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OZET

PILOTLARDA ASIRI YORGUNLUK KAVRAMI UZERINE NICEL BiR CALISMA:
TURKIYE
Ezgi Begiim ONDES
Sivil Havacilik Yonetimi Anabilim Dali
Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Ocak 2022
Damigman: Dr. Ogretim Uyesi Ali Emre SARILGAN

Asirt yorgunluk, havacilik operasyonlarinda can ve mal giivenligi agisindan
emniyet riski tasidigindan kontrol altinda tutulmasi gereken onemli bir unsurdur.
Havacilik otoriteleri asir1 yorgunluk konusunda bir¢ok smirlama ve uygulama
gelistirmektedir. Ancak kaza istatistikleri, pilotlardan gelen raporlar ve operasyonel ugus
caligmalar1 mevcut diizenlemelerin gozden gegirilmesi gerektigini gostermektedir.

Bu ¢alismada, Tirkiye’deki pilotlarin asirt yorgunluk diizeyinin belirlenmesi ve
asir1 yorgunluk konusunda kurumlarindan gordiikleri destek algisinin ortaya konmasi
amaglanmaktadir. Bu kapsamda yapilan anket ¢alismasina, Tiirkiye’de gorev yapan 326
havayolu pilotu katilmistir. Tiirkiye’de “pilotlarda asir1 yorgunluk™ kavramu ile ilgili bir
calisma mevcut yazinda olmadigindan, bu ¢alismanin alan yazinina katki saglayacagi
diistiniilmektedir.

Calismanin sonucunda; arastirmaya katilan pilotlarin %13 niin asirt yorgunluk
kavramini daha 6nce duymadigi, %67 sinin asir1 yorgun olmasina ragmen ugus gorevini
iade etmeyerek ugusa gittigi, %65’ inin asir1 yorgunluk nedenli kii¢lik hata ve %19’unun
ise ciddi hata yaptigi ortaya c¢ikmistir. Bundan bagka, erkek pilotlarda raporlama
kiiltiirintin kadin pilotlara goére daha fazla oldugu, pilotlarin asir1 yorgunluk kaynakli
hatalar nedeniyle kendilerine daha az, calisma arkadaslarina ise daha ¢ok rapor
diizenledikleri sonucuna ulagilmistir. Ayrica yas ile meslekteki yila gore pilotlarin agirt
yorgunluk diizeylerinin, cinsiyet ve yasa gore ise pilotlarin kurumlarindan gordiikleri
destek algilarinin anlaml farkliliklar gosterdikleri tespit edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Asir1 yorgunluk, Havayolu tasimaciligi, Pilot, Tiirkiye, Nicel

Arastirma



ABSTRACT

A QUALITATIVE STUDY ON THE CONCEPT OF EXTREME FATIGUE IN
PILOTS: TURKEY
Department of Civil Aviation Management Anadolu University
Social Sciences Institue, January 2022
Supervisor: Asst. Prof. Dr. Ali Emre SARILGAN

Fatigue is an important factor that needs to be kept under control, as it poses a
safety risk in terms of life and property safety in aviation operations. Aviation authorities
are developing many restrictions and practices on fatigue. However, accident statistics,
reports from pilots and operational flight studies show that current regulations need to be
reviewed.

In this study, it is aimed to determine the fatigue level of pilots in Turkey and to
reveal the perception of support they receive from their institutions about fatigue. In this
context, 326 airline pilots working in Turkey participated in the survey study. Since there
is no study on the concept of " fatigue in pilots” in the current literature in Turkey, it is
thought that this study will contribute to the literature.

As a result of the study; It was revealed that 13% of the pilots participating in the
research had not heard of the concept of fatigue before, 67% of them went to the flight
by not returning their flight duty despite being extremely tired, 65% made minor mistakes
due to fatigue and 19% made serious mistakes. In addition, it was concluded that the
reporting culture is higher in male pilots than female pilots, and that pilots report less to
themselves and more to their colleagues due to fatigue-related errors. In addition, it was
determined that the fatigue levels of the pilots according to age and the year in the
profession, and the perceptions of the support received by the pilots from their institutions
according to gender and age showed significant differences.

Key Words: Fatigue, Air transportation, Pilot, Turkey, Quantitative research
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Herhangi bir zamanda, ¢alismamla ilgili yaptigim bu beyana aykiri bir durumun
saptanmast durumunda, ortaya ¢ikacak tiim ahlaki ve hukuki sonuglar1 kabul ettigimi
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GIRIS

Asir1 yorgunluk, havayolu pilotlarinda, bir ugagi giivenli bir sekilde kullanma ve
emniyetle ilgili gérevleri yerine getirme konusundaki yetisini ve becerisini bozabilen bir
durumdur. Ugus sirasinda pilot performansi diisiirmesine ek olarak, uzun vadede olumsuz
saglik etkileri nedeniyle sivil ve askeri havacilik i¢in Onemli bir emniyet riski
olusturmaktadir (Wingelaar-Jagt, Wingelaar, Riedel, & Ramaekers, 2021). Pilotlarda
asir1 yorgunluga uzun c¢alisma saatleri, jet-lag, vardiya diizeni, dinlenme ve calisma
saatleri arasindaki dengesizlik gibi bir¢cok faktor neden olabilmektedir.

Havayolu tasimaciligi en giivenilir tasima modlarindan biri olmasina ragmen,
havayolu tasimaciligi sirasinda gergeklesecek olasi istenmeyen durumlar biiyiik maddi ve
manevi kayiplar1 beraberinde getirmektedir. Istenmeyen olaylardan korunmak icin
havayolu isleticileri teknik, ¢cevresel, politik ve orgiitsel olarak bir¢cok ¢aligsma yiirlitmek
zorundadir. Isleticilerin kontrol alta almasi gereken bir durumda pilot yorgunlugunun
yonetilmesidir. 7/24 kesintisiz hizmet veren havayolu sektorii calisanlari icin asiri
yorgunluk kacinilmaz bir durumdur bu sebeple yonetilmesi havayolu emniyeti i¢in
oldukga dnemlidir.

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO), Uluslararas1 Havayolu Pilotlart
Dernekleri Federasyonu (IFALPA) ve Uluslararasi Hava Tagimaciligr Birligi (IATA)
tarafindan olusturulan Asirt Yorgunluk Yonetimi kilavuzunda (Belge 9966) Annex 6
Bo6liim 1°de havayolu operatorleri i¢in, Annex 6 Boliim 2 “de biiyiik ve turbo jet ucaklar
icin ve Annex 11°de hava trafik saglayicilart i¢in asir1 yorgunluk yonetim tavsiyeleri
verilmektedir.

Kilavuzda genel hatlariyla asir1 yorgunluk ve asir1 yorgunluk yaklagimlari
agiklanmaktadir (ICAO, IATA, & IFALPA, 2015) . Olgiilmesi oldukga zor olsa da asir1
yorgunlugun meydana getirdigi genel risklerin degerlendirilmesi, uykunun kisinin
performansa etkisi ve yorgunlugun bir hatanin meydana gelmesi iizerindeki etkisi gibi
sorulara ¢esitli modeller kullanilarak cevaplar aranmaktadir (Dawson, Darwent, &
Roachs, 2017).



1. ASIRT YORGUNLUK KAVRAMI VE NEDENLERI
1.1. Asir1 Yorgunlugun Tanim

Yorgunluk kavrami genelde yogun aktivite sonucu olusan kas agrilari, gii¢ kaybi
ve performans azalmasi durumlarina karsilik gelecek sekilde kullanilir. Bu durum
Ingilizce’ de “tiredness” ve “exhaustion” sozciiklerine uygun diiser. Ancak bireylerde
bedensel yorgunluk durumlarindan daha énemli olarak zihinsel ve psikolojik yorgunluk
unsurlar: da goriiliir. ingilizce’de “fatigue” kavramina denk gelen bu durumu Tiirkce *de
“agirt yorgunluk™ seklinde ifade edebiliriz (Sivil Havacilik Akademisi, 2011). Asiri
yorgunluk bireyler tarafindan giigsiizliik, bitkinlik, dikkat dagmikligi, uykusuzluk ve
motivasyon kaybi olarak tanimlanan, bireyin giinlik yasam aktivitelerinde, kalite ve
verimliliklerinde diisiise neden olan enerji azlig1, tikenme hissi ve gii¢siizliik seklinde
tarif edilebilen 6zgiil olmayan yakinmalardir (Cayakar, 2019). Mosby’nin tip sozliigiinde
asir1 yorgunluk; zor bir fiziksel aktivite sonrasi tiikenme sendromu, psikolojik baskiya
asir1 veya uzun siireli maruz kalma sonucunda goriilen duygusal bir durum ve normal
durumda kasin kasilmasina veya farkli bir aktivitede bulunmasina yol agan uyarana, tepki
verme becerisinin kayb1 seklinde agiklanmistir (Goker, 2018). Asir1 yorgunluk bazen tek
basina bir hastalik olabilirken, bazen de hastaligin bir belirtisi olarak kendini gosteren,
bireyin; fiziksel, sosyal ve biligsel ve duygusal islevlerini farkli dlgiilerde etkileyebilen,
hafif bir bitkinlikten katlanilamaz bir duruma kadar degisebilen bir semptomdur
(Yurtsever, 2000).

Asirt1 yorgunluga stres, ise baglama ve bitis saatleri, calisma ortaminin olumsuz
sartlar1, gorev sliresinin uzunlugu, pes pese planlanmis ¢alisma giinleri/geceleri, vardiyali
calisma sistemi gibi bir¢ok unsur neden olabilir. Asirt yorgunluk hangi sebepten
kaynaklanirsa kaynaklansin, bireylerin giinliik yagam kalitesini, i$ yapma becerilerini ve
verimliliklerini diisiiren, zaman zaman istenmeyen olaylara hatta yapilan ise bagl olarak
oliimlere yol acabilen, kontrol altina alinmasi gereken 6nemli bir durumdur (FAA, 2020).

Havacilik endiistrisinde insan yorgunlugunun olas1 bircok sonucu olmasina
ragmen, 6lgiilmesi zor oldugu i¢in literatiirde siklikla goz ardi edilmekteydi. 2011 yilinda,
ICAO’nun ugak miirettebatinin yorgunlugunu azaltmak i¢in 6neriler saglayan Yorgunluk
Riski Yonetim Sistemi kavramini yayinlamasiyla birlikte yorgunlugun kontrol altina
alinmas1 gereken bir unsur oldugu daha net anlasilmaya baslandi (Chang, Yang, & Hsu,

2019) . ICAO asir1 yorgunlugu; “Bir kiside dikkat ve emniyet ile iliskili operasyon
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gorevlerini yerine getirebilme yetisini azaltan ve uyku eksikligi, uzatilmig uyaniklik,
sirkadiyen ritim ve/veya is yiikii nedeniyle zihinsel ve fiziksel kapasitede azalma ile
sonuglanan fizyolojik bir durum ” olarak tanimlamaktadir (ICAO, 2018). Amerikan
Havacilik Dairesi (FAA) ‘nin yaptigi tanimda ise asir1 yorgunluk “ is yapabilme
kapasitesinde azalma ile rahatsizlik durumunda artig, basar1 elde etmede azalan verim,
giicte kayip veya uyaranlara kars1 tepki verme kapasitesinde yavaslik ile beraberinde
gelen yorgunluk, tiikenmislik halleri ile karakterize edilen bir durum” seklindedir (FAA,
2020). Ugus ve gorev siiresi sinirlamalari ile dinlenme gereklilikleri talimatinda yapilan
bagka bir tanimda ise asir1 yorgunluk; « Bir ekip iiyesinin zindeligini devam ettirmesini
ve bir ugag1 emniyetli bir sekilde isletme ya da emniyet ile ilgili gorevleri yerine getirme
yetenegini bozabilen; uykusuzluk ya da uzun siire uyumama, biyolojik uyku saat diizeni
ya da is yiikii (zihinsel ve/veya fiziksel faaliyet) nedeniyle meydana gelen ve zihinsel ya
da fiziksel performans yeteneginde azalmaya neden olan bir fizyolojik durum” seklinde
tanimlanmistir (SHGM, 2012). Ayrica Goker’e gore asir1 yorgunluk bireylerin islevsel
becerilerinde azalmaya yol actig1 i¢in havacilik giivenliginde anahtar rol oynayan bir

insan faktoridiir (Goker, 2018).

1.2. Asir1 Yorgunluga Neden Olan Faktorler

Asirt yorgunluk bireylerde akut veya kronik yorgunluk olarak kendini gosterebilir.
Akut yorgunluk, saglikli bireylerin giinliik aktivitelerinde fazla efor sarf etmelerinden
kaynaklanabilecegi gibi, uykusuzluk, yetersiz ve dengesiz beslenme, asir1 sorumluluk
istlenme gibi durumlarda da ortaya ¢ikabilir. Kronik yorgunluk ise devamli hissedilen
bitkinlik halidir (Akyol, 1999). Asir1 yorgunluga birgok unsur neden olabilir. Farkli
sektorlerde yapilan yorgunluk ve asir1 yorgunluk ¢aligsmalari incelendiginde, bu unsurlari;
kisisel faktorler, cevresel faktorler ve is odakli faktorler olmak iizere ii¢ baslik altinda
toplayabiliriz (Ozlii, 2015).

-Kisisel Faktorler: Bireylerin yasam bicimleri, cinsiyetleri, beslenme sekilleri,
yaslari, sigara/alkol tiiketim miktarlari, psikolojik ve bedensel saglik, stres diizeyi gibi
unsurlardir.

-Cevresel Faktorler: Calisma ortami, sosyal etkilesimler, uyku ortaminin sartlari,
hava kosullari, sosyal etkilesim, jet lag vs. unsurlar bireylerin asir1 yorgunluk diizeyini
etkileyen cevresel faktorlerdir. Ornegin; Isverenler, sendikalar ve diizenleyiciler

calisanlarinin yorgunluk seviyesini 6l¢gmek ve yorgunlugun yaratacagi riskler hakkinda



nicel bilgiler edinebilmek i¢cin uyku ve sirkadiyen sistemi ¢esitli sekillerde
modellemektedir. Bu modellere gore Ideal uyku ortami serin, karanlik, sessiz ve rahat
olmalidir. Giiriiltii seviyesi 45 dB’i gegen siirekli giiriiltii ve gliriiltiilii olaylar uykuya
dalmay1 zorlastirmakta ve uyku kalitesine zarar vermektedir. Titresimde uykuyu
zorlastiran faktorlerden biri olarak goriilmektedir (Dawson & Mikko, 2009). Ayrica
uzmanlar tarafindan olumsuz hava sartlarinin goriis mesafesini ve goriis kalitesini
diisirmesi nedeniyle yorgunluga sebep oldugu belirtilmektedir. Asir1 yorgunluga etki
eden bir diger cevresel faktor jet lag’tir. Farkli zaman dilimleri arasinda uguslarda
giindiiz/gece dongiisiindeki ani degisimler sirkadiyen viicut saatini etkilemektedir (Ozlii,
2015).

-Is Odakli Faktérler: Ise baglama ve bitis zamani, grev siiresinin uzunlugu, pes
pese planlanmis ¢alisma giinleri/geceleri ve vardiyali calisma asir1 yorgunlugu arttiran is
odakli faktorlerdendir. Ornegin; sirkadiyen ritmin bozulmasina sebep olan vardiyal
calisma diizenine sahip kisilerin yorgunlukla karsilasmas: kaginilmazdir. Gece
vardiyasinda olan Kkisiler, kisa uyku siiresine ve kalitesiz giindiiz uykusuna mecbhur
kalirlar. Erken saatlerde ise baslayan bireylerin yeterli uykuyu alabilmeleri i¢in aksamin
erken saatlerinde uyumus olmalar1 gerekir. Ancak bireylerin sirkadiyen ritmin en dinamik
oldugu ‘yasaklanmis uyku dilimi’ olarak bilinen saat 20:00-22:00 araliginda uyumasi
oldukga zorlayicidir. Gece vardiyalari, kisilerin uyumasi gereken zaman diliminde uyanik
kalip calismak durumunda olduklar1 is yapist olarak tanimlanabilir. Bu is yapisinda
calisanlar kaybettikleri uykuyu giindiiz saatlerinde telafi etmeye c¢alisacaklardir ama
viicut; biyolojik dongiisiine gore yeterli miktardaki ve Kalitedeki uykuyu
saglayamayacaktir (IATA, 2015). Sirkadyen viicut dongiisiiniin optimum bdliimiinden ne
kadar uyku ¢ikarilirsa kokpit ekibi i¢in o uykuyu esitlemekte o kadar zor hale gelecektir.
Gece gorevlerinden sonra sirkadiyen viicut dongiisiinlin tamamlanamamasi bireyi farkli
saatlerde uyumaya yonlendirir. Yapilan bir ¢alismada, kabin ve kokpit ekipleri gece
gorevlerinden sonra uyuduklart siirenin verimli olmadigin1 ve yorgun uyandiklarini
soylemislerdir. Uykusuzluk ve kalitesiz uyku ise performansta azalmaya neden olarak
kaza riskini arttirmaktadir. Yapilan bir arastirmada ABD Hava Kuvvetleri’'nde gorev
yapan 26,5 saat siirekli uyanikliktaki 8 pilot 12.5 saat siiren gorsel alg1 gorevi, karmasik
motorlu ugus gorevi ve psikomotor uyaniklik gérevi iceren simiilator gece ugusu sirasinda
izlenmistir. Arastirma sonucunda uykusuzlugun performansta azalmaya sebep oldugu

sonucuna ulasilmistir (Russo, 2005). Yapilan baska bir arastirmada havayolu pilotlarinin



uyku sikayetleri ve yorgunluklar1 arasindaki iligkinin ortaya konmasi amaciyla
Portekiz’de ticari havayolu pilotu olarak gorev yapan pilotlarin dolaplarina anket formlar
yerlestirilmis, bir ay siiren ¢alisma sonucunda 435 gecerli yanit alinmistir. Sonugta ankete
katilan pilotlarin %59 ’unun giindiiz siddetli uykusuzluk belirtileri gosterdikleri sonucuna
ulagilmistir (Reis, Mestre, & Canhao, 2016).Asir1 yorgunlugu etkileyen is odakli
faktorlerden birisi de ugus destinasyonlaridir. Birlesik Krallik Sivil Havacilik Otoritesi
(CAA) i¢in QinetiQ tarafindan yiiriitiilen havayolu pilotunun uyku ve uyanikligi ile ilgili
calismada dogu yoniinde yapilan uguslardan sonraki siiregte uykuya adaptasyon
siiresinin, batiya dogru olan uguslardan daha uzun siirdiigii sonucuna ulasilmigtir
(Transport Research Laboratory, 2005). Asir1 yorgunlugu arttiran bir diger is odakli
faktor ise gorev siiresinin uzunlugudur. Calisma siiresinin uzunluguna ve son uyku
sliresinin iizerinden gecen siirenin artmasina bagli olarak yorgunluk seviyesi artmaktadir.
Mesaili galismak, ek is yapmak veya isin evde devam etmesi gibi sebeplerle ¢alisma
siiresinin uzamasi asiri yorgunluga neden olur. Bunun sonucunda bireylerde saglik
problemleri ve performansta diislis gozlenir. Farkli bir calismada ise 12 saatten fazla
siiren gorev siiresinden sonra ucus ekiplerinin dinlenme zamanlarinin kisalmasiyla
birlikte yorgunluklarinin artacagi ortaya koyulmustur (Spurgen, 1997). Dinlenme
zamanlar1 ve molalarin dikkatlice planlanmasi agir1 yorgunlugu yonetmek i¢in oldukca
Oonemli olan bir baska faktordiir. Aktiviteler aras1t mola vermek kisa vadede fiziksel ve
zihinsel yorgunluga kars1 6nlem olacaktir. Ugucu ekiplerin uguslar 6ncesi ve sonrasindaki
dinlenme zamanlarinin yeterli miktarda planlanmasi1 onemlidir. Kisiler yeterince
dinlenemediklerinde dikkat seviyelerinde ve uyaniklik diizeylerinde azalma meydana
gelir. Bu durum yaklasik 30.000 feet yiikseklikte gorev yapan, gorev sirasinda fazlaca
fiziksel ve zihinsel beceriyi bir arada kullanan kokpit ekiplerinin dinlenmelerini tam
olarak yapmasinin 6nemini gostermektedir (Stamm, 2002). Portekiz’de yapilan baska bir
calismada ise kisa-orta mesafeli ugan pilotlar ile uzun mesafe ucan pilotlar arasinda asir1
yorgunluk seviyelerinin farkli oldugu kisa-orta mesafe ucan pilotlarin asir1 yorgunluk

diizeyinin daha fazla oldugu sonucuna ulasilmistir (Reis, Mestre, & Canhao, 2013).

1.3. Asir1 Yorgunlugun Belirtileri ve Olas1 Riskler

Asirt yorgunluk fiziksel, duygusal ve zihinsel semptomlara sebep olabilir. Bunlar;
enerji kaybi, bas agrisi, kas agris1 ve gii¢siizliigii, bag donmesi, kararsizlik, istah kayb,

sinirlilik, huysuzluk, yavaslamis refleksler, haliisinasyonlar, diisiik motivasyon, kisa
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stireli hafiza sorunlari, cinsel giicte azalma, konsantrasyon ve dikkat bozuklu, asir1 uyku
hali ya da uykusuzluk, genel halsizlik, biling kaybi, liziintii seklinde siralanabilir (Akyol,
1999). Kabin ekibi yorgunlugunun arastirildigr bir ¢alismada 25 kabin ekibinden alinan
veriler incelenmis ve analiz edilmistir. Calismanin sonucunda asir1 yorgunlugun kabin
ekibinin sosyal refah ve mutlulugunu olumsuz yonde etkileyen ayni zamanda ugus
giivenligi tehdit eden bir faktér oldugu sonucuna ulasilmistir (Van Den Berg, Leigh, &
Gander, 2020)

Asirt yorgunluk kolay bir sekilde kisilerin fark edebilecegi veya 6lgebilecegi bir
durum degildir. Yapilan bir anket calismasinda meridyenler arasi ugus gergeklestiren 188
pilota genel yorgunluk durumlari, yorgunluk belirtileri ve yorgunlukla bas etme
stratejileri sorulmus ve puanlamalart istenmistir. Bu ¢alisma sonucunda uzun menzilli
ucuslarda gorev yapan pilotlarin uykululuk, zihinsel islev bozuklugu, duygusal karmasa,
sikilma ve fiziksel etkiler olmak iizere bes ana faktorden kaynakli yorgun hissettikleri ve
uykululuk hissine, zihinsel olarak yavaslama, konsantrasyon kayb1 ve sinirli ruh halinin
de eslik ettigini sdyledikleri ortaya konmustur. Buna benzer bir¢ok ¢alismadan elde edilen
bilgilerle Tablo.1 ’de yorgunluk belirtileri 6zet halinde sunulmaktadir. Bu yorgunluk
belirtilerinden bir veya birkaginin olmasi halinde yorgunlugun kisiler tarafindan teshisi
kolaylasacaktir. Yorgunluk belirtilerini fiziksel, zihinsel ve duygusal olmak tizere 3 tip
ana baslik altinda simiflandirmak miimkiindiir. Yorgunluk gizli bir sekilde performansta
azalmalarla ve bunun sonucunda kaza, kirnm ve ciddi olaylara sebep olabilmektedir.
Yorgunlugun belirtileriyle siklikla karsilagilmasi halinde ilgili uzmana bagvurmak gerekir

(Demirel, 2015).



Tablo 1.1 Asut Yorgunlugun Belirtileri ( Demirel,2015.5.52) ‘den alinmistir.

Fiziksel Belirtiler Zihinsel Belirtiler Duygusal Belirtiler
Halsizlik Uyanikligin azalmasi Kotii ruh hali
Uyuklama hali Cevap verme hizinda azalma Depresyon

Esneme Cevap siiresinin artmasi Almganligin Artmasi
Duyarsizlik Zayif Iletigim Bikkinlik
Uykusuzluk Unutkanlik Sinirlilik

Bas Donmesi Dikkat kaybi Istahsizlik

Sindirim problemleri Performansta azalma Motivasyon Kaybi
Hastaliklarin artmast Konsantre Bozuklugu

Goz kapaklarinda agirlagma

Havayolu tasimacilik faaliyetleri kisi, posta ya da kargonun havaalanina girdigi
andan baslayarak, varis havaalanindan ¢ikislarina kadar uzanan bir siiregtir. Bu siirecte
pilotlarin emniyetli bir sekilde ugusu tamamlamalarinin yani sira ugus gorevi oncesi ugus
icin irtifayi, izlenecek rotayr ve gerekli yakit miktarini detaylandiran bir ucgus plani
olusturmak, tiim giivenlik sistemlerinin diizgiin ¢alistigindan emin olmak, u¢agin teknik
performansi ve konumu, hava kosullar1 ve hava trafigi hakkinda diizenli kontroller
yapmak gibi birgok sorumlulugu vardir. Ayrica pilotlar ucagin kayit defterini giincel
tutmak ve seyahat sonunda ugusla ilgili sorunlari belirten rapor yazmakla gorevlidirler.
Biitlin bu islerin eksiksiz ve dogru sekilde yapilmasi ucus emniyeti agisindan oldukca
onemlidir. Asirt yorgunlugun bireylerde, kalp-damar ve sindirim sistemi rahatsizliklar
gibi fiziksel saglik sorunlarinin yaninda, sinirlilik hali, hafiza sorunlari, iletisim
becerilerinde azalma, uyaranlara ge¢ tepki verme, stres diizeyini arttirma, gereksiz risk
olusturacak davranislari cesaretlendirme buna bagl olarak performans disikligi gibi
psikolojik etkileri gbz oniine alindiginda, pilotlarda asir1 yorgunlugu kontrol eden bir
sistemin varlig1 emniyetli bir ugus siireci i¢in oldukca dnemlidir.

Asirt yorgunluk yasadigi halde uyuma imkani bulamayan veya yorgunluktan
uyuyamayan bireylerin performanslari giderek azalmaktadir. Yorgun ve uykusuz kalan
pilotlarin siklikla yasadiklar1 mikro uyku ataklarinin ¢ok riskli oldugu bilinmektedir.
1986 yilinda meydana gelen Challenger uzay araci kazasinda, ¢alisanlarin uykusuzlugu
biiyiik Ol¢iide sorumlu tutulmustur. Ayrica kitalararasi uguslarda goriilen jet-lag
durumlart ve vardiya degisimlerinde goriilen shift-lag, pilotlarda sirkadiyen ritim
kaymalar1 yoluyla asir1 yorgunluk ve performansta diistikliik yaratarak, ugus emniyetini

olumsuz yonde etkilemektedir. Asir1 yorgunluk yasayan bireylerde algida gerileme,



huzursuzluk ve sinirlilik hali gézlenir. Bu durumu yasayan pilotlarin kuvvet, beceri ve
zamanlama hatalar1 yapmasi, bellek kusurlar1 gostermesi, yanlis kararlar vermesi ¢ok
olasidir. Bu durum ugak kazalarina bile sebebiyet verebilir. Yapilan bir arastirmada
nakliye ucaklarindaki kazalarin % 56’sinin, ugusun en yorgun olunan son % 15'1ik
boliimiinde meydana geldigi anlagilmistir. ABD’de yapilan baska bir arastirmada
pilotlarin % 93'i yorgunlugu ucus emniyeti i¢in ¢ok Onemli bir faktdr olarak
nitelemislerdir. 1992 yilinda Kuzey Irak lizerinde gézetleme ucusu yapan pilotlarin da %
82' si yorgunlugu bir risk unsuru olarak gérmiislerdir (Cetingiig, 2012). Yapilan baska bir
calismada ise 929 pilottan alinan yanita dayali olarak, pilot yorgunlugunun ugus yonii,
ekip planlamasi, ortaklik, ucak ortami, is atamasi, etnik farklilik ve otel ortami olmak

tizere yedi bagimsiz degiskenden etkilendigi dogrulanmistir (Lee & Kim, 2018)

1.4. Pilotlarda Asir1 Yorgunluk Ol¢iim Yéntemleri

Asirt yorgunlugun olgiilmesi olduk¢a zordur, bu nedenle farkli teknolojilerden
yararlanilarak pek ¢ok yontem gelistirilmistir. Bu yontemler temel olarak; operatér odakl
yaklagimlar, ¢evrimici operatdr goézlemleme teknolojileri, performans tabanl gbzlem
teknolojileri ve son olarak da biyo-matematiksel modelleme teknolojileri seklinde
simiflandirilabilirler. Ugus operasyonlarinda ise ugus ekibi yorgunlugunun o6l¢timii
siibjektif ve objektif yorgunluk oOlclim yontemleri olarak iki farkli sekilde
yapilabilmektedir. Siibjektif 6l¢iim yontemleri ile ekiplerin yorgunluk durumlar ve nasil
hissettikleri kayit altina alinabilir. Objektif yorgunluk 6l¢iim yontemlerinde ise ekiplerin
performanslari laboratuvar ortamlarinda nicel 6lgiimlerle kayit altina alinir. Her iki 6l¢tim

yonteminin zayif ve giiglii yonleri vardir (FAA, 2020).

1.4.1. Subjektif yorgunluk él¢iim yontemleri

Asirt yorgunlugun Olgiilmesi i¢in yorgunluk raporlama formlari, gegmise yonelik
anketler, stibjektif yorgunluk ve uykululuk 6lgegi, uyku giinliikleri, kontrol listeleri gibi
birgok siibjektif Ol¢lim yoOntemi kullanilabilir. Asagida bu yontemlere kisaca
deginilmistir.

Ugus ekibinin hangi zaman diliminde ve nerede asir1 yorgunluk riski ile karsi
karsiya  kaldiklarmi  tespit etmek i¢in  yorgunluk raporlama formlarindan

yararlanilmaktadir. Bu raporlar hayati 6énem tasidig1 i¢in ugus ekipleri yorgunlugun



raporlanmasi konusunda bilgilendirilmeli ve cesaretlendirilmelidir. Titizlikle hazirlanmis
yorgunluk raporlari, emniyet eylem guruplarinin gelecek donemlerdeki denetimleri igin
onemli ipuclar1 tasimaktadir. Elektronik ortamda doldurulan ve telefon, bilgisayar, tablet
gibi cihazlarla erisime her zaman agik olan yorgunluk raporlama formlarinin kolay
erisilebilir ve doldurulabilir olmas1 olduk¢a 6nemlidir. Her ne kadar giivenilir bir yontem
olsa da yorgunluk raporlamasindaki artiglarin emniyeti etkileyip etkilemeyecegine
saglikl1 karar verebilmek i¢in baska yontemlere de bagvurmak gerekir (Aysu, 2019).

Gegmise yonelik anket yontemi ile diger 6l¢iim yontemlerini kiyasladigimizda
gecmise yonelik anket yontemiyle, ekiplerin yas, ugus deneyimi, cinsiyet gibi demografik
bilgileri, bireylerin ev ve seyahatteki uyku miktar1 ve kalitesi, gorev esnasindaki
yorgunluk durumu bilgisi ve gorevdeyken yorgunlugun sebep-sonuglarinin durumu gibi
konularda veri edinmek daha ucuz ve kolaydir. Ge¢gmise yonelik anketler, Yorgunluk
Risk Yonetim Sistemi’nin zaman igerisindeki etkililigini izlemek i¢in de
kullanilabilmektedir (IATA, 2015).

