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TESEKKUR

Bu kutsal meslegin yiikiiyle yavas yavas tirmandigim basamaklar boyunca kiymetli bilgi,
deneyim ve desteklerini esirgemeyen basta Genel Miidiiriim Saym Kasim OZER olmak iizere,
[s Saglig1 ve Giivenligi Genel Miidiir Yardimcis1 Saym Dr. H. N. Rana GUVEN, Is Saglig1 ve
Giivenligi Genel Miidiir Yardimcis1 Saymn Ahmet CETIN, Is Saglhi§ ve Giivenligi Genel
Miidiir Yardimcist Saym Ismail GERIM, ¢ok degerli hocam Saym Nazmi BILIR’e ve

Yetkilendirme Daire Bagkanim Sayin Furkan YILDIZ’ a tesekkiirlerimi sunarim.

Bilgi ve deneyimleriyle tez ¢calismama katki saglayan tez danigmanim Sayin Sengiil COSAR’
a yardimlarindan, olaylara farkli perspektiflerden bakma yetisi kazanmamda yardimi dokunan

tiim calisma arkadaglarima desteklerinden dolay: tesekkiirlerimi sunarim.

Dogruyu, diirtistliigli, hedeflerimi yiikseltmeyi, kendi i¢ mutlulugumu yasamay1 6grendigim
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kardeslerime sonsuz minnetlerimi ve tesekkiirlerimi sunarim.

Ve son olarak; deger verilmenin giivenini bana yasatan, tiim karanlik anlarimi aydinlatan,
aydinlik anlarimi en igten giilimsemesiyle paylasan ve nadir bulunacak bir sabirla aldig:
egitimi ve birikimlerini, yilmadan bana aktaran sevgili esime tiim kalbimle tesekkiirlerimi

sunarim.



OZET

Nurdan KUBAL GULER
Pilotlarda Psikososyal Risklerin Belirlenmesi
Calisma ve Sosyal Giivenlik Bakanhgi
Is Saghg ve Giivenligi Genel Miidiirliigii
Is Saghg ve Giivenligi Uzmanhk Tezi
Ankara, 2014

Ucak kazalarinin en énemli nedenleri arasinda insan faktorleri ve insan faktorleriyle
ilgili diger nedenler yer almaktadir. Bu caligmanin amaci, pilotlarin stres seviyelerinin
Olgiilmesi ve insan faktorlerinin bir bileseni olan psikososyal risk etmenlerinin
belirlenmesidir. Bu baglamda, pilotlarin stres diizeyleri cinsiyet, medeni durum, yas, egitim
seviyesi, ucus tecriibesi gibi demografik ozellikler ile asir1 is yikii, rol belirsizligi,
sorumluluk, is ile ilgili karar siirecine katilamama, gelecek belirsizligi, sorumluluk gibi 16
farkli stres faktdrii agisindan degerlendirilmistir. Arastirma, Istanbul’ da ulusal bir havayolu
isletmesindeki 63 pilotun katilimiyla gerceklestirilmistir. Arastirmada “Orgiitsel Stres Anketi-
Doetinchem”Vos-D kullanilmistir. Verilerin analizinde tanimlayici istatistikler, ANOVA ve
Bagimsiz gruplar "t" testleri kullanilmistir. Yapilan istatistiki analizlere gore 16 farkli stres

faktorii ve pilotlarin demografik 6zellikleri arasinda anlamli iligkiler oldugu saptanmaistir.

Anahtar Kelimeler: Psikososyal Risk Faktorleri, is saglig1 ve giivenligi, stres



SUMMARY

Nurdan KUBAL GULER
Determining ThePhysocial Risk Factors For Pilots
Ministry of the Labour and Social Security
Directorate General of Occupational Health and Safety
The Thesis for Occupational Health and Safety
Ankara, 2014

There are many results about the human factors and the other related factors as the
most important root causes of aircraft accidents. The main purpose of this study is to
determine the psychosocial risk factors, which are one component of the human factors, and
to evaluate the stress levels for pilots. Within this study, the relationship between the pilots’
stress level and the demographic variables such as the gender, status, ages, levels of
education, flight experiences; and the work related 16risk factors such as the excessive
workload, role conflict, role ambiguity, job-related uncertainty in decision-making process,
lack of job satisfaction factors, responsibility researched. 63 pilots of a national airline in
Istanbul were participated in the research. Vos-D “Organizational Stress Quastionnaire-
Doetinchem” was used in this research. The data is analysed by descriptive statistics,
ANOVA and independent samples "t" test. According to the statistical analysis, there are

significant correlations between 16 stress factors and the demographic variables of pilots’

Keywords: Psychosocial risk factors, occupational health and safety, stress


http://www.dragomanos.com/bul/psychosocial
http://www.dragomanos.com/bul/psychosocial

ICINDEKILER

KABUL VE ONAY SAYFASI ...ttt nnee s ii
TESEKKUR ..ottt bttt bbbttt s bt s s \Y
OZET ..ottt ettt bttt bbbttt bttt ettt v
SUMMARY ettt b e bttt e s b bt e be e e b et et e e sae e et e e be e enn e nae e nns vi
ICINDEKILER ......oviviiiiteteet ettt ettt ettt n sttt ettt s et s s e vii
SEKILLER LISTEST .....oiiiioiieiecee ettt sttt an s iX
TABLOLAR LISTESI ..ottt X
SIMGE VE KISALTMALAR ....c..coniitiiiiiiiiiieinsissiesesis i Xi
(€ 13 Y 2L, 1N OO 12
GENEL BILGILER ......ctuttiiiiiiieiiseieee st 15
HAVACILIKTA INSAN PERFORMANSI HAKKINDA TEMELBILGILER ......... 15
Fizyolojik FaKtOTIET ......couviiiiiiiiee e 18
KAS1SEl FAKEOTIET ......viieieieeieiee et 19
FiziKSel FaKLOTIOT .....couviiiiiiiiie e e 19
Psikolojik FaKtOTIEr .......c.oiviiiiiiiiiiiic e 20
Psikososyal FaKtOrler.........cooviiiiiiiiiiiiic e 21
PILOT PERFORMANSINI ETKILEYEN PSIKOSOSYAL FAKTORLER.............. 23
Yasitlarinin Etkisiyle Meydana Gelen Faktorler ... 23
Kisisel ve Toplumsal Etkilerle Meydana Gelen Faktorler ...........c.coccovviiiiiiiininnnnn, 24
Tetigimle Tgili FAKIOIIET .......c.cvivvivevieceeiireieiceese et 31
Y Onetim/Idari FAKEOTIET ........ccceveveveieeeieeeieeeieee ettt 35

IS SAGLIGI VE GUVENLIGI ACISINDAN PSIKOSOSYAL FAKTORLERIN
ROLU .ottt 41
SErESIN TAITNGEST voevvvieiiiiie it e e e e e e nnre e nnaees 41
SEEESIN TANIML.c..eeiiiiie et e e b e e s sab e e s nnbe e e nnneeen 42
StresOT DUITUMIAT ......ooiiiiiic e 42
Stres Ile T1gili Baz1 YaKIASIMIATL ..........c.ccevviviveiireiicreeeiesevesseies s 44
2= IR 46
Vardiyall CalISma ........oeiuiiiiiiieiie e 48
Stresin Genel EtKIleri........coooiiiiiii 49
Stresin Saglik EtKIIeri......c.ocviiiiiiiiiiic e 49

SEEES Y OMETIITIL .. eeveeeeetneeeeeeeeeeeeee e e e e e e e e e e eee e eeseeeeeaeas e seeeeeseeenssnnseseeeseessssnnnseeeeereenns 50



SHEESIE IMUCAUCIE ...ttt e et e e et e e e e e e e e eeeeeee i anseeaeeeeenes 52

PILOTLARDA STRES ...ttt 55
GEREC VE YONTEMLER ........cocoitiiiiiicteieteieece ettt 57
ARASTIRMANIN AMAC I ...ttt 57
ARASTIRMA HAKKINDA BILGI.....cooviviiieieeiceeccee e 57
Kullanilan Olgme Aracinin Tanitimi (Doetinchem Orgiitsel Stres Anketi VOS-D)....57
BULGULAR VE TARTISMA ... .ottt sttt 61
VERILERIN ANALIZI ....ovviiiiiiiiiiiese e 61
ARASTIRMANIN BULGULARIL......oooiiiiiiiieieeit et 61
Arastirmaya Katilan Kisilerin Ozelliklerine iliskin Betimsel Analiz Sonuglari .......... 61
Olgegi Olusturan Ifadelere Iliskin Analiz SONUGIATT .......ccccvevivevereiiricieieeee s 73
Toplanan Verilerle Ilgili Olarak Yapilan Fark TeStIEri .........ccccoeevevrveercrerererieieenernans 76
Cinsiyete Gore Olusturulan Siniflar Arasindaki Farkliliklarin Arastirtlmast .............. 76

Egitim Diizeylerine Gore Olusturulan Siniflar Arasindaki Farkliliklarin Arastirilmasi

Yas Gruplarina Gore Olusturulan Siniflar Arasindaki Farkliliklarin Arastirilmast ....83

Toplam Calisma Siiresine Gore Olusturulan Smiflar Arasindaki Farkliliklarin

ATASHTTIMAST .vvviiviee ittt ettt et e et e et e e st e e srbe e e snb e e e snb e e e nnbeeenneees 86
Gorevlere Gore Olusturulan Siniflar Arasindaki Farkliliklarin Arastirilmast ............. 89
SONUGLAR ...ttt ettt e et e st e e abe e eab e e beeambeeebeeanbeesbeeeneeenreeanee 92
KAY NAKLAR . ettt bttt b et e sttt e mb e e sbe e st e e s bt e e nteenbeeanbeenbeas 96
OZGECMIS ..ottt ettt ettt et n et n et nen e eeenn 100



Sekil 1.

Sekil 2.
Sekil 3.
Sekil 4.
Sekil 5.
Sekil 6.
Sekil 7.
Sekil 8.
Sekil 9.

Sekil 10.
Sekil 11.
Sekil 12.
Sekil 13.
Sekil 14.
Sekil 15.
Sekil 16.
Sekil 17.

SEKILLER LISTESI

Askeri Ucgaklar ve Sabotajlar Hari¢ Diinya Capinda Ticari Jet Filolarinda

Meydana Gelen, Kiilli Hasarli Ugak Kazalarinin Ana Sebepleri .............cue... 13
Pilot Performans ........cccocviiiiiiiiiiiii 15
Ucak Kazalarina iliskin Ana Nedensel Faktorlerin Dagilimi (1997-2006) ..... 16
Ucak Kazalarinda Insan ve Makine Kaynakli Kaza Nedenleti ....................... 17
Ulkelere Gore Giice Dayalt Indeks .........ccovivevriiriiiieiiieseeeessse e 27
OtOKratik KOKPIT ........civiiiiiiccieee e 38
Serbest Birakma Yaklagimlt KOKPit ........ccoooviiiiiiiiiiiiiciecee 39
SINEIJIK KOKPIT. ... 40
Genel Uyum Sendromu' nun Asamalart ..........ccccevviiiiiniiininsecen, 45
Michigan Orgiitsel Stres MOdeli........coviverirererireiiiciesiesesse e 48
Yerkes- Dodson KaNUNU...........ccoeiiiiiise s 56
Mesleki Egitim Alma DUrumu............covieiiiiiiiiieseee e 63
Gelisen Teknolojiye Gore Siirekli Mesleki Egitim Alma Durumu .................. 64
Vardiyalt Calisma DUIUMU .....oocviiiiiiiiiiieicec e 66
Is Saghig1 ve Giivenligi ile Ilgili Egitim Alma Durumu ...........ccccevevveivevenanan 69
Bos Zamanlarin Degerlendirilmesi ..........ccooviiiiiiiiiincceec 70
Son Bir Y1l iginde Ise Gidememe DUrumu............cocoevevevevrseeseseessseenen, 72



Tablo 1.
Tablo 2.
Tablo 3.
Tablo 4.
Tablo 5.
Tablo 6.
Tablo 7.
Tablo 8.
Tablo 9.

Tablo 10.
Tablo 11.
Tablo 12.
Tablo 13.
Tablo 14.
Tablo 15.
Tablo 16.
Tablo 17.
Tablo 18.
Tablo 19.
Tablo 20.

TABLOLAR LiSTESI

Ulkelerin Giice Dayali Indeks TablosU.........ccoceueueeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeenns 28
Isyerinde Strese Yol Agan, s Ile Tlgili OzelliKler ..........ccoocevvvevecrreeririeceennans 47
Stresin Kisa ve Uzun Donem Saglik Etkileri..........ccooviiiiiiiiiiciii 50
Stresle Miicadele YOntemleri........ocovviviiiiiiiiiiicii e 54
Arastirmaya Katilan Kisilere Ait OZelliKIEr .......oocvvvvrveverereeeereecceeeeeeeeenes 62
Arastirmaya Katilan Kisilerin Mesleki OzelliKIETi ........coovvveeveverirercesreiennen. 63
Arastirmaya Katilan Kisilerin Calisma Siirelerine Iliskin Bilgileri.................. 65
Ergonomi Konusuna Iliskin BUlGUIAr ..............ccceueveiieieeueierieesceee e 66
Calisirken Fiziksel Hareketlerin Yapilma Sikligt........ccoovoiiiiiiiniii, 67
Fiziksel RISK ETMENT.....coiiiiiiicicee e 68
Fazla Mesaiye Tliskin BUIQUIAY ............c..ccooeviueiiicreieecesecee e 69
Sigara ve Alkol Kullanimma Iliskin Bulgular ............ccccveericveiierericeinenans 71
Muayenelerle T1gili BULGUIAL............ccccoverviveieieiieciee e, 72
Olgeklerle Ilgili Betimsel BUIGUIAT ..........cccvvvieivivereieieeceeieeieeceeie e 73
Olgek Boyutlarmin Cinsiyete Gore FarklilKIart............ccoevevvieicviveriiiiecnenenans 76
Olgek Boyutlarmin Egitim Diizeylerine Gore FarkliliKIar: ..........cc.coccvevvevnne. 78
Olgek Boyutlarmin Medeni Durumlara Gore FarklihiKlart ...........cc.coocvevvevnne. 81
Olgek Boyutlarmm Yasa Gore FarkliliKIars.........ccceeueveveueveeeeeeeeceeeeeeeeeeeeenes 83
Olgek Boyutlarmim Toplam Calisma Siiresine Gére Farkliliklari .................... 86

Olgek Boyutlarmin Gorevlere Gore FarkliliKIart...........coccvevevevcerveverececceennans 89



SIMGELER VE KISALTMALAR
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CVR Kara Kutu
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UEKY Ucus Ekibi Kaynak Y 6netimi

SOP Standart Harekat Usulleri
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GIRIS VE AMAC

Havacilik sektorii tiim diinyada ve Tirkiye’de hizla bliyiiyerek gelismekte, hizmet ve
yolcu kapasitesini arttirmaktadir. Icerdigi yiiksek operasyonel riskler nedeniyle sektdrde
oncelikle ugus ve yer emniyetinin saglanmasi gerekmektedir. Gegen yiizyilin baslarinda, ugak
kazalarmin en 6nemli nedenleri arasinda teknik faktorler ve 6zellikle aerodinamik problemler
ilk sirada yer almaktaydi. En 6nemli nedensel faktorlerin basinda en sik ariza yapan ve kazaya
neden olan unsur ugak motorlar1 olarak karsimiza ¢ikmaktaydi. Yiizyilin ikinci yarisindan
sonra teknolojik gelismeler havacilik endiistrisinde de biiyiikk atilimlarin gergeklesmesine
sahne oldu. 1950’1i yillarda giivenilir turbo jet motorlarin iiretimi ile birlikte hava tagimacilik
kazalarinda ciddi bir diisis yasanmistir. Ucak govdeleri ve motorlarindaki problemler
azalmaya basladikca, dikkatler ucus emniyetine yonelik aksakliklara neden olabilecek diger
kaynaklarin tanimlanmasi ve ortadan kaldirilmasina yonelmistir [1, 2]. Kokpitte kullanilan
iletisim ve seyriisefer aletleri, yaklasma ve inis sistemleri ile ¢esitli aviyonik sistemler ugus
emniyetine ¢ok onemli katkilar saglamistir. Hava araclarindaki teknolojik gelisim siirecinin
sonunda, hava aracinin ana nedensel faktor oldugu kazalarda ciddi oranda bir disis

yaganmuistir [3].

Havacilik alaninda her ne kadar biiyiik teknolojik ilerlemeler kaydedildiyse de, bu
teknolojik yenilikleri kullanacak olan insan konusunda fazla bir degisiklik olmamustir.
Gilinlimiiz pilotlar1 ile Birinci Diinya Savasi pilotlar1 arasinda insan faktorii agisindan ¢ok
onemli farkliliklar yoktur. Ornegin; yillarca énce oldugu gibi pilotlar yine ayni on duyuya
sahiptirler (gorme, isitme, dokunma, kinestetik, denge, koklama, tat alma, sogugu, sicagi ve
aciy1 hissetme). Bunlardan ilk bes tanesi ucus agisindan yasamsal onem tagimakta, pilotlarin

secim ve egitiminde yogun olarak kullanilmaktadir [1].

Baslangicta sistem i¢indeki tek insan pilot olarak goriilmiistiir. Ancak, daha genis
diistintilerek sadece ugucunun degil, ugusa yardimci olan tiim gorevlilerin de insan olarak
kisisel zaaf ve yetersizliklerinin olabilecegi dikkate alimmalidir. Insanin becerisi, refleks ve
yetenekleri, bilgi diizeyi, zeka ve muhakemesi, egitim ve deneyimi, heyecan ve duygusalligi,
dikkati, yorgunlugu, stresi, kisilik yapisi, saghig vb. gibi faktorler ugcus emniyetini ¢esitli
Olciilerde etkiler. Ancak, konuya "bir zincir en zayif halkas1 kadar saglamdir" mantigiyla
yaklagilirsa, pilotun digerlerinin katkisiyla olusan riski en yakindan taniyan ve tanimasi

gereken kisi olmasi gerektigi agiktir. [1].



Havacilikta insan faktori bir terim olarak net bir sekilde tanimlanmalidir. Ciinkii bu
iki sdzciik sik sik insanla ilgili herhangi bir faktdre ait olarak kullanilmaktadir. insan 6gesi,
havacilik sisteminin en esnek, en degerli ancak performansini ters yonde etkileyen etkenler
karsisinda en kolay incinebilen 6gesidir. Yillar boyunca, kazalarin dortte iigli optimum insan
performansinin yeterince kullanilmamasindan meydana gelmis ve bu genel olarak "pilot
hatas1" seklinde siniflandirilmistir. "Pilot hatasi" teriminin kazalarin onlenmesine hicbir
katkis1 yoktur. Aslinda genellikle de verim diisiiriicidlir; ¢linkii bu terim sistemdeki
bozulmanin ‘nerede’ oldugunu gostermekle birlikte ‘neden’ olduguna iliskin higbir bilgi
vermez. Sistemdeki insanlarla iligkilendirilen bir hata; tasarimdan, yetersiz bir egitimden,
zayif kavramlardan veya kontrol listelerinden ya da el kitaplarindan kaynaklantyor olabilir.
Hatta "pilot hatas1" terimi, eger kazalar onlenecekse, agiklanmasi gereken asil faktorlerin
gizleyicisi bile olabilir. insan kapasitesi ve limitlerinin asilmasi ile bunlarin uygulamalar

insan faktoriiniin temel ilgi alanidir. [1].

Basaril1 bir ugus operasyonu konu edinildiginde basarisizliklarin, yani ucak kaza-kirim
ve olaylarinin analiz sonuclar1 6nemli ipuglar1 vermektedir. Sekil 1°de “Askeri Ugaklar ve
Sabotajlar Hari¢ Diinya Capinda Ticari Jet Filolarinda Meydana Gelen, Kiilli Hasarli Ugak
Kazalarinin Ana Sebepleri” verilmistir. 1959’dan 1989’a kadar gegen 30 yilda diinya ¢apinda
meydana gelen, ucak kaza kirimina yol agan biiyiik kazalarda tespit edilen nedenlerin
%70’den fazlasiin ugus ekibi faaliyetlerinden kaynaklanan hatalardan dolay1 gerceklestigi
goriilmektedir. Insan performansma iliskin bu problemin tanimlanmasi, pilot hatalarm
cevreleyen unsurlarin ne oldugunun anlasilmasi ve bu hatalarin azaltilabilmesi icin nelerin

yapilmasi gerektigi dogrultusunda bir dizi bagimsiz soruyu tetiklemektedir [4].
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Sekil 1.Diinya Capinda Ticari Jet Filolarinda Meydana Gelen, Kiilli Hasarhh Ucak
Kazalarimin Ana Sebepleri (1959-1989, askeri ucaklar ve sabotaj haric) [4, 5]



Pilotlarda psikososyal risklerin belirlenmesi ve bunlara karsi alinmasi gereken
tedbirlerin detayli olarak ele alindig1 bu tez ¢alismasinin, havacilikta insan kaynakli kazalarda
ilk olarak goz Oniinde bulundurulmasi gereken konulardan birinin de psikososyal riskler
oldugunun ortaya koyulmasi hedeflenmistir. Arastirma kapsaminda 6zel bir havayolu
isletmesindeki pilotlarin stres diizeyleri; kisilerin demografik ozellikleri, e8itim seviyeleri,
mesleki bilgi ve tecriibeleri, aliskanliklari, is saglhigi ve giivenligi bilgileri agisindan

belirlenmis ve alinmasi gereken onlemler iizerinde durulmustur.



GENEL BIiLGILER

Havacihikta Insan Performans1 Hakkinda Temel Bilgiler

Insanlarin, is yapabilme kabiliyetleri veya mevcut kabiliyetlerini Kkullanabilme
verimlilikleri “Performans” olarak adlandirilir. Ugus emniyetinde insan performansi deyince
ozellikle pilotun performansi 6ne c¢ikar. Bir insan-makine sisteminde islev goren pilotun
performansi;Sekil.2” deki gibi duyular ile aldig verileri isleyerek (Muhakeme) verdigi karari
uygulamasi (Hava aracini kontrol) ve uyguladigi hareketin sonucunu yeni algiladigi verileri

isleyerek tekrar ayni siireci devam ettirmesi seklinde basitge modellenebilir [6].

Dis Goriis R
Aletler 1. Safha 4. Safha
3. Hava
» 2. Safha SafhaKarar »] Aracim
islem Kontrol
Siireci
Dis Goriis R .
Aletler - PILOT

Sekil 2. Pilot Performansi[6]

Modelde birinci sathada gérme, duyma, dokunma, koku, denge duyulari gibi duyularin
kullanilmas1 s6z konusudur ve bu safhada iki tiir hataya rastlanabilir; birincisi algilanan
verinin yanlis ya da eksik olmasi ikincisi ise dogru sekilde algilandiktan sonra beyinde
algilanana kadar bozulmaya ugrayip yanls hale gelmesidir. ikinci sathada tamamen beyin
icinde verinin islenerek karar i¢in kullanilabilir hale gelmesidir. Burada beynin igindeki
degisik bolgelere verilmis gorevlerin yerine getirilmesi ve degisik gorevler arasinda hizli
gecisin saglanmasi onem kazanir ve bu esnada bir¢ok degisik hata meydana gelebilir. Veri

akis1 olmasina ragmen beyin bu verileri islemeyebilir, etraftaki degisikliklerin farkina



varmayabilir, hareket tarzlari arasinda ayrim yapamayabilir ya da bir gorev iizerine fazla

konsantre oldugundan diger yapilmasi gereken gorevleri ihmal edebilir [6].

Uciincii safha aslinda ikinci safha ile i¢ icedir. Yalniz bu safhada veriler islenmesine
ragmen oksijen azligi, duygusal kisitlar, sosyal baski gibi faktorlerden dolayr muhakemenin

son agsamasi olumsuz etkilenir ve verilen kararin kalitesi bozulabilir [6].

Dordiincti safha verilen kararin pilot tarafindan davranisa dontistiiriilmesi asamasidir.
Verilen karar dogru dahi olsa bazen pilotun uygulamasi hatali olabilir. Hatali uygulamaya
sebep olan olumsuz faktorler hipoksi, ilag kullanimi, yorgunluk ve stres gibi fiziki ve

duygusal faktorler olabilir [6].

Ingiliz Sivil Havacilik Otoritesi tarafindan yapilan bir arastirmanin sonuglarma gére,
diinyada 1980 ve 1996 yillar1 arasinda meydana gelen 621 adet 6limli kazanin analizi
neticesinde kazalarin %75’inde saptanan ana nedensel faktorler analiz edilmis, sonug olarak
kazalarin %67’sinde ana nedensel faktoriin ugus ekibi ile iligkili ve performansa dayal
nedenler (havada pozisyonel farkindalik kaybi, unutulan, yerine getirilmeyen ve uygun
olmayan eylem, manuel ugus, yanhs karar verme, havacilik acisindan hatali veya eksik
mesleki degerlendirme, prosediirlere kasitlh uyumsuzluk) olarak tespit edilmistir [7]. Diinyada
1997 - 2006 yillar1 arasinda gergeklesen toplam 283 adet kazanin nedenleri de arastirilmig tiim
ana nedensel faktorler Sekil 3’te verilmistir [8].

O Hwv Trafik Kont./Yer Yardimcilann B Cevresel B Ucus Ekibi

M Yangin O Bakim/™er Hizmetleri [ Diger

W Belirsiz Ugak Sistemleri = Motor

@ Ucak (Yapisal) m Ucak Tasanm m Ucak Performans/Kontrol

Sekil 3.Ucak Kazalarina iliskin Ana Nedensel Faktorlerin Dagilimi (1997-2006)[8]



Sonug olarak Sekil 3’te de goriildiigii gibi tiim kazalarin tigte ikisi yine ugus ekibi ile
iligkili ana nedensel faktorlerle iligkiliyken sadece %7’si ugak ile iliskili nedensel faktorler
icermektedir [8]. Tiirkiye i¢in kesin kaza kirim analizlerine erisilememesine ragmen basindan
elde edilen verilere dayali olarak, tarihsel siire¢ igerisinde Tiirkiye'de de durumun ¢ok benzer

nedensel faktorlerden kaynaklandigi sdylenebilir [9].

NASA tarafindan yapilan bir aragtirmaya gore, 1968-1976 yillar1 arasinda meydana
gelen 60 kazada, insan kaynakli problemlerin belirgin bir rol oynadigi ortaya ¢ikarilmistir
[10]. Genel bir yaklagimla, Tiirkiye’de ve diinyada meydana gelen ugak kazalarinin nedensel
faktorleri yaklasik bir oranla %65-70 araliginda “insan kaynakli” faktorlerden olustugu ifade
edilebilir [2, 9, 11]. Ugus ekibi hatalarinin biiyiik bir ¢gogunlugu; ugus ekiplerinin liderlik, ekip
koordinasyonu ve Kkarar verme siirec¢lerindeki basarisizliklarin bir sonucu olarak karsimiza
cikmaktadir. Istatistiki verilerden goriildiigii iizere, kaza nedenleri adeta birbirlerini tekrarlar
nitelikte olup bu faktorler, dogrudan veya dolayli olarak insan-insan ya da insan-makine

etkilesimi gibi insan faktorlerinden meydana gelmektedir.

Sekil 4’te ugak kazalarinda insan ve makine kaynakli kaza nedenlerinin zaman

igerisindeki seyri mertebe olarak gosterilmektedir [3].

L
r

insan Kaynak

Kaza Nedenleri { %)

v

Zaman

Sekil 4.Ucak Kazalarinda Insan ve Makine Kaynakh Kaza Nedenleri[3]

Kazalarin biiylik ¢ogunlugunun, ucak arizasi veya ugus ekibinin teknik yetersizligi

nedenleriyle gerceklesmedigi, diinyada ve Tiirkiye’de ugak kazalar1 ve nedensel faktorlerin



istatistiksel analizleri sonucunda ifade edilmistir. Kazalar daha ziyade; degerlendirme, stres
altinda karar verme, liderlik becerileri ile standart harekat prosediirleri ve kurallar1 hige sayan
insan performans hatalar1 nedeniyle gerceklesmektedir. Sivil ve askeri organizasyonlar bir
ucus operasyonunun teknik bilesenlerinin disinda kalan; takim calismasi, liderlik, iletisim,
stres yOnetimi ve yoOnetici becerileri gibi konulara odaklanarak egitim programlari

gelistirmislerdir[12].

