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OZET

PANDEMI SURECININ HAVAYOLU iSLETMELERINDE GOREV YAPAN
KABIN MEMURLARININ ISGOREN DEVIR HIZINA ETKIiSI: TURKIYE
VE AVRUPA HAVA SAHASI ORNEGI

Serdar UNVER

Yiiksek Lisans Tezi, Turizm Isletmeciligi Ana Bilim Dali
Tez Danismani: Dog. Dr. Giintekin SIMSEK
2021, XV + 80 sayfa

COVID-19'un neden oldugu son salgin, hava tagimaciligi hareketliligini ve genel
olarak havayolu endiistrisini kiiresel olarak etkiledi. Havayolu tagimaciliginda, potansiyel
olarak kiiresel havayolu endiistrisi iizerinde ciddi uzun vadeli etkilere yol acan ¢ok sayida
kisitlama uygulanmigtir. Ulkeler giimriik kapilarini kapatmis ve yabancilarm giris
cikislarina kisitlar getirmistir. Bu calismada, hava tasimaciligi hareketliligi, havayolu
enddistrisi ile iligkili kaynaklardan elde edilen mevcut veriye dayali olarak Avrupa ve
Tiirkiye acgisindan analiz edilmistir. Veri, salginin Avrupa ve Tiirkiye’de baslamasina ve
daha sonra tam gelisimine karsilik gelen 2020 yilinin Ocak-Agustos aylar1 arasindaki belirli
donemlerde analiz edilmistir. Kargo Trafigi Pandemiden ¢ok fazla etkilenmemis, hatta bazi

durumlarda hastalikla miicadelede tibbi ekipman temini nedeniyle artmistir.

Yapilan istatistiksel arastirmalar dogrultusunda Avrupa ve Tiirkiye Hava Sahasi
kullanim oranlarinda Covid-19 Pandemisinin 2020 yili Ocak-Agustos doneminde ortalama
%70 distise sebep oldugu ve bunun sonucu olarak da havayolu isletmelerinin yiizii olan

kabin memurlarinin istihdamlarinda da biiyiik diisiisler oldugu sonucuna ulasilmistir.

ANAHTAR SOZLUKLER: Havayolu Isletmeleri, Kabin Memuru, Covid 19, Isgéren

Devir Hiz1.



ABSTRACT

THE EFFECT OF COVID-19 PANDEMIC ON FLIGHT ATTENDANTS
TURN OVER RATE: THE CASE OF AIRLINES USING EUROPE’S AND
TURKEY’S AEROSPACE

Serdar UNVER

Master Thesis, Department of Tourism Management
Thesis Advisor: Associate Professor Doctor Giintekin SIMSEK
2021, XV + 80 sayfa

The recent pandemic caused by COVID-19 has globally affected air transport
mobility as well as the airline industry in general. Numerous restrictions have been
implemented in airline transport, which is potentially leading towards long-term impacts on
the global airline industry. In this paper, air transport mobility was analyzed regarding
Europe and Turkey based on the available data from the relevant sources associated with the
airline industry. Also in this paper, flight attendants turnover rate has been analyzed based
on three years data starting from 2018. Flights were analyzed in specific periods from
January to December of 2020, which corresponded with the initialization of the pandemic in
the Europe and Turkey. The results revealed that COVID-19 gradually affected air transport
mobility in the Europe and Turkey where a peak was reached in April with a reduction in
the number of flights in the Europe region reaching more than 90%. Because of the peak,
airline companies needed to save money and they started to dismissal employees. The unit
which has the most employment in airline companies is Cabin Services. Most of the

companies started dismissaling from flight attendants.

Study shows %70 decline of Eurpean and Turkish Aerospace usage during January-
December 2020 and due to this situation, a huge decrease of employment rate of the flight

attendants has been captured.

KEYWORDS: Airline Companies, Flight Attendants, Covid 19, Staff Turnover Rate.
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ONSOZ

Covid-19 Pandemisinin Diinyada etkisini gostermeye basladigi 2020 Ocak ayindan
itibaren Havayolu isletmelerinde yarattigr diisiis ve kayiplar1 degerlendirdigim tez
calismamim planlanmasinda, arastirilmasinda, yiiriitilmesinde ve olusumunda bilgi ve
deneyimlerini benimle paylasan saygideger hocam ve tez danigmanim Dog. Dr. Giintekin

SIMSEK e tesekkiir ederim.

Egitim hayatim boyunca her zaman bana destek olan esim Cigdem’e sevgilerimi

sunuyorum.

Serdar UNVER
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GIRIS

Havacilik endiistrisi, yolcu taleplerinin 2019 yilinda yaklasik %4,2'ye ulasan yillik
biiyiimesiyle en gelismis is sektorlerinden biridir. Havacilik endiistrisi, yilda bes binden
fazla ucak ve 40 milyondan fazla ugusla siirekli olarak gelismektedir. Son birkag yilda yillik
biiyiimede, yolcu talebinin %7'min iizerinde olmasina ragmen diisiis trendi olusmustur.
Bunun baslica nedeni kiiresel ekonominin yavaslamasi ve kiiresel havayolu endiistrisindeki
giiclii rekabet olarak goriilmektedir. Diinya c¢apindaki baslica hava yollarinin piyasa
degerleri, trilyonlarca ABD Dolar ile 6lgiilmiistiir ve havayolu endiistrisinin diinya Gayri
Safi Yillik I¢ Hasilasina etkisi tahminen % 1'dir (Global impact, iata.org, 2021). Hava
tasimaciligl endistrisinin en ¢ok ylikselen pazarlar1 birinci sirada Asya, ikinci sirada
Amerika ve tclincli sirada Avrupa olarak goriilmektedir (2018'de i¢ hat yolcular1 baz
alinmigtir). Bolge niifuslarinin ve cografi kosullarin bu siralamada etkisi biiyiiktiir (Grovth,

iata.org, 2021).

