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Havacilik sektorii birgok kriz yasasa da havayolu tasimaciligina olan talep giderek
artmaktadir. Bu talep de daha fazla ucak ve dolayisiyla daha fazla sayida pilot ihtiyacini
giindeme getirmektedir. Bu durumda havacilik sektorii, ucaklar i¢in pilot ihtiyacim
karsilama konusunda diinya genelinde biiylik dl¢lide ordudan ayrilan pilotlarin istihdam
edilmesine giivenmektedir. Gegtigimiz yillarda ordu biinyesindeki pilot istthdam
sayisinda onemli bir azalma olmustur. Ayni zamanda havacilik sektorii, askeri deneyime
sahip bir¢ok pilot ile artan talebi karsilamaya c¢alisarak daha da biiylimeye devam
etmektedir. Pilot a¢i81, havayollarini pilotlar1 ise almak ve elde tutmak icin stratejiler
gelistirmeye sevk etmistir. A¢igin altinda yatan nedenler arasinda zorunlu emeklilik yasi,
yiiksek ugus saati zorunlulugu, ekonomik krizler, terér saldirilari, siyasi krizler, ugus
egitimi maliyetleri ve salginlar gibi bir¢cok sebep yatmaktadir. Tiirkiye’de ise oniimiizdeki
yillar i¢in yapilan ugak siparisleri ile pilot agiginin ortaya ¢ikacag: diisliniilmektedir. Bu
caligmanin amaci askeri ve sivil (havayolu) pilotlarin istthdam durumunun arastirilmasi
ve gelecek durumlarinin analizinin incelenmesidir. Bunu gergeklestirmek i¢inde nitel
aragtirma yontemlerinden dokiiman analizi teknigi ile veriler toplanarak betimsel bir

analiz yapilmistir.

Anahtar Sozciikler: Pilot, Pilot talebi, Pilot istihdami, Pilot istihdam analizi.
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ABSTRACT

EMPLOYMENT STATUS AND FUTURE ANALYSIS OF MILITARY AND CIVIL
(AIRLINE) PILOTS

Kamil TUNALI

Department of Civil Aviation
Eskisehir Technical University, Institute of Graduate Programs, July 2023
Supervisor: Asst. Prof. Dr. Birsen ACIKEL
(Co-Supervisor: Asst. Prof. Dr. Ugur TURHAN)

Although the aviation sector has experienced many crises, the demand for airline
transportation is increasing. This demand raises the need for more aircraft and therefore
more pilots. In this case, the aviation industry relies heavily on recruiting pilots who have
left the military around the world to meet the need for pilots for aircraft. In recent years,
there has been a significant decrease in the number of pilots employed in the army. At the
same time, the sector continues to grow by trying to meet the increasing demand with
many pilots with military experience. The pilot shortage has prompted airlines to develop
strategies to recruit and retain pilots. The underlying causes of the deficit are many
reasons such as mandatory retirement age, high flight hours requirement, economic crisis,
terrorist attacks, political crisis, flight training costs and epidemics. As for Tiirkiye, it is
thought that there will be a pilot shortage with aircraft orders for the coming years. The
aim of this study is to investigate the employment status of military and civillian (airline)
pilots and analyze their future status. In order to achieve this, a descriptive analysis was
made by collecting data with the document analysis technique, one of the qualitative

research methods.

Keywords: Pilot, Pilot demand, Pilot employment status, Pilot employment analysis.
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Bu tezin bana ait kisisel, 6zgiin bir ¢alisma oldugunu; hicbir kurumun goriislerini
yansitmadigini, ¢alismamin hazirlik, veri toplama, analiz ve bilgilerin sunumu olmak
lizere tiim asamalarinda bilimsel etik ve kurallara uygun davrandigimi; bu calisma
kapsaminda elde edilen tiim veri ve bilgiler i¢in kaynak gosterdigimi ve bu kaynaklara
kaynak¢ada yer verdigimi; bu calismanin Eskisehir Teknik Universitesi tarafindan
kullanilan “bilimsel intihal tespit programi”yla tarandigin1 ve higbir sekilde “intihal
icermedigini” beyan ederim. Herhangi bir zamanda, ¢calismamla ilgili yaptigim bu beyana
aykir1 bir durumun saptanmasi durumunda, ortaya ¢ikacak tiim ahlaki ve hukuki sonuglari

kabul ettigimi bildiririm.
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1. GIRIS

Teknolojik gelismelere paralel hizla degisen ve biiyiiyen bir sektor olan havacilik,
birbirine bagli tiim alt sistemleri ile birlikte emniyetli ve verimli bir sekilde siirdiirebilmek
icin kiiresel anlamda yetkinliklere sahip profesyonel insan kaynagina ihtiyag
duymaktadir. Yapilan tahminlere gore 2024 yilinda Covid-19 etkilerinin ardindan
havacilik sektoriinde dolayli veya dolaysiz 87,7 milyon kisiye istihdam saglanacagi
ongoriilmektedir (ATAG, 2020). Raporlara gore ontimiizdeki yirmi yil diinyada 602.000
pilota ihtiya¢ olacaktir (Boeing, 2022). Bu nedenle hava tasimaciliginda ugaklarin
ugurulmasi gorevini yerine getiren en Onemli insan kaynagi olan pilot talebinin
karsilanmas1 gerekecektir. Ek olarak, havayollar filolarimi talebi karsilayacak sekilde
diizenledikce, kalifikasyon veya farklilik egitimini tamamlamak i¢in daha da fazla pilot

gerekecektir. Sonug olarak, pilotlara olan talebin artmasi1 beklenmektedir.

Covid-19 asisina erisimin kolaylasmasi ve seyahat kisitlamalarinin kalkmasi ile
insanlar tekrar seyahat etmeye baslamistir. Havacilik sektoriinde pandemi déneminden
etkilenen bir¢cok iste ve meslek grubunda pandemi oncesi durumlara doniilmiis ve bu
durum yeni pilotlar i¢inde firsatlar yaratmigtir. Sektor yeniden toparlanma ve biiyiimeye
odaklanirken, operatorler ucus rotalarini yeterli sayida kalifiye pilot istihdami ile
saglamaya g¢aligmistir. Pandemiden 6nce de halihazirda kiiresel bir pilot sikintisinin
varligindan bahsediliyorken, bir¢ok havayolu bu durum icin 6grenci pilot programlari
baglatmistir. Pandemi sirasinda bu programlar1 duraklatan veya iptal eden operatorler,
yeni pilot yetistirme programlarina odaklanmaya devam etmektedir. Ancak,
yetistirilmeye ¢alisilan pilot adaylarinin egitim ¢abalarinin karsiligini almasi uzun yillar
stirecek ve bir siire sonra deneyimli pilot yetersizligi ortaya g¢ikacaktir. Kiiresel ve
bolgesel olarak acig1 etkileyen iki faktorden biri pandemi doneminde bir¢cok geng pilotun
15ini kaybetmesi ve bazilarinin kariyer degistirip sektorii tamamen terk etmesidir. Digeri
ise ayn1 donem ¢ok sayida deneyimli pilot, erken emeklilik durumunu kabul etmislerdir.
Emekli olmayanlar ise zorunlu emeklilik yasina geldiklerinde yas sinirliligi nedeniyle
artik ticari olarak ucamayacaktir.

Bu nedenlerle, pilot istihdamu ile ilgili 6niimiizdeki yillar i¢in dngdriilerin dogru
yapilmasi son derece zor ve onemlidir. Yeni bir salgin veya kriz yasanmaz ise pilot
talebini karsilayabilmek icin askeri ve sivil havacilikta gorev alan pilotlarin egitim,
emeklilik, rezerv pilot olarak ¢aligmalari, lisans alma ile ilgili siiregler, ¢alisma kosullari,

ticretler gibi etkenler bu ongoriiler i¢in géz oniinde bulundurulmalidir. Calismanin amaci

1



askeri ve sivil (havayolu) pilotlarin istihdam durumunun arastirilarak ve gelecege yonelik
ongoriide bulunmaktir. Bunu yaparken pilot egitim siire¢leri, pilot isttihdam durumu, pilot
azligimin nedenleri ve bunun yaratacagi sonuglarla ilgili konu basliklar1 agiklanmaya

calisiimustir.

1.1. Arastirmanin Amaci

Havacilik sektorii bircok kriz yasasa da havayolu tasimaciligina olan talep giderek
artmaktadir. Bu talep de daha fazla ugak ve dolayisiyla daha fazla sayida pilot ihtiyacini
giindeme getirmektedir. Bu durum karsisinda havacilik sektorii diinya genelinde, ucus
operasyonlari talebi ile orantili olarak pilot ihtiyacini karsilama konusunda biiyiik 6lciide
askeri gorevlerinden ayrilan ve emekli olan pilotlarin isttihdam edilmesine
giivenmektedir. Gegtigimiz yillarda ordu biinyesindeki pilot istthdam sayisinda dnemli
bir azalma olmasina ragmen sektor, askeri deneyime sahip bircok pilot ile artan talebi
karsilamaya calisarak daha da biiyiimeye devam etmektedir. Diger taraftan, giinimiizde
sektorde calisan pilotlarin yas ortalamasinin artmasi da emekli olacak pilot sayisinin
artmasina neden olacaktir. Nitelikli pilot secme ve yetistirme uzun zaman almakta ve
yiiksek maliyet gerektirmektedir. Bu durum artan talebi karsilamadaki en Onemli
sinirhiliklardan birisidir. Bu ¢aligmanin amaci, askeri ve sivil (havayolu) pilotlarin

istthdam durumunun arastirilmasi ve gelecege yonelik analizlerin gerceklestirilmesidir.

1.2. Problemin Tanimi

Havayollar sirketleri binlerce ugus saati deneyiminin getirdigi profesyonellige
sahip pilotlar1 ise almay1 tercih etmektedir. Askeri pilotlar, havayolu isletmelerinin pilot
gereksinimlerini karsilama konusunda kaynak sunmaktadir. Havayolu sektoriindeki
yoneticiler, Oniimiizdeki on yilda yeni ise alimlarda Onemli bir artis olacagini
vurgulamaktadir (Euronews, 2023). Bundan dolay: tiim diinyada ordunun pilotlarini elde
tutma sorununun daha da artmasi beklenmektedir. Yiiksek maagli ve daha iy1 haklar sunan
ise sahip olabilme vaadi, daha iyi kosullarda ¢aligsmak isteyen askeri pilotlar i¢in ¢ekici
gelmektedir (Strasam, 2022).

Her gecen giin insan kaynaklar1 yOnetiminin onemi artmaktadir. Havayolu
isletmelerinin insan kaynaklar1 biitceleri incelendiginde en fazla gider kaynagim

havayolu pilotlarinin olusturdugu gériilmektedir. Orgiitiin stratejik planlamalarinda etkin



rol alan insan kaynaklar1 birimi bu noktada da gorev almaktadir. Insan Kaynaklari birimi
tarafindan ilk asamada dogru insan kaynaginin bulunarak, bu kaynagin dogru yerde
isttihdam edilmesi saglanmali, istihdam edilen ¢alisanin daha sonra ise adaptasyonu
saglanmal1 ve bir sonraki asamada ise ise adaptasyonu saglanan bireyin iste uzun siireli
calisabilir duruma gelerek is tatmini saglanmali ve ¢alisan elde tutulmalidir (Acar vd,
2017). Personel devir orani, is¢i devri, isten ayrilma, isten cikarilma ve ise alinma
neticesinde c¢alisanlarin sayisinda meydana gelen degisikliklerdir. Personel devir orani
belirli bir donem igerisinde ayrilan personel sayisinin, ortalama calisan sayisina
boliinmesiyle bulunur. Artan pilot devir orani ise isletmelere ekstra insan kaynaklari
maliyeti getirirken, havayolu sirketleri i¢in operasyonel aksamalar olusmasina ve dolayli
olarak igletmenin gelirlerinin de diismesine neden olmaktadir. Sektdrde olusacak
havayolu pilotu agiginda diisiik pilot devir oranina sahip olan isletmelerin insan
kaynaklar1 giderleri diisiik olacagi gibi, operasyonlarinda pilot eksikliginden dolay1
aksama olmamasi beklenmektedir. (Eronat, 2004).
Bu tez ¢alismasinda asagidaki arastirma sorularina yanit aranmaktadir;

- Giintimiizde pilot istihdami durumu nasildir ve gelecekte nasil olacaktir?

- Pilotlarin igse alinma siiregleri nasildir?

- Diinyada pilot isttihdam durumu nedir?

- Diinya’da pilot azligina neden olan faktorler nelerdir?

- Pilot azliginin sonuglari ne olacaktir?

- Tiirkiye’de pilot istihdam durumu nedir?

- Tiirkiye’de pilot istihdamu ile ilgili sikint1 yasanmakta midir?

1.3. Calismanin Onemi

Gilinlimiize kadar gerceklesen krizler ve salginlar zaman zaman havacilik sektoriinii
etkilerken insanlarin havayolu ile seyahat talepleri ve yiiklerin tasinmasi ile ilgili siirecler
belirli donemlerde azalmis gibi goriinse de sonra artan bir ivme ile devam etmektedir. Bu
nedenle raporlar ve istatistikler, tiim havacilik ¢alisanlari ile ilgili olarak ve ozellikle de
pilot talebinin artacagin1 gostermektedir (Boeing, 2022). Havacilik sektoriinde ozellikle
sektorde en biiyiik paya sahip havayolu isletmelerinde gorev yapacak pilotlarin egitim
stiresi ve karmasikligi, 6zellikle deneyimli pilot konusunda havayolu pilot kaynaginin
yetersiz kalmasina neden olmaktadir. Pilotlarda artan yas ortalamasi, artan emekli say1si

ve Tiirkiye’de ve baz iilkelerde de oldugu gibi askeri pilotlara iilke savunmasi i¢in daha
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fazla ihtiyacin ortaya ¢ikmasi nedeniyle askeri pilotluktan sivil pilotluga gegisin azalmasi
havacilik sektoriinde sikintilara neden olmaktadir. Talebin yliksek, arzin ise diisiik olmasi
nedeniyle pilot devir orani fazlaliginin nedenlerini ve sonuglarini anlamak havayolu
isletmelerinin operasyonlarin siirdiiriilebilirligi i¢in hayati énem tagimaktadir. Bu
nedenlerle bu konu ilerleyen yillarda yasanacagi diisiiniilen bir probleme vurgu yaptigi
icin 6nemlidir. Ayrica pilot istihdami ve azlig1 ile ilgili cok az sayida akademik ¢aligma
yapilmis olmasi acisindan 6nemlidir. Pilotlarla ilgili daha ¢ok insan faktorleri, ergonomi
ve medikal ¢alismalarin yapilmis olmasi ve bu tez calismasinda se¢ilmis olan konunun

da 6nemini ortaya koymaktadir.

1.4. Calisma ile ilgili Stmirhihiklar

Tez calismasinin konusunun belirlendigi siirecte sivil havacilik otoritesi ve
mesleki dernekler ile yapilan 6n goriigmelerde stratejik, siyasi ve politik nedenlerle bilgi
paylasimi konusunda sikintilar olacagi belirlenmis ve bu nedenle ¢alismada yontem
olarak anket, yar1 yapilandirilmis sorularla goriisme ve odak grup goriismesi
secilememistir. Bu nedenle ¢alismada bu durum simirlilik olusturmus ve durum c¢alismasi
tekniginde karar verilmistir.

Calisma ile ilgili simirliliklar agsagidaki gibidir:

 Sektorde c¢alisan pilotlarla ilgili bilgilerin stratejik Oneme sahip olmasi ve
paylasilmas1 uygun goriilmedigi i¢in Tiirkiye ile 1ilgili yeteri kadar bilgi
bulunmamaktadir. Bu bilgiler diger veri taramasi ile dokiimanlardan ve raporlardan
saglanmstir.

* Askeri pilot sayilarinin tlilkeler i¢in stratejik derecede gizliligi oldugu i¢in verilere
erisim saglanamamaistir.

* Secilen konu ile ilgili literatiirde de ¢ok fazla calismaya rastlanmadigi i¢in tezin

yaziminda hem 6zgiin olma avantaji hem de bir sinirlilikla kargilagilmistir.

1.5. ilgili Cahismalar ve Literatiir Taramasi

Havayolu pilotlar1 ile ilgili literatiir taramast yapildiginda Eskisehir Teknik
Universitesi Kiitiiphanesi iizerinden “Airline Pilot” anahtar kelimeleri ile 5287 adet
kaynaga ulasilmistir. Bunlardan 3559 tanesi haber, 519 tanesi giincel dergiler, 308 tanesi

akademik dergi, 112 tanesi elektronik kaynak ve 48 tanesi de ticari yayindir. Bu



kaynaklardan 261 tanesi dogrudan pilotlar, 163 tanesi isletme, 143 tanesi isletme ve
endiistri, 132 tanesi havayolu pilotlari, 80 tanesi havacilik, 67 tanesi ilag bilimi, 59 tanesi
miithendislik, 50 tanesi ugus egitimi, 49 tanesi ucak kazalari, 48 tanesi havayolu
endiistrisi, diger kaynaklar ise ugus ekibi, ucus egitimi, emniyet, zihinsel saglik,
operasyon yonetimi, kokpit, yoneylem arastirmasi, pilot egitimi, sivil havacilik,
sertifikasyon, emeklilik, havayolu seyahati, insan hatasi, kadin pilotlar, Covid-19, karar
verme, gorev, insan faktorleri ve ergonomi ve ticari havacilik konu basliklarindandir.
Kaynaklar 59 farkli bolgede yapilmis olsa da en fazla yayin yapan ilk ii¢ iilke Amerika
Birlesik Devletleri, Birlesik Krallik ve Kanada’dir.

Ayni veri tabani ile “Airline pilot shortage” anahtar kelimeleri tarandiginda 14
yayma ulasilmistir. Bunlar 2012 ve 2023 yillar1 arasindadir. Konu bagligi olarak
bakildiginda dort yaymn pilot, 2 yayin ucak kazasi, 2 yayin ugak carpisma kaginma, 2
yayin kilavuz kaptanlar ve 2 yayinda dogrudan pilot azlig1 ile ilgilidir.

Bir diger literatiir taramasi saglayan Dimensions.ai uygulamasi ile yine ayni anahtar
kelime “airline pilot” kaynak taramasi yapildiginda 26816 adet kaynaga ulasilmistir. Bu
kaynaklarin 2000 yilindan giinlimiize kadar olan sayilar1 Tablo 1.1°de verilmistir. Bu
anahtar kelimenin i¢inde gectigi yaymnlar arasinda en ¢ok yayin sayist Max Mulder’a
aittir. Max Mulder pilotlarin karsilastigi beklenmeyen durumlar ve insan faktorleri ile
ilgili konularda yayin yapmistir. Bu arastirmacidan sonra en ¢ok yayin yapan diger iki
arastirmact Rhona H. Flin ve Marinus M. Rene Van Paassen’dir. Kaynaklarin arastirma
alanlarina bakildiginda havayolu pilotlari ile ilgili biomedikal ve klinik ¢aligmalar, ticari,
yonetim, saglik bilimleri, psikoloji ve miihendislik alanindaki ¢alismalar onceliklidir.
Kaynaklarin sayilarina bakildiginda 14027 makale, 6525 bolim ve 2680 monografi ilk
ti¢ siradadir. Yayin yapilan kaynaklara sirasiyla bakildiginda The BMJ(British Medical
Journal), SSRN(Social Science Research Network) Electronic Journal ve Aerospace

Medicine and Human Performance en ¢ok yayin sayisina sahiptir.



Dimensions.ai verileri - Yillara gore yayin sayilari(airline pilot anahtar
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Sekil 1.1. Dimensions.ai uygulamasina gore 2000 yiuli sonrast “Airline pilot” anahtar kelimesi ile yapilmis
yaymn sayilart.

Yine ayn veri tabaninda anahtar kelime olarak “airline pilot shortage” kelimeleri
taratildiginda bu kez yayin sayis1 16 ¢ikmistir. Bu yaymlar arasinda ilk yayin 2015
yilindadir. Tablo 1.2°de de goriildiigii gibi 2016 ve 2020 yillarinda bu anahtar kelimelerin
icerisinde gectigi kaynak bulunamamistir. En fazla yayin sayisi ise 2018 yilindadir. Bu
anahtar kelimelerle ilgili en fazla yayina sahip olan kisi Oklahoma Universitesinden Todd
P. Hubbard’tir. Yayinlarin cogu Havacilik ve uzay Miihendisligi alaninda yapilmigtir. 11

tanesi makaledir.

Dimensions.ai verileri - Yillara gore yayin sayilari(airline pilot shortage
anahtar kelimeleri ile)
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Sekil 1.2. Dimensions.ai uygulamasina gore 2015 yili sonrasit “Airline pilot shortage” anahtar kelimesi ile
yapilmis yayin sayilar

Literatiir taramas1 sonuglarindan da anlagilacagi gibi havayolu pilotlari ile ilgili pek
cok calisma yapilmistir. Bu ¢aligmalarin ¢ogu biomedikal ve tibbi bilimlerle ilgilidir.
Insan hatasin1 kabul etmeyen bir meslek grubunda bu tiir ¢alismalarin yapilmas: da
dogaldir. Ancak gelisen havacilik endiistrisi pilot istihdam durumlar1 ve pilot kithgi ile

ilgili de daha fazla calisma yapmay1 gerektirmektedir. Bu anahtar kelimelerin diginda
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pilot isttihdam durumu ile ilgili de otoritelerin yayinladig1 raporlar mevcuttur. Bu raporlar
ve veri tabanlarinda yer alan kaynaklar durumu analiz etmeye calismistir. Bu konu
baslikli ¢alismalar kisith olsa da asagida verilmistir.

Avrupa Komisyonunun, Avrupa Birligini Serbestlesmesinin Hava Tagimaciliginda
Istihdam ve Calisma Kosullarma Etkileri (2009) calismasinda Avrupa Birliginde 1997
yilinda 40.000 olan pilot sayisinin 2007 yilinda 51.000°e ¢ikacagini tespit etmislerdir.
Aragtirmanin devaminda lye iilkelerin mevzuatlar1 ve uygulamalarini incelediklerinde
pilotlarin calisma kosullarina iliskin benzerlikler bulmuslardir. Ayni zamanda bazi
tilkelerde de emeklilik yasinda farkliliklar oldugunda belirlemislerdir. Bazi iilkelerde
pilotlarin 65 yasina kadar ¢alismalarina izin verilirken bazi iilkelerde pilotlara 58- 60 yas
arasinda emekli olma zorunlugu getirilmistir (EC, 2009).

Amerikan kongresine sunulmak iizere “Havayolu pilotlarinin simdiki ve
gelecekteki durumlart” ile ilgili Dillingham (2014) hazirladig1 raporda, Amerika Birlesik
Devletleri’nin, 2013'ten 2022'ye kadar olan havayolu pilot ihtiyacinin ne kadar olacagi
hakkinda ¢alismistir. Hazirladigi bu raporda havayolu isletmelerinin pilotlara olan arz ve
talebin ne oldugu, istihdamin nereden ve nasil karsilanacagi konusunda analiz yapilmistir.
Amarika Birlesik Devletleri Ulastirma Bakanligi DOT (Department of Transportation) ve
FAA (Federal Aviation Administration) Federal Havacilik Idaresinden elde ettigi verileri
kullanarak pilot okullari, havayolu pilotu olmak gecirilen siiregler, iicretler, ugus
tazminati, pilotaj egitimi i¢in yapilan harcamalar, pilotlarin yipranma stirecleri ve
alinmas1 gereken onlemlerin neler olacag: ile ilgili analizler yapilmistir. Analizlerin
sonucunda, ilerleyen yillarda pilot talebini ve istihdamini belirlemede emeklilik, askeri
pilotluktan sivil pilotluga geciste sayinin yeterli olmayacagi, kaptan pilot olmak i¢in
gereken ugus saatlerinin artmasi nedeniyle sorunlarin ortaya ¢ikacagi ve yeni havacilik
kurallarin  agirlagsmast nedeni ile yetkin pilotlarin havacilik isletmelerinde is
bulamayacagi sonuclar1 ortaya ¢ikmistir (Dillingham, 2014).

Swansea Universitesi (2014) tarafindan gegeklestirilen arastirmada, BALPA’ya
(British Airline Pilots Association) liye olan 1451 pilota anket teknigi ile yonetim,
sendika, i§ tatmini, orgiitsel baglilikla ilgili sorular yoneltilmistir. Anket sonucuna gore
yonetim, sendika yetkilileri ve pilotlar arasindaki orgiitsel bagliligin, is tatmini igin
onemli faktorler oldugunu ortaya ¢ikarmislardir. Bunlarin pilotlarin performansini ve

istihdami da olumlu yonde etkiledigini belirlemislerdir (Swansea University, 2014).



Jorens ve arkadaslarinin (2015) tarafindan Avrupa Komisyonuna sunduklar
raporda, pilotlarla ilgili is modelleri gelistirmede atipik istthdam modelini nitel ve nicel
verilerle incelemislerdir. Bu amagla Avrupa Birligi iilkelerinde gérev yapan pilotlarin
calisma kosullari, istihdam durumlari, haklar ile ilgili anket calismasi yapmislardir.
Calisma sonucuna atipik istihdamin tercih edilmesi ile igletmeler agisindan daha az
maliyetle artan rekabetin ortaminda havacilik sektoriinde ortaya ¢ikan yeni is
modellerinin yayginlasacagi vurgulanmistir (Jorens vd, 2015).

Canadian Aviation Electronics (CAE) kurulusunun (2016), 10 yil igerisinde
havayollariin pilot talepleri ile ilgili yaptig1 ¢calismada, oniimiizdeki 20 yil igerisinde
hava trafik artis hizina gore havacilik endiistrisinde sayilarin ikiye katlanacagi ve 2017-
2027 yillarini arasinda 6zellikle Amerika, Avrupa, Ortadogu, Afrika ve Asya Pasifikte
pilota talebinin artacaginin ve bunun karsilanip karsilanamayacag ile ilgili bir analiz
yapilmigtir. Analiz sonucunda, ticari hava tagimacilifi endiistrisinin stirekligi ve
filolardaki ucgak sayilarinin artmasi ile 10 yil igerisinde 255.000 yeni havayolu pilotu
ithtiyaci ortaya ¢ikmistir (CAE, 2016).

Demir (2018)’in “Tiirkiye’deki Havayolu Pilotlarmin Isten Ayrilma Niyetini
Etkileyen Faktorlerin Belirlenmesi ve Analizi” adli ¢aligmasi, is-aile ¢atigmas, is stresi,
kayirmacilik, orgiitsel baglilik, is tatmini ve algilanan is firsatlarinin pilotlarin isten
ayrilma niyetini etkileyip etkilemedigi lizerinedir. 209 pilotun katildig1 anket sonucunda,
aragtirmaya katilan pilotlarin %40°nin is stresi yasadigini belirlenmistir. Pilotlar, EASA
(European Aviation Safety Agency)’ nin FTL (Flight Time Limitations) diizenlemesinin
uygulanmamasi sonucunda yorgunluk ve is stresi yasadiklarini belirtmislerdir. Ayrica
orgiitsel baglilik ve i tatmini ile ilgili pilotlarin birbirlerini olumsuz etkiledigi de anket
sonucunda ortaya ¢ikmistir (Demir, 2018).

“Pilotlarin Calisma Kosullarinin Yasam Kalitesi Uzerindeki Etkileri” adli calisma
2019 yilinda Apaydin tarafindan yapilmistir. Pilotlarin i memnuniyetleri, c¢alisma
kosullari, stres durumlari, yetkinlikleri ve is emniyeti konularindaki farkliliklart bu
calismada incelenmistir (Apaydin, 2019).

Atasoy ve Ekici (2020)’nin yaptiklar1 ¢aligmada pilot ihtiyact sorununa ¢oziim
tiretme ve nitelikli pilot yetistirilmesinde Ucus Egitim Organizasyonlar1 (UEO) 6nemli
oldugu wvurgusunu yapmislardir. Calismada Ugus Egitim Organizasyonlar1 ugus
egitmenlerinin, uygun egitim ugaklarimin ve simiilatorlerin se¢iminde titiz olunmasi

gerektigi belirtilmistir (Atasoy ve Ekici, 2020).



Bu caligmalarin yaninda pilot istthdamini en fazla etkileyen olaylar arasinda
salginlar yer almaktadir. Bu nedenle literatiir taramasinda salginlar ve Covid-19’a da yer
verilmistir.

Havayolu endiistrisi, SARS ve MERS salginlar1 ve 11 Eyliil terdr saldirilar1 gibi
birgok dnemli ekonomik ve dogal sikint1 atlatmigtir. Bu durumlarin her birinin kendine
has 6zellikleri ile endiistriyi ekonomik agidan etkilemistir. COVID-19 Pandemisi de bu
sikintilardan biri olmustur. COVID-19, Aralik 2019'da Cin'in Wuhan kentinde ortaya
cikan yeni koronaviriisiin neden oldugu bulasici bir hastaliktir. Tiim diinyaya yayilmis ve
kiiresel bir krize neden olmustur. Diinya Saglhk Orgiitii, 12 Mart 2020 tarihinde salgini
pandemi olarak ilan etmistir. Johns Hopkins Universitesi'nin 30 Kasim 2021 tarihli
COVID-19 Raporu'na gore, diinya capinda dogrulanmis vaka sayisi 262.208.788'e
ulagirken, toplam Oliim sayist 5.207.855'in iizerindedir ve 237.041.329'dan fazla kisi
tekrar sagligina kavusmustur. COVID-19 salgini, tiim sektor ve endiistrilerin yan1 sira
halkin sagligin1 da derinden etkilemistir. Bu salgindan en ¢ok etkilenen sektorlerden biri
de sliphesiz havacilik sektorii olmustur. Yiizlerce havayolu isletmesi, lilkelerin getirdigi
uluslararasit ugus yasaklar1 ve smir kapatmalari nedeniyle ucuslarinin ¢ogunu askiya
almak zorunda kalmistir (Guuliyeva ve Sevinir, 2020). Hemen hemen tiim iilkeler Mart
ve Nisan 2020'de yolcu ucuslarinin tiimiinii durdurmustur. Ulkeler ucus yasaklarini
kademeli olarak kaldirmistir. Bazi {ilkeler, vaka sayilarindaki artis ve mutasyonlar
nedeniyle kis sezonunda ugus yasaklarini yeniden yiiriirlige sokmustur. Bu salgin
uluslararas1 havayolu yolcu trafigini, havalimanlarini, havayolu sirketlerini, turizmi,
ticareti ve kiiresel ekonomiyi derinden etkilemistir (ICAO, 2020).

