt boyutlart icin «> 0,80’nin tzerinde

oldugu tespit edilmistir. Bulunan degetlere gbre arastirmada kullantlan 6l¢ekler yitksek diizeyde

givenilirlige sahiptir.

3.6 Demografik Degigkenlere Iligkin Bulgular

Katilimcilarin cinsiyeti, yast, medeni durumu, ¢ocuk durumu, egitim durumu, havacilik

sektoriinde mesleki deneyimi, ¢alisgmakta olduklar sirketteki mesleki deneyimi, ¢alisma statlisti

gibi 6zelliklerinin tespit edilmesi amactyla istatistiksel verilerden yararlanidlmistir.

Tablo 3: Demografik Degiskenlere Ait Frekans Dagilin

Frekans (n)

Yiizde (%)

Cinsiyet
Kadin
Erkek
Yas
18-25
26-35
36-45
46 ve lzeri
Medeni durum
Evli
Bekar

Bosanmis

Cocuk durumu
Var
Yok

67
57

49

50

20
5

40

69

15
Frekans (n)

31
93

54
46

403

427

16,1
4

32,3
55,6
12,1

Yiizde (%)

25
75
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Frekans (n)

Yiizde (%)

Egitim durumu

Lise 48 38,7
On lisans 28 22,6
Lisans 47 379
Yiiksek lisans ve lizeri 1 0,8
Sekt6r deneyimi
1-4 yil 55 444
5-8yil 23 18,5
9-12 yil 31 25
13 yil ve tizeri 15 12,1
Sirket deneyimi
1-4 yil 57 46
5-8 yil 33 26,6
9-12 yil 20 16,1
13 yil ve tizeri 14 11,3
Caligma statiisii
Kabin memuru 80 64,5
Kabin amiti 44 35,5
Toplam 124 100

Tablo 3’¢ bakddiginda, katthmctarin %54unin  kadin, %42,7'sinin  26-35 yas

araliginda, %55,6’sinin bekar, %75inin ¢ocugu olmadig, %38,7'sinin egitim durumunun lise,

%44,4"intin sektor deneyiminin 1-4 yil, %46’sinin sirket deneyiminin 1-4 yil oldugu ve

%04,5’Inin ¢alisma statiisiiniin kabin memuru oldugu gérilmektedir.

3.7 Birinci Diizey Dogrulayici Faktor Analizi

Duygusal titkenme alt boyutu 9 maddeden, duyarsizlasma alt boyutu 5 maddeden ve

dustik kisisel basart alt boyutu 8 maddeden olusmak tizere toplamda 22 maddeden olusan 3

faktorld birinei diizey dogrulayict faktdr analizi yapilmustir. Analiz verilerine iligkin veriler Tablo

#’te verilmistir.
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Tablo 4: Tikkenmiglik Olgegi igin Birinci Diizey Dogrulayici Faktér Analizi

go gt SH Test Ist. P R?
Soru 1 <--- DT 0,961 1,198 0,003 18,893  <0,001 0,923
Soru 2 < DT 0,942 1,16 0,065 17,792 <0,001 0,887
Soru 3 < DT 0,85 0,982 0,071 13,767  <0,001 0,723
Soru 6 < DT 0,906 1,143 0,071 15,999  <0,001 0,821
Soru 8 < DT 0,964 1,263 0,066 19,135  <0,001 0,93
Soru 13 < DT 0,87 1,074 0,074 14,495  <0,001 0,757
Soru 14 < DT 0,81 0,859 0,069 12,466  <0,001 0,656
Soru 16 < DT 0,841 0,922 0,069 13,428  <0,001 0,707
Soru 20 < DT 0,893 1 0,797
po gt SH Test Ist. P R2
Soru 21 < KBD 0,601 1 0,361
Soru 19 < KBD 0,924 2,51 0,324 7,757 <0,001 0,854
Soru 18 < KBD 0,706 1,5 0,23 6,521 <0,001 0,498
Soru 17 <--- KBD 0,832 1,881 0,229 8,198 <0,001 0,692
Soru 12 < KBD 0,741 1,857 0,275 6,751 <0,001 0,55
Soru 9 < KBD 0,693 1,411 0,219 6,436 <0,001 0,481
Soru 7 <--- KBD 0,757 1,782 0,26 6,847 <0,001 0,572
Soru 4 < KBD 0,823 1858 0258 7198  <0,001 0,677
Soru 5 < D 0,874 0,956 0,067 14,306  <0,001 0,764
Soru 10 < D 0,84 1,004 0,077 13,119  <0,001 0,705
Soru 11 < D 0,873 1,092 0,077 14,26 <0,001 0,762
Soru 15 < D 0,866 0,973 0,07 14,001 <0,001 0,75
Soru 22 <o D 0,893 1 0,798

B0:Standart katsay; B!: Standartlastirllmamis katsayt; SH: Standart Hata

Soru 1'e ait standart olmayan yol katsayist 1,198 olarak elde edilmistir ve elde edilen
katsay1 istatistiksel olarak anlamlidir (p<0,001). Tlgili maddeye ait standart yol katsayist ise 0,961
olarak bulunmustur.

Soru 2'ye ait standart olmayan yol katsayist 1,16 olarak elde edilmistir ve elde edilen
katsay1 istatistiksel olarak anlamlidir (p<0,001). Tlgili maddeye ait standart yol katsayist ise 0,942
olarak bulunmustur.

Soru 3'e ait standart olmayan yol katsayist 0,982 olarak elde edilmistir ve elde edilen
katsay istatistiksel olarak anlamlidir (p<0,001). Tlgili maddeye ait standart yol katsayist ise 0,85
olarak bulunmustur.

Sotu G'ya ait standart olmayan yol katsayst 1,143 olarak elde edilmistir ve elde edilen
katsay1 istatistiksel olarak anlamlidir (p<0,001). Ilgili maddeye ait standart yol katsayist ise 0,906

olarak bulunmustur.
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Soru 8'e ait standart olmayan yol katsayist 1,263 olarak elde edilmistir ve elde edilen
katsay1 istatistiksel olarak anlamlidir (p<0,001). Tlgili maddeye ait standart yol katsayis ise 0,964
olarak bulunmustur.

Soru 13'e ait standart olmayan yol katsayist 1,074 olarak elde edilmistir ve elde edilen
katsay istatistiksel olarak anlamlidir (p<0,001). Tlgili maddeye ait standart yol katsayist ise 0,87
olarak bulunmustur.

Soru 14'e ait standart olmayan yol katsayist 0,859 olarak elde edilmistir ve elde edilen
katsay1 istatistiksel olarak anlamlidir (p<0,001). Tlgili maddeye ait standart yol katsayst ise 0,81
olarak bulunmustur.

Sotu 16'ya ait standart olmayan yol katsayist 0,922 olarak elde edilmistir ve elde edilen
katsayt istatistiksel olarak anlamlidir (p<0,001). Tlgili maddeye ait standart yol katsayst ise 0,841
olarak bulunmustur.

Soru 20'ye ait standart olmayan yol katsayist 1 olarak elde edilmistir ve elde edilen
katsay istatistiksel olarak anlamlidir (p<0,001). Tlgili maddeye ait standart yol katsayzst ise 0,893
olarak bulunmustur.

Soru 21'e ait standart olmayan yol katsayist 1 olarak elde edilmistir ve elde edilen
katsayt istatistiksel olarak anlamlidir (p<0,001). Tlgili maddeye ait standart yol katsayst ise 0,601
olarak bulunmustur.

Soru 19'a ait standart olmayan yol katsayist 2,51 olarak elde edilmistir ve elde edilen
katsay istatistiksel olarak anlamlidir (p<0,001). Tlgili maddeye ait standart yol katsayist ise 0,924
olarak bulunmustur.

Soru 18'e ait standart olmayan yol katsayist 1,5 olarak elde edilmistir ve elde edilen
katsay1 istatistiksel olarak anlamlidir (p<0,001). Ilgili maddeye ait standart yol katsayst ise 0,706
olarak bulunmustur.

Soru 17'ye ait standart olmayan yol katsayisi 1,881 olarak elde edilmistir ve elde edilen
katsay1 istatistiksel olarak anlamlidir (p<0,001). Ilgili maddeye ait standart yol katsayist ise 0,832
olarak bulunmustur.

Soru 12'ye ait standart olmayan yol katsayisi 1,857 olarak elde edilmistir ve elde edilen
katsay1 istatistiksel olarak anlamlidir (p<0,001). Ilgili maddeye ait standart yol katsayist ise 0,741
olarak bulunmustur.

Soru 9'a ait standart olmayan yol katsayist 1,411 olarak elde edilmistir ve elde edilen
katsay1 istatistiksel olarak anlamlidir (p<0,001). Ilgili maddeye ait standart yol katsayist ise 0,693

olarak bulunmustur.
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Soru 7'ye ait standart olmayan yol katsayist 1,782 olarak elde edilmistir ve elde edilen
katsay1 istatistiksel olarak anlamlidir (p<0,001). Tlgili maddeye ait standart yol katsayist ise 0,757
olarak bulunmustur.

Sotru 4'e ait standart olmayan yol katsayist 1,858 olarak elde edilmistir ve elde edilen
katsay1 istatistiksel olarak anlamlidir (p<0,001). Tlgili maddeye ait standart yol katsayist ise 0,823
olarak bulunmustur.

Soru 5'e ait standart olmayan yol katsayist 0,956 olarak elde edilmistir ve elde edilen
katsay1 istatistiksel olarak anlamlidir (p<0,001). Tlgili maddeye ait standart yol katsayst ise 0,874
olarak bulunmustur.

Soru 10'a ait standart olmayan yol katsayist 1,004 olarak elde edilmistir ve elde edilen
katsay istatistiksel olarak anlamlidir (p<0,001). Tlgili maddeye ait standart yol katsayust ise 0,84
olarak bulunmustur.

Soru 11'e ait standart olmayan yol katsayist 1,092 olarak elde edilmistir ve elde edilen
katsay istatistiksel olarak anlamlidir (p<0,001). Tlgili maddeye ait standart yol katsayzst ise 0,873
olarak bulunmustur.

Soru 15'e ait standart olmayan yol katsayist 0,973 olarak elde edilmistir ve elde edilen
katsay istatistiksel olarak anlamlidir (p<0,001). Tlgili maddeye ait standart yol katsayzst ise 0,866
olarak bulunmustur.

Soru 22'ye ait standart olmayan yol katsayist 1 olarak elde edilmistir ve elde edilen
katsay istatistiksel olarak anlamlidir (p<0,001). Tlgili maddeye ait standart yol katsayst ise 0,893

olarak bulunmustur.
3.8 Uyum lyiligi Indeksleri

Uyum indekslerinden hangilerinin rapor edilmesi gerektigi konusunda birgok
aragtirmact tarafindan farklt 6neriler getirilmistir. Garver ve Mentzer (1999); RMSEA, CFI ve
TLI, McDonald ve Ho (2002); CFI, GFI, NFI ve TLI, Brown (2006); RMSEA, SRMR, CFI
ve TLIL, Iacobucci (2010); CFI ve SRMR uyum indekslerinin rapor edilmesini énermektedir.
Gerbing ve Anderson (1992) ise, aragtirmaciarin amaglart dogrultusunda farkli uyum

indekslerini rapor edebileceklerini dile getirmektedir (Ilhan ve Cetin, 2014: 31).
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Tablo 5: YEM’de Kullanilan Uyum lyiligi Indeksleri ve Egik Degerleri

Uyum Indeksleri Iyi Uyum Kabul Edilebilir Uyum
X2/df <3 3< (X2/df)<5

RMSEA <0,05 <0,08

SRMR <0,05 <0,08

CFI >0,95 >0,90

TLI >0,95 >0,90

IFT >0,95 >0,90

GFI >0,95 >0,90

X2 Ki Kare, df: Degree of Freedoom, RMSEA: Root Mean Square Error of Approximation,
SRMR: Standardized Root Mean Square Residual, CFI: Comparative Fit Index, TLI: Tucker
Lewis Index, IFI: Incremental Fit Index, GFI: Goodness of Fit Index.

Kaynak: (Byme, 2016), (Girbtz ve Sahin, 2018), (Hu ve Bentler, 1998), (Kline, 2016), (akt.

Girbiiz, 2019: 34).

Yapilan analiz sonucunda model uyum degerleri incelenmis ve e3 ile €8, e10 ile e16 ve
el4 ile el7 arasinda kovaryans yapist Onerilmistir. Tlgili yapt olusturulup model
¢oztimlendiginde X2/df=1,830 (iyi uyum), RMSEA= 0,076 (kabul edilebilir uyum), SRMR =
0,0387 (iyi uyum), CFI= 0,946 (kabul edilebilir uyum), TLI= 0,939 (kabul edilebilir uyum),
IF1=0,946 (kabul edilebilir uyum) ve GFI= 0,792 olarak elde edilmistir.
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Tablo 6: Demografik Ozelliklere Gore Tiikenmiglik Olgeginin Karsilagtirilmasi

‘ '/4 University of Turkish Aeronautical Association
Y

Journal of Aviation and Aerospace Studies

Duygusal tilkkenme

Duyarsizlagma

Kigisel basar1 digiikliigii

Ort. * s. sapma

Ort. (min. - maks.)

Ort.  s. sapma

Ort. (min. - maks.)

Ort.  s. sapma

Ort. (min. - maks.)

Cinsiyet
Kadin 3,62+ 1,06 4,00 (1,67 - 5,00) 3,29 + 0,85 3,40 (2,00 - 4,40) 3,82+ 0,71 4,13 (2,25 - 5,00)
Erkek 352+ 1,10 4,11 (1,67 - 4,89) 3,37 £0,89 3,40 (1,60 - 5,00) 3,70 £ 0,93 4,00 (1,88 - 4,88)
Test istatistigi t=0,489 t=-0,486 t=0,790
p 0,625 0,628 0,431
Yas
18-25 422+ 0,73 4,33 (1,89 - 5,00) 3,71+ 0,722 4,00 (2,20 - 4,80) 4,21 £ 0,48 4,38 (2,88 - 4,88)
26-35 3,33 £ 1,06P 3,06 (1,67 - 4,89) 3,19 £ 0,900 2,80 (1,60 - 5,00) 3,67 £ 0,76> 3,50 (2,38 - 4,88)
36 ve lzeti 2,79 +0,95b 2,33 (1,67 - 4,89) 2,85+ 0,73b 2,60 (2,00 - 4,20) 3,09 + 0,93¢ 2,75 (1,88 - 5,00)
Test istatistigi F=26,363 F=12,837 F=21,087
p <0,001 <0,001 <0,001
Medeni Durum
Evli 340 £ 1,15 3,39 (1,67 - 4,89) 325+ 0,94 2,80 (2,00 - 5,00) 3,75+ 0,79 3,75 (2,38 - 5,00)
Bekar 3,63 + 1,04 4,00 (1,89 - 5,00) 3,32+ 0,82 3,40 (1,60 - 4,40) 3,73 + 0,84 4,13 (1,88 - 4,88)
Bosanmis 376 £ 0,97 4,33 (2,11 - 4,89) 355+ 0,87 4,00 (2,00 - 4,80) 398 £0,78 4,38 (2,63 - 4,88)
Test istatistigi F=0,874 F=0,639 F=0,596
p 0,420 0,529 0,552
Cocuk Durumu
Var 3,55+ 1,09 4,11 (1,67 - 4,89) 3,41+ 0,97 4,00 (2,00 - 5,00) 3,93+ 0,79 4,25 (2,38 - 5,00)
Yok 358 £ 1,07 3,78 (1,89 - 5,00) 330 £ 0,83 3,20 (1,60 - 4,80) 371 +£0,82 3,88 (1,88 - 4,88)
Test istatistigi t=-0,118 t=0,586 t=1,291
p 0,906 0,559 0,199
Egitim Durumu
Lise 3,54+ 1,09 4,17 (1,67 - 4,89) 3,32+ 0,91 3,60 (1,60 - 5,00) 3,74 + 0,91 4,06 (1,88 - 5,00)
Onlisans 323+ 1,13 2,89 (1,89 - 4,89) 3,15 10,93 2,70 (2,00 - 4,80) 3,68 £0,81 3,50 (1,88 - 4,88)
Lisans ve tzeri 3,80 + 0,98 4,17 (2,11 - 5,00) 344+ 0,78 3,90 (2,40 - 4,40) 3,85+ 0,73 425 (2,13 - 4,88)
Test istatistigi F=2,665 F=0,980 F=0,410
p 0,074 0,378 0,665

t: Bagimsiz iki 6rnek t test istatistigi, I: Tek yonlid varyans analizi test istatistigi, a-c: Ayni harfe sahip gruplar arasinda fark yoktur.
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Duygusal tilkkenme

Duyarsizlagma

Kigisel basar1 digiikliigii

Ort. * s. sapma

Ort. (min. - maks.)