1975 yilinda, NASA ve Northwest Havayollari, pilotlarin1 ekipler olarak egitmek
amaciyla egitimler gelistirerek bu konuya oOnciilik etmislerdir. United Havayollart 1979
yilinda ilk formal egitimleri tasarlamasindan itibaren pilotlara insan performansi ve ekip
koordinasyonu konularinda egitimler vermektedir. Bu egitimlerde, NASA arastirmacilarinin
1970’lerde yapmis oldugu havayollar1 kazalarinin altinda yatan sebepleri belirlemeye yonelik
yapilan ¢aligmalar temel alinmistir [13]. ABD Ulusal Havacilik Dairesi’nin (FAA) havayolu
pilotlar1 ile yapmis oldugu bir dizi miilakatin sonug¢ raporuna gore pilotlarin kaza nedenlerine
iligkin tutarlt olarak ifade etmis olduklart en temel konu “ekip koordinasyonuna iligkin
yetersiz egitim” olarak belirlenmistir [14]. Genel bir degerlendirme ile kaza kirim ve olaylarin

kok nedenleri, bireysel teknik bilgi ve beceri eksikliginden ¢ok insan performansina dayalidir.

O halde, performans: etkileyen faktorleri belirlemek, insan kaynakli kazalarin
onlenmesinde asilmasi gereken ilk basamaktir. Insan performansini olumsuz etkileyen

faktorlerbaglica bes grupta toplanabilir [6, 15]:

e Fizyolojik Faktorler
e Kisisel Faktorler

e Fiziksel Faktorler

e Psikolojik Faktorler

e Psikososyal Faktorler

Fizyolojik Faktorler

Insanin algilama, muhakeme, motor kabiliyetlerini etkileyen saglik ya da

cevreselnedenli asagida belirtilen faktorlerdir [6].



Hareketle ilgili faktorler

Oksijen azalmasi, anormal derecede uzun ve derin soluma, kulak/siniis tikanmasi,

cigerlere gaz dolmasi, G > den kaynaklanan biling kaybidir.
Duyularla ilgili faktorler

Gorsel yanilmalar, duyu yanilmalari, giriltd, titresim, hiz, mesafe ve pozisyonlarin

yanlig algilanmasi, istikamet kaybidir.
Patofizyolojik faktorler

Uyusturucular, alkol, kafein/nikotin, beslenme, su kaybi, viicut sagligi, zehirlenme,

hareket sorunu, 1s1 sorunudur.
Kisisel Faktorler

Kisinin kendine has kisilik 6zellikleri ile ilgili performansini etkileyen asagida

belirtilen faktorlerdir [6].
Duygusal faktorler
Korku, panik, kizginlik, depresyon, huzursuzluk, gamsizlik vecosku i¢inde olmaktir.
Davranislarla ilgili faktorler
Asir1 derecede basarili olma hirsi, disiplinsizlik, kendine asir1 gliven ve kayitsizliktir.
Kisilikle ilgili faktorler

Narsistlik, saldirganlik, atilganlik, fevrilik, metanetlilik, magoluk, pasif saldirganlik,

itaatkarlik, tutuculuk, yalnizlik, otoriterliktir.
Fiziksel Faktorler

Daha cok insan makine sisteminde (6rn: Ergonomi) insan performansini etkileyen ve

asagida belirtilen fiziki etmenlerdir [6].



Goriis ile ilgili faktorler
Tasarimin géz-nirengi noktasindan disar1 ya da igeri olmasidir.
Erisilebilirlik ile ilgili faktorler

Anahtar ve kumandanin konumu, anahtar ve kumandalarin gorerek ya da dokunma ile

taninabilmesidir.
El becerisi ve ¢cabuklugu
Ince ve hassas (kaba beceri kabiliyetinin tersi) hareketler, normal parmak/el/kol hareketleridir.
Giig ile ilgili faktorler
Kiiciik ve biiyiik kaslar, beden ve durustur.
Psikolojik Faktorler

Kisinin gegmis 6grenim, egitim tecriibesi ile ilgili performansini etkileyen faktorlerdir.
Havacilikta "6nce emniyet" sik¢a duyulan ve kulaga ¢ok hos gelen bir slogan olmakla birlikte,
her zaman gecerli olup olmadigi, ihtiyag ve kosullara gére emniyetin Onceliginin
degisebilirligi tartigilmalidir. Kimi zaman hastalikli tutumlarla gereksiz yere riske girildigi
olmaktadir ama bazen de asir1 emniyetciligin pasifizm diizeyine vardigr goriilmektedir. Yani
ucus emniyeti kavrami insan psikolojisi dikkate alinmadan dogru bicimde degerlendirilemez.
Bazi insanlar, yasam olaylarinin nedenlerini de ¢ézlimlerini de basit¢e yorumlayan formiillere
daha c¢ok ilgi duyarlar ve bilim adamlarindan da bu yonde beklentiler i¢ine girerler. Gergekte
insan davraniglarini belirleyen yiizlerce degisken bulunmaktadir; bunlardan bazilari, cocukluk
ve erigkinlik donemi ana-baba-6gretmen-arkadas-es-otorite iliskilerindeki su yiiziine
¢ikmamis (bilingdis1) unsurlar, i¢ ¢atismalar, kompleksler, korkular, toplumda rol-prestij-
kariyer- menfaat edinme giidiileri, dis etkenler, ego savunma mekanizmalar1 vs.dir. Bunlarin
cok karmasik ve kararsiz bileskeleri insanin evde, sokakta, direksiyon basinda veya ugustaki
dogru ve yanlis tutumlarini olusturur. insanin risk alma, giiven ve rahatlik iginde goriinme

hallerinin analizinde bu psikolojik siireglerin rolii dikkatli gozlerden kagmaz. [1].



Yeterlilikle ilgili faktorler

Genel tecriibe, gecmis tecriibe, olumsuz davraniglar, O&grenme yetenegi,

hafiza/hatirlama yetenegi, teknik bilgi seviyesidir [6].
Durum degerlendirmesi ile ilgili faktorler

Dikkatsizlik, saskinlik, sikinti, aliskanliklar, zihin karigmasi ve yanlis okunan

degerlendirilen aletlerdir [6].
Yorgunlukla ilgili faktorler

Fiziksel yorgunluk, motivasyon eksikligi, uykusuzluk, biyolojik ritim uyumsuzlugu
gibi faktorlerdir. Performansa hazir olmanin giin boyunca dalgalanmalarini gdsteren egri
glinliik ritim ya da biyolojik ritim; vardiya ve mola diizenlemesi, yemek zamani, Serbest
zaman davranig1 gibi etkenlere ve nihayet gliniin saatlerine bagli olan biyolojik bir temel
kanundur [6].

Algilama yetenegi ile ilgili faktorler

Gorev agirligl, capraz kontrol eksikligi, koordineli harekette yetersizlik, ucus

kabiliyetinin azlig1 veya olmamasi ve agir1 kontroldiir [6].
Karar verme ile ilgili faktorler

Belirli prosediirlerin kullanilmamasi, yanlis hareket edilmesi, yapilmasi gerekenin geg
ya da hatali yapilmasi, harekete gegme siirecinde acele edilmesi, kontrol islemlerinin 6zensiz

yapilmasi, alinmasi gereken 6nlemlerin 6nemsenmemesi ve uyarilara kulak asilmamasidir [6].
Psikososyal Faktorler

Psikososyal faktorler sagligin baslica dgelerindendir. Calisma hayatindaki saglik ve
giivenlik faktorlerinden s6z edilitken Oncelikli ve agirlikli konular ortamdaki fiziksel,
kimyasal, vb. sorunlar olarak diisliniiliir. Oysa insanlarin yagsaminda psikolojik faktorlerin ve
sosyal iligkilerin de ¢ok onemli yeri vardir. Psikososyal faktorler ¢alisma hayati bakimindan
da 6nemli konulardir ¢iinkii isyeri ortami bir sosyal ¢evredir ve c¢alisanlar bu ortamda bir

sosyal cevre kurmak durumundadir. Isyeri ¢evresinde diger calisanlar ve isveren basta olmak



iizere degisik kisiler bulunur. Bu kisiler arasindaki iliskiler, isverenler ve yonetimle olan

iligkiler igyeri ortaminin psikososyal yapisini olusturur[16].

Giiniimiizde, is diinyasindaki hizli1 degisim ¢alisanlarin iizerindeki taleplerin artmasina
sebep olmaktadir. Sirketlerin kiigcilmeye gitmeleri ve dis kaynak kullanimlarinin artmasi,
calisanlarin beceri ve performanslarinda daha fazla esneklige ihtiyacin duyulmasi, gegici is
sozlesmelerindeki ve calisanlarin islerini kaybetme risklerindeki artig, asir1 ig yiikii, uzun
calisma saatleri, is ve c¢alisma saatleri arasindaki dengesizlik durumlari; ¢alisanlara ¢ok fazla

duygusal yiik bindiren ve dolayisiyla is kaynakli strese yol agan faktorlerdir [17].

Aslinda isyerinde stres, yeni bir fenomen degildir ve artik tiim diinyanin sorunu
olmustur. Hem gelismis hem de gelismekte olan iilkelerde, tiim meslek dallari ve calisan
gruplari ile onlarin ailelerini etkilemeye baglamistir. Stresin isyerlerinde yaygin bir problem
oldugu ve calisanlarin saghgini tehdit eden, verimlerini ve performanslarini diisliren
unsurlarin basinda geldigi goriisii artik kabul gérmiis bir bilgi olmasina ragmen psikososyal
faktorlerin sebep oldugu is kaynakli strese yeterince 6nem verilmemektedir. Ornegin is
glivencesinin bulunmadigi stresli bir is ortami, ¢alisanlari bu problemlerle bas edebilmek i¢in
alkol, sigara hatta bazi durumlarda madde kullanimina siirlikleyebilir. Stresli bir calisma
ortam1 isyerinde strese neden olabilir. Alkol ve madde kullaniminin uyku, performans ve
muhakeme {izerinde etkileri vardir. Bazi igyerlerindeki gerilim galisanlarin yemek ve uyku
aliskanlhiklarim1 degistirirken, is akisinin fazla olmadigi isyerlerinde ise egzersiz eksikligi ile
birlikte obeziteye ve yiiksek kolesterole sebep olmaktadir. Tim bu girdiler birlikte ele
alindiginda stres, calisanlarin saglik sorunlariyla karsilasmasmma ve isyerlerinde verimin

diismesine sebep olmaktadir [17].



PILOT PERFORMANSINI ETKILEYEN PSIKOSOSYAL
FAKTORLER

Psikososyal faktorlerin insan performansini etkileyen sosyal g¢evredeki etmenler
oldugu tanimindan yola ¢ikilarak, pilotlarin performansini etkileyen sosyal c¢evredeki

etmenler dort ana baslikta toplanir ve “Psikososyal Faktorler” olarak adlandirilir [18].

Yasitlarinin Etkisiyle Meydana Gelen Faktorler

Diger pilotlar

Bir iste kendi baslarina ¢ok etkin olamazken, iyi bir lider yonetiminde basarili olan
insanlar vardir. Bu nedenle takim oyunlari bir liderin varligini zorunlu kilar ve takim
kaptanligi, performans ekonomisi iginde basariyr arttirmanin bir yontemidir. Takim kaptani
bu islevini dagmikligi onleme, hedefe yonlendirme motivasyonu yiikseltme, disiplin,
isbolimii ve ahenk olusturma yollariyla gergeklestirir. Ayni kokpit i¢inde belirli bir
motivasyonla ¢alisan iki pilottan liderlik vasfina sahip olmasi gerekenin bu vasfin1 kétiiye
kullanmasi ya da liderlik vasfina sahip olmamas1 kokpitteki diger pilota fazladan bir stres
bindirecektir [1].

Bayan pilotlar

Filo ortaminda veya ugakta erkek meslektaglariin bayan pilotlara kars1 yaklagimlari
bazen agabey gibi sefkatli ve koruyucu, bazen miistakbel bir flort gibi sempatik ama
cogunlukla bu isi beceremeyecekleri dnyargisiyla yonetici, saldirgan, asagilayicit ve alayci
olmustur. Pilot olmak isteyen bayanlarin erkeksi kisilikte olduklarindan da hep siiphe
edilmistir. Rekabet kendini kanitlama duygular1 veya yapilabilecek hatalarin gereginden fazla
elestirilecegi kaygist gibi ek stresler igindeki bir bayan pilotun ugusa konsantrasyonunun
bozulmasi ve yeterli performans gosterememesi dogaldir. Bu nedenle bayan pilotlarin daha

isin basinda olumsuz bir puanla ugaga adim atmakta olduklar1 sdylenebilir [1].



Kisisel ve Toplumsal Etkilerle ilgili Faktorler

Hogan, mesleki olarak bireylerin bir takim 06zel kisilik yapilarina sahip olmalar
gerektigini ifade etmektedir. Ornegin, insanlarin belirsizlige ve degiskenlige katlanabilme
derecelerinde onemli bireysel farkliliklar oldugu bilindiginden kisilik psikologlar1 insanlarin
riske ve belirsizlige katlanma yetenekleri i¢in 6lgekler gelistirmislerdir. Bir baska arastirmaya
gore, ABD’de lojistik hizmet veren bir isletmenin personelinin yarisi kendi ¢alisan1 olup
kisilik testlerine gore segilerek ise alinmis, digerleri de taseron isletmeye mensup olup kisilik
Ol¢iim testine gore se¢ilmemislerdir. Tiim personel yan yana ¢aligmakta, ayn1 maasla, ayni isi
yapmakta ve ayni yoneticiler tarafindan yonetilmektedirler. Taseron firma ¢alisanlarinin kaza

yapma oraninin, se¢ilerek alinmis olan ¢aliganlarin dort kat1 oldugu ifade edilmektedir [19].

Chidester tarafindan yapilan bir arastirmaya goére ise bir pilotun toplam ugus
performansi; teknik wucgus becerileri, yetkinligi, tutumlart ve kisilik 6zelliklerinin
kombinasyonundan olugmaktadir. Pilotlarin egitimleri kapsaminda, teknik yeterlilik ve ugus
becerileri konularinda uzmanlik gibi alanlara yonelik egitim programlar1 yogun olarak
uygulanmaktayken, son yillarda ekip yonetimi, liderlik, stres yOnetimi, stres altinda karar
verme, iletisim gibi davranigsal becerilerin gelistirilmesi daha da 6nem kazanmistir. Her ne
kadar kisilik ve performans arasindaki iliski gegmiste tam olarak belirlenememis olsa da bu
durum; istatistiki modellemelerdeki yetersizlikler, ilkel performans degerlendirme yontemleri,

gergek sartlara iliskin yeterli veri toplayamama gibi nedenlerle agiklanmaktadir [20].

Kariyer gelisimi

Ugus kazalarmin zaman zaman karsilagilan nedenlerinden birisi olan "asir1 giiven"
sorunu, mikroskop altinda incelenmeye deger konulardan bir baskasidir. Asir1 giiven, Kisinin
felaketine zemin hazirlayan bir durumdur. Siiphesiz burada irdelenmekte olan "asir1 giiven"
sorununun alternatifi "glivensizlik" degildir. Asirt teferruat¢iligr yiiziinden hi¢ bir gorevi
yerine getiremeyen giivensiz ve paranoid insanlarin tutumu da, en az gereksiz cesaret
gosterileri yapanlarinki kadar sagliksizdir. Saglikli bir giiven duygusu ve giivenli tutum;
gorevin gerektirdigi bilgi ve becerileri edinmis, duygusal ve kompleksli kararlar verme
yanlishgina diismekten arinmis, gerektigi yerde geregi kadar iistiinliik ve cesaret gostererek
risk alabilen olgun insanlarin sergiledigi tutumdur. Bu nitelikleri haiz olmadigi halde, sanki

kendinden ¢ok eminmis gibi goriinen, buna ¢evresini de kendisini de inandirmis insanlarin



davranislar1 gercek giiven ile ilgili degildir. Ozel yasamlarinda insanlarin istedikleri rolii
oynamaya (-mis gibi yapmaya) haklar1 vardir ama kendine ait olmayan bir u¢agi kullanirken
ve yiizlerce kisinin yasam sorumlulugunu tasirken, kisisel komplekslerini tatmin etmeye
caligmak gibi bir hak s6z konusu olamaz. Bu baglamda, gorev bilinci i¢gindeki bir ugucunun

asagida bazilar1 siralanmisg olan ilkeleri benimsemis olmasi gerekir[1]:

e Kurallarin bir mantig1 vardir ve bir¢ok ac1 deneyimlerden siiziilmiistiir.

e Bir alanda edinilmis deneyimler kazalara kars1 mutlak bir bagisiklik kazandirmaz.

e Mesleki bilgi ve usullerin ¢ok iyi bilinmesi kadar, dogru uygulanmasi da
profesyonelligin geregidir.

e Baskalarma bir seyleri kanitlama ¢abasindan kaginmak gerekir.

e Bir muhakeme ve karar siirecinde akla ilk gelen seyin yapilmasi yani diirtiisel
davranilmasi yanlistir.

e Risk alinmasi gereken durumlarda, bunun duygusal degil akile1 gerekgelere

dayandigindan emin olunmalidir.

Evlilikle ilgili problemler

Uzun mesafe ugus yapan ve kendine yeterli zaman ayiramayan pilotlar, diizgiin ve
dengeli bir ev hayatina sahip olamadiklar i¢in sik bosanmalara ve fazla sayida evlenmelere

maruz kalmakta ve ayn1 zamanda insanlarla iligki kurmakta sorun yagamaktadir[21].

Ailevi sorunlar

Evlilik hayati yolunda gitmeyen veya dengeli bir evlilik hayatina sahip olamayan
pilotlar, i¢cinde bulunduklari durumu hafifletme g¢abasina girerler. Bu durum alkol ve ilag
bagimliligiyla hafifletilmeye baslandiginda, hem kisinin sagligi hem de ugus emniyeti ciddi
tehdit altina girer. Kisinin, kendine yiikledigi ilave gerginlik (Self Imposed Stres) anlamina
gelen bu konuya bir akrostis ile yaklagmak miimkiindiir[21]:



Drugs- Ilag
Exhaustion-Bitkinlik
Alcohol- Alkol
Tobacco- Sigara

Hypoglycaemia- Seker

“DEATH?” yani 6liim kelimesi yukaridaki kelimelerin bas harflerini olusturmakta ve

bunlarin stres, yorgunluk ve diger hastaliklara nasil zemin hazirladiklarini géstermektedir.

Kisiler arasi iliskiler

Ucak kazalarina yol acan hatalar zincirinin kisilerle ilgili kism1 takim ¢aligmasi ve
iletisim eksikliginden kaynaklanir. Tiim kokpit iki kisi tarafindan idare edilecek sekilde
tasarlanmistir ve bu iki kisinin hem birbirlerini stirekli olarak kontrol etmeleri hem de

birbirleri ile isbirligi i¢cinde olmalar1 gerekir [22].

Kazalarin olus sekli genellikle soyledir: Kaptan pilot ugus koltugunda oturur.
Yardimci pilot bir hata goriince ikazin1 hi¢ vurgulamadan, yumusak, ima seklinde yapar.
Kaptan duymaz veya durumu diizeltecek hareketi yapmazsa bile sesini yiikseltmeye cekinir.

Hatay1 diizeltmeye iliskin islemler yapilmadigindan sonunda kaza gerceklesir [22].

Hollandali Profesér Hofstede’nin uzun arastirmalar sonucu olusturdugu “Giice
Uzaklik Indeksi (PowerDistance Index- PDI)” hiyerarsi karsisindaki tutumu yani bir kiiltiiriin
otoriteye verdigi degeri ve gosterdigi saygiyr dlger. Bunu dlgmek icin de su sorulari sorar:
“Deneyimlerinize gore calisanlarimiz ne siklikla katilmadiklart bir hususu beyan etmeye
korkarlar?” Bu soruya verilen cevaplar1 degerlendirdiginde ise kiiltiirel yapinin ortaya
¢ikardigr Giice Dayali Indeks’in, insanlar arasindaki iliskileri direkt etkiledigini gdrmiistiir.

Hofstede ‘Kiiltiiriin Sonuglar1’ adin1 verdigi eserinde de soyle yazmistir[23]:

“Diisiik indeksli {iilkelerde gii¢ sahipleri gii¢ sahibi olmaktan adeta utanirlar ve
giiclerini saklamaya calisirlar. Liderler resmi sembollerini birakip gayri resmi statiilerini

vurgular. Disiik indeksli Avusturya Baskani bazen isine tramvayla gider. Hollanda



Basbakanmi Portekiz’de bir kampta karavaniyla tatil yaparken gordiim. Boyle seylere

rastlamak, yiiksek indeksli Fransa ve Belgika gibi iilkelerde neredeyse imkansizdir.”

Yiiksek indeksli kiiltiirlerde astlar iistlerine itiraz edemezler, kolay kolay fikirlerini
beyan edemezler. Havacilik sektoriinde bu durum vahim sonuglara yol agar. Bu kiiltiirden
gelen yardimci pilotlar, kaptani ve kule gorevlisini kendinden yukarda goérdiigi igin
olumsuzluk veya hata durumunda ikazlar1 yetersiz, itirazlari ise hi¢ yoktur. O yiizden gerekli

tedbirler zamaninda alinamaz ve kaza kaginilmaz olur.

Giice Dayali Indeks verileri yillar igerisinde giincellenmekte olup son yapilan
aragtirmalar neticesinde veri alinabilen 65 iilkenin Giice Dayali Indeksleri Sekil 5’te

gosterilmektedir. Tablo 1.’de ise 65 iilkenin giice dayali indeks degerleri ilk ve son bes iilke

ile Tiirkiye’yi icerek sekilde gosterilmistir.

Sekil 5. Ulkelere gore Giice Dayah indeks[23]



Tablo 1. Ulkelerin Giice Dayal indeks Tablosu[23]

SIRANO ULKE PDI
1 Malezya 104
2 Guatemala 95
3 Panama 95
4 Filipinler 94
5 Meksika 81

27 Tiirkiye 66
61 frlanda 28
62 Yeni Zelanda 22
63 Danimarka 18
64 Israil 13
65 Avusturya 11

Toplumsal kiiltiiriin etkisiyle, kisilerarasi iletisimin bozuk olmasi neticesinde havacilik
sektoriinde ¢ok ciddi ve dliimciil kazalar meydana gelmistir. Bunun belki de en ¢arpict 6rnegi
6 Agustos 1997 tarihinde vuku bulan Kore Havayollaria ait Boeing 747-300 kazasidir.
Yardime1 pilot ve ugus mithendisinin hiyerarsi karsisindaki tutumu yani otoriteye verdikleri
deger ve gosterdikleri saygi, 228 kisinin 6liimiiyle sonu¢lanan bu kazaya sebebiyet vermistir.
Bu kaza incelenirken oncelikle Ugus Ekibi’nin davraniglarini sekillendiren kiiltiirel yapiya

kisaca goz atmak gerekir[24]:

Kore Havayollarinda ast — st iliskisi o kadar katiydi ki yatili uguslarda, geng pilotlar
aralarinda kaptana yemek yapmaktan tutun da hediyelerini satin almaya kadar pek ¢ok seyden
sorumluydular. “Amir kaptandir; o neyi ne zaman, nasil cani isterse dyle yapar. Karsisinda
herkes sessizce oturup higbir sey yapmaz” gelenegi ve anlayisi hakimdi. Yiiksek gii¢ uzaklik

indeksli bu kiiltiirde iletisim yalnizca dinleyicinin biitiin dikkatini verebildigi ve imalar, iistii




ortiilii ifadelerin gergekte ne anlama geldigini ¢6zmeye vaktin bulunabildigi durumlarda ise
yaramaktaydi [24].

Bu kazaya da iste bu kiiltiirel yapi neden olmustur. Gece sartlarinda ve yagmur
olusumlarinin hakim oldugu, goriis mesafesinin az ve bulut alt seviyesinin al¢ak oldugu bir
havada Guam meydanina yaklasmaya baslamislardi. Bu olumsuz hava sartlarinda beklenen,
kaptan pilotun aletlerle yani gostergeler yardimiyla inis yapmasiydi. En azindan yardimci
pilotun ve ucus miithendisinin beklentisi bu yondeydi. Ancak bu beklentilerini hi¢cbir zaman
kaptana direkt olarak sGyleyemediler. Otorite olan kaptana verdikleri deger, kokpitte agik bir
iletisime engeldi ve onlar beklentilerini imalarla anlatma yolunu se¢mislerdi. Kazadan sonra
Kara Kutu (Cockpit Voice Recorder (CVR))’nun incelenmesi neticesinde imalarla iletisimin

kayitlar1 ortaya ¢ikmistir. Bunlardan iki tanesi[24];

Ikinci Pilot: “Bu bdlgede bu kadar yagis olmasi tuhaf degil mi?”

Agustos ayt Guam bolgesinin en fazla yagis aldigi donemdi. Burada yardimec pilot
aslinda kaptana havanin kotii oldugunu ve yapilacak olan inigin gorerek sartlarda

yapilamayacagini anlatmak istiyordu.

Ucus Miihendisi: “Kaptan, meteoroloji radar1 bize ¢ok yardim etti”

Gilinlimiiz havaciliginda boyle bir ifade kullanilmayacagi asikardir. Meteoroloji
radarinin temel gorevi zaten pilota meteorolojik olusumlarla alakali bilgi saglamak ve pilotun
gerekli kacinma manevrasint yapmasina olanak saglamaktir. Burada ugus miihendisinin
kaptana yapmak istedigi agiklama aslinda “Kaptan, meteoroloji radar1 Onlimiizde bir
meteorolojik hadise oldugunu gosteriyor. Liitfen gerektigi gibi bir kacinma manevrasi

uygulaym.” seklindedir.

Ne yazik ki bu imalarla anlatilmak istenilenler, iletisimin en temel unsurlardan olan
alictya net bir sekilde ulagmadi. Kaptan gorerek yaklasacagina kendini inandirmis ve inis i¢in
alcalma Oncesi yapilan yaklasma brifinginde, aletle yaklagsmaya ¢ok az deginmisti. Ancak
girdikleri yagmur olusumu, dis goriisii ortadan kaldirmist1 ve aletle algalmaya devam etmek
zorunda kaldilar. Aletle algalmaya konsantre olamayan kaptan, aletleri ve gostergeleri yanlis
yorumlamis ve ucak piste iic mil kala yere c¢akilmistir. Havacilik tabiriyle “Localizer

Algalmas1” bir felaketle sonuglanmistir.



Kaptan aletle algalmada oryantasyon kaybi yasarken ikinci pilot ve ugus miihendisi,
kaptana miikerrer defa pas gegilmesi yoniinde ikazda bulunmus ancak bu durum, ikazin
Otesine gecememisti. Bu gibi oryantasyon kaybi1 ve/veya ugagin emniyetsiz pozisyona gelmesi
durumunda eger ikinci pilot da oryantasyon kaybi1 yasamiyorsa, kumandalari devralmasi
esastir. Bu kazada ise kiiltiiriin getirdigi otoriteye mutlak itaat, her seyin farkinda olan ikinci

pilotun kumandalar1 alip ucagi emniyetli irtifaya sevk etmesini engellemistir.