COVID-19 salgini, toplum yasamini sinirlayan ve birgok sirketin gegici veya kalict
olarak kapanmasina sebep olan bir krize neden olmustur. Viriisiin yayilmasini en aza
indirmek i¢in lilkeden iilkeye degisen kisitlamalar uygulanmaistir. Ticari veya operasyonel
faaliyetlerin biiyiik bir kism1 durmus ve hava trafigi biiyiik 6lclide azaltilmistir (Benz,
2020). Airport Council International (ACI) Europe'un (2020) tahminine gore, Avrupa
havalimanlarimin yolcu sayisindaki diisiis 100 milyon yolcu seviyelerinde olmustur. Bu
say1 da 2020'nin ilk ¢eyreginde sadece havaalani endiistrisinin 2 milyar € yolcu geliri
kaybettigi anlamina gelmektedir.

COVID-19 pandemi krizi, sivil havacilik tarihinde daha 6nce karsilagiimamais
derecede havacilik endiistrisine zarar vermistir. Bu zararlarin telafi edilmesi de ¢ok zor

olmaktadir. Uluslararas1 Hava Tasimaciligi Birliginin (International Air Transport
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Association: IATA) Subat 2020'deki ilk tahminlerine gore, salgin sadece Cin'de iken,
havacilik sektdriinlin kayb1 113 milyar dolar olmustur (IATA, 2020a). Bu rakam Mart
ayinda 252 milyar dolara ulagsmis (IATA, 2020b) ve Nisan ayinda da 314 milyar olmustur
(IATA, 2020c). Dolayistyla COVID-19 salgininin sektor lizerindeki olumsuz etkisi her
gecen giin katlanarak biiylimiistiir. Uluslararasi yolcu trafigi %50, havalimani gelirleri 97
milyar dolar, kilometre basina bir yolcudan elde edilen gelir yaklasik %48 (hem
uluslararast hem de yurt i¢i), uluslararasi turizmden elde edilen gelirler 300 ila 450 milyar
dolar ve kiiresel mal ticareti hacmi %13 ila %32 arasinda azalmistir (ICAO, 2020).

Diinyada havacilik endiistrisi ilk defa bu kadar kiiresel bir etki yasamistir. Bir¢ok
havayolu isletmesi mali agidan sikintili doneme girmistir. Kiiresel olarak etkilenen
baslica havayolu isletmeleri Qatar Airways, Emirates, Delta Air Lines, American
Airlines, Southwest Airlines, United Airlines, China Southern ve China Eastern Airlines,
Ryanair, EasylJet, Lufthansa ve Tiirk Hava Yollar’’dir. Ancak liste sadece bu havayolu
isletmelerinden ibaret degildir (Research and Markets, 2020).

Tiirkiye, havacilik sektoriinde yasanan hizli ilerlemeye paralel olarak, rekor kiran
yolcu trafigi ve ucus sayisi ile uluslararasi sivil havacilik alaninda 6nemli bir konuma
ulagsmistir (Aksoy ve Dursun, 2018). 2002 yilina kadar Tiirk Hava Yollari iki merkezden
yirmi bes noktaya i¢ hat ucuslan gerceklestirmekteydi. Havacilikta serbestlesme
adimlarinin yani sira 6zel sirketler tarifeli i¢ ve dis hat uguslar1 gergeklestirmeye basladi.
2020 yili itibaraiyle 11 havayolu, 125 iilkeden 357 noktaya 546 ucakla hizmet
vermektedir. 2000'li yillarda toplam i¢ ve dis hat yolcu sayisi1 33 milyon; 2019 yili
sonunda ise 208 milyona ylikselmistir (DHMI, 2020).

Yakin ge¢miste yaymlanan havacilik sektoriindeki COVID-19 pandemisi ile ilgili
caligmalar incelendiginde; Abate ve ark.’nin (2020), COVID-19 salginindan sonra hava
tasimaciligl sektoriine yonelik hiikiimet destek onlemlerini iki agidan degerlendirdigi
goriilmektedir. ilk olarak, hiikiimetlerin havayollar: desteklerini sekillendiren faktorleri
arastirmuglardir. Ikinci olarak da hiikiimet desteginin sonuglarini hava tasimacilig
politikasina iligkin ii¢ boyutta analiz etmislerdir. Albers ve Rundshagen (2020), havayolu
sektoriiniin 2020 y1ilinin bahar aylarinda COVID-19 krizine verdikleri tepkileri ve tasarruf
ve inovasyon gibi tipik kriz miidahale stratejilerini incelemistir. Czerny ve ark. (2021),
pandemi sonrasi havacilik sektoriiniin toparlanmasi, COVID-19'dan ciddi sekilde
etkilenen diinyadaki ilk havacilik sektorii olan Cin'den edinilen deneyimler ve dersler

izerine bir calisma yliriitmislerdir. Bu calismanin tartisma ve bulgularinin havacilik
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politikasini iyilestirmeye yardimer oldugu diisiiniilmektedir. Dabachine ve ark. (2020),
COVID 19 zamanlarinda havayolu yolcular: i¢in 6nleyici tedbirlerin stratejik tasarimi
tizerine bir simiilasyon modeli 6nermislerdir. Forsyth ve ark. (2020), COVID-19'un neden
oldugu talep c¢okiisiine havalimanlarinin fiyat tepkisini analiz etmislerdir. Gossling
(2020) COVID-19 perspektifi agisindan siirdiiriilebilir havaciliga giden riskleri, esnekligi
ve yollar1 arastirmistir.

Graham ve ark. (2020), koronaviriis pandemisinden sonraki siirecte yasli yolcularin
hava yolculuguna yodnelik tutumlarini incelemistir. Kierzkowski ve Kisiel (2020)
COVID-19 salgimi durumunda giivenlik kontrol seridi operasyonunun bir simiilasyon
modelini 6nermislerdir. Sosyal mesafenin gilivenlik seritlerinin tizerindeki etkisini kontrol
etmislerdir. Lamb ve ark. (2020), yolcularin COVID-19 sirasinda ve sonrasinda ugmaya
istekli olduklarin1 6ngodren ii¢ temel faktor belirlemistir. Bu faktdrler uyumluluk, etki ve
korkudur. Li (2020), SWOT analizi yaparak Cin'in hava kargo endiistrisinin COVID-19
salgini ile kars1 karsiya kaldigi durumu iizerine ¢alismistir. Linden (2021), pandemilere
ve cevresel soklara maruz kalan havacilik yoneticilerinin uzun vadeli planlama icin
COVID-19'dan neler 6grenmesi gerektigi konusunda bir ¢alisma yiiriitmiistiir. Macilree
ve Duval (2020), COVID-19 sonras1 uluslararast havacilik endiistrisini etkileyebilecek
havacilik politikalar1 konularint goézden gecirmistir. Buna ek olarak, yeniden
sermayelendirme ve uluslararast miilkiyet hukuku ile ilgili konular da arastirilmistir.
Maneenop ve Kotcharin (2020), etkinlik yonetimi ile 2019 COVID-19 pandemisinin
kiiresel olarak listelenen 52 havayolu sirketi tiizerindeki kisa wvadeli etkisini
arastirmiglardir. Sonug ise havayolu hisse senedi getirilerinin piyasa getirilerinden daha
fazla diistiglinii olmustur. Massaro ve Rossetti (2021), Covid-19 Oncesine gore bazi
havalimanlarmin turist trafigi ile bulunduklar1 sehirlerin ilgili gelisimi arasindaki
baglantilar1 incelemistir. Naboush ve Alnimer (2020), hava tasimaciligi sirasinda
COVID-19'un bulagmasindan hava tasiyicisinin sorumlu oldugu durumlar belirlemeyi
amaglamistir. Ayrica, bu calismada Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii'niin (ICAO)
COVID-19'un yayilmasimi onlemek ve yolcularin giivenligini korumak i¢in ihtiyag
duydugu giivenlik dnlemlerinin kapsami incelenmistir.

Samanci ve ark. (2021), COVID-19 salgin1 sonras1 havayolu sektoriinde hizmet
kalitesi sorunlarmin nasil 1iyilestirilecegini ve tanimlanacagini, miisteri ihtiyag ve
beklentilerinin ne kadar farkli olacagini, havayolu sektorii yoneticilerinin kaynak tahsisi,

maliyetler, planlanan stratejiler, operasyonel verimlilik ve etkinlik agisindan 6nceliklerini
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ortaya koymustur. Schultz ve ark. (2020) pandemi sonrasi gereksinimlerle ilgili
gelecekteki ucak geri doniisii durumlarini incelemislerdir. Sun ve ark. (2020) COVID-19
salgminin kiiresel havacilik {izerindeki etkisini arastirmistir. Tisdall ve Zhang (2020)
COVID-19'un Avustralya'daki havacilik sektorii tizerindeki etkisini incelemistir. Zhang
ve ark. (2020), bir lilkenin gelen uluslararasi uguslardan kaynaklanan vaka riskini 6lgmek
icin bir risk endeksi Onermistir.

Literatiirde COVID-19'un havacilik sektorii lizerindeki olumsuz etkisini analiz eden
bir¢ok farkli ¢alisma da bulunmaktadir. Havacilik sektoriinde COVID-19 ile ilgili yapilan

calismalarin listesi Tablo 1.1°de verilmistir.

Tablo 1.1. Havacilik sektorii ile ilgili mevcut bazi ¢alismalarin ozeti (Yazar tarafindan olusturulmustur)

Yazar(lar) Yil Konu Ulke/ Havayollary/ Yontemler
Havalimam
Abate ve ark. 2020 Hava tasimacilig1 sektoriine yonelik devlet Genel Istatistiksel
destek onlemleri analiz
Albers ve 2020 COVID-19 krizine havayolu tepkilerinin Avrupa havayollari Istatistiksel
Rundshagen analizi analiz
Bauer ve ark. 2020  Ultra Uzun Mesafe operasyonlarinin yeni En iyi 20 uluslararas1  Istatistiksel
fenomeninin incelenmesi havalimani analiz
Czerny ve ark. 2020 Pandemi sonrasi havacilik pazarindaki Cin havayollar1 Istatistiksel
toparlanma analiz
Dabachine ve 2020  Sosyal mesafenin olasi etkilerine iliskin Fas Matematiksel
ark. simiilasyonlar model
Forsyth ve ark. 2020  Yolcu talebinde ve havalimani ticretlerinde ~ Avrupa havaalanlart Istatistiksel
diisiis analiz
Gossling 2020 Kiiresel havacilik sisteminin temellerini Genel Aragtirmaya
yeniden gézden gecirme firsati Dayali
Graham ve ark. 2020  Yash yolcularin hava yolculuguna karsi Birlesik Krallik Anket ve veri
tutumlari analizi
Kierzkowski ve 2020  Sosyal mesafenin giivenlik kontroliiniin Wroctaw havaalani Simiilasyon
Kisiel performansi lizerine analizi modeli
Kuzu ve ark. 2020 COVID-19 siirecinde yolcularin ugmaya Amerika Birlesik Anket ve veri
istekli olmalarinin degerlendirilmesi Devletleri analizi
Li 2020  Cin'in hava kargo sektoriiniin durumunun Cin hava kargo SWOT analizi
tartigiimasi
Thlamur 2021 Pandemiler ve ¢evresel soklar Genel istatistiksel
analiz
Macilree ve 2020  Havacilik konularinin incelenmesi Genel Arastirmaya
Duval Dayal1
Maneenop ve 2020 COVID-19'un kisa vadeli etkisinin 52 havayolu sirketi istatistiksel
Kotcharin incelenmesi analiz
Naboush ve 2020  Yolcularin giivenligi ve tastyicinin Genel Arastirmaya
Alnimer sorumlulugu Dayali
Samanci ve ark. 2021  Hizmet kalitesi konularmin taninm Genel Bulanik
kiimeler ve
VIKOR
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Tablo 1.1. (Devam) Havacilik sektorii ile ilgili mevcut bazi ¢alismalarin ézeti (Yazar tarafindan

olusturulmustur)
Yazar(lar) Yil Konu Ulke/ Havayollary/ Yontemler
Havaliman
Schultz ve ark. 2020  Ugak yer operasyonlar1 ve operasyonel Genel Matematiksel
degisiklikler model
Glines ve ark. 2020 COVID-19'un hava tagimaciligi iizerindeki 150 havayolu Deneysel
etkisinin aragtirilmast Analiz
Tisdall ve 2020 COVID-19’un Avustralya havacilik Avustralya Arastirmaya
Zhang sektoriine etkisi Dayali

1.6. Tezin Anahatt1

Tezin ikinci boliimiinde pilotluk meslegi ile ilgili olarak pilot adaylarinin se¢imi ve
pilotaj egitim siireci konular1 detayli olarak ele alinmaktadir.

Ugiincii béliimiinde pilot talebine etki eden faktorler ele alinmaktadir. Diinyada ve
Tiirkiye'de ekonomik degisim ve krizler, salgin hastaliklar, savas ve siyasi gerginlikler
detayl1 sekilde incelenmektedir.

Tezin dordiincii boliimiinde pilot isttihdam durumu incelenmektedir. Bu béliimde
giliniimiizdeki pilot arz ve talebi, havayolu pilotlar: istihdam durumu, pilot sayisindaki
yetersizligin nedenleri ve pilot sayisindaki yetersizlik sorununu ¢dzmek i¢in stratejiler
detayl sekilde ele alinmaktadir. Besinci boliimde bulgular sunulmus olup altinci boliimde

sonug ve oOneriler ortaya konulmustur.

1.7. Arastirma Yontemi

Askeri ve sivil havayolu pilotlarinin istthdam durumu, gelecek analizi ve pilot azlig1
ile ilgili durumunun incelenmesine yonelik olarak hazirlanan bu tez ¢alismasinda nitel
aragtirma yontemi kullamilmistir. Nitel arastirma yontemleri; olgularin altinda yatan
nedenleri ortaya koymak ve onlarin nasil olustuguna dair sonuglara ulagmak igin
kullanilan bilimsel bir arastirma yontemidir (Berg & Lune, 2019). insan ve grup
davraniglarinin nig¢in’ini anlamak, insanlar1 etkileyen durumlari arastirmak ve analiz
etmek icin kullanilir. Nitel aragtirma yontemleri arastirilan konuyu betimlemekle kalmaz,
ayrintilari ile ele alir ve analiz eder (Yildirim & Simsek, 1999). Bir problemin ¢6ziimiine
iliskin bahsi gecgen nitel veri toplama yontemlerini kullanan nitel arastirma daha 6nceden
bilinen veya fark edilmemis problemlerin algilanmasina, probleme iliskin sosyal hayatin
akis1 icindeki olgulara odaklanan ve bu olgulari herhangi bir degisime ugratmadan

inceleyen (Maxwell, 2008), yasamin ¢ok yonlii ve karmasik dogasini belirlemek icin
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kullanilan bir yontemdir (Kitzinger, 1995). Nitel arastirma yontemi kullanilarak
tasarlanan arastirmalarda amag, bir olay veya olguya iligskin ayrintili bir alg1 elde etmektir
(Morgan, 1996). Nitel arastirma, yorumlayici bir yaklasim kullanarak sorunlar1 kendi
baglamlarinda inceler; olaylar1 ve olgular1 yorumlarken insanlarin onlara yiikledigi
anlamlara odaklanir. Tiim arastirma yontemlerinde sorgulama siireci gerekliyken, nitel
aragtirmalarda incelenen olay ve olgunun ayrintilarini netlestirmek énemlidir. Olaylar ve
olgular kendi baglaminda analiz edilmeye, yorumlanmaya ve anlamlandirilmaya ¢aligilir

(Baltaci, 2019). Bu nedenle bu tez ¢alismasinda nitel arastirma yontemi kullanilmistir.

Nitel aragtirma yontemlerinde bir¢ok teknik kullanilir. Gozlem, goriisme, icerik
analizi, betimsel analiz ve metin/dokiiman analizi yontemi bu tekniklerindendir. Betimsel
analiz mevut durumu veya ge¢cmisten gelen sorunlari irdeleyen arastirma teknigidir.
Belirlenen durumu standartlar, yonergeler dogrultusunda analiz etmek ve
degerlendirmeler yapmak ve bulgular arasindaki iliskileri ortaya ¢ikarmak amagli yapilir.
Bu analiz tekniginde calisilan konu ayrintili bir sekilde tanimlanir ve agiklanir (Ekinci,

2019).

NIiTELARASTIRMAYONTEMI

BETIMSELANALIZ

DURUM CALISMASI

KRITIK DURUM GALISMASI

BUTUNCUL TEKLI TUR

DOKUMAN ANALIzi

Sekil 1.3. Arastirma yontemi gorseli (Yazar tarafindan olusturulmustur)
Nitel arastirma deseni, bir arastirma yaklagimini tanimlayan ve bu yaklasimla tutarl
olmasi i¢in ¢esitli asamalarini kontrol eden bir strateji olarak tanimlanabilir. Bir kavram
olarak "arastirma deseni", nicel aragtirma desenlerinde oldugu gibi sistematik ve iyi

tanimlanmis bir siirecle iligkilendirilir. Nitel arastirma deseninde, arastirma faaliyetleri
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birbiri ile tutarlidir. Uygun uygulama se¢imi ile aragtirmaya yon gosterir. Nitel aragtirma
deseni, arastirma kapsamini ve veri toplama ve analiz etme yaklagimini belirlemede
arastirmaciya yol gosterse de net bir yon saglamaz. Nitel arastirma deseni, arastirmaciya
esnek bir yaklasim sunar ve belirli bir uzmanlik dahilinde arastirmanin asamalarinin
tutarliligina katkida saglar. Nitel aragtirma desenleri; kiiltiir analizi, olgu
bilim(fenomenoloji), kuram olusturma, eylem aragtirmasi ve durum g¢aligmasidir. Bu
calismada da arastirma deseni olarak durum calismasi se¢ilmistir. Arastirmanin amaci
“Neden? Nigin? Nasil?” sorularina cevaplar bulmaksa, en uygun desen durum
calismasidir (Davey, 1991). Bir birey, bir kurum, bir grup, bir ortam durum ¢alismasina
mevzu bahis olabilir. Amag belirli bir durumla ilgili sonuglar, bulgular ortaya ¢ikarmaktir.
Nitel arastirma yonteminde durum ¢alismasinin en belirgin 6zelligi bir veya daha fazla
durumun ayrintili incelenmesidir. Ortam, kisiler, siire¢ler ve bunlarin durumu nasil
etkiledigi ve nasil etkilendikleri tizerinde durulur. Durum caligmas ile gergeklestirilen
arastirmalarda incelenen olgular asagidaki gibidir (Ceylan Capar & Ceylan, 2022):

* Bireysel saglik gecmisleri ya da isgiicii piyasasi kariyerleri,

* Organizasyonlarda iiretim siirecleri ya da yenilikler,

* Ayaklanmalar, grevler, protesto ylriiyiisleri,

* Se¢im stiregleri ve/veya kampanyalari,

* Sirket birlesmeleri,

* Toplu karar verme siiregleri,

* Verimli bakim prosediirleri,

* Bir kamu hizmeti sektorii birlesmesini biirokrasiden arindirma girigimlerti,

* Uyusturucu kullanimina kars1 orgiitler arasi ¢abalar,

* Bir hiikiimet politikasinin uygulama stirecleri,

* Ulus-devletlerarasinda ittifak olusumu ya da savasin bitirilmesi,

* Sosyallesme siirecleri,

* Trafik kazalarinin nedenleri,

Bu orneklerden de anlasilacagi gibi bu desen ¢ok farkli ¢calisma alanlarinda ve
konu bagliklarinda kullanilabilir. Durum ¢alismasi aciklayici/tanimlayici, kesfetmeye
dayals, kritik olay, programin etkilerine dayali, birikimli ve program ytiriitme olmak tizere
alt1 tiirdiir. Kritik durum ¢aligsmalar1 6zellikle endise duyulan durumlarin nedenleri ve
sonuglariyla ilgili sorulara yanitlar bulmak i¢in uygundur. Problemin altinda yatan,

probleme neden olan durumlari derinlemesine arastirmak kritik durum calismalarinin
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dogru bir sekilde uygulanmasinda 6nemlidir (Davey, 1990). Tez ¢alismasinda belirlenen
konu kritik durum caligmasi kapsaminda degerlendirilmistir. Durum caligmalar1 biitiinciil
tekli, i¢ ige gecmis tekli, biitiinciil ¢oklu ve i¢ ice gegmis ¢oklu durum g¢aligmalari olarak
dorde ayrilmaktadir (Yin, 2003). Durum ¢alismasi tiirii olarak da bu tez caligmasi
biitiinciil tekli tiirdedir.

Durum caligmalarinda goriisme, odak grup, gozlem ve dokiiman analizi gibi veri
toplama yontemleri kullanilir. Dokiiman analizinde var olan belge, kayit, tutanak,
istatistik ve raporlar1 tarayarak veriler toplanir. Dokiiman analizi hemen hemen her
aragtirma tiirlinde kullanilan veri toplama ydntemidir. Bu veri toplama yOnteminde
arastirmact ihtiyaci olan veriyi, gézlem, anket, odak grup ve goriisme yapmaya gerek
kalmadan elde edebilir (Kincal, 2013). Bu tez ¢alismasinda, pilot istihdami ile ilgili
bilgiler hem askeri hem de sivil anlamda iilke politikalar1 i¢in 6nemli oldugundan
dokiiman analizi disinda diger yontemler tercih edilememistir. Ayrica ilgili otoritelerle
yapilan goriismeler sonrasinda da dokiiman analizinin daha uygun olacagina karar

verilmistir.
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2. PILOTLUK MESLEGI

1783 yilinda Etienne Montgolfier, havacilikta ilk insanli ugusu sicak hava balonu
ile gerceklestirilmis ve bir hava aracimi yoneten ilk insan olmustur (Ryan, 2003).
Havaciligin sonraki yillarinda hava araglari, hava aracinin yonetimi ve hava araglarindaki
tasarimsal degisikliklerle ucus ekipleri ile ilgili de degisik uygulamalar goriilmiistiir.
1950’11 yillarda ticari tasimaciliga olan talebin artmasi ile kokpit igerisinde iki pilot, ucus
miithendisi ve telsiz operatoriinden olusan bir ekip ucusu birlikte gergeklestirilmistir.
Teknolojinin ilerlemesi ile iletisim araglar1 gelistigi icin telsiz operatOriiniin  ve
bilgisayarlarin geligsmesi ile birlikte de ugcus mithendislerinin gérevlerini pilotlar yapmaya
baslamistir (Bilimoria, vd. 2014). Zaman igerisinde havaciliga olan talebin artmasi ile
pilotluk meslegi saygin, tercih edilen ve adaylarin seciminde son derece titiz olunmasini
gerektiren bir duruma gelmistir.

Giliniimiizde en genel tanimi ile bir hava araci pilotu yolcu ve/veya parali ve/veya
faydali yiik tasiyan hava aracinin emniyetli ve ekonomik olarak ugurulmasindan ve
isletilmesinden sorumlu olan kisidir. Pilotluk meslegi ise pilotun icra ettigi meslege
verilen isimdir. Glinlimiizde pilotluk hobi, hususi veya profesyonel olarak yapilmaktadir.
Hobi, hususi veya profesyonel hi¢ fark etmeden pilotlar temel egitim siirecinden itibaren
kurallara ve prosediirlere uymak zorundadirlar. Bu kurallar ve prosediirler, pilotun
kisilere ve kurumlara karsi sorumluluklarin1 da belirtmektedir. Bu sorumluluklar
oncelikle hava aracinda bulunan yolcular, ugusa katki saglayan diger ugus gorevlileri ve
tiim bu kisilerin yakinlari, hava aracinin isleticisi olan havayolu isletmesi, taginan yiikiin
sahibi ve ucus gergeklestirilen {ilke otoritesine karsidir. Bu sorumluklar profesyonel
disiplinden taviz vermeden saglanir (Acar & Ceken, 2022).

Hava trafiginde en fazla ugus sayisina sahip olan ticari havacilikta pilotlar sorumlu
pilot ve ikinci pilot olarak ucusu birlikte gerceklestirirler. Sorumlu pilot, havayolu
isletmeleri tarafindan belirlenen ve ugusun sevk ve idaresinin sorumlusu olarak
gorevlendirilen ve ugusun emniyetli bir sekilde gergeklestirilmesiyle yiikiimlii pilottur.
Ikinci pilot ise bir hava aracinin igerisinde lisans veya yetki almak i¢in ugus egitimi almak
amaciyla bulunan pilotlar haricinde, birden ¢ok pilotu gerektiren bir hava aracinda,
sorumlu pilot olarak pilot disinda gorev yapan pilottur. Kaptan pilotlar genellikle ikinci
pilotlardan daha fazla ucus saatine sahiptirler.

Havacilik sektoriinde kazalar diger ulasim modlarinda oldugu kadar sik

geceklesmez. 2022 yilinda 32,2 milyon ugus arasinda bes 6liimlii kaza meydana gelmistir.
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Havayolu tagimaciliginin bir kisinin katilabilecegi en giivenli aktiviteler arasinda oldugu
goriilmektedir. Ancak risk son derece diisiik olsa da tamamen yoktur denemez (IATA,
2023). Bir hava araci1 kazas1 meydana geldiginde hava aracinin igindekiler ve diistiigii
yerde eger varsa diger canlilar i¢in yasama sansi neredeyse hi¢ yoktur. Bu nedenle hava
aract kazalar1 meydana geldiginde canlarin kaybi, havayolu isletmesinin itibar ve
ekonomik kaybi gibi biiyiik etkiler yaratir. Kazalarla ilgili istatistiklere bakildiginda insan
faktorli, meteorolojik sartlar, diger operatorler, arazi ile ilgili faktorler, giic sistemleri,
hava araci ile ilgili sorunlar baslica nedenlerdir. Siralamada da verildigi gibi kazalarda
birinci neden insan faktdriidiir (Nogueira vd. 2023). Insan faktorii kavrami ¢ogunlukla
pilotla iligkilendirilir ve hava aracini yoneten pilotlar kazalarda birincil sebep olarak
gosterilmektedir (Gramopadhye ve Drury, 2000). Bu nedenle ugusta pilotun yaptig1 hata
geri donililmez sonuglara yol agabilir. Bir hava aracina pilotluk yapmak uzun bir egitim,
hava aracinin tiim bilesenleri hakkinda detayli bilgi ve bir hava aracina etkili ve emniyetli
bir sekilde manevra yaptirmak i¢in el-gdz koordinasyon becerilerini gerektirir. Pilotlar
hep sonraki siirecleri, yapmalar1 gerekenleri ve ucgus operasyonu ile ilgili diger
degiskenleri diisiinmek zorundadir. Uguslar1 planlamak, hava durumunu kontrol etmek
ve degisiklikleri tahmin etmek pilot olmanin gerekliligidir. Bir pilot ugusu diizgiin bir
sekilde planlamazsa, kotii hava kosullarina girerse veya sorunlar1 tahmin etmezse, hava
araci kazalart meydana gelebilir. Bu nedenle havacilikta pilotlar bilgilerini giincel tutmak
icin diizenli olarak ¢calismak durumundadir ve siirekli degisen ucus ortamina adapte etme
yetilerini gelistirirler. Hangi tiir hava araci olursa olsun pilotlarin her ugustan dnce ugusa
hazirlanmalar1 ve caligmalar1 gerekmektedir. Pilotlar disiplin, motivasyon, stres ve zaman
baskis1 yonetme gibi 6zellikleri siirekli olarak gelistirmelidir. Pilotluk meslegi etkin risk
ve kriz yonetimi gerektirir. Ongériilen ve ongériilemeyen durumlarda bilgi, beceri ve
tutumlan ile tehditleri ve hatalar1 yonetmelidir (Acar & Ceken, 2022). Bu zorluklarin
iistesinden gelebilmek i¢in pilotlarin egitimleri, lisanslandirma siiregleri ve calisirken is
memnuiyetleri nemlidir.

Tezin bu boliimiinde pilotlarin secim ve egitim siiregleri ve ¢alisma kosullar ile

ilgili alt boltimler yer almaktadir.

2.1. Pilot Adaylarinin Sec¢imi

Bir hava aracina pilotluk yapmak zor bir istir. Ozellikle de ¢ok sayida yolcu tastyan

ve onlarin hayatlarindan sorumlu olmak veya iilke savunmasi i¢in kritik gorevlerde yer
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alarak ucaga pilotluk yapmak karmasik ve zorlu bir faaliyettir. Cok sayida belirsizlik ve
riskin varliginda son derece uzmanlagmis bir beceri seti, disiplin ve muhakeme ile pilotun
ucagi, cevresi, ekibi ve kendisi hakkindaki degiskenlere bagli olarak hizli ama dogru karar
vermesi gerekir (Kern,1997). lyi bir pilotta olmasi1 gereken dzellikler iizerine 1. Diinya
Savasindan bu yana bir¢ok arastirma yapilmistir (Caretta ve Ree, 2000). Yapilan
aragtirmalar, pilotlarda olmasi gereken Ozeliklerin basinda, egitilebilirligin en dnemli
gostergelerinden zihinsel yetenegin geldigini gostermistir (Caretta ve Ree, 2000; Hunter
ve Burke 1994). Bir diger 6zellik, pilotlarin hava aracini kontrol etmesindeki temel
gerekliliklerden olan devinissel yetenektir (Caretta ve Ree, 2000; Hunter ve Burke 1994).
Bir digeri de saglikl bir kisilik yapisidir. Pilot adaylarina bu 6zellikleri kazandirmak ve
gelistirmek icin de biligsel, devinissel ve duyussal boyutlar1 ¢cok iyi planlanmis egitim
programlar1 verilmesi gerekmektedir.

