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ÖZET 

ÖZET 

Sivil havacılık, dünya üzerindeki en dinamik ve karmaĢık sektörlerden biri 

olarak, ticari hava taĢımacılığının yanı sıra yolcu ve kargo taĢımacılığına da önemli 

katkılarda bulunmaktadır. Ancak, bu alanda çalıĢanlar, yüksek düzeyde dikkat, stres 

yönetimi ve ekip çalıĢması gerektiren bir çevrede görev yapmaktadır. Uzun çalıĢma 

saatleri, düzensiz vardiyalar ve zihinsel yük gibi etmenler, bu çalıĢanlar üzerinde 

yoğun psikososyal risklerin oluĢmasına yol açmaktadır. 

Psikososyal riskler, bireylerin iĢ hayatı ve sosyal ortamları arasındaki 

etkileĢimlerden kaynaklanan stres faktörlerini içerir ve bu riskler, çalıĢanların biliĢsel 

iĢlevselliği, fiziksel sağlığı ve genel iĢ memnuniyetini olumsuz yönde etkileyebilir. 

Özellikle sivil havacılıkta, ekiplerin karĢılaĢtığı yükümlülüklerin yanı sıra, zaman 

baskısı ve ani durumlarla baĢa çıkmaları gerekliliği, psikososyal stresin arttığı 

durumları doğurmaktadır. Bu durum, iĢ kazalarının ortaya çıkma ihtimalini 

artırabilir. ĠĢ kazaları, çalıĢma ortamında meydana gelen olaylar neticesinde, 

çalıĢanların fiziki veya psikolojik olarak zarar görmelerine yol açan durumları ifade 

eder. Psikososyal risklerin yönetilmemesi, dikkatin dağılmasına, karar verme 

süreçlerinde hatalara ve ekip içindeki iletiĢim ve koordinasyonun bozulmasına neden 

olabilir. Dolayısıyla, sivil havacılık sektöründe psikososyal riskler ile iĢ kazaları 

arasında güçlü bir iliĢki bulunmaktadır. Bu sebeple, psikososyal risklerin dikkate 

alınması ve uygun stratejilerin geliĢtirilmesi hem çalıĢan sağlığının korunması hem 

de uçuĢ güvenliğinin artırılması adına hayati bir öneme sahiptir. Önerilen çalıĢma, bu 

önemli alanı araĢtırarak, geliĢtirilmesi gereken çözümler sunmayı amaçlamaktadır. 

Bu tez, sivil havacılık sektöründe kabin ve kokpit ekiplerini etkileyen 

psikososyal risklerin iĢ kazalarına olan etkilerini çok kriterli karar verme yaklaĢımı 

ile detaylı bir biçimde ele almaktadır. ÇalıĢma, psikososyal risklerin; uçuĢ güvenliği, 

çalıĢan sağlığı ve operasyonel verimlilik üzerindeki kritik etkilerini inceleyerek, bu 

risklerin yönetimi ve azaltılması için gerekli stratejileri ortaya koymayı 

amaçlamaktadır. 

AraĢtırma kapsamında, psikososyal risk faktörleri ile ilgili mevcut literatür 

taraması yapılmıĢ, ayrıca sivil havacılık sektöründe aktif olarak görev yapan kabin ve 

kokpit ekipleri ile yapılan alan çalıĢmaları vasıtasıyla geniĢ bir veri seti toplanmıĢtır. 

Uzman görüĢleriyle desteklenen bu veriler, bulanık çok kriterli karar verme 

yöntemlerinden biri olan SIWEC aracılığıyla analiz edilmiĢtir. 

Elde edilen sonuçlar, özellikle “Gecikme kaynaklı sosyal baskı” faktörünün 

en yüksek ağırlığa sahip olduğunu ve bu durumun ekip üyeleri üzerindeki psikolojik 

yükü artırarak hem uçuĢ güvenliğini tehdit ettiğini hem de yolcularla olan 

etkileĢimlerde önemli stres faktörlerine yol açtığını göstermektedir. ÇalıĢmanın 

bulguları, kabin ve kokpit ekiplerinin iĢ yerindeki psikososyal durumlarının hem 

bireysel hem de toplumsal boyutta olumsuz sonuçlar doğurabileceğini ortaya 
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koymaktadır. Sonuç olarak, bu tez, sivil havacılık sektörü için psikososyal risklerin 

dikkatli bir Ģekilde ele alınmasının önemini vurgulamakta ve geliĢtirilecek olan 

stratejilerin, uçuĢ güvenliğini artırma yönünde kayda değer katkılarda 

bulunabileceğini belirtmektedir. 

Anahtar Kelimeler: Sivil havacılık, Psikososyal risk, İş kazası, İş güvenliği, 

SIWEC, Çok kriterli karar verme 
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ABSTRACT 

ABSTRACT 

Civil aviation is one of the most dynamic and complex industries globally, 

contributing significantly to commercial air transportation, including passenger and 

cargo services. However, professionals working in this field operate in an 

environment that necessitates a high level of attention, stress management, and 

teamwork. Extended working hours, irregular shifts, and cognitive workload are 

among the key factors contributing to substantial psychosocial risks for these 

employees. 

Psychosocial risks encompass stress factors arising from the interaction 

between individuals' professional and social environments. These risks can adversely 

affect employees' cognitive functionality, physical health, and overall job 

satisfaction. In the context of civil aviation, the obligations faced by crews, coupled 

with time pressure and the necessity to manage sudden situations, heighten 

psychosocial stress. This increased stress level may lead to a higher probability of 

occupational accidents, which are incidents occurring in the workplace that cause 

physical or psychological harm to employees. The inadequate management of 

psychosocial risks can result in distractions, errors in decision-making processes, and 

deterioration in communication and coordination within the crew. Therefore, a strong 

correlation exists between psychosocial risks and occupational accidents in the civil 

aviation sector. Addressing these risks and implementing appropriate strategies are 

crucial not only for ensuring employee well-being but also for enhancing flight 

safety. The present study seeks to investigate this critical issue and propose viable 

solutions. 

This thesis comprehensively examines the impact of psychosocial risks on 

occupational accidents affecting cabin and cockpit crews in the civil aviation sector 

through a multi-criteria decision-making approach. By analyzing the critical effects 

of psychosocial risks on flight safety, employee well-being, and operational 

efficiency, the study aims to propose strategies for mitigating and managing these 

risks effectively. 

As part of the research, a thorough literature review on psychosocial risk 

factors was conducted. Additionally, extensive data were collected through field 

studies involving actively working cabin and cockpit crew members in the civil 

aviation sector. The collected data, supplemented by expert opinions, were analyzed 

using the SIWEC method, a fuzzy multi-criteria decision-making approach. 

The findings indicate that the "social pressure induced by delays" factor holds 

the highest weight among the identified risks. This factor exacerbates the 

psychological burden on crew members, posing a significant threat to flight safety 

while also contributing to major stress factors in interactions with passengers. The 

study's results underscore the potential adverse individual and societal consequences 

EVALUATION OF THE IMPACT OF PSYCHOSOCIAL RISKS 

AFFECTING CABIN AND COCKPIT CREWS IN CIVIL AVIATION ON 

OCCUPATIONAL ACCIDENTS THROUGH A MULTI-CRITERIA 

DECISION-MAKING APPROACH 
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of the psychosocial conditions experienced by cabin and cockpit crews. In 

conclusion, this thesis emphasizes the necessity of addressing psychosocial risks in 

the civil aviation sector meticulously and asserts that the development of effective 

strategies in this domain can significantly enhance flight safety. 

Keywords: Civil aviation, Psychosocial risk, Occupational accident, 

Occupational safety, SIWEC, Multi-criteria decision-making 
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1. GĠRĠġ 

1.1 Konu 

Sivil havacılıkta kabin ve kokpit ekiplerini etkileyen psikososyal riskler, uçuĢ 

güvenliği, çalıĢan sağlığı ve operasyonel verimlilik açısından kritik bir öneme 

sahiptir. Bu riskler, bireysel stres faktörlerinden kaynaklanabileceği gibi çalıĢma 

ortamındaki sosyal dinamikler, iĢ yükü ve görev sürekliliği gibi unsurlardan da 

kaynaklanabilir. Psikososyal riskler; iĢ yükü, uzun ve düzensiz çalıĢma saatleri, gece 

vardiyaları, iĢ-özel hayat dengesi, hava aracı kazası-kırım oranı ve kötü hava 

koĢulları, mesleki izolasyon ve çalıĢma arkadaĢlarıyla iliĢkiler gibi faktörlerden 

oluĢur. Kabin ve kokpit ekipleri için özellikle, uykusuzluk ve jet lag, uçuĢ emniyeti 

açısından tehlikeli birer etmen olabilir. Aynı zamanda, kabin ekibiyle yolcular 

arasında yaĢanan stresli durumlar veya kokpit içinde stres ve çatıĢma kaynakları da 

psikososyal riski artırabilir. Bu tür risklerin iĢ kazalarına etkisi genellikle dolaylıdır 

ancak oldukça güçlüdür. Psikososyal stres, ekip üyelerinin dikkat dağınıklığı, 

yorgunluk, hızlı karar verme becerisinde azalma gibi olumsuz etkilere yol açarak iĢ 

kazası riskini artırır. Özellikle kokpit ekiplerinde, yüksek seviyede odaklanma ve 

karar verme gerektiren görevlerdeki stres, potansiyel hataları artırabilir. Kabin 

ekiplerinde ise hem fiziksel yorgunluk hem de psikolojik baskı, dikkatsizliğe veya 

yanlıĢ müdahalelere yol açabilir, bu da uçuĢ esnasında veya yerde istenmeyen 

olaylarla sonuçlanabilir. Psikososyal risklerin çok kriterli karar verme yöntemleriyle 

değerlendirilmesi, bu risklerin çeĢitli yönlerini kapsamlı bir Ģekilde analiz etmek için 

imkân sağlamaktadır. Farklı kriterler, her bir riskin etkisini detaylıca analiz etmeyi 

sağlar. Örneğin, kokpit ve kabin ekiplerinin yorgunluk düzeyi, çalıĢma saatleri, 

yaĢanmıĢ olayların sıklığı gibi kriterler değerlendirilerek daha güvenli bir çalıĢma 

ortamı sağlanabilir. Sivil havacılık sektöründe psikososyal risklerin dikkatle ele 

alınması ve bu risklerin etkilerinin sistematik bir yaklaĢımla analiz edilmesi, iĢ 

kazalarının önlenmesi ve çalıĢan sağlığının korunması açısından oldukça önemlidir. 

Günümüz dünyasında önemi ve etkisi giderek artan psikososyal riskler iĢ kazası ve 

meslek hastalılarına yol açmada daha detaylıca incelenmesi gereken bir alandır. Bu 
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çalıĢmanın motivasyonu, kabin ve kokpit ekiplerini etkileyen psikososyal risklerin iĢ 

kazalarına etkileri hakkında farkındalık oluĢturmak ve çözüm önerileri geliĢtirmektir. 

1.2 Amaç 

Bu çalıĢmanın asıl amacı, sivil havacılık sektöründe görev yapan kabin ve 

kokpit ekiplerinin yaĢadığı psikolojik ve sosyal risklerin iĢ kazalarına olan etkilerine 

dikkat çekmek ve uçuĢ güvenliği, çalıĢanların sağlığı ve operasyonel verimlilik 

yönünden bu riskleri incelemektir. Bununla birlikte, bu risklerin sebep olduğu 

muhtemel sorunlara yönelik çözüm önerisi geliĢtirmek de bu çalıĢmanın bir diğer 

amacıdır. AraĢtırma verileri, sivil havacılık sektöründeki kabin ve kokpit ekipleri ile 

yapılacak olan alan çalıĢmalarıyla toplanmıĢtır. Toplanan bu veriler, psikososyal 

risklerin iĢ kazalarına etkilerine çok kriterli karar verme tekniği kullanılarak etkileri 

incelenmiĢtir. Nihayetinde elde edilen sonuçlar ile sivil havacılık sektörüne konu 

bağlamında geliĢtirilmeye açık fikirler sunulmuĢtur. Bu çalıĢma akademik literatüre 

katkıda bulunmayı ve de sektörün daha güvenli duruma gelmesine katkıda 

bulunmayı amaçlamaktadır. ÇalıĢmanın ilerleyen bölümleri literatür taraması, 

yöntemler, bulgular, sonuç ve öneriler Ģeklinde planlanmıĢtır. 
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2. LĠTERATÜR TARAMASI 

Havacılık, havadan daha hafif ya da havadan daha ağır araçlarla yapılan hava 

yolculuğunun tüm yönlerini ve bu yolculuğu kolaylaĢtırmaya odaklanan faaliyetleri 

kapsar. Havacılık sektörünün iki ana kategorisi vardır: Sivil ve askeri. Askeri 

havacılık, askeri amaçlarla kullanılan hava faaliyetlerini içerir. Sivil havacılık ise 

askeriyeye bağlı olmayan tüm havacılık faaliyetlerini ifade eder (Erdem, 2018). 

Bunlar özel ve ticari hava seyahatleri olabilir. Ġnsanların havacılığa olan tutkusu 

yüzyıllar öncesine dayanan bir durumdur. Havacılığın baĢlangıcı ilk baĢarılı uçuĢ 

denemesi olarak kabul edilmektedir. Wright KardeĢlerin 1903 yılında gerçekleĢtirdiği 

bu uçuĢ denemesi, havacılık sektörünün geliĢiminin öncüsü olarak kabul edilir. Bu 

geliĢimde uçakların I. ve II. Dünya SavaĢlarında askeri amaçla kullanılmasının da 

önemli bir rolü olmuĢtur (Önler, 2023). Havacılığın geliĢimi, ilk uçuĢtan günümüze 

kadar dünyadaki teknolojik geliĢmelerle eĢdeğer olmuĢtur. Uçakların hızları, 

iletiĢimlerinde kullandıkları araçları, yön bulma sistemleri, uçak arıza yöntemleri, 

uçuĢ ekibinin kullandığı kıyafetler gibi konular hızla geliĢmiĢtir (ġen vd., 2020). Bu 

geliĢmelerde akıllı teknolojilerin de büyük bir payı vardır. GeliĢen teknolojiler sivil 

havacılıkta uçakların güvenliğini ve performanslarını önemli ölçüde iyileĢtirmiĢtir 

(Önler, 2023). 