Siibjektif yorgunluk ve uykululuk 6l¢egi bilginin toplanmasi ve analiz edilmesi i¢in
kolay ve ucuz bir yontemdir. Ancak bu yontem her zaman performansin azalmasinin veya
uyku kaybinin objektif Ol¢iimlerini yansitmayabilir. Siibjektif yorgunluk ve uykuluk
Olgekleri genellikle, ¢ok sayida kisiden bilgi alinmasi gerektiginde, yorgunluk risk
azaltma stratejilerinin uygulanmasi veya derinlemesine goézlem gerektiren durumlara
karar verilmesi i¢in verinin dogru ve ¢abuk olarak elde edilmesi gerektiginde ve yeni bir
rotanin devreye alinmasi gibi kararlarda ekiplerin goriislerine ve deneyimlerine ihtiyag
duyuldugu zaman kullanilmaktadir (IATA, 2015).

Uyku giinliikleri, ugus ekiplerinden her bir uyku periyodu i¢in nerede uyudugu (ev,
otel, ucak) ,yataga gitme ve yataktan kalkma siiresinin ne kadar oldugu, ne kadar
uyudugunu diislindiigli ve ne kadar iyi uyudugunu disiindiigi gibi bilgileri
kaydetmelerini istemektedir. Boylece ugus ekipleri planlanan uyku periyotlarinin
oncesinde ve sonrasinda yorgunluk ve uykululuk durumlarini degerlendirebilmektedir.
Uyku giinliikleri yapilan ¢alismaya bagl olarak farkli formatlarda olabilmektedir. Farkli
formattaki uyku giinliikleri, farkli galigma boliimleri gerektirebilmektedir. Ornegin ugus
Oncesi c¢alismasi, ugus esnasi c¢alismast ve dinlenme esnasi c¢alismasi gibi farkli
formatlarda yapilabilir (IATA, 2015).

Heniiz havacilik sektorii i¢in dogrulugu ispatlanmamis bir yontem olan kontrol

listesi yonteminde ise yorgun olan ve yorgun olmayan kisilerden ayni kontrol listelerini



doldurmalar1 istenir. Daha sonra bu listeler arasindaki benzer ve benzer olmayan karar ve
aksiyonlar tespit edilir. Kontrol listelerinde genellikle olayin ne zaman meydana geldigi,
olay aninda ekiplerin uyku diizeninde bir bozukluk olup olmadig1, olayin meydana geldigi
zaman diliminde ugucu ekibin uyaniklik siiresinin ne kadar oldugu ve olayin meydana
geldigi andan itibaren son 72 saatlik siirede ugucu ekibin uyku acig1 olup olmadig: gibi
dort temel soru tizerinde durulur. Bu sorularin herhangi bir tanesinde olumsuz bir cevapla

karsilasilmasi durumunda olay ile ilgili derinlemesine inceleme baslatilir (IATA, 2015).

1.4.2.0bjektif yorgunluk dl¢iim yontemleri

Asir1 yorgunlugun 6l¢iilmesi igin, aktigrafi, .polisomnografi, sirkadiyen viicut saati
dongiisiiniin incelenmesi gibi birgok objektif 6l¢iim yontemi kullanilmaktadir. Asagida
bu yontemlerle ilgili kisaca bilgiler verilmektedir:

Genellikle laboratuvar ortaminda gergeklestirilebilen objektif performans 6l¢iim
yontemi ile reaksiyon siiresi, uyaniklik, kisa dénem hafiza gibi birgok farkli agidan
kisilerin performansinin izlenmesini saglamaktadir. Bazi basit performans testleri
kisilerin gorevlerini yerine getirme kapasitelerinin gostergelerini kullanirken, psikomotor
uyaniklik gorevi 10 dakika siliren ve siirdiiriilebilir dikkat testi yapmak amaciyla
tasarlanmis el cihazi yardimiyla yapilmaktadir. Havacilikta ve birgok calismada bu
yontemin 5 dakika siiren versiyonu kisisel dijital yardimeilar ile yapilmaktadir. Bu cihaz
yardimiyla reaksiyon siiresi ve cevap verilemeyenler kayit altina alinmaktadir. Bu yontem
kullanimi kolay, kanitlanmis, giirtiltiilii bir ortamda bile uygulanabilir, kisa siireli, degisen
yorgunluk seviyesine duyarli, kisa egitimle gergeklestirilebilir olmasiyla ekipler igin
avantajhidir (Aysu, 2019).

Aktigrafi bilege baglanan ve hareketi dlgmek icin bir akselerometre ve hareket
sayisint belirli zaman araliklar ile depolamak icin i¢inde bir hafiza ¢ipini igeren kiigiik
bir alettir. Kisilerin gerek wuyanikken gerekse uyku halinde hareketlerini
kaydedebilmektedir. Bu kayitlar yardimiyla kisilerin uyanik veya uykulu olduguna karar
verebilmektedir. Bazi1 aktigrafiler zayif sensorlere sahiptir. Bazilari ise bir saat
gorlintiisiine sahiptir ve aktigrafa sahip olan bireyler ekstradan saat takma geregi
duymazlar (Keskin, 2018).

Altin standart olarak bilinen uyku ve uyku kalitesiyle ilgili bilgi edinmek igin
kullanilan polisomnografi yontemi teknisyenler esliginde sa¢ derisine ve yiize, kayit

cithazina baglanmis ¢ikarilabilir yapiskan elektrotlarin baglanmasi ile gerceklestirilir. Bu

10



yontemde, beyin dalgalari, goz hareketleri ve kas aktiviteleri olmak iizere ti¢ tip farkli
elektriksel aktivite gozlemlenir. Yorgunlugun artmasiyla birlikte beyin aktivitelerinde
degisim meydana gelerek kisa uykular ve gz hareketlerinde zaman i¢inde degisimler
olusmaktadir. Polisomnografi yontemiyle uykunun yapisi, kalitesi ve uyanikligin
izlenmesi saglanir. Polisomnografi, yapiskan elektrotlar ve bir kayit cihazina bagh
olunmasi ve teknisyen esliginde yapilmasi nedeniyle rahatsiz edici, maliyetli ve zaman
alic1 bir yontemdir (Aysu, 2019).

Asir yorgunlugun 6l¢iilmesinde kullanilan bir diger yontem sirkadiyen viicut saat
dongiisiiniin izlenmesidir. Ugus ekiplerinin yorgunlugunu arttiran 6dnemli faktorlerden
biri sirkadiyen viicut saat dongiisiiniin bozulmasidir. Ugus operasyonlar1 sirasinda
sirkadiyen viicut dongiisiiniin izlenmesi zor oldugu i¢in genellikle laboratuvar ortaminda
temel viicut sicakligindaki giinliik ritim ve geceleri epifiz bezi tarafindan salgilanan
melatonin  hormon seviyesindeki giinlik ritim olmak {izere izlenmektedir. Ucus
operasyonlart sirasinda Orneklerin alinmasi ve alinan 6rneklerin soguk bir ortamda
muhafaza edilmesinin gerekmesi sebebiyle Ol¢iilmesi zordur. Bu yontem daha ¢ok
“yorgunluk tehlike belirleme yontemi” olarak kullanilan biyomatematiksel modeller ile
gelistirilebilse de bu yontem ile ilgili kanitlanmis bir ¢6ziim bulunmamaktadir.
Yorgunluk belirleme teknolojileri yorgunlugun yonetiminde 6nemli bir role sahiptir ve
daha etkin olabilmeleri i¢in emniyet yonetim sisteminin bir bileseni olarak ele alinmalidir.
Olgiim yontemlerinin gok seviyeli kombinasyonunu olusturmak yorgunluk ile ilgili

olaylarin dnlenmesinde daha duyarli bir yap1 saglayacaktir (Aysu, 2019).

1.5. Pilotlarda Asir1 Yorgunlugun Fiziksel ve Zihinsel Sonuclar

Yorgunlugun sadece kisinin ¢aligma performansina etkisi oldugu diisiiniiliirken
giiniimiizde yorgunlugun emniyet acgisindan da etkisinin s6z konusu oldugu
vurgulanmaktadir. Yol Emniyeti Arastirma Raporuna gore yorgunluk ile ilgili olaylarin
kisilerin performansina veya sagligina, c¢alisma arkadaslarina, kisinin calistigi
organizasyona ve daha genis g¢evresine kotii yonde etkisi oldugu vurgulanmistir ve
yorgunlugun sonuglari asagidaki gibi li¢ farkli sekilde siniflandiriimistir (Canter, 2018):

e Bireylerin Performansi ve Sagligi: Uyaniklik ve dikkatli olma hali kisilerde
yorgunluktan etkilenen bir yetkinliktir. Ayn1 zamanda kisinin emniyet ile ilgili karar
almada yorgun olmasi halinde zorlandig1 da bir gergektir. Saglik agisindan bakildiginda,

uyku kaybina bagli olarak Knutson ve Van Canter ¢aligmalarinda kisilerde obezite ve
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diyabet hastaliklarinin ortaya ¢ikabilecegini vurgularken Monk ve Folkard ise vardiyali
calisma diizenindeki bireylerde sindirim sistemi ile ilgili problemlerin olusacagini
soylemektedir. Bir baska ¢calismada ise gece vardiyasinda ¢alismalar ile sirkadiyen ritmin
iliskisine bagli olarak kanser riskinin arttigi vurgulanmistir (Canter, 2018). TALPA
tarafindan 2011 yilinda ugus ve yer ekiplerinin asirt yorgunlugunu 6l¢mek amaciyla
yapilan anket calismasina katilan biitiin pilotlar, yorgunlugun ugus emniyetini olumsuz
yonde etkileyecegini ve yorgunken ucus emniyetini olumsuz yonde etkileyebilecek
kararlar alma olasiliginin normalden daha fazla oldugunu séylemislerdir (TALPA, 2011).

e Organizasyonel Emniyet Ve Verimlilik: Dawson ve digerleri yorgunluk
problemiyle kars1 karsiya olan personellerin ise alinmasiyla organizasyonda verimliligin
ve motivasyonun azalirken devamsizliklarin ve kaza oranlarmin artacagindan
bahsetmistir (Dawson, 2017). Folkard ve Tucker yapmis olduklar1 ¢alismada verimlilik
ve emniyetin standart olmayan caligma saatleri yiiziinden ihlal edilecegini
vurgulamuslardir (Simon Folkard, 2003).

e Genis Cevrede Yorgunluk Etkileri: Yorgunluk ile ilgili kazalarin sonrasinda
zaman kaybi, acil servisler ve tibbi tedavilerin olmasiyla karsilagilan maliyetler gibi
bircok istenmeyen durum séz konusu olacaktir. Kanada Is Saghg ve Emniyeti
Merkezi‘nin ¢alismalarinda yorgunlugun ol¢iilemeyeceg§i ve uzun g¢alisma saatleri ve
uyku eksikliginden olusan olay ve kazalarin oranlarindan yorgunlugu ayri tutmanin zor
olacag belirtilmistir ve yorgunlugun etkileri asagida belirtilmistir:

-Karar verme kabiliyetinin azalmasi

-Karmasik planlama kabiliyetinin azalmasi

-Iletisim kabiliyetinde azalma meydana gelmesi

-Verimlilik ve performansin azalmasi

-Dikkat ve uyaniklik seviyesinde azalma

-Is ile ilgili stresle bas edebilmekte zorluk ¢ekilmesi

-Risk alma egiliminin artmasi

-Unutkanligin artmasi

-Hastaliklarin, devamsizliklarin artmasi ve buna bagli olarak tibbi maliyetlerde

artig olmasi ( http1,2021).

Farkl1 bir caligmada ise yorgunlugun saglik ve ¢alisma performansina etkilerinin
kisa vadede ve uzun vadede nasil olabilecegi vurgulamistir. Kisa vadede kisiler

tizerindeki etkileri asagida belirtilmistir (Government, 2020) :
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-Konsantre olmada zorluk, dikkat daginikligi,

-Karar verme kabiliyetinde azalmalar,

-Olaylarin olusum sirasini hatirlayamama,

-Duygular1 kontrol edememe,

-Kompleks durumlar1 yonetmede zorluk,

-Riskleri fark etme kabiliyetinin azalmasi,

-El ve gbz hareketlerinin koordine edilememesi,

-Etkili iletisim kurmada zorluk yasanmasi.

Uzun vadede ise yorgunlugun saglik tizerine etkileri asagida belirtilmistir
(Government, 2020):

-Kalp hastaliklari,

-Diyabet,

-Yiiksek kan basinci,

-Sindirim problemleri,

-Depresyon,

-Sinirlilik.

Asir1 yorgunlukla birlikte sirkadiyen viicut dongiisiiniin bozulmasi ve uyku
kalitesinin/miktarinin azalmasiyla birlikte pilotaj hatalarinin artmasi, uyaranlara yavas
cevap verme, emniyetsiz olaylarin olugsma olasiliginin artmasi ve pilotlarin i¢ gegmesi
yasamalar1 havacilik emniyetini olumsuz yonde etkilemektedir. Bunlar disinda ugusta
maruz kalinan hipoksi, G kuvvetleri vs. pilotlarda asir1 yorgunlugu arttirirken baska
sebeplerle meydana gelen yorgunluk da, hipoksi ve G kuvvetlerine dayaniklilig
azaltmaktadir. Asirt yorgunluk yasayan bir pilotun gogils, karin, bacak adalelerini
yeterince gerememesi ve anti-G manevralarini etkin bir bigimde yapamamasi sonucu G-
LOC (biling kaybi) olasiligi artmaktadir (KM & C., 1994).
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2. ASIRI YORGUNLUK YONETIMI VE TEMEL KAVRAMLAR

2.1. Havacilikta Asir1 Yorgunluk Yonetim Yaklasimlari

Yorgunluk yonetimi, havacilik servis saglayicilarinin ve operasyonel personelin
yorgunlugunun emniyetle ile ilgili etkilerini ele alma yontemlerini ifade eder. Genel
olarak, cesitli ICAO Standartlar1 ve Onerilen Uygulamalar yorgunlugu yonetmek igin,
Emniyet Yonetim Sistemi (EYS) ve Yorgunluk Risk Yonetim Sistemi (YRYS-Fatigue
Risk Management System- FRMS) olmak tizere iki farkli yontemi destekler (ICAQ,
2018).

Emniyet yonetim sistemi, riskleri yonetmek i¢in bir dizi siirecten olusan ve hizmet
saglayicilarinin devlet tarafindan belirlenmis gorev siiresi sinirlarina uymasini zorunlu
kilan kurale1 bir yaklagimdir. Yorgunluk risk yonetim sistemi ise, servis saglayicilarinin
uymast gereken performansa dayali bir yaklasimdir. Bu yaklasimlar iki temel 6zelligi
paylasmaktadr. Ilk olarak, bilimsel ilkelere, bilgiye ve operasyonel deneyime dayanitlar.
Her iki sistemde uyanma islevinin tiim yonlerini (uyaniklik, fiziksel ve zihinsel
performans ve ruh hali dahil) geri getirmek ve korumak i¢in yeterli uyku ihtiyacinin
karsilanmasina, beyindeki sirkadiyen saat tarafindan yonlendirilen zihinsel ve fiziksel
calismalarin verimliligine, yorgunluk ve is yiikii arasindaki etkilesimlerle yorulmaya
meyilli bireylerin temsil ettigi operasyonel baglam ve emniyet riskine odaklanirlar. Ikinci
olarak, yorgunluk bireyin tiim faaliyetlerinden etkilendigi i¢in, yorgunluk yonetiminin
devlet, hizmet saglayicilar1 ve bireyler arasinda paylasilan ortak bir sorumluluktur
anlayisin1 paylagirlar. Devlet, yorgunluk yodnetimini miimkiin kilan bir diizenleme
cercevesi saglamaktan ve servis saglayicinin kabul edilebilir bir emniyet performansi
seviyesi elde etmek i¢in yorgunlukla ilgili riskleri yonetmesini saglamaktan sorumludur.
Hizmet saglayicilari, yorgunluk ydnetimi egitimi saglamak, bireylerin gorevlerini
emniyetli bir sekilde yerine getirmelerini saglayan calisma programlart uygulamak ve
yorgunluk tehlikelerini izlemek ve yonetmek i¢in siireglere sahip olmaktan sorumludur.
Bireyler ise uyku elde etmek icin ¢alisma dis1 siirelerin uygun sekilde kullanilmasi ve
yorgunluk tehlikelerinin bildirilmesi de déahil olmak {izere, géreve uygun olmaktan

sorumludur.
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2.1.1. Emniyet yonetim sistemi (EYS)

Emniyet Yonetim Sistemi’ni kendisini olusturan emniyet, sistem ve ydnetim
kavramlariyla incelersek, emniyet; kabul edilebilir risk seviyesi, yonetim; birden g¢ok
kisiden olusan bir grubun ortak cabasi ile tiim grup flyelerinin belli bir amag
dogrultusunda emek ve diger imkanlarini birlestirerek yaptiklari eylemleri belirten bir
stirectir. Sistem ise birbiriyle etkilesen ve iliskili olan bir biitiinii olusturan cisimlerin ve
varliklarin bilegkesidir. Bu kavram tanimlarina gére Emniyet Yonetim Sistemi’ni,
birbirleriyle etkilesen, iligkili olan ve bir biitiinii olusturan 6rgiitiin ortak ¢abasi ile riskleri
kabul edilebilir bir seviyede tutmak i¢in emek ve diger imkanlarin yonetilmesi seklinde
tanimlayabiliriz. Havacilik emniyet yoOnetiminin diinden bugiine degisiminin ve bu
degisimin sebeplerinin daha iyi anlasilabilmesi ig¢in, havacilik emniyet yOnetim
sistemlerini kapsayan kavramlarin iyi bilinmesi gerekir.

Ticari havaciligin basladigr ilk yillarda teknolojinin gelismemis olmasi, uygun
altyapinin eksik olusu, kisitli éngoriiler, havacilik operasyonlarinda bulunan tehlikelerin
net ve dogru sekilde anlagilamamasi ve talepleri karsilamak mevcut kaynaklarin etkili
kullanilamamasi gibi sorunlar vardi. Bu sorunlarin sonucu olarak sik sik kazalar meydana
gelmekteydi. Bu yillarda, yasanan kazalarin dnlenmesi emniyet yonetim siirecinin en
onemli Onceligi haline gelerek, kazalari onlemek i¢in kaza incelemelerine agirlik
verilmistir. 1950’lerden sonra yasanan teknolojik gelismeler ve kaza inceleme
sonuglaria gore uygun altyapinin olusturulmasi kaza oranlarinin diismesini saglamistir.
Cok sik1 bir sekilde denetlenmeye baslanan havacilik sektorii, biitiin bu gelismelerle
birlikte en emniyetli sektorlerden biri haline gelmistir. Bu donemde, emniyetin
saglanmasi i¢in kurallara uyulmasi gerektigi, kurallara uyuldugu miiddetce emniyet
sorunlariyla karsilagilmayacagi, emniyetin dayanak noktasinin kurallar ve diizenlemeler
oldugu kabul edilmekteydi. Ancak acik bir sistem olan havacilik sektorii, dinamik bir
ortamda faaliyet gostermektedir. Bu nedenle havacilik sektdriinde emniyet, yalnizca
diizenlemelere ve kurallara bagli kalarak saglanamazdi. Bunun i¢in erken donem emniyet
siiregleri, diizenlemelere uyulmasini ve denetlenmesini kapsayacak sekilde
genisletilmistir. Kazalarin “ne” oldugu, kazalar1 ”kimin” yaptig1 ve kazalarin “ne zaman”
oldugunun yani sira “neden” oldugu ve “nasil” oldugu sorularina da yanitlar aranmaya
baslanmigtir (SHGM, 2018). En son haliyle Emniyet Yonetim Sistemi, havacilik

operasyonlar1 esnasinda emniyeti tehdit etme potansiyeli tasiyan tiim risklerin 6nceden
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tespit edilmesi ve kabul edilebilir seviyelere ¢ekilebilmesi igin gelistirilmis bir yonetim

sistemi olarak kabul edilerek bugiinkii halini almistir (Kurt, 2015) .

2.1.1.1 Havacilik emniyetini etkileyen faktorler

Havayolu tasimaciliginin gelismesinde rol oynayan en 6nemli olaylardan birisi 1.
Diinya Savast’dir. II. Diinya Savasinin kitalar arasinda okyanus asir1 ger¢eklesmis olmasi
ucak kullaniminin artmasina ve ugaklarin gelistirilmesinde 6ncii olmustur. Sonug olarak
daha fazla yiik tasiyan ve daha uzun menzilli uguslar gergeklestirebilen ucgaklar
iiretilmistir. Savas sonrast Avrupa Birligi‘nin elinde ¢ok fazla ucak kalmasi ticari hava
tasimaciliginin gelismesine katki saglamigtir. 1958 yilinda jet motorlu ugaklarin devreye
girmesi daha uzun menzilli daha konforlu ve daha verimli uguslarin gergeklesmesine
imkan vererek ticari havaciligin gelismesini hizlandirmistir. Havaciligin ilk gilinlerinden
itibaren risklerin kabul edilebilir seviyelerde ger¢eklesmesi, baska bir deyisle havacilik
emniyetinin saglanmas1 icin emniyeti etkileyen faktorler arastirilmustir. ilk yillarda
emniyeti tehdit eden en 6nemli unsurun teknik faktorler oldugu diisiiniilmiisse de daha
sonraki yillarda emniyeti etkileyen en dnemli unsurun insan oldugu anlagilmistir. Bir
sonraki gelisme insan davranigs ve kararlarinin orgiitsel faktorlerden etkilendigi ve
orgilitsel kosullarin emniyeti etkilediginin fark edilmesi olmustur. En son ise emniyetin
saglanmasi i¢in havaciligi bir biitlin olarak, igerdigi tiim alt sistemlerle birlikte
degerlendirilmesi gerektigi savunulmustur (Gerede, 2018).

e Teknik faktorler donemi: 1950°den 1970’lere kadar uzanan teknik faktorler
déneminde daha ¢ok teknik problemler iizerinde durulmus, uguslarin teknik anlamda
basaris1 arttirmak amaciyla yer ve hava radarlari, oto pilot, ugus kontrol sistemleri gibi
teknik iyilestirmeler tizerinde ¢alisilmistir. Daha verimli, baglanmigtir (Gerede, 2018).
Yasanan teknolojik gelismeler ve kaza inceleme sonuglarina gére uygun altyapinin da
gelismesi ile birlikte kazalarin sikliginda kademeli olarak bir azalma goézlenmistir
(SHGM, 2018). Buna karsin, sistemin teknik bilesenlerinin, emniyeti arttiracak sekilde
diizenlenmesi ve gelistirilmesindeki basar1 arttik¢a, kaza oranlarindaki azalma hizi da
giderek diismeye baslamistir. Bu geligsmeler bize, emniyetin, teknik sistemler diginda
bagka faktorlerden de etkilendigini gostermistir (Gerede, 2018). Teknik faktorlerdeki
tyilestirmelerin, emniyeti saglama c¢abalar1 i¢inde yetersiz kaldiginin fark edilmesiyle

gozler sistemin en onemli unsuru olan insan faktoriine ¢evrilmistir.
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e Insan faktérleri dénemi: Havacilik sektorii hizla biiyiiyen, bircok alt sistemin
bir araya gelmesiyle olugsmus, biiyiik ve karmasik bir sektordiir. Havacilik faaliyetlerinin
oldukca dinamik bir ortamda gergeklesiyor olmasindan dolayi, teknik faktorlerin
emniyetini tek basina arttiramayacagi ¢ok agiktir. Sadece havacilik sektoriinde degil,
biitiin sektorlerdeki en 6nemli unsurun insan faktoriidiir.

Bir ucak kazasinin nedeni teknik bir faktor ise bu durum kaza arastirmacilari
tarafindan ugus veri kaydedicisi ve ses kaydedicisi gibi verilere dayali olarak ya da metal
yorgunluk testi gibi belirli yontemlerle tespit edilebilmektedir. Ancak meydana gelen
kaza insan faktorlerinden kaynaklaniyorsa bu duruma neyin sebep oldugunu bulmak daha
zordur. Yapilan kaza analizi veri esasl bir analiz yerine daha ¢ok sezgisel bir analizdir ve
geligmis testler yapmak miimkiin degildir (Dénmez & Uslu, 2018).

Bu sebeple, kaza sonucglarinin dogru degerlendirilebilmesi i¢in insan faktorleri
konusunun iyi bilinmesi gerekir. insan faktorlerinin konusu; havacilik dizayn,
belgeleme, egitim, operasyonlar, bakim uygulamalarinda insan performansinin izlenmesi
ve insan -sistem etkilesimindeki uyumun saglanmasi igin uygulanan emniyet
prensiplerinin tamamini igerir.

Ugagi uguran kokpit ekibi, ugus sirasinda hizmet sunan kabin ekibi, ugaklarin
bakimimi yapan teknik ekipler, yer hizmetleri faaliyetlerini gergeklestiren personeller
kisacasi ugusun baslangic asamasindan bitis asamasina kadar tiim faaliyet siirecinde rol
oynayan insan faktorleri, havacilik faaliyetlerinin 6nemli bir pargasidir (MEB, 2012).
Biitiin bunlar goz Oniine alindiginda, havacilik emniyetinin arttirilmasi i¢in insan
faktorlerinin incelenmesi gerektigi sonucuna ulasiimistir. 1970’lere gelindiginde,
sistemlerin dogru c¢alisiyor olmasina ragmen kazalarin meydana geliyor olusu, emniyet
yoneticilerinin dikkatlerini insan faktorlerine ¢evirmistir.

Insan faktorleri ddneminde, insan kabiliyet ve smirliliklarinin neler olduguna, insan
performansinin nasil arttirilacagina, insan performansinin nelerden etkilendigine, bu
sorulardan alinan cevaplarin hem tasarim hem de iiretim asamasinda emniyeti arttiracak
sekilde nasil kullanilacagina dair cevaplar aranmistir. Calismada sicaklik, giiriiltii,
ivmelenme gibi fiziksel faktorlerin insan fizyolojisi lizerindeki etkileri gozlenmistir.
Aragtirmalar devam ettik¢e fizyolojik etkenler kadar, biligsel ve sosyal psikolojinin de
davranig ve kararlar {izerinde etkili oldugu sonucuna ulasilmistir. Bu donemde stresin, is
yiikiiniin, liderligin, iletisimin performansin tlizerindeki etkisi goriilerek insan hata ve

ihlallerini azaltmak ve teknik olmayan becerilerin gelistirilmesi ic¢in Ekip-Kaynak
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Yonetimi egitimleri verilmeye baslanmistir (Gerede, 2018). 1990’larin baslarina kadar
stiren bu donemde emniyet performansi gozle goriiliir bir sekilde artmistir. Ancak alinan
tiim tedbirler ve yapilan bir¢ok calismaya ragmen insan faktorlerinden kaynaklanan
kazalar meydana gelmeye devam etmistir. Bu durum emniyet yonetiminin yeni bir bakis
acis1 kazanmasini saglamistir.

e Orgiitsel faktorler donemi: Teknik ve insan faktorleri donemleri havacilik
emniyetini bliyiik 6l¢iide arttirmistir. Hava tasimaciligi bu donemde en emniyetli ulagim
araci haline gelmistir. Ancak sektor biiyiidiikge kaza oranlarinda azalma goézlenirken,
mutlak kaza sayisi artmaya devam etmistir. Bunun ana sebebi havacilik sektoriiniin
sosyo-teknik bir sistem olmasidir (Gerede, 2018).

Sosyo-teknik sistem kavrami bir grup sosyal bilimcinin Ingiltere’de komiir
madenciligi sanayinde kullanilan teknolojinin degistirilmesinden sonraki siireci
incelemeleri sirasinda ortaya atilan bir kavramdir. Bu bilim insanlar1 komiir sanayisinde
kullanilan teknoloji ile orgiitiin ¢esitli yonleri arasindaki iligkileri incelenmis ve teknoloji
ile sosyal sistemin etkilesim iginde olduklarini gozlemlemistir (Dénmez B. , 1998). Hem
yazilim hem de donanim olarak ileri teknolojik iirlinler kullanan, karmasik teknoloji-
insan ve insan-insan etkilesimlerinin sistem performansini etkiledigi, ¢evreyle yogun
etkilesim halinde olan, yiiksek risk potansiyeline sahip liretim siirecleri olan, farkl alt
sistemlerle koordineli calismasi gereken, kiiciik ve siradan hatalarin dahi ciddi
olumsuzluklar iiretebilecegi orgiitler, sosyo-teknik sistemler olarak tanimlanmaktadir
(ICAOQ, 2011).

Bu dénemde insan, teknoloji, Orgiit ve cevre bilesenleri yonetsel bakis agisiyla ele
alinmaya baslanmistir. Boylece bir yandan havacilik faaliyetlerinde sistem ve Orgiitsel
bakis acist etkin hale gelerek, bir yandan emniyeti tehlikeye sokan hata ve ihlallerde,
insan digindaki Orgiitsel, yapisal ve orgiitsel faktorlere odaklanilmaya baslanmigtir.
Orgiitsel bakis acis1 sayesinde, havacilikta emniyetin saglanmasi ve arttirilmasi
konusunda rekabet ortami olusarak, emniyeti etkileyen tehlike ve risklerin tam anlamiyla
ortadan kaldirilmasina yonelik stratejiler gelistirilmeye baglanmisgtir (Tung, 2018). Ayrica
bu donemin, emniyet yonetimine kazandirdig1 en somut faydalardan birisi orgiitsel kaza
kavrami olmustur. Insan ve teknik faktdrler dosnemlerinde kazalara, teknik aksakliklarin
veya emniyetten sorumlu personelin istenilen performans seviyesinden sapmasinin sebep
oldugunu diisiiniilmekteydi. Orgiitsel faktdrler déneminde ise kazalarin gizli kok

nedenleri oldugu ve bunlarin aragtirilmasi gerektigi diisiiniilmeye baslanmistir (Gerede,
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2018). Yoneticilere olan bakis agisinin da degistigi bu donemde iist yonetim seviyesinde
alinan hatali karar ve uygulamalarin, emniyeti dogrudan etkiledigi gozlemlenmistir.
Orgiitsel kaynaklarin ydnetimi, orgiit iiyelerinin bireylere karsi davranis sekli, drgiitteki
zaman baskisi, is takvimleri, performans standartlari, 6rgiit amaglari, yontemlerle ilgili
talimatlar, emniyet programlarinin uygulanmasi, {ist seviyelerdeki yonetim ve
kararlardaki eksiklikler gibi birgok faktoriin emniyet {izerindeki etkisi bu donemde
arastirilmistir (Donmez & Uslu, 2018).

e Sistematik faktorler donemi: Sistem yaklasimi ve sosyo-teknik sistem
kavramlarmin ortaya c¢ikmasiyla, yeni nesil emniyet yonetim yaklasimlari olugsmaya
baglamistir. Devlet Emniyet Programlari (DEP) ve Emniyet Yonetim Sistemi (EYS) bu
stirecin somut iiriinleridir. DEP ve EYS ‘nin getirdigi yenilik, bir biitiinii olusturan alt
sistemlerin  birbirleri arasindaki etkilesimini, emniyeti etkileyecek baglamda
incelemesidir. Havacilik orgilitleri acgik sistemlerdir. Cevreyi etkiler ve ¢evreden
etkilenirler. Bu yiizden her devletin havacilik sistemi diger devletlerin ve havacilik

orgiitlerinin emniyetini etkiler durumdadir. Karsilikli etkilesim kaginilmazdir (Gerede,

2018).