Ort.  s. sapma

Ort. (min. - maks.)

Ort.  s. sapma

Ort. (min. - maks.)

Sektoér Deneyimi

1-4 y 4,09 £ 0,862 4,33 (1,89 - 5,00) 3,67 £0,772 4,00 (2,20 - 5,00) 4,14 £ 0,55 4,38 (2,63 - 4,88)
5-8y1l 3,40 £ 1,020 3,33 (1,89 - 4,89) 3,20 £ 0,86 2,80 (2,20 - 4,80) 3,70 £ 0,79+ 3,63 (1,88 - 4,88)
9-12 yul 3,19 £1,13b 2,67 (1,67 - 4,89) 3,08 £ 0,88 2,60 (1,60 - 4,40) 3,45 £0,92b 3,13 (1,88 - 4,88)
13 yil ve tizeri 2,73 £ 0,84 2,56 (1,67 - 4,22) 2,79 £ 0,73 2,60 (2,00 - 4,20) 3,17 £0,84> 3,00 (2,00 - 5,00

Test istatistigi F=12,770 F=6,518 F=9,917

p <0,001 <0,001 <0,001

Sirket Deneyimi

1-4 yil 4,03 £ 091> 4,33 (1,89 - 5,00) 3,62 £ 0,79» 4,00 (2,20 - 5,00) 4,07 £ 0,65> 4,38 (1,88 - 4,88)
5-8 yil 3,64 £ 1,020 4,11 (1,89 - 4,89) 3,35 £ 0,87> 3,80 (2,00 - 4,80) 3,91 £ 0,68b 4,00 (2,88 - 4,88)
9-12 yil 2,72 £ 0,962 2,39 (1,67 - 4,89) 2,81 £ 0,78 2,60 (1,60 - 4,40) 3,06 £ 0,832 2,75 (1,88 - 4,75)

13 yil ve tizeri

2,79 + 0,83

2,61 (1,67 - 4,22)

2,81 + 0,75

2,60 (2,00 - 4,20)

3,20 + 0,872

3,06 (2,00 - 5,00)

Test istatistigi
p

F=13,151
<0,001

F=7235

<0,001

F=13,413

<0,001

Caligsma Statiisii

Kabin Memuru 3,80 + 1,01 4,22 (1,89 - 5,00) 3,47 + 0,84 4,00 (2,00 - 5,00) 3,97 + 0,69 4,31 (1,88 - 4,88)
Kabin Amiri 3,16 + 1,07 2,67 (1,67 - 4,89) 3,06 0,86 2,60 (1,60 - 4,40) 3,40+ 091 3,13 (1,88 - 5,00)
Test istatistigi t=3,261 t=2,577 t=3,605
p 0,001 0,011 0,001

t: Bagimsiz iki 6rnek t test istatistigi, F: Tek yonli varyans analizi test istatistigi, a-c: Aynt harfe sahip gruplar arasinda fark yoktur.
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Tablo 6’da yasa gbre duygusal tikenme puaninin ortalama degerleri farklilik
gostermektedir (p<0,001). 18-25 yas grubunun ortalamast 4,22, 26-35 yas grubunun ortalamasi
3,33, 36 ve tizeri yasinda olanlarin puan ortalamasi 2,79 olarak elde edilmistir. Bu farklilik 18-
25 yas grubunun puan ortalamasinin diger gruplarin puan ortalamalarindan yiiksek olarak elde
edilmesinden kaynaklanmaktadir. Yasa gére duyarsizlasma puaninin ortalama degerleri farklilik
gostermektedir (p<0,001). 18-25 yas grubunun ortalamast 3,71, 26-35 yas grubunun ortalamasi
3,19, 36 ve tizeri yasinda olanlarin puan ortalamast 2,85 olarak elde edilmistir. Bu farkliik 18-
25 yas grubunun puan ortalamasinin diger gruplarin puan ortalamalarindan yiiksek olarak elde
edilmesinden kaynaklanmaktadir. Yasa gore kisisel basari disikligi puaninin ortalama
degerleri farklilik géstermektedir (p<<0,001). 18-25 yas grubunun ortalamasi 4,21, 26-35 yas
grubunun ortalamast 3,67, 36 ve uzeri yasinda olanlarin puan ortalamast 3,09 olarak elde
edilmistir. En ytksek ortalama deger 18-25 yas grubunda elde edilmisken en diisitk ortalama
deger 36 yas ve tizeri olanlarda elde edilmistir.

Egitim durumu ile titkenmislik alt faktorleri arasinda iliskinin olmadigt gérilse de
(p>0,050), duygusal tikenme alt faktSriinde istatistiki olarak kanitlamayan bir iligkiden séz
edilebilir. Lise mezunu olanlarin puan ortalamast 3,54, 6nlisans mezunu olanlarin puan
ortalamasi 3,23 ve lisans ve tizeri mezun olanlarin puan ortalamast 3,80 olarak elde edilmistir.

Sektor deneyimine goére duygusal tikenme puami ortalama degerleri farklilik
gostermektedir (p<0,001). Deneyim yilt 1-4 yil olanlarin puan ortalamasi 4,09, 5-8 yil olanlarin
puan ortalamast 3,40, 9-12 yil olanlarin puan ortalamast 3,19, 13 yil ve tzeri olanlarin puan
ortalamast 2,73 olarak elde edilmistir. Bu farklilik sektér deneyim yilt 1-4 yil olanlarin puan
ortalamasinin diger deneyim yillart puan ortalamalarindan yiksek olarak elde edilmesinden
kaynaklanmaktadir. Sektér deneyimine gére duyarsizlasma puant ortalama degerleri farklilik
gostermektedir (p<0,001). Deneyim yili 1-4 yil olanlarin puan ortalamast 3,67, 5-8 yil olanlarin
puan ortalamast 3,20, 9-12 yil olanlarin puan ortalamast 3,08, 13 yil ve tzeri olanlarin puan
ortalamast 2,79 olarak elde edilmistir. Bu farklilik sekt6r deneyim yili 1-4 yil olanlarin puan
ortalamasinin diger deneyim yillari puan ortalamalarindan yitksek olarak elde edilmesinden
kaynaklanmaktadir. Sektér deneyimine gore kisisel bagart disikligl puant ortalama degerleri
farklilik gostermektedir (p<<0,001). Deneyim yilt 1-4 yil olanlarin puan ortalamast 4,14, 5-8 yil
olanlarin puan ortalamast 3,70, 9-12 yil olanlarin puan ortalamasi 3,45, 13 yil ve tizeri olanlarin
puan ortalamast 3,17 olarak elde edilmistir. Bu farklilik sektér deneyim yili 1-4 yil olanlarin
puan ortalamasinin 9-12 yil, 13 yil ve tizeri deneyim yillarinin puan ortalamalarindan ytiksek

olarak elde edilmesinden kaynaklanmaktadir.
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Sitket deneyimine gore duygusal tiikenme puant ortalama degerleri farkhihk
gostermektedir (p<<0,001). Sirket deneyimi 1-4 yil olanlarin puan ortalamast 4,03, 5-8 yil
olanlarin puan ortalamasi 3,64, 9-12 yil olanlarin puan ortalamast 2,72, 13 yil ve tizeri olanlarin
puan ortalamast 2,79 olarak elde edilmistir. Bu farklilik, deneyim yili 1-4 yil ve 5-8 yil olanlarin
puan ortalamalarinin diger deneyim yillart puan ortalamalarindan yiksek olarak elde
edilmesinden kaynaklanmaktadir. Sirket deneyimine gbre duyarsizlasma puani ortalama
degerleri farklilik géstermektedir (p<0,001). Deneyim yilt 1-4 yil olanlarin puan ortalamasi 3,62,
5-8 yil olanlarin puan ortalamasi 3,35, 9-12 yil olanlarin puan ortalamast 2,81, 13 yil ve tizeri
olanlarin puan ortalamast 2,81 olarak elde edilmistir. Bu farklhilik sirket deneyim yili 1-4 yil ve
5-8 yil olanlarin puan ortalamalarinin diger deneyim yillari puan ortalamalarindan yiiksek olarak
elde edilmesinden kaynaklanmaktadir. Sirket deneyimine gére kisisel bagar diistikligh puamnt
ortalama degerleri farklilik géstermektedir (p<<0,001). Deneyim yili 1-4 yil olanlarin puan
ortalamasi 4,07, 5-8 yil olanlarin puan ortalamast 3,91, 9-12 yil olanlarin puan ortalamast 3,00,
13 yil ve tizeri olanlarin puan ortalamast 3,20 olarak elde edilmistir. Bu farklilik, deneyim yilt 1-
4 yil ve 5-8 yil olanlarin puan ortalamalarinin diger deneyim yillar1 puan ortalamalarindan
yiiksek olarak elde edilmesinden kaynaklanmaktadur.

Calisma statiisine gore duygusal tikenme puani ortalama degerleri farklilik
gostermektedir (p=0,001). Kabin memuru olanlarin puan ortalamasi 3,80 iken, kabin amirinin
puan ortalamast 3,16 olarak elde edilmistir. Calisma statiisiine gore duyarsizlasma puani
ortalama degerleri farklilik géstermektedir (p=0,011). Kabin memuru olanlarin puan ortalamasi
3,47 iken, kabin amirinin puan ortalamasi 3,06 olarak elde edilmistir. Calisma statlisiine gore
kisisel basar1 disiikliigli puant ortalama degetleri farklilik géstermektedir (p=0,001). Kabin
memuru olanlarin puan ortalamast 3,97 iken, kabin amirinin puan ortalamasi 3,40 olarak elde
edilmistir.

Diger demografik 6zelliklere gére duygusal tikenme, duyarsizlasma ve kisisel basari
distkligi puanlarmin ortalama degerleri arasinda istatistiksel olarak anlamli bir fark

bulunmamistir (p>0,050).

4. SONUC VE ONERILER

Hizmet sektoriinde yer alan isletmeler, artan rekabet kosullart nedeniyle misterilerine
daha iyi ve kaliteli hizmet sunmanin ve rakiplerinin 6niine ge¢gmenin ¢abasi icindedirler. Tipk:
diger hizmet sektotlerinde oldugu gibi havacilik sektériinde de insan emegi s6z konusudur ve

bu emek, diger tiretim faktérleriyle birleserek isletmenin amaglarini gerceklestirmesinde katkida
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bulunmaktadir. Ote yandan iiretim faktotleri icerisinde en énemlisi ve en zor kontrol edileni
emek faktéridir. Bu nedenle Maslach’in yaygin olarak kullanilan tikenmislik 6lcegi, emek
faktoriint de dikkate alan ve sorunlart irdelemeye yarayan bir arag olarak bu tiir calismalarda
genel kabul gérmistiir.

Bu calismanin  sonuclart  yorumlanitken birtakim  kisitlamalar g6z O6ntinde
bulundurulmalidir. Arastirmanin kisitlart su sekildedir: Bu ¢alisma, tim havayolu sirketlerinin
calisanlarina ulagmakta zorluk yasandigi icin sadece bir 6zel havayolu sirketinin ¢alisanlarina
uygulanmistir. Bazi calisanlar, bu arastirmanin c¢alistiklart sirket tarafindan  yapildigini
dustinerek elestirel cevaplarinin sirkette sorun yaratacagl ihtimaline karst arastirmaya katilmak
istememislerdir. Calisanlarin bir kismi yatt gérevinde oldugu icin kendilerine ulagilamamustir.
Aragtirma bulgulari, kabin ekibi ¢alisanlarinin aragtirmaya katildiktan sonra yasayabilecekleri
olumlu ya da olumsuz deneyimler sonucu farklilik gosterebilir.

Yapilan analizler sonucunda, calisanlarin cinsiyetleri ile tiikenmislik alt boyutlart
arasinda anlaml bir fark olmadig1 tespit edilmistir (p>0,050). Tuna (2019) ve Sahin’in (2014)
aragtirmalarinda da cinsiyete gore tlikenmisligin farklilagsmast anlamli bulunmamistir.

Katilimcilarin yas degiskenine gore duygusal tiikenme, duyarsizlasma ve diisiik kisisel
basari alt boyutlarinda istatistiksel agidan anlamli farkliliklar oldugu tespit edilmistir. 18-25 yas
araligindaki katitimeilarin 26-35 yas araligindaki ve 36 yas ve tizeri olan katilimcilara gére
duygusal tikenme, duyarsizlasma ve dusiik kisisel bagart diizeylerinin daha yiksek oldugu
gorilmektedir. Yas ilerledik¢e calisanlarin titkenmislik konusunda daha dayanikli olmalari
zamanla kazanilan olgunluk ve sorumluluk duygusundan kaynaklanabilir. Konak’in (2020)
yaptifl arastirmada da yas ile tiikenmislik alt boyutlar1 arasinda anlamh farklhiliklar oldugu;
Oztiirk’iin (2019) ¢alismasinda ise yas ile diisiik kisisel basart arasinda pozitif iliskiler oldugu
tespit edilmistir.

Evli olan katthmeilarin diizensiz ¢alisma saatlerinden, hafta sonu yapilan uguslardan
ve yatt gorevlerinden daha fazla olumsuz yonde etkilenmeleri beklenirken evli olup olmamanin
mesleki agidan bir fark yaratmadigt anlasimaktadir. Aynt durum cocuk durumu icin de
gecerlidir. Ayrica bosanmis olan katihimecilarin evli ve bekarlara gére duygusal tikenme,
duyarsizlasma ve kisisel bagar1 dusiikligl dizeylerinin daha ytliksek olabilecegi distiniilmiis
ancak anlamli farkliliklar ortaya ¢tkmamustir. Konak (2020) ve Sahin (2014) de bu calisgmay1
destekleyici sekilde medeni duruma gore tiikenmislik alt boyutlarinin anlaml diizeyde
farklllasmadigi sonucunu elde etmislerdir.

Kabin ekibi calisanlarinin en az lise mezunu olmasi yeterlidir. Buna ragmen egitim
duizeylerine bakildiginda lisans mezunu olan katiimeilarin orant %37,9’dur. Bu durum, lisans

mezunlarinin kendi branslarinda ¢alisma imkant bulamadiklarini ya da calismak istemediklerini
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akla getirmis ve mecbur kaldiklari i¢in bu meslegi yaptiklart diigtiniilerek tiikenmislik alt
boyutlarinin daha yiksek ¢ikacagi 6ngérilmistiir. Ancak tikenmislik alt boyutlarinda herhangi
bir farkhilik olmadigi tespit edilmistir (p>0,050). Kadioglu'nun (2019) calismasinda da
katiimecilarin egitim durumlarina gore titkenmislik alt boyutlarinda istatistiksel agidan anlamls
farkliliklar olmadigr gérilmektedir.

Calisanlarin sektor deneyimine gére duygusal tikenme, duyarsizlasma ve distik kisisel
basart alt boyutlarinda istatistiksel agidan anlamli farkliliklar oldugu gérillmektedir. Sektor
deneyimi 1-4 yil olanlarin diger deneyim yillarina gbre duygusal tiikenme, duyarsizlasma ve
dustik kisisel bagart diizeylerinin yitksek oldugu tespit edilmistir. Zaman gectikce edinilen
tecriibe sayesinde ¢alisanlarin daha az duygusal tikenmeye ve duyarsizlasmaya maruz kaldiklar
ve kendilerini daha basarili hissettikleri distintilmektedir. Sektr deneyimi az olan ¢alisanlarin
sektérden beklentileri ile edindikleri tecriibe ayn1 olmayabilir.

Katilmcilarin sirket deneyimine gére duygusal tiikenme, duyarsizlasma ve dustik
kisisel bagari alt boyutlarinda istatistiksel acidan anlamli farkliliklar oldugu, bunun da sirket
deneyimi 1-4 yil ve 5-8 yil olan ¢alisanlarin puan ortalamalarinin diger deneyim yillari puan
ortalamalarindan daha ytiksek olmasindan kaynaklandigr gérilmektedir. Sirket deneyimi 1-4 yil
olan katilimcilarin puan ortalamalarinin daha yitksek olmasinin nedenleri arasinda meslek
ve/veya sirket kriterlerinin ¢alisanlarin beklenti diizeyletinin altinda kalmast olabilir. Normal
sartlarda disaridan bakildiginda bu meslegin gezmeye, yeni yerler gérmeye imkan tanidigi ve
calisanlarina yiiksek hayat standartlart sundugu diistnilir. Oysaki her meslegin zorlugu oldugu
gibi bu meslegin de birtakim zorluklari vardir. Bu zorluklarin basinda calisma saatlerinin
diizensiz olmasi, insanlarla strekli iletisim halinde olmak, sorunlu yolcularla ilgilenmek, yerde
ya da havada acil durum yasamak gelir. Bu gibi zorluklarin dstesinden gelmek, tecriibesiz
calisanlar icin daha zor olabilir. Tuna’nin (2019) calismasinda da 1-5 yil arast ¢alisan kabin
ekiplerinin 16 yil ve tizeri olan ¢alisanlara gore tiikenmislik alt boyutlari yiiksek ¢tkmustir.