Kore Hava Yollari’nda 20. yy’in ortalarindan sonuna kadar gegen siirede ¢ok ciddi
kazalar meydana gelmis ugak diigme orani iyi havayollarinin 17 katina ¢ikmistir. 2000 yilinda
Kore Hava Yollar1 harekete gecerek disaridan bir uzmanla anlasarak, pilotlarmi
yogun bir dil egitimine tabi tutmustur. Ugusa baslamadan once bagvurulan kontrol listesi
Ingilizce diizenlenerek pilotlarin kokpitte kendi aralarinda Ingilizce konusmasi istenmistir. Bu
durumun baska faydalar1 da olmustur. Pilotlarin esas sorunu, iilkelerinin kiiltiirel mirasinin
agirhigmin altinda eziliyor olmalariydi. Kore dilinin iki kisi arasindaki yakinliga ve saygiya
gore degisen alt1 gesit hitap sekli vardi ve bu durum kaptanla yardimcisi arasinda kati
hiyerarsiye yol agiyordu. Ingilizce de sen— siz farki dahil boyle farkli hitap sekli olmadigindan
Ingilizce sayesinde aralarindaki iliski de yumusuyor ve esitleniyordu. S6z konusu uzman,
kiiltiire] miraslarin 6nemli, giiclii, yaygmn ve kalici oldugunu biliyor ancak kimligimizin
ayrilmaz bir pargasi olmadigia inaniyordu. Koreliler kiiltiirlerinin bu 6zelliklerini diiriistce
kabul ederlerse, havacilik diinyasina uygun olmayanlart degistirebileceklerinden eminlerdi.
Nitekim bu teshis dogrulanmistir.2000’den bu yana Kore Hava Yollar1’ nin giivenlik kaydi
lekesizdir. Bugiin herhangi bir hava yolu kadar giivenlidir. Isletme, bu basariy1 ancak kiiltiirel

mirasin onemini kabul ettikten ve ona gore 6nlem aldiktan sonra elde edebilmistir[24].

Mevzuat ile ilgili problemler

Yasam kosullarinda olabilecek degisikler ya da uzun uguslarin sebebiyet verdigi
saglik problemleri, pilotlarda strese sebep olan faktorlerdir. Ulusal ve Uluslararast Sivil
Havacilik Kuruluglarinin  uygulanmasini  zorunlu kildigi mevzuatlar geregi diizenli
periyotlarda yapilan saglik muayeneleri Oncesinde, tespiti halinde ugusun kesilmesine
sebebiyet verecek saglik sorunlarinin ortaya ¢ikmasi ihtimali, pilotlarin tizerine fazladan

yiik bindirmektedir [6].



Mletisimle Tlgili Faktorler

Iletisim ve koordinasyona iliskin tutumlar, bireyin diger ekip iiyeleriyle iletisim
kurmaya ve calismaya istekliligi olarak ifade edilmektedir [25]. Yeterli bir iletisim, alici
konumundaki bireylerin anlamasini, kavramasin1 ve alinan veri dogrultusunda davranmasini
gerektirir. Bireylerin gorev ve sorumluluklar ile kendilerinden beklenilenleri anlayabilmeleri
icin acik¢a yazilmis ve kolayca anlasilabilen direktif, emir, talimat ve el kitaplarina (ucak el

kitaplar1, manueller, standart harekat usulleri vb.) ihtiya¢ duyulmaktadir [3].

Son yillarda basarili bir ugusun gercgeklestirilmesi i¢in tek bagina ugus becerilerinin
yeterli olamayacagi, ayn1 zamanda ekiple birlikte is yapabilme becerileri gibi beseri faktorleri
temel alan ucus ekibi kaynak yonetimi becerilerinin pilotlarda bulunmasi gerektigi ifade
edilmektedir [26].NTSB ugak kaza raporlar1 ve NASA tarafindan ugus ekipleri iizerinde
yapilan arastirma sonuglarina gore ugus ekibi kaynak yonetimine iliskin tutumlarin ugus ekibi

kaynak yonetiminin kalitesini 6nemli derecede etkiledigi ifade edilmektedir [27].

Ucus ekibi kaynak yonetimi

[Lauber10], Ugus Ekibi Kaynak Yo6netimini (UEKY)“emniyetli, etkin ve verimli bir
ucus operasyonu i¢in eldeki mevcut bilgi, donanim ve insan gibi tiim kaynaklarin kullanimi”
olarak tanimlamistir. UEKY, “kokpitteki etkin takim calismasini gelistirebilmenin yollarini
arayan Ogretimsel stratejiler” olarak goriilmektedir. UEKY, “insan faktorleri disiplininin bir
alt dali olarak, insan-makine ve insan-insan etkilesimi ile kullanicilarin ve bakim personelinin
biitiin sisteme entegrasyonu” seklinde ifade edilmektedir [28]. UEKY kavramsal olarak hem
ucus hem de yer (u¢ak bakimda ve hava trafik yonetiminde EKY vb.) emniyetini kapsamakla
birlikte bu ¢aligma ugus operasyonu baglaminda sinirlandirilmistir. Kavramsal olarak kaynak
yonetimi ile ifade edilen, etkin koordinasyon ve ugusa hizmet eden ugagin i¢indeki ve
disindaki, gerek maddi gerekse insan ve insana iliskin ugus ekibinin bilgi, hiikiim verme,
karar verme gibi becerileri ile ekibin optimum sekilde bir araya gelmesi gibi biitiin

kaynaklarin kullanimidir [18].

Bu kaynaklar bilgiyi (SOP' ler, Isletme El Kitaplar1, seyriisefer aletleri, vb), techizat1

(ugak ve sistemleri)ve insanlar1 (tlim ucus ekibi iiyeleri, bakim isletme elemanlari, ATC ve



yer ekibi) igerir. Insan faktorii, zihnin ve viicudun islevselligine ve limitlerini kazanmasina ve
anlamasina baglidir. Buinsanlarin beraberce aygitlarla ¢alismasi isi olarak da tanimlanabilir.

Bu sonugla UEKY, insan faktoriiniinhavacilik sistemindeki uygulamasidir [29].

Profesyonelligin getirisi olarak, UEKY’ yi 6grenmeyi bir sans olarak gormek,
yeteneklerini gelistirmek ve bu kavramdan miimkiin olanin en fazlasim1 almak pilotlara
baghdir. Gergekten de UEKY ,insan hatasina bagli devasa yiizdeleri en kiigiik kisma
diistirmenin tek yoludur [29].

EASA kurallaria gore, biitlin pilotlarin ve miirettebatin belirli bir UEKY egitiminden
gegmesi gerekmektedir.Yinelenen egitim igin, isletmeciler ugus ekibi iiyelerinin ilk UEKY
kursunun temel elemanlarinitamamlamasini dort yillik yinelenen egitim ¢emberi igerisinde
saglamalidir. Mimkiin ise, kokpit ve kabinekibinin her ikisi igin birlestirilmis egitim

saglanmalidir [29].

Yanhs yorumlanmus iliskiler- Asir1 nezaket

Havacilikta yaygin kanilardan biri dekokpitinde iki pilotu olan ugakla u¢gmanin daha
emniyetli oldugudur. Ciinkii ugagi ucuran kisiye herhangibir sey olursa, diger pilot kumanday1
alir ve ugagi emniyetle yere indirir. Olduk¢a nadir bir durumolmasina karsin, kumandadaki
pilotun 6nemli bir tibbi rahatsizlik ge¢irmesi durumunda siliphesiz,kumanday1 alacak ikinci bir
pilotun olmasi yolcular agisindan oldukg¢a yararlidir.Ancak, inkapasitenin anlasilamadig
durumlarda ikinci bir pilotun olmasmin avantaj oldugu siiphelidir. Ikinci pilotun ugustaki
standart veya emniyetten ufak sapmalari fark etmesine ragmen ¢ok muhtemelkaza / kirim
olayma miidahale edemeyebilecegine ornek olarak gosterilebilecek iki kaza gozler Oniine
sermektedir:ilk olayda birDHC-6 ucagi, Hyannis, Massachusettes'e ILS algalmasia serbest
kilindiginda, minimalarin hemeniizerinde bir hava vardi. Sol koltuktaki kaptan olarak ugan 61
yasindaki sirket genel miidiiriiniin 20. 00Osaatin iizerinde ugusu vardi. Hi¢ bir yardimci
pilotun okudugu kontrol listesine veya ikazina cevap vermemekletaninirdi.Ulusal Tasimacilik
Emniyet Kurulu (NTSB) 'nun raporuna goreyaklagsmanin baslangicindakaptan, yunuslama ve
irtifa kontroliinde zayif bir ¢apraz kontrol gdstermis, ucagin derin bir varyo ilealgalmasina
misaade etmisti. NTSB, ucagin Dig Marker '1 yerden 220 ft. yukaridan, saatte 120 Kts. siiratle
ve 1400 fpmvaryo ile iizerinden gectigini ve bu gecisten tam alti saniye sonrada yere

vurdugunu tespit etmistir.Yardimer pilot kurtulmus, kaptan ise yasamini yitirmistir. Yardimet



Pilot' un "Pist goriilmedi" disinda biitiin ikazlar1 yaptigini ifade etmesine ragmen, kaptanin
ikazlara asla cevap vermedigi ve gerekli diizeltme kumandalarini da vermeyerek durumu
diizeltmedigi anlasilmig; yardimci pilot ise kumandalar1 alacak higbir davranista

bulunmamustir. Kaptanin inkapasite olusunun ger¢ek nedenibelirlenememistir [1].

Ikinci olayda ise ortaya ¢ikan inkapasite olaymni teshis etmenin ne kadar zor oldugu,
bir yardimci pilotun uzun raporundan anlasilmaktadir.Yardimci pilot bu kaptani 20 yili asan
bir siliredir tamimaktaydi ve birlikte 1000 saatiniizerinde ucgus yapmislardi. Kaptani,
tanidiklarinin en 1iyisi olarak gormekte ve onun yeteneklerinesarsilmaz bir giiven
duymaktaydi. Bir seylerin ters gittiginin ilk isareti, 180 derecelik bir geciktirmevektorii
verildiginde ortaya cikmisti. Kaptan ugagin 60° yatis ve 6000 fpm 'lik bir dalis
yapmasinamiisaade etmisti. Yardimei pilot "yatisiniza dikkat edin " dediginde "tamam " demis
fakat durumudiizeltecek bir harekette bulunmamisti. Birkag giin sonraki bir ugusta ise
kuvvetli bir yan riizgardadiizeltme yapamayarak tekrar rotaya oturmak i¢in ATC 'nin ii¢ kez
ikaz ve vektor vermesine nedenolmustu. Daha sonra gorerek algcalma sirasinda miisaade
edilen 3900 feet 'i ihlal ederek 3500 feet 'ekadar algalmaya devam etmisti. Gorerek
yaklagsmada ¢ok algak gelmis ve yaptig1 hatali diizeltme 200 feet 'te stickshaker 'i¢aligtirmaya
sebep olmustu. Kaptan hala hicbir sey olmamis gibi davranarak yardimci pilotunu
asirielestirici bulmustu. Ertesi giin Kaptan, diiz ugusta, siiratin stol’e kadar diismesine

miisaade etmis veyardimei pilotuna donerek "Sence bu ses nedir ?" diye sormustu [1].

Her iki olayda farkli yonleriyle degerlendirmek gerekirse; birinde kaptan ve yardimci
pilot birbirlerini hictanimiyordu ve muhtemelen kokpitte soguk rilizgarlar esmekteydi.
Digerinde ise, pilotlar uzun siiredirdosttular ve birbirlerinin ucus yeteneklerine saygilari vardi.
Yardimer pilotlardan birinin problemi anlayipg¢dzebilmek igin ¢ok az zamani olmustu; digeri
ise problemin dogup biiylimekte oldugunu birkag¢ giiniginde gozleyebilmisti. Ortak tek nokta
ise yardimci  pilotlarin  her  ikisinin  de  kaptanlarindan = kumandayialmaya
kalkismamalariydi.Problem aslinda digerlerinin  yeteneklerini sorgulamadaki dogal
tereddiitten kaynaklanan “Asir1 MeslekiNezaket”idi. Butereddiittiin ne kadar gii¢lii oldugunu
belirlemek adinaUnited Hava Yollar1 bunu arastirmak igin ilging bir simiilatorgaligmasi
yapmustir. Kaptanlardan gizlice, yaklasma sirasinda herhangi bir yer ve zamanda, ugagi
ucurmayibirakmalarini ve bir problemin olustugu izlenimini vermemelerini istenmistir. Sonug
olarak profesyonelhavayolu yardimer pilotlarinin %25 'i kumandalar1 kaptandan almayarak

ucagin kirilmasina miisaadeetmislerdir. Kumanday1 alanlar ise bunun i¢in en az dort dakika



kadar beklemislerdir fakat yaklasmaesnasinda ug¢agin emniyeti igin dort dakikanin yeterince
uzun olmadigi agiktir.Bu ¢alismanin sonunda yardimei pilotlarin “ Asirt Mesleki Nezaket” ile
basa ¢ikmasi gerektigi sonucuna varilmigs ve gerektiginde hemenharekete gegmelerini

saglayan IKili -letisim Kurali gelistirilmistir [1].

Bozuk / Kaétii iliskiler

Iletisim; ucus ekibinin dogru anlasabilmesi igin fikir, veri, bilgi ve talimatlarin
karsilikli degisimi olarak tanimlanir. Hem sozlii hem de sdzsiiz becerileri igerir. Iletisimde
etkili ve agik kelimelerin kullanilmasi, dinleme ve eylemlerde, karmasay1 ve asir1 yogunlugu
onler. Ugus ekibinin iligkilerinin bozuk ya da kotii olmasi iletisimi olumsuz yonde
etkileyerek, pilotlardan birinin ya da her ikisinin de strese girmesine ve ugus giivenliginin
olumsuz etkilenmesine sebebiyet verir. iletisim, pek ¢ok kazanin ana veya tali nedenleri
arasinda ilk sirada yer alir. Bunlarin en 6nemlilerinden birisi, havacilik literatiiriinde bir klasik
haline gelmis olan 1977°de Tenerife’de meydana gelen iki jumbo jetin yere ¢arpistigi kazanin
ana nedenidir ve “iletisim ve sozel bir mesajin yanlis yorumlanmasi” olarak belirtilmistir [29,

30].

Ucus miirettebat1 koordinasyonu

Amerikan Ulusal Havacilik ve Uzay Kurumu’nun (NASA) yiiriitmiis oldugu bir
arastirmanin sonuglaria gore, 1968—1976 yillar arasinda meydana gelen, i¢cinde 1972 yilinda
Tiirkiye’de gerceklesmis bir ucak kazasi da olan, 60 adet kazada, ekip koordinasyonundan
kaynaklanan problemlerin 6nemli bir role sahip oldugu belirlenmistir [10]. Bu ucak
kazalarinda ortak olan nedensel faktorler;

e Kiigiik teknik problemlerle zihnen gereginden fazla mesgul olma
e Hatali liderlik

e Hatali gorev (is yiikii) dagilimi

e Yetki ve sorumluluklarin yanlis belirlenmesi

e Onceliklerin belirlenmesine yonelik eksiklikler

e Pilotlar arasi yetersiz takip ve kontrol

e Mevcut verilerin kullanilamamasi

e Ucusa iligkin niyet ve planlar hakkinda yetersiz iletisim



olarak belirlenmistir [31]. iletisim ve koordinasyonun tiim bu faktorleri yakindan etkiledigi
goriilmektedir. Billings ve Reynard’inaragtirmasina gére, ABD’de ugus emniyetini saglamaya
yonelik kurulan NASA ugus emniyeti raporlama sistemine kaynagi belirsiz kisilerce bildirilen
biiytik bir grup ugak olaymin %70’inde, kokpit ici bilgi alisverisinde hatalar iceren kanitlarin
mevcut oldugu ve yine ¢ok yaygin olarak goriilen, rapor edilen olaylarin %37’si, bir
aksakligin da iletisimi baglatamamak oldugu tespit edilmistir [32]. Ucak kazalarina iliskin
NTSB tarafindan yapilan bir dizi arastirmanin resmi sonuglarina gore ise ucusun kritik

anlarinda ugus ekibi koordinasyonunun basarisiz olmasina iliskin pek ¢cok 6rnek mevcuttur [4,

33].

Yonetim / idari Faktorler

Gorevin getirdigi istekler

Kokpitteki otorite egilimi, ugus ekibinin etkili bir iletisim kurabilmesi i¢in biiyiik
onem arz etmektedir. Ayrica otorite liderlik ile de karistirilmamalidir. Otorite normal sartlarda
bir kigiye verilirken; liderlik kazanilarak elde edilir.Kokpit yonetimi; liderlik ve emir komuta
sorumlulugu, bir ugus operasyonu esnasinda ucus ekibinin ortak sorumluluguna olan inanci
olarak tanimlanmustir [31]. Belirli bir durumda lider olan kisi; fikirleri ve eylemleri ile
bagkalarinin diisiince ve davranislarini etkileyen kisidir. Dolayisiyla, lider degisimin bir
ajanidir. Lider kendisini amaglar1 gerceklestirebilmek i¢in sorumlu hisseden kisidir. Liderlik
sadece pasif bir statli veya belirli bireysel 6zelliklerin bir araya gelmesi sonucu sahip olunan
olgu degildir [34]. Genel olarak kokpitte liderlik kavraminin bir¢ok yonii vardir. Liderlik
bireyleri yonlendirme kabiliyeti ve grup iiyelerinin faaliyetlerini koordine ederek onlar1 bir
takim olarak birlikte ¢aligmaya tesvik yetenegidir. Mesela, bir bakim ekibi yoOneticisinin;
insanlar1 gorevlendirmesi, bdliimiin biitcesine veya hangi ucagin ugurulacagina karar

verememesinin zor bir durum olacag ifade edilmektedir [35].

Liderlikte otoritenin énemli bir islevi vardir. Kokpitte otoritenin, kaptan ve yardimci
pilotun kisiliklerinin goreceli olarak giic ve siddet baglaminda karsi karsiya gelmesinin bir
ifadesidir. Emniyetli bir ugus operasyonu icin kaptan ve yardimci pilot arasindaki bu otorite
derecesi ne ¢ok kati ne de ¢cok yumusak diizeyde olmalidir. Otorite, kokpitte agik iletisimi

tesvik edecek seviyede tutulmali, ancak ucus operasyonunu da siirekli gozlemlemeyi



saglayabilmelidir. Otoritenin ¢ok kati olmasi durumunda yardimei pilot iletisim kurmakta
tereddiit edecek veya korkacak, bu da onun kaptanin ugusa iliskin eylemlerini gézlemleme ve
kontrol etme gorevini aksatacaktir. Otorite kullanma derecesi ¢ok yumusak oldugunda ise

kaptan yardimeci pilot tizerinde kontrol gorevini yeteri kadar yerine getiremeyecektir [3].

Kokpit yonetimine iliskin tutumlar; kokpitte ugus sorumlulugu (kaptan veya ugus
ekibi) ve otoriteye iliskin bireysel tutumlardan olusmaktadir. Kaptan pilotun, hem ugagin
kumandasinin kendisinde olmasi hem de gozlemci pilot olmasi durumlarinda her zaman
operasyonel olarak sorumlu konumda olsa da bu sorumluluk kaptan ile ikinci pilot arasinda
paylasiimis durumdadir. Dolayisiyla, hem kaptan pilotlarin hem de ikinci pilotlarin kokpitteki
yonetim tarzina yonelik tutumlari ugus performansinin ve ugus emniyetinin temel
faktorlerinden birisidir. Kokpit yonetimindeki bir kopukluk veya aksaklik, olasi bir acil
durumun yonetilememesi pek ¢ok kazanin da sebebi olarak kaydedilmistir. Ug farkli kokpit

otorite egilimi vardir[25]:

1. Otokratik Kokpit
2. Serbest Birakma Yaklagimli Kokpit
3. Sinerjik Kokpit (Ideal)

Burada kaptanin gorevi ugus ekibinin destegini kaybetmeyecek sekilde belirledigi

otorite egilimini uygulamaktir.

Otokratik Kokpit[25]:

Otokratikkokpit’te kaptan;

e Kararin diger ekip elemanlarina danismadan alir ve uygular.

Diger ekip elemanlarinin konu hakkindaki goriislerini almaz.

Nadiren yetkisini paylasir.

Ogretici olmayan genel yorumlar yapar.

Dinlemez ve diger ekip elemanlarindan kendini izole eder.

Yapilan Onerileri, elestiri veya bagkaldir1 olarak degerlendirir.

Kokpit i¢erisinde gergin ve iletisime kapali bir atmosfer yaratir.



Otokratik atmosferin hakim oldugu kokpitte, herhangi bir problem cereyan ettiginde

kaptan iizerinde asir1 yiik olusacaktir. Bu kotii senaryo su durumlarda olusabilir:

Kendine giiven eksikligi yasayan Kaptan, dogustan gelen bu zayifligin1 kapatmak i¢in
otorite kullanirsa.

Kaptan ve diger ekip elemanlar1 arasinda kidem ve teknik bilgi /kabiliyet agisindan
derin fark varsa.Ornek olarak, yeni bir ikinci pilotla ucan ¢ok kidemli bir Kaptan pilot.
Kaptan cok giiclii bir karakter ortaya koyarken, ikinci pilot kendini gizleyen zayif bir
kisilige sahipse.

Davraniglari otoriter bir kaptanla karsilasildiginda, ugus ekibi de ayni kimlige biiriiniir.

Soyle ki; ti¢ koltuklu bir kokpitte ikinci pilotla ugus miihendisi arasinda ayni ¢atisma vuku

bulur.

Fakat iki koltuklu bir kokpitte bu miimkiin degildir. Ikinci pilot durumu tek basina

gogiislemek zorundadir. Bu durumda ikinci pilotun davranisi asagida belirtilen durumlardan

bir tanesi olabilir.

Saldirganlik, saldirganlikla karsilik bulur ve bu yiizlesme durumu kokpitteki tansiyonu
arttirir.

Teslim olur ve hicbir sey sdylememeye karar verir.

Kaptana gosterilemeyen tepki tligiincii kisilere gosterilir. Bu kisi de normal olarak kule
operatorii veya kabin memurudur.

Tepki bir siireligine ertelenir. Kafasini devamli mesgul eden bu olay, ikinci pilotun
durumsal farkindaligini azaltir. Ayn1 zamanda tepkisini birden ve beklenmeyen bir
anda; muhtemelen duygularin karigtirllmamasi  gereken, dikkat ve analitik

muhakemenin gerektigi bir zamanda ortaya koyar

Boyle bir durumla karsilasan ugus ekibi potansiyel tehlikenin farkinda olmali ve ugusa

miimkiin oldugunca pozitif bir tutumla yaklagmalidir.

Bu durum wugusta otoriter bir yonetim uygulamasimnin yanlis oldugu anlamina

gelmemektedir. Kaptan, herhangi bir acil durumda veya ani tepki verilmesi gereken

durumlarda, reaksiyon siiresini kisaltmak i¢in kesin ve net bir sekilde emir verebilir.



Sekil 6.0tokratik Kokpit[25]

Serbest Birakma Yaklasimh Kokpit[25]:

Bir onceki yaklagimin tam zit tarafinda “Serbest Birakma Yaklagimi” bulunur. Bu
durumda Kaptan;

e Pasif kalir

e Diger ekip elemanlarinin serbestce karar vermesine miisaade eder.

e Nadiren 6neride bulunur.

¢ Olumlu veya olumsuz hiikiim vermekten kaginir.

e Profesyonellikten uzak bir iletisimin hakim oldugu rahat ve gevsek bir kokpit
atmosferine neden olur.

e Ekibin geri kalanini rahat ettirmek gibi birincil bir amac1 vardir.

Bu durum Kaptanin isinde ehil ve yetenekli ikinci pilot ve ugus miihendisiyle
uctugunda ve genellikle ikinci pilotun hava aracinin kumandalarinda oldugu ugus bacaginda

meydana gelir.

Serbest Birakma Yaklasiminin hakim oldugu kokpitin sonuglari aciktir. Ekip
elemanlarindan biri liderlik roliinii istlenir veya ekip iiyeleri kendi isleriyle ilgilenir,
digerlerini bilgilendirmeden baska islerle mesgul olurlar. Ben merkezli bu kokpitte sinerji en

diisiik seviyededir ve en tehlikeli kokpit durumu s6z konusudur.



Sekil 7.Serbest Birakma Yaklasimh Kokpit[25]

Sinerjik Kokpit[25]:

Sinerjikkokpit ideal olandir ve sinerjik kokpitte Kaptan;
Orneklerle yonetir.
Ekip elemanlarini motive eder.
Ekip elemanlarinin yeteneklerini gelistirir.
Takim ¢alismasini destekler.
Niyetini ve gorevin yapilmasi i¢in gerekli standartlar1 agikga ifade eder.
Ekibinin performansini1 gézlemler ve onlara yapici tavsiyelerde bulunur.
Ucgusta gerekli birbiriyle iliskili faaliyetleri koordine eder.
Ekibin her bir iiyesini dinler ve onlarin 6nerilerini yardimci bir arag olarak goriir.
Diger ekip elemanlarimin aktif katilimi ve yardimlariyla kararini verir.
Grup tarafindan tanimlanan hareket tarzlarini belirler.
Sorumluluklari ve yapilacak isleri ekip liyelerine paylastirir.
Bilgiyi paylasir ve kararini aciklar.
Ucgus boyunca olumlu, samimi ve profesyonel kokpit atmosferi saglamaya calisir
Iyi yapilan isi agikga takdir eder.
Ekip elemanlarinin faaliyet sonu incelemesini yapar ve gelisim igin fikirleri

cesaretlendirir.



ey

Sekil 8.Sinerjik Kokpit[25]

Denetim baskisi ve ekipteki diger personelin yeterliligi

Havacilikta, bazen yetkili kisilerin yanlis tutumlarin1 6rtmek, sugu pilota yikarak
kurtulmak amaciyla one cikarilabilen ve pilotlarda strese yol agabilen durumlar vardir.
Emniyetli bir ucusu gerceklestirmede rolii olan pilot disindaki kisilerin, ilk bakista goze
carpmayan ve bu sebeple ihmal edilen sorumluluklarindan bazilarinin sonuglar1 sunlardir;
Egitim caligmalarinin ve dokiimanlarin yetersizligi, ugus programlarinin diizensizligi, teknik
(bakim) yetersizlik, dinlenme, beslenme ve saglik faktorlerine 6zen gosterilmemesi, idari
baskilar, yaratilan gereksiz stresler, vs. Bu ylkiimliilikklerini ihmal eden kisilerin pilotu
hatalardan sorumlu kisi olarak kullanmalar1 ahlaki degildir. Aslinda pilotlar ve ugus
miirettebati, toplumun en saglikli kesimi i¢indedirler; yilda birkag kez saglik kontroliinden
gegerler, egitimli ve seckin kisilerdir. Bu insanlar1 kaza yapma potansiyelinde suglu kisiler
olarak degil, kazalar1 6nlemede en etkin kisiler olarak gdrmek gerekir. Insan hatasim ve bu
hatanin neden oldugu stresi kontrol etmede birinci 6ncelik, ugucunun goérev yaptigi ortamin ve
gorev yardimcilarinin konforunu yiiksek tutmak, ikinci Oncelik ise muhtemel hatalar1 ekip

calismasi ve gapraz kontrole almaktir [1].



iS SAGLIGI VE GUVENLIGI ACISINDAN
PSIKOSOSYAL FAKTORLERIN ROLU

Gegmisten gliniimiize kadar, kisilerin psikolojik durumlari lizerinde ¢esitli faktorlerin
etkili oldugu bilinmekle birlikte, insanlarin zamanlarmin biiylik bir kismimi gecirdikleri
isyerlerinin ozellikleri ve ¢alisma ortamlarinda karsilasilan faktorlerin ¢alisanlarin psikolojik

durumlart tizerinde olumlu veya olumsuz yonde belirleyici oldugu saptanmigtir [36].

XIX. ve XX. ylizy1l baglarinda hekimler, stres ya da gerginlik durumunun baz fiziksel
hastaliklara yol agabilecegini farketmislerdir. Sir William Osler 1910'larda yogun olan ve
isten basin1 alamayan is adamlarinin yasam tarzlari nedeniyle 6nemli derecede gerginlige

maruz kaldiklarin1 ve bunun da gogiis agrilarina yol agtigini dile getirmistir [36].