2.1.2. Yorgunluk risk yonetim sistemi (YRYYS)

ICAO tarafindan yayinlanan bir¢ok dokiimanda ve havayolu sirketlerine yapilan
bircok oOneride yorgunlugun tiim ana faktorlerden etkiledigi vurgulanmaktadir. Bu
faktorler uyku gecmisi, uyaniklik gecmisi ve giin igindeki zamandir. Yorgunluk risk
yonetim sistemi kaynagina bakilmaksizin yorgunluk ile ilgili risklerin yonetimi i¢in ¢ok
seviyeli savunma stratejileri kullanir. Yorgunluk tehlikelerini belirleyen ve sonrasinda
kontroller gelistiren, uygulayan, degerlendiren, azaltma stratejileri belirleyebilen, veri
bazli ve devamli uygulanabilir siirecler igerir. Bu stratejiler orgiitsel ve bireysel
stratejilerdir. ICAO’ya gore YRYS amact; bilimsel prensiplere ve operasyonel deneyime
dayanarak yorgunluga bagli emniyet risklerini siirekli yonetmek ve takip ederek
personelin yeterli uyaniklik seviyesinde kalmasimi saglamaktir (ICAO, IATA, &
IFALPA, 2011). Gander’e gore ise YRY'S, personelin performansi arttirmak ve uyanikligi
saglamak icin, personele negatif yonde etki eden faktorleri planlayarak kontrol edilebilir
seviyede tutmaktir (Gander, 2011). Bu tanimlardan da anlasilacagi gibi YRYS yaklasimi,
hizmet saglayicilarinin emniyeti arttirmak, kaynaklari daha verimli kullanmak ve

operasyonel esnekligi artirmak i¢in bilimsel ilerlemeleri kullanma firsatin1 temsil eder.
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ICAO Standartlar1 ve Tavsiye Edilen Uygulamalar1 (Standards and Recommended
Practices -SARP) bazi durumlarda kural koyucu diizenlemelerin tesis edilmesini ve ayni
zamanda devletlere alternatif uygulama yontemlerinin sunulmasinda fayda saglar. Annex
6, Kisim I, tadil 43 kapsamindakiler gibi yorgunluk yonetimi standartlar1 bu konuda iyi
bir 6rnek sunmaktadir. Yorgunluk yonetimi standartlart ugus ve kabin ekibinin yeterli
performansta gorev yapabilmeleri amaciyla bilimsel ilkelere, bilgiye ve operasyon
tecriilbesine dayanarak hazirlanmisg bir talimattir. Talimatta emniyet risklerinin
yonetilmesi amaciyla ugus siiresi, istirahat siiresi, gorev siiresi sinirlandirmalari gibi kural
koyucu diizenlemeler ve YRYS diizenlemeleri yer almaktadir. YRYS ayni zamanda
havayolu isletmelerine kendi yorgunluk risklerini yonetmeleri i¢in esneklik potansiyeli
de sunmaktadir (ICAO, 2018).

Pilotlarin ¢alisma diizeni 7/24 uzun ¢alisma saatleri, gece vardiyalar1 ve erken isbasi
saatlerini kapsadigi icin asir1 yorgunluga bagli performans kayiplar1 cok yiiksek
seviyelere ¢ikabilmektedir. Bu nedenle asir1 yorgunlugun, operasyonun verimliligine ve
biitiinliigiine zarar vermeden, hata ve kaza riskini azaltacak sekilde yonetilmesi gerekir.
(Ozlii, 2015) Etkili bir YRYS siireci i¢in dncelikle yorgunlugun tehlike olusturdugu
alanlarin tespit edilmesi gerekir. Sonrasinda tehlikenin risk seviyesini belirlemeli ve
gerek goriildiigii durumlarda risk azaltma stratejileri gelistirilmelidir. En son asamada ise
risklerin kabul edilebilir seviyelerde seyrettiginden emin olmak i¢in risk seviyesi siirekli
izlemelidir. YRYS, EYS’nin prensiplerini kabul etmektedir ve bu nedenle EYS’nin bir

alt kiimesi olarak diisiiniilmektedir.

2.1.3. Asir1 yorgunluk yonetim yaklasimlar1 arasindaki farklar

ICAO tarafindan EYS uygulanmasi i¢in 6nerilen on adimli yaklagim ile YRY'S’nin
gerekli unsurlarinin karsilagtirilmasi sekilde gosterilmistir (ICAO, 2018).
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Tablo 2.1. ICAO tarafindan EYS uygulanmast igin onerilen on adiml yaklagim ile YRYS icin gerekli
unsurlarm karsilagtirilmasi (Aysu, 2019) 'den alinmugtir.

ICAO 10 Adimh EYS Yaklasim Gerekli YRYS Unsurlari
1.Planlama Cezalandirict Olmayan Yorgunluk Risk Yonetim
2.Ust Yonetim Taahhiidii Politikasi
Adil Kiiltir
3.0rganizasyon Yorgunluk Yo6netim Yiiriitme Kurulu
4.Tehlike Belirleme Yorgunluk Risk Degerlendirme Araglar

Ekiplerin Yorgunluk Raporlamalari
Raporlama Yapan Kisilere Geri Bildirim I¢in
Iletisim Kanallar1

5.Risk Yonetimi Bilimsel, Stratejik Ekip Cizelgeleme
Dogrulanmis, Zamaninda Yorgunlugu Azaltma
Stratejileri
Uyamkligin izlenmesi I¢in Veriye Dayali Siirecler

6.Emniyet Incelenmesi Yorgunluk ile ilgili olaylarin incelenmesi ve kayit
altina alinmasi i¢in prosediirler

7.Emniyet Analizi Yorgunluk ile ilgili olaylarin incelenmesi ve kayit
altina alinmasi i¢in prosediirler

8. Emniyet Tesvik & Egitim Egitim ve egitim programlar1 konusunda
farkindalik olusturulmasi

9.Emniyet Yo6netim Dokiimantasyonu YRYS Uygulanmasi i¢in SOP ( Standard
Operasyon Prosediirleri) Dokiimantasyonu

10.Emniyet Gozetimi ve Performansi izleme Uygulayicinin i¢sel denetim Programi

YRYS Dogrulama Programi
Emniyet Performans Olgiimleri

EYS yaklagiminda diizenleyici, hizmet saglayicinin yorgunluk risklerini kabul
edilebilir bir diizeyde yonetmesini saglamakla gorevlidir. Bu yaklasimda servis saglayici,
mevcut EYS siireglerini kullanarak daha oOnceden belirlenmis limitler dahilinde
yorgunluk risklerini yonetir. YRYS yaklasiminda da ayni sekilde diizenleyici kurum,
hizmet saglayicinin yorgunluk risklerini kuralci yaklasima esdeger veya ondan daha iyi
bir seviyeye kadar yonetmesini saglamakla gorevlidir. Ancak farkli olarak asir1 yorgunluk
limitleri hizmet saglayici tarafindan giivenlik ve emniyet hedefleri dogrultusunda
belirlenir ve mevcut durum siirekli olarak degerlendirilir. Istenmeyen sonuglar ile
karsilasildiginda YRYS siireci degistirilebilir. EYS yaklagim asir1  yorgunlugu
yonetilmesi gereken bir tehlike olarak goriir. Bu yaklasimda Diizenleyici, herkes i¢in
ortak standartlarda diizenlemeler gelistirir. Gorev siiresi sinirlarini ve ¢alisma disi siireleri
belirler ve servis saglayicilarindan bu limitlere uymasini bekler. YRYS yaklasiminda ise

her servis saglayici, sorumlu yonetici tarafindan gelistirilmis 6zel bir YRY'S politikasina
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sahiptir. Bu politika tiim siireglerin, ¢iktilarin ve egitimlerin kayit altina alinmasiyla
olusturulur. Servis saglayicist bu kayitlara gore yorgunluk raporlar1 gelistirir. EYS
yaklasiminda diizenleyici, operasyonel bir baglamda genel yorgunluk tehlikelerini
tanimlar. Bilimsel ilkeler, literatiir incelemesi ve Onceki uygulamalar1 goz oniinde
bulundurarak yorgunluk risk degerlendirmesi yapar. Bu degerlendirme sonucunda kural
koyucu limitleri belirler. YRY'S yaklasimda ise diizenleyici, operasyonel her faaliyet i¢in
maksimum ¢alisma ve asgari dinlenme siirelerini belirlemek igin reaktif, proaktif ve
ongoriicii stiregler gelistirir ve uygular (ICAO, IATA, & IFALPA, 2011)

Havayolu sirketleri yorgunlugu yonetmek icin farkli yaklagimlari benimsemektedir.
Ormegin Yeni Zellanda’daki havayolu operatorleri 1995°den beri kuralc1 asir1 yorgunluk
yonetim yaklasimlarindan ziyade ugus ve gorev siiresi diizenlemelerini sirketlerine 6zgii
daha esnek bir sekilde planlamaktadir. Yapilan bir ¢alisma ile ticari ugak operatorlerinin
asir1 yorgunlugu yonetmek i¢in uyguladiklari strateji ve siireclerin etkili olup olmadigina
cevap aranmistir. Arastirma kapsaminda Yeni Zelanda’daki tiim havayolu sirketlerine bir
yOnetici, bir pilot ve birde gorev listesinde olan bir ¢alisan olmak iizere doldurmalari i¢in
anketler gonderilmistir. Havayolu organizasyonlarinin uyguladigi asir1 yorgunluk
yonetim siireci, mevcut durumu ve sonuglart hakkinda sorular yer ankete 88 kurulustan
153 tane yanit alinmistir. Arastirma sonucunda esnek yorgunluk yonetimi yaklagimini
benimseyen havayolu sirketleri ile kuralci yorgunluk yonetimi yaklasimi benimseyen
havayolu sirketleri arasinda biiyiik 6l¢iide farka rastlanmamistir. Arastirmanin bulgulari
1yi bir yorgunluk yonetimi i¢in diizenleyici ve diger ilgili kurumlarin kuralci yaklagimlar
temel alarak kurumun ihtiyacina cevap veren yeni stratejilerin belirlenmesi gerektigini

gostermektedir (Signal, Ratieta, & Gander, 2009)

2.2. Havacilikta Asir1 Yorgunluga Bagh Gerceklesmis Kazalar

Tehlikelerden ve operasyonel hatalardan tamamen kurtulmak icin gereken tiim
tedbirler alinmaya ¢aligilsa bile i¢inde “insan” olan bir sistemin biitiin risklerden arinmasi
miimkiin degildir. Onemli olan sistem igerisindeki risklerin kontrol edilmesi ve
yonetilmesiyle risk seviyesinin kabul edilebilir seviyelerde tutulmasidir. Kabul edilebilir
seviyedeki risklerin bulundugu bir sistem “emniyetli” olarak kabul edilmektedir.
Havacilik emniyetinde kazalara neden olan kusurlar, hata ve ihlal olarak ikiye
ayrilmaktadir. Zihinsel, fiziksel ya da duygusal yorgunluk seklinde kendini gosterebildigi

icin kazayla sonuglanan bircok hata ve ihlalde asir1 yorgunlugun rolii ¢ok biytiktiir
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(Atioglu, 2012). Hatalar ve ihlaller arasindaki temel fark niyettir. Hedefi dogrultusunda
kural ve prosediirlere uygun bir sekilde davranan ancak hedefine ulagsamayan kisi “hata”
yapmus sayilir. Asirt yorgunluk yasayan kisilerin zihinsel yeteneklerinde gerileme, karar
vermelerinde giicliik, reaksiyon verme siirelerinde uzama, koordinasyonlarinda eksiklik,
dikkat kaybi, kisa siireli bellek problemleri hiz, kuvvet ve dengelerinde kayiplar gibi
istenmeyen durumlar gdzlenebilir. Biitiin bu olumsuzluklar sonucunda hata yapmak
kag¢inilmaz bir gergektir. Diger yandan kural ve prosediirlere bilingli bir sekilde
uymamayi tercih eden kisi “ihlal” yapmis demektir. Asir1 yorgunluk yasayan kisilerin
yargilama becerilerinde diisiis, karar vermelerinde zayiflik gibi olumsuz durumlar
gbzlenir ve asir1 yorgunluk yasayan kisiler kural ve prosediirleri ihlal etmeye daha
yatkinlardir (Ustadmer & Sengiir, 2020).

ICAQ’ya gore ucak kazasi; hava araci iginde veya hava aracindan kopan pargalar
da dahil olmak tizere hava aracinin herhangi bir parg¢asinin ¢arpmasiyla veya hava
basincina maruz kalmak suretiyle ¢ok agir veya agir derecede yaralanmasi, motor ve
aksesuarlarda meydana gelen ariza ve hafif yaralanmalar hari¢ olmak iizere hava aracinin
fiziksel yapisinin veya performansinin ve ugus karakteristiginin olumsuz yonde
etkilendigi ve bunlarin degistirilmesi veya tamirini gerektirecek derecede hasar ve
arizalanmasi, hava aracinin kaybolmasi veya enkaza ulagilamayacak bir yere diismesidir.
Hava araci kazalarinin ¢ogunlugu olaylar zinciri nedeniyle meydana gelmektedir.
Zincirdeki biitiin halkalar bir olay1 temsil eder. Bu halkalardan en az bir tanesinin ortadan
kaldirilmasi zinciri bozacagi igin kazayi onleyebilir. Bu zincirdeki ortak halka insan
faktorleri (pilotlar, hava trafik kontrolorleri, bakim elemanlari, tasarimcilar, imalatgilar,
vb.) ile ilgilidir. Asir1 yorgunluk bu zincirin temel halkasina yani insan faktoriine etki
etmektedir. Bu sebeple asir1 yorgunluk yonetilmediginde kazalarin meydana gelmesi
kagmilmazdir. ABD Federal Havacilik Dairesi’nin ucak kaza riski ile ugus siiresinin
iliskisinin ortaya konmasi amaciyla yaptig1 ¢alismanin sonucunda ugus siiresi arttikca,
pilotlarin hata yapma olasiliginin da o kadar yiiksek oldugu sonucuna ulagilmistir. Bir
baska arastirmada ise; simiilatorlerde gergeklestirilen {i¢ farkli ugus senaryosunda
pilotlarin performans dl¢timleri yapilmis ve dnce pilotlarin dinlenmis sonra da uykusuz
olarak performanslarina bakilmistir. Arastirma sonucunda yorgun pilotlarin kokpitte
aniden yanan uyari 1siklarina ve otomatik alarmlar gibi rutin durumlara verdikleri

reflekslerde yavaslama gozlemlenirken, daha ciddi senaryolarda herhangi bir performans
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kaybina rastlanmamistir. Deney sonucunda genel olarak yorgunlugun performans
bozukluguna yol actig1 sonucuna ulasilmistir (Cebeci, 2021).

Asagidaki havacilik tarihinde meydana gelen asir1 yorgunluk nedenli kazalardan
ornekler bulunmaktadir.

-18 Agustos 1993 tarihinde Connie Kalitta Services’e ait DC-8 kargo ucagi kazasi
literatiire ilk asir1 yorgunluga bagh ger¢eklesmis kaza olarak ge¢mistir. Kiiba’daki ABD
iissii Guantanamo’ya inis yapacakken ucagin piste kisa kalmasiyla gerceklesen kazada
ucus ekibinden kurtulan olmamustir.

-28 Aralik 1978 ‘de New York JFK Havaalanindan 6nce Denver’a sonra Portland’a
gitmek tlizere harekete gecen United Airlines’a ait ucak, havaalanina yaklasma esnasinda
inis takim arizas1 vermis ancak kaptan pilotun inis takimlarinin acilip agilmadigini tespit
edememesi ve sonrasinda asir1 yorgunluk nedeniyle yasadigi algi daralmasinin verdigi
etkiyle aldig1 yanlis kararlar sonucunda ucak havaalaninin yaklasik 6 mil giineydogusuna
cakilmustir ( http-2,2020).

- 14 Ekim 2004'te Halifax’da, kalkis sirasinda meydana gelen kazada 7 kisi 6lmiis
ve arastirma sonucunda kazaya neden olan etkenlerden birinin miirettebatin
yorgunluguna bagli insan hatasi oldugu sonucuna ulasilmistir .

- 8 Ekim 2007'de bir Boeing 737-800 pistin sonuna kadar duramayarak pistten
cikmis sans eseri herhangi bir yaralanma olmamustir. Gergeklesen ciddi olaym nedenleri
incelendiginde ugus ekibinin en fazla 16 saat olmas1 gereken ugus gorev siiresinin rotarlar
nedeniyle 17 saat 20 dakikaya uzamasi1 ve miirettebatin 2 ugus arasinda yeteri kadar
dinlenememis olmasi sonucuna ulasilmistir.

- 24 Kasim 2001'de Crossair’e ait bir ugak Ziirth Havaalanina yaklasirken agiri
yorgunluk yasayan pilotun konsantrasyon bozuklugu yasamasi ve buna bagli olarak dogru
karar alma-karmasik siirecleri analiz etme kabiliyetinin azalmasi sonucu kaza yapmis,

ucakta bulunan 33 kisinin 24'i 6lmistiir (http-3,2022).

2.3. Havacilikta Emniyet Kiiltiirii ve Raporlama

Havacilik sektdriinde yasanacak emniyetsiz olaylar biiylik can ve mal kayiplarina
neden olabilir. Bu nedenle havacilikta emniyet kavramina ¢ok dnem verilmekte ve her
gecen gilin yapilan calisma sayist artmaktadir. Havacilik organizasyonlari, emniyet
kavraminda bir standart yakalamak amaciyla EYS uygulamalarma gecis yapmustir.

EYS’nin getirdigi emniyeti saglamaya yardimci kavramlardan birisi ve belki de en
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onemlisi “emniyet kiiltliri” kavramidir. Emniyet kiiltlirii kavrami 1986’da meydana
gelen Cernobil olayinin incelenmesi sirasinda literatiire girmis ve emniyetin saglanmasi
icin gereken oldukga kiritlgan bir zorunluluk olarak tanimlanmistir. ICAO emniyet
kiltliriinii; emniyetli uygulamalar tesvik eden ve hangi araclarla veya yap1 taglariyla
saglanabilecegi konusunda onerileri bulunan, aktif ve etkili emniyet raporlamasi siirecini
tesvik eden organizasyon kiiltiiriidiir’” seklinde tanimlamaktadir. Emniyet kiiltiirii; adli
kiltir, 6grenme kiiltiirti, esneklik kiiltiiri ve raporlama kiiltiirii olmak {iizere alt
kiiltiirlerden olusur (Giirsel, Rodoplu, & Orhan, 2020). Bu ¢alismada daha ¢ok raporlama
kiiltiiri lizerinde durulmaktadir. Raporlama kiiltiirli, kisilerin gergeklesmis ya da
gerceklesebilecek kaza ve kazaya ramak kala olaylari, tehlikeleri ve riskleri ceza ya da
uyart alma endisesi tasimadan rahat¢a yoneticileri ile paylasmalar1 ve raporlama
cesaretlerinin olmasi anlamina gelir. Organizasyonlarin i¢ denetimlerinin olugmasi i¢in
goniillii raporlama siireglerinin iyi isletilmesi raporlama kiiltiirii ile olusmaktadir. Bir
organizasyonda goniillii raporlama yapma siirecinin iyi ilerlemesi ve bu sayede raporlama
kiiltiirinlin olusturulabilmesi i¢in organizasyonlarin egitim siireglerinin iyi tanimlanmis
olmasi, raporlamanin tesvik edilmesi ve geribildirim siireclerinin iyi isletilmesi
gerekmektedir.

Raporlama Kkiiltiirtiniin olmadig1 bir isletmede Orgiitiin bilgi kaynaklar1 kurur,
kurum itibar1 zedelenir, emniyetsiz eylemlerde artis goriiliir. Adil kiiltiiriin var oldugu bir
isletmede calisanlar yoneticilerin raporlar1 nasil degerlendireceklerini, meslektaslar
tarafindan nasil karsilanacaklarini diisiinmeden ve mobing korkusu tagimadan diiriist bir
raporlama yapabilirler. Raporlamada kimligin saklanmasi, kisiye koruma giivencesi
verilmesi, raporlar1 toplayanlar ile calisanlarin farkli birimlerde ¢alistyor olmasi, geri
bildirimin olmas1 ve raporlamanin kolay yapilabilir olmasi ¢alisanlar1 raporlama

konusunda cesaretlendirecektir (Ustadmer & Sengiir, 2020).
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3. PILOTLARIN CALISMA SARTLARI VE ASIRI YORGUNLUK UZERINE
DUZENLEMELER

3.1. Havacilik Sektoriindeki Otoriteler

Havayolu isletmeleri, Diinya’daki tiim Sivil Havacilik Otoritelerinin belirlemis
oldugu esaslara uygun sekilde kendi ugucu ekiplerinin ugus gorev ve dinlenme siireleri
ile ilgili talimatlar hazirlamaktadirlar. Havacilik sektoriinde kurulmus olan bazi
uluslararasi sivil havacilik orgiitleri sunlardir:

3.1.1.Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO)

1944 yilinda Uluslararasi Sivil Havacilik S6zlesmesinin sdzlesmeye taraf iilkeler
arasinda imzalanmasiyla kurulan Uluslararasi Sivil Havacilik, Birlesmis Milletler ¢atisi
altinda faaliyet gosteren uzmanlagsmis bir kurulustur. Uyelerini devletler olusturmakta
olup, giincel iiye iilke sayis1 193tiir. Tiirkiye’de Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii’ne
tiye tilkelerden biridir. Hava giivenligini saglamak, havacilig1 gelistirmek ve verimliligi
artirmak amaciyla kurulan bu orgiitiin hedef ve amaglari zamanla daha genis bir
cerceveye ulasmustir. Orgiitiin amag ve hedeflerini ana hatlar1 ile asagidaki bicimde
6zetlemek miimkiindiir:

eSivil havaciligin evrensel olarak giivenli ve diizenli bir sekilde gelisimini
saglamak,

eUcus emniyet seviyesini maksimuma ¢ikartmak,

eUcus ve havaalan1 emniyetinin olusturulmasina yardimei olmak,

eHava araglarinin iyi amaglarda kullanmak iizere iiretilmesini ve kullanilmasini
desteklemek,

eUluslararas1 sivil havacilik i¢in havayollari, havaalanlar1 ve hava seyriisefer
tesislerinin gelisimini saglamak,

eihtiyac duyulan giivenli, diizenli ve ekonomik hava gereksinimlerini karsilamak,

e Haksiz rekabeti Onlemek,

eTaraf iilkelerin haklarin1 gozeterek, iilkeler arasinda havacilik isletme faaliyetleri
icin firsat esitligi yaratmak ve

eUluslararasi sivil havaciligr ilgilendiren tiim konularin gelisimi ve yenilenmesi

i¢in caligmalarda bulunmaktir.
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ICAOQ, uluslararasi sivil havaciligin emniyetli, verimli, giivenli, ekonomik a¢idan
stirdiiriilebilir olabilmesi i¢in 193 iiye iilkesi ve endiistri temsilcileri ile birlikte caligsmalar
yaparak uluslararasi standartlar (Standards and Recommended Practices - SARP) ve
politikalar belirler. Ayn1 zamanda asir1 yorgunlugu yonetmek i¢in Kuralc1 Yaklasim ve
Performansa Dayali Yaklasim olmak {izere iki farkli yontemi de desteklemektedir
(Yesilbas, 2020).

3.1.2. Uluslararas1 Hava Tasimacihig: Birligi (IATA)

1945 yilinda kurulan, genel merkezi Montreal-Kanada’da olan International Air
Transport Association (IATA)’'nin giiniimiizde 120 farkli iilkeden 290 {iyesi
bulunmaktadir. Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii’niin aksine IATA’nn iiyelerini diinya
geneline yayilmis havayollari olusturur. Kurulus amaci tiikketicilerin emniyetli, giivenli ve
ekonomik hizmetlerinden faydalanmasi igin havayollari arasinda isbirligi saglamaktir.
IATA, dogrudan veya dolayli olarak uluslararasi hava tagimaciligi hizmeti veren
kuruluslar arasinda is birligi ortami olusturarak, havacilik sektoriinde faaliyet gosteren
diger organizasyonlar ile ig birligi kurulmasina yardimc1 olmaktadir. IATAya {iye olmak
icin havayollarinin IOSA (IATA Operational Safety Audit / IATA Operasyonel Emniyet
Denetimi) ad1 verilen bir denetim programini basariyla gegmesi ve bu denetime konu olan

IATA standartlarina uyumunu siirdiirmesi zorunludur (Yesilbas, 2020).

3.1.3. Avrupa Hava Seyriisefer Giivenligi Orgiitii (EUROCONTROL)

EUROCONTROL, Avrupa havaciligint desteklemek amaciyla 1960 yilinda
kurulmug bir sivil-asker Orgiitiidiir. Glivenli, verimli ve c¢evre dostu hava trafigi
operasyonlarmin gergeklestirilmesi amaciyla kurulan 6rgiitiin zamanla sorumluluklari
artmistir. Suanda 42 iiye devlet ile birlikte ¢alismalarma devam etmektedir. Orgiitiin
faaliyet amaglar1 genel olarak asagida siralanmistir:

-Havacilik sektoriinde faaliyette bulunan Avrupa’daki biitiin katilimcilarin
senkronize olmasini saglayip, Pan-Avrupa Hava Trafik Yonetim sistemini gelistirmek,

-Pan-ATM sisteminin olusturulmasi ve genisletilmesi,

-Sektor ihtiyaglarini tespit edilmesi, bu ihtiyaglarin karsilanabilmesi i¢in tedbirler
gelistirilmesi, ayrica bu hava trafik hizmetlerini verecek personelin egitimlerinin

saglanmasi,
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-Hava seyriiseferiyle ilgili ¢alismalar yiiriitilmesi ve iiye lilkelerin ¢caligmalarinin
analiz edilmesi,
-Orta Avrupa bolgesindeki hava trafik hizmetlerinin saglanmasi, liye devletler

adina hava seyriisefer ticretlerinin toplanmasidir (EUROCONTROL, 2021).

3.1.4. Federal Havacilik idaresi (FAA)

Havacilik otoritelerince belirlenmis gegerli glivenlik mevzuatlarinin takip edilerek,
uygulanmasini kontrol etmekle gorevli bir kurulustur. FAA nin amacit ABD hava sahasi
icerisinde gergeklesen her tiirlii havacilik etkinliklerini denetleyerek Diinya’daki en

giivenli ve en verimli havacilik sistemini kurmaktir (http-4,2021)

3.1.5. Avrupa Havacilik Giivenligi Ajans1 (EASA)

1970 yilinda faaliyete gecen Ortak Havacilik Otoritelerinin (Joint Aviation
Authorities-JAA) 1 Aralik 2006’da faaliyetini durdurmasiyla birlikte EASA tim
sorumluklar1 devralarak Avrupa’da havacilik giivenligini saglamak icin faaliyete
baslamistir. Avrupa hava sahasinda gergeklesen her tiirlii ucak iiretimi, ugus, miidahale,
etkinlik ve gegerli mevzuatlarinin takibi ve uygulanmasimi kontrol etmek amaciyla
kurulan EASA’nin diger sorumluluklar: asagidaki gibi 6zetlenebilir:

eHavacilik giivenligi hakkindaki mevzuatlar1 takip ederek, yeni mevzuatlarin
hazirlanmasi konusunda tavsiye verilmesi,

eMevcut mevzuatlarin  denetimlerinin  yapilmasi, giivenlik  kurallarinin
gelistirilmesi, uygulanmasi ve izlenmesi,

eHava tasitlarinin ve bilesenlerinin sertifikalandirilarak, tasarim, imalat ve
bakiminda yer alan organizasyonlarin onay islemlerinin yiiriitiilmesi,

eHava araci isletmesine katilan personel ve kuruluslarin belgelendirilmesidir (http-

5,2021).

3.1.6. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM)

Sivil Havacilik Genel Miidiirligi (SHGM) , iilkemize uluslararasi standartlara ve
yirirliikteki mevzuatlara uygun bir sekilde, gereken tiim diizenleme ve denetlemeleri
yaparak emniyetli, glivenli ve siirdiiriilebilir bir sivil gergeklesmesini saglamak ile gorevli
sivil havacilik otoritesidir. 1987 yilinda kurulan SHGM’nin merkezi Ankara’da olmakla

birlikte Istanbul, Antalya ve Nevsehir’de temsilcilikleri bulunmaktadir. Bircok
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uluslararasi havacilik teskilatina iiye olan SHGM, uluslararas1 havacilik gelismelerini
yakindan takip etmektedir. 1945 yilinda Uluslararasi Sivil Havaciligin temelini olusturan
Uluslararas1 Sivil Havacilik Anlagmasi’n1 imzalamis ve ICAO’nun kurucu iiye iilkeleri
arasinda yer almistir. Ayrica, Avrupa bolgesinde ise Avrupa Sivil Havacilik
Konferansi’na (European Civil Aviation Conference -ECAC) 1956 yilinda kurucu iiye
olan SHGM, Avrupa Seyriisefer Emniyeti Teskilati’'na da {iye durumdadir. Bunlarin
disinda bolgesel diizeyde cesitli organizasyonlara da iiye olan SHGM, Havacilik
faaliyetlerini ulusal ve uluslararas1 mevzuata uygun olarak siirdiirmektedir (http-6,2021).

3.2. Calisma Saatleri Ile Tlgili Diinya’daki Diizenlemeler

Emniyet kavraminin biiyiik bir 6neme sahip oldugu havacilik sektorii her gegen giin gerek
havayollaria ait filolardaki ugak sayilarindaki artis gerekse buna bagli olarak caligan
sayisindaki artis ile giin gectikge biiylime gostermektedir. Gegmisten glinlimiize havacilik
sektoriindeki biiytimeye iliskin ICAO tarafindan sunulan sekildeki grafik ile yolcu

trafigine genel bir goriis saglanmaktadir.
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Sekil3.1. 2000-2017 yullari arast havacilik sektoriindeki biiyiime
(ICAO,2017) den alinmustir.