2.1 Dünya Tarihinde Sivil Havacılık 

Sivil havacılık, askeri havacılık dıĢında kalan tüm uçuĢ faaliyetlerini 

kapsamaktadır. Asıl amaç yolcu ve kargo taĢımaktır (Birgören, 2015). Ticari ve özel 

uçuĢlar; yolcu taĢımacılığı, yük taĢımacılığı, hava ambulans hizmetleri ve hava taksi 

gibi hizmetleri içinde barındırmaktadır. Hava ulaĢımının güvenli, verimli ve 

sürdürülebilirlik Ģekilde gerçekleĢtirilebilmesi amacıyla ulusal ve uluslararası 

düzenlemelere bağlı olmaktadır. Bu sektör çok çeĢitli meslek gruplarına da ev 

sahipliği yapmaktadır. Sivil Havacılığın doğuĢu 1900‟lere dayanır ilk uçuĢ 

denemeleri 1903‟te Wright KardeĢler tarafından ABD'nin Kuzey Karolina eyaletinde 

gerçekleĢtirilmiĢtir. Wright KardeĢler, ilk motorlu uçuĢ ile havacılığın temellerini 
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atmıĢlardır. Bu olay modern havacılığın baĢlangıcı olarak kabul edilir. I. Dünya 

SavaĢı sırasında uçak teknolojisi hızla geliĢmiĢtir, ancak uçaklar genellikle askeri 

amaçlı kullanılmıĢtır. SavaĢın bitimiyle, hava taĢıtları yolcu taĢımacılığı ve posta 

hizmetleri için kullanılmaya baĢlanmıĢtır.1920‟den sonra ilk düzenli yolcu uçuĢların 

baĢlaması ile sivil havacılığın kurumsallaĢmasına adım atılmıĢtır. Uçaklar küçük, 

kapasitesi sınırlı ve güvenlik açısından hala geliĢim sürecindeydi. Lufthansa (1926) 

ve Pan American Airways (1927) gibi büyük havayolu Ģirketleri bu dönemde 

kurulmuĢtur. II. Dünya SavaĢı, sivil havacılığın geliĢiminde bir dönüm noktası 

olmuĢtur. SavaĢ döneminde uçak üretimi hız kazanarak jet motorları, radarlar vb. 

yeni teknolojiler geliĢtirilmiĢtir. SavaĢ sonrasında askeri teknolojiler sivil uçaklara 

uygulanarak daha büyük, hızlı ve güvenli uçaklar üretilmeye baĢlanmıĢtır. 1944 

yılında imzalanan Chicago Konvansiyonu ile Uluslararası Sivil Havacılık Örgütü 

(ICAO) kurularak, sivil havacılığın uluslararası düzenlemeleri oluĢturulmuĢtur 

(ICAO, 2023). 1952 yılında dünyanın ilk jet motorlu yolcu uçağı olan de Havilland 

Comet hizmete girmiĢtir ve 1958 yılında Boeing 707, ticari jet havacılığında devrim 

yaratmıĢtır. Uçakların daha hızlı ve ekonomik duruma gelmesi, havayolu 

seyahatlerini daha eriĢilebilir kılmıĢtır. Bu yaĢanan geliĢmelerden sonra havayolu 

Ģirketleri, kıtalararası uçuĢları rutin hale gelmiĢtir. Uçak ile yolcu taĢımacılığı küresel 

bir endüstri haline gelmiĢtir. 1980-2000'lere geldiğimizde ise uçuĢ güvenliği artırıldı, 

navigasyon ve iletiĢim sistemleri dijitalleĢti, uçaklar daha fazla yolcu taĢıma 

kapasitesiyle uçuĢlar yapmaya baĢladılar ve düĢük maliyetli havayolları, uçuĢları 

daha ekonomik hale getirdi ve geniĢ kitlelere yayılmasına olanak sağlamıĢtır (IATA, 

2023). 2000'ler – Günümüz Sivil Havacılığına geldiğimiz de ise yakıt tasarruflu 

uçaklar üretilmeye baĢlanmıĢtır. Sivil havacılık sektörün de ise karbon emisyonlarını 

azaltmak için sürdürülebilir yakıtlar ve elektrikli uçaklar gibi çevre dostu teknolojiler 

geliĢtirmeye odaklanılmıĢtır. Sivil havacılık sektörü gün geçtikçe kendini 

güncellemeye ve yeni teknolojileri entegre etmeye devam etmektedir (Boeing, 2023). 

2.2 Türkiye Tarihinde Sivil Havacılık 

Türkiye Sivil havacılık sektörünün tarihsel geliĢimi için bilgileri Sivil 

Havacılık Genel Müdürlüğü Stratejik Planı‟ndan (2024-2028) elde edilmiĢtir. 1912-

Ülkemizde ilk havacılık çalıĢmaları bugünkü Atatürk Havalimanı‟nın hemen 

yakınındaki Sefaköy‟de, tesis olarak iki hangar ve küçük bir meydanda baĢlamıĢtır. 
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1925-Vecihi HürkuĢ tarafından ilk Türk yapımı uçak olan Vecihi K-IV imal edilmiĢ 

ve 28 Ocak 1925 tarihinde ilk uçuĢ gerçekleĢtirilmiĢtir. Daha sonraki yıllarda Türk 

Hava Kurumu adını alan “Türk Tayyare Cemiyeti” kurulmuĢ ve Türk sivil 

havacılığının kurumsal temelleri atılmıĢtır. Alman uçak imalat firması ve Türk 

Hükümeti arasında imzalanan anlaĢma ile Kayseri‟de modern bir uçak fabrikası 

kurulmuĢtur. 1932-Vecihi HürkuĢ tarafından Vecihi Sivil Tayyare Mektebi isimli ilk 

Türk Sivil Havacılık Okulu Ġstanbul‟da açılmıĢtır. 1933-Ġlk Sivil Hava TaĢımacılığı 5 

uçaklık küçük bir filo ile “Türk Hava Postaları” adı ile baĢlatılmıĢtır. 

Cumhuriyetimizin 10. yılında, Millî Savunma Bakanlığı'na bağlı olarak kurulan 

“Havayolları Devlet ĠĢletme Ġdaresi” Türkiye'de sivil hava yolları kurmak ve taĢıma 

yapmak üzere görevlendirilmiĢtir. 1945-Ülkemiz, uluslararası sivil havacılığın 

temelini oluĢturan “Uluslararası Sivil Havacılık AnlaĢması-ġikago SözleĢmesi‟ne 

taraf olmuĢ, Uluslararası Sivil Havacılık TeĢkilatı-ICAO‟nun kurucu üyeleri arasında 

yer almıĢtır. 1947-Türk Hava Yolları (o zamanki adıyla Devlet Hava Yolları) 

tarafından Atina‟ya ilk dıĢ hat uçuĢu gerçekleĢtirilmiĢtir. 1954-UlaĢtırma Bakanlığı 

bünyesinde “Sivil Havacılık Dairesi BaĢkanlığı” kurulmuĢtur. 1956-Ülkemiz; 1955 

yılında kurulan, Avrupa bölgesinde uluslararası sivil havacılık kural ve 

gerekliliklerini belirleyen Avrupa Sivil Havacılık Konferansı-ECAC‟a kurucu üye 

olmuĢtur. 1983-2920 sayılı Türk Sivil Havacılık Kanunu 14 Ekim 1983 tarihinde 

onaylanarak yürürlüğe girmiĢtir. 1987-“Sivil Havacılık Dairesi BaĢkanlığı” günün 

koĢullarına göre "Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü" olarak yeniden 

teĢkilatlandırılmıĢtır. 1989-Ülkemiz, Avrupa hava trafik yönetimini ve emniyetini 

geliĢtirmeyi amaçlayan Avrupa Hava Seyrüsefer Emniyeti TeĢkilatı-

EUROCONTROL‟e 1 Mart 1989 tarihinde üye olmuĢtur. 2005-SHGM 5431 sayılı 

Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü TeĢkilat ve Görevleri Hakkında Kanun ile finansal 

açıdan özerk hâle gelmiĢ ve Ģu anki yönetim yapısına ulaĢmıĢtır.2016-Ülkemiz Ekim 

2016‟da 39. ICAO Genel Kurulu‟nda Konsey üyeliğine seçilmiĢtir.2018-15 Temmuz 

2018 tarihinde 4 numaralı CumhurbaĢkanlığı Kararnamesi ile SHGM‟nin teĢkilat, 

görev, yetki ve sorumlulukları ile ilgili esaslar düzenlenmiĢtir. Türkiye-Avrupa 

Birliği tarafından ortak finanse edilen "Türk Sivil Havacılığı Emniyet ve Güvenlik 

Eğitimi Kapasitesinin GeliĢtirilmesi” Teknik Yardım Projesi kapsamında 2016 

yılında temelleri atılan TSHA hizmete açılmıĢtır. 
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2.3 Sivil Havacılıkta Uluslararası Organizasyonlar 

Küresel sivil havacılığın güvenli, düzenli, verimli ve sürdürebilir bir Ģekilde 

geliĢmesini sağlamak amacıyla kurulan belli standartlar belirleyen ve ülkeler ile 

sektör temsilcileri arasında iĢ birliğini sağlayan organizasyonlardır. Bu 

organizasyonlar global düzeyde olup, havacılık emniyeti, hava trafiği yönetimi, 

çevresel düzenlemeler ve ekonomik politikalar gibi konularda rehberlik eder.  

 Uluslararası Sivil Havacılık TeĢkilatı (ICAO) 

 Uluslararası Hava TaĢımacıları Birliği (IATA) 

 Avrupa Havacılık Emniyeti Ajansı (EASA)  

 Avrupa Hava Seyrüseferi Emniyeti TeĢkilatı (EUROCONTROL) 

2.3.1 ICAO (International civil aviation organization)- Uluslararası sivil 

havacılık örgütü  

1944 yılında uluslararası hava taĢımacılığın faaliyetlerinin yürütülmesinde iĢ 

birliğinde bulunmak için imzalanan Chicago Konvansiyonu‟ndan sonra 4 Nisan 

1947‟de kurulmuĢtur. ICAO‟nun ana hedefleri sivil havacılığın geliĢiminin 

devamlılığının sağlanması ve bu devamlılığın evrensel olarak yayılmasıdır. Aynı 

zamanda; üye devletlerle uluslararası sivil hava taĢımacılığı alanında evrensel bir 

forum hizmeti vermek, havacılık sektörüne yönelik güncel politika ve standartların 

geliĢtirilmesi, denetimlerinde bulunması araĢtırma ve analizlerinin yapılması, 

havacılık altyapısının geliĢtirilmesine destek sağlamak vb. çalıĢmaları da yerine 

getirmektedir (Hava ve Erol, 2023). 

2.3.2 IATA (International air transport association) – Uluslararası hava 

taĢımacılığı birliği 

1945‟de, Küba‟da 31 ülkeden 57 havayolu tarafından kurulmuĢ olan 

Uluslararası Hava TaĢımacılığı Birliği (IATA) güvenli ve ekonomik hava yolu 

taĢıması sağlamak, sürdürebilir havayolu taĢımacılığı ile hava yolu Ģirketleri arasında 

iĢ birliği arttırmak amacıyla kurulmuĢtur. (Karagülle, t.y) Özel hukuk hükümlerine 

bağlı tarifeli ve tarifesiz sefer yapan havayolları tarafından oluĢturulmuĢ bir 

organizasyondur (Erdoğan, 2014). 
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2.3.3 EASA (European union aviation safety agency)-Avrupa havacılık 

emniyet ajansı  

2002 yılında Avrupa Havacılık Emniyet Ajansı (EASA) adı altında kurulan, 

ardından 2018 yılında “Avrupa Birliği Havacılık Emniyeti Ajansı” olarak adı 

değiĢtirilen bu organizasyonun toplamada 31 üyesi bulunmaktadır bu ülkelerden 27 

tanesi Avrupa Birliği ülkesi olup geriye kalan 4 ülke ise Ġsviçre, Norveç, Ġzlanda ve 

LihtenĢtayn‟dır (Yüksel ve Turan, 2022). EASA asıl sorumluluğu sivil havacılığa 

yönelik güvenlik ve ortamın korunasıyla ilgili Avrupa Birliği için standartlar 

düzenleyerek uygulanacak ve iĢlenecek kuralların ve mevzuatın belirlenmesini 

sağlamaktır (Hava ve Erol, 2023). 

2.3.4 Eurocontrol (European organisation for the safety of air navigation) 

- Avrupa hava seyrüseferi emniyeti teĢkilatı 

1963 yılında Belçika, Hollanda, Almanya, Fransa, Ġngiltere, Lüksemburg 

tarafından kurulmuĢ olan Avrupa Hava Seyrüsefer Güvenlik TeĢkilatı (Eurocontrol) 

uçuĢ bölgesindeki hava araçlarının trafiğini düzenlemesi ve denetlenmesi amacıyla 

kurulmuĢ olan organizasyonudur (Erdoğan, 2014). 

2.4 Sivil Havacılıkta Ulusal Organizasyonlar 

UlaĢtırma ve Altyapı Bakanlığı bünyesindeki çeĢitli birimler, havacılık 

faaliyetlerinin yürütülmesinde aktif rol almaktadır. Bu birimlerden özellikle Sivil 

Havacılık Genel Müdürlüğü ve Devlet Hava Meydanları ĠĢletmesi Genel Müdürlüğü 

öne çıkmaktadır (NagaĢ, 2015). 

2.4.1 UlaĢtırma ve altyapı bakanlığı 

Türk ulaĢtırma sektörünü oluĢturan taĢımacılık türleri baĢta olmak üzere tüm 

birim ve kuruluĢlara ait hizmet gruplarına iliĢkin düzenleme yapmakta ve uluslararası 

alanda temsil görevini üstlenmektedir. Ġzin, onay ve sertifikalandırma yetkisine sahip 

olmasıyla beraber, yaptığı denetimlerle ulaĢtırma ve alt sektörlerinin teknik, ticari ve 

yasal iĢleyiĢini sağlamakta, ayrıca ilgili alanlardaki mevzuatı uluslararası anlaĢmalar, 

ekonomik gereksinimler ve ülke menfaatlerine uygun Ģekilde güncelleyerek gerekli 

yasal düzenlemeleri yapmaktadır (Karagülle, t.y). Misyonu, UlaĢım, haberleĢme ve 

bilgi teknolojileri alanlarında; insan odaklı, güvenli, yenilikçi, çevreye duyarlı, 
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kaliteli ve devamlı hizmet anlayıĢıyla; akıllı ve dirençli, eriĢilebilir, sürdürülebilir 

entegre ulaĢtırma sistemleri ile ulaĢım ekosistemine katkı sağlayarak, insanımızın 

yaĢam kalitesinin yükseltilmesine ve ülkemizin kalkınmasına destek olmak. 

Vizyonu, Türkiye yüzyılında, insan ve çevre odaklı, akıllı ve güvenli entegre 

ulaĢtırma sistemleri ve hızlı iletiĢim ağlarıyla dünyada öncü olmak. Temel değerleri 

ise insan odaklı, yenilikçi, çevreye duyarlı, sürdürülebilirliktir (UlaĢtırma ve Altyapı 

Bakanlığı Stratejik Plan 2024-2028). 

2.4.2 Devlet hava meydanları iĢletmesi genel müdürlüğü (DHMĠ) 

Devlet Hava Meydanları ĠĢletmesi Genel Müdürlüğü (DHMĠ) Türkiye‟nin 

havaalanları ve havalimanların iĢletilmesi ile Türk hava trafiğinin sorumlu kurumdur. 

Misyonu, Uluslararası standartlarda hava seyrüsefer ve havalimanı iĢletme hizmetleri 

sunmaktır (Birgören, 2015). Vizyonu, Hava trafik yönetimi ve havalimanı 

iĢletmeciliği alanında, küresel boyutta rekabet gücünü haiz dünyanın öncü 

KuruluĢlarından biri olmaktır. Devlet Hava Meydanları ĠĢletmesi Genel Müdürlüğü 

(DHMĠ) temel ilke ve değerleri kalite, mesleki uzmanlık, ileri teknoloji ve biliĢim 

teknolojileri kullanımı, Ģeffaflık, güvenilirlik, konfor, emniyet, çevreye ve insana 

duyarlılık, geliĢime açıklık, sürdürülebilirliktir (DHMĠ Stratejik Plan 2024-2028). 

