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Danisman: Prof. Dr. Nuray GOKCEK KARACA

Giliniimiliziin  hizla degisen ve gelisen kosullar1 baglaminda havayolu
isletmelerindeki ¢alisma kosullarinin, o6zellikle pilotlarin  sagligi, gilivenligi ve
tiikkenmisliklerine etkileri agisindan degerlendirilmesi ayr1 bir anlam tagimaktadir. Ancak
literatiir incelendiginde, Tiirkiye’de Sivil Havacilik Isletmelerinde Calisan “Pilotlarin
Calisma Kosullarma Iliskin Algilarnin Tiikenmislik Uzerine Etkisi” arastirma ile ilgili
iligkinin saptanmasina yonelik ¢caligsmalarin dikkat ¢ekici bigimde sinirli oldugu goriiliir.

Bu arastirma, Tirkiye’de faaliyet gosteren sivil havayolu isletmelerinde calisan
pilotlarin ¢alisma kosullari ile tiikenmisleri arasindaki iliskinin belirlenmesine yoneliktir.
Pilotlarin c¢alisma kosullarin iyilestirilmesine doniik koruyucu politikalarin hayata
gecirilebilmesi ve pilotlarin ¢caligma kosullart ile tiikkenmislikleri baglaminda yasadiklari

sorunlara yonelik farkindaligin arttirilabilmesi amaglanmustir.

Tirkiye’de 2021 yili verilerine gore sivil havacilik isletmelerinde faaliyet gosteren
10 havayolu isletmesinde calisan 7.054 pilot olusturmaktadir. Ornekleminin en az 364

olmas1 gerektiginden basit 6rneklem yontemi ile 403 pilota anket uygulanmaistir.

Bu arastirma kapsamina dahil edilen pilotlarin demografik 6zelliklerinin
saptanmasi ic¢in nicel veri toplama teknigi olan anketten ve pilotlarin ¢alisma kosullari
algisi ile tiikenmisliklerinin saptanmast i¢in ise nitel veri toplama teknigi olan dlgeklerden
yararlanilmigtir. Arastirmada nitel ve nicel veri toplama tekniklerinin bir arada

kullanildig1 karma yontem kullanilmistir.

Pilotlarin ¢alisma kosullar1 algisinin saptanmasina yonelik arastirma verilerinin

toplanmasinda aragtirmact ve danigsmani tarafindan gelistirilen “Pilotlarin Calisma
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Kosullar1 Algis1 Olgegi” (PCKAO) nden yararlanilmustir. Pilotlarin tiikenmisliklerinin
saptanmasi i¢in ise “Maslach Tiikenmislik Ol¢egi” kullanilmistir. Arastirmact tarafindan
gelistirilen anket ile birlikte Pilotlarm Calisma Kosullar1 Algist Olgegi ile Maslcah

Tiikenmislik Olcegi érneklemdeki pilotlara uygulanmistir.

Sonug olarak aragtirma ile elde edilen bulgularin pilotlarda tiikkenmisligi azaltici
Onlemlerin alinmasina, pilotlarin ¢alisma kosullarinin iyilestirilmesine ve yasam
kalitelerinin artirilmasina doniik politika ve uygulamalarin hayata gecirilmesi bakimindan

yon verecegi diisiiniilmektedir.

Anahtar Kelimeler : Pilot, Havayolu isletmesi, Calisma kosullar1, Tiikenmislik,

Algi
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ABSTRACT
PILOTS' PERCEPTIONS OF WORKING CONDITIONS

EFFECT ON BURNOUT
Mehmet YONT
Department of Civil Aviation Management
Anadolu University, Graduate School of Social Sciences, May 2022
Advisor:Prof.Dr Nuray GOKCEK KARACA

In the context of today's rapidly changing and developing conditions, the
evaluation of working conditions in the airline industry, especially in terms of its effects
on the health, safety and burnout of pilots, has a different meaning. However, when the
literature is examined,

It is observed that the studies on the determination of the relationship with the
research "The Effect of Perceptions of the Perceptions of the Working Conditions of the
Pilots on the Burnout" working in the Civil Aviation Sector in Turkey are remarkably
limited.

This research aims to determine the relationship between the working conditions
of pilots working in civil airline companies operating in Turkey and their burnout. It is
aimed to implement protective policies to improve the working conditions of pilots and
to raise awareness of the problems experienced by pilots in the context of working
conditions and burnout.

According to 2021 data in Turkey, there are approximately 7,054 pilots working
in 10 airline companies operating in the civil aviation sector. Since the sample should be
at least 364, a questionnaire was applied to 403 pilots with the simple sampling method.

Questionnaire, which is a qualitative data collection technique, was used to
determine the demographic characteristics of the pilots included in the scope of this
research, and scales, which are quantitative data collection techniques, were used to
determine the pilots' perception of working conditions and burnout. A mixed method, in
which qualitative and quantitative data collection techniques are used together, was used

in the research.



The "Pilots' Perception of Working Conditions Scale" (PPWCS) developed by the
researcher and his advisor was used to collect the research data to determine the
perception of the pilots' working conditions. “Maslach Burnout Scale” was used to
determine the burnout of pilots. Together with the questionnaire developed by the
researcher, Pilots' Perception of Working Conditions Scale and Maslcah Burnout Scale
were applied to the pilots in the sample.

As aresult, it is thought that the findings obtained from the research will guide the
implementation of policies and practices aimed at taking measures to reduce burnout in

pilots, improving the working conditions of pilots and increasing their quality of life.

Keywords: Pilot, Airline companies, Working conditions, Burnout, Perception
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ETiK iLKE VE KURALLARA UYGUNLUK BEYANNAMESI

Bu tezin bana ait, 6zgiin bir calisma oldugunu; ¢calismamin hazirlik, veri toplama,
analiz ve bilgilerin sunumu olmak iizere tiim asamalardan bilimsel etik ilke ve kurallara
uygun davrandigimi; bu calisma kapsaminda elde edilemeyen tiim veri ve bilgiler igin
kaynak gosterdigimi ve bu kaynaklara kaynak¢ada yer verdigimi; bu ¢aligmanin Anadolu
Universitesi tarafindan kullanilan “bilimsel intihal tespit programiyla tarandigini ve
higbir sekilde “intihal icermedigini” beyan ederim. Herhangi bir zamanda, ¢alismamla
ilgili yaptigim bu beyana aykir1 bir durumun saptanmasi1 durumunda, ortaya ¢ikacak tiim

ahlaki ve hukuki sonuglar1 kabul ettigimi bildiririm.

Mehmet YONT
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1. GIRIS

Sivil havacilik isletmelerinde yiiriitiillen isler bakimindan havacilik c¢alisanlar
“Hava Tasimaciligi Isinde Calisanlar” ve “Havaciligin Biitiin Yer Tesislerinde Yapilan
Islerde Calisanlar” seklinde ikiye ayrilir. Sivil havacilik isletmeleri, igerisinde pilotlarin
da yer aldig1 hava tagimaciligi isinde ¢alisanlar, yaptiklari igin niteligi itibariyle 6zellik
gdstermesi ve ayr1 bir calisma diizeni gerektirmesi bakimindan Is Kanunu’nun uygulama
alan1 disinda birakilmiglardir (4845 sayih IK m.4/a). Is Kanunu kapsami disinda
kalmalarina ragmen, hava tasimaciligi isinde c¢alisanlarin yaptiklar isin niteligine ve
calisma diizenlerinin gerekliliklerine uygun bir Hava Is Kanunu da heniiz yiiriirliige
girmis degildir. 4857 sayili Is Kanunu’nun kapsami disinda birakilan ve kendilerine
yonelik ayr1 bir Hava Is Kanunu olmayan tiim hava tasimaciligi ¢alisanlar gibi pilotlar
da is iligkileri bakimindan, (TBK)Tiirk Bor¢lar Kanunu’nun liberal hiikiimlerine terk

edilmislerdir.

Kendilerine yonelik 6zel nitelikli koruyucu bir yasal diizenlemenin olmamasi,
pilotlar acisindan yonetimin inisiyatifine ve toplu pazarlik giicline bagli bir caligma
diizenini beraberinde getirmektedir. Goreli olarak {icretlerinin ytliksekligi nedeniyle fiilen
caligilan donemler agisindan olmasa da 6zellikle emeklilik sonrasi i¢in gelecek endisesi
yasadiklar1 bilinmektedir. Ayrica, pilotaj boliimiine duyulan ilgilinin artmasi ve buna
kosut olarak pilot sayisindaki artis issizlik kaygisin1 beraberinde getirmektedir. Son
donemde havacilik isletmelerinde kiiciilmeye yol acan ekonomik krizler ve pandemi
stireci ise pilotlar agisindan ayri bir issizlik ve diisiik ticret kaygisi yaratan ozel
durumlardir. Nitekim yapilan arastirmalar, toplumsal, ekonomik ve siyasal gelismelere
kosut olarak yasanan sorunlara ilaveten pilotlarin bas ve sirt agrisi, bas donmesi, sindirim
bozukluklari, kalp c¢arpintisi, yliksek kan basinci, kas gerginligi, istah problemleri,
devamli yorgun ve bezgin hissetme, kilo kaybi veya kilo artis1, olumsuz ruh hali, olumsuz
diisiincelerde artis, dikkat daginikligi, endise, sucluluk duygusu, giivencesizlik,
umutsuzluk, karamsarlik, caresizlik, kendini, elestiri, 6zgiivende ve 6zsaygida eksilme,

zorlanmaya neden olan kars1 Ofke, hassasiyet, alinganlik, elestiriye kapali olma,



tedirginlik, huzursuzluk ve depresiflik, unutkanlik, dalginlik gibi kisaca “tilkenmislik”

olarak ifade edilebilen bir dizi saglik sorunu yasadigini da ortaya koymaktadir'.

2021 verilerine gore, Tiirkiye’de glinlimiizde 10 havayolu isletmesinde 7.054 pilot

istihdam edilmektedir. Pilotlarin ¢alistiklar1 havayolu isletmelerine gore dagilimi Tablo

1.1°de gosterilmistir:

Tablo 1.1. Talpa’dan alinan pilotlarin ¢alistiklart havayolu isletmelerine gore dagilimi (Talpa: Tiirkiye

Havayolu Pilotlart Dernegi,2021)

Havayolu Isletmeleri
Tiirk Hava Yollar1 A.O.
MNG Havayollar1 ve Tasimacilik A.S.

Hiirkus Havayolu Tasimacilik ve Ticaret A.S.

Tailwind Havayollar1 A.S.

ACT Havayollar1 A.S.

Corendon Turistlik Hava Tasimacilik A.S.
ULS Havayollar1 Kargo Tagimacilik A.S.
Pegasus Hava Tagimaciligt A.S.
Sunexpress Giines Express A.S.

Onur Air Tagimacilik A.S.

Toplam

Istihdam edilen pilot sayisi

4984
64
82
49
43
78
23
829
626
272
7054

Ozellikle havacilik sektdriiniin dinamik yapisina bagli olarak pilotaj egitimine

gosterilen ilginin artmasi, pilotaj egitimi veren kurumlarin sayisindaki artis ve ¢alisma

yasamindaki esneklesmenin havacilik sektoriinde de yayginlastirilmasi, pilotlarin

calisma kosullarinda ciddi bir doniistime yol agmistir. Daha 6nce kamuoyu glindemine

hep yiiksek ticret diizeyi ile taginan pilotluk meslegi, giiniimiizde yasanan gelismeler

baglaminda uzun c¢alisma siireleri, yipratici olmasi gibi yonleriyle giindeme gelen bir

meslek haline donligmiistiir. Hatta son donemde pilotluk meslegine yonelik havacilik

sitelerinde, pilotlarin yasadiklari is kazalar1 ve meslek hastaliklari ile tiikenmisliklerine

dontik calismalar dikkat cekmeye baglamistir. Kiiresel havacilik topluluguna arastirma

ve danigmanlik hizmetleri sunan diinyanin 6nde gelen havacilik danismanlarindan biri

'https://www.airporthaber.com/kose-yazilari/havacilarin-tukenmislik-sendromu-riski.html



olan To70? tarafindan hazirlanan Sivil Havacilik Raporu’nda 2018 yil1 istatistiklerine
gore; meydana gelen 160 ucak kazasinda yolcularin da aralarinda bulundugu hostes,

kabin ¢alisanlar1 ve pilotlar dahil toplam 537 kisi hayatin1 kaybetmistir.

Yine To70’in 2019 y1l1 istatistiklerine gore 2018 yili ile karsilagtirildiginda, ucak
kazalarinda yaklasik olarak %50 oraninda bir azalma goriilmekle birlikte, meydana gelen
86 ucak kazasinda, pilotlarin da i¢inde yer aldigi toplam 257 yolcu ve ugus ekibinin
hayatini kaybettigi saptanmigtir>.

Is kazalarinda goreli olarak bir azalma yasanmasina ragmen, yapilan arastirmalar
pilotlarin beslenme diizensizligi (seyahat ishali), yiiksek irtifadaki basing degisimleri,
kitalararasi uguslar, kabin havasindan gecen hastaliklar, kozmik 1sinlara maruz kalma,
yorgunluk ve ilag kullanimi, psikolojik ve psikiyatrik sorunlar gibi meslegin niteliginden
kaynaklanan sorunlara maruz kaldiklarini ortaya koymaktadir. Nitekim ABD’deki
Harvard T. H. Chan Halk Sagligit Okulu’nun yapmis oldugu internet iizerinden
diizenlenen bir anket ¢aligmasinin sonuglarina goére; pilotlarin her yil yaklasik %20’si

meslek hastaligina yakalanmaktadir®.

Diinya genelinde calisma iligkilerinde yasanan esneklesme siirecinin havacilik
sektoriinde de yayginlagmasi; iicret, is giivencesi ve mesleki orgiitlenme gibi konularda
pilotlarin da ciddi sorunlar yasamaya baglamasina neden olmustur. Yasanan bu gelismeler
baglaminda, mevcut ¢alisma kosullarinin pilotlarin fiziksel ve psikolojik sagligini
olumsuz yonde etkiledigine yonelik 6nemli bulgularin oldugu tahmin edilmektedir.
Glinlimiizin hizla degisen ve gelisen kosullar1 baglaminda havacilik sektoriindeki
calisma kosullarinin, 6zellikle pilotlarin saghigi, giivenligi ve tiikenmisliklerine etkileri
acisindan degerlendirilmesi ayr1 bir 6nem tagimaktadir. Ancak literatiir incelendiginde,
Tiirkiye’de pilotlarin ¢alisma kosullar1 ile tiikenmislikleri arasindaki iliskinin
saptanmasina yonelik ¢aligmalarin dikkat ¢ekici bigimde sinirli oldugu goriilmektedir.

Pilotlarin ¢alisma kosullarinin 1iyilestirilmesine doniik koruyucu politikalarin

hayata gecirilebilmesi ve pilotlarin calisma kosullar ile tiikenmislikleri baglaminda

*https://to70.com/ (Erigim tarihi:17.02.2020)
3https://to70.com/to70s-civil-aviation-safety-review-2019 (Erigim tarihi:17.02.2020)
*https://www.meslekhastaligi.net/pilot-depresyon-uykusuzluk-taciz-ve-intihar/
(Erisim tarihi:19.02.2020)


https://to70.com/
https://www.meslekhastaligi.net/pilot-depresyon-uykusuzluk-taciz-ve-intihar/

yasadiklar1 sorunlara yonelik farkindaligin arttirilabilmesi i¢in konuya iligkin

aragtirmalarin  sinirhihi@r dikkate alimarak bu alanda bir aragtirma yapma geregi

duyulmustur.

1.1 Arastirmanin Amaci

Bu arastirmanin amaci, Tiirkiye’de faaliyet gosteren sivil havayolu isletmelerinde

calisan pilotlarin ¢alisma kosullar1 ile tiikkenmisleri arasindaki iliski ve etkilerinin

belirlenmesidir. Bu nedenle arastirma genelden 6zele su sorulara yanit bulmak ig¢in

sekillendirilmistir:

Sivil havayolu isletmelerinde ¢alisan pilotlarin ¢calisma kosullar1 nasildir?
Sivil havayolu isletmelerinde ¢alisan pilotlarin ¢calisma kosullari cinsiyet, yas,
yapilan isin niteligi, pilotluk egitimi alinan kurum, ugus lisansinin tiiri, ¢aligan
isletme/kurumdaki pozisyon, pilotluk mesleginin tercih edilme nedeni, mesleki
kidem stiresi, ger¢eklestirilen ugus tipi ve mevcut kosullarla gelecege giivenle
bakip bakmama durumu degiskenlerine gore farklilik gostermekte midir?
Sivil havayolu isletmelerinde ¢alisan pilotlarin tiikenmislikleri nasildir?

Sivil havayolu isletmelerinde calisan pilotlarin tiikenmislikleri cinsiyet, yas,
yapilan isin niteligi, pilotluk egitimi alinan kurum, ugus lisansinin tiirii, ¢aligan
isletme/kurumdaki pozisyon, pilotluk mesleginin tercih edilme nedeni, mesleki
kidem stiresi, gergeklestirilen ugus tipi ve mevcut kosullarla gelecege giivenle
bakip bakmama durumu degiskenlerine gore farklilik gostermekte midir?
Sivil havayolu isletmelerinde calisan pilotlarin ¢alisma kosullar algilar ile

tilkkenmislikleri arasindaki iliski nasildir?

Arastirma ile elde edilen bulgularin pilotlarda tiikenmisligi azaltict 6nlemlerin

alinmasina, pilotlarin c¢alisma kosullarinin iyilestirilmesine ve yasam kalitelerinin

artirtlmasina dontik politika ve uygulamalarin hayata gecirilmesinde yon verici olacagi

distiniilmektedir.



1.2 Arastirmanin Onemi

Tirkiye’de 2021 verilerine gére 10 havayolu isletmetmesinde 7054 ticari pilot
istihdam edildigi havacilik sektoriintin dinamik yapisina bagl olarak pilotaj egitimine
gosterilen ilginin artmasi, pilotaj egitimi veren kurumlarin sayisindaki artig ve ¢alisma
yasamindaki esneklesmenin bu sektérde de yayginlastirilmasi, pilotlarin calisma
kosullarinda ciddi bir doniistimiine yol agcmistir. Daha 6nce kamuoyu giindemine hep
yiiksek tlicret diizeyi ile tasinan pilotluk meslegi, glinlimiizde yasanan gelismeler
baglaminda uzun caligsma siirelerinin neden oldugu ¢alisma kosullarinin ne kadar agir
olmasi ile giindeme gelen bir meslek haline geldigi goriilmektedir. Bu sebepledir ki son
donemde pilotluk meslegine yonelik havacilik sitelerinde, pilotlarin yasadiklar is
kazalar1 ve meslek hastaliklart ile tiikenmigliklerine doniik ¢alismalar dikkat ¢cekmeye

baslamistir.

Diinya genelinde calisma iligkilerinde yasanan esneklesme siirecinin havacilik
sektorlinde de yayginlagsmasi; iicret, is giivencesi ve mesleki orgiitlenme gibi konularda
pilotlarin da ciddi sorunlar yasamaya baglamasina neden olmustur. Yasanan bu gelismeler
baglaminda, mevcut ¢alisma kosullarinin pilotlarin fiziksel ve psikolojik sagligini
olumsuz yonde etkiledigine yonelik 6nemli bulgularin oldugu tahmin edilmektedir.
Glinlimiizin hizla degisen ve gelisen kosullar1 baglaminda havacilik sektoriindeki
calisma kosullariin, 6zellikle pilotlarin sagligi, glivenligi ve tiikkenmisliklerine etkileri
acisindan degerlendirilmesi ayr1 bir 6nem tagimaktadir. Ancak literatiir incelendiginde,
Tirkiye’de pilotlarin ¢alisma kosullar1 ile tiikenmiglikleri arasindaki iliskinin

saptanmasina yonelik ¢aligmalarin dikkat ¢ekici bigimde sinirli oldugu goriilmektedir.

Pilotlarin ¢alisma kosullarinin 1iyilestirilmesine doniik koruyucu politikalarin
hayata gecirilebilmesi ve pilotlarin ¢alisma kosullar ile tiikkenmislikleri baglaminda
yasadiklar1 sorunlara yonelik farkindaligin arttirilabilmesi i¢in konuya iligkin
arastirmalarin sinirlilig1 dikkate alinarak bu alanda bir arastirma yapmanin 6nemini ortaya

koymaktadir.

Havayolu isletmelerinde ugus ayaginin énemli bir unsurunu olusturan pilotlarin,
calisma kosularinin neden oldugu tiikkenmisligin ortaya konmasi agisindan bu ¢alismanin

ilgili alan yazinda Onemli bir boslugu dolduracagina inanilmaktadir. Havayolu



isletmelerindeki pilotlarin  ¢alisma kosullarinin iyilestirilmesi  ve tiikenmislik
yasamalarina neden olan unsurlarin havayolu iist yonetimleri tarafindan dikkate alinarak

tyilestirilmesi yoniinde adimlar atmas1 ve bu konuda ¢aligsmalar yapmasi1 umulmaktadir.

1.3. Arastirmanin Varsayimlari

Arastirmanin varsayimlari su sekilde siralanmistir:

e Arastirmaci tarafindan hazirlanan, kapsam gecerliligi uzman goriisii ve literatiir ile
saglanan anket sorularinin, pilotlarin c¢alisma kosullari nedeni ile yasadiklari

tilkkenmislik hissinin ¢alisma alanini kapsadigi,

e Veri toplama siirecinde havayolu pilotlarinin anket sorularini cevaplama konusunda

istekli olacaklari,

e Ankette yer alan sorularin nicelik ve nitelik bakimindan pilotlarin ¢alisma kosullar

ve tlikenmigliklerinin arastirilmasinin problemin ¢ézlimiine katki saglayacagi,

e Internet Google drive iizerinden form olarak génderilen anketin havayolu pilotlari

tarafindan doldurulacag,

e Anketin yapildig: tarihler arasinda pandemi’nin yogun olarak yasanmasi nedeni ile
pilotlarin igsiz kalmasi, iicretlerinin diisiiriilmesi gibi nedenlerden dolay1 bazi

pilotlarin anketi yanitlamayacagi veya istekli olmayacagi da varsayilmstir.

1.4. Arastirmanin Simirhhiklar:

Aragtirmanin siirliliklarini asagidaki unsurlar tayin edici olmustur:

e Arastirma Havayolu sektoriinde faaliyet gosteren isletmelerde gorev yapan
pilotlar ile sinirlidir.

e Havayolu isletmelerinde gorev yapan pilotlara ulasmanin zor olmasinin yaninda
bir de pandemi ile meydana gelen kisitlamalar diger bir sinirlilik unsurudur.

e (Calismanin veri toplama kisminda 6ncelikle birincil veri toplama yontemi olarak

belirlenen yar1 yapilandirilmis  goriismelerden kaynaklanan —smirliliklarla



karsilagilmistir.  Yart yapilandirilmig goriismeler isletmelerde gorev yapan
pilotlardan “Basit Tesadiifi Ornekleme” yontemiyle secilen katilimcilarla
stnirhdir.

e (Calismanin online anket uygulamasi Google Drive {izerinden 01 Temmuz 2020 -
31 Aralik 2020 tarihleri olarak belirlenmistir. Ancak Pandemi nedeni ile yeterli
saylya ulasilmadigindan 05.01.2021-20.01.2021 tarihine kadar uzatilarak

sinirlandirilmstir.

1.5. Tanimlar

Caligmanin bu boliimiinde yer alan havayollari ile ilgili kullanilacak olan terimler
ve kavramlara iligkin agiklamalar ulusal ve uluslararasi tanimlar esas alinarak yapilmis

ve alfabetik siraya gore verilmistir.

Ana Us: Tlgili ekip iiyesinin genel olarak bir gérev siiresine veya gorev siireleri
serisine basladig1 veya son verdigi ve normal kosullar altinda isleticinin ilgili ekip
tiyesinin konaklamasindan sorumlu olmadig, isletici tarafindan ekip iiyesine tayin edilen

mahalli’,

Agw ugus programi: En uygun uyku zaman araligr sirasindaki uyku imkanini
sekteye ugratan, herhangi bir ekip liyesinin intibak ettirildigi zaman diliminde 05.00 ile
06.59 arasindaki siirede baglayan veya 00.00 ile 01.59 arasindaki siirede sona eren gorev

siiresini,

A tipik ¢aliyma: Belirsiz siireli yani kadrolu istthdam disindaki tiim istihdam
bigimleri atipik istihdam olarak nitelendirilirken, aksamlar1 veya geceleri, cumartesi veya
pazar giinleri ya da vardiyali calismalar ise atipik ¢alisma saatleri olarak

degerlendirilmektedir. Isgorenin tek isverene kars1 sorumlu olmadigi, is akdinin haksiz

Shttp://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/mevzuat/sektorel/talimatlar/2018/SHT
FTL Rev02.PDF s.1 (Erisim tarihi 28.12.2021)
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bir sekilde feshedilmesi ya da isten ¢ikarmaya dair is gbrenin giivence altinda olmadig:

durumlarimdan birini ya da hepsini bir arada bulunduran istihdam bigimdir®.

Asirt yorgunluk: Bir ekip iiyesinin zindeligini devam ettirmesini ve bir ugagi
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 durumu ifade eder’.

Dinlenme Siiresi: Ekip iiyesinin tiim gorevlerden, nébetten ve rezervden muaf
oldugu, gorev sonrasindaki veya gorev oncesindeki, siirekli, kesintisiz ve tanimlanmis

siire zarfin1 ifade eder ( Dipnot.7, s.2).

Gorev: Ugus gorevi, idari gorevler, egitim vermek veya almak ve kontrolleri
gergeklestirmek, konumlandirma ve bir takim ndbet unsurlar1 dahil olmak tizere, ekip

{iyesinin isletici igin icra ettigi herhangi bir gérev anlamima gelmektedir®.

Gorevy siiresi: Herhangi bir ekip iiyesinin igletici tarafindan bir gorev i¢in gorev
yerine intikal etmesinin veya goreve baslamasinin gerekli goriildiigli anda baglayan ve
s0z konusu kisinin, ugus sonrasi gorevi de dahil olmak iizere tiim gorevlerden muaf

oldugu anda sona eren siireyi ifade eder ( Dipnot.7 s.2).

Havayolu nakliye pilotu: Havayolu nakliye pilotu, licret karsiligi yapilan ugus
operasyonlarinda hava aracini kullanan ugustan sorumlu olan pilotu ifade etmektedir.
Havayolu nakliye pilotu lisansi (ATPL veya ATP), en iist diizeydeki ticari pilotluk

lisansin1 ifade etmektedir. ATPL kisaltmasi, Ingilizce Airline Transport Pilot Licence

Shttps://www.calismatoplum.org/Content/pdf/calisma-toplum-1365-ae5a343b.pdf

(Erisim tarihi 28.12.2021)

"http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/mevzuat/sektorel/talimatlar/2018/SHT-
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kavraminin agilimidir. Havayolu nakliye pilotu olabilmek i¢in pilot adayinin belli sartlara

sahip olmas1 gerekmektedir’.

Ikinci pilot : Hava aracinda birden ¢ok pilotu gerektiren bir hava aracinda, sorumlu

pilot olarak gdrev yapan pilot disinda gérev yapan pilotu ifade eder!®.

Kargo: Herhangi bir esyanin, iirlinlin ya da malzemenin bir yerden alinarak baska
bir yere diizenli ve giivenli sekilde taginarak, teslim edilme islemine kargo tasimaciligi
ad1 verilmektedir. Hava, demiryolu ve deniz gibi yerlerde tasima faaliyeti
gosterilmektedir. Havayolu kargo tasimaciliginin bu sekilde adlandirilmast bu igleminin

havayolu ile yapilmasidir'!.

Kaptan Pilot: TSHK’ nin (Tiirk Sivil Havacilik Kanunu) 100. maddesine gore
sorumlu kaptan pilot hava aracinin, can ve mal gilivenligini saglayacak surette sevk ve
idaresinden birinci derecede sorumlu olan, olaganiistii durumlarda gereken onlemleri
almaya yetkilidir. Ucus esnasinda bir hava aracinin manevralarindan ve ucgus

emniyetinden sorumlu, igletici tarafindan yetkilendirilmis pilotu ifade eder.

Konaklama tesisi: Nobet gorevi ve agik mesai kapsamindaki anlam dogrultusunda,
15181 ve sicakligil kontrol etme olanaklar1 bulunan kamuya acik olmayan, ekip iiyesine
uyuma imkani sunan dikey yonde en az 45°’lik sirt agisiyla geri yaslanan, en az 50 cm
koltuk genisligine sahip olan, bacak ve ayak destegi saglayan bir koltuk ile donatilmus,
mevcut tiim ekip iiyelerinin ayn1 anda konaklamasina yetecek kapasiteye ve yiyecek ile

igecege erisim imkanina sahip sessiz ve konforlu bir yeri ifade eder ( Dipnot.7, s.3).

Nobet: Herhangi bir ekip iiyesinin isletici tarafindan herhangi bir ucus,

konumlandirma veya araya giren dinlenme stiresi olmadan sair gorev igin gorevlendirme

*http://web.shgm.gov.tr/tr/pilot/2099-d-havayolu-nakliye-pilotu-lisans-atpl-islemleri

(Erisim tarihi 28.12.2021)
1%http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/mevzuat/sektorel/yonetmelikler/2017/SHY
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almak tizere hazir bulunmasmin gerekli goriildiigii 6nceden bildirilmis ve tanimlanmis

stireyi ifade eder ( Dipnot.7, 5.2)

Pilot: Sivil havacilik sektérii agisindan Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel
Miidiirliigii (DHMI) tarafindan yapilan tanima gére pilot, “Hobi, hususi ya da profesyonel
olarak yolcu veya yiik tagiyan bir hava tasit aracini1 kullanan, sevk ve idaresini iistlenen
meslek grubunu ifade eden bir kavramdir (DHMI, 2011, 5.105). Yapilan bu tanimda pilot,
pilotluk meslegini icra eden kisidir. Pilotluk meslegi ise hobi, hususi ya da profesyonel
olarak yolcu veya yiik tasima amagli bir hava tasit aracinin kullanimai isidir. S6z konusu
isi yapan kisi olarak sivil havacilik sektoriinde ¢alisan pilot kavraminin sivil havacilikla
ilgili temel kavramlar1 diizenleyen “Ugucu Ekip Ugus Gorev ve Dinlenme Siireleri ile
Uygulama Esaslar1 Talimat1” (SHT-6A.50. Rev. 06). Hiikiimlerine gére tanimlanmasi da
miimkiindiir. Nitekim SHT-6A.50’nin sivil havacilikla ilgili kavramlar1 tanimlayan 4.
maddesinde pilot, “Hava aracinin sevk ve idaresiyle gorevli olan sorumlu kaptan pilot
ve/veya kaptan pilot haricindeki SHGM tarafindan yetkilendirilmis, diger pilot ya da

pilotlar1” ifade eden bir kavram olarak tanimlanmustir.

Rezerv: Herhangi bir ekip iiyesinin isletici tarafindan asgari 10 saat dnceden teblig
edilen herhangi bir Ugus Gorev Siiresi (UGS), konumlandirma veya diger gorev i¢in bir
gorevlendirme tebligi almak tizere hazir bulunmasimin gerekli goriildiigii siire zarfini

ifade eder ( Dipnot.7, s.4).

Rotasyon: Ana iis’te baslayan ve igleticinin s6z konusu ekip {iyesinin
konaklamasindan artik sorumlu olmadigi bir dinlenme siiresi i¢in ana lsse geri
dondiiglinde sona eren, asgari bir ugus gorevini ve ana iis disindaki dinlenme siirelerini

iceren gorev veya gorevler serisini ifade eder ( Dipnot.7, s.4).
Sektor: Ugus Gorev Siiresinin bir parcasi olarak, hava aracinin kalkis amaciyla ilk

hareketinden itibaren, inis sonrasinda tayin edilmis park pozisyonunda tamamiyla

duruncaya kadar gecen ucusu ifade eder ( Dipnot.7, s.4).
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Tarifeli ucus: Belirli, planli bir zaman tablosuna gore veya diizenli siklikta
diizenlenen sistematik uguslar olarak da tanimlanmaktadir (Sahin, 2016, s.6). SHGM 'nin
tarifeli ucus tanimi ise, belirli bir program dahilinde, iilkeler arasinda yapilan sivil
havacilik anlagsma kapsaminda, tayin olunan havayollar1 tarafindan belirlenen noktalar ve

frekans dogrultusunda yapilan uguslardir!?.

Tarifesiz ugus: Tarifesiz seferler ise orta ve uzun donemli olarak diizen ve
stireklilik arz etmeyen, talebin var oldugu ya da yiiksek oldugu donemlerde, ugus noktasi
belirlenen kalkis ve varis noktalari arasinda yapilan seferlerdir. Tarifesiz seferler

“charter” seferler olarak da adlandirilir'3.

Ticari pilot : Ticari ugus yapabilmek icin gerekli olan pilot lisansina sahip
olunmasi1 gerekmektedir. CPL Ingilizce "Commercial Pilot Licence" kavraminin
kisaltmasidir. Hususi pilot lisansindan PPL ( Private Pilot Licence) farkli olarak pilotun
yaptig1 ucus karsiliginda para kazanmasina imkan vermektedir. CPL alabilmek igin
gerekli olan sartlar ve CPL'nin sagladigi ayricaliklar ICAO (Uluslararas1 Sivil Havacilik
Kurumu) tarafindan belirlenir ancak bazi sartlar lilkeden iilkeye degismektedir. Ticari

hava tagimacilig1 yapan bir ugakta ikinci pilot olarak ugmaktir .

Ucus gorev siiresi (UGS): Herhangi bir ekip {iyesinin goreve baslamasinin
gerekli goriildiigii anda baslayan, bir sektor veya sektorler serisini kapsayan ve soz
konusu ekip iiyesinin gorevli ekip tiyesi olarak hareket ettigi son sektdriin sonunda hava
aracinin nihai olarak durdugu ve motorlarin kapatildig1 anda sona eren siireyi ifade eder

( Dipnot.7, s.4).

Ucus siiresi (US ): Hava aracinin kalkis amaciyla park yerinden ilk hareket ettigi
andan belirlenmis park yerinde durmasina ve tim motorlarin veya pervanelerin

kapatilmasina kadar gegen zamani ifade eder ( Dipnot.7, s.4).

"?http://web.shgm.gov.tr/tr/s/3899-tarifeli-ucus-izni (Erigim tarihi 28.12.2021)
Bhttps://cdn-acikogretim.istanbul.edu.tr/auzefcontent/20_21_ Guz/yolcu_hizmetleri/3/index.html
(Erisim tarihi 28.12.2021)
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Yerel gece: Yerel saatle 22.00 ila 08.00 arasina tekabiil eden 8 saatlik siireyi ifade
eder ( Dipnot.7 s.4).

Yerel giin: Yerel saatle 00.00’da baglayan 24 saatlik siireyi ifade eder ( Dipnot.7,
s.4).

Yedek ekip: Planlanan ucus harekatinin disinda muhtemel bir ugus veya ndbet
gorevine ekip temin edebilmek i¢in isletme tarafindan tespit edilecek giin ve saatte goreve
baslamak {izere, kendi ikametgahinda veya uygun konaklama tesisinde istirahat ederek

bekleyen ucucu ekibini ifade eder!*.

Yolcu tasimacihigr (Havayolu tasimaciligy): Havayolu tasimacilifi ya da
ICAO’nun ifadesi ile ticari hava tasimaciligi, kiralama veya iicret karsiliginda yolcu,
kargo veya posta tagimaciligini iceren ugak operasyonlari olarak tanimlanmaktadir (

Sahin, 2016, s.6).

http://web.shgm.gov.tr/doc5/sht6arev06.pdf (Erisim tarihi 28.12.2021)
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1.6. Konu Tle Tlgili Yapilmis Cahsmalar

Pilotlarin ¢alisma kosullar1 ve/veya tiikenmislikleri konusunda yurtdisinda yapilan
caligmalar incelendiginde, bu calismalarin daha ¢ok pilotlarin ¢calisma kosullar ile ilgili
oldugu, pilotlarin tiikenmisligine odaklanan ¢alismalarin ¢alisma kosullarina odaklanan

calismalara gore gorece daha yeni oldugu sdylenebilir.

Pilotlarin ¢alisma kosullarinin saptanmasina yonelik ilk ¢alismanin William V.
Henzey (1960) tarafindan yapildigi goriilmektedir. Henzey “Labor Problems In The
Airline Industry” (Havayolu Sektoriinde Is giicii Sorunlar1) baslikli bu ¢alismasinda 1930
yilindan baglaylp 1960’1 yillarin baglarmma kadar olan siirecte tarifeli sefer yapan
havayollarinda g¢alisanlarin sorunlarimi ALPA, TAM ve TWU gibi giiclii sendikalarla
caligma sartlar1 ve ticretler konusunda yapilan miicadeleleri inceleme konusu yapmistir

(Henzey,1960).

Harvey ve Turnbull (2006), diisiik maliyetli havayollarinin i¢ginde bulunduklari
zorluklar1 arastirdiklar1 “Diisiik Maliyetli Havayolu Istiraklerinde Istihdam Iliskileri,
Yénetim Tarzi ve Ugus Ekibi Tutumlari: British Airways Ornegi” baslikli makalelerinde,
havayolu isletmesi ile yan kurulus arasindaki iliskilerin bir degerlendirmesini yaparak,
diisiik maliyetli istiraklerde yonetim ve ugus ekibi arasindaki iliskiler ile karsilikli

tepkileri analiz etmeye ¢alismistir ( Harvey ve Trunbull, 2006, s.330-337).

Hirsch (2006), “Amerikan Havayolu Endiistrisinde Sendikalar ve Ucretler” baslikli
makalesinde, ABD havayolu endiistrisindeki gelismeler baglaminda toplu pazarligin
giicline odaklanarak bes havayolu isletmesinde i¢lerinde pilotlarin da yer aldig1 diger ucus
gorevlileri ve tiim havayolu ¢alisanlarinin iicretlerini arastirip karsilagtirmali olarak analiz
etmistir. Hirsch calismasinda, ABD’de o6zel isletmelere ait havayolu isletmelerinin
cogunda, Tlcretlerin ve maaglarin nispeten rekabetci isglicii piyasalar1 tarafindan
belirlendigini bunun sonucunda ise havayolu ¢alisanlarinin iicretlerinin yiikseldigine
vurgu yapmistir.

S6z konusu ¢alismada, sendikalarin 6zellikle pilotlarin yiiksek ticret, prim, ugus
tazminati ve sosyal haklar gibi haklarini elde etme konusunda basar1 olduklarina deginen
Hirsch’e gore sendika toplu pazarlik siirecinde, iicretler belirlenirken hava yolu

isletmelerinin mali durumlar1 nedeniyle ¢alisanlarin iicretlerinde ciddi bir kisitlamaya
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gitme egiliminde icerisinde olmasini anlamasi sonucunda havayolu sendikalari iicretlerin
azaltilmast durumunda igverene karsi grev tehdidi ile karsilik vermektedir. Yine bu
caligmada Hirsch sendikalarin pilotlarin iicret ve primleri ile ugus tazminatlarinin
belirlenmesinde dnemli bir role sahip olduklarina vurgu yapmaktadir (Hirsch,2006).
Conway ve arkadaslar1 (2006) o6liimciil ug¢ak kazalarinin nedenlerini arastirdiklar
“Survey and Analysis of Air Transportation Safety Among Air Carrier Operators and
Pilots in Alaska” baslikli ¢alismalarinda, ugak kazalarinin is kazalarina dayali meslek
Oliimleri siralamasinda ilk sirada yer aldigini saptamislardir. Alaska’da gesitli havayolu
isletmelerinde ugus yapan 153 pilot {izerinde gergeklestirdikleri arastirma sonucunda,
6liimlii ucak kazalarinin meslekteki deneyimi daha az olan pilotlar tarafindan yapildigini,
tecriibeli pilotlarin daha az 6liimciil kazalara neden olduklarini ve vakalarin %90’ 1nin
pilot deneyimsizligi ile uzun ¢alisma saatlerinden kaynaklandigina isaret etmektedirler(

Conway vd, 2006, s.1-55).

European Commission Final Report (2009), Avrupa Birligini Serbestlesmesinin
Hava Tasimaciliginda Istihdam ve Calisma Kosullarina Etkileri (2009)’ni Avrupa
Komisyonuna sunulmak iizere hazirlanan sonug¢ raporunda Avrupa birligine dahil olan
12 yeni liye ile birlikte birligin genislemesi ve bunun sonucunda mevcut tiye iilkelerde
hava tasimaciligi istihdamina etkileri ve ¢ok uluslu havayolu isletmelerinde ¢alisanlarin
tabi olacag kurallar1 veri tabanlar1 olusturup incelemislerdir. Arastirma sonucunda,
AB’de 1997 yilinda 40.000 olan pilot sayisinin 2007 yilinda 51.000°e ¢ikacagin tespit
etmiglerdir. Aragtirmanin devaminda iiye {lilkelerin mevzuatlart ve uygulamalarin
incelediklerinde pilotlarin ¢alisma kosullarina iliskin asgari standartlar bakimindan
benzerlikler bulmuslardir. Bu benzerliklerin yan1 sira pilotlarin ugabilecekleri yas ya da
pilotlarin emeklilik yas1 gibi baz1 konularda farkliliklar oldugunu saptamislardir. Bazi
tilkelerde pilotlarin 65 yasina kadar ugmalarina izin verilirken bazi iilkelerde pilotlara 58-
60 yas arasinda emekli olma zorunlugu oldugu bulgusuna erigmislerdir (European

Commission Final Report, 2009, ss1- 180).

Fanjoy ve arkadaslar1 (2010), bdlgesel havayolu pilotlar arasinda tiikenmisligin
bireysel ve ¢evresel tahmincileri: baslikli ¢alismalarinda, bolgesel havayolu pilotlarinda
tilkkenmislige yol acan bireysel ve cevresel faktorlerinin neler oldugu konusunu

incelemiglerdir. Maslach’in Tiikenmislik Anketini (MBI-GS) 248 boélgesel havayolu
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pilotlarina uygulamislardir. Arastirma sonuglarina gore, pilotlarin orta diizeyde
tilkenmislik yasadiklari, tiikkenmisliklerine yonetim baskisinin neden oldugu sonucuna
varmiglardir. Elde ettikleri bulgular neticesinde bolgesel havayolu pilotlarinin stres ve
tilkkenmislik seviyeleri arttikca, giivenli bir sekilde ugus yapmanin tehlikeli oldugu

sonucuna vardiklari ifade edilmektedir (Fanjoy vd, 2010, s.15).

Butcher ve Keter (2011), Avrupa iilkelerinde havayolu isletmelerinde ¢alisan ugus
personelinin lisans ve sertifikalarinin uyumlu hale gelebilmesi i¢in yapacaklar1 ¢aligma
icin EASA’nin (Avrupa Havacilik Giivenligi Ajansi ) ugus lisanslar1 ve ¢aligma saatleri
konusunda yapilan diizenlemeleri ve degisiklikleri inceledikleri goriilmektedir.
Aragtirmacilarin Avrupa llkelerinde lisans ve sertifikalarin uyumlu hale gelebilmesi i¢in
belirli bir siire¢ icerisinde onaylanmasi, lisans ve sertifikalarin Avrupa iilkeleri arasinda
taninmasi, pilot ve ucus ekibinin saglik degerlendirmelerinin ne sekilde yapilacagi, yillik
caligma siiresi ve dinlenme molalarinin minimum ne kadar olmasi gerektigini konusunda
analizler yaptiklar1 goriilmektedir. Arastirma sonucunda, ucus personelinin goriisleri
dogrultusunda giinliik ve haftalik ¢alisma siirelerinin kisaltilmasinin gerekli oldugu, ucus
gorevi ve dinlenmeyi diizenleyen kurallarin Avrupa'da su anda yetersiz kaldigini,
pilotlarin yorgunlugu nedeniyle uguslarin risk altinda olabilecegini ve bu sebepten “Ucus
Stiresi Sinirlamas1” olmasi gerekliligine vurgu yaptiklart goriilmektedir (Butcher ve

Keter, 2011, s1-11).

Dillingham (2014), Amerikan kongresine sunulmak {izere “Havayolu pilotlarinin
simdiki ve gelecekteki durumlar1” ile ilgili hazirlanan raporda, Amerika Birlesik
Devletleri’nin, 2013'ten 2022'ye kadar olan havayolu pilot ihtiyacinin ne kadar olacagi
hakkindaki mevcut durumu ve gelecek tahminleri ile ilgili incelemeler yaptig
gorilmektedir. Raporda Havayolu pazarinda pilotlara olan arz ve talebin ne oldugu,
istthdamin nereden ve nasil karsilanacagi konusunda sektor ve hiikiimet yetkililerine
karar asamasinda yol gostermek amaciyla yapildigi belirtilmektedir. Ulastirma Bakanlig
DOT (Department of Transportation) ve FAA (Federal Aviation Administration) Federal
Havacilik Idaresinden elde ettigi verileri sentezleyerek, sertifika siiregleri, pilot okullar,
havayolu pilotu olmak gecirilen siirecler, pilot deneyimleri, iicretler, ugus tazminati, pilot
egitimi i¢in yapilan harcamalar i¢in finansman programlari, pilotlarin yipranma siiregleri

ve gelecekte alinmasi gereken onlemlerin neler olacagini hakkinda incelemeler yaptigi
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goriilmektedir. Yaptig1 analizlerin sonucunda, gelecekteki pilot taleplerini veya
istthdamini belirlemede karsilasilacak sorunlar arasinda emeklilik, askeri pilotluktan sivil
pilotluga gecisin yeterli olmayacagi, kaptan pilot olmak i¢in gereken ucus saatlerinin
artmasi sonucu basvurularin yetersiz kalacagi ve yeni havacilik kurallarin agirlagsmasi
nedeni ile kalifiye pilotlariin sektorde yeterince yer bulamayacagi konularina

deginilmektedir (Dillingham, 2014, s.1-56).

Jorens ve arkadaglar1 (2015) tarafindan Avrupa komisyona sunulmak fizere
hazirlanan final raporunda, yeni is modelleri ile ortaya ¢ikan isttihdam modellerinden olan
atipik istihdam modeline nitel ve nicel verilerle genel bir bakis agisi kazandirmay1
amacladiklar1 ifade edilmektedir. Bu amacla Avrupa birligi iilkelerinin ¢esitli havayolu
isletmelerinde gorev yapan pilotlarin ¢alisma kosullari, istihdam, sosyal ve yasal haklari
ile 1ilgili sorularin ¢6ziimiine katki saglamak iizere anket c¢aligmasi yaptiklari
goriilmektedir. Anket sonucu elde edilen verilerde, belirli yas gruplarindaki pilotlarin,
bazi havayollar1 tarafindan kendilerine sunulan atipik istthdamla c¢alismay1 kabul
ettiklerinde is bulacaklarina inandiklarini tespit etmislerdir. Ancak pilotlarin atipik
calismay1 sectiklerinde, sabit siireli ¢alisma, gegici c¢alisma ve sadece ucustugu saat
basina d6deme yapilmasi gibi bazi sorunlarla karsilastiklari, bu sorunlara ise atipik
istthdamin neden oldugunu ortaya ¢ikarmislardir. Bu istihdam bi¢iminin uygulanmasinin
pilotlarin ve kabin ekibinin aleyhine oldugu ve kotiiye kullanilabilecegine vurgu
yaptiklar1 goriilmektedir. Yapilan analizlerden elde ettikleri sonuglara gore, atipik
istihdamin tercih edilmesinin nedeni olarak, uygun maliyetli olmasi, artan rekabetin
ortaminda ve havayolu pazarinda ortaya ¢ikan yeni ig modellerinin yayginlasmasinin bir

gostergesi oldugunu belirtmektedirler (Jorens vd, 2015, s.1-278).

Swansea Universitesi (2014) tarafindan yapilan arastirmada, Sivil havacilik
isletmelerinde pozitif istihdam iliskilerinin 6nemi, farkindalig1 ve istihdamin havaciliga
yapacagi olumlu olumsuz katkilarin neler olacagini ayrica sivil havaciligin karsilastig
zorluklar karsisinda verdigi yonetimsel tepkiler, sendikalar ve ¢alisanlar arasinda orgiitsel
bagin istthdam {izerindeki etkilerini arastirdiklar1 goriilmektedir. Arastirmada,
BALPA’ya ( British Airline Pilots Association) liye olan 1451 pilota yaptiklar1 ankette
yonetim, sendika, ¢alisanlar arasinda is tatmini, orgiitsel baglilik, i3 memnuniyetinin

performansin isttihdami nasil etkiledigini arastirmiglardir. Arastirma sonucunda elde
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ettikleri bulgulara gore, havayolu yonetimi, sendika yetkilileri ve pilotlar arasindaki
orgiitsel bagliligin, is tatmini ve i memnuniyeti belirlemede énemli faktorler oldugunu
ortaya ¢ikarmiglardir. Bu faktorlerin havayolunun isleyisini ciddi sekilde etkiledigi gibi
ayni zamanda pilotlarin performansin1 ve pozitif istthdami da etkiledigini saptadiklari
goriilmektedir (Swansea University, 2014, s.1-4).

Steer Davies Gleave Sirketi, Final Report (2015), “Hava tagimaciligt ve
havalimanlarinda istihdam ve ¢alisma kosullar1” baslikli Avrupa Komisyonu raporunda,
Avrupa iilkelerindeki havayollar1 ve havalimanlarinda istihdam, ¢alisan profilleri, isglicii
maliyetleri, caligma kosullarindaki niteliksel gelismeler kapsamli bir sekilde incelendigi
goriilmektedir. Rapordaki bagliklar, iicretlendirme baslig1 altinda, havayolu ve havaalani
ticret tarifelerinin belirlenmesi, ¢alisanlarin iicretlerini tespitinde izlenecek yollarin neler
olmas1 gerektigi, ekonomik verimlilik basliginda, ekonomik ve sosyal maliyetleri en aza
indirmek i¢in yapilacak planlarin neler olmas: gerektigi konusunda yapilan ¢aligmalar
goriilmektedir. Anlasilabilirlilik baslhiginda ise, havayolu ve havaalanlarinda ugus ve
kapasite planlamalari, gelirlerin ve giderlerin maliyetlere nasil etki yaptig1 konusunda
bilgilere dikkat ¢cekilmektedir. Raporun havayolu sektoriine istihdam ve ¢alisma kosullar
konusunda ileriye doniik kararlar alinmasinda yol gosterici olacagi belirtilmektedir (Steer
Davies Gleave Sirketi, Final Report, 2015 s.1-215).

Juul (2016), Avrupa Parlamentosuna sunulmak iizere hazirlanan “Employment and
Working Conditions in EU Civil Aviation” baghkli calismada Avrupa iilkelerinde
havacilik calisanlarinin ekonomiye ve ise katkilari, is sozlesmelerinin gelisimi, dis
kaynak kullanimi, sendika tiyeligi ve toplu pazarlik, {icretler ve ¢aligma siireleri basliklari
altinda konularin analiz edildigi goriilmektedir. Avrupa {ilkelerindeki c¢esitli 6lgekli
havayollar1 ve havaalam1 calisanlarinin ¢alisma kosullari, istihdam big¢imleri
karsilagtirmali olarak inceledikleri goriilmektedir. Yapilan ¢alismada havacilikta
istihdam ve calisma kosullariin analizleri sonucunda, Avrupa Birligi iilkeleri arasinda
sosyal diyalogun desteklenmesi ve giiclendirilmesi, havacilikta is kanunlarinin
uygulanmasinda rehber olmasi icin yetkili mahkemelere bir uygulama kilavuzun
hazirlanmasi, bunun yani sira havacilikta calisanlarin istihdam soézlesmelerindeki
anlagsmazliklarin agikliga kavusturulmasi i¢in sektorde ¢alisanlarin, ¢aligsma kosullar ve
ticretlerin iyilestirilmesi konusunda yapilmasi gerekenler hakkinda oneriler sunduklar

gorilmistiir ( Juul, 2016, s.1-10).
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CAE (2016), en biiyiik sivil havacilik agina sahip ve diinya genelinde 50'den fazla
egitim lokasyonu bulunan sivil havacilik egitim (CAE) (Civil Aviation Equipment)
kurulusunun Group Baskani Nick Leontidis’in “/0 yil igerisinde Havayollarimin pilot
talepleri” konusunda yaptig1 calismada, ontimiizdeki 20 y1l igerisinde su anki hava trafik
artts hizina gore havacilik endiistrisinin ikiye katlanacagini ve sektorde ozellikle
Amerika, Avrupa, Ortadogu, Afrika ve Asya Pasifikte 2017-2027 yillarin1 arasinda bu
kitalarin ne kadar pilota ihtiyacinin olacagi ve bunun ne kadarmin karsilanabilecegi
hakkinda bir analiz yaptig1 goriilmektedir. Caligmaya gore, ticari hava tasimacilig
endiistrisinin siirekligi ve filolarin hizli biiyiimesi sonucunda 10 y1l igerisinde 255.000
yeni havayolu pilotuna ihtiya¢ olacagina isaret etmektedir. Ayrica, sektdriin miirettebat
ihtiyacina ve siirekli gelisen giivenlik standartlarinin gelistirilmesine ve pilotlarin
kariyerleri i¢in egitimin Onemine vurgu yapip havacilik sektoriine katki saglamayi
hedefledigi goriilmektedir (CAE, 10-Year view Airline Pilot Demand Outlook, 2016).

O’Hagan ve arkadaslar1 (2017), “Pilotun Uyku ve Yorgunluk Deneyimleri
Algilanan Depresyondaki Farkliliklar1 ve Gérev Saatleriyle Iliskili Kaygilar1” baslikli
arastirma makalelerinde, pilotlarin uzun ¢alisma saatleri nedeni ile yasadiklar1 psikolojik
sorunlarinin performanslarin1 olumsuz yoniinde etkiledigini saptamislardir. Pilotlarin
uzun c¢aligsma saatlerinin neden oldugu yorgunluklari arastirmak igin likert 6lgek tipinde
sorulardan olusan anketi Avrupa birligi llkelerindeki 2186 ticari havayolu pilotuna
uyguladiklar1 goriilmektedir. Arastirma sonucunda gérevde uzun saatler gegiren pilotlarin
isle ilgili depresyon, anksiyete, uyku bozuklugu ve yorgun hissetme oranlarinin yiiksek
oldugunu saptamiglardir. Pilotlarin her hafta uzun saatler ugmalar1 nedeniyle, zihinsel
saglik sorunlarini tetiklenmesi sonucu, uykusuzluk ve yorgunluk nedeniyle kendilerini
depresif veya endiseli hissetmelerine neden olduguna vurgu yaptiklar1 goriilmektedir
(O’Hagan vd, 2017, s.109-117).

Melin ve arkadaslar1 (2018), “Ucanlarin Yiiksek Riskleri” adli caligmalarinda
pilotlar arasinda calisma kosullari, saglik ve giivenlik davranislart ile ilgili orgiitsel
giivenliligin yarattigi degisimler hakkinda degerlendirmeler yaptiklari goriilmektedir.
Aragtirmalarinda, hava tasimacilig1 pazarinin, kapsamli bir serbestlesme (deregiilasyon)
sonucunda degisiklige ugradigini bunun sonucunda, havayollarinda yeni istihdam
sekilleri ve operasyonlarini organize edebilmek i¢in yeni is modellerinin ortaya ¢iktigini

ifade etmektedirler. Pilotlarin ¢alisma ortamindaki sosyal ve psikolojik faktorleri, ugus
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giivenligi saglamak ve silirdirmek i¢in emniyet kiiltliriinii ve pilotlarin sagliklari
konusunda hastaliklarinin neler oldugu, ¢alisma ortaminda hangi sorunlarla karsilastiklar
ve bu sorunlarin ugus gilivenligini nasil etkiledigini analiz etmeye calismislardir.
Arastirma igin, Isve¢ Havayolu Pilotlar Birligine kayitli, 2989 pilota anket uyguladiklar:
goriilmektedir. Anketten elde ettikleri bulgularda, pilotlarin calisma kosullari, saglik ve
giivenlik davranislart agisindan 6nemli farkliliklar ortaya ¢iktig1 belirtilmektedir. Pilotlar
icin ¢ok farkli sonucglar ortaya ¢ikmasini birgok agidan endise verici bulmuslardir.
Pilotlarin ¢aligma kosullari, saglik sorunlar1 ve ugus giivenligi agisindan riskler tasidigini
ve bunun da igverenlerin ¢alisma kosullar1 kurallarini ihlal etmesi sonuncunda oldugu
sonucuna varmislardir. Bu ihlallerin pilotlar i¢in biiyiik risk oldugu ve pilotlarin
kendilerini hasta ve yorgun hissetmelerine ragmen ugus yaptirildiginda ugus giivenligi
acisindan oldukea risk tagidigina isaret etmislerdir (Melin vd, 2018, s.1-43).

Coombes (2019), BALPA’nin web blogunda yaymladign “Insan Faktorii”
Konusunda Tiikenmislikten Muzdarip misiniz?” konulu makalesinde iyi bir psikolojiye
sahip insanlarin genellikle daha iyi ¢alistiklarini, daha uzun yasadiklarini ve daha mutlu
hayatlar siirdiirdiikleri, pek ¢ogunun, is yerindeki baskilardan ve streslerden uzak
olacagini ancak pilotlar icin refah ve tilkenmislik meseleleri s6z konusu oldugunda
calisma kosullarinin tiikenmigliklerini etkiledigini degerlendirmistir. Pilotlarin
tilkenmisliklerini arastirmak amaciyla Profesér Eva Demerouti ve arkadaslarinin
gelistirdikleri 6lgegi tiikenmisliklerini 6lgmek amaciyla kullanmislardir. Arastirmada
pilotlarin  yasadig1 c¢alisma kosullarinin  daha 1iyi sartlarla iyilestirilmesi ve
tikenmisliklerini 6lgmek icin BALPA’ya kayith 1.147 pilota anket uygulayarak
incelemislerdir. Anket sonucglarindan, pilotlarinin gelecekte islerini kaybetme ve yeni is
bulabilme korkusunu yasadiklari, is yiiklerinin artmasindan endisece duyduklari, 6zel
yasamlarinda catismalar ¢ikabilecegi, gelecege giivenle bakamadiklari, sagliklarini
kaybetme gibi endise ve korkular yasadiklarim1 yoniinde bulgular1 elde ettigi
goriilmektedir'>,

Brannigan ve arkadaglari (2019)’nmin “Study on employment and working
conditions of aircrews in the EU internal aviation market” (Ulusal havacilik pazarinda

ucus miirettebatinin istthdam ve ¢alisma kosullari) baglikli Avrupa Birligi i¢in hazirlanan

Shtps://blog.balpa.org/Blog/May-2017/work-and-wellbeing (Erisim tarihi: 17.10.2020)

19


https://blog.balpa.org/Blog/May-2017/work-and-wellbeing

final raporunda, Avrupa Birligine iiye {ilkelerinin havayollarinda ¢alisanlarinin
istihdamlari, ¢aligma kosullari, is modelleri, is sozlesmeleri ve ¢alisma yasalarini 2012-
2018 yillar1 arasini karsilastirarak inceledikleri goriilmektedir. Avrupa birligi iilkelerinde
gorev yapan 5967 pilot ve 2195 kabin ekibine anket uygulayarak elde edilen veriler
1s181nda raporlarint hazirlamis olduklari goriilmektedir. Analiz sonucunda, 6zellikle yeni
is modellerinin ortaya ¢ikmast ile birlikte artan maliyetlerin azaltilmasi igin
havayollarimin aldig1 c¢esitli 6nlemlerin ucus ekibi arasinda endiseyi arttirdigini
gormiislerdir. Agir caligma saatleri, cesitli istthdam diizenlemeleri, mevcut toplu
sOzlesmelerin yeniden miizakereleri, calisma kosullarinin iyilestirilmesi, ¢alisanlarin
haklarinin korumasi, ugus personelinin sosyal standartlarinin korumasi hakkinda
raporlarinda dnerilerde bulunduklari ifade edilmektedir (AB Final Raporu, 2019)'€.
Demerouti ve arkadaglar1 (2019) “Pilotlar Arasinda Tiikenmiglik Simiilator
Egitiminde Mutluluk ve Performansla Ilgili Psikososyal Faktorler” baslikli
caligmalarinda, havayolu pilotlar1 arasinda simiilatdr egitimi verilirken tiikenmislikle
ilgili pilotlarin is talepleri ve is kaynaklari, ise hazirlanma, mutluluklar1 ve pilotlarin
performanslar aragtirmak tlizere calistiklar1 goriilmektedir. Avrupa Pilotlar Birligi’ne iiye
1147 pilota uygulanan arastirmaya katilan similatdr egitimi veren pilotlar arasinda is
memnuniyeti ve psikososyal faktorlerin performanslarint %40 diizeyinde etkiledigi ve
bunun sonucunda tiikenmislik yasadiklarimi saptamislardir. Tiikenmislik yasayan
pilotlarin mutluluk ve performanslarininin olumsuz olarak etkilenmesiyle pilotlarin
bircogunun enerji eksikliginden simiilator egitimi verirken kendilerini tiikkenmis ve

mutsuz hissetdiklerine dikkat ¢ekilmektedir ( Demerouti vd, 2019, s.233-245).

Yurtdisinda yapilan ¢alismalara benzer sekilde yurticinde de daha ¢ok yapilan
caligmalar, pilotlarin ¢alisma kosullarina odaklanmakta ve pilotlarin tikenmisliklerini

saptamaya yonelik caligmalar sinirli diizeyde kalmaktadir.

Tirkiye’de pilotlarin ¢alisma kosullarinin saptanmasina yonelik ilk akademik
caligma Altindag (2013) tarafindan yapilmistir. “Tirkiye’de Sivil Havacilik Sektoriinde
Calisan Ugus Personelinin Caligma Kosullarina Yonelik Bir Alan Aragtirmasi” baglikli

16http://www.europa.eu (Erisim tarihi: 17.10.2020)
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calismasinda, sivil havacilik sektoriinde ¢alisan ugus personelinin ¢alisma kosullarini
incelemeye ve eksikliklerin giderilmesine yonelik olarak bir ¢alisma oldugu
gorilmektedir. S0z konusu c¢alismada, ugus personelinin ¢alisma kosullarini diizenleyen
yasal diizenlemenin olmadigi, mevcut is kanunun maddeleri ile sorunlarinin ¢éziilmeye
calisildigi, havaciligin ¢caligma esaslar1 ve kosullarini diizenleyen yasal bir diizenlemenin
olmas1 gerektigine vurgu yapilmaktadir.

Ceylan (2010) tarafindan “havacilik sektoriinde istthdam ve calisma iligkileri”
baslikli calismasinda, havacilikta istihdam, isgiicii ve licretler, ise alma ve se¢im, egitim
ve isgiici gelistirme, isgiici degerlendirme, giivenli c¢alisma, ¢alisanlarin
sertifikalandirilmasi, sendikalar ve dernekler, Tiirk havacilik sektoriinde ¢alisma
iliskilerinin hukuki mevzuati, diizenlemeler ve yonetmelikler lizerinde arastirma yaptigi
gorilmektedir. Ceylan bu caligmasimnin sonucunda elde ettigi bulgular arasinda
calisanlarin sendikal haklarini tam olarak kullanamadigina, ¢alisma kosullari nedeniyle
ticretlerin iyilestirilmesi gerektigine vurgu yapmaktadir. Havacilik sektoriinde ¢alisma
iliskileri agisindan belirli sikintilar1 olmasina ragmen, havayolu isletmeleri, sendikalar ve
mesleki derneklerle var olan sorunlarin birlikte ¢oziilebilecegini ifade etmektedir.

Suntur (2012) ’un “Havacilik Sektériinde s ve Calisan Niteliginin Calisanlart
Motivasyon ve Is Tatminine Etkisi” konulu c¢alismasinda, direkt pilotlarin ¢alisma
kosullar ile ilgili olmasa da dolayli olarak motivasyon ve is tatminleri {izerine bir ¢caligma
oldugu goriilmektedir. Calisanlarin  verimliligini arttirmak i¢in yOnetimin temel
unsurlarindan olan motivasyonu ve is tatminini 6lgmek ve bu 6l¢iimler sonunda gelisime
acik noktalarda diizeltici ya da gelistirmeyi amacladigi ifade edilmektedir.
Arastirmasinda 103 havacilik caligan1 iizerinde gerceklestirdigi anket g¢aligmasinin
sonucunda elde ettigi bulgular arasinda, havacilik sektorii ¢alisanlarinin isle ilgili
motivasyonlar1 ve is disindaki motivasyonlarinin karsilastirmasini yapmis iste ve is
disinda motivasyonlarin farkli oldugu sonucunu elde etmistir.

Kayagil (2014) ’in “Hava Ulastirma Sektdriinde Toplu Is Sozlesmeleri: THY ( Tiirk
Hava Yollar1)” érnegi konulu ¢alismasinda, THY ile Hava-Is arasinda yapilmis toplu is
sozlesmelerinin iilkedeki ve sektordeki gelismeleri, 6zellikle ugcucu personel olmak iizere
sektordeki biitlin ¢alisanlar i¢in c¢alisma kosullarinin diizenlenmesinde toplu is
sOzlesmelerinin roliiniin ne kadar 6nemli olduguna vurgu yapmistir. Calisanlarin sosyal

ve ekonomik hayatlarinda 6nemli bir yere sahip olan toplu is s6zlesmesinin igverenlerin
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tutumlarinin toplu pazarliklarin seyrini etkiledigine dikkat gekmektedir. Hava-Is ile THY
arasinda yaklagsik 50 yila yakin bir siiregte toplam 24 toplu is s6zlesmesi imzalandig: ifade
edilmektedir. Ozellikle ¢alisma kosullarinin diizenlenmesinde kazanimlar ve kayiplar, bu
degisimlerin yasandigi donemlerin kosullar1 altinda incelendiginde ne kadar 6nemli
oldugunu belirtmektedir. THY ile Hava-Is arasinda yapilan toplu is sozlesmelerinde
edilen kazanimlarin en Onemlisinin {icret ve iicrete iliskin konular oldugu tespitini
yapmistir. Buna karsilik calisma sartlarinda elde edilen kazanimlarin uzun siire
korunamadig1 ve daha once elde edilen haklarda ise calisanlar aleyhine kisitlamalara
gidildigi, calisma kosullarinin diizenlenmesinde tilkedeki sosyo-ekonomik egilimlerin ve

cevre sartlarinin degisiminin bir yansimasi oldugunu ifade etmektedir.

Demir (2018)’in “Tiirkiye’deki Havayolu Pilotlarinin Isten Ayrilma Niyetini
Etkileyen Faktorlerin Belirlenmesi ve Analizi” baglikli calismasinda Tiirkiye’deki
havayolu pilotlarinin isten ayrilma niyetini etkileyen faktorler arasinda, is-aile ¢atigmasi,
1§ stresi, kayirmacilik, orgiitsel baglilik, is tatmini ve algilanan is firsatlarinin pilotlarin
isten ayrilma niyetini ne Ol¢iide etkiledigi iizerinde inceleme yaptigi goriilmektedir.
Pilotlarin isten ayrilma nedenlerini tespit edebilmek i¢in 209 pilotun katildig1 anketten
elde ettigi verilere gore, katilimc pilotlarin %40°nin is stresi yagsadigini tespit etmistir.
Pilotlar, 6zellikle 2017 yilinda iilkemizde kademeli olarak uygulamaya baslanan EASA
(European Aviation Safety Agency)’ nin FTL (Flight Time Limitations) diizenlemesinin
havayolu igletmeleri tarafindan tam olarak uygulamamasi sonucunda pilotlarin yorgunluk
ve is stresi yasadiklarini tespit etmistir. Pilotlarin orgiitsel bagliliklari ve is tatminlerinin
birbirlerini olumsuz yonde etkiledigi ifade edilmektedir.

Apaydin’in (2019) “Pilotlarin Calisma Kosullarmim Yasam Kalitesi Uzerindeki
Etkileri” konulu ¢aligmasinda, pilotlarin ¢alisma kosullarinin yasam kalitesi lizerindeki
etkilerinin neler oldugunu incelemistir. Calisma kosullarinin ¢alisanlar arasinda
tilkkenmiglik hissi olusturmayacak sekilde diizenlenmesi gerektigi, pilotlarin is
yasamlarindaki memnuniyetleri, stres durumlari, mesleki yetkinlikleri ve i3 emniyeti

hakkindaki farkliliklarin arastirildig: goriilmektedir.
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2. KAVRAMSAL CERCEVE VE ALAN YAZIN

Bu béliim kapsaminda birinci kisimda; Pilotlarin ¢alisma kosullar, s siirecleri, Is
organizasyonu, Orgiit kiiltiirii ve iklimi bashig1 altinda, Yonetimin ¢alisanlara ydnelik
uygulamalari, Orgiitiin yonetim bigimi, Orgiitteki iletisim aglar1 ve yontemleri, drgiitiin
benimsedigi 6diil ve ceza sistemleri, Orgiitteki liyakat ve terfi olanaklari, 6rgiitiin mesleki
egitim ve gelisim olanaklar1 hakkinda bilgilere yer verilmistir.

Devaminda ise is arkadaslari ile iligkileri, ¢calisanlarin ige karsi tutumlar1 duygulari,
davraniglar1 baslig1 altinda ise, i motivasyonu, is tatmini ve memnuniyeti, ise baglilik,
kariyer ve gelecek beklentileri, sosyal statii algilari, kisilik o6zellikleri bakimindan
meslege uygunluk algilari, igyeri yonetimine duyulan giiven, is performansi, ile ilgili
kavramsal bilgiler yer almaktadir.

Ikinci kisimda ise, Pilotlarin tiikkenmisligi bashg altinda; Tiikenmislik kavrami,
Tiikenmisligin nedenleri, Kisinin tiikenmisligine neden olabilecek unsurlara, Demografik
ozelliklere, Cevresel ve oOrgiitsel faktorlere, Tiikenmisligin etkileri ve sonuglarina,
Tikenmislikle miicadele yontemlerine, Tiikenmislik modelleri hakkinda kavramsal

bilgilere ve alan yazina yer verilmistir.

2.1. Pilotlarin Calisma Kosullan

Calisanlan fiziksel, ruhsal, ekonomik ve sosyal yonden etkileyen etmenler olarak
ifade edilen ¢aligma kosullarinin, gesitli disiplinler ve amaglar agisindan ¢ok farkl
siniflandirmalart mevcuttur. Ancak yonetim bilimi acisindan Oz (2015) tarafindan
yapilan siiflandirma ile literatiirde ¢alisan motivasyonunu etkiledigi ileri siiriilen calisma
kosullar1 esas alinarak yeni bir siniflandirma yapilabilir. Oz tarafindan ¢alisma kosullar
“belli bir organizasyona ait isin igerigi, i organizasyonundan olusan is siiregleri ve bu is
stirecleri dogrultusunda sekillenen ¢aligsma saatleri, calisma yogunlugu, fiziksel faktorler,
biligsel faktorler, saglik, vasiflar, egitim, iletisim, is-sosyal yasam dengesi, ekonomik
giivence, siddet, taciz, ayrimcilik konular1 ile ¢alisanin bu stiregler ve konulara yonelik
ise dontik degerlendirmesi, memnuniyeti ve beklentileri” seklindeki ti¢lii bir ayrima tabi
tutulmustur (Oz, 2015, s.16). Motivasyonu etkileyen calisma kosullar1 ise ¢alisma

siiresi/galisma saatleri, {licret, caligma ortami, giivenlik, Oneri sistemi, yonetim ve
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yoneticiler, yonetim ve yonetim kararlarina katilma, terfi olanaklari, orgiit kiiltlirii ve
iklimi, iletisim seklinde siralanmistir. Bu iki temel Olgiit dikkate alinarak pilotlarin

calisma kosullar su sekilde kategorize edilerek aciklanabilir:

Tablo 2.1. Pilotlarin ¢calisma kosullart

is siirecleri . Isin igerigi

[s organizasyonu

Orgiit kiiltiirii ve iklimi

Is ve sosyal yasam dengesi
Calisma siiresi/caligma saatleri
Is sagh@ ve giivenligi

Sosyal giivenlik

Is giivencesi

Ekonomik giivence

Ise doniik degerlendirme

Is siirecleri dogrultusunda sekillenen

konular

2.1.1. is siirecleri

Ise iliskin davranis, eylem, prosediir, igerik, kapsam, yetki ve sorumluluklar is
(gorev) tanimini olusturur. Is tanimindan hareketle bir isin yapilmasi, bir dizi gérevin
yerine getirilmesine bagli bir siireci gerektirir. Adam Smith'in ig boliimii ve Frederick
Winslow Taylor'un optimize edilmis gorev yaklagimlarinin aksine siire¢ yaklasimu, isi tek
bir gorev yerine birbirine bagimli gorevlerden olusan bir sistem olarak ele alir.
Dolayisiyla siire¢ yaklagiminda, gorevlerin birbirinde bagimsiz olarak tek tek optimize
edilmesi yerine, siirecin tiimiinde performans ve verimlilik hedeflenir. isin siire¢ olarak
tanimlanmas1 denetimini kolaylastirir!’. Gereksiz ya da tekrarlanan gorevlere son
verilmesine, israfin Onlenmesine, silire¢ performansinin iyilestirilmesine ve giderek
verimliligin artmasina olanak saglar. Genel olarak is siiregleri belli bir kurum ya da

kurulusa ait isin igerigi ve organizasyonundan olusur.