Grafik ile 2000-2017 yillar1 arasindaki yolcu sayist diinya genelinde artan bir egri
ile ifade edilmektedir ve 2018 yilinda yolcu sayisinin 4,3 milyar oldugu belirtilmektedir.
Grafikte goriilen yolcu sayisinin diizenli artigina bagli olarak havacilik sektoriindeki diger
kalemlerdeki (ugak sayisi, ¢alisan sayisi) biiylime ile birlikte ugus emniyeti daha fazla
onem arz etmektedir (SHGM, 2018).
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Havacilik sektoriinde insan faktorii, ugus emniyetinin saglanmasinda bizzat gérev
alirken bir yandan da ugus emniyetini tehlikeye sokacak hata ve ihlalleri yapan unsur
olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Y1lmaz & Arslan, 2011). Hataya ve ihlale davetiye ¢ikaran
asir1 yorgunlugun yonetilmesi olduk¢a 6nemlidir. Asir1 yorgunlugu kontrol altina almak
icin Oncelikle calisma ve dinlenme siirelerinin iyi ayarlanmasi gerekmektedir. Bu
konudaki ilk adim, Birlesik Havacilik Otoritesi tarafindan 1990 yilinda “Ucgus Siiresi
Limitleri’” talimatinin gelistirilmesiyle atilmistir. Bu talimatin glindeme geldigi
donemde, uygulanip uygulanmamasiyla ilgili denetleyici yasal otoriteler yoktu.
1990’1arin sonunda yasal olarak baglayici diizenlemelerin gelmesiyle ile ilgili konu biitiin
Avrupa Birligi operatorleri adina Avrupa Parlamentosu tarafindan ele alinmistir. Bu
talimat, ugucu ekibin yillik gérev ve ugus siirelerini, minimum giinlik dinlenme
stirelerini, minimum emeklilik ve saglik yetkilerini icermektedir. 16 Ocak 2004 yilinda
ucus ekipleri ve kabin personeli i¢in yorgunlugun baslamasini Onlemek amaciyla
tasarlanmis bir ¢alisma modeli olarak Sivil Havacilik Otoritesi (Civil Aviation Authority-
CAA) yaymlanan Ugucu Ekibin Asmt Yorgunlugunun Onlenmesi kilavuzunda
(Avoidance Of Fatigue in Air Crews-CAP 371) ve EASA’nin Ugus Siiresi Limitleri ile
ilgili yayinladig: talimattaki calisma siireleri karsilagtirilmasi asagidaki tablodaki gibidir.
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Tablo 3.1. CAA ve EASA ugus siiresi limitlerinin karsilastirilmast

GEREKLILIKLER

CAP 371

EASA

Standart Evde En Az Dinlenme
Siiresi

Ana Ustten Uzakta Standart En
Az Dinlenme Stresi

Ugus Stiresi Limitleri

Gorev Limitleri

Zaman  Dilimi  Gegislerinin

Yonetimi

Boliinmiis Gorev

Bekleme

Ucus ekibi i¢in 12 saat, kabin
ekibi i¢in 11 saat veya bir 6nceki
Ugusun siiresinden 1 saat daha az.
11 saat veya eger gorev siiresi 12
saatten uzun ise bir Onceki
gorevin siiresi kadar dinlenme.

Pes pese 28 giin iginde 100 saat,
pes pese 12 ay iginde 900 saat
dinlenme siiresi.

Pes pese 7 giin icinde 60 saat, pes
pese 14 giin icinde 95 saat, pes
pese 28 giin icinde 190 saat.

Gereklilik yok.

Boliinme minimum 3 saat olmal,
6 saatten fazlaysa otelde
dinlenme.

Havalimanindaki bekleme ugus
gorev siiresinden sayilmaktadir.
Evde bekleme 12 saat ile
smurhidir. Ugus ekibi 10 saatlik
ihbar  siiresince  ulasilabilir
olmalidir.

Ucus ve kabin ekipleri igin 12 saat
dinlenme veya bir 6nceki gorevin
uzunlugu kadar dinlenme.

Ugus ve kabin ekibi i¢in 10 saat
veya bir 6nceki gérevin uzunlugu
kadar dinlenme. (Dinlenme siiresi
8 saatlik bir uyku imkam
saglamalidir.)

Pes pese 28 giin iginde 100 saat,
bir takvim y1l1 iginde 900 saat, pes
pese 12 ay iginde 1000 saat
dinlenme.

Pes pese 7 giin icinde 60 saat, pes
pese 14 giin i¢inde 110 saat, pes
pese 28 giin icinde 190 saat.

Ana iisse doniiste ve bati-dogu
arasindaki zaman dilimi
gegislerinden sonra bos
zamaninin uzatilmasi.

Boliinmiis gorevler 6 saatten az
olsa bile otelde dinlenme.

Havalimanindaki bekleme siiresi
ucus gorev siiresinden sayilir.

Kaynak: Tablo, ilgili sitelerden alinan veriler ile yazar tarafindan olusturulmustur.

3.3. Calisma Saatleri Ile Tlgili Tiirkiye’deki Diizenlemeler

Ticari uguslarin diizenli mesaisi bulunmamakla birlikte 365 giin 24 saat

planlanabilmektedir. Bu planlama igerisinde pilotlarin ugus gorev ve dinlenme siireleri

Ugucu Ekip Ugus Gorev ve Dinlenme Siireleri ile Uygulama Esaslar1 Talimati1 (SHT/6A-
50) ile belirlenmistir (ICAO, 2018). Bu talimat 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu,

5431 sayili Sivil Havacilik Genel Midiirliigi Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun,

Ticari Hava Tasima Isletmeleri Yonetmeligi (SHY 6A), Avrupa Komisyonu tarafindan

yayimlanan 83/2014 sayili uluslararasi regiilasyon ve Avrupa Havacilik Emniyet Ajansi

(EASA) tarafindan yayimlanan kilavuz dokiimanlar g6z 6niine alinarak hazirlanmistir.
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Ugucu Ekip Ucus Gorev ve Dinlenme Siireleri ile Uygulama Esaslar1 Talimati SHT
6A-50’n1n amaci, ugus ve kabin ekibi liyelerine yonelik ugus ve gorev siiresi sinirlamalari
ile dinlenme gerekliliklerine iliskin esas ve usulleri belirlemek ve bu konudaki faaliyetleri
diizenlemektir. Talimatta belirtilen maddeler Tiirkiye’deki havayolu firmalar1 tarafindan
esas almmaktadir. Ancak bu talimatta da gegen maddeye gore havayolu sirketleri,
belirtilen kisitlamalarin alt ve iist limitlerini agsmamak kosuluyla kendi ugus isletme
faaliyetlerine uygun olarak ugus gorev ve dinlenme siireleri ile ilgili talimat
hazirlayabilmektedir. Ugucu ekiplerin, ugus gorev siireleri ve dinlenme siireleri asagidaki
tablolardaki gibidir. Havayolu isletmeleri tarafindan bu siireleri asan uguslarin
planlanmas1 miimkiin degildir. Ayrica ugus ekip planlamasi asgari 24 saat 6nce yayinlanir

ve kapsama periyodunun 15 giinden az olmamasi gerekmektedir. (SHGM, 2012)

Tablo 3.2. SHGM ’nin beirledigi asgari dinlenme stireleri (SHGM,2020)

BIiR ONCEKIi UGS ASGARI DS SKPK ILE ASGARI DS
6 Saate kadar 8 Saat 8 Saat

11 Saate kadar 10 Saat 10 Saat

11 Saatten daha fazla 12 Saat 10 Saat

12-14 Saat 14 Saat 12 Saat

Uzun Menzilli Uguslar 2 Yerel Gece/36 Saat 2 Yerel Gece/36 Saat-2

Tablo 3.3. SHGM ’nin belirledigi azami siireler (SHGM,2020)

SURE HAFTALIK AYLIK UC AYLIK YILLIK
UGS 56 Saat 210 Saat 500 Saat 1800 Saat
us 36 Saat 110 Saat 300 Saat 1000 Saat

Tablo 3.4. SHGM ’nin belirledigi azami u¢us gorev siireleri (SHGM,2020)

GOREV BASLANGIC SAATI  1-4 INiS 5ve DAHA FAZLA INiS
05.00-14.00 14 SAAT 13 SAAT
14.01-17.00 13 SAAT 12 SAAT
17.01-04.59 13 SAAT 12 SAAT

3.4. Asir1 Yorgunluk ile ilgili Yapilan Cahsmalar

Asirt yorgunluk ile havacilik sektorii arasindaki iliskiyi inceleyen ¢aligsmalar Tablo 3.5’

de liste halinde verilmistir.
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Tablo 3.5. Aswr1 yorgunluk ile ilgili literatiir taramasi

VERI
YAZAR/YIL TOPLAMA ORNEKLEM AMAC SONUC
ARACI
Air New Is yerinde asir1 Elilﬁziga\:
Zealand yorgunlugu rotalarda calisan
bolgesel ve yonetmek bircok ilf) ¢ isin
Petrie vd./2004 Anket uluslararasi amaciyla Of unII)u‘ung
Uguslarini kullanilan gne%n li bi% sorun
gerceklestiren stratejilerin oldusu sonucuna
253 pilot belirlenmesi. g
ulagtlmisgtir.
Vardiyal
caligma
Stockholm Uyku ve ¢aligma | saatlerine bagh
Akerstedt bolgesinde diizeninin olarak yasanan
vd /2004 Anket yasayan 5720 tiikkenmisglik hissi | uykusuzluk
' saglikli erkek ve | ile iligkisinin titkenmiglik hissi
kadin c¢alisan incelenmesi. duyan kisiler
iizerinde
etkilidir.
ABD Hava
Kuvvetleri
Pilotlarinda
g?rsel. alg: Akut uyku
gorevi, karmasik -
motor ugus y?ksunlugu I
. Simiilasyon | Orduda gorev gorevi ve psiko- gorsel algisal,
Sing vd./2005 : karmagik motor
yapan 8 pilot motor uyaniklik ve basit motor
seviyelerinin
performansi
asir diisiiriir
yorgunluktan surur.
etkilenme
diizeyleri
Olctilmiistiir.
Asir1 yorgunluk
ve agirl
Yorgunlugu yorgun lggun
yonetmek i¢in zgiit:ﬁ;
Yeni havayolu sektorle ilgili
Signal vd. /2008 Z.e'af‘da daki Ope.ra.tor.l?rmm neden ve
Anket ticari ugak gelistirdigi sonuclar ile
operatdrleri strateji ve ili f ilai
stireclerinin ! .I.ntl I.b.l gl
belirlenmesi. diizeyinin
arttirllmasinin
gerekliligi ortaya
konmustur.
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Tablo 3.5. (Devami)Agirt yorgunluk ile ilgili literatiir taramasi

Yorgunlugun
ozellikle stirekli

Yorgunlugun dikkat gerektiren
uyku,sirkadiyen | islerde dikkat
ritim ve ¢alisma | eksikligi
Williamson Derleme . ortami ile yarattigl ve buna
vd./2009 emniyet bagli olarak
arasindaki kazalar ve
iliskinin yaralanmalara
incelenmesi. sebebiyet verdigi
sonucuna
ulasilmistir.
Isyeri
yorgunlugunu
etkiledigi bilinen
degiskenleri Oniimiizdeki
Ozetlemek ve . C
birkag yil iginde,
mevcut I
cesitli
modellerde yer .
; endiistrilerde ve
almayan bireysel
ve gbrev yargi alanl_arlnda
= . BMMF(Biyo
degiskenlerine .
s matematiksel
. , atfedilebilen
Literatiirde N . asirt yorgunluk
onemli <
kullanilan degiskenli modeleri)
mevcut --- CEISKCIIIEC kullaniminda
modellerin d¥k.kat gekmek, hizli bir artis
Dawson vd./ . . bilimsel olarak et
2011 incelenmesi aciklanan gorebiliriz.
Ayrica BMFF
mevcut yorulma L
g modellerinin
modellerini yaygmlasmasint
ggzadill gegirmek saglayacak
;orgilnlugun teknolojinin
belirleyicisi olup | E13MeYe
olmadiklarina Y |
gore
siniflandirmak
amaglanmigtir.
Sosyo- Pilotlarda uyku
demografik sikayetleri,
parametrelerin uykululuk ve
algilanan yorgunlugun
yorgunluk yaygin oldugu,
Reis vd. / 2016 Anket 435 pilot tizerindeki kisa/orta
etkisini mesafeli
belirlemeyi ve ucuslarda ek bir
degerlendirmeyi | yorgunluk riski
amaglamistir. oldugu sonucuna

varilmuistir.
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Tablo 3.5. (Devami) Asur1 yorgunluk ile ilgili literatiir taramasi

Havayolu pilot

Ugus yont,
miirettebat
planlamasi,
par¢a yonetimi,
ucak ortamu, is

yorgunlugunu .
Lee vd./2018 Anket 929 adet . etkileyen atama, etnik
Havayolu Pilotu . farklilik ve otel
faktorlerin o
belirlenmesi ortamt gibi
' faktorler
pilotlardaki agir
yorgunlugu
etkilemektedir.
Yapilan ¢alisma
Hava trafik algilanan is
kontrolorlerinin | stresinin, isten
algiladiklari ig ayrilma niyeti ile
streslerinin isten | i¢sel ve digsal
ayrilma niyetleri | tatmin lizerinde
Tahsin lizerine anlamli etkilerini
222 adet Hava . :
Akcakanat / Anket Trafik Kontrolii etkisinde, is ortaya
2019 tatmin cikarmustir.
seviyelerinin ve | Algilanan is
0znel yorgunluk | stresinin, 6znel
algilarinin yorgunluk algist
oynadigi roliin izerine etkisi ise
belirlenmesi. anlamli
bulunmamustir.
Tiirkiye’deki
hava traf|I_< . Hava trafik
kontrollerinin .
e kontrolorlerinde
Tiirkiye’deki asir1 yorgunluk
Alkim Orgun . anlamli asir1
-- Anket 479 hava trafik | mevcut
Ozden/2019 e yorgunluk
kontrolorii durumunun : :
kriterlerine
arastirilmasi ve rastlanmistir
eksiklerin tespit St
edilmesi.
Ugus bacak )
sayisi, ek i Onerilen model,
yiikil, sirkadiyen | insan hatasini en
ritim ve ardigik aza indirmek,
ucuslar gibi cesitli gorevlerde
Sahinkaya vd./ Model yorgunluk risk yorulma riskini
2020 Gelistirme faktorlerinin ekip | tahmin etmek,
listeleme tretkenligi ve
problemine giivenligi
eklendigi yeni artirmak i¢in
bir model kullanilabilir.
gelistirilmesi.
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Tablo 3.5. (Devami) Asir1 yorgunluk ile ilgili literatiir taramast

ECA (2021)

Anket

Avrupa’daki
havayolu
tagimacilifinda
gorev yapan
kabin ekipleri ve
pilotlar

Avrupa’nin
kokpitlerindeki
yorgunlugun
yayginligin
tespit etmek.

Gece gorevleri,
yorucu ugus
programlari,
uzun ugus
gorevleri ve
uzun ¢alisma
Ginleri gibi
faktorler asiri
yorgunlugu
etkilemektedir.
Ayn1 zamanda
asir1 yorgunluk
havayolu
emniyetini
etkileyen 6nemli
bir unsurdur.
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4. PILOTLARDA ASIRI YORGUNLUK DEGERLENDIRME UYGULAMASI

4.1. Arastirmamn Konusu

Aragtirmada Tiirkiye’de havayolu tagimaciliginda gorev yapan pilotlardaki agiri
yorgunluk ele alinmaktadir. Calismada ilk olarak pilotlarin cinsiyetleri, yaslari, meslekte
gecirdikleri yil ile asir1 yorgunluk nedenli mikro uyku atak gegirme, kiigiik ve ciddi hata
yapma, kendilerini ve meslektaslarini raporlama durumlar1 arasindaki iligki incelenmistir.

Ikinci olarak pilotlarm asir1 yorgunluk ve asir1 yorgunluk agisindan kurumlarindan
gordiikleri destek algisi diizeylerinin yas, cinsiyet, meslekteki yil, egitim durumu ve

kullanilan ugak tipine gore farklilik gosterip gostermediklerini 6l¢iilmiistiir.

4.2. Arastirmanimn Amaci ve Onemi

Bu calisma ile Tiirkiye’de gorev yapmakta olan pilotlarin asir1 yorgunluk
diizeylerinin tespit edilmesi ve pilotlarin asir1 yorgunluklar1 {izerinde etkili olan
faktorlerin ortaya konulmasi amaglanmaktadir. Ayni1 zamanda bu faktorlerin tespit
edilmesi ile pilotlarda olusan asir1 yorgunlugun sebeplerini ortaya ¢ikartmak ve pilotlar
i¢in daha verimli bir ¢aligsma diizeni olusturulmasi ile kritik hatalarin en aza indirilmesine
katki saglamak amaglanmustir.

Ayn1 zamanda bu ¢aligma ile gelismis iilkelerde yapilan pilotlarin asir1 yorgunluk
diizeylerinin belirlenmesine yonelik caligmalarin benzerinin Tiirkiye’deki pilotlar
tizerinde uygulanmasiyla, Tirkiye’deki mevcut durumun ortaya konulmasi
hedeflenmektedir. Elde edilecek sonuclarin gelecekte asir1 yorgunlugun yonetilmesi
amaciyla hem akademik hem de operasyonel uygulamalarda ilgili kurumlar tarafindan

yol gosterici olarak kullanilabilecegi diisiiniilmektedir.

4.3. Arastirmanin Yontemi

Bu calismada arastirma problemine uygun olarak nicel arastirma yaklagimi
benimsenmistir. Arastirma deseni bakimindan ise, bu arastirma kesfedici bir arastirmadir
(Malhotra, Majchrzak, & Niemiec, 2017). Veri toplama araci olarak ¢evrimigi ortamda
anket teknigi kullanilmistir ve verilerin yalmizca belirlenen bir zaman aralifinda

toplanacagi kesitsel bir arastirma yiiriitiilmiistiir (Frankel, McNaghten, & Shapiro, 2012).
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4.4. Arastirma Modeli

Arastirma kapsaminda ilk adimda pilotlarin demografik ozellikleri ile asiri
yorgunluga iliskin degiskenler arasi iliskiler incelenmektedir. Ikinci adimda ise pilotlarin
asir1 yorgunluk algisina etki eden bilesenleri belirlemek i¢in a¢imlayict faktor analizi
yapilmaktadir. Son adimda ise pilotlarin asir1 yorgunluk algisina etki eden bilesen
skorlari ile pilotlarin demografik 6zellikleri arasindaki iliskiler t-testi ve varyans analizi

kullanilarak incelenmektedir. Arastirma modeli Sekil 4.1°de yer almaktadir.

Pilotlarin Asiri

Pilotlarin Demografik Yorgunluk Algisina

Ozellikleri Etki Eden Bilesenler
Pilotlarin Asiri
Yorgunluk Algisina
Etki Eden Bilesenlerin
Belirlenmesi

Asiri Yorgunluga
iliskin Kategorik
Degiskenler

Pilotlarin Demografik
Ozellikleri

Sekil 4.1. Arastirma modeli

4.5. Arastirmanin Orneklemi ve Kisitlar

Arastirmanin ana kiitlesini Tiirk sivil havacilik sektoriindeki ticari pilot lisansina sahip
pilotlar olusturmaktadir. Sivil Havacilik Genel Miidirliigi'nden alinan bilgi
dogrultusunda toplam ticari havayolu pilotu sayisinin 7787 oldugu bilinmektedir.
Calismada kullanilan katilimc1 6rneklem sayisi ise 326’dir. Bu say1 dikkate alinarak
arastirma ana kiitlesini temsil eden bir drnekleme bagvurulacaktir. Ornekleme teknigi
bakimindan ise aragtirmaya yer alan en uygun katilimcilarin veri kaynagi olarak
kullanilmasima imkan veren kolayda oOrnekleme teknigi kullanilacaktir (Frankel,
McNaghten, & Shapiro, 2012)

Ana kiitlenin biiytikliigii bilindigi i¢in Orneklem biytlikliigliniin se¢imi bu
dogrultuda planlanmistir. Krejcie ve Morgan’in (1970) biiyiikligli bilinen ana kiitleler
icin Onerdigi hesaplama metoduna gore bu arastirmanin ihtiya¢ duydugu orneklem
blyiikligi 384°dir (%95 giiven araligr ve 0,05 ornekleme hatasi diizeyinde). Ancak bu
konuda literatiirde tam bir fikir birligi bulunmamaktadir. Bazi arastirmacilar kullanilan
Olgekte yer alan degisken sayisinin 10 kat1 katilimeimnin 6rneklem biiytikligii icin yeterli
oldugunu belirtmektedirler. Bu nedenle arastirma kapsaminda kullanilan asir1 yorgunluk
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6lceginde 20 soru bulundugundan 200 katilimciya ulagmak 6rneklemin gegerliligi igin
yeterlidir (Hiiner, 2005).

Orneklem biiyiikliigiiniin belirlenmesinin ardindan veri toplama siireci gelmektedir.
Sorularin anlasilirh@inin bir 6n caligmayla saglanmasmin ardindan hazirlanan anket
formu TALPA f{izerinden iiyelerin e- maillerine ¢evrimi¢i ortamda dagitilmistir.
Arastirma igeriginin agiklanip goniilli katilimin sorulmasi ardindan anketin kalan
boliimlerinde demografik sorular ve aragtirmaya iliskin anket sorular1 sorulmustur.
Zaman ve ekonomik maliyetlerin yani sira halihazirda siiren koronaviriis nedeniyle
¢evrimici anket segeneginin arastirma agisindan daha uygun oldugu diistiniilmiistiir.

2019 yilinda baslayan pandemi kosullari nedeniyle pilotlarin is kaybi endisesi
yasamalari, hastaliga yakalanmalar1 sonucunda maddi ve manevi agidan yipranan
pilotlarin akademik g¢aligmalara katilma isteginin az olmasi nedeniyle 326 katilimcidan
cevap alinabilmistir.

Ayni zamanda bu calismanin bulgulart havayolu isletim modeline gore degisiklik
gosterebilir. Ornegin; kargo ugagi kullanan veya charter seferlerde ugan pilotlarda farkli

sonuclara ulasilabilir.

4.6. Veri Toplama Araci ve Olgek Giivenilirligi

Yapilan aragtirma kapsaminda TALPA {iyesi pilotlardan anket aracilifiyla veri
toplanmistir. Ankette toplam 45 soru yer almaktadir. Ankette yer alan sorular Tablo 1’de
yer almaktadir. Ayrica ilgili tabloda soru climlelerine ek olarak her sorunun yaninda hangi
konunun oOlciilmek istendigi de belirtilmistir. Anketin tamamina ise Ek-1’de yer

verilmistir.
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Tablo 4.1. Anket sorulari ve élcek konular

Soru Soru Metni Ol¢ek Konusu
Numarasi

1 Cinsiyetiniz Demografik

2 Yasiniz Demografik

3 Egitim Durumu Demografik

4 Medeni Hal Demografik

5 Cocuk Sayisi Demografik

6 Meslekteki Yiliniz Demografik

7 Su anda kullanmakta oldugunuz ugak tipi nedir? Demografik
Daha 6nce havacilikta “Asirt yorgunluk’” (Fatigue)

8 kavramimi duydunuz mu? Tablo 4.1. (Devam) Anket Asirt yorgunluk
sorular1 ve 6l¢ek konulari

9 Sizce hang% ygak tipini kullanmak asir1 yorgunluga Asirt yorgunluk
neden olabilir?
Giindiiz uguslarinda kendinizi en ¢ok hangi zaman

10 dilimlerinde “agir1 yorgun’” hissediyorsunuz? Agirt yorgunluk
Gece uguslarinda kendinizi en ¢ok hangi zaman

1 dilimlerinde “asir1 yorgun’’ hissediyorsunuz? Agirt yorgunluk

12 Gorevdeyken “asir1 yorgunluk’” nedeniyle kiiciik hatalar Asirt yorgunluk
yaptiniz mi?
Gorevdeyken “agir1 yorgunluk’” nedeniyle ucus

13 emniyetini olumsuz etkileyebilecek ciddi hatalar Asir1 yorgunluk
yaptiniz mi?
Gorevdeyken “agirt yorgunluk® nedeniyle yaptiginiz

14 ufak ya da ciddi hatalardan dolay1 kendiniz igin rapor Asirt yorgunluk
yazdiniz mi1?
Gorevdeyken “asir1 yorgunluk’ nedeniyle

15 meslektaslarinizin kiigiik hatalar yaptigini fark ettiniz Asir1 yorgunluk
mi?
Gorevdeyken “asir1 yorgunluk’” nedeniyle

16 meslektaslarinizin ugus emniyetini olumsuz Asirt yorgunluk
etkileyebilecek ciddi hatalar yaptigin1 fark ettiniz mi?
Gorevdeyken asir1 yorgunluk’ nedeniyle

17 meslektaslarinizin yaptigi ufak ya da ciddi hatalardan Asirt yorgunluk
dolay1 rapor yazdiniz mi1?
Gorevdeyken "asir1 yorgunluk" nedeniyle

18 meslektasimizin yaptigi ufak ya da ciddi hatadan dolayi Asirt yorgunluk
rapor yazmamanizin nedeni nedir?

19 Ca11$vt1g1nlz”k1}r1{mda tarafsiz bir raporlama kiiltiirii Asirt yorgunluk
oldugunu diisliniiyor musunuz?

20 S'i'mdi.ye? kadar “A§1r1 yprgunluk” nedeniyle ugus Asirt yorgunluk
gorevini iade ettiniz mi?
Gorevdeyken asirt yorgunlugun dogrudan bir sonucu

21 olarak mikro uyku ataklar1 (i¢ gegmesi) yasadiniz mi? Agirt yorgunluk

22 Gorevdeyken meslektasiniza haber vermeden Asirt yorgunluk
uyuyakaldiniz mi?

23 Asir1 yorgunken ugusa gittiginiz mi? Asir1 yorgunluk

24 Asir1 yorgunken ugusa gitmenizin nedeni nedir? Asir1 yorgunluk

o5 A§1r1 yorgun oldugunuz zamanlarda daha kolay uyumak Asir yorgunluk
icin alkol kullaniyor musunuz?

26-45 Asirt Yorgunluk Bilesenleri Asir1 yorgunluk

40



Ankette yer alan 45 sorunun 7 tanesi katilimcilarin demografik &zelliklerini
belirlemeye yonelik sorulmustur. Diger 38 soru ise pilotlardaki asir1 yorgunluga iliskin
farkl1 degiskenler olup genel olarak asir1 yorgunluk kavramimi farkli agilardan
6l¢timlemeye hizmet etmektedirler. Arastirmada yer alan sorularin 6lgmeyi amagladiklari

degiskenler, degiskenlerin kategorileri ve Ol¢lim diizeyleri ise asagida Tablo 4.2°de

verilmigtir.

Tablo 4.2. Arastirmada Yer Alan Degiskenler

Soru No Degisken Ad1 Olgiim Tiirii | Degisken Aciklamas1 | Degiskenin Aldig1 Degerler
1 Cinsiyet Nominal Katilimeinin cinsiyeti 1: Erkek, 2: Kadin
1:25 ve alt1; 2:26-30, 3:31-
2 Yas Sirali Katilimcimin yas aralign | 40, 4:41-50, 5:51-60, 6:61
ve usti
3 Egitim Nominal Katlhmgmm'egltlm 1:Lisans, 2:.Ijlsansustu,
diizeyi 3:Diger
4 Medeni durum Nominal Katihmetnin medeni 1:Bekar, 2:Evli
durumu
5 Cocuk sayist Sirali Katlhn;:;nllslll gocuk 1:0, 2:1, 3:2, 4:3, 5:4 ve isti
Katilimcinin meslekte | 1:0-5, 2:6-10, 3:11-15, 4:16-
6 Meslek yil Swrals secirdigi yil 20, 5:21 ve istii
Katilimeinin mevcut . .
. . N g 1:Dar Govdeli, 2:Genis
7 Kullanilan ugak tipi Nominal durumda gorev yaptigi Govdeli, 3:Diger
ucak tipi
Katilimci daha 6nce asir
8 Asir1 yorgunluk_duy | Nominal yorgunluk kavramini 1:Evet, 2:Hayir
duymasi
Katilimciya gore asirt . . .
. . 5 1:Dar Go6vdeli, 2:Genis
9 Ucak_tipi_fatigue Nominal yorgunluga n;dgn olan Govdeli, 3:Higbiri
ucak tipi
Giindiiz uguslarinda 1:09.00-12.00, 2:12.00-
10 gunduz_fatigue Nominal | katilhimcinin agirt yorgun 14.30, 3:14.30-17.00,
oldugu zaman araligi 4:17.00 sonrasi, 5:Higbiri
Gece uguslarinda 1: 20.00-23.00, 2: 23.00-
11 gece_fatigue Nominal | katitlimcinin agirt yorgun | 02.00, 3: 02.00-05.00, 4:
oldugu zaman aralig1 05.00 sonrast, 5: Higbiri
Katilimeinin agirt
- . yorgunluk nedeniyle ) )
12 kiiciik_hata Nominal Kiigiik hatalar yapma 1:Evet, 2:Hayir
durumu
Katilimcinin agirt
13 ciddi_hata Nominal y(.)rgl.mIUK nedeniyle 1:Evet, 2:Hay1ir
ciddi hatalar yapma
durumu
Katilimeimin ugusta asir
. . yorgunluk nedeniyle ) .
14 rapor_kendi Nominal yaptig hatalarda kendine 1:Evet, 2:Hayir
rapor yazma durumu
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Tablo 4.2. (Devam) Anket sorulari ve 6l¢ek konular

15

kiiciik_hata mes

Nominal

Katilimemin
meslektasimin asiri
yorgunluk nedeniyle
kiiciik hatalar yapma
durumu

1:Evet, 2:Hayir

16

ciddi_hata_mes

Nominal

Katilimcmin
meslektasimin asiri
yorgunluk nedeniyle
ciddi hatalar yapma
durumu

1:Evet, 2:Hayr

17

rapor_mes

Nominal

Katilimeimin
meslektagimnin ugusta
asir1 yorgunluk
nedeniyle yaptigi
hatalarda rapor yazma
durumu

1:Evet, 2:Hayir

18

rapor_yazmama_ned

Nominal

Katilimeinin rapor
yazmama nedeni

Nedenler detayli olarak
ilerleyen bolimde
sunulmustur.

19

rapor_kiiltiir

Nominal

Katilimemin ¢alistigt
kurumdaki raporlama
kiltiirtiniin olup
olmamasi

1:Evet, 2:Hayr

20

iade_fatigue

Nominal

Katilimeinin agir
yorgunluk nedeniyle
gorevini iade etmesi

1:Evet, 2:Hayr

21

micro_sleep

Nominal

Katilimeinin agirt
yorgunluk nedeniyle
gorevde mikro uyku

ataklar1 gecirmesi

1:Evet, 2:Hayir

22

sleep

Nominal

Katilimcinin agirt
yorgunluk nedeniyle
gorevde uyuyakalmast

1:Evet, 2:Hayir

23

gorev_fatigue

Nominal

Katilimcimnin asiri
yorgunken goreve
gitmesi

1:Evet, 2:Hayir

24

gorev_fatigue ned

Nominal

Katilimeinin agir
yorgunken goreve
gitmesinin nedenleri

Nedenler detayli olarak
ilerleyen boliimde
sunulmustur.