2.4.3 Sivil havacılık genel müdürlüğü (SGHM) 

Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü (SHGM) Türkiye‟nin sivil havacılık 

faaliyetlerini düzenlemek ve denetlemek amacıyla kurulmuĢ olup, ulusal ve 

uluslararası düzenlemeler doğrultusunda Türk sivil havacılığının emniyetini ve 

güvenliğini sağlamak misyonunu üstlenmektedir (Hava ve Erol, 2023). Vizyonu 

Türk sivil havacılığının sürdürülebilir geliĢimine yön vermek ve uluslararası alanda 

öncü olmaktır. Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü‟nün temel değerleri teknoloji 

tabanlı, veriye dayalı rehberlik edici, katılımcı ve paylaĢımcı, çevreye duyarlı, 

gelecek odaklılıktır. Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü (SHGM) ICAO‟nun kurucu 

üyelerinden biri olmakla beraber Sivil Havacılık Konferansı (European Civil 

Aviation Conference/ECAC) ve Avrupa Seyrüsefer Emniyeti TeĢkilatı 

EUROCONTROL‟un da üyesidir (Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü Stratejik Planı 

2024-2028). 

UlaĢtırma ve Altyapı Bakanlığı‟na bağlı olarak, kamu tüzel kiĢiliğine haiz, 

özel bütçeli statüde kurulmuĢ olan Sivil Havacılık Genel Müdürlüğünün görev yetki 
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ve sorumlulukları,4 Sayılı CumhurbaĢkanlığı Kararnamesinin 31. Bölümünde 

belirlenmiĢtir. Genel Müdürlüğün görev ve yetkileri Ģunlardır (SHGM Performans 

Programı 2025). 

 Sivil havacılık faaliyetlerinin kamu yararına, ekonomik ve sosyal geliĢmelere 

ve millî güvenlik amaçlarına uygun olarak düzenlenmesi ve geliĢmesini 

sağlamak amacıyla politikalar uygulamak ve takip etmek. 

 Sivil havacılık faaliyetlerinin uluslararası sivil havacılık kural ve 

standartlarında düzenlenmesini, sürdürülebilirliğini ve geliĢmesini sağlayacak 

esasları tespit etmek. 

 Uluslararası sivil havacılık alanındaki geliĢmeleri takip etmek, ilgili 

uluslararası kuruluĢlara üye olmak, katkı veya katılma paylarını ödemek, bu 

kuruluĢlarla iĢ birliğinde bulunmak, üyesi olduğumuz uluslararası 

kuruluĢlarca kabul görmüĢ kural ve standartların güncel olarak uygulanması 

için gerekli düzenlemeleri yapmak ve uygulanmasını sağlamak. 

 Sivil havacılık faaliyetlerine yönelik mevzuata aykırı eylemlerin önlenmesi 

amacıyla gerekli tedbirleri almak. 

 Türk hava sahası ve uluslararası anlaĢmalar gereğince hizmet sorumluluğu 

üstlenilen uluslararası hava sahalarının kullanımına iliĢkin strateji ve 

politikalara esas teĢkil edecek ilkelerin belirlenmesine yönelik çalıĢmalar 

yapmak, hava trafik yönetim hizmetleri konusunda 14.10.1983 tarihli ve 2920 

sayılı Türk Sivil Havacılık Kanununa uygun olarak sivil asker 

koordinasyonuna iliĢkin esasları belirlemek ve uygulanmasını sağlamak. 

 Ġlgili kuruluĢların görüĢlerini almak suretiyle, Türk hava sahasını kullanan 

sivil hava araçlarının uyması gereken hava trafik yönetim hizmetleriyle ilgili 

düzenlemeler yapmak. 

 Hava arama ve kurtarma hizmetleri konusunda ilgili kurum ve kuruluĢlarla iĢ 

birliğinde bulunmak. 

 Yurt içinde ve yurt dıĢında hava ulaĢtırma faaliyetlerinde bulunmak isteyen 

Türk ve yabancı gerçek veya tüzel kiĢilere verilecek izinlerin esaslarını ve 

Ģartlarını hazırlamak, gerekli görülmesi halinde ilgili Bakanlık ve kamu 

kurum ve kuruluĢları ile koordinasyonu sağlamak. 
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 Sivil hava ulaĢtırması konusunda ülke politikalarına iliĢkin öneriler sunmak, 

ikili ve çok taraflı anlaĢmaların çalıĢmalarına katılmak ve bunları 

sonuçlandırmak. 

 Sivil havacılığın yasadıĢı müdahaleler ile diğer tehlikelerden, yangın, sel, 

deprem gibi doğal afetlerden korunması için gerekli strateji tekliflerini 

belirlemek, önlemleri almak, aldırmak ve uygulamaları takip etmek. 

 Bakanlık tarafından verilen yetki kapsamında sivil havacılık kazalarının ve 

olaylarının soruĢturmasını yapmak veya yaptırmak, sonuçlarına göre gerekli 

tedbirleri almak, bu konuda kamuoyunu bilgilendirmek. 

 Türk hava aracı siciline kaydedilecek sivil hava araçlarının tescil ve sicil 

iĢlemlerini uluslararası standartlara uygun olarak yapmak, ilgili uluslararası 

kurum ve kuruluĢlarla iĢ birliğinde bulunmak, sicilleri bildirmek ve siciller 

üzerinde hukuki düzenlemelere uygun kayıtları tutmak. 

 Sivil hava araçlarıyla emniyetli uçuĢ operasyonları yapmak için gerekli olan 

önlemleri almak, denetimler yapmak ve belge düzenlemek, onaylamak, 

yenilemek, iptal etmek ve kayıtları tutmak. 

 Sivil havacılık alanında faaliyette bulunan ve kurallara aykırı hareket eden 

gerçek ve tüzel kiĢilere uygulanacak idari ve teknik yaptırımlara iliĢkin 

esasları belirlemek ve bunlar hakkında ilgili mevzuat hükümleri uyarınca 

gerekli yasal iĢlemleri yapmak. 

 UçuĢ emniyetinin veya uluslararası standartlar ve kuralların ihlal edildiğinin 

tespit edilmesi halinde, uçuĢ operasyonlarını ve faaliyetlerini yasaklamak, 

gerektiğinde iĢletme ruhsatlarını askıya almak veya iptal etmek ve cezai 

yaptırım da dahil gereken her türlü önlemi almak. 

 Bu Bölümde öngörülen görev ve yetkileri yerine getirmek üzere yönetmelik 

ve genelgeleri hazırlamak. 

 Sivil havacılıkla ilgili teknik alt yapıya iliĢkin düzenlemeler yapmak ve 

uygulanmasını sağlamak. 

 Genel Müdürlüğün hizmet alanı, görev ve yetkileriyle ilgili konularda 

Bakanlıkça belirlenen esaslar dâhilinde, diğer kamu kurum ve kuruluĢları ve 

mahalli idarelerle gerekli iĢ birliği ve koordinasyonu sağlamak. 
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 Sivil havacılık sektörünün geliĢimini sağlayacak tedbirleri almak ve gerekli 

düzenlemelerin yapılması hususunda ilgili kuruluĢlara önerilerde bulunma. 

 Kurumun faaliyet alanları ile ilgili fiyat tarifelerini belirlemek ve Bakan 

onayına sunmak. 

 2920 sayılı Kanun hükümleri ve uluslararası uygulamalar çerçevesinde; hava 

alanları, hava araçları, yolcu, yük ve üçüncü Ģahıslara yönelik sigorta 

sorumluluk limitlerinin belirlenmesi çalıĢmalarına katılmak, sigorta 

Ģartlarının sağlanmasını kontrol ve takip etmek. 

 Bakanlık döner sermaye imkânları ve kabiliyetleri kapsamında sivil havacılık 

eğitimi veren kiĢi ve kurumları desteklemek, teĢvik etmek, sivil havacılıkla 

ilgili yurt içi ve yurt dıĢı kurumlara müĢavirlik hizmeti vermek; kurs, toplantı, 

konferans, seminer ve eğitim faaliyetleri düzenlemek. 

 Bakanlık tarafından verilecek benzeri görevleri yapmak. 

 Türk Sivil Havacılığı Hakkındaki Kanunlar üç esas yasadan meydana gelir. 

 2920 sayılı Türk Sivil Havacılık Kanunu  

 UlaĢtırma ve Altyapı Bakanlığı‟nın TeĢkilat ve Görevleri Hakkında Kanun 

Hükmünde Kararname 

 Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü TeĢkilat ve Görevleri Hakkında Kanun 

olarak  

2.5 Sivil Havacılıkta UçuĢ Operasyonları 

2.5.1 UçuĢ ekibi 

Hava yolu taĢımacılık operasyonlarında en önemli role sahip görevliler direk 

olarak uçuĢun gerçekleĢesini sağlayan uçuĢ ekipleridir. UçuĢ ekipleri, uçağın uçuran 

pilotlardan oluĢan kokpit ekibi ve uçakta uçuĢ emniyeti ve hizmet sunumu ile ilgili 

çeĢitli görevler üstlenen kabin ekibinden oluĢur. UçuĢ ekibinin yolcuları güvenli bir 

Ģekilde seyahat etmesini sağlarken bir yandan da uçuĢ bitiĢine kadar da memnun 

olmasını sağlamaktır. UçuĢ ekibini kokpit ekibi ve kabin ekibi oluĢturur (Gültay, 

2019). 
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Herhangi bir ekibin karakteristik özellikleri aĢağıda belirtilen Sivil havacılıkta 

uçuĢ ekiplerinin karakteristik özellikleri ile yakın bir yapıdadır. 

 En az iki veya daha fazla sayıda bireylerden oluĢmaktadır ekipler, 

 Ekip üyeleri çok özel roller ve görevler üstlenmekte, ortak bir amacı 

gerçekleĢtirmek veya ürünü elde etmek için birlikte koordinasyon içinde 

çalıĢmakta, 

 Operasyona iliĢkin çeĢitli seviyelerde kararlar vermekte ekipler, 

 Özel bilgi, beceri, uzmanlık gerektirmekte ve çoğunlukla yoğun iĢ yükü 

Ģartları altında çalıĢmaktadır ekipler, 

 Küçük gruplardan farklı olarak ekipler görev bağımlılığı içerisinde çalıĢarak, 

belirli bir sırayla veya aynı anda ortak amaç/amaçları gerçekleĢtirmeyi 

hedeflemektedirler. 

UçuĢ ekipleri çalıĢma ortamında yoğun bir iĢ yükü, yoğun bir stres, 

koordinasyonlu çalıĢmanın ön planda olduğu, operasyonel alınacak kararların hızlı 

bir Ģekilde verilmesi gerektiği ortamda çalıĢırlar (Gültay, 2019).  

“UçuĢ ekibi” uçağın kalkıĢtan iniĢe kadar var olan bütün operasyonların 

birlikte yerine getirmesi sonucunda baĢarılı bir Ģekilde gerçekleĢmesini sağlayan tüm 

personel bu kavramın içine girmektedir. Bu nedenle uçağı uçurmakla görevli olan 

kokpit ekibi ile uçuĢu gerçekleĢmesine destekleyen her birey bir uçuĢ görevini yerini 

getirebilmesi için oluĢan ekibin bir üyesidir. Uçağın boyutu veya uçuĢta bulunacak 

kokpit ekibi sayısı fark etmeksizin, uçuĢ ekiplerini kendi aralarında uyum içinde ve 

aynı zamanda koordine çalıĢmaları gerekmektedir. UçuĢ ekibi bir uçuĢ operasyonu 

gerçekleĢmesi sırasında çok geniĢ bir gruba karĢılık gelmektedir. Bu ekipte ; uçakta 

bulunan kokpit ekibi, kabin ekibi ile uçuĢ öncesi, uçuĢ esnasında ve sonrasında 

pilotlarla koordineli bir Ģekilde çalıĢan uçuĢ planlayıcıları, kule görevlileri, radar ve 

hava trafik kontrolörleri , uçak bakım ekipleri, uçuĢ emniyet görevlileri ve sağlık 

ekipleri olarak havacılık ekibini oluĢturmaktadırlar (Terzioğlu, 2007). 

2.5.2 Kokpit ekibi 

Kokpit ekibi uçuĢ esnasında uçağı kullanan ve yöneten ekibe denir. Kokpit 

ekibi uçuĢ aracı tipine göre en az bir sorumlu kaptan pilot ve yardımcı pilottan 

oluĢur. Ġhtiyaç duyulan durumlara da kokpit ekibine uçuĢ mühendisi ve bir diğer 



13 

yardımcı pilotta da kokpit ekibine görevlendirilebilir. Kokpit ekiplerinin belli baĢlı 

yapması gereken iĢ icabı görevleri mevcuttur (Karagülle, t.y). 

Kokpit Ekibi Görevleri: 

 UçuĢ planını; uçuĢtan önce hava durumu, rota, yakıt hesapları ve yük dengesi 

gibi faktörleri değerlendirerek hazırlarlar. 

 UçuĢu kalkıĢından iniĢe kadar kontrol ederler, otopilot sistemlerini kullanarak 

uçuĢu yönetirler. 

 UçuĢun emniyetini sağlamak amacıyla hava trafik kontrolü ve ilgili diğer 

birimlerle aktif olarak iletiĢimde olurlar. 

 Acil durumlar ve beklenmedik problemlere karĢı hızlı bir Ģekilde doğru kararı 

alarak gereken önlemleri uygularlar. 

 Kokpit ve kabin ekipleri arasında iĢ birliği ve güçlü iletiĢim kurulmasıyla 

uçuĢu daha güvenli hale getirirler. 

Bu görevler gerçekleĢtirilen uçuĢun tüm aĢamalarında kokpit ekibinin etkin 

ve koordineli çalıĢmasını gerektirir. 

2.5.3 Kabin ekibi 

Kabin ekibini kabin memurları ve kabin amirlerinden oluĢur. Kabin ekibi 

uçaklarda yolcular için ayrılan kısımda görev yaparlar.  Kabin ekibini oluĢturan 

memurlar uçuĢ esnasında kabin ve uçak koridorlarında kolaylıkla görev yapabilecek 

fiziksel özelliklere sahip güçlü iletiĢim becerisi olan ve yabancı dil bilgisine sahip 

memurlardan oluĢmaktadır. Görevlerini gerçekleĢtirirken enerjisi yüksek güler yüzlü 

problemlere karĢı sorunları çözebilen kendinden emin ve güven verici olmaları 

esastır. Sivil havacılık sektörünün kalbinde yer alan kokpit ve kabin ekipleri 

yolcuların ve kargonun güvenli, zamanında ve konforlu bir Ģekilde taĢınmasından 

sorumludur. Kabin ekiplerinin belli baĢlı yapması gereken iĢ icabı görevleri 

mevcuttur (Karagülle, t.y). 