Tiim meslek gruplari i¢in uygun aday se¢imi; karlilik, verimlilik, etkinlik vb. gibi
nedenlerle insan kaynaklarinda Onemli bir fonksiyondur. Fakat havacilikta pilot
adaylarimin ve pilotlarin se¢imi hayati dnem tasimaktadir. Aircraft Crashes Record
Office, Geneva — Switzerland (2010) tarafindan yayinlanan rapora gore Diinyada
havacilik kazalarmin sebebi, 1990-2010 yillar1 arasinda, 18179 wugak olay1
incelendiginde; olaylarin %67,5 nin insan kaynakli oldugu goriilmektedir. Teknik sebepli
%20,72, meteoroloji %5,95, sabotaj %3,25 ve diger sebepler %2,51 olarak analiz
edilmistir. Istatistiklere gore insan hatas1 kaynakli kazalarin biiyiikliigiinden anlagildig1
tizere havacilik sektoriinde dogru personel se¢cimi en Onemli konularin basinda
gelmektedir.

Pilotlar sivil ve askeri olmak tizere genel olarak iki gruba ayrilmaktadir. Her iki
grubun da sahip olmasi1 gereken temel yetkinlikler bulunmaktadir ve ¢aligtig1 alana 6zel
yetkinliklere de sahip olmasi gerektigi igin farkli se¢im asamalar1 ve egitim siire¢lerinden
gecmektedirler.

Tiirkiye’de sivil pilot aday adaylarinin se¢iminde kriterler konusunda ana hatlari
cizen Sivil Havacilik Genel Midiirliigline gore pilot olmak i¢in lise mezunu olmak
yeterlidir. Pilot olmak isteyen aday sayisinin fazlaligi, havayolu isletmelerine yapilan
bagvurularda {iniversite mezunu adaylarin ¢ogunlukta olmasi sebebi ile ve Ozellikle
miihendislik gibi teknik bilimlerde lisans 6grenimi almis adaylar se¢im stirecinde tercih
edilmektedir. Havayolu isletmeleri kendi ucus akademilerine aday kabuliinde en az dort

yillik iiniversite mezunu olma veya iki yillik 6n lisans mezunu olma gibi sartlar
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aramaktadir. Tirkiye’de iki binli yillarin baglarina kadar sivil havaciliktaki pilot talebi
Tiirk Silahli Kuvvetleri tarafindan yetistirilen, Tiirk Silahli Kuvvetlerine hizmet veren ve
sonrasinda sivil havaciliga gegen askeri pilot egitimi almis pilotlarla karsilanmaktaydi.
Giiniimiizde ise Tiirk Silahli Kuvvetlerinin yam sira iiniversitelerde dort yillik lisans
egitimi veren Pilotaj boliimlerinde ve farkli alanlardan iiniversite mezunu olmus, se¢im
siireglerini basartyla tamamladiktan sonra havayolu isletmeleri biinyesindeki ucgus
okullarinda veya 6zel ucus okullarinda ugus egitimleri alarak pilot olan kisilerden de

olusmaktadir (Indepedent, 2020).

ATPL LISANSI

4

: INGILIZCE YETERLILIK SINAVI .

\

| DLR SINAVI

4

CRM MULAKATI

4

' KURUL MULAKATI

d

SIMULATOR VE TEKNIK YETERLILIK

Sekil 2.1. Havayolu pilot secim asamalar: (Yazar tarafindan olusturulmugstur)

Diinyada ve Tiirkiye’de havayolu sirketlerinin pilot se¢im sistemleri sirket bazinda
farkliliklar gostermekle birlikte yetkili otorite tarafindan onaylanmis pilot lisans1 sahibi
pilotlar i¢in genel olarak; Ingilizce yeterlilik smavi, DLR smavi, CRM miilakati, kurul
miilakati, simiilator ve teknik yeterlilik testinden olusmaktadir.

NATO iiyesi iilkelerde oldugu gibi Tiirk Hava Kuvvetleri de pilot se¢iminde,
oldukga detayli ve ayrintili se¢im asamalar1 uygulamaktadir. Ogrenci Se¢me Yerlestirme
Merkezi (OSYM) tarafindan yapilan sinav puanina gore dgrenciler siralamaya tabi
tutulmakta ve Hava Harp Okuluna davet edilmektedir. OSYM tarafindan yapilan sinav
bir tiir zeka Ol¢limii olarak secim asamasinda yer almaktadir. Adaylarin her yil
degismekle birlikte ortalama olarak Tiirkiye puan siralamasinda ilk %1°lik dilime girmesi

gerekmektedir. On saglik muayenesi, miilakat, spor testleri (bedensel), psikolog
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goriismesi ve psikomotor testlerinin tamamlanmasi sonunda pilot adaylar1 6grenci segcme
ucuslart i¢in detayli saglik muayenesinden gegirilmektedir. Pilot se¢cim basamaklarinda
Ingiliz Kraliyet Hava Kuvvetlerinden alian psikomotor testi, 16PF kisilik testi ve North
Atlantic Treaty Organization (NATO) yetenek testleri kullanilmaktadir. Siiratli Algilama
Testi, Duyusal Beceri Testi ve Alet Yorumlama Testinden olusan psikomotor yetenek
Olcimiinden 80 puan ve lizerinde not alanlar basarili olarak kabul edilmektedir. Notu
diisiik olan 6grenciler elenmektedir. Yetenek test bataryasi; 1993 yilinda NATO Calisma
grubu tarafindan pilot se¢imi maksadiyla gelistirilmistir. Alet yorumlama testi, dikkat
testi, say1 hatirlama testi, matris testi ve programlama testi olmak tizere toplam bes alt
testten olusmaktadir. Bu testlerden gegen 6grenciler segme uguslarina davet edilmektedir.
Uguslarda basarili olanlar temel askeri egitimi bitirerek Hava Harp Okulu’na girmeye hak

kazanmaktadirlar.

OSYM SINAVI |

[ ON SAGLIK MUAYENESI ‘

&

[ MOLAKAT
:

SPOR TESTLERI |
! 2

| PSIKOLOG GORUSMESI |

2

| PSIKOMOTOR TESTi |

&

| OGRENCI SECME UCUSLARI ]

[ HAVA HARP OKULU |

Sekil 2.2. Askeri pilot se¢im asamalart (Yazar tarafindan olusturulmustur)

Tiim bu se¢cim basamaklarinin ve sistemlerin amaci dogru yetkinlikleri olan insan
kaynagina sahip olabilmektir. Bu nedenle pilotlarin sahip olmas1 gereken yetkinliklerin
belirlenmesi i¢in diinyada bircok calisma yapilmakta ve uluslararasi standartlar
belirlenmeye calisilmaktadir. Yapilan cesitli ¢aligmalar incelendiginde yetkinliklerin
saglik elverigliligi, yabanci dil seviyesi, mesleki bilgi seviyesi, kisilik O6zellikleri,

motivasyon, zeka, yetenek ana basliklar1 altinda toplandig1 goriilmiistiir.
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PILOT

Sekil 2.3. Pilotlarda olmasi gereken yetkinlikler (Yazar tarafindan olusturulmustur)

2.1.1. Zeka

Havayolu pilotlariin ve askeri pilotlarin psikolojik uygunluklarinin anlagilmasi,
ozellikle se¢im siirecinde ve ayn1 zamanda ugus kariyerleri boyunca son derece dnemlidir.
Pilotlar karmasik ve zorlu gorevleri yerine getirirken bir yandan da kazalar1 6nlemeye ve
ortaya ¢ikabilecek sorunlar1 bertaraf etmeye calismalidir. Havayolu pilotlugu ve askeri
pilotluk gibi islerde, kazalarin yasanma riskini énlemek i¢in pilot adaylarinin basta ruhsal
sagliklar1 olmak tizere psikolojik 6zellikleri agisindan degerlendirilmesi ¢ok onemlidir.
Buna ek olarak, dogrudan ugak kazalarina neden olmayan psikolojik saglik sorunlari,
pilot performansini etkileyebilir ve bu da feci sonuglar dogurabilmektedir. Pilotlar
yalmizca fiziksel olarak saglikli degil, ayn1 zamanda zihinsel olarak keskin ve duygusal
olarak dengeli olmas1 gerekmektedir. Bu nedenle, pilot adaylarinin se¢imi s6z konusu
oldugunda psikolojik degerlendirme etkin se¢im siireclerinin kilit bir unsurudur.

Olea ve Ree (1994), pilot seciminin tek Sl¢iitiiniin zeka oldugunu iddia etmislerdir.
Zeka birgok kaynakta bilissel yetenek olarak da adlandiriimaktadir. Tlk zeka testi, Binet
ve Simon (1905) tarafindan otuz soru olarak gelistirilmistir. Yerkes (1919) ise, Birinci

Diinya Savasi sonrasinda zekanin pilot se¢iminde etkili oldugunu kesfetmistir.

2.1.2. Psikomotor beceriler

Psikomotor beceriler hem zihinsel hem de motor siireclerin bir sonucu olarak
fiziksel hareketin goniillii kontroliinden sorumlu olan temel bir bilissel beceridir (OED
2008). Deneyim, uygulama ve egitim yoluyla gelistirilen ve iyilestirilen karmasik bir

biligsel iglevdir. Psikomotor yetenekler koordinasyon, denge, hiz, dogruluk, el becerisi ve
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ceviklik gibi bir dizi faaliyeti icerir ve bunlarin hepsi giinliik gorevler, faaliyetler ve spor
icin Oonemlidir. Ayrica psikomotor yetenek hem fiziksel hem de biligsel gelisim igin
gerekli olan motor becerilerin gelisimiyle baglantilidir. Arastirmalar, psikomotor
yetenegin gelistirilmesinin hafiza, problem ¢6zme ve dikkat dahil olmak {iizere bilissel
gelisim iizerinde olumlu bir etkisi olabilecegini gostermektedir. Bu nedenle, fiziksel ve
bilissel gelisimi optimize etmek igin psikomotor yetenegin beslenmesini saglamak
onemlidir (Reimer ve Moore, 2010).

Chaiken ve arkadaslar1 (2000) psikomotor gorevleri onemli lgiide algisal ve tepki
yiiklemesi gerektiren faaliyetler olarak tanimlamaktadir. Bu gorevler gorsel, isitsel veya
dokunsal girdinin algilanmasin1 ve ardindan el, goz veya sesle bir motor ¢iktisi
tiretilmesini icerebilmektedir. Bu tiir yetenekler pilotluk, araba kullanma, dis hekimligi,
ameliyat, marangozluk ve elektrikli aletlerin tamiri gibi karmasik gorevleri yerine
getirmek icin gerekmektedir. Ozellikle hatalarin ciddi sonuglar dogurabilecegi pilotluk,
stiriiciiliik ve ameliyat gibi daha tehlikeli gorevler i¢in daha da 6nemlidir.

Hava Harp Okulu'nun 6grenci se¢cim asamalar1 son derece titiz ve ayrintilidir.
Se¢im asamalarindan biri olan psikomotor testi Tiirkiye’nin NATO {iyeliginden sonra
Tiirk Silahli Kuvvetleri saglik yonergelerine girmistir. Tiirk Hava Kuvvetlerinde pilot
aday1r secimleri uzun yillardir yerlesik usuller c¢ergevesinde yapilmakta, yetenek
Olclimiinde psikomotor test cihazlari kullanilmakta ve miilakatlar uygulanmaktadir

(Airkule 2019).

2.1.3. Kisilik ozellikleri

Kisilik, bireyin dogustan getirdigi ve yasantist sonucu kazandigi ve onu diger
insanlardan ayiran 6zelliklerin tamamidir (Dogan, 2013). Kisilik 6zellikleri bir insanin
biitiin ilgilerinin, tutumlarinin, yeteneklerinin, konusma tarzinin, dig goriiniisiiniin ve
cevresine uyum bi¢iminin 6zelliklerini igerir (Balkis Baymur, 2014). Kisiligin ekipteki
diger bireylerle etkilesim, stresli kosullar altindaki davranislar ve kazalar lizerinde
etkisini gozleyen uzmanlar kisilik degerlendirmesinin pilot se¢imi i¢in kritik oldugunu
vurgulamiglardir (Stanek ve Ones, 2018). Kisilik degerlendirme testleri kullanilarak, pilot
adaylarinin baski kosullar1 altinda agresif davranma egilimi veya ugus emniyetini
tehlikeye atabilecek risk alma egilimleri gibi goriisme yontemleriyle tanimlanamayan

olumsuz o6zellikleri belirlenebilir (Butcher, 2016).
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Hormann ve Maschle (1996), pilotlarin sahip olmasi gereken kisilik 6zelliklerini
dengeli, girisken, disadoniik, eylem ve aktivite yoOnelimli olarak belirtmistir.
Krapivnitskaya (2007) ise pilotlar i¢in karamsarlik, icedoniikliik ve norotiklik kisilik
Ozelliklerinin saglikli olmayan 6zellikler olarak tanimlamistir. Cetingii¢ (2016) basarili
askeri pilot kisilik 6zelliklerini baskin, disadoniik, cabuk kavrayan, aktif, eylem yonelimli
olarak belirtmistir. Pilotlar i¢cin en uygun kisilik 6zelliklerini arastirirken ¢esitli akademik
caligmalarda yaygin olarak goriilmektedir ki sivil ve askeri pilotlar birgok 6zelliklerde
birbirinden ayrilmaktadir. Sivil pilotlardan beklenen belirlenmis prosediirlere bagli olarak
stireci yonetmeleridir. Askeri pilotlardan beklenen ise beklenmeyen durumlarda hizli,
etkin ve dogaclama ¢6ziim iiretmeleridir (Terzioglu, 2007).

Uyum yetenegi olan insanlar degisimi kolay kabul ederler, zorlu durumlara karsi
stratejiler gelistirirler ve davranmiglarini bunlara gore degistirirler. Pilotlar gibi lider
konumundaki olmas1 gereken meslek grubundaki kisiler igin bu uyum yetenegi kritiktir.
Kaptan pilotun ikinci pilota liderlik yapmasi ve ugus operasyonunda ve ugus gorevinde
diger operatorleri de yonetmesi gerekir (Calarco ve Gurvis, 2006). ICAO’a gore kaptanin
liderlik rolii sunlar1 igermektedir (ICAO, 2017):

» Oncelikleri ydnetmek,

* Gorev dagilimi yapmak,

* Gerektigi durumlarda bagkalarina danigmak,

* Durum analizi yaparak bunu diger kisilerle paylasmak,

* Hizl1 ve dogru karar vermek,

* Nihai yetkiyi saglamak,

* Ekipteki tiim kisiler arasinda iletisimin saglandigindan emin olmak.

Bishop’un (2013) One siirdiigli iizere kendine giliven; pasif, saldirgan veya
manipiilatif davraniglara bagvurmak zorunda kalmadan kisinin kendini giivenle ifade
edebilmesiyle ilgilidir. Kendine giiven alanyazinda giriskenlik ve iddialilik olarak da
kullanilmaktadir. Girigskenlik genellikle bir astin bir otoriteye (6rnegin, ikinci pilotun
kaptana) iletisimi ile iliskilidir, ancak bazi durumlarda, 6rnegin ikinci pilot ucarken,
kaptanin miidahale etmesi de gerekebilir (CAA, 2016). Prince ve Salas (1993) kendine
giivenin davranigsal 6zellikleri olarak sunlari belirtmislerdir: emin olunmadiginda sorular
sormak, Onerilerde bulunmak, kararlar ve prosediirler hakkinda durum bildirmek,
belirsizlikler ve catismalarla yilizlesmek ve belirli bir eylem tarzin1 savunmak. Bu

ozellikler dikkate alindiginda kendine giiveni olan/ girisken ekip iiyesinin gerekli oldugu
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durumlarda sessiz kalmamasi, fikirlerini agik¢a paylasabilmesi, prosediirel olarak yanlis

yapilan bir uygulamada bunu dile getirebilmesi beklenmektedir.

2.1.4. Saglik elverisliligi

Pilot adaylarinin se¢iminde adaylardan Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM)
tarafindan onayli saglik raporu on kosul olarak istenmektedir. Adaylara saglik
kontrollerini yapan hekimler Genel Havacilik Tibb1 Egitimi alan uzmanlardir ve saglik
muayenesi yaparak ugusa elverislilik raporu verirler. Hekimlerin adaylarda genetik
hastaliklar, kronik rahatsizliklar, yara/ameliyat izleri, motor becerileri etkileyen ilag
kullanma hali, genel saglik ve psikolojik durumlarina bakarlar. Pilot adaylarinin
alacaklar1 ugus lisansi tiirline gbére yapilmasi gereken saglik taramasinin kapsami da
degismektedir (Acar & Ceken, 2022). Saghk taramasinin kapsami ICAO Annex 1
Personnel Licensing (July 2018) Boliim 6 da Class 1, Class 2, Class 3 olarak ii¢ farkli
kategori altinda yer almaktadir. Federal Aviaton Administration (FAA) The Airman
Medical Standards and Certification Procedures, Federal Aviation Regulation Part 67 de
FAA kurallarma ait saglik kriterleri yer almaktadir. Sivil pilotluktan farkli olarak Tiirk
Silahli Kuvvetlerinde askeri pilot olarak gorev yapanlar i¢in ise Tiirk Silahli Kuvvetleri

Saglik Yonetmeliginde ilgili saglik kriterleri ile ilgili kriterler belirtilmistir.

2.1.5. Yabana dil seviyesi

Havacilik sektoriinde yer alan tiim is ve meslek gruplarinda yabanci dil yeterliligi
i¢in belirli kriterler vardir. Genel anlamda tiim havacilarin Ingilizce konusma, yazma ve
yazil1 materyalleri okuduklarinda anlamalar1 beklenir. Tiim diinyada havaciligin dili
Ingilizcedir. Bu baglamda pilotlarin mesleki egitimleri asamasinda da ve sonrasinda
mesleklerini icra ederken iyi diizeyde Ingilizce bilmeleri istenmektedir. Havayolu
isletmelerinin pilot adaylari ile ilgili is ilanlar1 incelendiginde mutlaka Ingilizce sinav
sonucu istedikleri goriilmektedir. Bunu uluslararasi gegerlilige sahip olan Test of English
as a Foreign Language (TOEFL), International English Language Testing System
(IELTS) gibi sinavlarin sonuglari ile adaylarin beyan etmesi istenir. Bazi havayolu
isletmeleri ise kendi Ingilizce smavlarmi da yapabilmektedir (Acar & Ceken, 2022).
Burada temel baglayici otorite ICAO’dur. Standartlar ICAO tarafindan belirlenmistir ve

Ingilizce yeterliligi 6’11 sistem iizerinden pilotlarin ugus lisanslarima islenir. ICAO Annex
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1 Personnel Licensing (July 2018) 1.2.9 Language proficiency kisminda ICAO’nun
tavsiye ettigi Ingilizce yeterlilik seviyeleri yer almaktadir. FAA ve EASA kurallarima
pilotlarin ve hava trafik kontrolorlerinin goére minimum ICAO Language Proficiency
Ratings Scale Operational Level 4 seviyesinde Ingilizce yeterliligine sahip olmasi
gerekmektedir (Douglas 2000). ICAO dil yeterliliginde telaffuz, dil bilgisi kullanima,

kelime bilgisi, anlama, iletisim ve akicilik kriterlerine gore degerlendirme yapmaktadir.

2.1.6. Motivasyon

Motivasyon, bireyin kendisini ve birlikte ¢alistig1 insanlar1 basariya dogru motive
edebilmesidir. Motive bireyler islerinin en iyisini yapmak icin kuvvetli bir istek
icerisindedirler, bu nedenle basariya ulasmak i¢in 6grenmeye isteklidirler. Pilotluk
meslegi oldukga zorlu siireglere ve meslek hayatina sahiptir. Siirekli 6grenmeyi ve yogun
calisma sartlarin1 da gerektirmektedir. Ugus personeli isini ¢ok bilingli bir sekilde
secmelidir ve isteyerek yapmalidir. Bu nedenle pilotluk mesleginde motivasyon 6nemli

bir yetkinliktir (Albuquerque ve Fonseca, 2016).

PiLOTAJ EGITiMI |
ASKERI PILOT SiViL PiLOT
¢ N ¢ l \

| HAVA HARP OKULU | | KARA HARP OKULU ‘ YOK’E BAGLI EGITIM KURUMLARI ‘ | GZEL EGITIM KURUMLARI ’

’ HAVAYOLU iSLETMELERININ UGUS EGiTiM AKADEMILERI ‘

Sekil 2.4. Pilotaj egitimi (Yazar tarafindan olusturulmustur)

2.2. Pilotaj Egitim Siireci

Diinya’da ve Tiirkiye’de pilotlugun iki tiirli bulunmaktadir. Birincisi amator
pilotluk ikincisi ise profesyonel pilotluktur. Amator pilot; licret almadan, ticari olmayan
ucak, helikopter, balon gibi bir hava aracinin ugustan sorumlu pilotu veya yardimei pilotu
olarak ucuslar icra eden kisidir. Hobi, eglence ve hususi amagh uguslarda pilot olarak
ucabilmektedir. Profesyonel pilotluk ise sivil havacilikta ve Tiirk Silahli Kuvvetleri gibi
devlete ait ugaklarda yapilan pilotluk olarak siniflandirilmaktadir (Hiiseyniklioglu, 2021).

Amator veya profesyonel fark etmeden tiim pilot adaylarinin ¢ok sayida uyaranin
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bulundugu ucus operasyonu ile bas edebilmek i¢in ¢ok iyi egitim almis olmast gerekir.
Egitimin zorluk derecesi ve egitim icin gerekli yeterlilik sartlar1 farklilik géstermektedir
(Cuhaci, 2009).

Havacilik teknolojisindeki hizli degisim, havaciligin giinliik yasantiya her gecen
giin biraz daha fazla girmesini saglamaktadir. Teknolojideki gelisim ne kadar hizli olsa
da pilotlar, havaciligin vazgegilemez ve en énemli unsuru olmaya devam edeceklerdir.
Havaciligin karmasik sistemleri, pilotlarin ¢ok iyi yetistirilmesini gerektirmektedir.
Havaciligin yiiksek maliyetleri hususu da pilot egitiminin diinyanin en maliyetli egitim
stireclerinden biri olmasina neden olmaktadir. Pilotlugun son derece riskli, hata kabul
etmeyen bir meslek oldugu, en ufak hatanin can kaybina ve maddi kayiplara sebebiyet
verecegi dikkate alindiginda pilotaj egitimi goéren adaylarin titiz bir egitimden
gecirilmeleri, adaylarin belirli dlgiitlere ulagsmalarinin hedeflenmesi gerekliligi kabul

edilen bir gercektir (Hiiseyniklioglu, 2021).

2.2.1. Sivil havacilikta pilotaj egitimi

Askeri egitim almadan sivil alanda yetisecek pilot adaylar i¢in {i¢ segenek vardir.
Bunlardan birincisi Yiiksek Ogretim Kurulu (YOK)’e bagl egitim kurumlarinda pilotaj
boliimlerinde lisans egitimi almaktir. ikinci segenek ise 6zel ugus okullarinda {icret
karsiliginda pilotaj egitimini tamamlamaktir. Diger bir secenek ise bir hava yolu

isletmesinin havacilik akademisinde pilotaj egitimini tamamlamaktir.

2.2.1.1. YOK’e bagh egitim kurumlart

Pilot olmak isteyen adaylar liseden mezun olduktan sonra OSYM nin diizenledigi
iniversite sinavina girerek pilotaj boliimii bulunan iiniversitelerin lisans programlarini
tercih ederek, puan ve oOzel sartlar1 sagladiktan sonra buralarda egitimlerini
tamamlayabilirler. Bazi {niversitelerde bu boliimler iicretli, burslu veya {icretsiz
olabilmektedir. Bu durum iiniversitenin vakif veya devlet iiniversitesi olmasina bagh
olarak degisir.

Pilotaj boliimiiniin akredite ucus egitimleri tiim diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de
uluslararas1 havacilik otoritelerinin belirledigi ve yayinladigi kural ve standartlar (PART
FCL) dogrultusunda SHGM’nin gdzetimi ve denetimi altinda yapilmaktadir (SHY-1,
Ugak Pilotu Lisans Y6netmeligi, 2006).
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Universite diizeyinde verilen ucus egitimleri ise {iniversitelerin sahip olduklari
bilimsel ve akademik oOzelliklerinden dolayr her fakiilte/yiiksekokulun bu egitim
standartlarina bagl kalmak kosulu ile miifredatlarinda yer alan dersler, derslerin igerigi
ve derslerin verilis bigcimleri farklilik gostermektedir. Tiirkiye’de liniversite diizeyinde bu
egitimler Modiiler ve Entegre Ucus Egitimleri olarak iki ayr1 bi¢imde verilmektedir. Bu
iki egitim programinda da teorik bilgi, uygulamali ucus dersleri ve igerikleri ayni
olmasma ragmen egitimlerin verilmesinde ve teorik ders saatlerinde farkliliklar
bulunmaktadir.

Pilot egitimi programlarinda ders planlanirken asagidaki kriterlere de uyulmasi
zorunludur.

o 1 Ders saat: 60 dakika,
e Devam mecburiyeti: %100,
e Gecer not: 75.

Yapilacak olan tiim ders ve ugus ile ilgili konular ulusal ve uluslararasi kanun ve
yonetmeliklere gore yapilmakta ve degisiklikler aninda sisteme dahil edilmektedir.

Modiiler ugus egitimi programinda; pilot 6grenciler Ozel Pilot Lisans1 (PPL)
asamasinda aldiklari tiim teorik dersleri kapsayan Teorik Bilgi Sinavlari ve Ugus Kontrol
Testlerinde basarili olduklar1 takdirde PPL (A) Lisansini1 alarak Modiiler Havayolu
Nakliye Pilotu (ATP(A)) egitimine baglamaya hak kazanmaktadirlar. Modiiler ATP(A)
lisansina sahip olmak i¢in pilot 6grenciler, egitimleri esnasinda aldiklart 14 dersten ayr1
ayrt girdikleri teorik bilgi smavlar1 ve tiim uguslarini tamamlayarak kontrol ugus
testlerinde basarili olmalar1 gerekmektedir (SHY-1, Ugak Pilotu Lisans Yonetmeligi,
2006).

Eskisehir Teknik Universitesi Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi Aviyonik,
Hava Trafik Kontrol, Govde ve Motor Bakimi, Havacilik Yonetimi ve Pilotaj egitimi
alanlarinda lisans programlari sunmaktadir. Fakiilte, havayolu tasimaciligir sektoriine
uluslararas1 havacilik standartlar1 ve yonetmeliklerine uygun nitelikli pilotlar, hava trafik
kontrolorleri, havayolu ve havaalani ydnetim personeli ve ugak bakim personeli
yetistirmeyi amaglamaktadir. Tiim hava trafik kontrol ve yer hizmetleri, SHY-145 onayli
ucak bakim merkezi ve Cessna 172 ve TB20 dahil olmak tizere 15 ugaklik filosu ile kendi
uluslararast havalimanini isletmektedir. Uygulamali egitimler i¢in fakiiltede 360 derece
havaalan1 kule simiilatorii, Area Control Center/Approach radar kontrolii ve Flight

Navigation Procedures Trainer II ve Multi Crew Coordination ugug simiilatorleri gibi son
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teknoloji sentetik ugus egitim cihazlar1 bulunmaktadir (Hiiseyniklioglu, 2021). Ayrica
ogrenciler, donaniml1 28 laboratuvar ve atdlyede kendi alanlarinda uygulamali deneyim
sahibi olabilmektedir. Fakiilte, Tirk Havacilik Sanayisine uluslararas1 gerekliliklere
uygun nitelikli operasyonel personel yetistirmek amaciyla ilk olarak 1986 yilinda 'Sivil
Havacilik Meslek Yiiksekokulu' olarak kurulmustur. 1992 yilinda okul, yiiksek lisans ve
lisans derecelerine giden dort yillik programlara baglamig ve adini 'Sivil Havacilik Okulu'
olarak degistirmistir. Son olarak 2012 yilinda okul, uluslararasi yiiksekdgretim
standartlar1 ve kiiresel havacilik endiistrisi gereksinimleri ile daha nitelikli akademik
egitim saglamak icin Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi olarak yeniden
yapilandirilmigtir. Hava Trafik Kontrol Boliimii, 6zel olarak tasarlanmig yetenek sinavlari
ile dgrenci alirken, diger programlar Ogrenci Segme Sinavi ile dgrenci almaktadir. Daha
sonra 2018 yilinda Anadolu Universitesinden ayrilarak yeni kurulan Eskisehir Teknik
Universitesi biinyesinde egitime devam etmektedir (Ates, 2019).

Ozyegin Universitesi havacilik sektdriiniin giincel ihtiyaclarina yénelik olarak
hazirlanmis, ulusal ve uluslararasi havacilik kurum ve kuruluslarinin standartlarina uygun
olarak tasarlanmig lisans programlari ile hem ulusal hem de uluslararasi havacilik
sektoriine aranan mezunlar yetistirmeyi amaglamaktadir. Universitenin Havacilik
Yiiksekokulu, sadece Tiirk 6grencilerini degil ¢evre iilkelerden uluslararas1 6grencilere
de egitim vermektedir. Ozyegin Universitesi Pilot Egitim ve Hava Ulastirma Isletmeciligi
Programi olmak tizere iki derece programi sunmaktadir.

Tirk Hava Kurumu Ucus Egitim Okulu hava yollarinda basarili uguslar
gerceklestirme konusunda bilgi ve tecriibeli bireyler yetistirmeyi hedeflemektedir. Egitim
ekipmanlar1 ve deneyimli 6gretmenler ile egitimini ¢cagdas niteliklerde gerceklestirmeye
calismaktadir.

Tiirk Hava Kurumu Universitesi, Tiirk Hava Kurumu Havacilik Vakfi tarafindan
kurulmustur. 1925 yilindan bu yana havacilik ve uzay alanindaki faaliyetleri ile edindigi
tecriibe ve bilgi birikimi ile koklii bir gegmise sahiptir. Tiirk Hava Kurumu Universitesi,
Tiirkiye'nin iki sehrinde ii¢ kampiisii bulunan Tiirkiye'nin ilk {iniversitesidir. Cok
kampiislii ortamiyla, karsilikli egitim uguslart gibi havacilik uygulamalari saglayan sayili
tniversitelerden biridir. 77 adet yiiksek teknolojili ugakla havacilik egitiminde
Tirkiye'nin en biiyiik filosuna sahiptir. Filosundaki ucak ¢esitliligi ile 6grencilerine ¢esitli
deneyimler sunmaktadir. Tiirkiye'de havacilik ve uzay alaninda uzmanlasmis ilk ve tek

tiniversitedir. Havacilik alaninda nitelikli, egitimli insan giicline duyulan ihtiya¢ bu
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{iniversitenin dnemini artirmaktadur. iki havalimani (Etimesgut-Ankara ve Selguk-izmir),
alt1 tam kapasiteli havaalan1 laboratuvar (egitim laboratuvari olarak kullanilmak iizere)
ve Instrument Landing System ekipmanli iki operatdr kulesi (Etimesgut-Ankara ve
Selcuk-izmir) ile havacilik alaninda iyi bir altyapiya sahip iiniversitedir (THK, 2023).
Tiirkiye’de Pilotaj programi bulunan yiiksekdgretim kurumlart Tablo 2.1°de

gosterilmektedir.