25

Alkol

Nominal

Katilimeinin agirt
yorgunken daha kolay
uyumak i¢in alkol
kullanim aligkanligi

1:Evet, 2:Hayur, 3:
Cevaplamak istemiyorum

26

Y1

Esit aralikl

Asir1 yorgunluk ugus
emniyetini etkileyen bir
faktordiir.

27

Y2

Esit aralikl

Asir1 yorgunluk kaynakli
durumsal
farkindaligimda ya da
algimda bir azalma
oldugu zaman bunu fark
ederim.

28

Y3

Esit aralikli

Ugus gorevim dncesinde
“asgir1 yorgunluk™’
yastyorum.

42

26-45 aras1 sorularin timi
igin:

1: Kesinlikle katilmiyorum,

2: Katilmiyorum, 3: Emin

degilim, 4: Katiliyorum, 5:
Kesinlikle katiliyorum




Tablo 4.2. (Devam) Anket sorulari ve 6l¢ek konular

Ugus gorevim sirasinda

29 Y4 Esit aralikli “asir1 yorgunluk”’
yaglyorum.
Ucus gorevim sonrasinda
30 Y5 Esit aralikli “agirt yorgunluk”’
yaglyorum.

Gorevdeyken mesai
arkadaglarimda “asir1
yorgunluk” belirtilerine
rastlarim.
Isimden dolay1 siirekli

32 Y7 Esit aralikli (kronik) yorgunluk ile
yasiyorum.
Isimden dolay uyku
diizensizligi yasiyorum.
Mevcut ¢alisma diizenim
34 Y9 Esit aralikli “’asir1 yorgunlugumu *’
arttirryor.

Ayni giin igerisindeki kisa
mesafeli, cok bacakl
ucuslar “agiri
yorgunlugumu” arttirir.
Jetlag durumu ““asiri
yorgunlugumu” arttirir.
Gece uguglart “agiri
yorgunlugumu” arttirir.
Dinlenme (Off)
giinlerinden sonra ige
38 Y13 Esit aralikli geldigimde kendimi hala
yorgun ve dinlenmemis
hissediyorum.
Caligsma sartlariin
sagligim iizerindeki
olumsuz etkilerini
hissediyorum.
Calistigim kurumda agir1
yorgunluk nedeniyle ugusa
gitmek istemezsem
anlayisla karsilanirim.
Calistigim kurumda agir1
yorgunlugu kontrol eden ve

6nlem alan bir sistem
vardir.
Calistigim kurumda agir1
42 fy17 Esit aralikli yorgunluk konusunda
egitim verilmektedir.
Asir1 yorgun oldugum
zaman ugmama (dinlenme
ya da ise gelmeme)
imkanim vardir.
Dinlenme (Off) giinlerim
44 Y19 Esit aralikli dinlenme, aile ve sosyal
yasam i¢in yeterlidir.
Mevcut ¢alisma
diizenimden memnunum.

31 Y6 Esit aralikli

33 Y8 Esit aralikli

35 Y10 Esit aralikli

36 Y11 Esit aralikli

37 Y12 Esit aralikli

39 Y14 Esit aralikli

40 Y15 Esit aralikli

41 Y16 Esit aralikli

43 y18 Esit aralikli

45 Y20 Esit aralikli

1-7 arasindaki sorular ¢oktan segmeli sosyo-demografik, 8-25 arasindaki sorular
coktan segmeli asir1 yorgunluk ile ilgili, 25 —45 arasindaki sorular ise likert tipi asiri
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yorgunluk ile ilgili sorulardan olusmaktadir. Anket sorularinin hazirlik asamasinda,
“Gawron ve digerlerinin yaptig1 kontrolorler i¢in insan performans: ve yorulma
arastirmas1” (Gawron, Kaminski, Serber, & Payton, 2011), Sivil Havacilik Akademisi
tarafindan yapilan Yorgunlugun Barometresi Anket Calismasi (Sivil Havacilik
Akademisi, 2011), EUROCONTROL tarafindan yayimnlanan asir1 yorgunluk ve uyku
yonetimi dokiimani (Eurocontrol, 2018) * isimli ¢alismalardan faydalanilmistir. Olgegin
giivenilir olmasi, bir 6lgme araciyla ayni kosullarda tekrarlanan 6l¢timlerde elde edilen
Olctim degerlerinin kararli olmasi anlamia gelmektedir. Arastirmada asir1 yorgunluk,
calisma ve dinlenme sartlarinin dl¢limiine yonelik olarak kullanilan sorulardan 25— 45
arasindaki sorular aralikli 6l¢iim diizeyine sahiptir ve 5°li likert tipi 6l¢ek kullanilmistir.
Kullanilan 6lgekte “1- Kesinlikle Katilmiyorum”, “2- Katilmiyorum”, “3- Kararsizim ““4-
Katiliyorum”, “5- Kesinlikle Katiliyorum” anlamina gelmektedir. Kullanilan 6l¢egin
besli puan sistemine sahip olmasi sebebiyle Olcegin giivenilirlik agisindan
incelenmesinde “Cronbach Alfa Giivenirlik Katsayis1” dikkate alinmistir. Sosyal bilimler
kapsaminda yiiriitiilen calismalarda genelde Cronbach Alfa degeri 0,7 ve iizeri olan
Olcekler gilivenilir kabul edilmektedir.

Arastirmada kullanilan 6lgegin gegerlilik agisindan incelenmesinde ise anket bir 6n
uygulama ile 30 kisilik pilot grubuna uygulanmis ve sivil havacilik yonetimi alaninda
deneyimli olan arastirmacilarla fikir aligverisi yapilmistir. Arastirmanin bu sekilde anlam

gegcerliligine sahip oldugu kanaatine varilmistir.

4.7. Arastirmanin Hipotezleri

Aragtirmada yer alan kategorik degiskenler arasi iligkilerin incelenmesine yonelik
gelistirilen hipotezle asagida Tablo 3’te yer almaktadir. Tabloda kurulan hipotezler i¢in
sadece bosluk hipotezlerine yer verilmistir. Her satirda yer alan hipotez i¢in olan alternatif

hipotezler detayl1 olarak bulgularda sunulmustur.
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Tablo 4.3. Arastirma hipotezleri

Hipotez Farksizlik (Null) Hipotezi

H1 Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli kiiciik hata yapmalar1 bagimsizdir.

H2 Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakl ciddi hata yapmalar1 bagimsizdir.

H3 Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli hatalar sonucunda kendilerini raporlamalari
durumu bagimsizdir.

Ha Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli hatalar sonucunda meslektaglarini
raporlamalar1 durumu bagimsizdir.

H5 Pilptlanp yas araliklari ile giindiiz uguglarinda kendilerini asir1 yorgun hissettikleri zaman
dilimleri bagimsizdir.

H6 P‘il.otlarl.n yas araliklari ile gece uguslarinda kendilerini asir1 yorgun hissettikleri zaman
dilimleri bagimsizdir.

H7 Pilotlarlr.l .mesle.kte gecirdikleri y1l ile giindiiz uguslarinda kendilerini asir1 yorgun hissettikleri
zaman dilimleri bagimsizdir.

Ha Pilotlarlr.l .mesle.kte gecirdikleri y1l ile gece uguslarinda kendilerini agirt yorgun hissettikleri
zaman dilimleri bagimsizdir.

H9 Pilotlarin yas araliklari ile asir1 yorgunluk kaynaklt mikro uyku atagi gecirmeleri bagimsizdir.

H10 Pilotlarin yas araliklari ile asir1 yorgunluk kaynakli uyuyakalmalart bagimsizdir.

H11 Pilotlarin meslekte gecirdikleri y1l ile asir1 yorgunluk kaynakli mikro uyku atagi gegirmeleri
bagimsizdir.

H12 Pilotlarin meslekte gecirdikleri yil ile asir1 yorgunluk kaynakli uyuyakalmalar1 bagimsizdir.

H13 Pilotlarin cinsiyetleri ile ugus sirasinda asir1 yorgunluk kaynakli mikro uyku atag: gegirmeleri
bagimsizdir.

H14 Pilotlarin cinsiyetleri ile ugus sirasinda asir1 yorgunluk kaynakli uyuyakalmalari bagimsizdir.

H15 ?ilotlarm gal'lstlklarl kurumda raporlama kiiltiiriiniin olmasi ile asir1 yorgun iken gérevlerini
iade etmeleri bagimsizdir.

H16 P'ilotlarn'l calistiklart kurumda raporlama kiiltiiriiniin olmast ile asir1 yorgun iken goreve
gitmeleri bagimsizdir.

H17 Cinsiyete gore pilotlarin asir1 yorgunluk diizeyleri farklilik gosterir.

H18 C}nsiyete gore pilotlarin asir1 yorgunluga karsi kurumdan gordiigii destek algisi farklilik
gostermez.

H19 Yasa gore pilotlarin asir1 yorgunluk diizeyleri farklilik gosterir.

H20 Yasa gore pilotlarin asir1 yorgunluga karst kurumdan gordiigii destek algisi farklilik gosterir.

H21 Meslekteki yila gore pilotlarin agir1 yorgunluk diizeyleri farklilik gosterir.

H22 Meslekteki yila gore pilotlarin agir1 yorgunluga karst kurumdan gordiigii destek algist farklilik
gosterir.

H23 Kullanilan ugak tipine gore pilotlarin asir1 yorgunluk diizeyleri farklilik gosterir.

Ho4 Kullanilan ugak tipin.e gore pilotlarin asir1 yorgunluga karsi kurumlarindan gérdiigii destek
algis1 farklilik gosterir.

H25 Egitim durumuna gore pilotlarin asir1 yorgunluk diizeyleri farklilik gosterir.

H26 Egitim durumuna gore pilotlarin asir1 yorgunluga kars1 kurumlarindan goérdiigii destek algisi

farklilik gosterir.
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5. BULGULAR
5.1. Arastirma Degiskenlerine Ait Frekans Analizleri

5.1.1. Katihmcilarin cinsiyet dagilimi
Anket katilimcilarinin %74,5°1 (242 kisi) erkek, %25,5’1 (83 kisi) kadin pilotlardan

olugmaktadir. Cinsiyet degiskeninin frekans dagilim1 Sekil 5.1.”de sunulmustur.
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Sekil 5.1 Katilimcilarin cinsiyet dagilimi

5.1.2. Katihmeilarin yas dagilimi

Anket katilimcilarmin %8,3°1 (27 kisi) 25 yas ve alt1, %23,1°1 (75 kisi) 26-30 yas
araligl, %25,8’1 (84 kisi) 31-40 yas araligi, %28,9’u (94 kisi) 41-50 yas araligi, %12,3°1
(40 kisi) 51-60 yas aralig1 ve %1,5°1 (5 kisi) 61 ve {istii yas araliginda yer almaktadir. Yas
araligi degiskeninin frekans dagilimi Sekil 5.2°de verilmistir.
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Sekil 5.2. Katilimcilarin yas araligi dagilim
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5.1.3. Katihmcilarin egitim diizeylerinin dagilimi

Anket katilimeilarinin %68,9°u (224 kisi) lisans diizeyinde egitim almis, %27,4’i
(89 kisi) lisansiistlii diizeyde egitim almis ve kalan %3,7’si (12 kisi) ise diger egitim
diizeylerinde (lise ve alt1) egitim almiglardir. Egitim diizeyi degiskeninin frekans dagilimi

Sekil 5.3’te verilmistir.
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Sekil 5.3. Katilimcilarin egitim diizeyi dagilimi

5.1.4. Katihmcilarin medeni durumu dagilim

Anket katilimcilarinin %49,2’si (160 kisi) bekar, %50,8°1 (165 kisi) evlidir. Medeni

durum degiskeninin frekans dagilimi Sekil 5.4’te verilmistir.
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Sekil 5.4. Katilimcilarin medeni durum dagilimi
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5.1.5. Katihmcilarin ¢ocuk sayisi dagilimi

Anket katilimcilarinin %51,1’inin (166 kisi) hi¢ cocugu yoktur. %17,5’inin (57
kisi) 1 ¢ocugu, %25,2’sinin (82 kisi) 2 cocugu, %4,3’liniin (14 kisi) 3 ¢ocugu, %1,8’inin
(6 kisi) 4 ve iizerinde cocugu bulunmaktadir. Yani katilimcilarin %48,9°u ¢ocuk sahibidir.

Cocuk sayis1 degiskeninin frekans dagilimi Sekil 5.5’te verilmistir.
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Sekil 5.5 Katilimcilarin ¢ocuk sayist dagilimi

5.1.6. Katihmcilarin meslek tecriibesi dagilimi

Anket katilimceilarinin %33,2si (108 kisi) meslekte 0-5 y1l arasi tecriibeye sahiptir.
%20’s1 (65 kisi) 6-10 y1l, %16,9u (55 kisi) 11-15 y1l, %10,8°1 (35 kisi) 16-20 yil, %19,1°1
(62 kisi) 21 yil ve iizeri meslek tecriibesine sahiptir. Katilimer pilotlarin meslek

tecriibelerinin frekans dagilimi Sekil 5.6’da verilmistir.

meslek_yili

120

100

@
=]

Frequency

40

20

0-5 8-10 11-15 16-20 21 ve st

meslek_yili

Sekil 5.6. Katilimcilarin meslek tecriibesi dagilimi
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5.1.7. Katilmei Pilotlarin Kullandiklar: Ucak Tipi Dagilimi

Anket katilimcisi pilotlarin ankete katildiklar: tarihte %55,1°1 (179 kisi) dar gévdeli
ucak, %31,1°1 (101 kisi) genis govdeli ugak ve kalan %13,8’1 (45 kisi) diger ugak tiplerini
(egitim ucag1, business jet vb.) kullanmaktadir. Katilimei pilotlarin kullandiklar1 ugak

tiplerinin frekans dagilimi Sekil 5.7’°de verilmistir.
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Sekil 5.7. Katilimct pilotlarin kullandiklar: u¢ak tiplerinin dagilimi

5.1.8. Katihmcilarin Asir1 Yorgunluk Kavram Farkindahg Dagilim

Anket katilimcisi pilotlara daha Once asirt yorgunluk kavramini duyup
duymadiklar1 sorulmustur. Bu soruda pilotlarin asir1 yorgunluk kavramina yonelik
farkindaliklarina dair ¢ikarim elde edilmek amaglanmistir. Katilimer pilotlarin %86,8’1
(282 kisi) daha dnce asir1 yorgunluk kavramini duyduklarinmi ifade etmislerdir. Ancak
pilotlarin kalan %13,2’si (43 kisi) daha 6nce asir1 yorgunluk kavramini duymadiklarini
belirtmislerdir. Katilimcilarin asirt yorgunluk kavrami farkindaligi dagilimi Sekil 5.8’de
yer almaktadir.
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Sekil 5.8. Katilimcilarin aswri yorgunluk kavrami farkindaligr dagilimi

5.1.9. Katihmecilar tarafindan asir1 yorgunluga neden oldugu diisiiniilen ucak tipleri

Anket katilimcisi pilotlara hangi ugak tipinin asir1 yorgunluga daha fazla neden
oldugu sorulmustur. Katilimeilarin %37,8°1 dar gévdeli ugaklarin, %33,5°1 genis govdeli
ugaklarin asirt yorgunluga daha fazla oldugu belirtmistir. Katilimeilarin %28,6’s1 ise asir1
yorgunluk durumunun ugak tipinden bagimsiz oldugunu belirtmistir. Katilimcilar
tarafindan asir1 yorgunluga neden oldugu diisiiniilen ucak tiplerinin dagilimi Sekil 5.9°da

sunulmustur.
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Sekil 5.9. Katilimcilar tarafindan asirt yorgunluga neden oldugu diigiiniilen ugak tiplerinin dagilimi

Ilgili soru altinda yer alan ii¢ farkl1 kategoriye katilimcilarin verdikleri yanitlarin

frekanslar1 birbiri ile karsilastirilarak kategoriler arasinda anlamli bir farklilik olup
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olmadigina bakilmistir. Bu amacla kategorilerin beklenen frekanslar1 birbiri ile esit
varsayilarak ki-kare testi yapilmistir ve kategoriler altinda yer alan frekanslar arasinda
anlamli bir farklilik olmadig1 goriilmiistiir (X2=4,160; p>0,05).

Katilimcilarin verdigi yanitlar kullanilan ugak tipi ile asir1 yorgunluk arasinda bir
baglantinin olmadigin1 géstermektedir. Bu soru altina katilimcilarin ek olarak agik uglu
yanitlarin1 da yazabilmeleri i¢in bir alan olusturulmustur. ilgili alana yanit giren pilotlar
hicbiri segenegini isaretlemislerdir ve yazdiklari ek yanitlarda da asir1 yorgunlugun ugak
tipinden bagimsiz olarak baska gesitli faktorlerden kaynaklandigini belirtmislerdir. ifade
edilen faktorlerin arasinda ise galisma kosullariin(mesai, ek ugus, gece ugusu vb.)one

ciktig1 goriilmiistiir.

5.1.10. Giindiiz uguslarinda asir1 yorgun olunan zaman dilimleri

Katilimer pilotlara giindiiz uguslarinda hangi zaman dilimlerinde kendilerini asir1
yorgun hissettikleri sorulmustur. Katilimcilarin %20,9’u 09:00-12:00 zaman diliminde,
%3,1’1 12:00-14:30 zaman diliminde, %12,3’i 14:30-17:00 zaman diliminde, %52,6’s1
17:00 ve sonrasindaki giindiiz uguslarinda kendilerini asir1 yorgun hissettiklerini
belirtmislerdir. Giin batimina kadar olan siirede gergeklestirilen uguslar giindiiz ugusu
olarak degerlendirilmektedir. Bu nedenle 17:00 ve sonras1 olarak belirtilen zaman dilimi
giindiiz uguslar1 kapsaminda ele alinmistir. Katilimcilarin %11,1°1 ise higbiri secenegini
isaretlemis ve giindiiz uguslarinda kendilerini yorgun hissetmediklerini belirtmislerdir.
Gilindiiz uguslarinda kendini asir1 yorgun hisseden katilimcilarin zaman dilimlerine gore

dagilimi Sekil 5.10°da yer almaktadir.
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Sekil 5.10. Giindiiz uguslarinda kendilerini agirt yorgun hisseden pilotlarin zaman dilimlerine gore
dagilimi
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Ilgili soru altinda yer alan bes farkli zaman dilimdeki frekanslar arasinda fark olup
olmadig1 incelenmistir. Bu amagla kategorilerin beklenen frekanslart birbiri ile esit
varsayilarak ki-kare testi yapilmistir ve kategoriler altinda yer alan frekanslar arasinda
anlamli bir farklihk oldugu goriilmiistiir (x>=242,092; p<0,05). Yapilan test katilimc1
pilotlarin asir1 yorgunluklarinin giin igerisinde ugus yaptiklart zaman dilimine gore
degisim gosterebilecegini ve bu degisimin istatistiksel olarak anlamli olacagini ortaya
koymaktadir. Zaman dilimlerine gore frekanslara bakildiginda ise, en fazla sayida pilotun

kendisini asir1 yorgun hissettigi zaman diliminin 17:00 ve sonrasi oldugu goriilmektedir.

5.1.11. Gece ucuslarinda asir1 yorgun olunan zaman dilimleri

Katilimer pilotlara gece ucuslarinda hangi zaman dilimlerinde kendilerini asir1
yorgun hissettikleri sorulmustur. Katilimeilarin %5,2°si 20:00-23:00 zaman diliminde,
%10,8°1 23:00-02:00 zaman diliminde, %46,2’si 02:00-05:00 zaman diliminde, %35,1’1
05:00 ve sonrasindaki gece uguslarinda kendilerini asir1 yorgun hissettiklerini
belirtmislerdir. Giin dogumuna kadar olan siirede gergeklestirilen uguslar gece ugusu
olarak degerlendirilmektedir. Bu nedenle 05:00 ve sonrasi olarak belirtilen zaman dilimi
gece uguslart kapsaminda ele alinmigtir. Katilimeilarin %2,8°1 ise higbiri segenegini
isaretlemis ve gece ucuslarinda kendilerini yorgun hissetmediklerini belirtmislerdir.
Ayrica giindiiz ucuslarinda higbiri secenegini isaretleyenlerin oran1 %11,1 iken, gece
ucuslarinda higbiri segenegini isaretleyenlerin olduk¢a az oldugu (%2,8) goriilmektedir.
Genel olarak daha fazla pilot gece uguslarinda kendini asir1 yorgun hissettigini
belirtmistir. Gece ucuslarinda kendini asir1 yorgun hisseden katilimcilarin zaman

dilimlerine gore dagilimi Sekil 5.11°de yer almaktadir.
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Sekil 5.11. Gece Uguslarinda Kendilerini Asirt Yorgun Hisseden Pilotlarin Zaman Dilimlerine Gore
Dagilimi
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Ilgili soru altinda yer alan bes farkli zaman dilimdeki frekanslar arasinda fark olup
olmadig1 incelenmistir. Bu amagla kategorilerin beklenen frekanslart birbiri ile esit
varsayilarak ki-kare testi yapilmistir ve kategoriler altinda yer alan frekanslar arasinda
anlamli bir farklihk oldugu goriilmiistiir (x>=245,631; p<0,05). Yapilan test katilimc1
pilotlarin asir1 yorgunluklarinin gece boyunca ugus yaptiklart zaman dilimine gore
degisim gosterebilecegini ve bu degisimin istatistiksel olarak anlamli olacagini ortaya
koymaktadir. Zaman dilimlerine gore frekanslara bakildiginda ise, en fazla sayida pilotun

kendisini agir1 yorgun hissettigi zaman diliminin 02:00-05:00 oldugu goriilmektedir.

5.1.12. Pilotlarin asir1 yorgunluk kaynakh kiiciik hata yapma durumu

Anket katilimcist pilotlara daha 6nce asir1 yorgunluk nedeniyle ugusta kiiciik hata
yapip yapmadiklart sorulmustur. S6z konusu kiigiik hatalar ugus emniyetini tehlikeye
atabilme olasilig1 oldukg¢a diisiik olan hatalar ya da olaylar olarak ifade edilmistir.
Katilimer pilotlarin %64,6’s1 (210 kisi) bu soruya evet cevabini vermistir. Kalan
%35,4’likk dilim ise (115 kisi) bu soruya hayir cevabini vermistir. Katilimcilarin

verdikleri yanitlarin dagilimi Sekil 5.12°de yer almaktadir.
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Sekil 5.12. Pilotlarin Asiri Yorgunluk Kaynakli Kiiciik Hata Yapma Durumu Dagilimi

5.1.13. Pilotlarin asir1 yorgunluk kaynakh ciddi hata yapma durumu

Anket katilimcis1 pilotlara daha once asir1 yorgunluk nedeniyle ugusta ciddi hata
yapip yapmadiklar1 sorulmustur. S6z konusu ciddi hatalar ugus emniyetini tehlikeye
atabilme olasilig1 gorece yiiksek olan hatalar ya da olaylar olarak ifade edilmistir.

Katilimer pilotlarin %18,8°1 (61 kisi) bu soruya evet cevabini vermistir. Kalan %81,2’lik
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cogunluk ise (264 kisi) bu soruya hayir cevabini vermistir. Katilimcilarin verdikleri

yanitlarin dagilimi Sekil 5.13’te yer almaktadir.
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Sekil 5.13. Pilotlarin Aswrt Yorgunluk Kaynakli Ciddi Hata Yapma Durumu Dagilimi

5.1.14. Pilotlarin asir1 yorgunluk kaynakh hatalarinda kendilerine rapor yazma

durumu

Ucus esnasinda pilotlar ugus emniyetini tehlikeye atabilecek herhangi bir olayz ilgili
birimlere raporlamakla yiikiimliidiir. Ancak raporlama siireci her zaman olmasi gerektigi
gibi islemeyebilmektedir. Bu baglamda pilotlara ugus esnasinda yaptiklari agir1 yorgunluk
kaynakli kii¢iik ya da ciddi boyutlu herhangi bir hata durumunda rapor yazip yazmadiklari
sorulmustur. Bu soruya katilimcilarin %25,5°1 evet cevabini vermistir. Kalan %74,5°1 ise
hayir cevabini vermistir. Katilimcilarin verdikleri yanitlarin dagilimi Sekil 5.14°te yer

almaktadir.
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Sekil 5.14. Pilotlarin aswri yorgunluk kaynakli hatalarinda kendilerine rapor yazma dagilimi

Pilotlarin kendilerine rapor yazma durumuna yonelik verdikleri cevaplar ile birlikte
pilotlarin daha once asir1 yorgunluk kaynakli kiigiik ya da ciddi hata yapmis olma
durumlarinin beraber ele alinmasi daha dogru ¢ikarim yapilmasina olanak taniyacaktir.
Bu dogrultuda katilime1 pilotlarin %66,15°1 (215 kisi) daha 6nce asir1 yorgunluk kaynakl
kiigik ya da ciddi hata yaptiklarini belirtmislerdir. Ancak katilimer pilotlarin sadece
%25,5’1 kendilerine bu durumlarda rapor yazdiklarini ifade etmislerdir. Buradan
hareketle pilotlarin %40,65’inin asir1 yorgunluk kaynakli durumlardan o6tiirii kendilerini

raporlamalar1 gerekirken yapmadiklari goriilmustiir.

5.1.15. Pilotlarin meslektaslarimin asir1 yorgunluk kaynakh kii¢iik hata yapma
durumu

Anket katilimcist pilotlara birlikte gorev yaptiklar1 meslektaslarinin daha 6nce
asir1 yorgunluk nedeniyle ugusta kii¢lik hata yapip yapmadiklari sorulmustur. S6z konusu
kiigiik hatalar ugus emniyetini tehlikeye atabilme olasiligi oldukea diisiik olan hatalar ya
da olaylar olarak ifade edilmistir. Katilimci pilotlarin %70,5°1 (229 kisi) bu soruya evet
cevabini vermistir. Kalan %29,5’1ik dilim ise (96 kisi) bu soruya hayir cevabini vermistir.

Katilimeilarin verdikleri yanitlarin dagilimi Sekil 5.15°te yer almaktadir.
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Sekil 5.15. Pilotlarin meslektaslarinin agirt yorgunluk kaynakl kiigiik hata yapma dagilimi

5.1.16. Pilotlarin asir1 yorgunluk kaynakh ciddi hata yapma durumu

Anket katilimcisi pilotlara birlikte gorev yaptiklar: meslektaslarinin daha 6nce asir1
yorgunluk nedeniyle ugusta ciddi hata yapip yapmadiklari sorulmustur. S6z konusu ciddi
hatalar ugus emniyetini tehlikeye atabilme olasilig1 gorece yiiksek olan hatalar ya da
olaylar olarak ifade edilmistir. Katilimct pilotlarin %35,1°1 (114 kisi) bu soruya evet
cevabini vermistir. Kalan %64,9’luk cogunluk ise (211 kisi) bu soruya hayir cevabini
vermistir. Katilimcilarin verdikleri yanitlarin dagilimi Sekil 5.16°da yer almaktadir.

ciddi_hata

300

%)
=1
S

Frequency

100

Ewvet Hayir
ciddi_hata

Sekil 5.16. Pilotlarin meslektaslarinin asirt yorgunluk kaynakl ciddi hata yapma dagilimi



5.1.17. Pilotlarin asir1 yorgunluk kaynaklh hatalarinda meslektaslarina rapor yazma

durumu

Ugus esnasinda pilotlar meslektaglarindan kaynaklanan ve ugus emniyetini
tehlikeye atabilecek herhangi bir olayi ilgili birimlere raporlamakla ytikiimliidiir. Ancak
isin i¢inde insan faktdrii oldugundan dolayr raporlama siirecinin olmast gerektigi gibi
islemedigi durumlar olabilmektedir. Bu baglamda pilotlara ucus esnasinda
meslektaslarinin yaptiklari asir1 yorgunluk kaynakl kiiciik ya da ciddi boyutlu herhangi
bir hata durumunda rapor yazip yazmadiklar1 sorulmustur. Bu soruya katilimcilarin
%14,2’si evet cevabini vermistir. Kalan %85,8’1 ise hayir cevabini vermistir.

Katilimeilarin verdikleri yanitlarin dagilimi Sekil 5.17°de yer almaktadir.
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Sekil 5.17. Pilotlarin asirt yorgunluk kaynakli hatalarinda meslektaslarina rapor yazma dagilimi

Pilotlarin meslektaglarina rapor yazma durumuna yonelik verdikleri cevaplar ile
birlikte pilotlarin meslektaglarinin daha 6nce asir1 yorgunluk kaynakli kiigiik ya da ciddi
hata yapmis olma durumlarinin beraber ele alinmas: daha dogru ¢ikarim yapilmasina
olanak taniyacaktir. Bu dogrultuda katilimci pilotlarin %74,15°1 (241 kisi) daha 6nce
meslektaglarinin a1 yorgunluk kaynakli kiiciik ya da ciddi hata yaptiklarim
belirtmislerdir. Ancak katilimci pilotlarin sadece %14,2’si meslektaslarina bu durumlarda
rapor yazdiklarini ifade etmislerdir. Buradan hareketle pilotlarin %60,95’inin asir1
yorgunluk kaynakli durumlardan o6tiirii meslektaslarina rapor yazmalar1 gereken yerde

rapor yazmadig1 goriilmektedir.
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5.1.18. Pilotlarin meslektaslar1 hakkinda rapor yazmamasinin nedenlerinin dagilimi

Pilotlara asir1 yorgunluk nedeniyle hata yapan meslektaslar1 hakkinda neden rapor
yazmadiklart sorulmustur. Bu soru siklarinda dnceden belirlenen 6 farkli neden ile diger
secenegi yer almigtir. Her katilimci pilota birden fazla secenek isaretleyebilecegi
belirtilmistir. Sekil 5.18’de pilotlarin verdikleri cevaplar dogrultusunda rapor yazmama
nedenlerinin dagilimi yer almaktadir. Katilimcilar bu sorudaki nedenlerden birden

fazlasini isaretleyebilmektedirler.

Meslektasimin "yénetim kaynakli"
sorunlar yasamasini istemedim.

Meslektasimin "calisma arkadasindan” j
kaynakli sorunlar yasamasini istemedim.
Meslektasimin kinama ve ya ceza
almasindan ¢ekindim.

33

Meslektasim ile aramin bozulmasindan
cekindim.

Meslektaslarim tarafindan dislanmaktan
cekindim.