Son yıllardaki uçuĢlardaki hizmet kalitesinin daha iyi seviyelere gelmesi 

amacıyla kabin içinde görev yapan meslek uzmanları bulunmaktadır. Uzun mesafeli 

uçuĢlarda görevlendirilmiĢ olan uçuĢ aĢçıları da kabin ekibi üyesi olarak 

tanımlanmaktadır (Gültay, 2019). UçuĢta yer alması gereken asgari kabin ekibi 
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sayısı; SHGM‟nin UçuĢ Operasyonlarına Yönelik Usul ve Esaslar Talimatında ifade 

edilmiĢtir (Birgören, 2015) (EK-1, SHGM, UçuĢ Operasyonlarına Yönelik Usul ve 

Esaslar Talimatı). 

Kabin Ekibi Görevleri:  

 Yolcu beklentilerine uygun ikram hizmetlerinin sunulması, 

 Yolculara uçuĢ hakkında bilgi vermek ve yolcuları koltuklarına 

yönlendirmek, 

 Yolcuları uçuĢa alma ve ayrılma aĢamalarında yolcuları karĢılama,  

 Yolcular ile kurulan iletiĢimlerde güvenilir ve pozitif bir imaj yaratma 

 UçuĢ sırasında yaĢanabilecek acil durumlarda dikkat edilmesi gereken 

konulara dair güvenlik bilgilendirmesinin yapılması, 

 Uçak içindeki interaktif araçların kullanılması konusunda yolculara destek 

sağlamak, 

 Yolcular ile ihtiyaç halinde dil engellerini aĢmak ve yolculara dil desteği 

sunarak yardımcı olmak, 

 Yolculuk esnasında yolcuların isteklerini ve oluĢabilecek sorunlara karĢı hızlı 

çözümler geliĢtirmek, 

 Yolculuk sırasında yolcuların sağlık sorularına yönelik çözüm üretmek, 

 Yolculuk rotasına iliĢkin yolculara genel bilgilendirme yapmak 

Kokpit ve kabin ekip çalıĢanların üstlenmiĢ olduğu kritik sorumluluklar, 

fiziksel risklerin ötesinde, psikososyal risklerin de yoğun bir Ģekilde Ģekillenmektedir 

(Oktaysoy vd., 2023). 

2.6 Sivil Havacılıkta Psikososyal Risk Etmenleri 

Psikososyal riskler/psikososyal tehlikeler 1984 yılında ILO tarafından 

"çalıĢma ortamı, iĢin içeriği, örgütsel koĢullar ve çalıĢanların kapasiteleri, ihtiyaçları, 

kültürü ve iĢ dıĢı konular arasındaki algılama Ģekilleri ve deneyimler aracılığıyla 

sağlığı, iĢ performansını ve iĢ memnuniyetini etkileyebilme potansiyeli olan 

etkileĢimler" olarak tanımlamıĢtır. Literatürdeki bir baĢka tanımda ise psikososyal 
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riskler, iĢin tasarım ve yönetimi bakımından psikolojik/fiziksel zarara neden olma 

potansiyeli olan sosyal ve örgütsel bağlamlar olarak kabul edilmektedir. Fakat yeni 

ortaya çıkan çalıĢma biçimlerinin ve farklılaĢan çalıĢma ortamının var olan dıĢında 

yeni risklere sebebiyle psikososyal ifadesinin tanımı yeni ortaya çıkan sebeplerle 

beraber geliĢmektedir. Literatürde psikososyal risklerin iĢin içeriği ve iĢin bağlamı 

olmak üzere iki gruba ayrılarak tanımlanmaktadır. ĠĢin içeriği çalıĢma koĢulları ve iĢ 

organizasyonu ile ilgiliyken iĢin bağlamı örgüt kültürü ve iĢlevi, kurumdaki rol ve 

kariyer geliĢimi, psikososyal iĢ yükü ve iĢ kontrolu (özellik toleransı), iĢ yaĢam 

dengesi, iĢ yerindeki hiyerarĢik yapıdaki kiĢilerarası iliĢkiler gibi iĢin örgütlenmesi 

ve çalıĢan iliĢkileri ile ilgili psikososyal riskleri içermektedir.  

ĠĢ ile iliĢkili psikososyal risk oluĢturan stres faktörlerinin çalıĢanların 

sağlığını, iĢ verim ve performansı üzerinde olumsuz etkisi olduğuna dair dayanak 

oluĢturan veriler giderek çoğalmaktadır. ÇalıĢma ortamı ölçeğin de psikososyal 

risklerin oluĢturduğu sonuçlara bakıldığında fiziksel olarak iĢe gelmeme ve fiziksel 

olarak iĢe gelmiĢ olmasına rağmen kafasının baĢka yerde olması durumu öne 

çıkmakla beraber çalıĢanların iĢ motivasyonlarında , iĢ doyumunda ve iĢe olan 

memnuniyetlerinde azalma ,  yenilikçi düĢüncelerde düĢüĢ , iĢi bırakma oranlarının 

artması , çalıĢan devir sayısında artıĢ olarak sonuçlarını görmekteyiz. ÇalıĢan devir 

hızının artması ile çalıĢma ortamındaki nitelikli personel sayısını azalmasına ve yeni 

çalıĢanlar için çalıĢan eğitimi ve oryantasyon süreçleri ile kuruma olan aidiyet 

duygusunun geliĢmesi için hem zaman hem de paraya ihtiyacın artması anlamına 

gelmektedir. Bununla birlikte yaĢanan bu olumsuz durumların kurum tarafından 

bakılacak olursa kurumların kurum imajını da olumsuz yönde etkileri olmaktadır. 

Fiziksel olarak iĢe gelmeme ve fiziksel olarak iĢe gelmiĢ olmasına rağmen 

kafasının baĢka yerde olması durumuna yol açan çalıĢma ortamı unsurları; 

 ĠĢe bağlı stres ve iĢ yükü  

 ĠĢ kontrolü  

 Rol çatıĢması  

 Çaba-ödül dengesizliği 

 Liderlik  

 Vardiyalı çalıĢma  
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 Sınırlı kariyer ilerlemesi 

 ĠĢteki zayıf sosyal iliĢkiler (düĢük sosyal destek ve iĢ yerinde Ģiddet, zorbalık 

ve ayrımcılık vb.) gibi psikososyal risklerle iliĢkilidir. 

Psikososyal risklerin neden olduğu finansal zararlara bakıldığında ise EU-

OSHA tarafından 2009 yılında hazırlanan bir raporda, Fransa'da psikososyal riskler 

ve iĢe bağlı stresin sebep olduğu hastalıklarının ekonomik maliyetinin 830 milyon ila 

1 milyar 656 milyon euro arasında olduğu belirtilmektedir. Aynı raporda Almanya'da 

psikososyal risklere bağlı geliĢen ruhsal bozuklukların maliyeti 3 milyon euro olarak 

tahmin edilirken BirleĢik Krallık'ta psikososyal riskler ve iĢe bağlı stresin yol açtığı 

depresyon ve anksiyete maliyeti 530 milyon sterlinden fazladır." AB tarafından 

finanse edilen Matrix (2013) projesinde, psikososyal risklerin neden olduğu iĢe bağlı 

depresyonun Avrupa'ya maliyetinin yıllık 617 milyar euro olduğu belirtilmiĢtir. Bu 

toplam rakam absenteizm ve presenteizm (272 milyar euro), verimlilik kaybı (242 

milyar euro), sağlık hizmeti maliyetleri ve engellilik yardımı ödemeleri (63 milyar 

euro) ve sosyal refah maliyetlerinden (39 milyar euro) oluĢturulmuĢtur. BirleĢik 

Krallık'ta Sainsbury Ruh Sağlığı Merkezi tarafından 2007 yılında yapılan bir 

araĢtırmada, ruh sağlığı bozukluklarının klarının kurumlara yıllık toplam maliyetinin 

her çalıĢan için 1.035 sterlin (Absenteizm için 335 sterlin, presenteizm için 605 

sterlin ve personel devir hızı için 95 sterlin), toplamda yaklaĢık 26 milyar sterlin 

olduğu tahmin edilmektedir." Safe Work Australia 2008/09 raporuna bakıldığında ise 

psikososyal risklerin sebep olduğu iĢe bağlı stresin Avustralya'ya yıllık 5,3 milyar 

Avustralya doları maliyeti olduğu tahmin edilmiĢtir. Bu rakam, üretim kesintisinden 

kaynaklanan maliyetleri ve tıbbi maliyetleri içermektedir." 

ILO'nun Temel Is, Sağlığı ve Güvenliği SözleĢmesi, 1981 (No.155) ve 

beraberindeki Tavsiye Kararı (No.164) ISG politikalarında çalıĢanların fiziksel ve 

psikolojik iyi oluĢ, durumlarının korunmasını ve bu politikaların ulusal düzeyde 

kabul edilip uygulanmasını, yenilenmesini hem ulusal hem iĢ yeri düzeyinde 

sağlamaktadır. ĠĢ Sağlığı Hizmetleri SözleĢmesi, 1985 (No. 161) ve beraberindeki 

Tavsiye Kararı (No. 171) iĢ sağlığı hizmetlerinin rolünü çalıĢma ortamında hem 

fiziksel hem ruhsal sağlığın sağlanmasını desteklemek, güvenli ve sağlıklı bir 

çalıĢma ortamı oluĢturmak ve sürdürmekten sorunlu multidisipliner hizmetler olarak 

belirlemektedir. ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği SözleĢmesi Promosyon Çerçevesi, 2006 (No. 

187) ve beraberindeki Tavsiye Kararı (No.197), ulusal düzeyde koruyucu güvenlik ve 
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sağlık kültürü oluĢturmak ve sürdürmek için atılacak adımlar ile temel standartları 

tamamlayarak güvenli ve sağlıklı çalıĢma ortamları için ulusal ve kurumsal düzeyde 

bir politika uygulamaktan sorumlu olan ulusal bir yapının gerekliliklerini ve 

iĢlevlerini, ilgili kurumları ve paydaĢları tanımlamaktadır. Bu sözleĢmeler Türkiye 

tarafından da onaylanmıĢtır. 

Günümüzde sivil havacılık sektörünün büyümesiyle beraber kabin ve kokpit 

ekibinin psikososyal risklerle karĢı karĢıya kalması her geçen gün artmaktadır. Sivil 

havacılıkta psikososyal riskler, uçuĢ güvenliği, çalıĢan sağlığı ve operasyonel 

verimlilik gibi riskler kabin ve kokpit ekiplerini etkileyen kritik bir öneme sahiptir. 

Bu risklerin sebebi, bireysel stres faktörlerinden kaynaklanabileceği gibi çalıĢma 

ortamındaki sosyal dinamikler, iĢ yükü ve görev sürekliliği gibi sebeplerden de 

kaynaklanabilir. 

Sivil Havacılıkta KarĢılaĢılabilecek Psikososyal riskler;  

 ĠĢ yükü ve Stres 

 Gece vardiyaları, uzun ve düzensiz çalıĢma saatleri, 

 ĠĢ-özel hayat dengesi, (Aile bağlantıları) 

 Hava aracı kazası-kırım oranı ve kötü hava koĢulları 

 Mesleki izolasyon ve çalıĢma arkadaĢlarıyla iliĢkiler gibi birçok faktörlerden 

oluĢur.  

Kabin ve kokpit ekipleri için özellikle, uykusuzluk ve jet lag, uçuĢ emniyeti 

açısından tehlikeli birer etmen olabilir. Aynı zamanda, kabin ekibiyle yolcular 

arasında yaĢanan stresli durumlar veya kokpit içinde stres ve çatıĢma kaynakları da 

psikososyal riski artırabilir. Bu tür risklerin iĢ kazalarına etkisi genellikle dolaylıdır 

ancak oldukça güçlüdür. Psikososyal stres, ekip üyelerinin dikkat dağınıklığı, 

yorgunluk, hızlı karar verme becerisinde azalma gibi olumsuz etkilere yol açarak iĢ 

kazası riskini artırır. Özellikle kokpit ekiplerinde, yüksek seviyede odaklanma ve 

karar verme gerektiren görevlerdeki stres, potansiyel hataları artırabilir. Kabin 

ekiplerinde ise hem fiziksel yorgunluk hem de psikolojik baskı, dikkatsizliğe veya 

yanlıĢ müdahalelere yol açabilir, bu da uçuĢ esnasında veya yerde istenmeyen 

olaylarla sonuçlanabilir. 
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2.6.1 ĠĢ yükü ve stres 

GeliĢen teknoloji ile havacılık sektöründeki uçakların da büyüdüğü ve uçuĢ 

sürelerinde de artıĢ gözlenmektedir. Bu durumdan dolayı uçuĢlar daha uzun 

sürebilmekte ve daha uzaktaki mesafeler gitmektedir. Fakat bu durum yanında uçuĢ 

ekibinin de sorumluluklarında ve görev sürelerinde de artıĢa gitmesine sebep 

olmuĢtur. Bunun yanında uçuĢ ekibinin uçuĢlardan belli bir süre öncesinde de uçuĢ 

ile ilgili hazırlıklar yapmaları, uçuĢ sonrasında da bir sonraki uçuĢa hazırlanma, 

görev gününü sonuçlandırma ve dinlenmek için gideceği yer içinde geçirmiĢ olduğu 

vakit mesainin bir parçasıdır. Söz konusu iĢ yüküne ilaveten seyahat eden yolcular ile 

de sürekli iletiĢim halindedirler (Gültay, 2019). 

2.6.2 Gece vardiyaları, uzun ve düzensiz çalıĢma saatleri 

Uzun ve düzensiz uçuĢların oluĢundan dolayı oluĢan stres vücut da ölçülebilir 

oranda tepki süresi, öğrenme ve karar verme becerisinde düĢüĢe sebep olur. Özellikle 

de uzun soluklu devam eden gece uçuĢlarından sonra uçuĢ ekibinin dinlenme zamanı 

gün doğumundan batımına kadar olduğu zamanlarda yani normal Ģartlarda sosyal 

hayatını geçirdiği sürelere denek geldiği zamanlarda uçuĢ ekiplerinin çalıĢma ve 

dinlenme planları aksamaktadır (Eren ve Öztemiz, 2004) . 

2.6.3 ĠĢ-özel hayat dengesi (aile bağlantıları) 

Hem iĢ hem de aile alanlarını aktif olarak katılımın sağlanması ve her iki 

alanın taleplerinin karĢılanmasına iĢ ve aile yaĢamı dengesi denebilir (Topgül 2016). 

UçuĢ ekipleri için aile ve sosyal çevresi duygusal yönden olumlu yönden 

etkileyebildiği gibi stres kaynağı da olabilir. UçuĢ ekiplerinde aile ve sosyal 

çevresine olan bağlılıktan dolayı uzun süreli görüĢemedikleri dönemlerde 

performanslarını olumsuz yönde etkileyebilir. (Eren ve Öztemiz, 2004). 