Tablo 2.1. Pilotaj programi bulunan yiiksekogretim kurumlar: (YOK Atlas, 2022)

Universite

Antalya Bilim Universitesi
Atilim Universitesi

Bahgesehir Universitesi

Eskisehir Teknik Universitesi
Istanbul Aydin Universitesi
Istanbul Okan Universitesi
Ozyegin Universitesi

Girne Amerikan Universitesi (KKTC-Girne)
Girne Universitesi (KKTC-Girne)
KTO Karatay Universitesi
Nisantas1 Universitesi

Tiirk Hava Kurumu Universitesi

2.2.1.2. Ozel egitim kurumlar

Sivil havacilikta gérev yapan pilotlarin pilotaj egitimi siirecinde YOK’e bagh
egitim kurumlarindan sonra 6zel egitim kurumlari da pilotaj egitimi vermektedir. Pilotluk
mesleginin sagladig1 avantajlar diisiintildiiglinde pilot olmak isteyen adaylar 6zel egitim
kurumlariin pilotaj egitimi icin istenilen iicretleri ddeyerek, diger 6zel sartlar1 da

sagladiklarinda bu kurumlarda egitim almaktadir. Sivil Havacilik Genel Miidiirligii
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tarafindan konulan kurallara bu 6zel egitim kurumlari uymakla ylikiimliidiir. Yetkili olan

ucus egitim kurumlart;

e Tiirk Hava Kurumu Ugus Akademisi,

e Vizyon Havacilik Sanayi ve Ticaret A.S.,

e Davut Havacilik ve Egitim Okulu A.S.,

e AFA Atlantik Ugus Okulu A.S.,

e Giineydogu Havacilik Isletmesi A.S.,

e ER-AH Havacilik Ticaret Ltd. Sti.,

e TRUE Course Group Havacilik A.S.,

e AYJET Anadolu Yildizlar1 Hava Tasimacili§i ve Ugus Egitim Hizmetleri
AS.,

e PLUS Istanbul Ugus Akademisi Ticaret A.S.,

e UTEK Uzay Havacilik Teknoloji Egitim Sanayi ve Ticaret A.S,

e FENIX Havacilik A.S.,

e Baskent Yildizlar1 Havacilik ve Egitim A.S.,

e Asya ASC Havacilik Egitim Bakim Tasimacilik Turizm Ithalat ihracat
Ticaret Ltd. Sti.,

e Bluewings Havacilik Sanayi ve Ticaret Ltd. Sti.’dir.

2.2.1.3. Hava yolu isletmelerinin ucgus egitim akademileri

Genellikle bir lisans egitimini tamamlamig farkli nedenlerle harp okullarina veya
tiniversitelerdeki pilotaj boliimlerine baslayamayan veya maddi yetersizlikler nedeniyle
0zel egitim kurumlarinda egitim alamayan, pilot olmak isteyen adaylar havayolu
isletmelerinin kendi biinyelerinde kurduklari ucgus akademilerinde gerekli sartlari
sagladiktan ve sinavlar1 gectikten sonra pilotaj egitimi alabilmektedir. TAFA (Turkish
Airlines Flight Academy) adiyla 2013 yilindan itibaren faaliyet gdsteren Tiirk Hava
Yollart A.O. Ugus Egitim Akademisi, Aydin’da Cildir Havalimaninda filosunda yer alan
25 egitim ugagi ile ihtiyaci olan pilot agigini karsilamaya ¢alismaktadir. TAFA belirli
donemlerde yayinladigi ilanlarla sartlarin1 duyurmakta ve pilot adaylarinin bagvurularini
kabul etmektedir. Bagvuran adaylar bellek, alg1 ve dikkat, uzamsal algi, psikomotor

yetenekler ve yabanci dil, fizik ve matematik alanlarini iceren bilgi testlerinden basarili
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olduklar takdirde dnce pilot yetkinlikleri ve psikososyal 6zelliklerinin degerlendirilmesi
icin miilakata alinir. Tiim bu asamalarda basarili olan adaylar saglik kontroliinden de
gecerek ucus akademisine kabul edilir (Turkish Airlines Career, 2019). Pilot adaylarinin
yetistirilirken ki egitim maliyetleri egitimlerini tamamlayip THY biinyesinde meslege
basladiktan sonra maaslarindan kesinti yapilarak tahsil edilmektedir.

Pegasus Hava Yollari, kendi pilotlarini yetistirmek i¢in Pegasus Pilot Yetistirme
Programi ile THY gibi pilot ihtiyacini karsilamaya ¢aligmaktadir. Bu programa bagvuran
adaylarin diger egitim kurumlarinda oldugu gibi ¢esitli testlerden gegmektedir. Adaylar
ilk once genel yetenek testine alinmaktadirlar. Bu testi gecen adaylar yabanci dil sinavinin
da ardindan PESTA ad1 verilen bir yetenek sinavina girmektedirler. Bu sinavlar1 gecen
adaylar saglik kontrollerinin de ardindan miilakata alinirlar ve miilakati1 da gecen adaylar
sirketin finanse ettigi pilot egitim programina katilmaya hak kazanirlar (Flypgs Kariyer,

2019).

2.2.2. Tiirk Silahlh Kuvvetlerinde pilotaj egitimi

Tiirk Silahli Kuvvetlerinde pilotaj egitimi basgligi altinda Hava Kuvvetleri
Komutanlhigr Pilotaj Egitimi, Kara Kuvvetleri Komutanli§i ve Jandarma Genel

Komutanlig1 Pilotaj Egitimi detayli sekilde anlatilmaktadir.

2.2.2.1. Hava Kuvvetleri Komutanlg pilotaj egitimi

Tiirk Hava Harp Okulu, Istanbul’da bulunan karma egitim veren bir askeri okuldur.

Milli Savunma Universitesi'nin biinyesinde bulunmaktadir. Tiirk Hava Kuvvetleri
Komutanliginin ana insan kaynagini olusturmaktadir. 1951 yilinda Kara Ucus Okulunun
yerine Tirk Hava Kuvvetleri subaylarini yetistirmek tizere kurulmustur. Akademi,
Tiirkiye'nin yani sira diger bir¢ok iilkeden Hava Harp Okulu 6grencilerine miithendislik
egitimi vermekte ve onlar1 Hava Kuvvetlerindeki kariyerlerine hazirlamaktadir. Tiirk
Hava Harp Okulu, Yiiksek Ogrenim Kurumu tarafindan miihendislik dereceleri vermeye
akredite edilmis bir iiniversite olarak taninmaktadir. Akademinin amaci, asagidaki
Ozelliklere sahip subaylar yetistirmektir:

e Askerde olmasi gereken 6zelliklere sahip,

e Komutanlik, yonetim ve liderlik becerilerine sahip,

e Askeri ve genel bilgilere hakim,
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e Ahlaki ve zihinsel olarak gelismis kisilik sahibi,
e Havacilik icin gerekli fiziksel yeterliliklere sahip,
e Temel degerlere ve diiriistliik ve cesarete sahip.

Giiclii bir hava kuvvetleri i¢in modern ugak ve mithimmat kadar iyi yetismis
personel de olmazsa olmazdir. Tiirk Hava Kuvvetleri (THK), personel ihtiyacint NATO
ve Amerika Birlesik Devletleri Hava Kuvvetleri standartlarina gore uygulanan Pilot
Egitim Sistemi ile karsilamaktadir. Bu sistemin ilk basamagi Hava Harp Okulu'dur. Hava
Harp Okulu Harbiyelileri egitimleri siiresince akademik ve askeri derslerin yami sira
uygulamali ugus egitimi alirlar. Harbiyeliler bu egitimler sayesinde havacilikla ilgili bilgi
ve becerilerini gelistirmektedir. Alay Komutanlig1 tarafindan planlanip kontrol edilen
ucus egitimi, S'inci Filo Komutanligi gozetiminde gerceklestirilmekte ve Tiirk Hava
Kuvvetleri'nin farkli tislerinde uzun yillar gérev yapmis, son derece deneyimli egitmen
pilotlar tarafindan yiiriitilmektedir. Harbiyeliler, hafif egitim kapsaminda temel ugus ilke
ve dinamiklerini kazanirken, 5. Filo T-41D ugaklarinda gergek ucus kosullarindaki
bilgilerini ve pilotluk egitimine yonelik beceri diizeylerini yiikseltmektedirler.
Harbiyeliler, her akademik yilda tekrarlanan ucus egitimlerine paralel olarak yer
egitimleri kapsaminda meteoroloji, ucus fizyolojisi, telsiz haberlesmesi, Global
Positioning System, ugus planlama ve haritacilik dersleri de almaktadir.

Cigli ve Kaklig'ta bulunan 2. Ana Jet Us Komutanligi'nda bes farkli ugak/helikopter
tipi ile egitim verilmektedir. Egitim, yer egitimi ve ugus egitimi olmak {izere iki sinifa
ayrilmaktadir. Yer egitiminin Ugak Teknik Egitimi, Filo Yer Egitimi, Simiilatér Egitimi
ve Akademik Egitim olmak tlizere dort ana konusu bulunmaktadir. Pilot adaylari, Teknik
Egitim Merkezinde uguracaklari ugakla ilgili teknik bilgileri almaktadirlar. Burada 2. Ana
Jet Us Komutanlig1 envanterinde bulunan SF-260D, KT-1T, T-38M ve CN-235 ugaklar1
ile AS-532 Cougar helikopterlerinin teknik Ozellikleri hakkinda bilgi verilmektedir.
Akademik egitim toplam 174 saat olup, pilot adaylar1 kurslar1 ucus egitimi ile birlikte
almaktadir. Bu akademik kurslar, 44 saat ilk ugus egitimi asamasindan, 112 saat temel
ucus egitimi agamasindan ve 18 saat ileri ugus egitimi asamasindan olusmaktadir

(Defenceturkey, 2021).

2.2.2.2. Kara Kuvvetleri Komutanlg pilotaj egitimi

1948 yilinda Kara Havacilik, Kara Kuvvetlerinin farkli birimlerinden subaylara

pilotluk egitimi vermeye baslamistir. Baslangicta sadece sabit kanatli ugak pilotlarina
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egitim verilirken, 1972 yilinda helikopter pilotlar1 da dahil edilmistir. Program
baslangigta ABD'deki benzer bir programdan esinlenerek modellenmistir ancak zaman
icinde deneyim ve ihtiyaglara gore degisiklikler yapilmistir. 1988 yilinda Kara
Havaciligin Kara Kuvvetlerinin bir pargasit haline gelmesiyle Kara Harp Okulu
Ogrencileri pilotaj egitimi almaya baslamis ve programin adi Pilot Subay Temel Kursu
olarak degistirilmistir (Taymaz 1997).

Temel egitimin amaci bir kurumda géreve baslayan personele o gorev i¢in gerekli
temel anlayis, beceri ve tutumlar1 kazandirmaktir. Pilot Subay Temel Kursunun ise farkli
bir amaci vardir. Bu amag kursiyerlere taktik bilgi ve teknik uzmanlik kazandirarak, o
siifa uygun yeteneklerini ve liderlik vasiflarini gelistirerek birliklerinde sinif gorevlerini
uygulamali olarak yerine getirebilmelerini saglamaktir. Ayrica bu sinifa ait arag, silah ve
techizati gece-giindiiz veya hava sartlarina bagli olmaksizin hava araci performansina
bagli olarak etkin bir sekilde kullanmay1 bilen ugucu personel olarak yetistirilmelidirler
(Kara Havacilik Dergisi, 2000). 1999 yilinda temel kurs miifredatina ileri hava araci
diizenlemeleri eklenmis ve program iki asamali ve uzun siireli hale getirilmistir (Arslan,
2007).

2000 yilinda program tek bir agsamaya tekrar indirilmistir ama tekamiil hava araci
intibaklar1 kurs kapsamindan ¢ikartilmamistir. Programin genis kapsami ve 52 haftalik
kisa siiresi nedeniyle, yiiriitiilmesi sirasinda bazi zorluklar ortaya ¢ikmistir. Sonug olarak,
1999 oncesi programa geri doniilmesine ve tekdmiil hava araci intibaklarinin kurs
kapsamindan ¢ikarilmasina karar verilmistir. 2023 yilinda bu program 1162 saatlik
akademik egitim uygulanmaktadir. Ucus egitimi olarak da baslangicta AB-206
helikopteri ile 70 saat ve ardindan UH-1 helikopterinde 120 saat (35 saat simiilator egitimi
olmak ftizere) egitim verilmektedir. Pilot adaylar1 kursu tamamladiklarinda toplam 190
saat ugmus olmaktadirlar. Diinyadaki diger ugus okullarinda ve Tiirkiye'de uygulandig:
gibi, degerlendirme, her asama tamamlandiktan sonra kontrol pilotlar1 ve standardizasyon
pilotlar1 tarafindan kontrol edilen giinliik derecelendirme fisleri ile yapilmaktadir (Arslan,

2007).
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3. PILOT TALEBINE ETKi EDEN FAKTORLER

4 Nisan 1947'de Chicago'da Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii'niin (ICAO)
kurulmasiyla sonuglanan bir toplant1 diizenlenmistir. Bu organizasyon sivil ve ticari
havacilik faaliyetleri i¢in bir baglangi¢ olarak goriilmiistiir. 1958 ve 1978 yillar arasinda
sivil havacilik, ICAO'mun girisimleri sayesinde bir biiylime dénemi yasamis ve hizla
genislemeye baslamistir (Inan ve Biikeg, 2020).

Ticari hava yolculuguna olan talep, gelisen teknoloji ve kiiresellesme nedeniyle
zaman icinde 6nemli 6lgiide artmistir. Insanlar artik bir gemide giinler hatta aylar
gecirmek yerine hava yolu ile uluslararasi destinasyonlara eskisinden ¢ok daha hizli bir
sekilde ulasabilmektedir.

Bu artan erisilebilirligin bir sonucu olarak, gelisen bir sektoér olusmustur. Ayrica,
her yeni gelisme gibi hava tasimaciliginin da beraberinde getirdigi baz1 giivenlik tehditleri
bulunmaktadir; yerlesim yerlerine ug¢ak diismesi ve asir1 kalabalik ugaklarin teror
eylemleri gergeklestirilmesine firsat vermesi gibi havacilikla ilgili bircok tehdit, bu
alanda hala baz1 zayifliklarin oldugunu gostermektedir.

Son dénemde yasanan ekonomik gerilemeler, havacilik ve ticari hava tagimaciligi
sektorlerinin yani sira diger endistriler lizerinde de biiyiik bir etki yaratmis ve bazilariin
zaman zaman faaliyetlerini tamamen durdurmasina yol agmistir (ICAO, 2020).

Havacilik, diinyadaki olaylardan olumsuz etkilenerek Tiirkiye'de de sivil
havacilik sektorii zayiflamis ve gii¢ kaybetmistir. 2016'da siklasan havaalani saldirilari
ve bombalamalar, insanlarin hava yolculugu konusunda daha temkinli davranmasina
neden olmustur. Buna ek olarak, 2016'daki darbe girisimi sirasinda ucaklarin kullanilmasi
Tiirk sivil havaciligini derinden etkilemis, pilot egitimlerinin aksamasina, havacilia ve
pilotlara olan gilivenin zedelenmesine neden olmustur (Cebeci, 2011). Diger sikinti
nedenlerine ek olarak, diinyanin dort bir yanindaki salgin hastaliklar da kiiresel havacilik
tizerinde olumsuz bir etkiye sahip olmustur. Afrika'daki salginlar, bu bolgeye daha az
ucus yapilmasina sebep olan bazi faktorler arasindadir. Son olarak COVID-19, 2019 sonu
2020 basinda ortaya ¢iktiktan sonra havacilik da dahil olmak iizere tiim sektorler tizerinde
benzeri goriilmemis bir etki yaratmistir. Istisna olarak sadece kargo ve kurtarma ucuslari
askiya alinmamistir. Diger uguslarin ¢cogu hastaligin yayilmasinin engellenmesi i¢in
askiya alinmistir (Akca, 2020). Bu ugus kisitlamalari, genis kapsamli etkileri nedeniyle
havayolu pilotlar1 da dahil olmak iizere ilgili herkes tarafindan siddetli bir bicimde

hissedilmistir.
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3.1. Diinya’da ve Tiirkiye'de Ekonomik Degisim ve Krizler

20. yiizyilin baslarindan bu yana, diinya savaslarinin ve diger olaylarin etkisiyle
kiiresellesme yogunlasmaktadir. Havacilik sektorii, yillik ortalama %@8'lik biiylime
oranityla bu yiikselige biiyiik katk: saglamistir (Kavak ve Kaygin, 2021). Bununla birlikte,
kiiresellesmenin ulastig1 nokta, ekonomik krizlerin artik diinya ¢apinda hissedilmesinden
de goriilebilmektedir (Argun, 2016). Bu tiir krizlerden biri 1928 yilinda Amerika'da
baslamis ve Biiyiik Buhran olarak adlandirilmistir. Bu finansal gerileme, Avrupa'ya hizla
yayilmadan 6nce ABD hisse senedi piyasalarinda ortaya ¢ikmistir. Bu olay kiiresel bir
ekonomik duraklamaya yol agmis ve insanlar ¢dziim ararken Hitler'in yiikselisine zemin
hazirlamigtir; ancak bu durum Ikinci Diinya Savasi'min baglamasiyla farkli yone
donmiistiir (A¢ikgdz ve Ozkan, 2009). Bir diger ciddi finansal galkant ise 1987'de Hong
Kong'da yagsanmis, tarihin en dramatik borsa ¢okiislerinden biri olarak bir giin i¢inde
gerceklesmistir ancak etkisi li¢ yil stirmiistiir. Ayn1 sey 1994'te Meksika'da ve ardindan
1997'deki Asya Mali Krizi sirasinda Asya'da tekrar meydana gelmistir.

Golciik depremi sonrasinda da benzer bir kriz lilkemizde yasanmis ve Tiirk liras
yiizde 40 deger kaybederek iilke 29 katrilyonluk borg altina girmistir. 2007 yilinda da
Diinya Gida Krizi istif¢iligin artmasi ve gida fiyatlariin bir anda yilikselmesinden dolay1
ortaya ¢ikmistir. Bunu kisa siire sonra ABD konut piyasasinin baglattigi 2008 Kiiresel
Ekonomik Krizi izlemistir. Bu kriz 1928'deki Biiyiik Buhran'dan bile daha siddetli olmus
ve 2012'ye kadar genis kapsamli bir kiiresel etkiye neden olmustur. Yunan Ekonomik
Krizi, kamu borcunun o6denememesi nedeniyle 2011 yilinda baslamis ve sonraki
yonetimler kalic1 bir ¢oziim bulmakta basarisiz olmustur. Bu ekonomik krizler insanlar,
isletmeler ve sektorler i¢in siirekli olarak zararli olmus, cogu zaman sirketlerin batmasina
ve insanlarin igsiz kalmasina neden olmustur; havacilik sektorii de bu krizlerden en ¢ok
etkilenen sektorlerin basinda gelmistir. 2008 krizi, insanlarin daha ucuz ulagim araglarini
tercith etmesiyle hava yolculuguna olan talebin azalmasina neden olmus; bunun
sonucunda, Amerika'nin en biiyiikk 3. havayolu sirketi de dahil olmak iizere, diinya
capinda bircok havayolu sirketi kapanmak ya da kiigiilmek zorunda kalmistir (Kavak ve
Kaygin, 2021).

Diinyanin en biiyiik altinci havayolu sirketi olan American Airlines, 2011 yilinda
mali istikrarsizlik nedeniyle iflasini ilan etmistir. Sirketin 88 bin ¢alisan1 bulunmaktaydi

ve bunlarin %15'1 -pilotlar, kabin personeli ve yer ekibi de dahil olmak iizere- isten
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cikartlmistir. Bu durum ¢ok sayida ugusun aksamasina neden olmustur. Air France-KLM
ittifaki, ekonomik sorunlar ve yeni satin aldiklart Airbus ucaklarinda yasanan ucgak
kazalar1 nedeniyle 2011 yilinda 800 milyon Avro agik vermistir. Qantas Airlines
ekonomik krizden daha az etkilenmek amaciyla 500 kisiyi isten ¢ikarmistir (Erim, 2012).
Bu durum, 2008'deki finansal krizin ardindan kiiresel havacilik sektoriiniin biiylimesinde
%6,1'lik bir diisiise yol agmistir. Bu, Ikinci Diinya Savasi'ndan bu yana yasanan en biiyiik
diisiistiir (John ve Franke, 2011).
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170 { === KM/ YOLCU KRiZ ONCESI SEVIYELERE
ULASILDI o
~==- KRiZ ONCESi TREND _ "

140 1 =—— KM/ TON (YUK)
120 1 ===" KRiZ ONCESi TREND - s

KRIiZ ONCES| SEVIYELERE 2010 YILINDA
ULASILMASINA RAGMEN TEKRAR DUSUSLE
BIRLIKTE TRENDIN ALTINDA KALDI

KURESEL
EKONOMIK KRiZ

Sekil 3.1. Yillara gére yolcu ve kargo tasimaciligi beklenen ve gerceklesen degerleri gosteren IATA verileri
(IATA, 2018)

Havayolu endiistrisi onlarca yildir kiiresel ekonominin temel taslarindan biri
olmus hem isletmeler hem de yolcular i¢in 6nemli hizmetler sunmustur. Bu durum son
yillarda, basta 2008 kiiresel mali krizi olmak {izere bir dizi ekonomik baski nedeniyle
zarar gormiustiir. IATA tarafindan 2018 yilinda yayinlanan Sekil 3.1°deki ekonomik
tabloya gore, havayolu endiistrisi 280 milyar dolarlik bir kayba ugramistir. Yolcu
tasimaciliginda 2003 yilinda etkili olan SARS viriisii disinda 2008 yilina kadar hedefe
ulasildigr goriilmiistiir. Ancak 2008 yilinda ABD'deki mortgage sistemi nedeniyle patlak
veren ve kiiresellesen Diinya Ekonomik Krizi'nin etkisiyle yolcu tasimaciligi hedefinden
sapmuis, sert bir diisiisle hedefinden uzaklagmis ve uzun yillar beklenen yiikselis trendini
yakalayamamistir. Krizin etkileri o kadar siddetli olmustur ki, bircok havayolu sirketi

ayakta kalabilmek i¢in maliyetlerini ciddi oranda diisiirmek ve binlerce ¢alisanini isten
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cikarmak zorunda kalmistir. 2016 yilina gelindiginde havayolu yolcu tagimacilig
beklenen performansa ancak ulasabilmistir (IATA, 2018).

Hava kargo tasimaciligima baktigimizda, yiikselis beklentisinin yolcu
tasimaciligina gore daha zayif oldugunu, hatta 2008 Diinya Ekonomik Krizi'nin
etkisinden yolcu tagimaciligina gore ¢cok daha fazla etkilendigini ve keskin bir diisiis
yasadigini gérmek miimkiindiir. Hava kargo kapasitesi 6nemli 6l¢iide azalmis, havayolu
sirketleri filolarii1 yere indirmek ve gergeklestirilen ucus sayisini azaltmak zorunda
kalmistir. Bu, sektoriin krizden 6nce yasadigi istikrarli biiyiimeden ciddi bir degisiklikti
ve krizin ekonomik etkilerini daha da siddetlendirmistir. Uzun yillar boyunca
toparlanmaya caligsa da beklenen seviyeye ancak 2018 yilinda ulagilabilmistir.

Havayolu sektorii 2008'den bu yana pek ¢ok zorlukla karsi karsiya kalmistir ve
hala bir zamanlar sahip oldugu seviyeye geri donmek i¢in miicadele etmektedir. Ancak
dogru onlemlerin alinmasi ve giivenlik ile verimlilige odaklanilmaya devam edilmesi
halinde, sektor onlimiizdeki uzun yillar boyunca kiiresel ekonomide hayati bir rol
oynamaya devam edebilmektedir.

Ucgak kazalarmin sayisini azaltmak ve giivenligi artirmak amaciyla, ucak
tireticileri ve havayollar1 ¢esitli glivenlik Onlemlerini uygulamaya koymustur. Bu
tedbirler arasinda sofistike ucak tasarimlarin gelistirilmesi ve gelismis navigasyon
sistemlerinin kurulmasi gibi ileri teknoloji kullanimi yer almaktadir. Havayollari,
ucaklarmin giivenli ve verimli olmasini saglamak i¢in sik1 bakim standartlariin yani sira
gelismis egitim ve operasyonel prosediirler de uygulamistir. Buna ek olarak, hava trafik
kontroldrlerine hava trafigini daha iyi izlemelerine ve diizenlemelerine olanak taniyan
modern ekipman ve sistemler saglanmistir.

Sivil Havacilik Genel Miidiirligii (SHGM) tarafindan yapilan tanima goére ugak
kazasi, motor ve aksesuarlarda meydana gelen arizalar ve kii¢lik hasarlar hari¢ olmak
lizere, ucagin fiziksel yapisinin veya performansinin ve ucus Ozelliklerinin olumsuz
yonde etkilendigi, u¢agin degistirilmesini veya onarilmasini gerektirecek Olclide hasar
gormesi veya arizalanmasi ile sonuclanan, ucagin kayboldugu veya enkazina
ulagilamayacak bir yere diistligli olaydir (SHY-13 Sivil Hava - Ara¢ Kazalar1 Sorugturma
Yonetmeligi). Ugus operasyonu sirasinda, hava aracinin parcalarindan, hava aracindan
kopan pargalardan veya hava basincina maruz kalmaktan kaynaklananlar da dahil olmak
lizere meydana gelen yaralanmalar, kendi kendine veya ikincil nedenlerden veya ugus

ekibi ve yolcular i¢in ayrilmis yerlerin disinda saklanarak yasadisi seyahat edenlerden
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kaynaklanmadik¢a, ugak kazasinin bir pargasi olarak kabul edilmektedir (SHY-13 Sivil
Hava-Ara¢ Kazalar1 Sorusturma Y onetmeligi).

Wright kardeslerin 1903 yilinda ilk ugusu gergeklestirmelerinden bu yana, ugak
kazalar ile karsilasilmaktadir. Kayitlara gegen ilk ucak kazasi 17 Eyliil 1908 tarihinde
Orville Wright'in kullandig1 Wright ugaginda meydana gelmistir. Ugagin pervanelerinden
biri kirilarak u¢agin kontroliiniin kaybedilmesine neden olmus ve kaza sonucunda bir kisi
Olmiis, bir kisi de yaralanmistir (Air Transportation with Statistics, 2021).

Teknoloji zaman i¢inde 6nemli 6l¢iide ilerlemis, yolcu ucaklar: daha biiyiik hale
gelmis ve menzilleri artmistir. Bu durum hava trafiginde bir artisa yol agarak
havayollariin tasimacilik sektoriinde daha fazla gegerlilik kazanmasina neden olmustur.
Bu ilerlemelere ragmen, ucak kazalari havayolu sirketlerinin ve yolcularin farkinda
olmasi gereken bir risk olmaya devam etmektedir. Ornegin, 2020 yilinda diinya genelinde
885 sivil havacilik kazasi kaydedilmis ve bu kazalarda 1.224 kisi hayatin1 kaybetmistir
(Air Transportation with Statistics, 2021).

Tablo 3.1. Ulasim ara¢larinin oliim oranlarmmin kiyaslanmasi (UHUM-MEDAK, 2007)

Milyon yolculuk Bir yolculuktaki
Seyahat Tipi
bazindaki 6liim orani oliim olasihig
Havayolu Isletmeleri (Part121) 0.019 52,6 milyonda 1
Otomobil 0.130 7,6 milyonda 1
Bolgesel havayolu (Kiigiik ucak) (Part 135-Tariferli
1.72 581.395te 1
Ugus)
Kiiciik ucak (Part 135-Hava taksi) 6.10 163.934°te 1
Genel Havacilik (Part 91) 13.3 73.187°de 1

Tablo 3.1, karayolu ile yolculuk eden bir kisi i¢in 6liim olasiliginin 7,6 milyonda
1 oldugunu gosterirken, havayolu ile seyahat eden bir yolcu i¢in bu oran 52,6 milyonda

1’dir; bu da aralarinda 6-7'lik bir oran anlamina gelmektedir.

Tablo 3.2. 2008-2017 ve 2018 yullar: éliimciil kazalarin kiyaslanmast (EASA, 2019)

2008-2017 Toplam Timespan 2018
8 Oliimciil kazalar 0
231 Oliimciil olmayan kazalar 14

813 Ciddi olaylar 107
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Her ne kadar 6liim oran1 daha diisiik olsada, ucak kazalar1 bireyler iizerinde daha
yikic etkiye sahiptir ¢linkii bir kiginin bu kazadan kurtulma olasilig1 ¢ok daha diisiiktiir.
Bu sebeple kaza yasayan havayolu sirketleri daha fazla olumsuz etkiye maruz
kalmaktadir. Tablo 3.2, 2008-2017 ve 2018 yillar1 arasindaki kaza miktarlarim

gostermektedir.

Cidd:
olaylarin
vava
olimls
kazalanin

1laln
i n B HE B =

Ciddi Olaylar
g Olimeil
Olmayan Kazalar

Oliimedil Kazalar

Sekil 3.2. 2008-2018 Yillar: arasi kazalarin éliim ve yaralanma oranlart (EASA, 2019)

Kazalarin biiyiik cogunlugunun (%75-80) insan hatalarindan kaynaklandig: tespit
edilmistir (Tamer, 2021). Bu durum, yolcularin hava yolculuguna bakisinda 6nemli bir
degisime neden olmustur. Sekil 3.2°de goriilebilecegi gibi, ¢cok sayida can kaybi ve

yaralanma meydana gelmistir.