Is, is siireci, is ortami, is doyumu, is organizasyonu, isi kontrol edebilme, iste
gelisebilme olanag: gibi faktorler, calisanlarda ortaya ¢ikan stres agisindan dnemlidir. Calisma
ortamindaki bircok etmen nedeniyle calisan strese maruz kalmaktadir ve bu stres nedeniyle
fiziksel, ruhsal ve sosyal degisiklikler yasamaktadir. Fizik ¢evre, kimyasal ¢evre, biyolojik
cevre ve psikososyal ¢evre, meslek hastaliklarinin olusumuna neden olan faktorleri igerirler.
Psikososyal ¢evreyi olusturan, ¢atigsmalar ve organizasyonel etkenler (calisma siiresi, vardiya
sistemi gibi) isyerinde stres nedenleri arasindadir. Olagandisi saatlerde uyanik olmak, ya da
geceleri calisip giindiizleri uyuyor olmak nedeniyle sirkadyen degisimdeki bozulmalar,
vardiyali ¢alisma ile iliskilendirilen is stresinin en énemli nedenlerinden biridir. Bu durum,
yiiksek tansiyon, kanser, depresyon, iilser ve kalp hastaliklar1 gibi rahatsizliklara yol agar

[36].

Stresin Tarihgesi

"Stres"” terimi ilk olarak XVII. yiizyilda fizik¢iler tarafindan elastiki madde ve ona
uygulanan dis gii¢ arasindaki iligkiyi tanimlamak i¢in kullanilmistir. Daha sonra diger bilim
dallar1 bu Ingilizce kokenli terimle insanin tutum ve davranisini ifade etmeye baslamislardir.
Onceleri halk arasinda "yorgunluk, rahatsizlik, ters talih veya aciyr” ifade ederken XVIII. ve
XIX. ylizyilda olumsuz bir deneyim yerine "bireyi veya herhangi bir organini ya da zihinsel

giiclerini etkileyen gii¢, basing, gerginlik veya biliyiik ¢aba" anlaminda kullanilir olmustur.



XIX. yiizyilda Claude Bernard giinliik yasamdaki olaylarla bas edebilmek igin bireyin
dengesinin 6nemli bir rolii oldugunu vurgulamistir. Es zamanl olarak, fizyolog Fredericq
"insanoglunun onu sarsan, etkileyen her olaya kars1 etkeni yok edecek ya da ¢oziim getirecek

bir eylemde bulundugu" yorumunu yapmuistir [36].

Stresin Tanimi

Giinlik konusma pratiginde "sikinti, kaygi, moral bozuklugu" gibi yar1 yanlis
anlamlarda kullanilan stres sozciligi Tiirkge’ ye "zorlanma" olarak g¢evrilmektedir. Stres,
bedensel veya ruhsal olarak bireyi rahatsiz eden, korkutan veya uyumunu bozan tehdit
unsurlaria karsi viicudun fiziksel, kimyasal ve ruhsal tepkisidir. Bu tanimdan anlasilabilecegi
gibi, stres ile sikint1 ayni sey olmayip, sikinti stresin sonuglarindan birisidir. Stres, baska bir
ifadeyle, bir uyumsuzluk etkenidir. Cagdas yasam stresleri davet eden, hatta zorunlu kilan
unsurlarla doludur. Gergi her cagda rekabet, {istiin veya varlikli olmak, kazanmak giidiilerinin
insan1 zorladigindan, dogadan gelen tehditlerin insani strese soktugundan soz edilebilir fakat
cagdas toplumda giderek herseyin Olciisliniin basar1 ve kazang sayilmasi ve her alanda

rekabetin yogunlagsmasiyla paralel olarak bu sorunun boyutlar1 biiylimiis gibi goriilmektedir

[1].

Stres yalin anlamiyla bir uyarandir, ancak her uyaran stres degildir. Bir uyaranin stres
olabilmesi i¢in fiziksel ve zihinsel dengeyi bozma tehdidi tasimas: gerekir. Buna Kkarsilik,
uyaransizlik da bir stresordiir.Laboratuvar kosullarinda gergeklestirilen azami uyaran yalitimi
deneylerinde, Kisilerin hezeyan ve haliisinasyonlarlapsikoza varan diisiince ve davranis
bozukluklar1 gelistirdikleri gézlenmistir. Bunun benzeri durumlar,kutup arastirmalarinda,

uzay ucuslarinda, hiicre hapislerinde de goriilebilir[1].

Stresor Durumlar

Yasamak

Insan hayatta kalabilmek icin bir takim stresleri gogiislemek zorundadir. Evrende ve
zaman ig¢inde yeri c¢ok simirli olan insanin en azindan fizyolojik ve psikolojik temel
gereksinmelerini karsilayabilmesi, 6liime kars1 direnmesi stresor bir durumdur. Yasayan insan

bunu kabullenendir. Bir baska deyisle, bir 6lgiide stres yasamin bedelidir [1].



Kisilik yapisi

Bir durumun stresor olarak algilanmasi, o kisinin psikolojik yapist ve kisiligiyle

dogrudan ilgilidir. Cocukluk donemi Orselenmeleri, sartlanmalar, zaaflar, aliskanliklar,

bedensel Oziirler, yeteneksizlikler, zeka, ego ideali, hirs, agsagilik veya biiytikliik kompleksleri,

milkkemmeliyetcilik, bagimlilik gereksinimi, takinti, fobi ve maniler gibi kisilik 6zellikleri, bir

durumun birey i¢in stres olarak degerlendirilip degerlendirilmeyecegini belirler [1].

Fiziksel etkenler

Insanin en rahat yasayabilecegi fiziksel ortam; 760 mmHg. basinci altinda, yeterli

oksijen bulunan, 20 -24 °C 1s1, 60 - 500 Liiks’ lik 151k, % 30 - 40 relatif nemli kuru-sicak
hava, 30 - 40 dB'i asmayan giiriiltii diizeyinde, toksik-mikrobik-radyoaktif kirlenmeden

aritilmis ekolojik ortamdir. Stres yaratanlar ise;

Rahatsiz edici sicak, soguk, nem, riizgar, 151k, ses, basing degisiklikleri, vibrasyon,
radyasyon, solunum havasindaki gaz, toz, kotii kokular, vs.

Bedensel gereksinmelerinin yetersizligi; aglik, susuzluk, havasizlik, uykusuzluk, cinsel
doyumsuzluk, 1sinma-barinma zorluklari, vs.

Gelisimsel stresler; dogum, yiiriime, abdest kontrolii, ergenlik, adet gérme, hormonal
etkiler, cinsel diirtiiler, hamilelik, menopoz -andropoz, yaslilik, vs.

Biyoritm faktorli; mensturasyon, kitalararasi uguslardaki sirkadien uyumsuzluklar,
vardiya degisimleri, mevsim degismeleri, vs.

Hastalik ajanlar1; bakteri, virlis, mantar ve parazitler, vs.

Travmatik durumlar; kaza, yangin, dogal afet gibi durumlarda goriilen yaralanma, kan
kaybi, kiriklar, vs.

Savaglar; kimyasal, toksik, radyoaktif fiziksel zararlar yaninda biiyiik Olgiide stres

kaynagidir[1].

Sosyal etkenler
Zaman baskisi: Saate bagli calisma diizeni, randevu ve toplantilara, okula veya

isyerine zamaninda yetigsme telasi, trafik sikisikliklarinin sikintilaridir.



e Rekabet: Cagdas yasam kurumlari tarafindan pompalanan okulda, evde, isyerinde,
spor alanlarinda birinci olma, daha ¢ok kazanma, en ¢ok sevilen olma istekleridir.

e Ekonomik zorluklar: Enflasyon, icret azligi, issizlik, biit¢e sikintilaridir.

e Gelecek endisesi: Savas, gog, atom silahlari, niikleer sizintilar, toksik sanayi atiklari,
hormonlu ve kimyasal bulasikli gidalar, diinya 1sisinin artisi, denizlerin yilikselmesi,
asit yagmurlari, ozon deligi genislemesi, diinyaya ¢arpmasi muhtemel gok cisimleri,
besin, su ve enerji kaynaklarinin tiikenmesi, tedavisi bilinmeyen yeni hastaliklar,
uyusturucularin yayginlagmasi, siddet olaylari, terdrizm, vs.

e Kiiltiir soku: Iletisim ve ulasim araclarinin yayginlasmastyla farkli toplumlarin kiiltiir
uyumsuzluklari, asimilasyon politikalartyla silinen kiiltiirlere mensup insanlarin deger
yargilar1 karmasasi ve koklerini kaybetmislik duygularidir.

e Toplumsal rol kaybi: Emeklilik, maluliyet gibi nedenlerle kariyer ve statiilerin
degismesi, kendine yetememe, doyumsuzluk ve baskalarina bagimli olmaktir.

e Sosyal giivenlik imkanlarinin yetersizligi: Hastalik, issizlik, emeklilik, can ve mal
giivenligi konularinda yeterli kamu destegi alamama, hakkini aramakta zorluklarla
karsilagmaktir.

e Yasamu kolaylastiran imkanlarin yetersizligi: Elektrik, su, ulasim, posta, telefon,
eglence, spor, alisveris imkansizliklaridir.

e Aile, okul, igyeri ortamlarindaki uyumsuzluk ve huzursuzluklardir[1].

Stres ile Tlgili Baz1 Yaklasimlar

Biyolojik yaklasim

1915'te, Cannon "stres" terimini tip alaninda giindeme getirmis ve stresi sinirsel bir
zorlama, gerginligi tanimlamak icin kullanmistir. Insan bedeninin bir sistem olarak
incelenmesi gerektigini savunan Cannon, stresi, organizmanin reaksiyon sistemi, denge ve
dayanikliligini  saglayan fizyolojik mekanizmalar {izerinden agiklamaya c¢alismistir.
1935'lerden itibaren artik "stres-uyar1" iliskisine dayanarak soguk, hipoglisemi, hipoksi,
kanama, yogun kas egzersizi gibi homeostazisi bozan ajanlardan bahsedilmeye baslanmistir
[36].



HansSelye'nin Genel Uyum Sendromu adini verdigi kuraminda ise, streskarsisindaki
kisi, savasacak veya kacacaktir. “Savag veya Kag (fightorflight)" formiiliiniin alternatifiiciincii
yolu uzlagmaktir. Baska bir ifadeyle, stresér durumlar ya ortadan kaldirilacak, ya
onlardankaginilacak, yada onlara alisilacaktir. Alismanin veya uzlasmanin olamadigi ve
homeostazisin bozulmatehdidinin bulundugu, yani savasmanin veya kagmanin zorunlu oldugu
durumlarda, organizmanin strese tepkisi ii¢ basamaklidir ve alarm, direng, tiikkenme olarak

ifade edilir. Sekil 9 ‘da Genel Uyum Sendromu’ nun asamalari goriillmektedir[36].

STRESOR ALGILAMA VE
(ic veya dis) BIiLISSEL ANALIZ

DOVUS YA DA KAC

ASAMA 1

ALARM KARAR

REAKSiYONU

UYUM SEKIiLLERIi Hipotalamus / \

Hipofiz TEHLIKELi | TEHLIKESiZ

Dolasim sistemi
Surrenaller

AN

ETKIN ETKiN DEGIL Kortikoid organlar

G.U.SDURUR
Noroserebral sistem

aktivasyonu

G.US AZALIR

VEYA DURUR ASAMA I
— DIRENC

ASAMA III
TUKENIS

Sekil 9.Genel UyumSendromu'nunAsamalari[36]

Insan ya da hayvan bir dis uyarani stres olarak algiladiginda onunla bas edebilmek i¢in
aktif fizyolojik girisimlerde bulunur. Organizmanin dengesini bozma tehdidinde olan dis
uyarana karsi otonom sinir sisteminden "kagma veya savasma" tepkisi yoneltilir. Amag
miicadele ederek ya da kagimnarak organizmayr korumaktir. Bu siirecte gelisen uyum
sekillerinin basarili olup olmamasina goére Genel Uyum Sendromu’nun diger asamalarina

gegilir [37].



Insan stresler karsisinda psikolojik ve sosyal biitiinliigiinii korumaya calisir. Bu
korunmayr hem bilingdist mekanizmalar1 hem de bilingli cabalar1 ile yapar. Bilingli
sistemlerin harekete ge¢cmesiyle daha ¢ok bilgi edinme, anlama, algi alanin1 genisletme ve
degerlendirme, farkli sartlar deneme, yeni ¢oziimler arama, yapici diisiinceye yonelebilme

gibi karmasik zihinsel siiregler etkinlik gosterir [38].

Psikososyal yaklasim:

Selye’nin strese fizyolojik ve biyokimyasal yaklagimindan sonra stres reaksiyonlarinda
psikolojik ve sosyolojik faktorlerin  Onemi, psikososyolojik faktorlerle fizyolojik
mekanizmalar arasindaki iligkilerin arastirilmasi biyofizyoloji, psikobiyoloji, psikoloji,

sosyopsikoloji ve sosyoloji alaninda gerceklestirilen caligmalarla siirdiiriilmiistiir.

Psikoloji alaninda yapilan g¢aligmalarda {izerinde durulan konu ortam ile bireyin
etkilesimi olmustur. Psikologlara gore stres, ortamin beklentisi yani istemi, bireyin uyum
kapasitesinin iistiinde ise ve birey bulundugu ortamin beklentilerini karsilamaya ¢ok fazla
onem atfediyorsa ortaya ¢ikmaktadir. Denge korunabildigi siirece her sey yolunda gitmekte,
fakat istem (ortamin beklentisi), sunulanmi (bireyin uyumu ) astig1 ya da tersi oldugu anda

"yikim" s6z konusu olmaktadir [36].

Is Stresi

Is stresi, énemi giderek artan ve ciddi ekonomik kayiplara neden olan mesleki bir
saglik sorunudur. Isyerinde en sik karsilasilan sorunlar siralamasinda kas iskelet sistemi
hastaliklarindan sonra ikinci sirada gelir. Is ile ilgili durumlar, siirecler ve diger ¢alisanlarla
etkilesimin neden oldugu psikolojik ve fizyolojik dengenin bozulmasi seklinde tanimlanabilir.
Stres, pek cok insan i¢in son derece gercek bir duygusal durumdur ve hem yasam kalitesihem
de saghk icin biliyiik bir tehdittir. Sugluluk, 6fke, korku, utang¢ gibi koti duygularin
karisimindan olusan bir duygu durum bozuklugudur. Kisi, tehdit ve beklentilerle bunlarla bas
etme yetenegi arasindaki dengenin bozuldugunu hisseder. Beklentiler kisisel ya da ¢evresel
olabilir. Stres algisin1 bu tehdit ve beklentiler etkileyebilir. Bag edememe korkusu bilgi ve
beceri eksikliginden kaynaklanabilir. Bu durumda stres daha ¢ok hissedilir ve duygu, davranis

bozukluklar1 ve fizyolojik degisiklikler buna eslik edebilir. Is stresi, kisiyi psikolojik ve



fizyolojik olarak yetersiz kilabilir. Iyilik halini ve iiretim kapasitesini énemli oranda

etkileyebilir [39].

Isin niteligi ve yapisi ile ilgili ¢alismalar 1950’lerden bu yana giindeme gelmeye
baslamistir. Psikologlar 6nceleri, ¢alisma ortaminin saglik i¢in tehlikeli olabilecek psikososyal
boyutlar1 yerine ¢alisanin g¢alisma ¢evresine uygunlugunu ve uyarlanmasini saglamaya

yonelmislerdir [40].

Is psikolojisinin 1960’larda gelismeye baslamasiyla birlikte, calisma ortaminin
psikososyal Ozelliklerinin saglik {izerindeki etkileri one ¢ikmustir. Psikososyal tehlikelerin

saglig1 dogrudan veya stres araciligiyla dolayli olarak etkiledigi gosterilmistir[40].

1984 yilinda Levi, isin saghigi etkileyebilecek psikososyal etkilerini dort baslikta
siiflandirmistir; nicel yiik (yapilacak toplam is miktarinin fazlaligi), nitel yiik (yapilacak isin
giicliigli), is iizerindeki denetim eksikligi ve sosyal destek eksikligidir. Bu basliklar, ¢alisanin,
isini stresli olarak algilamasini belirleyen unsurlardir [41].

Tablo 2.Isyerinde Strese Yol Acan, Is ile Ilgili Ozellikler (Costa, 1995)[41]

Tehlikeyi belirleyen kosullar

Kategori Isyeri ortamm ve is cevresi
Orgiitsel kiiltiir ve Yetersiz iletisim, sorun ¢6zme, kisisel gelisim olanaklar1 yetersiz,
islev belirsiz orgiitsel amaglar
Orgiitsel rol Rol belirsizligi, rol ¢atismasi, sorumluluk
Kariyer geligimi Durgun ve belirsiz kariyer, yetersiz, diisiik ticret, giivencesiz is, ise

verilen toplumsal degerin yetersizligi

Karar Yetersiz katilim ve is lizerinde denetimin olmamasi
serbestisi/denetim
Isyerinde kisiler aras1 | Sosyal ve fiziksel yalitilmislik, kisiler aras1 ¢atisma, iistlerle

iliskiler iligkilerdeki kopukluk, yetersiz sosyal destek.
Isinicerigi
Is cevresi ve Tesis ve ekipmanlarin giivenilirligi, ise uygunlugu, ulasilabilirligi,
ekipmanlar bakim ve onarimu ile ilgili sorunlar.
Gorev tanimi Tekdiize, tekrarlayici, pargalanmis ve anlamsiz is, iste belirsizlik,

iste gelecek belirsizligi.

Is yiikii/is h1z1 Zaman baskisi, is hizin1 denetleyememe, asir1 yliklenme.

Caligsma siiresi Vardiyali ¢calisma, uzun belirsiz veya kesintisiz ¢alisma saatleri,

asosyal ¢aligma siireleri.




Bu ¢alismada ise temel alinan Caplan ve arkadaslarinin stresin psikososyal boyutuna
yaklasim olarak ortaya koyduklari “Michigan Orgiitsel Stres Modeli” dir. Michigan Stres
Modeli, stres siirecini farkli degisken gruplarmin bir zinciri olarak tanimlamaktadir. Orgiitsel
stres yaklasiminda stresin tiim asamalarda Olgiilmesi gerektigi savunulmaktadir. Bu model
kapsaminda is stresine neden olabilecek faktorler Sekil 10’ da goriildiigii gibi sematize

edilmistir[40]:

Kisi
OBJEKTIF SUBJEKTIF STRES SAGLIK VE
ORTAM ORTAM TEPKIiLERIi HASTALIK
- Gorev belirsizligi [ DAVRANISSAL - Morbidite
- Isyeri ortammin |- Gorev ¢atismasi - Sigara icmek - Mortalite
fiziksel kosullar1 |- Katilim eksikligi - Hastalik izni - s kazalan
- Sorumluluk FiZYOLOIJIK
- Gelecek endisesi - Kolesterol
- s yiikii diizeyi
- Huzursuzluk - Kalp atis1
- Kazanilmis PSIKOLOJIK
bilginin - Is tatminsizligi
kullanilmamasi - Korku/endise
SOSYAL DESTEK
- Sef, is arkadaslar1 ve baskalarinin
yardima hazirlig

Sekil 10. Michigan Orgiitsel Stres Modeli[40]

Bu modeldeki yaklasima gore is ortamindaki psikososyal sorunlar psikolojik
gerginliklere, bunlar da saglik yakinmalarina yol acabilmektedir. Bu zincirleme iliskiler, kisi
sorunlarla basedebilecek durumda iken, ya da ortamdan bu konuda destek aldig1 kosullarda
herhangi bir soruna yol agmamaktadir [40].Michigan Orgiitsel Stresi Modeli’ ne uygun olarak
hazirlanmis olan VOS-D (Orgiitsel Is Stresi Anketi-D) 'nin tanitim béliimiinde 6lgiilen stres

faktorlerine yonelik ayrintili bilgi verilmistir.
Vardiyal Calisma
Isyerinde strese neden olan &nemli bir boyut da ndbetlese ¢alismaktir. Uykunun sadece

stiresi degil, kalitesi de olduk¢a onemlidir. Siiresi azalan uykunun niteligi bozulur. Giindiiz

uykusunun derinligi gece uykusundan azdir. Buna ek olarak giindiizleri evlerin fiziksel ve



sosyal kosullar1 da giindiiz uykusunu bozar. Giindiizleri rahat ve sakin uyuma imkani
genellikle kisithidir. Dolayistyla yeterince dinlenmeden yeni bir isgiinline doniiliir. Bunlarin
yanit sira Amerikan Uyku Bozukluklar1 Dernegi’nin raporlarina goére, ndbetlese (vardiyali)
calisanlar, daha kolay uykuya dalmak i¢in daha sik alkol kullanmakta, ¢ok fazla sigara
tilketmekte, ¢alisirken uyanik olmak ve siirekli zinde kalmak i¢in daha ¢ok kafeinli iirtinler
tiiketmektedir. Vardiyali ¢alisma sonucu ortaya ¢ikan uyku diizenindeki degisiklikler yeterli
siire uyuyamama, kronik stres, Siirekli anksiyete veya depresyon ve tetikte olma halinin

azalmasina neden olur[42].

Stresin Genel Etkileri

Sayist oldukga fazla ve degisken olan stresin neden oldugu etkilerin ¢gogunlugu birey
icin tehlikeli olabilecek etkilerdir. Bu etkiler Savoie ve Fontaine tarafindan bes kategoride
siiflandirilmigtir. Bunlar; anksiyete, saldirganlik, apati, depresyon, yorgunluk, korku, ¢abuk
ofkelenme, kendine giivensizlik, sinirlilik, yalmizlik duygusu, somatik yakinmalar,
yabancilasma duygusu, psikoz, vb. gibi “duygusal veya psikolojik etkiler”; uyusturucu
kullanim1 (alkol, kafein ve nikotin dahil), kazaya egilim, itici davraniglar, duygusal
patlamalar, asir1 yeme, sinirli hareketler, tehlikeli davranisglar, saldiri, kirip gegirme, hirsizlik,
kisilerarasi iligkilerin bozulmasi, intihar veya intihar girisimi, vb. gibi “davranigsal etkiler”;
dogru kararlar alamama, diisiikk yogunlasma, kisa siireli dikkat, elestirilere asir1 duyarlilik,
ruhsal blokaj, vb. gibi “bilissel etkiler ”;glikoz diizeyinin yiikselmesi, kardiyak ritmin ve kan
basincinin artmasi, agiz kurulugu, terleme, soguk veya sicak basmalari ve daha genel diizeyde
kardiyovaskiiler hastaliklar, sindirim sistemi bozukluklari, solunum sistemi hastaliklari, kas
iskelet sistemi hastaliklar1, kanser gibi “fiziksel veya fizyolojik etkiler” ve ise devamsizlik,
diisiik verim, ait olunan gruba yabancilasma, i3 doyumsuzlugu, isletmeye kars1 diiriistliikk ve

baglilikta azalma gibi “orgiitsel etkiler “dir[42].

Stresin Saghk Etkileri

Stres iki noroendokrin sistemin harekete gecmesiyle agiklanmaktadir. Buna gore ilk
asama alarm asamasi, ikinci asama direnme agsamasi ve iiglincli asama da disa vurmadir. Bu
fizyolojik yanitin tekrarlanmasi, yogunlagmasi veya uzamasi viicuttaki yipratici etkiyi artirir.
Asagidaki tabloda stresin neden oldugu kisa ve uzun donem saglik etkileri

goriilmektedir[42].



Tablo 3.Stresin Neden Oldugu Kisa ve Uzun Donem Saghk Etkileri[42]

Calisma cevresi

- Isin psikolojik gerekleri

- Isi denetleme olanaklari

- Kisiler arasi iliski
olanaklar1

- Sosyal destek olanaklari

\4

Stres Yonetimi

Kisa donem etkileri
- Duygudurum ve
duygulanim
bozukluklar
- Davranisg
degisiklikleri
- Fizyolojik yanitlar

Kisisel ozellikler
- Yas
- Cinsiyet
- Kisilik
- Basa c¢ikma stili

Uzun donem etkileri

Tiikenme sendromu
Travma sonrasi Stres
bozuklugu

Psikozlar

Bilissel bozukluklar

A

Isyerinde stres, calisanlarm saghig ile isletme verimliligini azalttigindan sorunun

¢oziimii dnem kazanmaktadir. Sorunun ¢oziimiinde olasi iki etkinlik alani vardir. Tlki bireyi

stresten uzak tutmak ya da bireyin stresle basa ¢ikabilmesini saglamak, ikincisi ise, olasi stres

kaynaklarini ortadan kaldirmak veya azaltmak igin orgiitsel degisiklik yapmaktir [41].

Kisisel stres yonetimi

Bireylerin stresle basa ¢ikmasma yardimci olmak igin baglatilacak ilk girisimler

genellikle c¢alisan destek programlarinin da parcasini olusturmaktadir. Bu programlarda

caligsanlara, stresin nedenleri, etkileri ve stresten uzak durma yollar1 ile duramadiklari

durumlarda stresle nasil basa ¢ikacaklari ogretilir. Onerilen temel yontemler asagida

sunulmaktadir[43]:

e (Gevseme:

Stresin  yol actig1

gerginlik gevseme teknikleriyle Onemli Olciide

giderilebilir. Bu teknikler, nefes alma egzersizlerini, meditasyonu ve zihinsel

gevsemeyi kapsar.




e Egzersiz: Stresi azaltmakta en etkili yol olarak goriilen egzersizin, miicadelenin ya da
kagmanin yerini doldurdugu diisiiniiliir. “Aerobik” solunumu ve oksijen kullanimi
arttirilmalidir. Egzersizden en yiiksek verimi almak i¢in kalp ve solunum hizi haftada
en az li¢ kez, 20-30 dakika siireyle artirllmalidir. Yiizme, yavas kosu, aerobik veya
hizl1 yiirtime ile bu amaca ulagilabilir.

e Diyet: Stres metabolizma hizini artirir ve yemek yeme aligkanliklarini degistirir. Bazi
kimseler yemeyi bir tiir kagis olarak segerken, digerleri yasamini siirdiirmek igin
yemeyi ya da bir sey yememeyi secgebilir. Amag, enerji rezervini ve viicut agirligini
korumaktir.

e Davranis degisiklikleri: Bireyin stres ile i¢giidiisel davranislarla (kizarak, sigara
icerek, yemek yiyerek veya icki icerek) basa ¢ikmasi kisa erimde rahatlama saglasa
bile uzun erimde sorunu artirir. Kisilerin stres kaynagini algilama bigimlerini
degistirmeye yonelik danmigmanlik hizmeti, ¢alisanin kaynakla miicadelesine yardim

eder.

Orgiitsel stres yonetimi

Stres yOnetimi programlarnin tiimii, stresle basa ¢ikmak ve stresten kaginmak icin
bireyin yapmas1 gerekenlere yonelmistir. Stres kaynaklarinit miimkiin olabildigi o6lctlide
ortadan kaldirarak calisma ortamini daha uyumlu ve verimli hale getirmek miimkiindiir.
Ancak, pilotluk mesleginde de oldugu gibi stres kaynaklart kaginilmaz olarak meslegin
dogasinda da bulunuyor olabilir. Bu gibi durumlarda, ¢alisma kosullarin iyilestirilmesine
yonelik onlemler stresin sinirlanmasinda 6nemli rol oynar. Is orgiitlenmesinde calisanlara
yonelik asir1 yiiklenmeyi engelleyecek iyilestirmeler de ¢alisanlarin isyerinde stres ile basa

cikmalarini saglayabilecek 6nemli etkenlerdir [43].

e Denetim: Isyerinde en &nemli iyilestirme, saglam bir denetim ile saglanabilir.
Bulundugu ortami denetleyebiliyor olmast kisinin stresini azaltir. Bazi bireylerin
digerlerinden daha ¢ok denetlendiklerini hissetmeleri streslerini artirir; ancak, orgiitler
calisanlara kendi islerini denetleme hakki verdiginde bu stres azalir. Makine veya
teknik ekipman hizina uyum saglamanin strese neden oldugu bilinmektedir. Isi makine
veya teknik ekipman tarafindan denetlenen calisanlarin saglik sorunlari artmaktadir.