2.6.4 Hava aracı kazası-kırım oranı ve kötü hava koĢulları 

Yüksek kaza kırım oranları, uçuĢ ekibi üstünde ilave stresler yaratır. Hava 

aracı kaza ve kırımlarında teknik nedenlerin yüksek oranda yer alması durumunda ya 

da uçuĢ ekiplerini uçuĢ esnasında kötü hava koĢulları veya türbülans gibi 

durumlardan dolayı hava aracına karĢı güvensizlik duygusu oluĢabilir ve bu 

güvensizlik duygusu strese sebep olabilir (Eren ve Öztemiz, 2004). 
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2.7 Havacılık Sektöründe ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği 

1950 yılında ILO ve Dünya Sağlık örgütünün yapmıĢ olduğu iĢ sağlığı ve 

güvenliğinin tanımına göre; tüm iĢ alanlarında çalıĢanların bedensel, ruhsal ve sosyal 

iyilik durumlarını en yüksek seviyeye çıkarmak ve bu seviyede devam ettirmesini, 

çalıĢanların çalıĢma durumları yüzünden sağlıklarının bozulmasını önlemek, 

çalıĢanları çalıĢma sırasında sağlık için zararlı etmenlerden korunmalarını sağlamak, 

çalıĢanları bedensel ve ruhsal durumlarına göre en uygun çalıĢma koĢullarında 

görevlendirmek ve bu durumlarını sürdürmek yani iĢin insana ve her insanın kendi 

iĢine uyumunu sağlamak Ģeklinde yapmıĢlardır (Erol, 2015). 

Havacılık sektöründe ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği ifadesi, önlenmesi, çalıĢanların 

sağlığının korunması ve güvenli bir iĢ ortamı sağlanması açısından kritik bir rol 

oynar. Sektörün her geçen gün büyümesi ve teknolojik yeniliklerle birlikte, ĠĢ Sağlığı 

ve Güvenliği tedbirlerinin daha da önemli bir hale gelmiĢtir. Teknolojik geliĢmeler ĠĢ 

Sağlığı ve Güvenliği bağlamında yenilikçi çözümler üretmeye imkân sağlamakta ve 

daha güvenli çalıĢma ortamları sağlamasına katkıda bulunmaktadır. Fakat havacılık 

sektörün karmaĢıklığı ve sürekli değiĢen doğası, ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği yönetimini 

daha da zorlaĢtırmaktadır. Dolayısıyla havacılık Ģirketleri ve kuruluĢları, ĠĢ Sağlığı ve 

Güvenliği kültürünün sürdürebilir olmasın için sürekli olarak geliĢtirilmesine çaba 

göstermelidirler, çünkü bu, çalıĢanların güvenliği ve sağlığının yanı sıra sektörün 

sürdürülebilirliği için de kritik öneme sahiptir (KocamıĢ ve Apak, 2024). 

Havacılık sektöründe ĠĢ Sağlığı ve Güvenliğinin temel unsurları emniyet ve 

güvenliği içeren 1944 yılında kurulan Uluslararası Sivil Havacılık Örgütünün 

(ICAO) kontrolünde Sivil Havacılık SözleĢmesi (ġikago Konvansiyonu) ile 

atılmıĢtır. ġikago Konvansiyonu 19 adet ek (ANEX) ile standart ve tavsiye 

niteliğindeki uygulamaları kapsamaktadır. ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği alanında yıllara 

göre odaklanılan noktalar farklılık göstermiĢtir. 

 1900-1960 yıllarda TEKNĠK,  

 1970‟li yıllarda ĠNSAN,  

 1990‟lı yıllarda ORGANĠZASYONEL,  

 21. Yüzyılın baĢında ise TOPLAM SĠSTEM olarak adlandırılmıĢtır (Polat ve 

Yılmaz, 2023). 



20 

2.8 Havacılık Sektöründeki ĠĢ Kaza Sayıları 

Kaza ile ilgili pek çok farklı tanımlama vardır ancak genel olarak birleĢmiĢ 

oldukları noktalar, yaĢanan kazanın ne zaman ve nerede olacağının bilinmemesidir, 

öngörülemeyen zamanlarda ortaya çıkması, genelde önlem alınmamasından 

kaynaklanması kazanın meydana gelmesine neden olup kaza sonucunda maddi ve 

manevi kayıpların gelmesidir (NagaĢ, 2015). 

ILO iĢ kazasını “belirli bir zarar ya da yaralanmaya neden olan beklenmeyen, 

önceden planlanmayan bir olay” Ģeklinde tanımlamıĢ, WHO ise “önceden 

planlanmamıĢ ve çoğu zaman, kiĢisel yaralanmalara, teçhizatın zarar görmesine, 

üretimin bir süre durmasına yol açan olaydır” Ģeklinde tanımlamıĢtır.  

5510 sayılı Sosyal Sigortalar ve Genel Sağlık Sigortası Kanunu (SGK)‟un 13. 

maddesine göre sigortalının geçirdiği iĢ kazanın iĢ kazası olarak kabul edilmesi için 

aĢağıdaki durumlarının mümkün olması gerekmektedir: (Tarım, 2017) 

 Sigortalının iĢyerinde bulunduğu sırada,  

 ĠĢveren tarafından yürütülmekte olan iĢ dolayısıyla,  

 Sigortalının iĢveren tarafından görev ile baĢka bir yere gönderilmesi 

nedeniyle asıl iĢini yapmaksızın geçen zamanlarda,  

 Emzikli sigortalı kadına çocuğuna süt vermek için ayrılan zamanlarda,  

 Sigortalıların, iĢverence sağlanan bir taĢıtla iĢin yapıldığı yere toplu olarak 

götürülüp getirilmeleri sırasında, geçirdikleri kaza iĢ kazası sayılmaktadır, 

6331 sayılı ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği Kanunu‟nda iĢ kazası “ĠĢyerinde veya iĢin 

yürütümü nedeniyle meydana gelen, ölüme sebebiyet veren veya vücut bütünlüğünü 

ruhen ya da bedenen engelli hâle getiren olay” Ģeklinde tanımlanmıĢtır. 

ĠĢ kazalarının boyutlarını anlamak için SGK‟nın 2023 yılı iĢ kazaları 

verilerine bakıldığında açıklanan verilere göre 2023 yılında iĢ kazası geçiren sigortalı 

erkek sayısı 529.770 kadın sayısı ise 151.631‟dir. Genel toplama bakıldığında 

681.401 kiĢinin iĢ kazası geçirdiği ortaya çıkmaktadır. 

Raporlar incelendiğinde havayolu taĢımacılığı verileri incelendiğinde  

 2020 yılı istatistiklerine göre iĢ kazası geçiren sigortalı toplam erkek sayısı 

160, kadın sayısı ise 278‟dir. Genel toplama bakıldığında 384 kiĢinin 
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havayolu taĢımacılığında iĢ kazası geçirdiği görülmektedir (SGK 2020 

Ġstatistikleri). 

 2021 yılı istatistiklerine göre iĢ kazası geçiren sigortalı toplam erkek sayısı 

186, kadın sayısı ise 523‟tür. Genel toplama bakıldığında 709 kiĢinin 

havayolu taĢımacılığında iĢ kazası geçirdiği görülmektedir (SGK 2021 

Ġstatistikleri). 

 2022 yılı istatistiklerine göre iĢ kazası geçiren sigortalı toplam erkek sayısı 

383, kadın sayısı ise 955‟tir. Genel toplama bakıldığında 1.338 kiĢinin 

havayolu taĢımacılığında iĢ kazası geçirdiği görülmektedir (SGK 2022 

Ġstatistikler). 

 2023 yılı istatistiklerine göre iĢ kazası geçiren sigortalı toplam erkek sayısı 

490, kadın sayısı ise 1.245‟tir. Genel toplama bakıldığında 1.735 kiĢinin 

havayolu taĢımacılığında iĢ kazası geçirdiği görülmektedir (SGK 2023 

Ġstatistikler). 
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3.GEREÇ VE YÖNTEM 

3.1 Çok Kriterli Karar Verme Teknikleri 

Ġnsanların günlük yaĢantılarında karĢılaĢtıkları durumlar veya problemler ile 

ilgili kararlar, çoğunlukla birden fazla ve genellikle de birbirine ters düĢen 

hedeflere/Ģartlara sahiptir. Çok kriterli karar verme (ÇKKV), yöntemleri, 1960‟lı 

yıllarda karar verme iĢlerine yardımcı olacak çeĢitli araçlara ihtiyaç duyulasıyla 

geliĢtirilmeye baĢlanmıĢtır (Urfalıoğlu ve Genç, 2013).  

Çok kriterli karar verme, karar vericinin sayılabilir sonlu ya da sayılamaz 

sayıda seçenekten oluĢan bir küme içinde en az iki kriter kullanarak yaptığı seçim 

iĢlemi olarak tanımlanabilir. Çok kriterli karar verme hakkında birçok metot 

geliĢtirilmiĢtir. Bu metotların birbirine oranla farklı avantajlara sahiptir. Karar 

vericinin çözüme baĢlarken karĢılaĢabileceği problemlerden birisi de hangi yöntemin 

uygun yöntem olduğunun tespit etmesidir. Karar verici problemine en uygun metot 

seçilerken çok yönlü düĢünerek problemin yapısına ve sürecin özelliklerini göre 

seçim yapmalı. Çok kriterlilikte problemlerde her durum, birden fazla kritere 

bağlıdır. Her problem grubunda ilgili kriterler belirlenir. Karar için dikkate alınması 

gereken pek çok faktör de olsa, karar verici en önemlileri kriter olarak kabul edebilir. 

Karar verici, ihtiyaçları karĢılamak için mevcut seçenekleri, belirlenen kriterlere göre 

değerlendirip en uygun olanını üç aĢamada seçecektir. Birinci adım olarak 

seçeneklerin tespit edilmesi ve bu seçeneklerin önem derecelerinin 

karĢılaĢtırılmasıdır. Bu karĢılaĢtırmaya göre mevcut seçenekler sıralanır. Ġkinci 

adımda ise seçeneklerin bu kriterleri ne oranda tatmin ettiklerinin belirlenerek, bütün 

kriterler üzerinden, her seçeneğe ait son değerlendirmeye ulaĢılmasıdır. Üçüncü ve 

son adımda ise en yüksek puana sahip seçeneğin tercih edilmesidir (Ersöz ve Kabak, 

2010).  
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Çok Kriterli Karar Verme Yöntemlerinin Avantaj ve Dezavantajları  

Avantajları 

 ÇeliĢen birden fazla kriter olduğunda, karar verme süreci için ortak bir alan 

oluĢturulur. 

 Çok büyük miktarda veri setleri analiz edebilir ve nicel ile nitel kriterleri bir 

arada değerlendirebilir. 

 Karar sürecini sistemli bir Ģekilde yönetir ve karmaĢık konuları daha anlaĢır 

hale getirir. 

Dezavantajları  

 Alternatifler arasında karĢılaĢtırılamama problem oluĢturabilir. Bir alternatif 

bir kritere göre diğer seçenekten üstün olup baĢka bir kritere göre tam tersi bir 

durum oluĢtuğunda, hangi alternatifin daha iyi olduğunu belirlemek için ek 

bilgilere ihtiyaç vardır. Karar vericinin tercihlerine bağlı olan bilgi, bu 

tercihlerin doğrultusunda bir ek modellemeye gerek duyulur. 

 Karar problemlerinin çoğunda bir alternatifin bütün kriterlere göre kalan 

diğer alternatiflerden daha iyi olduğu bir durumla karĢı karĢıya kalınmaz. Bu 

sebeple problemler matematiksel olarak tam anlamıyla tanımlanamaz. Tam 

anlamıyla tanımlanamadığından ötürü, sadece uzlaĢık çözümler elde 

edilebilir. UzlaĢık çözümlerin en iyileri özneldir ve karar vericiye bağlıdır 

(Cengiz, 2012). 

3.1.1 Analitik hiyerarĢi proses (AHP) 

Analitik HiyerarĢi Süreci veya Analitik HiyerarĢi Proses (AHP) tekniği 

kriterler ve alternatifler arasındaki iliĢkiyi dikkate alan, hiyerarĢik bir yapı oluĢturup 

bileĢenleri analiz eden bir tekniktir. Karar verme esnasında alternatifler için ikili 

karĢılaĢtırma matrisleri oluĢturarak ağırlıklar elde edilmesini ve elde edilen 

ağırlıklara göre sıralama iĢleminin yapılmasını esas alan yöntemdir (Tepe, 2021). 

3.1.2 Analytic network process (ANP) 

AHP‟nin geniĢletilmesiyle yeni bir teori olarak geliĢtirilen ANP, AHP‟de 

olduğu gibi benzer adımları izlerken bunun yanında kriterler veya alternatifler 
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arasındaki geri beslenme ile bunlar arasındaki küme içi ve kümeler arasındaki 

bağımlılığı hesaba katan bir tekniktir. 

3.1.3 Technique for order preference by similarity to an ıdeal solution 

(TOPSIS) 

Karar verme yöntemlerinden biri olan Technique for Order Preference by 

Similarity to Ideal Solution (TOPSIS) yöntemi temelde karar verme problemi için 

ideal çözüm ve ideal olmayan çözüm belirleyerek alternatiflerin bu çözümlere olan 

uzaklıklarını tespit etme ve buna göre alternatifleri sıralama mantığına 

dayanmaktadır Ele alınan alternatifler için negatif ve pozitif ideal çözümler üreten ve 

bunlar arasından pozitife ideal çözüme en yakın ve negatife ideal çözüme en uzak 

olan alternatifi en iyi alternatif olarak veren bir tekniktir (Tepe, 2021). 

3.1.4 Vise kriterijumska optimizacija ı kompromisno resenje (VIKOR) 

Vise Kriterijumska Optimizacija I Kompromisno Resenje (VIKOR) 

yönteminde anahtar kelimeler uzlaĢma ve piĢmanlıktır. Karar vericiden çok kriterli 

bir karar verme problemini VIKOR yöntemi ile çözmesi istenildiğinde karar 

vericinin ideal çözüme en yakın çözümü kabul etmeye istekli olması beklenir, yani 

çözüme ulaĢmada uzlaĢma kabul edilebilir olmalıdır. Bu teknik, çeliĢkili kriterler ile 

bir problemin uzlaĢık çözümünün belirlenmesi ve seçilen alternatifler kümesinin 

sıralanmasına odaklanarak karar vericiye son karara ulaĢmasında yardımcı 

olmaktadır. Karar verici, en iyi alternatifi ararken her bir kriter için en iyi olan 

seçeneği düĢünerek diğer alternatifleri tercih etmesi halinde karĢı karĢıya kalacağı 

piĢmanlık değerini hesaplamıĢ olur. Bu yöntemde karar verme gerçekleĢtirilmeden 

önce maksimum fayda ve minimum piĢmanlık arasında uzlaĢmacı bir çözüm sunulur. 

TOPSIS gibi uzaklık temelli olan VIKOR, alternatifler arasından ideal çözüme en 

yakın olan çözümleri yani uygun çözüm bölgesindeki bir dizi alternatifleri 

sıralayarak karar vericiye uzlaĢık çözüm önerileri sunan bir tekniktir (Tepe, 2021). 