17https://tr.wikipedia.org/wiki/%C4%B0%C5%9F _s%C3%BCreci (Erisim tarihi:03.03.2020)
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2.1.1.1. Is icerigi

Ise iliskin siire¢ yaklasimi baglaminda, isin gergeklestirilmesine déniik olarak
yerine getirilmesi gereken gorev, yetki ve sorumluluklar isin igerigini olusturur. Bu
baglamda isin igerigi bazen bir kurum ya da kurulusun bir boliimii ile ilgiliyken bazen de
bir kurum ya da kurulusun birden ¢ok boliimiinii ya da tamamini ilgilendirebilir. Hatta
isin icerigi bazen birden fazla kurum ya da kurulusu da kapsayabilir. Bagka bir deyisle
isin igerigine bagli olarak is siirecleri kurumsal olabilecegi gibi kurumlar aras1 bir boyutta
kazanabilir. Yine is siirecinde isin igerigi baglaminda yerine getirilmesi gereken
gorevlerden bazilari, birbiri ardi sira yerine getirilirken, bazilar1 ise es zamanl
gerceklestirilebilir. Birbiri ard1 sira yerine getirilen gorevler “seri baglantili gorevler”, es
zamanli olarak gerceklestirilenler ise “paralel gorevler” olarak adlandirilir'®,

Yapilan arastirmalar, isin i¢erigi arttiginda, daha ¢ok sorumluluk iistlenerek kisisel
karar alma imkani1 elde eden ve daha cok firsatla karsilagan ¢alisanin kuruma bagliliginin
arttigin1 ya da kuruma yonelik daha olumlu duygular besledigini, buna karsin ¢alisanin
sorumluluk duygusunu azaltan islerin ise kurumsal bagimliligi zayiflattigini ortaya
koymaktadir (Cetin, 2004, s.105).

Pilotlarin is siirecleri baglaminda is igerikleri ucaklar1 kullanma igeriginde
gosterilmistir. Buna gore pilotlarin yaptig isin gereklilikleri su sekilde siralanabilir:

e Ucus programinda belirtilen gorevin 0Ozelligine gore gerekli hazirliklar

yapmak,

e  Ucus plani hazirlamak,

e Yakit ve zaman hesaplamalarin1 yapilmak,

e Inis meydan1 ve yedek meydanlarmn dzelliklerini igeren raporlari incelenmek,

e  Ucustan belli bir siire 6nce hava meydaninda bulunmak,

e Hava durumunun incelemek,

e Kalkis saatinden once ucagin yanina gelerek ucgus ekibini kontrol etmek,

e  Teknik donanimlarin ugusa hazir olup olmadiginin incelemek,

e Ucagm yiiklenmesini kontrol etmek,

Bhttps:/tr.wikipedia.org/wiki/%C4%B0%C5%9F _s%C3%BCreci (Erisim tarihi:03.03.2020)
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e Kalkis zamanina uygun olarak ucus kulesinden telsizle izin alip motoru

calistirilmak,

e Biitiin teknik kontrolleri yapmak,

e Kalkis, rota, algalis ve inigleri planladig sekilde ve zorunluluk halinde gerekli

degisiklikleri yaparak uygulamak,

e Inis sonu ucag park etmek,

e Emniyete aldiktan sonra ugusu bitirmek.

Pilotlarin ugaklar1 kullanma igeriginden de anlasilabilecegi iizere, ise iligkin siire¢
yaklagimi baglaminda pilotlarin bir ugus esnasindaki is siiregleri incelendiginde, ise
iligskin birbirini izleyen bir¢ok gorev iistlendikleri goriilmektedir. Pilotlar, yolcular ugaga
binmeden en az iki saat dnce havalimanina gelirler. Zira pilotlar yolcularin giivenle
seyahat etmesini saglamanin yani sira ugagin teknik ekipmanlarinin calismasindan
seyriisefer sartlarinin kontroliine kadar bir¢ok konuda kurallan titizlikle uygulayarak,
yogun mesai harcarlar. Kalkis 6ncesinde ucagin kanat, motor ve diger pargalarini da
kontrol eden kaptan pilotlar, seferle ilgili yasanabilecek teknik olumsuzluklar1 6nceden
tespit ederek, ilgili kisilere ileterek bilgilendirirler. Ayrica ugus Oncesi, seferin varis
meydanini, yedek meydanini, bunlarin hava durumlarini ve pist kosullarini izlemek i¢in
onceden caligmalar yapmaktadirlar. Pilotlugun risk seviyesi ¢ok yiiksek oldugu i¢in bu
meslegi tercih edenlerin 6zel hayatina ¢ok dikkat etmesi gerekmektedir. Biyoritm ve uyku
seviyelerinin belirli diizeyde tutulmas1 da ¢ok 6nemlidir. Oncelikle pilotlar ugusta yer
alacak ekip arkadaslar1 ile havalimaninda bulusurlar. Sonra ikinci pilotla ugusla alakali
zihinsel ve diger acidan hazirlanmalar1 gereken ne varsa tiim hazirliklar1 yaparlar. Daha
sonra kabin ekibi ile “Ucgusla alakal1 6zel bir durum var m1?”, “Seferi etkileyecek kisit ya
da ortak hareket etmeleri gereken herhangi bir engel mevcut mu?” gibi sorulara cevap
ararlar. Ardindan standart prosediirleri tamamladiktan sonra ugak i¢ine gegerek, sefer
saatini beklemeye baslarlar.

Ucusla ilgili her tiirlii kural ve prosediire uyuldugu miiddetge herhangi bir sorun
cikmamaktadir. Gerektigi yerde pilot direktifleri verir, gerektigi yerde sorumluluk

almasin1 bilir, gerektiginde ise tiim inisiyatifi ele alip acil ve onemli kararlar
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alabilmelidir. Ucusun baslamasiyla sona ermesi arasinda gegen siirede sorunsuz sekilde

ucagin havalimanina indirilmesiyle o giin yapilan ugus tamamlamis olur *°.

2.1.1.2. Is organizasyonu

Organizasyon, yapilacak isi belirlemek ve gruplandirmak, sorumluluk ve yetkiyi
tanimlamak ve beraberinde hedeflere ulagsmada insanlarin birlikte en etkin sekilde
calismasint saglamak amaciyla iliskiler kurma siirecidir. Bagka bir deyisle is
organizasyonunu belli bir amacin gergeklestirilmesi i¢in ¢aliganlarin organize edilmesi ya
da orgiitlenmesi seklinde tanimlamak miimkiindiir. Kurumsal hedeflere ulasmak icin bir
arac olarak nitelenebilecek bu siiregte, farkli gegmislere, farkli egitim niteliklerine ve
cesitli ilgi alanlarina sahip bireylerin ortak bir amag i¢in ¢aligmak iizere bir araya geldigi
bir diizen olusturulur. Olusturulan bu diizende isgiicinden azami yarar saglanabilmesi
icin c¢alisanlarin gorev esaslarinin baska bir deyisle is tanimlarinin yapilmasi ve bunun
gergeklestirilebilmesi i¢in de yetki ve sorumluluklarinin belirlenmesi gerekir. Yetki, is
gorenin hoslanabilecegi ve isletmeye daha ¢ok baglanabilecegi sartlar1 hazirlamak yani
is gorene bagh basina bir varlik oldugu hissini vermek, yetenek ve gorevi ile orantili bir
caligma ozglrligl tanmimaktir. Calisana yetki verilirken sorumluluk da kendiliginden
gelir. Sorumluluk yetkinin ayrilmaz bir parcasidir. Yetkinin kullamildigr yerde
sorumluluk mutlaka vardir.

Is organizasyonunda; bir isin yapilmas1 asamasina gegilebilmesi icin dncelikle bir
“is planinin” yapilmasi gerekmektedir. Sonrasinda hazirlanan bu plan ve programin
uygulanmasi, emniyete alinmasi ve yapim agamasinin siiratle sonuglandirilmasi igin is ile
isgiicli koordinasyonunun yapilmasi ve organizasyonda bulunan i gorenler arasinda bir
is bolimii yapilmas: gerekmektedir. Yapilan is boliimii sonunda isin rasyonel
kullanilmas1 ve boylece is planinin gerektirdigi amacin ger¢eklesmesi saglanmais olur.

Bir kurumdaki her ¢alisanin isinin tanimlandigi ve bu islerin yapilmasi igin yetki
ve sorumluluklarin belirlendigi bir siire¢ olarak is organizasyonu baglaminda pilotlarin

gorev, yetki ve sorumluluklart inceleme konusu yapilabilir.

19https://www.hurriyet.com.tr/ galeri-pilotlarin-bir-gunu-nasil-geciyor-cok-sasiracaksiniz-40687719/2
(Erisim tarihi:17.02.2020)
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Is organizasyonu baglaminda hava aracinin emniyetle, can ve mal giivenligini
saglayacak sekilde sevk ve idaresinden ve ugus gorevinin tamamlanmasindan birinci
derecede sorumlu olan kisi olarak kaptan pilotlarin yetki ve sorumluluklar1 14.10.1983
tarth ve 2920 sayilh Tirk Sivil Havacilik Kanunu (TSHK)’nda (R.G., T.19.10.1983,
S.18196) diizenlenmistir. Bu baglamda Kanunun 100. maddesinde kaptan pilotlarin genel
yetki ve sorumluluklarina, 101. maddesinde idari yetki ve sorumluluklarmna ve 102.
maddesinde ise cezai yetki ve sorumluluklarina yer verilmistir.

TSHK’nin 100. maddesine gore sorumlu kaptan pilot hava aracinin, can ve mal
giivenligini saglayacak surette sevk ve idaresinden birinci derecede sorumlu olup,
olaganiistli durumlarda gereken onlemleri almaya yetkilidir. Bu baglamda kaptan pilotun
genel yetki ve sorumluluklar1 kapsaminda degerlendirilebilecek hususlar su sekilde

siralanabilir:

e Rota, hava durumu, yolcular ve wugak hakkindaki tiim bilgilerin

mevcudiyetinden emin olmak,

e Ucus i¢in irtifayi, izlenecek rotay1 ve gerekli yakit miktarini detaylandiran bir

ucus plan1 olusturmak,

e Yakit seviyesinin ekonomiyle giivenligi dengelemesini saglamak,

e Tiim giivenlik sistemlerinin diizgiin ¢alistigindan emin olmak,

e Kabin ekibini ugustan once bilgilendirmek ve ucus boyunca diizenli olarak

iletisim kurmak,

e Ucus Oncesi navigasyon ve isletim sistemlerinin kontrollerini gerceklestirmek,

e  Kalkis 6ncesi, ugus ve inis sirasinda hava trafik kontrolorii ile iletisim kurmak,

e Kalkis ve inis sirasinda giiriiltii yonetmeliklerine uyuldugundan emin olmak,

e  Ucagin teknik performansi ve konumu, hava kosullar1 ve hava trafigi hakkinda

diizenli kontroller yapmak,

e Seyahat sonunda ucgusla ilgili sorunlar1 belirten rapor yazmak.

Kaptan pilotun idari yetkileri ve sorumluluklarin1 diizenleyen TSHK nun 101.
maddesine gore sorumlu kaptan pilot, hava aracinda emniyet ve diizenin saglanmasi i¢in
Onlem almaya ve bu amagla, yolculara, personele ve hava aracinda bulunan diger kisilere
emir ve talimat vermeye ve gerektiginde bunlar1 hava aracindan ¢ikarmaya yetkilidir.

Sorumlu kaptan pilot, ugus sirasinda gerceklesen dogum ve 6liim olaylarini bir tutanakla
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saptar ve inilen ilk havaalaninda mahalli yetkililere, yurt diginda ise Tiirk konsolosluguna
bildirir veya bildirilmesini saglar. Yurda doniisiinde ayrintili rapor verir. Sorumlu kaptan
pilot Kanun ve ilgili mevzuat uyarinca hava aracinda ugus sirasinda tutulmasi veya
bulundurulmasi gereken tiim defter, kayit ve belgelerin bulundurulmasindan ve usulii
dairesinde tutulmasindan sorumludur.

Kaptan pilotun cezai yetki ve sorumluluklarint diizenleyen 102. maddesine gore
sorumlu kaptan pilot, hava aracinda islenen su¢ veya kabahatlerle ilgili delilleri toplamak
ve saklamakla yiikiimlidir. Kaptan pilot, can ve mal glivenligini tehdit eden veya
gecikilmesinde zarar dogabilecek durumlarda gerekli tedbirleri almaya; kolluk gorevlileri
olaya el koyuncaya kadar kisileri gozaltinda tutmaya, kisilerin ilizerini veya esyasini
aramaya, sucun islenmesinde kullanilan veya kullanilmasina tesebbiis edilen ya da
bulundurulmasi su¢ veya kabahat olusturan esyay1 alikoymaya, bizzat veya emrindeki
diger miirettebat ile birlikte yetkilidir. Su kadar ki; kaptan pilot gereken kanuni tedbirlerin
alinmasii saglamak amact ile durumu en kisa zamanda yetkili makamlara intikal
ettirmek, yurt disinda ise konuyu Tiirk konsolosluguna bildirmek veya bildirilmesini
saglamak ve her iki halde de ayrintili bir rapor vermek mecburiyetindedir.

Kaptan pilotun cezai sorumlulugunun tespitinde, 5237 sayili Tiirk Ceza Kanunu
(TCK)’nun genel hiikiimleri, 6zel ceza kanunlar1 ve ceza igeren kanunlardaki suclar
hakkindaki hiikiimleri uygulanir. Ayni zamanda TCK’nin genel hiikiimleri TSHK nunda
ongoriilen sug ve cezalar i¢in de uygulanmaktadir. Kaptan pilotun cezai sorumlulugunu
doguran TCK kapsaminda diizenlenen; taksirle Oldiirme, taksirle yaralama disinda
TSHK’da sayilan; ugus yasaklar1 ve sinirlamalarina riayetsizlik, kisitlayici tedbirlere
riayetsizlik, kalkis ve inis kurallarina riayetsizlik, ugus rotalarina riayetsizlik, inme
mecburiyetine riayetsizlik, ugus sirasinda uyulmasi gereken bazi yasaklara riayetsizligin
agir halleri (akrobatik ugus veya benzeri hava gosterileri yapmak, zirai miicadele disinda
yere herhangi bir madde atmak, dokmek veya bosaltmak, yanginla miicadele ugaklari
hari¢ yerden herhangi bir madde almak, herhangi bir madde veya nesneyi ¢ekmek veya
ucagin nizami kullanilma seklinin disinda tasimak, silah, cephane, her nevi harp
malzemeleri, patlayici, yanici, tahrip edici ve asindirict madde, zehirli gaz, niikleer yakat,
radyoaktif madde, can ve mal gilivenligi yoniinden tehlikeli oldugu saptanmis her nevi
kat1, siv1 ve gaz halinde madde tasimak), kabotaj hakkinin ihlali, izinsiz hava gosterisi

veya yarigma yapilmasi veya bunlara hava araglariyla katilma, yabanc iilkelere giden
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veya yabanci lilkelerden gelen hava araclari bakimindan giimriiklii havaalanlarinin
kullanimi1 yiikiimliiliigii, tehlike ve zorunlu durumlar hari¢ parasiitle atlamak, fotograf
cekme yasagl olan yerlerin fotografin1 ¢ekmek, her tiirlii reklam ve propaganda
niteliginde faaliyette bulunmak, goriilen hizmetin ve ig¢inde bulunulan durumun
gerektirdiginin diginda yayin ve haberlesme yapmak seklinde bazi suglar, ciirlim ve
kabahatler de mevcuttur. Ayrica TSHK’nin 105. maddesinde “Tiirkiye’nin katilmis
oldugu 1963 tarihli Tokyo, 1970 tarihli Lahey ve 1971 tarihli Montreal sozlesmeleri
hiikiimleri saklidir” denilerek, ad1 gecen uluslararasi s6zlesmelerde yer alan hiikiimler de

kaptanin yetki ve sorumluluklar iginde kabul edilmistir?’.

2.1.2. Is siirecleri dogrultusunda sekillenen konular

Sekil 1°de goriilebilecegi iizere, is siirecleri dogrultusunda sekillenen pilotlarin
calisma kosullarimi etkileyen faktorleri orgiit kiiltiirii ve iklimi, is ve sosyal yasam
dengesi, calisma siiresi/calisma saatleri, is saghg ve giivenligi, sosyal giivenlik, is
giivencesi, ekonomik giivence ve isi doniik degerlendirme basliklar1 altinda incelemek

mimkindiir.

2.1.2.1. Orgiit kiiltiirii ve iklimi

Bir kurumun c¢alisanlar1 tutumlari, duygulart ve davranmiglar1 ile birbirlerini
etkilemektedirler. Calisanlarin sergiledikleri davraniglar, kurumun iletisim tarzini,
kiiltiirinii ve yonetim bi¢imini olusturmaktadir. Kurumdaki iletisim tarzi, kiiltiir ve
yonetim bicimi ise Orgiit iklimi kavramu ile ifade edilmektedir. Bir kurumdaki orgiit
iklimi de ¢alisanlarin motivasyonunu etkilemektedir. Saglikli bir 6rgiit iklimi ¢alisanlar1
hem motive etmekte hem de ¢alisanlarin motivasyon diizeylerini artirmaktadir.

Yoneticilerin ¢aliganlart motive etmek i¢in yapmis oldugu uygulamalar ile saglikli
bir orgiit iklimi olusturma cabalari igyeri atmosferini olusturmaktadir. Boylece orgiite

baglilik ve ¢alisanlarin motivasyonu saglanmaktadir (Gok, 2009, s.592). Sekil 1’de de

20https://www.lexolo gy.com/library/detail.aspx?g=137422fc-5{31-4443-a683-fa87da82c317
(Erigim tarihi:10.03.2020)
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goriilebilecegi tizere oOrgiit kiiltiiri ve iklimini yOnetimin ¢alisanlara yonelik
uygulamalari, is arkadaslar ile iligkiler ile ¢alisanlarin ise karsi tutumlari, duygulart ve

davranislar1 olusturmaktadir.

2. is Arkadaslari ile

 Orgiitiin yonetim bigimi ||i§ki|er « is motivasyonu

« Orgiitteki iletisim aglari ve yontemleri « is tatmini ve memnuniyeti

« Orgiitiin benimsedigi 6diil ve ceza « ise baghihk
sistemleri  Kariyer ve gelecek beklentileri

« Orgiitteki liyakat ve Terfi olanaklari * Sosyal statii algilari

o Orgiitiin mesleki egitim ve gelisim * Kisilik 6zellikleri bakimindan meslege
olanaklari uygunluk algilan

« isyeri yonetimine duyulan giiven
o is performansi

1. Yonetim: 3. Calisanlar: ise karsi
Calisanlara yoénelik tutumlari, duygulari,
uygulamalari davraniglari

Sekil 1. Orgiit kiiltiirii ve ikliminin unsurlari
2.1.2.1.1. Yonetimin caliganlara yonelik uygulamalari

Yonetimin calisanlara yonelik uygulamalari baglaminda c¢alisanlarin ise karsi
tutum, duygu ve davraniglarini etkileyen faktorleri, orgiitiin yonetim bigimi, Orgiitiin
iletisim aglar1 ve yontemleri, orgiitiin benimsedigi 6diil ve ceza sistemleri, orgiitteki
liyakat ve terfi olanaklari, Orgiitin mesleki egitim ve gelisim olanaklari seklinde

siralamak mimkiindiir.

Orgiitiin yonetim bicimi

Yonetimin calisanlara yonelik uygulamalari baglaminda c¢alisanlarin ise karsi
tutum, duygu ve davramislarimi etkileyen faktorlerden ilki ve diger yoOnetim
uygulamalarina da yon veren orgiitiin demokratik ya da otokratik yonetim bi¢imidir. Zira

Orgiitiin yonetim bi¢imi Orgiitteki bireylerin birbiriyle iletisim bigimleri ve iligkileri
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acisindan belirleyici oldugu kadar, Orgiitiin calisanlara uyguladigi o6diil ve ceza
sistemlerini, Orgiitteki liyakat ve terfi politikalarini ve orgiitiin mesleki egitim ve gelisim

olanaklarini da belirlemektedir.

Demokratik yonetimde karar alma siireclerinde iletisim kanallar1 agiktir ve bu
siirecte yoneticiler c¢alisanlara kararlara katilma hakkini sunarlar. Demokratik
yonetimlerde calisanlar karar alma siireclerinde aktif rol iistlenmelerine bagl olarak
fikirlerini de Ozgiirce ifade etme olanag bulurlar. Demokratik yonetimlerin aksine
otokratik yonetimlerde tiim oOrgiit kararlar1 tek bir kisi tarafindan alinmakta ve tiim
kararlar bu tek kisi tarafindan kontrol edilmektedir. Higbir sekilde ¢alisanlar karar alma
siireclerinde rol iistlenmemektedir. Cok az sayida ¢aligsani olan kii¢iik isletmelerde yaygin
bir uygulama olan otokratik yonetim tarzinin isin dogasi gere8i hizli karar almayi
gerektiren Orgiitlerde ve zamanin sinirli oldugu kriz déonemlerinde dogru kararlar alinmis
olmasi kaydiyla karar alma siirecinin hizlandirilmas: bakimindan etkili bir teknik oldugu
ileri stiriilebilir. Ancak her ne amagcla tercih edilmis olursa olsun bu yonetim tarzinin,
Ozerklik  arayan calisanlari ve  kararlara  katilmak isteyenleri  Orgiitten
uzaklastirabileceginin ve uzun siire kullanildiginda orgiitte sorunlara yol agabileceginin

de unutulmamasi gerekir?'.

Yapilan arastirmalar, c¢alisanlarin yonetime ve yonetim kararlaria katildiklari
demokratik yonetim bigimlerinin, is gorenlere onemli olduklarini hissettirme, giiven
verme, yetki kullanma ve sorumluluklara sahip olma konularinda otokratik yonetim
bigimleri ile karsilastirllamayacak boyutta basarili oldugunu ortaya koymaktadir. Bu
durumun dogal bir sonucu olarak demokratik yonetim bigimlerinde orgiit ¢alisanlarinin
is memnuniyetleri, i$ motivasyonlari, is tatminleri, is performanslari, ise bagliliklari,
kariyer ve gelecek beklentileri, takdir edilme algilar1 ve isyeri yonetimine duyduklari

giivenin de yiiksek diizeyde oldugu goriilmektedir.

21https://yonetsel.corn/ yonetim-tarzlari/ (Erisim tarihi:27.03.2020)
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Orgiit iletisim aglart ve yontemleri

Bir orgiit igerisinde yonetimin calisanlarla etkilesime gectigi “gorev ve talimat
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verme ve alma”, “toplantilarda enformasyon paylagma ve {izerinde tartigsma, sorun ¢bzme
ve karar verme”, “calisanlara geribildirim verme, davranislarint diizeltme” ve “disiplini
saglama” seklinde dort cesit iletisim ag1 bulunmaktadir (Tagc1 ve Eroglu, 2008, 5.26-34).
Yonetimin gorev ve talimat verirken, toplantilarda enformasyon paylasip iizerinde
tartisirken, sorunlart ¢oziip bir karara varirken, calisanlara geribildirim verip bir
degerlendirme yaparken ve disiplini saglarken caligsanlarla kurdugu iletisim bigimi,
calisanlarin is karsi tutum, duygu ve davraniglarini olumlu ya da olumsuz bir sekilde
etkileyebilmektedir. Calisanlar1 olumlu yonde etkileyebilmek, baska bir deyisle is
memnuniyetleri, is motivasyonlari, is tatminleri, is performanslari, ise bagliliklari, kariyer
ve gelecek beklentileri, takdir edilme algilar1 ve igyeri yonetimine duyduklar1 giiveni
artirmak i¢in bu siireclerde personeli objektif olarak degerlendirebilen ve basarili bir
geribildirim sunabilen, etkili ve giiclii bir iletisim becerisine sahip yoneticilere gereksinim
vardir. Isini iyi yapan personelle isini kendisinden beklenildigi gibi yapamayan personeli
objektif bir sekilde degerlendirerek basarili bir geribildirim sunan yoneticiye ¢alisanlarin
duydugu giiven yiiksek diizeyde olacagi gibi, etkili ve giiclii iletisim becerisine sahip
yoneticilerin ¢aliganlarla kurdugu iletisim bigiminin de katilimci, demokratik, empatik ve
insani olmas1 da ¢alisanlarin ise yonelik olumlu tutuma sahip olmalarini saglayacaktir.
Bu durum ugus ekibi yoneticisi olarak pilotlarin etkin iletisim becerilerine sahip olmasini
zorunlu kilmaktadir.

Havacilik igletmelerinde iletisim diger isletmelerle karsilastirildiginda daha hayati
boyuttadir. Zira ugus siirecindeki en kritik asamalar olan kalkis, alcalma ve inis
esnalarinda yapilacak en kiigiik iletisim hatasi bile bir kazaya yol agabilmektedir. Ornegin
hizli konugsmadan dolay1 mesajlarin anlasilamamasi yanlis bir irtifada (yiikseklik) ugmaya
neden olabilmektedir. Bu nedenle ugus ekiplerinin bilgi paylagma, gérev aktarimi, komut
verme gibi durumlarda etkin iletisim kurmalar1 son derece Onemlidir. Bu amacla
yasanabilecek iletisim sorunlarini 6nlemek i¢in mesajlarda kullanilan kelimelerin agik ve
anlasilir olmasina, pilotlar ve kontrolorler arasinda is birligi olmasina, kontrolorlerden

gelen mesajlarin pilot tarafindan tekrarlanarak onaylanmasina, mesajlari teyit etmek igin
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soru, cevap uygulamasi yapilmasina ve geri doniit alinmasina, yanlis anlamalar1 6nlemek

icin standart terimler se¢ilmesine dikkat edilmelidir®.

Orgiitiin benimsedigi édiil ve ceza sistemleri

Literatiir incelendiginde 6diil ve ceza kavramlarinin ¢ok farkli sekillerde tanimlandig:
goriilmekle birlikte isletme yoOnetimi agisindan Odiiliin “calisanin belirli bir gorevi
tamamlamak, hizmeti sunmak gibi lizerine diisen sorumluluklarini yerine getirmesi
baglaminda elde ettigi maddi ve manevi kazanimlar”, cezanmn ise “istenmeyen bir
davranig1 zayiflatmaya ve bu davranigin bir kez daha ortaya ¢ikmamasi icin gerekli
Onlemleri almaya yonelik olumsuz bir yaklasim” seklinde tanimlanmasi miimkiindiir.

Odiil, isletmelerde verimliligi artirmak amaciyla ¢alisanlarin islerini dzenle
yapmalarini saglamak, onlar ise 6zendirmek, ¢alisma isteklerini artirmak ve rgiitiin bir
parcasi olduklarini hissetmelerini saglamak amaciyla basvurulan bir uygulamadir
(Altindag ve Akgiin, 2015, s.283). Havayolu isletmelerinde pilotlara isletmeye verdikleri
katkilardan dolay1 belli donemlerde motivasyonlarini yiikseltmek ve verimliliklerini
artirmak amaciyla Pass, Zed ve Ced bileti vb. nitelikte seyahatlerde 6zel indirim haklari,
yil sonlarinda kardan pay, ekstra ikramiye, ¢ift maas, 6zel giinler i¢in izin, yazil tesekkiir,
acik tesekkiir ve takdirname gibi 06diil uygulamalarina siklikla bagvuruldugu
goriilmektedir®.

Genel olarak ceza ya da cezalandirma istenilmeyen bir yontemdir. Ancak
istenilmeyen davraniglarin diizeltilmesi agisindan etkili bir yol oldugu hususu genel kabul
gormektedir. Orgiitlerde siklikla kullanilan cezalandirma ydntemlerine elestirmek, &diil
vermemek, bazi imtiyazlar1 kaldirmak, yetkileri kisitlamak, tenzili riitbe, pasif bir
gorevlere atamak, isine son vermek, ¢esitli uyar1 cezalar1 uygulamak, kisiyi afise etmek
gibi Orgiitsel yaptirimlar O6rnek verilebilir (Akgit, 2011, s.14-15). Cezalandirma,
yOneticinin istemedigi bir yontem olsa da ¢alisanlarin kendilerini diizeltmesi anlaminda

etkili bir yoldur. Diger isletmeler gibi havayolu isletmelerinde de calisanlar

Zhttps://blog.havacilikpsikolojisi.net/havacilikta-iletisim.(Erisim tarihi:29.03.2020)

Bhttps://careers.turkishairlines.com/neden-turk-hava-yollari (Erisim tarihi:30.03.2020)
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odiillendirildigi gibi isini yapmayan, igletmeyi zarara ugratmaya c¢alisan, igletmenin
malina ve malzemelerine zarar veren, calisma saat diizenine uymayanlarin, ekip
arkadaslar1 ile siirekli sorun yasayanlarin cezalandirildigi uygulamalara da
rastlanmaktadir. Ulkemizde pilotlara déniik bu tiir uygulamalarin toplu is sézlesmeleri ile
diizenleme konusu yapildign goriilmektedir. Nitekim THY 26. Dénem Toplu Is
Sozlesmesi’'nin 85. maddesinde disiplin sugu isleyen personel hakkinda uygulanacak
uyarma, kinama, licretten kesme, kidem terfisinin durdurulmasi, isten ¢ikarma gibi cezai

yaptirimlara yer verilmistir?* (THY 26.donem TIS, m.85).

Orgiitteki Liyakat ve Terfi olanaklart

Orgiitteki liyakat ve terfi konusunda izlenen politikalar ve uygulamalar, ¢alisanlarin
is tatmini ve motivasyonlart agisindan énemli bir faktordiir. Zira yapilan ¢alismalar da
calisanlarin st gorevlere terfi etme bakimindan yaptiklari iste edindikleri bilgi, deneyim
veya gosterdikleri performansa gore es deger isi yapan diger calisanlarla birlikte esit
muamele gormek istediklerini, gorevde ylikselme firsatlarinda esit muameleye maruz
kalmadigini diigiinen ya da {ist gorevlere terfi ya da gorevde ylikselme konusunda liyakate
uyulmadigina inananlarin is tatminleri ve motivasyonlarinin, ise bagliliklarmin ve
giivenlerinin azaldigini ortaya koymaktadir. Bu baglamda ¢alisanlarin is tatminleri ve
motivasyonlarinin, ise bagliliklar1 ve giivenlerinin isletme verimliligi agisindan 6nemini
kavrayan isletme yoneticilerinin gorevde ylikselme firsatlarinda esitlik ilkesine uymalar1
ve iist gorevlere se¢cim yaparken objektif kistaslar1 dikkate almalar1 son derece dnemlidir

(Bakan ve Sozbilir, 2013, 5.9-10).

Pilotluk, niteligi geregi liyakat ve terfi olanaklarindaki esitligin en ciddi bir sekilde
dikkate alinmas1 gereken mesleklerden biridir. Nitekim Diinyada ve Tiirkiye’de kamu ve
0zel isletme ayrimi yapilmaksizin tim havayolu isletmelerinde meslege “II. Pilot Aday
Aday1” olarak baglayan pilotlarin, uluslararas1 ve ulusal mevzuat geregince belli sartlar
yerine getirmek kaydiyla liyakatleri g6z oniinde tutularak sirasiyla “II. Pilot Adayr’, “II.
Pilot” ve “Kaptan Pilot”luga terfi ettirildikleri gériilmektedir. Ornegin, THY ’larinda II.

Zhttp://www.havais.org.tr/uploaded/thy-ao-26-donem-tis-1555361043.pdf
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Pilot Aday Adaylar1 gerekli bagvuru sartlarin1 saglamak kaydiyla yetistirilmek {izere
egitime kabul edilen ve THY ’nin is ortag1 konumunda olan yurt i¢i ve yurt disindaki ugus
egitim akademilerinde 18-24 ay boyunca teorik ve uygulamali derslerden olusan bir
egitime tabi tutulan pilot adaylaridir. Ugus egitim akademilerindeki s6z konusu egitimi
basartyla tamamlayan pilot adaylar1 ise “II. Pilot Aday1” unvaniyla ekibe dahil edilir ve
gorevdeki diger pilotlarla aym sosyal imkéanlara sahip olurlar®. Bu sekilde ekibe dahil
edilen II. Pilot aday1, Havayolu Nakliye Pilotu Lisans1t ATPL (Airline Transport Pilot
Licence) sinavina girme hakki kazanarak egitimin diger asamasina geger. Gegilen bu yeni
asamada, II. Pilot aday1 823 saatlik yer dersi alip, 160 saat ucus yaparak, Hususi Pilot
Lisanst (PPL) lisans1 alir. Bu lisansin alinmasindan sonra Sivil Havacilik Genel
Miidiirliigii’nde 14 dersin sinavina girerek bu sinavlarin ve hepsinde asgari %75’ lik basar1
saglamasi halinde ATPL(A) Frozen sertifikas1 alir?®. Sonrasinda Tip egitimleri baslar ve
tercihe gore simiilator egitimi alinir. Bu asamayi da gectikten sonra II. pilot olarak kabine
girilir, 100 saatlik gézlem siirecini tamamladiktan sonra II. pilot olarak goreve baglanir.
Ugus Ekibi Lisanslandirma Talimat1 ( SHT-FCL) hiikiimlerine gére ATPL(A) Frozen
sertifikas1 1500 saatlik ugus sonrasinda ATPL’ye doniismekte ve yardimci pilot
olunmaktadir (SHT-FCL 510.A-b). SHGM nin Pilotlarin Kaptan Olarak Atanmasi ve
Kaptan Egitimine Iliskin Esaslar Rev.3 Talimat:’nin 6. maddesinin 6.fikrasina gore 4500
saatlik ugus saati tecriibesine sahip pilotlar ise kaptan pilot olmaya hak kazanir®’. Ancak
II. pilotluktan kaptan pilotluga terfi edebilmek icin yalmizca 5000 saatlik ugus saati
tecriibesine sahip olmak yeterli degildir.

Ayrica kaptan pilot aday1 II. pilotu halen ¢alismakta oldugu havayolu isletmesi
tarafindan belirlenen genel sartlar ile birlikte SHGM’nin belirledigi asgari sartlari
saglamis olmalidir?®. Buna gore kaptan olarak atamasi yapilacak pilotun;

e Yags isletmeci tarafindan kaptanlik egitimi i¢in belirlenen azami yas limitini

agsmamalidir.

Zhttps://careers.turkishairlines.com/kokpit-ekibi ( (Erisim tarihi:04.04.2020)

26 https://blog.havacilikpsikolojisi.net/nasil-pilot-olunur (Erisim tarihi:05.04.2020)

YThttp://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/mevzuat/sektorel/talimatlar/2017/SHT-
FCL.pdf's.154 (Erisim tarihi:10.04.2020)

YThttp://web.shgm.gov.tr/doc3/sht61103.pdf (Erisim tarihi:10.04.2020)
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e Son 24 ay igerisinde yeterlilik kontrolii veya hat kontroliinii kaybetmemis
olmalidir.

e Son 12 ay igerisinde aldig1 yer egitimlerinin tamaminda basarilt olmalidir.

e Ayniisletmede en fazla li¢ defa kaptanlik egitimine katilip, basarili olmalidir.

e En az alt1 (6) yil pilot tecriibesine sahip olmalidir.

e 4500 saat toplam ugus saati deneyimi ile bunun 1500 saatlik ugusu, azami kalkis
agirlig1 27000 kg’dan fazla olan ucaklarla yapilmis olmali ve asgari ii¢ (3) yil hava
yolu pilotlugu tecriibesine sahip olunmalidir. Bunun disinda ¢ok pilota sertifikali
ucaklarla yapilan ucuslarin ise toplami 1000 saati gecmeyecek sekilde %25’
havayolu ucusu olarak kredilendirilir. Ayni oran bir (1) yili gegmeyecek sekilde
ucus yil1 i¢in de uygulanir.

e Kaptan olarak atanacaklar1 ucak tipinde de en az 500 saatlik F/O olarak ugus
deneyimi sart1 aranir.

e SHGM tarafindan diizenlenmis uygun tip yetkisine haiz ATPL lisansina sahip
olmalidir.

e Iyi derecede Ingilizce bilmelidir. Bu hususa iliskin detaylandirma isletme i¢
prosediirii ile belirlenir.

e Tahsil durumu JAR FCL’ de belirtilen kriterler de dikkate alinarak isletme i¢
prosediirii ile belirlen asgari seviyeye uygun olmalidir.

e SHGM tarafindan yiiriirliikteki sivil havacilik mevzuati hiikiimlerine gore cezai
nitelikli idari bir yaptirima ugramamis olmalidir.

e Ticari Pilot lisansina sahip ve 27.000 kg’dan daha hafif ugaklar ile ugan pilotlarin
kaptan olarak atanabilmeleri i¢cin JAR-OPS (Joint Aviation Requirement for the
operation of commercial air transport) 1.960° da belirtilen sartlarin karsilanmasi

gerekir.
Ayrica pilotlar havayolu isletmelerinin iist yonetimlerinde de gorev alabilirler.

Ucus Isletme baskan1 veya Ucus Isletmelerinden sorumlu Genel Miidiir Yardimcilig

gorevini yapmak iizere gorevlendirilebilirler.
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Orgiitiin mesleki egitim ve gelisim olanaklart

Mesleki egitim, bireyleri meslege hazirlamak, meslek sahibi olanlarin
mesleklerindeki gelisimlerini ve yeni mesleklere uyumlarini saglamak amaciyla gerekli
bilgi, beceri, tavir ve deger duygularini gelistiren ve bireylerin fiziki, sosyal, kiiltiirel ve
ekonomik yeteneklerinin gelisim siirecinin bir plan igerisinde yiiriitiilmesini saglayan
egitimdir. Yapilan tanimdan da anlagsilabilecegi iizere, mesleki egitimler calisanlarin
mesleklerinin niteligini ylikseltmeleri ve kendilerini gelistirmeyi ve yetistirmeyi
amaclayan kurslar ve programlar1 kapsamaktadir®. Pilotlar da mesleki gelisimleri
bakimindan mesleki egitime tabi tutulan 6nemli meslek gruplarindan biridir. Tiirkiye'de
ticari pilot lisans1 egitimlerinden mezun olan pilotlarin tamami havayollari igletmelerinde
bir kariyer hedeflediklerinden bazi mesleki egitimlere ihtiya¢ duymaktadirlar. Pilotlarin
bu baglamda 6ncelikle mesleki egitime gereksinim duydugu alan ingilizce dil bilgisidir.
Zira hangi havayolu isletmesinde ¢alisacak olursa olsun bir pilotun asgari diizeyde orta
veya iyi seviyede Ingilizce dil bilgisi diizeyine sahip olmas1 gerekmektedir. Bu yiizden
havayolu isletmeleri pilotlarin Ingilizce dil diizeylerini gelistirmeleri basta olmak iizere
mesleki alanda yeterliliklerini gelistirmek amaciyla da gerek yurticinde ve gerekse yurt
disinda ¢esitli kurslara ve egitimlere katilmalarina olanak taniyarak pilotlarin

performanslarini en iist diizeye ¢ikarmalari igin planlamalar yapmaktadir°.

Ingilizce dil bilgisi disinda pilotlarin Pilot Lisans Yonetmeligi (SHY-1)
hiikiimlerine gore mesleki egitim baglaminda Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’niin Ugus
Ekibi Lisanslandirma Talimati (SHT-FCL)’na gore pilotlarin mesleklerinin devami
saglamalari i¢in almalar1 gereken egitimler vardir. Pilotlar gerekli sartlar1 saglayip ucus
ve yer dersleri egitimlerini tamamlayarak SHT-FCL'min Ek 1.7 ve Ek 1.9 ‘a gore
yapilacak sinavlarda basarili olmalar1 halinde egitim ve uguslarini lisanslarina isletirler.
Alinan egitimlerin gegerlilik siireleri (SHT-MED) Havacilik Saglik Talimatinin 5.
maddesinin (1) fikrasinda temdit ve (66) fikrasinda yenileme tanimlarinda belirtilen

periyotlarda ve MED.A.045’e (Saghk sertifikalarinin gegerlilik siiresi, temdidi ve

29https://ekosem.ieu.edu.tr/tr/mesleki—gelisim-egitimleri (Erisim tarihi:17.04.2020)
3%http://web.shgm.gov.tr/tr/pilot/2128-b-pilotluk-meslegi-ve-egitim-sureci-gereksinimleri. (Erigim
tarihi:17.04.2020)

38


https://ekosem.ieu.edu.tr/tr/mesleki-gelisim-egitimleri
http://web.shgm.gov.tr/tr/pilot/2128-b-pilotluk-meslegi-ve-egitim-sureci-gereksinimleri

yenilenmesi) gore 1.sinif saglik sertifikasi i¢in 12 ay, 2. Sinif saglik sertifikalar lisans
sahibi 40 yasina kadar 60 ay, lisans sahibi 40 ila 50 yas arasinda 24 ay, lisans sahibi 50
yasini gectikten sonra 12 ay siire ile sinirlandirilmistir. Pilotlarin bu baglamda almalari

gereken egitimler Tablo 2.2°de gosterilmistir.

Tablo 2.2. Pilotlarin aldiklar: mesleki egitimler (SHT-FCL)

Egitim tiirii Ucus siiresi Yer dersi Ortalama Aciklama
(Teori) siire

PPL Modiiler Kursu 45 saat 150 saat 3-4 ay FCL-200

CPL Modiiler Kursu 25 saat 250 saat 3-4 ay FCL-300

PIC Ugus Tecriibe 60 saat - 2-3 ay

IR Modiiler Kursu 50-55 saat 80 saat 3-4 ay Ek-1.6

MEPModiiler Egitimi 15 saat 25 saat 1-2 ay

ATPL Modiiler Kursu - 400-650 saat 3-4 ay

MMC Egitimi 20 saat 25 saat 6- ay FCL-735

UPRT Egitimi 3 saat 5 saat -

TIP Egitimi 45-50 saat 125-150 saat 1-3 ay Ek-1.9

ATPL Entegre Egitimi 195 saat 750 saat 18 ay

CPL Entegre Egitimi 150 saat 350 saat - Ek-1.5

MPL Entegre Egitimi 240 saat 750 saat - Ek-1.5

Tablo 2.2°de gosterilen PPL, CPL ( Ticari Pilot Lisanst), IR ( Aletli Ugus Yetkisi),
MEP (Multi Engine Piston -Pistonlu Cok Motor Egitimi), ATPL, PIC ( Ugus siiresince,
bir ugcagin emniyetinden ve harekatindan sorumlu olan pilot.), MCC (Multi Crew
Coordination- Ugus Ekibi Is birligi), UPRT (Ugag1 Anormal Durumdan Kurtarma ve
Onleme Egitimi ) ve TIP egitimi ( Airbus, Boeing), MPL (Multi-Pilot License - Coklu
Ekip Pilot Lisansi) temel entegre egitiminin yanisira meslege basladiktan sonra belli

periyotlar ile “Yenileme (tazeleme) egitimini” almalar1 gerekmektedir.
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Tablo 2.3. Pilotlar igin yenileme egitimleri®! (Pilot for recurrent training)

Yenileme egitimler Yenileme siiresi
Compliance Monitoring - Uyumluluk izleme-Kalite 2 Y1l
SMS (Safety Management System) Emniyet YOnetim Sistemi 2 Y1l
Tehlikeli Maddeler 3Y1l
Isletme Prosediirleri 2 Yil
Emergency — Tehlikeli ve Acil Durum Egitimleri 2 Y1l

CRM Crew Resource Management — Cok Pilotlu Uguslarda Vil
1
Ekip Kaynak Yo6netimi

Pilot Lisans Yonetmeligi (SHY-1) hiikiimlerine gore pilotlarin gérev yaptiklar
siirece belli donemlerde, tazeleme egitimi olarak da adlandirilan yenileme egitimleri
almalar1 zorunludur. SHY-1’in 4. maddesine gbre yenileme “Bir yetkinin veya onayin
gecerlilik siiresinin sona ermesi sonucu, gereksinimlere uyulmast kosuluyla, sozii edilen
vetki veya onayin siiresinin daha sonraki belirli bir periyoda kadar yeniden
diizenlenmesi” olarak tanimlanmis (SHY-1, mad.4/1-s) ve pilotlara gegerlilik siiresi 12 ay
olan bu egitimi alma zorunlulugu getirilmistir (Pilot Lisans Yonetmeliginin 9/2maddesi
ve Havacilik Saglik Talimatinin SHT-MED.A.045 Gegerlilik (1)). S6z konusu madde
hiikiimlerinden de anlasilabilecegi iizere, pilotlar gecerlilik siiresi 12 ay olan yenileme
egitimini sahip olduklar1 yetki veya onaym devami i¢in her yil almak ve lisanslarina

isletmek zorundadirlar.

2.1.2.1.2. Is arkadaslari ile iliskiler

Isgdrenler giinliik yasantilarinin biiyiik bir boliimiinii iicret elde etmek amaciyla
isyerinde caligsarak gecirmektedir. Ancak isgdreni isyerine baglayan tek neden iicret
degildir. Ucretin disinda basar1 beklentisi gibi is arkadaslar1 ile uyumlu is iliskileri de
iggoreni igyerine baglayan onemli etkenler arasinda yer alir. Nitekim yapilan arastirmalar
calisanlarin is arkadaslar ile yasadiklar is iligkilerinin is tatminini etkiledigini ortaya
koymaktadir. Ingiltere’de yapilan bir calismada, calisma arkadaslarinin davranislar ile is

tatmini iliskisi arastirilmis ve ¢alisma arkadaglarinin davraniglar ile ig tatmini arasinda

SIEASA Part-ORO, EASA Part-FCL, Dangerous Goods, SHY-1, SHT-FCL.
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pozitif bir iliski bulundugu ortaya ¢ikmistir. Gergekten de calisanlarin zamanlarinin
cogunu birlikte gecirmeleri is arkadaglariyla olan samimiyetleri, birbirleriyle dostluk
kurmalar1 ve aralarindaki is birligi ve is tatminini pozitif yonde etkilemektedir. Calisma
arkadaslar1 ¢alisana sosyal dayanisma ortami saglamaktadir. Calisma grubunda uyum
oldugunda, calisanlarin birbirleri ile frekanslar1 tutmasi halinde isten duyulan tatmin de
artacaktir. Buna karsin tek bagina gorev yapanlarin ise kendilerini sosyal agidan yalniz
hissetmeleri, islerini sevmediklerinde isten duyulan tatminlerinin azalmasi halinde hatta

isten ayrilmay1 diistinmeye baslarlar (Erdil vd, 2004, s.20).

Diger calisanlar gibi pilotlar1 da ise baglayan tek neden iicret degildir. Pilotlarda
diger caligsanlar gibi is arkadaglari ile uyumlu bir is iliskisi i¢inde olmak ister. Hatta ucus
ekibi ve pilotlar agisindan uyumlu bir is iligkisi ugusun sorunsuz ger¢eklesmesi
bakimindan hayati Onem tasir. Zira ucus sirasinda bu anlamda yasanabilecek
anlagmazliklar, ugus yonetimini zorlastiracagindan telafisi miimkiin olmayan sonuglarin
ortaya ¢ikmasina neden olabilir. Boylesi olas1 sonuglarin bertaraf edilmesi agisindan
pilotlarin ise alim ve yerlestirilme siirecinde is arkadaslariyla iliskilerinde etkili
olabilecegi diisiiniilen faktorlerin dikkate alinmasi gerekir. Bu baglamda kisiligin is
arkadaslariyla iligkilerde 6nemli bir belirleyici oldugu diisiiniilmektedir. Gergekten de
kisilik yapis1 sadece is arkadaslar ile iligkiler de degil, tim iligkilerde 6nemli bir
belirleyicidir. Nitekim yapilan arastirmalar da disa doniik, ge¢imli, sorumluluk sahibi,
duygusal agidan dengeli, deneyimlere acik kisilik yapisina sahip kisilerin karsisindaki kisi
ile zorlanmadan anlasabildiklerini gostermektedir (Aktas ve Tekaslan, 2013, s5.276-301).

2.1.2.1.3. Calisanlarin ise karsi tutumlari, duygulari ve davranislar:

Is motivasyonu

Literatiirde motivasyon kavraminin tanimlanmasinda bir g¢esitlilik goze
carpmaktadir. Motivasyon kavramini, “bireyin harekete ge¢me eylemini etkileyen hedefe
odaklanilarak, bu hedefe ulasilabilmesi icin gerekli istek ve ozveriye sahip olunmasi”
olarak tanimlarken, (Karakaya ve Ay (2007) motivasyon kavramini “calisanlarin
orgiitsel amaca yonelik istekli sekilde calismasi ve verimli olmalart igin gerekli sartlarin

uygun sekilde olusturulmast” olarak tanimlamaktadir (Karakaya ve Ay, 2007, s.59). Bir
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baska tanima gore ise motivasyon, “bir ya da birden fazla ¢alisan ile birlikte belirlenmis
bir hedefe veya bir yone siirekliligi olacak sekilde harekete ge¢me” olarak ifade
edilebilmektedir (Saracel vd, 2016, s.56).

Yapilan tanimlardan da anlasilabilecegi {izere, is motivasyonu denilince ilk akla
gelen sey, bir isin en verimli sekilde nasil yapilacagidir. Bir isin en verimli sekilde
yapilmasi ise o isin yapilmasina duyulan istege baglidir. Dolayisiyla yapilan isin yerine
getirilmesi konusunda duyulan isteklilik diizeyi ne kadar ytiksek ise o isteki verimlilik
artmaktadir. Bu baglamda calisanlarin isi yapma konusundaki istekliligi olarak ifade
edilen is motivasyonu, c¢alisanlarin isinden memnun olmalarina baglhdir. Calisanlarin is
memnuniyetleri ve buna bagli olarak is motivasyonlar1 digsal ve i¢sel motivasyon

faktorleri ile arttirabilirler.

Isverenler calisanlarin is motivasyonlarim cesitli ddiiller, ekstra ikramiyeler
vererek digsal olarak arttirabilir. Ancak 6nemli olan is motivasyonunun igsel olarak
arttirilmasidir. Igsel motivasyon ise ¢alisanlarin is tatminini artirarak, isyeri ve is
arkadaglarina yonelik aidiyet hissini gelistirerek saglanabilir. Dolayisiyla igsel
motivasyon digsal motivasyon araglariyla 6zellikle iyi bir yonetici ve takim ¢alismalartyla
desteklenmelidir??.

Her isletme gibi havayolu isletmelerinde de ¢alisanlarin motivasyonu énemlidir.
Ancak diger calisanlara gdre is motivasyonu pilotlar agisindan ¢ok daha fazla hayati
oneme sahiptir. Zira pilotlarin yaptiklar1 isin niteligine baglh olarak s
motivasyonsuzlugundan kaynaklanan cok kii¢iik bir hata bile ¢ok ciddi kazalarin
yasanmasina neden olabilir. Ayrica pilotlarin diisiik motivasyonlarindan kaynaklanan
faktorler nedeniyle psikolojik olarak etkilenip sik sik kaza yapma olasiliklar1 da yiiksektir.
Pilotlar yetersiz motivasyonla duygusal c¢okiintii icerisine girdigi gibi hayatim
sorgulamaya bagladiginda kullandig1 ugagi, yolcular1 ve kendisini tehlikeli durumlara

sokabilir.

32hitps://www.kisiselgelisim.com/is-motivasyonu-is-yerinde-kendinizi-nasil-motive-etmelisiniz
(Erisim tarihi:11.05.2020).
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Diger calisanlar gibi pilotlarin da is motivasyonunu olumlu ve olumsuz yonde
etkileyen digsal ve i¢sel motivasyon faktorleri vardir. Nitekim yapilan arastirmalar
pilotlarin 6zellikle is stresi, ¢alisma saatlerinin artmasi, ticretlerin ve sosyal yardimlarin
azalmasi ve isini kaybetme korkusu gibi digsal motivasyon faktorlerinden 6nemli bir
sekilde etkilendigini ortaya koymaktadir (Aslan ve Dogan, 2020, s.299). Ayrica yapilan
arastirmalar pilotlarin uzun ugus saatleri nedeniyle evlerinden uzun araliklarla uzak
kalmasi1 ve bu durumun aile hayatin1 olumsuz etkileyerek aile baskisina yol agtigini
gostermektedir (Yavas, 2020, s.60). Pilotlarin is motivasyonunun saglanabilmesi ve
performanslarinin arttirilmasi i¢in bu faktorlerin ve yol actii sorunlarin havayolu
isletmelerince belirlenip pilotlarin is motivasyonunun artirilmasina doniik politikalarin
izlenmesi gerekir®. Frederick-Recascino ve Hall (2003)’1n ifade ettigi gibi pilotlar
yaptiklar1 isi sevmeleri durumunda daha az stresli ve daha az endiseli olacaklarindan

performanslarmi olumlu ydnde etkileyecektir®*,

Is tatmini ve memnuniyeti

Is tatmini, calisanin isine kars1 gsterdigi olumlu duygulari, algilar, tutumlari ya
da bakis a¢isini ifade eden bir kavramdir. Bu tanimdan hareketle, bir ¢alisanin isine olan
olumlu yaklagimi isinden tatmin oldugunu, olumsuz yaklagimi ise is tatmininin ¢ok az ya
da hi¢ olmadigimmi gostermektedir. Bir calisanin is tatmininin {iist diizeyde olmasi
durumunda, onun isini sevdigi, isinden memnun oldugu, isine doniik olumlu degerlere
sahip oldugu ve yaptiklar1 ise daha ¢ok saygi duydugu diisiiniiliir. Yine is tatmin diizeyi
yiiksek olan g¢alisanlarin, isletmelerine karst olumlu bir bakis acisina sahip olduklari
goriilmektedir (Ozpehlivan, 2018, s.91).

Is tatminini etkileyen en onemli faktorlerden birisi olan takdir edilme insan
basartya gotiiren unsurlarin baginda yer almaktadir. Nitekim yapilan arastirmalar,
calisanlarin yonetim tarafindan takdir edilmesi ve bu duyguyu yasamasini Onemli

gormektedirler. Takdir géren bir ¢alisanin is tatminini yasamasi isine olumlu bir sekilde

33https://www.ukessays.com/essays/management/programs-for-pilot-motivation-case-study-
analysis-managementessay. (Erigim tarihi:11.05.22)

3%https://www.researchgate.net/scientific-contributions/Steven-Hall-2015434464

(Erisim tarihi:11.05.2020)
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yanstyacaktir (Bozkurt ve Bozkurt, 2008, s.5). Calisanlarin takdir edilme yontemleri
iilkeden iilkeye, isletmeden isletmeye gore degisebilecegi gibi, isletmenin igerisinde
konumdan konuma gore de degisebilmektedir. Calisanlarin ¢alisma verimliligine uygun
olarak takdir edilmesi, degerlendirilmesi ve ddiillendirilmesi, ¢calisanlarin yaptigi islerden
gurur duymasina neden olacaktir. Amirler astlarinin iyi performanslarint degerlendirirken
maddi yonden takdir etmeleri ve yonetim tarafindan ddiillendirilirken, 6rnegin maas artisi
calisanlarin islerinde motive olmalarina ve performanslarinin artmasina neden olacagini
da bilmelilerdir. Manevi yonden ise takdir edilme tiim calisanlar i¢in Onemli bir
6zendirme aracidir. Yapilan isin {ist yoneticiler tarafindan begenilmesi, ¢alisanlara biiyiik
tatmin saglamaktadir. Takdir etme, calisanlarin orgiitsel kararlara katilimini saglama ve
orglitsel 1iyilestirme c¢abalarmi saglamlastirmak i¢in de etkili bir arag olarak
kullanilmaktadir. Bireysel tesviki saglayabilmek i¢in iicret ve odiiller, takim ¢aligmasi,
diizenli 6deme sistemi ve ikramiye 6demeleri, performansa dayali tesvik edici 6demeler
ayrica kardan pay verilmesi ¢alisan iizerinde olumlu etki yaratacaktir. Isletmeler, etkin
takdir programlari ile isletme kiiltiirii {izerinde biiyiik bir etki yaratabilirler. Isletmelerin
calisanlar1 takdir etmesi ve bunlar1 g¢esitli yollarla calisanlara hissettirmesi calisanlar
tizerinde 6onemli bir motivasyon araci olacaktir (Erdil vd, 2004, s.21).

Is memnuniyeti ise ¢alisanin isinden tatmin olmas1 ya da olmamasina bagl olarak
gelisen, calisanin isinden “memnun” ya da “memnuniyetsiz” olma durumunu ifade eden
bir kavramdir (Kumar ve Sharma, 2001, s. 769). Yaptiklar1 igin nitelikleri geregi birbiriyle
uyumlu olarak ¢alisanlar is tatmini saglamalari durumunda is memnuniyetleri de yiiksek
olacaktir. Dolayisiyla is memnuniyetinin, isin nitelikleriyle ¢calisanin isteklerinin birbirine
uymas1 sonucunda ortaya ¢ikan bir durum oldugu sdylenebilir (Oriicii, vd, 2006, s.39).
Calisanin birtakim istekleri, ihtiyaglar1 vardir. Bu istek ve ihtiyaglarin isyeri tarafindan ne
kadarinin karsilanip karsilanmadigi, isyerinin sundugu olanaklarla, calisanin talep
ettikleri arasindaki farkliliklar, i memnuniyetinin belirleyicisi olmaktadir. Bu baglamda
is memnuniyetini, “calisanin isten elde ettikleriyle, umut ettiklerinin ve hak ettigini
diistindiiklerinin bir kiyaslamasini yaparak verdigi duygusal tepki” olarak tanimlamak
miimkiindiir (Oshagbemi, 1997, s. 511-519).

Genel olarak pilotlarin ugus isini biiyiik bir heyecan ve tutku ile yaptiklarindan,
islerini sevdikleri ve ig tatmin diizeylerinin yiiksek oldugu goriilmektedir. Pilotlarin is

memnuniyetleri agike¢a fark edilirken, ise yonelik memnuniyetsizlikleri ise ¢ogu zaman
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acikca goriillememekte ugusa yetisememe, ugusa adaptasyon zorlugu, verilen ucus
gorevini tam yerine getirememe gibi durumlarda is memnuniyetlerinin diisiik oldugu

sOylenebilir Erdil vd, 2004, s.17).

Calisma hayatinda yer alan her insan, egitimi ve aligkanliklar1 dogrultusunda
calisacagi ortamin fiziksel sartlar1 i¢in beklentiler igerisinde olur ve yaptig isin geregi
bu beklentilerinin karsilanmasini ister. Pilottan beklenen bir basar1 diizeyi vardir, yetenek
ve Ozellikleri uyarinca bu basariya ulagmasi beklenir. Pilotun ihtiyaglar1 ve sahip oldugu
deger yargilar1 yaptigi is ile uyumlu ise isinden memnundur. Dolayistyla pilotlarin is
memnuniyeti, yapilan igin ¢esitli yonlerine karsi beslenen tutumlarinin toplamindan
olusmaktadir. Bu baglamda pilotun is memnuniyeti ya da memnuniyetsizligini yaptigi
1sin zorluk derecesi, ticreti, is glivencesi, terfi olanaklari, kurallarin katiligi veya esnekligi,
isletmenin yOnetim tarzi, haberlesmenin etkinligi, isin kisiye genel uyumu ve is

arkadaslari ile olan iligkileri gibi ¢esitli boyutlar belirlemektedir (Erdil vd, 2004, s.19).

Pilotun is memnuniyeti agisindan yaptig1 isin zorluk derecesi dnemlidir. Isin zorluk
derecesi ise pilotun kapasitesine baglidir. Dolayistyla kapasitesi diisiik olan bir pilota
yaptig1 is zor geleceginden is memnuniyetsizligi de artacaktir (Dole ve Schroeder, 2001,
$.235-236, Vecchio, 1995, s. 132).

Her ¢alisan gibi pilotlar da yaptigi iste basariliysa licret dahil bir dizi beklentilerinin
karsilanmasini ister. Pilotlara istedigi ticreti vererek tatmin etmek miimkiindiir ancak
pilot, diger pilotlarla esit iicret talebinde bulunabilir. Pilotun istedigi iicreti verirken
isletmenin ticretlendirmede adil olmasi da gerekmektedir. Geginme iicreti denilen seviye
asildiktan sonra, ¢alisanin memnuniyetini {icretin ne kadar oldugu degil, baskalar1 ile
karsilastirdiginda elde etmis oldugu iicretin miktar1 belirlemektedir. Kendisi kadar ugus
yapmadig1 halde baska bir pilotun daha fazla {icret aldigim1 6grenen bir pilotun bu
durumunda is memnuniyetsizligi artacaktir. Pilotlar, ¢alistiklar1 kurulusun uyguladigi
ticret sistemi ve terfi politikalarini adil olarak algilamak ve beklentilerine uygun olmasini

isterler (Friday ve Friday, 2003, s 429-430).

Is giivencesinin olmas1 pilotlar i¢in ayr1 bir tatmin ve memnuniyet faktoriidiir.

Pilotun yaptig1 isin gerektirdigi niteliklere sahip oldugunu bilmesi ve iginin siirekliligine
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inanmasi ile ¢aligtig1 isletmenin kendisine deger vermesi isinden duydugu memnuniyeti

artirir ve igine daha sik1 baglanmasini saglar (Bakan ve Biiyiikmese, 2004, s35).

Insanin dogasinda arama ve isteklerini yenileme vardir. Bu da calisanin isinden
memnun olmasina karsin isini degistirebilecegi anlamini tasir. Pilotlar calistiklar
isletmelerde basarili olmak ve bir iist goreve terfi etmek isterler. Terfi, yapilan isten elde
edilen maddi geliri arttirdig1r gibi kisinin sosyal statiisiinii de ylikseltmekte, toplum
icindeki yerini olumlu yonde degistirmektedir. Yiikselme arzusu fazla olan kisiler
ilerleme olanagi bulduklarinda isten {ist diizeyde tatmin olmaktadirlar (Bakan ve Sozbilir,

2013. 5.9).

Pilot igsinde ya da is ortaminda bazi1 6zelliklerden memnun olurken, isine ya da is
ortamina iliskin baz1 6zelliklerden memnuniyetsizlik duyabilir. Memnuniyet agirlikta ise
ise devamlilik ve tatmin daha fazla olmaktadir. Pilot, is yerindeki kurallara uymak
zorundadirlar. Ancak bu kurallarin asirtya kagmasi pilotu isinden sogutabilmektedir

(Gilimtistekin ve Giiltekin, 2015.s.5).

Calisanlarin kisiliklerine 6zgii deger yargilari, inancglari ve kiiltiirel altyapis1 vardir.
Bu 6zelliklere kosut olarak bazilari islerinde bagimsiz olmak isterken, bazilar1 da bagiml
olmaktan yakinmazlar. Bagimsizliklarina diigkiin olan ¢alisanlar inisiyatifin kendilerinde
olmasini, yoneticilerin islerinde karigmamasint ve ¢alisma ortamlarin1 kendileri
diizenlemek isterler. Bu baglamda kontrol ve sorumlulugun ¢alisanda olmasini gerektiren
bir is ylriiten pilotlar da inisiyatiflerini kullanmalari noktasinda miidahaleden
hoslanmazlar. Boyle bir durumun pilotlarin islerine yonelik memnuniyetsizligi artabilir

(Okyay, 2012, 5.10.11.12).

Isletmelerde pilotlar arasindaki haberlesme ayr1 bir tatmin unsurudur. Yonetim
acisindan iyi haberlesmeden kasit, kisilerin birbirine bilgi vermesi, talimatlar1 aktarmasi,
diizenli raporlar hazirlanmasi, pilotlar aras1 duygu ve bilgi biitiinligiinii saglayacaktir.
Yapilan caligmalar, pilotlarin egitim diizeyi yiikseldikce ve iist mevkilere dogru ¢iktikca

iletisime verdikleri 6nemin arttigini ortaya koymaktadir (Karcioglu vd, 2009, s.9).
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Ise baghihik

Isletme ile biitiinlesme calisanin ¢alistigi kurum ile uyumunu ifade ederken, ise
baglilik da galisanin psikolojik olarak isi ile biitiinlesmesi olarak tanimlanmaktadir. Ise
baglilik, ¢alisanlarin kendilerini isine karsi icten bagli hissetmeleri, islerini severek
yapmalar1 ve islerinden memnun olduklari anlamma gelmektedir. Ise baghiliginin bir
bagka tanimi ise; “calisanlarin islerini yaparken yaptiklari igin icerigi ve islerinin 6zel
hayatlar1 ile ne kadar i¢ ice olmasinin degerlendirmesi” olarak tanimlamstir. Ise baglilik,
calisanlarin performans diizeylerinin yilikselmesine ve basarili olmalar1 i¢in gayret
etmelerine neden olur. Islerine bagl olarak calisanlar basar1 elde ettikce 6z yeterlilik
inanclarmin da arttigini diisiinmektedirler. ise bagl calisanlar yaptiklar1 isten haz
duyarlar. Bunun nedeni ise islerini severek yaparken is siireclerine kendilerinden katki
vermeleridir. Bunun yaninda islerine baglilik hissetmeyenler kendilerini amagsiz
hissederek, ¢alistiklar1 kuruma yabancilasirlar ( Bulutlar ve Oz, 2010, 5.81).

Bu tanimlarin yani sira baglilik, amaglar ve degerlerle birlikte, ¢alisanin Grgiite
kars1 genel bir tepkisini yansitan bir kavramdir. Ise baglilik calisanlarin, genel olarak, ise
veya ¢aligmaya kars1 deger ve tutumlarini ifade ederken ayni zamanda toplum kiiltiiriinii
yansitmaktadir. Ozellikle, Tiirkiye gibi toplulukcu kiiltiirlerde is ve ¢alismaya ¢ok dnem
verilmektedir. “Ise oncelik vermek, isini sevmek, isini benimsemek, igini ciddiye almak,
caliskan olmak, gorev yaptigi yere bagliligini gostermek, 6zverili calismak” isletmelerin
toplulukgu kiiltiir 6zelligini gosteren ve calisanlarin {izerine ylikiimliiliikler yiikleyen ise

yonelik davranigsal normlar ve degerleri kapsamaktadir (Uygug ve Cimrin, 2004, s.93).

Kariyer ve gelecek beklentileri

Literatlirde “kariyer” kavrami kisinin tizerinde egitim alip dmiir boyu siirdliirmeyi
amacladig1 is ya da meslek olarak ifade edildigi gibi, bir insanin ¢alisma hayatinin bir
doneminde izledigi yol, bagka bir deyisle bir insanin yillar boyunca ¢alisabilecegi
herhangi bir is alaninda adim adim ve siirekli olarak ilerlemesi, deneyim ve beceri
kazanmas1 olarak da tanimlanmaktadir (Aytag, 2005, s.5). Yapilan tanimlar 1s18inda
kariyer beklentisini, calisanin meslegini siirdiirdiigli organizasyonda bir iist konuma

cikmaya iliskin 6n goriisii olarak ifade etmek miimkiindiir (Tang,1999, 5.26).
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Pilotlar i¢in kariyer beklentisi, II. pilotun kaptan pilot olma konusundaki 6ngoriisii
ya da mesleki hedefidir. Pilotlar da tiim calisanlar gibi mesleki yasamlar1 boyunca
kendilerine kariyer hedefleri koymakta ve bu hedefe ulagsmak icin kariyer ve gelecek
planlar1 yapmaktir. Pilotlarin bu planlar1 yas ve ¢alisma siiresine gore degismektedir. Bu
degisime bagl olarak pilotlarin kariyerini “kesfetme, kurma, kariyer ortasi, kariyer sonu

ve emeklilik” seklinde bes ayr1 asamada incelemek miimkiindiir.

Kesif asamasi, pilotun meslege yonelik olarak zihinsel bir 6n hazirlik ve kabul
stirecinin yasandigi bir donemdir (Sav, 2008, s.15). Bu asamada pilot kendini tanimaya
calisir. Kurma asamasi ise, ig aramayla baglayan ve ilk ise baslamayi, isi 6grenmeyi ve
gercek tecriibelenmeyi igeren bir donemdir Kariyer ortasi asamasi, pilotun gosterdigi
cabalarla kariyerinde artik belli bir noktaya ulastig1 désnemdir (Uziim ve Uckun, 2015,
s.73). Kariyer sonu asamasi ise, pilotun artik emeklilik i¢in planlar yapmaya basladig:
donemdir. Emeklilik agamasi ise pilotun emekli olmasina ragmen bir siire daha hava yolu
isletmesinde kalarak danisman olarak ¢alismaya devam ettigi donemdir. Yaygin olarak
yonetici pozisyonundaki pilotlarin emeklilikten sonra bir siire daha havayolu isletmesinde

kalarak galismaya devam ettikleri goriilmektedir®>.

Sosyal statii algilar

Sozciik olarak “statii”, insanlarin toplum i¢inde bulunduklar1 yer anlamina gelirken,
sosyal statli kavrami ise kisilerin davranis diizlemi icerisinde bulunacagi yeri gosteren
mevki ya da pozisyonu veya yetki ya da sorumluluk alanini ifade eder. Sosyal statii,
erkek-kadin, Tiirk-Alman gibi dogustan elde edilebilecegi gibi 6gretmen, doktor, pilot
gibi sonradan da kazanilabilir. Yine bireyler, ayn1 anda erkek, baba, kardes, miisteri,
hasta, pilot ve Tiirk gibi dogustan ya da sonradan edindikleri birden ¢ok statiiye sahip
olabilirler.

Sosyal statii, davranis diizleminin 6zelliklerine ve toplumsal yapiya gore sekillenir
(Ceylan, 2011, 5.98). 21 yiizyilin modern toplumlarinda bireyselligin 6n plana ¢ikmasi ile

yeni mesleklerin ve uzmanlik alanlarmin fark edilmesi ile birlikte verilen statiilerin

35 http://danismend.com/kategori/altkategori/kariyer-devreleri/(Erisim tarihi:18.05.2020)
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toplumsal sistemdeki yerinin giderek kiigiilmeye basladigini gormekteyiz. Yiizyillar
boyunca kolelik ve efendilik olarak verilmis bir sosyal statii toplumda 6nemli bir rol
oynarken, bugiin bireysel hak ve oOzgiirliiklerin, bireyin toplumdaki yeri agisindan
toplumsal statiilerin belirlenmesinde etkin bir rol oynadigi sdylenebilir. Toplumsal
statlilerin siniflandirilmasinda statiilerin kendi i¢inde gelistirildikleri toplumsal alanlar,
her bir statii i¢inde yer aldig1 toplumsal alanin adi ile kendine yer bulmustur. Toplumsal
statiilerin faktorleri olarak; soy bagi (etnik), ekonomik, siyasal, torensel (dini), biyolojik
Ozellikler, egitim, bireyin sahip oldugu servet ve eglence ana bagliklar1 altinda
toplanmaktadir (Donmezer, 1994, s.145). Anne, ¢ocuk, kardes, kuzen hisimliga (soy
bag) iliskin; alici, satici, tiretici, tiiketici ekonomik anlamda; yoneten, yonetilen, segcmen
siyasi anlamda, imam, cemaat, miirsit, miirit dini anlamda, biyolojik 6zellikler, kadin
erkek olmasi, egitim; almis oldugu egitim diizeyi, servet; bireyin sahip oldugu mal, miilk
ve maddi giicli, arkadas, dost, sanatci, futbolcu ve taraftar vb statiilere 6rnek olarak
verebiliriz. Toplumsal statiiler, temel statiiler, genel statiiler ve 6zgiir statiiler olmak {izere
tice ayrilirlar (Donmezer, 1994, s.145). Temel statiiler cinsiyet ve yasla ilgili, genel
statiiler meslekle ilgili, 6zgiir statiiler de ugrasla ilgili statiilerdir. Birincisi dogustandir,
digerleri sonradan kazanilmistir. Toplumsal statiilerin bireyin toplumda sahip oldugu
sosyal statiilerin toplam1 olmasi1 sosyal bir kisilik olan bireyin yagamdaki durusu olarak
degerlendirilir. Yasamdaki durus kisinin toplumsal statiilerinin bir araya gelmesiyle
olusan bir bilesimidir.