Calisanlar ile igyeri ortami arasindaki uyumsuzlugun strese neden oldugu kabul



ediliyorsa, isini denetleme hakki taninan ¢alisanlar isi gereksinimleri ve yetenekleriyle
daha uyumlu hale getirebilirler. Yapilan aragtirmalara gore, ¢calisanlar da isi denetleme
olanaklart arttig1 Olciide, daha saglikli ve verimli g¢alisacaklarini belirtmektedirler.
Calisanin isini denetlemesi birka¢ yoldan saglanabilir: Karar verme siirecine katilimi
saglamak, sorumluluk vererek c¢alisan1 6zerklestirmek ve esnek calisma programlari
uygulamak vb.

e Katilim: Yapilan arastirmalarda, verimliligin, gldillenmenin ve is doyumunun
caliganin karar verme siirecine katilmasi saglanarak arttirilabildigi gosterilmistir. Stresi
onleyen en onemli mekanizma, katilimla birlikte gelisen sirket ici bilgi akigidir.
Iletisim yetersizligi ¢alisanlar icin dnemli bir stres kaynagi olabilmektedir.

e Ozerklik: Bu maddeyi saglamak igin en sik kullanilan ydntem, sirketin veya kurumun
hiyerarsik yapisin1 yeniden diizenlemek ve ¢alisma ekiplerine sorumluluk vermektir.

e Esnek Calisma Programlari: Bu programlar son yillarda ¢ok sayida sirkette
uygulanmaktadir. Bunlar esnek siire kullanimini, ¢aligma siiresinin ya da gorevlerin
paylasimint igerir. 1992 Diinya Emek Raporu’nda belirtildigi gibi bu yontemler
sermaye unsurunu daha uzun siire kullanma olanagi sagladigi i¢in igverenler agisindan

da ¢ekicidir ve galisanlara da daha yiiksek is doyumu saglayabilir.

Stresle Miicadele

Stresten korunmada iki 6nemli etken vardir:

e Bireyin kisilik 6zellikleri

e (alisma cevresi

Norotik, prepsikotik veya antisosyal kisilik yapisi,fiziksel zayiflik, sosyal-mental
diisiikliik, bilgisizlik ve egitimsizlik gibi unsurlar, stresle miicadeleyizorlastirmaktadir. Strese
dayaniklilikta belirli sablon ve formiiller yoksa da, stresler karsisinda basariliolan kisilerin su

lic yetenege sahip olduklar1 bilinmektedir:

Caresini bulma(coping); adaptasyon (uyum); yeterlilik. Strese maruz kalan insanin

savunmasinda diger sanslar1 sunlar olabilir;



e Kisilik Yapisi: Zeki, dengeli, uyumlu, giivenli, hosgoriilli, yetenekli, becerikli ve
bilgili kisiler strese daha dayaniklidirlar.

e Stres Coziim Repertuarimin Genisligi: Sik karsilasilan, alisilan ve egitimi yapilan
durumlara ¢6ztim bulmak daha kolaydir.

e Ihtiyaclarin Giderilmis Olusu: Tatmin i¢indeki kisi rahattir.

e Toplumsal Prestij Sahibi Olmak: Ekonomik ve fiziksel yonden giiglii, kariyer ve
ihtisas sahibi, saygin insanlarin hem stresorlerle karsilasma olasiligi az, hem de
karsilastiginda alt etmesi kolaydir.

e Toplumsal Deger Yargilarinin Toleransh Olusu: Hosgoriilii yasa ve geleneklerin
gegerli oldugu toplumlarda yasamak bir sanstir.

e Fiziksel Cevre Kosullarinin Uygunlugu: Normal 1s1, 151k, basing, nem, ses ve
ekolojik ortamda yasamak, stresi azaltir.

e Sosyal Cevrenin Uygunlugu: Giivenlikli, saygili, sevgili, diizenli, uygar bir ¢evre
stres unsurlarini kaynaginda kurutur.

e Strese Yalmz Basina Maruz Kalmamak: Topluca maruz kalinan savas, goc, afet
gibi durumlara daha iyi tahammiil edilebilir.

e Viicut Immiin Sisteminin Iyi Cahsmasi: Hastaliklara, acilara diren¢ kazandiran

gizem dolu bir kisisel avantajdir.

Yukarida maddeler bigiminde siralanmis olan strese dayaniklilig: arttiran unsurlardan
ne kadar fazlasia sahipse, bireyin stresin olumsuz etkilerinin iistesinden gelmesi o kadar
rahat olacaktir. Ancak bireyin kendi ¢abalariyla bunu gelistirmesi miimkiindiir. Hemen her tiir
fiziksel egzersiz ve spor, meditasyon, kas gevsetme teknikleri, dini ritiieller ve ibadet stres
giderici etkiye sahiptir. Psikiyatrist, psikolog ve danismanlarla konusarak rahatlamak da

oldukca yaygin bir yontemdir.

Calisanlarin bedensel, zihinsel ve toplumsal iyilik halini korumak ig¢inis stresorleri
mesleki bir risk faktorii olarak kabullenilip ¢alisma g¢evresinde biitlinsel bir saglik politikasi
hazirlanmalidir. Stresin nedeninin ¢oklugu gibi, ¢6ziim yontemleri de cesitlidir. Bireysel
cabalar 1is stresi sorunlarin1 ¢6zmekte c¢ogu zaman yetersiz kalir. Kurumsal/yapisal
degisiklikler de gereklidir. Basarili bir stresle miicadele programi, Tablo 4.’te gosterildigi gibi

hem bireyi, hem grubu, hem de kurumu kapsayict olmalidir.



Tablo 4. Stresle Miicadele Yontemleri

Kisisel Onlemler Grup Onlemleri Yapisal Onlemler
e Diyet e Danigmanlik e Vardiya diizenlemesi
e Egzersiz e Aile danigmanligi o Fiziksel tehlikelerin
e Algilama e Takim olusturma azaltilmasi

teknikleri e Irk ve cins e Gorevde
o Ozgiiven egitimi ayrimciligi yiikkselmesansinin
e Gevseme konusunda &zel sunulmast

teknikleri egitim e Egitim ve teknoloji

kullaniminingelistirilmesi

e Rotasyon ve is
cesitlendirme

e Beceri diizeyinin
arttirilmasi

e Karar yetkisinin

sunulmasi




PILOTLARDA STRES

Stres hem bireysel performansi ve hem de takim performansini tehdit eden, hizla
duygusal iklimi bozan, korku, endise, 6fke ve diismanlik gibi negatif bir duygusal uyarilma
halidir. Stres yaratan etkilerle yorgunlugun ve acil durumlarin kokpitte neden oldugu
durumlarin algilanmasi ve tanimlanmasi ile pilotlarin bu duruma iligkin farkindalik
diizeylerinin belirlenmesi énemlidir. Bireylerin hem kendi stres durumlarinin hem de diger
ekip elemanlarinin stres durumlarinin farkinda olmalari, olasi bir acil durumda azalan
kapasitelerini telafi edebilmeleri agisindan 6nemlidir [25]. Stres faktorleri, birey {izerinde
fizyolojik ve psikolojik baski yaratan, bireylerin fiziksel, kavramsal ve duygusal olarak
reaksiyon gostermesini zorlagtiran unsurlardir. Bu faktorler arasinda, gliriiltii ve titresim
kaynakli fiziksel etkenler, kokpitte pilotlar arasi psikososyal uyusmazliklardan kaynaklanan
problemler, meteoroloji ve hava trafik kosullarindan kaynaklanan problemlerden, endise ve
sinirlilik, hayal kirikliklar1 gibi bireylerden kaynaklanan duygusal etkenlere kadar pek c¢ok
neden sayilabilir. Kronik stres, ugus performansini ve karar verme siirecini olumsuz yonde
etkilemektedir. Stres, genellikle durumun talepleri ve bu taleplerle basa cikabilmek icin
gereken bireysel yetenek arasinda algilanan bosluk sonucu ortaya ¢ikmaktadir. Ugus
ekiplerinin, sadece kendilerinin ve baskalarinin stres belirtileri hakkinda haberdar olmalari
yeterli olmayip ayni zamanda stresin ugus ekibine olabilecek etkilerini de anlamalar1 ve bu

etkileri azaltmak i¢in miimkiinse onlara kars1 6nlemler alabilmeleri 6nemlidir [46].

Havacilikta stresin etkileri Ikinci Diinya Savasi’nda gozlemlenmeye baslanmistir. O
yillarda 30 harekattan olusan bir turun hayatta kalma sansit %10’lar seviyelerindeydi. Tip
doktorlarinin  yapmis oldugu incelemelerin sonucunda vardiklar1 karara goére bu
nevrotiksemptomlar, ugus stresinin yani sira ugusla ilgisi olmayan kisisel problemleri de
iceren stresten ve daha bircok kisisel faktoriin yarattigi stresten (6rnegin kisisel sucluluk
duygusu) kaynaklandigi tespit edilmistir [47]. Yiiksek baski altindaki durumlarda,
onceliklerin belirlenmesi ve ugus ekibinin diger iliyelerine gorevlerin dagitilmasi suretiyle
stres azaltilabilir. Ancak, bu teknik yalnizca astlarin biligsel ve kisilerarasi becerilerini
egiterek giiclendirmeyi igeren, onlarin gerektiginde ek sorumluluk alabilecek durumda

olmalarini saglayan basarili bir kurum kiiltiirii mevcutsa uygulanabilmektedir [46].

Yerden ortalama 3 -10 bin km. yiiksekte yiizlerce kilometre siiratle giden, tonlarca

yakit yiiklii bir ucagin kokpitinde, onlarca gosterge ile ugrasan pilot gorevini oturarak



yapmaktadir. Ama bu sirada siirekli olarak disaridaki hava kosullarini, baska ugaklari,
asagidaki cografiyapilari, ugaktaki tiim sistemleri kontrol etmek; haberlesmeyi siirdiirmek
zorundadir. Kokpitte oturan pilotayrica giiriiltii, vibrasyon, 1s1 degisimleri, hareket kisitliligi,
oksijen azhig, basing diisiikliigii,disoryantasyon gibi nedenlerle zorlanmaktadir. Bu
zorlanmalarin yarattigi gerginlik arttik¢a pilotun performansinda azalma olacaktir. Ters - U
egrisi bu durumu agiklayan bir grafiktir.Stresin organizmayi aktive ettigi smirlarin ug
noktalar1 sematize edildiginde ters " U" ya da c¢an seklinde bir egri elde edilebilmektedir.
Giiniimiizde bu bulgu, stresin performans tizerindeki etkilerini arastiran Robert M. Yerkes ve

John D. Dodson'un ortaya koydugu Yerkes-Dodson Kanunu olarak bilinmektedir [1].

Stres Diizeyi

cok fazla stres /—\\

Kirilma Noktasi

olumlu stres

cok az stres

Performans
Sekil 11. Yerkes-Dodson Kanunu[1]

Ucus streslerinden yakinmayan pilotlarin, ugusta nasil bir psikoloji i¢inde
bulunduklarin1 tam olarak bilinmemektedir. Bu zorlanmanin faturasinin stres oldugunu onlar
da farkindalar fakat soru sudur: Pilotlar bu streslere neden goniilliidiir? Burada belediye
otobiisii soforiiniin streslerinden farkli olan nedir? Bunun cevabini irdelemeden, pilotun

streslerini degerlendirmek pek anlamli degildir.



GEREC VE YONTEMLER

ARASTIRMANIN AMACI

Bu aragtirma ile yiiksek stres seviyeli bir gorevi yerine getiren pilotlarin calisma
hayatlarinda varolanpsikososyalrisk faktorlerinin belirlenmesi, is sagligi ve giivenligi
kosullarinin arastirilmasi, maruz kaldiklar1 sagliga zararli risk etmenlerinin tespit edilmesi ve
bu etmenlerle ilgili alinmas1 gereken onlemlerin belirlenmesi ve stres diizeylerinin Slgiilmesi

hedeflenmistir.

Ayrica bu arastirmanin sonuglarina dayanarak pilotlarin ¢alisma kosullarindaki riskin
yiiksek olduguna ve bu noktalarda stres kontrolii ve yonetimi gibi konularin 6nemine dikkat

cekmek amaclanmuistir.
ARASTIRMA HAKKINDA BIiLGI

Pilotlarda psikososyal risk faktorlerinin belirlenmesi amaciyla Istanbul’ da &zel bir
havayolu isletmesinde ¢alisan ve basit tesadiifi 6rnekleme yontemi ile segilen 63 pilota 109
sorudan olusan bir anket uygulanmigtir. Katilimeilara anket ile ilgili bilgilendirilmis, etik
kaygilar ve katilimin daha saglikli olacagi disiiniilerek anketlere isim yazilmamasi
istenmistir. Anketin 6n denemesi Ankara’ da 6zel bir havayolu isletmesinde ¢alisan 10 pilota
uygulanmistir. Anket uygulamasi iki ayda tamamlanmis ve sonuglar dort ayda

degerlendirilmistir.
Kullanilan Ol¢gme Aracimin Tanitimi (Doetinchem Orgiitsel Stres Anketi)

1960’11 y1llarin ortalarinda yapilmis olan stres aragtirmalarinda psikososyal ve orgiitsel
kaynakl1 streslerin dlgiilmesine yonelik yaklasimlar agirlik kazaninca Michigan Universitesi
Izlem Arastirma Merkezi’nde 1975 yilinda Caplan ve arkadaslari tarafindan orgiitsel stres
Ol¢iimiine yonelik bir soru listesi hazirlanmis; daha sonra bu soru listesi, 1980°de Reiche ve
Dijkhuizen tarafindan Orgiit Stresi Soru Listesi (VOS= VragenlijstOrganisatiestress) seklinde
gelistirilmistir. Bu soru listesi, stres faktorleri ile stres tepkileri arasindaki iliskiyi
etkileyebilecek birtakim stres tepkilerini ve degiskenleri 6lgmeyi amaglamaktadir. Her
modiilbelirli sayidaki maddeden olusan Olgeklerden olusmaktadir. Bu o6l¢eklerin her biri

bagimsiz bir modiil olarak degerlendirilebilir. Bu calismada da pilotlarin tizerindeki stres



faktorleri ve bunlarin etkileri arastirildigindan bu anket tipinin uygulanmasina karar

verilmistir.

Olceklerin tanitimi

Stresorler (Stres vericiler)

Asin is yukii: Fazla is, hizli ¢alisma, dinlenme olanagiin kisitli olmasi, verilen

gorevlerin zorlugu asirt yiiklenmeye neden olmaktadir. Anketteki 23, 24, 25, 26, 27, 28, 29,
30 ve 33. maddeler olmak {izere dokuz madde tarafindan degerlendirilmektedir. Bunun yan1
sira fazla mesaiye yoOnelik iki madde mevcut olmakla beraber, bu maddeler 6l¢ek skoruna

dahil edilmemistir.

Gorev belirsizligi: Yerine getirilecek isin igerigi ve kisiden beklenenin ne oldugunun

belirsizligi, is ortaminda gilivensizlige neden olmaktadir. 34, 35, 36 ve 37. maddeler olmak

iizere dort madde tarafindan degerlendirilmektedir.

Sorumluluk: Baskalarmin gelecegi iizerinde, onlarin giivenligi konusunda sorumluluk
yliklenmeyi ve bir grup insan ve/veya bir makinenin islemesinin sorumlulugundan dogan
yukii degerlendirir. 38, 39, 40 ve 41. maddeler olmak fiizere dort madde tarafindan

degerlendirilmektedir.

Gorev catismasi: Celiskili ya da kisinin yapmamay1 tercih edece8i gorevleri
gerceklestirme zorunlulugunu ortaya koymaktadir. 42, 43 ve 44. maddeler olmak {izere {i¢

madde tarafindan degerlendirilmektedir.

Isyerinden ayrilamama: Kisinin bir is/calisma yerine/alanina baglanmis olup buray:

terk etme olasiliginin olmast ya da olmamasina yoneliktir. 50, 51 ve 52. maddeler olmak

lizere ii¢ madde tarafindan degerlendirilmektedir.

Is ile ilgili karar siirecine katilamama: Isin yapilis sekli ve is temposu konusunda

etkisiz olunmasima yoneliktir. 53 ve 54. maddeler olmak tizere iki madde tarafindan

degerlendirilmektedir.



Isin gerekliligine/anlamina inanmada eksiklik: Isin genele katkisi, anlami, gerekliligi

ve Onemi acisindan negatif degerlendirmeyi ortaya koymaktadir. 55, 56 ve 57. maddeler

olmak {izere i madde tarafindan degerlendirilmektedir.

Gelecek belirsizligi: Isteki kariyerin ilerleyen hizmet yillarinda olumlu katkilar

saglayip saglayamayacagi ya da baska bir ifadeyle gelecekte kazanilmis olan is deneyiminin
gegerli olup olmayacagi konusundaki belirsizligi ortaya koyar. 58, 59, 60 ve 61. maddeler
olmak tizere dort madde tarafindan degerlendirilmektedir.

Psikolojik Gerginlikler

Is doyumunda eksiklik: Isin tamami hakkinda global bir degerlendirme vermektedir.

62, 63 ve 64. maddeler olmak {izere {i¢ madde tarafindan degerlendirilmektedir.

Is konusunda kaygilanma: Sirketin gelecegi, baskalariyla iliski, celisen gdrevlerin

gergeklestirilmesi ve is giivencesi agisindan isin siirdiiriilebilirligi konusunda endiselenmeyi
ortaya koyar. 68, 69, 70 ve 71. maddeler olmak iizere dort madde tarafindan
degerlendirilmektedir.

Psikolojik yakinmalar: Korku/endise yaratan, irrite edici diizeyde olan, yalmzlik

duygusuna siiriikleyen yakinmalara yonelik sorular1 icermektedir. 97, 98, 99, 100, 101, 102,
103, 104, 105, 106 ve 107. maddeler olmak tizere 11 madde tarafindan degerlendirilmektedir.

Saglik Sorunlari

Saghik yakinmalari: Bazilar1 da kalp sikayetleri tarzinda beliren birtakim psikosomatik

yakinmalar hakkinda bilgi veren 72, 73, 74, 75, 76, 77, 78, 79, 80, 81, 82, 83, 84 ve 85.

maddeler olmak tizere 14 madde tarafindan degerlendirilmektedir.

lla¢ kullanimi: Uyku ilaglar1 ve sakinlestirici ilaglar1 da kapsayan ila¢ kullanimim

sorgulamaktadir. 86, 87 ve 88. maddeler olmak iizere {ic madde tarafindan

degerlendirilmektedir.



Hastalik devamsizligi: Kisa ve uzun siireli hastaliktan dolayr devamsizliga yonelik

actk uclu sorulart kapsar. 91, 92 ve 93. olmak {izere {li¢ madde tarafindan

degerlendirilmektedir.

Sosyal Degiskenler

Sef destek eksikligi: Isle ilgili ¢cikan zorluklar karsisinda ilgililerin destek saglamasi ve

sorunlar1 dinlemeye isteklilik gdstermesi konularindaki eksikligi ortaya koyan sorulardir. 45a,

46a, 47a, 48a, 49a. maddeler olmak {izere bes madde tarafindan degerlendirilmektedir.

Is arkadaslarindan destek eksikligi: Is arkadaslarindan goriilen destek diizeyine

yoneliktir. 45b, 46b, 47b, 48b, 49b. maddeler olmak iizere bes madde tarafindan

degerlendirilmektedir.

Diger Sorular

Anketin hemen baglangicinda; kisinin dogum yil1, cinsiyet gibi kisisel ozelliklere

yonelik tanitict sorular yer almaktadir. Bunun yani sira kisinin kendi ifadesi ile ek bilgi

edinmeye yonelik acik uclu sorular da bulunmaktadir.



BULGULAR VE TARTISMA

VERILERIN ANALIZi

Arastirma bulgulari, katilimcilardan edinilen verilerin SPSS 21.0 paket programi
kullanilarak analizi ile elde edilmistir. Anket verileri rastgele secilen 63 kisinin verdigi

cevaplar iizerinden analiz edilmistir.

Veriler yiizde, frekans, yontemleriyle analiz edilmis Sonuglar tablolar halinde elde
edilmis ve degerlendirilmistir. Anket sorular1 degerlendirilirken, anket sorularmin yanitlari
calismada tablolar halinde verilmis; sonucun dagilim yiizdeleri rakamsal olarak agiklanmis ve

ankette aragtirmanin konusunu kapsayan tablolar, sirasina gore verilmistir.

ARASTIRMANIN BULGULARI

Arastirmaya Katilan Kisilerin Ozelliklerine fliskin Betimsel Analiz Sonuclar

Arastirma 06zel bir Havayolu Sirketinde yapilmigstir. Arastirmaya katilan 63 kisiye
iliskin bulgular Tablo 5.’te goriilmektedir. Arastirmaya katilan kisilerin %95.2°si erkek,
%4.8’1 kadin, %42.9’u 39 ile 48 yas araliginda, %23.8’1 28 ile 38 yas aralifindadir.
Arastirmaya katilanlarin %384.1°1 evli, %11.1°1 bekar, %73’1 fakiilte, %23.8’1 yiiksekokul
mezunudur. Ankete katilan kisilerin %81°1 1-5 yil, %11.1°1 6-10 yildir anketin yapildigi
Havayolu Isletmesinde ¢alismakta, %49.2’si toplam 11-20 yil, %22.2’si ise toplam 10 yil ve

altinda is tecriibesine sahiptir.



Tablo 5.Arastirmaya Katilan Kisilere Ait Ozellikler

Gruplar Frekans (n=63) Yiizde (%)
Cinsiyet
Kadin 3 4.8
Erkek 60 95.2
Yas
28 — 38 Yas Aralig1 15 23.8
39 — 48 Yas Aralig1 27 42.9
49 — 58 Yas Aralig1 12 19.0
59 — 69 Yas Aralig1 9 14.3
Medeni Durum
Evli 53 84.1
Bekar 7 111
Dul/Bosanmis/Ayr1 Yasayan 3 4.8
Egitim Diizeyi
Lise 0 0.0
Yiiksekokul 15 23.8
Fakiilte 46 73.0
Cevapsiz 2 3.2
Havayolu Sirketinde Calisma Siiresi
1-5Y1 51 81.0
6—10 Yil 7 111
11 Y1l ve Uzeri 5 7.9
Toplam Calisma Siiresi
10 yil ve alt1 14 22.2
11-20 Y1 31 49.2
21-30 Y1l 8 12.7
31 yil ve iizeri 10 15.9




Tablo 6.°da arastirmaya katilan Kkisilerin mesleki durumlarmna iliskin bilgileri
gostermektedir. Katilimcilarin %100°t kokpit ekibi olarak gorev yapmaktadir ve %58.7’si
kaptan pilot, %41.3’liyardimci pilottur. (F/O)

Tablo 6.Arastirmaya Katilan Kisilerin Mesleki Ozellikleri

Gruplar Frekans (n=63) Yiizde (%)
Unitelerde Calisan Personel
Kokpit Ekibi 63 100
Personellerin Gorev Dagilimi
Kaptan Pilot 37 58.7
F/O 26 41.3

Katilimcilarin ise basladiktan sonra mesleki egitim alma durumlart Sekil 12.°de
gosterilmektedir. Buna gore, katilmcilarin %94°i ise basladiktan sonra mesleki egitim
aldiklarin1 belirtirken, sadece %6’s1 ise basladiktan sonra mesleki egitim almadiklarini ifade

etmektedir.

Hayir
6%

Sekil 12.Mesleki Egitim Alma Durumu

Sekil 13.’te katilimcilarin gelisen teknoloji ve kurallar ¢ercevesinde siirekli mesleki

egitim alma durumlar gostermektedir. Ankete katilan kisilerin %97’si gelisen teknoloji ve



kurallar g¢ercevesinde siirekli mesleki egitim aldiklarini, %3’i ise siirekli olarak mesleki

egitim almadiklarini belirtmektedir.

Alman mesleki egitimler radyasyon, giiriilti, titresim, stresle basa ¢ikabilme gibi hem
ucus giivenligi hem de is saghg ve giivenligi konularini icermekte, pilotlarin mesleki

bilgilerini ve farkindaliklarini stirekli olarak arttirmay1 amaglamaktadir.

Hayir
3%

Sekil 13.Gelisen Teknolojiye Gore Siirekli Mesleki Egitim Alma Durumu

Tablo 7.de arastirmaya katilan kigilerin ¢alisma siirelerine iliskin bilgileri
gosterilmektedir. Tablo incelendiginde, katilimcilarin %47.6’s1 giindiiz 13 ile 14 saat,
%33.3’1 10 ile 12 saat ¢alistiklarini, gece ise katilimcilarin %66.7’si 10 ile 12 saat, %20.6’s1
ise 10 saat altinda ¢alistiklarini belirtmektedir. Kisilerin %52.4°1 10 ile 12 saat aktif olarak
calistiklarini, %54’ ise aylik toplam c¢alisma siirelerini 101 ile 200 saat olarak ifade
etmektedir.

Sivil Havacilik Genel Midiirliigii’ niin ticari havayolu isletmelerinin pilotlar1 i¢in
belirledigi yasal {ist limit gilinliik14 saat ve bir takvim ayinda 110 saattir. Pilotluk meslegi, isin
dogas1 geregi olduk¢a uzun saatler ise yogunlagsmayi gerektiren, stresli bir meslektir.

Belirlenen st limitlerde ¢ok uzun siire gorev yapilmasi pilotlar {izerinde yipratici bir etki



yaratabilmektedir. Bu nedenle yipranma payimi azaltacak diizenlemelerin ve uygulamalarin

hayata geg¢irilmesi gerektigi diistintilmektedir.

Tablo 7.Arastirmaya Katilan Kisilerin Calisma Siirelerine iliskin Bilgileri

Gruplar Frekans (n=63) Yiizde (%)
Giindiiz Calisma Siiresi
10 saat alt1 10 15.9
10 — 12 saat 21 el
13 - 14 saat 30 47.6
Cevapsiz 2 3.2
Gece Calisma Siiresi
10 saat alt1 13 20.6
10 — 12 saat 42 66.7
13 - 14 saat 3 4.8
Cevapsiz 5 7.9
Aktif Calisma Siiresi
10 saat alt1 13 20.6
10 — 12 saat 58 52.4
13 — 14 saat 8 12.7
Cevapsiz 9 14.3
Aylik Toplam Calisma Siiresi
100 saat ve alt1 18 28.6
101 - 200 saat 34 54.0
201 saat ve lizeri 6 9.5
Cevapsiz 5 7.9

Anket katilimcilarinin vardiyali ¢alisma durumlar Sekil 14.’te gosterilmektedir. Sekil
14.’e gore, katilimcilarin %68’1 vardiyali olarak calismadiklarini, %26°s1 vardiyali ¢alistigini

belirtirken, %6’s1 ise bu soruyu yanitsiz birakmuistir.

Hizmetin veya calismanin siireklilik gerektirdigi durumlarda vardiya calismasi

kagmilmaz olmaktadir. Ancak vardiyali ¢alismanin da galisan iizerinde stres basta olmak



iizere bircok saglik sorununa neden oldugu bilinmektedir. Vardiyali ¢alismalarda is stresini
azaltmak i¢in bireysel ve yonetsel anlamda birtakim 6nlemler alinmasi ve bdylelikle ¢alisanin

stresin zararl etkilerinden korunmasi gerektigi degerlendirilmistir.

Cevapsiz

6% \

Sekil 14.Vardiyalh Calisma Durumu

Katilimcilarin - ergonomi  konusundaki sorulara verdikleri yanitlar Tablo 4.’te
sunulmaktadir. Analiz sonuglarina gore; katilimeilarin %42.9°u ergonomik calisma sekilleri
hakkinda bilgi sahibi olduklarini, %36.5°1 ergonomik c¢alisma sekilleri hakkinda bilgi sahibi
olmadiklarmi, %17.5’1 konu hakkinda fikirlerinin olmadigini belirtirken, %3.2’si bu soruyu
yanitsiz birakmistir. Calisma ortamlarinin ergonomik ¢alismaya uygunlugu konusunda
katihmcilarin %14.3’0 uygun oldugunu, %34.9’u uygun olmadigini, %47.6’s1 fikrinin

olmadigini belirtirken, %3.2’s1 soruya cevap vermemistir.

Yalnzca%14.3’ligibi  diisiik oranda katilimcinin  uygun ergonomik kosullarda
calistiklarin1 ifade etmesi uzun mesafelerde ve vardiyali olarak gorev yapan pilotlarin
ergonomik kosullarmin iyilestirilmesi ihtiyacinin oldugunu gostermektedir. Calisanlara uygun
ve yeterli ergonomik calisma ortaminin saglanmasi ile ¢alisanin motivasyon ve verimliliginin

artacagi ve stres yonetiminde daha rahat olacaklar1 yorumunu yapmak miimkiindiir.