3.1.5 ELimination and et choice translating reality (ELECTRE) 

Çok kriterli karar verme yöntemlerinden olan ELimination Et Choix 

Traduisant la REalité (ELECTRE) yönteminin temeli tercih edilen ve edilmeyen 

alternatifler arasında üstünlük iliĢkisi kurulmasıdır. Bu iliĢkinin kurulabilmesi için 

uyum ve uyumsuzluk indeksleri oluĢturulur. ELECTRE yöntemi sayesinde karar 
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vericiler, çok sayıda nicel ve nitel kriteri birlikte değerlendirebilir ve 

ağırlıklandırabilir. Alternatifleri üstünlük ilkesine göre sınıflandırarak karar vericiye 

üstün olmayan alternatifleri azaltarak karar vermesini destekleyen bir tekniktir (Tepe, 

2021). 

3.1.6 The decision making trial and evaluation laboratory (DEMATEL) 

DEMATEL, herhangi bir modeldeki karmaĢık faktörler arasındaki sebepler 

iliĢkisini kuran çok kriterli karar verme yöntemidir ve karar verme problemlerini 

analiz etmek için uygulanmaktadır. DEMATEL yöntemi, sebep-sonuç odaklı ve 

dolaylı iliĢkileri kapsamaktadır. DEMATEL yöntemi ile kriter ağırlıkları belirlenir ve 

bu kriterler önem derecelerine göre sıralanır. Yöntem esasen nedensel iliĢki ağının 

tespit edilmesi amacıyla kullanılmakta, bunun yanında, tüm kriterlerin birbirleri ile 

iliĢkilisin gücünü de incelemektedir. KarmaĢık yapısal bir problemi inĢa edip analiz 

etmek amacıyla kriterler arasındaki iliĢkileri ortaya çıkaran bir tekniktir (Tepe, 2021). 

3.1.7 Preference ranking organization method for enrichment 

evaluations (PROMETHEE) 

Preference Ranking Organization Method for Encrichment Evaluations 

(PROMETHEE) tekniği alternatiflerin kriterler yardımıyla tercih fonksiyonlarına 

dayanıp ikili karĢılaĢtırmalar yapılarak değerlendirildiği bir ÇKKV tekniğidir. Bu 

değerlendirme, alternatiflerin kriterler bazındaki üstünlük durumlarını birleĢtirme 

yöntemi ile gerçekleĢtirmektedir. Bu tekniğin temel özellikleri basit ve yalın 

oluĢudur. PROMETHEE, sıralama oluĢtururken tercih fonksiyonlarını 

kullanmaktadır. Bu yöntem, bir karar verme problemindeki alternatifleri tespit 

edilmiĢ tercih fonksiyonlarına göre değerlendirmektedir. Kriterlere göre sonlu 

sayıdaki alternatifleri sıralamak ve seçmek amacıyla üstünlük ilkesine dayanan bir 

tekniktir (Tepe, 2021). 

3.1.8 Simple weight calculation (SIWEC) 

Basit SIWEC yöntemi adımları Ģu Ģekildedir: (Puškaa vd., 2024) 

Adım 1 

Derecelendirmeler kullanılarak kriterlerin öneminin belirlenmesi. Ġlk adımda 

karar vericilerin bir (1) ile yedi (7) veya bir (1) ile on (10) arasında değiĢebilen 
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tanımlanmıĢ puanlara ve araĢtırmanın kendisinde tanımlandığı gibi çeĢitli Ģekillerde 

değerlendirir. Karar vericiler puan verirken, kendi görüĢüne göre bir kriter diğerinden 

daha önemliyse, daha yüksek puan verir bu durumun tam tersi de olabilir. Kriter 

karar vericinin görüĢüne göre en önemliyse en yüksek puanı alır. 

Adım 2 

Ġlk karar verme matrisi oluĢturulur. Bu oluĢturulan matris, kriterler sütunlarda 

ve belirlenmiĢ kriterler için karar vericilerin puanlarından oluĢturulan satırlardan 

oluĢmaktadır. 

𝐴 = [

𝑥11 𝑥12 ⋯ 𝑥1𝑛

𝑥21 𝑥22 ⋯ 𝑥2𝑛

⋮ ⋮ ⋱ ⋮
𝑥𝑚1 𝑥𝑚2 ⋯ 𝑥𝑚𝑛

] 

Burada 𝑥𝑖𝑗 karar vericinin verdiği puanı temsil etmektedir. 

Adım 3 

BaĢlangıç olarak karar matrisinin normalizasyonu. Çok kriterli analiz 

yöntemlerinde uygulanan normalizasyondan farklı olarak, burada her kriter belirli 

kriterler için maksimum değere değil, tüm derecelerin maksimum değerine bölünür. 

𝑛𝑖𝑗 =
𝑥𝑖𝑗

𝑥𝑖𝑗 𝑚𝑎𝑥
 

Burada 𝑥𝑖𝑗 𝑚𝑎𝑥 bütün karar vericilerinin tarafından tüm kriterlerinin en 

yüksek puanı göstermektedir. 

Adım 4 

Karar verici için standart sapma değerini hesaplanması (𝑠𝑡. 𝑑𝑒𝑣𝑗). Bu adımda 

normalizasyonu yapılmıĢ olan karar verici puanları için standart sapma değerleri 

hesaplanır. Bu adım belirli bir Karar vericiye, sapmanın daha büyük olduğu yerlerde 

derecelendirmeleri daha çeĢitli ise diğer Karar Vericiye göre daha yüksek bir öncelik 

verilecek Ģekilde gerçekleĢtirilir. Eğer Karar Verici daha çeĢitli derecelendirmelere 

sahipse, daha fazla önem kazanacaktır. Bunun nedeni, Karar Vericiler arasında 

gerçekçi düĢünmeyi teĢvik etmektir çünkü tüm kriterler eĢit öneme sahip olamaz, 

bazıları diğer kriterlerden daha iyi ve bazıları daha kötü olmalıdır.  
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Adım 5 

Normalize edilmiĢ puanların standart sapma değerleriyle çarpılması. Bu 

adımda, belirli bir karar vericinin normalize edilmiĢ puanları, belirlenmiĢ karar 

vericinin puanlarının standart sapma değeriyle çarpılır. 

𝑣𝑖𝑗 = 𝑛 × 𝑠𝑡. 𝑑𝑒𝑣𝑗 

Adım 6 

Belirli kriterlerin ağırlıklarının toplamının hesaplanması. Bu adımda, her bir 

kriter için normalizasyonu yapılmıĢ puanlar, o kriterin standart sapma değeriyle 

çarpıldıktan sonra, tüm çarpımlar toplanır. 

𝑠𝑖𝑗 = ∑ 𝑣𝑗

𝑛

𝑗=1

 

Adım 7 

Kriter ağırlıklarının son değerlerinin hesaplanması. Bu adımda bireysel 

değerler 𝑠𝑗, özet değerler 𝑠𝑗‟ye bölünür, kriter ağırlıklarının bire (1) eĢit olması 

sağlanır. 

𝑤𝑖𝑗 =
𝑠𝑖𝑗

∑ 𝑠𝑖𝑗
𝑛
𝑗=1

 

Bu adımlar kullanılarak SIWEC yönteminin kriter ağırlıkları elde edilir. 

3.1.9 Bulanık SIWEC metot 

Basit SIWEC yönteminin Karar vericinin sayısal değerlendirmelerini 

aĢamalarının açıklanmasından ardından, bulanık SIWEC yönteminin adımları 

açıklanacaktır. Bu yaklaĢımın yaratıcılığı, değerlendirmenin dilsel değerler Ģeklinde 

olmasıdır. Bu değerler Karar Verici için daha kolaydır hangi kriterin hangi puanı 

alması gerektiğini belirlemek zorunda değildir. Asıl soru, Karar Vericiye göre bir 

kriter arada bir derecelendirmeye sahipse ve bu nedenle hangi puanın verilmesi 

gerektiğine karar vermek zorsa ne yapılacağıdır. Bu nedenle Karar Vericinin 

düĢüncesine daha yakın olabilecek dilbilimsel değerlendirmeyi geliĢtirmiĢtir. Bu 

puanlarla Karar Verici, dilsel bir ölçek biçiminde değerlendirmeler verir; örnek 

olarak çok kötüden çok iyiye giden dilsel bir ölçek olabilir. Bu Ģekilde, Karar Verici 

için değerlendirme yapmak daha kolaydır çünkü neyin daha iyi olup olmadığını, 
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hangi sayısal değere karĢılık geldiğini karar vermek yerine daha kolay 

değerlendirebilir. Buna dayanarak, bulanık SIWEC yöntemi adımları aĢağıdaki 

gibidir: (Puškaa vd., 2024) 

Adım 1 

Karar vericilerin karar önem derecelerinin dilsel puanlamalarını kullanarak 

belirlenmesi. Bu adımda karar vericiler belirli dilsel değeri seçer ve bu onların 

görüĢüne göre kriterlerin önemini belirler. 

Adım 2 

Dilsel değerlerin bulanık sayılar dönüĢtürülmesi. Bu adımda, dilsel değerlere 

üyelik fonksiyonu kullanılarak karĢılık gelen bulanık değerlere dönüĢtürülür. Bu 

bulanık sayıların değeri üyelik fonksiyonu aracılığıyla gerçekleĢtirilir. Üçgen bulanık 

sayı örneğini kullanarak, bulanık sayının değeri aĢağıdaki gibi yazılabilir: 

𝑥̃ = (𝑥𝑖𝑗
1 , 𝑥𝑖𝑗

𝑚, 𝑥𝑖𝑗
𝑢 ) 

Burada 𝑥 𝑖𝑗
𝑙  birinci bulanık sayı, 𝑥𝑖𝑗

𝑚 ikinci bulanık sayı ve 𝑥𝑖𝑗
𝑢  üçüncü bulanık 

sayıdır. 

Adım 3 

Bulanık baĢlangıç karar verme matrisinin oluĢturulması. Bu adımda, ilk karar 

verme matrisi bulanık sayılara dayalı olarak oluĢturulur. 

𝐴̃ = [

𝑥̃11 𝑥̃12 ⋯ 𝑥̃1𝑛

𝑥̃21 𝑥̃22 ⋯ 𝑥̃2𝑛

⋮ ⋮ ⋱ ⋮
𝑥̃𝑚1 𝑥̃𝑚2 ⋯ 𝑥̃𝑚𝑛

] 

Burada 𝑥̃𝑖𝑗 Karar vericilerin belirli kriterler için sıralamalarını bulanık sayılar 

Ģeklinde göstermektedir. 

Adım 4 

Ġlk olarak bulanık karar verme matrisinin normalizasyonu. Bu adımda, tüm 

bulanık değerler, tüm kriterler ve karar vericiler için üçüncü bulanık sayının 

maksimum değeri (max 𝑥𝑖𝑗
𝑢 ) ile bölünerek normalize edilir. 

𝑛̃ =
𝑥𝑖𝑗

𝑙

max 𝑥𝑖𝑗
𝑢  ,

𝑥𝑖𝑗
𝑚

max 𝑥𝑖𝑗
𝑢  ,

𝑥𝑖𝑗
𝑢

max 𝑥𝑖𝑗
𝑢   
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Adım 5 

Karar Verici için standart sapma değerinin hesaplanması (𝑠𝑡. 𝑑𝑒𝑣𝑗). Bu 

adımda, her bir karar vericisinin tüm bulanık sayı değerleri için standart sapma 

değeri hesaplanır. 

Adım 6 

Normalizasyonu yapılmıĢ değerlerin standart sapma değerleriyle çarpılması. 

𝑣̃𝑖𝑗 = 𝑛̃𝑖𝑗 × 𝑠𝑡. 𝑑𝑒𝑣𝑗 

Adım 7 

Bireysel kriterlerin ağırlıklarının toplamının hesaplanması. Bu adımda, tüm 

bulanık sayılar için tüm kriter değerleri toplanır. 

𝑠̃𝑖𝑗 = ∑ 𝑣̃𝑗

𝑛

𝑗=1

 

Adım 8 

Kriter ağırlıklarının bulanık değerlerinin hesaplanması. 𝑠 ̃𝑖 𝑗  „bireysel 

değerleri tüm değerlerin toplamına bölünür. Bu hesaplama yapılırken, birinci bulanık 

sayının ikinci bulanık sayıya eĢit veya daha az olabileceği, ikinci bulanık sayının ise 

üçüncü bulanık sayıya eĢit veya daha az olabileceği dikkate alınmalıdır. 

𝑤̃𝑖𝑗 =
𝑠𝑖𝑗

1

∑ 𝑠𝑖𝑗
𝑢𝑛

𝑗=1

 ,
𝑠𝑖𝑗

𝑚

∑ 𝑠𝑖𝑗
𝑚𝑛

𝑗=1

 ,
𝑠𝑖𝑗

𝑢

∑ 𝑠𝑖𝑗
1𝑛

𝑗=1

 

Bu Ģekilde elde edilen ağırlıkların değeri, daha sonraki hesaplamada nasıl 

kullanılacağına bağlı olarak, bulanık formda kullanılabilir veya bulanıklaĢtırma 

iĢlemi yapılarak crips formuna dönüĢtürülebilir. Eğer alternatiflerin sıralaması 

bulanık yöntem kullanılarak yapılacaksa bu ağırlıklar kullanılacak, sadece 

ağırlıkların değerleri hesaplanacaksa o zaman ağırlıkların bulanıklaĢtırılması 

gerekmektedir. Bu iĢlem aĢağıdaki Ģekilde yapılır: 

𝑤𝑗𝑑𝑒𝑓
=

𝑤𝑖𝑗
1 + 4 × 𝑤𝑖𝑗

𝑚 + 𝑤𝑖𝑗
1

6
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3.1.10 Pisagor bulanık kümeleri 

Karar verme süreci boyunca, karar vericiler alternatiflerin her biri için kendi 

değerlendirmelerini yapabilirler. Belirsiz bir ortamda karar vericileri etkileyen bazı 

faktörler (sınırlı alan bilgisi, zaman vb.) karar vericilerin kesin değerler 

belirleyememesine neden olur. Karar verme sürecinde çeĢitli belirsizlikler ve bu 

belirsizliklerden kaynaklanan çeĢitli eksiklikler ve hatalar ortaya çıkabilir. Bu 

belirsizlikler ve eksikliklerle baĢ edebilmek için bulanık mantık uygulanır. Pisagor 

bulanık kümesi iki temel fonksiyona dayanır. Bunlar üyelik derecesi ve üyelik 

derecesi olmayan fonksiyonlardır. Pisagor bulanık küme mantığı, bu iki temel 

fonksiyonun belirsizliği ile daha kapsamlı bir Ģekilde ilgilenir. Karar vericilerin 

belirsizliklerini ve öznel ifadelerini en iyi Ģekilde modellemeye yardımcı olur. Tanım 

1'de Ģu Ģekilde belirtilmiĢtir: (Tepe ve Kaya, 2020) 

Tanım 1. X sabit bir küme olsun. Pisagor bulanık kümesi 𝑃̃ forma sahip bir 

nesnedir: 

𝑃̃ ≅ *x, 𝜇𝑃̃  (x), 𝑉𝑃 ̃(x); x ∈  X+#1  

Fonksiyonun bulunduğu yer 𝜇𝑃̃(x): X       [0,1] üyelik derecesini tanımlar ve 

𝑉𝑃̃     (x): X        [0,1] x ∈ X öğesinin sırasıyla P'ye üye olmama derecesini 

tanımlar ve her x ∈ X için tutar:  

0 ≤ 𝜇𝑃̃(x)2 + 𝑉𝑃̃(𝑥)2 ≤ 1 #2  

Belirsizlik derecesi aĢağıdaki gibi hesaplanır: 

𝜋𝑝̃(𝑥) = √1 − 𝜇𝑃̃(𝑥)2 − 𝑉𝑃̃(𝑥)2#3  

Tanım 2. Aralık değerli bir Pisagor bulanık kümesi Peng ve Yang olarak 

tanımlansın. 