Havacilik endiistrisi, diger tiim ilintili hizmetler i¢in Onemli bir itici giigtiir.
Gliniimiizde diinya ¢apinda dort milyardan fazla insana hizmet sunan 1200’iin tizerinde
uluslararas1 havaliman1 bulunmaktadir. Ayrica havayolu isletmelerine ikram hizmeti veren
birgok isletme de bulunmaktadir. Ornegin Amerikan havaciligima hizmet veren ikram
sirketlerinin piyasa degerinin yaklagik alti milyar dolar oldugu belirtilmektedir. Bunun yani
sira kabin hizmetleri, hava trafik hizmeti, yer hizmetleri, giivenlik ve bakim hizmetleri gibi
farkli havacilik birimlerinde calisan {ic milyona yakin personel yillik %?20’lik bir artisla
istihdam edilmektedir. Bu nedenle havacilik endiistrisinin 6nemi ve katma degeri daha genis

bir baglamda kavranmalidir.

Gilinlimiizde diinyanin her bir kosesi havacilik endiistrisindeki gelismeler sayesinde
24 saat i¢inde ulasilabilir hale gelmistir. Havayolu isletmelerinin kiiresel hareketlilikteki
rolii ¢cok biiyiiktiir. Havayolu tabanli hareketlilik bir¢ok {iriiniin degis tokusuna olanak
sagladigr icin fakli is alanlarinin gelismesine ve biliylimesine de Onemli katkida
bulunmaktadir. Havaciligin biiyiik etkisi bulunan biiyiik endiistrilerden biri de turizmdir ve
bu iki endiistri arasinda dogrudan iligski bulunmaktadir. Giiniimiizde birg¢ok tilkede turistler
seyahatleri i¢in havayolu ulasimini tercih etmekte ve turizm bu nedenle havacilik endiistrisi
ile bagimlidir. Ornegin; Ispanya ve Fransa’yr ziyaret eden turistlerin %80’i havayolu
ulagtirmasini tercih etmekte ve son yillarda diinya genelinde biiyiik ekonomiye sahip iilkeler

incelendiginde bu iilkelerden turizme katilan turistlerin havayolu tercihinin de %35’ten



%80’lere yaklastigi goriilmektedir. Ucakla seyahatin daha ekonomik ve erisilebilir hale
gelmesiyle havacilik sektorii ulusal ve kiiresel ¢apta ekonomik gelisme icin Oncii haline

gelmistir.

2019 Aralik ayinda ortaya c¢ikan Covid-19 pandemisi, havayolu ulasimindaki
hareketliligi biiyiik 6lciide etkilemistir. Onemli sayida ucus, bu son derece bulasici viriisiin
yayilimint engellemek amaciyla iptal edilmistir. Bazi havayolu isletmeleri pandeminin
etkisini géstermeye basladigr 2020 Ocak ayindan yalnizca bes ay sonra iflas etmis, bazilari
ise pandeminin sekizinci ayindan sonra iflas etme ihtimali ile karsi karsiya kalmistir. Bu

gelismeler de kiiresel boyutta hasar1 gozler 6niine sermektedir.

Havacilik endiistrisinin ekonomi {izerindeki etkileri bilinirken, pandeminin de
verecegl hasarin istihdam iizerindeki boyutu biiyiik olacaktir. Bu ¢aligmada IATA, EASA,
Eurocontrol gibi havayolu tasimaciligi birliklerinin verilerinden faydalanilmis, havayolu

istatistikleri goz 6ntinde bulundurularak pandeminin etkisi islenmistir.
Calismanin Amaci

Calismanin temel amaci, Covid-19 Pandemisinin AB ve Tiirkiye hava sahasindaki
hareketlilikte yarattigi etki ve bu etkinin kabin memurlarinin isgéren devir hiz1 {izerindeki

etkilerini ortaya koymaktir.
Calismanin Onemi

Bu aragtirmanin 6nemi, ekonomiler iizerinde yadsinamaz bir etkiye sahip olan
havacilik endiistrisinin Pandemi sebebiyle yasadigi sorunlari rakamsal olarak incelemek ve
havacilik sektoriindeki istthdamin %50’sini olusturan kabin memurlarinin bu siiregteki
durumunu goézler oniine sermektir. Bugiine kadar yapilan ¢alismalarin karbon ayak izi,
havayolu isletmelerinin maddi kaybi ve havacilik endiistrisini bekleyen gelecek iizerine

yapilmis olmasi, bu ¢aligmanin ise insan odakli olmasi ¢alismaya ayr1 bir onem katmaktadir.
Calismanin Simirhiliklar:

Arastirmada sadece Avrupa ve Tiirkiye hava sahasi kullanim verileri ve yine bu hava
sahasini kullanan havayolu isletmelerinin istihdam verileri kullanilmistir. Ayrica kullanilan

veriler 2020 yilinin Ocak — Aralik aylar1 arasindaki siiregle sinirlandirilmastir.



Pandemi siireci sebebiyle yapilmasi planlanan goriismeler; seyahat kisitlamalari,
sokaga cikma yasaklar1 sebebiyle gerceklestirilememis, buna ilave olarak havayolu
isletmelerinin her birinin farkli sehirleri kendilerine merkez almasi, goriismeler i¢in gerekli
zamani ve maddi olanaklar1 planlamay1 imkansiz kilmistir. Bu nedenlerle arastirmada ikincil

veri lizerinden yararlanilmistir.
Calismanmin Varsayimlari

Arastirmada yararlanilan ikincil veri, diinyada taninmis ve iilkeler tarafindan yetkili
otorite olarak ilan edilmis sivil havacilik kurumlarinin paylastigi ve havayolu isletmelerinin
sunmus oldugu veridir. Paylasilan bu verilen eksiksiz, giivenilir ve dogru oldugu

varsayilmaktadir.