Yukaridaki bilgiler 1s1ginda pilotluk mesleginin toplumda yarattig1 sosyal statii
algisina baktigimizda aldiklar1 egitim, yaptiklari i, kazandiklar1 gelir, ¢evreleri, aileleri,
yasam bicimleri ile kendilerine toplumda bir statii kazandirdigini sdyleyebiliriz. Davranig
diizleminin 6zelliklerine ve toplumsal yapiya gore sekillenen pilotluk meslegine yonelik
sosyal statii algisinin olumlu oldugu goriilmektedir. Gergekten de toplumsal olarak
belirlenmis genel statli faktorleri baglaminda pilotlugun 6nemli ve saygin bir meslek

oldugu sdylenebilir.

Kisilik ozellikleri bakimindan meslege uygunluk algilar

TDK (Tiirk Dil Kurumu)’da sozciik olarak bir kisiye mahsus bariz ozellikler,

manevi ve ruhsal niteliklerinin eksiksiz hali anlamina gelen kisiligi, literatiirde yapilan
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tanimlar baglaminda “kisilerin ¢evrelerine yonelik duygusal ve davranissal tepkilerini
sekillendiren, dinamik zihinsel yapilanmalar ve koordineli zihinsel siiregler biitiinii”
olarak ifade etmek miimkiindiir (Tekin vd, 2012, s.4613). Yapilan bu tanimindan
hareketle kisilerin duygusal ve davramigsal tepkilerinin, zihinsel yapilanmalarinin ve
koordineli zihinsel siireglerinin birbirinden farkli oldugunu sdylenebilir. Bu farkliliklar
baglaminda farkli kisilik tiirlerinden sz edilebilir. Insanlar yaratilis itibari ile birbirlerine
benzemezler. Her insan farkli 6zelliklere sahiptir. Zira her bireyin yetistirilme tarzi, ait
oldugu kiiltiir, sosyal ¢evre ve aileden edindigi gelenekleri, degerleri ve normlari
birbirinden farklidir. Bu farkliliklar baglaminda bazi bireyler sakin mizagh bazilari ise
asabi, bazi bireyler rekabeti sevmekte bazilari ise sevmemekte, bazi bireyler sorumluluk
sahibi ve bazi insanlar ise sorumluluk sahibi degildir. Bu ornekleri ¢ogaltmak
miimkiindiir. Bireylerin kisilik yapilar1 olarak ifade edilen bu durumlar agisindan, bireyler
“A tipi kisilik yapisina sahip bireyler” ve “B tipi kisilik yapisina sahip bireyler” seklinde

kategorize edilmektedir.

A tipi kisilik yapisina sahip bireyler; idealist, milkemmeliyet¢i, amag¢ odakli,
miicadeleci, rekabetten hoslanan, kaybetmeyi sevmeyen, cevrelerine karsi ofkeli,
saldirgan ve diismanca davraniglar sergileyen, elestirici, aceleci, verilen isleri zamaninda
bitirme gayretinde olan, soziine sadik, sorumluluk sahibi, kisisel ¢ikarlarini her seyden
istiin tutan, hizli hareket eden ve hizli konusan, ayn1 zamanda pek c¢ok sey diistinen ve
pek ¢ok etkinlige katilan, sabirsiz, smrlarini zorlayacak derecede ve yorgunluk
gostermeden uzun saatler ¢alisabilen bireylerdir (Eren, 2006, s.305 ). B tipi kisilik
yapisina sahip bireyler ise yukarida sayilanlarin aksine bu o6zellikleri tasimayan
bireylerdir. Bu kisilik yapisina sahip bireyler ise, baskalar1 ile rekabete girmekten
hoslanmayan, miikemmele erismek i¢in gaba gostermeyen, heyecan ve telasa kapilmayan,
sakin, yumusak ve sabirli, zaman baskisini hissetmeden iglerini yapan, sorumluluk
duygular1 yliksek olmayan, her seyi oluruna birakan, takdir edilmeye énem vermeyen,
sosyal yasama 6nem veren, hatalarin olabilecegi ve yapilabilecegini diislinen, hayati fazla
ciddiye almayan, hosgoriilii ve tolerans diizeyleri yliksek, saldirgan ve diigmanca tavirlar
tagimadiklari i¢in ¢evresi ile daha az sorun yasayan, eylemleri hakkinda baskalarinin neler
diisiindiigiinii umursamayan ve olaylara daha genis bir acidan bakan kisilerdir (Eren,

2006, s. 306).
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Bireyleri A tipi ve B tipi kisilik yapisina sahip bireyler seklinde ikiye ayirmak ¢cogu
zaman miimkiin degildir. Ciinkii insanlar ¢ogu zaman tam anlamiyla bir kisilik yapisinin
tiim Ozelliklerini gostermezler. Bu nedenle, kisilik yapis1 konusundaki karari, insanlarin
agirlikli olarak sahip olduklar1 6zelliklere gore vermek daha dogru olacaktir. A tipi kisilik
yapisina sahip kisilerin B tipi kisilik yapisina sahip bireylere gore strese daha yatkin
olduklari, kendi kendilerini kontrol edemedikleri ve devamli gerilim halinde olduklar

yapilan ¢ok sayida arastirma ile ortaya ¢ikmistir (Eroglu, 2006, s. 433).

Yapilan agiklamalardan da anlagilabilecegi iizere bireylerin yetenekleri kisilik
tiplerine gore farklilik gosterir. Kisiler mesleki tercihte bulunurken yapabilirlik agisindan
kisilik tipine 6zgli yeteneklerine uygun meslek se¢imi yapmalilardir. Zira yapacagi tercih
kisinin yasamini omiir boyu etkileyecek bir siirecin baslangici1 olacaktir. Bu nedenle
meslek se¢iminde bulunurken her seyden 6nce kisinin yapabilecegi kisilik 6zelliklerine
uygun bir meslegi tercih etmesi dnemlidir. Ciinkii meslek yalnizca para kazanmanin bir
araci degildir. Ayn1 zamanda meslek bireye doyum ve yeteneklerini kullanma, sosyal ve
fiziksel olarak kendini gelistirme olanag1 da sunmaktadir. Birey kendini tatmin edecek ve
ilerleme saglayacak meslegi sectiginde, sadece is hayatinda degil ayn1 zamanda sosyal

hayatinda da mutlu olacaktir (Arslan vd, 2017, ss.202-204).

Pilotluk da kisilik 6zellikleri bakimindan ise uygunlugun arandigi mesleklerden
biridir. Nitekim pilotlar ise alinirken kisisel 6zelliklerini anlama agisindan miilakat 6ncesi
cesitli testlere tabi tutulmaktadir. Pilot adaylarinin pilotluk mesleginin gerektirdigi kriz
aninda sinirlenmeme, sogukkanli kalabilme, korkmama ve heyecanlanmama gibi krizi
yonetebilme becerisine, insanlara giivenme, insanlara inanma ve diirlist olma gibi
meslegin gerektirdigi kisilik 6zelliklerine sahip olup olmadiklarinin saptanarak meslege
uygun olup olmadiklarinin anlasilmas1 agisindan 6nem tastyan bu testler bagliklar halinde

su sekilde incelenebilir?®.

Ekip Kaynak Yonetimi (CRM) Testi: Pilotlarin ise aliminda uygulanan psikoloji
agirhikln bir kisilik testidir. Bu test pilotlarin problemleri ¢6zme tekniklerini bilip

bilmedikleri, analiz yetenegine sahip olup olmadiklari, karar verme yetenekleri ve karar

3%https://careers.turkishairlines.com/kokpit-ekibi (Erigim tarihi:25.05.2020).
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vermedeki hizlari, odaklanma dereceleri, hatalarini kabul edip etmemeleri, iletigim
becerisine sahip olup olmadiklari, liderlik yapip yapamayacaklari, kendilerine olan giiven
diizeyleri, ortama uyum yetenegine sahip olup olmadiklari, sahip olduklar igsel
yetenekleri ile hassasiyetleri ve duygularini agiga ¢ikarmak amaciyla bas vurulan bir

yoldur?®’.

Kisilik Testi : Bu test pilot adaylarinin karakterlerindeki egilimleri ortaya ¢ikartmak
ve kisilikleri hakkinda fikir sahibi olabilmek amaciyla yapilmaktadir. Bu testin
yapilmasindaki amag disiplinli, stres altinda karar verebilen, ekip ¢aligmasina uyumlu,
kurallar1 uygulayan, iletisim bozuklugu olmayan, problem ¢dzme kabiliyeti olan ve
calistig1 ortama giiven veren adaylar1 bulmak ve diger yetersiz adaylar1 elemek amaciyla

yapilmaktadir.

Hafiza Testi : Pilotlarin acil durumlarda hata yapmamasi i¢in yiiksek hafiza
kabiliyeti gerektiren birgok islemi ayni anda yapmas1 gerekmektedir. Ornegin &niindeki
bircok gostergeye baktiginda farkl girdileri hatirlayip analiz edebilmesi bunlardan sadece
bir tanesine Ornektir. Bu nedenle pilotlarinin hafizasinin ¢ok kuvvetli olmasi

gerekmektedir. Hafiza testi bu agidan biiyiik bir 6nem tagimaktadir.

Psikomotor Testleri : Psikomotor testleri kisinin anlik gelisen olaylara karsi anlik
tepki verebilme kabiliyetini 6lgmek amaciyla yapilmaktadir. Temel olarak kisinin
koordinasyonunu ve g¢evresel farkindaligini 6lger. Ugaklar ¢ok karmasik araglardir. Bu
nedenle pilotlarin bir¢ok karmasik problemi analiz edip anlik dogru tepkiler vermesi
beklenmektedir. Karmasik durumlarda koordineli davranarak ugaga hakim olacak,
cevresinde olan bitenin farkinda olup, dogru kararlar1 planlayarak alabilecek yetenekli

pilot adaylar1 secebilmek adina psikomotor testleri yapilmaktadir>®

DLR (Alman Havacilik ve Uzay Dairesi) Testleri: Diinyada bir¢cok havayolu

isletmesi ise alim silirecinde pilot adaylarinin pilotluk yeteneklerini sorgulayan DLR

37 https://blog.havacilikpsikolojisi.net/nasil-pilot-olunur. (Erigim tarihi:05.04.2020).
3¥https://blog.havacilikpsikolojisi.net/havacilikta-psikomotor-testler (Erisim tarihi:03.06.2020)
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testleri uygulamaktadir. Ulkemizde ise bu smavi uygulayan tek havayolu isletmesi
THY dir. DLR Sinavi DLR1 ve DLR2 seklinde iki boliimden olusmaktadir. DLR1, 7’si
yetenek ve 3’1 bilgi modiilii olan 10 modiilliik teknik bilgileri 6l¢en bir sinavdir. Sinav
dokunmatik ekranlardan bilgisayarlarla, kulaklik ve joystick yardimi ile yapilmaktadir.
Bu smavda gorsel hafiza, duyu organlar arasindaki koordinasyon, konsantrasyon, temel
fizik kavramlari, ii¢ boyutlu diisiinme, algilama hizi1 ve gecici bellek gibi kriterleri
saglayan pilot adaylar1 basarili kabul edilmektedir. Pilot adayinin bu 6zellikleri zayif ise
egitimlerini tamamlasa bile havayollarinda pilot olarak istihdam edilebilmesi miimkiin
degildir. DLR2 ise DLR1 Sinavinda basarili olan pilot adaylarinin psikolojik yeterliligini

dlgmek amaciyla yapilan bir miilakattir®®,

Isyeri yonetimine duyulan giiven

Isyerinde galisanlarin verimliligini diisiiren etkenlerin basinda giivensizlik gelir. Bu
baglamda isyerinde verimli ve yaratici bir i ortami1 ve giiven duygusunu saglamak i¢in
verimliligi diisiiren giivensizligi ortadan kaldirmak onemlidir. Bunun i¢in yapilmasi
gereken ilk sey calisanlarin yoneticisinin kendisine deger verdigine inanmasini
saglamaktir. Nitekim 2008 yilinda yapilan bir arastirma sonuclara gore c¢alisanlarin
yonetime gliven duymasinda kendilerine deger verildigini hissetmelerinin énemli bir
etken oldugunu; yoneticisinin kendisine deger verdigine inanan ¢alisanlarin, yoneticisinin
kendisine deger verdigine inanmayan c¢alisanlardan 10 kat daha fazla yoneticisine
giivendigini gostermistir. YOneticisi tarafindan goriislerine basgvurulan, cesaretlendirilen,
takdir edilen, isini dogru yapmasi icin gerekli donanima sahip olan ve kendisinden ne
beklenildigini bilen ¢alisanlarin kendilerine deger verildigine inanma algilarinin yiiksek
diizeyde oldugunu ortaya koymustur.

Calisanlarin  kendilerine deger verildigine inanmalarinin yaninda calisanlarin
yonetime giiven duymalar1 ayn1 zamanda kendilerini glivende hissetmelerine de baglidir.

Bunun igin ¢alisanlarin korku ve endiselerini bertaraf eden ve haklarini giivence altina

$https://pilotistan.com/blog/dlr-sinavi-nedir(Erigim tarihi:07.07.2020)
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alan diizenlemelerin yapilmasi dnemlidir. Calisanlarin haklarinin giivence altina alinmig

olmast islerini kaybetmeme konusunda calisanlara giiven duygusu verecektir®,

Is performanst

Sozciik olarak kapasitenin kullanim derecesi anlamina gelen performans kavrami,
isletme yonetimi agisindan “hedefe ulasma konusunda gosterilen bireysel verimlilik ve
etkinlik diizeyi” seklinde ifade etmek miimkiindiir. Uygulamada genellikle performans
kavrami basart kavrami ile ayn1 anlamda kullanilmaktadir. Oysaki performans amaca
ulagsmak icin gosterilen c¢aba, basar1 ise bu ¢abanin amaca ulasma derecesi anlamina
gelmektedir.

Orgiitiin amacina ulasmas1 noktasinda calisanlardan performans olarak beklenen
caba Orgiitlerde yoOneticiler agisindan O6nemli bir konudur. Zira orgiitiin basarisi,
calisanlarin ortaya koyacagi cabaya baglidir. Bu ¢gabanin ortaya konulmasinin saglanmasi
da calisanlarin motivasyonuna baghdir*!. Bu baglamda orgiitiin basaris1 ¢alisanlarin
kendilerinden beklenen maksimum ¢abayl ortaya koymaktir. Baska bir deyisle
performanslarint maksimum diizeye ¢ikarmak igin Orgilit yonetiminin c¢alisanlarin
performans  standartlarim1  belirlemesi  Onemlidir. Performans standartlarinin
belirlenebilmesi icin Oncelikle performanst etkileyen faktorlerin  belirlenmesi
gerekmektedir.

Havayolu isletmeleri gerek diinyada ve gerek Tiirkiye’de tiim calisanlar igin
oldugu gibi pilotlar i¢in de performans standartlarinin belirlendigi isletmelerin basinda
yer almaktadir. Pilotlarin performans standartlarmin belirlenmesi amaciyla yapilan
caligmalarda, pilotlarin mesleki bir gereklilik olarak siirekli ding ve enerjik olmak
zorunda oluslariin, belirli araliklarla saglik kontrollerinden gegirilmelerinin yarattigi
baski ile yasadiklari stres diizeyinin ve iizerlerindeki zaman baskisinin, uzun siiren
ucuslar1 ve konaklamali gdrevleri nedeniyle aile yasamindan uzaklagsmalariin yarattigi

yorgunluk ve isteksizligin performanslarini etkiledikleri saptanmistir (Birgéren 2015, s.1,

“Ohttps://www.acarbaltas.com/yoneticinin-sorumlulugu-guven-olusturmak
(Erisim tarihi:17.07.2020)
“https://www.saglikaktuel.com/yazi/is-performansi-7083.htm. (Erisim tarihi:22.08.2020)
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Gimiistekin ve Oztemiz 2004, s.64-65, Kubal Giiler 2014, s.2). Pilotlarin
performanslarini etkileyen faktorler olarak; fiziksel formlari, saglik nedeni ile yagadiklar
sorunlar, iizerlerinde yaratilan zaman baskisi, din¢g ve enerjik olmalari, beslenme
aligkanliklari, yorgunluk, diizensiz c¢alisma, kisisel ozellikleri, yasadiklar1 toplumsal
sorunlar, aile ve evlilik ile ilgili yasadig1 sorunlar ve isinde yasadig: iletisim kopuklugu

gibi unsurlarin performansi etkiledigi saptanmistir (Apaydin, 2019. s.10).

2.1.3. is ve sosyal yasam dengesi

Calisanlarin is yasami diginda, sosyal bir varlik olarak bazen es ve baba bazen de
arkadas ve dost gibi tistlendikleri roller baglaminda siirdiirmek zorunda olduklar1 6zel ve
sosyal yasamlar1 vardir. Yapilan arastirmalar, is ve sosyal yasam dengesinin mutluluk ve
yasam doyumu agisindan &nemli bir unsur oldugunu gdstermistir. Is ve sosyal yasam
dengesini mutluluk ve yasam doyumu acisindan etkileyen alanlarin basinda; yolda gecen
zaman, uzun ¢aligma saatleri, yillik izin ve isten sonra sosyallesme gibi neredeyse tamami
dogrudan veya dolayl olarak is yasami ile ilgili oldugunu ortaya koymaktadir. Is
yasamindaki artan yogunluk bireylerin sosyal yasama ayirdiklari zamanin azalmasina
neden olmustur. Zaman icerisinde is hayatinin zorlasmaya baglamasiyla birlikte teknoloji
alandaki gelismeler ve globallesme ile birlikte gelen sosyo-ekonomik ve demografik
degisimler bu iki yagam alanin kesigsmesine ve birbirlerinin alanlarinin etkisini azaltmaya
baslamislardir (Akin vd, 2017, s.114). Oysaki ¢alisanlar, is hayatindan ve ailesinden gelen
taleplerin yaninda kendi bireysel ihtiyaclari arasindaki dengeyi uyumlu hale getirdiginde
1s ve sosyal yasam dengesi kurabilir. Bagka bir deyisle calisanlar is, aile ve sosyal yasam
alanlarindan birisi lizerinde sahip olunan hedef ve ihtiyaglarin1 gézeterek digerlerine gore
daha fazla zaman ayirmadiginda yani kisinti yapmadiginda “denge” kurulabilirler
(Barnett, 1999, s.562; FElmas, 2013, s.7-16). Calisanlar bdyle bir dengeyi
yakalayabildiklerinde, kaliteli bir yasama, is ortaminda, aile ortamlarinda ve sosyal
hayatlarinda uyumlu ve dengeli bir yasama kavusurlar*’. Buna karsin ¢alisanlar, yogun
bir is temposu nedeniyle yaygin olarak ailelerine yeterince zaman ayiramadiklari,

ebeveynlik rollerini geregi gibi yerine getiremediklerinde, asir1 sinirlenme, enerji

“https://www.academia.edu/3554772/ (Erisim tarihi:05.09.2020)
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diistikliigl, uykusuzluk, istahsizlik, kilo alma, depresyon, endise ve kaygi gibi fiziksel ve
psikolojik nitelikte bir dizi saglik sorunu yagamaktadirlar.

Pilotluk da niteligi geregi is ve sosyal yasam dengesinin saglanmasinda zorluklarin
yasandig1 mesleklerden biridir. Pilotlarin is ve sosyal yasam dengesinin saglanabilmesi
icin yaptig1 ise daha fazla deger vermesini saglayici ¢aligma ortami olusturulmali ve
calisma kosullar1 iyilestirilmelidir. Baska bir ifadeyle pilotlarin igini yaparken aldig:
hazzin, o isten kazandig1 paray1 harcarken aldig1 hazdan fazla olmasini saglayici ¢calisma
kosullar1 sunulmalidir. Boyle bir durumda pilotlarin yaptig1r ise daha fazla deger

vermesiyle is ve 6zel yasam dengesini kurarken daha az zorlanacaktir®,

2.1.4. Calisma siiresi/calisma saatleri

Calisma kosullarini etkileyen en énemli etmenlerden biriside calisma siireleridir.
Hi¢ kuskusuz caligma siireleri, pilotlar agisindan ¢aligma kosullarinin en Onemli
belirleyicilerinden biridir. Boyle olmakla birlikte lilkemizde pilotlarin ¢alisma kosullari
acisindan oldugu gibi ¢alisma siireleri agisindan da yasal bir boslugun oldugu
gorilmektedir. Nitekim iilkemizde sivil havacilik sahasindaki faaliyetlerin
diizenlenmesine doniik en temel kanun niteligindeki 14.10.1983 tarihli ve 2920 sayili
Tiirk Havacilik Kanunu’nda pilotlarin ¢alisma siirelerine iliskin bir hiikme yer
verilmedigi gibi, heniiz pilotlarin ¢alisma kosullarini diizenleyen pilotluk meslegine 6zgii
0zel bir kanun da kabul edilmis degildir. Ayrica pilotlar, daha d6nce de deginildigi iizere
calisma yasamini diizenleyen Is Kanunu’nun da uygulama alani disinda birakilarak 6098
sayil1 Tiirk Borglar Kanunu’nun liberal hiikiimlerine terk edilmislerdir.

Havayolu pilotlarinin calisma siireleri ile ilgili 2920 sayili Tirk Havacilik
Kanununda ilgili hiikiimlerin olmamas1, ayrica 4857 sayili Is Kanunu kapsamma da
olmamalar1 nedeni ile 6098 sayili Tiirk Borglar Kanunu’nun 393., 394. ve 395. madde
hiikiimlerine gore isleme tabi olduklar1 goriilmektedir. S6z konusu madde hiikiimlerine

3

gore hizmet sozlesmesi “is¢inin isverene bagimli olarak belirli veya belirli olmayan
siireyle is gormeyi ve isverenin de ona zamana ve yapilan ise gore ticret odemeyi

tistlendigi sozlesmedir” (mad. 393) ve “bir kimse durumun gereklerine gére ancak iicret

“htps://www.maxwillinternational.com/tr/profesyonel-yasam-ve-kisisel-yasam-dengesi
(Erisim tarihi:22.08.2020)
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karsiliginda yapilabilecek bir isi belli bir zaman igin goriir” (mad. 394) olarak
tanimlamigtir. 6098 sayili Bor¢lar Kanunun 395.maddesine gore ise; ¢alisan yiiklendigi
is1 bizzat yapmakla yiikiimliidiir. Burada da bir isin varligindan ve o isin yapilma
yiikiimliiliiglinden bahsederken ¢alisma siirelerinin belirtilmedigi, buna iliskin herhangi
bir sinirlandirmanin konulmadigi ve ¢alisma siiresinin sadece belirli ya da belirli olmayan
stire olarak ifade edildigi goriilmektedir. Dolayisiyla Tiirk Borglar Kanunu’nda yer alan
hiikiimlerde pilotlarin ¢alisma siireleri agisindan yagsanan yasal boslugu giderme
noktasinda yetersizdir. Bu baglamda uygulamada yasanan bu boslugun idari
diizenlemeler ve toplu is sdzlesmeleriyle giderilmeye calisildig1 goriiliir.

Pilotlarin ¢aligma siirelerine yer veren idari diizenlemelerden ilki Ugucu Ekip Ucus
Gorev ve Dinlenme Siireleri ile Uygulama Esaslar1 (SHT 6A-50) talimatidir. Bu talimatin
yerini, Avrupa Komisyonu tarafindan yayimlanan 83/2014 sayili uluslararasi regiilasyon
ile konu hakkinda Avrupa Havacilik Emniyet Ajans1 (EASA) tarafindan yayimlanan
kilavuz dokiimanlarda belirtilen gereklilikler esas alinarak hazirlanan ve 12.10.2015
tarithinde yayimlanarak ytiriirliige giren ve 17.01.2018 tarihinde revizyonu yapilan Ugus

ve Gorev Stresi Siirlamalari ile Dinlenme Gereklilikleri Talimati (SHT —FTL) almistir.

Havayolu isletmelerinin ugus personeli i¢in uymak zorunda oldugu bu talimat

hiikiimlerine gore pilotlarin azami ugus ve ugus gorev stireleri :

a. Herhangi bir ekip liyesinin gorevlendirildigi toplam gorev siiresi asagidakileri
asmayacaktir:
e Birbirini izleyen herhangi 7 giin igerisinde 60 gdrev saati;
¢ Birbirini izleyen herhangi 14 giin igerisinde 110 gorev saati ve
¢ Birbirini izleyen herhangi 28 giin i¢erisinde 190 gbrev saati, o siire boyunca
uygulanabildigi dlciide esit oranda yayilmas.
e Herhangi bir takvim yil1 igerisinde 2000 gorev saati.
b. Miinferit ekip liyesinin goérevli ekip iiyesi olarak gorevlendirildigi sektorlerin
toplam ugus siiresi asagidakileri agmayacaktir:
e Birbirini izleyen herhangi 28 giin i¢erisinde 100 saatlik ugus siiresi;
e Herhangi bir takvim yili igerisinde 900 saatlik ugus stiresi; (01.01.2019

tarihinden itibaren yiiriirliige girecektir.)
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¢ Birbirini izleyen herhangi 12 takvim ay1 igerisinde 1000 saatlik ucus siiresi.
c. Ucus sonrasi gorevi, gorev siiresi olarak isleyecektir. Isletici, ucus sonrasi
gorevlerine iligskin asgari siire zarfini isletme el kitabinda belirtecektir ( SHT-FTL-

IR — ORO.FTL.210, 2018, s.33-34).

SHT-FTL’nin tanimlar ve kisaltmalar bagliginda yer alan 4. maddede Ugus Siiresi
(US) “Hava aracimin kalkis amaciyla park yerinden ilk hareket ettigi andan belirlenmis
park yerinde durmasina ve tiim motorlarin veya pervanelerin kapatiimasina kadar gegen
zaman”, Ugus Gorev Siiresi (UGS) ise “Herhangi bir ekip tiyesinin goreve baglamasinin
gerekli goriildiigii anda bagslayan, bir sektor veya sektorler serisini kapsayan ve soz
konusu ekip tiyesinin gorevli ekip tiyesi olarak hareket ettigi son sektoriin sonunda hava
aracinin nihai olarak durdugu ve motorlarin kapatildigi anda sona eren siire”, olarak
tanimlanmistir. Bu baglamda ucus personelinin SHT-FTL talimatina gore ugus gorev
stiresi haftalik 60 saattir. Aylik UGS 190 saat, US 100 saat, Yillik UGS 2000 saat ve US
1000 saat olarak belirlendigi goriilmektedir. Havayolu isleticileri, ugus sonrasi gorev
stirelerini, operasyon tiirlinii, hava aracinin boyutunu ve tipini havaalanindaki kosullar
hesaba katarak belirlemektedir ( SHT-FTL, 2015, s.33-34).

Is Kanunu ve Borglar Kanunu ile iliskilendirildiginde ucus gérev siiresinin ugus
stiresine gore fazla oldugu zamanlar bir nevi is kanunundaki hazirlama, temizleme ve
tamamlama isi kapsaminda gecen stireler olarak degerlendirilmektedir. Goriildiigii tizere,
yillik ugus siiresi 1000 saattir ve bu siirenin {izerine kesinlikle ¢ikilmamaktadir. Bu
stirenin {izerine ¢ikilmasi durumunda talimatin aykiri davraniglar ve idari yaptirimlar
baslikl1 9. Maddesine gore bu talimat hiikiimlerine aykir1 davraniglarda bulunan havayolu
isleticileri, ilgili sorumlu yonetici personel ve ekip tiyeleri hakkinda 2920 Tiirk Sivil
Havacilik Kanununun 143. maddesi ve/veya Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii tarafindan
verilecek Idari Para Cezalar1 Hakkinda Y&netmelik (SHY — IPC) geregince gerekli idari
para cezast uygulanmaktadir. Ayrica, kusur derecesi de gdz oniinde bulundurularak bu
talimat hiikiimlerine aykirt hususlarin devami veya tekrar1 halinde, ilgili yonetici
personelin yetki veya onay belgesi iptal edilmektedir. Ilgili ekip iiyelerinin lisans1 veya
sertifikas1 azami 6 (alt1) ay siire ile askiya alinabilmekte veya iptal edilerek cezai

yaptirimlar uygulanmaktadir ( SHT-FTL, 2015, s.5).
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Pilotlarin ¢alisma siirelerine yer veren idari diizenlemelerin disinda calisma
stireleri agisindan yasanan yasal boslugun giderilmeye ¢alisildig1 bir diger uygulama ise
toplu is sozlesmeleridir. Sivil havacilik isletmelerinde yapilan toplu is sozlesmeleri
incelendiginde, pilotlarin ¢alisma siireleri bakimimdan hem Is Kanunu’nun ¢alisma
stirelerini  dlizenleyen hiikiimlerine atiflar yapilarak hem de SHT-FTL talimatinda

ongoriilen caligma siireleri ile korunduklar1 gériinmektedir.

2.1.5. Dinlenme siiresi ve bos giin

Pilotlarin dinlenme hakk1 da diger ¢alisanlar gibi anayasal ve sosyal bir hak olmas1
nedeniyle calisma hakki kapsaminda verilen bir hakkidir. Isgérenin belli bir siire
caligmasindan sonra dinlendirilmesi, sosyal devlet anlayis1 ve modern is hukukunun ilgili
kanun maddeleri kapsaminda, ¢alisanin saghiginin ve 6zel hayatinin korunmasi ve daha
verimli ¢aligmas1 amaciyla verilmis ve bir hak oldugu kabul gérmiistiir. Gergekten de
calisma siirelerinin azami olarak belirlenip sinirlandirilmasindaki amag, ¢alisanin giinliik
hayatinda dinlendirilmesi, kendisine ve ailesine ayiracagi zamanin belirlenmesi agisindan
onemlidir. Ancak ¢alisma hayatinda olusan monotonluk, yipratici ve agir calisma
sartlarindan belirli araliklarla uzaklasarak, sosyal iliskilerini siirdiirebilme imkan1 bularak

calisan lizerinde psikolojik olarak olumlu bir etki yaratacaktir (Cengiz, 2017, s.53).

Deginilen gerekgelerle uluslararasi sozlesmelerde oldugu gibi, T.C. Anayasasi’nda
da calisanin dinlenme hakki sosyal bir hak olarak kabul edilmis ve giivence altina
almmistir (mad.50/3 ve 4) (Akyigit, 2013, s.287). Calisanlarin dinlenme hakki
uluslararasi belgelerde yer aldigi goriilmektedir. ILO’nun 1921 tarihli ve 14 sayili
Haftalik Dinlenme (Sanayi) S6zlesmesi, 1936 tarihli ve 52 sayili Ucretli Tatil Sozlesmesi
(1970 tarihli ve 132 sayili sozlesmeyle revize), 1957 tarihli ve 106 sayili Haftalik
Dinlenme (Ticaret ve Biiro) Sozlesmesi bu alandaki temel belgelerdendir (Cengiz, 2017,
s.51,52,53,). Ancak pilotlarin tiim calisma kosullar1 acisindan oldugu gibi dinlenme
siireleri acgisindan da yasal bir boslugun s6z konusu oldugu goriilmektedir. Caligsma
stireleri gibi dinlenme siireleri konusunda da yasal boslugun SHGM tarafindan yapilan

idari diizenlemeler ve toplu is sozlesmeler ile giderilmeye calisildig1 goriilmektedir.
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EASA’nin yayimladig: kilavuz dokiimanlarda belirtilen gereklilikler esas alinarak
SHGM tarafindan hazirlanan SHT-FTL hiikiimlerine gore dinlenme siiresi; “ekip tiyesinin
tiim gorevilerden, nobetten ve rezervden muaf oldugu, gérev sonrasindaki veya gorev
oncesindeki, siirekli, kesintisiz ve tamimlanmis siire zarfin’” (mad.4/h), bos giin ise
“onceden teblig edilen, bir giinden ve iki yerel geceden olusan, tiim gorevlerden ve nébet
gorevinden muaf olunan siireyi” (mad.4/f). ifade eder. Yapilan bu tanimlardan da
anlagilabilecegi iizere, dinlenme siiresinin baglangici ucus gorev siiresinin bitiminde

baslamakta ve dinlenme siiresi, bos giin kapsamina dahil edilebilmektedir.

SHT-FTL hiikiimlerine gore dinlenme siirelerini yapilan uguslara gére 6 ayri

baslikta incelemek miimkiindiir:

Ana iis’teki asgari dinlenme siiresi:

Ana iis’te baslayan herhangi bir Ugus Gorev Siiresinin (UGS) 6ncesinde saglanan
asgari dinlenme siiresi en azindan, hangisi daha uzun ise, bir 6nceki gorev stiresi kadar
veya 12 saat dinlenme siiresi verilmektedir. Ana iist disinda dinlenme gergeklesecekse
asgari dinlenme, isletmenin ekip iiyesine ana iis’te uygun konaklama tesisi saglamasi

halinde gecerli olmaktadir.

Ana iis disindaki asgari dinlenme siiresi:

Ana iis disinda baslayan herhangi bir Ugus Gorev Siiresi (UGS) 6ncesinde saglanan
asgari dinlenme siiresi en azindan, hangisi daha uzun ise, bir 6nceki gorev stiresi kadar
veya 10 saat olacak sekilde planlanmaktadir. Bu siireye, seyahat ve fizyolojik ihtiyaclarin

karsilanmasi i¢in ilaveten 8 saatlik uyku siiresi de dahil edilmektedir.
Tazeleme amach uzatilmis dinlenme siireleri:

FTSS, cok asir1 yorgunlugu telafi etmek iizere tazeleme amagl uzatilmis dinlenme
siirelerini kapsamaktadir. Tazeleme amagli uzatilmis asgari dinlenme siiresi, 2 yerel gece

dahil olmak iizere 36 saat olacak sekilde ve bir tazeleme amagli uzatilmig dinlenme

sliresinin sona ermesi ile bir sonraki tazeleme amagli uzatilmis dinlenme siiresinin
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baslangict arasindaki siire hicbir sekilde 168 saati agmayacaktir. Tazeleme amach

uzatilmis dinlenme siiresi her ay iki kez 2 yerel giin olacak sekilde planlanmaktadir.

Agwr Ugus Programlarinin dinlenme siireleri:

Ana iis’te ge¢ saatlerde sona eren bir ugus gorevi veya gece gorevinden, erken
saatlerde baslayan bir goreve gecisin planlanmasi halinde, 2 UGS arasindaki dinlenme
siiresi 1 yerel geceyi kapsamaktadir. Ayrica, ORO.FTL.235(d) kapsaminda ugus ekip
tiyelerine tanimlanan 2 dinlenme siiresi arasinda 4 veya daha fazla sayida gece gorevi,
erken saatlerde baslayan gorev veya ge¢ saatlerde sona eren gorev yapilmasi halinde,

ikinci uzatilmis dinlenme siiresi 60 saate uzatilmaktadir.

Saat dilimi farkliliklarindan dogan dinlenme siireleri:

ORO.FTL.235(e)(1) kapsamindaki amag¢ dogrultusunda, ana iis’te baslayan ve
havayolu isletmesinin s6z konusu ekip tliyesinin konaklamasindan artik sorumlu olmadigi
bir dinlenme siiresi i¢in ana Uis’se geri dondiiglinde sona eren, en az bir ugus gérevini ve
ana Us disindaki dinlenme siiresini igeren rotasyon olmasi durumunda ayrica havayolu
isletmesi rotasyonlar1 ve rotasyon kombinasyonlarini ekip iiyesinin asir1 yorgunluguna
olan etkileri bakimindan izler ve gorev ¢izelgelerini gerektigi sekilde uyarlar.

Ana is disinda, UGS’nin 4 saatlik veya daha uzun bir zaman farki igermesi
durumunda, s6z konusu UGS sonrasindaki asgari dinlenme, hangisi daha uzunsa, en az
bir onceki gorev stiresi kadardir veya 14 saattir. ORO.FTL.235(d). Tazeleme amach
uzatilmig dinlenme siireleri kapsaminda belirtilmekte olan uzatilmis 2 dinlenme siiresi
arasinda sadece bir kez olmak iizere, hangisi daha uzunsa, en az bir 6nceki gorev stiresi
kadar veya 14 saat olarak temin edilen asgari dinlenme, havayolu isletmesi tarafindan
ekip liyesine uygun konaklama tesisi temin etmesi halinde ana iis i¢in de gecerli
olmaktadir. Diger yandan Dogu-Bati veya Bati-Dogu gecisi halinde, alternatif

rotasyonlar arasinda ana iis ’de en az 3 yerel gece dinlenme saglanmaktadir.
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Kisaltilmis Dinlenme Siiresi:

Ana tiste ve ana {is disinda dinlenmeye istisna tegkil etmek iizere, FTSS (Ugus ve
ucus gorev siiresi sinirlamalar ile dinlenme gereklilikleri prosediirii), kapsaminda, ilgili
sertifikasyon sartnameleri dogrultusunda asgari kisaltilmis dinlenme siiresi, miiteakip
dinlenme siiresinin arttirilmast ve kisaltilmis dinlenme sonrasindaki (UGS)’nin asgari
dinlenme siirelerini kisaltilabilmektedir.

Pilotlarin kisaltilmis dinlenme diizenlemeleri kapsamindaki asgari kisaltilmig
dinlenme siireleri ana iis ‘de 12 saat ve {is disinda 10 saattir. Kisaltilmis dinlenme, asir1
yorgunluk risk yonetimi c¢ergevesinde kullanilmaktadir. Kisaltilmis dinlenme
sonrasindaki ilk dinlenme siiresi, ORO.FTL.235 a’da ana iis *deki asgari dinlenme siiresi
veya ORO.FTL.235 b’de ana iis disindaki asgari dinlenme siiresi kapsaminda belirtilen
asgari dinlenme siiresi ile kisaltilmis dinlenme arasindaki farka gore uzatilmaktadir.

Kisaltilmis dinlenme sonrasindaki UGS, ana {is ‘deki asgari dinlenme siiresi veya
gerektiginde ana iis disindaki asgari dinlenme siiresi kapsaminda belirtilen asgari
dinlenme siiresi ile kisaltilmis dinlenme arasindaki farka gore azaltilmaktadir. Tazeleme
amagh uzatilmis dinlenme siireleri dogrultusunda belirtilen 2 dinlenme siiresi arasinda
azami 2 kisaltilmis dinlenme siiresi olmalidir. (CS FTL.1.235 — SHT-FTL s.40).

Pilotlarin dinlenme siirelerinin ¢alisma siireleri gibi SHGM tarafindan yapilan
idari diizenlemeler disinda toplu is sozlesmelerine de konu oldugu goriilmektedir.
Nitekim sivil havacilik isletmelerinde yapilan toplu is sozlesmeleri incelendiginde,
pilotlarin dinlenme siireleri bakimindan SHT-FTL talimatinda 6ngoriilen dinlenme
stirelerinin lizerinde siireler tespit edilerek korunduklar1 gériinmektedir.

Pilotlarin ~ dinlenme  siirelerini  toplu iy  sozlesmesi  kapsaminda
degerlendirdigimizde, Tiirk Hava Yollar1 ve Tiirkiye Sivil Havacilik Sendikas1 (Hava Is)
arasinda yapilan 26.dénem toplu is sdzlesmesinin 95.maddesi genel hiikiimler baslig
altinda 2/d maddesinde “Ugucu ekip planlamalarinda adaletli bir uc¢us planlamasi
yapilmasi esastir. Isveren sendika tarafindan istendigi takdirde ucucu ekip iiyelerinin,
aylik, 3 aylik, yillik ucus gorev siireleri, ugus siireleri, bos giinleri, dinlenme stireleri ile
ilgili planlanmig ve gercgeklestirilmis planlama bilgilerini en ge¢ 7 giin iginde vermek
zorundadir” olarak ifade edilmektedir. 26.donem toplu is s6zlesmesinin 95 maddenin 4.

maddesinde ugus ekibinin Dinlenme ve Bos siireleri ile ilgili haklar1 belirlenmistir (26.
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Dénem TiS (Toplu Is S6zlesmesi), 5.30). 95 maddenin 4’iincii basliginda ana iis ve gegici
liste sona eren her bir ugus gorevinin sonundaki dinlenme siiresi en az 12 saat veya bir
onceki gorev siiresi ya da bir dnceki ugus gorev siiresi i¢indeki ugus siiresinin iki kati
oldugu ve hangisi biiyiikse biiyiik olanin uygulanacagi belirtilmektedir. Ugus gorev
stiresini operasyonel tehir ve yonlendirmeler ilgili ugusun uzamasi durumunda takip eden
gorev etkileniyorsa bir saate kadar olan kisim ugus siiresi ¢arp1 iki olan degerden eksiltilir,
hangisi biiyilkse o uygulanmaktadir. Ana ve gecici iisteki en az dinlenme siiresi
konaklama meydaninda minimum 10 saat gdrev siiresi oldugu, bu siirelerden hangisi
biiyiikse onun uygulanacagi belirtilmistir. Ugus gorev siiresi disindaki diger gorevler
sonrasit en az dinlenme siiresi 12 saat oldugu hiikiim altina alimmistir. Toplu is
sozlesmesinde dinlenme ve bos siireler ile ilgili diger hiikiimler su sekilde siralanabilir:
e  Ucucu ekiplere bos siire olarak bir takvim ayinda 8 adet bos takvim giinii verilir.
Bu bos giinler 2+2+2+1 +1 seklinde planlanir ve takvim ay1 i¢ine dengeli olarak
dagitilir. Aylik ugus planlamalarinda belirtilen bu bos giinlerin yeri ay iginde
degistirilemez. Bir takvim ayinda gorev planlanamayan giin sayisi ile orantili
kag¢ adet bos giin verilecegi Tablo.2.4'deki ¢izelgede gosterilmistir. Yedek ekip
(RR) gorevi verilen ugucu ekiplere, hi¢bir ugus gorevi verilmedigi takdirde,
ucucu ekiplerin yedek ekip (RR) olarak gorevli oldugu giin, bos giin olarak kabul
edilmez. Bos gilinler ugus programlarinda bos giin kodlarn ile gosterilir.

Degistirilemez bos gilinlerde ucucu personele herhangi bir gorev verilemez.
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Tablo 2.4. THY A.O Ugucu ekipler takvim ayinda ¢alisilan giin ve kullanilacak bos giin oranlar
(26. Dénem TIS (Ek-5)

Calisilan takvim ayi giinleri Kullamlabilecek bos giin sayisi
30 8
29
28
27
26
25
24
23
22
21
20
19
18
17
16
15
14
13
12
11
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e Ucucu ekiplere, planlamada bir takvim ayinda verilmesi gereken tek bos giinleri
takip eden takvim giiniinde, ana iiste, yerel saatle imza saati saat 06.00 lokal'den

once baslayan hicbir gorev verilemeyecegi goriilmektedir.
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e Anaiis'te geg biten bir gérev veya gece gorevinden sonra, erken baglayan bir gérev
verilirse iki gorev arasinda dinlenme siiresinin 1 yerel geceyi kapsayacagi

belirtilmektedir.

Tablo 2.5. Erken baslayan gérev, gec biten gérev ve gece gorevi tanim tablosu (26. Dénem TiS

(Ek-6)
Gorey tiirii Zaman periyotu
Erken baslayan 05:00-06:59
Geg biten 00:00-01:59
Gece(degen) 02:00-04:59

e Iki TAUD (Tazeleme Amagh Uzatilmig Dinlenme Siiresi) aras1 4 veya daha fazla

erken baslayan , gec biten ya da gece gorevi var ise ikinci TAUD 60 saate uzatilir.

Tablo 2.6. Pilotlarin tazeleme amagli uzatilmis dinlenme siiresi (TAUD) tablosu (26. Dénem TiS
(Ek-7)

e TAUD asgari 2 yerel geceyi kapsayan 36 saattir.

e 2017 Yilinda iki TAUD arasindaki siire 144 saat olarak planlanmustir.

e 2018 Yilii¢in THY ve HAVA - IS tarafindan bir ¢alisma grubu kurulup iki
TAUD arasindaki siirenin 144 saat veya 156 saat olarak uygulanmasi
arasinda ekip kaynagi olarak bir fark olmadig1 konusunda mutabakata
varilirsa iki TAUD arasindaki siire 144 saat olmasi1 planlamustir.

e Bu konuda mutabakat olmamasi durumunda 2018 y1li i¢in, Haziran,
Temmuz, Agustos, Eyliil aylarinda iki TAUD arasindaki siire 156 saat

olarak planlanir.

e 4 saat veya daha fazla zaman farkini igeren gorevlerin, ana iiste verilen dinlenme
suirelerinde;
- Yerel saatte 12:00'den 6nce ana iiste mesaisi sona eren seferin indigi
giinii takip eden giiniin sonuna kadar gecen siireyi,
- Yerel saatte 12.00'den ve sonrasinda ana {iste mesaisi sona eren
seferlerin, indigi giinii takip eden 2. giiniin sonuna kadar gegen siire, bir

takvim ayinda verilmesi gereken bos giinler kapsamina girmeyecegi,
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2.1.6.

4 saat zaman farkinin altinda konaklama meydaninda ana {isse donen
konumlandirma olmayan ugus gorevlerinin, doniis sektorii; bir sektér olmasi
durumunda ugus siiresi 8 saat veya daha fazla, birden fazla sektér olmasi
durumunda ise sektorlerden birinin ugus siiresi 6 saati (dahil) ve toplamda 8,5
(dahil) saati asan ucus gorev siiresi igeren gorevlerin ana iiste verilen dinlenme
siireleri, gérevin bittigi giinii takip eden yerel giiniin sonuna kadardir ve bir takvim

aymda verilmesi gereken bos giinlerden sayilmayacagi hiikiim altina alinmistir.

(26. Dénem TIS, 5.31-32)

SHT — FTL hiikiimleri ile glivence altina alinan pilotlarin ¢aligma ve dinlenme
stirelerine iligkin haklarinin ihlali durumunda uygulanmasi gereken yaptirimlarin
da SHT-FTL’nin 9 uncu. maddesinde diizenleme konusu yapildig1 goriilmektedir.
S6z konusu madde hiikiimlerine gore ¢alisma ve dinlenme siirelerine
uyulmamasinin yaptirimlar su sekilde siralanabilir:

Sorumlu Yonetici Personel ve ekip tiyeleri hakkinda 2920 Sayili Kanun’un
143iincti Maddesi ve/veya Sivil Havacilik Genel Midirliigii Tarafindan
Verilecek Idari Para Cezalar1 Hakkinda Yé&netmelik (SHY — IPC) geregince
gerekli idari para cezasi uygulanir.

Diger taraftan kusur derecesi de goz Oniinde bulundurularak bu Talimat
hiikiimlerine aykir1 hususlarin devami veya tekrar1 halinde ayrica;

Ilgili Yé&netici Personelin yetki veya onay belgesi iptal edilebilir.
llgili ekip iiyelerinin lisans1 veya sertifikasi azami 6 (alt1) ay siire ile askiya

alinabilir veya iptal edilebilir. (SHT — FTL, 2018, s.5)

Is saghig ve giivenligi

Is saglhig1 ve giivenligi, calisanlar igin isyerlerinde meydana gelebilecek is kazalart

ve meslek hastaliklarina kars1 6nceden alinabilecek dnlemleri ifade etmektedir. Onceden
tedbir almak amaciyla, risklerin belirlenmesi, analiz edilmesi, iyilestirilmesi, ¢alisma
sartlari, is bilimi, ¢alisanlar i¢in bilgilendirmeler ve egitimler sayesinde saglikli, emniyetli
ve giivenli bir is ortami olusturmak amaciyla yapilacak tiim faaliyetler Is Saghig1 ve

Giivenligi (ISG) olarak tanimlanmaktadir (Korkmaz, 2016, s.2). Uluslararas1 Calisma
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Orgiitii (ILO) ile Diinya Saglik Orgiitii (WHO - World Health Organization) ise ISG’yi
“Caliganmin yaptiklart is ile ilgili tiim branslarda fiziki, ruhi ve sosyo-ekonomik durumunu
sebebiyle calisamin giivenlik ve sagligini en tist diizeye ¢ikarabilmek ve bu durumun
devamliliginin saglanmasr” olarak tanimlamislardir (Eren, 2013, s.2). Ayrica, i sagligi
ve giivenligi, is yerlerinde isin yapilmasi ve yiiriitiilmesinden kaynakli olusabilecek ve
sagliga zarar verebilecek tehlikelerden korunmak ve daha iyi bir calisma ortami saglamak
icin yapilan sistemli faaliyetler biitiiniinii olusturmaktadir (Erol ve Kanbur, 2017, s.185).

Yapilan tamimlardan da anlasilabilecegi iizere ISG is¢i saghg ve giivenligi
acisindan Onemli oldugu kadar isyeri ve iiretim giivenligi acisindan da Onemlidir.
Dolayistyla ISG’nin genel saglik diizeyinin iyilesmesi bakimindan oldugu kadar érgiitsel,
sektorel, ulusal ve hatta kiiresel diizeyde kayiplarin en alt seviyeye indirilmesi

bakimindan da etkili oldugu sdylenebilir (Demirbilek, 2005, s.1).

Calisanlarin is saglig1 ve giivenliginin saglanmasi basta Uluslararas1 Caligma Orgiit
(ILO)’nun 155 sayili Is Sagligi ve Giivenligi ile Calisma Ortamina Iliskin Sozlesmesi
olmak {tizere uluslararas1 boyutta giivence altina alinmistir. Tiirkiye tarafindan da
onaylanan bu sdzlesme hiikiimlerine gore 6331 sayil1 “Is Saglig1 ve Giivenligi Kanunu”
ile kamu hizmetleri ayrimi yapmaksizin tiim ¢aliganlar is sagligi ve giivenligi kapsamina
almmislardir. Is Saglig1 ve Giivenligi Kanunu’nun 2.maddesinde “kamu ve ozel sektére
ait biitiin iglere ve isyerlerine, bu igyerlerinin isverenleri ile isveren vekillerine, ¢irak ve
stajyerler de dahil olmak iizere tiim ¢alisanlarina faaliyet konularina bakilmaksizin
uygulan” hitkkmii geregince gerek kamu gerekse ozel isletmelerde istihdam edilen
pilotlar da bu kanunun hiikiimlerine tabidir. Dolayisiyla havayolu isletmeleri 6331 sayili
Kanun hiikiimlerine gore pilotlarin is saglig1 ve giivenligi agisindan alinmasi gereken tiim
Oonlemleri almak zorundadirlar. Bu kapsamda havayolu isletmelerince pilotlara
radyasyon, giiriiltii, titresim, sesle basa ¢ikabilme gibi konularda ucus giivenligiyle de
ilgili konularda egitimlere ilaveten her yil yenileme egitimleri, simiilator egitimleri, ilk
yardim egitimleri ve ¢esitli mesleki egitimler verilmekte ve pilotlarin sagliklar1 agisindan

diizenli olarak saglik kontroliinden gecirilmeleri saglanmaktadir (Giiler, 2014, 5.64, 5.72).
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2.1.7. Sosyal giivenlik

Calisanlarin en 6nemli haklarindan biri olan Sosyal Giivenlik, kamunun alacag
Onlemler sayesinde ortaya ¢ikabilecek onemli bir hastaligi, dogum, is kazasi, igsizlik, is
goremezlik, yaghlik, 6liim gibi nedenlere kars1 ekonomik ve sosyal anlamda, toplumun
kendini korumasi olarak tanimlanabilir. Ortaya ¢ikan bu sorunlar ¢alisanin gelirinin
azalmasina veya giderlerinin artmasina neden olabilmektedir. Caligma giiciinii ve hayatini
olumsuz yonde etkileyen hastalik, yaslilik ve sakatlik gibi fizyolojik risklerin ile ¢calisma
giiclinii etkilemesi ile birlikte ortaya ¢ikabilecek issizlik, bu tiirden risktir. Bu risklerle
kars1 karsiya kalan calisan, gecici ya da siirekli olarak gelirden mahrum kalmakta ve
ekonomik ¢ikmaza girmektedir. Bu nedenle devlet sosyal giivenlik politikalarinin
temelini olan ekonomik, sosyal ve fizyolojik risklerin calisanlar {izerinde yarattig

baskilar1 ortadan kaldirmak gibi bir gorevi vardir (Giivercin, 2004, s.89).

Calisanin sosyal giivenlik hakki, bir¢ok uluslararasi ve ulusal bazda yapilan
diizenlemelerle giivence altina alinmistir. Birlesmis Milletler Insan Haklar1 Evrensel
Bildirgesi’nin 25. maddesinde; ¢alisan calismayan tiim fertlerin ve ailelerinin saglik ve
refahi i¢in beslenme, giyim, konut ve tibbi bakim hakki ile issizlik, hastalik, malulliik,
dulluk, yaglhilik ve kendi iradesi disindaki olusan kosullardan dogan gecim sikintisina
diisiillmesi durumunda sosyal giivenlik hakkina sahip oldugu net bir sekilde ifade
edilmektedir. Diger taraftan Sosyal Giivenligin Asgari Standartlara Iliskin 102 say1l1 ILO
sozlesmesinde taraf devletlerin icin belirlenen riskler; issizlik, yashlik, is kazasi ve
meslek hastaligi, analik, malulliik, 6liim ve aile yardimlarindan olusmaktadir. Ulkemizde
bu riskler sosyal giivenlik mevzuatinda giivence altina alinmigtir. Tiirkiye Cumhuriyeti
Anayasasi’nin sosyal giivenlik hakkina iligkin 60. maddesinde; herkesin sosyal giivenlik
hakkina sahip oldugu ve devletin bu giivenligi saglayacak gerekli 6nlemleri almasi ve

ilgili kamusal kurumlari (teskilatlar1) kurmasini hiikkme baglamistir.

Ulkemizde 657 sayili devlet memurlari igin 08.06.1949 tarihinde kurulan Emekli
Sandigy, isciler icin 17.07.1964 tarihinde kurulan SSK (Sosyal Sigortalar Kurumu), Esnaf
ve Sanatkarlar ve Diger Bagimsiz Calisanlar i¢in 02.09.1971 tarihinde Bag-kur, ilgili
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kanunlar ile kurulmustur. S6z konusu bu kuruluslar norm birliginin saglanmasi ve
stirdiiriilebilir bir sosyal giivenlik sistemi olugturulmasi amaciyla sosyal giivenlik reformu
yapilmasi gerekli goriilmiistiir. Bu dogrultuda, yukarida tarihsel siirecleri belirtilen Sosyal
Sigortalar Kurumu Bagkanligi, T.C. Emekli Sandig1 Genel Miidiirliigii ve Bag-Kur Genel
Midiirliiglinii ayni ¢ati altinda toplayan Sosyal Giivenlik Kurumu Bagkanligi, 20.05.2006
tarihli ve 26173 sayili Resmi Gazetede yayimlanarak yiiriirliige giren 5502 sayili kanunla
kurulmustur. Bu reformla sigorta hak ve yiikiimliiliikklerinin esitlendigi, mali olarak
stirdiiriilebilir tek bir emeklilik ve saglik sigortasi sistemi kurulmasi amaglanmistir.

Bu baglamda iilkemizde sosyal sigortaliliga iligkin esaslar 5510 sayili Kanun
kapsaminda diizenlenmistir. 5510 sayili Sosyal Sigortalar ve Genel Saglik Sigortasi
Kanunu kapsaminda sigortalilik zorunlu ya da istege bagli bicimde olabilir. Kanunda,
zorunlu sigortalilar ii¢ grupta toplanmistir. Bunlar;

e Bir hizmet akdi ile bir veya birden fazla isveren tarafindan calistirilanlar®*

(m.4/1-a)

e Bagimsiz ¢alisanlar (m.4/1-b)

e Devlet memurlar1 ve kamu gorevlileridir®® (m.4/I-c).

Pilotlarin sosyal giivenlik hakki sigorta bakimindan tabi olacaklar1 hiikiimler,
calisma bicimlerine bagli olarak degisiklik gostermektedir. Bu baglamda, bir is
sOzlesmesi ile bir veya birden fazla isveren tarafindan ¢alistirilanlar ilgili kanunun 4/1-a
maddesine, devlet memuru ve kamu gorevlisi statiisiiyle caliganlar ise ilgili kanunun 4/1-

¢ maddesine tabi gérev yapmaktadirlar.

Tiirkiye’de sivil havacilik isletmelerinde ¢alisan pilotlar is s6zlesmesine tabi olarak
calistiklar1 i¢in sosyal giivenlik haklar1 bakimindan 5510 sayili Kanunu’nun 4/1-a
maddesi hiikmiine tabidirler. Nitekim THY ile Hava-Sen arasinda imzalanan 26. Donem

Toplu Is Sézlesmesi pilotlarmn sosyal giivenlik haklarini  diizenleyen madde

4 Madde 4- a) Hizmet akdi ile bir veya birden fazla isveren tarafindan ¢alistirilanlar,

45 Madde 4- ¢) ¢) Kamu idarelerinde;

1) Bu maddenin birinci fikrasinin (a) bendine tabi olmayanlardan, kadro ve pozisyonlarda
stirekli olarak calisip ilgili kanunlarinda (a) bendi kapsamina girenler gibi sigortali olmast
ongoriilmemis olanlar,

2) Bu maddenin birinci fikrasinin (a) ve (b) bentlerine tabi olmayanlardan, sdzlesmeli olarak caligip
ilgili kanunlarinda (a) bendi kapsamina girenler gibi sigortali olmas1 6ngoriilmemis olanlar ile
657 sayili Devlet Memurlart Kanunu’nun 86’nct maddesi uyarinca agiktan vekil atananlar,
sigortal sayilirlar.
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hiikiimlerinden de (mad. 67/d, 80/a) anlagilacag: iizere, pilotlar 5510 sayili Kanunu’nun
4/1-a maddesine tabi olarak sosyal giivenlik haklarindan yararlanirlar. Buna kargin
kamuya bagli olarak calisan pilotlar 657 sayili Devlet Memurlar1 Kanunu g¢ergevesinde
memur ve sozlesmeli personel statiisii ile idare hukuku (statli hukuku) kapsaminda gérev
yaptiklarindan 5510 sayili Kanun’un 4/l1-a ve ¢ maddesi kapsaminda sigortali
sayilmaktadirlar. 5510 sayili Kanun’un yiiriirliige girmesinden 6nce bu grupta yer alan
calisanlarin sosyal giivenlik haklarina iliskin hiikiimler, 5434 sayili Tiirkiye Cumhuriyeti
Emekli Sandig1 Kanunu ¢ergevesinde yiiriitiilmekteydi. 5510 sayili Kanun’un yiirtirliige
girmesinden sonra, Anayasa Mahkemesi tarafindan Kanunun bazi hiikiimleri iptal edilmis
ve sonraki siirecte 5510 sayilt Kanunun gegici 4. maddesi ile getirilen diizenleme ile;
kamu idareleri kadro ve pozisyonlarinda 5510 sayili Kanun’un yiirtirliige girdigi tarihten
sonra ilk kez ¢aligsmaya baslayanlarin 5510 sayili kanuna, 6nceki bir donemde ¢alisanlarin
ise 5434 sayili kanuna tabi olacag: hilkkme baglanmistir. Bu baglamda, 5510 sayili
Kanun 6ncesinde kamu idarelerinde c¢alisan pilotlar agisindan 5434 sayili kanun (Emekli

Sandig1) hiikiimleri gecerli olmaktadir.

2.1.8. Is giivencesi

[s giivencesi is gdrenin yaptig1 isin giivence altina alinmasidir. S6z konusu giivence
esas olarak iscinin isine igveren tarafindan keyfi bi¢imde son verilmemesi bi¢iminde
ortaya cikar. Is giivencesi sisteminde amac isciyi haksiz olarak ve gecerli sebebe
dayanmayan keyfi isten ¢ikarmalara karsi belli dl¢lide korumaktadir. Bu amacla da
igverenin isciyi isten cikarma hakki sinirlanmaktadir. Bu baglamda is giivencesi;
igverenin isten ¢ikarma islemini siirlayan veya engelleyen, is iliskisini hukuki zemine
ceken, is sOzlesmesinin is¢i agisindan dayaniksiz niteligini bertaraf eden ve is iliskisine

stireklilik kazandiran ve koruyucu yonii agir basan normatif diizenlemeleri igermektedir

(Gokgek Karaca, 2020, 5.509-510).

46Tiirkiye Cumbhuriyeti Emekli Sandig1 Kanunu, Kanun Numaras1 5434, Kabul Tarihi: 8/6/1949
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Iscinin isinin giivence altina almmas1 baglaminda isverenin keyfi isten
cikarmalarina karsi nasil korunacagi, baska bir deyisle nasil is giivencesi kapsamina
alinacag konusunda cesitli yontemler mevcuttur. Uygulamada, bu yontemler ayr1 ayri
uygulandig1 gibi beraber de uygulanmaktadir. Bu yontemler; is¢inin is iligkisinin sona
erdirilmesi halinde isverence kendisine bir tazminat verilmesi, isverenin bu hakkini
kotiiye kullanmasi halinde tazminatin birkag misli artirilmasi seklinde olabilir. (Gokgek
Karaca, 2020, s.509-510). Bu tazminatlar; basta is giivencesi tazminati olmak iizere
kidem tazminati, ihbar tazminat1 ve kotii niyet tazminati seklinde siralanabilir. Ancak Is
Kanunu’ndaki is¢ilere is glivencesi saglayan gerek is sozlesmesinin sona erdirilmesine ve
gerekse tazminatlara iliskin diizenlemelerden is kanunu kapsamina girmedikleri i¢in
pilotlar yararlanamazlar. Ancak taraflar arasinda yapilacak bir toplu is s6zlesmesine
konulacak hiikiimlerle pilotlarin 4857 sayilh Is Kanunu'nun is giivencesine iliskin
maddelerinden yararlanmasinin saglanmasiin Onlinde bir engel yoktur. Nitekim
uygulamada isci sendikasi ile igveren arasinda bagitlanan toplu is sozlesmesinde 4857
sayill Is Kanunu'na atiflar yapmak suretiyle pilotlarin is giivencesi hiikiimlerinden
yararlanmas1 saglanmaktadir. Ornegin THY ile Hava-Sen arasinda yapilan 26 dénem
toplu is s6zlesmesinin 27. maddesi incelendiginde, is giivencesi hiikiimleri ile birlikte
4857 sayil1 yasa hiikiimlerinin uygulanacag: belirtilerek Hava-Sen iiyesi pilotlarin i

giivencesi kapsamina alindig1 goriilmektedir.

2.1.9. Ekonomik giivence/iicret

Cesitli sosyal bilim dallarinin kesistigi bir alanda yer alan {icreti, bu sosyal bilim
dallar1 acisindan ayri1 ayr1 tanimlamak miimkiindiir. Ekonomi ve ¢aligma ekonomisi
acisindan ticret; "bir iiretim faktorii olarak insanin bedensel ve diisiinsel emegine ddenen
bedel" olarak ifade edilirken, isletme bilimi acisindan iicret; "isletmenin islevierini
stirdiirebilmesi, ekonomik amacglarina ulasabilmesi dogrultusunda isgorene yapilan
odemeler" olarak tanimlanmaktadir. Yapilan tanimlardan da anlasilacag: {izere, isletme
bilimi agisindan tiicret bir maliyet unsuru iken, ekonomi bilimi ag¢isindan isgiicliniin
bedensel ve fikri emeginin karsiligi baska bir deyisle iiretim faktorii olan isgilicliniin

tiretimden aldig1 paydir (Gokeek Karaca, 2020, S.272).
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Anayasamizin 55/1. maddesinde ise iicret, bir emegin karsilig1 olarak ifade
edilmistir. Uluslararas1 Calisma Orgiitii’niin 95 sayili sézlesmesinde ise iicret, “yapilan
veya yapilacak olan bir is i¢cin ve yahut goriilen veya goriilecek bir ig igin yazili veya sozlii
is akdi geregince bir isveren tarafindan bir is¢iye her ne nam altinda ve hangi hesaplama
sekli ile olursa olsun odenmesi gereken ve nakden degerlendirilmesi kabil olup karsilikl
anlasma ve ulusal mevzuatla tespit edilen bedel veya kazang” olarak tarif edilmistir (mad.
1) 95 sayili sozlesme ayn1 zamanda Tiirkiye tarafindan onaylanmis bir sozlesmedir. Bu
sozlesmede yapilan tanima uygun bigimde 4857 sayili Is Kanunu’nda da genel anlamda
ticret, “bir kimseye bir is karsiliginda isveren veya ticiincii kisiler tarafindan saglanan ve
para ile édenen tutar” olarak tammlanmaktadir (IK mad.32/1). S6z konusu madde
hitkkmiinden de anlasilabilecegi iizere, Is Kanunu’nda genel olarak “is karsilig: iicret
ilkesi” benimsenmistir. Buna karsin iicretin sosyal bir nitelik kazanmasina bagl olarak Is
Kanunu’nda isciye is karsilifi olmaksizin da tiicret ddenmesini Ongoren istisnai
diizenlemelere yer verildigi goriilmektedir. S6z konusu bu diizenlemelerden de
anlagilabilecegi lizere, is iligkilerini diizenleyen is hukuku agisindan ise iicret, “bir
kimseye genel olarak bir is karsilifinda bazen de bir is karsiligi olmaksizin yapilan
odemelerdir”. Ucretin genel olarak iiretim faaliyetine katilimin bedeli olarak bir is
karsiliginda 6denmesi, ticreti niteligi itibariyle rant, faiz ve kar gibi diger gelir tiirlerinden
ayirmaktadir. Ucretin bir is karsili§1 olmaksizin 6denmesi ise, iicreti sosyal yonii olan bir
O0deme olarak diger bilim dallarinin yaptigr tanimlamalardan ayirmaktadir (Gokgek
Karaca, 2017, s.21-23).

Is s6zlesmesi ile galisan tiim ¢alisanlar gibi pilotlarda is mevzuatinin asgari iicrete
iliskin hiikiimlerinden yararlanirlar. Ancak Is Kanunu kapsamina girmedikleri igin diger
calisma kosullar1 gibi Is Kanunu’nun iicrete iliskin hiikiimleri pilotlara uygulanamaz.
Ancak diger calisma kosullarinda oldugu gibi toplu is sézlesmesinde 4857 sayili Is
Kanunu’nun iicrete iliskin hiikiimlerine atifta bulunmak suretiyle pilotlarin Is
Kanunu'nun iicrete iliskin hiikiimlerinden yararlanmas1 saglanabilir. Nitekim
uygulamada da is¢i sendikasi ile isveren arasinda bagitlanan toplu is s6zlesmesinde 4857
say1l1 Is Kanunu’na atiflar yapmak suretiyle pilotlarin Is Kanunu’nun ekonomik giivence
hiikiimlerinden yararlanmasi1 saglanmaktadir. Ornegin THY ile Hava-Sen arasinda

yapilan toplu is sézlesmesi hiikiimleri incelendiginde, 4857 sayili Is Kanunu’nun is
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giivencesine iliskin maddelerine atiflarda bulunularak Hava-Sen iiyesi pilotlarin Is

Kanunu’nun ekonomik giivence saglayan hiikiimlerden yararlanmasi saglanmaktadir.

Nitekim THY ile Hava-Is arasinda imzalanan 26. Dénem Toplu Is Sozlesmesi
hiikiimleri incelendiginde iicret ve ikramiye, prim, paraya iliskin sosyal yardimlar, kidem
ticreti, fazla caligsma ticreti, is tazminati, ugus tazminati ve diger sosyal hak gibi iicrete
iligkin unsurlarin ya da iicret eklerinin toplu is sozlesmesinde ayrintili bir sekilde
diizenleme konusu yapildig1 goriilmektedir (mad. 32 ,mad.34, madde 36, mad.40). Toplu
is sdzlesmesinde yer alan bu diizenlemelerden Hava-Is Sendikasi iiyesi pilotlar
yararlanacaktir. Zira sendika iiyesi olmayan pilotlara toplu is s6zlesmesi hiikiimlerine tabi
olmadiklart i¢in Borglar Kanunu hiikiimleri ya da bireysel is s6zlesmeleri hiikiimleri

uygulanmaktadir.

THY ile Hava-Is arasinda bagitlanan Toplu Is S6zlesmesi’nin iicret ve iicret zamlar
basligini tasiyan 32. maddesinde licretler ve iicrete bagh fazla mesai, primler, tazminatlar
vb icret niteligindeki hakkedislerin bir sonraki ayin 1. glinlinde 6denecegi, 35.
maddesinde ise Hava- Is iiyesi personele her yil agustos aymin birinci giinii kidem iicret
cetvelinde kademe ilerlemesinin yapilacagi hiikiim altina alinmistir. Yine s6z konusu
maddede 30 giinden fazla iicretsiz izin alan personele ve kidem terfi cezasi alanlara ise
kademe ilerlemesine iliskin hilkmiin uygulanmayacagi da belirtilmistir. S6z konusu
Toplu Is Sézlesmesi’nin 37. maddesinde ise pilotlar i¢in fazla caligma iicretinin aylik
kidem ficretleri ile ucus saatleri toplaminin 180°e boliinmesi suretiyle hesaplanan birim
saat licretlerinin %75 artirillarak 6denmesi suretiyle belirlenen iicret oldugu hiikme
baglanmaistir.

THY ile Hava-Is arasinda bagitlanan Toplu Is Sozlesmesi hiikiimlerine gore
uygulamada, pilotlarin T{cretlerinin kidemleri ile dogru orantili oldugu ve pilot
ticretlerinin kidem yilina gore degistigi goriilmektedir. Dolayisiyla pilotun kidemi arttik¢a
beraberinde iicreti de artmaktadir. Yine THY ile Hava-Is arasinda imzalanan Toplu Is
Sozlesmesi hiikiimlerine gore pilotlara kideme gore artan iicret 6demelerinin disinda
ayrica Ek-1'deki Kidem Ucret cetvelindeki aylik iicret ile Ek-2'deki Is Tazminat
Cetvelindeki veya Ek-3'deki Ucus Tazminat Cetvelindeki aylik iicretlerinin toplami
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tizerinden, her y1l mart, haziran, eyliil ve aralik aylarinda dort adet ikramiye 6denmesi

yapilamasinin kararlagtirildigi goriillmektedir ( mad. 34 ve mad. 41).

THY ile Hava-Is arasinda bagitlanan Toplu Is Sézlesmesi’ne gore, hafta tatili,
ulusal bayram ve genel tatilde ¢alismayan personel iicretini tam olarak alirken tatil
yapmayarak ¢aligmay1 tercih eden personel ise normal {icretinin {i¢ kat1 tutarinda {icrete
hak kazanmaktadir. Ayrica hafta tatilinde yaptig1 ¢alisma nedeni ile personele bir giinliik

ticretli izni hakk: verilmektedir (mad. 39 ve mad. 40).

2.1.10. ise Déniik Degerlendirme

Havayolu isletmeleri gerek mevcut durumda gerekse gelecekteki ugus
faaliyetlerinin siirdiiriilebilmesi i¢in donanimli, yetenekli pilotlar1 istthdam etmek
zorundadir. 21. yiizyilla birlikte hizla degisen teknoloji ile birlikte yeni teknolojilik
Ozelliklere sahip ucaklarin ortaya c¢ikmasiyla birlikte havayolu isletmelerinde kalite
beklentileri artmistir. Bu baglamda havayolu yoneticileri pilotlarin ise dontik
yaklasimlarini, is degerlendirme tarzlarini dikkate alarak, ise doniik amaglar1 belirlemeye
yonelik caligmalar yapilmalidir. Bu nedenle havayolu isletmeleri, ugus ekiplerini

planlarken, ekip ruhu ile ¢alisilacak sekilde dizayn etmelidir (Oge, 2017,5.20).