Calisma statiisine bakiddiginda, kabin memuru olanlarin kabin amiri statGstindeki
calisanlara gore duygusal tiikenme, duyarsizlasma ve disiik kisisel basart diizeylerinin daha
yiksek oldugu gorilmektedir. Kabin memutlarinin titkenmiglik alt boyutlarinin daha yiiksek
olmasinin nedenleri arasinda yolcularla daha ¢cok muhatap olmalari, calisanlar arasindaki alt-tist
iliskisi ve/veya sirketin maas politikast olabilir. Kabin memutlari, ucusun her safhasinda
yolcularla daha cok iletisim halindedirler. Yolcu yerlesiminde, ikram servisinde ve diger
stireclerde yolcuyla birebir muhatap olduklari icin yasanan aksakliklardan ve yolcularin olumsuz
tavirlarindan daha ¢ok etkilenebilirler. Diger yandan kabin amirinin ekip tyelerine yaklagim
tarzt ve ekiple kurdugu iletisim de son derece 6nemlidir. Yapilan isin zorlugu yaninda, kabin

amirinin baskist ve agresif tutumu ¢alisanlar Gizerinde olumsuz etki yaratacaktir. Diger bir
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olasilik da calisanlar arasindaki tcret dengesizligidir. Statiiye gbre maaslar arasinda ugurum
olmast da kabin memurlarini olumsuz yonde etkileyecektir. Tuna’nin (2019) calismasinda da
kabin memurlarinin duyarsizlasma diizeylerinin daha ytksek oldugu gérilmustiir.

Sonug olarak kabin ekibi ¢alisanlarinin yillar gectikce ve deneyim kazandikea islerine
daha profesyonel yaklastiklar1 gorilmektedir. Bu ¢ikarima dayanarak duygusal tikenme,
duyarsizlasma ve dusiik kisisel basart sorunu yasayan calisanlarin kendilerinden daha kidemli
ve yasca blylik olan meslektaslarini 6rnek almalari tavsiye edilmektedir. Kidemli ve yasca buytik
olan kabin ekibi caliganlarinin da gorev halindeyken ekip arkadaslarina yapict ve pozitif
davranmalary, is ile ilgili her tiirld destegi vermeleri, onlart yonlendirmeleri, mesleki bilgi ve
tecriibelerini onlarla paylasmalari 6nerilmektedir. .

Ote yandan havayolu sirketleri, isine hakim ve acil durumlarda ne yapmasi gerektigini
iyi bilen tecriibeli ¢alisanlarin degerini bilmelidirler. Tecriibeli ¢alisanlarin mesleki bilgi ve
deneyimlerini geng yastakilere aktarmalari konusunda da sirketlerin yonlendirici olmalarinda
fayda vardir.

Tikenmis ya da tiikenme egiliminde olan ¢alisanlar, gérev esnasinda islerini tam olarak
yerine getirmeyebilitler, is ortaminda negatif bir tutum sergileyebilirler ya da sirketlerine
iletemedikleri memnuniyetsizliklerini ekip arkadaslariyla paylasirlar. Bu da diger ¢alisanlarin
motivasyonunu olumsuz yonde etkileyebilir. Bu nedenle sirketlerin caliganlariyla iyi iletisim
kurmalari, onlarin talep ve 6nerilerini dikkate almalari, varsa sorunlariyla ilgilenmeleri ve ekip
kaynak yonetimi Gizerinde daha fazla durmalari tavsiye edilmektedir.

Yaptigt ise, calistigt sirkete ya da kendi 6zel hayatina yonelik olumsuz duistinceler
beslemeye baslayan calisanlar, bu diisiincenin kaynagini zamaninda tespit etmeli, ge¢ kalmadan
miicadele tarzi belirlemeli ya da bir uzmandan yardim almalidirlar. Tikenmisligi tetikleyebilecek
olumsuzluklardan biri de problemli yolculara hizmet vermektir. Sebebi ne olursa olsun
problem ¢ikaran yolcular, kabin ekibinin isini olduk¢a zorlastirmaktadir. Zor sartlarda bile
sogukkanliligini korumak ve sirket prosediitlerini yerine getirmek durumunda olan ¢alisanlarin
hizmet sektériinde bu tiir sikintldarin  yasanabilecegini  diigiinerek  olaylart iglerinde
buytutmemeleri kendileti acisindan faydali olacaktir. Yasanan her olay aslinda ¢aligana tecriibe
katar. Ayrica sirket, calisanin hakliligi durumunda onu yalniz birakmamali ve destegini
hissettirmelidir.

Bir kabin ekibi tyesi, ugusa katilmadan 6nce psikolojik sorun ya da gérev yapmasini
giiclestirecek bir saglik problemi yasayabilir. Isten ¢ikariima korkusuyla saglik raporu almayip
ucusa katilan bu kabin ekibi dyesi, ucusta diger calisanlarin is ylkind arttirir, kendini ise
veremez ve en Onemlisi ugus emniyetini tehlikeye atabilir. Ucusa katilamayacak durumda olan

calisanlarin isten ¢ikarilma korkusu yasamadan bunu dile getirebilmeleri ve rapor almalart icin
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havayolu sirketlerinin bu konuda daha anlayislt davranmalar gerekir.

Havayolu sirketleri, 6zellikle gelir dagilimi ve terfi konusunda ¢alisanlarina seffaf ve
adaletli olmak durumundadirlar. Kabin amiri ile kabin memurunun maaslart ve primleri
arasinda ucurum olmamali, her seviyedeki calisana hak ettigi maas ve prim verilmelidir. Bu aynt
zamanda calisanin motivasyonu ve performanst agisindan 6nemlidir. Terfi konusunda da
calisanlar arasinda esitlik gézetilmelidir. Ornegin; ayn1 tecriibeye sahip iki kabin memurundan
biri kabin amirligine terfi edip digeri edemediginde, amir olamayan ¢alisan kistirilmemeli,
eksik yonleri dile getirilmeli ve eksikliklerini tamamlamast yoniinde desteklenmelidit.

Diizensiz, yogun ve uzun mesafeli ucuslar, kabin ekibinin c¢alisma kosullarim
zotlastirmaktadir. Bu nedenle ¢alisanlarin ugus programinin iyi ayarlanmast gerekir. Ornegin;
bir kabin ekibi tiyesine stirekli gece ugusu verilip digerine devamli 6glen ucusu verilmesi adaletli
olmayacaktir. Oglen vakti ucuslara giden personel, uykusunu almis ve ding bir sekilde ucusa
katilirken, gece uguslarina giden personel yeterince istirahat alamadan gérevini icra edecektir.
Kabin ekiplerinin her gittikleri yerde gezme imkanlari yoktur. Cogu zaman yapilan uguslar git-
gel seklindedir. Ancak bazi i¢ hat ya da dis hat seferlerinde yat1 gérevi yapilmaktadir. Kabin
ekibi c¢alisanlar, yatt harciraht almak ve yeni yerler gezip gbrmek amaciyla cogu zaman yatt
gorevi yapmaya isteklidirler. Bu nedenle ekip planlama biriminin bu konuda da mumkin
oldugunca hassas ve adaletli davranmasi gerekir. Ekip planlamacilarin tercihen kabin
memurlugu ya da kabin amirligi tecribesinin olmasi, kabin ekibi calisanlarinin yararina
olacaktir. Cinkdl yapilan isin zorlugunu bilen ve tecribe eden planlamaciun daha titiz ve
duyarli davranma ihtimali ytksektir.

Ayrica calisanlarin performanslariyla ilgili 6dul programlart uygulanabilir ya da varsa
gelistirilebilir. Béylece kabin ekibi tyesi, daha 6zverili ¢alisacak ve hizmet verdigi insanlarin
sorunlarini daha etkili bir sekilde ele alacaktir. Ornegin; miisterilerin olumlu geri doniisleri, 6diil
kazanma kriteri olabilir.

Kabin ckibinin yaptigt is bir ekip isidir, sosyallik ve iyi iletisim gerektirir. Belirli
araliklarla tanisma yemeklerinin, sosyal aktivitelerin ve sosyal sorumluluk projelerinin
diizenlenmesi ya da daha sik yapidmasi, calisanlarda ckip ruhunu canlandirir, aidiyetlik

duygusunu arttirir ve is ortami haricinde kaynasmay1 saglar.
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OZET

Diinyada havadan hasta naklinin gelisimi yaklagik bir yiizyilik siirece dayanmaktadir. En erken
kaydedilmis ucak ile tahliye, Birinci Dtunya Savasi sirasinda Sirp hastalarin modifiye edilmemis bir
Fransiz savas ucagt gerceklestirilmistir.

Hasta nakillerinde ¢ok eski zamanlardan itibaren kullanilan ambulanslar her gecen gilin gelisen
teknoloji ile birlikte modifiye edilmekte, buna istinaden nakiller daha hizli ve giivenli sekilde
saglanabilmektedir. Bununla bitlikte havacilik sektoriinde yasanan gelismeler neticesinde son
yillarda hava ambulanslarinin kullanimi da giderek artmaktadir. Tiirkiye’de hem T.C Saglik Bakanligi
hem de 6zel havacilik firmalart tarafindan isletilen hava ambulanslarinin sayisinin artmasina bagl
olarak hastalar hem tlke i¢inde hem de ilkeler arasinda giivenle nakledilebilmektedir. Ayrica
havadan hasta naklinde gérev alan personelin insan vicudunun yiiksek irtifa ve basing ve altinda
ne gibi tepkiler verebilecegini bilmesi icin havacilik fizyolojisi konusunda yetkin olmasi bityiik 6nem
arz etmektedir.

Bir hastanin ya da kazazedenin, olay yetinden ve/veya saglik kurulusundan ileti tetkik ve tedavi
yapilabilecegi bir iist basamak saglik kurulusuna sevkinde zaman ¢ok biyiik 6nem arz etmektedir.
Nitekim bazi hayati 6neme haiz tibbi durumlarda saniyeler bile ¢ok 6nemli olabilmektedir. Bu
nakillerde kullanilan araglarin 6nemi de burada ortaya ¢tkmaktadir.

Bu calismada Tirkiye’de hava ambulans sektoriintin gelisimi incelenmis olup ayrica Tirkiye” de
havacilik sektérinde hem T.C Saglik Bakanligt hem de 6zel havacilik firmalar tarafindan isletilen
hava ambulans kullanimina iliskin degetlendirmeler yapilmustir.

Anahtar Kelimeler: Havacilik, Hava Tasima, Havacilik Sektorii, Hava Ambulans, Saglik
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Development of Air Ambulance System in Turkey

ABSTRACT

The development of airborne patient transport in the world dates back to neatly a century. The
earliest recorded aircraft evacuation in the World was carrying out of Serbian patients during the
First World War with an unmodified French warplane.

Ambulances, which have been used in patient transport since ancient times, are modified with the
developing technology every day, and accordingly, transports can be provided faster and more
safely. However, as a result of the developments in the aviation sector, the use of air ambulances
has been increasing in recent years. Due to the increase in the number of air ambulances operated
by both the Turkish Ministry of Health and private aviation companies in Turkey, patients can be
safely transported both within and between countries. In addition, it is of great importance for the
personnel involved in airborne patient transport to be competent in aviation physiology so that
they know how the human body can react at high altitude and pressure.

Time is of great importance in the referral of a patient or casualty from the scene and/or health
institution to a higher-level health institution where further examination and treatment can be
performed. As a matter of fact, even seconds can be very important in some vital medical situations.
The importance of the vehicles used in these transports is also revealed here.

In this study, the development of the air ambulance sector in Turkey has been examined and also
evaluations have been made regarding the use of air ambulances operated by both the Turkish
Ministry of Health and private aviation companies in the aviation sector in Turkey.

Keywords: Aviation, Air Transport, Aviation Industry, Air Ambulance, Health

1. GIRIS

Hava ambulanslari hasta nakli veya acil tibbi miidahale amach kullanilmak Gzere ulusal
sivil havacilik yetkili biriminden calisma ve ugus izni almis ve yonetmelikte belirtilen tibbi
donanima sahip ucak ve helikopterlerdir (Ambulanslar ve Acil Saghk Araglar ile Ambulans
Hizmetleri Yonetmeligi, Resmi Gazete, 2006). Helikopter dik inis ¢tkis yapabildigi icin dar
yetlerde de kullanilabilenjtepeden pervaneli ucan tasit olarak tanimlanirken, ucak ise
kanatlarinin alundaki havanin yaptgi basincin yardum ile yikselip ilerleyebilen motorlu hava
aracl, tayyare olarak tanimlanir (Ttrk Dil Kurumu, 2021).

Diinyada havadan hasta naklinin gelisimi yaklastk bir ylizyildan daha fazla stirece
dayanmaktadir. Jules Verne’ in Albatros adli bir balon tarafindan kurtarilmasini anlatan Robur
le Conquerant adli eserinde ‘Hava Ambulans’ teriminin ilk yazili kaydina rastlanmaktadir
(Verne, 1886). Uzun yillardir ilk hava ambulansin kayitlh kullaniminmn, 1870 yilinda Paris

Kusatmast esnasinda yaralt askerleri tahliye etmek icin balonlarla yapildigina inanilmasina
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ragmen kusatma esnasinda buradan ayrilan 67 balonun glinimize ulasan  kayitlart
incelendiginde herhangi bir tibb1 tahliyenin yapildigindan bahseldilmemektedir(Caliskan, 2015,
s.73). Bu nedenle en erken kaydedilmis havadan tibb1 tahliye, Birinci Diinya Savast sirasinda
Sirp hastalarin modifiye edilmemis bir Fransiz savas ucagi ile gerceklestirilmistir. (Martin, .2014,
S 3-4).

Ilk kayith Ingiliz Hava Ambulans ugusu, Osmanh Imparatorlugu’nda 1917 yilinda
Camel Corps grubundan olan ve ayak bileginden vurulan bir askerin 45 dakika icerisinde
Havilland DH9 tipi hava araciyla hastaneye goétiirtilmesiyle gerceklesti. Kore ve Vietnam
savaslari ile Birinci ve ikinci Diinya Savaslari sirasinda bir cok hasta ve yaralt ucak ve helikopter
ile saglik kuruluslarina nakledilmis olup savas alanindan helikopterle ilk tibb: tahliye 1944
yiinda ABD ordusu tarafindan Burma’ dan yapimistr (www.mercyflight.org). Akabinde
Almanya ve Iskandinav iilkeleride kendi Havadan Kurtarma Birliklerini kurmustur.
(www.healthworldnews.net).

Havacilik ttbbinin gelismesinin yaninda hava yolu ile ambulans kullanimu pratik bir
6nem kazanmaya baglamistir. Almanya’da 1943 yilina kadar bir milyondan fazla yolcu hava

ambulans sistemi araciliftyla havayolu ile taginmustir (Curdt vd., 2009, s.23).
2. TURKIYE’DE HAVA AMBULANS SISTEMININ GELiSIMI

Tirkiye’de havadan hasta nakli uzun yillar boyunca Turk Silahli Kuvvetleri tarafindan
organize olmadan gergeklestirilmis olup ilki 1996 ikincisi ise 2000 yillarinda Turk Hava
Kuvvetleri envanterinde bulunan 2 adet CN 235 Casa Tipi ucaklarin hasta ve yaralt
tagtyabilmesi i¢cin yogun bakim sartlarinda kullanilabilen tibbi donanimlarla modernize edilmesi
ve hasta nakline uygun hale getirilmesi ile daha organize bir yapiya evrilmeye baslamustir.
(Resim 1) Turk Silahli Kuvvetleri biinyesinde bulunan cesitli tipte helikopterlerle de TSK
mensuplarinin yanunda sivil vatandaglara da ihtiya¢ aninda kara yoluyla ulasimin mimkiin
olmadigt durumlarda hasta nakillerinde g6rev alabilmektedir((Saglam, 2015, s.42
http://www.hvtd.org/?p=612)
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Resim 1: TSK’ya ait Ambulans Ugaklar

Kaynak: http://www.malatyaguncel.com/ tsknin-ambulans-ucaklari-141-hasta-ve-yaraliyi-
hastanelere-tasidi-85430h.htm (Erisim Tarihi: 18.07.2021)

Tirkiye’de ilk hava ambulans tretimi Tirk hava Kurumu tarafindan 1945 yilinda
yapilan THK-5 adli ucaktir. Daha sonrasinda bu model gelistirilerek 6 personel tagima
kapasitesine sahip THK-5A modeli dretilerek 04.12.1951 tarihinde kullanima girmistir.
Uguslarimi TC-THK AY tesciline sahip olarak gerceklestirmis olup, 07.06.1952 tarihinde
ithracati yapilan ilk Tirk Ucagi olarak Danimarka’ya génderilmis ve OY-ACK tescilini alarak
ambulans ucak, posta u¢agl ve mahkum naklinde kullanilmistir. (Resim 2) Ucak dretim

tesislerinin faaliyetlerinin durdurulmasi ile ugak ambulans tiretimi durdurulmustur.