1. BOLUM

1. HAVAYOLU TASIMACILIGI VE KABIN MEMURLUGU

Insanoglunun kesfetme arzusu, seyahati de beraberinde getirmistir. Kesfetme arzusu
ile birlikte ihtiyaclarim1 gidermek i¢in yaptig1 seyahatlerde karayolu, deniz yolu ve demir
yollarini icat etmis, yillar icinde teknolojinin de gelismesi ile ¢ok daha hizli bir ulasim sekli
olan havayolu ulasimi miimkiin kilinmistir. Ugaklarin icat edilmesi ve gelistirilmesiyle de

herkesin kullanabilmesi igin havayolu isletmeleri kurulmustur.

Havayolu isletmeleri; calima alanlarina gore ve yonetim siireglerine gore farkli
sekillerde faaliyetlerini siirdiirmektedir. Bu boliimde oncelikle havayolu isletmelerinin
tanimina, tilirlerine ve istatistiklerine deginilmis ve kabin memurlugu kavrami, tarihgesi,

egitim, miilakat ve ise alim siirecleri iizerinde durulmustur.
1.1. Havayolu Isletmeleri

Giinliik yasantida insanlarin seyahat ve iirlin ihtiyaglarinin giderilmesi i¢in hizli ve
giivenli bir ulagim sekli olan havacilik endiistrisi, basta turizm olmak iizere bir¢ok
endistriye de dogrudan etki eden bir sektordiir. Zamanla yarisilan bir doneme girildigi de
goz Onilinde bulunduruldugunda havayolu tasimaciligi, ulagim sektorleri arasinda hizla
yiikselis gostermektedir. Bilet fiyatlarinin ekonomik olarak ulagilabilir seviyelere inmesi de

ulasim i¢in havayolunu tercih eden kisi sayisini her giin daha da arttirmistir.

Havayolu isletmelerinin miisterileri ile birebir temas eden ve igletmenin yiizii olarak
gorillen kabin memurlari, sektoriin en biiylik isttihdam oranina sahip kismim
olusturmaktadir. Yolcularin emniyetli ve konforlu bir sekilde seyahatini gerceklestirebilmesi
icin gorev yapan kabin memurlar1 birgok egitimden ve sinavdan gecerek bu meslege adim
atmaktadir. Birgok tlilkede meslek tanimina dahi sahip olmayan kabin memurlari, zorlu bir

calisma ortami ve diizensiz bir hayat ile kars1 karsiya kalmaktadir.

Calisma sartlarinin yani sira en yliksek istihdam oranina sahip kisim olmalart ve
istthdam edilmeleri havaciliktaki diger birimlere gore daha kolay olmalar1 sebebiyle de
isgoren devir oranlar1 da yiiksek olan kabin memurlari, yasanan ekonomik krizler ya da

pandemilerden de ¢ok etkilenmektedir.



1.1.1. Havayolu Isletmesi Tanim

Hava araclariyla ticari amagla, belirli hatlar {izerinde, iicret karsiliginda yolcu veya
yiik veya yolcu ve ylik tasimasi yapan isletmeler ile ticari hava tasimaciligi kapsaminda
olmayan yolcu ve yiik tasimaciligr ile tiicret karsiligt olup olmadigina bakilmaksizin
yapilacak hava isi ve egitim faaliyetlerini yapan isletmeler; hava tagima isletmeleri olarak

nitelendirilmektedir (Tanim, shgm.gov.tr, 2021).

Hava tasima isletmeleri; havayolu, hava taksi, genel havacilik ve balon isletmeleri
olmak tizere dort grupta toplanmaktadir. Mevzuattaki gereklilikleri yerine getiren isletmeler,

SHGM’den aldiklar1 isletme ruhsati kapsaminda tasimacilik faaliyetlerinde bulunmaktadir.

Calismada incelenecek olan havayolu isletmeleri i¢in yapilan bir diger tanimlama da
“hava tasitlariyla, insan ve yilik tasimaciligi yapan ticari sirket” seklindedir (Tanim,

tdk.gov.tr, 2021).

Ticari hava tasimaciligi yapabilmek i¢in kurulacak olan igletmelerin uymasi gereken
usul ve esaslar ilgili iilkelerin sivil havacilik otoritelerinin yayimlamis oldugu kanun,
yonetmelik ve yoOnergeler ile diizenlenmektedir. Tiirkiye’de Sivil Havacilik Genel
Miidiirliigii “Ticari Hava Tasima Isletmeleri Y&netmeligi (SHY-6A)” dogrultusunda yasal
diizenlemeler yapilmistir. 2920 sayili Sivil Havacilik Kanunu, bu diizenlemelerin yasal

dayanagini olusturmaktadir.
1.1.2. Havayolu Isletmesi Tiirleri

Hava araglariyla ticari amagla, belirli hatlar ilizerinde, {icret karsiliginda yolcu veya
yiik ya da her ikisinin birlikte tasimasini yapan isletmeler ile ticari hava tasimaciligi
kapsaminda olmayan yolcu ve yiik tasimaciligr ile iicret karsiligi olup olmadigina
bakilmaksizin yapilacak hava isi ve egitim faaliyetlerini yapan isletmeler hava tasima

isletmeleri olarak nitelendirilmektedir. Hava tasima isletmeleri (Isletme tiirleri, shgm.gov.tr,
2021);

¢ Havayolu,
e Hava taksi,
e Genel havacilik

¢ Balon isletmeleri olmak {izere dort grupta toplanmaktadir.



En fazla on dokuz koltuk kapasitesine sahip Tiirk Tescilli hava araclar ile ticari hava
tasimacilig1 yapan isletmeler “Hava Taksi Isletmeleri” olarak adlandirilmaktadir. Ulkemizde

51 adet Hava Taksi isletmesi bulunmaktadir (Isletmeler, shgm.gov.tr, 2021).