2.2. Pilotlarin Tiikenmisligi

2.2.1. Tiikenmislik kavramm

Hizmet sektoriinde ¢alisanlar isleri geregi diger insanlarla yogun sekilde is iligkisi
ve iletisim igerisinde olduklar i¢in hem c¢alisma ortamindaki insanlarla hem de hizmet
verdikleri diger kisilerle siirekli problemler yasamaktadir. Bu problemlerin kolay bir
sekilde ¢oziilmemesi durumunda olaylarin karmasik ve anlagilmasi gii¢ hale gelmesi ile,
kronik bir sekilde, duygusal ¢okiintiiye ve tlikenmislige neden olmaktadir.

Bu baglamda tiikenmisligi literatiirde ilk kez 1974 yilinda Alman psikolog Herbert
Freundenberger, tilkenmisligi mesleki bir tehlike olarak goriip tiikenmislik sendromunun
stresin farkli bir sekli olarak “stres ya da fazla ¢alisma nedeniyle yasanan artan yorgunluk
ve enerji bosalmasiyla sonuglanan, durumun giderek kotiilestigi fiziksel, duygusal ve

zihinsel ¢okiis siireci” seklinde tanimlamistir (Freudenberger, 1974, s.159).

74



Diisiik (azalmis) basari, duyarsizlagsma ve ise olan ilginin azalmasi nedeniyle olusan
fiziksel, duygusal ve zihinsel bir yorgunlugun neden oldugu tiikkenmisligin fenomeni olan
Freudenberger tarafindan ilk kez kullanilan bir kavram olarak tiikenmislik {izerine siire¢
igerisinde giinlimiize gelinceye degin bu konuda birgok ¢alisma ve aragtirma yapilmaistir.
Bu bakimdan literatiir incelendiginde, tiikenmisligin ¢ok ¢esitli tanimlarina rastlamamiz
miimkiindiir ( Giindiiz vd, 2013, s.30).

Tikenmislikle ilgili yapilan tanimlar incelendiginde; Cherniss’in tiikkenmisligi,
birey tizerinde rol belirsizligi, asir1 is yiikli ve insanlarla ¢alisan yoneticilerin karsilastigi
potansiyel stresin neden oldugu karmasiklar sonucunda, bireyde olusan asir1 stres ya da
doyumsuzluguna tepki olarak bireyin isten ayrilmasi olarak tanimlamaktadir ( Bahar,
2006, s.11).

Maher ise tiikenmisligi “psikosomatik hastaligi, uykusuzlugu, is ve miisterilere
kars1 negatif tutumu, ise gelmemeyi, alkol ya da ilag kullanimini, suglulugu, kétiimserligi,
ilgisizligi ve depresyonu igeren kompleks bir sendrom” olarak tanimladig: goriilmektedir
(Yildiz, 2012, s.40).

Tilikenmislik tanimlar1 igerisinde en ¢ok bilinen ve kabul goreni Maslach tarafindan
yapilmistir. Maslach’a gore tilkkenmislik “is yasantisi geregi yogun duygusal taleplere
maruz kalan ve devamli olarak insanlarla yiiz yiize olan bireylerde goriilen fiziksel
bitkinlik, uzun stireli yorgunluk, ¢aresizlik ve umutsuzluk duygularinin, yapilan ise hayata
ve diger insanlara karsi olumsuz tutumlarla yansimast ile olusan bir sendromdur” (Ardig
ve Polatg1, 2008, s.70).

Yine Maslach ve arkadaslari tarafindan yapilan tanimda tiikenmislik sendromu, “isi
geregi insanlarla yogun bir iligki icerisinde olan bireylerde goriilen duygusal tiikkenme,
duyarsizlagsma ve diisiik kisisel basar1 hissi” olarak tanimlanmaktadir (Maslach, Schaufeli
ve Leiter, 2001°den, aktaran Kayabasgi, 2008, s.191). Maslach ve Goldberg tikenmisligi,
“Ozellikle insanlara hizmet vermek, onlara yardimci olmak amaciyla bir ise giren
insanlarin yakalandig trajik bir bitis” olarak tanimlamaktadirlar (Maslach ve Goldberg,
1998, 5.63).

Tilikenmislik tanimlari igerisinde Maslach tarafindan yapilan tanimin disinda en ¢ok
bilinen bir diger tanim ise Pines ve Aronson tarafindan yapilmistir. Pines ve Aronson’a
gore tilkenmislik, “bir sevk, enerji, idealizm, perspektif ve amag kaybi ve siirekli strese,

umutsuzluga, caresizlige ve kapana kisilmislik duygularina neden olan fiziksel, duygusal
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ve zihinsel bir tilkkenme durumu oldugudur” (Capri, 2006, s.63). Pines (1996)’e gore
mesleki tiikenmislik ise yalnizca idealist ve yliksek diizeyde bir giidiilenmeye sahip
calisanlarda goriilmektedir. Calisanlarin meslek yasamlari ile ilgili beklenti diizeylerinin
yiiksek olmasi durumunda duygusal baskilarin neden oldugu stres durumunda,
yabancilagsma, kaygi ve depresyon gibi duygular yiiksek bir seviyeye ¢ikmaktadir.

Yapilan bu tanimlara son olarak WHO’nun Mayis 2019’da Cenevre'de diizenlenen
Diinya Saglik Meclisi'nde aldig1 kararla tiikenmisligi Uluslararas1 Hastalik
Siniflandirmasi ICD-11 ( International Classification of Diseases ) listesine ekleyerek bir
hastalik olarak kabul etmistir. WHO tiikenmisligi "kronik hale gelmis i yeri stresinin
basarili bicimde yonetilmemesi sonucu yakalanilan, isle ya da igsizlikle baglantili
sorunlar baslhigi altinda yer alan bir sendrom" seklinde tanimlamaktadir. WHO’ya gore
mesleki alan disinda yasamin diger alanlarindaki deneyimleri tanimlamak igin
kullanilmamasi1 gerekliligine vurgu yapilan “mesleki deformasyon™ olarak ifade edilen
bu sendromun “enerji tiikenmesi ya da tiikenmislik hissi, isle ilgili zihinsel mesafenin
artmasi, isle ilgili olumsuz ya da siniklik duygular1 ve azalan mesleki etkinlik” seklinde
{ic dnemli boyutu vardir.*’

Yapilan bu tanimlarin ortak 6zellikleri dikkate alindiginda, calisanlar1 duygusal,
fiziksel ve zihinsel agidan zorlayan bir stres tiirii olarak gérmekteyiz. Hemen hemen tiim
meslek gruplarinin karsilasabilecegi psikolojik bir saglik sorunu olarak tiikenmislik,
“duygusal tiikenme, duyarsizlasma ve kisisel basarida diisme hissi” seklinde ¢ alt
boyuttan olustugu goriilmektedir. Bu boyutlardan tiikenmisligin ilk ve temel asamasi
olarak goriilen duygusal tiikenmislik, kisilerin duygusal ve psikolojik olarak kendilerini
ise veremeyecek diizeyde duygusal kaynaklarini tiilketmesi ve bunun sonucunda
kendilerini duygusal anlamda yetersiz hissetmelerine neden olmaktadir (Maslach ve
Schaufeli, 1993, s.1-16).

Engelbrecht (2005) tarafindan tiilkenmisligin ikinci asamasi olan duyarsizlasma igin
kisilerin bulundugu durumdan uzaklagsmak istemeleri, yaptiklar: ise duyarsiz olmalari,
olumsuz ve uygun olmayan davraniglar igerisine girmelerini gostermislerdir.

Tikenmisligin sonuncu asamasini olusturan kisisel basar1 eksikligi ise, kisinin ¢alisma

“Thttps://tr.euronews.com/2019/05/27/tukenmislik-sendromu-tibbi-bir-bozukluk-olarak-siniflandirildi
(Erisim tarihi:27.04.2021).
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hayatinda basarili olamayacagini hissine kapilmasi, kisisel basar1 algisinda diismeye
neden olabilmektedir ve bu asamada calisanlar yaptiklar1 iste memnuniyetsizlik
hissetmeye baglarlar. Kisisel basarida diisme hissi; calisanlarda, yaptiklar1 iste
karsilastiklar1 sorunlarla basa ¢ikmada yetersizlik, sosyal geri ¢cekilme, is ortaminda uzak
kalmay1 istemek, is de devamsizlik ve psikosomatik sikayetler gibi belirtiler

gostermektedir (Schaufeli, 2003, s.1-16).

2.2.2. Tiikenmisligin nedenleri

Tikenmigligin daha 1iyi anlayabilmek icin tliikenmislikle nasil miicadele
edecegimizi ve bu konuda hangi 6nlemleri almamiz gerektigi ve tilkkenmislige yol agan
nedenlerin iyi analiz edilmesi gerekmektedir. Literatiir incelendiginde, tiikenmisligin
nedenleri arasinda; Orgiitsel nedenler, bireysel nedenler, sosyodemografik unsurlar,
kisisel faktorler, cevresel ve orgilitsel faktorler, cevresel unsurlar, 6rgiitsel unsurlar ve
caligma sartlar1 gibi ¢ok farkli sekillerde siiflandirildigi goriilmektedir. Yapilan bu

siniflandirmalar1 “Bireysel Faktorler”, “Cevresel ve Orgiitsel Faktorler” olmak iizere iki

ana baslikta toplamak miimkiindiir ( Ardi¢ ve Polatg1, 2008, s.71).

2.2.2.1. Bireysel faktorler

Tiikenmisligin en Onemli nedenlerinden biri olan kigisel faktorleri “Bireysel
Ozellikler” ve “Demografik Ozellikler” seklinde iki baslik altinda incelemek

mumkundiir.

2.2.2.1.1. Bireysel ozellikler

Kisinin tiikenmislige neden olabilecek bireysel 6zellikler; kisilik yapis1 (A tipi
kisilik), stirekli onaylanma ihtiyaci, diisilk 6zsaygi ve ozgiliven, asir1 beklenti ve
miikemmeliyetcilik, beklentisizlik hali ve diisiik motivasyon, asir1 kontrolciiliik ve
iskoliklik, kendinden taviz verme, hayir diyememe, sinir koyamama, sabirsiz ve aceleci
bir yapiya sahip olma, yas, cinsiyet, medeni durum, ¢cocuk sayisi, egitim durumu, aile i¢i
catigmalar, kiiltiir farki, adaptasyon problemleri, sorumluluk sahibi olmama, psikolojik

rahatsizliklar, fiziksel hastaliklar, alkol ve madde bagimliligi, sosyal destek ve sosyal
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cevre azli81, sosyal izolasyon kontrol odaginin tarzi, benlik imaj1 ve 6z yeterlilik duygusu,
empati yetenegi, bireysel ihtiyaclar ve beklenti diizeyleri gibi olacak sekilde

siralanmaktadir®®.

Kisilik ozelligi

Toplum igerisinde yasayan bireyler birbirlerine gore farkli ve algilamalarinin
temelinde yatmakta olan farkli kisisel ozellikler barindirmaktadir. Bireylerin diislince
seklileri, davranig bicimleri, algilar, tepkileri, olaylara bakis agisinin yaninda ve
yetenekleri ile digerler bireylerden ayrilmaktadir. Bu farkliliklar1 yaratan unsurlar kisiligi
olusturmaktadir. Bireylerin benzer hatta ayni olaylara farkli tepkiler gdstermelerinin
nedeni sahip olunan kisilik ve kisilik 6zelliklerinden kaynaklanmaktadir (Kapusuz, 2016,
s.4).

Kisilik bir kisiye aidiyet veren dengeli psikolojik ve davramigsal durumlar
biitiintidiir. Kisilik 6zellikleri insanlarin olaylar1 nasil algiladiklarini ve davranislardan
nasil etkiledigini, topluma kars1 disa dontikliigiinden, giivenilir olma durumundan, is
birligi yapabilmesinden, sorumluk sahibi olmasindan, basar1 odakli olmasindan, duygusal
acidan dengeli ve yeni deneyimlere agik olmasindan anlasilabilir (Polat¢1 vd, 2019, s.15).

Bu baglamda ¢alisanlarin kisilik yapilarinin, tiikenmislikleri iizerinde 6nemli etkisi
vardir. Tlkenmiglige sebep olan faktorlerden olan duyarlilik ve dayaniklilik kisilik
yapilarina gore degismektedir. Bireylerin kisilik yapilar1 anlatilirken genellikle “A tipi”
ve “B tipi kisilik yapis1” kavramlari kullanilmaktadir.  Higbir bireyin birbirine
benzememesi veya birbirinin kopyasi olmadigindan kimde A tipi, kimde B tipi kisilik
ozelliklerinin bulundugunu bilemeyiz. Bunlarin hangi ortamlarda hangi davranissal
ozellikleri gosterecegi bazen A bazen B tipindeki gibi davranacagini bulundugu ortam ve

yasadig1 olaylar belirlemektedir (Ozsoy, 2013, s.31).

“Bhttps://insamer.com/tr/tukenmislik-sendromu_2099.html (Erigim tarihi : 06.05.2021)
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A ve B tipi kisilikler

Kisilik 6zellikleri bakimindan meslege uygunluk algilar1 bashiginda calisanlarin
kisilik 6zelliklerini A ve B kisilik yapilarindan bahsetmistik. Burada da A ve B tipi
kisilikleri tekrar hatirlamamiz baglaminda;

A tipi kisilik yapisina sahip bireylerin 6zellikleri olarak; hiz odakli yani hareketli
olduklarindan hizli hareket eden ve hizli konusan, pek ¢ok seyi ayni anda diisiinen aceleci
direr, rekabetten hoslanan, kaybetmeyi sevmeyen, kars1 6fkeli ve saldirgan, elestirici,
agresif yapiya sahip olurlar, benmerkezcidirler, sabirsiz, sinirlarin1 zorlayacak derecede
uzun saatler ¢alisabilen kimselerdir. Idealist, miikkemmeliyet¢i, amag odakli, miicadeleci,
cevrelerine aceleci, verilen isleri zamaninda bitirme gayretinde olan, soziine sadik,
sorumluluk sahibi, kisisel ¢ikarlarini her seyden iistiin tutan, etkinliklere katilan, sosyal
cevre i¢inde aktif olarak bulunan, bireyin kisilik 6zellikleri arasinda sayilabilmektedir
(Ozsoy, 2013, 5.27-28).

B tipi kisilik yapisina sahip bireyler ise; baskalar1 ile rekabete girmekten
hoslanmayan, miikemmel olmak i¢in ¢aba gdstermeyen, heyecan ve telaga kapilmayan,
sabirli, sakin, ve yumusak, zaman baskisini hissetmeden islerini yapan, sorumluluk
duygular yliksek olmayan, her seyi oluruna birakan, takdir edilmeye 6nem vermeyen,
sosyal yagama Onem veren, kusursuzluk arayisinda olmayan, hayati ciddiye almayan,
hosgoriilii ve tolerans diizeyleri agresif olmadiklari i¢in ¢evresindeki bireylerle daha az
sorun yasayan, yaptigi eylemlerle baskalarinin hakkinda neler diisiindigi ile
ilgilenmeyen ve olaylara daha perspektif agidan bakan kimselerdir (Eren, 2006, s.305;
Akgamete, Kaner ve Sucuoglu, 2001, s.11-12-13).

Insanlar1 A veya B tipi kisilik yapisina sahip olmak iizere ikiye ayirmak miimkiin
degildir. Ciinkii insanlar ¢cogu zaman tam anlamuiyla bir kisilik yapisinin tiim 6zelliklerini
tasimazlar. Bu nedenle, bireylerin kisilik yapisi hakkindaki karari, insanlarin hangi
Ozellikleri daha cok tasidiklarina gore vermek dogru olur. Yapilan bir¢ok arastirma da
A tipi kisilik yapisinda olanlarin strese daha yatkin bir iliskinin oldugunu ortaya ¢ikmistir.
Yapilan arastirmalara gore, A tipi kisilik yapisina sahip bireylerin kendi kendilerini
kontrol edemedikleri gibi, devamli stres halinde bulunduklari, B tipi kisilik yapisina sahip

bireyler ise kendilerini kontrol etmede ve daha az stres iginde olduklar1 yapilan
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arastirmalar sonucunda ortaya ¢ikarilmistir (Eroglu, 2006, s.433). Yapilan arastirmalar
bize, A tipi kisilik yapisinin temel ozelliklerinin tlikenmislik olasiligint artirdigini
gostermektedir. Bununla birlikte tiilkenmislikle basa ¢ikma yollar1 agisindan da A tipi
kisilik yapisina sahip bireyler digerlerine gore daha basarisiz olmaktadirlar.

Tiim bu nedenlerle A tipi kisilik yapisi, Freudenberger (1974) tarafindan potansiyel
bir “tiikkenmislik™ tipi olarak goriilmiistiir. Daha sonradan yapilan ¢aligmalarda da pek ¢cok
arastirmact A tipi kisilik yapisi ile tiikenmislik arasinda pozitif bir iliskinin varligini

kanitlamislardir (Akgamete, vd, 2001, s.14).

Kontrol Odag

Literatiirde kontrol odagi kavramini, ilk kez Amerikali Piskolog Rotter tarafindan
1954 yilinda ortaya atilmistir. Rotter’in kontrol odakliligi tanimini, “Kisinin
davraniglarina iligkin sonuclarin kendi kontroliinde ya da sans, kader gibi dis faktorlerin
kontroliinde olduguna iliskin genellestirilmis inang’” olarak tanimlamistir®.

Bazi insanlar baslarina gelen iyi veya kotii seylerin kendilerinin sebep olduguna ve
bunlara kendileri tarafindan kontrol edilebilecegine inanmaktadirlar. Bu inanca sahip olan
bireylere “i¢ kontrol odagina sahip bireyler denilmektedir (Ozkalp ve Kirel, 2001, 5.101).
Yasamlarinin kontroliiniin kendi ellerinde olduguna inanan bu bireyler, basar1 ya da
basarisizliklarinin nedenlerini kendilerinde ararlar, yasamlarina koyduklar1 hedefleri
dogrultusunda, daha fazla para kazanmak daha list makamlara erigsebilmek, mutlu ve
huzurlu bir hayata kavusmak i¢in ¢alisirlar.

Bazi insanlar ise, kendi iradeleri disindaki sans, kader gibi faktorlerin kendilerini
manipiile ettiklerine inanmaktadirlar (Ozkalp ve Kirel, 2001, s.101). Bu insanlar dis
kontrol odagina sahip ¢evre ortamlarimi etkileyemedikleri i¢in yasamlarini kaderlerinin
belirledigini, kendinin bu konuda yapacak bir seylerinin olmadigini diisiiniirler
(Cliceloglu, 1998, s.421).

Aslinda kontrol odagi boyutunda zit kutuplarda bulunan kisilerin olaylarla basa
¢ikma tepkilerinde farkliliklar bulunmaktadir. i¢ kontrol odakl bireylerin olaylara olumlu

bakis acisinda olmalarindan dolay1 strese karsi gosterdikleri direng ve tolerans, dig kontrol

“https://www.dbe.com.tr/Kurumsal/tr/news/kontrol-odagi-kurami (Erisim tarihi :08.05.2021)
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odakli bireylere gore daha yiiksektir, bu nedenle de i¢ kontrol odaklilar stresle basa
cikmada daha aktif ve etkin olurken, dis kontrol odaklilar pasif bir sekilde durumu
kabullenmektedirler. Sonug olarak bakildiginda, dis kontrol odakli bireylerin, i¢ kontrol
odakl1 bireylere kiyasla tiilkenmislige yakalanmalar1 olasili§i daha fazladir (Sonmezgil,

2018, s.25).

Benlik Imaji ve Oz Yeterlilik (Self-Efficacy)

Tiikenmislige etki eden bireysel nedenler arasinda benlik imaj1 ve 6z yeterliligin
onemli bir yeri vardir. Benlikle ilgili literatiire baktigimizda, benlik kavramin1 Argyris
(1962) tarafindan “kisinin ihtiyaclarini, deger yargilarini, yetenek ve psikolojik
Ozelliklerini uyumlu bir sekilde birlestiren ve kisi i¢in belirli bir anlam ifade eden bir
biitiin” olarak tanimlamistir (Kogel, 2003, s.517).

Benlik, kisilik ile yakindan iliskisidir. Bireyin ¢ocukluk doneminden baslayarak ne
tiir davranig, his, deger yargisi, amag ve iligkilerin hangi diizeyde olmasi konusunda
belirli bir inanca sahip olmakta ve bu inangla kendine 6zgii bir deger yargi sistemi
gelistirmektedir (Athos ve Coffey, 1968’den aktaran. Kogel, 2003, s. 517). Bunlarda
kisinin benlik imajmi olusturmaktadir. Kisinin benlik imaji zaman icerisinde
gelistiginden kendini ve ¢evresindekileri algilamasi ve degerlendirmesi agisindan 6nemli
rol oynar (Kogel, 2003, s.517).

Kisinin benlik imaj1 iyi, kotii veya ortada olabilir. Iyi bir benlik imajina sahip birey;
stirekli mutlulugu arayarak, cevresi ile uyum igerisinde yasamak i¢in bilingli olarak
secimler yapar. Kendisi i¢in en iyi olan1 buldugunda, hayatimi siirdiirebilmek igin
belirledigi yonde tek basina yeterli oldugunu diisiinmektedir (Ciiceloglu, 1998, s.428).

Diger bir kavram olan 6z yeterlilik ise, literatiirde ilk olarak Bandura (1977) 6z
yeterlik kavramini; bireyin bir is ya da gorevi basarili bir bicimde yapabilmesi i¢in sahip
olunmas1 gereken 6zelliklerin kendinde bulunduguna dair inancini agiklayan bir kavram
olarak tanimlamustir.

Bir iste basar1 saglayabilmek ic¢in sadece isin gerektirdigi bilgi ve beceriye sahip
olmak yeterli olmaz. Bilgi birikiminin yaninda bu bilgiyi kullanabilmeye bilmek ve

basaracagina inanmak kisiyi basariya gotliren 6nemli bir etkendir. Bireyin basar1 elde
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etmesi kendi kapasitesini bilmesi ve algilarini olumlu yonde kullanmasi, bireyin ‘6z
yeterlik’ diizeyini belirlemektedir (Ulusoy ve Koéroglu, 2019, s.329).

Yapilan arastirmalar gostermistir ki, bireylerin bir eylemi gerceklestirmeden 6nceki
davranig1 0z-yeterlik diizeylerine bagh olarak, iyimser ya da kotiimser diislincelere sahip
olmasi, davranigla ilgili inancini etkilemektedir. Ayrica, yiiksek 6z yeterlige sahip
bireylerin diisiik 6z yeterlige sahip bireylere oranla istediklerine ulagmak icin verdikleri
caba ve 6nemli bir zaman harcadiklar1 goriilmiistiir (Bandura, 1977, S.191-215).

Kisinin olumsuz bir benlik imaj1 tasimasi kendisini yetersiz hissetme duygusuna

kapilmasina sonucu kisinin tiikkenmislik yasamasina neden olabilmektedir.

Empati yetenegi

Tiikenmislige sebep olan bir diger bireysel nedenlerden biri de bireylerin empati
yetenegidir. Yeterince empati yetenegi olmayan kisiler iletisim anlaminda zorluk yasayan
bireylerdir. Literatiir incelendiginde empati kelimesi “einfiihlung” ve eski Yunanca
“empatheia” kelimelerinden giinlimiize kadar gelmistir. Empati konusundaki
calismalariyla taninan Rogers (1975) empatinin tanimini; “bir kisinin kendisini
karsisindaki kisinin yerine koyarak olaylara onun bakis acistyla bakmasi, o kisinin
duygularin1 ve diisiincelerini dogru olarak anlamasi, hissetmesi ve bu durumu ona
iletmesi siirecine verilen ad” olarak tanimlamistir.

Empati, kisileraras1 iletisimi kolaylastirdigi gibi, kalitesini artirir ve bireyin
kendisini bagkalarinin yerine koyarak diisinmeye sevk etmesi ile farkli durumlara
hazirlikli olunmasin1 saglamaktadir. Bireyin empati yapabilmesi farkli durumlara
hazirliklt olunmasi olasi kotii bir durum ile karsilastiginda daha dayanikli olmasina ve
hizlica ¢6ziim yolu bulmasina yardime1 olmaktadir. Diger yandan, empati kuran kisi ile
empati kurulan kisi arasinda bir etkilesim yaratilarak, kendini agma, giiven duyma,
cevresi tarafindan onaylanma ve sevilme gibi davraniglarin sonucunda empati sayesinde

etkili bir iletisimin kurulmasina olanak saglar™°.

S%http://auzefkitap.istanbul.edu.tr/kitap/kok/etkiliiletisimbecerileriau243.pdf
(Erisim tarihi: 10.05.2021)
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Bu baglamda iletisim sayesinde empati egilimleri fazla olan bireylerin tilkenmiglik
sendromuna yakalanma olasiliklar1 yiliksektir. Empatik egilimleri yiiksek bireylerin
giinliik yasamlarinda, yasadiklar1 yogun duygusal ve sosyal iligkilerin sonucu, kendilerini
daha yorgun hissederler. Yogun duygusal ve sosyal yasantinin bir sonucu olarak,

duygusal tiikkenmislik yasanmasina neden olmaktadir®!,

Bireysel ihtiyag ve beklentiler

Dogustan gelen aclik, susuzluk, cinsellik gibi fizyolojik kokenli gilidiilere “diirtii”,
insanlara 6zgii bagarma istegi gibi dogustan gelmeyip sonradan olusan giiclii diirtiilere ise
“thtiyac” ad1 verilir (Kogel, 2003, s.634). Maslow’a gore kisinin gosterdigi her davranis,
kisinin sahip oldugu belirli ihtiyaglar1 gidermeye yoneliktir (Kogel, 2003, s. 637).
Kaynaklarin sinirli olmasi nedeniyle dagitimmin adil olmamasi, ¢ogu zaman bireyler
tizerinde 6nemli bir hayal kirikligina, performans ve veriminin diismesine, sonunda da

tilkkenmislige neden olmaktadir (Eroglu, 2006, s.57).

Diger taraftan bireyler is ve 6zel yasantilarinda bir beklenti icerisinde olduklarindan
stirekli olarak ihtiyaclarin1 gidermeye calisirlar. Bu beklenti ve ihtiyaglarin tiikenmislik
tizerinde etkili oldugu yapilan arastirmalarda ortaya c¢ikmistir. Freudenberger ve
Richelson, (1981) Beklentilerin elde edilememesinden dolayi, tiikenmisligin kiside
hayata kars1 bir yorgunluk ve bir hayal kiriklig1 yarattigin1 6ne slirmiistiir. Diger bir
taraftan, calisanlarin ¢alistiklar1 kurumla olan iligkileri ve kisisel yeterlilikleri gercekci
olmayan gii¢ beklentisi icinde olmasi nedeniyle, bireylerin kendilerine olan giivenin
azalmasina ve duygusal yonden yetersizlik hissine kapilmalar1 sonucu tiikenmislik

yasamalarina sebep olmaktadir (Cordes ve Dougherty, 1993).

Shttp://acikerisim.deu.edu.tr:8080/xmlui/bitstream/handle/20.500.12397/10074/266923 .pdf?seque
nce=1&isAllowed=y (Erisim tarihi:10.5.2021)
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2.2.2.1.2. Demografik ozellikler

Kisinin tiikenmislige neden olabilecek demografik oOzellikler; cinsiyet, yas,

medeni durum ve egitim seklinde siralanarak agiklanabilir:

Cinsiyet

Demografik bir degisken olarak cinsiyet, kadin ve erkek arasindaki biyolojik bir
farklilig1 degil duygusal bir farklilasmay1 ifade etmektedir. Bu farklilagma baglaminda
cinsiyete bagli olarak is yasaminda erkeklerde duyarsizlasmanin kadinlar da ise duygusal
etmenin On planda oldugu belirtilmektedir. Kadinlar ve erkekler arasindaki bu farkin
nedeninin kadinlarin genellikle iste insan iligkilerine, erkeklerin ise isin sonuglarina
odaklanmalarindan kaynaklandig: ileri siiriilmektedir. Bu yiizden is ortaminda erkekler
daha sert olmalar1 baglaminda duyarsizlagsmaya dayali tiilkenmislik yasarken, kadinlar ise
duygusal olarak daha duyarli olmalar1 nedeniyle duygusal tiikenmislik yasamaktadir
(Palice, 2020, s.45). Nitekim yapilan arastirmalar da erkeklere gore daha duyarli olan
kadinlarin cinsiyetlerinden kaynaklanan i¢ gilidiileri ve insan iligkilerini dnemsemeleri
nedeniyle genellikle erkeklerden daha fazla tiikenmislige maruz kaldiklarini ortaya

koymaktadir (Ergin, 1992, s.143).

Yas

Tiikenmigligi tetikleyen demografik 6zelliklerinden biri olan yasin, genglerde ve
ileri yaslarda tiikenmisligi farkli boyutlarda ve farkl diizeylerde yasadiklar1 bir gergektir.
Yasin duygusal tiikkenmislikle 6nemli bir iliskisi bulunmaktadir. Tiikenmisligin genclerde
ve ileri yastaki ¢alisanlarda goriilme diizeylerinde farkliliklar goriilmektedir. Genglerin
yaslilara nazaran daha fazla tiikenmislik yasamalarinin nedeni yashilarin yasanilan
sikintilara ve streslere genclere gore daha fazla dayamiklilik géstermesi ve buna baglh
olarak tiikkenmislikden daha az etkilenmesi ile agiklanabilir (Aksoy, 2007, s.38). Genel
olarak is hayatinda yasanilan sorunlar ve beklentiler genglerin titkenmisligini ¢ok hizli

etkilerken, tecriibesizlikleri ve i¢inde bulunduklar1 duruma kars1 tepki gosterememeleri
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tiilkenmislik yasamalarinda etken oldugu ifade edilmektedir. Ileri yastakilerin yaslar1 ve
yasanmisliklarinin verdigi tecriibeler ile ayn1 sorunlara kars1 duygusal degil daha gercekei
yaklagsmalan tiikenmislikle daha kolay bas edebileceklerini gostermektedir (Cherniss,

1995, s.11).

Calisma siiresi

Tiikenmislik sendromuna neden olan faktorler arasinda kiginin orgiit igerisindeki
calisma stiresi i goren agisindan 6nemli bir etmendir. Cesitli meslek gruplar1 arasinda
yapilan arastirmalara gore 1-5 yil arasi ¢alisanlar, 1 yildan az ve 5 yildan uzun siiredir
caliganlara gore gore daha yiiksek diizeyde tiikenmislik sendromu yasamaktadirlar ( Ar
ve Bal, 2008, s.140). Bu da bize gosteriyor ki ise yeni baslayan geng ve tecriibesiz is
gorenin, ¢caligma siiresi bakimindan tiikenmisgligi daha fazla hissetmesinin nedent, ise yeni
baslamas1 ve ¢ok heyecanli, istekli ve enerjik olmasinin sonucudur. Calistiklar is’de
kendilerini kanitlamak isteyen is gorenler, kisa zaman igerisinde biiyiik basarilar
kazanabileceklerini diislinlirken, zaman igerisinde hedeflerine ulasamadiklarinda
heyecanlarin1 yitirmeye baglarlar. Bu baglamda is gorenlerde tiikenmislik, duygusal
tilkkenme, duyarsizlasma ve kisisel basar1 eksikligi olarak kendisini gostermektedir
(Polatci, 2007, s.59). Caligsma siiresi 5 yildan daha fazla olanlarda tiikenmis hissinin daha
az olmasinin nedenleri arasinda i hayatindaki carpikliklarin diizelmeyecegi ve insanlarin
degismeyecegi hakkinda inancin kuvvetlenmesidir. Bunun sonucunda isi yokusa siirme,
direng gosterme ve kendini isten ¢ekme gibi davramslar goriilmeye baslar. Isgdren
kuruma ve meslege olan sevgisinin ve ilgisinin azalmasi ve umutsuzlugun bas gostermesi
sonucu sadece maddi ve sosyal giivence zorunlulugundan ¢alismaya devam eder. Tiim
bunlar gostermektedir ki ¢alisma stireleri ile tilkenmislik arasinda goreceli bir iliski

bulunmaktadir>2.

S2hitps://www.adnancoban.com.tr/tukenmislik-sendromu

&5



Medeni durum

Demografik degiskenlerden biri olan kisilerin medeni durumlari, tiikenmislige
etki eden bireysel nedenlerden biridir. Calisanlarin, evli veya bekar olmasi, ¢cocuk sahibi
olup olmamas1 ve ¢ocuk sayisi gibi etmenlerin tilkenmisligi etkiledigi belirtilmektedir.
Yapilan arastirmalar gostermektedir ki bekarlarin evlilere ve g¢ocuk sahibi olma
durumlarina gore daha fazla duygusal tiikenmislik yasadiklar1 belirtilmektedir (Maslach
ve Jackson, 1981, s.111).

Bekar ve evli bireyler ayni ¢alisma ortaminda karsilastiklar: sorunlardan dolayi
yasamis olduklar tiikenmislik oranlar1 bekarlarda daha fazla olurken evlilerde daha az
goriilmesinin nedeni olarak tiikenmisligin evlilerin genel hayat doyumlarinin fazla
olmasina baglanmaktadir. Ayrica evli bireylerin, calisanlarla olan iligkileri, kriz yonetimi,
problem ¢6zme becerilerinin bekarlara nazaran daha gelismis oldugu ifade edilmektedir
(Maslach ve Jackson, 1986).

Evli ve ¢ocuk sahibi olan, aile ve dost ¢evresi bulunan, hayata pozitif yaklagsan
bireyin tiilkenmislik nedeni ile yasayacagi sorunlarla daha iyi miicadele edecegi ileri
striilmektedir. Bekarlarin aile ve c¢ocuk konusundaki gelecek planlarin1 yaparken
yasayacagl olumsuzluklar psikolojik durumlarini etkiledigi gibi tiikenmisliklerini de

etkileyebilmektedir (Ardi¢ ve Polatci, 2008, s.88).

Egitim diizeyi

Cesitli arastirmacilar tarafindan yapilan arastirmalara gore, egitim diizeyi ile
tilkenmislik arasindaki net bir sekilde iliskinin olmadig1 ifade edilmektedir. Bazi
arastirmacilar egitim diizeyi yiikseldikce, tiikenmislikle basa ¢ikma basarisinin arttigini
savunurken, iiniversite egitimi almamis calisanlarin daha az tiikenmislik yasadiklar1 ve
tiniversite mezunlarmin da yiiksek lisans mezunlarina goére daha fazla tiikenmislik
yasadiklarini ortaya koymuslardir (Ozdemir, 2001, s. 25).

Bagka bir aragtirma da ise, liniversiteyi bitirmislerle, bitiremeden ayrilanlar
arasinda yapilmis ve liniversite mezunu olanlar, iiniversiteyi bitirememislere gore, daha

yiiksek diizeyde tiikenmislik yasadiklarini tespit etmislerdir. Bu da gostermektedir ki
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egitim seviyesi artik¢a, ¢alisanlarin karsilastiklar1 sorunlarla bas ederken tiikkenmislik

yasadiklar1 g6zlenmektedir (Nart, 2015, s.23).

2.2.2.2. Cevresel ve orgiitsel faktorler

Tiikenmislige neden olan calisanlarin disinda gergeklesen, kisinin yasadigi ¢evre
ile alakali orgiitsel (¢evresel) faktorler arasinda; isin niteligi, calisma saatleri, asir1 is
yiikii, is arkadaslan ile iligskiler ve catigsmalar, yoneticilerle iliskiler, insan iliskileri,
miisteri yogunlugu, orgiitiin yontem ve usullerinden kaynaklanan sorunlar, kararlara
katilma, is ¢cevresinin destegi, rol belirsizligi ve rol ¢atismasi, geri bildirim eksikligi, 6diil
ve ceza, is ortaminin fiziksel kosullari, sosyal destek, denetim eksikligi veya fazlaligi, iste
terfi olanaklar1 gibi unsurlar yer almaktadir (Okutan, Yildiz ve Konuk, 2013, s.3).

Glinlimiizde tiikenmislik bireysel degiskenlerden ¢ok, Orgiitsel faktorlerden
kaynaklandig1 goriisii hakimdir (Cam, 1992, s.155).

Yapilan arastirmalar gostermistir ki, gilinlimiizde tiikenmislik sendromunun
yasanmasina sebep olarak bireyin is ortami gosterilmektedir. Bunun nedeni ise
tiikkenmisligin meydana ¢ikmasinda ve gelisiminde orgiitiin fiziksel ve yonetsel yapisinin
onemli bir rolii oldugu ifade edilmektedir. Orgiitler, calisanlarin1 hem duygusal hem de
fiziksel anlamda bir makine gibi goren diislince tarzi ile kendilerini kotii hissetmelerine
neden olmaktadirlar. Bunun sonucunda ¢alisanlar isyerlerinde beklentilerini
kargilamadigin1 gordiiklerinde adalet, giivenlik ve aidiyet duygular1 zedelenmektedir. Bu
da calisanlarin coskusunun, enerjisinin ve basarilarinin diismesine neden olmaktadir
(Maslach ve Leiter, 1997, s.1).

Maslach ve Leiter (1997) birlikte calistiklar1 “Calisma Hayati Alanlar1 ve
Tiikenmislik” ¢alismalarinda, ¢alisanin is ortamindaki tiikkenmislik faktorlerinin uyum ve
uyumsuzluklarini incelemislerdir. Bu ¢alismada tiilkenmislik olgusu, is talepleri ve isi
yapanin ihtiyaclar1 arasinda olusan farkliliklardaki siireclerin ¢ok yavas ilerledigini
gormiislerdir (Maslach ve Leiter, 1997, s.124). Tiikenmislik sendromunda pozitif veya
negatif uclarin olmasi is talepleri ve ¢alisanin ihtiyaglar1 arasindaki uyumsuzlugun bir
gostergesidir. Uyumsuzlugun fazla olmasi, tiikenme olasiligmin da yiiksek olacagina

isaret etmektedir. Isyeri ile ¢alisan arasindaki uyum ne kadar ¢ok olursa, orgiitsel baglilik,
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ise baglanma, is tatmini, performansinin artmasi gibi pek ¢ok faydayr da beraberinde
getirecegi ifade edilmektedir (Maslach vd., 2001, s. 413-415).

Maslach ve Leiter (1997) ¢alisma hayatindaki tiikenmislige etki eden Orgiitsel
faktorleri; is yiikii, kontrol, ddiiller, aidiyet, adalet ve degerler olarak alt1 baslik altinda
toplayarak inceledikleri goriilmektedir. Calisma hayatiyla ilgili bagliklarin, bireyin, isi ile
uyum igerisinde olmasi durumunda isine baglanmasina neden olurken, bu alanlardan
hepsi veya birkac¢i ile birey arasinda yasanacak uyumsuzlugun bireyin isi ile olan
iliskisinin bozulmasina ve tiikenmislik yasamasina neden olacagi ifade edilmektedir

(Ugok ve Torun, 2014, 5.238).

2.2.2.2.1. I yiikii

Orgiitlerde ¢alisanlarin is hayatin1 etkileyen faktdrlerin basinda is yiikii
gelmektedir. Calisanlarina esit dlgiide is dagitilmasi ve is tanimlarina gore gorevler
verilmesi, ¢alisan1 zorlamadan olumsuz yonde etkilemeyecek sekilde isin 6zelliklerini
tespit ederek orgiitiin kontrol altina tutmasi gerekmektedir.

Is yiikii kavrami, “bir isin gerekleri ile performans, beceriler, davranislar ve
calisamin algilama kosullar: arasinda olusan etkilesimdir” olarak tamimlanmaktadir. Is
yiikii calisanin yaptig1 isin yogunluguna isaret etmektedir. Is yiikii ¢alisanlar iizerinde
stres yaratirken, diger taraftan ¢alisanlarin daha hizli1 6grenmesine ve kendini gelistirmesi
acisindan firsat olarak da gorilmektedir (Gokkaya, 2014, s.3). Genellikle is yikii
denilince akla ¢alisanin gérev taniminin disinda gorevler yiiklenmesi gelmektedir. Ancak
Maslach ve Leiter (1997)’in birlikte gelistirdikleri modelde s6z konusu olan is yiikii
sadece “asir1 is yiki” degildir. Aym1 zamanda gereginden az is yiikiiniin de ¢alisan
lizerinde stres yarattigini ifade etmislerdir. Bu durumda asir1 is yiikii ve az is yiikii olmak
tizere iki farkli kavramdan, bahsetmek miimkiindiir.

Asirt is yiikiinde, calisanlara fazla roller yiiklenmesi durumunda fazla mesai
harcamalar1 nedeni ile is kontroliinii kaybetmelerine neden olmaktadir. Is yiikii ile is
kontrolii arasindaki bir denge kurulmadiginda c¢alisanlarin daha kolay tikenmislige
yakalandiklar1 goriilmektedir. Calisanlar iizerinde dengeli bir is yiikii ve is kontroliinde

saglandig1 zaman tiilkenmiglik seviyesinin azaldig1 ifade edilmektedir (Faiz, 2019. s.28 ).
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2.2.2.2.2. Kontrol

Calisanlarin diger calisanlarla iligkileri, sorunlarin iistesinden gelme bigimleri,
olaylara yaklasimlar1 ve kendilerini kontrol edebilme yetileri tiikenmislik diizeylerini
belirlemede 6nemli bir etmendir. Kontrol, bir faaliyetin daha Onceden belirlenen
hedeflere ulagsmasinda se¢im yapma, karar verme, sorun ¢ozme ve sorumluluklari yerine
getirmek olarak tanimlanmaktadir. Tiikenmislik ile birlikte kontrol kavrami birlikte ele
aldiginda, isgorenin ¢alisma ortaminda sorumluluklarini yerine getirirken sahip oldugu
secim yapma, karar verme, sorun ¢ozme durumlarinda, kendisini kontrol edemediginde
yasayacagi sorunlarin tiikenmislige neden olacagi ifade edilmektedir (Altay, 2009, s.6).
Calisan ile isi arasindaki kontrol uyumu, ¢alisanin isi lizerindeki sorumluluklar yerine
getirmesi ile saglanabilir (Leiter, 2003, s. 2). Kontrol konusunda c¢alisanin yasadigi is
uyumsuzlugu ise yapilacak islerde gerekli kontrol saglanmadiginda veya isin yapilis sekli
konusunda karar verilemediginde ortaya ¢ikmaktadir (Maslach, Schaufeli ve Leiter, 2001,
s. 414). Yasanacak bu uyumsuzluklar, c¢alisanlarin islerinden uzaklagmalarina,
performanslarinin diismesine ve tiikenmisliklerine sebep olmaktadir (Maslach, Schaufeli

ve Leiter, 2001, s. 414).

2.2.2.2.3. Odiiller

Calisanin orgiite yaptig1 katkilara karsilik olarak, maddi veya manevi agidan takdir
edilmesi odiillendirme olarak ifade edilmektedir. Maddi ddiiller, calisana maas veya prim
olarak verilirken, daha {ist bir goreve atanma gibi 6rgiit tarafindan dogrudan verilen somut
odiillere 6rnektir (Byars, 1992, s. 202). Manevi ddiiller ise kisilere 6zgiidiir ve iist yonetim
tarafindan sozlii veya yazili olarak verilmektedir. Bunlar takdir edilme, onur belgesi
verme, ayin elemani se¢gme veya icretli izin verme seklinde Orneklendirilebilir.
Odiillendirme, ¢alisanlarin yaptiklar: katkilarin fark edildiginin ve degerli bulundugunun
gostergesidir. Calisanin Orgiite verdigi katki biiylikse alacagi 6diiliin miktar1 da biiyiik
olmaktadir. Verdigi katk: diisiikse karsiliginda alacagi 6diil de diisiik olmaktadir (Leiter,
2003, s. 2). Calisan ile is arasinda, 6diillendirme agisindan uyum oldugunda, ¢alisanlarin
islerindeki basarilarindan dolay: takdir edilip 6diillendirilmesi orgiit icerisinde bireylerin

kendilerini degerli hissetmelerini saglar (Leiter, 2003, s.9).
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Calisan orgiit arasinda odiillendirme agisindan yasanan uyumsuzluk, bireyin isine
sagladig1 katkiya herhangi bir 6diillendirmenin yapilmadigi durumlarda ortaya ¢ikar
(Maslach ve Leiter, 1997, s.13). Calisanin hak ettigi 6diilii alamamas1 halinde motivasyon
ve performansi diiseceginden kendisini degersiz hissedecektir (Leiter, 2003, s. 9).
Odiillerin verilmemesi veya yetersiz kaldign durumlarda calisanlar ise yaramadiklari
hissine kapilarak kisisel basarilarini sorgulamaya baslarlar. Bu durum tiikkenmisligin alt
boyutu olan kisisel basarida diisme ile iligkilendirilebilir (Maslach, Schaufeli ve Leiter,
2001, s. 414). Bireyin orgiite yaptig1 katkilara karsilik olarak hem maddi hem de manevi
olarak ddiillendirilmesi 6nemli bir motivasyon araci olarak, ¢alisanlarin kisisel basarilari
tizerinde olumlu etkiler birakirken tiikkenmisliklerinin de azalmasinda 6nemli bir rol

oynayacagi ifade edilmektedir (Budak ve Siirgevil, 2005, s.105).

2.2.2.2.4. Aidiyet

Calisanlarin tiikenmigligini etkileyen orgiitle ilgili faktorlerden doérdiinciisii aidiyet
(birlik) duygusudur. Insanin sosyal bir varlik olmasi nedeniyle, bir topluluga ait olma, is
birligi ve sosyal destek gibi kazanimlar elde etmek amaci ile gruplara dahil olmak isterler
(Silah, 2005, s.429). Maslow’un ihtiyag¢lar hiyerarsisinde {igiincli sirasinda bireyin ait
olma ve sevgi ihtiyaci yer almaktadir. Bu ihtiyag, bir gruba mensup olmak, kabul ve takdir
gorme, bagkalar1 tarafindan sevilme, sevme gibi bireyin duygusal ve toplumsal
gereksinimlerin karsilanmasi ile ilgilidir. Bu tiir gereksinimlerin tatmin edilmesi, kiginin
sosyal yonden belirli bir doyuma ulagmasini saglayip ¢aligsma isteginin artmasina neden
olmaktadir (Sabuncuoglu ve Tiiz, 2005, s. 52).

Genellikle calisanlar kendileri ile aynmi sorunlar1 yasayan grup arkadaslar ile
acilarii ve sevinglerini paylastiklarinda daha fazla motive olurlar. Bir grup igerisinde
olmak kendilerini glivende ve daha gii¢lii hissetmelerini saglar. Bir gruba ait olmanin
bireye bir sosyal kimlik sagladig gibi toplum igerisinde sayginlik da kazandiracag ifade
edilmektedir. Calisan ile orgiit arasinda, aidiyet agisindan uyumun olmasi; isyerindeki
sosyal etkilesimleri ve calisanin beklentileriyle paralellik gdstermektedir. Calisanlarin
birbirleriyle destekleyici iliskiler icinde olmasi ve isyerinde birlik, beraberlik duygularini

pekistirmektedir. Calisanlarin birbirleri ile mutluluklar1 ve samimi ortamlar1 sevdigi is
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arkadaslar1 ile paylagsmalar1 isyerinde huzurlu olmalarina ve islerini en iyi sekilde
yapmalarini saglar (Maslach, Schaufeli ve Leiter, 2001, s. 415).

Calisan ile orgiit arasinda, aidiyet acisindan uyumsuzlugun olmasi, calisanin is
arkadaslariyla ayni frekansi yakalayamamasi veya iletisimin saglayamamasi sonucu
olmaktadir. Aidiyet agisindan uyumsuzluk yasayan calisanin, kendisini geri planda,
yalniz ve soyutlanmis hissetmesi beraberinde is arkadaslar ile bir catisma igerisine
sokabilir (Leiter, 2003, s.10). Maslach ve arkadaglarina gore, caligma hayatini olumsuz
sekilde etkileyen durumlarin, c¢alisanlar arasindaki kroniklesmis ve c¢oziilemeyen
anlagmazliklar olduguna isarettir (Maslach, Schaufeli ve Leiter, 2001, s.415).

Leiter ve Shaughnessy’e gore, bireylerin aidiyet duygusu ile tiikenmislikleri arasinda
onemli bir bag oldugu ifade edilmektedir (Leiter ve Shaughnessy, 2006, s.327). Maslach
ve arkadaglar1 ise ¢alismalarinda, yiiksek aidiyet duygusunun tiikenmisligi negatif olarak

etkiledigini ortaya koymuslardir (Maslach vd., 2001, s.422).

2.2.2.2.5. Adalet

Tiikenmisligin yasanmasina sebep olan unsurdan biri olan adalet kavrami
calisanlar ve orgiit agisindan 6nemli bir yere sahiptir. Adalet kavramini, orgiit i¢erisinde
bulunan herkes i¢in tutarli ve esit kurallarla hareket edilmesi olarak agilanabilir (Bilgin,
2003, 5.273). Orgiit calisanlarinin, drgiitiin aldig: karar ve politikalarinin dogruluguna ve
orglitte adaletin var olduguna, inanmasi olduk¢a 6nemlidir. Bir oOrgiitte adaletin var
oldugundan so6z edilebilmesi igin Orgiitiin icerisinde bulunan herkesin tutarli ve esit
kurallara sahip oldugunun hissettirilmesi gerekmektedir (Leiter, 2003, s.2). Orgiitsel
adaletin temelinde Adams’m “Egitlik Teorisi” yatmaktadir (Olgiim, 2004, s.67). Esitlik
teorisinde birey, kendisinin ¢caligmasi ile ayni is ortaminda diger ¢alisanlarin calismalarini
ve katkilarini karsilagtirir.  Orgiite  esit diizeyde katki vererek yapilan isler
karsilastirdiginda, calisanlarin daha az katki verenlerden daha diisiik 6diil almas1 veya
daha fazla katki yapildigi halde o&diillendirilmemesi, calisan tarafindan orgiitte
adaletsizlik yapildig1 hissine kapilmasina neden olur.

Bu bakimdan calisan ile drgiit arasinda, adalet agisindan uyum nemlidir. Orgiit
icerisinde her ne kadar farkli diisiincelere sahip bireyler olsa da ¢alisanlarin isle ilgili

alinacak her tiirlii onemli kararlarin adil bir sekilde alindigini bilmeleri gerekmektedir.
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Bu uyum, orgiitlin calisanlara karst duydugu saygiy1 ve calisanlarinda orgiitte adaletin var
oldugunu bilmesi ile ilgilidir (Leiter, 2003, s.11).

Calisan ile orgiit arasinda, adalet acisindan uyumsuzluk olmasi, Orgiit
calisanlarinin alinan 6nemli kararlarin giicliiler ve hiziplerin ¢ikarlar1 dogrultusunda
alindigim1  6grenmeleri durumunda Orgiit igerisinde adaletin olmadigi duygusuna
kapilmalarina neden olur (Maslach, Schaufeli ve Leiter, 2001, s.415). Diger yandan,
orgiitte ¢ikan anlagsmazlik ve ¢atismalarda taraflara esit sekilde kendilerini savunmalarina
izin verilmemesi orgiitte adaletsizlik yapildigimin bir gostergesidir (Maslach, Schaufeli
ve Leiter, 2001, s.415). Orgiitte adaletsizliklerin yapilmas1 ¢alisanin performansini ve
motivasyonunu olumsuz olarak etkileyerek tlikenmisligine neden olacagi ifade

edilmektedir.

2.2.2.2.6. Degerler

Ozkalp ve Kirel’e gore degerin tamimu, “hangi tiir davranislarin iyi, dogru ve
arzulanan oldugunu belirten, paylasilan olgiit veya fikirler” olarak ifade edilmistir
(Ozkalp ve Kirel, 2001, s.123). Tanima gore degerden anlasilan, belirli bir davranis
tarzinin veya yagsama amacinin bir digerine gore iistiin oldugu yoniindeki tutarli ve derin
inang oldugu ifade edilmektedir (Robbins, 1999, s.132). insanlarin isleriyle kurduklari
baglarin temelini degerler olusturur. Bu degerler ¢alisanlarin idealleri ve motivasyonlari
ile ilgilidir (Leiter ve Maslach, 2004, s. 99). Her calisan bir 6rgiite girerken, yapacagi isle
ve ¢aligma arkadaglartyla ilgili baz1 beklentiler icerisine girmesinin temelinde degerler
yatmaktadir. Degerleri, cevremizdeki kisilerle kurdugumuz iliskiler sayesinde kazaniriz.
Bununla beraber, icinde yasadigimiz toplum bize kiiltiirel anlamda belirli degerleri
kazandirmaya yardimei olur (Ozkalp ve Kirel, 2001, s.123). Calisan ile drgiit arasindaki
degerler bakimindan uyumun orgiitiin misyonu ve hedefleri ile ¢alisanin misyon ve
hedeflerinin ayn1 yonde birlestiginde is yasaminda etkili oldugu ifade edilmektedir.
Calisan ile orgiit arasinda, degerler agisindan uyumsuzluk ise oOrgiitiin beklentilerini
calisanlarin saglayamamasi ve ¢alisanin ise orgiitle ilgili beklentilerinin ters diismesi
sonucunda ortaya ¢ikmaktadir (Leiter, 2003, s. 12).  Orgiit degerleri ile ¢alisanlarin

degerleri arasinda farkliliklar ve uyumsuzluklar giderilmediginde ¢alisanlarin
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tikenmisligi daha fazla yasayacag ifade edilmektedir (Maslach, Schaufeli ve Leiter,
2001, s. 416).

2.2.3. Tiikenmisligin etkileri ve sonug¢lari

2.2.3.1. Tiikenmisligin birey iizerindeki etkileri ve sonuclari

Tiikenmislik insanlarda yavas ve sinsice ilerleyen bir sendromdur. Belli bir
birikim sonrasinda ani bir sekilde ortaya ¢ikmaktadir (Sahin, 1995, s.82.). Disaridan
bakildiginda bireyin tiikkenmislikle ilgili higbir seyi yokmus gibi goriilebilir ancak bu
sendrom sinsi bir sekilde ilerlediginden ne asamada oldugu anlagilamamaktadir.
Genellikle birey tiikenme asamasina gelmeden 6nce bu durumu tetikleyecek birtakim
olaylar yasayip bunun sonucunda tiikendiginin farkina varmaktadir. Bazen higbir olay
olmadan da tiikenmislik ortaya ¢ikmaktadir. Aslinda tiikenmislik yasayan kisiler bu
durumu kabullenmekte zorlandiklari icin boyle bir durumla karsilastiklart zaman ilk
asamada olup bitenin farkina varamazlar (Sahin, 1995, s.83). Bireylerin kendi iclerinde
yasadiklar1 bazi belirtileri bir siire sonra aile ve is yasamina da yansitmaya baglarlar
(Maslach ve Jackson,1981, s.100). Birey tiikenmiglik yasamaya basladigr zaman is
yerindeki calisma arkadaglarina karst olumsuz davraniglar icerisine girmeye bagslar.
lliskilerinde bozulma, diger bireylerin oldugu ortamlara girmeme veya geri ¢ekilme,
yaptig1 isin kalitesinde diisme, hatalar yapmaya baslama, kaza ve yaralanmalarda artis,
ise ilginin azalmasi, yaraticiligin kaybi, iste doyumsuzluk yasamak, diisiik performans
gosterme, idealizm kaybi, ise ge¢ gelme ve devamsizlik, bazi seyleri erteleme ya da
stiriincemede birakma gibi olumsuz davranislarin neden oldugu tilkenmislik durumunda
orgilitsel bagliligi azalmaya baslar (Saglam Ar1 ve Cina Bal, 2008, s.141). Bunlarin aksine
bireylerin orgiitlerinde mutlu olabilmeleri, yoneticileri tarafindan takdir edilmelerine
baglidir. Eger bir orgiit de bireyler takdir ediliyorsa mutlu olurlar ve islerine karst olan
heyecanlar1 devam edecekdir. Bunlar bireyin orgiitiine kars1 besledigi pozitif duygulardir.
Bazi durumlarda yasanan mutluluklar birtakim mutsuzluklar1 dengeleyebilir. Ancak

bunlar birbirlerini dengeleyemeyecek noktaya geldiklerinde bireyde birtakim
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degisiklikler meydana gelir ve bunun sonucunda tiikkenmislik yasanmaya baglar

(Ozpehlivan ve Altan, 2018, 5.85-106).

Tiikenme her ne kadar bireysel bir problem gibi goziikse de esasinda toplumsal
bir sorun olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ciinkii toplumlari olusturan insanlardir.
Toplumun igerisinde yer alan insanlar ne kadar saglikli olurlarsa toplumda bir o kadar
saglikli olacaktir. Tiikenmislik sendromunun belirtiler tice ayrilmaktadir. Bunlar; fiziksel

etkiler, psikolojik etkiler ve davranigsal etkilerdir.

2.2.3.1.1. Fiziksel etkileri ve sonuclari

Insan viicudu tiim sistemleri ile uyumlu ve dengeli bir sekilde ¢alismas1 halinde
kendisini saglikli ve enerjik hissetmesi durumunda isini severek ve isteyerek yapar
(Siirgevil Dalkilig, 2014, s. 31). Ancak hayatina biiyiik bir enerji ile baslayip bir siire
sonra tilkkenmeye basladigini hisseden calisan hem fiziksel hem de psikolojik olarak
hayattan beklentileri ve hedeflerinin kalmadigimi diisiinmeye baslar. Tiim bu olumsuz
diisiinceler nedeni ile viicuttaki bagisiklik sistemlerinin zarar gérmeye baglamasi ile

birlikte fiziksel birtakim hastaliklar veya rahatsizliklar ortaya ¢ikmaya baglar™.

Calisma kosullarinin zorlagsmaya baslamasiyla birlikte calisanlarda ortaya cikan

fiziksel ve gesitli bedensel rahatsizliklar sirasiyla;>*

e Yorgunluk

e Bitkin hissetme

e Enerji kayb1

e Kas hastaliklar

e Hasta hissetme

e Gegmeyen soguk alginlig

e Mide barsak sorunlar

S3hitps://www.researchgate.net/publication/322386334 syf.3 (Erisim tarihi: 17.05.2021)
S4https://www.adnancoban.com.tr/tukenmislik-sendromu (18.05.2021)
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e Kalp damar hastalig1
e Hipertansiyon egilimi
e Bas agrisi
e Kiloda artis/ azalis
e Uyku bozukluklari
e Solunum giigliigii
¢ Kilo kayb1 veya kilo artig1
Yukarida sayilan ¢esitli fiziksel ve bedensel rahatsizliklar1 yasayan birey icin tiim

bunlar tiikenmislik sendromunun ciddi bir habercisi oldugu ifade edilmektedir (Siirgevil

Dalkilig, 2014, s. 32).

2.2.3.1.2. Psikolojik etkileri ve sonucglar

Tlkenmislik hissi yasayan calisan bireylerde sadece fiziksel tiikenme degil ayni
zamanda psikolojik tiikenmeler de yasanmaktadir. Fiziksel belirtiler ¢ok kolay fark
edilebilirken psikolojik belirtilerin fark edilmesi o kadar kolay olmamaktadir. Psikolojik

tilkkenmislik yasayan bireylerin gosterdikleri belirtiler sirasi ile;

Engellenmislik hissi

e Sinirlilik

e Korku ve kaygi

e Belirgin tiziintli

e Paranoya

e Duygusuzluk

e Ozgiivende azalma

e Basarisizlik hissi

e Sucluluk duygusu

o Diisiik kisisel basar1 hissi
e Depresyon

e Konsantrasyon bozuklugu

e Endise
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e Aile i¢i sorunlarda artig

Psikolojik belirtilere baktigimizda en 6énemli belirtinin engellenmislik hissi oldugu
goriilmektedir. Birey kendisine koydugu hedeflere ulasmada birileri tarafindan
baskilandigini diisiindiigiinde engellenmislik hissini yagsamaya baslar (Sahin, 2019, s.11).

Bunlarin yanmi sira birey, beklentilerini elde edemediginde kendisini yetersiz
hissetmeye baslar ve bunun sonucunda ortaya ¢ikan sinirlilik hali ile etrafindaki insanlara
kars1 negatif tepkiler verir. Bu negatif tepkilerin ortaya ¢ikmasindan sonra, bir suglu
arayisina girerek saldirgan tavirlar sergilemeye baslar. Tiim bunlarin sonucunda birey
kendi icine kapanarak tiikenmisligin yarattigir psikoloji ile insanlara karsi kolaylikla
diismanlik hissetmeye baslayacagi ifade edilmektedir.

Birey diigmanlik duygusunun etkisiyle isi yavaslatma veya Orgiite zarar verici
eylemlerde bulunabilir. Bireyin yasadig1 kaygi, korku ve diger unsurlar tiilkenmisliginin

artmasina neden olur (Siirgevil, 2014, s.32).

2.2.3.1.3. Davranissal etkileri ve sonuclart

Tiikenmislik siirecinde ¢alisanda goriilen davranigsal belirtilerin bireye yansimasi
sonucu kisinin hata ve kaza yapma olasiliklar1 artarken, ¢alisanin hassas bir donemde
bulunmasi, isine ve kisilere kars1 takindigi olumsuz davranislar yiizinden diger kisilerle
arasinin bozulmasina neden olmaktadir (Behar, 2007, s.14).

Tiikenmislik sendromunun ¢alisanlarda ortaya ¢ikardigi davranigsal belirtiler sirasi
ile (Behar, 2007, s.15);

e Ani tepkisellik ve elestiriye asir1 duyarlilik,

e Kurallar konusunda katilik,

e Dikkatsizlik ve dalginlik nedeniyle is kazalari,

e Sigara, alkol, ilag, kahve ve ¢ay gibi maddelerin kullaniminda artis,
e Ise gec gelme, hi¢ gelmeme veya devamli hastalik izni alma,

e Hata yapma oraninda artis,

e Isten ayrilma,

e Yabancilagma,

e (iliskilerde bozulma,
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e (Calisma ortamindan kendini soyutlama,

e (evresine kars1 asir tepki gosterme,

Yukaridaki davranigsal semptomlar dikkate alindiginda tiikenmislik belirtisi
gosteren bireylere son derece temkinli bir sekilde yaklasilmasi gerekmektedir. Ciinkii
bireylere karsi yapilacak herhangi bir hatali davranis kisiyi olumsuz sekilde etkileyerek
durumunun daha da kétiiye gitmesine neden olabilir.

Calisanin tiikkenmisligini etkileyen bu olumsuz davranislarin ise yansimasi
sonucunda iste artan bir devamsizlik, artan isgiicii devir orani, is yerine kars1 diisiik
sadakat, ise yabancilasma, stres, is yerine zarar verme durumlar1 olabilecegi gibi kisinin
kendi saglhigina fiziksel ve bedensel olarak zararlar verebilecegi de ifade edilmektedir

(Keser, 2006, s. 132).

2.2.3.1.3. Tiikenmisligin aile yasamina etkileri ve sonuclari

Tikenmisligin aile yasamina etkileri konusunda yapilan arastirmalarina gore,
tilkenmislik, insanlarin is yasamin1 olumsuz etkiledigi gibi aile yasamini da olumsuz
etkilemektedir (Angerer, 2003, s.101).

Tiikenmislik yasayan birey birtakim davranigsal bozukluklar gostermeye
basladiginda aile bireyleri kolaylikla anlayabilmektedir. Ciinkii birey evine yorgun,
gergin ve rahatsiz bir sekilde geldiginde siirekli isini sikdyet etmeye baglar. Bireyin, isiyle
ilgili problemleri olmasi durumunda ailesi ile yeterince ilgilenemediginde aile i¢inde
cesitli sorunlara neden olacaktir. Aile fertlerinin kendilerini ihmal edilmis hissetmesi,
mutsuz bir aile ortami olusacagindan aile i¢i ¢atismalara neden olabilmektedir (Telli,
Unsar ve Oguzhan, 2012, s5.138).

Tiim bunlarin sonucunda da tiikenen birey ile aile fertleri arasindaki catigmalar
nedeni ile bosanma veya evleri ayirmaya kadar giden birtakim olumsuzluklar
yasanacaktir (Ardi¢ ve Polatci, 2008, s.35).

Bunun disinda bireyin siirekli olarak isle ilgili olarak mesai disinda ve tatil
giinlerinde aranmasi hatta ise gitmek zorunda kalmasi da birey i¢in oldukc¢a rahatsiz edici
bir durumdur. Bu durum bireyin ailesine ayirmasi gereken zamani isine ayirmasi
yiiziinden aile fertleri arasinda rahatsizlik yaratip birbirlerinden uzaklagsmalarina neden

olur (Ardi¢ ve Polatci, 2008, s.36). Bireyin tilkenmislikten kurtulmasinda aile yapisi ve
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sosyal ¢evresi en onemli etkiye sahiptir. Bireyin aile ortamindaki huzur ve mutlulugunun
artmas1 ve sosyal yasaminin diizene girmesinde ailesinin ve arkadaslarinin destegi 6nemli
bir yer tutar. Verilen destekler sayesinde bireyin tiikenmislige karsi kendini daha gii¢li

ve huzurlu hissedecegi ifade edilmektedir (Dagli ve Glindiiz, 2008, s.16).

2.2.3.1.4. Tiikenmisligin calisma yasamina etkileri ve sonuclart

Tiikenmislik ¢caligsma hayatinda karsilasilan sorunlardan en 6nemlisi ve en olumsuz
olmasi nedeni ile ¢alisanlar1 oldukga etkilemektedir. Tiikenmislik sendromu baslangigta
bireysel seviyede de kendini gosterip zamanla bireysel durum olmaktan ¢ikip kisinin
sagliginin bozulmasina neden olurken ¢alisma hayatin1 da olumsuz yonde etkilemeye

baslar (Ardi¢ ve Polatci, 2009, s.31).

2.2.4. Tiikenmislikle miicadele yontemleri

Tiikenmislikle miicadele edebilmek icgin Oncelikle problemin ne oldugunun
bilinmesi gerekir sonrasinda hangi asamada oldugu biiylik 6nem tagimaktadir. Teshisin
konulmasi ile birlikte tiikenmislikle miicadele edebilmek i¢in bireysel ve orgiitsel
diizeyde hangi tekniklerin kullanilmayacagi secilmelidir. Tiikenmislik kendini belli
etmeden gizlice ilerleyen bir siire¢ olsa da tedavi edilemeyecek bir durum degildir.
Tiikenmislikle miicadele etmede hem bireye hem de orgiite biiyiik gorevler diigmektedir.
Tilikenmislikle miicadele ederken yonetimi belirlemek, planlamak ve uygulamak orgiitiin
gorevi olarak bilinse bile hem bireysel anlamda hem de 6rgiitsel anlamda birlikte hareket
etmek Onemlidir (Siirgevil Dalkilic, 2014, s148). Calisanlarin isyerinde yasadigi
tikenmislikle basa c¢ikmada yapilacak miicadele yontemleri sirasiyla asagida

acgiklanacaktir.

2.2.4.1. Bireysel miicadele yontemleri

Bireysel anlamda tiikenmislik yasayan calisan, bununla miicadele edebilmek i¢in
isi ile ilgili gercek beklentilerini ve hedeflerini neler oldugunu belirleyip miicadeleye

baslamasi gerekir.
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Bunun icin de gercekei hedefler belirlemek, isin yapilis tarzinda degisiklikler
gerektiginde psikolojik geri ¢ekilmeyi bilmek, belli zaman araliklarinda ise ara vermek,
kendi kendiyle iletisim kurdugunda bagskalar1 ile de iletisim kuracagina inanmak,
kendinin olumlu yanlarmi goérmek, iyi bir stres yoOnetimi yapabilmek, solunum
kontroliinii, dinlenme ve gevseme hareketlerini diizenli yapmak, mizah duygusunun ve
giilmenin bireyi ne kadar rahatlayacagini bilmek, girisimcilik, kisisel gelisim ve
danmigsmanlik egitimleri alarak kendini gelistirmek, sosyal bir birey olmak icin gruplara
katilmak, zaman yOnetimi yapabilmek, kendine ugrasi alanlar1 yaratmak, hobi edinmek,
yogun ig temposuna ara verip belli siirelerde tatile ¢ikmak ve sorunlar igsellestirmek
yerine is degisikligi yapmak bireysel diizeyde tiikenmislikle miicadele yontemleri

arasinda sayilmaktadir (Solmus, 2004, s.111).

2.2.4.2. Orgiitsel miicadele yontemleri

Tiikenmiglikle orgiitsel yontemleri kullanarak miicadele edebilmek i¢in calisan
secimi, Orgilit ve yonetim gelistirme, sosyal destek, yetki devri ve ¢evre kosullarinin
tyilestirilmesi, calisma yontemlerini ve is diizeninin denetlenmesi, sorunlari sahiplenmek,
uygun iletisim ve tartisma ortaminin saglanmasi, calisanlarin yeni teknolojilere agik
olmasi, ¢alisanlarin giivenliginin saglanmasi, isin gerektirdigi sorumluluk alanlarinin
belirlenmesi, basarilar1 takdir etmek, serbest karar verme olanaklar1 ve kararlara katilimin
saglanmasi, 6diil dagitilmasinin kistaslarinin belirlenmesi, yatay sorumluluk ve yetkileri
paylastiran yonetim yaklagiminin benimsenmesi, is ylikiinlin ayn1 kisilerde birikmesini
Oonlemek icin zor islerin esit olarak dagiliminin saglanmasi seklinde ifade edilmektedir
(Ungdéren vd, 2010, 5.2923).

Calisan acisindan beklentiler ile gergeklesen arasindaki ugurum tiikkenmisligi
tetikleyen bir faktor olarak ortaya cikabilmektedir. Bu noktada orgiit calisanlarinin
beklentilerine, yeteneklerine, 6zelliklerine ve Onceliklerine gore gorev dagiliminin
yapilmasi tiikenmisligi 6nlemede 6nemli faktorlerdir (Tiirkmen ve Artuger, 2011, s.234).
Yukarida sayilan miicadele yontemlerin disinda calisanlar icin Orgiitlerin alabilecegi
diger dnlemler; calisanlara hizmet i¢i egitimler verme, calisanlara mesleki kariyerlerinde
yiikselme imkéani1 tanima, yoneticilerin bazi yetkilerini ¢alisanlara devretmesi, sorunlarin

meydana ¢ikmasi durumunda bunlarin orgiitteki ¢alisanlarla birlikte ¢6ziim yollarinin
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aranmasi, Orgiitsel miicadelede tiikenmisligin azalmasini saglayacak Oneriler olarak

verilmektedir.

2.2.5. Tiikenmislik modelleri

Tilikenmislik kavraminin ortaya ¢ikmasindan sonra konuyla ilgili bir¢ok ¢alisma ve
arastirma yapan ve yeni modellerin ortaya ¢ikmasina sebep olan arastirmacilar, farkl
modellerle tiikenmisligi anlatmaya calismiglardir. Bu bdliimde tiikenmislikle ilgili en
yaygin model olan Maslach basta olmak {izere, Cherniss, Pines, Pearlman ve Hartman,
Edelwich ve Brodsky, Meier ve son olarak Suran ve Sheridan olmak iizere yedi farkl

tiikenmislik modelleri incelenecektir.

2.2.5.1. Maslach tiikenmislik modeli

Tiikenmiglikle ilgili yapilan ¢aligmalar arasinda gegerliligi en fazla olan modeldir.
Bu nedenle literatiirde ti¢ boyutlu tiikenmislik modeli olarak bilinmektedir. Maslach' a
gore tiikenmislik, "insanlarla ¢ok fazla yiiz yiize iletisime maruz kalinan mesleklerde
bireylerin, duygusal olarak kendilerini tiikenmis hissetmeleri, yaptiklar: isten dolayi
karsilastiklart insanlara karst duyarsizlagmalar: ve kisisel basart duygularinda azalma
seklinde kendini gosteren bir sendromdur." Yani Maslach' a gore tiikenmislik, duygusal
tikenme, duyarsizlasma ve diisiikk kisisel basari hissi olmak iizere ii¢ boyuttan
olusmaktadir (Maslach, Schhaufeli ve Leiter, 2001, s.399). ifade edilen bu boyutlar
tilkkenmisglige giden yolda bireyin gectigi asamalardir. Yani birey once kroniklesmis bir
yorgunluk hisseder, arkasindan duygusal tilkkenme bunu takip eder, daha sonra etrafindaki
insanlardan kendini soyutlar akabinde kendini yaptig1 islerde kendisini yetersiz gérmeye
baglar. Bu ii¢ boyut kavramsal olarak birbirlerinden farkli gibi goriinseler de birbirleri ile
iliskili ve biri digerinin nedeni olarak goriilmektedir (Siirgevil, 2014, s.64). Maslach
tarafindan {i¢ boyuta tlikenmisligi 6l¢gmek amaciyla 22 maddeden olusan “Maslach
Tiikenmislik Olgegi” gelistirilmistir ve arastirmacilarin biiyiik ¢ogunlugu bu 6lgegi
kullanmislardir.
Maslach modelinin boyutlarin1 daha iyi anlayabilmek icin sirasi ile ii¢ boyut asagida

stralanmustir.
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2.2.5.1.1. Duygusal titkenme

Calisanlarin igyerlerinde yogun bir is temposunda ¢aligip yorulmalari ve yasadiklari
psikolojik sorunlardan dolay1 stres altinda kalip yipranmalar1 duygusal yonden bireysel
stres boyutunu ve calisanin duygusal ve fiziksel olarak tiilkenmisligini ifade etmektedir
(Akcamete, Kaner ve Sucuoglu, 2001, s.2). Duygusal tilkenme, tiikenmisligin en dnemli
unsuru ve cogunlukla is stresi boyutu ile ilgilidir. Yogun bir ¢alisma temposu i¢inde
calisanin duygusal yonden, orgiit tarafindan kendisinin zorlanmasi ve diger calisanlarin
cesitli talepleri karsisinda giic durumda kalarak duygusalligini kaybederek yasadigi
titkenmisliktir. Duygusal tilkenmenin ortaya ¢ikmasinda en 6nemli etmen, fazla caligma
ve igyerinde yasanan ¢atigmalar sonucunda ortaya ¢ikan stresin oldugu ifade edilmektedir

(Maslach ve Goldberg, 1998 s. 64).