Tablo 3.3. Diinya capinda biiyiik sirketlerin ugus ve olay sayist oranlart (UHUM-MEDAK, 2007)

Havayolu Isletmeleri Oran Olay Sayisi Ucus Sayisi
American Airlines 0.63 3 4.75 milyon
Mexicana Airline 0.53 1 1.90 milyon
Air France 1.19 7 5.90 milyon
British Airways 0.32 2 6.50 milyon
Lufthansa 0.41 3 7.30 milyon
THY 7.30 8 1.10 milyon
Iran Air 2.50 2 0.80 milyon
Japan Airlines 2.05 5 2.44 milyon

Tablo 3.3, kitalara gore biiyiik havayollarinin karistigi olaylarin sayisini

gostermektedir; bu da havayolunun biiyiikliigiinden bagimsiz olarak, bir olayin sirkete

40



hem prestij hem de ekonomik zarar verebilecegini gostermektedir. Uzun vadede,
havayolunun prestijinin zarar gormesi adin1 lekeleyebilmektedir ve insanlarda
havayoluna kars1 onyargilar olusturarak havayolunu tercih eden yolcularin azalmasina
yol agabilmektedir. Ote yandan, havayolunun yasadigi ucak kazalari, sirketin hisse
senetleri iizerinde olumsuz bir etkiye sahiptir ve bu da havayolunun ekonomik durumu
tizerinde dalgalanma etkisi yaratabilmektedir (Tursun ve Sahin, 2020).

Havayolu sirketlerinin kazalardan nasil olumsuz etkilenebilecegine dair bir 6rnek
incelemesi yapilmak istendiginde, Mart 2015'te meydana gelen Germanwings kazasina
bakilabilir. 27 yasinda ve 630 saatlik ugus tecriibesi olan yardimci pilot Andreas Lubitz
psikolojik sorunlar yasamaktaydi ve tedavi goriiyordu ancak doktor hasta gizliligi
nedeniyle bu konuda kimseye bilgi vermemisti (BBC News, 2017). Barselona-Diisseldorf
ucusu sirasinda yardimei pilotun psikolojik sikintilari devam ediyordu. Kaptanin
kokpitten ayrilmasini firsat bilen Lubitz, otopilotun yardimiyla ug¢agin burnunu
indirmistir. Ucgaklarin kapilari disaridan yetkisiz erisimi imkansiz kilacak sekilde
tasarlanmaktadir ve kokpitin disinda bulunan kaptan pilot durumu fark etmesine ragmen
kapiy1 acamamistir. Ucakta bulunan 150 kisi hayatin1 kaybetmistir (BBC News, 2017).

Kaza, havayolunun itibari lizerinde yikici bir etki yaratarak yolcularin sirkete olan
giliveninin azalmasina ve hisse fiyatlarinin diismesine neden olmustur. Havayolu itibarini
yeniden tesis etmek icin daha siki giivenlik protokolleri uygulamak, ruh saglig1 destegi
ve egitimine odaklanmayi artirmak ve yolcularin giivenligini saglamak icin yeni
teknolojiler sunmak gibi sert dnlemler almak zorunda kalmistir. Bu ¢abalara ragmen,
havayolunun itibari, bugiin etkisi hala hissedilebilen kazadan sonra tam olarak
diizelmemistir.

Germanwings'in 9525 sefer sayili ugaginin diismesi havayolu sirketi tizerinde
yikict bir etki yaratmistir. Germanwings, 1997 yilinda Eurowings olarak kurulan ancak
2002 yilinda Germanwings adini alan 25 Airbus A319 filosuna sahip diisiik maliyetli bir
yerel havayolu sirketiydi. 2015 yilinda meydana gelen kaza Germanwings'e mali agidan
zarar vermis ve kurtulamamuslardir. Iflas ilan etmislerdir. Kazanin getirdigi mali yiik ve
prestij kayb1 havayolunu zor duruma sokmustur (Martinez Garbuna, 2020). Iflas eden
sirketin yaklasik 300 pilotu da issiz kalmistir. Kazanin olus sekli havacilik tarihinde
onemli bir 6rnek olmus ve baz1 emniyet ve giivenlik degisikliklerine sebep olmustur.

Ucus emniyeti ile ilgili zaman zaman yasanan sorunlar 2018 ve 2020 yillarinda

Pegasus Havayolu ii¢ pist kazasi1 yasadiginda tekrar giindeme gelmistir. ilk olay dliimle
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sonuglanmamis, 2020'deki ikinci olay 3 kisinin 6liimiiyle sonu¢lanmistir. Bu olaylar ¢ok
biiylik kazalar degildi ancak buna ragmen sirketin hisse degerlerinde biiyiik diisiisler
yasanmistir. Bu dislisler sirketin hem zarar etmesine hem de prestij kaybina neden

olmustur (Tursun ve Sahin).

Olaya Gore Kiimiulatif Anormal Geriti (CARit)

e Kazal w@P=iKaza2 =P=Kazal

Sekil 3.3. Kiimiilatif anormal getirilerinin olay tarihlerine duyarliligi (Tursun ve Sahin, 2020)

Sekil 3.3, iic kaza nedeniyle Pegasus Havayolunun borsa hacmindeki degisimi
gostermektedir. 11k kaza neredeyse higbir etki yaratmazken, ikinci ve iiciincii kazalar
kayiplarda istikrarli bir artisa neden olmustur. Bu bilgiler, Pegasus’un mali sikintilarinin

kanit1 olarak alinabilmektedir.

Kuamulatif Anormal Getiri (CARIt)

Sekil 3.4. Kiimiilatif anormal getirilerinin genel olarak olay tarihine duyarliligi (Tursun ve Sahin, 2020)
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Sekil 3.4, havayolu isletmelerinin ugradigi toplam zarari1 gosteren ii¢ kazanin
ortalama hacmini gostermektedir (Tursun ve Sahin, 2020). Bu ekonomik zarar, havayolu
sirketlerinin basarisiz olmasina veya mali ve statii kayiplarina ugramasina neden
olabilmektedir. Sonug olarak, kayip yasayan sirketler ya personellerini kii¢iiltmek ya da
ekonomik kisitlamalara katlanmak zorunda kalarak calisanlarini olumsuz yonde

etkilemistir.

3.2. Salgin Hastaliklar

Insanligin diinyaya yayildign ilk zamanlardan itibaren salgin hastaliklar da
insanlarla birlikte yayilmaya baglamistir. Bilinen ilk salginin 165-180 yillart arasinda 5
milyon insanin hayatin1 kaybetmesine neden olan Antonine Vebasi olduguna
inanilmaktadir. Bilinen ilk salginlardan farkli olarak giiniimiizde salgin hastaliklar
diinyanin kiiresellesmesi nedeniyle daha hizli ve etkili bir sekilde yayilmaktadir (LePan,
2020). Yayilan salgin hastaliklar insanlig1 her yonden etkilemekte, ekonomik, sosyal ve
kiiltiirel hayatina zarar vermektedir.

1900'lerin basina kadar diinya ¢apinda bir¢ok salgin hastalik bulunmaktaydi. Kara
Veba ve ardindan gelen veba salginlart milyonlarca insanin 6liimiine neden olmustur.
Kara veba gibi yayilan ¢icek, kolera ve sar1 humma gibi salgin hastaliklar da birgok
insanin hayatin1 kaybetmesine neden olmustur. 1900'lerden 6nce bu hastaliklarla ilgili
cok fazla belirsizlik vardi ancak 1900'lerden sonra tibbin gelismesiyle birlikte salgin
hastaliklarla ilgili arastirmalar yogunlasmaya baslamistir. Asilar ve diger tibbi tedaviler
gelistirilmis ve salginlar1 takip etmek ve izlemek i¢in yeni yontemler uygulanmastir.

Ancak Ispanyol Gribi, Asya Gribi, Hong Kong Gribi, HIV/AIDS ve SARS
viriisleri gibi salgin hastaliklar yayilmaya devam ederek milyonlarca insanin dliimiine
neden olmustur (Bozkurt, 2023). 1997 yilinda ortaya ¢ikan H5N1 kus gribi ve 2009-2010
yilindan beri etkisini siirdiiren influenza da salgin hastaliklar arasinda yerini almis ve
insanlarin sagligini tehlikeye atmistir (Loh, 2006).

Modern seyahatin kiiresellesmis dogast nedeniyle 2003 yilinda ortaya ¢ikan ve
hizla diinyaya yayilan SARS viriisii, havacilik endiistrisi tizerinde yikici bir etki yaratmus,
bir¢cok havayolu sirketi bulasici hastalik korkusu nedeniyle uguslarini iptal etmis ve mali
kayiplara ugramistir (Loh, 2006).

SARS viriisii sonrasinda goriildiigli gibi, salgin hastaliklarin siddeti de

toplumlarin ruh saglig1 {lizerinde derin bir etkiye sahip olabilmektedir. Arastirmalar,
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salgin hastaliklardan kurtulanlarin, bulagsma korkusu ve sevdiklerini kaybetme nedeniyle
travmatik stres ve depresyon yasayabildigini gostermistir. Bu durum, etkilenen kisilerde
iiretkenligin azalmasina ve yagsam kalitesinin diismesine yol agabilmektedir (Zhang,vd,
2020).

Diinya Saglik Orgiitii'ne (DSO) gore SARS ya da siddetli akut solunum sendromu,
koronaviriisle iligkili yeni bir virlis olarak tanimlanmistir. Viriisiin belirtileri arasinda
yogun ates, Oksiirik ve solunum yetmezligi yer almaktadir. insandan insana kisa
mesafede yayilan bir viriistiir ve etkileri 5 giin icinde goriilmeye baslamaktadir. Oliimciil
olma ihtimali %12 olmasina ragmen tehlikeli bir viriis olarak kabul edilmektedir. Kasim
2002'de Cin'de ortaya ¢ikan SARS viriisii Cin, Hong Kong, Tayland, Singapur ve
Kanada'da yogun bir etki yaratmis ve havacilik otoriteleri tarafindan ciddi bir sekilde
izlenmistir (Loh, 2006). Hatta iilkeler 15 Mart 2003 tarihinde Kanada'ya seyahat yasagi
getirerek virlisiin yayilmasini engellemeye ¢alismislardir. Alinan 6nlemler hava trafiginin
bir ay icinde %33 oraninda diismesine neden olmustur. IATA tarafindan yapilan
aragtirmaya gore yolcularin %40'1 viriise yakalanmamak i¢in seyahatlerini alt1 aya kadar
ertelemeyi tercih etmistir (IATA, 2020b).

Yayilmasi onlenemeyen ve yogun olarak Kanada'da patlak veren SARS viriisii
daha sonra Kuzey Amerika, Giiney Amerika ve Avrupa dahil olmak {izere iki diizineden
fazla iilkede goriilmistiir. SARS esas olarak hava yoluyla bulastig1 ve yayildig1 igin
yetkililer tarafindan SARS 6nlemleri konusunda farkindalik yaratmak amaciyla havayolu
biiltenleri yaymlanmigtir. Biiltenlerde havayolu personelinin almasi gereken onlemler,
virilislin nasil yayildig1 ve bireysel olarak nasil korunulmasi gerektigi agiklanmistir (CDC,
2005).

SARS viriisii kiiresel ekonomi tizerinde yikict bir etki yaratmistir. Viriis nedeniyle
havayollart uguslarin1 azaltmak zorunda kalmis, havaalanlar1 kapatilmis ve isletmeler
kapanmustir. Diinya Saglik Orgiitii SARS'm kiiresel ekonomik etkisinin milyarlarca dolar
oldugunu tahmin etmektedir. Ayrica, viriisiin psikolojik etkisi de derin olmus ve diinyanin
dort bir yanindaki insanlar arasinda stres ve endiseye neden olmustur.

Koronaviriis pandemisinin (COVID-19) de diinya ¢aginda genis kapsaml etkileri
olmustur ve basta havacilik sektorii olmak tizere bircok sektorde biiyiik hasarlar
birakmistir. Havacilik sektorii, pandemi nedeniyle seyahat talebindeki diististen ciddi
sekilde etkilenmis, bu da hem sektér hem de havacilik calisanlar iizerinde énemli bir

etkiye neden olmustur (LePan, 2020). DSO hastaliktan ilk olarak 31 Aralik 2019'da, Cin
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Halk Cumhuriyeti'nden bir temsilcinin Wuhan eyaletinde viral bir zatiirre salgini
hakkinda genel merkezi bilgilendirmesiyle haberdar olmustur. Takip eden hafta, DSO
Cin'den hastaligin kaynagi, semptomlar1 ve yaygimlig1 hakkinda daha fazla bilgi talep
etmis ve virlisin ciddiyeti kisa siire i¢cinde Japonya ve Fransa gibi diger iilkelere
yayilmasiyla ortaya ¢ikmistir (WHO, 2022a).

SARS-CoV-2 olarak bilinen viriis, dncelikle solunum yollarini etkileyen ve
Ozellikle yaghlar veya diyabet, kalp hastaligi ve kanser gibi mevcut kronik tibbi
rahatsizliklar1 olanlar i¢in 6liimciil olabilen bulasici bir hastaliktir (WHO, 2022b). 24
Ocak 2022 itibariyle, diinya ¢apinda toplam COVID-19 vaka sayis1 349.641.119 olarak
kaydedilmis ve 5.592.266 6liim vakasi goriilmistir (WHO, 2022c¢). Bu, insanligin bir
pandemiyle ilk karsilagsmasi degildir, ancak kesinlikle en yikict ve genis kapsamli
olanlardan bir tanesi olmustur.

Pandeminin havacilik sektorii i¢in sonuglari, 6zellikle havayollari, havalimanlar
ve hava seyriisefer hizmet saglayicilari (ANSP'ler) i¢in son derece agir olmustur. 2019 ve
2020 verileri karsilagtirildiginda, sektoriin milyarlarca yolcu kaybina ugradigi ve bunun
sonucunda milyonlarca ugusun ve binlerce ugagin hizmetten ¢ekildigi aciktir (ICAO,
COVID-19 Air Traffic Dashboard, 2022). Bu durum sirketler ve ¢alisanlari i¢in muazzam
ekonomik kayiplara yol agmis, ugus sayisi yariya inmis ve pilot ihtiyact dnemli 6l¢iide
azalmistir.

Ucgak basina diisen pilot sayisi olan ‘Crew Factor’, pandemiden bu yana aktif ugcak
sayisinin neredeyse yar1 yartya azalmasiyla diinya genelinde 10-15'ten 30'a yiikselmistir
(Bognar ve Harrison, 2018). Bu durum birgok pilotun ugus saatlerinin azalmasina ya da
igsiz kalmasmma neden olmustur. Pilotlara olan talebin azalmasi, bircogunun isten
cikarilmasina yol agmis ve havacilik sektoriindeki aksaklik kiiresel ekonomide
dalgalanma etkisine neden olmustur.

Pandeminin bitmesinin ardindan uguslarin artmasi ve hava trafiginin eski hacmine
ulagsmasi ile birlikte pilot azlig1 sorunu yasanmaya tekrar baslanmistir. Giintimiizde

havayolu sirketleri pilot azlig1 sorunu ile kars1 karstyadir.

3.3. Savas ve Siyasi Gerginlikler

11 Eyliil 2001°de Amerika’daki El-Kaide’nin iistlendigi saldirilar, havaciliktaki

kanli olaylardan sadece bir tanesidir. Bu saldirilar gergeklestirilirken yolcu ugaklari
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kullanilmasi, bir¢ok giivenlik acig1 ve degisime ihtiya¢ duyan kuralin var oldugu bir kez
daha gozler Oniine sermistir.

11 Eyliil 2001°de Boeing 757 ve Boeing 767’lerden olusan 4 farkli yolcu ugag,
El-Kaide tarafindan New York ve Washington’a génderilmistir. 08.46°da ilk ucak Diinya
Ticaret Merkezi’ne carparken, ikincisi de 09.03’te Gliney kulesine carpmistir ve binalar
tahrip olmustur. Meydana gelen olayda, 110 katli iki kule de yanmaya baslamistir.
Sonrasinda da Ikiz kuleler ¢cdkmeye baslamis ve yikimin neticesinde 2606 kisi hayatim
kaybetmistir (BBC, 2021).

Ayni giin icerisinde, kisa bir siire sonra saat 09.37’de baska bir ugak Washington
DC’de Pentagon’a ¢arpmis ve binaya agir hasar vermistir. Saat 10.03’te de baska bir
yolcu ugagi yolcularin da cabalariyla Pennsylvania’daki agik bir alana diisiirtilebilmistir.
Diistiriilerek eylemin 6nlendigi bu ucagin da terdristlerce baskentte bulunan Kongre
binasina ger¢eklestirilecek bir eylemde kullanilacagi ortaya ¢ikmistir (BBC, 2021).

Saldirilarin neticesinde dort yolcu ugagindaki miirettebat ve 246 yolcu, olaylara
miidahale eden ve Pentagon gorevlileri olmak {izere toplamda 77 farkli iilkeden 3418 kisi
hayatin1 kaybetmistir (BBC, 2021). Saldir1 ¢ok biiylik kayiplara neden olmustur ve
havalimanlarindaki giivenlik 6nlemleri eger yeterince alinabilmis olsaydi, saldirilarin
onlenebilecegi diistiniilmektedir. Saldirilarda 6len 19 saldirganin birkaginin daha 6nceden
ABD’de pilotaj egitimi aldigini ortaya ¢ikmistir. Bu olayin ardindan pilotlar ve pilotaj

egitimi alan 68renci pilotlara farkli bir agidan bir bakis agisina neden olmustur.

Tablo 3.4. ABD 'de km basina diisen yolcu sayisinin etkilenisi (IATA, 2006)
ABD’de Yurtici Yolcu Seyahat Verileri

Etki Seyahat Talebi RPKs  Etkilenis Yiizdesi Verim  Havayolu Geliri
Milyon Dolar

Gegici -%31.3 -%7.3 -9.1

Kaha -%7.4 -%10.1 -10.7

Saldirilarin sonuglart havacilik sektorii, 6zellikle de ABD i¢ hat uguslari i¢in agir
olmustur. Yasanan Oliimler, u¢gmanin ne kadar giivenli olduguna dair soru isaretlerini
glindeme getirmis, bu da ABD'deki pek ¢ok i¢ hat yolcusunun ilave giivenlik kontrollerini
zaman kaybi olarak algilamasina neden olmustur. Bu diisiince, olay1 takip eden dort ila
bes ay boyunca hava yolu seyahatlerinde %31'lik bir diisiise yol agmis, ancak bu rakam

daha sonra %7,4'e gerilemistir. Bu stabilizasyona ragmen, Amerika merkezli havayolu
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sirketleri 2001 yilinda 10 milyar dolar gibi muazzam bir mali agik vermistir (Pearce,

2005).
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Sekil 3.5. ABD ’de km basina diisen yolcu sayisinin beklenen ve gerceklesen degerleri (IATA, 2006)

Sekil 3.5, 2001 yilindan 6nce kilometre basina diisen yolcu sayisinin beklendigi
gibi pozitif bir seyir izledigini, ancak ikiz Kuleler saldirisindan sonra kilometre basina
diisen yolcu sayisinin biiyiik ol¢iide diistliglinii ve artis egiliminden uzaklastigini
gostermektedir. Aylik kilometre basina diisen yolcu sayisi saldiridan 6nce 70 milyara
ulagmisken, saldiridan sonra bu say1 hizla 40 milyar civarina diismiistiir. Bu asir1 diistisle,
yolcu sayilarindaki diisiis de net bir sekilde goriilebilmektedir. Saldirinin etkileri oldukca
uzun bir siire devam etmis ve tekrar yukar1 dogru bir egilim yakalanamamustir.

11 Eylil saldirilarr, COVID-19'dan 6nce sivil havacilik sektoriinii etkileyen en
onemli olaydi. Yankilar1 yillarca siirmiis ve havacilik sektoriinlin saldirt Oncesi
kapasitesine tekrar ulagmasi yaklasik 6 yil almistir. 62000 havacilik calisani isini
kaybetmis ve bunlarin %11'i Amerika Birlesik Devletlerinden olmustur (Sehl, 2020).
Saldiri, havacilik sektoriinde kokli degisikliklere neden olmus ve pilotlar bu
degisikliklerden en ¢ok etkilenenler arasinda yer almistir.

Daha 6nce ABD'de pilotluk egitimi almis olan terdristler nedeniyle yasanan mali
kayiplar, hava trafiginin ii¢ giin siireyle durdurulmasi ve yolcu sayisindaki azalma, bazi
sirketlerin iflas etmesine, bazilarinin ise zar zor ayakta kalmasina neden olmustur (Cebeci

2011).
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2000'li ve 2010'lu yillarda Tiirkiye'de havacilik hizla gelismeye baslamis ve ucak
sayist artmistir. Ancak uzun yillardir lilkemizde gergeklestirilen terdrist faaliyetler
havacilik sektoriinii de etkilemistir. 27 Aralik 2016 tarihinde Orhanli bolgesindeki Sabiha
Gokecen Havalimani'nda Pegasus Havayollari'na ait bir ucagin yakinina havan topu
atilmis ve iki temizlik gorevlisinden biri yaralanirken digeri hayatin1 kaybetmistir.
Ardindan 28 Haziran 2016 tarihinde ii¢ ISID iiyesi Atatiirk Havalimani'na silah ve
bombalarla saldirarak 45 kisinin 6liimiine ve 236 kisinin yaralanmasina neden olmustur.
Bu olayin bir sonucu olarak ABD Federal Havacilik Idaresi (FAA) Istanbul'dan yapilan
tiim ucuslar1 askiya alirken, iran Havacilik Kurumu da Istanbul'u giivenli olmayan bir
destinasyon olarak ilan etmistir ve 337 Tiirk Hava Yollar1 ugusunun iptal edilmesine yol
acarak biiyiik kayiplara neden olmustur (Cumbhuriyet, 2016).

15 Temmuz 2016'da darbe girisimi sirasinda bir¢ok olay meydana gelmistir. Bu
olaylarin da birgogu Atatiirk Havalimani'nda meydana gelmistir. Bunun neticesinde
havacilik sektorii yara almis ve yolcu sayisinda diisiis yasanmistir. Bu olaylara tepki
olarak birgok havayolu sirketi Tiirkiye'ye dzellikle de Istanbul'a uguslarmni haftalarca
askiya almaya karar vermistir; Swiss International Airlines bunu yapan ilk sirket olmus,
onu Ispanya'dan Iberia Havayolu, Amerika'dan Delta Havayolu ve Cin'den China
Southern Havayolu izlemistir. Tayvan'dan EVA Havayolu da kisa bir silire sonra
Istanbul'a ugus yasagi getirmistir. Birlesik Arap Emirlikleri'nden Emirates Havayollart
Istanbul'a ugmanin tehlikeli oldugunu acgiklamis ve bunun sonucunda Sabiha Gokgen
Havalimani'ndaki uguslarii durdurmustur. iptal edilen tiim bu uguslar yolcu sayisinda
bliyiik bir diisiise neden olmustur (McWhirter, 2016). Darbe girisiminden en c¢ok
etkilenen havayolu THY olmus, yolcu sayisinin %15 azaldigini ve 40 milyon dolar zarar

ettigini agiklamistir (Cumbhuriyet, 2016).
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4. PILOT iSTIHDAM DURUMU

Pilot istihdam durumu boliimiinde giiniimiizdeki pilot/ucak oranlari,
giiniimiizdeki pilot arz ve talebi, havacilik sektdriindeki Covid-19 oncesi seviyelere geri
doniilmesi, Diinya i¢in gelecek tahmini, Tiirkiye icin gelecek tahmini, pilot sayisindaki
yetersizligin nedenleri ve pilot sayisindaki yetersizlik sorununu ¢ézmek igin stratejiler

detayl1 sekilde ele alinmaktadir.

4.1. Pilot/Uc¢ak Oranlari

Ugak kullanimi ve diizenlemeler, bir u¢agin ihtiya¢ duydugu pilot sayisina karar
vermede ana faktorlerdir. Her ticari ucagin kokpitte en az bir lisansh kaptana ve ikinci
pilota ihtiya¢ bulunmaktadir. Ugaklardan en iyi sekilde faydalanabilmek i¢in havayollar
dogru sayida miirettebata sahip olduklarindan emin olmas: gerekmektedir. Gilintimiizde
cogu havayolu sirketi, kisa, orta veya uzun mesafeli seyahatlerin ihtiyaclarini karsilamak
icin bolgesel ucuslari kapsayanlar, dar ve genis govdeli jetler gibi ugaklarin bir karigimini

isletmektedir. Ugaklarin boyutu ve koltuk sayisi, yolcu sayisina gore ayarlanmaktadir.

s BOlgesel

19-100 Yolcu Kapasitesi

’ Dar Govde
o ST

100-200 Yolcu Kapasitesi

Genis Govde
CEaeimninee =" 220+ Yolcu Kapasitesi

Sekil 4.1. Ucak kategorileri (CAE, 2017)

Uc ana ucak kategorisi bulunmaktadir ve her kategorinin farkls bir pilot/ugak orani
bulunmaktadir. Tipik olarak 19 ila 100 yolcu kapasiteli ve 30 dakika ile 2 saat arasinda
sefer yapan bolgesel ugaklarda ugak basina 10 pilot orani bulunmaktadir. Dar govdeli
jetler, 100 ile 200 yolcu kapasiteli olup ortalama ugus siiresi 3 ila 5 saattir ve ugak basina
11 pilot diismektedir. Son olarak, 220 veya daha fazla yolcu kapasiteli ve araliksiz olarak
15 saate kadar ucabilen genis govdeli jetlerde ugak basina 16 pilot diismektedir (CAE,
2017).
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4.2. Gunumiizdeki Pilot Arz ve Talebi

Yolcu artis1, ugak filosunun biiyiimesi ve emeklilik nedeniyle havayolu pilotlarina
olan talebin de artmasina neden olmustur. 2015 yilinda, talep 3000 yeni pilot/yil agsmis ve
2020 yilinda da 4000 pilot/y1l esigini ge¢mistir. 15 yillik ortalama da 3900 pilot/yil
tizerindedir (McGee, 2015, s. 45). Havayolu isletmeleri talebi karsilamak i¢in giderek
daha fazla pilotu ise almak zorunda kaldikg¢a, licretlerin artmasi ve daha fazla pilotun
kariyerini havayollarina kaydirmasi beklenmektedir.

Pilotlarin sadece bir kismi1 profesyonel olmaktadir. Dolayisiyla, toplam pilot
sayisint arttirmak i¢in ya diger alanlardaki pilotlarin profesyonel pilotluga gegis orant
artirllmali ya da daha fazla insanin havacilik alanina ¢ekilmesi gerekmektedir. Havacilik
sektorili, daha fazla insani1 sektdre ¢ekmek i¢in havacilikta kariyer yapmanin diinyay1
gezme firsati, yiiksek teknolojili bir alanda ¢alisma sansi, iyi bir maas kazanma
potansiyeli ve heyecan verici ve biiyliyen bir sektoriin parcasi olma sansi gibi
avantajlarin1 pazarlamaya odaklanarak bunu gergeklestirebilecektir.

Ancak, son yirmi yil biiyiik havayolu isletmeleri i¢in bir “rollercoaster” olmustur.
Havacilik sektorii diizenlemelerindeki siirekli degisiklikler ve siirekli artan yakit maliyeti
nedeniyle, havayollar1 rekabet¢i kalabilmek igin is modellerini ayarlamak zorunda
kalmistir. Bu durum isten ¢ikarmalara, iicretlerin diismesine ve pilotlar i¢cin daha az sosyal
yardima yol agmistir. Sonug olarak, bir¢ok pilot havayolu sektoriine gecis konusunda
isteksiz davranmistir. Sektore daha fazla pilot ¢ekebilmek i¢in havayolu isletmelerinin
rekabet¢i licretler ve sosyal haklar sunmasinin yani sira istikrarli bir ¢aligma ortami
yaratmasi gerekmektedir. Ancak o zaman en 1yi pilotlar1 bulabilecektir ve elindeki

pilotlar1 tutmaya devam edebilecektir.

4.3. Havacihik Sektériinde Covid-19 Oncesi Seviyelere Ulagsma

Hava tagimaciligi, Ukrayna'daki mevcut savas ve enflasyon sorunlarina ragmen
kademeli olarak ilerleme kaydetmistir. Uluslararast Hava Tasimacilig1 Birligi'ne (IATA)
gore 2022 yilinda sektoriin 2019 trafik seviyesine 2024 yilinda ulagsmasi beklenmektedir.
Kuzey Amerika'nin 2023'te bu seviyeye ilk ulagsan bolge olacagi, onu 2024'te Avrupa,
Latin Amerika ve Orta Dogu'nun, 2025'te ise Afrika ve Asya Pasifik'in izleyecegi tahmin
edilmektedir (Regional Airline Association, 2023).
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Hizl bir toparlanma umudu oldugu i¢in sektdriin tarihindeki en zor donemlerden
birini nispeten hizli bir sekilde atlatmasi beklenmektedir. IATA (2022)’ye gore, eger
tahminler dogru ¢ikarsa, sektor dort yil icinde kriz dncesi seviyesine geri donmiis olacak
ki bu da son yirmi yildaki biiylime oranindan bes kat daha hizlidir. Yasanan sert diisiis
g6z Online alindiginda bu kayda deger bir basaridir.

Pandemi, havacilik sektoriinden erken emekliliklerde bir artisa neden olmus ve
boylece sektore girecek ve egitimlerine baslayacak yeni pilotlara ihtiyag duyulmasina yol
acmustir. Oliver Wyman'a gore, Kuzey Amerika halihazirda genel pilot arzinin %11'ine
veya yaklagsik 8.000 pilota denk gelen asir1 bir pilot eksikligi yasanmaktadir (Wyman,
2022). Bolgenin 2032 yilina kadar 30.000'e yakin pilota ihtiya¢ duyacagi
ongoriilmektedir. Bu ac¢igin onlimiizdeki yillarda giderek biiyiimesi beklenmektedir

(ATP, 2023).