Ticari hava tasimaciligt kapsaminda olmayan yolcu ve yiikk tasimacilifi yapan
isletmeler ile ticret karsiligi olup olmadigina bakilmaksizin dnceden belirlenmis bir hava
sahasinda ve belirlenmis bir amaca yonelik olarak gerceklestirilen operasyonlart ve egitim
faaliyetleri yapan isletmeler “Genel Havacilik Isletmeleri” olarak adlandirilmaktadir

(Isletmeler, shgm.gov.tr, 2021).

Koltuk kapasitesi yirmi ve lizeri olan Tirk tescilli ugaklarla yolcu tasimacilig ile
sadece yiik tastmacilig1 yapan ticari hava tasima isletmeleri “Havayolu Isletmeleri” olarak
adlandirilmaktadir. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii tarafindan ilkemizde ruhsatlandirilan
tarifeli ve tarifesiz olmak iizere 13 havayolu isletmesi bulunmaktadir (Havayolu isletmeleri,

shgm.gov.tr, 2021).

Havayolu isletmelerinin amaci insanlar1 ya da esyalari bir noktadan bagka bir
noktaya ulastirmak olsa da havayolu sektoriinde bu amac farkli sekillerde yerine
getirilebilmektedir. Hava tasimacilig1 sektoriinde havayolu isletmelerinin benimseyebilecegi

ti¢ farkli is modeli bulunmaktadir.

e Tarifeli Havayolu Isletmesi
e Charter Havayolu Isletmesi

e Diisiik Maliyetli (Low Cost) Havayolu Isletmesi

Tarifeli Havayolu Isletmesi: Belirli bir program dahilinde, iilkeler arasinda yapilan
sivil havacilik anlagsmalar1 kapsaminda belirlenen noktalar ve frekans dogrultusunda ugus
gerceklestiren isletmelerdir. Tarifeli ucuslar gerceklestiren havayolu isletmelerinin uguslari
giinliik, haftalik ve aylik bazda belirlenerek bilet satiglar1 gerceklestirilir. Ucuslarin hangi
ucaklar ile hangi glin ve saatte yapilacagi onceden belirlenir ve miisterilere sunulur.

Ulkemizde Tiirk Havayollar tarifeli havayolu isletmesi olarak faaliyetlerini siirdiirmektedir.

Charter Havayolu Isletmesi: Charter veya tarifesiz havayolu olarak isimlendirilen bu
isletmeler, ucaklarinin koltuklarinin tamamini (full charter) veya belirli bir kismini (split

charter) tur sirketlerine ya da turizm acentelerine satarak operasyonel sorumlulugu



iistlenirler, yolcular ile direkt olarak muhatap olmazlar. Charter havayollar1 genel olarak yaz
sezonunda caligmaktadir. Kis sezonlarinda ise ucaklarini sezonun yogun oldugu iilkelerdeki
havayolu isletmelerine kiralamaktadirlar. Bu kiralama islemini ugus ekibi ile birlikte ya da
ekipsiz olarak gerceklestirilebilmektedir. Ucus ekibi ile birlikte kiralama islemine havacilik
terminolojisinde “wet lease”, ekipsiz olarak kiralama islemine de “dry lease” adi
verilmektedir. Ulkemizde Corendon Havayollar;, Tailwind Havayollar;, Freebird

Havayollar1 charter havayolu isletmesi kategorisinde faaliyet gostermektedir.

Diisiik Maliyetli (Low Cost) Havayolu Isletmesi: Tarifeli havayolu isletmelerinin
ticretsiz vermis oldugu bazi yan hizmetleri (yeme-i¢gme, bagaj hakki, koltuk araligi mesafesi
gibi) miisterilerine ticretli olarak sunarak, bilet fiyatlarinda indirime gitmeyi tercih eden ve
operasyonel giderlerini minimum seviyede tutmayr hedefleyerek faaliyet gosteren
isletmelerdir. Ulkemizde Pegasus Havayollar1 diisik maliyetli havayolu isletmelerine

ornektir.
1.1.3. Tiirkiye ve Avrupa’da Faaliyet Gosteren Havayolu Isletmelerine Iliskin Bilgiler

20. Yizyilin baslarinda Wright Kardeslerin yaptigt ucus denemeleri, iilkeler
tarafindan Oncelikli olarak askeri alanda gelistirilmis ve icat edilen ucaklar savaslarda
ustiinliilk saglamak adina kullanilmistir. Biiylik savaslarin sonra ermesiyle birlikte elde
bulunan teknoloji, sivil alanda da kullanilmak istenmis ve Oncelikli olarak posta ve yiik

sonrasinda da yolcu tasimacilig i¢in revize edilmistir.

Ticari olarak ilk yolcu tagimaciligi 1914 yilinda Pilot Tonny Janus tarafindan
yapilmis, iki kisilik ucaginda bir yolcuyu ABD’de Florida eyaletindeki St. Petersburg
sehrinden Tampa sehrine tasimistir (First flight, space.com, 2021).

Tarihte kurulan ilk havayolu isletmesi ise 1909 yilinda Deutsche Luftschifffahrts-
Aktiengesellschaft (DELAG) ad1 ile kurulan ve Zeplinlerle yolcu tagimaciligi yapan Alman
kurulusudur. Isletme, yasanan Zeplin kazalar1 ve ugaklardaki teknolojik gelismelere karsi
ayakta duramamis ve 1935 yilinda faaliyetlerine son vermistir (First airline, space.com,
2021).

Ugak iiretiminde yasanan teknolojik geligsmeler ile birlikte 1919 yilinda, giinlimiizde

de halen faaliyetlerine devam eden Hollanda merkezli KLM ve Kolombiya merkezli



Avianca havayolu isletmeleri kurularak faaliyetlerine baslamistir. 1920’li  yillara

gelindiginde ise yirminin tizerinde havayolu isletmesi diinya ¢apinda uguslara baglamistir.