2.2.5.1.2. Duyarsizlasma

Duyarsizlagsma tiikenmisligin ¢alisan tarafindan diger kisilere karsi sergilenen
olumsuz ve kati1 davranislarin boyutunu ifade etmektedir (Maslach ve Goldberg, 1998,
s.64). Kendisini duyarsiz boyutta hisseden calisanin, yaptigi ise ve calistigt is
arkadaslarina karst olumsuz davraniglar igerisine girmesi sonucu insanlardan
uzaklagsmasina neden olur. Maslach, Schaufeli ve Leiter (2001)’e gore duyarsizlasan birey
is arkadaglarina farkli tepkiler gosterebilir. Bu tepkiler asagilayict konusmalar, iistten
bakmalar, kaba davranislar, sert sekilde tepkiler verme, kendisinden istenilen talepler
karsinda aldirmazlik, iliskilerde kopukluk gibi davraniglarla kendini gostermektedir.
Bireyin bu kadar olumsuz davranis igerisine girmesi, insanlarin kendisinden
uzaklagmasina ve hayal kirikligina neden olur. Bireyin kendini uzaklastirmasi aslinda
duygusal tiikkenmislige karsi kendisini koruma istegidir ancak bu olumsuz ve kati biri
olmak calisanin kapasitesini oldukca diisiiriicii bir etkendir (Siirgevil Dalkilig, 2014,
$.67).
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2.2.5.1.3. Kissel basari eksikligi

Tiikenmislikte diisiik kisisel basar1 hissi, ¢alisanlarin iste elde edecekleri
verimliginin azalmasina ve kaybolmasina neden olmaktadir. Caliganda basar1 eksikligi,
bireyin iste kendisini yetersiz hissetmeye baslamast ile kendini gosterir. Orgiit tarafindan
kendisinden istenilen taleplerle bas etmemesi durumunda kendine olan giivenini
sorgulamaya basladiginda bu hissi yasamaya baslar (Maslach ve Leiter, 1999, s. 478).
Kisisel basart eksikliginin kiginin is ortaminda yeterlilik ve verimlilik konusunda
kendisini bagarisiz ve yetersiz oldugunu hissetmesi durumu oldugu ifade edilmektedir.
Kisisel basar1 ve yeterliligin diisiikliik olmasinda, depresyon ve isteki yetersizliklerle
ilgili baglant1 kurulabilir. Tiim bunlar c¢alisanlarin kendilerini Orgiite karsi yararh

olamadig1 konusunda artan bir yetersizlik duygusunu hissetmesine neden olmaktadir

(Maslach ve Goldberg, 1998, s.64).

2.2.5.2. Cherniss titkenmislik modeli

Tikenmislik ile ilgili yaptig1 caligmalarla literatiire katkilar veren bir diger
arastirmact ise Cary Cherniss'dir. Tiikenmislikle ilgili modelini 1980 yilinda yaptigi
calismalarla ortaya koymustur. Bu modele gore tiikenmislik, bireyin iste karsilastig
stresten kaynaklanan durumlara karsi verdigi psikolojik bir siire¢ olarak tanimlamistir.
Kisaca stresle basa ¢ikmada yasanan basarisizligin tiikenmislik olarak ifade edilmesidir.
Bu modele gore, belirlenmeyen amaclar, insanlarla yiiz yiize iligkiler, 6rgiit icinde ortaya
c¢ikan ¢atigmalar, is kosullarinin olumsuz olmasi ve bunlarin sebep oldugu stresin zamanla
tikenmislige neden oldugu ileri siiriilmektedir. Bu model ayni zamanda sadece
tilkkenmislige neden olan durumlar1 ortaya koymakla kalmamis, tiikenmislige verilen
tepkileri ve tilkenmislikle basa ¢gikma yontemlerini de incelemistir (Altay ve Akgiil, 2010,
$.91-92).

Bu modele gore, is yikii, yiiz ylize iligkiler, orgiit ici ¢atismalar, olumsuz is
kosullari, orgiitiin ¢alisanlara destek vermemesi, calisanin karakteri, kariyer planlar1 ve
evlilikten aldig1 doyum gibi etmenlerin neden oldugu stresin zamanla tilkenmislige neden

oldugu ifade edilmektedir (Siirgevil Dalkilig, 2014, s.38).

102



Cherniss tiikkenmislik modelinde tiikkenmislikle ilgili durumlarla basa ¢ikabilmek
icin ¢ ayr siire¢ takip edilmelidir. Birinci siirecte, birey yasanan stresin kaynagini
ortadan kaldirmaya g¢alismali, ikinci siirecte ise stresle basa ¢ikmada zorlanma devam
ettiginde birey egzersiz ve meditasyon yaparak stresle miicadele etmeye calismalidir. Bu
adimlardan da sonu¢ alinmadiginda {igiincii siireci uygulamaya konulmali ve duygusal
yiikii azaltmak icin isinde yasadigi psikolojik sorunlardan kurtulmaya calismalidir

(Stirgevil Dalkilig, 2014, s.38-39).

2.2.5.3. Pines tiitkenmislik modeli

Bu modelde tiikenmislik, bireyler iizerinde fiziksel, duygusal ve zihinsel
yorgunluk durumu olarak tanimlanmistir. Bu modele gore tiikenmisligin {i¢ boyutu vardir.
Birinci boyut fiziksel yorgunluk, gii¢siizliik, enerji azalmasi1 ve kronik yorgunluk olarak
gruplandirilirken, ikinci boyut, duygusal bitkinlik, ¢aresizlik, umutsuzluk, aldanmislik ve
hayal kiriklig1 gibi duygular igermektedir. Son agsama olan zihinsel bitkinlik ise bireyin
kendisine, diger insanlara ve isine karsi olumsuz bir tutum igerisine girmesi seklinde ifade
edilebilir. Bu modele gore, duygusal baski altinda c¢alismak tlikenmisligin en 6nemli
sebebidir. Bireylerin kendilerini stirekli duygusal baski altinda yani stresli hissetmeleri
durumunda desteklemek ve 6diillendirmek ve motivasyonlari artirmak amaci ile basarili
olabilecekleri islere yonlendirmek bireylere tiikenmislikle miicadelede onemli katkilar
verecegi gibi aksi durumda bireyin isinden uzaklagmasina hatta isten bile ayrilmasina
sebep olabilir (Siirgevil, 2014, s.43-44). Pines ve Aronson (2003)’1n birlikte gelistirdikleri
fiziksel, duygusal ve zihinsel yorgunluk durumunu igeren tiikenmislik 6lgegi, Maslach
Tiikenmislik Olgeginden sonra en ¢ok kullanilan &lgek tiirlerinden biridir (Pines, 2003,

5.100).

2.2.5.4. Pearlman ve Hartman tiikenmislik modeli

Pearlman ve Hartman diger tiikkenmislik modellerini harmanlayarak kendi
modellerini olusturmuslardir. Bu modele gore tiikenmislik, duygusal strese verilen bir

yanittir. Bu yanit ii¢ bilesenden olusmaktadir. Bu tiikenmislik bilesenleri duygusal,
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fizyolojik ve diisiik is liretimine kars1 davranigsal stres belirtileridir. Tiikenmislik strese
kars1 verilerin bir tepkimenin sonucudur (Altay ve Akgiil, 2010, s.91).

Pearlman ve Hartman' in birlikte gelistirdikleri tiikenmislik modelinde dort agsama
bulunmaktadir. Bunlar sirasiyla asagida aciklanmistir.

I-Asama : Durumun strese gotiirme derecesi: Strese neden olan iki durumdan
birincisi bireyin yetenek ve becerilerinin Orgiitsel beklentiler karsisinda yetersiz
kalmasidir. Ikincisi ise bireyin yaptig1 isin kendi beklentilerini karsilamama durumudur.
Yani stres kisi ve orgiit arasinda yaganan uyumsuzluk sonucu ortaya ¢ikmaktadir.

II-Asama : Algilanan stres diizeyi: Bireylerin stresten etkilenme boyutlarinin
birbirinden farkli olmasi, birinci asamadan ikinci agamaya geg¢mede, rol ve Orgiit
degiskenleri yaninda bireyin kisiligi ve ge¢mis 6zellikleri ile ilgilidir.

III -Asama : Strese verilen tepki: Strese verilen fiziksel, duyussal ve davranigsal
tepkilerin ortaya ¢ikmasinda kisisel ve orgiitsel nedenler 6nemli yer tutmaktadir.

IV- Asama: Strese verilen tepkinin sonucu: Bireyin yasadigi stresler sonucu bazi
bireylerde ortaya ¢ikan psikolojik ve fizyolojik saglik sorunlarimin neden oldugu isi
birakma veya isten atilma gibi olasiliklar bireyin tilkenmislik yasamasina neden olabilir

(Besyaprak, 2012, 5.57).

2.2.5.5. Edelwich ve Brodsky tiikenmislik modeli

Edelwich ve Brodsky’nin birlikte 1980 yilinda gelistirdikleri bu modelde
tikenmisligin tanimini, bagkalarina yardimi amaglayan c¢alisanlarin zor c¢alisma
sartlarinin da elde ettikleri idealizm, enerji ve amaglarda yasanan kayiplar oldugunu ifade
etmiglerdir. Tiikkenmisligin nedenleri arasinda ; asir1 is yogunlugu, yetersiz ticret, mesai
saatlerinin fazla olmasi, hizmet verilen kisilerden takdir géorememe, kisisel ideallere
ulagsmadaki engeller, biirokratik ve politik birtakim zorlamalar tiikenmislige neden olan
unsurlar olarak gostermislerdir (Edelwich ve Brodsky, 1980, s. 28-29).

Edelwich ve Brodsky modeline gore tiikenmislik 4 asamadan meydana

gelmektedir. Bunlar agagida ele alinmaktadir (Siirgevil, 2006, s.26-29).

e ldealistik Cosku: Bireyin ise yeni basladigi ilk donemlerde goriilen hevesli ya da

sevkli oldugu asamadir. Birey bu asamada enerjik, umutlu ve hayalperest
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sayilabilecek beklentiler i¢indedir. Birey hizmet vermede asir1 motivasyona sahip
oldugundan enerjisini gereksiz bigimde harcama, igi yagsamin amaci olarak gérme,
isin kendisine her seyi saglayacagi beklentisi icinde olma, calistifi pozisyonun
sorumluluklarini ve faaliyet alanlarini tam olarak belirleyememe sonucu bireyi
tehlikeli bir durum beklemektedir (Yildirim, 1996, s.6-7).

Durgunluk: Bireyin isten aldigi hazin uzun stirmemesi halinde durgunluk adi
verilen ikinci asama baslar (Yildirim, 1996, s.7). Kisinin ilk asamadaki sahip
oldugu enerjiyi kaybetmesi ile birlikte motivasyonunda, isle ilgili beklentileri
ger¢eklesmemesi durumunda yasayacagi hayal kirikligr ile isinden sogumaya
baglar. Bunun sonucunda birey ilgisini is disindaki konulara yonelir. Fazla para
kazanma, daha iyi bir yasam, bos zamanlar1 daha iyi degerlendirme gibi is

disindaki kavramlara yonelmeye baglar (Silig, 2003, s13).

Engellenme: Bu asamada; zamanin geg¢meye baslamasi ile birlikte birey
mesleginde hedeflerini tutturamadigini ve engellendigini sorgulamaya baslar
(Yildirim, 1996, s.7). Calisan birey, zaman gectikge basarili olma gayretlerinin
yetersiz kalmasini iki duruma baglar. Bu durumdan birincisi ¢alisanin, hizmet
verecegi kisinin ihtiyaglarin1 karsilayamayarak engellenmesi, ikincisi ise
calisanin, hizmet verdigi kisilerin ihtiyaglarii karsilamak icin kendi
ihtiyaclarindan vazgectigi durumda engellenmis hissine kapilmasidir (Baysal,
1995, 5.29).

Duygusuzlasma (Apati): Bireyin, isinde siirekli engelleme yasamasi sonunda
ortaya ¢ikan ve dordiincli asama olan, duygusuzlasma engellenmeler karsisinda
kullanilan dogal bir savunma sistemidir. Duygusuzlasmanin tipik belirtileri
arasinda, duygusal kopmalar, inanglarin tamamen yitirilmesi, umutsuzluk, ise gec
gelme, goriismeleri kisa tutma, vazgegmislik, gibi durumlar sayilabilir (Girgin,
1995, s.20). Bunlarin sonucunda, duygusuzlagsmaya yakalanan kisi, hizmet
verdigi kisileri kiigiik gérmeye ve asagilamaya baglar. Bunu yaparken de bu
kisilerinin bunlar1 hakkettiklerine diisiiniir. Bir siire sonra hayatinda yasadigi
catigmalar sonucunda kendi basina yalniz kalmayi tercih eder (Cam, 1992, s.155-

160).
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2.2.5.6. Meier tiikenmislik modeli

Meier (1983) tiikenmisligi “Bireyin isle ilgili olumlu pekistivici beklentisinin ¢ok
diistik, ceza beklentilerinin ¢ok yiiksek oldugu, var olan pekistiricileri kontrol edebilme
yvoniindeki beklentilerinin diisiik oldugu ve pekistiricileri kontrol edebilmek icin gereken
davranislart yapmayla ilgili kisisel yeterlilik beklentilerinin diisiik oldugu, tekrarlayan is
yvasantilarinin sonucu geligen bir durum” olarak tanimlamistir (Stirvegil, 2014, s.49-50).

Meier’in tiikenmislik modeli; pekistirme beklentileri, sonug¢ beklentileri, yeterli
olma beklentileri ve baglamsal bilgi isleme (davranislart anlamlandirma siireci) olmak
tizere dort 6ge ile agiklanabilir (Siirvegil, 2006, s.28).

e Pekistirme beklentileri: Is yasantisinin bireyin var olan gizli ve acik amaglarimi
karsilayip karsilayamayacagr ile ilgilidir. Bunlar karsilanmadigi takdirde
bireyde memnuniyetsizlik ortaya ¢ikacaktir. Bireylerdeki algilama farkliliklar
is yasamindaki memnuniyetsizlik kisiden kisiye degistirmektedir. Ayni isi yapan
iki bireyden biri memnun olurken digeri memnun olmamaktadir.

e Sonuc beklentileri: Bireyin arzu ettigi sonuca ulasmak i¢in yapmasi gereken
davranislar1 igermektedir.

e Yeterli olma beklentileri: Bireyin arzulanan sonuglar1 ortaya c¢ikaracak
davraniglar1 yapmaktaki kisisel yeterliligini ifade etmektedir. Sonug ve yeterli
olma beklentileri birbirinden farklidir. Aradaki fark bilmek ve yapmak
arasindaki farkla aynidir.

e Baglamsal bilgi isleme/ davramislar1 anlamlandirma siireci: Baglamsal bilgi
isleme kavrami, insanin sosyal gruplar, orgilitsel yapilarda, 6grenme stilleri ve
kisisel inanglari ile ilgili davraniglar1 kapsamaktadir (Ganiyusufoglu, 2011, s.22-
23).

2.2.5.7. Suran ve sheridan tiikenmislik modeli
Suran ve Sheridan Tiikenmislik Modellerini Eric Erikson' un kisilik gelisimi kurami
tizerine kurmustur. Dort asamali olan bu modelde sirast ile;

e Rol Belirginligi - Rol Karmasas1 Asamasi

e Yeterlilik - Yetersizlik Asamasi
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e Verimlilik - Durgunluk Asamasi
e Yeniden Olusturma - Hayal Kirikligt Asamasindan olugmaktadir (Siirgevil,

2014 5.52).

Bu dort asamalardan sonra Suran ve Sheridan (1985) tikkenmislik tanimini, bu
asamalarin  her birinde yer alan c¢atismalarin tatmin edici bir sekilde
coziimlenmemesinden kaynaklandigini ifade etmektedirler. Bu modelde bireylerin
mesleki yasamlarinda karsilastiklar1 ve yasadiklar1 psikolojik olaylar1 analiz ederek

tilkkenmisligi anlatmiglardir (Suran ve Sheridan, 1985, s.743).

2.2.5.7.1. Rol belirginligi / Kimlik-rol karmasasi

Bireyler genellikle hangi meslegi sececegini lise son veya iiniversitenin ilk
yillarinda diistinmeye baslarlar. Bu déonem bireyin psikolojik gelisiminde énemli bir yer
tutmaktadir. Bireyin hangi meslegi se¢ecegi konusunda hisleri ile hareket etmesi meslek
secimine karar vermesinde yol gosterici olacaktir. Ornegin para, finansal basari, giic,
etki, prestij, bagkalarina hizmet mi veya yardim gibi amaglardan birini tercih etmesi
meslek se¢cimini kolaylastiracakdir. Bu siire¢ basar bir sekilde yonetilemezse birey rol
karmagas1 yasar. Meslekteki kariyerlerine yiiksek motivasyonla baslayan bireylerin
basarili olmalar1 6nemlidir. Aksi durumda basarisizlik halinde biiyiik bir hayal kirikligina
ugrarlar. Bu da bireyin mesleki hayatinda karsiladig1 sorunlar1 ¢ozememesine sebep olur.
Meslek egitimine baslarken bireyin dikkat etmesi gereken iki temel siire¢ bulunmaktadir.
Bunlar bireyin kisilik 6zellikleri ve profesyonel siirectir. Bireyler bu tarz siiregleri iyi
yonetemediklerinde ileride yapacaklari isten memnun olmayan veya is tatmini
saglayamayan bireylere donilislip bunun neticesinde tiikenmislige yakalanma

olasiliklarinin yiiksek olabilecegi ifade edilmektedir (Siirgevil, 2014, $.53-55).

2.2.5.7.2. Yeterlilik kazanim asamasi

Bireyin kimlik siireci igindeki yeterlilik duygusunu kazanmasi ve kisisel-sosyal
yasamini etkili bir sekilde yonetmesi ile ilgilidir. Birey kimlik siirecine ilk olarak ¢iraklik
donemi ile baglar. Ciraklik doneminde bireyin yeteneklerini gelistirerek bagimsizliga

kavugabilecegi ifade edilmektedir. Birey deneyim edinme asamasinda, insanlarin
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goziinde profesyonel kimlik kazandiginda duydugu kaygilarin ¢cogu azalir. Bundan sonra
kendine soracagi soru “Yaptigim iste ne kadar iyiyim?” sorusudur. Bu sorunun en iyi
yanit1 ise, kendisini diger seviyedeki profesyonellerle karsilastirarak birkag¢ yil sonraki
kendini hangi statiide olacagmmi gormeye calismak olacaktir. Daha sonra kendini
baskalariyla kiyaslamaya baslayarak, “bir¢ok profesyonelin yaptigi kadar ya da onlardan
daha iyi olabilirim” seklinde diisiinmeye baslayacaktir. Bu donem yirmili yaglarin
baslarina rastlamaktadir. Bu tiir bir karsilastirmanin sonucu olumsuz oldugunda, birey
kisisel yonden kendisini yetersizlik ve mesleki olarak asagilanmishik duygusuna
kaptiracaktir. Meslekle ilgili asir1 beklentileri olan bireyin tiikkenme riski de biiyiik
olmaktadir (Orug, 2007, s.18).

2.2.5.7.3. Verimlilik-durgunluk agamasi

Meslege baslayan birey, ¢iraklik donemini tamamladiktan sonra, sisteme baglilig
kalmadigindan kariyerini sekillendirmek i¢in yeni bir siire¢ igine girer. Bu siireg, otuzlu
yaslarda ortaya ¢ikmakta ve otuzlu yaslarin ortalarinin sonlarina kadar devam etmektedir.
Bu siireg ¢alisma yeri ve tarzi ile ilgili segimlerdir. Bu siirecte, bireyin karakteri maddi ve
kisisel olarak oturdugundan bir ev sahibi olmak, evlenmek ve ¢ocuk sahibi olmak gibi
kararlar1 almay1 diisiinmeye baglar. Bunun yaninda becerileri gelisip uzmanlagsmaya
baslayan bireyler 6zel yetenekleri ve ilgi alanlariyla taninmaya baslarlar. Bireyin sosyal
iligkilerinin gelismeye baslamasi ile birlikte benzer ilgi alanlarina ya da statiilere sahip
meslektaglarindan olugan gruplara dahil olur. Bu gruplar icerisinde birey mesleki
kimligini saglamlastirdigindan ilk kez ciddi olarak kariyerinin amacini sorgulamaya
baglar. Bu periyot, kisinin verimli oldugu ve isine yogunlastifi bir donemdir. Bu
donemde kisinin yeteneklerinden dogan uyumundan aldig1 enerjisi ile verimli ¢aligmaya
ve 1yl bir yasam tarzina kavusur. Ancak birey yeteneklerini yaratict bir sekilde
uygulayabilecegi ortamlar bulamadiginda 6nceki basarilarinin bos ve degersiz oldugunu
hissetmeye baglar. Yillar icerisinde mesleki kariyerinde terfi ve basari kazanamazsa,
rakiplerinin mesleklerinde hizli bir sekilde yiikseldigi ve basar1 oldugunu gordiigiinde
tiikenmislik hissine kapilir (Ganiyusufoglu, 2011, s.25). Biitiin bu yasanan olumlu ve

olumsuz siireglerden sonra, kisi artik ne yapacagini bilmez duruma geldiginde “Hepsi bu
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muymug?” hissine kapilir. Bu hisler bireyi tilkkenmislige dogru siiriikler (Siirgevil, 2014,

5.61).

2.2.5.7.4. Yeniden olusturma-Hayal kiriklig1 asamast

Birey kariyerinde otuzlu yaslarla baslayip kirkli yaslara kadar gecen siire i¢erisinde
kendini bulundugu yere getiren se¢imlerini sorgulamaya baslar. Bireyin kariyerinde
geldigi noktayr ve sec¢imlerini sorgulamaya baslamasi ile kendisini tatminsizlik
duygusunu yasarken bulur. Bunun sonucunda, is doyumsuzlugu, isten sikilma, stres,
gerginlik ve yorgunluk gibi durumlar neticesinde bireyin tiikenmisligi ortaya ¢ikacaktir.
Birey “orta yas krizi” dedigimiz bu donemde incinme ve 6liim korkusunu yasamaya
baslar. Otuzlu yaslarda yasanan hayal kiriklig1 hissi kariyer hedeflerinin tekrar gézden
gecirilmesine yeni bagarilara hedeflenmesinde uyarict ve olumlu bir etmen olabilir.
Yeniden olusturma ise, bireyin kisisel ve ¢alisma hayatinda olmak istedigi kisi olmasi
i¢cin yeni bir neden kesfetme siirecidir. Kisinin yeni nedenler olusturamadiginda tamamen
mesleginden uzaklasarak yasayacagi hayal kirikliklart yiliziinden tiikenmislik

yasayabilecegi ifade edilmektedir (Siirgevil, 2014, s.61-63).
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3.YONTEM

Aragtirmanin bu boliimiinde arastirma modeli, kurulan hipotezler, evren ve
orneklem, verilerin toplanmasi ve verilerin ¢éziimlenmesi baslig1 altinda istatistiksel

yontem ve teknikler agiklanmaktadir.

3.1. Arastirma Modeli

Tiirkiye’de sivil havacilik igletmelerinde calisan pilotlarin ¢alisma kosullart ile
tilkkenmislikleri arasindaki iliskiyi saptamaya yonelik bu arastirma, karsilastirmali tiirden
iliskisel tarama modelindedir (Karasar, 2020, s.79-81). Arastirma kapsamina dahil edilen
pilotlarin demografik 6zelliklerinin saptanmasi i¢in nitel veri toplama teknigi olan
anketten ve pilotlarin ¢alisma kosullar1 algist ile tiikenmisliklerinin saptanmasi igin ise
nicel veri toplama teknigi olan dl¢eklerden yararlanilacaktir. Dolayisiyla arastirmada nitel

ve nicel veri toplama tekniklerinin bir arada kullanildigi karma yontemler kullanilacaktir.

3.2. Arastirmanin Hipotezleri

H1: Pilotlarin ¢alisma kosullar ile tiikenmislikleri arasinda anlamli bir iliski s6z
konusudur.

H2: Pilotlarin ¢alisma kosullari ile psikolojik saglik belirtileri arasinda anlamli bir
iliski s6z konusudur.

H3: Pilotlarin ¢alisma ortamlar1 ile tiikenmislikleri arasinda anlamli bir iligski s6z
konusudur.

H4: Pilotlarin icretleri ve ek gelir olanaklari ile tiikenmislikleri arasinda anlamli bir
iliski s6z konusudur.

HS5: Pilotlarin is arkadaslar1 ve yoneticileri ile olan iligkileriyle tiikenmislikleri
arasinda anlamli bir iligki s6z konusudur.

Hé6: Pilotlarin tiikenmislikleri ile saglik sorunlari arasinda anlamli biri iliski vardir.

110



3.3. Evren ve Orneklem

Arastirmanin evrenini Tirkiye’de 2021 yili verilerine gore sivil havacilik
isletmelerinde faaliyet gosteren 10 havayolu isletmesinde ¢alisan yaklasik 7054 pilot
olusturmaktadir. Pilotlarin ¢alistiklar1 havayolu isletmelerine goére dagilimi (Bkz.Tablo

1.1)’de verilmistir.

Orneklem biiyiikliigiiniin belirlenmesinde iki 6lciit esas alinmistir. Bu dl¢iitlerden
birincisi arastirma evrenini olusturan sayiya gore %95 giiven diizeyi ve %S5 kabul
edilebilir, hata payma karsilik gelen sayinin esas alinmasidir (Rea ve Parker, 2014).
Orneklem biiyiikliigiiniin belirlenmesinde esas alinan diger 6lciit ise dlgekteki madde
sayisinin 5 katina karsilik gelen sayidir. Bu 6l¢iitlerden birincisine gore aragtirma evrenini
olusturan pilot sayis1 7.054°dir. Evreni olusturan bu sayiya gore %95 giiven diizeyi ve %5
kabul edilebilir, hata payma karsilik gelen pilot sayis1 364°diir. Dolayisiyla aragtirma
ornekleminin en az 364 olmasi gerekmektedir. Ikinci 6lgiite gore dlgeklerdeki madde
sayist 72’dir. Buna gore aragtirma Ornekleminin en az 360 pilottan olusmasi

gerekmektedir.

Bu dlgiitler esas alinarak arastirma orneklemi belirlenirken  basit tesadiifi
ornekleme yonteminden yararlanilmistir. Bu yontemde evren, kesin sinirlar ile belirlenir
ve evreni olusturan her bir birime bir numara verilerek liste yapilir. Hazirlanan listedeki
her bir birime iligkin numaralardan 6érneklem sayis1 kadar numara kura yontemiyle ya da
bilgisayar yardimiyla sansa bagli olarak rastgele belirlenir. Diger taraftan 6rneklemi
olusturan numaralar, tesadiifi sayilar tablosundan yararlanilarak da belirlenebilir (Ural,
2011, s.38). Arastirmanin ana kiitlesini Tiirkiye’deki ticari aktif havayolu isletmelerinde
gorev yapan ana kiitleyi olusturan yaklasik 7.054 pilotun tamamina yakini Tiirkiye
Havayolu Pilotlar1 Dernegi (TALPA) araciligi ile e-posta kanali ile aragtirma konusunda
bilgilendirilmeleri saglanmis ve orneklemin tamami goniilliikk esasina dayali olarak
arastirmaya katilmalar1 rica edilmistir. Anket, Google drive internet web sayfasinda
(https://docs.google.com/forms/d/e/1FAIpQLSc89rxjC IbLK gtkttqBo7xu0Uc8zPP50c¢
MtaSWvLUP- 4Yg/viewform?usp=sf link) dort ay siire ile yayimlanmis, ana kiitle
icerisinden tesadiifi olarak 403 kaptan, ikinci pilot ve diger pilotlardan geri doniis

almmistir. Anketin etik agidan uygunlugu ve uygulanabilirligi icin Anadolu Universitesi
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Sosyal ve Beseri Bilimler Arastirma ve Yaym Etigi Kurulu’'ndan 30.12.2020 tarih ve

71863 sayili protokolle olumlu karar1 alinarak pilotlara anket uygulanmstir.

3.4.Verilerin Toplanmasi

Tim calisanlar gibi tiilkenmislik, pilotlarin da motivasyonlarin1 olumsuz yonde
etkileyerek verimliliklerinin azalmasina yol agmaktadir. Diger meslek mensuplart gibi
pilotlarin tiikenmislikleri agisindan da ¢alisma kosullarindan duyduklart memnuniyetin
yiikseltilmesinin ~ verimliliklerinin ~ artirllmast ~ bakimindan  6nemli  oldugu
diisiiniilmektedir. Pilotlarin tilkenmisliklerinde énemli bir etken oldugu diisiiniilmesine
ragmen literatiir incelendiginde, Tirkiye’de sivil havacilik isletmelerinde calisan
pilotlarin ¢calisma kosullari ile tiikenmislikleri arasindaki iliskinin belirlenmesine yonelik
Olcek yoluyla yapilmis caligmaya hi¢ rastlanmamistir. Ayrica pilotlarin ¢alisma
kosullarin1 saptamaya doniik ¢alismalarda dikkat ¢ekici bir bigimde sinirl bir diizeyde
kalmistir. Sivil havacilik igletmelerinde pilotlarin yaptigi isin hayati diizeydeki onemi
dikkate alindiginda, onlarin motivasyonlarinin ve performanslarinin en Onemli
belirleyicilerinden biri olan calisma kosullart ile tiikenmislikleri arasindaki iligkinin
saptanmasina doniik bir 6l¢me aracinin gelistirilmemis olmasi dnemli bir eksikliktir. Bu
eksikligin giderilmesi amaciyla bu tez kapsaminda pilotlarin ¢alisma kosullar1 algisinin
saptanmasi amaciyla “Pilotlarm Calisma Kosullar1 Algis1  Olgegi” (PCKAO)
gelistirilmigtir. Pilotlarin  tiikenmigslik diizeylerinin saptanmasinda ise ‘“Maslach

Tiikenmislik Olgegi” (MTO) kullaniimistir.

Pilotlarin cahsma kosullar1 algis1 6lcegi’nin (PCKAO) gecerlik ve giivenirlik

calismasi:

PCKAO gelistirilirken, olgekte yer alacak calisma kosullar1 algi ifadelerinin
olusturulmasi i¢in dncelikle genel olarak pilotlarin ¢alisma kosullari, ¢alisma yagaminda
karsilasilan sorunlari, igverenle ilgili yonetimsel iligkileri beklentileri ve tiikenmislikleri
ile ilgili literatiir taranarak, yurtdiginda ve yurticinde konuyla ilgili yapilan alan
arastirmalart ve ¢alisma kosullarinin sebep oldugu tiikkenmisliklerle ilgili 6l¢me araglari

gbzden gecirilmistir. Alana iligkin yapilan literatiir taramalar1 sonucunda 82 algi ifadesi
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yazilmistir. Bu ifadelerin yarisinin tutum boyutunun olumlu tarafini, diger yarisinin da
tutum boyutunun olumsuz tarafini kapsayan ifadeler olmasina, biligsel, duyussal ve
davramigsal ifadeleri igermesine dzen gdsterilmistir (Tezbasaran, 1996). Ifadelerin 13’
pilotlarin yaptiklar1 igin igerigi ve organizasyonuna iligskin iken, 27’si orgiit kiiltlirii ve
iklimine, 5’1 is ve sosyal yasam dengesine, 8’1 ¢caligma siiresi ve saatlerine, 7’si ig sagligi
ve glivenligine, 5’1 sosyal giivenlige, 3’1 is glivencesine, 8’1 licret ve tazminatlara ve 6’s1
da ise doniik degerlendirmeye iliskin ifadelerden olugsmaktadir.

Literatiir taramasina dayali olarak belirlenen 6l¢ek ifadelerinden hangisinin 6lgekte
yer almasi gerektigine karar vermek, baska bir deyisle kapsam gecerliligi acisindan
tiniversitelerde gorev yapan alan uzmanlar ile birlikte Tiirkiye Sivil Havayolu Pilotlar1
Dernegi (TALPA) yoneticilerinin goriislerine basvurulmustur. Ayrica dlgekte yer alan
ifadeler, dil bakimindan bir uzman tarafindan incelenmistir.

PCKAO ifadelerinde alan uzmanlari ve TALPA yoneticileri ile birlikte dil
uzmanmin goriisleri dogrultusunda gerekli diizeltmeler yapilmis ve PCKAQ ifadelerinin
deneme formuna doniistiiriilmesinde cevaplamay1 kolaylastiracak — diizenlemeler
yapilmistir (Karaca, 2020, s.85). Boylece pilotlarin ¢alisma kosullarina yonelik algilarini
saptamak amaciyla gelistirilen veri toplama aracinin deneme formuna son sekli

verilmistir.

Veri toplama araci deneme formu ii¢ boliimden olusmaktadir. Anketin birinci
boliimiinde pilotlarin demografik 6zelliklerini belirlemek amaciyla 10 sorudan olusan
demografik bilgi formu yer almaktadir. Bu formlar pilotlarin yaslari, cinsiyetleri,
yaptiklari igin niteligi, egitim ge¢misleri, ugus lisanslari, kidem, ugus tiirleri, isletmedeki
pozisyonlari, pilotlugu tercih nedenleri, gelecek beklentileri gibi ¢alisma kosullarinda
onemli etkileri olabilecegi diisiiniilen bireysel Ozelliklerini ortaya ¢ikarmaya calisan
sorulara yer verilmistir. Veri toplama araci deneme formunun ikinci bdliimiinde ise
pilotlarin ¢alisma kosullar1 algisinin saptanmasina ydnelik 40 maddeden olusan PCKAO,
ficiincii boliimiinde ise 22 maddeden olusan “Maslach Tiikenmislik Olgegi” yer
almaktadir. Arastirmada, tutum maddelerine verilecek tepkiler i¢in besli dereceleme
tercih edilmistir. Cevaplayicilardan dlgekte yer alan her bir beklenti ifadesini “kesinlikle
katilmryorum — katilmiyorum — kararsizim — katiliyorum- kesinlikle katiliyorum” gibi bes

kategoriden biriyle smiflamasi istenmistir. Her cevaplayici igin toplam puanin elde
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edilebilmesi icin en olumlu kategoriye 5 puan, en olumsuz kategoriye 1 puan verilerek
toplanan cevaplar 1-5 arasinda puanlanmistir (Turgut, 1977, s.10 - 11).

Veri toplama aracinin gegerlik ve giivenirlik analizinin yapilabilmesi igin
hazirlanan veri toplama araci deneme formu, 6n deneme grubu olarak calisma grubu
disinda kalan ve Anadolu Universitesi Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi'nde ve THY
gorev yapan toplam 30 katilimciya uygulanmistir. Gelistirilen Olgegi olusturacak
maddelerin belirlenmesi amaciyla s6z konusu pilotlardan elde edilen veriler lizerinde, her
bir maddenin madde-toplam korelasyonlar1 hesaplanmistir. Olgekte yer alacak
maddelerin se¢iminde madde-toplam korelasyon katsayisinin .20 degerinin iizerinde
olmasi o&lgiiti esas almmustir. Olgekte bulunan maddelerin  ayirt ediciligini
degerlendirmek amaciyla yapilan madde analizi sonuglar1 incelendiginde; dlgekteki 20
maddenin madde-toplam korelasyonunun .20°nin iizerinde oldugu goriilmektedir. Bu
bulgu Olcekteki 20 maddenin her birinin ayirt edici 6zellige sahip oldugunu
gostermektedir. Tiim Slgegin giivenirlik katsayist Cronbach a=.91 olarak bulunmustur.
Bu degerler, 6l¢egin giivenilir oldugunu gostermektedir (Karaca, 2020, s.95; Secer, 2015,
5.60).

On deneme grubuna uygulanip gayet iyi anlasildigi sonucuna varilan ve ifade
degisikligi gerektiren maddelerde gerekli diizeltmeler yapilarak son sekli verilen
PCKAO, Katilimer 403 pilota uygulanmistir. Uygulama sonrasi, pilotlardan elde edilen
veriler iizerinde, her bir maddenin madde-toplam korelasyonlar1 hesaplanmistir. Olgekte
yer alacak maddelerin se¢ciminde madde-toplam korelasyon katsayisinin .20 degerinin
{izerinde olmas1 8lgiitii esas alinmistir (Karaca, 2020, s.95). Olgekte bulunan maddelerin
ayirt ediciligini degerlendirmek amaciyla yapilan madde analizi sonuglar incelendiginde;
Ol¢cekteki 37 maddenin madde-toplam korelasyonunun .20’nin iizerinde deger aldigi,
buna karsin 6lgekteki ic maddenin madde-toplam korelasyonunun .20’nin altinda deger
aldig1 saptanmistir. Madde-toplam korelasyonu .20’nin altinda deger alan 2., 31. ve 32.
maddeler dlgekten ¢ikarildigindan geriye kalan bulgu dlgekteki 37 maddenin her birinin
ayirt edici 6zellige sahip oldugunu gostermektedir. Tiim Olgegin giivenirlik katsayisi
Cronbach 0=.94 olarak bulunmustur. Bu degerler, Olgegin giivenilir oldugunu

gostermektedir.
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Giivenirlik analizi sonras1 6l¢egin yap1 gecerligini test etmek i¢in dncelikle analize
dahil edilen 403 pilottan elde edilen verilerin normal ya da normale yakin dagilim gosterip
gostermedigi test edilmistir. Puanlarin normallige uygunlugunu saptamada grup
blytikligl 29°dan az oldugunda Shapiro-Wilk testi, fazla oldugunda ise Kolmogorov-
Smirnov testi kullanilmaktadir. Bu ¢alismada grup biiytikliigii 403 oldugu i¢in puanlarin
normallige uygunlugunu saptamada Kolmogorov-Simirnov testi kullanilmistir. Bu testte,
p degeri .05’e esit ya da biiyiik ise puanlarin normal dagilimdan anlamli sapma
gostermedigi ve dolayisiyla puanlarin normal dagilim gosterdigi kabul edilir
(Biiytikoztiirk, 2011, s.42). Analize dahil edilen 403 pilottan elde edilen verilere

uygulanan Kolmogorov-Smirnov normallik testi sonuglar1 Tablo 3.2 ‘de verilmistir.

Tablo 3.1. Kolmogorov-smirnov normallik testi sonucglari

Tests of Normality

Kolmogorov-Smirnov Shapiro-Wilk
Statistic df Sig. Statistic df Sig.
Calisma .066 403 .000 991 403 .016

Kosullar

Tablo 3.1°de goriildiigii tizere, K-S degeri .000 bulunmustur ve bu deger, puanlarin
normal dagilimdan anlamli sapma gosterdigini ortaya koymaktadir. Bu durumda
normallik istatistiklerinin kullanilabilmesi i¢in tanimlayici istatistik kisminda normal
dagilim testi i¢cin Skewness (Carpiklik) ve Kurtosis (Basiklik) degerleri ile aritmetik
ortalama ve medyan degerlerinin incelenmesi gerekir.

Skewness ve Kurtosis degerlerinin; Tabachnick ve Fidell (2013)’e gore -1.5 ile
+1.5, George ve Mallery (2010)’a gore -2 ile +2 arasinda olmasi verilerin normal dagilim
gosterdigini ortaya koymaktadir. Yine tanimlayici istatistik kisminda normal dagilim testi
icin aritmetik ortalama ve medyan degerinin birbirine yakin sonuglar olmasi da verilerin
normal dagilima sahip oldugunu gostermektedir (Karaca, 2020, s.112). Analize dahil
edilen 403 pilottan elde edilen verilere iliskin tanimlayici istatistikler Tablo 3.3’de

verilmistir:
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Tablo 3.2 Tammlayic: Istatistikler

Statistic  Std. Error
Mean 109.1290 1.07439
Lower Bound 107.0169

95% Confidence Interval for Mean
Upper Bound 111.2412

5% Trimmed Mean 109.0917
Median 108.0000
Variance 465.187
Toplam Puan Std. Deviation 21.56820
Minimum 49.00
Maximum 174.00
Range 125.00
Interquartile Range 27.00
Skewness 153 122
Kurtosis -.091 .243

Tablo 3.2°de goriildiigii izere Skewness ve Kurtosis degerleri -1.5 ile +1.5 arasinda
deger almistir. Bu degerler verilerin normal dagildigini ortaya koymaktadir. Yine Tablo
3.2°¢ gore normal dagilim testi sonuglar1 aritmetik ortalama (109.13) ile medyan
degerinin (111.24) birbirine yakin oldugunu ortaya koymaktadir. Bu sonuca gore
arastirma verilerinin normal dagilima yakin oldugu sdylenebilir.

Verilerin normal dagilim gdsterdigi saptandiktan sonra 6lgegin yap1 gecerligini test
etmek i¢in analize dahil edilen 403 kisiden elde edilen veriye faktor analizi uygulanmstir.

Faktor analizi, 6lgme aracinin yapisini ayni yapiy1 ya da niteligi 6lgen degiskenleri
bir araya toplayarak 6l¢meyi ve az sayida faktor ile agiklamay1 amaglayan bir istatistiksel
tekniktir (Biiyiikoztiirk, 2002, s.117). Faktor analizine ¢ok ¢esitli amaglarla basvurulabilir
(Baykul, 2000, s.389). Bu arastirmada faktor analizi 6lgegin yapisini belirlemek amaciyla
yapilmustir.

Faktor analizini ger¢eklestirmeden Once veri setinin faktor analizi i¢in uygun olup
olmadig1 ve degiskenlerin faktor analizi i¢in uygunlugu test edilmelidir (Akbulut, 2010).
Bunun i¢in Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) ve Barlett testinden yararlanilmistir. KMO
degeri 0 ile 1 arasinda olabilir. Deger 1’e yaklastikca degiskenler arasindaki iligskinin net

oldugu ve faktor analizinin gilivenilir sonuglar verecegi sdylenebilir (Field 2000). KMO
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degerinin .90’nin {izerinde olmasi miikemmel olarak degerlendirilmektedir. KMO
degerinin .50’nin iizerinde olmas1 durumunda yeterli oldugu kabul edilir (Cokluk vd.,
2012, 5.207; Karaca, 2020, s.104). Bu calismada Tablo 3.4.’de goriilebilecegi tizere KMO
degeri .95, Barlett testi sonucu 4283,33 (p<0.05) olarak saptanmis ve deger 6rneklem
biiyiikliigiiniin yeterli ve verilerin faktor analizi i¢in “miikemmel” oldugunu ortaya

koymustur (MacCallum, 2013, s.294; Field, 2009, s.647; Karaca, 2020, s.75).

Tablo 3.3. KMO ve barlett testi sonuglari

KMO ve Bartlett’s Test

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy. 916
o Approx. Chi-Square 8786,708

Bartlett’s Test of Sphericity
df 666
Sig. .000

Faktor analizinde, bir baska asamada faktor belirleme yontemidir. Bu yonteme
degiskenler arasindaki iliskiyi en az faktor sayisi ile en iyi yansitabilmek amaciyla
bagvurulur. Bir¢ok faktor belirleme yontemi bulunmaktadir. En sik basvurulan yontem

ise temel bilesenler analizidir.

Faktor analizi sonunda elde edilen varyans oranlari ne kadar ytiksek olursa, 6l¢egin
faktor yapisi da o kadar gii¢lii olmaktadir (Gorsuch, 1974; Lee ve Comrey, 1979. Akt.
Tavsancil ve Keser, 2002, s.87). Sosyal bilimlerde %40 ile %60 arasinda degisen varyans
oranlar yeterli kabul edilmektedir (Scherer-Wiebe Luther-Adams, 1988. Akt. Tavsancil
ve Keser, 2002, s.87). Ayn1 yapiy1 6lgmeyen maddelerin ayiklanmasinda; maddelerin yer
aldiklar1 faktordeki yiik degerlerinin yiiksek olmasina ve maddelerin tek bir faktdrde
yiiksek, diger faktorlerde ise diisiik yiik degerine sahip olmasina dikkat edilerek,
maddelerin faktor yliklerinin 6rneklem biiyiikliigiine gore en az .30 ve tek faktor altinda
yer almasi (maddenin iki ayr1 faktor altinda yiiksek faktor yiikii almas1 durumunda farkin
en az .10 olmasi) dlgiitleri (Hair ve Blac-Babin-Anderson ve Tatham, 2005, Biiyiikoztiirk,
2002, s. 118- 119) esas alinmistir. Bu dlgiitlere gore, Temel Bilesenler Analizi uygulanan
37 maddeden faktor yiikleri .30’un altinda olan 20., 22, 35., 37. ve 40. maddeler 6lgekten
cikartilmis ve geriye 32 madde kalmistir.
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Temel Bilesenler Analizi uygulanan 32 madde 6z degeri 1.00’dan biiyiik olan 6
faktor altinda toplanmaktadir. Dolayisiyla PCKAO en ¢ok 6 faktorlii kabul edilebilir. 6
faktor tarafindan agiklanan toplam varyans %64,69°dur. Temel Bilesenler Analizine gore
birinci faktoriin sirastyla 6z degeri 11.39 agikladigi varyans %35,58; ikinci faktoriin 3.41,
%10,65; ticlinci faktoriin 2.00, %6.25; dordiincii faktoriin 1.74, %5.44, besinci faktoriin
1.14, %3.55 ve altinci faktoriin 1.03, %3.22°dir. Tablo 3.5.’de goriilecegi gibi, maddelerle
ilgili olarak tanimlanan 6 faktoriin ortak varyanslari ise .42 ile .82 arasinda degismektedir.
Bu bulgu, analizde onemli faktor olarak belirlenen 6 faktoriin birlikte maddelerdeki
toplam varyansin ve Olgege iliskin varyansin Onemli bir kismini agikladigini
gostermektedir.

Faktor analizinde faktor yiik degeri .30’un listiinde olan maddeler alinmis ve bu
Olclite gore, 32 maddenin birinci faktorde yer aldigi ve birinci faktor yiik degerlerinin .31
ile .84 arasinda degistigi gozlenmektedir. Bu durum PCKAO’nin genel bir faktdre sahip
oldugunu gostermektedir. Temel Bilesenler Analizinde birinci faktoriin acikladig
varyansin %35,58 olmasi da bunun bir gostergesidir.

Olgekte bulunan maddelerin ayirt ediciligini degerlendirmek amaciyla yapilan
madde analizi sonuglar1 incelendiginde madde-toplam korelasyon katsayisi .30 ile .79
arasinda degismektedir. Bu bulgu, 32 alg1 ifadesinin her birinin ayirt edici 6zellige sahip
oldugunu gostermektedir. Tiim o6l¢egin gilivenirlik katsayist Cronbach a=.94 olarak
bulunmustur. Bu degerler O0lgegin giivenilir oldugunun bir gostergesi olarak
yorumlanabilir.

PCKAO 6 faktorlii oldugu icin faktdrlerin kendileriyle yiiksek iligki veren
maddeleri bulmalar1 ve daha kolay yorumlanabilmeleri amaciyla Kaiser (1958) tarafindan
gelistirilen en sik kullanilan dik dondiirme metodu varimax teknigi uygulanarak rotasyon
islemi yapilmistir (Karaca, 2020, s.78). Bu islemde aynmi yapiy1r 6lgmeyen maddelerin
ayiklanmasinda; maddelerin yer aldiklari faktordeki yiik degerlerinin yiiksek olmasina ve
maddelerin tek bir faktorde yliksek, diger faktorlerde ise diisiik ylik degerine sahip
olmasina dikkat edilerek, maddelerin faktor yiiklerinin en az .30 ve tek faktor altinda yer
almas1 (maddenin iki ayr1 faktor altinda yiiksek faktor yiikii almas1 durumunda farkin en
az .10 olmas1), maddelerin iligkide oldugu faktorii temsil etme 6zelligine sahip olup
olmadigini incelemek i¢in degiskenlere 6zgii varyansin .40 ve iizerinde olmasi 6l¢iitleri

(Bliyiikoztiirk, 2002, s.119) esas alinmistir (Alpar, 2013, s. 278; Karaca, 2020, s.74). Bu
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oOlgiitlere gore, 6 ayr1 faktor altinda yiiksek faktor yiik degeri alan 13. ve 17. maddeler
dlgekten gikartilmis ve geriye 30 madde kalmistir. Olgekte kalan 30 maddenin faktorlere
gore dagilimi incelendiginde, 6. faktor altinda bir tek maddenin yer almasi nedeniyle
faktor sayis1 once 5’°e, sonra 4’¢ indirilmistir. Zira bir faktoriin kararli olabilmesi i¢in en
az 3 maddeden olusmasi ve faktdr yiiklerinin de yiiksek olmasi gerekmektedir
(MacCallum, Widaman, Zhang ve Hong, 1999). Faktor sayist 4’e indirildiginde,
degiskenlere 6zgii varyansi .40’1n altina diisen 1., 29., 30. ve 36. maddeler dl¢ekten

cikartilmis ve geriye kalan 26 maddenin 4 faktore gore dagilimi Tablo 3.5.”de verilmistir.

Tablo 3.4. PCKAO de kalan 30 maddenin faktorlere gore dagilim

Faktorler Maddeler
1. Faktor: Yonetim ve Yoneticilerle Tliskiler 3,4,5,6,7,8,9,10,11, 12, 14, 15 ve 34
2. Faktor: Pilotluk Meslegine Yo6nelik Tutumlar 23,24, 26, 33, 38 ve 39
3. Faktor: Kariyer Firsatlari, Ucret ve Calisma Siiresi 16, 25,27 ve 28
4. Faktor: Is ve Yasam Dengesi 18,19 ve 21

Tablo 3.4’e gore Olgegin birinci faktoriiniin faktdr yiik degerleri .57-.87 arasinda
degisen 13 maddeden, ikinci faktoriiniin faktor ylik degerleri .66-.82 arasinda degisen 6
maddeden, ti¢lincii faktoriiniin faktor ylik degerleri .63-.80 arasinda degisen 4 maddeden
ve dordiincti faktoriiniin faktor ylk degerleri .73-.78 arasinda degisen 3 maddeden
olustugu goriilmektedir. Bu bulgu, 6l¢egin birbiriyle yliksek diizeyde iliskili olan
maddelerden olustugunu ve pilotlarin ¢alisma kosullar1 algisi olarak tanimlanan yapiy1
Olctiigiinii gostermektedir.

Faktorler, maddelerin igerdigi anlamlar dikkate alinarak adlandirilmaya
calistlmustir. Birinci faktore, “Y&netim ve Yoneticilerle Iliskiler”, ikinci faktore “Pilotluk
Meslegine Yonelik Tutumlar”, iigiincii faktére “Kariyer Firsatlari, Ucret ve Calisma
Siiresi” ve dérdiincii faktdre “Is ve Yasam Dengesi” ad1 verilmistir.

PCKAO niin faktdr yapilarmi incelemek amaciyla uygulanan varimax rotasyon
sonucu Olcekteki maddelerin madde-toplam korelasyon katsayilari, temel bilesenler

analizi sonuglar1 ve iki faktordeki yiik degerleri Tablo 3.5.’d verilmistir.
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Tablo 3.5.Varimax rotasyon sonucu PCKA daki maddelerin madde-toplam korelasyon katsayilari,
temel bilesenler analizi sonuglar: ve dort faktordeki yiik degerleri

Rotasyon Sonrasi Yiik Degeri

5

o R

=] S 7 a
s 5 S 5 & - o o T
- g- = o > > I i = I
=] =) (9 S =] H= S
z & e 8 in = = = =
) P d & = > & = = = =
4 = ! o 2 = = = =

= ¥ T & = k-

7 = = ¢ =
1 M3 73 72 .79 82 15 12 00
2 M4 78 80 84 .87 .08 .17 .09
3 M5 .54 44 64 .57 29 .18 -.00
4 M6 .59 66 74 .76 .02 .07 27
5 M7 69 70 81 .80 .16 17 13
6 M8 76 72 82 .80 .08 22 .17
7 M9 77 71 81 81 .19 .16 .04
8 MI10 71 .66 77 78 .16 17 -.00
9 Ml11 75 .65 .80 74 17 22 .16
10 MI12 71 .66 78 77 .09 18 17
11 M14 75 .63 .70 74 -.03 .02 .29
12 MI15 73 75 .50 24 .06 .83 .00
13 M16 .64 .59 .36 23 -.08 .01 73
14 MI18 47 .67 41 13 23 .10 77
15 MI19 33 .69 47 23 .10 13 78
16 M21 40 47 32 .04 .66 .09 .16
17 M23 41 .68 37 .10 .82 .04 .01
18 M24 31 .61 52 .19 42 .63 .05
19 M25 .50 .63 42 11 76 21 .03
20 M26 41 75 58 .30 .14 .80 .04
21 M27 .55 .68 48 23 -.07 .76 22
22 M28 46 .65 43 .17 78 .09 .01
23 M33 42 47 .67 .64 .16 .14 13
24 M34 .62 .67 .39 .16 .80 -.05 .02
25 M38 37 47 33 12 .68 -01 .03
26 M39 32 47 .59 .56 -.01 .07 .39
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[Tablo 3.5. (Devam) Varimax rotasyon sonucu PCKA’daki maddelerin madde-toplam korelasyon
katsayilar temel bilesenler analizi sonuglart ve dort faktordeki yiik degerleri].

Aciklanan Varyans
Faktor-1 =% 37.82
Faktor-2 = % 12.53
Faktor-3 = % 7.01
Faktor-4 = % 6.45

Cronbach o =.93
Toplam = % 63.81

“Yonetim ve Yoneticilerle Iliskiler” olarak adlandirilan birinci faktdrde bulunan
maddelerin ayirt ediciligini degerlendirmek amaciyla yapilan madde analizi sonuglar
incelendiginde, her madde i¢in hesaplanan madde-toplam korelasyon katsayisi .56-.85

arasinda degismektedir. Birinci faktoriin giivenirlik katsayisi Cronbach o=.95"dir.

“Pilotluk Meslegine Yonelik Tutumlar” olarak adlandirilan ikinci faktérde bulunan
maddelerin ayirt ediciligini degerlendirmek amaciyla yapilan madde analizi sonuglar
incelendiginde, her madde i¢in hesaplanan madde-toplam korelasyon katsayisi .54-.73

arasinda degismektedir. ikinci faktdriin giivenirlik katsayis1 Cronbach o=.86"dur.

“Kariyer Firsatlari, Ucret ve Calisma Siiresi” olarak adlandirilan {iciincii faktorde
bulunan maddelerin ayirt ediciligini degerlendirmek amaciyla yapilan madde analizi
sonuglar1 incelendiginde, her madde i¢in hesaplanan madde-toplam korelasyon katsayisi

.56-.74 arasinda degismektedir. ikinci faktoriin giivenirlik katsayis1 Cronbach a=.74’diir.

“Is ve Yagsam Dengesi” olarak adlandirilan dérdiincii faktdrde bulunan maddelerin
ayirt ediciligini degerlendirmek amaciyla yapilan madde analizi sonuglar1 incelendiginde,
her madde i¢in hesaplanan madde-toplam korelasyon katsayis1 .51-.62 arasinda
degismektedir. Dordiincii faktoriin giivenirlik katsayisi Cronbach o=.74’diir. Bu degerler

6l¢egin giivenilir oldugunun bir gostergesi olarak yorumlanabilir.
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Maslach tiikenmislik 6l¢egi (MTO)’nin gecerlik ve giivenirlik calismasi:

Yukarida deginildigi {izere pilotlarin tiilkenmigliklerini saptamak amaciyla
Maslach ve Jakson tarafindan 1981°de gelistirilen ve Tiirkiye’de gegerlik ve giivenirlik
calismasi Ergin (1992) ve Cam (1992) tarafindan yapilan ve 22 maddeden olusan MTO

kullanilmistir.

MTO’de mesleki tiikenmislik, “Duygusal Tiikenme”, “Duyarsizlasma” ve “Kisisel

Basar1” seklinde ti¢ alt boyutta degerlendirilmektedir (Capri, 2006, s.67).

Bu o6l¢ekte tiikenmislik ifadelerine verilecek tepkiler i¢cin 5°1i dereceleme tercih
edilmistir. Cevaplayicilardan olgekte yer alan her bir algi ifadesini “Her Zaman — Cogu
Zaman — Bazen — Cok Nadir — Higbir Zaman” gibi bes kategoriden biriyle siniflamasi
istenmistir. Her cevaplayict icin toplam puanin elde edilebilmesi i¢in en olumlu
kategoriye 4 puan, en olumsuz kategoriye 0 puan verilerek toplanan cevaplar 0—4 arasinda
puanlanmistir. Olgekteki “Duygusal Tiikenme” boyutuna iliskin maddeler (1, 2, 3, 6, 8,
13, 14, 16, 20) ile “Duyarsizlagsma” boyutuna iliskin maddeler (5,10, 11, 15, 22) “Higbir
Zaman= 0, Cok Nadir= 1, Bazen= 2, Cogu Zaman= 3, Her zaman= 4” gseklinde
puanlanirken, Kisisel Basar1” boyutuna iliskin maddeler (4, 7, 9, 12, 17, 18, 19, 21)
“Higbir Zaman= 4, Cok Nadir= 3, Bazen= 2, Cogu Zaman= 1, Her Zaman= 0" seklinde

tersten puanlanmistir.

MTO’niin  gegerlik ve giivenirlik analizlerinin yapilabilmesi ve pilotlarmn
tilkkenmisliklerinin ti¢ gizil degiskeni ne dl¢giide agikladiginin belirlenebilmesi, bagka bir
deyisle tiikenmislik ile {i¢ gizil degisken arasindaki iliskinin incelenebilmesi igin veri
grubuna ikinci diizey Dogrulayici Faktor Analizi (DFA) ve giivenilirlik analizi igin lisrel

programi kullanilmistir. Sonuglar1 Tablo 3.7.’de gdsterilmistir.

Dogrulayici faktor analizi

Aciklayici Faktor Analizi (AFA), bir 6l¢me aracinda bulunan degiskenlerin kag alt
baslikta toplanabilecegini ve aralarinda nasil bir iligkinin oldugunu belirlemek amaciyla
kullanilan bir tekniktir. AFA ile birlikte veri setinde yer alan degiskenlerin belli bir

faktorde ya da alt grupta toplanmasi beklenir. Boylece veri setindeki degisken sayisi
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azalir ve kuramsal olarak elde edilen yapinin karsilagtirilmasina olanak saglanmig olur.
DFA ise olgek gelistirme ve uyarlama siirecinde daha 6nce AFA ile belirlenmis olan bir
modelin ya da yapimin test edilmesi veya modelin gecerliliginin incelenmesine

dayanmaktadir (Secger, 2015).

DFA’da oncelikle degiskenler arasindaki iligkilerin hipotez testi yapilir ve bu
iligkilerin dogrulanmasi1 amaclanir. Bu asamada, analizde kurulan hipotezler
dogrultusundaki degiskenlerin faktorlerle ve faktorlerinde kendi arasindaki kurulan
iliskiler incelenir. Dolayisiyla arastirmaci analiz Oncesinde modelde tanimladigi
degiskenlerin yapisi ile ilgili bilgilere sahip olmak zorundadir. Béylece model giiclii bir
kuramsal veya deneysel yapiya dayandirilmis bir temele sahip olur (Cokluk vd, 2012).

DFA’da gizil degiskenler i¢sel ya da digsal olabilir. Digsal degisken, modelde yer
alan diger gizil degiskenlerden etkilenmezken, i¢gsel degiskenler modelde bulunan diger
gizil degiskenlerden etkilenebilir. Bu bakimdan digsal degiskenler bagimsiz degiskene
karsilik gelirken, i¢sel degiskenler bagimli degiskeni ifade etmektedir (Joreskog ve
Sérbom, 1996).

e Giivenirlik analizi

Glivenilirlik, bir 6lgme aracinin ayni sartlar altinda yenilenen Olgiimlerde elde
edilen degerlerin kararliligin1 ifade etmektedir. Giivenilir olmayan bir 0&lgek
kullanigsizdir. Cronbach (1951) tarafindan gelistirilen Alfa Katsayis1 Yontemi ile
degerlendirilmektedir. Cronbach Alpha Degeri dogru-yanlis seklinde puanlanamayan
maddelerin 1-3, 1-4, 1-5 gibi puanlandiginda kullanilan, i¢ tutarlilig1 Slgen bir tahmin
yontemidir (Ercan ve Kan, 2004).

Sorular arasindaki korelasyon negatif ise alfa yontemi ile hesaplanan alfa katsayisi
da negatiftir. Bu katsayinin negatif ¢ikmasi giivenirlilik modelinin bozulmasina neden
olur. Diger bir ifadeyle kullanilan 6l¢egin toplanabilirlik 6zelliginin bozuldugunu ifade

eder (Kalayct, 2006).
Alfa Katsayilarina bagl olarak 6l¢egin giivenirliligi asagidaki gibi yorumlanir.

e 0.00 <a<0.40 ise 6lcek gilivenilir degildir.

e 0.40 <0 <0.60 ise dl¢cegin giivenilirligi diisiiktiir.
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e 0.60 <a<0.80 ise 6l¢ek oldukea giivenilirdir.
e (.80 <a<1.00ise dlgek yiiksek derecede giivenilir bir 6lgektir.

Olgek maddelerine verilecek cevaplarin ii¢ veya daha fazla olmas1 durumunda igsel
tutarlilig1 6lgmek amaciyla cronbach’s alfa katsayisi kullanilir. Bu katsayinin genellikle
0,70 ve tlizerinde tercih edilmesi onerilerken, kesfedici arastirmalarda 0,60’a kadar tolera
edilmesi miimkiin olabilir (Hair ve vd, 2009).

Birlesik giivenilirlik (CR) degerleri DFA’dan hesaplanan faktor yiiklerinden
hesaplanir. CR>.70 oldugunda birlesik giivenirlik kosulunu saglandigi sdylenebilir
(Raykov,1997, Hair vd, 2009).

Benzesme gegerliliginin gostergesi agiklanan ortalama varyans (AVE) degeridir.
Benzesme gegerliliginin teyit edilebilmesi i¢in agiklanan ortalama varyansin (AVE>0.50)
olmast gereklidir (Fornell ve Larcker, 1981). Ancak AVE degerinin tek bir boyutta
beklenenin altinda ¢ikmasi durumunda diger gegerlilik ve glivenilirlik sonuglarina bakilir,
CR degerinin AVE degerinden yiiksek olmasi ve ayrisma gegerliligi saglanmasi
durumuna gore karar verilir (Hair ve arkadaslari, 2009; Huang vd, 2013).

Ayrisma gecerliligi i¢in; AVE degerlerinin karekdkiiniin boyutun, diger boyutlarla
olan korelasyon degerinden biiyiik olmas1 gerekmektedir. Bu durumda kullanilan veri
toplama araglarindaki her bir boyut i¢in ayrisma gecerliliginin saglandigi ifade edilebilir

(Fornell ve Larcker, 1981).
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Tablo 3.6. Tiikenmislik olgegine iligkin dogrulayici faktor analizi sonuglar

Faktir Faktor B Standardize Standart R? ¢ p AVE CR l?::lllls
Maddesi B Hata
Alpha
Sorul 1,02 0,78 0,038 0,62 27,14 0,000%*
Soru2 1,03 0,84 0,024 0,71 42,94 0,000%*
Soru3 091 0,85 0,029 0,73 30,91 0,000%*
Duygusal Soru6 0,89 0,87 0,021 0,76 41,27 0,000**
Tiikenmislik Soru8 1,22 0,91 0,017 0,83 70,41 0,000%* 0,645 0,935 0,917
Soru 13 0,73 0,75 0,03 0,56 24,64 0,000%*
Soru 14 0,73 0,67 0,04 0,45 18,33 0,000%*
Soru20 1,18 0,73 0,05 0,53 23,38 0,000%*
Soru5 0,59 0,47 0,09 0,22 6,53 0,000%*
Duyarsizlasma ~ Sorul0 0,89 0,86 0,03 0,74 29,89 0,000** 0,621 0,820 0,732
Sorull 1,18 0,95 0,036 0,90 33,05 0,000%*
Soru4 0,17 0,4 0,028 0,16 6,15 0,000%*
Soru7 0,31 0,62 0,031 0,38 10,03 0,000%*
Soru9 0,29 0,43 0,04 0,18 7,31 0,000%*
Kisisel Bagsar1  Soru 12 0,33 0,59 0,028 0,35 12,01 0,000%* 0,272 0,718 0,615
Soru 17 0,29 0,62 0,027 0,38 10,69 0,000%*
Soru 19 0,24 0,41 0,042 0,17 5,57 0,000%*
Soru2l 0,24 0,53 0,030 0,28 7,83 0,000%*

CR; Composite Reliability, AVE; Average Variance Extracted; **p<0,01, *p<0,05; Total
Cronbach’sAlpha=0,870

Tablo 3.6.’deki degerler incelendiginde; Tiikenmislik Olgegi icin dogrulayici faktor
analizi, aymrict gegerlilik analizi, Cronbach’s alpha ve birlesik giivenirliligi analizi
degerleri gosterilmistir. Tiikenmislik 6lgeginde standardize katsay1 degerleri 0,40-0,90
degerleri arasinda yer almakta olup, biitin maddelerin anlamli oldugu
soylenebilir(p<0,01). Ayrica biitiin maddelerin belirleme katsayilar1 ( R?) 0,16-0,90
arasinda yer almaktadir. Duygusal Tiikkenmiglik alt boyutunun AVE(0,645) > 0,50
olmasindan dolayr alt boyutun yeterli bi¢cimde benzesme gegerliligini sagladigi
sOylenebilir. Giivenirlik sonuglarina gére CR(0,935) >0,70 ve Cronbach’s Apha(0,917)
> 0,80 olmasindan dolay1 yiiksek derecede giivenilir oldugu sdylenebilir.
Duyarsizlagtirma alt boyutunun AVE(0,621) > 0,50 olmasindan dolay1 alt boyutun yeterli
bicimde benzesme gegerliligini sagladig1 soylenebilir. Giivenirlik sonuglarina gore
CR(0,820) >0,70 ve Cronbach’s Apha(0,732) > 0,70 olmasindan dolay1 oldukga
giivenilir oldugu soylenebilir. Kisisel Basar1 alt boyutunun AVE(0,272) < 0,50
olmasindan dolay1 alt boyutun yeterli bi¢cimde benzesme gecerliligini saglamadigi
sOylenebilir. Giivenirlik sonuglarina gére CR(0,718) >0,70 ve Cronbach’s Apha(0,615)

> 0,60 olmasindan dolay1 oldukga giivenilir oldugu soylenebilir.
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Tablo 3.7. Tiikenmislik 6lcegine iliskin dfa model uyum indeksi sonuc¢lari

Uyum Tyi Kabul edilebilir
Olgiitleri Uyum* Uyum®** Model

x?/df 0< y?/df <2 1-5 2,62%%*
GFI 0,95<GFI<1 0,90<GFI<0,95 0,83
CFI 0,97<CFI<1 0,95<CFI1<0,97 0,97*
NNFI/TLI 0,97<NNFI<1 0,95<NNFI<0,97 0,97*
NFI 0,95<NFI<1 0,90<NFI<0,95 0,96*
RMR 0<RMR<0,05 0,05<RMR<0,08 0,069%*
RMSEA 0<RMSEA<0,05 0,05<RMSEA<0,08 0,063**

Kaynak: Joreskog ve Sorbom, 1996; Schermelleh-Engel, Moosbrugger ve Miiller, 2003; Schumacker
ve Lomax, 2004.

Tiikenmislik Olgegine iliskin DFA Modeli Test Sonuglarina gére; DFA’da Modelin
uyum indeks degerleri, GFI(0,83) kotli uyuma sahipken; Chi-square/df(cmin/df)(2,62)),
CFI(0,97), NNFI(0,97), NFI(0,96),RMR(0,069) ve RMSEA(0,063) degerlerinin kabul
edilir ve iyi uyum smirlar1 i¢inde yer aldigindan dolayr DFA modelinin gegerli oldugu
sOylenebilir. Modele iliskin yol diagrami sekil 2’de verilmistir.

Sekil 2. Tiikenmislik 6l¢egine iliskin DFA Modeli Yol Diagrami
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e Degiskenlere Iliskin Betimsel Istatistikler ve Korelasyon Analizi
Korelasyon analizi iki sayisal 6l¢iim arasinda dogrusal bir iligki varligini, var ise bu
iliskinin biiytlikliigli ve yoniin ne oldugunu saptamak amaciyla kullanilan bir istatistiksel
bir yontemdir (Kalayci, 2006).
Korelasyon katsayisinin ( r ) yorumu:
e (0<r<0,19 ise ¢cok zayif iligki ya da korelasyon yok
e 0,20 <r<0,39 arasinda ise, zay1f korelasyon
e (0,40<r<0,59 arasinda ise orta siddette korelasyon
e (,60<r<0,79 arasinda ide yiiksek siddette korelasyon

e (0,80 <r <1 arasinda ise ¢ok yiiksek korelasyon oldugu yorumu yapilir (Koklii,
Biiytikoztiirk ve Cokluk, 2007).

Tablo 3.8. Tiikenmislik 6l¢egi alt boyutlar: arasindaki korelasyon analizi

Spearman's rho Ort S.s N Duygusal tiikenmislik Duyarsizlasma Kisisel basari
Duygusal Tiikkenmislik 1,49 0,83 403 1,000

Duyarsizlagma 0,64 0,67 403 0,437** 1,000

Kisisel Basari 1,09 0,38 403 0,251%* 0,316%* 1,000

Tablo 3.8.’deki degerler incelendiginde, Duygusal Tiikenmislik (1,49+0,83) ile
Duyarsizlasma (0,64+0,67) arasindaki iliskinin istatistiksel olarak anlamli oldugu

belirlenmistir (p<0,01). Bu durumda iki degisken arasinda pozitif yonlii orta siddetli bir
iliski vardir (0,40<r<0,59) (r= 0,437).

Duygusal Tiikenmislik (1,49+0,83) ile Kisisel Basar1 (1,09+0,38) arasindaki
iligkinin istatistiksel olarak anlamli oldugu belirlenmistir (p<<0,01). Bu durumda iki
degisken arasinda pozitif yonlii az siddetli bir iliski vardir (0,20<r<0,39) (r=0,251).