_6]
Béyle bir uygulamadan haberim yok. 6 |
_ 2]

Diger 2

Sekil 5.18. Pilotlarin meslektaglarini raporlamama nedenleri dagilimi

Katilimci pilotlardan meslektaslarinin asir1 yorgunluk kaynakli hata yapmalarina
ragmen bu durumu neden raporlamadiklaria yonelik yanitlar toplanmistir. Bu kapsamda
ilgili soruya pilotlardan toplam 107 cevap gelmistir. Ilgili nedenlerin dagilimina
bakildiginda pilotlarin meslektaslarinin yonetim kaynakli sorunlar yasamasini 6nleme
istegi, ikinci sirada meslektaglarinin kinama veya ceza almalarini engelleme istegi,
tiglincii sirada ise meslektaglari ile aralarinin bozulmasindan ¢ekinmeleri yer almaktadir.
Ankette yer alan “diger” secenegine ise gelen cevaplarin ¢gogunlugu ise “yOnetimin bu
durumu umursamadig1” seklindedir. Analizin ¢iktilarina gore pilotlarin meslektaslarinin
asir1 yorgunluk kaynakli hatalarini ¢esitli nedenlerle raporlamadiklar1 goriilmiistiir. Bu
nedenlerin arasinda yonetimin pilotlar tarafindan yazilan raporu dikkate almadigi konusu

da yer almaktadir.
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5.1.19. Pilotlarin ¢alistiklar1 kurumlardaki raporlama Kkiiltiirii

Katilimer pilotlara calistiklart kurumda raporlama kiiltiirii oldugunu diisiiniip
diistinmedikleri sorulmustur. Pilotlarin %55,4’i evet yanitin1 vermis, %44,6’s1 hayir
yanitin1 vermistir. Pilotlarin yarisina yakin bir kismi ¢alistiklart kurumlarda raporlama
kiiltiirinlin oldugunu diisiinmediklerini belirtmistir. Katilimeilarin verdikleri yanitlarin

dagilimi Sekil 5.19°da yer almaktadir.
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Sekil 5.19. Pilotlarin ¢alistiklari kurumlardaki raporlama kiiltiirii olmast dagilimi

5.1.20. Pilotlarin asir1 yorgunluk nedeniyle gorev iade etmeleri

Katilimer pilotlara daha 6nce asir1 yorgunluk nedeniyle hi¢c gorev iade edip
etmedikleri sorulmustur. Pilotlarin %33,2’si evet yanitin1 vermistir. Ancak kalan
%66,8’lik ¢ogunluk daha O©nce asir1 yorgunluk nedeniyle gorevlerini hi¢ iade
etmemislerdir. Daha 6nceki sorular arasinda yer alan agir1 yorgunluk nedeniyle pilotlarin
kiiciik hata yapma oram1 %64,6’dir. Kiiciik hatalara neden olacak kadar yorgun olan
pilotlarin 2/3 oraninda oldugu orneklemde, pilotlarin asir1 yorgunluk nedeniyle
gorevlerini iade etme orani ise 1/3’tiir. Buradan agikg¢a goriilmektedir ki, pilotlarin agiri
yorgunluk nedeniyle gorevlerini iade etmeleri konusunda bazi engeller ya da kisisel
cekinceler bulunmaktadir. Katilimeilarin verdikleri yanitlarin dagilimi Sekil 5.20°de yer

almaktadir.
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Sekil 5.20. Pilotlarin asirt yorgunluk nedeniyle gérev iadesi dagilimi

5.1.21. Pilotlarin asir1 yorgunluk nedeniyle mikro uyku ataklar: gecirmeleri

Katilimer pilotlara gorev esnasinda asir1 yorgunlugun dogrudan bir sonucu olarak
mikro uyku atag1 gecirip gecirmedikleri sorulmustur. Mikro uyku 3-15 saniye arasinda
siiren uyuyakalma durumudur . Insanlarin asir1 yorgunluk nedeniyle mikro uyku ataklari
gegirdikleri bilinmektedir (Hidolgo-Gadea, Kreuder, Krajewski, & Vorstius, 2021). Bu
kapsamda pilotlara sorulan soruya verilen cevaplarin %57,5’1 evet, %42,5’1 hayir
seceneklerine aittir. Pilotlarin yarisindan fazlasi asir1 yorgunluk nedeniyle dogrudan
iligkili olarak mikro uyku ataklar1 gecirdiklerini beyan etmislerdir. Katilimcilarin

verdikleri yanitlarin dagilimi Sekil 5.21°de yer almaktadir.
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Sekil 5.21. Pilotlarin aswrt yorgunluk nedeniyle mikro uyku atagi gecirmeleri dagilimi



5.1.22. Pilotlarin asir1 yorgunluk nedeniyle gorevde uyuyakalmalari

Katilimer pilotlara gorev esnasinda asir1 yorgunluk nedeniyle uyuyakalmalari
durumunu yasaylp yasamadiklari sorulmustur. Calisma kosullarindan dolay:r siirekli
olarak asirt yorgunluga maruz kalan bireylerin uyku diizenlerinin de bozuldugu
bilinmektedi (Kennth, Melenia, Sharon, & Aguillard, 1997). Bu soru dogrultusunda
pilotlarin  %23,4°ii gorev esnasinda asirt yorgunluk nedeniyle uyuyakaldiklarini
belirtmistir. Kalan %76,6’lik kismi ise bdyle bir durumu yasamadigini ifade etmistir.
Katilimecilar arasindan uyuyakalanlarin oran1 orneklemin 1/4’tine yakindir. Gorev
esnasinda st diizey dikkat gerektiren havayolu pilotlar1 agisindan bu oranin oldukca
yiiksek oldugu sdylenebilir. Katilimeilarin verdikleri yanitlarin dagilimi Sekil 5.22°de yer

almaktadir.
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Sekil 5.22. Pilotlarin asirt yorgunluk nedeniyle uyuyakalma durumu dagilimi

5.1.23. Pilotlarin asir1 yorgunken goreve gitme durumlari

Katilimc1 pilotlara daha Once asir1 yorgunken goreve gidip gitmedikleri
sorulmustur. Pilotlarin %48,6’s1 daha once asirt yogun olmalarina ragmen goreve
gittiklerini belirtmigtir. Kalan %51,4’liik kisim ise asir1 yorgunken goreve gitmediklerini
ifade etmislerdir. Katilimcilarin verdikleri yanitlarin  dagilimi Sekil 5.23’te yer

almaktadir.
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Sekil 5.23. Pilotlarin asiri yorgunken goreve gitme durumlart dagilumi

5.1.24. Pilotlarin asir1 yorgunken goreve gitme nedenleri

Katilimer pilotlara sorulan 5.1.23’te yer alan soruya evet cevabini veren pilotlara,
neden asir1 yorgun olmalarina ragmen goreve gittikleri sorulmustur. Pilotlara sunulan
dort secenek “Yonetimden kaynakli endiseler”, “Meslektas kaynakli endiseler”, “Ceza
ya da kinama alma korkusu” ve Diger (agik uclu) segenegidir. Katilimcilarin verdikleri

yanitlarin dagilimi Sekil 5.24°te yer almaktadir.

Y onetim kaynakli endigeler

Ceza ya da kinama alma korkusu

Meslektas kaynakli endigeler

Diger

20 40 60 80 100 120

o

Sekil 5.24. Pilotlarin aswr1 yorgunken géreve gitme nedenleri dagilimi

Yukaridaki sekilde goriildiigii lizere, pilotlar1 asir1 yorgun olduklar1 halde goreve
gitmeye iten en dnemli neden “yonetim kaynakli endiselerdir”. Ikinci sirada gelen neden
ise “ceza ya da kinama alma korkusudur”. Ugiincii sirada ise “meslektas kaynakli

endiseler” yer almaktadir. Ayrica pilotlarin diger se¢eneginde belirtikleri baslica nedenler
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ise “gorevin acil olmasi, ekip yetersizligi, sirketin kii¢iilme karar1 almasi durumunda
kendini ilk ¢ikarilacaklar arasinda bulma korkusu, mesleki zorunluluk hissi “ gibi

nedenlerdir.

5.1.25. Asir1 yorgunluk yasanan durumlarda daha kolay uyumak icin alkol

kullanim

Katilimer pilotlara kendilerini asir1 yorgun hissettikleri zamanlarda gorevleri
bittikten sonra istirahat siirelerinde daha kolay uyumak i¢in alkol kullanip
kullanmadiklar1 sorulmustur. Katilimcilarin %15,7’si evet cevabini vermistir. %79,1’lik
kesim hayir cevabmi verirken, kalan 95,2’lik kisim ise bu soruyu cevaplama

istememistir. Katilimcilarin verdikleri yanitlarin dagilimi Sekil 5.25°te yer almaktadir.
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Sekil 5.25. Asirt yorgunluk durumunda daha kolay uyumak icin alkol kullanimi dagilimi

5.2. Kategorik Degiskenler Arasi Iligkilerin incelenmesi

Bu boliimde aragtirma anketinde yer alan kategorik degiskenler arasi iliskiler
incelenmistir. Degisken kategorilerinin frekanslar1 dikkate alinarak uygun testler

analizlerde kullanilmistir.

5.2.1. Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakh kii¢iik hatalar yapma iliskisi

Katilimci pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli kiiciik hata yapmalari
arasmndaki iliski incelenmistir. Iki farkli kategorik veri arasindaki iliskiyi incelemek
amaciyla Ki-kare testi yapilmistir. Asagida Tablo 5.1°de iki kategorik degiskene ait capraz

tablo sunulmustur.
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Tablo 5.1. Cinsiyet — asut yorgunluk kaynakli kiiiik hata ¢apraz tablosu

kucuk hata
Evet | Hayir
Erkek| 165 | 77 242
Kadin| 45 | 38 83
Toplam 210 | 115 | 325

Toplam

cinsiyet

Degiskenler arasi iliskiyi sinamaya yonelik yapilan testin hipotezleri soyledir:
Han: Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli kiiclik hata yapmalar1 bagimsizdir.

Hia: Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli kii¢iik hata yapmalar1 bagimlidir.

Degiskenler arasindaki iliskiyi incelemek igin ki-kare analizi yapilmistir. Yapilan
analiz sonucunda pilotlarin cinsiyet degiskeni ile asir1 yorgunluk kaynakl kiiclik hata
yapma durumlar arasinda anlamli bir iliski oldugu gériilmiistiir (x?=5,272; p<0,05).
“Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli kiiciik hata yapmalar1 bagimlidir.”
alternatif hipotezi kabul edilmistir. Asagida Sekil 5.26’da kiimelenmis bar grafigi yer

almaktadir.
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Sekil 5.26. Cinsiyet — aswrt yorgunluk kaynakl kiigiik hata kiimelenmis bar grafigi

Ki-kare analizinin sonuglar1 ve kiimelenmis bar grafigi birlikte incelendiginde
erkek pilotlarin asir1 yorgunluk kaynakli kiiciik hatalar1 daha fazla yaptiklar

goriilmektedir.

5.2.2. Pilotlarn cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakh ciddi hatalar yapma iliskisi

Katilimer pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli ciddi hata yapmalari

arasindaki iliski incelenmistir. Iki farkli kategorik veri arasindaki iliskiyi incelemek
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amaciyla ki-kare testi yapilmistir. Asagida Tablo 5.2°de iki kategorik degiskene ait capraz

tablo sunulmustur.

Tablo 5.2. Cinsiyet — Asir1 Yorgunluk Kaynakli Ciddi Hata Capraz Tablosu

ciddi_hata Toplam
Evet Hayir
cinsiyet Erkek 45 197 242
Kadin 16 67 83
Toplam 61 264 325

Degiskenler arasi iliskiyi sinamaya yonelik yapilan testin hipotezleri soyledir:
Han: Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli ciddi hata yapmalar1 bagimsizdir.
Hza: Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli ciddi hata yapmalar1 bagimlidir.

Degiskenler arasindaki iliskiyi incelemek igin ki-kare analizi yapilmistir. Yapilan
analiz sonucunda pilotlarin cinsiyet degiskeni ile asir1 yorgunluk kaynakli ciddi hata
yapma durumlari arasinda anlaml bir iliski olmadig1 gériilmiistiir (x?=0,019; p>0,05).
“Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli ciddi hata yapmalar1 bagimsizdir.”
bosluk hipotezi kabul edilmistir. Asagida Sekil 27°de kiimelenmis bar grafigi yer

almaktadir.
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Sekil 5.27. Cinsiyet — asur yorgunluk kaynakl ciddi hata kiimelenmis bar grafigi

5.2.3. Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakh hatalar sonucunda

kendilerini raporlamalar iliskisi

Katilimer pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli hatalar sonucunda

kendilerini raporlamalar1 durumu arasindaki iliski incelenmistir. iki farkl1 kategorik veri
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arasindaki iliskiyi incelemek amaciyla ki-kare testi yapilmistir. Asagida Tablo 5.3’te iki

kategorik degiskene ait capraz tablo sunulmustur.

Tablo 5.3. Cinsiyet — agirt yorgunluk kaynakly hatalar sonucunda kendilerini raporlamalar durumu ¢apraz
tablosu

rapor_kendi
Evet Hayir Toplam
cinsiyet Erkek 60 182 242
Kadin 23 60 83
Toplam 83 242 325

Degiskenler arasi iliskiyi sinamaya yonelik yapilan testin hipotezleri soyledir:

Hsn: Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli hatalar sonucunda kendilerini
raporlamalar1 durumu bagimsizdir.

Hsa: Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli hatalar sonucunda kendilerini
raporlamalarit durumu bagimlhidir.

Degiskenler arasindaki iliskiyi incelemek igin ki-kare analizi yapilmistir. Yapilan
analiz sonucunda pilotlarin cinsiyet degiskeni ile asir1 yorgunluk kaynakli hatalar
sonucunda kendilerini raporlamalari durumlari arasinda anlamli bir iliski olmadigi
gdriilmiistiir (x?=0,277; p>0,05 “Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli hatalar
sonucunda kendilerini raporlamalar1 durumu bagimsizdir.” bosluk hipotezi kabul

edilmistir. Asagida Sekil 5.28’de kiimelenmis bar grafigi yer almaktadir.
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Sekil 5.28. Cinsiyet — asur yorgunluk kaynakli hatalar sonucunda kendini raporlama kiimelenmis bar
grafigi
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5.2.4. Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakh hatalar sonucunda

meslektaslarini raporlamalan iliskisi

Katilimer pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli hatalar sonucunda
meslektaslarini raporlamalar1 durumu arasindaki iliski incelenmistir. Iki farkli kategorik
veri arasindaki iliskiyi incelemek amaciyla ki-kare testi yapilmistir. Asagida Tablo 5.4’te

iki kategorik degiskene ait ¢capraz tablo sunulmustur.

Tablo 5.4. Cinsiyet — asut yorgunluk kaynakli hatalar sonucunda meslektaslarim raporlamalart durumu
¢apraz tablosu

rapor_mes
Evet Hayir Toplam
cinsiyet Erkek 40 202 242
Kadin 6 77 83
Toplam 46 279 325

Degiskenler arasi iliskiyi sinamaya yonelik yapilan testin hipotezleri sdyledir:

Han: Pilotlarin cinsiyetleri ile agir1 yorgunluk kaynakli hatalar sonucunda meslektaslarini
raporlamalar1 durumu bagimsizdir.

Haa: Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli hatalar sonucunda meslektaglarini
raporlamalarit durumu bagimlhidir.

Degiskenler arasindaki iliskiyi incelemek i¢in ki-kare analizi yapilmistir. Yapilan
analiz sonucunda pilotlarin cinsiyet degiskeni ile asir1 yorgunluk kaynakli hatalar
sonucunda meslektaglarini raporlamalari durumlar1 arasinda anlamli bir iligki oldugu
goriilmiistiir (x?=4,399; p<0,05). “Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli
hatalar sonucunda meslektaglarini raporlamalart durumu bagimlhidir.” alternatif hipotezi
kabul edilmistir. Asagida Sekil 5.29°da kiimelenmis bar grafigi yer almaktadir.
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Sekil 5.29. Cinsiyet — aswr1 yorgunluk kaynakli hatalar sonucunda meslektaglarini raporlama kiimelenmis
bar grafigi
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Ki-kare analizinin sonuglar1 ve kiimelenmis bar grafigi birlikte incelendiginde
erkek pilotlarin asir1 yorgunluk kaynakli hatalar sonucunda meslektaslarini raporlama
oraninin (0,198) daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Kadin pilotlarin benzer durumlarda

meslektaslarini daha az oranla (0,078) raporladiklar1 gériilmektedir.

5.2.5. Pilotlarin yas arahg ile giindiiz ucuslarinda kendilerini asir1 yorgun

hissettikleri zaman dilimi iliskisi

Katilimci pilotlarin yas araliklari ile giindiiz uguslarinda kendilerini hangi zaman
dilimlerinde asir1 yorgun hissettikleri arasindaki iliskinin incelenmesi amaglanmustir. iki
farkli kategorik veri arasindaki iligkiyi incelemek amaciyla ki-kare testi yapilmistir.

Asagida Tablo 5.5°te iki kategorik degiskene ait ¢capraz tablo sunulmustur.

Tablo 5.5. Yas araligi — giindiiz uguslarinda asiri yorgun hissedilen zaman ¢apraz tablosu

unduz_fatigue Toplam
09.00-12.00 | 12.00-14.30 | 14.30-17.00 | 17.00 sonrast | Higbiri

25 ve alt1 3 2 7 12 3 27

26-30 22 4 16 22 11 75

Yas 31-40 21 3 6 42 12 84
41-50 16 1 6 63 8 94

51-60 6 0 3 30 1 40

61 ve {istii 0 0 2 2 1 5
Toplam 68 10 40 171 36 325

Degiskenler arasi iligkiyi sitnamaya yonelik yapilan testin hipotezleri soyledir:

Hsn: Pilotlarin yas araliklart ile glindiiz uguslarinda kendilerini asir1 yorgun hissettikleri
zaman dilimleri bagimsizdir.

Hsa: Pilotlarin yas araliklar ile giindiiz ucuslarinda kendilerini asir1 yorgun hissettikleri
zaman dilimleri bagimhidir.

Degiskenler arasindaki iliskiyi incelemek icin ki-kare analizi yapilmistir. Yapilan
analiz sonucunda pilotlarin yas aralig1 degiskeni ile giindiiz uguslarinda kendilerini agir1
yorgun hissettikleri zaman dilimleri arasinda anlamli bir iliski oldugu goriilmiistiir
(x°=50,897; p<0,05). “Pilotlarin yas araliklar1 ile giindiiz uguslarinda kendilerini asir1
yorgun hissettikleri zaman dilimleri bagimlidir.” alternatif hipotezi kabul edilmistir.

Asagida Sekil 5.30°da kiimelenmis bar grafigi yer almaktadir.
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Sekil 5.30. Yas Araligi — Giindiiz Uguslarinda Aswri Yorgun Hissedilen Zaman Kiimelenmis Bar Grafigi

Ki-kare analizinin sonuglari ve kiimelenmis bar grafigi birlikte incelendiginde 41-

50 yas araliginda yer alan pilotlarin biiyiik cogunlugu kendilerini 17:00 ve sonras1 giindiiz

ucuslarinda asir1 yorgun hissettigi goriilmektedir. Ayni durum 31-40 ve 51-60 yas

araliklarinda yer alan pilotlar i¢in de gegerlidir. Diger yas araliklart i¢in ise giindiiz

ucuslarinda asir1 yorgun olunan zaman dilimleri arasinda 6n plana ¢ikan bir kategori

bulunmamaktadir.

5.2.6. Pilotlarin yas arahgi ile gece uguslarinda kendilerini asir1 yorgun hissettikleri

zaman dilimi iliskisi

Katilimer pilotlarin yas araliklart ile gece uguslarinda kendilerini hangi zaman

dilimlerinde asir1 yorgun hissettikleri arasindaki iliskinin incelenmesi amagclanmustir. Iki

farkli kategorik veri arasindaki iliskiyi incelemek amaciyla ki-kare testi yapilmustir.

Asagida Tablo 5.6’da iki kategorik degiskene ait ¢apraz tablo sunulmustur.

Tablo 5.6. Yas araligi — gece uguslarinda aswrt yorgun hissedilen zaman ¢apraz tablosu

gece fatigue

20.00-23.00 | 23.00-02.00 | 02.00-05.00 | 05.00 sonras: | Hicbiri | °oPlam
25 ve alt1 3 2 18 3 1 27
26-30 3 18 41 10 3 75
yas | 3140 5 7 42 28 2 84
4150 3 8 34 48 1 94
51-60 3 0 11 25 1 40
61 ve usti 0 0 4 0 1 5
Toplam 17 35 150 114 9 325
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Degiskenler arasi iligkiyi sinamaya yonelik yapilan testin hipotezleri sdyledir:

Hen: Pilotlarin yas araliklar ile gece uguslarinda kendilerini asir1 yorgun hissettikleri
zaman dilimleri bagimsizdir.

Hea: Pilotlarin yas araliklar ile gece uguslarinda kendilerini asir1 yorgun hissettikleri
zaman dilimleri bagimlhidir.

Degiskenler arasindaki iliskiyi incelemek i¢in ki-kare analizi yapilmistir. Yapilan
analiz sonucunda pilotlarin yas aralig1 degiskeni ile gece uguslarinda kendilerini asir1
yorgun hissettikleri zaman dilimleri arasinda anlamli bir iligki oldugu goriilmiistiir
(x*=70,593; p<0,05). “Pilotlarin yas araliklar1 ile gece ucuslarinda kendilerini asir1
yorgun hissettikleri zaman dilimleri bagimlidir.” alternatif hipotezi kabul edilmistir.

Asagida Sekil 5.31°de kiimelenmis bar grafigi yer almaktadir.
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Sekil 5.31. Yas araligi — gece uguslarinda asirt yorgun hissedilen zaman kiimelenmis bar grafigi

Ki-kare analizinin sonuglari ve kiimelenmis bar grafigi birlikte incelendiginde 41-
50 ve 51-60 yas araliklarinda yer alan pilotlarin ¢cogunlugu kendilerini 05:00 ve sonrasi
gece uguslarinda asir1 yorgun hissettigi goriilmektedir. 25 ve alti, 26-30 ve 31-40 yas
araliklarinda yer alan pilotlar ise kendilerini ¢ogunlukla 02:00-05:00 gece ucuslarinda
asir1 yorgun hissetmektedir. Diger yas araliklar1 i¢in ise gece uguslarinda asir1 yorgun

olunan zaman dilimleri arasinda 6n plana ¢ikan bir kategori bulunmamaktadir.
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5.2.7. Pilotlarin meslekte gecirdikleri yil ile giindiiz ucuslarinda kendilerini asiri

yorgun hissettikleri zaman dilimi iliskisi

Katilimci pilotlarin meslek tecriibeleri ile gilindiiz uguslarinda kendilerini hangi
zaman dilimlerinde asir1 yorgun hissettikleri arasindaki iligkinin incelenmesi
amagclanmustir. Iki farkli kategorik veri arasindaki iliskiyi incelemek amaciyla ki-kare
testi yapilmistir. Asagida Tablo 5.7°de iki kategorik degiskene ait c¢apraz tablo

sunulmustur.

Tablo 5.7. Meslek yuli — giindiiz u¢uslarinda agirt yorgun hissedilen zaman ¢apraz tablosu

gunduz_fatigue
Toplam
09.00-12.00 | 12.00-14.30 | 14.30-17.00 | 17.00 sonras1 | Higbiri
0-5 26 5 22 41 14 108
6-10 19 2 6 28 10 65
meslek_yili | 11-15 8 2 1 38 6 55
16-20 1 1 24 1 35
21 ve iisti 0 10 40 5 62
Toplam 68 10 40 171 36 325

Degiskenler arasi iliskiyi sinamaya yonelik yapilan testin hipotezleri soyledir:

Hzn: Pilotlarin meslekte gegirdikleri yil ile giindiiz uguslarinda kendilerini asir1 yorgun
hissettikleri zaman dilimleri bagimsizdir.

H7a: Pilotlarin meslekte gecirdikleri y1l ile glindiiz uguslarinda kendilerini asir1 yorgun
hissettikleri zaman dilimleri bagimlidir.

Degiskenler arasindaki iliskiyi incelemek i¢in ki-kare analizi yapilmistir. Yapilan
analiz sonucunda pilotlarin meslek yil1 degiskeni ile giindiiz uguslarinda kendilerini agir1
yorgun hissettikleri zaman dilimleri arasinda anlamli bir iligki oldugu gorilmustiir
(x*=39,561; p<0,05). “Pilotlarin meslekte gegirdikleri yil ile giindiiz uguslarinda
kendilerini asir1 yorgun hissettikleri zaman dilimleri bagimlidir.” alternatif hipotezi kabul

edilmistir. Asagida Sekil 5.32’de kiimelenmis bar grafigi yer almaktadir.
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Sekil 5.32. Meslek yili — giindiiz u¢uslarinda asirt yorgun hissedilen zaman kiimelenmis bar grafigi

Ki-kare analizinin sonuglar1 ve kiimelenmis bar grafigi birlikte incelendiginde tim

meslek yili kategorilerinde 17:00 ve sonras1 giindiiz uguslarinda pilotlarin kendini asir1

yorgun hissettigi goriilmektedir. Buna ek olarak 0-5 ve 6-10 yil meslek tecriibesine sahip

pilotlarin kendilerini asir1 yorgun hissettigi zaman dilimi olarak 09:00-12:00 giindiiz

ucuslari 6ne ¢ikmaktadir.

5.2.8. Pilotlarin meslekte gecirdikleri yil ile gece uguslarinda kendilerini asir1 yorgun

hissettikleri zaman dilimi iliskisi

Katilimci pilotlarin meslek tecriibeleri ile gece uguslarinda kendilerini hangi zaman

dilimlerinde asir1 yorgun hissettikleri arasindaki iliskinin incelenmesi amaclanmustir. iki

farkli kategorik veri arasindaki iliskiyi incelemek amaciyla ki-kare testi yapilmistir.

Asagida Tablo 5.8’de iki kategorik degiskene ait ¢apraz tablo sunulmustur.

Tablo 2.7. Meslek yili — gece uguslarinda asiri yorgun hissedilen zaman ¢apraz tablosu

gece_fatigue Toplam
20.00-23.00 | 23.00-02.00 | 02.00-05.00 | 05.00 sonrasi | Hicbiri
0-5 8 21 63 12 4 108
6-10 1 6 36 20 2 65
meslek_yili | 11-15 5 3 13 33 1 55
16-20 3 1 6 25 0 35
21 ve iistii 0 4 32 24 2 62
Toplam 17 35 150 114 9 325
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Degiskenler arasi iligkiyi sinamaya yonelik yapilan testin hipotezleri sdyledir:

Hgn: Pilotlarin meslekte gecirdikleri yil ile gece uguslarinda kendilerini asir1 yorgun
hissettikleri zaman dilimleri bagimsizdir.

Hsa: Pilotlarin meslekte gecirdikleri yil ile gece ucuslarinda kendilerini asir1 yorgun
hissettikleri zaman dilimleri bagimlidir.

Degiskenler arasindaki iliskiyi incelemek i¢in ki-kare analizi yapilmistir. Yapilan
analiz sonucunda pilotlarin meslek yil1 degiskeni ile gece ucuslarinda kendilerini asiri
yorgun hissettikleri zaman dilimleri arasinda anlamli bir iligki oldugu goriilmiistiir
(x*=80,710; p<0,05). “Pilotlarm meslekte gegirdikleri y1l ile gece uguslarinda kendilerini
asir1 yorgun hissettikleri zaman dilimleri bagimlidir.” alternatif hipotezi kabul edilmistir.

Asagida Sekil 5.33’te kiimelenmis bar grafigi yer almaktadir.
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Sekil 5.33. Meslek yili — gece uguslarinda asiri yorgun hissedilen zaman kiimelenmis bar grafigi

Ki-kare analizinin sonuglari ve kiimelenmis bar grafigi birlikte incelendiginde 0-5
yil ve 6-10 yil meslek tecriibesine sahip pilotlarin ¢gogunlugu kendilerini 02:00-05:00
zaman diliminde asir1 yorgun hissettigi goriilmektedir. 11-15 yi1l ve 16-20 yil meslek
tecriibesine sahip pilotlarin kendilerini asir1 yorgun hissettigi zaman dilimi olarak da

05:00 ve sonras1 gece uguslar1 6ne ¢ikmaktadir.

5.2.9. Pilotlarin yas araliklar ile mikro uyku ataklar: gecirmeleri iliskisi

Katilimer pilotlarin yas araliklar ile asir1 yorgunluk nedeniyle mikro uyku ataklari
gecirmeleri iliskinin incelenmesi amaglanmistir. Iki farkli kategorik veri arasindaki
iliskiyi incelemek amaciyla ki-kare testi yapilmistir. Asagida Tablo 5.9°da iki kategorik

degiskene ait ¢capraz tablo sunulmustur.
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Tablo 5.9. Yas araligi — asut yorgunluk kaynakli mikro uyku atagi capraz tablosu

micro_sleep
Evet Hayir Toplam

25 ve alt1 6 21 27

26-30 35 40 75

yas 31-40 46 38 84
41-50 67 27 94

51-60 29 11 40

61 ve st 4 1 5
Toplam 187 138 325

Degiskenler arasi iligkiyi sinamaya yonelik yapilan testin hipotezleri soyledir:

Hon: Pilotlarin yas araliklar ile asir1 yorgunluk kaynakli mikro uyku atagi gegirmeleri
bagimsizdir.

Hoa: Pilotlarin yag araliklari ile asir1 yorgunluk kaynakli mikro uyku atagi gegirmeleri
bagimlidir.

Degiskenler arasindaki iliskiyi incelemek igin ki-kare analizi yapilmistir. Yapilan
analiz sonucunda pilotlarin yas araliklar ile asir1 yorgunluk kaynakli mikro uyku atagi
gecirmeleri arasinda anlamli bir iliski oldugu gériilmiistiir (x>=29,636; p<0,05).
“Pilotlarin yas araliklari ile asir1 yorgunluk kaynakli mikro uyku atagi gecirmeleri
bagimlidir.” alternatif hipotezi kabul edilmistir. Asagida Sekil 5.34’te kiimelenmis bar
grafigi yer almaktadir.
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Sekil 5.34. Yas araligi — asw1 yorgunluk kaynakl mikro uyku atagi kiimelenmis bar grafigi

Ki-kare analizinin sonuglari ve kiimelenmis bar grafigi birlikte incelendiginde asir1
yorgunluk kaynakli mikro uyku atagi gegirme riski (Evet/Hayir orani) 25 ve alt1, 26-30
ve 31-40 yas araliginda yer alan pilotlarda diistiktiir. Ancak bu riskin 41-50 yas araliginda
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yer alan pilotlarda oldukga yiiksek oldugu goriilmektedir (Risk orani: 2,48). Bu risk orani
ileri yaslarda daha da artmaya devam etmektedir. Kirilim noktasi olarak 40 yas ve {izeri

pilotlarda asir1 yorgunluk kaynakli mikro uyku atagi gecirme yliksektir denilebilir.

5.2.10. Pilotlarin yas arahklari ile asir1 yorgunluk kaynaklh uyuyakalmalari iliskisi

Katilimer pilotlarin yas araliklari ile asir1 yorgunluk kaynakli gorev esnasinda
uyuyakalmalari iliskinin incelenmesi amaglanmustir. Iki farkli kategorik veri arasindaki
iliskiyi incelemek amaciyla ki-kare testi yapilmistir. Asagida Tablo 5.10°da iki kategorik

degiskene ait capraz tablo sunulmustur.