Gegen yillar icinde bazi havayollar1 faaliyetlerine son vermis, bazilar1 isim
degisikligine ugramis, bazilari ise biiyiiyerek giiniimiize kadar gelmistir. 2019 yil1 havacilik
verileri incelendiginde Avrupa Merkezli toplam 40 iilkeye ait, 118 Bolgesel ve Uluslararasi

ucus gergeklestiren havayolu isletmesi bulunmaktadir.

Tiirkiye’de ilk havayolu isletmesi 1933 yilinda Devlet Havayollar1 Isletmesi adi
altinda kurulmus ve faaliyetlerine 5 ugak ile baglamistir. 1955 yilinda ise isletmenin adi
giinimiizdeki halini alarak Tiirk Havayollar1 olarak degistirilmistir (Tarihge, shgm.gov.tr,
2021).

2020 yil1 verileri incelendiginde Tiirkiye’de faaliyet gosteren 11 havayolu isletmesi
bulunmaktadir. Bunlar; Tiirk Havayollari, Anadolu Jet, Sunexpress Havayollari, Pegasus
Havayollari, Onur Air, Corendon Havayollari, Tailwind Havayollari, Freebird Havayollari,
ACT Havayollari, MNG Havayollari, ULS Havayollar1 seklindedir (shgm.gov.tr). MNG,
ACT ve ULS havayolu isletmeleri faaliyetlerine yalnizca kargo tasimaciligi alaninda devam

etmekte olup, diger isletmeler hem yolcu hem de yiik tasimaciligi yapmaktadir.

Ulkemizdeki havayollarmin 2020 yilindaki ugak sayilar1 incelendiginde; Tiirk
Havayollarina ait 323 yolcu ve 18 kargo ucagi olmak iizere toplam 341 adet, Pegasus
Havayollarina ait 93 adet yolcu ugagi, Sunexpress Havayollarina ait 58 yolcu ugagi, Onur
Air’e ait 23 yolcu ugagi, Corendon Havayollarina ait 13 yolcu ugagi, Freebird Havayollarina
ait 8 yolcu ucagi, Tailwind Havayollarina ait 5 yolcu ug¢agi, MNG Havayollarina ait 5 kargo
ucagi, ACT Havayollarina ait 5 kargo ugagr ve ULS Havayollarina ait 3 kargo ucagi
bulunmaktadir. Ulkemizde 2020 yil1 verilerine gore toplam 554 adet ucak hizmet vermistir

(Ugak sayilari, dhmi.gov.tr, 2021).
1.2. Kabin Memurlugu

1900’li yillarin baginda yapilan ¢alismalar ile insanoglu havaciliga ilk adimi
atmistir. Donemde etkili olan savaslarda kullanilmak {izere gelistirilen ucaklar, ilerleyen
yillarda sivil havacilik alaninda kullanilmak tizere modernize edilmis ve gelistirilmistir.

Savas doneminde hasta ya da yarali askerlerin ucaklar ile tasinmasi esnasinda ihtiyag



duyulan hemsireler de glinlimiizde kabin memurlugu olarak adlandirilan meslegin temelini

olusturmustur.
1.2.1. Kabin Memuru Tanimm

Uzun zaman boyunca yliksek bilet fiyatlar1 sebebiyle seyahat edecek kisilerce birinci
tercih olarak goriilmeyen havayolu ulasimi, hiz, zaman ve konfor konusunda yolculara
sagladigi faydalar sebebiyle 2000 yilindan itibaren en ¢ok kullanilan ulagim tiirlerinden biri
haline gelmistir (Akan, 2017). Diger ulasim sekillerinden; 6zellikle uzak bolgelere ulasim

konusunda kisilere zaman kazandirmasi, havacilik endiistrisinin artilarindan biridir.

Havayolu ulagimini saglamak adina kurulmus olan havayolu isletmelerinde
yolcularin emniyetini, glivenligini ve konforunu saglamak, isletmelerin goriinen yiizii olan
kabin memurlarina diismektedir. Kabin memuru, havayolu isletmesinin ugus emniyeti ve
hizmet standartlarina uygun, ulusal ve uluslararasi sivil havacilik kurallar1 dogrultusunda
ucus emniyet gerekliliklerini yerine getirerek; yolcu emniyeti, giivenligi ve konforunu

saglamakla ylikiimli olan nitelikli kisidir (Aktung, 2013).

Kabin Memuru 1930 yilinda yolculara hizmet eden ve ucagi temizleyen kisi olarak
tanimlanirken ilerleyen yillarda bu tanim yetersiz kalmis ve degisiklige ugramustir.
Gliniimiizde Kabin Memurunun tanimi; “yolcu tasimaciligi yapan hava tasitlarinda
yolcularin giivenligi ve konforu ile ilgilenen, gerekli bilgileri onlara ileten, ihtiyag
duyuldugunda pilot ve yardimci pilotlarin kokpit disindaki talimatlarini yerine getiren
gorevlilerdir” seklinde yapilmaktadir. Gegmis yillarda yalnmizca yolcularin konforu igin
gorev alan Kabin Memurlari, gilinlimiizde Oncelikle yolcularin giivenligi, daha sonra
konforlar1 ile ilgilenmekle yiikiimliidiir. Yolcularin giivenligini tehdit eden durumlarda

yolcularin konforunu bozmalar1 dahi gerekebilmektedir (FAA, 2007).