Duyarsizlasma (0,64+0,67) ile Kisisel Basar1 (1,09+0,38) arasindaki iligskinin
istatistiksel olarak anlamli oldugu belirlenmistir (p<<0,01). Bu durumda iki degisken
arasinda pozitif yonlii az siddetli bir iliski vardir (0,20<r<0,39) (r= 0,316). Ayrica Olgek

sorularina iliskin betimsel istatistikler Tablo 3.9°da verilmistir.
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Tablo 3.9. Tiikenmislik 6lceginin maddelerine iliskin betimsel istatistikler

Maddeler Ort£S.s Medyan Mod Min-Max
Soru 1 1,42+1,10 1,000 2,0 0-4
Soru 2 1,54+1,09 2,000 2,0 0-4
Soru 3 0,87+1 1,000 0,0 0-4
Soru 6 1,94+1,07 2,000 2,0 0-4
Soru 8 1,51+1,13 1,000 2,0 0-4
Soru 13 1,63+1,03 2,000 2,0 0-4
Soru 14 2,15+0,99 2,000 2,0 0-4
Soru 20 0,82+0,97 0,000 0,0 0-4
Duygusal Tiikenmislik 1,49+0,83 1,38 1,50 0-3,88

Soru 5 0,27+0,60 0,000 0,0 0-3
Soru 10 0,76+0,87 1,000 0,0 0-3
Soru 11 0,88+0,96 1,000 0,0 0-3
Duyarsizlagsma 0,64+0,67 0,67 0,00 0-3,67
Soru 4 1,15+0,59 1,000 1,0 0-3
Soru 7 1,12+0,63 1,000 1,0 0-3
Soru 9 1,18+0,84 1,000 1,0 0-4
Soru 12 1,28+0,80 1,000 1,0 0-4
Soru 17 0,87+0,56 1,000 1,0 0-3
Soru 19 1,18+0,77 1,000 1,0 0-4
Soru 21 0,84+0,57 1,000 1,0 0-3
Kisisel Basari 1,09+0,38 1,1429 1,00 2,29

3.5. Verilerin Co6ziimii ve Yorumlanmasi

Bu aragtirmada, Tiirkiye’de sivil havacilik isletmelerinde ¢alisan pilotlarin ¢alisma
kosullar1 algisinin saptanmasi amaciyla besli derecelemeli 26 maddelik Likert tipi
“Pilotlarmn Calisma Kosullar1 Algis1 Olgegi” (PCKAO) gelistirilmistir. Pilotlarin
tilkenmisliklerinin saptanmas1 amaciyla Maslach Tiikenmislik Olcegi (MTO) nden
yararlanilmagtir.

Verilerin ¢6ziimlenmesinde aragtirmanin amacina uygun olarak su teknikler
kullanilmistir:

1. PCKAO’nin ayni niteligi 6lgen maddelerden olusup olusmadigini anlamak,
bagska bir deyisle yap1 gecerligini test etmek i¢in faktér analizi yapilmis ve rotasyon
tekniklerinden varimax uygulanmistir.

2. Arastirmada PCKAQ’yii olusturan maddelerin belirlenmesinde Temel
Bilesenler Analizinde faktor yiikiiniin .30 ve daha biiyiik olmasi, Varimax Rotasyon
sonucu faktor yiikiinlin en az .45 ve tek faktor altinda yer almasi, bagka bir deyisle
faktorlerdeki en yiiksek yiik degeri ile bu degerden sonraki en yiiksek yiik degeri

arasindaki farkin en az .10 olmast ve maddelerin iliskide oldugu faktorii temsil etme
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ozelligine sahip olup olmadigini incelemek i¢in degiskenlere 6zgii varyansin .40 ve
tizerinde olmasi dlgiitleri esas alinmistir.

3. PCKAO’niin tiimii ve varimax rotasyon sonucu belitlenen her bir alt
boyutlari i¢in giivenirlik katsayilar1 Cronbach o formiiliiyle hesaplanmustir.

4. Olgeklerde ve alt dlgeklerde yer alan algr ifadelerinin olumlu algiya sahip
olanla olmayani1 ayirt etme giiciinii ve bu kapsamda giivenirligini incelemek i¢in
Olceklerde yer alan her bir maddeye verilen tepkiler ile 6l¢eklerden alinan toplam puan
arasindaki iliski, Madde-Toplam Korelasyonu teknigiyle hesaplanmistir. Olgekleri
olusturan maddelerin belirlenmesinde madde-toplam korelasyon katsayilarinin .20’nin
iistiinde olmasi 6l¢iitii esas alinmistir.

5. Tirkiye’de sivil havacilik isletmelerinde ¢alisan pilotlarin ¢aligma kosullari
algilar tiim 6lgek ve alt boyutlar bazinda ortanca ve mod kullanilarak degerlendirilmistir.

6. Tiirkiye’de sivil havacilik isletmelerinde ¢alisan pilotlarin ¢alisma
kosullar1 algilariin cinsiyete ve gelecege giivenle bakma durumu degiskenlerine gore
farklilik gosterip gostermedigini test etmek icin iliskisiz t-testi kullanilmistir. Yine
pilotlarin ¢alisma kosullar1 algilarinin yas, yapilan isin niteligi, pilotluk egitimi alinan
kurum, ugus lisans: tiirii, isletme ya da kurumdaki pozisyon, pilot olarak ¢aligmay1 tercih
etme nedeni, pilotluk meslegindeki kidem siiresi ve gerceklestirilen ugus tipine gore
farklilik gosterip gostermedigini test etmek ic¢in ise bir boyutlu varyans analizinden
yararlanilmistir. Belirtilen degiskenlere gore pilotlarin calisma kosullar1 algilari
arasindaki farkliligin hangi gruplar arasinda oldugunu test etmek i¢in LSD Post-Hoc
Coklu Karsilastirma Testinden yararlanilmistir.

Arastirmada yapilan tiim analizlerde manidarlik diizeyi .05 kabul edilmis, daha
yiiksek diizeyde manidar olanlar da ilgili tablolarda belirtilmistir. Tiirkiye’de sivil
havacilik isletmelerinde calisan pilotlardan toplanan verilerin ¢oziimlenmesinde SPSS

21.00 (Statistical Package for the Social Sciences)istatistik paket programi kullanilmistir.
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4. BULGULAR VE YORUM

Aragtirmanin bu boliimiinde Tiirkiye’de faaliyet gosteren sivil havayolu
isletmelerinde calisan pilotlarin ¢aligma kosullar1 ve tiikkenmislikleri ile ¢alisma
kosullarini ve tiikkenmisliklerini etkiledigi diisiiniilen degiskenler arasindaki iliskilere ait
bulgulara yer verilmistir. Bu baglamda bagimsiz degiskenler olarak belirlenen cinsiyet,
yas, yapilan isin niteligi, pilotluk egitimi aliman kurum, ugus lisansinin tiirii, calisan
isletme/kurumdaki pozisyon, pilotluk mesleginin tercih edilme nedeni, mesleki kidem
stiresi, gerceklestirilen ugus tipi ve mevcut kosullarla gelecege giivenle bakip bakmama
durumu degiskenleri ile pilotlarin ¢alisma kosullari ile tiikenmislikleri arasindaki iliskinin
istatistiksel sonuglari ile bagimsiz degisken olarak belirlenen pilotlarin ¢calisma kosullar
ile tikenmisglikleri arasindaki iliskinin istatistiksel sonuglari incelenmistir. Analizler
sonucunda elde edilen bulgularla daha 6nce belirlenmis hipotezlere ait sonuglar ortaya

konmustur.

4.1. Pilotlarin Demografik Ozellikleri

Arastirmanin bu béliimiinde pilotlarin cinsiyet , ¢alisilan isletmenin tiirti, pilotluk
egitimi alian kurum, ugus lisans: tiirdi, isletme ya da kurumdaki pozisyon, pilot olarak
calismay1 tercih etme nedeni, pilotluk meslegindeki kidem siiresi, gerceklestirilen ugus

tipi, gelecege glivenle bakma durumuna iligkin bulgulari yorumlanmistir.

4.1.1. Cinsiyet

Katilimci pilotlarin cinsiyete gore dagilimi Tablo 4.1°de verilmistir.

Tablo 4.1. Pilotlarin cinsiyete gére dagilimi

Cinsiyet N %
Kadin 32 7.94
Erkek 371 92.06
Toplam 403 100
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Tablo 4.1 incelendiginde, katilimec1 pilotlarin %92,06’sinin erkek, %7,94 iiniin
kadin oldugu goriilmektedir. Bu bulgu, aragtirma grubuna dahil edilen pilotlardan biiyiik
cogunlugunun (%92.06) erkek oldugunu gostermektedir.

4.1.2. Yas
Katilimci pilotlarin yasa gore dagilimi Tablo 4.2°de verilmistir.

Tablo 4.2. Pilotlarin yasa gére dagilimi

Yas N %
19-25yas 5 1.24
26-30 yas 59 14.64
31-35yas 78 19.35
36-40 yas 66 16.38
41-45yas 46 11.41
45-50 yas 60 14.89
51-55yas 53 13.15
56-60 yas 27  6.70
61-sonrast 9 2.23
Toplam 403 100

19-61 yas grubunda yer alan pilotlardan %15,88’1 30 yas ve alt1, %47,14°1 45 yas
ve alt1 iken, %36,97’°s1 46 yas ve lizeridir. Bu bulgu, katilimci pilotlarin 6énemli bir

cogunlugunun 45 yasin altinda oldugunu gostermektedir.

4.1.3. Cahisilan isletmenin tiirii

Katilimc1 pilotlarin calistigi isletmelerin tiirlerine gore dagilimi Tablo 4.3°de
verilmistir.
Tablo 4.3. Pilotlarin ¢alistigi isletmelerin tiirlerine gore dagilimi

Yapilan Isin Niteligi N = %
Yolcu Tagimaciligt 373 92.56

Hava Kargo 10 2.48
Diger 20 496
Toplam 403 100
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Tablo 4.3. incelendiginde, katilimc pilotlarin %92,56’smin yolcu tagimaciligi
yapan havayolu isletmelerinde calistiklari, %7,44’linlin hava kargo ya da farkli tiir
tasimacilik yapan isletmelerde ¢alistig1 goriilmektedir. Bu bulgularda, katilimci pilotlarin

bliylik ¢ogunlugunun yolcu tagimaciligi isini yaptigr goriilmektedir.

4.1.4. Pilotluk egitimi alinan kurum

Katilimeilarin pilotluk egitimi aldiklar1 kurumlara gore dagilimi Tablo 4.4°de

verilmistir.

Tablo 4.4. Pilotlarin egitim aldiklar: kurumlara gére dagilimi

Egitim Alinan Kurum N %

Havacilik Yiiksekokulu/Fakiiltesi ~ Pilotaj Bolimii 156  38.60

Universite Sonrasi Pilotaj Okulu 149  36.90
Tiirk Silahlt Kuvvetleri 88 21.80
Diger 10 2.70
Toplam 403 100

Tablo 4.4. incelendiginde, katilime1 pilotlarin %38,60’1min Havacilik Yiiksekokulu
/ Fakiiltesi Pilotaj Boliimii, %36,90’ninin {iniversite sonrasi pilotaj okulu, %21,80’inin
ise Tirk Silahli Kuvvetlerinden egitim aldig1 goriilmektedir. Bu durum, katilimci
pilotlarin egitim diizeyinin yliksek oldugunu ortaya koymaktadir. Katilimci pilotlar
icerisinde yiiksekokul veya fakiiltelerin pilotaj bdliimiinden egitim alanlarin sayis1 156
iken, iiniversite sonrasi pilotaj okullarindan egitim alanlarin sayis1 149°dur. Tiirk Silahli
Kuvvetlerinden egitim alanlarin sayisi ise 88 kisidir. Ucus okullarindan ve diger baska

egitim kurumlarindan egitim alanlarin 10 kisi oldugu goriilmektedir.
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4.1.5. Ucus lisans: tiiri

Katilimeilarin ugus lisans tiiriine gére dagilimi Tablo 4.5’de verilmistir.

Tablo 4.5. Pilotlarin ugus lisans tiiriine gére dagilimi

Ucus Lisans Tiirii N %
ATPL (Havayolu Nakliye Pilotu Lisans1) 366 90.82

CPL (Ticari Pilot Lisans1) 10 248
CPL IR (Ticari Pilot Lisans1 IR ) 27 6.70
Toplam 403 100

Tablo 4.5 de incelendiginde, Pilotlarin %90,82°sinin ATPL lisansina, %2,48’inin
CPL lisansina, %6,70’inin CPL IR lisansina sahip oldugu goriilmektedir. Bu durum,
katilimcr pilotlarin biiylik bir ¢cogunlugunun (%90,82) ATPL lisansina sahip oldugunu
ortaya koymaktadir. CPL lisanslarina sahip pilotlarin oraninin ise %9.18 oldugu

gorilmektedir.

4.1.6. isletme ya da kurumdaki pozisyon

Katilimci pilotlarin isletme veya kurumdaki pozisyonlarina gore dagilimi Tablo

4.6°da verilmistir.

Tablo 4.6. Pilotlarin igletme ya da kurumlarindaki pozisyonlarina gére dagilimi

Pilotlarin isletme ya da kurumlarindaki pozisyonlart N %

Kaptan Pilot 223 5533
Ikinci Pilot 173 4393
Diger 7 174
Toplam 403 100

Tablo 4.6. incelendiginde, katilimer pilotlarin  %55,33’liniin  kaptan pilot,

%43,93’1linlin ikinci pilot ve %1,74’liniin ise diger grubu olusturdugu goriilmektedir.
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4.1.7. Pilot olarak ¢calismayi tercih etme nedeni

Katilimcilarin pilot olarak ¢alismayi tercih etme nedenlerine gore dagilimi Tablo

4.7.”de verilmistir.

Tablo 4.7. Pilot olarak ¢alismay: tercih etme nedenine gére dagilimi

Tercih Nedeni N %
Meslege olan tutkum 303 75.19
Bitmeyen Heyecan 4 0.99
Aldigim iicret tatmin edici oldugu i¢in 82 20.35
Baska bir ig bulamadigim i¢in 10 248
Is Garantisi 4 0.99
Toplam 403 100

Tablo 4.7. incelendiginde, katilimei pilotlarin %75,19’unun pilotlugu meslege olan
tutkulari, %0,99’unun bitmeyen heyecan, %20,35’inin ise aldig1 {icretin tatmin edici
olmasi, %2,48’inin bagka bir is bulamamasi, %0,99’unun is garantisi oldugu
goriilmektedir. Bu durum, katilime1 pilotlarin biiytik bir cogunlugunun (%75,19) pilotluk

meslegine olan tutkulari oldugunu gdstermektedir.

4.1.8. Pilotluk meslegindeki kidem siiresi

Katilimer pilotlarin meslegindeki kidem siirelerine gore dagilimi Tablo 4.8.°de

verilmistir.

Tablo 4.8. Pilotlarin meslegindeki kidem siirelerine gére dagilimi
Kidem Siiresi M %
1 yil ve alt1 12 2.98

1-5 yil 105 26.05
6-10 y1l 63 15.63
11-15 y1l 57 14.14
16-20 y1l 18 4.47
21-25y1l 38 9.43
25 yil iizeri 110 27.30
Toplam 403 100
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Tablo 4.8. incelendiginde, katilimci pilotlarin %27,30’unun kidem siirelerinin 25

yilin lizerinde, %26,05’inin 1-5 y1l arasinda oldugu gortilmektedir.

4.1.9. Gergeklestirilen ucus tipi

Katilimc1 pilotlarin  gegeklestirdikleri ugus tipine goére dagilimi Tablo 4.9°da
verilmistir.

Tablo 4.9. Pilotlarin gerceklestirdikleri ugus tipine gore dagilimi

Pilotlarin gerceklestirdikleri ucus tipine gére dagihmm N %

Kisa mesafeli uguslar 21 5.21
Orta mesafeli uguslar 216 53.60
Uzun mesafeli uguslar 166 41.19
Toplam 403 100

Tablo 4.9. incelendiginde, katilime1 pilotlarin %53,60’1nin orta mesafeli uguslar,
%41,19’unun uzun mesafeli uguslar ve %5,21°inin ise kisa mesafeli ucuslar yaptigi
goriilmektedir. Bu durum, katilimci pilotlarin biiyiik bir cogunlugunun (%94,79) orta ve

uzun mesafeli uguslar yaptigini ortaya koymaktadir.

4.1.10. Gelecege giivenle bakma durumu

Katilimcr pilotlarin gelecege gilivenle bakip bakamadiklarina gore dagilimi Tablo
4.10°de verilmistir.
Tablo 4.10. Pilotlarin gelecege giivenle bakip bakamadiklarina gore dagilimi

Gelecege giivenle bakma diizeyi N %

Evet 316 78.41
Hayir 87  21.59
Toplam 403 100

Tablo 4.10 incelendiginde, katilimci pilotlarin %78,41’inin gelecege glivenle
baktiklari, %21,59’unun gelecege giivenle bakmadiklar1 goriilmektedir. Bu durum,
katilimer pilotlarin biliylik bir ¢ogunlugunun (%78,41) gelecege gilivenle baktiklari

gorilmistir.
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4.2. Pilotlarin Calisma Kosullar1 Algilar1 ve Bu Algimin Cesitli Degiskenler
Bakimindan Analizi

Calismanin bu boliimiinde katilimci pilotlarin ¢alisma kosullar1 algilart ve bu
alginin cesitli degiskenler bakimindan farklilagip farklilasmadigina iliskin bulgulari

yorumlanmustir.

4.2.1. Pilotlarin ¢calisma kosullar algilar
4.2.1.1. Tiim olcek bazinda

Katilime pilotlarin ¢aligma kosullari algi diizeylerine ait betimsel istatistikler Tablo

4.11°de verilmistir.

Tablo 4.11. Pilotlarin Calisma Kosullar: Algi Diizeyleri

Calisma Kosullar1 Alg1 Diizeyi Ort. Mod 3?:
1.Y6neticilerimiz pilotlarin 6nerilerini dikkate alirlar. 2 2 2.50
2.Yoneticilerimiz pilotlara deger verirler. 2 1 2.40
3.Yoneticiler pilotlarin kurumsal baglhliklarina yonelik yeterli ¢aba 4 5 3.61
sarf etmezler.

4.Y 6neticilerimiz pilotlarin mesleki kariyerleri i¢in gerekli gordiikleri 4 4 3.32
ilave egitimler almasina olanak saglarlar.

5.Pilotlar ile yoneticilerimiz arasinda iyi bir iliski yoktur. 4 4 3.46
6.YOneticilerimiz pilotlarin yaptiklari isle ilgili alinacak kararlara 2 2 2.49
katilimina izin verir.

7.Y dneticilerimiz pilotlarin goriislerini rahatlikla dile getirebilecegi bir 2 2 2.45

calisma ortami sunarlar.

8.Yoneticilerimiz pilotlarin yaptiklari is ile ilgili degisikliklerde etkili 2 2 2.62
olabilecekleri bir ¢caligma ortami sunarlar.

9.Yoneticiler, pilotlarin yaptiklar isi etkili bir sekilde yapabilmeleri 3 2 2.66

icin gerekli olan her seyi saglar.

2 2 2.55
10.Gorevini iyi bir sekilde yapan pilotlar yonetim tarafindan takdir
edilir.
11.Y6neticilerimiz pilotlara adil davranir. 2 1 2.38
12.Y6neticilerimiz pilotlarin islerinden memnun olmalarini saglamak 4 4 3.70

i¢in yeterince ¢aba gostermezler.
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[Tablo 4.11. (Devam) Pilotlarin Calisma Kosullar: Algi Diizeyleri |

13. Pilotlarin {icretleri ekonomik olarak rahat bir yagsam siirdiirmeleri

i¢in yeterlidir. 4 4 3.30
14. Pilotlarin ¢aligma saatleri diizenli bir yagama uygun degildir. 5 5 4.38
15. Pilotluk meslegi isin dogas1 geregi aile yasamlarini olumsuz 4 4 3.91
etkilemektedir.

16. Pilotlarin ¢alisma saatleri 6zel hayatlarin zaman ayirmalarina 4 4 3.56

olanak saglamaz.

17. Pilotluk eglenceli bir istir. 4 4 3.82
18. Pilot olarak ¢aligmak heyecan vericidir. 4 4 421
19. Pilotluk mesleginin mevcut kariyer firsatlart memnun edicidir. 4 4 3.37
20. Pilotluk yapilmaya deger bir meslektir. 4 5 4.34
21. Pilotlarin prim, ikramiye, ulasim, konaklama vb. nitelikteki iicret 3 2 2.82
disindaki ek gelirleri tatmin edicidir.

22. Uzun ¢aligma saatleri ve is yiikiine gore pilot iicretleri diisiiktir. 4 4 3.65
23. Pilotluk yapmak beni mutlu eder. 5 5 4.43
24.Calistigim kurumun ¢aligma kosullarina iliskin yonetmelikleri 3 2 2.88

pilotlara tarafsizca uygulanmaktadir.

25. Bir pilot olarak havacilik sektoriiniin bir pargasi olmak ¢ok hog bir 4 5 4.32
duygudur.

26. Cevreme pilot olarak ¢alistigimi sdylemekten gurur duyuyorum. 5 5 4.39

Tablo 4.11°de goriilebilecegi lizere, Katilimci pilotlarin ¢alisma kosullarina iliskin
alg1 ifadelerine katilma diizeylerinin orta diizeyin iizerinde oldugu goériilmektedir. Bu
bulgu, Katilimci pilotlarin genel olarak ¢alisma kosullarini olumlu olarak algiladiklari

ortaya koymaktadir.

Tablo 4.11°de goriilebilecegi lizere, Katilime1 pilotlarin ¢alisma kosullart algi

ifadelerinden goreli olarak en ¢ok katildiklari {i¢ ifade sirasiyla sunlardir:

e “Pilotluk yapmak beni mutlu eder.”
e “Pilotlarin caligma saatleri diizenli bir yasama uygun degildir.”

e “Cevreme pilot olarak ¢alistigimi sdylemekten gurur duyuyorum.”
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Yine tablo 4.11°de gortilebilecegi lizere, Katilimci pilotlarin ¢alisma kosullarina
iliskin algi ifadelerinden goreli olarak en az katildiklar1 {i¢ algi ifadesi ise sirasiyla
sunlardir:

e “Yoneticilerimiz pilotlara deger verirler.”

e “Yoneticilerimiz pilotlara adil davranir.”

e “Yoneticilerimiz pilotlarin goriislerini rahatlikla dile getirebilecegi bir ¢calisma

ortami sunarlar.”.

Tablo 4.11°de goriilebilecegi lizere, Katilimci pilotlarin meslege yonelik tutum
ifadeleri ile caligma siirelerine iliskin ifadelere katilma diizeyleri yiiksek, buna karsin
yonetici ve yoneticilerle iliskiler baslig1 altinda yer alan ifadelere katilma diizeyleri ise
diistiktiir.

Yapilan literatiir arastirmasinda konuyla ilgili olarak Apaydin (2019)’1n
“Pilotlarin ¢alisma kosullarinin yasam kalitesi iizerine etkileri” ¢alismasinda , pilotlarin
calisma kosullar1 algi tutumlart ile ilgili pilotlara benzer sorularin yoneltildigi
goriilmektedir. Arastirmaya katilan 211 pilota, gorev yapmis olduklart kurumlarda
gorlslerinin onemsenmesine, pilotlarin kendilerini mutlu hissetmeleri, ¢alisma saatlerinin
0zel hayatlarina zaman ayirabilme imkanlarina, yonetim tarafindan mesleki yonde
gelismelere tesvik edilmelerine, ¢alistiklari kurumda kendilerini etkileyen kararlara dahil
edilip edilmediklerine, mevcut kariyer firsatlarina, mesleklerini yapabilmek i¢in almig
olduklar1 egitimlerden memnun olup olmadiklarina, gorev yaptiklar1 kurumlardaki
calisanlar1 etkileyen kararlara katilimlarina dahil edilip edilmedikleri, goérev yaptiklar
kurumlarda odiillendirme ve ceza yonetmeliklerinin tarafsizca uygulanip uygulanmadigi
konusundaki benzer sorulara verdikleri yanitlarin ¢aligmamizla paralellik gosterdigi
goriilmektedir. Apaydin’in arasgtirmasina katilan pilotlarin meslegini yapmadaki
mutluluk, ¢alisma saatlerinin diizenli olmasina ait ifadelere her iki ¢alismada yiiksek oran
da katildiklar1, yoneticilerin adil olmalari, goriislerini rahatga ifade etme ve yoneticilerle
iligkileri konusundaki ifadelere katilmadiklar1 yoniinde ¢alismamizi destekleyen tutum

ifadelerini kullandiklarin1 gérmekteyiz (Apaydin, 2019, s.53-66).
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4.2.1.2. Alt olcekler bazinda
4.2.1.2.1 Yonetim ve yoneticilerle iligkiler

Katilimci pilotlarin yonetim ve yoneticilerle iligkiler konusundaki ¢caligma

kosullarina iliskin algilarina ait betimsel istatistikler Tablo 4.12.’de verilmistir.

Tablo 4.12. Pilotlarin Yonetim ve Yoneticilerle Iliskiler Konusundaki Calisma Kosullarina Iliskin Algilar:

Pilotlarin Yénetim ve Yoneticilerle iliskileri Ort. Mod Arit.
Ort.

1. Yoneticilerimiz pilotlarin 6nerilerini dikkate alirlar. 2 2 2.50

2. Yoneticilerimiz pilotlara deger verirler. 2 1 2.40

3.Yoneticiler pilotlarin kurumsal bagliliklarina yonelik yeterli ¢aba sarf 4 5 3.61

etmezler.

4.Y oneticilerimiz pilotlarin mesleki kariyerleri i¢in gerekli gordiikleri ilave 4. 4 3.32

egitimler almasina olanak saglarlar.

5. Pilotlar ile yoneticilerimiz arasinda iyi bir iligki yoktur. 4 4 3.46
6.Yoneticilerimiz pilotlarin yaptiklar igle ilgili alinacak kararlara katilimma 2 2 2.49
izin verir.

7.Y dneticilerimiz pilotlarin goriislerini rahatlikla dile getirebilecegi bir 2 2 2.45

calisma ortamu sunarlar.

8.Yoneticilerimiz pilotlarin yaptiklar is ile ilgili 2 2 2.62
degisikliklerde etkili olabilecekleri bir ¢alisma ortami sunarlar.

9.Yoneticiler, pilotlarin yaptiklari isi etkili bir sekilde yapabilmeleri i¢in 3 2 2.66
gerekli olan her seyi saglar.

10.Gorevini iyi bir sekilde yapan pilotlar yonetim tarafindan takdir edilir. 2 2 2.55
11.Y6neticilerimiz pilotlara adil davranir. 2 1 2.38
12. dneticilerimiz pilotlarin islerinden memnun olmalarini saglamak i¢in 4 4 3.70

yeterince ¢aba gostermezler.
13.Calistigim kurumun ¢alisma kosullarina iliskin yonetmelikleri pilotlara 3 2 2.88

tarafsizca uygulanmaktadir.
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Tablo 4.12.’de de goriilebilecegi lizere, Katilimcipilotlar yonetim ve yoneticilerle
iligkilere iligkin caligma kosullar1 algi ifadelerine genel olarak “katilmiyorum” bi¢giminde
tepkide bulunmuglardir. Bu bulgu, pilotlarin yonetim ve yoneticilerle iliskin ¢aligsma

kosullar1 algilarinin olumsuzlugunu ortaya koymaktadir.

Yapilan literatiir arastirmasinda, Giimiistekin ve Oztemiz (2004)’in “Orgiitsel stres
yonetimi ve ugucu personel lizerinde bir uygulama” isimli ¢aligmalarinda, ugucu
personelin stresine neden olabilecek yonetici tutumlarini incelemisler ve anketlerinde
sorulan sorularda, isimle ilgili konularda benim goriisim alinmiyor, yoneticilerim
mesleki konularda yeterli egitim vermiyor, yonetici ve istlerimle etkili iletisim
kuramiyorum, yoneticim bana kars1 adil degil gibi ugucu personele sorular soruldugu ve
arastirmaya verilen cevaplarda ise ortalama 2,52 sonu¢ buldugu goriilmektedir.
Calismamizda benzer sorulara verilen cevaplarin ortalamasi 2,84 diir. Bu da bize
pilotlarin yonetim ve yoneticilerle ilgili tutumlarinin iki ¢aligmada da olumsuz algilarini

ortaya koymaktadir (Giimiistekin ve Oztekin, 2004, s.75).

4.2.1.2.2. Pilotluk Meslegine Yonelik Tutumlar

Katilimci pilotlarin meslege yonelik tutumlarina dayali beklentilerine ait betimsel

istatistikler Tablo 4.13.”de verilmistir.

Tablo 4.13. Pilotlarin Meslege Yonelik Tutumlar Dayali Beklentileri Pilotlarin Meslege Yonelik Tutumlar

Dayali Beklentileri

Pilotlarin Meslege Yonelik Tutumlari Ort. Mod Arit.
Ort.

1. Pilotluk eglenceli bir istir. 4 4 3.82

2. Pilot olarak ¢aligmak heyecan vericidir. 4 4 421

3. Pilotluk yapilmaya deger bir meslektir. 4 5 4.34

4. Pilotluk yapmak beni mutlu eder. 5 5 4.43

5. Bir pilot olarak havacilik sektoriiniin bir pargasi olmak ¢ok hos bir 4 5 4.32

duygudur.

6. Cevreme pilot olarak ¢alistigimi soylemekten gurur duyuyorum. 5 5 4.39
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Tablo 4.13.’de de goriilebilecegi iizere, Katilimcipilotlar, meslege yonelik
tutumlara iliskin c¢alisma kosullar1 algi ifadelerine genel olarak “Katiliyorum” ve
“Tamamiyla Katiliyorum” seklinde tepkide bulunmuslardir. Bu bulgu pilotlarin meslege
yonelik tutumlarinin olumlu oldugunu ortaya koymaktadir.

Pilotlarin meslege yonelik tutumlarini destekleyecek benzer bir ¢alisma Anderson
ve Pucel (2003) tarafindan “An Investigation In to Factactors Influencing Men and
Women in Becoming Profofessional Pilots “ (Pilotluk meslegini segmede kadin ve
erkekleri etkileyen faktorlerin incelenmesi) yapilan ¢alismada benzer tutum ifadelerin
kullanildig1 goriilmektedir. Amerika Birlesik Devletleri’nde FAA’ye kayitl pilotlardan
300 kadin ve 300 erkek pilot rasgele secilip ve geri doniis yapan 163 kadin ve 170 erkek
olmak {izere toplam 333 pilotun ankette verdigi yanitlarda benzer algi ifadelerini
kullanildig1 goriilmektedir.

Calismada kadin ve erkek pilotlarin da meslege karsi tutumlarinin olumlu olmasi

iki ¢aligma arasinda parellik oldugunu gostermektedir (Anderson ve Pucel, 2003, s.35).

Tablo 4.14. Kariyer Firsatlari, Ucret ve Calisma Siiresi

Pilotlarin Kariyer Firsatlari, Ucret ve Calisma Siiresi Ort. Mod Arit.
Ort.

1.Pilotlarin iicretleri ekonomik olarak rahat bir yagam siirdiirmeleri igin 4 4 3.30

yeterlidir.

2.Pilotluk mesleginin mevcut kariyer firsatlart  memnun edicidir. 4 4 3.37

3.Pilotlarin prim, ikramiye, ulagim, konaklama vb. nitelikteki ticret digindaki ek 3 2 2.82

gelirleri tatmin edicidir.

4.Uzun ¢aligma saatleri ve ig ylikiine gore pilot {icretleri diisiiktiir. 4 4 3.65

Tablo 4.14.’de goriilebilecegi tizere, Katilimcipilotlar, kariyer firsatlari, iicret ve
calisma siiresi konularina iliskin calisma kosullar1 algis1 ifadelerine genel olarak
“Katiliyorum” seklinde tepkide bulunmuslardir. Bu bulgu, pilotlarin kariyer firsatlari,
ticret ve caligma siiresi yoniinden ¢alisma kosullarin1 olumlu olarak algiladiklarini ortaya

koymaktadir

141



Vera Katharina Valeria Bonnemann (2019) tarafindan pilotlarin iicret ve terfi
firsatlar1 (kariyer) ile ilgili ifadelerini destekleyecek benzer bir ¢aligma “The Impact of
Atypical Employment on Job Satisfaction of Airline Pilots* adl1 ¢alismasinda uluslararasi
diizeyde wverilen link {izerinden 475 pilota yapilan ankette, iicretleri ile ilgili sorulara
verdikleri cevaplarda 3,48 ortalama, terfi olanaklari ilgili soruya verdikleri 3,44 ortalama
ile memnun olduklarini ifade etmislerdir. Calismamizda iicret, kariyer, ek gelir ile ilgili
ortalamanin 3,28 olmasi her iki ¢caligmada da pilotlarin kariyer, iicret ilgili tutumlarinin

olumlu oldugunu ortaya koymaktadir (Bonnemann, 2019, s.35, 72-81).

Tablo 4.15. Is ve Yasam Dengesi

Pilotlarin Is ve Yasam Dengesi Ort. Mod Arit.

Ort.
1.Pilotlarin ¢aligma saatleri diizenli bir yagama uygun degildir. 5 5 4.38
2.Pilotluk meslegi isin dogasi geregi aile yasamlarini olumsuz etkilemektedir. 4 4 3.91
3.Pilotlarin ¢alisma saatleri 6zel hayatlarin zaman ayirmalarina olanak 4 4 3.56
saglamaz.

Tablo 4.15.’te goriilebilecegi tizere, Katilimci pilotlar is ve yasam dengesi ile ilgili
calisma kosullar1 algt ifadelerine “Katiliyorum™ seklinde tepkide bulunmuslardir. Bu
bulgudan hareketle, pilotlarin yiiriittiikleri isin yasamlarin1 zorlastirdigi seklinde bir
algiya sahip olduklarini séylenebilir.

Tablo 4.15. te goriilebilecegi lizere, Katilimci pilotlarin is ve yasam dengesi ile ilgili
ifadelerini destekleyecek benzer bir calisma Malik,Shamshir ve Khan (2019) tarafindan
“Association Of Work-Life Balance And Job Satisfaction In Commercial Pilots: A Case
Study Of Pakistan” yapilan ortak c¢alismada, Pakistan’da bulunan dért havayolu
isletmesinde gorev yapan 710 pilottan 192 pilotun katilimi ile is ve yasam dengesi ile
ilgili yapilan ankette katilan pilotlarin uzun ¢aligma saatleri nedeniyle aile ile yeterince
zaman geciremedikleri ve bunun sonucunda aile i¢i c¢atigmalar ve uyku problemi
yasadiklari i¢in stresle ilgili sorunlarini eve ve ise yansittiklar: ortaya ¢ikmistir. Nitekim
yapilan aragtirmamizda pilotlarin ¢calisma saatlerinin diizenli bir yasama uygun olmadigi

bunun da aile yagamlarini etkiledigi i¢in 6zel hayatlarina ve ailelerine yeterince zaman
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ayirramadiklar1 igin verdikleri yanitlarda olumsuz tutumlarmi ifade etmislerdir. iki
calismada da pilotlarin is yasam dengesi ile ilgili ifadelere ayni olumsuz algilarla

yaklastiklar1 goriilmektedir (Malik, Shamshir ve Khan, 2019, 5.998-1017).

4.2.1.3. Pilotlarin ¢calisma kosullar: alg diizeyleri arasindaki iliski

Katilimci pilotlarin maddeler bazinda ¢alisma kosullar1 algi diizeyleri arasindaki
iliski Pearson Momentler Carpimi Korelasyon Katsayisi ile hesaplanmistir. Hesaplanan

korelasyon katsayilar1 Tablo 4.16.’da gosterilmistir.
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Tablo 4.16. Katilimci pilotlarin Maddeler Bazinda Calisma Kogullar: Algi Diizeyleri Arasindaki Korelasyonlar

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26
1 1** ’440** 3** ’618** 9** 3** 9** 7** 1** 4** 1** 3** ’203** ’206** 1** 9** 7** 2** 2** 5** ’255** 2** 6** 9** 72**
1
’851** 1 ’491** 0** ’681** 6** 1** 1** 7** 3** 3** ’659** 0** ’253** ’231** ‘310** 5** 1** 4** 1** 8** ‘358** 6** 4** 1** 79**
2
LA440%F  491%F ] ,228%%  oF* JA442%% 0 460*F  416%F  304%k  473%k ASQ¥k Gk L97F% Fx 8F* Ch L076%% 050%*%  [180**  |103**  238%* gk SL19%% 331 [17%% 122%*
3
3** 0** ’288** 1 ’442** 4** 6** 8** 6** 2** 8** ’371** 3** ’163** ’154** ’192** 7** 6** 1** 5** 8** ’287** 0** 8** 0** 71**
4
LO18%F  681%*F  o** 4424 ] L027F% 619%F  560%*  550%*  S51¥k 612%k  (Q¥* ,225%%  gFx S5** Ch LLO7%%F - 109%F 227k 133%F 306%* 2%k LISTHRE S A7SRR O 138%F 137F*
5
9** 6** 2** 4** ’627** 1 5** 1** 7** 1** 7** ’542** 6** ’295** ’263** ‘331** 2** 1** 0** 6** 9** ‘269** 5** 2** 9** ’171**
6
3** 1** ’460** 6** ’619** 5** 1 1** 7** 6** 2** ’612** 5** ’257** ’289** ’393** 4** 7** 1** 1** 6** ’347** 7** 5** 6** 65**
7
9** 1** ’416** 8** ’560** ‘731** 1** 1 8** 6** 3** ’547** 2** ’183** ’249** 8** 0** 2** 9** 2** 4** ‘270** 5** 0** 4** 09**
8
4** 7** ’394** 6** ’559** 7** 7** 8** 1 6** 5** ’496** 9** ’220** ’204** ’203** 8** 3** 1** 1** 3** ’312** ’254** 9** ’234** ’192**

144



[Tablo 4.16. (Devam )Katilimci pilotlarin Maddeler Bazinda Calisma Kosullart Alg1 Diizeyleri Arasindaki Korelasyonlar).
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[Tablo 4.16. (Devam) Katilimci pilotlarin Maddeler Bazinda Calisma Kosullart Alg1 Diizeyleri Arasindaki Korelasyonlar).

20

21

22

23

24

25

26

%k

i

,255%%

Pl

6**

gk

Dk

1#%

gk

,358%*

¥

4

1#%

Q¥ *

L103%*

238k

g

,119%*

331k

17

,122%*

i

gk

L287%*

0%*

gk

0**

IS

133

306%*

Dk

L157%*

4757

138k

137+

6%

gk

269%*

SEx

2k

gk

1#%

1H%

6%

347

THx

Sk

6%

SHx

§0%%

4xx

,270%*

S

0**

4xx

Q¥ *

251%*

3k

312

4k

gk

4xx

Dk

Sk

Sk

375%%

SEx

THE

gk

4

TH*

TH*

,361%*

3k

TH*

6**

IS

087%*

232k

Dk

,160%*

AT4xn

107+

,093+*

O** 0**
4 097
STIxE 7
2** 9**
4 sy
Rk 0**
2** 7**

146

213

BEIR

4

L2124

218%*

194

,140%*

,133%%

,236%*

T

J120%*

,308%*

,150%*

L57H*

gk

gk

,074%*

D%

4

0**

4

0**

3k

L015%*

3k

TH*

gk

g

Sk

Sk

377

gH*

THE

2k

gH*

TH*

,166%*

4k

TH*

i

4

TH*

,609%*

3k

TH*

158k

0%*

6%

,609%*

L036%*

,220%*

026%*

L030%*

4

3k

,036%*

6**

|546%*

TE*

TH*

TH*

,220%*

GF*

220%*

Dk

Sk

gk

1026%*

6**

0**

Qi

84+

60%*

,030%*

47

4%

1599



Tablo 4.16.’da goriilebilecegi lizere, Katilimci pilotlarin maddeler bazinda ¢alisma
kosullar1 alg1 diizeyleri arasinda yiiksek diizeyde pozitif ve anlaml bir iligki oldugu

gorilmektedir.

4.2.2. Pilotlarin calisma kosullar algilarinin ¢esitli degiskenler bakimindan analizi

Aragtirmanin bu kisminda, Katilimci pilotlarin ¢alisma kosullar1 algilarinin
cinsiyet, yas, isin niteligi, pilotluk egitiminin alindigi kurum, ucus lisansinin tiirii,
caligilan isletme ya da kurumdaki pozisyon, pilot olarak calismay1 tercih etme nedeni,
mesleki kidem siiresi, gergeklestirilen ugus tipi ve gelecege gilivenle bakma durumu

degiskenlerine gore farklilik gosterip gdstermedigi saptanmaya calismistir.

4.2.2.1. Cinsiyete gore

Katilimci pilotlarin ¢alisma kosullar1 algilariin cinsiyet degiskenine gore analizi

Tablo 4.17°de verilmistir.

Tablo 4.17. Pilotlarin Calisma Kosullart Algilarinin Cinsiyet Degiskenine Gore liskisiz Grup t-Testi

Sonuclart
Cinsiyet N X S sd t
Kadin 32 80.88 17.72 401 1368 179
Erkek 371 76.60 16.90
Varyanslarin homojenligi i¢in Levene Testi F=650, p=.421
p>.05

Tablo 4.17°de gorildigl gibi, cinsiyete gore dahil edilen pilotlarin ¢aligma
kosullar1 alg1 puanlar1 arasinda anlamli bir fark yoktur (t(401)=1 368, p>.05).

Tablo 4.17. de goriilebilecegi lizere, katilimer pilotlarin calisma kosullart algi
degerleri arasinda cinsiyete dayali bir fark olmamasinin nedenleri arasinda kadin
pilotlarin da erkek pilotlar gibi ugus faaliyetlerini yapabilmeleri, isin gerektirdigi

zorluklara erkekler gibi katlanabilmeleri, zorlu caligma sartlarina ve uzun ugus saatlerine
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ragmen gorevlerini ifa edebilmeleri, pilotluk mesleginin sadece erkeklerin degil
kadinlarin da yapabileceklerine olan inanglarini kanitlamis olmalidir. Toplumda cinsiyet
esitliginin yasamin her alaninda en az erkekler kadar kadinlarin da yapabiliyor olmasi
pilotluk mesleginin cinsiyete dayali bir is olmadiginin algisi, pilotlar arasinda calisma
kosullarina bakis agilarinin erkek ya da kadin pilotlarin cinsiyet tutumlarinin birbirine

yakin oldugunu ortaya koymaktadir ( SHGM Sempozyum, 2018, s.23).

4.2.2.2. Yasa gore

Katilime pilotlarin ¢alisma kosullart alg diizeylerinin yas degiskenine gore analizi

Tablo 4.18°de verilmistir.

Tablo 4.18. Pilotlarin Calisma Kosullar: Algilarinin Yas Degiskenine Gére Analizi

Yas N X S

19-25 5 75.40 12.99
26-30 59 84.32 16.89
31-35 78 77.33 18,10
36-40 66 75.71 16.06
41-45 46 71.46 14.02
45-50 60 76.08 15.38
51-55 53 73.77 19.40
56-60 27 78.33 15.19
61 ve sonrast 9 83.11 18.38
Toplam 403 76.94 16.99

Tablo 4.18’de goriildiigii gibi, Katilimci pilotlarin yas degiskenine gore c¢aligma
kosullar alg1 diizeylerine iligskin puan ortalamalar1 incelendiginde 26-30 yas arasindaki
pilotlarin en yliksek ortalamaya ( X =84.32), 41-45 yas arasindaki pilotlarin ise en diisiik
ortalamaya ( X =71.46) sahip oldugu goriilmektedir.

Katilimci pilotlarin yas degiskenine gore calisma kosullar1 algi puanlar arasinda
fark olup olmadigin1 saptamak iizere yapilan bir boyutlu varyans analizi sonuglar1 Tablo

4.19’da verilmistir.
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Tablo 4.19. Pilotlarin Calisma Kogullar: Algi Diizeylerinin Yas Degiskenine Gore Varyans Analizi

Sonuglart
Varyansin Kareler Kareler Manidar
Kayna@ Toplam Sd Ortalamasi F p Fark
Gruplararasi 5692.336 8 711.542 2.542 .010* 2-3,2-4,
Gruplarigi 110285.113 394 279.911 2-5,2-6
Toplam 115977.449 402 ve 2-8
Varyanslarin homojenligi i¢in Levene Testi F=1.626; sd=8, 394; p=.116
*p<.05

Varyanslarin homojenligini test etmek lizere kullanilan Levene Testi, iki veya daha
fazla grup i¢in hesaplanan bir degisken i¢in varyanslarin esitligini degerlendirmek i¢in
kullanilan bir hipotez testidir. Normalde, veri gruplarindaki ortak bir degisken, drnek
ortalama, icin yapilan t-testi veya anova testlerinde veri gruplarinin varyansinin ayni
oldugu kabul edilir. Eger veri gruplarinin boylar1 birbirinden farkliysa o zaman esit
varyans varsayimi gegersiz olur. Levene testi (veya homojen varyans testi ile) gruplardaki
oOl¢iilen degisken varyanslarinin esit olup olmadigina bakilir. Levene testinin null hipotezi
olarak karsilastirilan gruplarin esit varyansi oldugu kabul edilir. Daha sonra elde edilen
test istatistigi, belirlenen bagimsizlik 6lciisiindeki F dagiliminda %95 giliven araligina
gelen kritik test istatistigiyle karsilastirilmaktadir. Eger test istatistigi kritik degerden
biiyiikse (veya test istatistigine gelen p degeri 0.05’den kiiclikse) hipotez reddedilir ve
gruplarin farkli varyansa sahip oldugu sonucuna varilir>. Varyanslarin 300’{in iizerinde
cok olmasindan kaynaklanan sapmalar olabilecegi makul varyansin 300 kabul edilebilir
say1 olarak degerlendirildiginden ¢ikan sonuclarin yaniltici olacagi kabul edilmektedir.
Bu nedenle ¢ikan degerler ayni sekilde birakilmalidir.

Tablo 4.19°da goriildiigii gibi, Katilimc1 pilotlarin yas degiskenine gore calisma
kosullar algi1 diizeylerine iliskin puan ortalamalar1 arasindaki farkin manidarligini test

etmek icin yapilan varyans analizi sonucunda F degeri manidar bulunmustur (F(g_

Shttps://www.istatistikavm.com/spss-levene-testi-yorumlama/ (Erigim tarihi: 12.05.2021)
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394))=2.542, p<.05*). Bu bulgu, yas degiskenine gore pilotlarin ¢alisma kosullar1 algi

puanlar arasinda fark oldugunu ortaya koymaktadir. Bagka bir deyisle pilotlarin ¢caligma
kosullar algi1 diizeyleri yas araliklarina gore degismektedir. Katilimer pilotlarin ¢aligma
kosullar1 algilar1 arasinda yasa gore goriilen bu farkliligin hangi gruplar arasinda oldugu
LSD Post-Hoc Coklu Karsilastirma Testi ile saptanmistir. Test sonuglart s6z konusu
farkliliklarin; 26-30 yas araligindaki pilotlar ile 31-35, 36-40, 41-45, 45-50 ve 51-55 yas
araligindaki pilotlar arasinda oldugunu ortaya koymustur. Bu bulgu, 19-25 yas grubunda
ise yeni baslayan pilotlarin goreli olarak kendilerinden yasca biiylik meslektaslarindan
calisma kosullarin1 daha olumlu algiladiklari, 26-55 arasi yas gruplarinda olan pilotlarin
calisma kosullarini olumsuz algiladiklari, 61 yas ve sonrasi pilotlarin ¢alisma kosullarini
daha olumlu algiladiklarini ortaya koymaktadir. Bu bulgulara dayali olarak pilotlukta (26-
55 arasi) yas ilerledikge calisma kosullart algisinin  olumsuzlastigini sdylemek
miimkiindiir.

Pilotlarin ¢alisma kosullar1 alg1 degerleri arasinda yasa dayali farklar olmasinin
nedenlerine bakildiginda, meslege yeni baglamig 19-25 yas grubu arasindaki pilotlarin
Y kusagi olmalari sdylenebilir. Y Kusaginin en 6nemli 6zellikleri arasinda, otoriteyi zor
kabullenen, ¢ok sik is degistiren, bireyci ve teknoloji ile biiyliyen bir nesil olarak
tanimlanmaktadir (Akdemir vd, 2013, s.16). Y kusagi olan geng¢ pilotlarin kidemli
oluncaya kadar gegen siirec i¢inde yonetimle iliskilerinde otoriteyi zor kabullenmeleri ve
yeniliklere acik olmalari nedeniyle is degistirmeye meyilli bir yapilar1 vardir. Bu
Ozelliklerinden dolay1 calisma kosullarina olumlu tepkiler verebilmektedirler. 31-55
arasinda olan pilotlar ise c¢alisma kosullarina olumlu bakmalarinin sebepleri arasinda
kazandiklar1 haklari, yetkileri, mevkilerini kaybetmek istememeleri, yeni is arayiglarina
sicak bakmamalari, risk almay1 sevmemeleri gibi nedenler gosterilebilir (Caki, 2018,

5.25-26).
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4.2.2.3. Isin niteligine gire

Katilimci pilotlarin ¢alisma kosullari alg1 diizeylerinin igin niteligi degiskenine gore

analizi Tablo 4.20°de verilmistir.

Tablo 4.20. Pilotlarin Calisma Kosullar: Algilarinin Isin Niteligi Degiskenine Gore Analizi

Isin Niteligi N x S

Yolcu Tagtmaciligt 373 76.99 16.92
Hava Kargo 10 81.10 13.41
Diger 20 73.85 19.88
Toplam 403 76.94 16.99

Tablo 4.20°de goriildiigii gibi, Katilimcer pilotlarin isin niteligi degiskenine gore
calisma kosullar1 alg1 diizeylerine iliskin puan ortalamalar1 incelendiginde hava kargo
tagimacilig1 yapan pilotlarin en yiiksek ortalamaya (X =81.10), diger kategorisinde yer
alan Hava Kargo, Yolcu ve Kargo (Her ikisi de) Ogretmen pilotlarin ise en diisiik
ortalamaya ( X =73.85) sahip oldugu goriilmektedir.

Katilimer pilotlarin isin niteligi degiskenine gore ¢aligma kosullari algi puanlari
arasinda fark olup olmadigimi saptamak {izere yapilan bir boyutlu varyans analizi

sonuclar1 Tablo 4.21°de verilmistir.

Tablo 4.21. Pilotlarin Calisma Kosullar: Alg1 Diizeylerinin Isin Niteligi Degiskenine Gore Varyans Analizi

Sonuglart
Varyansin Kareler Kareler Manidar
Kaynag Toplam Sd Ortalamasi F p Fark
Gruplararasi 365.023 2 182.512 .631 532 -
Gruplarigi 115612.426 400 289.031
Toplam 115977.449 402

Varyanslarin homojenligi i¢in Levene Testi F=.827; sd=2, 400; p=.538
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p<.05

Tablo 4.21°de goriildiigii gibi, Katilimer pilotlarin isin niteligi degiskenine gore
calisma kosullar1 algi diizeylerine iliskin puan ortalamalar1 arasindaki farkin
manidarhigin1 test etmek i¢in yapilan varyans analizi sonucunda F degeri manidar

bulunmamustir (F )=.631, p>.05). Bu bulgu, isin niteligi degiskenine gore pilotlarin

(2-400)
calisma kosullar1 algi puanlar arasinda fark olmadigini ortaya koymaktadir. Baska bir
deyisle pilotlarin ¢alisma kosullar1 algi diizeyleri yaptiklar1 isin niteligine gore

degismemektedir.

Pilotlarin yaptiklar1 isin niteligini olusturan yolcu tasimaciligi isi ana grubu
olustururken diger yandan Hava Kargo ve diger (Yolcu ve kargo) her ikisinde gorev
yapmus pilotlar1 da diger bir grup olusturmaktadir.

Pilotlarin birincil gorevi, ucus olmasi nedeniyle diger yolcu, kargo veya 6gretmen
pilot olarak gorev yapmalar1 yaptiklar1 igin niteligini degistirmemektedir. Pilotlar ve
havayolu isletmeleri arasinda bagimlilik unsuru iki yonde kendini gdstermektedir.
Pilotlar, havayolunun belirledigi giin ve saatlerde, belirledigi sehirlere ugagl ugurmak
veya kabinde gorev yapmak zorundadir. Diger meslek gruplarindan farkli olarak,
pilotlarin gorev yapacaklari tarih ve saatler, dini ve milli bayram ya da genel tatil giinleri
denk gelebildigi gibi gece yarisi veya sabaha karsi ucus yapabilirler. Pilotlarin ugus gorev
baslangic¢ ve bitis noktalar1 havayolu tarafindan belirlenmektedir. Goreve nerede basladi
ise gorev bitiminde basladigi1 gorev yerine donmek durumundadirlar. Pilotluk sadece is
degil ayn1 zamanda meslek oldugundan pilotluk mesleginin gerektirdigi bilgi, donanim

ve gerekli lisanslara sahip olmalar1 gerekmektedir™®.

4.2.2.4. Pilotluk egitimi alinan kuruma gore

Katilimer pilotlarin ¢aligma kosullar1 algi diizeylerinin pilotluk egitimi alinan

kurum degiskenine gore analizi Tablo 4.22°te verilmistir.

S%https://tr.linkedin.com/pulse/havacilikta-i%C5%9F-s%C3%B6zle%C5%9Fmeleri-ali-kartal
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Tablo 4.22. Pilotlarin Calisma Kosullart Algilarimin Pilotluk Egitimi Alinan Kurum Degiskenine

Gore Analizi

Pilotluk Egitimi Alman Kurum N X S
Havacilik Yiiksek Okulu/ 156 77.67 16.05

Fakiiltesi Pilotaj Boliimii

Universite Sonrasi Pilotaj Okulu 159  76.68 16.65
Tiirk Silahlt Kuvvetleri 88 76.12 19.21
Toplam 403 7694 16.99

Tablo 4.22°de goriildiigli gibi, Katilimci pilotlarin pilotluk egitimi alinan kurum
degiskenine goére calisma kosullart algi diizeylerine iliskin puan ortalamalar

incelendiginde Havacilik Yiiksek Okulu/Fakiiltesi pilotaj boliimii mezunu pilotlarin en
yiiksek ortalamaya (X =77.67), Tiirk Silahli Kuvvetlerinden (TSK) mezun pilotlarin ise

en diisiik ortalamaya ( X =76.12) sahip oldugu goriilmektedir.
Katilimci1 pilotlarin  pilotluk egitimi alinan kurum degiskenine gore calisma
kosullar1 algi puanlar1 arasinda fark olup olmadigini saptamak iizere yapilan bir boyutlu

varyans analizi sonuglar1 Tablo 4.23’de verilmistir.

Tablo 4.23. Pilotlarin Calisma Kosullari Algi Diizeylerinin Pilotluk Egitimi Alinan Kurum Degiskenine

Gore Varyans Analizi Sonuglart

Varyansin Kareler Kareler Manidar
Kaynag Toplamu Sd Ortalamasi F b Fark
Gruplararasi 153.277 2 76.639 265 768 -
Gruplarigi 115824.172 400 289.560
Toplam 115977.449 402

Varyanslarin homojenligi i¢in Levene Testi F=3.212; sd=2, 400; p=.041
p<.05

Tablo 4.23’te goriildigi gibi, Katilimci pilotlarin pilotluk egitimi aliman kurum
degiskenine gore ¢alisma kosullari alg1 diizeylerine iligkin puan ortalamalar1 arasindaki

farkin manidarligini test etmek i¢in yapilan varyans analizi sonucunda F degeri manidar
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bulunmamistir  (F )=.265, p>.05). Bu bulgu, pilotluk egitimi almman kurum

(2-400)
degiskenine gore pilotlarin calisma kosullar1 algi puanlar1 arasinda fark olmadigini ortaya
koymaktadir. Bagka bir deyisle pilotlarin ¢alisma kosullar1 alg1 diizeyleri pilotluk egitim

aldiklar1 kuruma gore degismemektedir.

4.2.2.5. Ugus lisansinin tiiriine gore

Katilimc1 pilotlarin ¢alisma kosullar1 algr diizeylerinin ucus lisansimin tiirti

degiskenine gore analizi Tablo 4.24’de verilmistir.

Tablo 4.24. Pilotlarin Calisma Kosullar: Algilarinin Ugus Lisansinin Tiirti Degiskenine Gore Analizi

Ucus Lisansimin Tiirii N S

ATPL (Havayolu Nakliye Pilotu Lisans1) 366 75.70 16.46
CPL (Ticari Pilot Lisanst) 10 90.50 16.46
CPL IR (Ticari Pilot Lisans1 IR) 27 88.70 18.10
Toplam 403 76.94 16.57

Tablo 4.24’de goriildiigii gibi, Katilime pilotlarin sahip olunan ugus lisansi tiirii
degiskenine goére calisma kosullart algi diizeylerine iliskin puan ortalamalar
incelendiginde, CPL (Ticari Pilot Lisansi)’ye sahip pilotlarin en yiiksek ortalamaya (X
=90.50), ATPL (Havayolu Nakliye Pilotu Lisansi)’ye sahip pilotlarin ise en diisiik
ortalamaya ( X =75.70) sahip oldugu goriilmektedir.

Katilimc1 pilotlarin sahip olunan ugus lisansi tiirii degiskenine gore calisma
kosullar1 algi puanlar1 arasinda fark olup olmadigini saptamak iizere yapilan bir boyutlu

varyans analizi sonuglar1 Tablo 4.25°de verilmistir.
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Tablo 4.25. Pilotlarin Calisma Kosullar: Algilarinin Ucus Lisansinin Tiirti Degiskenine Gore Analizi

Varyansin Kareler Kareler Manidar
Kaynagi Toplam Sd Ortalamasi F p Fark
Gruplararasi 6138.380 2 3069.190 11.177 .000** 1-2ve 1-3
Gruplarigi 109839.070 400 274.598

Toplam 115977.449 402

Varyanslarin homojenligi i¢in Levene Testi F=.235; sd=2, 400; p=.791
**p<.01

Tablo 4.25’te goriildiigii gibi, Katilimci pilotlarin sahip olunan ugus lisansi tiirti
degiskenine gore ¢alisma kosullari alg1 diizeylerine iligkin puan ortalamalar1 arasindaki
farkin manidarligini test etmek i¢in yapilan varyans analizi sonucunda F degeri manidar

bulunmustur (F(2 )=11.177, p<.01**). Bu bulgu, ucus lisans1 tiirii degiskenine gore

-400)

pilotlarin calisma kosullar1 algi puanlar1 arasinda fark oldugunu ortaya koymaktadir.
Baska bir deyisle pilotlarin ¢alisma kosullar1 alg1 diizeyleri sahip olduklar1 ugus lisansi
tiiriine gore degismektedir. Katilimci pilotlarin ¢aligma kosullar algilart arasinda ugus
lisansi tiiriine gore goriilen bu farkliligin hangi gruplar arasinda oldugu LSD Post-Hoc
Coklu Karsilastirma Testi ile saptanmustir. Test sonuglar1 s6z konusu farkliliklarin; ATPL
(Havayolu Nakliye Pilotu Lisansi1)’ye sahip pilotlar ile CPL (Ticari Pilot Lisans1) ve CPL
IR (Ticari Pilot Lisans1 IR)’ye sahip pilotlar arasinda oldugunu ortaya koymustur. Bu
bulgu, ATPL (Havayolu Nakliye Pilotu Lisans1)’ye sahip pilotlarin, CPL (Ticari Pilot
Lisans1) ve CPL IR (Ticari Pilot Lisans1 IR)’ye sahip pilotlara gore ¢alisma kosullarini
daha olumsuz algiladiklarin1 ya da CPL (Ticari Pilot Lisansi) ve CPL IR (Ticari Pilot
Lisans1 IR)’ye sahip pilotlarin ATPL (Havayolu Nakliye Pilotu Lisansi)’ye sahip pilotlara

gore calisma kosullarini daha olumlu algiladiklarini ortaya koymaktadir.

155



4.2.2.6. Pilotlarin isletmedeki/kurumdaki pozisyona gore

Katilimci pilotlarin ¢alisma kosullar1 algi diizeylerinin isletmedeki pozisyonuna

gore analizi Tablo 4.26°da verilmistir.

Tablo 4.26. Pilotlarin Calisma Kosullar: Algilarimin Kurumdaki Pozisyonuna Gore Analizi

isletmedeki/ kurumdaki pozisyon tiirii N

Kaptan Pilot
Ikinci Pilot
Diger
Toplam

X

223 74.42
173 79.86
7 85.14
403 76.94

S

15.00
18.99
10.33
16.99

Tablo 4.26’da gorildigi gibi, Katilimer pilotlarin degiskenine goére c¢aligma

kosullar1 alg1 diizeylerine iligkin puan ortalamalari incelendiginde, diger kategorisinde

yer alan Hava Kargo, Yolcu ve Kargo (Her ikiside) Ogretmen pilotlarin en yiiksek

ortalamaya (X =85.14), kaptan pilotlarin ise en diisiik ortalamaya (X =74.42) sahip

oldugu goriilmektedir.

Katilimci pilotlarin kurumdaki pozisyon degiskenine gore ¢alisma kosullar algi

puanlar1 arasinda fark olup olmadigini saptamak iizere yapilan bir boyutlu varyans analizi

sonuclar1 Tablo 4.27°de verilmistir.

Tablo 4.27. Pilotlarin Calisma Kosullar: Alg1 Diizeylerinin Kurumdaki Pozisyon Degiskenine Gore

Varyans Analizi Sonuglart

Varyansin Kareler
Kayna@ Toplam
Gruplararasi 3360.989
Gruplarigi 112616.460
Toplam 115977.449

Varyanslarin homojenligi i¢in Levene Testi F= 7.613; sd=2, 400; p=.001**

*p<.05

Sd

400

402

Kareler

Ortalamasi

1680.495

281.541
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Fark
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Tablo 4.27°de goriildiigii gibi, Katilimei pilotlarin kurumdaki pozisyon degiskenine
gore calisma kosullar1 algi diizeylerine iliskin puan ortalamalar1 arasindaki farkin
manidarhigin1 test etmek i¢in yapilan varyans analizi sonucunda F degeri manidar

bulunmustur (F )=5.969, p<.05*). Bu bulgu, kurumdaki pozisyon degiskenine gore

(2-400)
pilotlarin ¢alisma kosullar1 algi puanlar1 arasinda fark oldugunu ortaya koymaktadir.
Baska bir deyisle pilotlarin ¢alisma kosullar1 alg1 diizeyleri kurumdaki pozisyonlarina
gore degismektedir. Katilimer pilotlarin ¢alisma kosullar algilar1 arasinda kurumdaki
pozisyona gore goriilen bu farkliligin hangi gruplar arasinda oldugu LSD Post-Hoc Coklu
Kargilastirma Testi ile saptanmistir. Test sonuglar1 s6z konusu farkliliklarin; kaptan
pilotlar ile ikinci pilotlar arasinda oldugunu ortaya koymustur. Bu bulgu, kaptan
pilotlarin, ikinci pilotlara gore ¢alisma kosullarin1 daha olumsuz algiladiklarini ortaya

koymaktadir.

Pilotlar arasinda ¢alisma kosullarini olumsuz olarak algilanmasina igini kaybetme
korkusunun neden oldugu is giivensizligi olarak ortaya ¢ikmaktadir. Calisma kosullarinda
ortaya cikan risk algisi, hissedilen endise ve belirsizliklerin etkili oldugu séylenebilir. Bu
belirsizlikler; tepki belirsizligi, kosullarin belirsizligi, ¢evresel ve orgiitsel yapiyla ilgili
bir durum olarak degerlendirilebilir (Sekban, 2019, s.5).

Is yerlerinde yeniden yapilanmaya gidilme, kiigiilme, isten ¢ikarilma, iicretlerin
diisiiriilmesi, i3 bulma baskisi, egitim kurumlarinin artmasi ile birlikte sektorde ihtiyag
fazlas1 pilot olmasi ve aynmi zamanda yabanci pilotlarin sektérde bulunmasi gibi
nedenlerin pilotlar {izerinde g¢aligma kosullarini olumsuz olarak etkiledigi ve baski
yarattiglr diisiiniilmektedir. Sonuglarin bu sekilde c¢ikmasinin nedenleri arasinda
aragtirmanin pandemi, doneminde yapilmasi ve pandemi siirecindeki belirsizliklerin

neden oldugu seklinde degerlendirilmektedir.

4.2.2.7. Pilot olarak ¢alismayi tercih etme nedenine gore

Katilimci pilotlarin ¢calisma kosullar1 algi diizeylerinin pilot olarak ¢alismayi tercih

etme nedeni degiskenine gore analizi Tablo 4.28’de verilmistir.
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Tablo 28. Pilotlarin Calisma Kosullari Algilarimin Pilot Olarak Calismayr Tercih Etme Nedeni

Degiskenine Gére Analizi

Pilot Olarak Cahsmayi Tercih Etme Nedeni N S

Meslege Olan Tutku 303 78.77 16.16
Bitmeyen Heyecan 4 7575 9.03
Alman Ucretin Tatmin Edici Olmasi 82 69.79 18.54
Baska Bir Is Bulamama 10 81.30 19.32
Is Garantisi 4 7475 9.60
Toplam 403 76.94 16.67

Tablo 4.28’de goriildiigii gibi, Katilimci pilotlarin pilot olarak ¢aligmay tercih etme
nedeni degiskenine gore calisma kosullar1 algi diizeylerine iliskin puan ortalamalari
incelendiginde, baska bir is bulamadigini ifade eden pilotlarin en yiiksek ortalamaya ( X
=81.30), aldiklar1 licreti tatmin edici bulan pilotlarin ise en diisiik ortalamaya ( X =69.79)
sahip oldugu goriilmektedir.

Katilimer pilotlarin pilot olarak calismay: tercih etme nedeni degiskenine gore
calisma kosullar1 alg1 puanlari arasinda fark olup olmadigini saptamak tizere yapilan bir

boyutlu varyans analizi sonuglar1 Tablo 4.29°da verilmistir.

Tablo 4.29. Pilotlarin Calisma Kosullar1 Algt Diizeylerinin Pilot Olarak Calismayr Tercih Etme

Degiskenine Gore Varyans Analizi Sonuglart

Varyansin Kareler Kareler Manidar
Kayna@ Toplam Sd Ortalamasi F p Fark
Gruplararasi 5421.086 2 1355.272 4.879 .001** 1-3
Gruplarigi 110556.363 398 277.780 ve 3-4
Toplam 115977.449 402

Varyanslarin homojenligi i¢in Levene Testi F= 1.560; sd=4, 398; p=.184

#Hp< 01
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Tablo 4.29°da goriildiigl gibi, Katilimei pilotlarin pilot olarak ¢caligmayi tercih etme
degiskenine gore calisma kosullari alg1 diizeylerine iliskin puan ortalamalar1 arasindaki
farkin manidarligini test etmek i¢in yapilan varyans analizi sonucunda F degeri manidar

bulunmustur (F )=4.879, p<.01**). Bu bulgu, pilot olarak calismay1 tercih etme

(2-398)
degiskenine gore pilotlarin ¢aligsma kosullari alg1 puanlar1 arasinda fark oldugunu ortaya
koymaktadir. Bagka bir deyisle pilotlarin ¢alisma kosullar1 algi diizeyleri pilot olarak
calismay1 tercih etme nedenlerine gore degismektedir. Katilimer pilotlarin ¢alisma
kosullar1 algilar1 arasinda pilot olarak ¢aligmayi tercih etme nedenlerine gore goriilen bu
farkliligin hangi gruplar arasinda oldugu LSD Post-Hoc Coklu Karsilagtirma Testi ile
saptanmugstir. Test sonuglar1 s6z konusu farkliliklarin; pilotlugu meslege olan tutkusu
nedeniyle tercih ettigini ifade eden pilotlar ile aldiklar1 {icretin tatmin edici oldugunu ifade
eden pilotlar ve baska bir is bulamadiklari i¢in pilot olarak ¢alismayi tercih ettigini ifade
eden pilotlar ile aldiklar1 iicretin tatmin edici oldugunu ifade eden pilotlar arasinda
oldugunu ortaya koymustur. Bu bulgu, meslege olan tutkusu nedeniyle pilotluk meslegini
tercih eden pilotlarin calisma kosullar1 algisinin pilotluk meslegini iicretin yiiksekligi
nedeniyle tercih eden pilotlardan daha yiiksek oldugunu ve yine pilotluk meslegini baska
bir is bulamama nedeniyle tercih eden pilotlarin ¢alisma kosullar1 algisinin pilotluk
meslegini iicretin yiiksekligi nedeniyle tercih eden pilotlardan daha yiiksek diizeyde

oldugunu ortaya koymaktadir.

159



4.2.2.8. Meslekteki kidem siiresine gore

Katilimci pilotlarin ¢aligma kosullart algi diizeylerinin meslekteki kidem siiresi

degiskenine gore analizi Tablo 4.30°da verilmistir.

Tablo 4.30. Pilotlarin Calisma Kosullar: Algilarinin Meslekteki Kidem Siiresi Degiskenine Gore Analizi

Meslekteki Kidem Siiresi N x S

1 yil ve alt1 12 86.08 23.04
1-5 y1l 105 82.24 17.21
6-10 y1l 63 7338 16.56
11-15 y1l 57 7326 16.99
16-20 y1l 18  69.33 12.92
21-25y1l 38 71.44 14.96
25 yil ve tizeri 110 77.96 15.80
Toplam 403 76.94 16.99

Tablo 4.30°da goriildiigii gibi, Katilimci pilotlarin meslekteki kidem siiresi
degiskenine goére calisma kosullart algi diizeylerine iliskin puan ortalamalar

incelendiginde, meslekteki kidem siiresi 1 yildan daha az olan pilotlarin en yliksek
ortalamaya ( X =86.08), meslekteki kidem stireleri 16-20 yil arasinda olan pilotlarin ise

en diisiik ortalamaya ( X =69.33) sahip oldugu goriilmektedir.
Katilime pilotlarin meslekteki kidem siiresi degiskenine gore ¢aligma kosullar: algi
puanlar1 arasinda fark olup olmadigini saptamak iizere yapilan bir boyutlu varyans analizi

sonuclar1 Tablo 4.31°de verilmistir.

Tablo 4.31. Katilimci pilotlarin Calisma Kosullart Algi Diizeylerinin Meslekteki Kidem Siiresi Degiskenine

Gore Varyans Analizi Sonuglart

Varyansin Kareler Kareler Manidar
Kayna@ Toplam Sd Ortalama F p Fark
s1
Gruplararasi 7822.326 6 1303.721 4773 .000** 1-3,1-4,
Gruplarigi 108155.123 396 273.119 1-5 ve 1-6
Toplam 115977.449 402
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Varyanslarin homojenligi i¢in Levene Testi F= 1.327; sd=6, 396; p=.244

**p<.01

Tablo 4.31°de goriildiigii gibi, Katilimci pilotlarin meslekteki kidem siiresi
degiskenine gore calisma kosullari alg1 diizeylerine iliskin puan ortalamalar1 arasindaki
farkin manidarligini test etmek i¢in yapilan varyans analizi sonucunda F degeri manidar

bulunmustur (F ))=4.773, p<.01**). Bu bulgu, meslekteki kidem siiresi degiskenine

(6-396

gore pilotlarin calisma kosullari algi puanlari arasinda fark oldugunu ortaya koymaktadir.
Baska bir deyisle pilotlarin ¢alisma kosullar1 alg1 diizeyleri meslekteki kidem siirelerine
gore degismektedir. Katilimer pilotlarin ¢alisma kosullar algilar1 arasinda meslekteki
kidem siiresine gore goriilen bu farkliligin hangi gruplar arasinda oldugu LSD Post-Hoc
Coklu Karsilastirma Testi ile saptanmigtir. Test sonuglari s6z konusu farkliliklarin;
meslekteki kidem siiresi 1 yilin altinda olan pilotlar ile meslekteki kidem siiresi 6-25 yil
arasinda degisen pilot gruplari arasinda oldugunu ortaya koymustur. Bu bulgu, kidem
stiresi daha diisiik ve goreli olarak meslekte en yeni olan pilotlarin ¢alisma kosullar1 algi
diizeylerinin meslekte daha kidemli olan pilotlardan daha yiiksek diizeyde oldugunu
ortaya koymaktadir. Bu bulgulara dayali olarak pilotlukta kidem arttikca c¢aligsma

kosullar1 algisinin olumsuzlagtigini1 séylemek miimkiindiir.

Tablo 4.31. de goriilebilecegi iizere, pilotlarin meslekte ¢alisma siireleri, meslekteki
yetkinliklerinin yani kidem yillarinin artmasi ile birlikte ¢alisma kosullarindaki zorluklari
hissetmeye baslarlar. Bu zorluklar; stresler, ¢esitli mesleki hastaliklari, uzun menzilli
ucuslarin neden oldugu durumlar pilotlarin ¢alisma kosullar1 algilarin1 azaltmaktadir.
Meslege yeni baglayan pilotlar ilk bes yillik dilimde gencliklerinin verdigi enerji ile
calisma kosullart algilart olumlu yondedir. Yasin ilerlemesi ile birlikte bu algilardaki
olumsuzluklar artmaya baglamaktadir. Apaydin (2019) tarafindan yapilan ¢aligmada, 211
pilotun katildigi 1-5 yil aras1 31 pilot, 16 yil ve iizeri 102 kidemli pilotun kendilerine
sunulan ¢alisma kosullar1 algilarinda 1-5 yil arasinda diisiik oldugu 16 yil ve iizeri

pilotlarda caligma kosullar1 algist yiiksek olarak goriilmektedir. Nitekim s6z konusu
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aragtirma bulgular ile calismamizdaki bulgulara arasinda bir paralellik goriilmektedir

(Apaydin, 2019, 5.82-83).