4.4. Diinya I¢in Gelecek Tahmini

Ucmak isteyen insan sayisinin normalden ¢ok daha yliksek olmasi sebebiyle
sektoriin bityiimesinde ciddi bir artis goriilmektedir. Boeing, Airbus ve Embraer gibi ana
ucak treticileri, bu yolcularin ihtiyaglarini karsilamak i¢in ticari ugaklarinin sayisinda
onemli bir artis beklemektedir. Hatta filolarinin iki katina ¢ikacagin1 dngoérmektedirler
(CNBC, 2021).

Boeing Gelecek Tahmini: Diinya ¢apinda 100'den fazla havacilik diizenleme
kurumu ile is birligi yapan Boeing Pilot ve Teknisyen Goriliniimii raporuna gore, havacilik
sektorliniin Oniimiizdeki yirmi y1l i¢inde 602.000'den fazla profesyonel havayolu pilotuna
thtiyac duyacagi tahmininde bulunmustur. Boeing'in Mevcut Piyasa Goriinlimii raporuna
gore, yeni ucak teslimatlariin piyasa degerinin 6niimiizdeki 20 yil i¢inde 7,2 trilyon
dolara ulasacagini ve kiiresel filonun pandemi 6ncesi 2019 seviyesine gore %80 oraninda
bliyiiyecegini dngérmektedir. Buna ek olarak, bu talebi karsilamak icin gereken ticari
hizmetler pazarinin piyasa degerinin 3,6 trilyon dolar olacagi ongdriilmektedir (Boeing,
2022).

Airbus Gelecek Tahmini: Kapasitesi 100 kisilik jetlerden 850 yolcu tastyan biiyiik
A380'e kadar degisen ucaklarin o6nde gelen {ireticilerinden Airbus, Kiiresel Pazar
Tahminleri'nde 6niimiizdeki yirmi yil i¢inde hava yolculugunun iki katina ¢ikacagin

belirtmektedir. Caligsmaya gore, 2022'den 2041'e kadar %60'1 genisleme ve %40' ikame
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olmak iizere 39.500 yeni yolcu ve kargo ucgagina ihtiya¢ duyulacagini ongoriilmektedir
(Finlay, 2019).

Embraer Gelecek Tahmini: Embraer, 5.000'den fazla ucgak tliretmis olan havacilik
sektoriinde taninmis bir sirkettir. En fazla 150 yolcu kapasiteli ticari jetlerin en 6nde gelen
tedarik¢isidir. Pazar GOriliniimii raporuna gére Embraer, Oniimiizdeki yirmi yil i¢inde
10.950 yeni ugaga ihtiya¢ duyulacagini ve bunun toplam 650 milyar dolar degerinde bir
pazara tekabiil edecegini Ongdriilmektedir. Ayrica sirket, 2041 yilima kadar hava
tasimaciligr sektoriinde yillik %3,2 oraninda istikrarli bir biliylime Ongormektedir
(Embraer, 2022).

Diinya i¢in gelecek tahmini ile ilgili olarak Kanada Havacilik Elektronigi
(Canadian Aviation Electronics - CAE)’nin ¢aligmalari incelendiginde CAE her yil
300'den fazla havayolu sirketiyle is birligi yaparak 120.000'den fazla pilota egitim
sagladigi goriilmektedir. Bu iliski onlara pazar ve endiistri gereksinimleri konusunda 6zel
bir anlay1s kazandirmaktadir. CAE, yolcu hava trafigi ihtiyaglari ve potansiyel biiyiimeye
iliskin analizlerine dayanarak yayinladigi Havayolu Pilot Talebi Genel Gorliniimii

araciligiyla bulgularini yaymlamistir.
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Sekil 4.2. Bolgelere gore ticari havacilik personel talebi (CAE, 2023)

Ticari havacilik sektorii, hava trafiginin kademeli olarak normale donmesi ve hatta
Covid-19 o6ncesi seviyeleri agmasiyla birlikte onemli bir ilerleme kaydetmistir. Filolarin
genislemesi ve operasyonel stratejilerdeki degisiklikler (6rnegin, "Hub and Spoke" yerine

"Point-to-Point") muhtemelen bir siire daha talebi yonlendirecektir. ABD'de, tatil amacl
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seyahat edenler Ozellikle diisiik maliyetli havayollarindan yararlandigindan, i¢ pazar

basarili bir toparlanmaya Onciiliik etmektedir (Vanolli, 2022).

Yeni Pilot Ihtiyac1 252K Yeni Ucak Bakim Teknisyeni
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Sekil 4.3. Rakamlarla ticari havacilik (CAE, 2023)

Yeni pilotlara duyulan ihtiyac filolarin genislemesiyle baglantilidir. Havacilik
sektorli toparlandikea, ticari ve is filolarina daha fazla ugak eklenecek ve bunlari isletmek
icin yeni pilotlarin ise alinmasi gerekecektir. Bu talep, mevcut pilotlarin emekli olmasi,
gorevlerinden ayrilmasi veya baska sektorlere transfer olmasiyla daha da artmaktadir.

Ticari ugaklara yonelik egilim son on yilda yillik %2,5'lik bilesik bir oranla
biiyimektedir ki bu oran is jetleri i¢in Ongoriilen biiyiimeden daha yliksektir. Bu
durumun, aktif ticari filonun 2029 yilina kadar yaklasik 7.800 ucak artisla 36.000 adede
ulagmasina neden olmasi beklenmektedir.

Ticari havacilik sektdriiniin yaninda yillik bilesik biiylime oranina gore, aktif is
jeti filosunun oniimiizdeki alt1 y1l icinde 3.600 ugak artarak toplamda yaklasik 26.000'e
ulagsmasi beklenmektedir. Oniimiizdeki alt1 y1l i¢inde, 93.000'i havayollar1 ve 4.000' is
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jetleri i¢in olmak tizere toplam 97.000 yeni pilota ihtiya¢ duyulacaktir. Bu durum ugak
sayisindaki artistan kaynaklanmaktadir (CAE, 2021). Sekil 4.5’te 2029 yilina kadar ticari

ve is jetlerine yonelik ugak taleplerini gostermektedir.

Tiear havacilik
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Sekil 4.4. Gelecekteki pilot ihtiyact (CAE, 2021)

Oniimiizdeki yirmi y1l i¢cinde tahmini 80.000 havayolu pilotu emeklilik nedeniyle
is giiclinden ayrilmast 6ngoriilmektedir. United Airlines, onlimiizdeki 10 yil ic¢inde
12.500 pilotunun yarisinin emekli olacagini ve biiyiime hedeflerini tutturmak ig¢in 10.000
yeni pilot ise almalar1 gerekecegini ongormektedir. Benzer sekilde American Airlines da
15.000 pilotundan 7.200'liniin 6niimiizdeki on yil i¢cinde emekli olacagini 6ngdrmektedir

(ATP, 2023).

4.5. Tiirkiye I¢in Gelecek Tahmini

Askeri pilot ve havayolu pilotlarinin istihdam durumu, gelecek analizi ve pilot

azligi ile ilgili Tirkiye i¢in gelecek durumunun incelenmesidir.
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4.5.1. Tiirkiye askeri pilot istihdam gelecek tahmini

Tirk Hava Kuvvetleri, 15 Temmuz 2016 tarihinde gerceklesen menfur darbe
girisimi ile yliz yiize kalmistir. Bu girisimden sonra Tiirk Hava Kuvvetleri'nde gorev
yapan pilot sayisinda azalma olsa da alman tedbirler ile Tiirk Hava Kuvvetleri’nin
giicinde azalma olmamistir. Yazili ve gorsel raporlar, bu donemde kendi istekleriyle
emekli olan 24 pilotun gérevlerine geri dondiigiinii gostermektedir. istedikleri yerde 4 y1l
boyunca ¢alisma sans1 verilen bu kisiler "Onciiler" olarak anilmaktadir. Akabinde, 25
Agustos 2016 tarihinde Resmi Gazete'de yayimlanan 694 sayili Kanun Hiikmiinde
Kararname (KHK) ile TSK'da on sekiz y1ilin1 doldurmamus eski savas pilotlarinin yeniden
Hava Kuvvetleri’ne alinmasina imkan taninmistir. Zorunlu olarak yeniden orduya alinan
bu pilotlar ZED (Zorunlu Eve Déniis) Pilotu olarak adlandirilmistir. Ac¢ik kaynaklar, 220
pilotun ZED kapsaminda Hava Kuvvetleri Komutanhigi'na geri dondiigiinii
bildirmektedir. Bunun yaninda yer hizmetlerinde gorev yapan subaylara da kriterleri
saglamasi sartiyla pilot olma sansi1 taninarak, pilotaj egitimlerini tamamladiktan sonra
uygun filolara pilot olarak atanmalar1 saglanmistir. Tiim bu alinan kararlar sayesinde Tiirk

Hava Kuvvetleri eski giiciine tekrar kavusacagi degerlendirilmektedir (Airkule, 2017).

4.5.2. Tiirkiye havayolu pilot istihdami gelecek tahmini

Sivil Havacilik Genel Midiirliigii (SHGM) Yillik Raporu'na gore, 2003 yilindan
bu yana havacilik sektorii, yasal diizenlemelerin uygulanmasi sayesinde kayda deger bir

biliylime gostermistir.
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Sekil 4.5. Tiirkiye sivil havaciligin son 20 yildaki i¢ ve dig hat biiyiimesi (SHGM Faaliyet Raporu, 2022)

56



Tiirkiye'de havacilik sektorii, artan altyapr yatirimlari, baglanti sayisi ve ugak
biletlerindeki fiyat diizenlemeleri nedeniyle siirekli olarak gelismektedir. 2003 yilinda
sektorde yaklasik 65.000 kisi istihdam edilirken, 2019 y1l1 sonunda bu rakam 295.547'ye
yukselmistir. 2021 sonu itibariyle sivil havacilik sektorii 558 ucak, 176 hava taksi, 421
genel havacilik ucagi, 345 balon ve 62 zirai hava araci olmak tizere toplam 1558 ugaklik
bir filoya sahiptir. Tiirkiye'de istihdam edilen toplam pilot say1s1 2020 yilinda 11.269 iken
2021 yilt sonunda %5,1'lik bir artisla 11.840'a ulasmistir. Ayrica, yabanci pilotlarin
toplam ucak ve helikopter pilotlarina oran1 %4 olarak gerceklesmistir (SHGM Faaliyet
Raporu, 2022).
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Sekil 4.6. Tiirkiye deki ticari ucak sayis1 (SHGM, 2023)

Gilinlimiizde 381 u¢agi bulunan THY hem diizenli teslimatlar hem de ertelenen
teslimatlar yoluyla 6niimiizdeki y1l filosuna 35 ucak daha eklemeyi planlamaktadir. Tek
basina 35 sayis1 onemli gériinmemektedir, ancak, THY'nin 2003 yilinda sahip oldugu 65
ucagin yarisindan fazlasinin tek bir yil i¢inde filoya katilacag: diisliniildiiglinde, bu
rakamin 6nemi bir kat daha artmaktadir. Filodan emekli edilecek ugaklar1 da goz 6niinde
bulundurmalidir. Yine de 2024 yilina kadar THY'nin ucak sayisinin 410'u asacagi
ongoriilmektedir.

Pegasus Havayollari, 2022 yilinda mevcut filosuna 21 ugak ekleyerek filo
biiyiikliigiinii %20'den fazla artirmis toplamda 96 ucakla faaliyet gostermektedir.
Biiylime hedeflerinin basarili olmas1 halinde, yiiziin {izerinde ugaktan olusan bir filoya
sahip ilk 6zel havayolu sirketi olacaktir.

Sunexpress, Boeing 737 MAX siparislerinin gelmesiyle birlikte 2023 yilinda 63

ucakla faaliyet gostermektedir.
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Sekil 4.7. Yillara gore ucak sayilart (SHGM Faaliyet Raporu, 2022)

Ulkemizin sivil havacilik sektoriinde yolcu ve yiik hizmetlerinde yer alan on iki
havayolu bulunmaktadir. Bu havayollarinin 2021 yilinda sahip oldugu ugak sayis1 558
iken, bu miktar 2022 yilinda 598'e yiikselmistir. Toplam ugak sayisinin 563"l yolcu
seyahati i¢in, kalan 35'1 ise kargo tagimacilig1 i¢in kullanilmaktadir. Tiim ugaklarin
toplam oturma kapasitesi 113.054, kargo ucaklarinin toplam tasima kapasitesi ise

2.675.750 kg'dir (SHGM Faaliyet Raporu, 2022).

Tablo 4.1. Lisansli teknik personel sayist (SHGM Faaliyet Raporu, 2022).
2021 2022 Degisim

(%)
Ucgak ve Helikopter Pilotlar:1 Toplam 10734 11926 11
Ucak 10525 11717 11,3
Helikopter 209 209 0
Diger Hava Araci Pilotlar1 Toplam 684 744 8.8
Balon 529 575 8,7
Cok Hafif Hava Arac1 137 137 0
Planor 18 32 77,8
()grenci Pilotlar 1315 1385 5,3
Toplam Pilot Sayisi 12733 14055 10,4
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Tablo 4.1, lisansl teknik calisanlarin sayisi hakkinda bilgi vermektedir. 2022 y1li
sonu itibariyle toplam pilot sayist 14055'tir. Yabanci pilotlarin ugak ve helikopter
pilotlarina oranm1 %3,9'dur. Ayrica, ayni yil, 2024 hava trafik kontrolorii, 434 dispeger,
4715 teknisyen, 620 Hava Trafik Emniyeti Elektronik Personeli (ATSEP) ve 581
Havacilik Bilgi Yonetimi (AIM) personeli olmak tiizere, diger sertifikali teknik personel
toplami 8374'tiir.

Tiirkiye'nin havayolu sirketleri, ucaklarinin %95'inin ¢alisir durumda olmasi ve
gelecek icin iyimserlik saglamasiyla, kriz donemini diger bir¢ok {iilkeden daha iyi
atlatmay1 basarmistir (Herdem, 2022)

Ayn1 genigleme seviyelerinin pandemi doneminde gelisen kargo isletmeleri i¢in
gecerli olacagi ongoriilmektedir (Herdem, 2022).

Bir biitiin olarak ele alindiginda, Tiirkiye'deki ucak sayisinin dnlimiizdeki yillarda
Oonemli bir artig gosterecegi ongoriilmektedir. Bu sadece daha fazla istihdam yaratmakla
kalmayacak, ayn1 zamanda havayolu sirketleri de filolarina yeni ugaklar ekleyerek
kapasitelerini artirabileceklerdir.

Diinyada tecriibeli pilotlara olan talep artarak devam etmekte fakat yeni mezun
pilotlarin sayis1 bu talebi karsilamamaktadir. Deneyimli pilot arz1 ile bu pilotlara duyulan
ihtiya¢ arasindaki denge daha da kotiilesmistir. Bazi pilotlarin, sirket degisiklikleri
yapmasi olasiliklar dahilindedir. Bu durum, pilot sikintis1 yasayan sirketler i¢in gercek
bir risk olusturmaktadir. Basra Korfezi'nden havayollarinin ortaya ¢ikmasiyla kis
aylarinda pazarin daha hareketli hale gelecegi ongoriilmektedir (Hoffman, 2022).

Tiirkiye’deki pilot agiginin giderilmesi icin SHGM bazi 6nlemler almistir. SHGM
son donemde, pandemiye baglh pilot aciginin ardindan havacilik sektoriindeki talebin
normal seviyelere donmesiyle birlikte, basta Kuzey Amerika ve Korfez iilkeleri olmak
tizere yurtdisindan gelen yogun talebe ragmen, Tiirk pilotlarin yabanci havayolu sirketleri
tarafindan istihdam edilmesini zorlastiran bir diizenleme getirmistir (Cumhuriyet, 2022).

Bir havayolu pilotunun, asil havayolu sirketinin rizasi1 olmadan yurtdisindaki
baska bir havayolu sirketine transfer olmak istemesi halinde en az 6 aylik bir bekleme
stiresini zorunlu kilan yeni bir kural yiiriirlige konmustur. Bu bekleme siiresi, tasinma
i¢cin gerekli ucus lisansini almalart i¢in bir gerekliliktir (Cumhuriyet, 2022).

Ekip Gegisleri Genelgesinde Degisiklik Yapilmasina Dair Genelge, pilotlarin
halihazirda calistiklart sirketin onay1 olmadan yabanci bir havayoluna transfer olmak

istemeleri halinde, bu taleplerinin en az alt1 ay siireyle onaylanmayacagini belirtmektedir.
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Egitim masraflar1 i¢in borcu olan pilotlar, lisanslarinin onaylanmasindan 6nce
bor¢larin1 6demelidir. Bir pilotun uluslarasi bir havayolu sirketinde c¢alisabilmesi i¢in,
pilot lisansini veren sivil havacilik kurumunun lisans1 kontrol etmesi ve onaylamasi
gerekir. Bu siire¢ "verification" olarak adlandirilmaktadir (Cumhuriyet, 2022).

Temmuz 2022°de Ulastirma ve Altyapr Bakan1 Adil Karaismailoglu, Tiirkiye'de
hava tagimaciliginin pandemi Oncesindeki durumuna neredeyse geri dondiiglinii
agiklamistir. Ozellikle, 2022 yil1 haziran ayinda, 2019 yili haziran ay1 ugak trafiginin
ylizde 95'ine, 2019 Haziran yolcu trafiginin ise ylizde 89'una ulagilmistir.

Hava-Is temsilcisi, diger bircok iilkede oldugu gibi Tiirkiye'de de pilot ihtiyaci
oldugunu belirtmistir. Havayolu sirketlerinin aktif olarak pozisyonlar1 dolduracak kisileri
aradiklarini ve eskiden bunu bir ay i¢inde yapabildiklerini belirtmislerdir. Ancak mevcut

durum nedeniyle bu siire¢ 6-7 aya kadar uzamistir (Cumhuriyet, 2022).

4.6. Pilot Sayisindaki Yetersizligin Nedenleri

Higgins ve ark. (2013), "Amerika Birlesik Devletleri Havayolu Pilot Isgiicii
Arzinin Incelenmesi" (An Investigation of the United States Airline Pilot Labor Supply)
baslikli ¢alismalarinda, 2013-2031 yillar1 arasinda ABD'de 35.000 pilot agig1 olacagini
ongormiislerdir. Bu durumu, ugus egitiminin artan maliyeti, daha fazla havayolu
emekliligi, miisteri sayisindaki artis ve bir havayolu isletmesinde u¢madan Once
Havayolu Nakliye Pilotu sertifikas1 gerekliligi nedeniyle ugus egitmenleri arasinda
havayollar1 i¢in ¢alisarak uzun vadeli bir kariyer yapma konusundaki isteksizlik gibi
cesitli nedenlere baglamislardir. Biiylik havayolu isletmelerinin oniimiizdeki birkag yil
icinde bu sikintiy1 yasamayabilecegi, ancak bolgesel tagiyicilarin bundan 6nemli olciide
etkilenme olasiliginin daha yiiksek oldugu tahmin edilmektedir. Lutte ve ark. (2014) bu
konuya iliskin arastirmasi, ticari yazili smavlarin %45'inden fazlasiin Amerika'da
havayolu pilotu olmay1 planlamayan yabanci pilotlar tarafindan yapildigim1 ortaya
koymustur.

Michael McGee (2015) "Hava Tasimacilig1 Pilot Arz1 ve Talebi" (Air Transport
Pilot Supply and Demand) baslikli tezinde pilot agiginin nedenlerinden birinin 2009
Colgan kazas1 ve ardindan havayolu tasimaciligi pilotlarimin standartlarini degistiren
mevzuat oldugunu 6ne stirmiistiir.

Pilot hatasina atfedilen 3407 sefer sayil1 Continental havayollarina ait ugusla ilgili

FAA sorusturmasina gore, Federal Havacilik Diizenlemelerinde (Federal Aviation
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Regulations-FAR) 25 yeni degisiklik onerilmistir. Bunlar arasinda ugus ve gorev siiresi,
emniyet yonetim sistemleri, miirettebat egitimi ve nitelikleri, ATP sertifikas1 gerekliligi,
mentorluk, mesleki gelisim, durma/algalma, tanima ve kurtarma ile ilgili liderlik
becerileri ve iyilestirici egitim programlarinda degisiklikler yer almaktaydi. Kongre daha
sonra 2010 tarihli Havayolu Emniyeti ve Federal Havacilik Idaresi Uzatma Yasasini (the
Airline Safety and Federal Aviation Administration Extension) kabul ederek iki yeni
diizenleme daha getirmistir ve McGee'ye gore pilotlarin bir havayolu isletmesinde
istthdam edilmeye uygun hale gelmeden Once gerekli tiim sertifikalar1 almalar1 i¢in
gereken siirenin (5-7 y1l) uzamasina sebep olmustur.

Bolgesel havayollar1 tarafindan pilotlara sunulan diisik maaslar da
sorgulanmaktadir. Republic Airlines CEO'su dahi bolgesel havayollarinda giris seviyesi
pilot maaglarinin yetersiz oldugunu inkar etmenin miimkiin olmadigini belirtmistir

(Bedford, 2015).

4.6.1. Yaslanan pilot popiilasyonu ve emeklilik yas limiti

Bir¢ok havacilik otoritesi, havayolu pilotlarinin 65 yasinda emekli olmalarini sart
kosmaktadir. Islerinden ayrilmalarinin diger nedenleri arasinda erken emekli olmay1
tercith etmeleri, farkli bir 1§ tiirii aramalar1 veya artik tibbi olarak uygun olmamalar
sayilabilmektedir.

Amerika Birlesik Devletleri'nde ticari havayolu pilotlarinin zorunlu emeklilik yas1
altmus bestir (Klapper ve Ruff-Stahl, 2019). Bu da havayollarindaki kariyerlerinin kisith
oldugu anlamina gelmektedir. 2017'den 2028'e kadar olan donemde, bu sinira ulagmalar1
nedeniyle yilda tahmini 500 pilot emekli olacaktir (Thompson, 2018).

Havayolu pilotlarinin 65 yasinda emekli olmalar1 ve uluslararasi uguslar i¢in 60
yasin altinda biriyle beraber ugus yapmalar1 gerekmektedir. Ancak genel havacilik
pilotlar i¢in boyle bir kural yoktur ve 2016 yilinda ABD'de aktif sertifikaya sahip 70
yasin lizerinde 40.000'den fazla pilot bulunmaktadir (Shappell vd., 2017).

Tiirkiye'de bir donem igin pilotlarin emeklilik yas1 63 olarak uygulamaya

alimmustir. Su an ise pilotlarin hizmet siiresi 65 yas olarak belirlenmistir (Mynet, 2022).
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Sekil 4.8. Ortalama pilot yas: (CAE, 2017)

Amerika kitasi pilotlar i¢in en yiiksek yas ortalamasina sahiptir. Bunun nedenleri
arasinda 1980'ler ve 1990'larda havayolu endiistrisinin serbestlesmesiyle Kuzey
Amerika'daki biiylik havayolu sirketlerinin ayn1 donemde ise alim oranlarimin fazla
olmasidir. Son zamanlarda, havayolu sirketlerinin birlesmesi ve verimlilige verdikleri
onem is firsatlarin1 azaltsa da son on bes yilda Avrupa'da geng pilotlarin sayisinda bir
artis gorliilmiistiir. Bu da muhtemelen diisiik maliyetli tasiyicilarin hizli biiyiimesinden
kaynaklanmaktadir. Avrupa'dan pek ¢cok deneyimli pilot, hizla genisleyen Orta Dogu ve
Asya-Pasifik bolgelerine kaymistir. Bu durum Avrupa'nin tiim bolgeler arasinda en
deneyimsiz pilot grubuna sahip olmasina neden olmustur.

Kidemli pilotlar emekli olduklarinda, bir dizi degisim ve yeni atama siireci
baslamaktadir. Ornegin, biiyiik ucaklarin kidemli bir kaptam ayrildiginda, havayolu
sirketi 151 devralmak i¢in bir birinci pilota kaptanlik egitimi vermek zorundadir. Bu da
sirketler iizerinde daha fazla ikinci kaptan ve kaptan pilot yetistirme baskisi
yaratmaktadir. 2030 yilina gelindiginde, ABD isgiiciiniin %30'unu olusturan 1946-1964
yillart arasi doganlar emeklilik yasina ulagmis olacaktir. Pilotlarin emekli olmasi

gerekecek ve yerlerini alacak yeni personele ihtiya¢ duyulacaktir. Ancak, artan hayat

62



pahalilig1 nedeniyle, bazilar1 mevcut gorevlerinde kalmay1 tercih edebilecek, ayrilanlar
ise istihdamda biiyiik bir bosluga neden olacaktir. Herhangi bir sorun yasanmamast igin,
emeklilik ve ayrilmalarla basa ¢ikmak iizere simdiden gerekli tedbirler alinmalidir (U.S.

Census Bureau, 2022).

2020 Yilinda Pilot Yas Dagilimi

Ortalama Ortalama
Havayolu Ozel Jet
Pilot Yag1 Pilot Yag1
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1
1
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Sekil 4.9. 2020 Yilinda ortalama pilot yasi dagilimi (CAE, 2021)

2022 yilinda ABD'de her 10 pilottan yaklasik 4'li ve kabin ekibinin yaklasik ligte
biri 50 yas ve izerindedir. Ayrica, ugak bakim teknisyenlerinin yarisindan fazlas1 40 yasin
tizerindedir. Pilotlar ve bakim teknisyenlerine kiyasla kabin ekibi arasinda daha yiiksek
bir devir oran1 olmasi nedeniyle, bu alanda yeni personele duyulan ihtiya¢ giderek
artmaktadir (Pilot Institute, 2022).

[sgiiciiniin yaslanmas1, havayollar1 ve operatorler igin bir zorluk teskil etmektedir.
Oniimiizdeki on yil iginde, 50 yasin iizerindeki havacilik personelinin oraninin sivil
havacilik sektoriinlin geneline kiyasla artmaya devam etmesi beklenmektedir. Tecriibeli
pilotlarin emekliligini karsilamak icin, daha fazla sayida yeni ise alim yapilmasi
gerekecektir (Pilot Institute, 2022).

Federal Havacilik idaresi (FAA) istatistiklerine gore, dniimiizdeki on yil icinde
45.000'den fazla ticari havayolu pilotu yasa dayali emeklilik, erken emeklilik ve diger
faktorler nedeniyle ayrilmak zorunda kalacaktir. Bu rakam ABD'deki toplam ticari

havayolu pilotu niifusunun yaklasik %27'sini olusturmaktadir. Ayni egilim diger
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iilkelerde de goriilmekte, dolayisiyla boslugu doldurmak i¢in en az 99.000 yeni ticari
havacilik pilotuna ihtiya¢ duyulmaktadir. Yerine alinacaklara ek olarak, sektor biiylimeyi
siirdiirebilmek i¢in 153.000 pilota daha ihtiyag duymaktadir (Aircraft Maintenance
Technician Demographics and Statistics, 2023).

Sektorde pilotlara duyulan ihtiyag biiyiiktiir ve bu ihtiya¢ ¢esitli unsurlardan
kaynaklanmaktadir. Bunlar arasinda niifus degisiklikleri, emeklilik i¢in zorunlu yaslar,
Covid-19 nedeniyle erken emeklilik ve havaciligin 6ngoriilen biiyiimesi yer almaktadir.
Sektordeki profesyoneller, pilotlara olan talebin yakin gelecekte kiiresel ol¢ekte arzi
asacagina ve Oniimiizdeki on y1l boyunca bu sekilde devam edecegine inanmaktadir. Pilot
ihtiyacinin devam ettigi, ABD'de bazi bolgesel havayolu sirketlerinin egitimli miirettebat
eksikligi nedeniyle operasyonlarin1 azaltmasi ve ucaklarini yerde birakmak zorunda
kalmasindan da agikca anlasilmaktadir. Biiyiik havayollari, taleplerini karsilamak igin
bolgesel sektdrden pilotlari ise alarak bu durumdan yararlanmaktadir. Bolgesel Havayolu
Birligi, 414 bolgesel jetin (toplam ugaklarinin %22'si) personel eksikligi nedeniyle hizmet
dis1 birakildigini bildirmistir (Regional Airline Association, 2023).

Covid-19 pandemisi, mevcut pilot sayist biiyiik dl¢iide etkilemistir. Pandemi
zirveye ulastiginda, ¢ok sayida pilot erken emekli olmaya karar vermistir. Bunun yaninda
oniimiizdeki yillarda 65 yasina geldigi i¢in emekli olmak zorunda kalacak pilot sayisi da
oldukg¢a fazladir.

Tiim bunlarin yaninda pandemi filolarda ve personelde aksamaya neden oldu,
ancak daha basit bir ugak yelpazesine sahip olan havayollari, daha ¢esitli bir filoya sahip
olanlara gore daha az egitim siiresine ihtiya¢c duyarak daha hizli bir sekilde yeniden
baslayabildikleri i¢in bir avantaja sahip oldu. Pandemi, daha deneyimli pilotlarin
havayollarindan emekli olmasina yol agarak zaten var olan pilot agigin1 daha da
kotiilestirmistir. Bu durum pilot tedarik zinciri boyunca bir dalgalanma etkisine yol

acmistir (Bednarikova, 2022).

4.6.2. Yiiksek ucus egitim maliyetleri

Bir havayolu isletmesinde pilot olarak g¢alisabilmek i¢in gereken c¢ok sayida
sertifika ve derecelendirmeyi almak, {ilkeden tilkeye degisiklik gosterse de 50.000 ila
100.000 dolar (1.35-2 milyon TL) arasinda degisen maliyetlere neden olabilmektedir. Bu
ticretler, Amerika’da lisans 6grenci kredilerine federal olarak uygulanan 58.000$'lik (1,56

milyon TL)sinirla daha da artmaktadir. Universite diplomasi almak zorunlu degildir

64



ancak tercih sebebidir ve bu durum Embry-Riddle Aeronautical Universitesi'nde
256.000%'a (6,9 milyon TL) varan ek masraf getirmektedir. Pilotluk egitimi pilotlar igin
para kazanmanin ve masraflar1 karsilamanin bir yolu olsa da birgok 6grenci pilot
egitimlerinin ardindan biiyiik miktarda borgla karsi karsiya kalmaktadir. Bu mali yiik,
bazilarin1 havacilik alaninda kariyer yapmaktan dahi vazgecirebilmektedir (ELT, 2023).