Kabin memurlari, kabin igerisinde kokpit kapis itibariyle baslayan ve kabinin en
arka boliimiinde bulunan “arka mutfak” olarak adlandirilan bdliimiine kadar olan alandan
sorumludur. Kabin memurlarinin kokpit igerisinde ya da ucagin dis boliimiinde herhangi bir
gorev ve sorumlulugu bulunmamaktadir. Asagidaki semada kabin memurlarinin ugak

icerisindeki gorev alanlar1 mavi ile boyanmaigtir.
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Gorsel 1.1. Boeing 737-800 Tipi Ugak (Ugak konfigiisrasyonu, boeing.com, 2021)

Bir diger tamima gore; ugusun emniyetli, giivenli ve konforlu bir sekilde
gerceklesmesi icin hava aracinin kabin boliimiinde gorev alan Kabin Memurlart; Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigii tarafindan yayimlanan ilgili mevzuatlarda belirtilen
gereklilikleri saglayarak egitimlerini bagari ile tamamlayan ve bunun sonucunda “Kabin

Memuru Sertifikas1” almaya hak kazanmus kisilerdir (Kabin memuru, shgm.gov.tr, 2021).

Bagka bir tamimda ise; Kabin Memuru ugus gorevinin icrasinda, ulusal ve
uluslararasi otoritelerin kurallar1 ¢ergevesinde; gorev aldigi havayolunun kalite ve ugus
emniyeti standartlarim uygulayarak, ISG ve cevre koruma énlemlerini alarak, ugus emniyet
Onlemlerini yerine getiren; yolcu emniyeti, giivenligi ve memnuniyetini ¢alisma talimatlari

dogrultusunda saglamakla yiikiimlii olan kisidir (MYK, 2015)” olarak tanimlanmustir.

Kabin Memurlugu tanimlar1 incelendiginde; otoritelerin yaptig1 tanimlamalarda
genellikle “giivenlik” kavrami iizerinde duruldugu, akademik yazilarda da hizmet unsuru
tizerinde duruldugu goriilmektedir. Havayolu isletmelerinin tanimlamalarinda ise
onceliklerinin ugus emniyetinin saglanmasi oldugu goriilmektedir (Rhoden ve digerleri,
2008: 538). Havayolu isletmeleri; yolcu tasimacilig1 yapan hava araglarinda gerekli emniyet
ve giivenlik Onlemlerinin uygulanmasindan ve yolcu konforundan sorumlu goérevlileri

“kabin memuru” ya da “kabin gorevlisi” olarak tanimlanmaktadir.
Tiirkiye’de kabin memuru olabilmek i¢in gereken asgari sartlar asagidaki sekildedir;

e Saglik yoOniinden gorevini yerine getirmeye uygun oldugunun kontrol edilmesi
amaciyla Sivil Havacilik Genel Midiirliigli tarafindan yetkilendirilmis bir saglik
kurulusunun diizenli araliklarla muayenesinden veya degerlendirmesinden ge¢cmis

olmak.

e En az 18 yasinda olmak.
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e Isletme el kitab1 igerisinde belirtilen usullere uygun olarak gorevlerini yerine
getirilebilecek yeterlilikte olmak (boy, kilo, yas, fiziksel durum, adli sicil kayd,

yiizme bilme, psikolojik durum vb.).

e Yurt i¢i veya yurt disinda asgari 10 yillik egitim veren lise veya benzeri okul

mezunu olmak.

Kabin Memurlarinin ugak igerisinde, belirgin gorev ve sorumluluklar1 vardir.
Bunlardan en 6nemlisi fakat en az gozle goriilebilir olani yolcularin emniyetini saglamaktir.
Bu ana sorumluluk kabin memurlarimin siirekli ve 6zel bir egitim almalarini gerekli
kilmaktadir. Bu egitim, teorik bilgilerin yan1 sira kisinin kendi 6zgiivenin gelistirmesini ve
kendi gorevini yerine getirirken bu 0Ozgiiven duygusu ile ihtiya¢ duydugu otoriteyi
saglanmasini da icermektedir. ikinci ve en ¢ok gdz dniinde bulunan gorevi ise, yolcularin
ihtiyaglarin1  karsilamak ve adina calistiklar1 havayolu isletmesi icin giizel bir etki

birakabilmektir.
1.2.2. Kabin Memurlugunun Tarihcesi

1903 yilinda Wilbur ve Orville Wright kardeslerin ugus denemeleri ile baslayan
havacilik seriiveni, kisa siire i¢inde Birinci Diinya Savasinin patlak vermesiyle iilkeler adina
bir savas giicli olarak kullanilmaya baslanmis ve havaciliga 6nem veren iilkeler i¢in bliyiik
ustiinliik saglamistir. Savasin ilk donemlerinde yalnizca bomba atmak ve kesif i¢in
kullanilan ucaklar, kisa siire i¢inde asker sevkiyati i¢in kullanilmaya baslanmistir. Cepheye
sevk edilen askerler yaralandiklarinda yine ugaklar sayesinde kisa siire i¢inde hastanelere ya

da birliklerine ulastiriimaktaydi (McCullough, 2016).

Yarali askerlerin tasinmasi esnasinda bir refakat¢ciye duyulan ihtiyag, kabin
memurlugu kavraminin olusmasina vesile olmustur. Yaralilara yardim etmek {izere
ucaklarda erkek hemsirelere gorev verilmeye baslanmasi kabin memurlugunun temelini
atmistir. Buna ragmen bilinen ilk kabin memuru 14 yasinda bu isi yapan “Jack Sanderson”
olmustur (Whitelegg, 2007). 1922 yilinda Daimler Havayolu Firmasinda gorev yapan Jack;
o dénemde kurye olarak gorev yapmustir. Belirtilen yillarda kuryelik gorevi, onemli kargolar
tasindig1 i¢in yalnizca havayolu igletmesinin yoneticilerinin ogullar1 tarafindan icra
edilebilmekteydi. Savasin sona yaklasmasiyla yolcu tagimaciligi i¢in de ucaklar
kullanilmaya baslamistir. Bu dénemde de yine kuryeler yolculara hizmet etmek i¢in gorev

yapmis ancak igletmelerin maliyetleri diisiirme politikalar1 sebebiyle bu gorev bir miiddet
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yardimct pilotlara verilmistir. Ancak bu durumun uygun olmadigi kisa siire iginde

anlasilmis ve uygulamadan vazgecilmistir (Barry, 2007).