4.2.2.9. Gergeklestirilen ucgus tipine gore

Katilimer pilotlarin ¢alisma kosullar1 algi diizeylerinin gergeklestirilen ugus tipi

degiskenine gore analizi Tablo 4.32°de verilmistir.

Tablo 4.32. Pilotlarin Caligma Kosullar1 Algilarinin Gergeklestirilen Ugus Tipi Degiskenine Gore Analizi

Gergeklestirilen Ucus N X S
Tipi
Kisa Mesafeli Ucuslar 21 82.76 20.16
Orta Mesafeli Uguslar 216 79.63 18.13
Uzun Mesafeli Uguslar 166 72.70 13.91
Toplam 403 76.94 16.99

Tablo 4.32’de goriildiigii gibi, Katilimci pilotlarin gergeklestirilen ugus tipi
degiskenine goére calisma kosullart algi diizeylerine iliskin puan ortalamalar
incelendiginde, kisa mesafeli ugus yapan pilotlarin en yiliksek ortalamaya (X =82.76),
uzun mesafeli ucus yapan pilotlarin ise en diisiik ortalamaya (X =72.70) sahip oldugu
gorilmektedir.

Katilimci pilotlarin gerceklestirilen ugus tipi degiskenine gore ¢alisma kosullar
alg1 puanlar1 arasinda fark olup olmadigini saptamak iizere yapilan bir boyutlu varyans

analizi sonuglar1 Tablo 4.33°de verilmistir.
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Tablo 4.33. Pilotlarin Calisma Kosullar: Alg1 Diizeylerinin Gergeklestirilen Ucus Tipi Degiskenine

Gdore Varyans Analizi Sonuglart

Varyansin Kareler Kareler Manidar
Kayna@ Toplam Sd Ortalamasi F p Fark
Gruplararasi 5260.329 2 2630.165 9.502 .000** 1-3 ve 2-3
Gruplarigi 110717.120 400 276.793
Toplam 115977,449 402

Varyanslarm homojenligi i¢in Levene Testi F= 8.413; sd=2, 400; p=.000 **p<.01

Tablo 4.33’te gorildiigli gibi, Katilimci1 pilotlarin  gergeklestirilen ugus tipi
degiskenine gore calisma kosullari alg1 diizeylerine iliskin puan ortalamalar1 arasindaki
farkin manidarligini test etmek i¢in yapilan varyans analizi sonucunda F degeri manidar

bulunmustur (F )=9.502, p<.01**). Bu bulgu, ger¢eklestirilen ucus tipi degiskenine

(2-400)
gore pilotlarin calisma kosullar1 algi puanlari arasinda fark oldugunu ortaya koymaktadir.
Baska bir deyisle pilotlarin calisma kosullar1 algi diizeyleri gerceklestirdikleri ugus tipine
gore degismektedir. Katilimer pilotlarin - ¢alisma  kosullar1  algilart  arasinda
gerceklestirilen ugus tipine gore goriilen bu farkliligin hangi gruplar arasinda oldugu LSD
Post-Hoc Coklu Karsilastirma Testi ile saptanmistir. Test sonuglar1 s6z konusu
farkliliklarin; kisa mesafeli ucus yapan pilotlar ile uzun mesafeli ugus yapan pilotlar ve
orta mesafeli ugus yapan pilotlar ile uzun mesafeli ugus yapan pilotlar arasinda oldugunu
ortaya koymustur. Bu bulgu, kisa mesafeli ugus yapan pilotlar ile orta mesafeli ugus yapan
pilotlarin ¢alisma kosullari alg1 diizeylerinin uzun mesafeli ugus yapan pilotlardan daha
yiiksek oldugunu ortaya koymaktadir. Bu bulgulara dayali olarak ugus mesafesi arttikca
pilotlarin ¢aligma kosullar1 algisinin olumsuzlagtigindan s6z etmek miimkiindiir.
Apaydin (2019) tarafindan yapilan ¢aligmada, 211 pilotun katildigi ankette caligma
kosullarini etkileyen etmenlerden biri olan “uzun menzilli uguslarda yeterince dinlenme
imkan1 buluyorum” sorusuna 93 kisinin yeteri kadar dinlenme imkani bulamadigi

yoniinde yamtlar verdikleri goriilmektedir. Iki calismadan da anlasilacag: iizere, uzun
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menzilli uguslarda pilotlarin yeterince dinlenememesi ¢alisma kosullarini olumsuz olarak

algiladiklarini ortaya koymaktadir. (Apaydin, 2019, s.65-66)

4.2.2.10. Gelecege giivenle bakma durumuna gore

Katilimci pilotlarin ¢alisma kosullart algilarinin gelecege giivenle bakma durumu

degiskenine gore analizi Tablo 4.34’te verilmistir.

Tablo 4.34. Pilotlarin Calisma Kosullar: Algilarinin Gelecege Giivenle Bakma Durumu Degiskenine Gore
Iliskisiz Grup t-Testi Sonuglar:

Gelecege Giivenli Bakma N X S sd t p
Giivenle Bakiyorum 87 89.64 15.13 401 8.558 .000**
Giivenle Bakmiyorum 316 73.44 15.77

Varyanslarin homojenligi icin Levene Testi F=.001, p=.973

4> 0]

Tablo 4.34’te goriildiigii gibi, gelecege glivenle bakma durumuna gére katilimei

pilotlarin ¢aligma kosullar1 algi puanlar1 arasinda anlamli bir fark vardir (t(401)=8.558,

p<.01). Gelecege gilivenle bakan pilotlarin ¢alisma kosullar alg1 diizeylerinin, gelecege
giivenle bakmayan pilotlarin ¢alisma kosullar algi diizeylerinden daha yiiksek diizeyde
oldugu goriilmektedir.

Ekonomik kosullar, 6rgiitsel, hukuki, psikolojik, ailesel ve ¢cevresel gibi etmenlerin
devam etmesi pilotlarin gelecege giivenle bakabilmelerini engelleyen unsurlar olarak
gorilmektedir (Sekban, 2019, s.16-21). 2020 Mart ayinda diinya genelinde meydana
gelen pandemi siirecinde havayollarinda yasanan olumsuz gelismeler iizere Tiirk Hava
Yollart pilotlarin ugus tazminatinda %50 oraninda kesinti yapilmasina karar verip, 01
Eyliil 2020 tarihinden itibaren uygulamaya baslamistir. Ucretlerdeki bu durum
caligmamizda 316 pilotun gelecege giivenle bakmiyorum cevabi vermesine neden
olmustur. Ucretle ilgili sorunlar pilotlarin gelecege giivenle bakmasina engel olabilecek

bir 6rnektir ( Bakirci, 2020, s.57).
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4.3. Pilotlarin Tiikenmislikleri ve Bu Tiikenmisligin Cesitli Degiskenler Bakimindan
Analizi

Calismanin bu boliimiinde Katilimer pilotlarin tiikenmislikleri ve bu tiikenmisligin
cesitli  degiskenler bakimindan farklilagip farklilasmadigina iligkin  bulgulari

yorumlanmustir.

4.3.1. Pilotlarin titkenmislikleri
4.3.1.1. Tiim boyut bazinda

Katilimer pilotlarin tilkenmiglik diizeylerine ait betimsel istatistikler ise, Tablo

4.35’te verilmistir.

Tablo 4.35. Pilotlarin Tiikenmislik Diizeyleri

Tiikenmislik Diizeyi Ort. Mod Arit. Ort
1.Isimden sogudugumu hissediyorum. 3.00 2.00 2.58
2.Is giiniiniin sonunda kendimi ruhen tiilkenmis hissediyorum. 2.00 2.00 2.45
3.Yeni bir iggiinil i¢in sabah uyandiginda bir giin daha bu isi 3.00 4.00 3.13
kaldiramayacagimi hissediyorum.

4.1sim geregi karsilastigim insanlarin ne hissettigini anlarim. 1.00 1.00 1.15
5.Isim geregi karsilastigim bazi kimselere sanki insan degillermis gibi 4.00 4.00 3.73
davrandigimi hissediyorum.

6.1sim geregi gercekten ¢ok yiprandigimi hissediyorum. 2.00 2.00 2.06
7.1sim geregi karsilastigim insanlarin sorunlarina en uygun ¢dziim yollarmi 1.00 1.00 1.12
bulurum.

8.Isimin beni tiikettigini hissediyorum. 3.00 2.00 2.49
9.1sim sayesinde insanlarin yasamina katkida bulunduguma inantyorum. 1.00 1.00 1.18

10.Bu iste calismaya bagladigimdan beri insanlara daha sert davrandigimi 3.00 4.00 3.24

hissediyorum.

11.Bu isin beni duygusal olarak katilastirmasindan endise duyuyorum. 3.00 4.00 3.12
12.Kendimi ¢ok seyler yapabilecek giigte hissediyorum. 1.00 1.00 1.28
13.Isimin beni kisitladigin1 hissediyorum. 2.00 2.00 2.37
14.Isimde ¢ok fazla calistiginm diisiiniiyorum. 2.00 2.00 1.85
15.1sim geregi karsilastigim insanlara ne oldugu umurumda degil. 4.00 4.00 3.56
16.Dogrudan dogruya insanlarla ¢alismak bende ¢ok fazla stres yaratiyor. 3.00 3.00 3.08
17.Isim geregi karsilastigim insanlarla aramizda rahat bir hava 1.00 1.00 .87
yaratabiliyorum.
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[Tablo 4.35. (Devam) Pilotlarin Tiikenmislik Diizeyleri]

18.Kendimi ¢ok enerjik hissediyorum. 1.00 1.00 1.41
19.Bu iste bircok kayda deger basar elde ettigimi diistinliyorum. 1.00 1.00 1.18
20.Isimde yolun sonuna geldigimi hissediyorum. 4.00 4.00 3.18
21.Isimde karsilastigim duygusal sorunlara serinkanlilikla yaklagtrim. 1.00 1.00 .84

22.Isim geregi karsilastigim insanlarin bazi sorunlarindan dolay1 beni 3.00 4.00 3.11

sugladiklarini hissediyorum.

Tablo 4.35’te goriilebilecegi tizere, Katilimci pilotlarin tamaminin “Cok nadir”,
“Bazen”, “Cogu zaman” ve “Her zaman” seklinde algilarindan farkli boyutlarda

tiikkenmislik yasadiklarini ortaya koymaktadir.

Konak’in (2020) “Ucus ekiplerinde is doyumu, orgiitsel stres, psikosomatik
belirtiler ile tiikenmislik diizeyi arasindaki iligki: Bir havayolu sirketi 6rnegi”
caligmasinda, Maslach tiikenmislik anketini ucus ekibinden toplam 249 kisiye uygulamis
ve bunlarin 119’unun pilot oldugu goriilmiistiir. Tiikenmisligin alt boyutlar1 olan
duygusal tiikenmislik, duyarsizlasma ve kisisel basari sorularindan olusan Maslach
Tiikenmislik Olgegine verilen yanitlara bakildiginda Duygusal Tiikenme alt boyutu puan
2,56 (ss=0,83), Duyarsizlasma alt boyutu puan1 2,08 (ss=0,80), MTO. Kisisel Basari alt
boyutu puani 3,77 (ss=0,51) oldugu goriilmiistiir (Konak, 2020, s.64). Bu g¢alisma ve
calismamizdaki ¢ikan sonuglar pilotlarin tiikenmislik duygusunu alt boyutlarda da

yasadiklarin1 gostermektedir.

Tablo 4.35’te goriilebilecegi iizere, katilimci pilotlarin tiikenmislik ifadelerinden

goreli olarak en ¢ok katildiklar1 {i¢ ifade sirasiyla sunlardir:

e “Isim geregi karsilastiim bazi kimselere sanki insan degillermis gibi
davrandigimi hissediyorum.”
e “Isim geregi karsilastigim insanlara ne oldugu umurumda degil.”

e “Isimde yolun sonuna geldigimi hissediyorum.”

Yine Tablo 4.35’te goriilebilecegi iizere, katilimci  pilotlarin tiikenmislik

ifadelerinden goreli olarak en az katildiklari {i¢ ifade ise sirasiyla sunlardir:
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o “Isimde karsilastigim duygusal sorunlara serinkanlilikla yaklagirim.”
o “Isim geregi karsilastigim insanlarla aramizda rahat bir hava yaratabiliyorum.”

o “Isim geregi karsilastigim insanlarin ne hissettigini anlarim.”

Tablo 4.35’te de goriilebilecegi iizere, Katilimci pilotlarin duyarsizlasma ve
duygusal tiikkenmeye iliskin tiilkenmislik ifadelerine katilma diizeyleri yiiksek, buna karsin
kisisel basar1 eksilmesi baslig1 altinda yer alan tiikenmislik ifadelerine katilma diizeyleri
1se diistktiir.

Pilotlarin tilkenmiglik yasamalarina neden olan faktorlerin arasinda insan faktorii
onemli bir yer tutmaktadir. Stres, insan iligkileri, calisma kosullarinin agirhigy, is geregi
yasadig1 sorunlar, uzun siiren ucus gorevleri sonunda yasadiklar1 yorgunluklar
tilkkenmislik yasamalarina neden olabilen 6nemli etkenlerdir. Siirekli stres altinda
calismalar1 nedeniyle insan iliskilerinde de sorunlar yasamaktadirlar. Fizyolojik ve
psikolojik nedenlerin sebep oldugu tiikenme ile birlikte ekip arkadaslarina kars1 duyarsiz
ve olumsuz duygusal hareketlerle dayanabilmekte, umarsizca insanlara onlarin umurunda
olmadiklar1 hissini verebilmektedir. Tiim bunlar i¢cinde bulundugu stres ve psikolojik
durumun yarattig1 olumlu veya olumsuz durumlar nedeniyle pilotlar ruh sagligi ile ilgili
sorunlar yasayabilmektedir. Bu sorunlarin arastirilmasi i¢cin EASA tarafindan olusturulan
bir ekip pilotlarin ruh saglhig sorunlarinin neler olabilecegi bunlarin nasil 6nlenecegi
hakkinda arastirma yapilip eylem planlar1 hazirlamak amaciyla ¢alismalar yapmiglardir.
1147 katilimct pilotun yer aldigi ankette pilotlarin %88’1 uzun gorev uguslari, saat
dilimlerinin sik degismesi nedeniyle yorgunluk, stres ve depresyon yasadiklarini ifade
etmislerdir (Brezonakova, 2017, s.11-15). Bu yasamis olduklar1 etmenlerin tilkenmiglige
sebep olmas1 baglaminda pilotlarin ankette insan iligkileri ile ilgili sorulara verdikleri
olumlu ve olumsuz yanitlar, yasadiklari1 stres ve psikolojik durumlar yiiziinden goreli
olarak en c¢ok katildiklar1 duyarsizlasma ve duygusal tliikenme ifadeleri oldugu
goriilmektedir. Diger ii¢ ifade de ise en az kisisel basar1 eksiligini destekleyen ifadelere

katildiklar1 anlasilmaktadir.
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4.3.1.2. Alt boyutlar bazinda

Daha dnce deginildigi iizere, MTO’de mesleki tiikenmislik, “Duygusal Tiikkenme”,

“Duyarsizlasma” ve “Kisisel Basar1” seklinde ii¢ alt boyutta degerlendirilmektedir.

4.3.1.2.1. Duygusal Tiikenme:

Katilimci pilotlarin duygusal tiikenme boyutundaki tiikenmisliklerine ait betimsel

istatistikler Tablo 4.36’da verilmistir.

Tablo 4.36. Pilotlarin Duygusal Tiikenme Boyutundaki Tiikenmislikleri

Duygusal Tiikenme ifadeleri Ort. Mod Arit.
Ort.
1.Isimden sogudugumu hissediyorum. 3.00 2.00 2.8
2.1s giiniiniin sonunda kendimi ruhen tiilkenmis hissediyorum. 2.00 2.00 245
3.Yeni bir is giinil i¢in sabah uyandigimda bir giin daha bu isi 3.00 4.00 3.13
kaldiramayacagimi hissediyorum.
6.1sim geregi gercekten ¢ok yiprandigimi hissediyorum. 2.00 2.00 2.06
8.Isimin beni tiikettigini hissediyorum. 3.00 2.00 2.49
13. Isimin beni kisitladigin1 hissediyorum. 2.00 2.00 2.37
14.Isimde ¢ok fazla ¢alistigimu diisiiniiyorum. 2.00 2.00 1.85

16.Dogrudan dogruya insanlarla ¢calismak bende ¢ok fazla stres yaratiyor.  3.00 3.00 3.08
20.Isimde yolun sonuna geldigimi hissediyorum. 4.00 4.00 3.18

Tablo 4.36’da da goriilebilecegi lizere, katilimci pilotlar duygusal tiikenme
boyutuna iligkin tiilkenmislik ifadelerine genel olarak “Her zaman”, “Cogu zaman” ve
“Bazen” bi¢iminde tepkide bulunmuslardir. Bu bulgu, pilotlarin her zaman, ¢ogu zaman
ve bazen duygusal tiikenmislik yasadiklarini ortaya koymaktadir.

Pilotlarin tiikenmislik yasamalarina neden olan faktorlerin alt boyutlarindan biri

olan duygusal tiikenmislik, pilotlarin yasadigi stresin boyutu, fiziksel ve duygusal

anlamda duygularindaki eksilmeleri géstermektedir. Duygusal tiikkenmislige neden olan
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etkenlere bakildiginda isin ozellikleri ve kisilik yapist onemli degisken olarak yer
almaktadir.

Is stresi ve tiikenmisligin alt boyutlar1 arasindaki degiskenlere bakildiginda isin
yarattigi stresle tlikenmislik arasinda pozitif yonlii anlamli iligki gériilmektedir. Pilotlarin
is stresinin artmasi ile birlikte tiikenmisliginin arttigin1 gérmekteyiz ( Konak, 2020, s.45).

Psikolojik nedenlerin ve stresin ise yansimasi neticesinde olusan duygusal tiikenme
ile ilgili anketteki sorulara verilen yanitlardan pilotlarin isinden sogudunu hissetmesi,
giinlin sonunda ruhen tiikenmislik yasamasi, isinin kendini yiprattigin1 hissetmesi,
kisitlamalar yasamasi, insanlarla dogrudan caligmanin yarattigi psikolojik baskilarin
tikenmislik yasamalarina neden olmaktadir. Calismamizdaki duygusal tiikenme
ifadelerine verilen yanitlarin ortalamasi 2,57 olurken, yine Konak (2020) tarafindan
yilinda yapilan ¢alismasinda, 249 ugus ekibine uygulan anketin duygusal tiikkenme ile
ilgili alt boyutlarina verilen yanitlarin ortalamasinin 2,56 oldugu goriilmektedir ( Konak,
2020, s.64).

Bu baglamda bu da bize gostermektedir ki duygusal tiikenme alt boyutlar1 arasinda

paralellik bulunmaktadir.

4.3.1.2. 2. Duyarsizlasma

Katilimer pilotlarm MTO’niin duyarsizlasma boyutundaki tiikkenmisliklerine ait

betimsel istatistikler Tablo 4.37°de verilmistir.

Tablo 4.37. Pilotlarin Duyarsizlagma Boyutundaki Tiikenmislikleri

Duyarsizlagsma ifadeleri Ort. Mod Arit.
Ort.

5.Isim geregi karsilastigim bazi kimselere sanki insan degillermis gibi 4.00 4.00 3.73

davrandigimi hissediyorum.

10.Bu iste calismaya bagladigimdan beri insanlara daha sert davrandigimi 3.00 4.00 3.24

hissediyorum.

11.Bu isin beni duygusal olarak katilagtirmasindan endise duyuyorum. 3.00 4.00 3.12

15.1sim geregi karsilagtigim insanlara ne oldugu umurumda degil. 4.00 4.00 3.56

22.Isim geregi karsilastigim insanlarin bazi sorunlarindan dolay1 beni 3.00 4.00 3.11

sucladiklarini hissediyorum.
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Tablo 4.37°de goriilebilecegi iizere, katilimer pilotlar, duyarsizlagma boyutundaki
tilkenmislik ifadelerine genel olarak “Her Zaman” ve “Cogu Zaman” seklinde tepkide
bulunmuslardir. Bu bulgu pilotlarin duyarsizlasma boyutundaki tiikenmisliklerinin
yiiksek diizeyde oldugunu ortaya koymaktadir.

Tiikenmisligin alt boyutlarindan biri olan duyarsizlasma kisiler arasinda olumsuz
ve kat1 tutumlari ifade etmektedir. Duyarsizlagsma; ise, is arkadaslarina ve hizmet verdigi
isletmede kisilere kars1 verdigi olumsuz tepki ve davraniglar biitiinii kisinin tiikenmislik
seviyesini gOstermektedir. Maslach'a gore tiikenmisligin en ciddi boyutunu
duyarsizlasma olusturmaktadir. Duyarsizlasma boyutundaki isgdrenler, kendilerinden
diger insanlar1 uzak tutmaya calisirlar. Duyarsizlasmay1 yasayanlar is arkadaslarina;
asagilayict konugmalar, iistten bakmalar, kaba davranislar, sert sekilde tepkiler verme,
kendisinden istenilen talepler karsinda aldirmazlik, iligkilerde kopukluk hatta muhalif
davraniglar gibi olumsuz tepkiler verilebilmektedir.

Unutulmamalidir ki ¢aligma arkadaslarina, isine olan ilgisini kaybetmeye baglayan
bir iggoren, uzun vadede, isine ve is arkadaslarina kars1 duyarsizlasmaya baglayacaktir
(Ozel ve Hacioglu, 2021, s.6).

Duyarsizlasma ile ilgili, pilotlarin anketteki sorulara verdikleri yanitlar
incelendiginde duyarsizlik boyutunda bir tiikenmislik yasadiklar1 goriilmektedir.

Caligmamizdaki duyarsizlik ifadelerine verile yanitlarin ortalamasi 2,14 olmustur.
Konak (2020) tarafindan yapilan calismada, 249 ucus ekibine uygulan anketin
duyarsizlasma alt boyutuna verilen yanitlarin ortalamasi ise 2,08 (ss=0,80) oldugu
goriilmektedir ( Konak, 2020, s.64).

Bu baglamda duyarsizlik alt boyutlar1 arasindaki sonuglar anlaminda benzerlik

bulunmaktadir.
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4.3.1.2. 3. Kisisel basari

Katilimer pilotlarin MTO’niin kisisel basar1 boyutundaki tiikenmisliklerine ait
betimsel istatistikler Tablo 4.38’de verilmistir.

4.38. Pilotlarin Kisisel Bagari Boyutundaki Tiikenmiglikleri

Kisisel Basar1 ifadeleri Ort. Mod Arit.
Ort.
4. Isim geregi karsilastigim insanlarin ne hissettigini anlarim. 1.00 1.00 1.49

7.1sim geregi karsilastigim insanlarin sorunlarina en uygun ¢dziim yollarrm ~ 1.00 1.00 1.12
bulurum.

9. Isim sayesinde insanlarin yasamina 1.00 1.00 1.18

katkida bulunduguma inaniyorum.

12.Kendimi ¢ok seyler yapabilecek 1.00 1.00 1.28
glicte hissediyorum.

17. isim geregi karsilastigim insanlarla aramizda rahat bir hava 1.00 1.00 .87

yaratabiliyorum.

18.Kendimi ¢ok enerjik hissediyorum. 1.00 1.00 1.41

19.Bu iste bir¢cok kayda deger basar1 elde ettigimi diistinliyorum. 1.00 1.00 1.18

21.Isimde karsilastigim duygusal sorunlara serinkanlilikla yaklasirim. 1.00 1.00 .84

Tablo 4.38’de de goriilebilecegi lizere, katilimci pilotlar, kisisel basar1 boyutundaki
tilkkenmislik ifadelerinin tiimiine “Cogu zaman” seklinde tepkide bulunmuslardir. Bu
bulgu, pilotlarin ¢ogu zaman kisisel basar1 boyutunda tiikenmislik yasadiklarini ortaya
koymaktadir.

Kisisel basarinin azalmasi isgorenin kendine yoOnelik olumsuz negatif
degerlendirmelerde bulunma egilimidir. Kisisel basarinin azalmasi isgorenin kendini
yetersiz hissetmesi sonucu is veriminin diismesine sebep olurken ayni zamanda
basarisini da etkilemektedir. Bundan dolayidir ki kisisel basarinin azalmasi tilkkenmiglige
yol agan nedenlere kars1 verilen kisisel tepki olarak da degerlendirilebilir. Tiikenmisligin
bu asamasindaki calisan artik bir seyleri degistirebilecegine olan inancini, baska bir
degisle 6zgiivenini, yitirir ve bu durum genellikle isten ayrilma egilimi ile sonuglanir

(Ozel ve Hacioglu, 2021, s.6).
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Pilotlarin kisisel basart ile ilgili anketteki ifadelerin psikolojik olarak yasanan
olaylarin neticesinde ortaya ¢ikan hisler, sorunlar, sorunlara ¢éziim bulma, basar1 elde
etme, olaylara yaklasim ve bakis agisinin neden oldugu stresin ise yansimasinin
arastirmaya verilen yanitlar1 da etkiledigi goriilmektedir. Calismamizda kisisel basari
ifadelerine verilen yanitlarin ortalamasi 1,17 olmustur. Konak (2020) tarafindan yapilan
calismada, 249 ugus ekibine uygulan anketin kisisel basar1 eksikligi ile ilgili alt
boyutlarina verilen yanitlarin ortalamasinin 3,77 oldugu goriilmektedir ( Konak, 2020,
s.64).

Bu baglamda caligmamizda, tiikkenmisligin alt boyutu olan kisisel basar1 daha az

goriiliirken, diger ¢alismada ise daha fazla oldugu goriilmektedir.

4.3.1.3. Pilotlarin calisma kosullar: alg: diizeyleri arasindaki iligki

Katilimc1 pilotlarin maddeler bazinda tiikenmislik diizeyleri arasindaki iliski
Pearson Momentler Carpimi Korelasyon Katsayis1 ile hesaplanmistir. Hesaplanan

korelasyon katsayilar1 Tablo 4.39°da gdsterilmistir.
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Tablo 4.39. Katilimci Pilotlarin Maddeler Bazinda Tiikenmislik Diizeyleri Arasindaki Korelasyonlar
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000

03

697**

000

03

000

03

077

123

03

201%*

00

03

T4

618**
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[Tablo 4.39. ( Devam) Katilimct Pilotlarin Maddeler Bazinda Tiikenmislik Diizeyleri Arasindaki Korelasyonlar].
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[ Tablo 4.39. (Devam) Katilimct Pilotlarin Maddeler Bazinda Tiikenmislik Diizeyleri Arasindaki Korelasyonlar].
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[Tablo 4.39. (Devam) Katilimci Pilotlarin Maddeler Bazinda Tiikenmislik Diizeyleri Arasindaki Korelasyonlar].
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[Tablo 4.39. (Devam) Katilimci Pilotlarin Maddeler Bazinda Tiikenmislik Diizeyleri Arasindaki Korelasyonlar].
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Tablo 4.39°da goriilebilecegi iizere, Katilimc1 pilotlarin maddeler bazinda
tikenmislik diizeyleri arasinda yiiksek diizeyde pozitif ve anlamli bir iliski oldugu
gorilmektedir. Bu sonug, Katilimci pilotlarin tiikenmisliklerinin ayni1 yonde degisim

gosterdigini ortaya koymaktadir.

4.3.2. Pilotlarin tilkkenmisliklerinin cesitli degiskenler bakimindan analizi

Aragtirmanin bu kisminda, katilimci pilotlarin tiikenmisliklerinin cinsiyet, yas, isin
niteligi, pilotluk egitiminin alindig1r kurum, ucus lisansinin tiirii, ¢alisilan isletme ya da
kurumdaki pozisyon, pilot olarak ¢alismayi tercih etme nedeni, mesleki kidem siiresi,
gerceklestirilen ugus tipi ve gelecege glivenle bakma durumu degiskenlerine gore farklilik

gosterip gostermedigi saptanmaya ¢alismistir.

4.3.2.1. Cinsiyete gore

Katilimci pilotlarin tiikenmislik algilarinin cinsiyet degiskenine gore analizi Tablo

4.40’da verilmistir.

Tablo 4.40. Pilotlarin Tiikenmisliklerini Cinsiyet Degiskenine Gore

Iliskisiz Grup t-Testi Sonuglar:

Cinsiyet N X S sd t p
Kadmn 32 46.94 12.08 401 -1.499 135
Erkek 371 49.14 7.54

Varyanslarin homojenligi i¢in Levene Testi F=18.300, p=.000 p>.05

Tablo 4. 40’da goriildiigl gibi, cinsiyete gore dahil edilen pilotlarin tiilkenmiglik

puanlar1 arasinda anlamli bir fark yoktur (t(401)= -1.499, p>.05). Bu bulgu, cinsiyetin

pilotlarin tiikkenmisliklerini etkileyen bir faktdr olmadigini ortaya koymaktadir.
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4.3.2.2. Yasa gore

Katilimci pilotlarin tilkenmisliklerinin yas degiskenine gore analizi Tablo 4.41°de
verilmigtir.

Tablo 4.41 . Pilotlarin Tiikenmisliklerinin Yas Degiskenine Gére Analizi

Yas N X S

19-25 5 51.80 8.67
26-30 59 52.08 7.87
31-35 78 49.26 9.25
36-40 66 49.99 7.03
41-45 46 49.41 6.83
45-50 60 48.18 6.89
51-55 53 45.92 8.57
56-60 27 46.53 6.84
61 ve sonrast 9 45.00 8.44
Toplam 403 48.97 8.00

Tablo 4.41°de goriildiigii gibi, katilimci pilotlarin yas degiskenine gore tiikenmislik
diizeylerine iliskin puan ortalamalari incelendiginde 26-30 yas arasindaki pilotlarin en
yiiksek ortalamaya ( X =52.08), 61 yas ve iizerindeki pilotlarin ise en diisiik ortalamaya (
X =45.00) sahip oldugu goriilmektedir.

Katilimer pilotlarin yas degiskenine gore tiikenmislik puanlari arasinda fark olup
olmadigini saptamak iizere yapilan bir boyutlu varyans analizi sonuglar1 Tablo 4.42°de

verilmistir.

179



Tablo 4.42. Katilimci pilotlarin Tiikenmislik Diizeylerinin Yas Degiskenine Gore Varyans Analizi

Sonucglart
Varyansin Kareler Kareler Manidar
Kayna@ Toplam Sd Ortala F p Fark
masi
Gruplararast 1508.065 8 188.508 3.070 .002* 2-3,2-6,
Gruplarigi 24196.515 394 61.412 2-7,2-8,
Toplam 25704.581 402 2-9,3-7,
4-7 ve 5-7
Varyanslarin homojenligi i¢in Levene Testi F=.930; sd=8, 394; p=.491
*p<.05

Tablo 4.42.°de goriildiigii gibi, Katilimc1 pilotlarin yas degiskenine gore tiikenmislik
diizeylerine iliskin puan ortalamalar1 arasindaki farkin manidarligini test etmek i¢in

yapilan varyans analizi sonucunda F degeri manidar bulunmustur (F(g )=3.070,

-394)

p<.05%*). Bu bulgu, yas degiskenine gore pilotlarin tiikenmislik puanlar1 arasinda fark
oldugunu ortaya koymaktadir. Baska bir deyisle pilotlarin tiikenmislik diizeyleri yas
araliklarina gore degismektedir. Katilimcr pilotlarin tiikenmislikleri arasinda yasa gore
goriilen bu farkliligin hangi gruplar arasinda oldugu LSD Post-Hoc Coklu Karsilastirma
Testi ile saptanmistir. Test sonuglar1 s6z konusu farkliliklarin; 26-30 yas araligindaki
pilotlar ile 31-35, 45-50, 51-55, 56-60, 61 ve sonrasi yas araligindaki, 31-35, 36-40 ve
41-45 yas araligindaki pilotlar ile 51-55 yags aralifindaki pilotlar arasinda oldugunu ortaya
koymustur. Bu bulgu kidemli pilot oluncaya kadar ki yas araligindaki tiim pilotlarin,
goreli olarak daha gen¢ ve kidemsiz olan 26-30 yas araligindaki pilotlara gore
tilkkenmisliklerinin yliksek diizeyde oldugu daha yash pilotlarin ise tiikenmisliklerinin
daha diisiik diizeyde oldugunu ortaya koymaktadir.

Bakanoglu (2021)’nun “Stresin, tiikenmisligin ve mutlulugun is tatminine etkisi:
Pilotlar iizerine bir arastirma” caligmasinda, pilotlarin yasa gore tiikenmislikleri

arasindaki iliskiyi bulmak icin 119 pilotla yaptig1 analizde, pilotlarin yaslarina gore
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verilen dagilimda; 18-27 yas araliginda 13 kisi, 18-27 yas araliginda 45 kisi, 38-47 yas
araliginda y1l 29 kisi, 48-57 yasa araliginda 28 kisi, 58 yas iistii araliginda 4 kisi oldugu
goriilmektedir. Katilimer pilotlarin yaslarina pilotlarin %10,9’unun 18-27 yas aralifinda,
%37,8’inin 28-37 yas aralifinda, %24,4 liniin 38-47 yas araliginda, %23,5’inin 48-57 yas
araliginda ve %3,4 linlin 58 yas ve iistiinde oldugu goriilmektedir. Calismada yapilan yas
ve tiikenmislik faktorii arasindaki iliskide alpha degerinden 0,05’den biiyiik oldugu i¢in
hipotez olarak yas ile tiikenmislik faktorii arasinda anlamli bir iliski olmadigi sonucunu
bulmustur ( Bakanoglu, 2021, s.47- 60 ).

Calismamizda ise pilotlarin tiilkenmisliklerinin yasa gore 26-30 yas araligindaki
pilotlar ile 61 ve sonrasi yas araligindaki pilotlar arasinda oldugunu ortaya koymustur.
Bu bulgu pilotlarin kidemli pilot oluncaya kadar ki yas araliginda, goreli olarak daha geng
olan 26-30 yas araligindaki pilotlara gore tiikenmisliklerinin yiiksek diizeyde oldugunu
daha yasli pilotlarin tiikenmisliklerinin daha diisiik diizeyde oldugunu ortaya
koymaktadir. Bu bulgu, yas degiskenine gore pilotlarin tilkenmislik puanlari arasinda fark

oldugunu ortaya koymaktadir.

4.3.2.3. Isin niteligine gore

Katilimer pilotlarin tiikkenmisgliklerinin isin niteligi degiskenine gore analizi Tablo

4.43°de verilmistir.

Tablo 4.43. Pilotlarin Tiikenmisliklerinin Isin Niteligi Degiskenine Gore Analizi

Isin Niteligi N x S

Yolcu Tagimaciligi 373 49.09 8.15
Hava Kargo Tasimacilign 10 44.80 5.37
Diger 20 48.75 5.26
Toplam 403 48.97 7.99

Tablo 4.43’°de goriildiigii gibi, Katilimer pilotlarin isin niteligi degiskenine gore

tiikkenmislik diizeylerine iligskin puan ortalamalar1 incelendiginde yolcu tagimaciligi yapan
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pilotlarin en yiiksek ortalamaya ( X =49.09), hava kargo tasimacilig1 yapan pilotlarin ise
en diisiik ortalamaya ( X =44.80) sahip oldugu goriilmektedir.

Katilimc1 pilotlarin isin niteligi degiskenine gore tiikenmislik puanlar1 arasinda
fark olup olmadigini saptamak {izere yapilan bir boyutlu varyans analizi sonuglar1 Tablo

4.44°de verilmistir.

Tablo 4.44. Pilotlarin Tiikenmislik Diizeylerinin Isin Niteligi Degiskenine Gore Varyans Analizi Sonuglart

Varyansin Kareler Kareler Manidar
Kaynad Toplam Sd Ortalamasi F p Fark
Gruplararasi 180.330 2 90.17 1.413 245 -
Gruplarigi 25524.251 400 63.81

Toplam 25704.581 402

Varyanslarin homojenligi i¢in Levene Testi F=3.247; sd=2, 400; p=.040
p>.05
Tablo 4.44°de goriildiigl gibi, katilimci pilotlarin isin niteligi degiskenine gore
tikenmislik diizeylerine iligkin puan ortalamalar1 arasindaki farkin manidarligini test
)=

1.413, p>.05). Bu bulgu, isin niteligi degiskenine gore pilotlarin tilkenmislik puanlari

etmek i¢in yapilan varyans analizi sonucunda F degeri manidar bulunmamastir (F(2_400)

arasinda fark olmadigini ortaya koymaktadir. Baska bir deyisle pilotlarin tiikenmislik

diizeyleri yaptiklar1 isin niteligine gore degismemektedir.

Pilotluk mesleginde isin niteligi ugagl kullanma goérevi oldugu icin yolcu
tasimaciligl veya hava kargo tasimaciligi gorevlerinin ifa edilmesinde tasimacilik isi
yapilmaktadir. Calisgmamizda havayolu isletmelerinde ticari olarak gorev yapan pilotlar
ana kiitleyi olusturdugundan 373 pilotun yolcu tasimaciligi yaptigi, diger grubu olusturan
20 pilot katilimcinin kiyaslamasi yapildiginda yolcu tasimaciligi yapan grubun katilimci
sayist bakimindan daha fazla oldugu goriilmektedir. Pilotlarin sosyo-demografik
ozellikleri, islerinin nitelikleri, islerinden memnuniyetleri, gelirleri ve saglik durumlar
gibi nitelikleri tiikenmiglik diizeyini anlamli diizeyde olumlu veya olumsuz

farklilastirabilmektedir (Konak, 2020 s.112).
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4.3.2.4. Pilotluk egitimi alinan kuruma gore

Katilimci pilotlarin tiikenmisliklerinin pilotluk egitimi alinan kurum degiskenine

gore analizi Tablo 4.45°de verilmistir.

Tablo 4.45. Pilotlarin Tiikenmisliklerinin Pilotluk Egitimi Alinan Kurum Degiskenine Gére Analizi

Pilotluk Egitimi Alinan Kurum N S
Havacilik Yiiksek Okulu/Fakiiltesi Pilotaj Boliimii 156 49.40 6.93

Universite Sonrasi Pilotaj Okulu 159 50.34 6.36
Tiirk Silahli Kuvvetleri 88 45.72 8.28
Toplam 403 48.97 8.00

Tablo 4.45°de goriildiigii gibi, katilimci pilotlarin pilotluk egitimi aliman kurum

degiskenine gore tilkenmislik diizeylerine iliskin puan ortalamalar1 incelendiginde
iniversite sonrasi pilotaj okulundan mezun olan pilotlarin en yiiksek ortalamaya (X

=50.34), Tiirk Silahli Kuvvetlerinden mezun pilotlarin ise en diisiik ortalamaya (X
=45.72) sahip oldugu goriilmektedir.

Tiirk Silahli Kuvvetlerinde pilot adaylarinin pilotaj egitimi ve savasa hazirlik
egitimlerini almalarinda kisilik yap1 6zelliklerinin; olaylara bakis agis1, kavrama yetenegi,
liderlik yapma gibi unsurlarin 6nemli bir yeri vardir.

Kisilik degerlendirmeleri ve pilotlar i¢in uygun ya da uygun olmayan kisilik
ozellikleri sivil ve askeri pilotlar igin farkli yaklagimlarla degerlendirilmektedir. Ornegin
askeri pilotlar savas ucagi kullanmalari1 nedeni ile beklenmeyen durumlarla kars1 karsiya
kalabilmekte ve gerektiginde hizli kararlar alabilmektedirler. Oysa ki sivil pilotlar
oldukga planli ve 6nceden belirlenmis mevzuatlara ve usullere uygun bir sekilde siirecleri
yonetmektedirler. Buradan da anlagilacagi iizere sivil havacilikta askeri havacilikta
oldugu gibi ani ve radikal kararlar verilmesi ¢ok daha nadirdir. Sivil pilotlarin belirgin
kisilik 6zellikleri giriskenlik, dengeli digsadoniikliik, eylem ve aktivite yonelimlilik olarak
siralanmaktadir. Tiim bunlara ek olarak teknik bilgi donaniminin yani sira saglikli bir

ucusun gerceklesmesi i¢in ekip kaynak yonetiminin iy yapilmasi gereklidir. Bunun iginse
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pilotlarin takim ¢alismasina yatkinlik, etkili iletisim ve koordinasyon gibi becerilere sahip
olmas1 gerekmektedir. Bu baglamda Tiirk Silahli Kuvvetlerinden mezun olan pilotlarin
zorlu kosullara sivil havacilik egitimi mezunu pilotlardan daha hazirlikli olmalar kisilik
yapilar1 ve disiplinli bir egitim almalari ile agiklanabilir. Bu anlamda sivil okullardan
mezun olan pilotlarin ¢alisma kosullarindan kaynaklan tiikenmisligi yasamalarinin
nedeni olarak tiilkenmigligin alt boyutlarindan birini veya daha fazlasini hissetmeleri,
kisilik yapilarinin 6zellikleri ile agiklanabilir (Akgdl, 2020, s.45-47).

Katilimer pilotlarin pilotluk egitimi alinan kurum degiskenine gore tiikenmislik
puanlar1 arasinda fark olup olmadigini saptamak iizere yapilan bir boyutlu varyans analizi

sonuclar1 Tablo 4.46°da verilmistir.

Tablo 4.46. Pilotlarin Tiikenmislik Diizeylerinin Pilotluk Egitimi Alinan Kurum Degiskenine Gére Varyans

Analizi Sonuglar

Varyansin Kareler Kareler Manidar
Kayna@ Toplam Sd Ortalamasi F p Fark
Gruplararasi 1259.465 2 629.732 10.304 .000 1-3ve
Gruplarigi 24445.116 400 61.113 " 2-3
Toplam 25704.581 402

Varyanslarin homojenligi i¢in Levene Testi F=3.472; sd=2, 400; p=.032

p<.01%*

Tablo 4.46’da goriildiigii gibi, katilimer pilotlarin pilotluk egitimi alinan kurum
degiskenine gore tiikenmislik diizeylerine iliskin puan ortalamalar1 arasindaki farkin
manidarligin1 test etmek i¢in yapilan varyans analizi sonucunda F degeri manidar

bulunmustur (F )=10.304, p<.01**). Bu bulgu, pilotluk egitimi almman kurum

(2-400)
degiskenine gore pilotlarin tlikenmislik puanlari arasinda fark oldugunu ortaya
koymaktadir. Bagka bir deyisle pilotlarin tiikenmislik diizeyleri pilotluk egitim aldiklar

kuruma gore degismektedir.
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Katilimci pilotlarin tiikenmiglik algilar1 arasinda pilotluk egitimi alinan kuruma
gore goriilen bu farkliligin hangi gruplar arasinda oldugu LSD Post-Hoc Coklu
Karsilagtirma Testi ile saptanmistir. Test sonuglart s6z konusu farkliliklarin; Havacilik
Y.O/Fakiiltesi Pilotaj Boliimii mezunu ve iiniversite sonrasi pilotaj okulundan mezun olan
pilotlar ile Tiirk Silahli Kuvvetlerinden mezun olan pilotlar arasinda oldugunu ortaya
koymustur. Bu bulgu gorece daha zor kosullarda egitim alan Havacilik Y.O/Fakiiltesi
Pilotaj Boliimii mezunu ve iiniversite sonrasi pilotaj okulundan mezun olan pilotlarin
tikenmisliklerinin daha yiliksek, Tirk Silahli Kuvvetlerinden mezun pilotlarin
tilkkenmisliklerinin daha diisiik oldugunu ortaya koymaktadir.

Pilotlarin mesleklerini icra edebilmeleri i¢in almalar1 gereken egitimler vardir.
ICAO ve EASA tarafindan ucus ile ilgili alinmasi gereken teori ve uygulama
egitimlerinin standartlar1 belirlenmistir. Uye iilkeler tarafindan da uygulanmaktadir.
Ulkemizde Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii tarafindan pilotluk i¢in almmasi gereken
teori ve ucus egitimlerinin ne kadar saat olmas1 gerektigi belirlenmistir. Pilotlarin ugus
icin gerekli ATPL (Havayolu Nakliye Pilotu Lisans1), CPL (Ticari Pilot Lisans1), CPL IR
(Ticari Pilot Lisansi IR) lisansa sahip olabilmesi i¢in gerekli sartlar1 yerine getirip ucus
lisansina sahip olmalar1 gerekmektedir. Ister fakiiltelerin pilotaj béliimiinden ister ugus
okullarindan alinan ugus lisans1 egitimi i¢in ayn1 pilotaj egitimlerinin alinmasi gerekir.
Askeri pilotlarin sivil pilotluga gecip farkli ucak tiplerini kullanabilmek i¢in de intibak

egitimlerini ve ucus saatleri sartlarin1 yerine getirmeleri gerekmektedir.

Askeri pilotluktan sivil pilotluga gecis yapan pilotlar Askeri Pilotlarin
Lisanslandirma Talimat1 Lisanslandirma yonetmeligine gore gerekli egitimlerini
tamamlayip ucus lisanslarin1 almaktadirlar (Askeri Pilotlarin Lisanslandirilmasi Talimati
s.1-4). Alinan Pilotaj egitimlerinin her ne kadar ugak tipleri bakimindan farki olsa bile
temel egitimlerin ayni olmakta ve yapilan intibak egitimleri ile es deger duruma
gelmektedirler. Askeri kokenli veya sivil kurum ve okullardan mezun olan pilotlar
arasinda farkli ¢aligsma kosullarinin ve kisilik yapilarindaki degiskenliklerin sebep oldugu

tilkkenmislikler yasanabilir (Akgol, 2020, s.45-47).
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4.3.2.5. Ugus lisansinin tiiriine gore

Katilimci pilotlarin tiikkenmisliklerini ugus lisansinin tiirii degiskenine gore analizi

Tablo 4.47°de verilmistir.

Tablo 4.47. Pilotlarin Tiikenmisliklerinin Ucus Lisansinin Tiirti Degiskenine Gore Analizi

Ucus Lisansinin Tiirii N x S
ATPL (Havayolu Nakliye Pilotu Lisans1) 366 48.57 7.86

CPL (Ticari Pilot Lisans1) 10 5490 6.92
CPL IR (Ticari Pilot Lisans1 IR) 27 52.11 8.92
Toplam 403 48.97 8.00

Tablo 4.47°de goriildiigli gibi, katilimci pilotlarin sahip olunan ugus lisansi tiirti
degiskenine gore tiikkenmislik diizeylerine iliskin puan ortalamalar1 incelendiginde, CPL
(Ticari Pilot Lisansi)’ye sahip pilotlarin en yliksek ortalamaya (X=54.90), ATPL
(Havayolu Nakliye Pilotu Lisans1)’ye sahip pilotlarin ise en diislik ortalamaya ( X =48.57)
sahip oldugu goriilmektedir.

Katilimer pilotlarin sahip olunan ugus lisansi tiirii degiskenine gore tilkenmiglik
puanlar1 arasinda fark olup olmadigini saptamak iizere yapilan bir boyutlu varyans analizi

sonuclar1 Tablo 4.48°de verilmistir.

Tablo 4.48. Pilotlarin Tiikenmislik Diizeylerinin Ugus Lisansi Tiirti Degiskenine Gore

Varyans Analizi Sonuglart

Varyansin Kareler Kareler Manidar
Kayna@ Toplam Sd Ortalama F p Fark

s1
Gruplararasi 675.506 2 337.753 5.398 .005*% 1-2vel-3
Gruplarigi 25029.075 400 62.573
Toplam 25704.581 402

Varyanslarin homojenligi i¢in Levene Testi F=.207; sd=2, 400; p=.813
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*p<.05

Tablo 4.48’de goriildiigii gibi, Katilime pilotlarin sahip olunan ugus lisansi tiirii
degiskenine gore tiikenmislik diizeylerine iliskin puan ortalamalar1 arasindaki farkin
manidarhigin1 test etmek i¢in yapilan varyans analizi sonucunda F degeri manidar

bulunmustur (F(2 )=5.398, p<.05*). Bu bulgu, ucus lisans1 tirii degiskenine gore

-400)

pilotlarin tiikenmislik puanlar arasinda fark oldugunu ortaya koymaktadir. Bagka bir
deyisle pilotlarin tiikenmislik diizeyleri sahip olduklar1 ugus lisansi tiirline gore
degismektedir. Katilimcr pilotlarin tiikenmiglikleri arasinda ugus lisansi tiirline gore
goriilen bu farkliligin hangi gruplar arasinda oldugu LSD Post-Hoc Coklu Karsilastirma
Testi ile saptanmistir. Test sonuglart s6z konusu farkliliklarin; ATPL (Havayolu Nakliye
Pilotu Lisansi)’ye sahip pilotlar ile CPL (Ticari Pilot Lisansi1) ve CPL IR (Ticari Pilot
Lisans1 IR)’ye sahip pilotlar arasinda oldugunu ortaya koymustur. Bu bulgu, ATPL
(Havayolu Nakliye Pilotu Lisans1)’ye sahip pilotlarin, CPL (Ticari Pilot Lisans1) ve CPL
IR (Ticari Pilot Lisans1 IR)’ye sahip pilotlara gore mesleki tiikenmiglerinin daha diigiik
diizeyde oldugunu ya da CPL (Ticari Pilot Lisans1) ve CPL IR (Ticari Pilot Lisans1 IR)’ye
sahip pilotlarin ATPL (Havayolu Nakliye Pilotu Lisansi)’ye sahip pilotlara gére mesleki

tiikkenmislik diizeylerinin yliksek oldugunu ortaya koymaktadir.

4.3.2.6. Calisilan isletmedeki/kurumdaki pozisyona gore

Katilimcilarin  pilotlarin  tikkenmisliklerinin ~ ¢alisilan  isletmedeki/kurumdaki

pozisyon degiskenine gore analizi Tablo 4.49’da verilmistir.

Tablo 4.49. Pilotlarin Tiikenmisliklerinin Calisilan Isletmedeki/Kurumdaki Pozisyon Degiskenine Gore

Analizi

Cahgilan Isletmedeki/ N x S

Kurumdaki Pozisyon

Kaptan Pilot 223 47.52 7.16
Ikinci Pilot 173 50.75 8.73
Diger 7 51.00 5.29
Toplam 403 8.00
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Tablo 4.49°da gorildiigi gibi, katilimer pilotlarin kurumdaki pozisyon degiskenine
gore tikenmislik diizeylerine iligkin puan ortalamalar1 incelendiginde, diger
kategorisinde yer alan Hava Kargo, Yolcu ve Kargo (Her ikiside) Ogretmen pilotlarin
kategorisinde yer alan pilotlarin en yiiksek ortalamaya ( X =51.00), kaptan pilotlarin ise
en diisiik ortalamaya ( X =47.52) sahip oldugu goriilmektedir.

Katilimer pilotlarin kurumdaki pozisyon degiskenine gore tiikenmislik puanlar
arasinda fark olup olmadigini saptamak iizere yapilan bir boyutlu varyans analizi

sonuclar1 Tablo 4.50°de verilmistir.

Tablo 4.50. Pilotlarin Tiikenmislik Diizeylerinin Kurumdaki Pozisyon Degiskenine Gére Varyans Analizi

Sonucglart
Varyansin Kareler Kareler Manidar
Kayna@ Toplam Sd Ortalama F p Fark
s1
Gruplararasi 1046.609 2 523.305 8.489 .000 1-2
Gruplarigi 24657.971 400 61.645 *
Toplam 25704.581 402

Varyanslarin homojenligi i¢in Levene Testi F= 3.528; sd=2, 400; p=.030* *p<.05

Tablo 4.50°de goriildiigi gibi, katilimci pilotlarin kurumdaki pozisyon degiskenine
gore tilkkenmislik diizeylerine iligkin puan ortalamalar1 arasindaki farkin manidarligini test

etmek i¢in yapilan varyans analizi sonucunda F degeri manidar bulunmustur (F(z.

400))=8.489, p<.05*). Bu bulgu, kurumdaki pozisyon degiskenine gore pilotlarin

tilkkenmislik algis1 puanlari arasinda fark oldugunu ortaya koymaktadir. Baska bir deyisle
pilotlarin tiikenmiglik algi diizeyleri kurumdaki pozisyonlarina goére degismektedir.
katilimer pilotlarin tiikenmislik algilar1 arasinda kurumdaki pozisyona gore goriilen bu
farkliligin hangi gruplar arasinda oldugu LSD Post-Hoc Coklu Karsilagtirma Testi ile
saptanmistir. Test sonuglar1 s6z konusu farkliliklarin; kaptan pilotlar ile ikinci pilotlar
arasinda oldugunu ortaya koymustur. Bu bulgu, ikinci pilotlarin kaptan pilotlara gore

tilkkenmislik algilarinin daha yiiksek diizeyde oldugunu ortaya koymaktadir.
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4.3.2.7. Pilot olarak ¢alismayi tercih etme nedenine gore

Katilimci pilotlarin tiikenmiglik diizeylerinin pilot olarak ¢alismayi tercih etme

nedeni degiskenine gore analizi Tablo 4.51°de verilmistir.

Tablo 4.51. Tiikenmigliklerinin Pilot Olarak Calismay:r Tercih Etme Nedeni Degiskenine Gore Analizi

Pilot Olarak Calismayi N x S
Tercih Etme Nedeni

Meslege Olan Tutku 303 49.66 7.52
Bitmeyen Heyecan 4 40.75 7.93
Alman Ucretin Tatmin Edici Olmast 82  46.22 9.00
Baska Bir Is Bulamama 10 51.40 8.45
Is Garantisi 4 55.00 2.00
Toplam 403 48.97 8.00

Katilimc1 pilotlarin pilot olarak ¢alismayi tercih etme nedeni degiskenine gore
tilkkenmislik puanlar1 arasinda fark olup olmadigini saptamak {izere yapilan bir boyutlu

varyans analizi sonuglar1 Tablo 4.52°de verilmistir.

Tablo 4.52. Katilimci pilotlarin Tiikenmislik Diizeylerinin Pilot Olarak Calismay: Tercih Etme Degiskenine

Gore Varyans Analizi Sonuglart

Varyansin Kareler Kareler Manidar
Kayna@ Toplam Sd Ortalama F p Fark
s1

Gruplararasi 1239.395 2 309.849 5.041 .001** 1-2, 1-3,

.. 2-4,2-5,
Gruplarigi 24465.186 398 61.470

3-4 ve 3-5

Toplam 25704.581 402

Varyanslarin homojenligi i¢in Levene Testi F= 1.641; sd=4, 398; p=.163 **p<.01

Tablo 4.52°de goriildiigl gibi, Katilimci pilotlarin pilot olarak ¢caligmayi tercih etme
degiskenine gore tiikenmislik diizeylerine iliskin puan ortalamalar1 arasindaki farkin
manidarhigin1 test etmek i¢in yapilan varyans analizi sonucunda F degeri manidar

bulunmustur (F(4 )=5.041, p<.01**). Bu bulgu, pilot olarak caligmay1 tercih etme

-398)
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degiskenine gore pilotlarin tiikkenmislik puanlar1 arasinda fark oldugunu ortaya
koymaktadir. Bagka bir deyisle pilotlarin tiikenmislik diizeyleri pilot olarak calismay1
tercih etme nedenlerine gore degismektedir. Katilimei pilotlarin ¢alisma kosullar: algilari
arasinda pilot olarak ¢aligmay: tercih etme nedenlerine gore goriilen bu farkliligin hangi
gruplar arasinda oldugu LSD Post-Hoc Coklu Karsilagtirma Testi ile saptanmistir. Test
sonuglart s6z konusu farkliliklarin su gruplar arasinda oldugunu gostermektedir.
Pilotlarin meslege olan tutkulari, bitmeyen heyecanlari, baska bir is bulamama korkusu,
is garantisi ve licretin tatmin edici olmas1 gibi unsurlarin pilotlugu tercih etmede etken
oldugunu ortaya koymustur.

Bu bulgu, pilotlugu bagka bir is bulamadigi i¢in tercih eden pilotlar ile pilotlugu is
garantisi nedeniyle tercih eden pilotlarin tiikkenmisliklerinin pilotlugu bitmeyen heyecan
ve tatmin edici ticreti nedeniyle tercih eden pilotlardan daha yiiksek diizeyde oldugunu
ortaya koymaktadir. Yine aragtirma sonuglarina gore pilotlugu bitmeyen heyecani1 ve
tatmin edici ilicreti nedeniyle tercih eden pilotlarin tiikenmiglik diizeyleri pilotlugu

meslege olan tutkusu nedeniyle tercih eden pilotlardan daha diisiiktiir.

4.3.2.8. Meslekteki kidem siiresine gore

Katilimci pilotlarin tiikenmislik diizeylerinin meslekteki kidem siiresi degiskenine

gore analizi Tablo 4.53’de verilmistir.

Tablo 4.53. Pilotlarin Tiikenmisliklerinin Meslekteki Kidem Siiresi Degiskenine Gore Analizi

Meslekteki Kidem Siiresi N x S

1 y1l ve alt1 12 56.92 7.38
1-5 yil 105 52.25 7.26
6-10 y1l 63 46.95 8.86
11-15 y1l 57 47.44 9.22
16-20 y1l 18 47.11 6.39
2125yl 38 4842 6.37
25 yil ve lizeri 110 47.41 6.90
Toplam 403 48.97 8.00
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Tablo 4.53’de gorildiigi gibi, katilimec1 pilotlarin meslekteki kidem siiresi

degiskenine gore tiikenmislik diizeylerine iliskin puan ortalamalar1 incelendiginde,

meslekteki kidem siiresi 1 yildan daha az olan pilotlarin en yliksek ortalamaya (X

=56.92), meslekteki kidem siireleri 6-10 yil arasinda olan pilotlarin ise en diislik

ortalamaya ( X =46.95) sahip oldugu goriilmektedir.
Katilimer pilotlarin meslekteki kidem siiresi degiskenine gore tiikenmislik puanlar
arasinda fark olup olmadigini saptamak iizere yapilan bir boyutlu varyans analizi

sonuclar1 Tablo 4.54°de verilmistir.

Tablo 4.54. Pilotlarin Tiikenmiglik Diizeylerinin Meslekteki Kidem Siiresi Degiskenine Gore Varyans

Analizi Sonuclar

Varyansin Kareler Kareler Manidar

Kaynag Toplam Sd Ortalamasi F p Fark

Gruplararasi 2617.578 6 436.263 7.483 .000** 1-2, 1-3,

Gruplarigi 23087.003 396 58.301 1-4, 1-5

Toplam 25704.581 402 1-6, 1-7,
2-3, 2-4,
2-5, 2-6,
2-7,

Varyanslarin homojenligi i¢in Levene Testi F=2.238; sd=6, 396; p=.039

**p<.01

Literatiir tarandiginda,  Bakanoglu (2021)’nun “Stresin, tiikenmisgligin ve
mutlulugun is tatminine etkisi: Pilotlar iizerine bir aragtirma” ¢aligmasinda, pilotlarin
kidemlerine gore tiikenmislikleri arasindaki iligkiyi aragtirmak i¢in 119 pilota uyguladigi
analizde, pilotlarin kidemleri gore dagilan verilerde; 2 veya daha az yil 29 kisi, 3-5 yil
25 kisi, 3-5 yil 25 kisi, 11-15 yil 20 kisi, 16 yil ve tizeri 36 kisi oldugu goriilmektedir.
Katilimer pilotlarin gorev tecriibelerine bakildiginda, pilotlarin %24,4’iiniin 2 veya daha
az yil, %21’inin 3-5 yil, %7,6’sinin 6-10 y1l, %16,8’inin 11-15 y1l ve %30,3’iiniin de 16

yil ve iizeri kideme sahip olduklar1 goriilmektedir. Pilotlarin kidem durumlarinin
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tikenmislik tizerindeki etkisi gosterilmistir. Yaptigt Levene Testinden kidem ile
titkenmislik faktorii arasinda anlamli bir iligki olmadig1 sonucunu bulmustur ( Bakanoglu,
2021, 5.48 -53,).

Tablo 4.54’de gorildiigii gibi, Katilimc1 pilotlarin meslekteki kidem siiresi

degiskenine gore tiikenmislik diizeylerine iligkin puan ortalamalar1 arasindaki farkin
manidarligini test etmek i¢in yapilan varyans analizi sonucunda F degeri manidar

bulunmustur (F ))=7.483, p<.01**). Bu bulgu, meslekteki kidem siiresi degiskenine

(6-396
gore pilotlarin tiikenmislik puanlari arasinda fark oldugunu ortaya koymaktadir. Baska
bir deyisle pilotlarin tiikenmislik diizeyleri meslekteki kidem siirelerine gore
degismektedir. Katilimcr pilotlarin tilkenmislik diizeyleri arasinda meslekteki kidem
stiresine gore goriilen bu farkliligin hangi gruplar arasinda oldugu LSD Post-Hoc Coklu
Karsilagtirma Testi ile saptanmistir. Test sonuglar1 s6z konusu farkliliklarin; meslekteki
kidem siiresi 1 yilin altinda olan pilotlar ile meslekteki kidem stiresi 6 yilin iizerinde olan
tiim pilot gruplar1 ve meslekteki kidem siiresi 1-5 y1l arasinda olan pilotlar ile meslekteki
kidem stiresi 6 yilin lizerinde olan tiim pilot gruplari arasinda oldugunu ortaya koymustur.
Bu bulgu, kidem siiresi daha diisiik ve goreli olarak meslekte en yeni olan pilotlarin
tilkkenmislik diizeylerinin meslekte daha kidemli olan pilotlardan daha yiiksek diizeyde
oldugunu ortaya koymaktadir. Bu bulgulara dayali olarak pilotlukta kidem arttikca
tiikenmisligin azaldigini1 séylemek miimkiindiir.

Bakanoglu (2021) tarafindan “Stresin, tiikenmigligin ve mutlulugun is tatminine
etkisi: Pilotlar {izerine bir aragtirma” ¢alismasinda, pilotlarin yasa gore tiikenmislikleri
arasindaki iliskiyi bulmak icin 119 pilotla yaptig1 analizde, pilotlarin yaslarina gore
verilen dagilimda; 18-27 yas araliginda 13 kisi, 18-27 yas araliginda 45 kisi, 38-47 yas
araliginda yil 29 kisi, 48-57 yas aralifinda 28 kisi, 58 yas lstiinde 4 kisi oldugu
goriilmektedir. Katilimer pilotlarin %10,9’unun 18-27 yas araliginda, %37,8’inin 28-37
yas araliginda, %?24,4’iiniin 38-47 yas araliginda, %?23,5’inin 48-57 yas araliginda ve
%3,4’linlin 58 yas ve istinde oldugu goriilmektedir. Calismada yapilan yas ve
tilkkenmislik faktorii arasindaki iliskide alpha degerinden 0,05’den biiyiik oldugu i¢in
hipotez olarak yas ile tilkkenmislik faktorii arasinda anlamli bir iligki olmadig1 sonucunu

bulmustur ( Bakanoglu, 2021, s.47-60).
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Kidem ile tiikenmislik seviyesi arasindaki anlamli bir iliski oldugu vurgulanirken,
pilotlarin kidem yillart ytikseldik¢e tiikenmiglik seviyelerinin de yiikselmis oldugunu
gostermektedir. Bu durumun nedeni olarak da kisilerin kidem yillar1 yiikseldikce
havayolu isletmesinde ek gorev almalar1 kidemli pilot olmanin verdigi aldigi/alacagi ek
sorumluluklardan dolay1 daha ¢ok ¢alismasi tiikenmiglik seviyelerinin artmasina neden
oldugu sonucuna varmigstir. Ayrica 6-10 y1l kidem yilinda olan pilotlarin ortalama 5 yillik
kidemleri sonucunda kaptan pilotluga terfi ettirilmeleri gosterilmistir. Ciinkii bu terfi
siirecinde tekrardan yogun bir egitim donemine girilmesi nedeni ile bu oranlarin diger

yillara gore daha ¢ok tiikenmislige neden oldugu belirtilmistir (Bakanoglu, 2021, s. 80 ).

4.3.2.9. Gergeklestirilen ucgus tipine gore

Katilimci pilotlarin tiikenmislik diizeylerinin gergeklestirilen ugus tipi degiskenine

gore analizi Tablo 4.55°de verilmistir.

Tablo 4.55. Pilotlarin Tiikenmisliklerinin Gergeklestirilen Ugus Tipi Degiskenine Gore Analizi

Gergeklestirilen Ugus Tipi N x S

Kisa Mesafeli Uguslar 21  50.24 10.17
Orta Mesafeli Uguslar 216 49.23 8.29
Uzun Mesafeli Uguslar 166 48.46 7.29
Toplam 403 48.97 8.00

Tablo 4.55’de gorildiigli gibi, katilimc1 pilotlarin gergeklestirilen ugus tipi
degiskenine gore tilkenmislik diizeylerine iliskin puan ortalamalar1 incelendiginde, kisa
mesafeli ucus yapan pilotlarin en yiiksek ortalamaya (X =50.24), uzun mesafeli ugus
yapan pilotlarin ise en diisiik ortalamaya ( X =48.46) sahip oldugu goriilmektedir.

Katilime pilotlarin gergeklestirilen ugus tipi degiskenine gore tiikkenmislik puanlar
arasinda fark olup olmadigimi saptamak {izere yapilan bir boyutlu varyans analizi

sonuclar1 Tablo 4.56°da verilmistir.
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Tablo 4.56. Katilimc: Pilotlarin Tiikenmislik Diizeylerinin Gergeklestirilen Ugus Tipi Degiskenine Gore

Varyans Analizi Sonuglart

Varyansin Kareler Kareler Manidar

Kayna@ Toplam Sd Ortalama F p Fark
s1

Gruplararasi 91.062 2 45.531 11 492 -

Gruplarigi 25613.519 400 64.034

Toplam 25704.581 402

Varyanslarin homojenligi i¢in Levene Testi F=1.637; sd=2, 400; p=.196 P>.05

Tablo 4.56’da goriildigii gibi, katilimci pilotlarin  gergeklestirilen ucus tipi
degiskenine gore tiikenmislik diizeylerine iliskin puan ortalamalar1 arasindaki farkin
manidarhigin1 test etmek i¢in yapilan varyans analizi sonucunda F de§eri manidar
bulunmamastir (F(2_400))=.71 1, p>.05). Bu bulgu, gerceklestirilen ugus tipi degiskenine
gore pilotlarin tilkenmiglik puanlar1 arasinda fark olmadigini ortaya koymaktadir. Bu
bulguya gore pilotlarin tiikenmislik diizeyleri gerceklestirdikleri ucus tipine gore
degismemektedir. Baska bir deyisle, pilotlarin gerceklestirdigi ucus tipi tiikenmisliklerini

etkileyen bir faktor degildir.

4.3.2.10. Gelecege giivenle bakma durumuna gore

Katilimc1 pilotlarin  tilkenmisliklerinin  gelecege giivenle bakma durumu

degiskenine gore analizi Tablo 4.57°de verilmistir.

Tablo 4.57. Pilotlarin Tiikenmisliklerinin Gelecege Giivenle Bakma Durumu Degiskenine Gore

liskisiz Grup t-Testi Sonuglar:

Gelecege Giivenle Bakma N X S sd t p
Giivenle Bakiyorum 87 51.76 6.58 401 3.735 .000**
Giivenle Bakmiyorum 316 48.20 8.19

Varyanslarin homojenligi i¢in Levene Testi F=3.614, p=.058 **p<.01
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Tablo 4.57°de goriildiigii gibi, gelecege giivenle bakma durumuna gore katilime1

pilotlarin tiikenmislik puanlar1 arasinda anlamli bir fark vardir (t(401)= 3.735, p<.01*%*),

Gelecege gilivenle bakan pilotlarin tikenmislik diizeyleri daha diisiik diizeyde oldugu,
gelecege giivenle bakmayan pilotlarin tikenmislik diizeyleri daha yiiksek diizeyde oldugu
goriilmektedir.

Tiirkiye’de gorev yapan pilotlar 2020 mart ay1 ile diinyay: saran Pandemi (Covid-
19) salgini nedeniyle en ¢ok etkilenen meslek grubu olmustur. Tiirk Hava Yollar1 isten
cikarma yasaklarinin bitmesi ile birlikte 2500 kokpit ve kabin c¢alisanlarinin iglerine son
vermistir. Pandemi siirecinde THY calisanlarinin maaglarinda %50 oraninda azaltmaya
gitmistir. Yabanci pilotlari ise ticretsiz izne ¢ikartmistir. THY yOnetimi ¢alisanlarina yeni
bir is sozlesmesi ile 01.09.2021 tarihi itibar1 ile tiim ¢alisanlarin maaglarin1 yeniden
diizenlemistir. Bu diizenleme ile is¢i sendikasi ile 26 donem toplu is s6zlesmesi revize
edilerek Covid-19 Pandemi kosullarina iligkin protokol konusunda anlagma saglanmaistir.
THY calisanlarina maag giincelleme bildirimi gondermis ve yasal silire iginde
onaylamalarini istemistir. Tebligde “gecerli ve miicbir sebeplerden kaynaklanan esasl
degisikligi onaylamadigimz icin 01.07.2021 tarihinden itibaren 4857 sayih Is
Kanunu’nun 22. maddesi uyarinca is sozlesmeniz kidem ve ihbar tazminati ile
feshedilmistir” denilmistir®’.

Bu baglamda anketimiz 2020 yili Covid-19 siirecinde yapildigindan pilotlarin
gelecege giivenle bakma durumuna gore yasadigi tilkenmislik sorularina 316 pilot
giivenle bakmiyorum cevabini vermistir. Ankette pilotlarin sorulara verilen cevaplari
etkileyen unsurlar olarak isten ¢ikarilma endisesi, maaglarinin diismesi ve saglik sorunlari
gibi etkenlerin gelecege giivenle bakmamalarina ve tiikkenmislik yasamalarina neden

olmustur.

Thttps://kronos34.news/tr/thyde-2-bin-500-kokpit-ve-kabin-gorevlisi-isten-cikarildi/
(Erigim tarihi: 22.10.2021)
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5.1 SONUC VE ONERILER

5.2. Sonug¢

Aragtirmanin bu boliimiinde ise bulgulardan elde edilen sonuglara yer verilmis ve

bu sonugclar 1s181nda gelecek ¢alismalara iligkin birtakim 6neriler sunulmustur.

Bu calismada, Sivil havacilik sektoriiniin 6nemli bir pargasi olan havayolu
isletmelerinde gorev yapan pilotlarin ¢alisma kosullar1 algilarinin tiikenmisliklerini ne
kadar etkiledigi konusu arastirilmigtir. Gilinlimiiziin hizla degisen ve gelisen kosullari
baglaminda havacilik isletmelerindeki ¢alisma kosullarinin, 6zellikle pilotlarin sagligi,
giivenligi ve tiikkenmisgliklerine etkileri agisindan degerlendirilmesi ayr1i bir Onem

tasimaktadir.

Pilotlarin ¢aligma kosullar ile tiikkenmislikleri baglaminda yasadiklari sorunlara
yonelik farkindaligin arttirilabilmesi i¢in konuya iligkin aragtirmalarin sinirlilig1 dikkate

alindiginda bu alanda bir arastirma yapma geregi duyulmustur.

Bu ¢aligmada; Havayolu pilotlarinin ¢aligma kosullar1 ve tiikkenmislikleri ile ilgili

sorulara yanit aranmaktadir.
Havayolu pilotlarinin ¢alisma kosullar1 nasildir?

Cinsiyet, yas, yapilan isin niteligi, pilotluk egitimi alinan kurum, ugus lisansinin
tiiri, calisan isletme/kurumdaki pozisyon, pilotluk mesleginin tercih edilme nedeni,
mesleki kidem siiresi, gerceklestirilen ugus tipi ve mevcut kosullarla gelecege giivenle

bakip bakmama durumu degiskenlerine gore farklilik gostermekte midir ?
Havayolu pilotlarinin titkenmiglikleri nasildir?