Tablo 8. Ergonomi Konusuna Iliskin Bulgular

Gruplar Frekans (n=63) Yiizde (%)
Ergonomik Calisma Sekilleri Hakkinda Bilgi
Evet 27 42.9
Hayir 23 36.5
Fikrim Yok 11 17.5




Cevapsiz 2 3.2

Calisma Ortamwnin Ergonomik Calismaya Uygunlugu

Evet 9 14.3
Hayir 22 34.9
Fikrim Yok 30 47.6
Cevapsiz 2 3.2

Tablo 9.’da c¢alisirken fiziksel hareketlerin yapilma sikligin1 gostermektedir. Sonuglar
incelendiginde, katilimcilarin %88.9’u siirekli oturduklarini ifade etmektedir. Katilimcilarin
%71.4°1 ise hi¢ kogmadiklarini, %61.9°u hi¢ yiik/agirlik kaldirmadiklarini belirtmistir. Ayakta

durma, egilme, yiliriime ve merdiven inme/¢ikma hareketleri cogunlukla yapilmamaktadir.

Pilotlarin;performans, dikkat ve dogru karar verme gibi 0zelliklerinde kayba neden
olabilecek olumsuz yonde ruhsal etkilesimin en aza indirilmesi amaciyla;belirli aralikla
fiziksel aktivite yapmasi 6nemlidir. Hareketsiz bir yasam tarzi, siirekli oturularak yapilan ve
yogun konsantrasyon gerektiren bu meslek grubundaki kisilerin, zihinsel saglig1 i¢in uygun
degildir. Anketten de goriilebilecegi iizere katilimcilarin biiyiik bir boliimii fiziksel aktivite
yapmadiklarini ifade etmistir. Kas-iskelet sistemi rahatsizliklarinin en 6nemli nedeni olabilen
fiziksel aktivite eksikliginin, ¢alisma ortaminin diizenlenmesi, personel sayisinin arttirilarak
uzun hareketsizlik doneminin azaltilmasi ve c¢alisanlar1 tesvik edici aktivitelerle

degistirilebilecegi diisliniilmektedir.

Tablo 9.Cahsirken Fiziksel Hareketlerin Yapilma Sikhig:

Hi¢ Nadiren Sik Sik Siirekli

Hareketler Frekans | Yiizde | Frekans | Yiizde | Frekans | Yiizde | Frekans | Yiizde
Oturma 0 0.0 2 3.2 4 6.3 56 88.9
Ayakta Durma 18 28.6 31 49.2 1 1.6 1 1.6
Egilme 19 30.2 25 39.7 4 6.3 3 4.8
Yirime 19 30.2 29 46.0 2 3.2 1 1.6
Kosma 45 71.4 6 9.5 0 0.0 0 0.0
Yiik/Agirlik

39 61.9 9 14.3 2 3.2 1 1.6

Kaldirma/Tasima
Merdiven
. 19 30.2 26 41.3 5 79 1 1.6
Inme/Cikma




Arastirmaya katilanlarin, calistiklar1 sirada kendilerini rahatsiz eden fiziksel risk
etmenleri Tablo 10.°da sunulmaktadir. Buna goére, katilimcilarin %88.9°’u radyasyonu,

%71.41 basinct ve %57.1°1 titresimi fiziksel risk etmeni olarak gormektedir.

Fiziksel risk etmenleri, psikososyal risk etmenleri gibi soyut degil daha somut bir
kavramdir ve negatif etkileri pilotlar tarafindan daha net hissedilmektedir. Elde edilen
bulgular, pilotlarin fiziksel risk etmenleri konusuna farkindaliklarinin yiiksek oldugunu
gostermektedir.Fakat yiiksek oranlardaki geri bildirimler bu faktorlerin daha siki sekilde

denetlenmesi ve kontrol edilmesi gerekliligini vurgulamaktadir.

Tablo 10.Fiziksel Risk Etmeni

Gruplar Frekans (n=63) Yiizde (%)
Yetersiz Aydinlatma 4 6.3
Giirilta 14 22.2
Asirt Sicak 11 17.5
Asirt Aydinlatma 4 6.3
Titresim 36 57.1
Asirt Soguk 10 15.9
Basing 45 714
Radyasyon 56 88.9
Yetersiz Havalandirma 23 36.5
Asirt Nem 4 6.3
Higbiri 2 3.2

Katilimcilarin daha 6nce is sagligi ve giivenligi konusunda egitim alma durumlari
Sekil 15°te gosterilmektedir. Ankete katilan kisilerin %22’ si daha once bu egitimi
almadiklarini, %78’ 1 ise daha Once is sagligi ve giivenligi konusunda egitim aldiklarini

belirtmektedir.



Sekil 15.Is Saghg ve Giivenligi Ile lgili Egitim Alma Durumu

Is saghg1 ve giivenligi konusunda egitim alanlar asagida belirtilen hususlarda egitim

aldiklarini ifade etmektedirler.

Is yeri saghigi ve giivenligi,
Her yil yenileme egitimi,
Simiilator egitimleri,

[k yardim egitimi

Tablo 11.’de ankete katilan kisilerin fazla mesai yapmalara iligkin bulgulart

gostermektedir. Katilimcilarin %96.8°1 tcretli, %66.7’si ise {licretsiz olarak fazla mesai

yaptigini belirtmektedir.

Tablo 11.Fazla Mesaiye iliskin Bulgular

Gruplar Frekans (n=63) Yiizde (%)
Ucretli Fazla Mesai
Evet 61 96.8
Hayir 2 3.2
Ucretsiz Fazla Mesai
Evet 42 66.7
Hayir 21 33.3




Katilimcilarin bos zamanlarimi degerlendirdigi hobi, sportif veya baska aktivite
yapmalarina iligkin bulgular Sekil 16.’dadir. Kisilerin %56’s1 bos zamanlarinda hobi, sportif
veya baska aktiviteler yaptigini, %44°i ise bos zamanlarinda hobi, sportif veya baska aktivite

yapmadigini ifade etmektedir.

Dogas1 geregi insan, psikolojik olarak rahatlamaya ve kendini mutlu edecek aktiviteler
icinde bulunmaya ihtiya¢ duyar. Katilimcilarin yarisindan fazlasinin stresle basa ¢ikabilmek
icin bos vakitlerinde kendilerini mutlu edecek bu aktivitelere zaman ayirdigi sdylenebilir.
Ancak isletmelerce bu oranin arttirilmasina yonelik politikalar gelistirilerek ¢alisanlarin farkl
sekilde streslerini azaltilmalarinin saglanmasi ile ¢alisma hayatinda fark edilir derecede

iyilestirmeler saglanabilecegi ongoriilmektedir.

Sekil 16. Bos Zamanlarin Degerlendirilmesi

Ankete katilan kisilerin sigara igme ve alkol kullanma durumlarma iliskin bilgileri
Tablo 12.°de verilmektedir. Katilimcilarin %42.9u sigaray: hi¢ icmedigini, %23.8’1 sigaray1
biraktigini, %19.1°1 i¢tigini belirtmektedir. Katilimecilarin %79.4’1 alkolii ara sira ictigini,

%12.7’s1 hig alkol kullanmadigini ifade etmektedir.

Stirekli degisen gece ve giindiiz vardiyalar1 sebebiyle uyku diizensizligiyle basa
cikabilmek i¢in alkol tiiketen ya da rahatlamak icin sigara kullanan pilotlarin saglik ile ilgili
bu olumsuz davranislarinin en ©nemli nedensel faktorlerinden birisinin stres oldugu

sOylenilebilir.



Tablo 12. Sigara ve Alkol Kullanimina iliskin Bulgular

Gruplar Frekans (n=63) Yiizde (%)

Sigara Icme Durumu

Hig igmedim. 27 42.9
Ara sira igerim. 8 12.7
Biraktim. 15 23.8
Iciyorum. 12 19.1
Cevapsiz 1 1.6
Alkol Kullanma Durumu

Hi¢ icmedim. 8 12.7
Ara sira igerim. 50 79.4
Biraktim. 2 3.2
I¢iyorum. 3 4.8

Katilimcilarin son bir yil iginde uzun bir hastalik donemi (birkag giinden fazla)
nedeniyle ise gidememe durumlar1 Sekil 17.’de gosterilmektedir. Sekil 17.’de gorildigi
izere katilimcilarin %92’si son bir yil iginde uzun bir hastalik donemi (birkag¢ giinden fazla)
nedeniyle ise gidememe durumlariin olmadigini, %81 ise son bir yil i¢inde uzun bir hastalik

donemi (birkag¢ giinden fazla) nedeniyle ise gidemediklerini belirtmektedir.

Kisilerin yas, cinsiyet, herhangi bir saglik sorunlarinin varligi, aligkanliklart vb. pek
cok ozelligi is ve saglik iliskileri bakimindan 6nemlidir. Bu durum dikkate alinarak, meslege
kabul agamasinda kisinin dncelikli olarak bu meslege uygunluguna bakilir. Uygunluk dlgiitleri
arasinda en onemlisi ise saglik durumunun mesleki uygunlugudur. Bu amagla yapilan ise giris
muayenesi ve periyodik kontrol muayeneleri sayesinde pilotlarin saglik durumlan
belirlenmekte ve yakindan takip edilmektedir. Bu sebeple katilimcilarin %92’ sinin hastalik

sebebiyle ise devamsizliginin olmamasi beklenen bir sonugtur.



Sekil 17. Son Bir Icinde Ise Gidememe Durumu

Tablo 13.’te ise giris muayeneleri ve periyodik kontrol muayeneleri ile ilgili bilgiler
gosterilmektedir. Analiz sonuglarina gore; katilimcilarin %95.2°si igse giris muayenesinin
yapildigini, %98.4°1 aralikli olarak kontrol muayenelerinin oldugunu belirtmektedir. Ankete

katilan kisilerin %90.5’1 periyodik kontrol muayenelerinin yeterli oldugunu diistinmektedir.

Is Saghigi Uygulama ilkeleri’ nden biri olan “ Periyodik kontrol muayeneleri” isyeri
ortamindan kaynaklanan bazi etkilenmelerin ve saglik sorunlarinin tespiti agisindan énemli ve
gereklidir. Pilotlarin yaptig1 isin niteligi sebebiyle, periyodik kontrol muayenelerinin daha

ozenli ve dikkatli yapildig katilimcilarin verdigi cevaplar incelendiginde anlasilmaktadir.

Tablo 13. Muayeneler ile ilgili Bulgular

Gruplar Frekans (n=63) Yiizde (%)
Ise Giris Muayenesi
Evet 60 95.2
Hayir 3 4.8

Periyodik Kontrol Muayeneleri

Evet 62 98.4




Hayir 1 1.6

Periyodik Kontrol Muayenelerinin Yeterlilik Durumu

Yeterli 57 90.5

Yetersiz 6 95

Olcegi Olusturan ifadelere iliskin Analiz Sonuclar

Arastirmada kullanilan 16 6lgege (Asirt is yiiki, gorev belirsizligi, sorumluluk, gérev
catigsmasi, i3 yerinden ayrilamama, is ile ilgili karar siirecine katilamama, isin
gerekliligine/anlamina inanmada eksiklik, gelecek belirsizligi, is doyumunda eksiklik, is
konusunda kaygilanma, psikolojik yakinmalar, saglik yakinmalari, ila¢ kullanimi, hastalik
devamsizligi, sef destek eksikligi, is arkadaslarindan destek eksikligi) iliskin betimsel
bulgular Tablo 14.’te sunulmaktadir. Ankete ait 6l¢eklerin ortalamasi 1.03 ile 4.15 arasinda,

standart sapmalar1 ise 0.21 ile 0.84 arasinda degismektedir.

Tablo 14. Olgeklerle Tlgili Betimsel Bulgular

Olgekler Ortalama Standart Sapma
Asir Is Yiiki 3.01 0.72
Gorev Belirsizligi 1.46 0.50
Sorumluluk 4.15 0.71
GorevCatigmasi 3.94 0.84
Is Yerinden Ayrilamama 2.93 0.21
Is ile Tlgili Karar Siirecine Katilamama 2.78 0.71
Isin Gerekliligine/Anlamima Inanmada Eksiklik 1.02 0.55
Gelecek Belirsizligi 2.17 0.74
Is Doyumunda Eksiklik 2.38 0.48
Is Konusunda Kaygilanma 3.35 0.47
Psikolojik Yakinmalar 1.88 0.34




Saglik Yakinmalari 1.36 0.41
[la¢ Kullanimi 1.13 0.29
Hastalik Devamsizligi 1.33 0.36
Sef Destek Eksikligi 241 0.56
Is Arkadaslarindan Destek Eksikligi 2.09 0.38

Asagida verilmis olan Kutu-bryik grafiginde, katilimcilarin, anketin alt boliimleri olan
asirt ig yiiki, gorev belirsizligi, sorumluluk, gorev catismasi, is yerinden ayrilamama, isle
ilgili karar siirecine katilamama, gelecek belirsizligi, is doyumunda eksiklik, is konusunda
kaygilanma, psikolojik yakinmalar, saglik yakinmalari, ilag kullanimi, hastalik devamsizligi,
sef destek eksikligi ve is arkadaslarindan destek eksikligine ait skorlarin ortalamalar1 yer

almaktadir.

Goriildiigi gibi en sorumluluk 4.15+0.71 ortalama ile en yiiksek degere sahiptir. Gorev
catismas1 3.94+0.84 ile ikinci sirada yer almaktadir. Is konusunda kaygilanma ise 3.34 = 0.47

ile li¢lincii siradadir.
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Kisilerin sorumlulugu arttigi dlglide kalp basinglarinin, kolesterol diizeylerinin, kalp
hastaliklarinin, duygusal tiikkenmenin ve iliskilerde kopmanin arttigi goriilmektedir. Kisilerle
stirekli iliski i¢inde olunan mesleklerde de bu sorun artmaktadir. Yiiksek bir sorumluluk algisi
gerektiren bu meslegin, sz konusu algiyla beraberinde gorev catismasi ve is konusunda

kaygilanmay1 getirmesinin beklenen bir siire¢ oldugu diisiiniilebilir.



Toplanan Verilerle ilgili Olarak Yapilan Fark Testleri

Cinsiyete gore olusturulan siniflar arasindaki farkhihklarin arastirilmasi

Olgek boyutlart ile cinsiyet gruplar arasindaki iliski “Bagimsiz Gruplar t Testi”’ne

gore analiz edilmistir. Analiz sonuglar1 Tablo 15.’te verilmektedir.

Tablo 15.0l¢ekBoyutlarinin Cinsiyete Gore Farklihklar:

Olgekler Cinsiyet | N | X | ss. F t p
: Kadin 3 281 0.67 -
Asin Is Yuki 0.056 0.624
Erkek 60 [3.02| 0.72 0.492
Kadin 3 1133 0.28 -
GorevBelirsizligi 1.108 0.657
Erkek 60 [146| 0.51 0.446
Kadin 3 |3.66| 0.57 -
Sorumluluk 0.737 0.224
Erkek 60 [4.18 | 0.71 1.230
Kadin 3 |3.66(| 0.66 -
Gorev Catismasi 0.944 0.566
Erkek 60 [3.95( 0.85 0.577
_ Kadin 3 |3.00] 0.00
Is Yerinden Ayrilamama 2.699 | 0.522 | 0.604
Erkek 60 293 0.21
Is ile Tlgili Karar Siirecine Kadn | 3 |[3.66| 0.28
1.782 | 2.271 | 0.027
Katilamama Erkek 60 | 2.74 | 0.69
Isin Gerekliligine/Anlamina Kadin 3 |[133] 057
: 0.034 | 0.017 | 0.987
Inanmada Eksiklik Erkek | 60 [1.32| 0.55
Kadin 3 216 1.01 -
Gelecek Belirsizligi 0.582 0.985
Erkek 60 [2.17| 0.74 0.019
: Kadin 3 [3.00 1.00
Is Doyumunda Eksiklik 3.523 | 2.342 | 0.022
Erkek 60 (235 0.44
: Kadin 3 [3.16]| 0.38 -
Is Konusunda Kaygilanma 0.507 0.490
Erkek 60 |[3.36 | 0.47 0.695
Kadin 3 1239 0.70
Psikolojik Yakinmalar 6.068 | 1.303 | 0.320
Erkek 60 [1.86| 0.30




Kadin 3 [200( 1.14

Saglik Yakinmalari 20.594 | 1.009 | 0.418
Erkek | 60 [1.32| 0.33

: Kadin 3 | 144 0.76

Ila¢ Kullanimi 15.943 | 0.723 | 0.544
Erkek | 60 |1.12| 0.25
Kadin 3 [1.00(| 0.50 -

Hastalik Devamsizligi 0.948 0.848
Erkek | 60 |1.04| 0.35 0.193
Kadin 3 (286 0.30

Sef Destek Eksikligi 2.169 | 1.423 | 0.160
Erkek | 60 |2.39 | 0.56

: Kadin 3 (220 0.20

Is Arkadaslarindan Destek Eksikligi 2.883 | 0.482 | 0.631
Erkek | 60 |2.09 | 0.39

Analiz sonuglarina gore; “Is ile Ilgili Karar Siirecine Katilamama” (p=0.027<0.05) ve

“Is Doyumunda Eksiklik” (p=0.022<0.05) boyutlar1 ile cinsiyet arasinda anlamli iligki

bulunmustur. Bu bulgu kadinlarin toplumsal rolleri geregi hem ev isleri hem ¢ocuk bakimi ile

isteki rollerini birlikte yiiriitmeleri daha biiylik anksiyete yasamalarina sebebiyet verebilecegi

yoniinde degerlendirilmistir.




Egitim Diizeylerine Gore Olusturulan Smflar Arasindaki Farkhhklarin

Arastirilmasi

Olgek boyutlar ile egitim diizeyleri arasindaki iliski “Tek yonlii ANOVA Analizi “'ne

gore analiz edilmistir. Analiz sonuglar1 Tablo 16.’da verilmektedir.

Tablo 16.0l¢ek Boyutlarimin Egitim Diizeylerine Gore Farkhliklar:

ANOVA Sonuglari
Ifade Boliim N X SHyx | Var.K. | K.T. | K.O. F P
Yiksekoku [ 15 [ 3.34| 0.70 G. 4.602 | 2.301
I Arasl
Asini s Yiiki Fakiilte 46 | 295 | 0.67 Gir;p 27.617 | 0.460 4999 | 0.010
Cevapsiz 2 1.83 | 0.07 | Toplam | 32.219
Toplam | 63 | 3.01 [ 0.72
Yiksekoku [ 15 | 1.43 | 0.69 G. 0.261 | 0.130
I Arasi
Gorev Belirsizligi | Fakiilte 46 | 1.48 | 0.43 Gir;p 15.390 | 0.256 0.509 | 0.604
Cevapsiz 2 1.12 | 0.17 | Toplam | 15.651
Toplam | 63 | 1.46 | 0.50
Yiksekoku | 15 [ 4.43 | 0.75 G. 1.566 | 0.783
I Arasi
Sorumluluk Fakiilte 46 | 4.08 | 0.68 Gir;p 29.971 | 0.500 1568 | 0217
Cevapsiz 2 |387] 0.88 [ Toplam | 31.538
Toplam | 63 | 415 0.71
Yiiksekoku [ 15 [ 4.08 | 0.91 G. 2.782 | 1.391
I Arasi
GorevCatismas1 | Fakiilte 46 | 3.94( 0.80 Gir(;p 41.116 | 0.685 5030 | 0.140
Cevapsiz 2 [2.83] 0.70 | Toplam | 43.898
Toplam | 63 [ 3.94 | 0.84
Yiksekoku [ 15 [ 291 | 0.26 G. 0.019 | 0.010
Is Yerinden I Arast
Ayrilamama Fakiilte 46 [ 294 | 0.20 Gir;p 2.838 | 0.047 0.202 | 0.817
Cevapsiz 2 [3.00| 0.00 | Toplam [ 2.857
Toplam | 63 | 293 | 0.21
iyt e IYuksekoku 15 | 236 | 0.78 Afa.m 3.689 | 1.845
Stirecine Fakiilte 26 | 2.90 | 0.64 | Grup | 27.668 | 0.461 | 4000 | 0023
Katilamama ici




| Cevapsiz 2 [325] 035 | Toplam | 31.357 |
Toplam | 63 [ 278 | 0.71
. Yiksekoku | 15 | 1.15 | 0.41 G. 1.871 | 0.935
Iégekliligine/Anl ' Arast
amina inanmada Fakiilte 46 | 1.34 | 0.55 G.rl{p 16.905 | 0.282 3.320 | 0.043
Eksiklik Il
Cevapsiz 2 [216] 0.70 | Toplam | 18.776
Toplam | 63 | 1.32 [ 0.55
Yiksekoku | 15 | 2.55 | 0.82 G. 4.170 | 2.085
Gelecek I Arasi
D] Fakiilte 46 | 2.02 | 0.67 Gir;p 30.410 | 0.507 4114 | 0.021
Cevapsiz 2 | 287 ] 053 [ Toplam | 34.579
Toplam | 63 | 2.17 | 0.74
Yiksekoku | 15 | 2.33 | 0.28 G. 0.198 | 0.099
Is Doyumunda I Arast
Eksiklik Fakiilte 46 | 2.28 | 0.53 Gi';;l;p 14.437 | 0.241 0.411 | 0.665
Cevapsiz 2 [266] 047 | Toplam | 14.635
Toplam | 63 | 2.38 [ 0.48
Yiiksekoku | 15 [ 3.38 | 0.53 G. 1.504 | 0.752
Is Konusunda I Arasi
O — Fakiilte 46 | 3.38  0.43 Gir;p 12.451 | 0.208 3623 | 0.033
Cevapsiz 2 [250] 0.35 | Toplam | 13.954
Toplam [ 63 [ 3.35| 0.47
Yiksekoku | 15 | 1.74 | 0.12 G. 1.411 | 0.705
Psikolojik ' Arasi
Yakinmalar Fakiilte 46 | 1.89 | 0.35 Gi';;l;'lp 5.963 | 0.099 7096 | 0.002
Cevapsiz 2 [263] 0.00 | Toplam | 7.374
Toplam | 63 | 1.88 | 0.34
Yiiksekoku [ 15 | 1.35| 0.33 G. 1.160 | 0.580
Saglik I Arasi
Yakinmalart Fakiilte 46 | 1.32 | 041 Gir;p 9.497 | 0.158 3665 | 0.032
Cevapsiz 2 [210] 0.35 | Toplam | 10.657
Toplam [ 63 [ 1.36 | 0.41
Yiksekoku | 15 | 1.17 | 0.30 G. 0.064 | 0.032
I Arasi
la¢ Kullanimi Fakiilte 46 | 1.13 | 0.29 Gir;p 5.188 | 0.086 0.373 | 0.690
Cevapsiz 2 [1.00| 0.00 | Toplam [ 5.252
Toplam | 63 | 1.13 [ 0.29




Yiiksekoku [ 15 | 1.00 | 0.00 G. 1.906 | 0.953
Hastalik ' Aras
Doyl Fakiilte 46 |1.01 | 0.30 Gir;p 6.245 | 0.104 9.158 | 0.000
Cevapsiz 2 [200| 141 | Toplam | 8.151
Toplam [ 63 [ 1.03 | 0.36
Yiiksekoku [ 15 [ 2.36 | 0.59 G. 1.621 | 0.811
I Arasl
Sef Destek =
Eksikligi Fakiilte 46 | 2.40 | 0.53 Gil;l;p 18.036 | 0.301 2697 | 0.076
Cevapsiz 2 [330] 0.14 | Toplam | 19.657
Toplam | 63 | 241 | 0.56
Yiiksekoku [ 15 | 1.96 | 0.35 G. 0.400 | 0.200
Is | Arasi
Arkadaslarindan | Fakiilte 46 | 2.14 | 0.39 Grup 8.709 | 0.145
Destek Eksikligi ici 1.376 | 0.260
Cevapsiz 2 |200]| 028 | Toplam | 9.109
Toplam | 63 [ 2.09 | 0.38

Tablo 16.’daki sonuglara gore; “Asir1 Is Yiikii” (p=0.010<0.05), “Is Ile Ilgili Karar
Siirecine Katilamama”(p=0.023<0.05), “Isin Gerekliligine/Anlamma Inanmada Eksiklik”
(p=0.043<0.05), “Gelecek Belirsizligi” (p=0.021<0.05), “Is Konusunda Kaygilanma”
(p=0.033<0.05), “Psikolojik  Yakinmalar” (p=0.002<0.05), “Saghk Yakinmalar1”
(p=0.032<0.05) ve “Hastalik Devamsizlig1” (p=0.000<0.05) boyutlar1 ile egitim diizeyleri

arasinda anlamli bir farklilik tespit edilmektedir.

Egitim diizeyinin yaratti§i bu farkliliklar arastirma verilerinin  15181inda
degerlendirildiginde; bu kisilerin egitim diizeylerinin yiiksekligi nedeniyle, daha kalifiye ve
sorgulayict olmalarinin dogal bir sonucu olarak daha fazla hareket olanagina sahip olmalar1 ve

is ortamindan beklentilerinin yiiksek olmasi ile agiklanabilir.

Medeni Durumlara Gore Olusturulan Smiflar Arasindaki Farkhihklarin

Arastirilmasi

Olgek boyutlar: ile medeni durum arasindaki iliski “Tek yonlii ANOVA Analizi’ne

gore analiz edilmistir. Analiz sonuglar1 Tablo 17.’de verilmektedir.




Tablo 17.0l¢ek Boyutlarinin Medeni Durumlara Gore Farklihklar

ANOVA Sonuglari
ifade Boliim N | X | SHx | var. K. | K.T. | KO.| F P
Bekar 7 323 | 0.78 | G. Aras1 | 0.982 | 0.491
g Evli 53 [ 3.01]| 0.71 Grup 31.237 | 0.521
Asint Iy Yaki ici 0.943 | 0.305
Dul 3 | 255 0.76 | Toplam | 32.219
Toplam | 63 | 3.01 | 0.72
Bekar 7 132 | 042 | G. Aras1 | 0.459 | 0.229
Gérev Belirsizlisi Evli 53 | 149 | 051 Grup 15.192 | 0.253
g ici 0.905 | 0.410
Dul 3 | 116 | 0.28 | Toplam | 15.651
Toplam | 63 | 1.46 | 0.50
Bekar 7 3.82 | 057 | G. Aras1 | 1.044 | 0.522
Evli 53 | 418 | 0.72 Grup 30.494 | 0.508
Sorumluluk ici 1.027 | 0.364
Dul 3 4411 0.80 | Toplam | 31.538
Toplam | 63 | 415 | 0.71
Bekar 7 3.76 | 1.04 | G. Aras1 | 2.000 | 1.000
GOl oAy Evli 53 [ 4.00 | 0.82 Grup 41.897 | 0.698
E ici 1.432 | 0.247
Dul 3 |[322( 019 [ Toplam | 43.898
Toplam | 63 | 3.94 | 0.84
Bekar 7 295 | 0.12 | G. Aras1 | 0.016 | 0.008
Is Yerinden Evli 53 | 393 | 0.22 Grup 2.842 | 0.047
Ayrilamama ici 0.164 | 0.849
Dul 3 [3.00| 0.00 | Toplam | 2.857
Toplam | 63 | 293 | 0.21
is ile fleili K. Bekar 7 292 | 0.88 | G. Aras1 | 0.332 | 0.166
ssﬁr:m%“ e VT 53 [275| 070 | Grup | 31.026 | 0.517
Katilamama ici 0.321 | 0.727
Dul 3 |3.00( 050 | Toplam | 31.357
Toplam | 63 | 2.78 | 0.71
Isin Bekar 7 1.38 | 0.67 | G. Aras1| 0.196 | 0.098
Gerekliligine/Anla | Evli 53 [ 1.30 | 0.54 Grup | 18.580 | 0.310
mina Inanmada ici 0.316 | 0.730
Eksiklik Dul 3 | 155 0.50 | Toplam | 18.776
Toplam | 63 [ 1.32 | 0.55
Bekar 7 157 | 0.74 | G. Aras1 | 2.953 | 1.477
. . ... | EVli 53 | 225 0.73 Grup 31.626 | 0.527
Gelecek Belirsizligi fci 5801 | 0.069
Dul 3 [2.08| 0.38 [ Toplam | 34.579
Toplam | 63 | 217 | 0.74




Bekar 7 [261] 0.84 | G.Aras1| 0.499 | 0.250
Is Doyumunda Evli 53 [ 235 043 | Grup | 14.136 | 0.236
Eksiklik Ici 1.059 | 0.353
Dul 3 | 222 0.19 | Toplam | 14.635
Toplam | 63 [ 2.38 | 0.48
Bekar 7 |310| 031 | G.Aras1 | 0.534 [ 0.267
Is Konusunda Evli 53 [3.39| 048 | Grup | 13.421 | 0.224
Kaygilanma Ici 1.193 | 0.311
Dul 3 | 325 043 | Toplam | 13.954
Toplam | 63 | 3.35 | 0.47
Bekar 7 1200]| 067 | G.Aras1| 0.256 | 0.128
Psikolojik Evli 53 | 1.85| 0.27 Grup 7.118 | 0.119
Yakinmalar Ici 1.079 | 0.346
Dul 3 [209| 041 | Toplam | 7.374
Toplam | 63 | 1.88 | 0.34
Bekar 7 |163| 087 | G.Aras1 | 0.738 | 0.369
< Evli 53 | 1.31 ] 0.30 Gru 9.919 [ 0.165
Saglik Yakinmalari icip 2232 | 0116
Dul 3 | 154 | 041 | Toplam | 10.657
Toplam | 63 | 1.36 | 0.41
Bekar 7 1.38 [ 0.55 | G. Aras1 | 0.467 | 0.233
flag Kullanim Evli 53 | 1.10 | 0.23 Grup 4.786 | 0.080
Ici 2.925 | 0.061
Dul 3 | 111 | 0.19 | Toplam | 5.252
Toplam | 63 | 1.13 | 0.29
Bekar 7 |11.00| 0.28 | G. Aras1 | 0.019 [ 0.009
Hastalik Evli 53 | 1.04 | 0.38 Grup 8.132 | 0.136
Devamsizligi ici 0.069 | 0.933
Dul 3 | 100 | 0.00 | Toplam | 8.151
Toplam [ 63 | 1.03 | 0.36
Bekar 7 257 | 045 [ G. Aras1 | 0.408 | 0.204
Sef Destek Evli 53 | 2.38 | 0.56 Grup 19.249 | 0.321
Eksikligi Ici 0.636 | 0.533
Dul 3 1266 0.75 | Toplam | 19.657
Toplam | 63 | 241 | 0.56
Bekar 7 | 211 0.25 | G. Aras1 | 0.005 [ 0.003
Is Arkadaslarindan | Evli 53 |1 2.09| 040 Grup 9.104 | 0.152
Destek Eksikligi Ici 0.017 | 0.984
Dul 3 |206 | 030 | Toplam | 9.109
Toplam | 63 | 2.09 | 0.38




Olgek boyutlar1 ile medeni durum arasinda istatistiki acidan anlamli bir farklilik

bulunmamaktadir.