Resim 2: THK-5A (TC-THK AY) Ambulans Ugak ve Teknik Ozellikleri

©via Leo Larsen

Kaynak: https://www.bagimsizhavacilar.com/danimarkada-bit-turk-ucagi-thk-5a/ (Erisim
tarihi: 21.07.2021)
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Tirkiye’de ilk 6zel hava ambulans sirketi Dr. Mustafa Sevki Atag tarafindan kurulan
Marm Saghk Egitim Turizm Hizmetleri A.S. olarak 29.09.1989 tarih ve 49 numaral isletme
ruhsati ile Sivil Havacilik Genel Midurligi kayitlarinda mevcut olup ilk 6zel hava ambulans

ucagl ise tam donanimli yogun bakim sartlarina haiz TC-FBZ tescilli Beechcraft 200 diir.
(Resim 3, 4)

Resim 3: Marm Saglik Egitim Turizm Hizmetleri A.S. Tsletme Ruhsatt
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Kaynak: https://www.canerel.com.tr/images/publication/202004DrMSAtac-
IkEMSS4AT4.pdf (Erisim Tarihi: 18.07.2021)

Resim 4: TC-FBZ Beechcraft 200

Kaynak: http://www.ole-nikolajsen.com/TURKISH%20FORCES%202004 / Ffotos.pdf
(Erisim Tarihi: 18.07.2021)
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1990’ It yillarin basginda Marm Saglik Egitim Turizm Hizmetleri A.S. daha uzun
menzilli ucuslarda kullamlmak tzere tam donanimlt yogun bakim sartlarina haiz TC-EME
Tescilli Learjet 35’1 envanterine sokmus olup, adi gegen ugagin ilk ugusu da Denver, Colorado,
ABD ye ger¢eklesmistir. 1992 yilinda Marm Saghk Egitim Turizm Hizmetleri A.S. & Redstar
Havacilik adi altinda hizmetine devam etmeye baglamis ve 1993 yilinda da 4 yogun bakim
tnitesi donanimli PZL Swidnik MI-2 Helikopteri ile Tirkiye de ilk kez helikopter ambulans
hizmeti vermeye baslamis olup hava ambulans hizmetleri daha organize bir hal almistir. (Resim

5)

Resim 5: Tlk Helikopter Ambulans

Kaynak: https://www.canerel.com.tr/images/publication/20200405DtMSAtac-ilk EMSS.pdf
(Exisim Tarihi: 18.07.2021)

2.1. T.C. Saglik Bakanlig1 Biinyesinde Ambulans Helikopter Sisteminin Geligimi

Ttrkiye cografyasinin buyuklagd, kara yoluyla ulasim sartlari, hava sartlart ve stratejik
alanlarin varhgr g6z6ntinde bulundurularak hastalarin ve yararlilarin saglik kuruluslarina daha
hizl ve giivenli ulagimint saglamak adina saglik hizmetlerindeki gelismelere paralel olarak T.C
Saglik Bakanligi tarafindan 2008 yilinda yapilan hizmet alimi ile 15 farkli ilde 17 adet helikopter
ambulans kiralanmast hizmet alimi yapilmis olup ihaleyi Kocoglu Insaat A.S kazanarak , ilk kez
Hava Ambulans hizmeti 28 Ekim 2008 tarihde 2 Helikopter Ambulans ile Ankara ve Istanbul’
da verilmeye baslamistir (http://www.gazetevatan.com/kazayla-ortaya-cikan-garip-ihale-

221199-gundem/). 2 olan ambulans helikopter sayist 2009 yilinin Mart ayinda 7, 3 Eylil 2009

tarihinde ise 10 adet daha eklenerek toplamda 17 ambulans helikoptere ulasmustir. Ambulans
helikopter bulunan iller; Ankara ve Istanbul’da iki adet, Canakkale, Bursa, Izmir, Antalya,
Afyon, Adana, Kayseti, Konya, Diyarbakir, Van, Erzurum, Trabzon ve Samsun’da ise birer
adet olmak tizere toplamda 17 adet. Bu siirecte 10 adet Eurocopter 135, 1 adet Eurocopter

145 ve 8 adet Agusta 109 tipi ambulans helikopterler kullanilmistir (Unsal, 2015, 5.25) .1lk kez
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yapilan bu ihalenin siiresi 11.08.2013 tarihinde sonlanmis olup, ikinci kez hizmet alimz1 yapilarak
Saran Havacailik — THK Go6keen Havacilik ortakligr tarafindan kazanilan ihale ile 12.08.2013
tarihinde ~ baslamistir  (https://www.aa.com.tr/tr/arsiv/hava-ambulansi-ihalesini-saran-
havacilik-ve-thk-gokcen-havacilik-kazandi/257085).

Tlk hizmet alimindan farki 15 olan il sayist 16 ¢ikartilmis olup ambulans helikopter
sayisinda ise degisiklige gidilmemistir. Istanbul ilinde bulunan 2. Helikopter Malatya ilinde
planlanarak ihale bitis tarihi olan 10.04.2019 tarihine kadar hizmet vermistir. 2. Dénemde 17
adet Eurocopter 135 ve 2 adet Bell 429 tipi ambulans helikopterler kullanilmistir. Ugiincii kez
hizmet alimi yapilan ambulans helikopterlerin hizmet alimi ihalesi 04.05.2018 tarihinde
gerceklestirilmis olup, ihaleyi Tirk Hava Kurumu — Gokgen Havacilik firmast kazanmistir ve
ambulans helikopter sayist 19 a ¢tkartilmustir ( https://www.aa.com.tr/tr/turkiye/ambulans-
helikopter-sayisi-19-oldu/1166409). Istanbul iline 2 ambulans helikopter tahsis edilmis, Sivas
iline de ilk kez ambulans helikopter hizmeti verilmesi planlanmistir. 10.04.2019 tarihinde ikinci
dénem hizmet aliminin sona ermesiyle 11.04.2019 tarihinde Ugtinci dénem ambulans
helikopter hizmeti baslamis olup, halen devam etmektedir. Fakat ticiincii dénem ambulans
helikopter ihalesinde 19 adet ambulans helikopter hizmeti alimi1 yapilmasina ragmen T.C Saglik
Bakanlig Acil Saglik Hizmetleri Genel Mudirligt web sayfasindaki bilgilendirmede suan 17
adet ambulans helikopter ile hizmet verildigi bilgisi yer
almaktadir(tps:/ /acilafet.saglik.gov.tr/TR-4479 /hava-ambulansi.html). T.C Saglik
Bakanligr'nca belitlenen illerde gérev alan ambulans helikoptetlerin  sorumluluk sahasi
igerisindeki sevk ve idaresi, bulundugu ilin Tl Saghk Miudiirliigii 112 Komuta Kontrol Merkezi
tarafindan yapilmakta iken, sorumluluk sahast disina ¢tkmast gereken gorevlerdeki sevk ve
idaresi ise T.C Saglik Bakanlig1 Acil Saglik Hizmetleri Genel Midirligi biinyesinde bulunan
Hava Operasyon Merkezi tarafindan yapilmaktadir. (Resim 6) Ambulans helikoptetler
giindogumu — giinbatimi arasinda hizmet verebilmekte olup, yakit ikmali ihtiyact olmadan 400
km mesafeye kadar hasta nakledebilmekte, iki saat otuz dakika havada kalabilmektedir.
Ambulans helikopterlerin tamami yogun bakim donanimina sahip olup, gerektiginde kuvoz
kullanilarak, kuvéz ihtiyact olan bebeklerinde nakli gtivenli bir sekilde yapilabilmektedir.Her bir
ambulans helikopterde 1 hekim, 1 yardimct saglik personeli ve 2 pilot gbrev yapmaktadir.
Adana ve Canakkale illerinde gérev yapan helikopterler su tzeri uguslar yapabildigi icin bu

helikoptetlere suya acil durum inis mekanizmalart da takilabilmektedir.

T.C Saglik Bakanlhgrnin  Ambulans Hava Aract Isletilmesine Dair FEsaslar
B.10.0.TSH.0.16.08 sayili Ambulans Hava Aract Isletiimesine Dair Esaslar’da; ambulans

helikopterlerin, goérev emrini takiben 7 (yedi) dakika (meteorolojik sartlarin elvermesi
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durumunda) icerisinde, gérev bolgesi disinda goérevlendirilmesi halinde ise yeni bolgede hava
aract ve personel i¢in gerekli olabilecek her tlrlii sahsi malzeme, yeterli miktarda yag ve hidrolik
gibi ikmal maddeleri de ilgili bélgeye gotiiriilmesinden yiiklenici sorumlulugunda oldugu ve bu

tir gérevlendirmelerde kalkisin 30 (otuz) dakikay1 gecmeyecegi acik¢a belirtilmektedir.

Resim 6: Ambulans Helikopter Konuslanma Bélgeleri
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Kaynak:  https://acilafet.saglik.gov.tr/TR-4479 /hava-ambulansihtml ~ (Erisim  Tarihi:
18.07.2021)

2.2. T.C. Saglik Bakanlig1 Biinyesinde Ambulans Ugak Sisteminin Gelisimi

Turkiye yluzolgiminin biytkligi sebebiyle kara yoluyla naklinde zaman kaybi
yasanarak hayati risk teskil edecek vakalarin naklinde kullanilmak tzere T.C Saglik Bakanligi
tarafindan ilk kez ambulans ucak hizmet alim1 ihalesi 29.09.2009 tarihinde yapilarak 10.12.2009
tarthinde sézlesme imzalanarak 16.04.2010 tarihinde Ankara Esenboga Havalimant’nda
konuslanan 1 adet Hawker 900 XP turbojet ve 1 adette Beechcraft King Air 350 turboprop
tam donanimli ambulans ucak hizmete baslamistir (2.Ulusal Havacilik Tibbi Kongresi, 2015).
Her iki ambulans ucakta da 2 adet sedye sistemi icermekte ve dolayistyla ayni anda 2 hastaya
verebilmektedir. Her bir ambulans ugakta 1 hekim, 1 yardimei saglik personeli ve 2 pilot gérev
yapmaktadir. Turbojet ambulans ugagin 27.08.2012 tarihinde, turboprop ambulans ucagin ise
10.10.2013 tarihinde hizmet stresi dolmustur. 2. Dénem ambulans ucak ihalesi ise 28.02.2011
tarihinde yapilmis olup, ilk dénemden farkli olarak 1 adet 4 hasta tastyabilen 2 adet te 2 hasta
tagtyabilen turbojet ambulans ucak hizmet alimi yapilmistir. 2 hasta tastyabilen 2 adet ambuans

ugaktan 1 tanesi Gaziantep digeri ise Izmir ilinde konuslanmis ve 24.11.2011 tarihinde hizmete
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baglamus fakat 11.04.2012 tarihinde mahkeme karartyla hizmetleri durdurulmustur. Devam
eden siirecte 22.12.2012 tarihinde yine Gaziantep ve Izmir illerinde konuslanarak hizmer
vermeye baglamistir. 4 hasta tasiyabilen turbojet ambulans ugak ise Ankara’da konuslanarak
27.08.2012 tarihinde hizmete baslamistir. Cesitli donemlerde ambulans ucak hizmet alimlar
yapilmis olup, mevcut durumda 1 adet 4 hasta, 1 adet 2 hasta ve 1 adet te 1 hasta tagima
kapasitesine sahip toplamda 3 adet ambulans ugak T.C Saglik Bakanligi adina hizmet vermeye
devam etmekte olup, bu hizmet ambulans helikopterden farklt olarak 24 saat esasina goére
verilmektedir. Ambulans ucaklarin tamami yogun bakim donanimina sahip olup, gerektiginde
kuv6z kullanilarak, kuvéz ihtiyact olan bebeklerinde nakli giivenli bir sekilde yapilabilmektedir.
4 hasta tastyan ambulans ucakta her bir gérev esnasinda 1 hekim, 3 yardimet saglik personeli
ve 2 pilot gbrev yaparken, 1 ve 2 hasta tagtyan ambulans ucaklarda ise her bir gérev esnasinda
1 hekim, 1 yardimer saglik personeli ve 2 pilot gérev yapmaktadir. Ambulans ugaklarin sevk ve
idaresi T.C Saglik Bakanlig1 Acil Saglik Hizmetleri Genel Midiirliigi biinyesinde bulunan Hava
Operasyon Merkezi tarafindan yapilmaktadur.

Yine T.C Saghk Bakanligrnin B.10.0.TSH.0.16.08 sayii Ambulans Hava Aract
Isletilmesine Dair Esaslar’da hava ambulans ugaklarinin, gérev emrini aldiktan sonra miicbir
sebepler disinda (yiikleniciden kaynaklanmayan gecikmeler) 60 dakika icerisinde kalkis yapmast
gerektigi belirtilmistir(https:/ /www.saglik.gov.tr/TR,11147 /ambulans-hava-araci-isletmesine-

dair-esaslar.html).

2.3 Hava Ambulans Sisteminin Idari Ve Tibbi Yénleri
2.3.1 Thirk Silahli Kuvvetleri

Tirk Silahli Kuvvetleri, T.C Saglik Bakanligi ve Ozel Hava Ambulans Isletmeleri
arasinda hava ambulans hizmet sunumu agisindan gesitli farklar bulunmasina ragmen ortak
amag insan sagligim korumaya yoneliktir. TSK dan ambulans hava araci talebi Genelkurmay
Baskanligi bunyesinde bulunan Ambulans Ucak Koordinasyon birimine yapilmakta ve ilgili
birimin degerlendirmesi neticesinde ambulans hava aract gérevlendirmesi yapilabilmektedir.
Birime talepler askeri personeller icin personelin gérev yaptigt birlik tarafindan, sivil vatandaslar
icinse talep edilen ildeki mdulki idari amir, garnizon komutani ya da T.C Saglk Bakanhg:
tarafindan AFAD tzerinden yapilabilmektedir. TSK ya ait helikoptetler ve ugaklar 24 saat
hizmet verebilmekte olup, Sivil Havacilik Kanun’a tabi degildirdir. TSK I¢ Hizmet Kanunu

cercevesinde gorev icra etmektedirler.
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2.3.2 Ozel Hava Ambulans Isletmeleri

Turkiye’de glintimtzde ¢esitli alanlarda kullanilmak tizere gelistirme ¢alismalart devam
eden ugak ve helikopter bulunmasina ragmen hentiz kullanimda olan yolcu taginmasina yonelik
bir hava aract bulunmadigindan dolayi, mevcutta kullanilan hava araclarinin tamami
yurtdisindan ithal edilmekte olup, bu hava araglarinin ithal edilmesinde Sivil Havacilik Genel
Midirligi tarafindan belirflenmis bazi sartlar gerekmektedir. Gerekli sartlart saglayip ithal
edilen hava araclarina Sivil Havacilik Genel Midirligi tarafindan ilgili mevzuat kapsaminda
(SHY-M) “Ucgusa Elveriglilik Sertifikast” diizenlenir ve Sivil Havaciik Genel Midirligi SHY
6A ve SHY 7 kapsaminda Turkiye Cumbhuriyeti tesciline alinarak gbrev yapmasi saglanir.
Akabinde hava aract isletme ruhsati sahibi ve/veya isleticisi tarafindan hava aracinin bulundugu
ildeki Tl Saghk Miudirligi'ne 07.12.2006 tarih 26369 sayili Resmi Gazete’de yayinlanan
“Ambulans Acil Saghk Araglart ile Ambulans Hizmetleri Yonetmeligi” kapsaminda Ambulans
Servisi Uygunluk Belgesi almak iizere miiracaati takiben, 11 Saglik Miidiirliigii tarafindan gerekli
denetimler sonucunda uygun bulunan firmaya Ambulans Servisi Uygunluk Belgesi diizenlerek
hava ambulansi olarak hizmet vermesi saglanir.