𝑄̃ = {𝑥, 𝜇𝑄̃(𝑥),  𝑣𝑄̃(𝑥); 𝑥 ∈  X}#4  

Burada  𝜇𝑄̃(𝑥) =  [𝜇𝑄̃
𝐿 (𝑥), 𝑢𝑄̃

𝑈(𝑥)] ⊂ ,0,1- and 𝑣𝑄̃(𝑥) = [𝑣𝑄̃
𝐿 (𝑥), 𝑣𝑄̃

𝑈(𝑥)] ⊂

,0,1-.  

𝑄̃ için, denklem 5 de sağlanmalıdır: 

0 ≤ 𝜇𝑄̃
𝑢(𝑥)2 + 𝑣𝑄̃

𝑢(𝑥)2 ≤ 1#5  
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Çizelge 3.1: Dilsel Terimler 

Dilsel Terimler 

PFN EĢ Değerleri 

IVPF Puanları 

𝜇𝐿 𝜇𝑈 𝑉𝐿 𝑉𝑈 

Kesinlikle DüĢük Önlem 0 0 0.9 1 

Çok DüĢük Önlem 0.1 0.2 0.8 0.9 

DüĢük Önlem 0.2 0.35 0.65 0.8 

Ortalamanın Altında Önlem 0.35 0.45 0.55 0.65 

Ortalama Önlem 0.45 0.55 0.45 0.55 

Ortalamanın Üstünde Önlem 0.55 0.65 0.35 0.45 

Yüksek Önlem 0.65 0.8 0.2 0.35 

Çok Yüksek Önlem 0.8 0.9 0.1 0.2 

Kesinlikle Yüksek Önlem 0.9 1 0 0 

Tam Olarak EĢit 0.1965 0.1965 0.1965 0.1965 

 



32 

4. BULGULAR 

Sivil havacılıkta kabin ve kokpit ekiplerini etkileyen psikososyal risklerin iĢ 

kazalarına etkilerinin çok kriterli karar verme yaklaĢımı ile değerlendirilmesinin 

amaçlandığı bu çalıĢmada öncelikle kabin ve kokpit ekiplerine yöneltilecek sorular 

hazırlanmıĢtır. Söz konusu soruların hazırlanabilmesi için literatür taraması, saha 

gözlemi ve uzman görüĢmeleri gerçekleĢtirilmiĢtir. Hazırlıkların tamamlanmasının 

ardından sivil havacılıkta aktif olarak hizmet veren kabin kokpit ekiplerinden 10 

uzman ile yüz yüze görüĢme yapılarak sorular yöneltilmiĢ ve uzman görüĢleri 

alınmıĢtır. ÇalıĢmada SIWEC iĢlem basamakları bulanık ortamda uygulanarak 

sonuçlar elde edilmiĢtir. Karar vericilerin karar önem derecelerinin dilsel 

puanlamalarını kullanarak belirlemelerinin ardından bu dilsel ifadeler sayısal hale 

getirilerek uzmanların görüĢüne göre kriterlerin önemini belirlenmiĢtir. Çizelge 

4.1‟de uzmanlardan alınan dilsel ifadelerin sayısal hale getirilmesi, Çizelge 4.2‟de ise 

bulanık karar verme matrisi ifade edilmiĢtir. Elde edilen bulanık karar matrisi 

normalize edilmiĢtir. Normalizasyon iĢlemi Çizelge 4.4‟te ifade edilmiĢtir. 

Normalizasyonu yapılmıĢ değerlerin standart sapma değerleriyle çarpılması 

gerçekleĢtirildikten sonra iĢlem basamakları takip edilerek ağırlıklar hesaplanmıĢtır. 

Çarpım değerleri Çizelge 4.5‟te, elde edilen ağırlık değerleri ve sıralama Çizelge 

4.6‟da ifade edilmiĢtir. 
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Çizelge 4.1: Uzman GörüĢlerinin Puanlanması 

 

1. 

soru 

2. 

soru 

3. 

soru 

4. 

soru 

5. 

soru 

6. 

soru 

7. 

soru 

8. 

soru 

9. 

soru 

10. 

soru 

11. 

soru 

12. 

soru 

13. 

soru 

14. 

soru 

15. 

soru 

16. 

soru 

17. 

soru 

18. 

soru 

19. 

soru 

20. 

soru 

1. 

kiĢi 
2,000 1,000 1,000 1,000 3,000 1,000 2,000 4,000 3,000 5,000 6,000 1,000 1,000 1,000 1,000 3,000 5,000 4,000 7,000 7,000 

2. 

kiĢi 
2,000 2,000 1,000 3,000 4,000 4,000 1,000 4,000 3,000 5,000 6,000 4,000 1,000 1,000 1,000 3,000 4,000 5,000 6,000 5,000 

3. 

kiĢi 
2,000 3,000 3,000 1,000 4,000 5,000 7,000 4,000 3,000 6,000 7,000 2,000 1,000 1,000 1,000 4,000 4,000 3,000 5,000 4,000 

4. 

kiĢi 
3,000 5,000 4,000 1,000 4,000 6,000 6,000 4,000 2,000 4,000 5,000 3,000 1,000 1,000 4,000 3,000 4,000 3,000 7,000 5,000 

5. 

kiĢi 
2,000 3,000 5,000 1,000 5,000 5,000 6,000 3,000 2,000 5,000 7,000 4,000 2,000 1,000 6,000 4,000 3,000 4,000 5,000 3,000 

6. 

kiĢi 
3,000 6,000 4,000 2,000 4,000 5,000 3,000 6,000 3,000 5,000 6,000 4,000 1,000 2,000 7,000 4,000 5,000 6,000 7,000 4,000 

7. 

kiĢi 
1,000 5,000 4,000 3,000 4,000 5,000 4,000 5,000 3,000 6,000 7,000 4,000 2,000 3,000 4,000 5,000 5,000 4,000 6,000 6,000 

8. 

kiĢi 
3,000 7,000 3,000 1,000 1,000 4,000 5,000 3,000 2,000 3,000 6,000 3,000 1,000 1,000 4,000 4,000 3,000 5,000 7,000 3,000 

9. 

kiĢi 
3,000 3,000 2,000 4,000 5,000 7,000 6,000 4,000 2,000 5,000 5,000 3,000 1,000 2,000 7,000 7,000 7,000 5,000 7,000 6,000 

10. 

kiĢi 
4,000 5,000 2,000 3,000 4,000 5,000 4,000 4,000 2,000 5,000 4,000 2,000 1,000 2,000 5,000 6,000 6,000 5,000 7,000 4,000 
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Çizelge 4.2: Bulanık Karar Verme Matrisi 

  S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 S9 S10 

1.kiĢi 0,300 0,750 0,100 0,900 0,100 0,900 0,100 0,900 0,450 0,550 0,100 0,900 0,300 0,750 0,500 0,500 0,450 0,550 0,600 0,400 

2.kiĢi 0,300 0,750 0,300 0,750 0,100 0,900 0,450 0,550 0,500 0,500 0,500 0,500 0,100 0,900 0,500 0,500 0,450 0,550 0,600 0,400 

3.kiĢi 0,300 0,750 0,450 0,550 0,450 0,550 0,100 0,900 0,500 0,500 0,600 0,400 0,900 0,100 0,500 0,500 0,450 0,550 0,800 0,200 

4.kiĢi 0,450 0,550 0,600 0,400 0,500 0,500 0,100 0,900 0,500 0,500 0,800 0,200 0,800 0,200 0,500 0,500 0,300 0,750 0,500 0,500 

5.kiĢi 0,300 0,750 0,450 0,550 0,600 0,400 0,100 0,900 0,600 0,400 0,600 0,400 0,800 0,200 0,450 0,550 0,300 0,750 0,600 0,400 

6.kiĢi 0,450 0,550 0,800 0,200 0,500 0,500 0,300 0,750 0,500 0,500 0,600 0,400 0,450 0,550 0,800 0,200 0,450 0,550 0,600 0,400 

7.kiĢi 0,100 0,900 0,600 0,400 0,500 0,500 0,450 0,550 0,500 0,500 0,600 0,400 0,500 0,500 0,600 0,400 0,450 0,550 0,800 0,200 

8.kiĢi 0,450 0,550 0,900 0,100 0,450 0,550 0,100 0,900 0,100 0,900 0,500 0,500 0,600 0,400 0,450 0,550 0,300 0,750 0,450 0,550 

9.kiĢi 0,450 0,550 0,450 0,550 0,300 0,750 0,500 0,500 0,600 0,400 0,900 0,100 0,800 0,200 0,500 0,500 0,300 0,750 0,600 0,400 

10.kiĢi 0,500 0,500 0,600 0,400 0,300 0,750 0,450 0,550 0,500 0,500 0,600 0,400 0,500 0,500 0,500 0,500 0,300 0,750 0,600 0,400 

 

Çizelge 4.2: (Devamı ) Bulanık Karar Verme Matrisi 

 S11 S12 S13 S14 S15 S16 S17 S18 S19 S20 

1.kiĢi 0,800 0,200 0,100 0,900 0,100 0,900 0,100 0,900 0,100 0,900 0,450 0,550 0,600 0,400 0,500 0,500 0,900 0,100 0,900 0,100 

2.kiĢi 0,800 0,200 0,500 0,500 0,100 0,900 0,100 0,900 0,100 0,900 0,450 0,550 0,500 0,500 0,600 0,400 0,800 0,200 0,600 0,400 

3.kiĢi 0,900 0,100 0,300 0,750 0,100 0,900 0,100 0,900 0,100 0,900 0,500 0,500 0,500 0,500 0,450 0,550 0,600 0,400 0,500 0,500 

4.kiĢi 0,600 0,400 0,450 0,550 0,100 0,900 0,100 0,900 0,500 0,500 0,450 0,550 0,500 0,500 0,450 0,550 0,900 0,100 0,600 0,400 

5.kiĢi 0,900 0,100 0,500 0,500 0,300 0,750 0,100 0,900 0,800 0,200 0,500 0,500 0,450 0,550 0,500 0,500 0,600 0,400 0,450 0,550 

6.kiĢi 0,800 0,200 0,500 0,500 0,100 0,900 0,300 0,750 0,900 0,100 0,500 0,500 0,600 0,400 0,800 0,200 0,900 0,100 0,500 0,500 

7.kiĢi 0,900 0,100 0,500 0,500 0,300 0,750 0,450 0,550 0,500 0,500 0,600 0,400 0,600 0,400 0,500 0,500 0,800 0,200 0,800 0,200 

8.kiĢi 0,800 0,200 0,450 0,550 0,100 0,900 0,100 0,900 0,500 0,500 0,500 0,500 0,450 0,550 0,600 0,400 0,900 0,100 0,450 0,550 

9.kiĢi 0,600 0,400 0,450 0,550 0,100 0,900 0,300 0,750 0,900 0,100 0,900 0,100 0,900 0,100 0,600 0,400 0,900 0,100 0,800 0,200 

10.kiĢi 0,500 0,500 0,300 0,750 0,100 0,900 0,300 0,750 0,600 0,400 0,800 0,200 0,800 0,200 0,600 0,400 0,900 0,100 0,500 0,500 
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Çizelge 4.3: Karar Alma Matrisi 

  S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 S9 S10 S11 S12 S13 S14 S15 S16 S17 S18 S19 S20 

1.kiĢi 0,528 0,200 0,200 0,200 0,900 0,200 0,528 1,000 0,900 1,200 1,600 0,200 0,200 0,200 0,200 0,900 1,200 1,000 1,800 1,800 

2.kiĢi 0,528 0,528 0,200 0,900 1,000 1,000 0,200 1,000 0,900 1,200 1,600 1,000 0,200 0,200 0,200 0,900 1,000 1,200 1,600 1,200 

3.kiĢi 0,528 0,900 0,900 0,200 1,000 1,200 1,800 1,000 0,900 1,600 1,800 0,528 0,200 0,200 0,200 1,000 1,000 0,900 1,200 1,000 

4.kiĢi 0,900 1,200 1,000 0,200 1,000 1,600 1,600 1,000 0,528 1,000 1,200 0,900 0,200 0,200 1,000 0,900 1,000 0,900 1,800 1,200 

5.kiĢi 0,528 0,900 1,200 0,200 1,200 1,200 1,600 0,900 0,528 1,200 1,800 1,000 0,528 0,200 1,600 1,000 0,900 1,000 1,200 0,900 

6.kiĢi 0,900 1,600 1,000 0,528 1,000 1,200 0,900 1,600 0,900 1,200 1,600 1,000 0,200 0,528 1,800 1,000 1,200 1,600 1,800 1,000 

7.kiĢi 0,200 1,200 1,000 0,900 1,000 1,200 1,000 1,200 0,900 1,600 1,800 1,000 0,528 0,900 1,000 1,200 1,200 1,000 1,600 1,600 

8.kiĢi 0,900 1,800 0,900 0,200 0,200 1,000 1,200 0,900 0,528 0,900 1,600 0,900 0,200 0,200 1,000 1,000 0,900 1,200 1,800 0,900 

9.kiĢi 0,900 0,900 0,528 1,000 1,200 1,800 1,600 1,000 0,528 1,200 1,200 0,900 0,200 0,528 1,800 1,800 1,800 1,200 1,800 1,600 

10.kiĢi 1,000 1,200 0,528 0,900 1,000 1,200 1,000 1,000 0,528 1,200 1,000 0,528 0,200 0,528 1,200 1,600 1,600 1,200 1,800 1,000 

 

 

Çizelge 4.4: Karar Alma Matrisinin Normalizasyonu 

  S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 S9 S10 S11 S12 S13 S14 S15 S16 S17 S18 S19 S20 

1.kiĢi 0,293 0,111 0,111 0,111 0,500 0,111 0,293 0,556 0,500 0,667 0,889 0,111 0,111 0,111 0,111 0,500 0,667 0,556 1,000 1,000 

2.kiĢi 0,293 0,293 0,111 0,500 0,556 0,556 0,111 0,556 0,500 0,667 0,889 0,556 0,111 0,111 0,111 0,500 0,556 0,667 0,889 0,667 

3.kiĢi 0,293 0,500 0,500 0,111 0,556 0,667 1,000 0,556 0,500 0,889 1,000 0,293 0,111 0,111 0,111 0,556 0,556 0,500 0,667 0,556 

4.kiĢi 0,500 0,667 0,556 0,111 0,556 0,889 0,889 0,556 0,293 0,556 0,667 0,500 0,111 0,111 0,556 0,500 0,556 0,500 1,000 0,667 

5.kiĢi 0,293 0,500 0,667 0,111 0,667 0,667 0,889 0,500 0,293 0,667 1,000 0,556 0,293 0,111 0,889 0,556 0,500 0,556 0,667 0,500 