Tablo 5.10. Yas araligi — asirt yorgunluk kaynakli uyuyakalma ¢apraz tablosu

sleep
Evet Hayir Toplam

25 ve alt1 2 25 27

26-30 13 62 75

yas 31-40 21 63 84
41-50 24 70 94

51-60 14 26 40

61 ve Ustil 2 3 5
Toplam 76 249 325

Degiskenler aras1 iligkiyi sinamaya yonelik yapilan testin hipotezleri soyledir:
Hion: Pilotlarin yas araliklar ile asir1 yorgunluk kaynakli uyuyakalmalar: bagimsizdir.
Hioa: Pilotlarin yas araliklari ile asir1 yorgunluk kaynakli uyuyakalmalari bagimlidir.

Degiskenler arasindaki iliskiyi incelemek i¢in ki-kare analizi yapilmistir. Yapilan
analiz sonucunda pilotlarin yas araliklar1 ile asir1 yorgunluk kaynakli uyuyakalmalari
arasinda anlamh bir iliski olmadig1 goriilmiistiir (x>=9,527; p>0,05). “Pilotlarin yas
araliklar ile asir1 yorgunluk kaynakli uyuyakalmalar: bagimsizdir.” bosluk hipotezi kabul
edilmistir. Asagida Sekil 5.35’te kiimelenmis bar grafigi yer almaktadir.
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Sekil 5.35. Yas araligi — asirt yorgunluk kaynakli uyuyakalma kiimelenmis bar grafigi

5.2.11. Pilotlarin meslekte gecirdikleri y1l ile mikro uyku ataklar: gecirmeleri iliskisi

Katilimer pilotlarin meslekte tecriibeleri ile asir1 yorgunluk mikro uyku atag
gecirmeleri iliskinin incelenmesi amaglanmistir. Iki farkli kategorik veri arasindaki
iliskiyi incelemek amaciyla ki-kare testi yapilmistir. Asagida Tablo 5.11°de iki kategorik

degiskene ait capraz tablo sunulmustur.

Tablo 5.11. Meslek yuli— asirt yorguniuk kaynakl mikro uyku atagi ¢apraz tablosu

micro_sleep
Evet Hayir Toplam
0-5 50 58 108
6-10 31 34 65
meslek_yili 11-15 35 20 55
16-20 23 12 35
21 ve istii 48 14 62
Toplam 187 138 325

Degiskenler arasi iliskiyi stnamaya yonelik yapilan testin hipotezleri soyledir:
Hiin: Pilotlarin meslekte gecirdikleri yil ile asir1 yorgunluk kaynakli mikro uyku atag
gecirmeleri bagimsizdir.
Hiia: Pilotlarin meslekte gecirdikleri yil ile asir1 yorgunluk kaynakli mikro uyku atagi
gecirmeleri bagimlidir.
Degiskenler arasindaki iliskiyi incelemek i¢in ki-kare analizi yapilmistir. Yapilan
analiz sonucunda meslekte pilotlarin gegirdikleri yil ile asir1 yorgunluk kaynakli mikro

uyku atag1 gecirmeleri arasinda anlamli bir iliski oldugu goriilmiistiir (x?=19,991;
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p<0,05). “Pilotlarin meslekte gecirdikleri yil ile asir1 yorgunluk kaynakli mikro uyku
atag1 gecirmeleri bagimlidir.” alternatif hipotezi kabul edilmistir. Asagida Sekil 5.36’da

kiimelenmis bar grafigi yer almaktadir.
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Sekil 5.36. Meslek yili— asirt yorgunluk kaynakl mikro uyku atagi kiimelenmis bar grafigi

Ki-kare analizinin sonuglari ve kiimelenmis bar grafigi birlikte incelendiginde asiri
yorgunluk kaynakli mikro uyku atag1 ge¢irme riski (Evet/Hayir orani) 0-5 yil ile 6-10 y1l
meslek tecriibesine sahip pilotlarda diigiiktiir. Ancak bu riskin 21 ve istli meslek
tecriibesine sahip pilotlarda en yiiksek oldugu goriilmektedir (Risk orani: 4,43). Ayrica
pilotlarin asir1 yorgunluk kaynakli mikro uyku atag: gecirmeleri riskinin 11 yil ve iizeri

meslek tecriibesinden itibaren artmaya basladigi goriilmektedir.

5.2.12. Pilotlarin meslekte gecirdikleri yil ile asir1 yorgunluk kaynakh

uyuyakalmalar iliskisi

Katilimer pilotlarin  meslekte tecriibeleri ile asir1 yorgunluk kaynakli gorev
esnasinda uyuyakalmalar1 iliskinin incelenmesi amagclanmustir. ki farkli kategorik veri
arasindaki iliskiyi incelemek amaciyla ki-kare testi yapilmistir. Asagida Tablo 5.12°de iki

kategorik degiskene ait ¢apraz tablo sunulmustur.

Tablo 5.12. Meslek yili— asirt yorgunluk kaynakli uyuyakalma ¢apraz tablosu

sleep
Evet Hayir Toplam
0-5 16 92 108
6-10 11 54 65
meslek _vyili 11-15 19 36 55
16-20 14 21 35
21 ve iistii 16 46 62
Toplam 76 249 325
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Degiskenler arasi iliskiyi stnamaya yonelik yapilan testin hipotezleri soyledir:
Hion: Pilotlarin meslekte gecirdikleri yil ile asir1 yorgunluk kaynakli uyuyakalmalari
bagimsizdir.
Hi2a: Pilotlarin meslekte gecirdikleri yil ile asir1 yorgunluk kaynakli uyuyakalmalari
bagimlidir.

Degiskenler arasindaki iliskiyi incelemek i¢in ki-kare analizi yapilmistir. Yapilan
analiz sonucunda pilotlarin meslekte gecirdikleri yil ile asir1 yorgunluk kaynakli
uyuyakalmalari arasinda anlamli bir iliski oldugu gériilmiistiir (¥>=15,362; p<0,05).
“Pilotlarin meslekte gecirdikleri yil ile asir1 yorgunluk kaynakli uyuyakalmalari
bagimlidir.” alternatif hipotezi kabul edilmistir. Asagida Sekil 5.37°de kiimelenmis bar

grafigi yer almaktadir.
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Sekil 5.37. Meslek yili— asur1 yorgunluk kaynakli uyuyakalma kiimelenmis bar grafigi

Ki-kare analizinin sonuglari ve kiimelenmis bar grafigi birlikte incelendiginde asiri
yorgunluk kaynakli mikro uyku atagi gegirme riskinin (Evet/Hayir orani) tiim meslek
tecriibesi diizeylerinde 1°den diisiik oldugu goriilmektedir. Ancak meslek tecriibesi
diizeylerine gore farklilik incelendiginde en yiiksek risk grubunun 16-20 yil meslek

tecriibesine sahip olan pilotlar oldugu goriilmektedir.

5.2.13. Pilotlarin cinsiyetleri ile mikro uyku ataklar1 gecirmeleri iliskisi

Katilimer pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli mikro uyku atag:

gecirmeleri arasindaki iliskinin incelenmesi amaclanmustir. iki farkli kategorik veri
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arasindaki iligkiyi incelemek amaciyla ki-kare testi yapilmistir. Asagida Tablo 5.13’te iki

kategorik degiskene ait ¢apraz tablo sunulmustur.

Tablo 5.13. Cinsiyet — agirt yorgunluk kaynakli mikro uyku atagi ¢apraz tablosu

micro_sleep
Evet Hayir Toplam
Cinsiyet Erkek 148 94 242
Kadin 39 44 83
Toplam 187 138 325

Degiskenler arasi iliskiyi sinamaya yonelik yapilan testin hipotezleri soyledir:
Husn: Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli mikro uyku atagi gegirmeleri
bagimsizdir.
Hisa: Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli mikro uyku atagi gegirmeleri
bagimlidir.

Degiskenler arasindaki iligkiyi incelemek i¢in ki-kare analizi yapilmistir. Yapilan
analiz sonucunda meslekte pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli mikro uyku
atag1 gecirmeleri arasinda anlamli bir iliski oldugu goriilmiistiir (x?=5,079; p<0,05).
“Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli mikro uyku atagi gecirmeleri
bagimlidir.” alternatif hipotezi kabul edilmistir. Asagida Sekil 5.38’de kiimelenmis bar
grafigi yer almaktadir.

Bar Chart

micro_sleep

[H Evet
W Hayir

Count

Erkek Kadn

cinsiyet

Sekil 5.38. Cinsiyet — asut yorgunluk kaynakli mikro uyku atagi kiimelenmis bar grafigi

Ki-kare analizinin sonuglar1 ve kiimelenmis bar grafigi birlikte incelendiginde asir1
yorgunluk kaynakli mikro uyku atagi gecirme riski (Evet/Hayir orani) erkek pilotlarda
(1,57) kadin pilotlara (0,89) gore daha yiiksek oldugu goriilmektedir.
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5.2.14. Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakh uyuyakalmalari iliskisi

Katilimer pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli gorev esnasinda
uyuyakalmalari iliskinin incelenmesi amaglanmustir. Iki farkli kategorik veri arasindaki
iliskiyi incelemek amaciyla ki-kare testi yapilmistir. Asagida Tablo 5.14’te iki kategorik

degiskene ait capraz tablo sunulmustur.

Tablo 5.14. Cinsiyet — asirt yorgunluk kaynaklt uyuyakalma ¢apraz tablosu

sleep
Evet Hayir Toplam
cinsiyet Erkek 55 187 242
Kadin 21 62 83
Toplam 76 249 325

Degiskenler arasi iliskiyi sinamaya yonelik yapilan testin hipotezleri soyledir:
Huan: Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli uyuyakalmalari bagimsizdir.
Hu4a: Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli uyuyakalmalar: bagimlidir.

Degiskenler arasindaki iliskiyi incelemek igin ki-kare analizi yapilmistir. Yapilan
analiz sonucunda pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli uyuyakalmalari
arasinda anlamli bir iliski olmadigr goriilmistiir (X2:0,229; p>0,05). “Pilotlarin
cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli uyuyakalmalar1 bagimsizdir.” bosluk hipotezi

kabul edilmistir. Asagida Sekil 39°da kiimelenmis bar grafigi yer almaktadir.
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Sekil 5.39. Cinsiyet — asur yorgunluk kaynakl uyuyakalma kiimelenmis bar grafigi

80



5.2.15. Pilotlarin ¢calistiklar1 kurumda raporlama kiiltiiriiniin olmasi ile asir1 yorgun

iken gorevlerini iade etmeleri iliskisi

Katilimc1 pilotlarin ¢alistiklart kurumda raporlama kiiltiiriinlin olmasi ile asir1
yorgun iken gorevlerini iade etmeleri iliskinin incelenmesi amaclanmstir. Iki farkl
kategorik veri arasindaki iliskiyi incelemek amaciyla ki-kare testi yapilmistir. Asagida

Tablo 5.15te iki kategorik degiskene ait ¢apraz tablo sunulmustur.

Tablo 5.15. Raporlama kiiltiirii — asirt yorgun iken gorev iadesi ¢apraz tablosu

iade_fatigue

Evet Hayir Toplam
rapor_kiiltiir Evet 61 119 180
- Hayir 47 98 145
Toplam 108 217 325

Degiskenler arasi iliskiyi sinamaya yonelik yapilan testin hipotezleri soyledir:
Hisn: Pilotlarin ¢alistiklart kurumda raporlama kiiltiiriiniin olmasi ile asir1 yorgun iken
gorevlerini iade etmeleri bagimsizdir.

Hisa: Pilotlarin ¢alistiklart kurumda raporlama kiiltiiriiniin olmasi ile asir1 yorgun iken
gorevlerini iade etmeleri bagimlidir.

Degiskenler arasindaki iligkiyi incelemek i¢in ki-kare analizi yapilmistir. Yapilan
analiz sonucunda pilotlarin calistiklar1 kurumda raporlama kiiltiiriiniin olmasi ile asir1
yorgun iken gorevlerini iade etmeleri arasinda anlamli bir iligki olmadigi goriilmiistiir
(x*=0,079; p>0,05). “Pilotlarn ¢alistiklar1 kurumda raporlama kiiltiiriiniin olmast ile asir1
yorgun iken gorevlerini iade etmeleri bagimsizdir.” bosluk hipotezi kabul edilmistir.

Asagida Sekil 5.40°ta kiimelenmis bar grafigi yer almaktadir.
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Bar Chart
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Sekil 5.40. Raporlama kiiltiirii — asirt yorgun iken gérev iadesi kiimelenmis bar grafigi

5.2.16. Pilotlarin ¢cahistiklar1 kurumda raporlama kiiltiiriiniin olmasi ile asir1 yorgun

iken gorevlerini iade etmeleri iliskisi

Katilimci pilotlarin galistiklar1 kurumda raporlama kiiltiiriiniin olmasi ile asiri
yorgun iken goreve gitmeleri iliskinin incelenmesi amaglanmustir. iki farkli kategorik veri
arasindaki iligkiyi incelemek amaciyla ki-kare testi yapilmistir. Asagida Tablo 2.16’°da iki

kategorik degiskene ait ¢capraz tablo sunulmustur.

Tablo 5.16. Raporlama kiiltiirii — aswr1 yorgun iken goreve gitme ¢apraz tablosu

Gérev Iadesi Toplam
Evet Hayir
Raporlama Evet 61 119 180
Kiltirii Hayir 97 48 145
Toplam 158 167 325

Degiskenler arasi iliskiyi sinamaya yonelik yapilan testin hipotezleri soyledir:
Haen: Pilotlarin calistiklar1 kurumda raporlama kiiltiiriiniin olmasi ile asir1 yorgun iken
goreve gitmeleri bagimsizdir.
Hiea: Pilotlarin ¢alistiklart kurumda raporlama kiiltlirlinlin olmasi ile asirt yorgun iken
goreve gitmeleri bagimhidir.

Degiskenler arasindaki iliskiyi incelemek i¢in ki-kare analizi yapilmistir. Yapilan
analiz sonucunda pilotlarin ¢alistiklar1 kurumda raporlama kiiltiiriiniin olmasi ile asir1
yorgun iken goreve gitmeleri arasinda anlamli bir iliski oldugu gériilmiistiir (x?=35,025;

p<0,05). “Pilotlarin ¢aligtiklar1 kurumda raporlama kiiltiiriiniin olmas1 ile asir1 yorgun
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iken goreve gitmeleri bagimlidir.” alternatif hipotezi kabul edilmistir. Asagida Sekil
5.41°de kiimelenmis bar grafigi yer almaktadir.

Bar Chart

gorev_fatigue

EEvet
W Hayir

Count

Evet

Hayir
rapor_kdltdr

Sekil 5.41. Raporlama kiiltiirii — asirt yorgun iken goreve gitme kiimelenmis bar grafigi
Ki-kare analizinin sonuglari ve kiimelenmis bar grafigi birlikte incelendiginde

pilotlarin c¢alistiklart kurumda raporlama kiiltiiriiniin olmasia yonelik diisiincelerinin

giiclii oldugu durumlarda asir1 yorgun iken goreve gitmedikleri goriilmektedir.

5.2.17. Kategorik degiskenler aras iliskilere yonelik kabul edilen hipotezler

Pilotlarin asir1 yorgunlugu ile iliskilendirilen kategorik degiskenler arasi iliskileri
ele alan hipotezlerin 6zet tablosu asagida Tablo 5.17°de yer almaktadir.
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Tablo 5.17. Kategorik degiskenlere iliskin hipotezier ozet tablosu

Kabul Iliski Var
Hipotez Farksizhik (Null) Hipotezi Edilen le,,
Hipotez )

Pilotlarin cinsiyetleri ile asirt yorgunluk kaynakl kiigiik hata

H1 g Hia +
yapmalar1 bagimsizdir.
Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli ciddi hata

H2 g Han -
yapmalar1 bagimsizdir.
Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli hatalar

H3 o - Han -
sonucunda kendilerini raporlamalari durumu bagimsizdir.
Pilotlarin cinsiyetleri ile agir1 yorgunluk kaynakli hatalar

H4 o H4a +
sonucunda meslektaglarini raporlamalari durumu bagimsizdir.

H5 Pilotlarin yas araliklari ile giindiiz uguslarinda kendilerini asir1 H +
yorgun hissettikleri zaman dilimleri bagimsizdir. %
Pilotlarin yag araliklar ile gece uguslarinda kendilerini asirt

H6 . . . i1- . - H6a +
yorgun hissettikleri zaman dilimleri bagimsizdir.
Pilotlarin meslekte gecirdikleri yil ile giindiiz uguslarinda

H7 kendilerini asir1 yorgun hissettikleri zaman dilimleri Hva +
bagimsizdir.
Pilotlarin meslekte gecirdikleri y1l ile gece uguslarinda

H8 kendilerini asir1 yorgun hissettikleri zaman dilimleri Hea +
bagimsizdir.
Pilotlarin yas araliklari ile asir1 yorgunluk kaynakli mikro uyku

H9 oann o Hea *
atag1 gecirmeleri bagimsizdir.
Pilotlarin yag araliklari ile asir1 yorgunluk kaynakli

H10 o Hion -
uyuyakalmalari bagimsizdir.
Pilotlarin meslekte gecirdikleri y1l ile asir1 yorgunluk kaynakli

H11 . - . Sy 0 Hi1a +
mikro uyku atagi gecirmeleri bagimsizdir.
Pilotlarin meslekte gegirdikleri y1l ile asirt yorgunluk kaynakli

H12 . Hize "
uyuyakalmalar1 bagimsizdir.
Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli mikro uyku

H13 - . . < Hiza +
atag1 gecirmeleri bagimsizdir.
Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakl

H14 9 Ha4n -
uyuyakalmalar1 bagimsizdir.
Pilotlarin ¢alistiklar: kurumda raporlama kiiltiiriiniin olmast ile

H15 . o o S Hisn -
agir1 yorgun iken gorevlerini iade etmeleri bagimsizdir.
Pilotlarin ¢aligtiklart kurumda raporlama kiiltiiriiniin olmast ile

H16 . < . A Hiea +
asir1 yorgun iken goreve gitmeleri bagimsizdir.

*n: Farksizlik (null) hipotezi; a: Alternatif hipotez

5.3. Pilotlara Gore Asir1 Yorgunluk Kavram Bilesenleri

Yapilan arastirma kapsaminda katilimci pilotlardan asir1 yorgunluk kavramina

iliskin 20 maddeyi degerlendirmeleri istenmistir. Bu maddeler ile pilotlarin asir

yorgunluk kavramina yonelik algiladiklari bilesenlerin &lgiilmesi amaglanmistir. Tlgili

bilesenler asir1 yorgunluk kavramina iliskin bir neden ya da kavrama karsilik gelmektedir.

S6z konusu maddelerin tiimii 5°1i Likert tipi dl¢ek ile sunulmustur. Olgekte yer alan

Olglim diizeyleri; 1-Kesinlikle katilmiyorum, 2-Katilmiyorum, 3-Emin degilim, 4-

Katiliyorum, 5-Kesinlikle katiliyorum seklindedir.
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20 maddelik dlgegin faktdr yapisinin belirlenmesi i¢in dogrulayici faktor analizi
yapilmistir. Bu kapsamda analizde maddelerin 6z degerleri (eigenvalue) en az 1 ve faktor
yiikleri en az 0,30 olan degiskenler belirlenmistir. Ilgili limitler ve parametreler dikkate
alinarak yapilan faktor analizi siirecinde bazi maddeler gerekli kosullar1 saglayamadigi
icin ¢ikarilmistir. Ikinci madde olan Y2, faktér yiikii 0,3’ten diisiik oldugu icin analiz
kapsamindan ¢ikarilmistir. Yapilan dogrulayici faktoér analizi sonucunda yapida 19
madde kalmistir. Burada dogrulayici faktor analizi siireci sonunda elde edilen nihai yap1
sunulmustur. Tiim maddelerin listesi ve son yapida yer alan maddeler Tablo 5.17°de yer

almaktadir.

Tablo 5.18. Ol¢ek maddeleri listesi

Madde Kodu Madde Onermesi

Y1 Asirt yorgunluk ugus emniyetini etkileyen bir faktordiir.

Asir1 yorgunluk kaynakli durumsal farkindaligimda ya da

Y2 algimda bir azalma oldugu zaman bunu fark ederim.

Y3 Ugus gorevim dncesinde “agir1 yorgunluk’ yastyorum.

Y4 Ugus gorevim sirasinda “asirt yorgunluk’” yasityorum.

Y5 Ugus gorevim sonrasinda “asirt yorgunluk’ yasiyorum.
Gorevdeyken mesai arkadaslarimda “asir1 yorgunluk”

Y6 T
belirtilerine rastlarim.

Y7 Isimden dolayi siirekli (kronik) yorgunluk ile yasiyorum.

Y8 Isimden dolay1 uyku diizensizligi yasiyorum.

Y9 Mevcut ¢alisma diizenim “’asirt yorgunlugumu ’’ arttiriyor.

Y10 Ayni giin igerisindeki kisa mesafeli, ¢ok bacakli uguslar “asir
yorgunlugumu” arttirir.

Y11 Jetlag durumu “asir1 yorgunlugumu” arttirir.

Y12 Gece uguslart “asir1 yorgunlugumu” arttirir.

Y13 Dinlenme (Off) giinlerinden sonra ige geldigimde kendimi hala
yorgun ve dinlenmemis hissediyorum.

Y14 Calisma sartlarinin sagligim tizerindeki olumsuz etkilerini

hissediyorum.
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Tablo 5.18. (Devami) Olcek maddeleri listesi

Y15

Y16

Y17

Y18

Y19

Y20

Calistigim kurumda asir1 yorgunluk nedeniyle ugusa gitmek
istemezsem anlayisla karsilanirim.

Calistigim kurumda asir1 yorgunlugu kontrol eden ve énlem alan
bir sistem vardr.

Calistigim kurumda asir1 yorgunluk konusunda egitim
verilmektedir.

Asirt yorgun oldugum zaman u¢gmama ( dinlenme ya da ise
gelmeme) imkanim vardir.

Dinlenme (Off) giinlerim dinlenme, aile ve sosyal yasam i¢in
yeterlidir.

Mevcut ¢alisma diizenimden memnunum.

Dogrulayict faktor analizinde orneklemin analiz icin yeterli olup olmadigina
yonelik KMO (Kaiser Mayer Olkin) 6l¢iimiine bakilmistir. KMO degeri. Bu deger 1’e ne
kadar yakinsa drneklem analiz i¢in o kadar iyi anlami tasimaktadir 0,906 dir. Sosyal
bilimlerde 0,8 iistii KMO degeri olduk¢a iyi sayilmaktadir. Verilerin faktor analizine
uygunlugu icin bakilan bir baska test ise Bartlett testidir. Bartlett testi maddeler arasi
korelasyon matrisini genel olarak incelemekte ve bu korelasyon matrisinin istatistiki
olarak anlamliligina bakmaktadir (Yaslioglu, 2017). Yapilan Bartlett testi %95 giiven
diizeyinde istatistiksel olarak anlamhidir (p<0,001). Olcekte yer alan 19 maddenin
RMSEA degeri 0.75 olarak bulundugundan dlgekteki maddelerin iyi yeterli uyuma sahip

olduklar1 sdylenebilir. Olgekte yer almasma karar verilen maddelerin tanimlayici

istatistikleri agsagida Tablo 5.18’de yer almaktadir.
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Tablo 5.19. Asu yorgunluk dlgegi maddeleri tammlayict istatistikleri

Factor Loadings

Factor 1 Factor 2 Uniqueness
yl 0.309 0.906
y3 0.635 0.593
y4 0.697 0.493
y5 0.752 0.433
y6 0.755 0.408
y7 0.810 0.335
y8 0.713 0.468
y9 0.801 0.292
y10 0.636 0.604
yll 0.553 0.699
yl12 0.636 0.605
y13 0.701 0.493
y14 0.745 0.391
y15 0.758 0.419
y16 0.824 0.318
y17 0.559 0.695
y18 0.780 0.373
y19 0.691 0.480
y20 0.694 0.473

Not: Promax metodu kullanilmistir. Factor 1 pilotlarin “agirt yorgunluk diizey” lerini,
Factor 2 ise pilotlarin * aswr1 yorgunluk acisindan kurumlarindan gordiikleri destek alg1”
larni ifade eder.

Maddelerin tanimlayict istatistikleri incelendiginde ortalamasi en yiiksek olan
madde fatcom1 “Asir1 yorgunluk ugus emniyetini etkileyen bir faktordiir.” maddesidir.
Ayrica bu maddenin diisiik varyansa sahip oldugu goriilmektedir ve 6rneklemdeki baskin
goriisiin bu 6nerme yonilinde oldugu soéylenebilir. En diisiik ortalama ise fatcoml16
“Calistigim kurumda agir1 yorgunlugu kontrol eden ve dnlem alan bir sistem vardir.”
maddesidir. Asir1 yorgunlugun kontrolii ve dnlenmesine yonelik sektorde eksikligin
oldugu 6rneklemin yaygin goriisiidiir.

Yapilan faktor analizinin dondiiriilmiis bilesenler matrisi Tablo 5.19’da yer
almaktadir. Ayrica ilgili tabloda maddelerin ifade ettigi faktor yapilarinin isimleri de yer

almaktadir.
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Sekil 5.20. Déndiiriilmiis bilesenler matrisi ve faktor yiikleri

5.3. Sosyo-Demografik Ozelliklere Gore Asir1 Yorgunluk ve Asir1 Yorgunluga Karsi
Kurumsal Destek Algis1 Farkliik Analizleri

Verilerin normal dagilim gosterip gostermedigine yonelik analiz sonuglar1 Tablo
5’te goriilmektedir. Kline (2011)’a gore carpiklik ve basiklik katsayilarinin 1.5 arasinda
olmasi verilerin normal dagilim gosterdigine isaret etmektedir. Analiz sonucunda ortaya
c¢ikan katsayilarin +£1.5 arasinda oldugu ve ifadelerin normal dagildig: belirlenmistir.

Asint yorgunluk Olcegindeki maddeler “Shapiro wilk” normallik testine tabi
tutulmus, carpiklik degeri -0,48 ve basiklik degeri -0,26, p degeri 0,01<0,05 olarak
bulunmustur. Carpiklik ve basiklik degerleri -1,5 ile 1,5 aralifinda ve p degerinin %95
given araliginda anlamli olmasi nedeniyle parametrik testler “Asir1 yorgunluk”
6lgegindeki maddeler i¢in kullanilabilir (Kendir & Arslan, 2020)

Asagida uygulanan cgesitli parametrik testler vasitasiyla sosyo-demografik ve
meslekle ilgili degiskenlere gore pilotlarin asir1 yorgunluk diizeyleri ve kurumdan

gordiikleri destek algist diizeylerinin farklilik gosterip gostermedigi analiz edilmistir.

5.3.1. Cinsiyete gore asir1 yorgunluk diizeyinin farkhilik analizi

Hi7: Cinsiyete gore pilotlarin asir1 yorgunluk diizeyleri farklilik gosterir.
Hig: Cinsiyete gore pilotlarin asir1 yorgunluk agisindan kurumdan gérdiigii destek algisi

farklilik gostermez.
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Tablo 5.20. Cinsiyete gore agirt yorgunluk ve kurumdan goriilen destek algisi diizeylerinin farklilik analizi

T-Test

t df p
Asir Yorgunluk Diizeyi Skoru -1.048 323 0.295

Asir1 yorgunluk agisindan kurumlarindan gordiikleri destek algis1 diizeyi 2.334 323 0.020

Group N Mean
Asir yorgunluk diizeyi Kadin 83 3.538
Erkek 242 3.641
kadin 83 3.320
erkek 242 3.026

Cinsiyete gore pilotlarin asir1 yorgunluk diizeyleri istatistiksel agidan anlamli bir
farklilik gostermedigi i¢in (p>0,05) H1 hipotezi reddedilir. Cinsiyete gore agir1 yorgunluk
diizeylerinin ortalamalar1 kadin ve erkek pilotlarda birbirine ¢ok yakin 6l¢iilse de erkek
pilotlarda asir1 yorgunluk diizeyinin ortalamasi daha yiiksektir.

Cinsiyete gore pilotlarin asir1 yorgunluga karsi kurumdan gordiigii destek algist
farklilik gosterdigi icin (p< 0,05) H2 hipotezi kabul edilir. Cinsiyete gore pilotlarin asir
yorgunluga kars1 kadin pilotlarin kurumdan gordigii destek algisi ortalamasi erkek

pilotlarin kurumdan goérdiigii destek algisindan daha yiiksektir.

5.3.2. Yasa gore asir1 yorgunluk diizeyinin farkhlik analizi

Hig: Yasa gore pilotlarin asir1 yorgunluk diizeyleri farklilik gosterir.
H2o: Yasa gore pilotlarin asir1 yorgunluk agisindan kurumdan gordiigii destek algisi

farklilik gosterir.

Tablo 5.21. Yasa gore asirt yorgunluk diizeylerinin farklilik analizi

Mean

Cases Sum of Squares df Square F p
Yas 24.227 4  6.057 11.322 <.001
Residuals 171.191 320 0.535

Yas Mean N
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Tablo 5.21. Yasa gore aswurt yorgunluk diizeylerinin farklilik analizi

Mean

Cases Sum of Squares df Square F p
25 ve alt1 3.267 27

26-30 3.246 75

31-40 3.599 84

41-50 3.871 94
50 ve iisti 3.933 45

Tablo 5.22. Yasa gére asirt yorgunluk agisindan kurumdan goriilen destek algisi diizeylerinin
farkliik analizi

Mean

Cases Sum of Squares df Square F p
Yasiniz 9411 4 2.353 2415 0.049
Residuals 311.728 320 0.974
Yas Mean N
25 ve alt1 3.389 27
26-30 3.314 75
31-40 3.050 84
41-50 3.016 94
50 ve lsti 2.848 45

Yasa gore pilotlarin asirt yorgunluk diizeyleri istatistiksel agidan anlamli bir
farklilik gosterdigi i¢in (p<0,05) Hio hipotezi kabul edilir. Yasa gore kadin ve erkek
pilotlarin asir1 yorgunluk diizeyleri farklilik gosterir. Asirt yorgunluk diizeyi 51 ve iistii
yas grubundaki pilotlarda en yiiksek, 26-30 aras1 yas grubundaki pilotlarda ise en diistik
olarak gozlemlenmistir.

Yasa gore pilotlarin asir1 yorgunluga karsi kurumdan gordiigii destek algisi
istatistiksel olarak anlaml bir farklilik gosterdigi igin (p<<0,05) H2o hipotezi kabul edilir.
25 ve alt1 yas grubundaki pilotlarin asir1 yorgunluga karsi kurumdan gordiigii destek algisi
en yiiksekken, 41-50 yas grubundaki pilotlarin asir1 yorgunluga kars1 kurumdan gordiigii
destek algisi en diisiiktiir.
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5.3.3. Meslekteki yila gore asir1 yorgunluk diizeyinin farkhilik analizi

H21: Meslekteki yila gore pilotlarin asirt yorgunluk diizeyleri farklilik gdsterir.
H22: Meslekteki yila gore gore pilotlarin asirt yorgunluk agisindan kurumdan gordiigii

destek algis1 farklilik gosterir.