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii tarafindan tescil edilen ve 11 Saglik Midrlikleri
tarafindan ambulans olarak ruhsatlandirilan 6zel hava ambulans sirketlerine ait nakil talep ve
hasta nakil prosediitleri ile ilgili standart bir form bulunmayip, her sirket kendi formlarin
kullanmaktadir. Oysa ki T.C Saglik Bakanli§1 adina gérev yapan ambulans hava araglan icin
hem nakil talep hem de hasta nakillerine yonelik standart bir form bulunmakta olup, hasta
nakilleri “Ambulans Hava Aract Isletilmesine Dair Esaslar” cercevesinde yapilmaktadir. (Resim
7) Ayrica ambulans helikopter ve ambulans ugak i¢in ugus takip formlari da standart olarak yer
almaktadir. (Resim 8)

Tturk Standartlart Enstitiist tarafindan 24.12.2014 tarihinde TS EN 13718-1 numarali
“Hava Ambulanslarinda Kullanilan Tibbi Cihazlarin Ozellikleri” ne ait standartlar belitlenmis
fakat 02.07.2020 tarihinde yirirlikten kaldirilarak yerine 02.07.2020 tarithinde TS EN 13718-
1+A1 yuralige girmistir. Yine 30.04.2015 tarihinde TS EN 13718-2 numarali “Hava
Ambulanslari I¢in Teknik ve Isletim Kurallar” na ait standartlar belirlenmis fakat 02.07.2020
tarihinde yirirlikten kaldirilarak yerine 02.07.2020 tarihinde TS EN 13718-2+A1 yurilige
girmistir. Bu standartlardaki amag, uluslararasi bir sektér olan havacilik alaninda Avrupa
Standartlar’na uyum saglanarak, Tirkiye’de ambulans hava araglari ve tibbi donanimlarla

alakali olarak hasta nakillerinde, hastalarin alindigt saghk kuruluslari, hava aracina nakleden
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ambulanslar, ve nakilden sonra hastayia saglik kurulusuna gétiiren ambulanslar ile hastanin
gittigi saglk kurulusundaki uluslararasi standardizasyonun saglanmasi amaclanmistir. Benzer

standardizasyonlar saglik kuruluslari ve kara ambulanslari icinde gegerli kilinmustir.
2.3.3 T.C Saglik Bakanlig1

T.C Saglik Bakanlig: tarafindan hava ambulanslarinin yurticinde nakil prosedtirt ile ilgili
olarak 6ncelikle hastanin naklini isteyen hekimin resim 7 de yer alan formu doldurarak hastanin
bulundugu ilin 112 KKM’ye (Komuta Kontrol Merkezi) hastanin epikrizi ile birlikte
gbéndermesine miiteakip 112 KKIKM tarafindan gerekli degerlendirmeler yapilarak hastanin nakle
uygun olup olmadigi, uygunsa hangi yolla nakledilecegi hususunda T.C Saglik Bakanligi Hava
Operasyon Merkezi ile koordinasyon halinde karar verilerek hastanin nakli gerceklestirilir.
Helikopter sorumluluk sahalati icinde ve/veya helikoptetle nakil yapilacak mesafeler uygunsa
oncelikle helikopterle nakil planlanir. Aksi durumlarda ise ucgakla nakil planlamasi yapilir.
Hastanin gidecegi merkezdeki yer planlamast ise hastanede sevki isteyen doktoru tarafindan
veya hastanin bulundugu ilin 112 KIKM’si tarafindan yapilmalidir.

Yurtdisindan Tirkiye’ye hasta nakli ile ilgili olarak, éncelikle hastanin T.C vatandagt
olmast sartt ile hastanin bulundugu tlkedeki en yakin Tirkiye Cumhuriyeti Buyiikelciligi
ve/veya Konsoloslugu’na hastanin gecetli pasaportu ya da 5901 sayih Turk Vatandagligi
Kanunu’nun 28.Maddesine gére alinmis Mavi Karti ile birlikte Ingilizce hazirlanmis medikal
rapor (iceriginde neden ambulans hava araci ile gitmesi gerektigine dair actklamanin
bulundugu), yogun bakimda ise beyin Sliminin gerceklesmedigine dair rapor, bulagict
hastalig1 olmadigina dair belge, hasta ya da yakinindan alinmis ambulans ucakla u¢masinda
karsilabilecegi risklerin kabul edildigine dair imzali onam formu ile birlikte hasta yakinin ya da
hastayr temsilen bir kisinin Ttrkiye Cumhuriyeti temsilcilifine bir dilek¢e ile bagvurmasina
miiteakip, temsilcilik tarafindan “ACIL” kodu ile bu bilgiler T.C Disisleri Bakanligrna iletilir
ve ve ilgili Bakanlik tarafindan T.C Saghk Bakanhgini’nin ilgili birimlerine iletilmesine miiteakip
gerekli durum degerlendirmelerinin sonucunda karar verilerek hasta naklinin gerceklestirilip
gerceklestirilmeyecegine dair karar verilir. Vaka nakli gerceklestirilecekse 6ncelikle gidilecek
tlkeden ucus izinleri talep edilmesi ile birlikte hastanin hastaneden ucaga naklinin saglanacagi
ambulans koordine edilerek, gerekli ucus izinlerinin alinmasina miteakip hastanin nakli
gerceklestirilir. Hastanin Tirkiye’de nakledilecegi ilde bulunan 112 KKM’ye bilgi verilerek
hastanin durumuna uygun bir hastaneden yer tahsisi yapilmasi saglanarak hastanin Turkiye’ye

gelmesine miiteakip 112 ambulansi ile hastaneye nakli saglanur.

57



Tiirk Hava Kurumu Cniversites M‘L University of Turkish Aeronautical Association
Havacilk ve Uzay Galismalan Dergisi ul Journal of Aviation and Aerospace Studies

Thrkiye’de yurtdisina hasta naklinde ise hastanin bulundugu ilin 112 KKM’ye hastanin
kimlik fotokopisi ile birlikte, hastanin tedavisinin Tirkiye’de yapilamadigina dair hakem
hastaneden alinmis rapor, hastanin durumunu aciklayan ve neden ambulans ugakla
nakledilelmesi gerektigi aciklamasint iceren medikal rapor, hasta ya da yakinindan alinmug
ambulans ucakla u¢gmasinda karsilabilecegi risklerin kabul edildigine dair imzalt onam formu,
hastanin tedavi gorecegi iilkedeki hastane, doktor, ambulans ve tedavi gérecegi tlkedeki
refakatcisine ait iletisim bilgileri ile yurtdist tedavi masraflarinin nasil karsilanacagina dair Sosyal
Guvenlik Kurumu’ndan alinmis belge ile basvuruda bulunulmasina miiteakip T.C Saglik
Bakanlhigt Hava Operasyon Merkezi ile koordinasyon halinde karar verilerek hastanin nakli
gerceklestirilip gerceklestirilmeyecegine dair karar verilir.

Tim bu siregler T.C Saglk Bakanligi Acil Saglik Hizmetleri Genel Midirligi
biinyesinde kurulmus olan Hava Operasyon Merkezi’nin koodinasyonunda gerceklestirilir.
Ilgili birimin gérevleri; Hava ambulanslarinin temin, tahsis, sevk ve idaresine yonelik planlama
yapmak ve talep olusturmak, hava ambulans araclart ve hizmetinin standartlarint uluslararasi
standartlar ve iilke ihtiyaglart dogrultusunda olusturmak, T.C Saglik Bakanlig1 biinyesinde gorev
yapan hava ambulanslari, hava ambulanslarinda kullanilan tibbi ve diger cihazlar icin teknik
sartnameler olusturmak, gérev yapan hava araglarinin iilke genelinde konuslandirilmast stirecini
planlamak, ucak ambulans hizmetinin sevk ve idaresini yapmak, ambulans helikopterlerin
sorumluluk bolgesi icinde il saglik mudurlikleri aracihigtyla sevk ve idaresini yaptirmak; bolgesi
disinda ise operasyonlarinin koordinasyonunu saglamak, ambulans ugak hizmeti hak edislerini
hazirlamak, ambulans helikopterlerin iller tarafindan hazirlanan hak edislerini kontrol ederek
degerlendirmek ve onaylamak, hava ambulans hizmet sunumunun standardizasyonu ve
gelistirilmesine yonelik kalite standartlarini belitlemek ve talep olusturmak, hava ambulans
hizmetlerine yonelik egitim ihtiyacint belirlemek ve talep olusturmak, Hava ambulans
hizmetlerini periyodik olarak raporlamaktir (Unsal, 2015, s.30).

T.C Saghk Bakanlhgrnin “B.70.0.TSH.0.16.08 sayils Ambulans Hava Aract Isletilmesine
Dair Esaslar” da Hava Ambulans araclart hizmet alimi yoluyla isletildiginden dolay: yiikleniciler

hava araclari igin agagidaki gbrevleri yerine getirmekle yikimlidir;

‘o Her tiirlii travmatik veya travma disi acil hastalara, bastane dis acil 11bbi yardim yapilmast,
. Hastanin, bulundugn yerden en nygun bastane merkegine tasimmass,

. Kritife agir bastalarm, bir hastaneden bagska bir hastaneye tasinmasi,

. Gerektiginde yeni dogmugs hasta bebeklerin kuvoz, icinde tasmmas,

. Kitlesel acil durnmlarda il yardm ve tasima,

. Llag, numnne, kan tiirevleri, saglk malzeme ve ekipmanlarimm tedariki ile ilgili acil tasima,
. Organ nakli amacl acil tagima,
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. Helikopterler igin deniz, gol, baraj ve daglik bolgeler gibi ulasimmmn gor oldugn alanlarda mygun
techizatla hasta ve yaralya, acil ilkyardim, nakil, nakil esnasinda t1bbi destek ve tedaviye yonelik hizmetlers,
istibdam ettigi cekirdek personel vasitaszyla yiiritme ve

. Bakanhik veya il sadlk miidiirliklerince gorevlendirilecek personelin emmniyet igerisinde ugnsunu
saglamark ve bu personelin hizmet sunmasmnt saglamaya yonelik her tirlii tedbiri almak.”

Yiklenicilere belitli ddénemlerde kontrol ve denetimlerinin yapiarak hizmet
bedellerinin bunun sonucunda 6denmesi gerekmektedir. Bu hizmetlerin kontrolii, muayene ve
kabulleri de agagida belirtildigi sekilde yapilmaktadir;

Ambulans hava araglarinin ucus takip formlari, teknik belge ve bilgileri (log-book),
varsa ariza ve bakim durumunu gosteren belgeleri ve nakledilen hasta/yaralt veya diger
hususlara ait dokimanlar Hava Operasyon Merkezi'ne ginlik olarak iletilir ve Hava
Operasyon Merkezi'nde tutulan kayitlarla karsilastirlarak  kayit altna  alinir. Ambulans
helikopterlerin konuslandig1 illerde, her ay sonunda kendi bélgesinde konuslanan ambulans
helikoptetlerin aylik hak edislerinin 6denmesine esas olacak hizmet kontroli ve kabuliind
yapmakla il saglik midirliklerince teskil edilecek komisyon sorumludur. Her ay sonunda
yiiklenici vekilinin yazil miiracaati tizerine, komisyon tiyelerince “Hizmet Isleri Kabul Teklif
Belgesi ve ekleri” komisyonca diizenlenir. Akabinde 6demeye esas “Hizmet Isleri Kabul
Tutanagl” diizenlenerek Saglik Bakanhgina gonderilir. Bakanlikta teskil edilen “Kontrol
Teskilat1” ile “Muayene ve Kabul Komisyonu” tarafindan tim bdlgelere ait ambulans
helikopterlerin gerekli kontrolleri yapildiktan sonra “Hizmet Isleri Kabul Teklif Belgesi ve
ekleri”, 6demeye esas “Hizmet Isleri Kabul Tutanagi”nt hazirlayarak idari birimlere 6denmek
tzere génderir.

Ambulans ugaklarda ise 30 giinlik dénem sonunda Saglik Bakanhgr Acil Saglik
Hizmetleri Genel Mudurligi tarafindan teskil edilen “Kontro/ Teskilats” le “Muayene ve Kabul
Komisyonn” ambulans ucaklarin “Higmet Isleri Kabul Teklif Belgesi ve ekler?”, 6demeye esas “Hizmet
Isleri Kabul Tutanags i hazirlayarak idari birimlere 6denmek iizere génderir. Hizmet Isleri Kabul
Teklif belgesinde o déneme ait verilen hizmet stiresinin sézlesmeye uygun olarak tamamlandig
ve kabule hazir oldugu Kontrol Teskilat'nca bildirilir. Akabinde Muayene ve Kabul
Komisyonu tarafindan Hizmet Isleri Kabul Tutanagt hazirlanir. Bu tutanakta o dénem verilen
hizmetin stresi, toplam ucus saati ve varsa cezalar belirtilerek 6demeye esas olmak tizere onaya

sunulur(Unsal, 2015, 5.25-27).
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Resim 7: T.C Saglik Bakanligi Hava Ambulans Talep Formu

T.C.
SAGLIK BAKANLICT
HAVA AMBULANSI TALFF FORMU
e ——————— cemerrnsnee e ELASTANEST
* Bu bilom sevk edes doltor tarafindan doldurulacalonr.
HASTA KIMLIK BILGILERT: TARI:- ___...J.._J /201
A Soyad I [ | [ | [ 111
Cinsiyeti e — = AFAD NO:
Diemm Tarihi Yag / Ay I 5. Givence PASATCHCT X
VIIAL BUTULARS
Biling Ean Basmno.
GELS Naz Sayn=n
Sohmmm Aieg
(Genal T i O — Kbt —
TANI - (ICD10 KODU + ACTK TANT)
MUAYFENE VE TETEIE BULGULARI:
Hb: Hie: Fit: Balasin Hastabik ? Varsa Aakdama: |
Obez ise; Bl Ceveesic Hastape Fofeksyonn 7 I

Boy: Eilo: i e g cafe:
SEVE NEDENI:

Sevk Nedeni fls Tzl Agiklams (Deldurulmas rorosbodnr):
NAKTL ESNASINDA HAVA VE KARA AMBULANSIND A BULUNMASI ISTENEN ERTPMAN:

1 Monitar [ Exiehsiyon Pomgas: (... Adef) Dag lwsi:

[—] EBesleome

] E=ve= [ infizyon Dompast (. Adsf)  faglaei:
NAKTL SIRASINDA YAPTLAJAST ISTENEN MEDIEAL ISLEAMLER:

) Selmum: — MW

C— Oksijen htfyacr ML Ventilatdr Ayarian:

C— Difer (Traksastoms ~CPAP=Vh [ Mkl paprak ol ehibe, vk cdon D lisalnden Setn e vasbs vesilmelidie )

AILE ONAMI- Hastarm tybbi duromm ve hava-kara ambulanczia nakli srasmdaki niskler halckmda bilpilendimildim. Hasta / hasta
vakim olarak, hava-kara aminlans ile refakatziz olamk  makls kabml ediverom.

HASTA VAEINT: Tmza:-
e [ren ] I
[Fakmzi | | |

HASTANIN KABUL BILGILERT:
Gimdiiz mesai saatisr] icerisinde (0€:00-17:00)
24 zaan simesines
Hastay: kabul eden hastane, bastadan dmce refakamcisinin gelmesini falep edivormn?
HASTAYI SEVE EDEN: KagyeTmza

Hakim Ady Soyady
Detiginn Mumaras,

HASTAYI KAEUL EDEN: Sevk Eden I EEM Dr. Imza

Bu biliim hastymn sevl eden @l EEM dolforn tarafmdan doldurnlacaldr. l

Hekim Adh Soyad

etiginn Mumaras,

“Farmun ez doldurnlman ve nakil bilgilerinin dogrubjuadas, 11 112 Komuta Kontrsl Merkes sorumludur.
~*Hasta Tibbi Bilgierinin Ing=ndan sevk o im e
~=~Flzik formlar izleme konslmaracakas.

# Hasianm scauna capd olshileork kostraendile durnmlar sbmasna ral imzslazin formlards, Bastan sevk doksior sorusmledur.

Kaynak: https://acilafet.saglik.gov.tr/ TR-78422/112-acil-saglik-hizmetleri-belge-ve-

formlar.html (erisim Tarihi: 21.07.2021)
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Resim 8: Ambulans Helikopter ve Ambulans U¢ak Ugus Takip Formu

AMBULANS HELIKOPTER UCUS TAKIP FORMU

YOKLENICI
HAVA ARACI GAGRI ADI HAVA .... (TC-..)
GOREV ALDIG IL SAGLIK MUDURLOGO
GOREV Soyadu Imza ACIKLAMA
Wotor T boolayd
oy | GO i Nokta Noiaya s ] o Ok | A e
oy LS00 ] Kalkig | xaes Son Inig [ 3220 vous Goewy " ersonsd » 112 Yaklenicl (I DSt/
NO|  Tarih Ugug Gizergahi T | Seat | S [ ] v | s Igtomier | p © Vol Kn ol
Nobsa Snturms. Ak Soyads
e St | Swom o
1
2
3
4
s
6
7
s
B
1
"
2
3
"
15
GOREV SORES! TOPLAMI SAYFANO
I GOREV UGUS GENEL TOPLAMI 1L IGIN GARANTI EDELEN TOPLAM UGUS SAATI
HAVA ARACI GOREV UGUS GENEL TOPLAMI HAVA ARACININ TOPLAM HIZMET GUN SAYIS!
ILDE TASINAN TOPLAM HASTA SAYISI HAVA ARAC! LE TASINAN TOPLAM HASTA SAYISI
AMBULANS UCAK UGUS TAKIP FORMU
YOKLENiCI
HAVA ARACI GAGRI ADI lire-)
[GOREV e Soyadi Imza AGIKLAMA
Motor Motor Gekirdek P | Hasa L Yeicubenm o
Kalkig f Kalkig | Kaig Inig. Ugus Gorew. I by Yiiklenici (1L DISI/
NO.| Tarih Glizergah gt . s Koontrol El o K
Ugug Gizergaht | rpuay'Sosy| S80ma |G’ | Somat | saan storma | ™ glres e Iglemior ooasral Blacem | |5y iy ()
1
2
3
4
5
6
7
8
9
10
1
2
3
1
15
GOREV SORES| TOPLAMI SAYFANO
HAVA ARACI GOREV UGUS GENEL TOPLAMI AMBULANS UGAK IGIN GARANTI EDILEN TOPLAM UGUS SAATI
HAVA ARACI ILE TASINAN TOPLAM HASTA SAYISI HAVA ARACININ TOPLAM HIZMET GON SAYISI

Kaynak: https://www.saglik.gov.tr/TR,11147/ambulans-hava-araci-isletmesine-dait-

esaslar.html (Erisim Tarihi: 21.07.2021)
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T.C Saglik Bakanligrnin “B.70.0.TSH.0.16.08 sayss Ambulans Hava Arac Isletilmesine Dair
Esaslar” da Hava Ambulansi ile Hasta Nakli bazt tibbi kriterler belitlemistir. Bu semptomlarin

bir veya birden fazlasinin tespiti halinde hava araci gérevlendirmeleri yapilabilmektedir.