6.kiĢi 0,500 0,889 0,556 0,293 0,556 0,667 0,500 0,889 0,500 0,667 0,889 0,556 0,111 0,293 1,000 0,556 0,667 0,889 1,000 0,556 

7.kiĢi 0,111 0,667 0,556 0,500 0,556 0,667 0,556 0,667 0,500 0,889 1,000 0,556 0,293 0,500 0,556 0,667 0,667 0,556 0,889 0,889 

8.kiĢi 0,500 1,000 0,500 0,111 0,111 0,556 0,667 0,500 0,293 0,500 0,889 0,500 0,111 0,111 0,556 0,556 0,500 0,667 1,000 0,500 

9.kiĢi 0,500 0,500 0,293 0,556 0,667 1,000 0,889 0,556 0,293 0,667 0,667 0,500 0,111 0,293 1,000 1,000 1,000 0,667 1,000 0,889 

10.kiĢi 0,556 0,667 0,293 0,500 0,556 0,667 0,556 0,556 0,293 0,667 0,556 0,293 0,111 0,293 0,667 0,889 0,889 0,667 1,000 0,556 
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Çizelge 4.5: NormalleĢtirilmiĢ Çarpım 

  S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 S9 S10 S11 S12 S13 S14 S15 S16 S17 S18 S19 S20 

1.kiĢi 0,089 0,034 0,034 0,034 0,153 0,034 0,089 0,170 0,153 0,204 0,271 0,034 0,034 0,034 0,034 0,153 0,204 0,170 0,305 0,305 

2.kiĢi 0,072 0,072 0,027 0,123 0,137 0,137 0,027 0,137 0,123 0,164 0,219 0,137 0,027 0,027 0,027 0,123 0,137 0,164 0,219 0,164 

3.kiĢi 0,078 0,133 0,133 0,030 0,148 0,177 0,266 0,148 0,133 0,236 0,266 0,078 0,030 0,030 0,030 0,148 0,148 0,133 0,177 0,148 

4.kiĢi 0,119 0,158 0,132 0,026 0,132 0,211 0,211 0,132 0,069 0,132 0,158 0,119 0,026 0,026 0,132 0,119 0,132 0,119 0,237 0,158 

5.kiĢi 0,069 0,117 0,156 0,026 0,156 0,156 0,208 0,117 0,069 0,156 0,234 0,130 0,069 0,026 0,208 0,130 0,117 0,130 0,156 0,117 

6.kiĢi 0,118 0,210 0,131 0,069 0,131 0,158 0,118 0,210 0,118 0,158 0,210 0,131 0,026 0,069 0,237 0,131 0,158 0,210 0,237 0,131 

7.kiĢi 0,022 0,134 0,111 0,100 0,111 0,134 0,111 0,134 0,100 0,178 0,201 0,111 0,059 0,100 0,111 0,134 0,134 0,111 0,178 0,178 

8.kiĢi 0,131 0,261 0,131 0,029 0,029 0,145 0,174 0,131 0,077 0,131 0,232 0,131 0,029 0,029 0,145 0,145 0,131 0,174 0,261 0,131 

9.kiĢi 0,136 0,136 0,080 0,151 0,182 0,273 0,242 0,151 0,080 0,182 0,182 0,136 0,030 0,080 0,273 0,273 0,273 0,182 0,273 0,242 

10.kiĢi 0,122 0,146 0,064 0,109 0,122 0,146 0,122 0,122 0,064 0,146 0,122 0,064 0,024 0,064 0,146 0,194 0,194 0,146 0,219 0,122 

 

Çizelge 4.6: Toplam Değerler, Ağırlık Değerleri ve Sıralama 

 
S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 S9 S10 S11 S12 S13 S14 S15 S16 S17 S18 S19 S20 

Toplam 0,955 1,401 0,999 0,698 1,300 1,569 1,569 1,450 0,986 1,686 2,094 1,071 0,354 0,486 1,342 1,549 1,626 1,538 2,262 1,696 

Ağırlık 0,036 0,053 0,038 0,026 0,049 0,059 0,059 0,054 0,037 0,063 0,079 0,040 0,013 0,018 0,050 0,058 0,061 0,058 0,085 0,064 

Sıra 17 11 15 18 13 6 7 10 16 4 2 14 20 19 12 8 5 9 1 3 
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5. SONUÇ VE ÖNERĠLER 

Bu tez çalıĢması; sivil havacılık sektöründe kabin ve kokpit ekiplerinin 

çalıĢma hayatını etkileyen psikososyal risklerin iĢ kazalarına etkilerini çok kriterli 

karar verme tekniği ile değerlendirmek üzere hazırlanmıĢtır. 

ÇalıĢmada uzman değerlendirmesi için sivil havacılık sektöründe aktif olarak 

çalıĢan kabin ve kokpit ekip görevlilerinden 10 kiĢi ile yüze görüĢülerek veriler elde 

edilmiĢ ve elde edilen veriler çok kriterli karar verme tekniklerinden bulanık SIWEC 

yardımıyla analiz edilmiĢtir.  

Kabin ve kokpit ekiplerine görüĢ sorulan 20 psikososyal risk faktörü için elde 

edilen yanıtlara göre 0,085 ağırlıklı “Gecikme kaynaklı sosyal baskı” çalıĢanlarca en 

yüksek puan verilen görüĢ olmuĢtur. Kabin ve kokpit ekipleri uçuĢun zamanında 

gerçekleĢmemesi halinde hem uçuĢ ekibi hem de uçuĢta bulunun yolcular tarafından 

yaĢadıkları baskıyı dile getirmiĢlerdir. Bu durum, çalıĢanların hem uçuĢ psikolojisini 

zedeler hem de uçuĢ dıĢı hayatlarında stres faktörü oluĢturmaktadır. Bu tür 

gecikmeler ekip üyeleri arasında gerilim yaratabilir. UçuĢ ekipleri olarak zaman 

yönetimi becerilerinin geliĢtirilmesi ve görevlerin daha etkili bir Ģekilde planlanması 

ile gecikme kaynaklı sosyal baskının iyileĢtirilebileceği düĢünülebilir. 

Bir diğer uzman görüĢü ise 0,079 ağırlığı ile “HiyerarĢik baskı” olarak elde 

edilmiĢtir. Ekiplerin zorlu uçuĢlarının yanı sıra üst kademe yöneticilerinden doğrudan 

veya dolaylı yoldan zorlayıcı etkisi nedeniyle çalıĢanlar iĢ yerindeki karar alma 

süreçlerine yeterince dahil olamadıklarını belirtmiĢlerdir. Bu durum, çalıĢanların 

fikirlerini açık bir Ģekilde ifade etmesine zorlaĢtırarak motivasyonu düĢürmektedir. 

Öte yandan, ekip içindeki destek mekanizmalarının bu baskıyı hafifletmeye yardımcı 

olduğu görülmektedir. HiyerarĢik baskının, daha açık iletiĢim, ekip üyelerinin karar 

alma süreçlerine daha fazla dahil edilmesi ve destekleyici ekip yaklaĢımıyla 

iyileĢtirilebileceği düĢünülmektedir. 

ÇalıĢmada 0,054 ağırlığa sahip “Psikolojik bulaĢ” faktörü kabin ve kokpit 

ekipleri için önem arz etmektedir. Ekipler; stresli ve olumsuz atmosferin, ekip 
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üyelerinin ve kabindeki stresli yolcuların, diğer ekip üyeleri üzerinde olumsuz etkiler 

oluĢturduğunu belirtmiĢlerdir. Bu durum, ekip üyelerinin birbirlerinden 

etkilenmelerine, genel ruh hallerinin bozulmasına ve iĢ verimliliğinde düĢüĢe neden 

olmaktadır. Psikolojik bulaĢ aynı zamanda iĢ yerindeki stres seviyesini de 

artırmaktadır. Bu sorunun, daha açık iletiĢimle sağlıklı bir uçuĢ ortamı oluĢturularak 

iyileĢtirilebileceği düĢünülmektedir. 

ÇalıĢmada “Zaman baskısı, zaman farkı ve uzun uçuĢ süreleri” psikososyal 

faktörü 0,053 ağırlığa sahip   olarak belirlenmiĢtir. Kabin ve kokpit ekip çalıĢanları 

uzun uçuĢ süreleri ve farklı zaman dilimlerine uyum sağlamakta hem fiziksel hem de 

psikolojik olarak zorlandıklarını belirtmiĢlerdir. Zaman baskısı, özellikle uzun süreli 

uçuĢlarda uçuĢun zamanında tamamlanıp tamamlanamayacağı stres yaratmaktadır. 

Zaman farkı olan uçuĢlarda ise uyku düzeninin bozulmasına yol açmaktadır. Bu 

durum esnek çalıĢma saatleri, uygun dinlenme süreleri ve daha iyi zaman yönetimi 

eğitimleri sağlanarak iyileĢtirilebilecek bir alandır. 

“Dil bariyeri ve kültürel farklılıklar” elde edilen verilere göre 0,013 ağırlığa 

sahip olarak belirlenmiĢtir. Bu sonuç, kabin ve kokpit ekiplerinin farklı ülkelerden 

yolcularla iletiĢim kurarken, stres ve anksiyete gibi durumlarının az olduğunu 

vurgulamaktadır. Ekiplerin iĢe giriĢ süreçlerinde belirli dil yetkinliğine sahip olması 

bu durumu en az seviyeye indirmesine olanak sağlamaktadır. Dil bariyerleri ve kültür 

farklılıkları konusunda zorluk yaĢayan ekip üyelerinin de etkili eğitim programları ve 

kültürel farkındalık çalıĢmalarıyla bu yaĢanan zorluk iyileĢtirilebilir. 

ÇalıĢmada yer alan “Bireysel karar anksiyetesi” ise 0,018 ağırlıklı olarak 

tespit edilmiĢtir. Kabin ve kokpit ekipleri çalıĢanlarının önemli karar alırken yaĢamıĢ 

oldukları kaygıyı ve belirsizliklerinin en az seviyede olduğunu dile getirmiĢlerdir. 

Sivil havacılıkta hiyerarĢik sistem ve birlikte hareket esas olduğundan ekip 

çalıĢanları, bireysel karar verme ile çok fazla yüzleĢmemektedirler bu nedenle bu tarz 

durumlarda karar verme sürecinde olumsuz etkilenmediklerini belirtmiĢlerdir. Her ne 

kadar diğer psikososyal riskler arasında daha düĢük seviyede olarak tespit edilse de 

bireysel karar anksiyetesi, rehberlik ve açık iletiĢimle yönetilebilecek bir alandır. 

Sivil havacılık kuralların yoğun, zaman baskısının fazla olduğu ve hataya 

müsamahası olmayan bir çalıĢma alanıdır. Bu alandaki psikososyal risklerin varlığı iĢ 

kazaları için potansiyel sebepler arasındadır. ÇalıĢmaya konu olan psikososyal risk 
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faktörleri iĢ kazaları açısından değerlendirildiğinde her bir psikososyal faktörün iĢ 

kazası yaĢanması üzerindeki etkisi oldukça fazladır. Bu psikososyal risklerden 

“Gecikme kaynaklı sosyal baskı” zamanla yarıĢan kabin ve kokpit ekip çalıĢanları 

için hızlı bir Ģekilde tamamlanması gereken iĢlerde stres seviyesi artıĢı olarak 

gözlenebilir. Bu yaĢanan durumda çalıĢan görevine odaklanmakta zorlanır ve 

yapmakta olduğu iĢte dikkatsizlik yapabilir. Bunun sonucunda da ciddi iĢ kazları 

meydana gelebilir. Bir diğer psikososyal risk etkeni olan “HiyerarĢik baskı” 

çalıĢanlarda korku ve stres oluĢturacağından dikkat dağınıklığı yaratabilir. 

ÇalıĢanların hatalarını gizleme veya ramak kala durumları raporlamadan kaçınmaları 

gibi davranıĢlar hiyerarĢik baskının sonucu olarak gözlemlenebilir. Bu duruma bağlı 

olarak iletiĢim engelleri ve güvenlik önlemlerinin ihmallerinden kaynaklı iĢ kazaları 

meydana gelebilir. Bir diğer psikososyal risk etkeni olan “Psikolojik bulaĢ” kabin ve 

kokpit ekibi çalıĢanlarının yaĢadığı stres veya kaygının diğer ekip üyelerine 

geçmesiyle ortaya çıkar. Bu durumda da ekip üyelerinde dikkat dağınıklığı, iletiĢim 

eksikliği gibi problemler ortaya çıkar. Ekip içindeki ruh halinin birbirine 

bulaĢmasından kaynaklı iĢ kazaları meydana gelebilir.  “Zaman baskısı, zaman farkı 

ve uzun uçuĢ süreleri” psikososyal risk faktörü kabin ve kokpit ekiplerinde biyolojik 

saatin bozulmasına ve yorgunluğa neden olarak konsantrasyon kaybına yol açar. 

Bunun sonucunda da ciddi iĢ kazaları meydana gelebilir. “Dil bariyeri ve kültürel 

farklılıklar” ise kabin ve kokpit ekiplerinde iletiĢim hatalarından dolayı yanlıĢ 

anlaĢılmalara ve hatalı uygulamalara yol açarak iĢ kazalarına sebep olabilir.  

Sivil havacılık sektörü, yüksek düzeyde dikkat, stres yönetimi ve ekip 

çalıĢması gerektiren dinamik bir çalıĢma ortamına sahiptir. Kabin ve kokpit ekipleri, 

uzun çalıĢma saatleri, düzensiz vardiya sistemi, jet lag, sosyal izolasyon ve iĢ-aile 

dengesi zorlukları gibi çeĢitli psikososyal risk faktörlerine maruz kalmaktadır. Bu 

faktörler, çalıĢanların zihinsel ve fiziksel iyilik hâlini olumsuz etkileyerek biliĢsel 

iĢlevlerde bozulmalara, dikkat eksikliğine ve karar alma süreçlerinde hatalara yol 

açabilir. Yorgunluk, tükenmiĢlik sendromu ve duygusal tükenme gibi unsurlar, ekip 

üyeleri arasındaki iletiĢimi ve koordinasyonu zayıflatarak operasyonel hataların 

artmasına neden olabilir. Ayrıca, stresin yönetilememesi durumunda, çalıĢanların kriz 

anlarında etkili müdahale kapasitesi azalmakta, bu da uçuĢ güvenliği açısından ciddi 

riskler doğurmaktadır. ĠĢ kazalarının önlenmesi ve havacılık güvenliğinin artırılması 

için, psikososyal risk faktörlerinin belirlenmesi, izlenmesi ve etkili müdahale 



40 

stratejilerinin uygulanması gerekmektedir. Bu bağlamda, ergonomik düzenlemeler, 

psikolojik destek programları ve esnek çalıĢma saatleri gibi önlemler, çalıĢanların 

refahını artırarak iĢ kazalarının önüne geçilmesine katkı sağlayabilir.  Gelecek 

çalıĢmalarda makine öğrenmesinin de dahil edilerek uzman ağırlıklarının 

çeĢitlendirilmesi yardımıyla yöntemsel yenilikler çalıĢılabileceği gibi psikososyal 

risk faktörleri diğer risk faktörleri ile derinlemesine iliĢkilendirilerek yeni çalıĢmalar 

üretilebilir. 
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