1920’1i yillarda Kabin Memurlar erkeklerden olugmaktaydi. Yalnizca yolculara
ikram hizmeti saglamiyor, yolcularin bagajlarinin tasinmasi, sigara ve purolar1 ile de
ilgilenmeleri gerekiyordu. Erkek egemen bir donemde kadinlarin bu isi yapabilecegi
diistiniilmemisti. Yolcular, kadinlara hizmetleri i¢in glivenemeyeceklerini diisiiniiyordu

(kabin memuru, avstop.com, 2021).

1930 yi1linda Amerikan United Havayollar1 isletmesi, ilk kadin kabin memuru fikrini
ortaya atmig ve uygulamaya gecirmistir. Yolcularin giivenini saglamak amaciyla ilk kadin
kabin memurlarinda “hemsire” oma zorunlulugu getirilmistir. Yolcularin, uguslarda
yasanacak bir rahatsizlanma durumunda, durumu kontrol altina alabilecek birilerinin ucakta
oldugu bilmesi, kendilerini daha giivende hissederek seyahat etmelerini saglayacakti (kabin

ekibi, crewassist.aero, 2021).

Ik kadin kabin memuru, “Ellen Church”, pilot olma istegi olan ancak o dénemde
bunun miimkiin olmadigim bilerek bu ise giren bir hemsiredir. ilk ugusunu 15 Mayis 1930
yilinda gergeklestirerek tarthe ge¢mistir. Amerika’nin Oakland kentinden Chicago’ya
toplamda 20 saat siiren, 13 ayr1 noktada duraklayarak gerceklestirilen bu ugusta yalnizca 14
yolcu bulunmustur. Kadin kabin memurlar1 bu dénemde tiim diinyada hizmet vermeye
baslamis ve tamami hemsirelerden secilmisti. ikinci Diinya Savasinin baslamasiyla birlikte
tim hemsire ve doktorlarin savasa katilmasiyla birlikte havayolu isletmeleri hemsire
olmayan kadinlar1 ise almaya baglamis ve calisma kosullarini farklilagtirmaya baslamistir.
Hemsire kabin memurlar1 yalnizca yolculara hizmet verip saglilariyla ilgilenirken, savas
sirasinda istthdam edilen kadinlar, ugagin temizlenmesi ve yikanmasindan da sorumlu
olmuglardir. Havayolu isletmeleri bu donemde c¢alistiracaklar1 kadinlardan ise giris
oncesinde evlenmeyecekleri ve ¢ocuk sahibi olmayacaklarina dair taahhiitname istemis ve
boy-kilo sinirlamalar1 getirmistir. Tiim bu sartlara ilave olarak maaslarda da ciddi distsler
s0z konusu olmustur. Hemsire tinvanlh kabin memurlar1 ayda ortalama 100 saat ¢alismis ve
saat licreti olarak bir dolar kazanmisken, hemsire olmayan kabin memurlarindan 200 saat
caligmalari, daha fazla is yapmalar1 ve aylik 100 dolar kazanmalari istenmistir (Campbell,
2021).
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1930’1u yillarda yasanan ugak kazalar1 sebebiyle birgok 6liim yasanmis, bu nedenle
kabin memurlarinin ortalama calisma siireleri iki ila ii¢ yi1l arasinda olmustur. ikinci Diinya
Savasi sonrasi siiregte havacilikta yasanan gelismeler ile kazalar azalsa da zorlu ¢alisma
sartlar1 ve diisiik maaslar sebebiyle ortalama c¢alisma siireleri aymi kalmistir. Zorluklarla
basa ¢ikamayan kabin memurlar1 ya isi birakmis ya da pilotlar ile evlilik yapmistir. Bu

donemde kabin memuru pilot evliliklerinde biiyiik artis yasanmistir (Whitelegg, 2007).

Savasin sona ermesiyle birlikte sivil havacilikta biiyiik gelismeler yasanmis, kiiclik
yolcu ugaklar1 yerini biiyiik yolcu ve kargo ugaklarina birakmistir. 1960’1 yillarda yasanan
gelismelerle birlikte kabin memurlart birer moda ikonu haline gelmeye baslamistir.
Havayolu isletmeleri en giizel kabin memurlarina sahip olabilmek igin yarigsa girmistir.
Kabin ekipleri tamamen kadinlardan olusturulmaya ve gorsellikleri 6n plana ¢ikarilmaya
calisilmigtir. Seyahat aglarimin genislemesiyle ve ucak sayisinin da artmasiyla kabin
memurlugu goézde bir meslek olmaya baglamistir. Bu donemde kabin memurlar1 yalnizca
yolculart kargilama ugurlama ve ikram hizmetleri ile ilgilenmistir. Bu yillarda ortalama
calisma stireleri bes yila kadar ¢ikmis ancak meslegin zorlugu ve ise giris esnasindaki sartlar

sebebiyle yine beklenilenden kisa olmustur (Barry, 2007).