‘o Kara ambulansi ile olay yerine ulagma siiresinin 30 dakika veya daba fazla nzadigs durnmiar,
. Aragi ve iklim sartlarmmn kara yolu ile hastaya nlasimn orlagtirdids veya engelledigi durumlar,
. Hastanmn karayolu ile wygun bir sadlik kurnlusuna gotiiriilmesi icin gececek gamann bastanin

hayatta kalmas: veya sakat kalmast agisindan tehdit olusturdugn durnmlar,

. Afet veya olagan dis: durnmiar,

. Adalardan veya deniz; iizerinden basta nakli gereken durumiar,

. Olay yerine saglik personelinin hizle bir sekilde nakli gereken durumlar,

. Ayni anda birden fazla hasta/ yaralinm tasimmas: gereken durnmiar,

. Yurtici ve yurtdisina personel, hasta/ yaralr veya t1bbi malzeme ve ekipman nakli gereketigi durumlar,
. Yurtdisindan dilkemize basta nakli yaptlacags durnmlar,

. Onrygan, organ nakli olacak hasta veya organ nakli ekibinin tasinmast gerektigi durnmlar,

. Salgin vb durnmlarda agsilarm ibtiyag bolgelerine soguk Zincir sartlarmda tasimmast gereken durum
. Acil ibtiyag durnmlarmda kan ve kan diriinlerinin nakli gereken durnmlar,

. Hastanin acil miidabalesi ve stabilizasyonu bir saglik merkezinde yapildiktan sonra ileri tetkik ve

tedavisinin yapilabilmesi nedeni ile nakli goruniu olan hastalar

. Eriskin ve gocuk hastalarin acil miidabalesi ve stabilizasyonu yapildige halde ve yogun baksm ihtiyace
gerektiren durnmlarda hastanin bulundugn ilde veya bilgede yogun bakimlarda yer bulunamadigs durnmiar,
. Yogun bakm kosullarimda iglenmesi gereken yenidoganlarm yenidogan yogun bakum iinitelerine

nakli gereken durumlar,

. Yukarida belirtilen durumiar disinda Genel Miidsirliikee uygun goriilen gorevler.

. Biling kapalz veya biling durumn giderek bozulnyor ise

. Sistolik kan basmer 90 mmHg nin altinda ise, cocuk igin yasa nygun kan basinet degerlerinin altinda
ise

. Solunum hizz dakikada 10 defadan az ya da 30 defadan ok ise, ¢ocuk igin yasa wygun solunum
degerlerinin iizerinde veya altinda ise

. Glasgow koma skoru yetiskinde 10°un cocukta 12 nin altinda ise

. Solunum arresti veya apne varsa

. Travma skoru erigkinde 12° nin cocuklarda 8’ in altinda ise

. Gagiis, karm, bas, boyun ya da kasiklarda agik yaralanma varsa

. Progresif soka gitiiren kariklar varsa (2 ya da daba fazla uzun kemik kirids veya pelvis kirsgs)

. Yelken gigiis

. El, ayak veya uzuy kopmast
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. Nearolojik bulgu veren spinal yaralanma

. Soka neden olabilecek yanik (viient alaninin yiizde 20 sinden fazia 2. ve 3. derece veya yiiz boyun
el ayak genital bilgede)

. Solunum yolu yanigs, inhalasyon veya kimyasal yanif

. Suda bogulmalar

. Multitravmals hastalar

. Fibrinolitik tedavi gereftiren vaskiiler olaylar

. Abkeut koroner sendrom

Havacilikta yiiksek irtifa ve basing degisimi nedeni ile bage hastalarm t1bbi agidan nakli olmamaktadsr.
Aytica bava aracinin, havaalaninm ya da inis alanmm nakle uygnn olmadsgs durnmlar da meventinr;

. Hastanmn  sagligs  agrsindan  ugusuna mani - durnmiar, (Miidabale edilmemis;  pnomotorafks,
prdmonediastinum, pnomokraninm, gagle gangren, ilens gibi)

. Hava ambulansin inmesine uygnn alan bulunmayan veya giivenlik gibi nedenlerden dolayr izin
verilmeyen yerler igin gelen cagrilar,

. Dekontaminasyon yapilmans, radyoaktif] kimyasal kontamine hastalar

. Davranss bozuklugu ve siddete basvnrabilecek psikiyatrik hastalar

T.C Saghk Bakanhgrnin “B.70.0.TSH.0.16.08 sayils Ambulans Hava Aract Lsletilmesine
Dair Esaslar’ da Hava ambulanslarinin gbrev dncesi, gorev esnasinda ve gérev sonrasinda
yapilacaklart madde 7 de agiklanmustir. Buna gore;

“Gdrev talimatr alindiktan sonra gorevin yapilmasina karar verilmesini takiben,

. Llgili personel tarafindan hava aract ucnsa hazerlanacaktsr.

. Sorumlu Pilot tarafindan ilgili neus planlamas: yapilacaktsr.

. Ugus ekibi tarafindan gorevle ilgili hastanin alinacags veya gitiiriileced ilin 112 acil KKM ile

koordine edileceftir.

. Sorumlu pilot tarafindan dider cekirdef personele bekleme yerinde kisa ngug brifingi verilecektir.
Ugus Gorev Brifingi:

Sorumin Pilot tarafindan hava ambulans sadlik ekibine;

. Gdrevin nitelids,

. Gidilecek yer,

. Roza,

. Tabmini ugng siiresi,

. Son meteorolojiyi kapsayacak sekilde kisa bir ugus brifingi verilecektir.
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Hasta | Yaral Bindirme Prosedjirleri:

. Hasta/ yaralimn durumu hava anmbulansima bindirilmeden nce stabilize edilmeli ve sedyeye alinarak
emmiyet kemerleri takilmalidsr.

. Uraklarda motor susturnlmadan indirme, bindirme ve yaklasma yapilmayacakisr.

. Helikoptere yaklagma ve nuzaklasma belikopter oniinden sag ve sol 45 derecelife agtlarla yapilacafk,
hasta/ yaralr helikoptere miimkiin mertebe rotor palleri durmus vaziyette bindirileceketir.

. Hasta/yaral: saglik personeli tarafindan bindirilecek, Lizumn balinde bolgedeki diger saglik
personelinden de istifade edilecefeti.

. Hastanmn teslimi sirasinda epikriz, bastaya ait t1bbi dokiiman ve varsa diger belgeler hava ambulans
personeline teslim edilecektir.

. Kara ambulansiarimm bavaalan: apronnna girisleri igin gerekli prosediirler havaalannin bulundugn
tlin 112 KKM tarafindan saglanacaktsr.

. Acil ve zorunlu hallerde paller dinerken hasta/ yarale bindirileceke ise, yiikleme helikopter personeli
tarafindan, pilotun bilgisi ve onayr dabilinde, rotor ve kuyruk rotor pallerine dikkat edilere yapilacakirr.
Diger saglik personelinden istifade gerekiyorsa bu say: 2 kigsiyi gecmeyecefketir.

. Hichir  sekilde  pilot  tarafindan isaret edilmedikce  ugak/ helikoptere harici baska  kisiler
yaklastirimayacaktsr.

. Miim#kiin olan hallerde yerdeki personelle hava ambulans personeli telsig vasitasiyla haberlesecektir.
. Miirettebatin hazer oldugn kontrol edildikten sonra ugus el kitabindaki usullere nygun olarak kalkss
yaprlacaktar.

Hasta | Yaral Kabindeyken Yol Boyn Prosedirleri:
. Hasta/ yaralr fkabin icerisindeyken her zaman sedyede yatar ve emmniyet kemerleri takil vaziyette
tutulacaktsr.
. Ugus emmiyeti agisindan oturarak veya sedyeye alinarak emmniyet kemeri takilmadan nikile izin
verilmeyeceketir.
. Nakil sirasinda gerekli goriiliiyor ise t:bbi miidahale siirdiiriileceftiv. Nakil sirasindaki tibbe
mitidabalenin yiiriitiilmesi igin bilgi destedine ibtiyag duyulur ise, wygun kurum ve kuruluglar ile 112 acil KKM
dizgerinden veya iletisim imkdnt var ise dogrudan temas kurulur.
. Hasta/yaralyya nakil esnasmnda gerekli temel ve ileri yasam destedi (BLS/ALS) sadhk ekibi
tarafindan meveut t1bbi donanim kullaniimak suretiyle saglanacaktsr.
. Miimbkiinse 112 acil KKM ve/veya ilgili hastane ile telsiz temas: saglanarak hasta/yaralmm
durnmu, tabmini varss amant ve ilave isteklerle ilgili bilgi verilecektir. Zaruri ballerde ilgili meydan

otoritesinin (ATC) araclags talep edilecektir.
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. Pilotlar bichir sekilde hasta/ yaralmn t:bbi durumundan dolay: ugng emniyetini aksatacak tehlikeye
atacak duygusal karar (Restirme diyerek rotay: daglk bilgeden veya uzun siive su sigerinden gegirmek, buluta
girmek, helikopter limitlerini gorlayacak agirs siirat/ manevra vb.) vermeyecekler, bu konudaki baskilar:
dikkate almayacaklardr.

. Saglk ekibi hava aracinm elektrik sisteminden beslenen tibbi cihaz, elektrik motorn, aparat ve
benzerlerinin kullanimn esnasinda, mubtemel bir elektrik sistem arizast veya yangminmn belirtisi olabilecek
normal dige 1simma, ark yapma veya duman tespit ettiginde derhal cihaze durdurarak fisini cikaracak,
durumdan sorumin pilotn haberdar edecektir.

. Kabin icerisinde defibrilator kullanilirken, hasta/ yaralmmn igolasyonu yapilmanns bir yere temas
etmesi neticesi ugng ekibinin ve Rabindeki diger personelin elektrike sokuna marug, kalmamast isin ok dikkatli
davranilacaktsr.

. Zorunlu baller diginda ambulans hava araglarima refakatyi alinmayacaktsr.

Hasta | Yaral Helikopter Kabinindeyken Y aklagma Inis:
. Hastane heliportu veya inis/ kalkas yerine yaklasildiginda miimkiinse telsi; temast kurularak, inis

yerinin ve hasta/ yaralmin durnmu ile 1lgili son bilgiler karsiikls paylasilacaktsr.

. Telsiz temast varsa ilgili meydan otoritesi (ATC) ve 112 acil KKM ile temas kurnlarak son
yaklasma rapor edilecektir.

. Gerekirse inis yerinin kegfi yapilarak_yaklasma istikameti ve inis noktas: tespit edilir.

. Inis esnasinda helikopter igerisindeki diger personel etrafi gizetleyecek ve tehlikeli bir durum

gordiigiinde sorumiu pilotn ikaz, edeceklerdir.

. Inis yerinde girevli personel haricinde personel bulunmadygs, yabanc: madde hasar: (FOD)
olusturarak belikoptere zarar verebilecek serbest malzeme olmadigindan emin olunduktan sonra, helikopter
ugny el kitabinda belirtilen usullere uygun olarak inis gerceklestirilir.

. Inisi miiteakip 11bbi personel helikopterden inerek, hasta/ yaralinmn indirilmesine nezaret edecektir.
. Konuglanan hastane disinda bir hastaneye inis yapilmas: halinde, kisa siive igerisinde tekrar kalkss
plantanzyor ise, yakat durnmu da degerlendirilerek motor calssir vaziyette, kisa siirede kalkis yapilmayacaksa
motor stop edilerek beklenecektir.

. Yerde beklerken helikoptere ozellikle arka fisumdan yetkisiz bichir personelin veya aracin
Yaklasmasina miisaade edilmeyecektir.

. Motor susturnlarak uzun siire beklenecekse ilgili meydan otoritesi (ATC) ile telsiz veya telefonla
bilgi verilerek ugug plant kapatilacak, kalkas oncesinde tekrar agilacaktsr.

. 112 acil KKMye ve ugus isletme miidiirliigiine gorevin tamamlandsgs rapor edilecektir.

. Helikopter sadlik ekibi Bakanlik tarafindan belirlenen konuglanma yerine inis yapmis ise ugns

sonrast kontrol ve ikmalleri tamamlayarak miiteakip gorev igin bekleme pozisyonuna gegecektir.
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Helikapterden Hasta | Yaralz Indirme Prosediirleri:
. Hasta/yaral: helikopterden miimkiin mertebe rotor palleri durmus vaziyette helikopter saglik
personeli tarafindan indirilecektir. Liizumn halinde bilgedeki diger saglek personelinden de istifade edilecek
ancak helikopter personelinin nezaretinde olacaklardsr.
. Acil ve zoruniu hallerde paller donerken indirilecef ise, helikopter personeli tarafindan, pilotun bilgisi
ve onay: dabilinde, rotor ve kuyruk rotor pallerine dikkat edilerek indirilecektir. Diger saglik personelinden
istifade gerekiyorsa bu sayt 2 Rigsiyi gegmeyecektir.
. Hasta/ yaralimm inis alanmda ilgili hastane personeline veya o hastaneye nakil edecek fara
ambulansima devri ile gorev tamamiannis olacaktsr.
. Hasta/ yaralinmn devir ve teslini helikopter saglik ekibi tarafindan doldurnlan 112 acil il anmbulans
servisi ambulans kaytt formu ile yapilzr.
. Kiivoz ile hasta nakli yapilan vakalarda, hastaye teslim almaya gelen kara ambulansindaki
kiiviziin onceden 1sitilmast ve wygun isida muhafaza edilmesi icin gerekli tedbirler kara ambulanst ekibince

alinacaktsr.

Ugng Sonrast Kontroller:
Ugugun tamamlanmasins miiteakip asagidaki islemler yapelr;
. Sorumlu pilot tarafindan ueng el kitabindaki usnllere wygun olarak aracin ugus sonrass kontrolleri
Yapulp, bir sonraki girev igin hazer oldugn teyit edilecektiv
. T2bbi personel tarafindan t:bbi ekipman kontrol edilecek, malzeme sarf edilnis ise bir sonraki gorev

dgin tamamlanacakter.

. Ugns teknisyeni tarafindan arac kontrol edilecek, yakat/yag/ hidrolik ikmali yapilacak, varsa
arizalarin giderilmesi baslatilacaktsr.

. Teknisyen nezaretinde yer destek personeli tarafindan aracin temiligi yapilacaktsr.

. Llgili personel tarafindan yapilan kontrol neticelerinden pilot haberdar edilerek aracin bir sonraki

gorev igin hazuer oldugu teyit edilecektir.

. Llgili personel tarafindan gerekli kayitlar tutularak. ilgili yerlere nlastirslacaksr.”