Tiirkiye’de pilotaj bolimii ticretleri; diger tiniversite pilotaj boliimleri egitimleri
karsilastirmasinda, icerik farkliligi olmasi nedeniyle, 68.000 Euro (2,02 milyon TL)
olarak belirlenmistir. Atilim Universitesi tarafindan belirlenen Pilotaj egitimi iicreti y1llik
110.000 TL iken 06zel ucus egitimi toplam 58.000 Euro'dur (1,71milyon TL)
(Universitetanit, 2023).

4.6.3. Ucus deneyimi

Egitim icin yapilan harcamalara ek olarak, pilotlarin ticari olarak u¢malarina izin
verilmeden Once gerekli ucus saatini tamamlamalar1 da zorunludur. Federal Havacilik
Idaresi (FAA) 2013 yilinda ugus saati gerekliliklerini revize etmis ve Havayolu Nakliye
Pilotu Sertifikas1 (ATPL) i¢in en az 1500 saat gerekliligini getirmistir (Federal Aviation
Regulations - FAR) .Gerekli ucus saatlerini elde etmek i¢in uzun siireye ihtiya¢ olmasi,
pilotlarin  havayollarindaki kariyerlerinde gecikmelere neden olabilecegi gibi,

gerektiginde yeni personel istihdam etme kabiliyetlerini de engelleyebilmektedir.

4.6.4. Ticari havayollarina gecis yapan askeri pilot sayisinda azalma

Ticari havayollari, bu kisilerin genellikle gerekli sertifikalara ve ugus deneyimine
sahip olmalar1 nedeniyle genellikle ordudan pilot almaktadir. Ancak, 15 Temmuz 2016
da yasanan menfur darbe girisimi sonras1 Silahli Kuvvetlerde pilot a¢1g1 oldugu i¢in yeni
diizenlemeler getirilmis bu sebeple daha az sayida askeri personel havayoluna
gecmektedir. Bu azalma, havayolu isletmelerinin ugus okullarindan mezun olan fazla

havaciy hizla ise almasi gerektigi anlamina gelmektedir (Klapper ve Ruff-Stahl, 2019).

4.6.5. Diisiik iicretler

Pilot eksikligine sebep olan bir faktér de bolgesel havayollar: tarafindan 6denen
diisiik ticretlerdir (Lutte ve Mills, 2019). Pilotlara, aylik olarak iicretlendirilecekleri asgari

sayida ugus saati verilerek yillik maas almalar1 saglanmaktadir (Bjerke ve Nikle, 2018).
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Bjerke ve Nikle'ye (2018) gore, 2012 yilinda bolgesel bir havayolu sirketinde birinci sinif
bir birinci pilot, ugus saati bagina yaklasik 22,00 ABD dolar1 veya 75 garanti saat ile y1illik
19.800 ABD dolar gelir elde etmistir. Bu tlicret 2007 yilinda ayn1 calisanlar i¢in saatte
sadece 16 dolar (y1lda 14.400 dolar) diisiiktii (Bjerke ve Nikle, 2018).

Biiyiik havayollarinda 2012 yilinda istihdam edilenlerle karsilastirildiginda,
kaptan pilotlar saatte ortalama 59 dolar ya da yilda 49.560 dolar kazanirken, 70 saat
garanti ediliyordu. Bolgesel havayollar ile biiyiik tasiyicilar arasindaki iicret oranlari
arasindaki biiylik esitsizlik, pilotlar arasindaki kidem ve ilgili sézlesmeler dikkate

alindiginda daha da artmaktadir (Bjerke ve Nikle, 2018).

4.6.6. 2000'lerde istihdam eksikligi

11 Eyliil saldiris1 ve 2008 mali krizi pilot a¢igma katkida bulunan iki 6nemli
faktordi. 11 Eyliil trajedisi, yeni giivenlik kurallari getirilmis olmasina ragmen, insanlari
ucma konusunda endigelendirmistir. Buna ek olarak, artan yakit fiyatlar1 havayollarinin
giderlerini artirmistir. Bu durum, bolgesel havayolu pilotlarinin, biiyiik sirketler onlari ise
alana kadar kariyerlerinde ilerleyemedikleri ve bolgesel havayolu sirketlerinin yeterli

personelden yoksun kaldigi anlamina geliyordu (Bjerke ve Nikle, 2018).

4.6.7. Yakat fiyatlar

Bjerke ve Nikle (2018), petrol maliyetlerindeki diisiisiin havacilik sektoriiniin
genislemesinde bir faktdr oldugunu iddia etmektedir. 2014 ve 2015 yillar1 arasinda jet
yakit:1 fiyatlar1 galon basina 2,92 dolardan 1,53 dolara diiserek bir yil icinde 18,1 milyar
dolar ek net kazang saglamistir. Sekil 4.3’te gosterilen veriler, azalan yakit giderlerinin

nasil daha yiiksek isletme geliri sagladigini gdstermektedir.

ABD hizmet yolcusu havayollan isletim gelir ve giderleri
milyar dolar

igletme

80
160 1gletme -

= giderlen
140
120 yalat masraflan
100
0 issimasraflan i
&0
40
digerlen -
-

Sekil 4.10. 2011-2015 Yillart ABD hizmet yolcu havayollar isletme gelirleri ve giderleri (ABD Enerji Bilgi
Idaresi, Ulagtirma Istatistikleri Biirosu)
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4.6.8. Ekonomi ve niifus yogunlugu

ABD son yillarda ekonomik ve niifus artisinda bir yiikselis yasamis, bu da ticari
ucuslara olan yliksek talep nedeniyle havayolu endiistrisini olumlu yonde etkilemistir
(Bjerke ve Nikle, 2018). Ornegin; 2018 yilinda reel gayrisafi yurtici hasila (GSYIH) ya
da iiretilen mal ve hizmetlerin piyasa degeri %2,9 oraninda artmistir (Duffin, 2020). Bu
oran 2009 yilindaki durgunluk sirasinda %-2,5 oraninda azalmistir (Duffin, 2020). Ancak
o zamandan bu yana GSYIH'de bir artis egilimi s6z konusudur ve bu da insanlarin hava

yolculuguna harcayacak daha fazla parasi oldugunu gostermektedir (Duffin, 2020).

4.6.9. Egitim-istihdam politikalari

Isgiicii piyasasmnin en énemli sorunlarindan biri isgiicii talebi ve arzi arasindaki
uyumsuzluktur. Bu durum ekonomik durumlarmma bakilmaksizin Diinya’daki tiim
tilkelerde yasanan ve ¢dzlim yollar1 aranan bir sorundur. Bir tilkede egitim politikalar1 ile
istihdam politikalar1 arasinda esgiidiim saglanamadiginda bu sorun gittikce biiyiimektedir
(Bakis, 2017).

Mesleki egitim hemen hemen tiim iilkelerde uygulanan fakat {ilkeden iilkeye
degisiklikler gdsteren bir alandir. Bu durum mesleki egitimin devletlerin istihdam ve
egitim politikalarina gore degistigini gostermektedir. Dolayisiyla mesleki egitimin
planlanmasinda iilke i¢i dengeler olduk¢a 6nemlidir (Bakis, 2017).

Pilotluk egitimi; mesleki egitimler arasinda yer almaktadir. Ulkemizde egitimden
sorumlu kurumlar, Milli Egitim Bakanhigi ve Yiiksek Ogretim Kurulu’dur. Havacilik
sektoriinde ve pilot lisanslandirma islemlerinde yetkili otorite ise SHGM’dir. Bu
kapsamda SHGM tarafindan 07 Kasim 2012 tarihinde imzalanan is birligi protokolii ile
sektor ve iiniversite temsilcilerinden olusan SHGM-YOK Sivil Havacilik Komisyonu
kurulmustur. Komisyonun 2014 yilinda ger¢eklesen dordiincii toplantisinda sektor isgiicii
analizi ele almmis olup havayolu isletmeleri katilimcilarma Isgiicii analizi anketi
yapilmistir. Anket sonuclar1 ve iiniversitelerin 6grenci kontenjanlar1 degerlendirilmistir.
Yapilan degerlendirmeye goére 2013 yili iiniversitelerin 68renci kontenjaninin 176
oldugu, 2018 yilina kadar mezun olabilecek 6grenci sayisinin 880 oldugu, havayolu
isletmeleri tarafindan doldurulan ankete gore 2018 yili pilot ihtiyacinin 3897 olacagy,
3017 pilot talebinin karsilanamayacagi ortaya konulmustur. 2023 yilina ait 6ngoriide ise

2018 yilina kadar mezun olabilecek 6grenci sayisinin 1760 oldugu, pilot ihtiyacinin 5763
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olacagi, 4003 pilot talebinin karsilanamayacagi ortaya konulmustur. Toplant1 sonug
raporunda kontenjan sayilarinin ¢ok diisiik olmasi sebebiyle isletmelerin pilot
ihtiyaclarini1 yabanci, 6zel kurslardan, kendi egitim organizasyonlarindan ya da yabanci
uyruklu pilotlardan karsilamaya ¢alisacagi, yabanci pilot sayisinin daha da artmamasi i¢in
kontenjanlarin artmasi gerektigi belirtilmistir (SHGM, 2014).

Yine SHGM nin stratejik planinda yer alan havacilik sektdriiniin pilot ihtiyacinin
yerli kaynaklardan saglanmas1 maddesi geregi alinan tedbirler, SHGM tarafindan her yil
performans degerlendirmesi yapilarak yillik faaliyet raporlarinda sunulmaktadir. 2022
yili faaliyet raporuna gore konulan hedefin gerceklesme durumu basarili olarak
verilmistir (SHGM, 2022).

SHGM tarafindan alinan tedbirlerin yaninda, her yil diizenli olarak toplanan
komisyonun caligmalar1 ve tavsiyeleri oldukca onemli ve degerli olmakla beraber,
mesleki egitimin, 6zellikle havacilik sektorii egitimlerinin planlanmasinda {ilke ici ve
sektor dinamiklerinin ¢ok degisken olmasi nedeniyle mevcut duruma bakildiginda
sorunlar yasandig1 goriilmektedir. YOK tarafindan kontenjanlarn arttirilmasina ragmen
sayinin yetersiz kaldigi, kontenjanin arttiritlmasinin programin basari siralama puanini
diisiirdiigii, programi kazanmasma ragmen saglik, maddi ve diger nedenlerle kayit
yaptirmayan Ogrencilerin 6ngoriilemedigi ve kontenjanlarin bos kaldigi, diger taraftan
0zel ucus okullar1 i¢in kontenjan sinirinin olmamasi, sektoriin dinamik olarak degisen
pilot ihtiyacinin giincel olarak bilinememesi gibi nedenlerle pilotaj egitim-istihdam

politikasinin yetersiz kaldig1 degerlendirilmektedir.

4.7. Pilot Sayisindaki Yetersizlik Sorununu Cézmek icin Stratejiler

Pilot agigin1 gidermek amaciyla ticari havayollari, tlicret oranlarini artirmak gibi
stratejiler uygulamaktadir. Bu amagla, bdlgesel havayollart 2016 yilinda iicretlerini
artirmaya ve ikramiye sunmaya baslamistir. 2017 yilinda, bolgesel bir havayolu
sirketindeki ilk yil ikinci pilotlar (First Officer — F/O) saat basina ortalama 38,33 dolar
kazanirken, Endeavor Havayollari'ndaki {icret saat basina 50,16 dolar olmustur (Bjerke
ve Nikle, 2018). Ayrica, pilotlar ise baslama ikramiyelerinin yani sira aktarmalar
sirasinda otel konaklamasi da alabilmektedir (Bjerke ve Nikle, 2018). Dahasi, halihazirda
belirli bolgesel jetleri ucurma sertifikasina sahip olanlar ek 6demeler alabilmektedir
(Bjerke ve Nikle, 2018). Pilot agi81 nedeniyle, 2017 yilinda kaptan pilot i¢in ortalama
efektif ticret 52.812$ olup, bu rakam 2007 yilindaki 20.212$’dan (sadece on yilda
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%161'lik bir artig) onemli dl¢lide yiiksektir (Bjerke ve Nikle, 2018). Bu donemde farkl
bolgesel havayolu sirketlerinin maaslar1 arasinda da 6nemli farkliliklar bulunmaktadir
(Bjerke ve Nikle, 2018).

Baz1 biiylik ticari havayollari, birinden digerine gecisi kolaylastirmak igin
bolgesel havayollar ile is birligi yapmistir. Ornegin, Pacific Southwest Airline ve Envoy
bolgesel havayollarinda belirli bir siire gegiren pilotlar, birinci kaptan olarak dogrudan
American Airlines ana hattina gecebilmektedir. Diger bolgesel havayollari, bir biiyiik
havayolu sirketiyle miilakat garantisi vermektedir (Klapper ve Ruff-Stahl, 2019). Bu
bolgesel havayolu Pathway programlarinin birgogu, ucus egitmeni egitimi i¢in dgrenim
ticreti geri 6demesi ve terfi siirelerini gectikleri i¢in elde tutma bonuslar1 gibi tesvikler
sunmaktadir.

Ucak Sahipleri ve Pilotlar Dernegi (AOPA), ABD genelindeki kolej ve
tiniversitelerde kurulan en yeni Pathway programlarini arastirmigtir. Bu programlar, yeni
pilotlarin hangi havayollarinda ¢alismay1 segeceklerini belirlemede 6nemli bir faktordiir
ve bazi pilotlar okullarin1 o kurumdaki ortak programlarin mevcudiyetine gore
secmektedir (Lutte ve Mills, 2019). Bu programlar sayesinde bir¢cok dgrenci pilot birden
fazla havayoluyla temas kurabilmekte ve boylece nerede c¢aligmak istediklerine dair
bilingli bir karar verebilmektedir (Lutte ve Mills, 2019). United Airlines, 68rencilere
minimum ugus saati gereksinimlerini karsilamadan 6nce miilakat yapma firsatt sunan
Metropolitan State University of Denver ile ortaklik kurmustur. Bu pilotlar 6nce United'in
bolgesel havayolu sirketinde istihdam edildikten sonra, 5-7 yil i¢inde baska bir miilakat
stirect olmaksizin United'a gegis yapabileceklerdir (Tullis, 2019). JetBlue, 6grencilere
egitimlerinin bir pargasi olarak hava kiralama sirketlerinde deneyim saglamak ig¢in
Embry-Riddle Aeronautical Universitesi ile baglanti kurmustur; dért yil sonra bu
programdan mezun olanlar JetBlue icin biiyiik havayollar1 tarafindan kullanilanlar
(A320'ler) gibi biiyiik ucaklari ucurabilmektedirler. THY oOnceki yillarda Anadolu
Universitesi ile ortak bir pilotluk egitim programi uygulamistir.

Pilot yetistirme girisimlerini baslatanlar sadece biiyiik havayollar1 degildir. United
Parcel Service (UPS) Havayollari, pilotlarin daha hizli ugus siiresi kazanabilmeleri ve
UPS'e gecebilmeleri i¢in Ameriflight adli bir kargo saglayicisi ile staj programi
baslatmistir. FedEx'in Purple Runway programi, Delta State Universitesi gibi
tiniversitelerle ortaklik kurarak 6grenci pilotlarin besleyici tasimacilik i¢in ugabilmelerini

ve deneyim kazanmalarini saglamaktadir. American Airlines, Ogrencilerin ucus
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egitimlerini hizlandirmalari1 ve Piedmont, PSA veya Envoy'da miilakata girerek
American Airlines'a dogrudan gegis yapmalarini saglayan Cadet Programini gelistirmek
icin ¢esitli ucus okullariyla is birligi yapmistir. Ancak bu program istihdam garantisi
vermemektedir. En kapsamli 6grenci programi Delta Havayollari'nin Delta Propel
programidir; bu program Middle Tennessee State Universitesi de dahil olmak iizere sekiz
tiniversite ile ortaktir.

Havayolu endiistrisi su anda bolgesel havayollarinin degerli bir yatirim olup
olmadigin1 ya da biiyiik havayollarinin kisa mesafeli rotalarda u¢mak i¢in kendi
ucaklarmi kullanip kullanmamasi gerektigi iizerine farkli goriislere sahiptir. Delta
Havayollari ikinci yolu se¢mis ve bu uguslar i¢in daha eski, daha diisiik maliyetli ucaklara
yatirnm yapmustir. Delta ayrica mezuniyet ile biiyiik havayollarindan birinde is teklifi
alma arasindaki siireyi biiyiik Ol¢lide hizlandiran programlar da olusturmustur. Bu
program, Wells Fargo'dan rekabetci faiz oranlariyla 6zel 6grenci kredileri ve kirk iki ay
boyunca li¢ yoldan birine katildiktan sonra federal saat minimumlarini karsilama gibi
tesvikler icermektedir: Bolgesel bir baglanti1 havayolu i¢in ugmak, {iniversitelerinde ve
Delta Ozel Jetlerinde ugus egitmeni olarak ¢alismak veya Hava Ulusal Muhafizlar igin
ucmak. Farkli bolgelerdeki hava yolculugu yaklagimi, biiyiik havayolu sirketlerinin daha
fazla pilot ¢ekme kapasitesini artirabilme potansiyeline sahiptir (Klapper ve Ruff-Stahl,
2019).

Canadian Aviation Electronics tarafindan pilot ve diger personel gereksinimi
karsilamak i¢in ileri goriislii ve yaratici 6neriler sunulmaktadir. Havacilikta gelecek talebi
karsilamak i¢in asagidaki maddeler hayata gecirilmelidir (CAE, 2023).

1. Deneyimli pilotlari, kabin ekibi personelini ve ugak bakim teknisyenlerini elde
tutarken sektorii yeni yetenekler icin daha cazip hale getirmek i¢in kariyer
ilerleme yollarin1 destekleme planlarinin hazirlanmalidir.

2. Egitimlerinin ilk asamalarindaki hevesli bireylerle temasa ge¢mek ve onlari
mevcut cesitli firsatlar hakkinda bilgilendirmek i¢in inisiyatif alinmalidir. Yeni
nesil pilotlar, kabin ekibi ve ucak bakim teknisyenleri i¢in egitim saglayan bir
kurulus olarak, piyasayi bilgilendirmek ve yonlendirmek i¢in gorev edinilmelidir.

3. Havacilik sektorii, Z kusagini dijital ortamlarda cezbetmek i¢in teknolojiyi tam
potansiyeliyle kullanmak i¢in ¢aba sarf etmelidir. Bu da Artirilmis Gergeklik
(AR), Sanal gerceklik (VR) ve Yapay Zeka (AlI) gibi en yeni ve en biiyiileyici

gelismeleri sergilemek anlamina gelmektedir. Bu sayede sadece geng nesillerin
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10.

ilgisini ¢ekmekle kalmayacak, ayni zamanda onlarin gozlerini havacilik
sektorilinlin potansiyeline de agacaktir.

Sirketler, mali yardim, isle ilgili egitim kurslar1 ve destekler saglayarak belirli
topluluklarin karsilasabilecegi engelleri ortadan kaldirmak igin her tiirli firsati
degerlendirmelidir. Ayrica, proaktif bir sekilde kadinlar1 ve yeterince temsil
edilmeyen diger tiim gruplar arayarak isgiiciindeki ¢esitliligi artirmak suretiyle
sektorii modern ¢aga tasimak ve kaynaklar lizerindeki ytikii azaltmak i¢in adimlar
atmalidirlar.

Ise alim yaparken havacilikta bir kariyerle baglantili ényargilar1 anlamak igin
hedef kitleler sorgulanmalidir. Insanlarin pilot veya kabin memuru olmanin
oniinde engel olarak gordiikleri hususlar1 tespit edilerek bu yanlis anlamalar
giderilmeli ve bu endiselerin diisiindikleri kadar giicli olmayabilecegi
anlatilmalidir.

Bakim, Onarim ve Revizyon i¢in artan sayida burs mevcuttur; ancak, insanlari
basvurmaya veya katilmaya ikna etmek i¢in bu burslardan daha fazlasina ihtiyag
vardir ve gelecek talebini karsilamak i¢in daha fazla egitim ve endiistri ortakligina
ihtiyaci bulunmaktadir.

Ozellikle pilotlar igin havacilik sektdriine girmeyi daha ucuz hale getirmek
gerekmektedir. Pilot olmaya hevesli ¢ok sayida kisi vardir, ancak sertifika
almanin maliyeti engelleyici olabilmektedir. Bu durum, bu alana ilgi duyan pek
cok kisi i¢in cesaret kirici olabilmektedir.

Verimliligi en iist diizeye ¢ikarmak ve isi esit bir sekilde yonetmek i¢in ucak
bakimi iizerinde ¢alisabilecek esnek bir teknisyen ekibi olusturmak gereklidir.
Diinya capinda 6grenci programlar1 ve havacilik okullar1 olusturmak, havayolu
pilotu olmak isteyen hevesli insanlarin isini kolaylastiracaktir. Boyle bir
akademiden mezun olduktan ve ucus deneyimi kazandiktan sonra, bir tasiyicida
veya operatdorde Birinci Kaptan olmak i¢in dogrudan bir imkana sahip
olabilmektedirler. insanlarm pilot olma hayallerine ulasmalarini miimkiin kilmak
icin imkanlar gelistirmeye devam etmeleri konusunda sektor desteklenmelidir.
Kuruluslar giiglerini birlestirerek ayni1 zamanda kendi temel yeteneklerine
odaklanabilmektedirler. Bu onlar1 daha uyumlu ve istikrarli hale getirirken

operasyonel tehlikeleri de azaltacaktir (CAE, 2023).
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S. BULGULAR

Birinci boliimde belirtildigi gibi bu tez c¢aligmasinda nitel arastirma yontemi
kullanilmistir. Tez ¢alismasi igin veri toplamada siirliliklarin olmasi nedeniyle secilen
dokiiman analizi ile tezin ikinci, {i¢iincii ve dordiincii boliimlerinde literatiirden
olabildigince faydalanilmistir. Bu boliimde de yine dokiiman analizi yOntemiyle
Tiirkiye’deki Havayolu Isletmelerinin ucak tipleri, tiirleri, miktarlari ile ilgili bilgiler
toplanmis ve CAE ucak oran hesabina gore ortalama pilot ihtiya¢ analizi yapilmistir.

2017 y1l1 i¢in yapilan analiz Tablo 5.1°de verilmistir. Tablo 5.1°e gore toplam 515
ucak i¢in ihtiyag olan pilot sayis1 6314 tiir.

Tablo 5.1. 2017 yihinda Tiirkive 'deki Havayolu Isletmeleri ve ugak, pilot ihtiyact analizi (SHGM 'den alinan
verilerle yazar tarafindan olusturulmustur.)

B777-FF2 Genis govde

Kargo
A330-200F  Genis govde 16 9 144
A319-100 Dar Govde 11 7 77
A320 Dar Govde 11 24 264
A321 Dar Govde 11 68 748
A330 Genis govde 16 53 848
THY A.O A340 Genis govde 16 4 304 64
Yolcu B737-800 Dar Govde 11 25 275
B737-800 Dar Govde 11 62 682
B737-800 Dar Govde 11 1 11
B737-700 Dar Govde 11 1 11
B737-900ER  Dar Govde 11 15 165
B777-300ER  Genis govde 16 33 528
GUNES EKSPRES
HAVACILIK Yolcu B737-800  Dar Govde = 11 52 52 572
A.S.
PEGASUS HAVA Yoleu B737-800 Dar Govde 11 40 66 440
TASIMACILIK A3 A320-200 Dar Gévde 11 26 286
A321-200 Dar Govde 11 3 33
ONUR AIR A321-231 Dar Gévde 11 3 33
TASIMACILIK Yolcu A321-100 Dar Govde 11 1 24 11
AS. A320-200  Dar Govde 11 7 77
A330 Genig govde 16 10 160
ggLGL ARI HA‘\’/% oo A300-600  Genis govde 16 6 ; 96
ESIMACILIK A330-200F  Genis govde 16 1 16
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Tablo 5.1. (Devam) 2017 yihnda Tiirkiye'deki Havayolu Isletmeleri ve ucak, pilot ihtiyact analizi

(SHGM den alinan verilerle yazar tarafindan olusturulmustur.)

ATLASIET HAVA |
CILIK A.S.
HURKUS
YOLU
TASIMACILIK VE
TICARET A.S.
ULS
HAVAYOLLARI
KARGO
TASIMACILIK
AS.
TURISTIK HAVA
TASIMACILIK
AS.
ACT HAVA
YOLLARI A.S.
[HY iZzMIR HAVA
YOLLARIA.S.
TAILWIND
HAVAYOLLARI
A.S.

HAVA

Yolcu

Kargo

Yolcu

Kargo

Yolcu

Yolcu

BORAIJET
HAVACILIK
TASIMACILIK
UCAK BAKIM
ONARIM TIC.
AS.

Yolcu

GENEL TOPLAM

A319-100
A321-200
A320-200

A320 - 200

A310-300

B737-800

B747-400

B737-800

B737-400

GLB. EXP.

BD-700-1A10
CESSNA
SOVEREIGN
680
EMBRAER
190

Dar Govde
Dar Govde
Dar Govde

Dar Govde

Genisg govde

Dar Govde

Genis govde

Dar Govde

Dar Govde

Bolgesel

Bolgesel

Bolgesel

11
11
11

11

16

11

16

11

11

10

10

10

1
16
7

10

11

24 176
77
7 77
3 48

10 110
5 80
7 7
5 55
10
3 10
10

515 6314

Tablo 5.2°de 2018 y1l1 icin CAE ugak pilot oran hesabina gore 515 ucak i¢in 6330

(%0,25 daha fazla) pilot ihtiyaci olarak hesaplanmistir. Burada 2017 ve 2018 yillar1 i¢in

ayn1 ugak sayisina ragmen farkli pilot ihtiyaci sayisi ¢ikmasinin nedeni THY nin 304 olan

ucak sayisinin 309 olmasi, Pegasus Hava Tagimacilik A.S.’nin 66 olan ugak sayisinin 81

olmasi1 Glines Ekspress Havacilik A.S. nin 52 olan ugak sayisinin 46’ya diismesidir. Ugak

sayilarindaki degisiklik, ucak tiirleri arasinda da oldugu i¢in pilot ihtiyact farkh

olmaktadir.
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Tablo 5.2. 2018 yilinda Tiirkiye 'deki Havayolu Isletmeleri ve ugak, pilot ihtivact analizi (SHGM 'den alinan
verilerle yazar tarafindan olusturulmustur.)

11 7 77

A319- Dar
100 govde
A320 P¥ g1 9 209
govde
A321 P¥ g0 770
govde
A330 9eMs 6 iss 880
govde
A340 Genis ey 64
govde
B737- Dar
Yol
olcu S0 gode 1183 913
B737-
THY A.O 309
8 gji o 117 77
MAX
B737- Dar
700 govge 111 1
B737- Dar
900ER govde 11 13 165
B777-  Genis
300ER govde 10 33 528
B777-  Genis
K FF2  govde 16 5 80
argo A330- Genis . |, 160
200F  govde
?gg7' ];gide 11 47 517
PEGASUS HAVA TASIMACILIK A.S Yolcu 81
A320- Dar 1y 4y 374
200 govde
GUNES ~EKSPRES ~HAVACILIK B737- Dar | e 46 s06
AS. 800  govde
A321- Dar
200 eonde 114 44
333121' ];;5 o 114 44
ONUR AIR TASIMACILIK A.S. Yolcu 27
A320- Dar 18 88
200 govde
A330 9ems e g 176
govde
A319- Dar
100 emae 111 1
2)3021' ];j‘ide 11 10 110
ATLASJET HAVACILIK A.S. Yolcu 16
A320- Dar 11 4 44
200 govde
A330-  Genis
05 et 161 16
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Tablo 5.2. (Devam) 2018 yihinda Tiirkiye'deki Havayolu Isletmeleri ve ucak, pilot ihtiyact analizi
(SHGM den alinan verilerle yazar tarafindan olusturulmustur.)

B737- Dar

800  govde o %9
TURISTIK HAVA TASIMACILIK A.S. Yolcu B737- 10
Dar
8 Svde 11 1 11
MAX &
HURKUS HAVA YOLU TASIMACILIK VE A320 - Dar
TICARET A.S. Yoleu 200 |govde |11 |7|7 |77
B737- Dar
TAILWIND HAVAYOLLARI A.S. Yolcu .. 11 55 55
400 govde
oo s
MNG HAVA YOLLARI VE TASIMACILIK A.S. Kargo . 6
A330- Genis 16 1 16
200F  govde
B747- Genis
ACT HAVA YOLLARI A.S. Kargo 400 govde 16 55 80
ULS HAVAYOLLARI KARGO TASIMACILIK Kargo A310- Gf:nis 16 33 48
A.S. 300  govde
GENEL TOPLAM 515 6330

2019 yilinda ise havayolu isletmelerindeki ucak sayis1 546 (bir onceki yila gore
%6,01 artig) olmustur. Dolayisiyla pilot ihtiyact sayis1 ise 6711’e (bir 6nceki yila gore
%06 artig) ylikselmistir. 2019 yilindaki bu artista en bilylik pay THY ’nin dir. THY ugak
sayisini 324°e (bir 6nceki yila gore %4,85 artis) ¢cikarmistir. Yine benzer biiyiik bir artig
Pegasus Hava Tasimacilik A.S.’de olmustur (Tablo 5.3).

Tablo 5.3. 2019 yilinda Tiirkiye deki Havayolu Isletmeleri ve ucak, pilot ihtiyact analizi (SHGM 'den alinan
verilerle yazar tarafindan olugturulmugstur.)

11 6 66

A319 D¥
govde

A320 P17 187
govde

A321 P¥ g 902
govde

A330 Gis 16 sg 928
govde

B737- Dar | .

THY A.O Yolcu 700 govde 324

B737- Dar

800 govde 1178 858

B737- Dar

MAXS soude 11111 121

B737- Dar

MAXS eouge 111 1

B737- Dar 1115 165

900ER govde
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Tablo 5.3. (Devam) 2019 yihnda Tiirkiye'deki Havayolu Isletmeleri ve ucak, pilot ihtiyact analizi
(SHGM den alinan verilerle yazar tarafindan olusturulmustur.)