Tablo 5.23. Meslekteki yila gore aswrt yorgunluk diizeylerinin farklilik analizi

Meslekteki Yil Mean N

0-5 3.288 108

6-10 3.494 65

11-15 3.975 55

16-20 3.915 35

20 ve Usti 3.822 62

Cases Sum of Squares df Mean Square F p
Meslekteki Y1l 25.466 4 6.367 11.988 <.001
Residuals 169.951 320 0.531

Tablo 5.24. Meslekteki yila gore asurt yorgunluk ac¢isindan kurumdan goriilen destek algisi diizeylerinin

farklhiik analizi

Cases Sum of Squares df Mean Square F p
Meslekteki Y1l 2.199 4 0.550 0.551 0.698
Residuals 318.940 320 0.997

Meslekteki Yil Mean N

0-5 3.165 108

6-10 3.126 65

11-15 3.155 55

16-20 3.043 35

20 ve iistii 2.949 62
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Meslekteki yila gore pilotlarin asir1 yorgunluk diizeyleri istatistiksel agidan anlamli
bir farklilik gésterdigi i¢in (p<0,05) H2o hipotezi kabul edilir. Asir1 yorgunluk diizeyi
meslekteki yili 11-15 aras1 olan pilotlarda en yiiksekken, 0-5 aras1 yas grubundaki
pilotlarda ise en diisiik olarak gozlemlenmistir.Meslekteki yila goére pilotlarin asiri
yorgunluga kars1 kurumdan gordiigii destek algisi istatistiksel olarak anlamli bir farklilik

gostermedigi igin (p>0,05) Hz1 hipotezi reddedilir.

5.3.4. Kullanilan ucak tipine gore asir1 yorgunluk diizeyinin farkhihk analizi

H23: Kullanilan ugak tipine gore pilotlarin asir1 yorgunluk diizeyleri farklilik gosterir.
H24: Kullanilan ugak tipine gore pilotlarin asirt yorgunluga karsi kurumdan gordiigii

destek algist farklilik gosterir.

Tablo 5.25. Kullanilan ugak tipine gére aswr1 yorgunluk diizeylerinin farklilik analizi

Cases Sum of Squares df Mean Square F p
Ugak tipi 5.106 2 2.553 4319 0.014
Residuals 190.312 322 0.591

Ugak tipi Mean N

Dar Govdeli 3.543 179

Genis Govdeli 3.800 101

Diger Govdeli 3.487 45

Tablo 5.26. Kullanilan ucak tipine gére aswri yorgunluk agisindan kurumdan gériilen destek algist
diizeylerinin farklilik analizi

Varyans Analizi - Kurumun Destek Algis1 Skoru

Cases Sum of Squares df Mean Square F p
Ugak tipi 1.400 2 0.700 0.705 0.495
Residuals 319.738 322 0.993

Tamimlayici istatistikler

Ucak Tipi Mean N
Dar Govdeli 3.154 179
Genis Govdeli 3.007 101
Diger 3.104 45

92



Kullanmakta olunan ugak tipine gore pilotlarin asir1 yorgunluk diizeyleri
istatistiksel agidan anlamli bir farklilik gosterdigi i¢in (p<0,05) Hzs hipotezi kabul edilir.
Asin yorgunluk diizeyinin dar gévdeli ugak tipini kullanan pilotlarda, genis gévdeli ve
diger ucak tiplerini kullanan pilotlardan daha yiiksek oldugu sonucuna ulagilmistir.

Meslekteki yila gore pilotlarin agir1 yorgunluga karsi kurumdan gordiigii destek
algis1 istatistiksel olarak anlamli bir farklilik géstermedigi i¢in (p>0,05) Hos hipotezi
reddedilir.

5.3.5. Egitim durumuna gore asir1 yorgunluk diizeyinin farkhihk analizi

Hzs: Egitim durumuna gore pilotlarin asirt yorgunluk diizeyleri farklilik gosterir.
Hoe: Egitim durumuna goére pilotlarin asir1 yorgunluga karsi kurumdan gordigii destek
algis1 farklilik gosterir.

Tablo 5.27. Egitim durumuna gore asirt yorgunluk diizeylerinin farklilik analizi

VARYANS ANALIZI - Asir1 Yorgunluk Skoru

Cases Sum of Squares df Mean Square F p
Egitim Durumu 4.089 2 2.045 2.164 0.117
Residuals 304.304 322 0.945

Tammlayic istatistikler

Egitim Durumu Mean N

Lisans 3.584 224
Yiiksek Lisans 3.720 89
Diger 3.416 12

Tablo 5.28. Egitim Durumuna Gére Asiri Yorgunluk A¢isindan Kurumdan Goriilen Destek Algist
Diizeylerinin Farklilik Analizi

Cases Sum of Squares df s Mean F p
guare

Egitim Durumu 3.994 2 1.997 1355 0.260

Residuals 474774 322 1.474
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Tablo 5.28. (Devam) Egitim Durumuna Gére Asirt Yorgunluk Agisindan Kurumdan Gériilen Destek
Algisi Diizeylerinin Farkliik Analizi

Tammlayicl istatistikler

Egitim Durumunuz Mean N

Lisans 3.132 224
Yiiksek Lisans 2.980 89
Diger 3.417 12

Egitim durumuna gore pilotlarin asir1 yorgunluk diizeyleri istatistiksel acidan
anlamli bir farklilik gostermedigi icin (p>0,05) Hpzs hipotezi kabul edilir. Egitim
durumuna gore pilotlarin asir1 yorgunluga karst kurumdan gordiigii destek algisi

istatistiksel olarak anlamli bir farklilik gostermedigi igin (p>0,05) Hze hipotezi reddedilir.
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6. SONUC

ICAO’nun 2011 yilinda yayinladig1 Yorgunluk Risk Ydnetim Sistemi kavramu ile
yorgunlugun kontrol altina alinmasi gereken bir unsur oldugu yetkili otoritelerce kabul
edilmeye baslanmistir (Chang, Yang, & Hsu, 2019). Daha sonra ICAO, IFALPA ve
IATA tarafindan olusturulan Asir1 Yorgunluk Yonetimi kilavuzunda hava trafik
saglayicilari i¢in asir1 yorgunluk yonetim tavsiyeleri verilerek, kilavuzda genel hatlariyla
asir1 yorgunluk ve asir1 yorgunluk yaklasimlari agiklanmistir (ICAO, IATA, & IFALPA,
2015). Ulkemizde sivil havacilik operasyonlarinda yetkili kurum olan SHGM ise
ICAO’nun Asirt Yorgunluk Yonetim Kilavuzunda verdigi tavsiyeler dogrultusunda
olusturdugu Ucucu Ekip Ugus Gorev ve Dinlenme Siireleri ile Uygulama Esaslari
Talimati (SHT/6A-50) ile ugus ekiplerinde asir1 yorgunlugu kontrol altina almay1
amagclamistir. Goriildiigii tizere Diinya’da ve Tiirkiye’de asir1 yorgunlugu yonetmek icin
cesitli calismalar yapilmaktadir ancak bu arastirmanin bulgulart asir1 yorgunlugun hala
kontrol altina alinamayan bir faktor oldugunu ortaya koymaktadir.

Arastirma sonucunda elde ettigimiz veriler agagidaki gibi kisaca 6zetlenebilir.

e Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli hata yapma durumlar
arasindaki iliski incelendiginde erkek pilotlar kadin pilotlara gore daha fazla asiri
yorgunluk kaynakli kii¢iik hata yaparken, asir1 yorgunluk kaynakli ciddi hata yapma
durumlari arasinda anlamli bir iliski olmadig1 gériilmiistiir.

e Katilimer pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli kendilerini ve
meslektaglarini raporlama durumlar incelendiginde pilotlarin cinsiyet degiskeni ile asir
yorgunluk kaynakli hatalar sonucunda kendilerini raporlamalar1 durumlar1 arasinda
anlamli bir iliski olmadig1 ancak asir1 yorgunluk kaynakli hatalar sonucunda
meslektaglarini raporlamalari durumu arasindaki iligski incelendiginde kadin pilotlarin
asir1 yorgunluk kaynakli hatalar sonucunda meslektaslarini raporlama oraninin erkek
pilotlara gore daha az oldugu goriilmistiir. Bunun nedeninin erkek egemen kabin kiiltiiri
baskisi olabilecegi diisiintilmektedir.

e Katilimci pilotlarin yas araliklar ile giindiiz uguslarinda kendilerini hangi zaman
dilimlerinde asir1 yorgun hissettikleri arasindaki iliskini incelendiginde 31-60 yas
araligindaki pilotlarin biiyiilk ¢cogunlugunun kendilerini 17:00 ve sonrasi asir1 yorgun
hissettigi sonucuna ulagilmistir.

e Katilimci pilotlarin yas araliklar ile gece uguslarinda kendilerini hangi zaman

dilimlerinde asir1 yorgun hissettikleri arasindaki iligki incelendiginde 41-60 yas
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araliklarinda yer alan pilotlarin ¢ogunlugu kendilerini 05:00 ve sonrasi asir1 yorgun
hissettigi, 40 yas ve alt1 araliklarinda yer alan pilotlarin ise kendilerini ¢ogunlukla 02:00-
05:00 saatleri arasinda asir1 yorgun hissettigi sonucuna ulasilmistir.

e Katilimci pilotlarin meslek tecriibeleri ile glindiiz ucuslarinda kendilerini hangi
zaman dilimlerinde asir1 yorgun hissettikleri arasindaki iliski incelendiginde meslekte
digerler katilimcilara nazaran daha yeni olan 0-10 yil aras1 pilotlarin 09:00-12:00 giindiiz
ucuslarinda kendilerini yorgun hissederken daha tecriibeli pilotlarin 17:00 ve sonrasi
giindiiz uguslarinda kendini asir1 yorgun hissettigi gortilmustiir.

e Katilimci pilotlarin meslek tecriibeleri ile gece uguslarinda kendilerini hangi
zaman dilimlerinde asir1 yorgun hissettikleri arasindaki iligski incelendiginde 0-10 yil
meslek tecriibesine sahip pilotlarin ¢ogunlugu kendilerini 02:00-05:00 zaman diliminde
asir1 yorgun hissederken, 11-20 yil meslek tecriibesine sahip pilotlarin ise kendilerini
05:00 ve sonrasi asir1 yorgun hissettigi sonucuna ulasilmistir.

e Katilimc1 pilotlarin yas araliklar ile asir1 yorgunluk nedeniyle mikro uyku
ataklar1 gegirmeleri arasindaki iliski incelendiginde 50 yasa kadar asiri yorgunluk
kaynakli mikro uyku atagi gegirme durumu siirekli artarken 50 yas ve tistiindeki pilotlarda
bu durumun gittikge azaldigi goriilmiistiir. Buna gore, pilotlarin yas aldikea fiziksel ve
mental olarak yoruldugu ancak belirli bir yastan sonra kazanilan tecriibe ve kondisyonla
birlikte bu durumla bag etme refleksinin gelistirdikleri yorumu yapilabilir.

e Katilimcr pilotlarin yag araliklari ile asir1 yorgunluk kaynakli gorev esnasinda
uyuyakalmalar1 arasindaki iligki incelendiginde anlamli bir iliski bulunamamustir.

e Katilimci pilotlarin meslekteki tecriibeleri ile asir1 yorgunluk kaynakli mikro
uyku atag1 gecirmeleri arasindaki iliski incelendiginde 16-20 y1l meslek tecriibesine sahip
olan pilotlarda bu durumun gergeklesme riskinin daha fazla oldugu sonucuna ulagilmastir.

e Katilimci pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk mikro uyku atagi gegirme
durumu incelendiginde, erkek pilotlarin kadin pilotlara gore uyku atagi gegirme
durumlarinin daha ytiksek oldugu goriilmiistiir.

e Katilimer pilotlarin cinsiyetleri ile asirt yorgunluk kaynakli gbrev esnasinda
uyuyakalmalart iligkisi incelendiginde anlamli bir iliski bulunamamastir.

e Katilimcr pilotlarin galistiklar1 kurumda raporlama kiiltiirliniin olmasi ile asiri
yorgun iken gorevlerini iade etmeleri iligkisi incelendiginde anlamli bir iligki

bulunamamustir.
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e Katilimcer pilotlarin galigtiklart kurumda raporlama kiiltiirliniin olmasi ile asiri
yorgun iken goreve gitmeleri iliskisi incelendiginde raporlama kiiltiiriiniin varligina olan
inancin zayif oldugu durumlarda pilotlarin yorgun olmalarina ragmen ugus gorevlerine
gittikleri sonucuna ulagilmistir.

e Pilotlar agir1 yorgunluk kaynakli hatalar1 sonucunda kendileri hakkinda rapor
diizenlemezken meslektaglarinin hatalari ile ilgili rapor yazdiklar1 belirlenmistir.

e Pilotlarin yaslar ile giindiiz/gece uguslarinda kendilerini asir1 yorgun hissettikleri
zaman dilimleri arasinda iligki vardir. Yas arttik¢a giindiiz uguslarinda 17:00 ve sonrast;
gece uguslarinda 05:00 ve sonrast zaman dilimlerinde pilotlar kendilerini asir1 yorgun
hissetmektedirler.

e Pilotlarin meslekte gecirdikleri yil ile giindiiz/gece uguslarinda kendilerini asir1
yorgun hissettikleri zaman dilimleri arasinda iligki vardir. Meslekte gegirilen y1l arttikca
pilotlarin ugus gorev siiresinin sonuna gelen zaman dilimlerinde asir1 yorgunluklar
artmaktadir.

e Pilotlarin yaslar ile asir1 yorgunluk kaynakli mikro uyku atagi gecirmeleri ve
asir1 yorgunluk kaynakli uyuyakalmalari incelendiginde pilotlarin yaslari ilerledik¢e daha
fazla mikro uyku atagi gegirdikleri sonucuna ulasilirken pilotlarin yas araliklar ile asir
yorgunluk kaynaklt uyuyakalmalar1 arasinda bir iligki bulunamamistir. Ayrica
arastirmanin sonuglarina gore pilotlarin asir1 yorgunluk kaynakli uyuyakalmalarina etki
eden tek demografik degisken meslekte gegirilen yildir. Buna gore; asir1 yorgunluk
kaynakli uyuyakalmalar1 pilotlarin bireysel dinlenme o6zellikleri ile ilgili oldugu
distiniilmektedir.

e Pilotlarin meslekte gecirdikleri yil ile asir1 yorgunluk kaynakli hem mikro uyku
atag1 gecirmeleri ve hem de uyuyakalmalar1 arasinda iligki vardir. Pilotlarin yaslar ile
asir1 yorgunluk kaynakli uyuyakalmalar1 bagimsiz iken, meslekte gegirilen y1l arasinda
iliski bulunmaktadir. Buna gore; gorev ugus tecriibeleri arttikga bunun olagan bir durum
olarak algiladiklar1 sonucu ¢ikarilabilir.

e Pilotlarin ¢alistiklart kurumda raporlama kiiltiiriiniin olmasi ile agir1 yorgun iken
gorevlerini iade etmeleri arasinda iligski bulunmazken, asir1 yorgun iken goreve gitmeleri
arasinda iliski bulunmaktadir. Katilimcr pilotlarin tiimii Tiirkiye’deki havayollarinda
calistiklar i¢in, lilkemizdeki havayolu isletmelerinin raporlama kiiltiirii pilotlarin asiri
yorgun iken goreve gitmelerine engel olmamaktadir. Raporlama kiiltiiriiniin ideal yapidan

uzak etkileri oldugu diisiiniilebilir.
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e Kadm pilotlarin kurumlarindan gordiikleri destek algisi ortalamasi erkek
pilotlarin kurumlarindan gordiikleri destek algisindan daha yiiksektir. Bunun nedeninin
havayolu isletmelerinin kadin pilotlar1 sisteme entegre etmeye calismalar1 olabilecegi
distinilmiistiir.

e Asirt yorgunluk diizeyi S1ve iistii yas grubundaki pilotlarda en yiiksek, 26-30
aras1 yas grubundaki pilotlarda ise en diisiik olarak gozlemlenmistir. Buna gore, yas
ilerledikce fiziksel ve mental dayaniklilifin azalmasinin asir1 yorgunlugu arttirdigi
yorumu yapilabilir.

e 25 ve alt1 yas grubundaki pilotlarin asir1 yorgunluga karsi kurumdan gordigi
destek algis1 en yiiksekken, 41-50 yas grubundaki pilotlarin asir1 yorgunluga karsi
kurumdan gordiigii destek algist en diigiiktiir. Bunun nedeni, nispeten daha az tecriibeli
pilotlarin ¢alistiklar1 isletmelerden daha fazla destek gordiiklerine inanmalari olabilir.

e Asirt yorgunluk diizeyi ile kullanilan ucak tipleri arasindaki iliski
incelendiginde istatistiksel anlamda dar govdeli ucak kullanan pilotlarin daha fazla asiri
yorgunluk yasadigi sonucuna ulasilsa da, verilerin birbirine ¢ok yakin ¢ikmistir. Bu
nedenle, asir1 yorgunlugun kullanilan ugak tipinden degil dinlenme kosullarindan
kaynaklandig1 diisiiniilmektedir.

Calismada tizerinde durulan hipotezlerin genel hatlariyla ¢iktilar1 asagidaki
gibidir.

Tablo5.29. Hipotezlerin Degerlendirilmesi

Hipotez Farksizlik (Null) Hipotezi

H1 Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli kii¢iik hata yapmalar1 bagimsizdir.

H2 Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli ciddi hata yapmalar1 bagimsizdir.

Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli hatalar sonucunda kendilerini

H3 N
raporlamalar1 durumu bagimsizdir.

Ha Pilotlarin cinsiyetleri ile asir1 yorgunluk kaynakli hatalar sonucunda meslektaglarini
raporlamalari durumu bagimsizdir.

H5 Pilotlarin yag araliklar ile giindiiz ucuslarinda kendilerini agir1 yorgun hissettikleri zaman
dilimleri bagimsizdir.

H6 Pilotlarin yag araliklar1 ile gece uguslarinda kendilerini asir1 yorgun hissettikleri zaman
dilimleri bagimsizdir.

H7 Pilotlarin meslekte gecirdikleri yil ile giindiiz uguslarinda kendilerini agir1 yorgun

hissettikleri zaman dilimleri bagimsizdir.

H8 Pilotlarin meslekte gecirdikleri y1l ile gece uguslarinda kendilerini agir1 yorgun hissettikleri
zaman dilimleri bagimsizdir.

H9 Pilotlarin yas araliklari ile asir1 yorgunluk kaynakli mikro uyku atagi gegirmeleri
bagimsizdir.

H10 | Pilotlarin yas araliklar1 ile asir1 yorgunluk kaynakli uyuyakalmalar1 bagimsizdir.

Pilotlarin meslekte gecirdikleri y1l ile agir1 yorgunluk kaynakli mikro uyku atagi

H1l gecirmeleri bagimsizdir.
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Tablo5.29. (Devami) Hipotezlerin Degerlendirilmesi

H12 | Pilotlarin meslekte gecirdikleri yil ile agir1 yorgunluk kaynakli uyuyakalmalari bagimsizdir.

H13 Pilqtlarm c.insiyetleri ile ugus sirasinda asir1 yorgunluk kaynakli mikro uyku atag
gecirmeleri bagimsizdir.

H14 Pilotlarin cinsiyetleri ile ugus sirasinda agir1 yorgunluk kaynakli uyuyakalmalari
bagimsizdir.

H15 Pilotlarm (;a1.1$t1klar1 kurumda raporlama kiiltiiriiniin olmasi ile asir1 yorgun iken gorevlerini
iade etmeleri bagimsizdir.

H16 P.ilotlaru'l calistiklar kurumda raporlama kiiltiiriiniin olmasi ile asir1 yorgun iken goreve
gitmeleri bagimsizdir.

H17 | Cinsiyete gore pilotlarin asir1 yorgunluk diizeyleri farklilik gosterir.

H18 C-i.nsiyete gore pilotlarin asir1 yorgunluga karsi kurumdan gordiigii destek algisi farklilik
gostermez.

H19 | Yasa gore pilotlarin agirt yorgunluk diizeyleri farklilik gdsterir.

H20 Y"asa gére pilotlarin agir1 yorgunluga kars1 kurumdan gordiigii destek algisi farklilik
gosterir.

H21 | Meslekteki yila gore pilotlarin asir1 yorgunluk diizeyleri farklilik gosterir.

H22 Meslekteki y1la} gore pilotlarin asir1 yorgunluga karsi kurumdan gordiigii destek algisi
farklilik gosterir.

H23 | Kullanilan ugak tipine gore pilotlarin agir1 yorgunluk diizeyleri farklilik gosterir.

H24 Kullanilan ugak tipin.e gore pilotlarin asir1 yorgunluga karsi kurumlarindan gordiigii destek
algisi farklilik gosterir.

H25 | Egitim durumuna gore pilotlarin asir1 yorgunluk diizeyleri farklilik gosterir.

H26 Egitim durumuna gore pilotlarin asir1 yorgunluga karst kurumlarindan gordiigii destek

algisi farklilik gosterir.
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7. ONERILER

Aragtirma sonucunda ortaya ¢ikan Oneriler agagidaki gibidir.

e Arastirmadan elde edilen tiim bulgular g6z oniine alindiginda asir1 yorgunluk
ile ilgili her ne kadar ulusal ve uluslararasi havacilik otoriteleri tarafindan cesitli
diizenlemeler yapilmis olsa da asir1 yorgunlugun pilotlar i¢in hala 6énemli bir sorun oldugu
goriilmektedir. Pilotlarin her hangi bir is kanununa tabi olmamasi nedeniyle pilot ¢calisma
saatleri ve kosullar1 havayolu isleticileri tarafindan esnetilebilmekte ve bu durum da
pilotlarin asir1 yorgunluk yasamalarina neden olmaktadir. Pilotlarda asir1 yorgunlugun
kontrol altina alinmasi i¢in Oncelikle pilotlarin ¢alisma sartlarin1 standartlagtiracak,
havayolu isletmelerinin ¢alisma plani olustururken uymasini zorunlu kilacak bir is
kanunu gereklidir. Is kanunu ile pilotlarin ¢alisma sartlarinin giivence altina almmasi
gerekmektedir. Bu durumda pilotlar kendi ve ugus emniyetlerini riske atacak davraniglara
kars1 glivence altina alinmis olacaktir.

e Arastirma bulgularina gore pilotlarin %50’si asir1 yorgun olmalarina ragmen
ucus gorevine gitmektedir. Bunun Oniine gegilmesi i¢in pilot sayisinin arttirilmasi ve
pilotlara daha fazla dinlenme imkaninin sunulmasi gerekmektedir. Ornegin; iilkemizde
faaliyet gosteren benzer sayida ugagi ve operasyonlari olan bir sirketlerin ¢alistirdiklar
pilot sayis1 birbirinden farklidir. Bu sayinin pilot yorgunlugunu olumlu yonde etkileyecek
sekilde standartlastirilmasi gerekmektedir.

e Havayolu isletmeleri ugus emniyetini arttirmak i¢in pilot dinlenme siirelerini
arttirmali ve ugus gorev siirelerini azaltmalidir. Bu dogrultuda pilotlarin gorev ve
dinlenme saatlerinin belirlendigi, Ucucu Ekip Ugus Gorev ve Dinlenme Siireleri ile
Uygulama Esaslar1 Talimati (SHT/6A-50) giincellenmeli ve talimatin uygulanip
uygulanmadi@inin kontrol edilmesi saglanmalidir. Uygulanmadig1 takdirde havayolu
isletmelerine agir yaptirimlarin uygulanmasinin gerektigi diisiiniilmektedir.

e Pilot sendikalarinin ¢alisma kosullarinin iyilesmesi i¢in havayolu isletmelerine
cagrida bulunulmalidir.

e Havayolu isletmeleri pilotlarin asir1 yorgunken ucusa gitmeme haklarmi
yalnizca kagit tizerinde degil gergekte de var oldugunu hissettirerek ve uygulayarak bu

durumu kurum kiiltiiri haline getirmelidir.
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EK-1

Pilotlarda Asir1 Yorgunluk Anket Calismasi

1.Cinsiyetiniz: [ JKadm [|Erkek
2. Yasmz : [ ]25vealts [ ]26-30 [ ]31-40 [ ]41-50 []
50 ve lsti
3.Egitim Durumu : [ JLisans []Yiiksek Lisans ve Ustii [_|Diger
4.Medeni Hal : [ |Bekar [ ]EVIi
5.Cocuk Sayisi : []o []1 []2 []3
[ ]4 ve istii
6.Meslekteki Yiliniz: [ ]0-5 [ ]6-10 [ ]11-16 [ ]17 ve st
7. Suanda kullanmakta oldugunuz ucak tipi nedir?
[ ] Dar Govdeli [ ] Genis Govdeli [] Diger (....cvun.... )

8.Daha 6nce havacilikta “Asir1 yorgunluk’’ (Fatigue) kavraminmi duydunuz mu?
[ ]Evet |:|Hay1r

9. Sizce hangi ucak tipini kullanmak asir1 yorgunluga neden olabilir?
[ ] Dar govdeli [ ] Genis Govdeli [ ] Hicbiri

10.Giindiiz ucuslarinda kendinizi en ¢ok hangi zaman dilimlerinde “asir1 yorgun”’
hissediyorsunuz? (Birden fazla olabilir.)

[ ]09.00-12.00 [ ]12.00-14.30 [ ]14.30-17.00 [_]17.00 sonras1 [_|Higbiri

11.Gece ucuslarinda kendinizi en ¢ok hangi zaman dilimlerinde “asir1 yorgun’’
hissediyorsunuz? (Birden fazla olabilir.)

[120.00-23.00 []23.00-02.00 [ ]02.00-05.00 [ ]05.00 sonras1 [ ]Higbiri

12.Gorevdeyken“asir1 yorgunluk’’ nedeniyle kiiciik hatalar yaptiniz nm?
[ ]Evet |:|Hay1r

13.Gorevdeyken “asir1 yorgunluk’® nedeniyle ucus emniyetini olumsuz
etkileyebilecek ciddi hatalar yaptiniz mi?

[_|Evet [ JHayir

14.Gorevdeyken*“asir1 yorgunluk’’ nedeniyle yaptiginiz ufak ya da ciddi hatalardan
dolay1 kendiniz icin rapor yazdimz m?

[ ]Evet |:|Hay1r

15.Gorevdeyken“asir1 yorgunluk’® nedeniyle meslektaslarimizin kiiciik hatalar
yaptigini fark ettiniz mi?

[_|Evet [ |Hayir

16.Gorevdeyken“asir1 yorgunluk’ nedeniyle meslektaslarimzin ucus emniyetini
olumsuz etkileyebilecek ciddi hatalar yaptigim fark ettiniz mi?

[ ]Evet |:|Hay1r




17.Gorevdeyken asir1 yorgunluk’’ nedeniyle meslektaslarinizin yaptig1 ufak ya da
ciddi hatalardan dolay1 rapor yazdimiz m?

[_|Evet [ |Hayir

18.Gorevdeyken ' asir1 yorgunluk' nedeniyle meslektasimzin yaptig1 ufak ya da
ciddi hatadan dolay1 rapor yazmamanizin nedeni nedir?

[] Meslektasimin "ydnetim kaynakli" sorunlar yasamasini istemedim.

[ ] Meslektasimin ~ "galisma arkadasindan" kaynakli sorunlar yasamasini
istemedim.

[ ] Meslektasimin kinama ve ya ceza almasindan ¢ekindim.
[ ] Meslektasim ile aramin bozulmasindan ¢ekindim.

[ ] Meslektaglarim tarafindan dislanmaktan ¢cekindim.

[] Bdyle bir uygulamadan haberim yok.

19.Cahstigimz kurumda tarafsiz bir raporlama kiiltiirii oldugunu diisiiniiyor
musunuz?

[_|Evet [ JHayir
20.Simdiye kadar “Asir1 yorgunluk” nedeniyle ugus gorevini iade ettiniz mi?
[_|Evet [ JHayir

21.Gorevdeyken asir1 yorgunlugun dogrudan bir sonucu olarak mikro uyku
ataklar (ic gecmesi) yasadiniz m?

[ ]Evet |:|Hay1r
22.Gorevdeyken meslektasimiza haber vermeden uyuyakaldimiz mi?
[ ]Evet |:|Hay1r
23.Asir1 yorgunken ucusa gittiginiz mi?
[]Evet [_[Hayir (Cevabiiz hayr ise liitfen 22.soruya geginiz.)
24.Asir1 yorgunken ucusa gitmenizin nedeni nedir? (Birden fazla olabilir.)
[ ]Y6netimden kaynakli endiseler [ |Meslektas kaynakl endiseler
[ ]Ceza ya da kinama alma korkusu DDiger (e )

25.As1r1 yorgun oldugunuz zamanlarda daha kolay uyumak icin alkol kullanmiyor
musunuz?

[]Evet [_|Hayir [_]Cevaplamak istemiyorum.



ASIRI YORGUNLUK (FATIGUE)

Kesinlikle

katilmivorum

Katilmiyorum

Emin Degilim

Katiliyorum

Kesinlikle

Katiliyorum

26. Asir1 yorgunluk ugus emniyetini etkileyen bir faktordiir.

27.Asirt yorgunluk kaynakli durumsal farkindaligimda ya da algimda bir
azalma oldugu zaman bunu fark ederim.

28.Ugus gorevim oncesinde “asirt yorgunluk’’ yastyorum.

29.Ugus gorevim sirasinda “asirt yorgunluk’’ yastyorum.

30.Ugus gorevim Sonrasinda “asir1 yorgunluk’’ yasryorum.

T3]

31.Gorevdeyken mesai arkadaglarimda “asir1i yorgunluk™ belirtilerine

rastlarim.

32.Isimden dolayi siirekli( kronik) yorgunluk ile yastyorum.

33.Isimden dolay1 uyku diizensizligi yasiyorum.

34 Mevcut galisma diizenim ’asir1 yorgunlugumu °” arttiriyor.

35.Aym1 giin igerisindeki kisa mesafeli, ¢ok bacakli uguslar “asiri
yorgunlugumu” arttirir.

36.Jetlag durumu “asir1 yorgunlugumu” arttirir.

37.Gece uguslart “agirt yorgunlugumu” arttirir.

38.Dinlenme (Off) giinlerinden sonra ise geldigimde kendimi hala yorgun
ve dinlenmemis hissediyorum.

39.Calisma sartlariin sagligim tizerindeki olumsuz etkilerini hissediyorum.

40.Calistigim kurumda asir1 yorgunluk nedeniyle ugusa gitmek istemezsem
anlayisla kargilanirim.

41.Calistigim kurumda asirt yorgunlugu kontrol eden ve 6nlem alan bir
sistem vardir.

42.Calistigim kurumda asir1 yorgunluk konusunda egitim verilmektedir.

43.Asir1 yorgun oldugum zaman ugmama ( dinlenme ya da ise gelmeme)
imkanim vardir.

44. Dinlenme (Off) giinlerim dinlenme, aile ve sosyal yasam igin yeterlidir.

45. Mevcut ¢alisma diizenimden memnunum.