3. SONUG

Sonug olarak 1989 yilinda Marm Assistance ve 1996 yilinda TSK’ya ait ucagin
ambulans u¢aga donistiirtilmesi ile organize bir yap1 olmaya baslayan hava ambulans sistemi,
2008 yilinda T.C Saglik Bakanligi binyesinde 17 adet ambulans helikopter alimi ve hizmete

sokulmastyla daha organize bir yapt halini almaya baslamistir. Ozel Hava Ambulanslarinin

66



Tiick Hava Kurumu Universitesi University of Turkish Aeronautical Association

Havacilk ve Uzay Galismalan Dergisi Journal of Aviation and Aerospace Studies

tcretleri olmasi, TSK’nin asil gérev alaninin ilke savunmast olmast hasebiyle yeterli miktarda
ambulans hava aracina sahip olmamast sebebiyle T.C Saglik Bakanligr’nin Tirkiye icinde ve
Turkiye disinda yasayan tim vatandaslarina Hava Ambulans hizmetlerini Gcretsiz sunmast bu
konuda diinyaya 6rnek teskil etmektedir. Kara yoluyla ulasim giicliigii olan bélgelerde hastalara
ulagim stiresi kisalmug, 6zelikle acil durum arz eden (trafik kazalari, atesli silah yaralanmalar,
travmalar, kalp krizi vs gibi hayati tehdit eden durumlar) hastalara miidahale streleri kisalarak
hizlt ve etkin bir sekilde nakilleri saglanmaya baslanmistir. Ambulans ucaklarin devreye girmesi
ile de tlkeler arast mesafeler kisalarak yurtdisinda yasayan Tiirk vatandaslarinin 6zellikle sagliga
erisimin kisitlt oldugu ya da saglik hizmetlerinin tcretli oldugu tlkelerden Tirkiye’ye nakilleri
saglanarak ilkelerinde ve anadillerinde tedavi almalari saglanmaktadir. Ttrkiye’de tedavileri
mimkiin olmayan ancak yurtdisinda bazi ilkelerde 6zellikli tedavi almast gereken Tirk
vatandaslarinin da nakilleri saglanarak etkin tedaviden yararlanma imkanlari sunulmaktadir. Bu
strecte hava ambulans konusunda hizlt bir yol alinmaya baglamis ve giintimiize kadar ¢ok
biyiik oranda mesafe kaydedilmesine ragmen hem 6zel hava ambulans isletmelerinde hem de
T.C Saglik Bakanlhg: biinyesinde hizmet veren hava ambulanslarinda gérev yapan saghk
personellerine ait bir tanim heniiz Sivil Havacilik Genel Midiirligii mevzuatlarina girmemistir.
Bu nedenle nitelik ve nicelik olarak en yiksek yeterlilige sahip olmast gereken saglik
personelinden olusan ve fizyolojik acidan basing ve irtifa degisimleri sebebiyle patolojik
sorunlar ortaya ¢tkma ihtimali oldukea riskli olan bir alanda ¢alisan saglik personellerinin bu
alanda Sivil Havacilik Genel Mudirligi Mevzuatlari’'nda acik¢a tamimlamalarinin yapilarak
calisma sartlarinin belirlenmesi sektérde verilen hizmetin kalitesinin arttirilmasina yonelik

biyik bir adim olacaktur.
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OZET

Hava ulasiminin hizlt bir ulasim tGri olmast ve kitalararast transfer imkani sunmasi, yeni tip
koronovirts olarak adlanditilan COVID-19'un farkli noktalardan taginarak daha genis cografyalara
yayilmasint artirmustir. Hava aracihigiyla ve kara parcalart arasinda bir yolcu ve yik transfer
merkezleri olmasinin yant sira havalimanlarinin yasam merkezleri olarak yayginlasmasi, bulundugu
bélge basta olmak tizere her boélgede hareketliligi artirmaktadir. Bu nedenle havacilik sektéri, hava
tastmaciliginin COVID-19 pandemisi tizerindeki hizlandirict etkisi nedeniyle 2020 yilmn ilk
yarisinda faaliyetlerini durdurdu. Operasyonlarin kesintiye ugramasi bircok havayolunu finansal
krize soktu ve finansal diizenlerini bozdu. Bu ¢alismada, farkli operasyonel stratejiler (FSC, LCC)
ile ABD'de faaliyet gésteren havayolu sirketlerinin finansal kararlarini etkileyen faktorler
incelenmigtir. En 6nemli finansal faktorler entropi tabanlt MAUT yontemi ile belitlenmis ve veri
zarflama analizi (DEA) yoéntemi ile havayolu sirketlerinin verimliligi arastirilmistir. LCC ve FSC
havayolu sirketlerinin mali yapilari incelenmistir. Kriz durumu altinda saglam bir finansal yapt
kurabilmek icin ihtyia¢ duyulan faktérler belirlenmistir. Calisma, sektér hakkinda bilgiler igerir,
faydali bulgular1 6nerir ve agiklar. Ayrica gelecekte buna benzer bir durumun yaganmast halinde
alinabilecek 6nlemler hakkinda fikir verir.

Anahtar Kelimeler: Havayolu, Kriz, COVID-19, Finansal Karar, Stratejik Faktor
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Analysis of Strategic and Financial Decision Factors of Airline
Companies under Operational Disruption on COVID-19 Crisis

ABSTRACT

The fact that air transportation is a fast type of transportation and offers intercontinental transfer
has increased the spread of COVID-19, which is called the new type of coronovirus, to wider
geographies by being carried from different points. In addition to being a passenger transfer center
between air and land, the expansion of airports as life, shopping and trade centers increases mobility
in every region. Therefore, the aviation industry stopped its operations in the first half of 2020 due
to the accelerating effect of air transport on the COVID-19 pandemic. The interruption of
operations plunged many airlines into financial crisis and disrupted their financial order. In this
study, different operational strategies (FSC, LCC) and the factors affecting the financial decisions
of airline companies operating in the USA were examined. The most important financial factors
were determined by the entropy-based MAUT method and the efficiency of the airline companies
was investigated with the data envelopment analysis (DEA) method. Financial structures of LCC
and FSC airline companies were examined. The factors needed to establish a sound financial
structure under the crisis situation have been determined. The study contains information about
the industry, recommends and explains useful findings. Also gives an idea about the measures that
can be taken in case of a similar situation in the future.

Keywords: Airlines, Crisis, COVID-19, Financial Decision, Strategic Factor

1. INTRODUCTION

Nowadays, natural disasters cause more deaths and injuries than in the past, and this
situation puts more costs on countries exposed to disaster (O'Brien et al., 2006). The natural
resources that decreased with the rapidly increasing consumption caused the economic
sustainability studies to become widespread. On the basis of the concept of sustainability;
preserving environmental balance, preserving natural diversity and proper functioning of the
ecosystem. The movement of products within the chain extending from the supplier to the
end consumer reveals the importance of the logistics management system for the concept of
sustainability (Christopher, 2011). From this point of view, logistics activities are included in
the scope of the concept of sustainability like many economic activities.

Sustainability is an institutional attitude that societies increasingly demand in our age. In
this context, important duties fall on the logistics businesses. However, the design, planning
and operation of sustainable logistics networks is a difficult process for any company. In order
to respond to such challenges, companies should effectively manage their logistics structures,

taking into account economic, environmental and social goals (Ramos et al., 2014). Due to
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such negativities, the importance of the concept of operational and economic sustainability in
logistics management and more particulatly in the event of a disaster emerges.

The last of these disasters has emerged as the COVID-19 pandemic. The International
Air Transport Association (IATA, 2020) assumes that the COVID-19 pandemic will impact
airline companies as airline passenger revenues drop by $314 billion in 2020, which is nearly
55 percent decline compared to 2019. This assumption is based on a scenario with vigorous
travel restrictions lasting three months (IATA, 2020). It is also clear that severe passenger and
travel restrictions affect the revenues and financial sustainability of airlines. Under these
citcumstances, it is important to examine airlines' fin
ancial resource management in case of crisis and to identify the most important financial
resources under pandemic conditions. Analyzing the economic situations of current aviation ,
it may be useful to examine flight cancellations to see how devastating impact the pandemic
has had on airlines in U.S.

Figure 1 shows the cancellation amounts for domestic flights in the U.S. Even the scary
level of cancellations on domestic flights presents a bad scenario for aitline companies. Airlines
are now introduced around the world have introduced new regulations for ticket changes and
returns in the current situation (Bandyopathyay et al., 2020). Some airlines are thought to
strategically cancel their flights, not due to legal requirements imposed by the state. In both
cases, it is clear that airlines suffered losses. Travel restrictions and regulations have forced
airlines to make some decisions. While some aitlines are downsizing their fleets, others have
arranged their cargo operations. Some aitlines have tried to find solutions by reducing the
number of employees and limiting the number of flights (Albers & Rundshagen,2020). Most
of the responses to the current crisis situation have developed under retrenchment, preserving
or exit conditions. Also innovative approaches were tried to implement. Innovative
approaches have generally been created in order to preserve existing employment and create
an active workforce in other operations. This situation is thought to play a role in balancing

the unemployment rate in airline industry.
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Figure 1: U.S Airlines Cancelled Domestic Flights (BTS, 2020)

There is a study examines the impact of COVID-19 on employment in the airline industry
recently (Sobieralski, 2020), but the impact of the COVID-19 on aitline financial factor has
not yet been investigated. In order to fill this gap, we aim to examine the airline critic financial
factors during the spread of the COVID-19 pandemic by considering both FSC and LCC
comperatively.

With this study, policies that should be produced and followed will be determined if any
disruption that is contagious and may lead to a global pandemic occurs in the future. With the
analyzes carried out, we will reveal the most important factors according to the type of service
adopted by the airline companies from the cost structures in the USA under crisis conditions.
The main reason for the application of the study for the USA is the accessibility and diversity
of the data. The main point to be brought to the literature is to be able to explain the
comparative analysis of financial data for airline companies and the production of policies
through effectiveness. As a result of the examinations, different strategies and income sources
can be created and different service strategies can be created.

LITERATURE REVIEW

Since the airline sector consists of a dynamic environment, it is very sensitive to many
changes. This high precision makes this industry difficult to manage and operate. Especially
financial crises or other environmental and political events that may lead to financial crisis
easily affect the aviation industry. COVID-19, one of the epidemic diseases in history, has

caused an unrivaled crisis for airlines in the world (Albers and Rundshagen, 2020). All states
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around the world have taken measures in the aviation industry to deal with this epidemic, as
in many other industries. As a result of these precautions the tourism industry and aitlines in
general are in trouble of great recession: more than %060 of the commercial aircrafts have been
landed in the world particularly (Hollinger, 2020). According to an estimate by IATA, revenues
from the airline industry are expected to halve in 2020 (IATA, 2020).

Moreover, as the aviation industry is seen as the main source of income for many
countries, many government support packages and assistance have also been announced
(Rushe, 2020). Therefore, most researchers assume that in the post-COVID-19 era, aitlines
will not revert to the status of state-owned companies or even departments of national
transport administrations (Albers & Rundshagen, 2020). From this point of view, finding cost
resources and taking measures in airline sectors play a key role in ensuring continuity during
the crisis period. However, the profitability factors in the airline sector have changed and
differentiated in the world over time (Scotti & Volta, 2017). Another study documented that
COVID-19 outbreak is directly affected the stock prices of every company neatly (Ding et al.
2020). Discriminant study held on by (Ru et al. 2020) revelaed that has significant policy
intimations for economic assistance programs and containment precautions worldwide, as
early responses to COVID-19 can denote the difference between life and death. In this
context, in a study on the economic impact of COVID-19 as an inclusive study, countries and
routes were examined separately and data were presented (Bureau, A.T. 2020.)

Beyond all these studies, there are also studies carried out to prevent economic and
prestige losses of airline companies by some economic policies. They put on reveal that a
country’s awareness to support aitlines and their magnitude related with revenue degeneracy
and interconnection on international aviation market (Abate et al. 2020). In this process, some
legal policies held by the governments like forced confinements and travel bans are also
affected this situation on airlines which suffering economically. In this point, there is a study
exists which shed lights weak economic performance and sustained reliance on State aid of
aviation(Gossling, S. 2020). Study states that State aid is given to airlines to ensure that it is
equivalent to profits that could be made over many years, especially without considering the
cost of further cuts and negative externalities. In addition to these studies, this study is
expected to contribute to the following points:

To be able to reveal the factors for the economic standing of the airline companies in the
periods when they are not operational,
Gaining insight into the differences in financial structures and sustainability of LCC and FSC

aitlines in case of crisis,
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Understanding the impact of flight and service policies on cost structures under crisis
situations,
Lastly, gaining insight into which economic factors can make airline companies profit on the

ground.

METHODOLOGY

In this study, Entropy and MAUT methods, which are among multi-criteria decision
making methods, are used. Entropy method was used to calculate the criterion weights initally,
then MAUT and DEA methods were used for performance evaluation. The data titles used
are described in the Table 1 below.

Table 1: Used variables and their definitions

Variable Definition Data Source Period
Current cash and other assets that are expected SEC Form 10-Q 03.2020-07.2020
Assets to be converted to cash within a year.
'Cul'.t(?t.lt amounts'du.e to be paid to creditors SEC Form 10-Q 03.2020-07.2020
Liabilities within twelve months
the exchange of a commodity for
Sales money; the action of selling something SEC Form 10-Q 03.2020-07.2020
inside company.
Total Assets  ‘otal amount of assets owned by a SEC Form 10-Q  03.2020-07.2020
person or entit
'To.t.al. the combined debts that an individual or SEC Form 10-Q 03.2020-07.2020
Liabilities company owes

also called net earnings, is sales minus
cost of goods sold, general expenses,
taxes, and interest.
remaining amount of assets available to
shareholders after all liabilities have
been paid

Net Income

Stockholders
Equity

SEC Form 10-Q

SEC Form 10-Q

03.2020-07.2020

03.2020-07.2020

3.1. ENTROPHY METHOD

When the data of the decision matrix is known to calculate objective weights, the Entropy
method can be used. In the method based on the concept of entropy taken from physics and
information sciences, it is thought that the decision matrix contains information about the
importance of quality. The basic idea of this method is which this information flows from the
contrasts between data sets. Accordingly, the objective weights of the attributes are determined
by how separate or differentiated the outputs of the alternatives according to each attribute.
The greater this contrast, the more information covered and transmitted by the relevant

attribute. The steps of the entropy method are as follows (Wang and Lee, 2009).

75



Tiirk Hava Kurumu Cniversites M‘L University of Turkish Aeronautical Association
Havacilk ve Uzay Galismalan Dergisi ul Journal of Aviation and Aerospace Studies

Step 1: Normalization of the decision matrix is calculated with the help of equation (1).

xi]-

Pij = DU M

i alternatives
j: criteria
pij: normalized values
xij: given utility values
Step 2: Entropy value for each criterion is calculated by equation (2).
e; = —k Xi_1pij Inp;; @)
k: entropy coefficient (In(n)~1))
ej.. entropy value
pij: normalized values
Step 3: Calculating the weight value of each criterion is as in equation [3].

m
j=

1-e;
1w =1 where w; = z;u-]e,- ©)

wj: weight values

ej: entropy values

3.2.MAUT METHOD

Multi-Criteria Decision Making is a general expression given to the solution of the
problems in which multiple and conflicting criteria are desited to be realized (Zionts, 1979:
94). Multi Attribute Utility theory (MAUT), one of the multi-criteria decision making methods,
has been started to be applied by Fisburn (1967) and Keeney (1974). Loken developed this
method in 2007 after Keeney. In recent years, it has become commonplace to use the MAUT
method to make a real analysis in the developing world. Multi-attribute utility theory (MAUT)
is a very useful method for heuristic formulation and decision-making problems. MAUT
method provides a logical and solvable way to choose between conflicting goals. This method

works systematically to decide on variables and to provide a common basis (Kim & Song,

76



University of Turkish Aeronautical Association
Journal of Aviation and Aerospace Studies

Tiirk Hava Kurumu Universitesi
Havacilik ve Uzay (}:'LI\_;‘['IW:'LI‘IFI f)‘vr‘srlisi

2009). Theoretically and practically, MAUT method has application procedures. These

procedures consist of five stages (Kim et al., 2007);

Setting goal and setting features for the purpose,
Establishing qualifications with quantitative figures,
Derivation of utility functions of individual quality,
Calculation of weighting factors of individual quality,

Multiple criteria utility function derivation.

Basic idea is that every decision maker seeks to optimize, consciously or indirectly, by

bringing together all his perspectives. Choices of decision maker mean represented utility

function. Decision maker does not need to know this function at the beginning of the decision-

making process, so first he has to build the function. Utility function is a way of measuring

preferability or alternatives. This function can be consumer goods or services. Thanks to the

function, it is possible to learn the welfare level of the decision maker.

Table 2: Financial Values of Selected Airlines in Millions

2020(Q2) (‘000)

Current Cutrent Sales Total Total Net

Assets Liabilities Assets  Liabilities Income
American 13789 18000 10136 64544 73105 4137
Delta 18915 20150 10060 72261 72261 6251
Southwest 15872 9361 6879 14785 35596 1009
United 10041 16395 9454 54901 54901 3311
Jetblue 3777 3985 1083 14027 14027 4094
Alaska 3244 4120 124 13998 13998 446
Hawaiian 962 1037 60 3996 3996 250
Spirit 1667 1271 909 7767 7767 172
Allegiant 937 859 495 3272 2536 127

Stockholders
Equity
3169
8690
10878
8517
4094
3861
825
2343
736

Utility function creates various criteria that will enable us to evaluate an alternative. For

example, if a smartphone is purchased, it is necessary to measure global utility of the available

ones in order to choose the most suitable smartphone. For this, it is usually necessary to make

an evaluation based on various criteria such as price, customer comments, size, camera, battery.