Havayolu pilotlarinin tiikenmislikleri cinsiyet, yas, yapilan igin niteligi, pilotluk
egitimi alinan kurum, ugus lisansinin tiirii, ¢alisan isletme/kurumdaki pozisyon, pilotluk
mesleginin tercih edilme nedeni, mesleki kidem siiresi, gerceklestirilen ugus tipi ve
mevcut kosullarla gelecege glivenle bakip bakmama durumu degiskenlerine gore farklilik

gostermekte midir?

Havayolu pilotlarinin ¢alisma kosullar1 algilari ile tiikenmislikleri arasindaki iliski

nasildir ?
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Yukaridaki sorular arastirmak amaci ile yapilan literatiir arastirmasinda, iki temel

Olciit dikkate alinarak pilotlarin ¢alisma kosullari,

1- s siirecleri ; isin igerigi ve is organizasyonu,

2- Is siirecleri dogrultusunda sekillenen konular kapsaminda; Orgiit kiiltiirii ve
iklimi, is ve sosyal yasam dengesi, ¢alisma siiresi/calisma saatleri, is sagligi ve
giivenligi, sosyal giivenlik, is gilivencesi, ekonomik gilivence, ise doniik
degerlendirme bagliklar1 altinda incelenmistir.

Pilotlarin tiikenmigligi ile ilgili yapilan literatiir arastirmasinda ise; tiikkenmislik

kavrami, tiikenmisligin nedenleri, bireysel faktorler, cevresel ve orgiitsel faktorler,
tilkkenmisligin etkileri ve sonuclari, tiikenmislikle miicadele yontemleri ve tiikenmislik

modellerine yer verilmistir.

Yapilan literatiir arastirmasi neticesinde Tiirkiye’de sivil havacilik isletmelerinde
calisan pilotlarin caligma kosullar ile tiikenmislikleri arasindaki iliskinin belirlenmesine
yonelik ol¢ek yoluyla yapilmis calismaya rastlanmamistir. Ayrica pilotlarin ¢alisma
kosullarini saptamaya doniik ¢alismalarinda sinirlt bir diizeyde oldugu goriilmiistiir.

Sivil havacilik isletmelerinde pilotlarin yaptigi isin hayati diizeydeki 6nemi dikkate
alindiginda, onlarin motivasyonlarinin ve performanslarinin en 6nemli belirleyicilerinden
biri olan ¢aligsma kosullar1 ile tiikenmislikleri arasindaki iligkinin saptanmasina doniik bir
Ol¢me aracinin olmamasi 6nemli bir eksiklik olarak karsimiza ¢ikmistir. Bu eksikligin
giderilmesi amaciyla “Pilotlarm  Calisma Kosullar1 Algisi  Olgegi” (PCKAO)
gelistirilmistir.

PCKAOQ gelistirilirken, dlgcekte yer alacak calisma kosullar1 algi ifadelerinin
olusturulmast i¢in 6ncelikle genel olarak pilotlarin ¢alisma kosullari, caligma yasaminda
karsilastiklari sorunlar, isverenle ilgili yonetimsel iliskileri beklentileri ve tiikenmislikleri
ile ilgili literatiir taranmistir. Yurtdisinda ve yurtiginde konuyla ilgili yapilan alan
arastirmalar1 ve ¢alisma kosullarinin sebep oldugu tiikenmisliklerle ilgili 6l¢gme araglari
gozden gegirilmistir.

Alana iliskin yapilan literatiir taramalar1 ve pilotlar ve yoneticilerle yapilan
goriismeler sonucunda elde edilen veriler kapsaminda 82 algi ifadesi yazilmistir. Bu
ifadelerin yarisinin tutum boyutunun olumlu tarafini, diger yarisinin da tutum boyutunun
olumsuz tarafin1 kapsayan ifadeler olmasina; biligsel, duyussal ve davranigsal ifadeleri

icermesine 6zen gosterilmistir (Tezbasaran, 1996). Ifadelerin 13’ pilotlarm yaptiklar:
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isin icerigi ve organizasyonuna iliskin iken, 27’si orgiit kiiltlirii ve iklimine, 5’1 is ve
sosyal yasam dengesine, 8’1 ¢alisma siiresi ve saatlerine, 7’si is saglig1 ve giivenligine,
5’1 sosyal giivenlige, 3’1 is giivencesine, 8’1 {icret ve tazminatlara ve 6’s1 da ise doniik
degerlendirmeye iliskin ifadelerden olugsmaktadir.

Pilotlarin ¢alisma kosullarina iliskin algilarin1 6lgmek amaci ile olusturulan
Pilotlarin Calisma Kosullar1 Alg1 dlgegi (PCKAQ) veri toplama aracinin gegerlik ve
giivenirlik analizinin yapilabilmesi i¢in veriler hazirlanmistir. Bu veriler 6n deneme
grubu olarak ¢alisma grubu disinda kalan ¢esitli havayollarindan secilen pilotlara ve
Anadolu Universitesi Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi’nde gorev yapan toplam 30
katilimerya uygulanmustir. On deneme calisma sonrasinda elde edilen veriler igin
giivenirlik calismasi ve agimlayicit faktor analizi yapilarak oOlgekler alt boyutlara
ayrilmistir. Daha sonrasinda O6lgeklerin dogrulayici faktor analizine tabi tutularak Faktor
sayist 4’e indirilmistir. 1.Faktor: Yonetim ve Yoneticilerle Iliskiler, 2.Faktor: Pilotluk
Meslegine Yonelik Tutumlar, 3. Faktor: Kariyer Firsatlari, Ucret ve Calisma Siiresi ve 4.
Faktor: Is ve Yasam Dengesi basliklar1 altinda alt boyutlara ayrilmistir. Olgegin
dogrulayic1 faktdr analizi yapilarak Olgegin birbiriyle yiiksek diizeyde iligkili olan
maddelerden olustugunu ve pilotlarin ¢alisma kosullar: algis1 olarak tanimlanan yapiy1
Olctiiglinii ortaya ¢ikmustir. Dort faktordeki giivenirlik katsayisi Cronbach degerinin
yiiksek ¢ikmasi da 6lcegin giivenilir oldugunu gostermistir. Giivenirlik analizi sonrasi
Olcegin yap1 gecerligini test etmek i¢in Oncelikle analize dahil edilen 403 pilottan elde
edilen verilerin normal ya da normale yakin dagilim gosterip gostermedigi test edilmistir.
Bu calismada grup biiyiikliigii 403 oldugu icin puanlarin normallige uygunlugunu
saptamada Kolmogorov-Simirnov testi kullanilmigtir. K-S degeri .000 bulunmustur ve bu
deger, puanlarin normal dagilimdan anlamli sapma gosterdigini ortaya koymaktadir. Bu
testte, p degeri .05’e esit ya da biiyiik ise puanlarin normal dagilimdan anlamli sapma
gostermedigi ve dolayisiyla puanlarin normal dagilim gosterdigi kabul edilmektedir
(Biiyiikoztiirk, 2011, s.42). Bu sonuca gore arastirma verilerinin normal dagilima yakin

oldugu goriilmiistiir.

Verilerin ¢dziimlenmesinde arastirmanin amacina uygun olarak PCKAO’niin ayni
niteligi 6lgen maddelerden olusup olusmadigini ve yap1 gecerligini test etmek igin faktor
analizi yapilmis, rotasyon tekniklerinden varimax uygulanmigtir. Arastirmada

PCKAQ’yii olusturan maddelerin belirlenmesinde Temel Bilesenler Analizinde faktor
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yiikiiniin faktorii temsil etme oOzelligine sahip olup olmadigini incelemek igin
degiskenlere 6zgii varyansin .40 ve iizerinde olmas dlgiitleri esas alinmistir. PCKAO’niin
timli ve varimax rotasyon sonucu Olgekteki maddelerin madde-toplam korelasyon
katsayilari, temel bilesenler analizi yapilmistir. PCKAQO niin tiimii ve varimax rotasyon
sonucu belirlenen her bir alt boyutlari i¢in gilivenirlik katsayilar1 Cronbach o formiiliiyle
hesaplanmustir. Olgeklerde ve alt 5lgeklerde yer alan algi ifadelerinin olumlu algiya sahip
olanla olmayani ayirt etme giiciinii ve bu kapsamda giivenirligini incelemek i¢in
Olceklerde yer alan her bir maddeye verilen tepkiler ile 6l¢eklerden alinan toplam puan
arasindaki iliski, Madde-Toplam Korelasyonu teknigiyle hesaplanmistir. Pilotlarin
calisma kosullar algilar1 tiim Slgek ve alt boyutlar bazinda ortanca ve mod kullanilarak
degerlendirilmistir. Pilotlarin ¢alisma kosullar1 algilarinin cinsiyete ve gelecege giivenle
bakma durumu degiskenlerine gore farklilik gosterip gostermedigini test etmek icin t-testi
kullanilmistir. Yine pilotlarin ¢alisma kosullari algilarinin yas, yapilan isin niteligi,
pilotluk egitimi alinan kurum, ugus lisansi tiirii, isletme ya da kurumdaki pozisyon, pilot
olarak calismayr tercih etme nedeni, pilotluk meslegindeki kidem siiresi ve
gergeklestirilen ucus tipine gore farklilik gosterip gostermedigini test etmek i¢in ise bir
boyutlu varyans analizinden yararlanilmistir. Belirtilen degiskenlere gore pilotlarin
calisma kosullar1 algilar1 arasindaki farkliligin hangi gruplar arasinda oldugunu test etmek
icin LSD Post-Hoc Coklu Karsilastirma Testinden yararlanilmistir. Arastirmada yapilan
tiim analizlerde manidarlik diizeyi, .05 kabul edilmistir. Pilotlardan toplanan verilerin
¢oziimlenmesinde SPSS 21.00 istatistik paket programi kullanilmistir.

Arastirmanin Slgeklerinden alinan puanlarin kisisel 6zelliklere gore farklilasma
durumlarinin incelenmesinin ardindan arastirmanin modelinin test edilmesi asamasina
gecilmistir. Olgekte yer alan maddelerin se¢iminde madde-toplam korelasyon
katsayisinin .20 degerinin iizerinde olmasi Ol¢iitli esas alinmistir. Yapilan madde analizi
sonuclarint incelendigimizde; Ol¢ekteki 37 maddenin madde-toplam korelasyonunun
.20’nin iizerinde deger aldigi, buna karsin Ol¢ekteki iic maddenin madde-toplam
korelasyonunun .20’nin altinda deger aldig1r goriilmiistiir. Madde-toplam korelasyonu
.20’nin altinda deger alan 2., 31. ve 32. maddeler 6l¢ekten ¢ikarildigindan geriye kalan
37 maddenin madde-toplam korelasyonunun .23 - .76 arasinda degistigi saptanmistir. Bu
bulgu dlgekteki 37 maddenin her birinin ayirt edici 6zellige sahip oldugunu gostermistir.
Tim 6lgegin giivenirlik katsayisi Cronbach a=.94 ¢ikmasi Olgegin giivenilir oldugunu

kanitlamistir.
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Pilotlardan elde edilen verilerin, grubun biiylikliigli nedeni Olcegin yap1
gecerliligini ve normallik testi i¢in Kolmogorov - Simirnov testi kullanilmistir. Bu testte,
p degeri .05’e esit ya da biiyiik oldugunda puanlarin normal dagilimdan anlamli sapma
gostermedigi ve dolayisiyla puanlarin normal dagilim gosterdigi kabul edilmistir. Yapilan
testte K-S degeri .000 degeri bulunmus ve bu deger puanlarin normal dagilimdan anlaml
sapma goOsterdigini ortaya koymaktadir. Normallik testinin kullanilabilmesi i¢in
Skewness (Carpiklik) ve Kurtosis (Basiklik) degerleri ile aritmetik ortalama ve medyan
degerleri incelenmis istatistik kisminda normal dagilim testi i¢in aritmetik ortalama ve
medyan degerinin birbirine yakin sonuglar olmast da verilerin normal dagilim olmasi
gerekmektedir. Yapilan teste Skewness ve Kurtosis degerlerinin -1.5 ile +1.5 arasinda
deger olmas1 bu degerlerin normal dagilim aldigin1 ve verilerin normal dagilima yakin

oldugunu gostermistir.

Verilerin normal dagilim gdsterdigi saptandiktan sonra 6lgegin yap1 gecerligini test
etmek icin analize dahil edilen 403 pilottan elde edilen verilere faktor analizi
uygulanmistir. Bunun i¢in Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) ve Barlett testi’nden
yararlanilmistir. KMO degerinin .95 ¢ikmast faktdr analizinin miikemmel diizeyde

oldugunu gostermistir.

Diger bir faktor analizi olan temel bilesenler analizi en az faktor sayisi ile faktorler
arasindaki iligkiyi belirlemek i¢in yapilmistir. Temel bilesenler analizinde 37 madden

faktor yiikleri .30 altinda olanla 5 madde ¢ikarilmis ve 32 madde degerlendirilmistir.

Faktor analizinde faktor yiik degeri .30’un iistiindeki 32 maddenin birinci faktorde
yer almasi ve birinci faktor ylik degerlerinin .31 ile .84 arasinda degismesi bu durumun
PCKAO niin genel bir faktdre sahip oldugunu géstermistir. Temel Bilesenler Analizinde

birinci faktoriin agikladig1 varyansin %35,58 cikmasi da bunun bir gostergesidir.

Olgekte bulunan maddelerin ayirt ediciligini degerlendirmek amaciyla yapilan
madde analizin de madde-toplam korelasyon katsayisi .30 ile .79 arasinda degistiginden
32 alg1 ifadesinin her birinin ayirt edici 6zellige sahip oldugunu gostermektedir. Tiim
Olcegin giivenirlik katsayis1 Cronbach 0=.94 olarak bulunmasi bu 6l¢egin gilivenilir
oldugunun bir gostergesidir.

PCKAO 6 faktorlii oldugu icin faktdrlerin kendileriyle yiiksek iliski veren

maddeleri bulunmas1 ve daha kolay yorumlanabilmesi amaciyla Kaiser (1958) tarafindan
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gelistirilen en sik kullanilan dik dondiirme metodu varimax teknigi kullanilarak rotasyon
islemi yapilmistir. .40 iizerinde olan faktorlerin incelenmesi sonucu iki maddenin faktor
yiik degerinin .30’u altinda deger almasi ile faktor sayisi1 once 5’e sonra 4’e indirilmesi
sonucunda faktorlerin yiik degerleri Olgegin birbiriyle yiiksek diizeyde iliskili olan

maddelerden olustugunu gostermistir.

Pilotlarin tlikenmisliklerini saptamak amaciyla Maslach ve Jakson tarafindan
1981°de gelistirilen ve Tiirkiye’de gegerlik ve giivenirlik ¢alismasi Ergin ve Cam (1992)
tarafindan yapilan, 22 maddeden olusan MTO kullanilmistir. MTO’de “Duygusal
Tiikenme”, “Duyarsizlasma” ve “Kisisel Basar1” seklinde 1ii¢ alt boyutta

degerlendirilmektedir (Capri, 2006, s.67).

Bu dlgekte tiikkenmislik ifadelerine verilecek tepkiler i¢in 5°li dereceleme tercih
edilmistir. Cevaplayicilardan dlgekte yer alan her bir alg1 ifadesini “Her Zaman — Cogu
Zaman — Bazen — Cok Nadir — Higbir Zaman” gibi beg kategoriden biriyle siniflamasi
istenmistir. Her cevaplayici igin toplam puanin elde edilebilmesi i¢in en olumlu
kategoriye 4 puan, en olumsuz kategoriye 0 puan verilerek toplanan cevaplar 0—4 arasinda
puanlanmustir. Tiikenmislik anketinin Dogrulayici Faktor analizi, Gilivenilirlik analizi ise

lisrel ile yapilmistir.

Aragtirma bulgularindan 6ne ¢ikan sonugclar :

e Arastirmadan elde edilen bulgular 1s181nda; sivil havayolu isletmelerinde gorev
yapan pilotlarinin ¢alisma kosullart ile tiikenmislikleri arasinda anlamli bir iligki

oldugu saptanmustir.

e Havayolu isletmelerinde gorev yapanlar arasinda bulunan pilotlarinda i¢inde
oldugu ucus personelinin, ¢alisma kosullar1 arastirilirken ¢alisma kosullar ile
ilgili yasal bir diizenlemenin olmadig tespit edilmistir.

o Pilotlarin ugus siireleri fazla olmasinin yaninda dinlenme siirelerinin yeterli
olmamasi ¢alisma kosullarinin ne kadar agir oldugunun gostergesidir.

e Dinlenme siirelerinin yetersiz olmasi, ¢esitli meslek hastaliklarina sebebiyet
verdiginden; bel ve boyun fitig1, igitme kaybi, migren, kanser gibi hastaliklara

pilotlarin yakalanma olasilig1 bulunmaktadir.
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Pilotlarin ¢alisma kosullarini etkileyen en Onemli etmenlerden birsi de is
giivencesidir. Belli donemi kapsayan sozlesme ile caligmalari, havayollarinin
aldig1 kararlarla bazi hatlar1 kapatmasi, kiiglilmeye karar vermesi veya kriz
donemlerinde pilotlart isten ¢ikarmak icin sebepler gostermesi pilotlarin is ve
ekonomik anlamda glivencede olmadiklarin1 gostermektedir.

Pilotlarin ¢alisma saatlerinin diizenli olmamasi nedeniyle ailelerine ve 0Ozel
hayatlarina yeterince zaman ayiramadiklar1 gérilmiistiir.

Pilotlarin ¢alisma kosullar1 degerlendirilirken pilotlarin  yoneticilerle olan
iliskilerinin ve yasadiklar1 sorunlarin 6nemli bir yere sahip oldugu goriilmiistiir.
Kararlara katilamama, alinacak egitimlerde bazi kisilerin kayrilmasi, liyakata
Oonem verilmemesi, terfi olanaklarinin kisitli olmasi, takdir gormemek, pilotlar
arasinda adil davranilmamasi, goriislerini rahatlikla dile getirildigi ¢alisma
ortamlarinin sunulmamasi, iletisim problemleri ve ekip arkadaslari ile yasadiklar1
olumsuz problemlerin de pilotlarin ¢aligma kosullarint olumsuz yonde etkiledigi

tespit edilmistir.

Pilotlarin Calisma kosullar1 alt boyut bazinda incelendiginde 6ne ¢ikan sonuglar;

Yonetim ve yoneticilerle iliskilere iliskin ¢aligma kosullar algi ifadelerine genel
olarak “katilmiyorum” bi¢iminde tepki vermeleri pilotlarin yonetim ve

yoneticilerle iliskin algilarinin olumsuz oldugunu gostermistir.

Meslege yonelik tutumlara iliskin ¢alisma kosullar1 algi ifadelerine genel olarak
“katiliyorum” ve “tamamiyla katiliyorum™ seklinde tepkide bulunmuslardir. Bu

bulgu pilotlarin meslege yonelik tutumlarinin olumlu oldugunu gostermektedir.

Pilotlar, kariyer firsatlari, {icret ve calisma siiresi konularina iligkin ¢alisma
kosullar1 algis1 ifadelerine genel olarak “katiliyorum” seklinde tepkide
bulunmuslardir. Bu bulgu, pilotlarin kariyer firsatlari, {icret ve ¢alisma siiresi

yoniinden ¢alisma kosullarini olumlu olarak algiladiklarini géstermistir.

Is ve yasam dengesi ile ilgili ¢alisma kosullar1 algi ifadelerine pilotlar
“katiliyorum” seklinde tepkide bulunmuslardir. Bu bulgu, pilotlarin yiiriittiikleri

1sin yasamlarii zorlastirdig seklinde bir algiya sahip olduklarini gostermektedir.
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¢ Genelde maddeler bazinda pilotlarin ¢alisma kosullar algi diizeyleri arasinda

yiiksek diizeyde pozitif ve anlaml bir iligki oldugu tespit edilmistir.

e Pilotlarin cinsiyete gore ¢alisma kosullarini nasil algiladiklar1 hakkinda yapilan
analizde, cinsiyete gore dahil edilen pilotlarin ¢alisma kosullar1 algi puanlari

arasinda anlamli bir fark olmadig tespit edilmistir.

e Pilotlarin yasa gore calisma kosullarini nasil algiladiklar1 hakkinda yapilan
analizde, alg1 diizeylerine iliskin puan ortalamalar1 incelendiginde 26-30 yas
arasindaki pilotlarin en yiiksek ortalamaya ( =84.32), 41-45 yas arasindaki
pilotlarin ise en diisiik ortalamaya ( =71.46) sahip oldugu goriilmiistiir. Bu bulgu
kidemli pilot oluncaya kadar ki yas araligindaki pilotlarin, goreli olarak daha
geng ve kidemsiz olan 26-30 yas aralifindaki pilotlara gore ¢alisma kosullarini
daha olumsuz algiladiklarin1 ve yash pilotlarin geng pilotlara gore c¢alisma

kosullarin1 daha olumlu algiladiklar tespit edilmistir.

e Pilotlarin igin niteligine gore ¢alisma kosullar1 algiladiklar1 hakkinda yapilan
analizde, pilotlarin hava kargo tasimaciligi yapan pilotlarin en yiiksek
ortalamaya diger kategorisinde (Hava Kargo, Yolcu ve Kargo (Her ikisi de))
pilotlarin ise en diisiik ortalamaya sahip oldugu goriilmiistiir. Bu bulgu, isin
niteligi degiskenine gore pilotlarin calisma kosullar1 algi puanlari arasinda

anlamli bir fark olmadigini1 gostermistir.

Pilotlarin ¢alisma kosullar1 algi diizeylerinin pilotluk egitimi aliman kurum
degiskenine gore Havacilik Yiiksek Okulu/Fakiiltesi pilotaj boliimii mezunu
pilotlarin ( =77.67) ortalama, Tiirk Silahli Kuvvetlerinden mezun pilotlarin ise (
=76.12) ortalama ile birbirine yakin sonuglar oldugu goriilmiistiir. Bu bulgu,
pilotluk egitimi alinan kurum degiskenine gore pilotlarin ¢alisma kosullar1 algt
puanlari arasinda fark olmadigini géstermektedir.

e Pilotlarin ¢alisma kosullart alg1 diizeylerinin ugus lisansinin tiirii degiskenine
gore ¢alisma kosullar1 algi diizeylerine iliskin puan ortalamalari, CPL (Ticari
Pilot Lisansi)’ye sahip pilotlarin en yiiksek ortalamaya ( =90.50), ATPL
(Havayolu Nakliye Pilotu Lisans1)’ye sahip pilotlarin ise en diisiik ortalamaya (

=75.70) sahip oldugu tespit edilmistir.
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Pilotlarin sahip oldugu ucus lisansi tiirii gore calisma kosullari alg1 diizeylerine
iliskin puan ortalamalari ile pilotlarin ¢alisma kosullar1 algi puanlar1 arasinda
anlamli bir fark oldugu goriilmiistiir. Bu bulgu pilotlarin ¢alisma kosullar1 alg

diizeyleri sahip olduklar1 ugus lisans tiiriine gore degistigini gostermektedir.

Pilotlarin ¢alisma kosullar1 algi diizeylerinin pilotlarin isletmedeki/kurumdaki
pozisyona gore yapilan analizde, pilotlarin ¢alisma kosullar1 algi diizeyleri

PO

kurumdaki pozisyonlarina gore degistigi goriilmiistiir.
Pilotlarin calisma kosullar alg:1 diizeylerinin pilot olarak ¢aligmayi tercih etme

nedeni degiskenlerine gore ortalama puanlar incelendiginde baska bir is
bulamadigini ifade eden pilotlarin en yiiksek ortalamay1 (X =81.30), aldiklar1

iicreti tatmin edici bulan pilotlarin ise en diisiik ortalama (X =69.79) oldugu
goriilmiistiir. Bu bulgu, pilotlarin ¢calisma kosullar1 algi diizeyleri pilot olarak
caligmayi tercih etme nedenlerine gore degistigini géstermektedir.

Pilotlarin tamamma yakinmmin tiikenmiglikle ilgili 22 soruya verdikleri
yanitlarda, “Cok nadir”, “Bazen”, “Cogu zaman” ve “Her zaman” seklinde
algilar1 nedeni ile farkli boyutlarda tiikenmislik yasadiklarmmi ortaya
koymaktadir.

Pilotlarin tiikkenmislik ifadelerinden goreli olarak en ¢ok katildiklar ii¢ ifade
sunlardir: Isim geregi karsilastigim bazi kimselere sanki insan degillermis gibi
davrandigimi hissediyorum, isim geregi karsilastigim insanlara ne oldugu
umurumda degil ve isimde yolun sonuna geldigimi hissediyorum seklinde
oldugu goriilmiistir.

Katilimci pilotlarin tiikenmislik ifadelerinden goreli olarak en az katildiklar ii¢
ifadenin ise, isimde karsilastigim duygusal sorunlara serinkanlilikla yaklasirim,
isim geregi karsilastigim insanlarla aramizda rahat bir hava yaratabiliyorum,
isim geregi karsilastiZim insanlarin ne hissettigini anlarim seklinde oldugu
seklinde goriilmiistiir.

Pilotlarin duyarsizlasma ve duygusal tiikenmeye iligkin tiikenmislik ifadelerine
katilma diizeylerinin yiiksek, buna karsin kisisel basar1 tiikenmislik ifadelerine
katilma diizeylerinin ise diisiik oldugu goriilmiistiir. Pilotlarin tiikkenmisliklerine

alt boyut bazinda bakildiginda, pilotlarin duygusal tiikkenme boyutuna iliskin
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yasadiklar tilkenmiglik ifadelerine genel olarak “Bazen ve ¢ok nadir” bi¢iminde
algi ifadesi verdikleri goriilmiistiir. Pilotlarin “Cok nadir”, “Bazen”, seklindeki
verdigi algilarindan farkli boyutlarda tiikenmislik yasadiklarin1 gorstermistir.
Pilotlarin tiikkenmisliklerine alt boyut bazinda bakildiginda, pilotlarin duygusal
tikenme boyutundaki ifadelerinde genel olarak “Bazen” ve “Cok nadir”
bigiminde verdikleri tepkilerden pilotlarin farkli boyutlarda tiikenmislik
yasadiklar1 goriilmiistiir.

Pilotlarin tlikenmislik yasamalarina neden olan alt boyutlardan biri olan
duygusal tiikenmislik, pilotlarin yasadig stresin boyutunu, fiziksel ve duygusal
anlamda duygularindaki eksilmeleri gostermektedir. Duygusal tiikkenmiglige
neden olan etkenlere bakildiginda isin 6zellikleri ve kisilik yapisinin 6nemli
degiskenler olarak yer aldigi goriilmektedir. Duygusal tilkenme ifadelerine
verilen yanitlarin ortalamasinin 2,57 oldugu gortilmiistiir.

Pilotlarin kendilerini diger insanlardan uzak tutmalari, karsisindaki kisilere
kayitsiz tavirlar takinmalari, olumsuz tutumlar sergilemeleri ve is arkadaglarina
mesafeli olmalar1 gibi nedenler duyarsizlasmaya sebep olmaktadir. Pilotlarin.
duyarsizlasma boyutundaki tiikenmislik ifadelerine genel olarak “Her Zaman”
ve “Cogu Zaman” seklinde tepkide bulunmusglardir. Bu bulgu pilotlarin
duyarsizlasma boyutundaki tiikenmisliklerinin yiiksek diizeyde oldugu
gOstermistir.

Pilotlarin MTO’nin kisisel basar1 boyutundaki tiikenmisliklerine ait sorulara
verdikleri yanitta “cogu zaman” seklinde tepkide bulunmuslardir. Bu bulgu,
pilotlarin ¢ogu zaman kisisel basar1 boyutunda tiikenmislik yasadiklarini
gostermistir. Pilotlarin kisisel basarimin eksikligi ile ilgili algi ifadelerine
verdikleri yanitlardan, igyerindeki insanlarinin duygularini hissedebilme , is’te
karsilasilan sorunlara ¢Oziim bulma, insanlarla rahat iletisim kurabilme,
isyerinde basarili olma, duygusal sorunlara yaklasim gibi alg1 ifadelerinde
sorunlar yasadiklar1 anlagilmaktadir.

Pilotlarin cinsiyet degiskenine gore tilkenmisligi nasil algiladiklar1 hakkinda
pilotlarin tiikenmislik puanlar1 arasinda anlamli bir fark olmadig1 goriilmistiir.

Bu bulgu, cinsiyetin pilotlarin tiikenmisliklerini etkileyen bir faktdr olmadigini
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gostermektedir. Bu bulgu kadin ve erkek pilotlarin tiikenmislikten ayni sekilde
etkiledigini gostermistir.

Pilotlarin yas degiskenine gore tiikenmisligi nasil algiladiklar1 hakkinda yapilan
analizde, 26-30 yas arasindaki pilotlarin en yiiksek ortalamaya ( =52.08), 61 yas
ve lizerindeki pilotlarin ise en diisiik ortalamaya ( =45.00) sahip oldugu
goriilmiistiir. Bu bulgu pilotlarin kidemli pilot oluncaya kadarki yas araliginda
olan 26-30 gurubunda olan pilotlara gore tiikenmisliklerinin yiiksek diizeyde
daha yaslt pilotlarin ise tiikenmisliklerinin daha diisiik diizeyde yasadiklarini
gOstermistir.

Pilotlarin isin niteligi degiskenine gore tiikenmiglik diizeylerine iliskin puan
ortalamalarina baktildiginda yolcu tagimaciligi yapan pilotlarin en yiiksek
ortalamaya, hava kargo tasimaciligi yapan pilotlarin ise en diisiik ortalamaya
sahip oldugu goriilmektedir. Bu bulgu, isin niteligi degiskenine gore pilotlarin
tiikenmislik puanlar1 arasinda anlamli bir fark olmadigini ortaya koymustur.
Pilotlarin  sosyo-demografik ozellikleri, islerinin nitelikleri, islerinden
memnuniyetleri, gelirleri ve saglik durumlari gibi niteliklerin tiikenmislik
diizeyini anlamhi diizeyde olumlu veya olumsuz farklilastigini ortaya
koymaktadir.

Pilotlarin pilotluk egitimi alman kurum degiskenine gore tikkenmislik
diizeylerine iliskin puanlar1 incelendiginde iiniversite sonrasi pilotaj okulundan
mezun olan pilotlarin en yiiksek ortalamaya, Tiirk Silahl1 Kuvvetlerinden mezun
pilotlarin ise en diisiik ortalamaya sahip oldugu goriilmiistiir.

Pilotlarin ugus lisansinin tiirii degiskenine gore tiilkenmisligi nasil algiladiklari
hakkinda yapilan analizde, CPL (Ticari Pilot Lisansi)’ye sahip pilotlarin en
yiiksek ortalamaya ( =54.90), ATPL (Havayolu Nakliye Pilotu Lisans1)’ye sahip
pilotlarin ise en diisiik ortalamaya ( =48.57) sahip oldugunu gostermistir. Bu
bulgu ucus lisans: tiirii degiskenine gore pilotlarin tiikenmisglik puanlart arasinda
fark oldugunu ortaya koymaktadir. Bu bulgu, ATPL (Havayolu Nakliye Pilotu
Lisansi)’ye sahip pilotlarin, CPL (Ticari Pilot Lisans1) ve CPL IR (Ticari Pilot
Lisans1 IR)’ye sahip pilotlara gére mesleki tilkenmiglerinin daha diisiik diizeyde

oldugunu gostermistir.
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e Pilotlarin ¢alisilan isletmedeki/kurumdaki pozisyon degiskenine gore
tilkenmisligi nasil algiladiklar1 hakkinda yapilan analizde, kurumdaki pozisyon
degiskenine gore pilotlarin tikenmislik algis1 puanlar1 arasinda fark oldugunu
ortaya koymaktadir. Bagka bir deyisle pilotlarin tiikenmislik algi diizeyleri
kurumdaki pozisyonlarina gore farkliliklar gostermistir. Test sonuclari séz
konusu farkliliklarin; kaptan pilotlar ile ikinci pilotlar arasinda oldugunu ortaya
koymustur. Bu bulgu, kaptan pilotlarin, ikinci pilotlara gore ¢alisma kosullarini
daha olumsuz algiladiklarini ortaya koymaktadir.

e Pilotlugu bagka bir is bulamadigi i¢in tercih eden pilotlar ile pilotlugu is garantisi
nedeniyle tercih eden pilotlarin tiikenmisliklerinin daha yiiksek diizeyde oldugu
goriilmektedir. Pilotlugu bitmeyen heyecani1 ve tatmin edici iicreti nedeniyle

tercih eden pilotlarin tilkenmislik diizeylerinin diisiik oldugu goriilmiistiir.

e Pilotlarin tilkenmislik diizeylerinin meslekteki kidem siiresi degiskenine gore
incelendiginde meslekteki kidem siiresi 1 yildan daha az olan pilotlarin en
yiiksek ortalamaya ( =56.92), meslekteki kidem siireleri 6-10 yi1l arasinda olan
pilotlarin ise en diisiik ortalamaya ( =46.95) sahip oldugu goriilmiistiir. Bu bulgu,
kidem siiresi daha diisiik ve goreli olarak meslekte en yeni olan pilotlarin
tilkkenmislik diizeylerinin meslekte daha kidemli olan pilotlardan daha yiiksek
diizeyde oldugunu gostermistir.

e Pilotlarin tiikkenmislik diizeylerinin ger¢eklestirilen ugus tipi degiskenine gore
yapilan analiz incelendiginde, kisa mesafeli ugus yapan pilotlarin en yiiksek
ortalamaya ( =50.24), uzun mesafeli ugus yapan pilotlarin ise en diisiik
ortalamaya ( =48.46) sahip oldugu ve sonuglarin birbirine yakin oldugu
goriilmiistiir. Bu bulgu, gergeklestirilen ugus tipi degiskenine gore pilotlarin
tilkkenmislik puanlar1 arasinda fark olmadigini géstermistir.

e Pilotlarin tiikenmislik diizeylerinin gelecege giivenle bakma durumuna gore
yapilan analizde, gelecege giivenle bakan pilotlarin tiikenmislik diizeyleri daha
diisiikk diizeyde oldugu, gelecege giivenle bakmayan pilotlarin tiikenmislik
diizeyleri daha yiiksek diizeyde oldugu goriilmiistiir. Covid-19 siirecinde yapilan
bu calismada 316 pilotun gelecege gilivenle bakmiyorum cevabini vermesi

pilotlarin isten ¢ikarilma endisesi, maaslarinin diismesi ve saglik sorunlar1 gibi
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endiselerin gelecege giivenle bakamayislarini ve tiikenmisliklerini etkileyen

unsurlar oldugunu gostermektedir.

¢ Pilotlarinin ¢aligma kosullarinin agirligi nedeniyle tiikenmisligi alt boyutlariyla
birlikte belli diizeylerde yasadiklar tespit edilmistir. Bu tespitle pilotlarin
calisma kosullar1 nedeniyle yasadiklari tiikenmisligi azaltict Onlemlerin
alinmasi, pilotlarin ¢alisma kosullarinin iyilestirilmesi ve yasam kalitelerinin
artirllmasina doniik politika ve uygulamalarin hayata gecirilmesi gerekliligini

ortaya koymustur.

En 6nemli sonuglardan biri olarak bu arastirma sayesinde alan yazina pilotlarin
calisma kosullar1 6lgegi kazandirilmistir. Hazirlanan 6lgegin sadece yolcu tasimaciligi
yapan havayolu pilotlarina 6zgli olmadig1 gibi diger sektorlerde (Genel Havacilik
Isletmeleri, Hava Taksi Isletmeleri, Ticari CHHA Isletmeleri, Balon Isletmeleri ) calisan
pilotlar icinde yapilacak arastirmalarda kullanilanilabilecegi diisiiniilmektedir. Olgegin
daha fazla kullanilmas1 ve sonuglarin degerlendirilmesi alan yazina daha fazla akademik

calisma kazandirmasini saglayacaktir.
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5.2. Oneriler

Aragtirmanin bu boliimiinde ise bulgulardan elde edilen sonuglar 15181nda gelecek

calismalara iliskin birtakim oneriler sunulmustur.

Yapilan akademik literatiir ¢alismasi sonucunda pilotlarin c¢alisma kosullari
algisinin tiikenmislige etkisi iizerine yeterli alan yazisinin olmadig1 goriilmiistiir. Avrupa
ve ABD pilotlarin tiikenmisligi ile ilgili ¢aligmalar goriilirken Tiirkiye’de bu alanda
yapilan caligmalarin smirli oldugu goriilmektedir. Arastirmacilarin pilotlarin ¢aligma
kosullar1 ve tiikenmislikleri ile ilgili yapacaklar1 ¢alismalar ile alana degerli katkilar

saglayacag diigiiniilmektedir.

Yapilan caligmada sadece ticari havayolu pilotlarinin c¢alisma kosullar1 ve
titkenmislikleri arastirilmistir. Bu baglamda pilotlarin ¢aligma kosullari algilarin1 6lgmek
i¢in gelistirilen dlcegin diger ( Genel Havacilik Isletmeleri, Hava Taksi Isletmeleri, Ticari
CHHA Isletmeleri, Balon Isletmeleri vb) pilotlarin sorunlarmi belirlemede
kullanilabilecegi ve pilotlarinda ¢alisma kosullar1 ve tiikenmislikleri ile ilgili yapilacak

akademik caligmalarin alan yazina katki saglayabilecegi diistintilmektedir.

Pilotlarin iicretleri, tazminat ve ek 6demeleri, is giivencesi, saglik sorunlar1 gibi
konularin yaninda kullandiklar1 ugak tipleri ve egitimleri ile ilgili konularin da
titkenmislikle iliskleri hakkinda yapilacak akademik ¢alismalarin literatiire katki verecegi

distiniilmektedir.

Emniyetle ilgili faktorler arasinda bulunan insan faktorii ugus emniyetinin
saglanmasinda Onemli bir unsurdur. Ugus operasyonlarinda emniyetin saglanmasi
havacilik ¢alisanlarinin oldugu gibi pilotlarin da sorumluluk alanlari igerisindedir.
Tikenmisglige sebep olacak saglik problemleri, ucus esnasinda pilotlarda bilisgsel
yeteneklerin azalmasina neden olabilir. Bu durumun pilotlarin ugus performansini ve
ucus emniyetini etkilememesi amaciyla tiikenmisliklerine neden olabilecek gerekli

onlemlerin alinmasinin faydali olacag: diistiniilmektedir.

Havayolu yoneticilerinin pilotlara aidiyet duygusunu daha iyi hissettirebilmeleri
icin, pilotlar arasinda adil davranilmasi, liyakat’a 6nem verilmesi, i giivencesi, ekonomik

giivence, uzun calisma saatleri sonucu yorgunluga ve tilkkenmislige neden olan sorunlari
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cozmede pilotlara s6z hakkinin verilmesi ve goriislerinin dikkate alinmasinin gerektigi

degerlendirilmektedir.

Yapilan analizde pilotlarin gelecege giivenle bakma ile ilgili tilkenmislik algilarinin
yiikksek diizeyde olmasi ve 316 pilotun gelecege giivenle bakmiyorum cevabini
vermesinin nedenleri daha kapsamli akademik caligmalarla arastirilmasi tavsiye edilir.

Pilotlarin ¢alisma kosullarinin iyilestirilmesi adina 6zel koruyucu bir diizenlenin
yapilmasinin faydali olacagi diigiiniilmektedir.

Pilotlarin ¢aligma kosullarinin iyilestirilmesi ve diger yasal haklarinin giivence
altina almabilmesi adina TBMM’de bulunan hala kanunlasmasi beklenen Hava is Kanun
tasarisinin ¢ikmasi biiyiik bir 6nem tagimaktadir.

Arastirma ile elde edilen bulgularin; pilotlarin tilkenmisgligini azaltict onlemlerin
alinmasina, pilotlarin ¢alisma kosullarinin 1iyilestirilmesine ve yasam kalitelerinin
artirllmasina doniik politika ve uygulamalarin hayata gecirilmesi i¢in havayolu
isletmelerine ve kamu yoneticilerinin yapacaklar1 ortak c¢alismalara yon verecegi

distiniilmektedir.
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EK-2 ANKET

Sayin Katihmci

Bu anket, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Sivil Havacilik Yénetimi Anabilim
dalinda Prof.Dr.Nuray GOKCEK KARACA’nin damismanliginda, pilotlarin ¢alisma kosullar algilari ile
tilkenmislikleri arasindaki iligkiyi saptamaya yonelik olarak yiiriitiilen doktora tez c¢alismasina katki
saglamas1 amaciyla uygulanmaktadir. Ankette 72 adet soru yer almaktadir. Cevaplar secenekli sorularda
ilgili kutucugun yanina (X) isareti konularak, aciklama gerektiren sorular da ise birakilan bosluga yazilarak
verilecektir.

Vermis oldugunuz cevaplar etik kurallar gozetilerek gizli tutulacak ve arastirmanin amaglar1 disinda
kesinlikle kullanilmayacaktir. Bu nedenle liitfen kimlik bilgilerinizi yazmayiniz.

Katkilariniz i¢in simdiden tesekkiir eder, saygilar sunariz.

Doktora Ogrencisi

Mehmet YONT
1. Cinsiyetiniz:
() Kadm () Erkek
2. Yasimiz:
()19-25 ()26-30 ()31-35 () 36-40 ()41-45 ()45-50
()51-55 () 56-60 () 61 ve sonrasi
3. Yaptigimz isin niteligi:
() Yolcu Tagimaciligt ( ) Hava Kargo
() Diger
L2211 /)

4. Pilotluk egitimini aldigimz kurum:
() Havacilik Yiiksekokulu/Fakiiltesi Pilotaj Bolimii ( ) Universite Sonras1 Pilotaj Okulu
() Tiirk Silahli Kuvvetleri () Diger

(Yazmniz) .........ccooevviiiiniinnnnnn.

5. Ucus lisansimizin tiirii:
( ) ATPL (Havayolu Nakliye Pilotu Lisanst) () CPL (Ticari Pilot Lisansi)
( ) CPL IR (Ticari Pilot Lisans1 IR )
( ) Diger
(€721 117 T

6. Cahstigimiz isletmenin/kurumdaki pozisyonunuz:
( ) Kaptan pilot () Ikinci pilot
() Diger
L2211 /)

7. Pilot olarak calismayi tercih etme nedeni:

() Meslege olan tutkum () Bitmeyen Heyecan
() Aldigim ticret tatmin edici oldugu igin ( ) Baska bir is bulamadigim igin
() Is Garantisi () Diger (Yaziniz)....o.oovveriiiiiiiiiiiieiianieaieannnns

8. Pilotluk meslegi kidem siireniz:
() 1ylvealtr ()1-5yl ()6-10y1l ()11-15y1l () 16-20 y1l
()21-25y1 () 25 y1l ve tizeri



9. Gerceklestirilen ucus tipi:

10. Bugiinkii kosullarimizla gelecege giivenle bakabiliyor musunuz?
() Evet ( ) Hayrr

11.
12.

13.
14.
15.

16.

17.
18.

19.

20

21.

22.

23.

24.
25.

26.

27.

() Kisa mesafeli uguslar
() Uzun mesafeli uguslar

Cahsma Kosullaria Yonelik Alg: ifadeleri
Pilotlar arasinda ekip ruhu yoktur.

Universitede pilotaj egitimi alarak pilot olanlarla sonradan pilotaj
egitimi alarak pilot olanlar geginemezler.
Yoneticilerimiz pilotlarin 6nerilerini dikkate alirlar.
Yoneticilerimiz pilotlara deger verirler.
Yoneticiler pilotlarin kurumsal bagliliklarina yonelik yeterli ¢aba
sarf etmezler.
Yoneticilerimiz pilotlarin  mesleki kariyerleri icin gerekli
gordiikleri ilave egitimler almasina olanak saglarlar.
Pilotlar ile yoneticilerimiz arasinda iyi bir iligki yoktur.
Yoneticilerimiz pilotlarn yaptiklar1 isle ilgili alinacak kararlara
katilimina izin verir.
Yoneticilerimiz pilotlarin goriislerini rahatlikla dile getirebilecegi
bir ¢aligma ortami sunarlar.

Yoneticilerimiz pilotlarin yaptiklar is ile ilgili degisikliklerde

etkili olabilecekleri bir ¢aligma ortami sunarlar.
Yoneticiler, pilotlarin yaptiklar isi etkili bir sekilde yapabilmeleri
icin gerekli olan her seyi saglar.
Gorevini iyi bir sekilde yapan pilotlar yonetim tarafindan takdir
edilir.
Yoneticilerimiz pilotlara kendilerini baski altinda hissetmelerine
neden olacak tarzda davranir.
Yoneticilerimiz pilotlara adil davranir.
Yoneticilerimiz  pilotlarin  islerinden memnun olmalarini
saglamak i¢in yeterince ¢aba gdostermezler.
Pilotlarin iicretleri ekonomik olarak rahat bir yasam siirdirmeleri
i¢in yeterlidir.
Pilotlar is sagligi ve giivenligi kurallarina uygun kosullarda

caligirlar.

() Orta Mesafeli uguslar

Tamamiyla
Katiliyorum

Katiliyorum

Alg1 Diizeyiniz

Kararsizim

Katilmiyorum

Tamamiyla

Katilmiyorum



28.
29.

30.
31.

32.
33.
34.
35.
36.
37.

38.
39.
40.
41.
42.

43,
44.

45.
46.

47,

48.

49.
50.

Pilotlarin ¢aligma saatleri diizenli bir yasama uygun degildir.
Pilotluk meslegi isin dogas1 geregi aile yasamlarini olumsuz
etkilemektedir.

Pilotlarin ¢alisma ortanu streslidir.

Pilotlarin ¢aligma saatleri 6zel hayatlarin zaman ayirmalarina
olanak saglamaz.

Pilotluk isi ¢ok yorucudur.

Pilotluk eglenceli bir istir.

Pilot olarak ¢alismak heyecan vericidir.

Pilotluk mesleginin mevcut kariyer firsatlari memnun edicidir.
Pilotluk yapilmaya deger bir meslektir.

Pilotlarin prim, ikramiye, ulasim, konaklama vb. nitelikteki iicret
disindaki ek gelirleri tatmin edicidir.

Uzun ¢aligma saatleri ve is ylikiine gore pilot {icretleri diistiktiir.
Pilotluk mesleginde terfiler liyakate gore yapilir.

Pilotlukta terfi olanaklar1 kisithdir.

Kisiligim pilot olarak ¢aligmaya uygundur.

Pilotluk meslegi disinda yeteneklerimi kullanabilecegim bagka bir
meslek diistinemiyorum.

Pilotluk yapmak beni mutlu eder.

Calisgtigim kurumun ¢alisma kosullarina iligskin yonetmelikleri
pilotlara tarafsizca uygulanmaktadir.

Pilotlugu sadece yiiksek ticretli bir is oldugu i¢in yapryorum.
Pilotlarin ¢aligma kosullarina yonelik yasal diizenlemeler
yeterlidir.

Mesleki bir tercih olarak pilotlugu se¢menin biiyiik bir hata
oldugunu diistintiyorum.

Bir pilot olarak havacilik sektoriiniin bir pargasi olmak ¢ok hos bir
duygudur.

Cevreme pilot olarak ¢alistigimi séylemekten gurur duyuyorum.

Pilotluk saygin bir meslektir.



51.
52.
53.

54.
55.

56.
57.

58.
59.

60.

61.

62.
63.
64.
65.
66.

67.

68.
69.
70.
71.

Isimden sogudugumu hissediyorum.

Is giiniiniin sonunda kendimi ruhen tiikenmis hissediyorum.

Yeni bir iggiinii icin sabah uyandiginda bir giin daha bu isi
kaldiramayacagimi hissediyorum.

Isim geregi karsilastigim insanlarin ne hissettigini anlarim.

Isim geregi karsilastigim bazi kimselere sanki insan degillermis
gibi davrandigimi hissediyorum.

Isim geregi gercekten ¢ok yiprandigimi hissediyorum.

Isim geregi karsilastigim insanlarin sorunlarina en uygun ¢dziim
yollarint bulurum.

Isimin beni tiikettigini hissediyorum.

Isim sayesinde insanlarin yasamma katkida bulunduguma
inantyorum.

Bu iste caligmaya basladigimdan beri insanlara daha sert
davrandigimi hissediyorum.

Bu isin beni duygusal olarak katilagtirmasindan endise
duyuyorum.

Kendimi ¢ok seyler yapabilecek giigte hissediyorum.

Isimin beni kisitladigin hissediyorum.

Isimde ¢ok fazla calistigimi diisiiniiyorum.

Isim geregi karsilastigim insanlara ne oldugu umurumda degil.
Dogrudan dogruya insanlarla ¢alismak bende ¢ok fazla stres
yaratiyor.

Isim geregi karsilastigim insanlarla aramizda rahat bir hava
yaratabiliyorum.

Kendimi ¢ok enerjik hissediyorum.

Bu iste birgok kayda deger basari elde ettigimi diisiiniiyorum.
Isimde yolun sonuna geldigimi hissediyorum.

Isimde karsilastigim  duygusal sorunlara  serinkanlilikla

yaklagirim.

Her Zaman

Cogu Zaman

Tutum Diizeyiniz

Bazen
Cok Nadir

Higbir Zaman



72. lIsim geregi karsilastigim insanlarin bazi sorunlarindan dolay1 beni

sucladiklarini hissediyorum.

Liitfen, isiniz nedeniyle yasadiginiz tiikkenmislikle ilgili diisiincelerinizi yazimz.

Anketimiz bitmistir. Tesekkiir ederiz.
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	 İş sağlığı ve güvenliği
	Açıklama
	   Ortalama      süre
	Yer dersi  (Teori)
	Uçuş    süresi
	Eğitim türü
	FCL-200
	3-4 ay
	150 saat
	45 saat
	PPL Modüler Kursu
	FCL-300
	3-4 ay
	250 saat
	25 saat
	CPL Modüler Kursu
	2-3 ay
	-
	60 saat
	PIC Uçuş Tecrübe
	Ek-1.6
	3-4 ay
	80 saat
	50-55 saat
	IR Modüler Kursu
	1-2 ay
	25 saat
	15 saat
	MEPModüler Eğitimi
	3-4 ay
	400-650 saat
	-
	ATPL Modüler Kursu
	FCL-735
	6- ay
	25 saat
	20 saat
	MMC Eğitimi
	-
	  5 saat
	3 saat
	UPRT Eğitimi
	Ek-1.9
	1-3 ay
	125-150 saat
	45-50 saat
	TİP Eğitimi
	18 ay
	750 saat
	195 saat
	ATPL Entegre Eğitimi
	Ek-1.5
	-
	350 saat
	150 saat
	CPL Entegre Eğitimi
	Ek-1.5
	-
	750 saat
	240 saat
	MPL Entegre Eğitimi
	%
	N
	Cinsiyet
	  7.94
	32
	Kadın
	92.06
	371
	Erkek
	100
	403
	Toplam
	%
	N
	Yaş
	1.24
	5
	19-25 yaş
	14.64
	59
	26–30 yaş
	19.35
	78
	31-35 yaş
	16.38
	66
	36-40 yaş
	11.41
	46
	41-45 yaş
	14.89
	60
	45-50 yaş
	13.15
	53
	51-55 yaş
	6.70
	27
	56-60 yaş
	2.23
	9
	61-sonrası
	100
	403
	Toplam
	%
	N
	Yapılan İşin Niteliği
	92.56
	373
	Yolcu Taşımacılığı
	2.48
	10
	Hava Kargo
	4.96
	20
	Diğer
	100
	403
	Toplam
	%
	N
	Eğitim Alınan Kurum
	38.60
	156
	Havacılık Yüksekokulu/Fakültesi     Pilotaj Bölümü
	36.90
	149
	Üniversite Sonrası Pilotaj Okulu
	21.80
	88
	Türk Silahlı Kuvvetleri
	  2.70
	10
	Diğer
	  100
	403
	Toplam
	%
	N
	Uçuş Lisans Türü
	90.82
	366
	ATPL (Havayolu Nakliye Pilotu Lisansı)
	2.48
	10
	CPL (Ticari Pilot Lisansı)
	6.70
	27
	CPL IR (Ticari Pilot Lisansı IR )
	100
	403
	Toplam
	%
	N
	Pilotların işletme ya da kurumlarındaki pozisyonları
	55.33
	223
	Kaptan Pilot
	43.93
	173
	İkinci Pilot
	  1.74
	    7
	Diğer
	  100
	403
	Toplam
	%
	N
	Tercih Nedeni
	75.19
	303
	Mesleğe olan tutkum
	0.99
	4
	Bitmeyen Heyecan
	20.35
	82
	Aldığım ücret tatmin edici olduğu için
	2.48
	10
	Başka bir iş bulamadığım için
	0.99
	4
	İş Garantisi
	100
	403
	Toplam
	%
	M
	Kıdem Süresi
	  2.98
	12
	1 yıl ve altı
	26.05
	105
	1-5 yıl
	15.63
	63
	6-10 yıl
	14.14
	57
	11-15 yıl
	  4.47
	18
	16-20 yıl
	   9.43
	38
	21-25 yıl
	 27.30
	110
	25 yıl üzeri
	  100
	403
	Toplam
	%
	N
	Pilotların gerçekleştirdikleri uçuş tipine göre dağılımı
	5.21
	21
	Kısa mesafeli uçuşlar
	53.60
	216
	Orta mesafeli uçuşlar
	41.19
	166
	Uzun mesafeli uçuşlar
	100
	403
	Toplam
	%
	N
	Geleceğe güvenle bakma düzeyi
	78.41
	316
	Evet
	21.59
	87
	Hayır
	100
	403
	Toplam
	Arit.              Ort
	Mod
	Ort.
	Çalışma Koşulları Algı Düzeyi
	2.50
	2
	2
	1.Yöneticilerimiz pilotların önerilerini dikkate alırlar.
	2.40
	1
	2
	2.Yöneticilerimiz pilotlara değer verirler.
	3.61
	5
	4
	3.Yöneticiler pilotların kurumsal bağlılıklarına yönelik yeterli çaba sarf etmezler.
	3.32
	4
	4
	4.Yöneticilerimiz pilotların mesleki kariyerleri için gerekli gördükleri ilave eğitimler almasına olanak sağlarlar.
	3.46
	4
	4
	5.Pilotlar ile yöneticilerimiz arasında iyi bir ilişki yoktur.
	2.49
	2
	2
	6.Yöneticilerimiz pilotların yaptıkları işle ilgili alınacak kararlara katılımına izin verir.
	2.45
	2
	2
	7.Yöneticilerimiz pilotların görüşlerini rahatlıkla dile getirebileceği bir çalışma ortamı sunarlar.
	2.62
	2
	2
	8.Yöneticilerimiz pilotların yaptıkları iş ile ilgili değişikliklerde etkili olabilecekleri bir çalışma ortamı sunarlar.
	2.66
	2
	3
	9.Yöneticiler, pilotların yaptıkları işi etkili bir şekilde yapabilmeleri için gerekli olan her şeyi sağlar.
	2.55
	2
	2
	10.Görevini iyi bir şekilde yapan pilotlar yönetim tarafından takdir edilir.
	2.38
	1
	2
	11.Yöneticilerimiz pilotlara adil davranır.
	3.70
	4
	4
	12.Yöneticilerimiz pilotların işlerinden memnun olmalarını sağlamak için yeterince çaba göstermezler.
	13. Pilotların ücretleri ekonomik olarak rahat bir yaşam sürdürmeleri için yeterlidir.
	3.30
	4
	4
	4.38
	5
	5
	14. Pilotların çalışma saatleri düzenli bir yaşama uygun değildir.
	3.91
	4
	4
	15. Pilotluk mesleği işin doğası gereği aile yaşamlarını olumsuz etkilemektedir.
	3.56
	4
	4
	16. Pilotların çalışma saatleri özel hayatların zaman ayırmalarına olanak sağlamaz.
	3.82
	4
	4
	17. Pilotluk eğlenceli bir iştir.
	4.21
	4
	4
	18. Pilot olarak çalışmak heyecan vericidir.
	3.37
	4
	4
	19. Pilotluk mesleğinin mevcut kariyer fırsatları memnun edicidir.
	4.34
	5
	4
	20. Pilotluk yapılmaya değer bir meslektir.
	2.82
	2
	3
	21. Pilotların prim, ikramiye, ulaşım, konaklama vb. nitelikteki ücret dışındaki ek gelirleri tatmin edicidir.
	3.65
	4
	4
	22. Uzun çalışma saatleri ve iş yüküne göre pilot ücretleri düşüktür.
	4.43
	5
	5
	23. Pilotluk yapmak beni mutlu eder.
	2.88
	2
	3
	24.Çalıştığım kurumun çalışma koşullarına ilişkin yönetmelikleri pilotlara tarafsızca uygulanmaktadır.
	4.32
	5
	4
	25. Bir pilot olarak havacılık sektörünün bir parçası olmak çok hoş bir duygudur.
	4.39
	5
	5
	26. Çevreme pilot olarak çalıştığımı söylemekten gurur duyuyorum.
	Arit. Ort.
	Mod
	Ort.
	Pilotların Yönetim ve Yöneticilerle İlişkileri
	2.50
	2
	2
	1. Yöneticilerimiz pilotların önerilerini dikkate alırlar.
	2.40
	1
	2
	2. Yöneticilerimiz pilotlara değer verirler.
	3.61
	5
	4
	3.Yöneticiler pilotların kurumsal bağlılıklarına yönelik yeterli çaba sarf etmezler.
	3.32
	4
	4.
	4.Yöneticilerimiz pilotların mesleki kariyerleri için gerekli gördükleri ilave eğitimler almasına olanak sağlarlar.
	3.46
	4
	4
	5. Pilotlar ile yöneticilerimiz arasında iyi bir ilişki yoktur.
	2.49
	2
	2
	6.Yöneticilerimiz pilotların yaptıkları işle ilgili alınacak kararlara katılımına izin verir.
	2.45
	2
	2
	7.Yöneticilerimiz pilotların görüşlerini rahatlıkla dile getirebileceği bir çalışma ortamı sunarlar.
	2.62
	2
	2
	8.Yöneticilerimiz pilotların yaptıkları iş ile ilgili 
	değişikliklerde etkili olabilecekleri bir çalışma ortamı sunarlar.
	2.66
	2
	3
	9.Yöneticiler, pilotların yaptıkları işi etkili bir şekilde yapabilmeleri için gerekli olan her şeyi sağlar.
	2.55
	2
	2
	10.Görevini iyi bir şekilde yapan pilotlar yönetim tarafından takdir edilir.
	2.38
	1
	2
	11.Yöneticilerimiz pilotlara adil davranır.
	3.70
	4
	4
	12. öneticilerimiz pilotların işlerinden memnun olmalarını sağlamak için yeterince çaba göstermezler.
	2.88
	2
	3
	13.Çalıştığım kurumun çalışma koşullarına ilişkin yönetmelikleri pilotlara tarafsızca uygulanmaktadır.
	Arit. Ort.
	Mod
	Ort.
	Pilotların Mesleğe Yönelik Tutumları
	3.82
	4
	4
	1. Pilotluk eğlenceli bir iştir.
	4.21
	4
	4
	2. Pilot olarak çalışmak heyecan vericidir.
	4.34
	5
	4
	3. Pilotluk yapılmaya değer bir meslektir.
	4.43
	5
	5
	4. Pilotluk yapmak beni mutlu eder.
	4.32
	5
	4
	5. Bir pilot olarak havacılık sektörünün bir parçası olmak   çok hoş bir duygudur.
	4.39
	5
	5
	6. Çevreme pilot olarak çalıştığımı söylemekten gurur duyuyorum.
	Arit. Ort.
	Mod
	Ort.
	Pilotların Kariyer Fırsatları, Ücret ve Çalışma Süresi
	3.30
	4
	4
	1.Pilotların ücretleri ekonomik olarak rahat bir yaşam sürdürmeleri için yeterlidir. 
	3.37
	4
	4
	2.Pilotluk mesleğinin mevcut kariyer fırsatları    memnun edicidir.
	2.82
	2
	3
	3.Pilotların prim, ikramiye, ulaşım, konaklama vb. nitelikteki ücret dışındaki ek gelirleri tatmin edicidir.
	3.65
	4
	4
	4.Uzun çalışma saatleri ve iş yüküne göre pilot ücretleri düşüktür.
	Arit. Ort.
	Mod
	Ort.
	Pilotların İş ve Yaşam Dengesi
	4.38
	5
	5
	1.Pilotların çalışma saatleri düzenli bir yaşama uygun değildir.
	3.91
	4
	4
	2.Pilotluk mesleği işin doğası gereği aile yaşamlarını olumsuz etkilemektedir.
	3.56
	Kadın
	Yaş
	19-25
	26-30
	31-35
	36-40
	41-45
	45-50
	51-55
	56-60
	61 ve sonrası
	Toplam


	4
	4
	3.Pilotların çalışma saatleri özel hayatların zaman ayırmalarına olanak sağlamaz.
	S
	N
	İşin Niteliği
	16.92
	76.99
	373
	Yolcu Taşımacılığı
	13.41
	81.10
	10
	Hava Kargo
	19.88
	73.85
	20
	Diğer
	16.99
	76.94
	403
	Toplam
	S
	N
	Pilotluk Eğitimi Alınan Kurum
	16.05
	77.67
	156
	Havacılık Yüksek Okulu/
	Fakültesi Pilotaj Bölümü
	16.65
	76.68
	159
	Üniversite Sonrası Pilotaj Okulu
	19.21
	76.12
	  88
	Türk Silahlı Kuvvetleri
	16.99
	76.94
	403
	Toplam
	S
	N
	Uçuş Lisansının Türü
	16.46
	75.70
	366
	ATPL (Havayolu Nakliye Pilotu Lisansı)
	16.46
	90.50
	10
	CPL (Ticari Pilot Lisansı)
	  18.10
	88.70
	27
	CPL IR (Ticari Pilot Lisansı IR)
	16.57
	76.94
	403
	Toplam
	S
	N
	İşletmedeki/ kurumdaki pozisyon türü
	15.00
	74.42
	223
	Kaptan Pilot
	18.99
	79.86
	173
	İkinci Pilot
	10.33
	85.14
	    7
	Diğer
	16.99
	76.94
	 403
	Toplam
	S
	N
	Pilot Olarak Çalışmayı Tercih Etme Nedeni
	16.16
	78.77
	303
	Mesleğe Olan Tutku
	  9.03
	75.75
	   4
	Bitmeyen Heyecan
	18.54
	69.79
	 82
	Alınan Ücretin Tatmin Edici Olması
	19.32
	81.30
	 10
	Başka Bir İş Bulamama
	  9.60
	74.75
	   4
	 İş Garantisi
	 16.67
	76.94
	403
	Toplam
	S
	N
	Meslekteki Kıdem Süresi
	23.04
	86.08
	12
	1 yıl ve altı
	17.21
	82.24
	105
	1-5 yıl
	16.56
	73.38
	63
	6-10 yıl
	16.99
	73.26
	57
	11-15 yıl
	12.92
	69.33
	18
	16-20 yıl
	14.96
	71.44
	38
	21-25 yıl
	15.80
	77.96
	110
	25 yıl ve üzeri
	16.99
	76.94
	403
	Toplam
	S
	N
	Gerçekleştirilen Uçuş Tipi
	20.16
	82.76
	21
	Kısa Mesafeli Uçuşlar
	18.13
	79.63
	216
	Orta Mesafeli Uçuşlar
	13.91
	72.70
	166
	Uzun Mesafeli Uçuşlar
	16.99
	76.94
	403
	Toplam
	Arit.    Ort
	Mod
	Ort.
	Tükenmişlik Düzeyi
	2.58
	2.00
	3.00
	1.İşimden soğuduğumu hissediyorum.
	2.45
	2.00
	2.00
	2.İş gününün sonunda kendimi ruhen tükenmiş hissediyorum.
	3.13
	4.00
	3.00
	3.Yeni bir işgünü için sabah uyandığında bir gün daha bu işi kaldıramayacağımı hissediyorum.
	1.15
	1.00
	1.00
	4.İşim gereği karşılaştığım insanların ne hissettiğini anlarım.
	3.73
	4.00
	4.00
	5.İşim gereği karşılaştığım bazı kimselere sanki insan değillermiş gibi davrandığımı hissediyorum.
	2.06
	2.00
	2.00
	6.İşim gereği gerçekten çok yıprandığımı hissediyorum.
	1.12
	1.00
	1.00
	7.İşim gereği karşılaştığım insanların sorunlarına en uygun çözüm yollarını bulurum.
	2.49
	2.00
	3.00
	8.İşimin beni tükettiğini hissediyorum.
	1.18
	1.00
	1.00
	9.İşim sayesinde insanların yaşamına katkıda bulunduğuma inanıyorum.
	3.24
	4.00
	3.00
	10.Bu işte çalışmaya başladığımdan beri insanlara daha sert davrandığımı hissediyorum.
	3.12
	4.00
	3.00
	11.Bu işin beni duygusal olarak katılaştırmasından endişe duyuyorum.
	1.28
	1.00
	1.00
	12.Kendimi çok şeyler yapabilecek güçte hissediyorum.
	2.37
	2.00
	2.00
	13.İşimin beni kısıtladığını hissediyorum.
	1.85
	2.00
	2.00
	14.İşimde çok fazla çalıştığımı düşünüyorum.
	3.56
	4.00
	4.00
	15.İşim gereği karşılaştığım insanlara ne olduğu umurumda değil.
	3.08
	3.00
	3.00
	16.Doğrudan doğruya insanlarla çalışmak bende çok fazla stres yaratıyor.
	.87
	1.00
	1.00
	17.İşim gereği karşılaştığım insanlarla aramızda rahat bir hava yaratabiliyorum.
	[Tablo 4.35.  (Devam) Pilotların Tükenmişlik Düzeyleri]
	1.41
	1.00
	1.00
	18.Kendimi çok enerjik hissediyorum.
	1.18
	1.00
	1.00
	19.Bu işte birçok kayda değer başarı elde ettiğimi düşünüyorum.
	3.18
	4.00
	4.00
	20.İşimde yolun sonuna geldiğimi hissediyorum.
	.84
	1.00
	1.00
	21.İşimde karşılaştığım duygusal sorunlara serinkanlılıkla yaklaşırım.
	3.11
	4.00
	3.00
	22.İşim gereği karşılaştığım insanların bazı sorunlarından dolayı beni suçladıklarını hissediyorum.
	Arit. Ort.
	Mod
	Ort.
	Duygusal Tükenme İfadeleri
	2.58
	2.00
	3.00
	1.İşimden soğuduğumu hissediyorum.
	2.45
	2.00
	2.00
	2.İş gününün sonunda kendimi ruhen tükenmiş hissediyorum.
	3.13
	4.00
	3.00
	3.Yeni bir iş günü için sabah uyandığımda bir gün daha bu işi kaldıramayacağımı hissediyorum.
	2.06
	2.00
	2.00
	6.İşim gereği gerçekten çok yıprandığımı hissediyorum.
	2.49
	2.00
	3.00
	8.İşimin beni tükettiğini hissediyorum.
	2.37
	2.00
	2.00
	13. İşimin beni kısıtladığını hissediyorum.
	1.85
	2.00
	2.00
	14.İşimde çok fazla çalıştığımı düşünüyorum.
	3.08
	3.00
	3.00
	16.Doğrudan doğruya insanlarla çalışmak bende çok fazla stres yaratıyor.
	3.18
	4.00
	4.00
	20.İşimde yolun sonuna geldiğimi hissediyorum.
	Arit.    Ort.
	Mod
	Ort.
	Duyarsızlaşma İfadeleri
	3.73
	4.00
	4.00
	5.İşim gereği karşılaştığım bazı kimselere sanki insan değillermiş gibi davrandığımı hissediyorum.
	3.24
	4.00
	3.00
	10.Bu işte çalışmaya başladığımdan beri insanlara daha sert davrandığımı hissediyorum.
	3.12
	4.00
	3.00
	11.Bu işin beni duygusal olarak katılaştırmasından endişe duyuyorum.
	3.56
	4.00
	4.00
	15.İşim gereği karşılaştığım insanlara ne olduğu umurumda değil.
	3.11
	4.00
	3.00
	22.İşim gereği karşılaştığım insanların bazı sorunlarından dolayı beni suçladıklarını hissediyorum.
	Arit.    Ort.
	Mod
	Ort.
	Kişisel Başarı İfadeleri
	1.49
	1.00
	1.00
	4. İşim gereği karşılaştığım insanların ne hissettiğini anlarım.
	1.12
	1.00
	1.00
	7.İşim gereği karşılaştığım insanların sorunlarına en uygun çözüm yollarını bulurum.
	1.18
	1.00
	1.00
	9. İşim sayesinde insanların yaşamına
	    katkıda bulunduğuma inanıyorum.
	1.28
	1.00
	1.00
	12.Kendimi çok şeyler yapabilecek
	     güçte hissediyorum.
	.87
	1.00
	1.00
	17. İşim gereği karşılaştığım insanlarla aramızda rahat bir hava yaratabiliyorum.
	1.41
	1.00
	1.00
	18.Kendimi çok enerjik hissediyorum.
	1.18
	1.00
	1.00
	19.Bu işte birçok kayda değer başarı elde ettiğimi düşünüyorum.
	.84
	1.00
	1.00
	21.İşimde karşılaştığım duygusal sorunlara serinkanlılıkla yaklaşırım.
	   S
	    N
	Yaş
	8.67
	51.80
	 5
	19-25
	7.87
	52.08
	59
	26-30
	9.25
	49.26
	78
	31-35
	7.03
	49.99
	66
	36-40
	6.83
	49.41
	46
	41-45
	6.89
	48.18
	60
	45-50
	8.57
	45.92
	53
	51-55
	6.84
	46.53
	27
	56-60
	8.44
	45.00
	  9
	61 ve sonrası
	8.00
	 48.97
	 403
	Toplam
	S
	N
	İşin Niteliği
	8.15
	49.09
	373
	Yolcu Taşımacılığı
	5.37
	44.80
	10
	Hava Kargo Taşımacılığı
	5.26
	48.75
	20
	Diğer
	7.99
	48.97
	403
	Toplam
	S
	      N
	Pilotluk Eğitimi Alınan Kurum
	6.93
	49.40
	156
	Havacılık Yüksek Okulu/Fakültesi Pilotaj Bölümü
	6.36
	50.34
	159
	Üniversite Sonrası Pilotaj Okulu
	8.28
	45.72
	88
	Türk Silahlı Kuvvetleri
	8.00
	48.97
	403
	Toplam
	S
	N
	Uçuş Lisansının Türü
	7.86
	48.57
	366
	ATPL (Havayolu Nakliye Pilotu Lisansı)
	6.92
	54.90
	10
	CPL (Ticari Pilot Lisansı)
	8.92
	52.11
	27
	CPL IR (Ticari Pilot Lisansı IR)
	8.00
	48.97
	403
	Toplam
	S
	N
	Çalışılan İşletmedeki/
	Kurumdaki Pozisyon
	7.16
	47.52
	223
	Kaptan Pilot
	8.73
	50.75
	173
	İkinci Pilot
	5.29
	51.00
	   7
	Diğer
	8.00
	403
	Toplam
	S
	N
	Pilot Olarak Çalışmayı 
	Tercih Etme Nedeni
	7.52
	49.66
	303
	Mesleğe Olan Tutku
	7.93
	40.75
	4
	Bitmeyen Heyecan
	9.00
	46.22
	82
	Alınan Ücretin Tatmin Edici Olması
	8.45
	51.40
	10
	Başka Bir İş Bulamama
	2.00
	55.00
	4
	İş Garantisi
	8.00
	48.97
	403
	Toplam
	S
	N
	Meslekteki Kıdem Süresi
	7.38
	56.92
	12
	1 yıl ve altı
	7.26
	52.25
	105
	1-5 yıl
	8.86
	46.95
	63
	6-10 yıl
	9.22
	47.44
	57
	11-15 yıl
	6.39
	47.11
	18
	16-20 yıl
	6.37
	48.42
	38
	21-25 yıl
	6.90
	47.41
	110
	25 yıl ve üzeri
	8.00
	48.97
	403
	Toplam
	S
	N
	Gerçekleştirilen Uçuş Tipi
	10.17
	50.24
	21
	Kısa Mesafeli Uçuşlar
	8.29
	49.23
	216
	Orta Mesafeli Uçuşlar
	7.29
	48.46
	166
	Uzun Mesafeli Uçuşlar
	8.00
	48.97
	403
	Toplam
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