Yas Gruplarina Gore Olusturulan Simflar Arasindaki Farkliliklarin Arastirilmasi

Olgek boyutlari ile yas gruplar arasindaki iliski “Tek yonlii ANOVA Analizi “ne gore

analiz edilmistir. Analiz sonuglar1 Tablo 18.’de verilmektedir.

Tablo 18. Ol¢ek Boyutlarinin Yasa Gore Farklihklar

ANOVA Sonuclari
ifade Boliim N X SHyx | Var. K. K. T. K. O. F P
28-38 15 | 2.80 | 0.74 | G. Arasi | 3.445 | 1.148
39-48 27 | 316 0.74 | Grup | 28.774 | 0.488
o Ici
A I Yirki 49-58 12 | 270 | 0.48 2354 | 0.081
59-69 9 3.3 [ 0.70 | Toplam | 32.219
4
Toplam | 63 | 3.01 | 0.72
28-38 15 [ 150 | 050 | G. Aras1| 0.125 | 0.042
39-48 27 | 148 ( 0.43 Grup 15.525 | 0.263
Gi lirsilizi ici
orev Belirsizlifi  ['4q pg 12 | 137] 071 0.159 | 0.924
59-69 9 1.4 | 0.41 | Toplam | 15.651
4
Toplam | 63 | 1.46 | 0.50
28-38 15 [ 393 | 045 | G. Aras1 | 5.130 | 1.710
39-48 27 | 397 0.79 Grup 26.407 | 0.448
ici
Sorumluluk 49-58 12 | 4.60 | 0.66 3.821 | 0.014
59-69 9 | 45 | 0.54 | Toplam | 31.538
0
Toplam | 63 | 415] 0.71
28-38 15 [ 364 | 0.79 | G. Aras1 | 6.351 | 2.117
39-48 27 | 4.27 | 0.59 Grup 37.547 | 0.636
Go ici
orev Catismasi 49-58 12 | 352 | 101 3.326 | 0.026
59-69 9 | 40 | 1.00 | Toplam | 43.898
0
Toplam | 63 | 3.94 | 0.84
is Yerinden 28-38 15 1295 | 0.17 | G. Aras1| 0.019 | 0.006
IE 39-48 27 | 292 | 0.23 Grup 2.838 | 0.048 | 0.135 | 0.939
yrilamama ici




49-58 12 1291 0.20
59-69 9 29 | 0.26 | Toplam | 2.857
6
Toplam | 63 | 293 | 0.21
28-38 15 | 3.00 | 0.68 | G. Aras1 | 1.498 | 0.499
Co 39-48 27 1279 | 0.71 Grup 29.859 | 0.506
Is Ile Ilgili Karar ici
Ii‘;rtfl‘zr‘;zma 4958 | 12 | 2.70 | 0.72 0.987 | 0.405
59-69 9 25 | 0.75 | Toplam | 31.357
0
Toplam | 63 | 278 | 0.71
28-38 15 | 144 | 065 [ G. Arasi| 0.336 | 0.112
Isin 39-48 27 | 127 | 0.44 Grup 18.440 | 0.313
Gerekliligine/Anlam1 I¢i
na Inanmada 49-58 12 | 1.27 | 0.50 0.358 | 0.784
Eksiklik 59-69 9 1.3 Toplam | 18.776
7 0.75
Toplam | 63 | 1.32 | 0.55
28-38 15 1198 | 0.70 [ G. Arasi| 5.200 | 1.733
39-48 27 |1 197 | 0.61 Grup 29.380 | 0.498
i Ici
Gelecek Belirsizligi 4958 12 1247 090 3481 | 0.021
59-69 9 2.6 | 0.65 | Toplam | 34.579
9
Toplam | 63 | 2.17 | 0.74
28-38 15 | 253 | 063 | G. Aras1| 0.742 | 0.247
39-48 27 | 232 | 0.47 Grup 13.893 | 0.235
Is Doyumunda Ici
Eksiklik 49-58 12 | 225 | 0.20 1.051 | 0.377
59-69 9 24 | 047 | Toplam | 14.635
8
Toplam | 63 | 2.38 | 0.48
28-38 15 1310 039 [ G. Arasa | 2.279 | 0.760
39-48 27 | 353 | 042 G.rup 11.676 | 0.198
Is Konusunda Ici
Kaygilanma 49-58 12 | 3.18 | 0.53 3.838 | 0.014
59-69 9 | 34 | 046 | Toplam | 13.954
4
Toplam | 63 | 3.35 | 0.47
28-38 15 |1 207 | 050 [ G. Arasi| 0.793 | 0.264
. .. 39-48 27 (1.79 ] 0.25 Grup 6.581 | 0.112
Psikolojik .
Yak : Ici 2.370 | 0.080
axinmatar 49-58 12 1183] 017 [ | .,
5069 | 9 |19 ] 033 | P '




| 1
Toplam | 63 | 1.88 | 0.34
28-38 15 | 160 [ 0.61 | G. Aras1 | 1.195 | 0.398
39-48 27 | 1.28 | 0.30 Grup 9.463 | 0.160
. ici
Saglik Yakinmalari 49-58 12 131 | 030 2483 | 0070
59-69 9 1.2 | 0.28 | Toplam | 10.657
5
Toplam | 63 | 1.36 | 0.41
28-38 15 | 1.17 | 041 | G. Aras1 | 0.730 | 0.243
39-48 27 |1.04] 0.15 Grup 4.522 | 0.077
flag Kull Igi
a¢ Aullanimi 49-58 12 [133] 0.34 3.177 | 0,031
59-69 9 1.0 | 0.14 | Toplam | 5.252
7
Toplam | 63 | 1.13 | 0.29
28-38 15 [ 1.13 | 0.63 | G. Arasa | 0.177 | 0.059
39-48 27 |1.01] 0.29 G.rup 7.974 | 0.135
Hastalik I¢i
Devamsizligi 49-58 12 | 1.00 [ 0.00 0.436 | 0.728
59-69 9 1.0 | 0.00 | Toplam | 8.151
0
Toplam | 63 | 1.03 | 0.36
28-38 15 | 278 | 041 | G. Aras1 | 3.035 | 1.012
39-48 27 | 222 | 0.57 Grup | 16.623 | 0.282
e ici
Sef Destek Eksikligi 49-58 12 | 243 | 063 3590 | 0.019
59-69 9 2.3 | 042 | Toplam | 19.657
5
Toplam | 63 | 241 | 0.56
28-38 15 [ 226 [ 039 | G. Aras1 | 0.620 | 0.207
39-48 27 | 2.04 | 0.39 Grup 8.489 | 0.144
Is Arkadaslarindan Ici
Destek Eksikligi 49-58 12 | 2.00 | 0.31 1.436 | 0.241
59-69 9 2.0 | 0.38 | Toplam | 9.109
8
Toplam | 63 | 2.09 | 0.38
Analiz sonuglaria gore; “Sorumluluk” (p=0.014<0.05), “Gorev
Catismas1”(p=0.026<0.05), “Gelecek Belirsizligi” (p=0.021<0.05), “Is Konusunda

Kaygilanma” (p=0.014<0.05), “ila¢ Kullanim1” (p=0.031<0.05) ve “Sef Destek Eksikligi”

(p=0.019<0.05) boyutlari ile yas gruplari arasinda anlamli1 bir farklilik saptanmaktadir.




Bu ¢alisma 15181nda yasin; stresorler, sosyal degiskenler, psikolojik gerginlikler, saglik

yakinmalar1 agisindan fark yaratip yaratmadigina bakildiginda sorumluluk, gorev catismasi,

gelecek belirsizligi konularinda 59-69 yas araligindaki katilimcilarin daha fazla yiik altinda

kaldig1 goriilmektedir. Sorumluluk duygusunun diger yas gruplarina gore daha fazla oldugu

tespit edilen bu yas grubunda, sorumluluk kaynakli stresin g¢alisma ortaminda gorev

catismasima neden oldugu; yaklasan emeklilik ve sonrasinda yapilacaklar konusunun ise

kisilerin gelecek belirsizligi yasamalarinin kaynagi olarak disiintilebilir.

Toplam Calisma Siiresine Gore Olusturulan Simiflar Arasindaki Farkhhiklarin

Arastirilmasi

Olgek boyutlar ile toplam caligma siiresi arasindaki iliski “Tek yénli ANOVA

Analizi”ne gore analiz edilmistir. Analiz sonuglar1 Tablo 19.’da verilmektedir.

Tablo 19.0l¢ek Boyutlariin Toplam Calisma Siiresine Gore Farkhhklar

ANOVA Sonuglari
ifade Boliim N X | SHx [ Var.K. | K.T. | K.O.| F P
10 y1l ve 14 | 3.17 | 086 | G.Aras1 | 0.984 | 0.328
alt1
Asin Ts Yiiki 11-20 yil 31 | 296 | 0.69 | Grupici| 30.762 | 0.530
SILy Tuku 21-30 yil 8 |281] 056 0.618 | 0.606
31 yil ve 10 | 3.18 | 0.74 | Toplam | 31.745
tizeri
Toplam [ 63 | 3.02 [ 0.72
10 y1l ve 14 | 128 | 033 | G. Aras1 | 1.375 [ 0.937
alt1
Gérov Belirsigisi 11-20 yil 31 | 158 [ 0.46 | Grupici | 14.230 | 0.493
orev BEISIZIEL 1721-30 yil 8 | 153 0.86 1.901 | 0.140
31 yil ve 10 | 1.25| 0.35 | Toplam | 15.606
tizeri
Toplam [ 63 | 1.46 | 0.50
10 y1l ve 14 | 425 | 054 | G. Aras1 | 2.812 | 0.937
alt1
S luluk 11-20 y1l 31 | 395 0.69 | Gruplici| 28.607 | 0.493
orumiutu 21-30 yil 8 | 446 077 1.901 | 0.140
31 yil ve 10 [4.41| 0.85 | Toplam | 31.419
tizeri
Toplam [ 63 | 4.15 | 0.71
10 y1l ve 14 | 3.88 | 096 | G. Aras1 | 0.275 | 0.092
Gorev Catigsmasi alt1 0.123 | 0.946
11-20 y1l 31 [396| 074 | Grupici | 43.089 | 0.743




21-30 y1l 8 3.79 | 1.00
31 yil ve 10 | 4.00 | 0.95 | Toplam | 43.364
lizeri
Toplam [ 63 | 3.93 | 0.84
10 y1l ve 14 |1 290 | 024 | G. Arasa | 0.068 | 0.023
alt1
Ayrilamama 21-30 y1l 8 291 | 0.23 0.471 | 0.704
31 yil ve 10 [ 2.88 | 0.23 | Toplam | 2.853
lizeri
Toplam | 63 | 293 [ 0.21
10 y1l ve 14 (282 ] 072 | G.Aras1 | 2.490 | 0.830
o alt1
ISS"HG llgili Karar — Frg35701 31 | 2.91 | 0.68 | Grupici | 28.821 | 0.497
urecine 21-30 yil 8 |268] 075 1.670 | 0.183
Katilamama
31 yil ve 10 | 233 | 0.70 | Toplam | 31.310
tizeri
Toplam [ 63 | 278 [ 0.71
10 y1l ve 14 [ 128 | 055 | G.Aras1 | 1.166 | 0.389
Isin alt1
Gerekliligine/Anla | 11-20 yil 31 | 144 | 063 | Gruplici | 17.151 | 0.296
mina Inanmada 21-30 y1l 8 1.12 | 0.17 1.314 | 0.279
Eksiklik
%1 y%l ve 10 111 | 033 Toplam | 18.317
tizeri
Toplam | 63 | 1.31 [ 0.54
10 y1l ve 14 | 205 | 094 | G. Aras1 | 0.267 | 0.089
altt
Gelecek 11-20 yil 31 [ 221 ] 0.65 | Grupici | 34.204 | 0.590
Belirsizligi 21-30 y1l 8 2.15 [ 0.65 0.151 | 0.929
31 yil ve 10 [ 2.19 | 0.91 | Toplam | 34.472
lizeri
Toplam [ 63 | 2.16 | 0.75
10 y1l ve 14 | 254 | 057 | G. Aras1 | 1.073 | 0.358
alt1
Eksiklik 21-30 yil 8 2.16 [ 0.39 1.540 | 0.214
31 yil ve 10 | 251 | 0.44 | Toplam | 14.479
iizeri
Toplam | 63 | 2.37 [ 0.48
10 y1l ve 14 | 332 | 046 | G. Aras1 | 1.301 | 0.434
. alt1
E KO”IUS“”da 11-20 yil 31 | 328 0.49 | Grupiei| 12.494 | 0.215 | 2.013 | 0.122
aygtianma 21-30 yil 8 [325] 042 [ [ ..o,
3lyilve | 10 | 3.69 | 0.37 P '




uzeri

Toplam | 63 | 3.34 | 0.47
10 y1l ve 14 | 1.85| 0.40 | G.Aras1 | 0.039 | 0.013
alt1
Psikolojik 11-20 yil 31 [190| 037 | Grupici | 7.334 | 0.126
Yakinmalar 21-30 y1l 8 1.86 [ 0.35 0.104 | 0.957
31 yil ve 10 | 1.87 | 0.14 | Toplam | 7.373
lizeri
Toplam | 63 | 1.88 | 0.34
10 y1l ve 14 | 145 | 043 | G. Aras1 | 0.896 [ 0.299
alt1
Saglik 11-20 yil 31 [ 142 | 047 | Grupici| 9.756 | 0.168
Yakinmalari 21-30 y1l 8 114 | 0.12 1.775 | 0.162
31 yil ve 10 | 1.19 | 0.24 | Toplam | 10.652
lizeri
Toplam | 63 | 1.36 | 0.41
10 y1l ve 14 | 111 | 0.28 | G. Aras1 | 0.103 | 0.115
alt1
N 11-20 yil 31 [ 1.15| 034 | Grupiei| 5.110 | 0.135
llag Kullanum 2130 yil 8 | 104 0.11 0.856 | 0.469
31 yil ve 10 [1.18 | 0.24 | Toplam | 5.213
tizeri
Toplam | 63 | 1.13 [ 0.29
10 y1l ve 14 | 1.17 | 063 | G. Aras: | 0.346 | 0.115
alt1
Hastalik 11-20 yil 31 [1.00| 028 | Grupici| 7.804 | 0.135
Devamsizligi 21-30 y1l 8 1.00 | 0.00 0.856 | 0.469
31 yil ve 10 | 1.00 | 0.00 | Toplam | 8.149
tizeri
Toplam [ 63 | 1.04 [ 0.36
10 y1l ve 14 | 244 | 064 | G.Aras1 | 0581 | 0.194
alt1
Sef Destek 11-20 y1l 31 [ 250 | 053 | Grupiei | 18.395 | 0.317
Eksikligi 21-30 y1l 8 2.37 | 055 0.611 | 0.611
31 yil ve 10 | 2.22 | 0.51 | Toplam | 18.975
iizeri
Toplam [ 63 | 243 [ 0.55
10 y1l ve 14 | 194 | 027 | G. Aras1 | 0.925 | 0.308
alt1
is Arkadas]arlndan 11-20 yll 31 2.20 0.40 Gl‘llp IQ] 8.174 0.141
Destek Eksikligi 21-30 yil 8 2.15 | 042 2.188 | 0.099
31 yil ve 10 | 1.93 | 0.37 | Toplam | 9.099
lizeri
Toplam | 63 | 2.09 [ 0.38




Tablo 19°daki sonuglar incelendiginde; Ol¢cek boyutlar1 ile toplam galisma siiresi

arasinda istatistiki agidan anlamli bir farkliliga rastlanilmamaktadir.

Gorevlere Gore Olusturulan Siiflar Arasindaki Farkhiliklarin Arastirilmasi

Olgek boyutlar ile gérevler arasindaki iliski “Tek yonli ANOVA Analizi 'ne gore

analiz edilmistir. Analiz sonuglar1 Tablo 20.’de verilmektedir.

Tablo 20.0l¢ek Boyutlarinin Gérevlere Gore Farklihklar

ANOVA Sonuglari
ifade Boliim N X SHy | Var.K. | K. T. [ K.O. F P
Kpt. Pilot | 37 | 3.06 | 0.76 | G. Arasa1 | 0.260 | 0.130
T F/O 26 | 296 | 0.67 Grup | 31.958 | 0.533
Asirt I Yikid ici 0.244 | 0.784
Toplam | 32.219
Toplam | 63 | 3.01 [ 0.72
Kpt. Pilot | 37 [ 141 | 054 | G. Aras1 | 0.154 | 0.077
iy Bl F/O 26 [ 152 | 0.43 Grup | 15.497 | 0.258
I¢i 0.298 | 0.743
Toplam | 15.651
Toplam | 63 | 1.46 | 0.50
Kpt. Pilot | 37 [ 4.47 | 0.67 | G. Aras1 | 9.380 | 4.690
Sorumluluk F/O 26 | 3.74 | 0.48 G.rl{p 22.158 | 0.369 1269
I¢i 9 0.000
Toplam | 31.538
Toplam | 63 | 415 0.71
Kpt. Pilot | 37 [3.92| 092 | G. Aras1 | 0.979 | 0.489
Gérev Catismas! F/O 26 | 4.00 | 0.71 Grup | 42919 | 0.715
I¢i 0.684 | 0.508
Toplam | 43.898
Toplam | 63 | 3.94 | 0.84
Kpt. Pilot | 37 [ 292 | 0.22 | G. Aras1 | 0.009 | 0.005
Is Yerinden F/O 26 | 294 | 0.20 Grup 2.848 | 0.047
Ayrilamama Ici 0.098 | 0.906
Toplam | 2.857
Toplam | 63 | 293 | 0.21
is fle ilgili Karar Kpt. Pilot | 37 [ 2.70 | 0.67 | G. Aras1 | 0.987 [ 0.494
Siirecine F/O 26 | 2.88 | 0.76 G_rl{p 30.370 | 0.506
Katilamama I¢i 0.975 | 0.383
Toplam | 31.357
Toplam | 63 | 278 | 0.71




Isin Kpt. Pilot | 37 [ 1.27 | 0.49 | G. Aras1 | 0.661 | 0.330
Gerekliligine/Anla | F/O 26 [ 138 | 0.62 Grup 18.115 | 0.302
mina inanmada Ici 1.095 | 0.341
Eksiklik Toplam | 18.776
Toplam | 63 | 1.32 | 0.55
Kpt. Pilot | 37 [235| 0.76 | G. Aras1 | 3.747 | 1.873
. . .... | FIO 26 | 1.88 | 0.63 Grup | 30.833 | 0.514
Gelecek Belirsizligi fci 3646 | 0.032
Toplam | 34.579
Toplam | 63 | 217 | 0.74
Kpt. Pilot | 37 | 238 | 0.45 | G. Aras1 | 2.761 | 1.380
Is Doyumunda F/O 26 | 230 | 042 | Grup | 11.874 | 0.198
Eksiklik Ici 6.975 | 0.002
Toplam | 14.635
Toplam | 63 | 2.38 | 0.48
Kpt. Pilot | 37 [335| 047 | G. Aras1 | 0.372 | 0.186
Is Konusunda FIO 26 [3.37| 047 | Grup | 13.583 | 0.226
Kaygilanma ici 0.821 | 0.445
Toplam | 13.954
Toplam | 63 | 3.35 | 0.47
Kpt. Pilot | 37 | 1.85 | 0.25 | G. Arasa1 | 1.717 | 0.859
Psikolojik F/O 26 | 1.88 | 0.37 Grup 5.657 | 0.094
Yakinmalar ici 9.107 | 0.000
Toplam | 7.374
Toplam | 63 [ 1.88 | 0.34
Kpt. Pilot | 37 [ 1.34| 0.31 | G. Aras1 | 3.802 | 1.901
Sl STty F/O 26 [ 130 | 0.37 G'rpr 6.855 | 0.114 16.64
I¢i 1 0.000
Toplam | 10.657
Toplam | 63 | 1.36 | 0.41
Kpt. Pilot | 37 [ 116 | 0.26 | G. Aras1 | 1.630 | 0.815
flag Kullanim F/O 26 | 1.05| 0.20 G.rpr 3.623 | 0.060 13.49
Ici 6 0.000
Toplam | 5.252
Toplam | 63 | 1.13 [ 0.29
Kpt. Pilot | 37 [ 1.04 | 0.24 | G. Aras1 | 0.222 | 0.111
Hastalik F/O 26 | 1.02| 0.48 Grup 7.929 | 0.132
Devamsizligi Ici 0.838 | 0.437
= Toplam | 8.151
Toplam | 63 | 1.03 | 0.36
Sef Destek Kpt. Pilot | 37 | 234 | 055 | G. Aras1 | 0.628 | 0.314 0.990 | 0.378
Eksikligi F/O 26 [ 252 | 0.56 Grup | 19.029 | 0.317 | '




ici

Toplam | 19.657
Toplam | 63 | 241 | 0.56
Kpt. Pilot | 37 [ 2.07 | 040 | G. Aras1 | 0.114 | 0.057
Is Arkadaslarindan | F/O 26 | 211 0.35 Grup 8.995 | 0.150
Destek Eksikligi Ici 0.380 | 0.685
Toplam | 9.109
Toplam | 63 | 2.09 | 0.38

Tablo 20.’deki sonuglara gore; “Sorumluluk” (p=0.000<0.05), “Is Doyumunda
Eksiklik”(p=0.002<0.05), “Psikolojik Yakinmalar” (p=0.000<0.05), “Saghk Yakinmalar1”
(p=0.000<0.05) ve “ila¢g Kullanim1” (p=0.000<0.05) boyutlar1 ile gorevler arasinda anlaml
bir farklilik bulunmaktadir.

Sorumluluk ag¢isindan kaptan pilotlar daha olumsuz durumdayken; is doyumunda

eksiklik, psikolojik yakinmalar, saglik yakinmalar1 ve ilag kullanimi konularinda yardime1

pilotlar ile benzer sorunlar yasamaktadirlar.




SONUCLAR

Pilotlar her ugusunda ugak arizasi, hatali kumanda veya baska nedenlerle yasamsal
riske maruz kalmaktadir. Bu yiizden havaciligin pilotlar i¢in bir gesit stres kokteyli oldugu
bilinmektedir. Kodmiir madencileri ve oto yariscilariyla birlikte en stresli meslek gruplarindan
birine mensup sayilan pilotlar, toplum goziinde havacilik streslerine karsi bilenmis, kahraman
ve gozii pek insanlar olarak bilinirler. Buna ragmen yogun stresler altinda herkesin bir kirilma
noktast vardir; tek degisken esiktir. Strese bagli performans bozulmasinin ucus kazalariyla
dogrudan iligkisi bulundugu ve pilotlarin yasamla 6lim arasindaki bir ¢izgide ve kaygan
zeminde gorev yaptiklar kabul edilmektedir. Tiim diinyada diger meslekler arasinda oldukca
zor ve stresli olarak kabul edilen pilotluk meslegi, yapilan isin niteliginin yani sira, ¢aligma
kosullar1 ve stireleri ile ¢aligma ortaminda bulunan sagliga zararli ¢esitli risk faktorlerine
maruz kalma sonucunda fiziksel ve psikolojik stres igeren bir meslek olarak

tanimlanmaktadir.

Bu tez caligmas1 kapsaminda 6zel bir havayolu sirketine uygulanan anket ¢alismasinin
sonuglari ile ¢calisma ortamindaki diger risklerle birlikte psikososyal risklere de maruz kalan
pilotlarin stres diizeyleri belirlenerek hem ugus emniyeti hem de is saghig ve giivenligi

acisindan degerlendirilmistir.

Anket c¢alismasinda bulunan bdéliimlerden saglik ile ilgili sonuglardan, calisanlarin
saglik durumlarimin genel olarak iyi oldugu, aralikli kontrol muayenelerinin diizenli olarak
yapildigi, sigara tliketiminin yiiksek seviyede olmadigi ancak alkol tiiketimlerinin yiiksek
seviyede oldugu sonucuna varilmistir. Caligma stirelerinde yapilacak degisikliklerle pilotlarin
aileleri ve arkadaslariyla daha uzun vakit ge¢irmesi saglanabilir. Boylelikle uyku

diizensizligine ya da strese bagli alkol tiikketiminin azaltilmasina yonelik 6nlemler alinabilir.

Pilotlarin, anket kapsaminda yer alan is saglig1 ve gilivenligi bilincini 6l¢gmeye yonelik
sorulara verdigi cevaplar incelendiginde biiyiik bir ¢ogunlugunun daha once is saglig1 ve
giivenligi ile ilgili bir egitim aldiklar1 anlagilmaktadir. Verilen cevaplardan, pilot hatalarini en

aza indirecek risk yonetimi, ugus ekibi kaynak yonetimi, insan faktorleri, muhakeme ve karar



verme konularinda egitim aldiklar1 ve belirli araliklarla da tazeleme egitimi olarak bu

egitimlerin tekrar verildigi anlagilmaktadir.

Oldukg¢a yogun bir ¢alisma temposu icerisinde strese maruz kalan pilotlarin, anket
kapsaminda yer alan stres 0lgegindeki sorulara verdigi cevaplar 1s18inda; pilotlarin etkilendigi
sorunlar arasinda sorumluluk ilk sirada gelmektedir. ikinci sirada gorev catismasinin ve

ticiincii sirada i konusunda kaygilanmanin oldugu saptanmustir.