For each criterion the decision maker will give a score, called marginal utility score. Marginal

utility points of criteria are obtained in second stage of global utility score (Ishizaka and

Nemery, 2012). Data required for the study were compiled from SEC 10-Q reports periodically
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announced by each airline company. Samples from both groups were selected to reflect Low
Cost Carrier and Full Service Carrier trends when selecting those airline companies. Steps of
MAUT is expressed as;

Step 1: The criteria (moment) subject to the decision problem and the qualities / critetia
(xm) that will help in selecting the criteria should be determined.

Step 2: Assignment of weight values (wj), which ensures the correct evaluation of the
qualities and for which priorities are determined. The sum of all wj values must equal 1.

Step 3: Assignment of the value measures of the criteria. This assighment is made by
considering the quantitative values for the quantitative criteria and binary comparisons for the
qualitative criteria. In the light of all these, 5, 100 etc. value assignments are made in the system
(xm).

Step 4: The assigned values are placed in the decision matrix and the normalization process
is started. In the normalization process, first the best and worst values are determined for each
feature and a value of 1 is assigned to the best value and 0 to the worst value.

Step 5: After the normalization process, the process of determining the benefit values

starts. The utility function formula is as in equation (4).

U(a;) = Z?:lfi (ap). Wi “

U(a;) = utility value of the alternative
fi(a;) = Normalized utility values for each criterion and each alternative
w; = weight values

3.3. DATA ENVELOPMENT ANALYSIS

DEA is a non-parametric method based on linear programming principles, designed to
measure the relative efficiency of decision-making (DM) units that produce the identical type
of output using the same type of inputs. DM unit mentioned here is the units whose
effectiveness is examined such as enterprises, institutions, firms, companies that produce
similar outputs with the help of similar inputs. For this, DEA has all the features on
programming of linear models. DEA models could be in the form of both maximization or

minimization for the objective function under some circumstances.

DEA has the feature of using two-way for input and output. DEA models for Input; It
investigates how the most suitable input combination could be created in order to produce a
obvious output combination in the most effective way. On the other hand, out put oriented

models investigate how much output combination can be gathered with a certain input
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combination. That is, for any combination of inputs, it tries to detect how much output should
be increased in order to make non effective DM units effective. The aim is to maximize outputs
(Charnes et al, 1997). Joint feature of all models in DEA is to determine which DM units
constitute the efficiency boundary, thus specify the effective and noneffective DM units by
establishing the efficiency boundary. The disparity between the models shows in the graph of
this surface pursuant to the model used. With the creation of the boundary, surplus resources
can be identified for noneffective DM units below the boundary. It is familiar that the

resolution of dual and primal models in linear programming problems gives the same result.

Charnes Cooper Rhodes (CCR) model, which is the first proposed model of DEA,
technical efficiency is measured under the consideration of constant returns to the scale. In
this type of DEA models, boundary of efficiency is stated by a line starting from the origin
and routing to the effective DM units. CCR model can be identfied in two ways as Input or
Output oriented. Input-oriented CCR model is a model that tries to determine the format to
which nonefficient DM units should decrease their inputs for any output level, while keeping
outputs constant. In dual model, it is pointed to maximize the weighted average of the outputs
of the DM unit whose efficiency is desired to be computed. In the constraints, the average of
the inputs of the DM unit whose efficiency is satisfied to be calculated as 1. Another constraint
specifies that the weighted average of outputs for all DM units is smaller than the weighted
average of inputs. In this circumstance, ratio htat output to input could be at most 1 for each
DM unit. After then, optimum output average for a DM unit could be 1 at most. A DM unit
that is effective with the input-oriented CCR model is also effective in the output-oriented

CCR model.

Banker et al. (1984), the Banker Charnes Cooper (BCC) model measures the efficiency of
decision-making units under the consideration of switching returns to scale. In this model,
contrary of the CCR model, just the convexity constraint is seems extra to the envelopment
model. Input-oriented BCC model is secks the minimum input level to gain the same ampunt

of possinle output (Kocisova, 2014).
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DMU;, x;; is consumed amounts of ith input of DMUj, 4; is weight assigned to the DMU;

in input oriented BCC model.

The expression Ogcc > Occp is always true for any DM unit, the technical efficiency
found in the Input Charnes Cooper Rhodes model and the technical efficiency value found in
the Input Banker Charnes Cooper model. Because the convex set of production possibilities
in the Banker Charnes Cooper model is a subset of the production possibilities set in the
Charnes Cooper Rhodes model. From this, it can be said that any DM unit that is effective
with the Charnes Cooper Rhodes model will definitely be effective with the Banker Charnes
Cooper model. However, the reverse is not true.- It is not possible to define a relationship
between the input-side BCC model and the output-side BCC model as in the CCR model.
Howevert, between the efficiency scote of the output-otiented BCC model Op¢¢c and the

efficiency score of the output-oriented CCR model O¢cg;

Occr = Opcc

There is a relationship in the form of and a DM unit which is effective on BCC model
will also be found effectie with the CCR model. The reverse is not true, as indicated by input-

side models.

The duality problem of DEA is a new tend in LP problem reproduced by mathematical
operation from a given primal LP problem. Both problems are related tightly to each other,
and optimal solution of either gives the optimal solution of the other directly. In the transition

from primal to dual, objective is becomes counterwise of another. If primal model seek to be
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maximisation then dual model becomes minimization. Vital reason to use the dual model in
LP problems is that the dual problem needs less computation time and space in some cases

compated to the primal problem and could give important extra comments about the data.

3.3.1. Selection of DEA Model

Input-oriented model may be more suitable because the input control is easier in the
aviation industry. The goal is to achieve maximum output with minimum input. GAMS
software was used for the application of the activity analysis. Financial data on airline
companies were collected and applied in the model. Although aitline companies do not have
the opportunity to directly intervene in these variables, they have a chance to change them

with some policy and campaign activities.

4. APPLICATION AND RESULTS
First of all, the weights of the criteria were calculated using the entropy method. In
calculating the weights of the criteria, it was aimed to obtain more realistic weight values by

using entropy. Entropy-based criterion weights are shown in the Table 3 below.

Table 3: Entorpy-based Criterion Weights

Current  Current Sales  Total Total Net Stockholders
Assets  Liabilities Assets Liabilities Income Equity
American 00,1034 0,1019 0,1004 0,1014 0,1014 0,1023 0,1125
Delta 0,1013 0,1013 0,1005  0,1008 0,1015 0,0999 0,1041
Southwest 00,1024 0,1072 0,1032  0,1129 0,1070 0,1133 0,1026
United 0,1060 0,1026 0,1008  0,1024 0,1034 0,1040 0,1043
Jetblue 0,1138 0,1138 0,1162 0,1133 0,1142 0,1023 0,1105
Alaska 0,1147 0,1136 0,1213  0,1133 0,1142 0,1175 0,1110
Hawaiian 00,1201 0,1199 0,1218  0,1193 0,1199 0,1194 0,1200
Spirit 0,1181 0,1193 0,1169  0,1167 0,1174 0,1203 0,1147
Allegiant  0,1202 0,1204 0,1189  0,1199 0,1210 0,1209 0,1204

TOTAL 1 1 1 1 1 1 1

Following the calculation of the criteria weights, the MAUT method was applied using
the calculation steps explained in Section 3.2 and the calculations were carried out. As a result
of the calculations, the utility values of each criterion and factors were revealed. Calculated

values are shown in Table 4.
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Table 4: MAUT Based Result Matrix

Current  Current Sales Total Total Net Stockholders
Assets  Liabilities Assets Liabilities = Income Equity
American  0,0206 0,0244 0,0260 0,0262 0,0267 0,0214 0,0083
Delta 0,0277 0,0271 0,0258 0,0292 0,0204 0,0316 0,0210
Southwest  0,0235 0,0133 0,0181 0,0067 0,0137 0,0058 0,0259
United 0,0154 0,0224 0,0243 0,0225 0,0204 0,0174 0,0206
Jetblue 0,0062 0,0060 0,0032 0,0004 0,0058 0,0212 0,0105
Alaska 0,0054 0,0062 0,0004 0,0004 0,0057 0,0026 0,0099
Hawaiian  0,0017 0,0017 0,0002 0,0019 0,0017 0,0015 0,0023
Spirit 0,0028 0,0020 0,0027 0,0036 0,0033 0,0010 0,0062
Allegiant 0,0016 0,0014 0,0015 0,0016 0,0011 0,0008 0,0021
TOTAL 0,1049 0,1046 0,1022 0,1045 0,1047 0,1032 0,1068

As a result of the calculations made with the MAUT method, a benefit value is created by
adding the values of each criterion. Ranking is done from the highest value to the lowest value.
As a result of the ranking, the criterion with the highest utility value is the most important

criterion. Ranked criterions and their values are shown below.

Table 5: Ranked Criterions and Values

Current Current Sales Total Total Net Stockholders
Assets  Liabilities Assets Liabilities = Income Equity
TOTAL  0,1049 0,1046 0,1022 0,1045 0,1047 0,1032 0,1068
RANK 2 4 7 5 3 6 1

As a result of the MAUT analysis, stockholders equity was determined as the most
important criterion. This situation is not difficult to understand. However, what is important
is the change between the situation before the Covid-19 pandemic. Another method used is
Data Envelopment Analysis (DEA). Same data set was used in the data envelopment analysis
and the results were investigated. Input values used for data envelopment analysis are Current
Liabilities, Total Liabilities, Stockholders Equity, respectively. Output values are Current
Assets, Sales, Total Assets, Net Income. The reason why the sales are taken as output value is
to make some inferences about the preferences of the customers by considering the service

type they adopt and other resources, not based on the direct sales of the companies since the
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sales of all airline companies have decreased a lot due to the current crisis situation. If the sales
performance of the firms that are seen as efficient in the output-otiented model is good, this
will give clues about the importance of the service type (FSC, LCC). However, it will allow the
examination of the importance of other company assets and financial structure in airline
companies that are efficient in the input-oriented model. Table 6 shows the result of the

calculations made using data envelopment analysis.

Table 6: Implementation of Dual DEA Model

Input Output
Aitlines CRS/CCR VRS/BCC CRS/CCR VRS/BCC
American 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000
Delta 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000
Southwest 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000
United 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000
Jetblue 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000
Alaska 0,8338 0,9556 1,1993 1,0439
Hawaiian 0,9460 1,0000 1,0571 1,0000
Spirit 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000
Allegiant 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000

As a result DEA, an efficiency score for each decision making unit is calculated. If value
of the efficiency score of the decision making unit is 1, that unit is active; If it is less than 1,
we consider it inactive for input oriented models. Even if this value is 0.999, relevant unit is
not considered active. Activity score of the observation that wants to be an active unit must
also be 1. Thus, in inverse model if its score is 1, it is the worst efficient. If the score is getting
higher than 1 means becomes more efficient. CCR input-output and BCC input-output models
have been studied in order to show that there is consistency between technical efficiency
measurement and models at the local level. While the CCR model calculates the total technical
efficiency as a whole, the BCC model provides the opportunity to calculate by separating the
technical efficiency and scale efficiency. By considering both analysis, it is possible to say that
airline companies have suffered a lot in pandemic conditions. Especially for airline companies
which is operated by sales as a primary financial resource is jeopardised their financial stability.
As it can be understood from the results of the MAUT method, stakeholders equity and

current assets are the most important factors in measuring the financial dimensions of
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companies under pandemic conditions. Because the COVID-19 virus, which is an infectious
disease, has highly restricted transportation and social interaction, following which flights have

been canceled and sales have come to halt.

Although governments have announced financial support packages for aitline companies
under these conditions, it is debatable that they have been successful in saving the gravity of
the situation (Abate et al, 202). From another point of view, Full service carrier (FSC) and Low
cost carrier (LCC) airlines have reactions that differ from each other during the recession. One
of them is the funds and resources used to provide the financial flow needed to remove the
current costs in the absence of customer demand. As can be understood from the data
envelopment analysis, Alaska and Hawaaian Airlines, which are representatives of LCC
airlines, could not show efficiency in input-oriented models. Although LCC airlines do not
suffer from a lack of equity capital, they mostly profit from operating costs, so in the absence
of sales and demand, costs accumulate as there will be no operation. On the contrary, when
looking at output-oriented models, it can be understood that LCC representatives perform
better and are more efficient. Because in the model used, net income and current assets ate
specified as output and companies are judged by their effectiveness characteristics according
to their financial outputs. In capital intensive industries, such as airlines, liquidity plays an
important role in boosting profts (Merkert and Swidan 2019). However, the forced closure
due to the pandemic led to the cessation of requests. Passenger transport has stopped and
liquidity has decreased. Airline companies that carry cargo at the same time as passengers can
be excluded from this situation. Although the forced confinement had a major impact on

passenger logistics, it significantly increased the cargo logistics (Li, 2020).

5. CONCLUSION AND DISCUSSION

The positive advantages of air transport logistics in terms of delivery speed, time
consumption, system reliability and overall safety plays an significant role in the choice of users
by both domestic and international lines. For this reason, factors such as the transportation of
passenger mobility around the world destinations with aitline networks, the crowded areas of
airports, easier spread of infectious diseases by respiratory tract in the aircraft have accelerated
the emergence of the epidemic in a wide geography with the effect of air transportation (Craig
et al., 2020). Following the recognition of COVID-19, changes in the world order have
occurred, economic bottlenecks have begun, and many sectors have faced problems that have

not been experienced before. However, great changes have occurred in the way people live

84



University of Turkish Aeronautical Association
Journal of Aviation and Aerospace Studies

Tiirk Hava Kurumu Universitesi
Havacilik ve Uzay (}:\I\}l'ﬂ:'{l‘lfl f)‘vr‘!flisi

and organizations function. The aviation sector has also taken its place among the sectors most

affected by COVID-19.

The main reason why the airline sector is among the most affected sectors is that it is a
sector that operates directly with people. It cannot be mechanized with today's technology, it
is not possible to maintain the entire process automatically. Disaster and crisis plans have an
important place in order for the process to survive in shock situations such as pandemics and
to be in good shape financially under recession conditions. Since cost structures are also
directly affected by the change in service type, it is obvious that every airline company should
create strategies related to effective and different financial management concepts. Strategies
that can be created and policies that can be followed can be grouped under certain headings.

These can be ;

e Tleet standardization and management,
e Income distribution and management,

e  Operation efficiency and management,
e Crisis funds and resource management.

Fleet management and strategy is one of the most important issues as revenue and
operations are directly linked. Because the maintenance of the fleets is an important cost as
much as the operation. Since the inoperable fleet will not be able to generate revenue, direct
maintenance costs are incurred and cut off liquidity. It is clear that the most important factor
is always the business that will provide liquidity, regardless of the operation types of airline
companies (FSC and LCC) nevertheless. In financial conditions where liquidity is disrupted
and income is discontinuous, asset ownership and equity capital are the most important saviors
under mitigation of operations. During the study, it was aimed to investigate the most
important factors for the survival of airline companies under pandemic conditions. Study
aimed to give an idea to explain the current situation with a limited data set. As a result of the

study, it may be possible to make some inferences. These;

e Stockholder equity and total assets play an important role as liquidity is interrupted
in an environment where there is no operation.

e According to the airline operating strategy, financial structure changes and the
reactions differ.

e In non-operational environments, low-cost strategies cannot perform very well.
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e Not only with operation, but also with ancillary income sources and capital
increase are necessary and sufficient to cope with crisis situations.

Thus, at the end of the study, it was determined that low-cost airline companies could not
show an effective presence in case of congestion active income sources, since their incomes
are directly based on operational activities. However, it has been observed that low-cost airline
companies, which host side income sources, have not lost their current financial stability, but
have not been able to make progress. So it's neither good nor bad. On the other hand, the
passive income generated by the real estate and facilities owned by the full service carrier airline
companies was enough to keep these companies afloat. However, it cannot be said that they
were not harmed. As shown in Figure 1, due to the total reduction of domestic flights, many
aitline companies have reduced the number of personnel and adopted policies to manage the
current situation only with passive income. Finally, in order to overcome such situations more
easily, crisis management investments should be increased as much as technological
investments and crisis budgets should be created. Future crises can be predicted and an idea
about the crisis budget can be obtained by making estimations in the light of the information

and data soutces.

As in every sector, it is necessary to allocate crisis budgets and to create crisis management
plans under different scenarios in the airline sector, which operates with a human-oriented
approach. Considering the unpredictability of the crises like pandemics, the fact that the
activities continue in an increasingly complex environment causes different financial and
operational problems. For this reason, measures should be taken before it is too late and

implemented before a future crisis occurs. Time is cash.
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