B777- Genis

J00ER Sovde 16 33 528
B787-9 9 46 ¢ 9
govde
B777-F G(ff,‘éi 16 6 96
Kargo é .
A330-F onis 16 10 160
govde
B737-800 Dar govde 11 39 429
PEGASUS HAVA TASIMACILIK A.S Yolcu A320 Dar govde 11 43 84 473
A321 Dar govde 11 2 22
GUNES EKSPRES HAVACILIK A.S. Yolcu B737-800 Dar govde 11 53 53 583
A320 Dar govde 11 8 88
ONUR AIR TASIMACILIK A.S. Yolcu A321 Dar govde 11 8 17 88
A330 sgféi 1611 176
A319 Dar gévde 11 | 11
A320 Dar gévde 1] 3 33
ATLASJET HAVACILIK A.S. Yoleu 535 Dar givde 11 9 16 o9
A330 gjjc‘li 16 3 48
B737-800 Dar govde 11 13 143
TURISTIK HAVA TASIMACILIK A.S. Yolcu 14
B737-8  pDaresvde 111 1
MAX
?%;Igé,sr AI;AVA YOLU  TASIMACILIK - VE y ) ' A320 Dargévde 119 9 99
TAILWIND HAVAYOLLARI A.S. Yolcu B737-400 Dargovde 115 5 55
A300 G(fj(‘fe 16'5 80
MNG HAVA YOLLARI VE TASIMACILIK A.S.  Kargo f‘é : 6
A330-F oy 16 1 16
govde
ACT HAVA YOLLARI A.S. Kargo B747-400 szjéi 165 5 80
ULS HAVAYOLLARI KARGO TASIMACILIK Kargo A310-F  Gmis w6l |3 las
A.S. govde
GENEL TOPLAM 546 6711

2020 yilinda ise 2019 yil1 sonrasi ortaya ¢ikan ve tiim diinyay1 etkilen COVID-19
pandemisi Tiirkiye’yi de etkilemistir. Bu etki diinyada tiim sektorleri ve endiistrileri
etkiledigi gibi onceki boliimlerde de anlatildigi gibi havacilik sektoriinde de biiyiik
negatif etkiler yaratmistir. Tablo 5.4’te de goriildiigii gibi 2019 yilindaki ucak ve pilot
ithtiyaci sayilar1 bu nedenle dnceki yila gére daha azdir. Pandemide Tiirkiye’ nin havacilik
sektoriiniin aldig1 6nlemler ve bu degisime kargo tasimaciligina gegis gibi alternatiflerle
ayak uydurmasi ile 2019-2020 (6711-6814) (%1,53 artig) pilot ihtiyact sayilarinin, 2017-
2018 pilot ihtiyac1 (6314-6330) (%0,25 artis) sayilarindan fazla olmasina neden olmustur.
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Tablo 5.4. 2020 yilinda Tiirkiye 'deki Havayolu Isletmeleri ve ucak, pilot ihtivact analizi (SHGM 'den alinan
verilerle yazar tarafindan olusturulmustur.)

11 6 66

A3l9 D
govde
A320 P& 3 143
govde
A321  P¥ o g 1001
govde
A330 9MSge 5y 864
govde
A3s50 gems e o 32
govde
B737- Dar
Yolcu 800  govde 1183 913
B737- D
THY A.O MAXS | govde (1111 341 121
B737- Dar
MAX9 govde 11 1 11
B737- Dar
900ER govde 113 165
B777-  Genis
300ER govde 10 33 528
B787-9 M oy 224
govde
B777-F 9N 1o g 128
govde
Kargo Geni:
A330-F ™S 16 10 160
govde
B737- Dar
S0 gowde 1134 374
PEGASUS HAVA -
TASIMACILIK A.S Yoleu A320 | oswe |11 |02 23 572
A321  P¥ o g 77
govde
GUNES EKSPRES B737- Dar
HAVACILIK A.S. Yoleu 800 govde 1198 58 638
A320 P&y g 38
govde
ONUR =~ AIR - TASIMACILIK 'y, ) A321 P& oo s 23 55
A.S. govde
A330 9ms e g 160
govde
B737- Dar
TURISTIK HAVA 800  govde 112 3 132
TASIMACILIK A S. B737- Dar "
MAX8 govde
HURKUS HAVA  YOLU 5
TASIMACILIK VE TICARET Yolcu A320 O 118 8 38
AS.
TAILWIND HAVAYOLLARI B737- Dar
AS. Yolcu 400 govde 11 5 5 55
Genis
MNG HAVA YOLLARI VE A300 | sge (16 |4 S 64
TASIMACILIK A.S. aviop G e s
govde
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Tablo 5.4. (Devam) 2020 yihnda Tiirkiye'deki Havayolu Isletmeleri ve ucak, pilot ihtiyact analizi
(SHGM den alinan verilerle yazar tarafindan olusturulmustur.)

ACT HAVA YOLLARI A.S. Kargo 4ng 7 Genig govde 16 55 80
ULS HAVAYOLLARIKARGO TASIMACILIK A.§. Kargo A310-F  Genis govde 16 3 3 48
GENEL TOPLAM 554 6814

Covid-19 pandemisi sonrasinda sektdrde yavas yavas iyilesmelerin gortildigi yil
olan 2021 ile ucak ve pilot sayilarinda az da olsa (%0,72) bir artis olmustur. Ucak sayis1
558 olurken ortalama pilot ihtiyact da 6838 (%0,35 artis) olmustur. THY 6nceki yil 341
olan ucak sayisint 2021 yilinda 356’ya (%4,39 artig) c¢ikarmistir. Pegasus Hava
Tasimacilik A.S ve Glines Ekspress Havacilik A.S.’nin ugak sayilari ise azalmistir (Tablo
5.5).

Tablo 5.5. 2021 yilinda Tiirkive 'deki Havayolu Isletmeleri ve ugak, pilot ihtiyact analizi (SHGM 'den alinan
verilerle yazar tarafindan olusturulmustur.)

11 6 66

A319 Dar
govde
Dar
A320 . 11 11 121
govde
A3l D 11 97 1067
govde
A330 Gems e g 816
govde
A3s0 Gems e s 80
govde
B737- Dar
YOLCU 800 govde 11 81 891
B737- Dar
THY A.O MAX8 govde 11 19 356 209
B737- Dar
MAXO9 govde 1 > >3
B737- Dar
900ER 'givde || 15 165
B777- Genis
300ER govde O 3 528
B787- Genis 1 045 240
9 govde
B777- g:f(‘fe 6 8 128
KARGO .
A330- Genis ¢ 10 160
F govde
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Tablo 5.5. (Devam) 2021 yihnda Tiirkiye'deki Havayolu Isletmeleri ve ucak, pilot ihtiyact analizi

(SHGM den alinan verilerle yazar tarafindan olusturulmustur.)

PEGASUS HAVA TASIMACILIK

AS YOLCU

GUNES EKSPRES HAVACILIK

AS. YOLCU

ONUR AIR TASIMACILIK A.S. YOLCU

lUSRISTIK HAVA TASIMACILIK '
HURKUS HAVA  YOLU
TASIMACILIK VE TICARET YOLCU
AS.

XgLWHND ﬁHAVAYOLLARIYOLCU

MNG HAVA YOLLARI VE

TASIMACILIK A.S. KARGO
ACT HAVA YOLLARI A S. KARGO
ULS HAVAYOLLARI KARGO
TASIMACILIK A.S. KARGO
GENEL TOPLAM

B737-
800

A320

A321

B737-
800

B737-
MAXS

A320

A321

A330

B737-
800

B737-
MAXS8

A320

B737-
400

A300

A330-F

B747-
400

A310-F

Dar
govde
Dar
govde
Dar
govde
Dar
govde
Dar
govde
Dar
govde
Dar
govde
Genis
govde
Dar
govde
Dar
govde

Dar
govde

Dar

govde
Genis
govde
Genis
govde
Genis
govde
Genis
govde

11

11

11

11

11

11

11

16

11

11

11

11

16

16

16

16

25

57

50

90

55

14

15

558

275

627

88

550

55

66

55

48

154

11

88

55

64

48

80

48

6838

2022 yilinda ise pilot ihtiyac ortalamasi 7313 (bir dnceki yila gore %6,94 artis)

olmustur. Ugak say1s1 ise 598°dir. Pandeminin etkilerini diger havayolu isletmelerine gore

daha iyi atlatan THY ugak sayisin1 381’e (bir 6nceki yila gore %10,49 artis) ¢ikarmistir.

Tirkiye genelinde 2021°e gore ugak sayis1 40 adet artarken (bir 6nceki yila gore %10,49

art1s) ihtiyag olan pilot sayisi da 475 kisi artis1 (%6,94 artis) ile 7313’e ¢ikmistir (Tablo

5.6).
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Tablo 5.6. 2022 yilinda Tiirkiye 'deki Havayolu Isletmeleri ve ugak, pilot ihtivact analizi (SHGM 'den alinan
verilerle yazar tarafindan olusturulmustur.)

11 6 66

A3l9 D&
govde
A320 P& 4 154
govde
A321  P¥ 1 08 1188
govde
A330 95 800
govde
A3s0  dems e g 176
govde
B737- Dar
YOLCU 800  govde 179 869
B737- D
THY A.O MAXS govde 11127381 297
B737- Dar
MAX9 govde 11 5 55
B737- Dar
900ER govde 113 165
B777-  Genis
300ER govde 10 33 528
B787-9 s o g5 240
govde
B777-F G(fjfe 16 8 128
KARGO é :
A330-F ™S 1610 160
govde
B737- Dar
200 gvde 1118 198
PEGASUS HAVA Dor
TASIMACILIK A.S YOLCU —A320 | 504, 1153 %6 o83
A321  P¥ O os 275
govde
B737- Dar
GUNES EKSPRES YOLCU 800 govde o 62 583
HAVACILIK A.S. B737- Dar |, %
MAX8 govde
B737- Dar
TURISTIK HAVA YOLCU 800 govde 1 14 20 154
TASIMACILIK A S. B737- Dar |, 66
MAX8 govde
HURKUS HAVA  YOLU o
TASIMACILIK VE TICARET YOLCU  A320 °* 11 10 10 110
govde
AS.
TAILWIND HAVAYOLLARI B737- Dar
AS. YOLCU o0 onge 113 5 55
B737- Dar |, 3
MAVI GOK HAVACILIK 800 govde
YOLCU : 4
A.S. B777-  Genis 16 1 16

300ER  govde
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Tablo 5.6. (Devam) 2022 yihinda Tiirkiye'deki Havayolu Isletmeleri ve ucak, pilot ihtiyact analizi
(SHGM den alinan verilerle yazar tarafindan olusturulmustur.)

CORTEX HAVACILIK VE TURIZM TIiCARET A321  |Dargovde (1111} = {11
A YOLCU 3
A330  Genis 162 32
govde
A300 G(fffe 164 64
MNG HAVA YOLLARI VE TASIMACILIK A.S.  KARGO o 7
A330-F oS 16 3 48
govde
ACT HAVAYOLLARI A S. KARGO B747-  [Genis 101515 g
400 govde
ULS HAVAYOLLARI KARGO TASIMACILIK oot oo o Genis 6lals e
A.S. govde
AIR ANKA HAVAYOLLARI A.S. KARGO A330 gjjése 1622 32
GENEL TOPLAM 598 7313

Halen i¢inde olunan 2023 yili i¢in Tablo 5.7°de THY "nin mevcut ugak ve ortalama
koltuk sayilari, tiirleri, envanterleri, CAE standart bilgisi ve standart ortalama pilot
sayilar1 verilmistir. 2023 yilinda, THY 2022 yilinda 381 olan ugak sayisin1 421°e (%10,49
artis) ¢ikarmistir. Buna goére CAE toplam pilot ortalamasi 5311 olmalidir. THY ’nin ise
2023 yil1 itibari isse biinyesinde 5793 pilot istihdam edilmektedir. Buna gore mevcut
durumda 482 pilot fazlalig1 (%9,07 fazla) vardir. 2023 ve 2033 yillar1 arasinda yapmis
oldugu siparis anlagsmalarina gore 400 adet dar gévde (narrowbody), 200 adet genis govde
(widebody) toplam 600 ugak (mevcut ucak sayisinin %157,48°1 kadar yeni ugak)
alacaktir. Bu siparisler i¢in ise pilot ihtiyact 7600 (su anki pilot sayisinin %130’u kadar)

olacaktir.

Tablo 5.7. 2023 yilinda THY 'nin ugak, pilot ihtiyaci analizi (SHGM den alinan verilerle yazar tarafindan

olusturulmustur.)
TURK HAVA YOLLARI
ORT. o STD.ORT.

UCAK KOLTUK TURU ENVANTER | CAE STD. PiLOT

SAYISI SAYISI
A350-900 329 Genig gdvde 13 16 208
B777-300 ER 400 Genis govde 33 16 528
A330-300 305 Genig gdvde 36 16 576
BZSerliner 300 Genis gdvde 17 16 272
A330-200 250 Genis govde 13 16 208
A321-200 180 Dar govde 72 11 792
B737-800 165 Dar govde 85 11 935
A321NEO 182 Dar govde 52 11 572
A320NEO 186 Dar govde 4 11 44
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Tablo 5.7. (Devam) 2023 yilinda THY 'nin ugak, pilot ihtiyact analizi (SHGM 'den alinan verilerle yazar
tarafindan olusturulmustur.)

B737-900 ER 169 Dar gévde 15 11 165
B737 MAX 9 169 Dar govde 5 11 55
A320-200 159 Dar gévde 18 11 198
B737 MAX 8 151 Dar govde 28 11 308
A319-100 132 Dar gévde 6 11 66
B747-400F cargo Genig gdvde 2 16 32
B777F cargo Genis govde 8 16 128
A330-200F cargo Genig gdvde 12 16 192
A310-300F cargo Genis govde 2 16 32
T | e o | s
MEVCUT
PIiLOT 5793
SAYISI
R
2023-2033 SIPARISLER
Dar govde 400 11 4400
Genis govde 200 16 3200
gg,ﬂlﬁl}‘g“ 600 Ugak | PHLOT 27600 Pilot

2023 yih itibari ile THY den sonra en fazla ucaga sahip olan Pegasus Hava
Tasimaciligi A.S. 91 ucgak sayisi ile 829 pilot istihdam etmektedir. CAE standart ortalama
pilot sayisina gore pilot sayisinin 1001 olmas1 gerekmektedir. Mevcut durumda 172 pilot
(%17,18) acig1 bulunmaktadir. 2025 yili sonuna kadar yapmis oldugu siparis
anlagmalaria gore 25 adet (mevcut ugak sayisinin %27,47°si) daha ugagi olacak ve bu
ucaklar icin 275 pilot (su anki pilot sayisinin %33,17’s1 kadar) daha istihdam etmesi

gerekecektir.

Tablo 5.8. 2023 yilinda Pegasus Hava Tasimaciligi A.S. 'nin ugak, pilot ihtiyaci analizi (SHGM 'den alinan
verilerle yazar tarafindan olusturulmustur.)

Pegasus Hava Tasimacilig1 A.S.

Ort. - Std.ort.
Ucak Koltuk sayisi Tiri Envanter CAE std. Pilot sayisi
B737-800 165 Dar govde 24 11 264
A320-200
NEO 159 Dar govde 46 11 506
A320-200
CEO 159 Dar govde 11 11 121
A321-200
NEO 180 Dar govde 10 11 110
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Tablo 5.8. (Devam) 2023 yilinda Pegasus Hava Tasimaciligi A.S.’nin ucak, pilot ihtiyact analizi
(SHGM den alinan verilerle yazar tarafindan olusturulmustur.)

Toplam Uqak| 91 |T0plam Pilot Ort. 1001
MEVCUT PiLOT SAYISI 829
| | | |MEVCUT DURUM -172
SIiPARISLER 2025 YILI SONU
Dar govde 25 11 275
TOPLAM SiPARIS| 25 Ucak |PILOT IHTiYACI -275 Pilot

Yapilan bu analizlerle 2017 ve 2022 yillar1 arasinda ucak sayisi, CAE ortalama
pilot ihtiyaci ve SHGM pilot lisans sayilari ve yabanci pilot sayilar1 Tablo 5.9°da
verilmistir. Tabloya géore SHGM’de kayitlh ATP lisans1 CAE ortalama pilot ihtiyaci
sayisindan oldukc¢a (%20,55) azdir. Tiirkiye’deki yabanci pilot sayisi yiizdeleri ise son

yillarda azalmis ve %3,9’a inmistir.

Tablo 5.9. 2017-2022 yillari arast ugak sayilari, pilot ihtiyact analizi (SHGM 'den alinan verilerle yazar
tarafindan olusturulmustur.)

Yil Ucak Sayis1 CAE Ort. Pilot ihtiyact SHGM ATP Lisans Sayis1 SHGM Yabanci Pilot Sayis

2017 515 6314 4271 8%
2018 515 6330 4603 6%
2019 546 6711 4596 7%
2020 554 6814 4909 4%
2021 558 6838 5299 4%
2022 598 7313 5810 3.9%
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6.

SONUC VE ONERILER

Havacilik sektorii tlim krizlere ragmen kiiresel diinyada biiylimeye ve gelismeye

devam etmektedir. Bu biiylime ve gelismeye paralel olarak insan kaynaklari ihtiyaci da

artacaktir. Tim Diinyada pilot istihdami ile ilgili oniimiizdeki yillarda pilot azligi

yasanacagi diisliniilmektedir. Tez ¢alisma konusunun belirlendigi andan itibaren pilot

istihdamu ile ilgili veriler elde edilmeye calisilmis ancak ilgili verilerin kritik bilgiler

olmast nedeniyle kurumlar tarafindan bilgi paylasimi yapilamamistir. Bu nedenle

dokiiman analizi yontemi ile asagida verilen sonuglar elde edilmistir.

Diinyada ve Tiirkiye’deki ekonomik degisim ve krizler havacilik sektoriinii
dolayistyla pilot istihdamini etkilemektedir.

Salgin hastaliklar, 6zellikle 2019 yil1 sonunda ortaya ¢ikan Covid-19 salgim
havacilik sektoriinde calisan tiim meslek gruplarii 6zellikle pilotlari etkilemis ve
bir¢ok kisi isten ayrilmak zorunda kalmis, tecriibeli pilotlarin kaybina neden
olmus, maas alamamuis, sirket degistirmek zorunda kalmistir. Bu nedenle salgin
hastaliklarin pilot istthdami {izerinde negatif etkisi vardir.

Salgin hastaliklar gibi savas ve siyasi gerginliklerde havacilik sektoriini
etkilemektedir. Bunun en biiyiik 6rnegi 11 Eyliil saldirilarindan sonra havacilik
sektoriinde koklii degisikliklere neden olmus, bu degisikliklerden en fazla
etkilenen grup pilotlar olmustur. Ayrica saldir1 sonras1 degisen giivenlik kararlar
nedeniyle pilot olmak isteyen adaylar olumsuz etkilenmistir.

Yaslanan pilot popiilasyonu nedeniyle Oniimiizdeki yillarda emekli olarak
sistemden ayrilan pilot sayisinin artacagi, bu nedenle de ilave yeni pilot ihtiyaci
olusacagi ongoriilmektedir.

Covid-19 pandemisi nedeniyle emeklilik yasina yaklasmis tecriibeli pilotlar erken
emekli olmak zorunda kalmistir.

Pilotaj egitimi ile ilgili maliyetler olduk¢a yiiksektir. Bu yiiksek maliyetlerle her
tiniversitenin, her havayolu isletmesinin veya 6zel ugus okullarinin agilabilmesi
miimkiin degildir. Mevcut egitim politikalar1 ile YOK e bagh devlet veya vakif
tiniversitelerinin yetistirdigi pilot sayis1 yetersiz gelmektedir.

Yiiksek egitim maliyetleri degisen ekonomik sartlarda hem egitim kurumlar1 hem
de pilot adaylar1 i¢in zorlayici olmakta bu da pilot istthdamini olumsuz

etkilemektedir.
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Egitim harcamalarina ek olarak pilotlarin ticari olarak u¢malarina izin verilmeden
once gerekli ugus saatini tamamlamalar1 da zorunludur. Gerekli ugus saatlerini
elde etmek i¢in uzun siireye ihtiyac olmasi, pilotlarin havayollarindaki
kariyerlerinde gecikmelere neden olabilecegi gibi, gerektiginde yeni personel
istihdam etme kabiliyetlerini de engelleyebilmektedir.

Havayolu sirketleri arasindaki farkliliklar ve bdlgesel havayolu sirketleri
arasindaki {icret oranlar1 arasindaki esitsizlik, pilotlar arasinda maas
esitsizliklerine neden olmaktadir.

2008 mali krizi havayolu isletmelerinin giderlerini arttirmig bu da pilotlarin
istthdamini olumsuz etkilemistir.

Azalan yakit giderlerinin daha yiiksek isletme geliri sagladigi, petrol
maliyetlerindeki diisiisiin havacilik sektoriinlin genislemesinde bir faktor oldugu
bdylece pilot istihdamini olumlu yonde etkiledigi ve pilot ihtiyacinin artacagi
ongoriilmektedir.

Baz1 biiylik ticari havayollari, birinden digerine ge¢isi kolaylastirmak igin
bolgesel havayollar ile is birligi yapmustir. Bolgesel havayollarinda belirli bir
siire geciren pilotlar, birinci kaptan olarak dogrudan havayolu sirketinin ana
hattina gecebilmektedir. Yine bazi havayolu sirketleri pilot yetistirme girisimleri
ile pilotlarin daha hizli ugus siiresi kazanabilmeleri i¢in staj programlari
baslatmistir. Bazi sirketler ise 6grenim ticreti geri 6demesi ve elde tutma bonuslari
gibi tesvikler sunmaktadir. Deneyimli pilota en ¢ok ihtiyaci olan havayolu
isletmeleri Ttniversitelerle is birligi yaparak pilot ac¢igini azaltma yoluna
gitmektedir.

Boeing tiim Diinyada 6niimiizdeki 20 y1llik siiregte ortalama pilot ihtiyacinin 602
bin olacagi tahmininde bulunmustur. CAE’ye gore ise onilimiizdeki on yil i¢inde,
93.000'1 havayollar1 ve 4.000' 15 jetleri i¢in olmak {izere toplam 97.000 yeni ilave
pilota ihtiyac duyulacaktir.

15 Temmuz 2016 tarihinde ger¢eklesen menfur darbe girisimi sonrasi Tiirk Silahli
Kuvvetlerinde pilot a¢ig1 olusmus, alinan tedbirler ile bu agik hizla kapatilmaya
baglanmigtir. Daha once Tiirk Silahli Kuvvetlerinde gorev yapmis, sonrasinda
havayolu isletmelerinde istihdam edilmis askeri pilotlar Tiirk Silahli Kuvvetlerine
geri donmiistiir. Bunun sonucunda Silahli Kuvvetlerin pilot agig1 kapatilirken

diger yandan havayolu sirketleri tecriibe kayb1 yasamistir.
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- Tirkiye’de 2022 yili itibariyle ticari havayolu isletmelerinde 598 ucak
bulunmaktadir. SHGM’nin ATPL verdigi pilot sayis1 5810’dur. Tezin bulgular
kisminda sunulan hesaplamaya gore CAE ortalamasina gore, yine ayni yil i¢in
ortalama pilot ihtiyac1 7313’tiir. Bu tezde smirli verilerle yapilan analizlerde
mevcut durumda bile pilot ag1g1 sorunu yasanirken sirketlerin gelecek ucak siparis
sayisinin fazlaligi, emekli olacak pilot popiilasyonun artmasi, T.S.K. zorunlu
hizmet siiresinin uzatilmasi, egitim maliyetlerinin artmasi gibi sartlar goz oniine
alindiginda pilot yetistiren egitim kurumlarinin yillik ortalama mezun sayisi ve
SHGM’nin lisanslandirdig1 pilot sayilar1 degerlendirildiginde ontimiizdeki yillar
icin talebi karsilamada yetersiz kalinacagi diisiiniilmektedir.

- Calisma esnasinda basinda ve agik kaynaklarda istihdam edilemeyen pilotlarin
oldugu bilgilerine rastlanmis olup, yapilan arastirmalara ragmen sayilari, istthdam
edilememe nedenleri ve bilgilerin dogrulugu teyit edilememistir. Ayrica bu durum
Covid-19 pandemisi doneminde olup, sektoriin toparlanmasi ile sorun ortadan

kalkmustir.

Bu tez calismasi sonucunda hem akademiye hem havacilik sektoriine katki

saglayabilecegi diisiiniilen Oneriler asagida verilmektedir:

- Pilotluk ve havacilik meslek gruplarmin, meslek tercihi yapacak adaylara
tanittminin daha 1yi yapilarak gelecek nesiller i¢in meslek tercih onceligi
saglanmalidir. Bu sayede havaciligin en biiyiik giicli olan insan kaynagi kalitesi
ve sayist arttirilarak ¢ok daha fazla aday igerisinden daha uygun adaylar
secilebilecektir.

- Universitelerin pilotaj boliimiiniin, havacilik miihendisligi veya havacilik
yonetimi lisans diplomasiyla denkliginin saglanmasi, bu sayedee ugus egitiminde
cesitli sebeplerle (saglik, yetenek, v.b.) basarisiz olan 6grencilerin havaciligin
diger birimlerinde i imkan1 bulmasi saglanarak tecriibelerinden havaciligin diger
alanlarinda da faydalanilabilecektir.

- Havayolu isletmeleri tarafindan {liniversite okuyan ve ucus egitimi almak isteyen
Ogrenciler ic¢in burs, kredi imkanlarinin saglanmasi, sigorta sirketlerini de bu
sisteme dahil ederek olasi ugusa engel durumlara karsi egitim masraflarinin

sigortalanmasi, insan kaynagi havuzunu arttiracak ve kaliteyi ylikseltecektir.
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Pilotlarla ilgili isgiicti, isttihdam, isten ayrilma gibi insan kaynaklarin1 ilgilendiren
akademik ¢aligmalara katki saglamak icin Tiirkiye’deki havayollarina gegis yapan
askeri pilot sayilariin, pilot kaynagi saglayan kurumlarin yillik mezun sayisi,
ortalama pilot yas1 gibi istatistiki bilgilerin biliniyor olmasi biiyiik bir avantaj
saglayacaktir.

Yetkili havacilik otoriteleri tarafindan istatistiki bilgilerin diizenli olarak
paylasilmasi ile havayolu sirketleri ve pilot yetistiren kurumlar gelecege dair
analizler yaparak ongoriide bulunabilecek, altyap1 ve insan kaynagi planlamasi
yapabileceklerdir.

Diinyada ve Tirkiye’de havacilik sektoriiniin bas aktorii sayilan pilotlarin
istthdam durumlari ile ilgili akademik ¢aligmalar yapilmasi sektérdeki hava araci,
havalimani, hava trafik gibi havaciligin ana konu basliklar ile ilgili yapilan
calismalara da fayda saglayacaktir.

Bu tez ¢aligmasinda kisitli verilerle yapilan hesaplamalara gore 2023 yili itibari
ile mevcut durumda Tirkiye’de pilot acigi sorunu yasanirken, havayolu
sirketlerinin 10 yillik gelecek yatirimlarina bakildiginda pilot talebinin
karsilanmasinda yetersiz kalinacagi ongoriilmektedir.

Tiirkiye’de pilot talebini karsilayan dzel egitim kurumlari, YOK e bagli kurumlar
ve havayolu ugus egitim akademilerinin ortalama yillik kapasitelerinin bu sayiy1
karsilamakta yetersiz kalacag1 goriilmektedir. Bu nedenle daha 6nce uygulamasi
bulunan havayollar1 ve {iniversitelerin ortak ¢alismasi ile egitilen pilot sayisinin
arttirilmas1 miimkiin kilinabilir.

SHGM-YOK Sivil Havacilik Komisyonu’nun ¢alismalarinin ¢ok degerli olmakla
birlikte, lilkemiz i¢in stratejik oneme sahip olan havacilik personeli istithdami i¢in
siyasi otorite tarafindan SHGM, YOK, MEB, ucus okullari ve sektdr
temsilcileriyle diizenli koordinasyon igerisinde ¢alisan bir birim olusturularak,
siirekli giincellenen egitim-istihdam politikasinin olusturulmasi icin daha fazla
sayida toplantilar ve fikir aligverisleri yapmanin faydali olacag:
degerlendirilmektedir.

Mesleki egitim politikalar1 belirlenirken 6zellikle ileride istthdaminda sorun
olacag1 diisiiniilen ve is giici bulmada sikinti yasanacak 6nemli meslek
gruplarindan olan pilotluk meslegi i¢in makro ve mikro diizeyde planlamalar

yapmak havacilik sektorii gibi iilkeler i¢in ekonomik ve siyasi anlamda stratejik
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oneme sahip alanlar i¢in fayda saglayacaktir. Bunun i¢in pilotaj egitimi verilen
okullarin akademisyen, egitimci sayilar1 ve ugus egitimlerini gerceklestirecekleri
hava araglarinin temini ve ugusa elverisliliginin siirdiiriilebilir olmasi i¢in oldukga
maliyetli olan gerekli her tiirlii alt yapinin ve gerecin saglanabilmesi i¢in egitim
politikalarmin sektdrdeki  havayolu isletmeleri ile de siirekli temas halinde
olunarak olusturulmasi gerekir.

Pilot yetistirme oranlarinin arttirilmasi ile pilot arzi, pilot talebini gegecek bu
sayede halihazirda biiyiik oranini Tiirkiye’ nin karsiladigi Asya ve Ortadogu pilot
ihtiyac1 da karsilanmis olacaktir. Boylece kaliteli egitime sahip olan Tiirk
pilotlarin sayisinin artmasi ile Diinya havacilik emniyetine de katki saglanacaktir.
Tez calismasinda bahsedildigi lizere Tiirk Silahli Kuvvetleri de mevcut pilot
acigini karsilamak iizere cesitli tedbirler almis ve almaya devam etmektedir. Bu
tedbirler arasinda zorunlu hizmet siirelerinin uzatilmasi, rezerv pilot uygulamasi,
askeri ihtiyati personel uygulamasi gibi seceneklerde yer almaktadir.

Zorunlu hizmet siirelerinin uzatilmasi, askeri pilotlarin silahli kuvvetlerde
calismaya uzun yillar devam etmesine neden olarak tecriibeli pilotlarin
havayollarina gecisini imkansiz hale getirecektir.

- Diinya da pek ¢ok iilkede 6rnegi bulunan rezerv pilot uygulamasi ile ¢ok
degerli ve kritik olan insan kaynagimi hem Tiirk Silahli Kuvvetleri hem de

havayolu sirketleri beraber kullanabilecektir.
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