Kadin pilotlarin ¢aligma kosullarinin tekrar gézden gegirilmesi ve kadinlarin karar
stirecine daha aktif katilimlarin1 saglayacak gerekli tedbirlerin alinmasi, omuzlarina fazladan

binen stres yiikiinii azaltmak konusunda oldukga faydali olacaktir.

Stres Olceginin yas gruplarmna gore olusturulan smniflar arasindaki farkliliklar
incelendiginde; sorumluluk, gorev catismasi, gelecek belirsizligi, is konusunda kaygilanma,

ilag kullanim1 ve sef destek eksikligi arasinda anlamli farkliliklar tespit edilmistir.

Olgek boyutlar: ile gorevler arasindaki iliski incelendiginde ise yas gruplarina gore
olusturulan smiflar arasindaki farklilifa benzer olarak; sorumluluk, is doyumunda eksiklik,
psikolojik yakinmalar, saglik yakinmalar1 ve ilag¢ kullanimi ile gorevler arasinda anlamli bir
iligki bulunmustur. Pilotlarda stresin en Onemli sebebi olan sorumluluk duygusunun
dengelenmesi amaciyla ucus ekibi kaynak yOnetimi egitim materyalleri etkin bir sekilde
kullanilmaly, pilotlarin is ile ilgili karar verme siirecine aktif olarak katilimlar1 desteklenmeli;
performans, dikkat ve dogru karar verme gibi 6zelliklerinde kayba neden olabilecek olumsuz
ruhsal etkilesimi 6nlemek amaciyla da Psikolojik Danismanlik Hizmeti i¢in gereken her tiirli

destek saglanmalidir.

Bunlarla birlikte ¢ok onemli bir bagka nokta da; pilotlarin en az etkilendigi stres
faktorlinlin “isin gerekliligine inanmada eksiklik™ olarak ortaya ¢ikmasidir ki bu inang, tiim
diger stres faktorlerine ragmen islerinin yiirlitimii esnasinda pilotlarin olumlu yodnde

etkilenmelerinde en onemli faktordiir.

Pilotlarin stres dlgeginin alt boliimleri olan amir veya arkadas destek eksikligi gibi
sosyal degiskenler ile is yerinden ayrilamama, karar siirecine katilim eksikligi ve is

konusunda kaygilanma ile ilgili skorlar incelendiginde; en yiiksek ortalamalar sirasiyla asiri is



yiikli, is yerinden ayrilamama ve is ile ilgili karar silirecine katilamama olarak ortaya

cikmaktadir.

Aragtirmaya katilan pilotlarin ifade ettigi ve is stresine neden olan tiim bu sorunlara
kurumsal olarak tedbirler gelistirilmeli; bireysel ve kurumsal stres yonetimi, iletisim
becerileri, yonetim becerilerinin gelistirilmesi vb. gibi egitimler verilmelidir. Bu egitimler ile
entegre edilmis oOrgiit gelistirme tarzi egitimlerle, ugus ekiplerinin birbirlerini daha yakindan
tanimalar1 saglanmahidir. Ozellikle, Tiirkiye’de son yillarda artan pilot ihtiyacin1 karsilamaya
yonelik yabanci iilke pilotlarinin sektorde yer almasi ile birlikte,kokpit i¢inde olusan kiiltiir

farklilig1 etkileri en aza indirilecek sekilde diizenlemeler yapilmalidir.

Bu tez calismasinda elde edilen en dikkat ¢ekici sonuglardan birisi de, arastirmaya
katilan pilotlarin %82’ sinin kendilerini genel olarak iyi hissettigini ancak mevzuatin izin
verdigi yasal ugus saatinin en st limitinde c¢alisiyor olmalarindan Otilirli yeterince
dinlenemediklerini ifade etmeleri olmustur. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigi’ niin “Ugucu
Ekip Ugus Gorev ve Dinlenme Siireleri ile Uygulama Esaslar1 Talimat1”(SHT-6A.50 Rev. 05)
nin uygun gordiigli dinlenme siirelerine iliskin esaslarin yeniden diizenlenmesi i¢in, ugucu
ekiplerin gorev ve dinlenme siirelerinin arastirilmasi konularin1 kapsayan projeler
gerceklestirilmek tizere Genel Miidiirliigiimiiz ve Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii arasinda
ortak calismalar baslatilmasinin yiiksek risk grubundaki bu calisanlar icin gerekli oldugu
degerlendirilmektedir. Bu projelere paralel olarak gergeklestirilen arastirma sonuglart ile stresi
yok etmeye yonelik ve her bir faktére uygun olarak diizeltici tedbirleringelistirilmesi, tim
sektorde uygulanmasi ve yayginlastirilmasi 6nem arz etmektedir. Ayrica 6331 sayili Is Saghg
ve Giivenligi Kanunu’ nda da gelistirilen bu tedbirlerle ilgili gerekli diizenlemeler
yapilmalidir. Genel Miidiirliimiizce saglikli yasam ve stres yonetimi konularda rehber, brosiir
vb. hazirlanmasinin pilotlarmn stresle miicadelesi agisindan faydali olacaktir. Universitelerin
kokpit igerisinde stres yaratici etmenleri belirlemeye yonelik fiziksel, biyolojik yada

psikososyal faktorlerle ilgili arastirma, tez ya da ¢alismalara yonelmesi yerinde olacaktir.

Onlemenin tedavi etmekten daha kolay ve ucuz oldugu bilgisi 1s1nda alinan tim bu
onlemler, gelecekte psikososyal risk etmenlerine bagli olarak gelisen is stresinin en aza

indirecektir.
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Yasamimizin énemli bir boliimiinii gecirdigimiz is ortaminda, gerek is kosullari, gerek
is iliskileri gerek istthdam kosullarindan dolay1 ortaya ¢ikan stres belirli bir diizeyi astiginda
saghigimiza olumsuz etkiler yapmaktadir. Is ortamindaki stres kaynaklarinin belirlenmesi, bu
olumsuz etkilerin giderilmesinde ilk adimi olusturacaktir. Ugucu ekibin stres durumlarini
aragtirmakamaci ile hazirlanmis olan bu anketi yanitlayarak bu adima onemli bir katki
saglayabilirsiniz.

Anket formunu doldururken isim belirtmeniz gerekmemektedir. Doldurulan anketler
bireysel olarak degerlendirilmeyecek olup, genel degerlendirme sonucu alinan istatistiksel
veriler bir arastirma raporu haline getirilecektir. Aragtirmanin sonuglari siz ¢alisanlarin is
saghigl ve giivenliginin gelistirilmesi amaci ile kullanilacaktir. Katiliminiz igin tesekkiir
ederiz.

ASAGIDAKI SORULARI, KENDIi DURUMUNUZA VEYA ISINIZE EN IYIi
UYAN YANITA AIT KUTUCUGU “X” ILE ISARETLEYEREK YANITLAYINIZ.

ORNEK: Higbir zaman Bazen Diizenli olarak Cok sik
1 2 X 3 4

NOT: Anket formunu doldurduktan sonra anket formlarimizi, cevaplarinizi kimsenin
gormeyecegi bir sekilde size verilen zarfa koyup, zarfi yapistirarak ilgililere teslim ediniz.

TANITIM BILGILERI

1. Cinsiyetiniz nedir? O Kadin O Erkek
2. Dogum tarihiniz nedir? Yazimiz: 19
3. Medeni durumunuz nedir?
OBekarO Evli O Dul/Bosanmis/Ayr1 yasayan
4. Ogrenim durumunuz nedir? O Lise O Yiiksekokul O Fakiilte
5. Calismakta oldugunuz havayolu sirketinin adin1 yaziniz.
6. Bu havayolu sirketinde ne kadar siiredir ¢alisiyorsunuz? Yaziniz. .........c..ccceeeeveeineennenns
7. Bu havayolu sirketinden 6nce bagka bir yerde ¢alistiysaniz (bu isyeri dahil) toplam kac
yildir calisiyorsunuz? Yaziniz. Toplam  yildir ¢alisiyorum.
8. Bu havayolunda hangi linite elemani olarak ¢alismaktasiniz?

O Kabin ekibiO Kokpit ekibi

9. Calistigimiz birimde yaptiginiz is/goreviniz nedir? (Birden ¢ok secenek isaretlenebilir,
uygun goz/gozlere X koyunuz)
O Kaptan Pilot O F/O O Kabin Memuru

10. ise basladiktan sonra mesleki egitim aldiniz mi1?
O Evet O Hayir
11. Gelisen teknoloji ve kurallar ¢ergevesinde siirekli mesleki egitim aliyor musunuz?
OEvet O Hayrr
12. Bu havayolu sirketinde giinliik calisma siireniz ne kadardir? Saat cinsinden yaziniz.

Giindiiz .......cccoe..... saat , GECe.....vvveverrrreeeeneen. saat calistyorum.
13. Bu c¢alisma siiresi igerisinde aktif olarak calistiginiz siire ne kadardir? Saat cinsinden
VaZINIZ. .vvereeanraas e saat calistyorum.
14. Bu havayolunda, , ayda toplam kag saat calisiyorsunuz? Yaziniz. .......saat
calistyorum.

15. Vardiyali olarak calistyor musunuz?



OEvetO Hayir (17.soruya geginiz)
16. Vardiyali olarak ¢alismanin sizi olumsuz yonde etkiledigini diisliniiyor musunuz?
OEvet O Hayrr
17. Giinlik c¢alisma/dinlenme dongiiniiz ne sekildedir? Saat cinsinden yaziniz
18. Ergonomik ¢alisma sekilleri hakkinda bilgi sahibi misiniz?

O Evet O Hayir (20.soruya geginiz) O Fikrim yok (20.soruya geginiz)
19. Calisma ortaminizin ergonomik ¢alismaya uygun oldugu goriisiinde misiniz?

O Evet O Hayir O Fikrim yok
20. Calisirken asagidaki hareketlerden hangisini hangi siklikta yapiyorsunuz ? (Her bir
satir i¢in uygun goze X koyunuz)

Hareketler Hig¢ Nadiren Sik s1k Siirekli

Oturma

Ayakta durma

Egilme

Yiirume

Kosma

Yiik/agirlik kaldirma/tasima
Merdiven inme/¢ikma

21. Size gore asagidaki durumlardan hangisi/hangileri ¢alisirken sizi rahatsiz etmektedir?
(Birden ¢ok segenek isaretlenebilir, uygun goz/gézlere X koyunuz)

O Yetersiz aydinlatma O Giiriiltii O Asir1 sicak

O Asin aydinlatma O Titresim O Asiri soguk

O Basing O Radyasyon O Yetersiz havalandirma
O Asir1 nem O Higbiri

22. Daha once is saglig1 ve giivenligi ile ilgili bir egitim aldiniz m1?
O Evet O Hayr (24.soruya geginiz)
Cevabiniz evet ise aldiginiz egitimin konusunu/konularini kisaca yazar
MISINIZ? ..o,

\ ASAGIDAKI SORU DizZiSI DOGRUDAN iSiNiz ILE ILGILIDIR.

23. Sizden beklenen ¢alisma temposu hangisidir?
Cok hizli Olduk¢a hizli  Ne hizli ne yavag  Oldukga yavas  Cok yavas



1 2 3 4 5

24. Siz bu ¢alisma temposu hakkinda ne diisiim'iyorsunuz?

Asir Hizl Iyi Yavas Cok yavas
1 2 3 4 5
25. Normalden daha fazla ¢alismaniz gereken zamanlar oluyor mu?
Cok sik Sik Bazen Ara sira Nadiren Hayir
1 2 3 4 5
26. Bazen birden fazla isi ayni1 anda yapmaniz gerektigi oluyor mu?
Cok sik Sik Bazen Ara sira Nadiren Hayir
1 2 3 4 5
27. Zamanla daha da karmasik hale geldigi i¢in isinizde zorluk ¢ektiginiz oluyor mu?
Cok sik Sik Bazen Ara sira Nadiren Hayir
1 2 3 4 5
28. Calistiginiz zaman zarfinda isinizin biraz hafifledigi anlar oluyor mu?
Cok sik Sik Bazen Ara sira Nadiren Hayir
1 2 3 4 5
29. Bazen isinizi bitirmek i¢in zamaninizin yetmedigi oluyor mu?
Cok sik Sik Bazen Ara sira Nadiren Hayir
1 2 3 4 5
30. Sizin i¢in fazla zor olan bir isi arada sirada da olsa yapmak zorunda kaliyor musunuz?
Cok sik Sik Bazen Ara sira Nadiren Hayir
1 2 3 4 5
31. Ucretli fazla mesai yaptiginiz oluyor mu?
O Hayir O Evet, giinde............. saat.
32. Zaman zaman iicretsiz fazla mesaiye kaliyor musunuz?
O Hayir O Evet, giinde............. saat.
33. Yapmaniz gereken toplam is miktari hakkinda ne diisiiniiyorsunuz?
Cok fazla Fazla Iyi Az Cok az
1 2 3 4 5
34. Isyerinizdeki diger kisilerin sizden tam olarak ne beklediklerini biliyor musunuz?
Tam Tama Asagi Pek iyi Hig
olarak biliyorum yakin biliyorum  yukar1 biliyorum bilmiyorum bilmiyorum
1 2 3 4 5
35. Sorumlulugunuzun nerede baslayip nerede bittigini biliyor musunuz?
Cok iyi Iyi Asagi yukari Pek iyi Hig
biliyorum biliyorumbiliyorum bilmiyorum bilmiyorum
1 2 3 4 5
36. Bas Pilotunuzunyiikiimliiliikleriniz hakkinda tam olarak ne diisiindiigiinii biliyor musunuz?
Cok iyi Iyi Asagi yukari Pek iyi Hig
biliyorum biliyorumbiliyorum bilmiyorum bilmiyorum
1 2 3 4 5

37. Isinizin hangi bilesenlerden olustugunu net olarak biliyor musunuz?
Cok net Yeterince net Asagi yukari net Pek net degil  Hig net degil




1

2

3

4

5

38. Calismakta oldugunuz bdliimde ya da ekipte size ne kadar sorumluluk diigiiyor?

Cok az Az Siirlt Fazla Cok fazla
1 2 3 4 5
39. Elektronik sistemlerin galistirilmasinda/kullanilmasinda ne kadar sorumlulugunuz var?
Cok az Az Siirlt Fazla Cok fazla
1 2 3 4 5
40. Diger calisanlarin giivenligi konusunda ne kadar sorumlulugunuz var?
Cok az (hi¢) Az Sinirl Fazla Cok fazla
1 2 3 4 5
41. Diger calisanlarin geleceginden ne derece sorumlusunuz?
Cok az Az Sinirht Fazla Cok fazla
1 2 3 4 5
42. Zaman zaman size ters gelen emirler altyor musunuz?
Hemen hemen Sik Bazen Nadiren Neredeyse higbir
Zzaman
1 2 3 4 5

43. Bir isi istediginizden ¢ok farkli bir bigimde yapmak zorunda kaldiginiz oluyor mu?

Hemen hemen Sik Bazen Nadiren Neredeyse higbir
Zzaman
1 2 3 4 5
44. Yapmamay1 tercih edeceginiz bir isi yapmak zorunda kaldiginiz oluyor mu?
Hemen hemen Sik Bazen Nadiren Neredeyse higbir
Zzaman
1 2 3 4 5

ASAGIDAKI SORULAR ISINiZDE BIRLIKTE OLDUGUNUZ KiSILERLE ILGILIDIR.

45.a- Bag Pilot ile anlasma durumunuz nasil?

b- Is arkadaslarmizla anlasma durumunuz nasil?

46. a- Bas Pilot ile anlasmazliklar oluyor mu?

Cok iyi Iyi Orta Kot
1 2 3 4
Cok iyi Iyi Orta Koti
1 2 3 4
Cok sik Sik Bazen Higbir zaman
1 2 3 4

b- Is arkadaslarmizla anlasmazliklar oluyor mu?



Cok sik Sik Bazen Hicbir zaman
1 2 3 4
47. Isyerinizde bir sorun oldugunda,
a-Bas Pilotunuz ile bu sorunu tartigabilir misiz?
Her zaman Siklikla Bazen Hicbir zaman
tartigsabilirim tartisabilirimtartisabilirim tartisamam
1 2 3 4
b-Is arkadaslarinizla bu sorunu tartisabilir misiz?
Her zaman Siklikla Bazen Higbir zaman
tartigabilirim tartigabilirimtartigabilirim tartisamam
1 2 3 4

48. Isinizle ilgili zorlandigimizda asagidaki kisilere ne dlciide giivenebilirsiniz?

a-Bas Pilotunuza

Her zaman  Siklikla Bazen  Higbir zaman
1 2 3 4
b-Is arkadaslariniza
Her zaman  Siklikla Bazen  Higbir zaman
1 2 3 4
49. Isinizde takdir edildiginizi diisiiniiyor musunuz?
a-Bas Pilot tarafindan
Her zaman Siklikla Bazen  Higbir zaman
1 2 3 4
b-Is arkadaslariniz tarafindan
Her zaman Siklikla Bazen  Higbir zaman
1 2 3 4
50. Isinizi yaparken siirekli aym1 yerde durmaniz gerekiyor mu? O Evet O Hayir

51. Gerektiginde isinizin basindan kolayca ayrilabilir misiniz?
Her zaman Siklikla Bazen

1 2 3

Higbir zaman
4

52. Isinizin basindan birka¢ dakikaligma bir kahve igcmek veya bir arkadasinizla sohbet etmek igin
ayrilabilir misiniz?

Her zaman Siklikla Bazen

1 2 3

Higbir zaman
4

53. Isinizin nasil yapilacag1 konusunda siz de diisiincenizi ifade edebiliyor musunuz?
Her zaman Siklikla Bazen Higbir zaman

1 2 3 4

54. Is temposunun ayarlanmasinda sizin etkiniz oluyor mu?



Her zaman Siklikla Bazen Hicbir zaman

1 2 3 4
55. Isinizi seviyor musunuz?
Her zaman Siklikla Bazen Hicbir zaman
1 2 3 4
56. Yaptiginiz is sizce bir anlam tagiyor mu?
Her zaman Siklikla Bazen Hicbir zaman
1 2 3 4
57. Isinizi diger islerle karsilastirdigiizda énemli buluyor musunuz?
Her zaman Siklikla Bazen Higbir zaman
1 2 3 4

ASAGIDAKI SORULAR ISTEKI GELECEGINIZLE ILGILIDIR.

58. Bes yil sonra hala isinizin olacagim diigiiniiyor musunuz?

Kesinlikle evet  Biiyiik olasilikla Belki Biiyiik olasilikla  Kesinlikle hay1r
evet hayr
1 2 3 4 5
59. Oniimiizdeki bes y1l boyunca hala ¢alistiginiz iste kalabileceginizi diisiiniiyor musunuz?
Kesinlikle evet  Biiyiik olasilikla Belki Biiyiik olasilikla  Kesinlikle hayir
evet hayr
1 2 3 4 5
60. Gelecek yillarda isinizde bir terfi bekliyor musunuz?
Kesinlikle evet  Biiyiik olasilikla Belki Biiyiik olasilikla  Kesinlikle hayir
evet hayir
1 2 3 4 5
61. Su anki deneyim ve bilgilerinizin bes y1l sonrasinda hala gecerli olacagini diisiiniiyor musunuz?
Kesinlikle evet  Biiyiik olasilikla Belki Biiyiik olasilikla  Kesinlikle hayir
evet hay1r
1 2 3 4 5

ASAGIDA ISINiZ HAKKINDA BAZI IFADELER SUNULMAKTADIR. HER BiR IFADEYE NE
OLCUDE KATILDIGINIZI BELIRTINIZ.

62. Isim tekdiize ve sikicidir.

Tamamen katiltyorum Katiliyorum  Fikrim yok Katilmiyorum  Hig katilmiyorum
1 2 3 4 5
63. Isimi ¢aba harcamaya deger buluyorum.
Tamamen katiltyorum Katiliyorum — Fikrim yok Katilmiyorum  Hig katilmiyorum
1 2 3 4 5
64. Isimi herhangi baska bir isle degistirmek istemem.
Tamamen katiliyorum Katiliyorum  Fikrim yok Katilmiyorum  Hig katilmiyorum
1 2 3 4 5




ASAGIDAKI SORULAR EVINIZE DONDUGUNUZDE HALA ISINizi DUSUNMEYE DEVAM

EDIiP ETMEDIGINiZLE iLGILIDIR.

65. Eve dondiikten sonra isinizi unutabilir misiniz?

Her zaman Genellikle Genellikle Hic
unuturumunuturum unutamam unutamam
1 2 3 4
66. Evde is konusuyor musunuz?
Her zaman Sik¢a Bazen Higbir zaman
1 2 3 4

67. Bos zamanlarimiz1 degerlendirdiginiz hobiler, ugraslar, sportif veya baska aktiviteler var mi1?

O Evet

O Hayir

ASAGIDAKI SORULAR SiZE ENDISE VEREBILECEK BAZI KONULARLA ILGILIDIR

68. Isletmenin geleceginden kaygilandigimz oluyor mu?

69. Is arkadaslarimiz veya bas pilotunuz ile olan anlasma diizeyinizden endise duydugunuz oluyor mu?

Cok sik

Sik

Bazen

Higbir zaman

1

2

3

4

Cok sik

Sik

Bazen

Hig¢bir zaman

1

2

3

4

70. Size ters gelen isleri yapmak zorunda kalmaniz sizi kaygilandirtyor mu?

Cok sik

Sik

Bazen

Higbir zaman

1

2

3

4

71. Isinize uygun olmadigimz1 diisiinerek kaygilandigimiz oluyor mu?

Cok sik

Sik

Bazen

Higbir zaman

1

2

3

4

ASAGIDAKI SORULAR SAGLIK DURUMUNUZLA ILGILIDIR.

Gectigimiz aylarda asagida sozii edilen durumlan vasadiniz mi1? Eger yvasadiysaniz hangi siklikta?

72. Elleriniz sizi rahatsiz edecek kadar titredi mi?

73.Yorucu bir is yapmadigimiz ve hareket halinde olmadiginiz halde nefes darligindan sikayetgi

Higbir zaman

Bazen

Diizenli araliklarla

Cok sik

1

2

3

4

oldunuz mu?
Higbir zaman Bazen Diizenli araliklarla Cok sik
1 2 3 4
74. Sizi tedirgin eden ani kalp carpintilart oldu mu?
Higbir zaman Bazen Diizenli araliklarla Cok sik
1 2 3 4

75. Kalbinizin normalden daha hizli ¢arptigin1 hissedip rahatsiz oldunuz mu?

Higbir zaman

Bazen

Diizenli araliklarla

Cok sik

1

2

3

4




76.

77.

78.

79.

80.

81.

82.

83.

84.

85.

86.

87.

88.

Midenizde agr1 ya da hazimsizlik nedeniyle tedirgin oldunuz mu?

Hicbir zaman Bazen Diizenli araliklarla Cok sik
1 2 3 4
Elleriniz 1slanacak kadar terledi mi?
Higbir zaman Bazen Diizenli araliklarla Cok sik
1 2 3 4
Bas donmeniz oldu mu?
Higbir zaman Bazen Diizenli araliklarla Cok sik
1 2 3 4
Bas agrnis1 krizleriniz oldu mu?
Higbir zaman Bazen Diizenli araliklarla Cok sik
1 2 3 4
Kendinizi isinizi etkileyecek kadar sagliksiz hissettiginiz oldu mu?
Hig¢bir zaman Bazen Diizenli araliklarla Cok sik
1 2 3 4
Istahsizlik oldu mu?
Hig¢bir zaman Bazen Diizenli araliklarla Cok sik
1 2 3 4
Geceleri uyumakta zorluk c¢ektiniz mi?
Hig¢bir zaman Bazen Diizenli araliklarla Cok sik
1 2 3 4
Gogiiste, kalp ¢arpimtilari, titresimler oluyor mu?
Higbir zaman Bazen Diizenli araliklarla Cok sik
1 2 3 4
Bazen gogiiste ya da kalp bolgesinde agr1 hissettiginiz oluyor mu?
Higbir zaman Bazen Diizenli araliklarla Cok sik
1 2 3 4
Her zamankinden daha ¢abuk yoruldugunuzu hissettiginiz oldu mu?
Higbir zaman Bazen Diizenli araliklarla Cok sik
1 2 3 4
Ara sira uyku ilaci aliyor musunuz?
Higbir zaman Bazen Diizenli araliklarla Cok sik
1 2 3 4
Ara sira sakinlestirici ilaglar kullantyor musunuz?
Higbir zaman Bazen Diizenli araliklarla Cok sik
1 2 3 4
Diizenli olarak baska ilaglar kullaniyor musunuz?
Higbir zaman Bazen Diizenli araliklarla Cok sik
1 2 3 4




89. Sigara i¢iyor musunuz?

O Hig igmedim.

O Ara-sira icerim.

O Biraktim (........ yil, giinde........ adet igtim, ......... yil 6nce biraktim)
O lgiyorum (....... yildir, glinde ........ adet igiyorum)

89. Alkol kullantyor musunuz?

O Hig igmedim.

O Ara-sira icerim.

O Biraktim (........ yil, giinde........ adet igtim, ......... yil dnce biraktim)
O igiyorum (....... yildir, glinde ........ adet igiyorum)

91. Son bir ay i¢inde hastaliktan dolay1 kag giin ise gitmediniz?: .........c..cceovverveenennen. giin.

92. Son bir yil i¢inde uzun bir hastalik dénemi (birkac¢ giinden fazla) nedeniyle ise gitmediginiz giin
oldu mu? O Evety.ovevverrennnn, giin O Hayir

93. Bu uzun siirede ise gidememe nedeniniz tam olarak neydi?...........cccccvevieeiierienieeneeneesee e

94. ise giris muayenesi yapildt mi? O Evet O Hayir
95. Aralikli kontrol muayeneleri yapiliyor mu? O Evet O Hayir
Cevabiniz evet ise hangi siklikta yapiliyor? Ay cinsinden yaziniz...............c.ooeeiviiiiiiiinnnn...
96. Yapilan saglik muayenelerinin yeterli oldugunu diisiiniiyor musunuz? ~ OYeterli O Yetersiz
Cevabiniz “yetersiz” seklinde ise agiklayiniz............oooiiiiiiii i

ASAGIDA ISYERINDE KENDINIZI NASIL HISSETTiIGINiZ SORULMAKTADIR.
BU DUYGULARI HANGI SIKLIKLA YASADIGINIZI BELIRTEBILIR MISiNiz?

97. Kendimi neseli hissediyorum.

Neredeyse higbir Bazen Sikga Cok sik
zaman
1 2 3 4
98. Kendimi sakin hissediyorum.
Neredeyse higbir Bazen Sikga Cok sik
Zzaman
1 2 3 4
99. Kendimi 6fkeli ve kizgin hissediyorum.
Neredeyse higbir Bazen Sik¢a Cok sik
Zzaman
1 2 3 4
100. Kendimi diken iizerinde, huzursuz hissediyorum.
Neredeyse higbir Bazen Sike¢a Cok sik
zaman
1 2 3 4
101. Kendimi kaygisiz, kolayca rahatsiz edilemeyecek durumda hissediyorum.
Neredeyse higbir Bazen Sik¢a Cok sik
Zzaman
1 2 3 4

102. Kendimi yalniz hissediyorum.




Neredeyse hi¢bir Bazen

Sikca Cok sik
Zzaman
1 2 3 4
103. Kendimi sinirli hissediyorum.
Neredeyse higbir Bazen Sikga Cok sik
Zzaman
1 2 3 4
104. Kendimi hayal kirikligina ugramis hissediyorum.
Neredeyse higbir Bazen Sikca Cok sik
Zzaman
1 2 3 4
105. Kendimi titkenmis hissediyorum.
Neredeyse higbir Bazen Sikca Cok sik
Zaman
1 2 3 4
106. Kendimi gergin hissediyorum
Neredeyse higbir Bazen Sikca Cok sik
Zzaman
1 2 3 4
107. Kendimi caresiz hissediyorum.
Neredeyse hicbir Bazen Sikca Cok sik
zaman
1 2 3 4

108. Isinizde kendinizi iyi hissedip hissetmediginizi birkag¢ kelime ile agiklayabilir misiniz?.................

Bu soru, doldurmus oldugunuz anketin son sorusuydu. Anketi yanitladiginiz i¢in tesekkiir ederiz