1970’11 yillarin basinda kabin memurlugundaki cinsiyet¢i yaklasima karsi bir tavir
olusmaya baslamis, medeni durum ve cinsiyete bakilmaksizin ise alimlar baslamistir. Bu
donemde gorsellikten ziyade giivenlik olgusu 6n plana ¢ikmaya baglamis ve istthdam bu
yonde yapilmaya basglanmistir. Yasanan bu gelismeler meslekteki ortalama calisma
siirelerine de etki etmis ve ortalama calisma siireleri bu donemde 8-9 yila kadar ¢ikmistir

(Tiemeyer, 2013).
1.2.3. Kabin Memurlugunun Meslek Olusu

31 Mayis 1980 tarihinde Kabin Memurlugu “meslek” olarak kabul edilmistir. Bu
tarih giiniimiizde de “Diinya Kabin Memurlart Giinii” olarak kutlanilmaktadir. Bu tarihe
kadar gegen slirede Kabin Memurlugu meslek olarak goriilmemis, ¢alisanlar ise bu nedenle
bircok hak kaybina ugramistir. Kabin Memurlugunun gercek bir meslek olarak goriilmeye
baslamasindan sonra hak ettiklerini almaya baslayan kabin memurlarinin ortalama c¢aligma
stireleri de artmig ve bu donemden sonra goreve baglayan kabin memurlarindan bazilar

emekli olana kadar bu gorevi siirdiirmiistir.
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1980 yili sonrasinda birgok birlik, dernek ve sendika kurulmus, bu kurumlar
havayolu ¢alisanlarinin ¢alisma kosullarinin standardize edilmesinde kural koyucu haline
gelmistir. Havacilik alaninda yasanan gelismeler ile birlikte konulan bu standartlara,
uymayan havayolu isletmelerine cezalar ve kisitlamalar getirilerek uyulmasi zorunlu hale
getirilmistir. Getirilen tim bu kurallar, yasanan gelismeler ile siirekli revize edilerek

giintimiiz kosullarina uyumlu hale getirilmektedir.
1.2.4. Tiirkiye’de Kabin Memurlugu

Tiirkiye’de Kabin Memurlugu 1946 yilinda baslamistir. Ilk Kabin Memuru,
Tirkiye’deki kullanilan adiyla “Hostes” Adile Tugrul olmustur (Dereli, 2019). Havaci
Kamarot olarak adlandirilan Adile Tugrul’u yurt dist uguslarinin baslamasiyla dort kadin
daha takip etmistir. Yolcu gemilerinde yolculara hizmet veren kisiler olarak adlandirilan
kamarotlar, ugak icinde o donemde havaci kamarot olarak anilmistir. Diinyadaki
orneklerinin aksine Tiirkiye’de kabin memurlar1 hemsirelerden tercih edilmemis, secilen
kabin memurlarina telsiz kullanimi 6gretilerek yolcu hizmeti diginda telsizci olarak gorev
verilmistir. 1950 yilinda Kabin Memurlar1 hizmetten ¢ekilmis ve gorevlerini makinistlerin
yapmast beklenmistir. Ancak bu durum yalnizca iki y1l siirmiistiir. 1952 yilinda o donem ad1
Devlet Havayollar1 olan Tiirk Havayollar1 tekrar kabin memuru istihdam etmeye baslamistir

(Dereli, 2019).

Tiirkiye’de kadin kabin memurlarina evlenmeme, ¢ocuk sahibi olmama gibi sartlar
konulmamis ancak tiim diinyada oldugu gibi boy-kilo sartlar1 getirilmistir. 1970’11 yillardan
itibaren de erkek kabin memurlar: da istthdam edilmistir. Gliniimiizde Tiirk Havayollari’nda
gorev yapan kabin memurlarinin ortalama caligma siireleri ile diger 6zel havayolu
isletmelerinde ¢alisan Kabin Memurlarinin ortalama caligsma siireleri arasinda ¢ok biiyiik

fark bulunmaktadir.
1.3. Kabin Memurlarinin Ise Alim ve Egitim Siirecleri

Ucusun emniyetli, glivenli ve konforlu bir sekilde ger¢eklesmesi i¢in hava aracinin
kabin boliimiinde gorev alan Kabin memurlar;; SHGM tarafindan yayimlanan ilgili
mevzuatlarda belirtilen gereklilikleri saglayarak egitimlerini basari ile tamamlayan ve bunun
sonucunda “Kabin Memuru Sertifikasi” almaya hak kazanmis kisilerdir (Kabin memuru
adaylari, shgm.gov.tr, 2021). Bu gereklilik ve egitim siiregleri yaklasik olarak alti ay

surmektedir.
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Sivil havaciligin tim faaliyetlerinde oldugu gibi kabin memurlarin1 da ilgilendiren
biitiin stirecler, SHGM tarafindan onayli isletme el kitaplarinda ya da isletme igi
prosediirlerde yazili olarak saklanmak zorundadir. Kayit altina alinan tiim egitim siireci her
yil diizenli olarak yurt i¢ci ve yurt dist otoritelerce denetlenmekte ve eksiklikler

goriildiigiinde agir yaptirrmlar uygulanmaktadir.

Kabin memurlar1 adaylar1 asagida belirtilen iki agamayi basari ile tamamladiktan
sonra kabin memuru olmaya hak kazanmakta ve {i¢lincli asama boyunca da siirekli olarak

egitime ve kontrollere tabi tutulmaktadir.
e Miilakat ve Ise Alim Siireci
e Egitim Siireci
e Operasyon Siireci

1.3.1. Kabin Memurlar1 Miilakat ve Ise Alim Siireci

Tanimda belirtilen asgari gereklilikleri karsilayan adaylar ile bir sonraki adima
gecilmekte ve cesitli sinavlar uygulanmaktadir. Yazili ve sozlii yabanci dil sinavi, kisilik
envanteri, miilakat, psikolojik test bu siireglere 6rnek olarak verilebilir. Biitiin siirecleri

tamamlayan adaylara son teklifler yapilarak egitim siirecine baglanilmaktadir.

Egitim silireci baslamadan Once adaylarin ‘“ugusa elveriglilik raporu” almasi
gerekmektedir. Bu rapor, SHGM nin kabul ettigi hastanelerden alinan ve adayin fiziksel ve
ruhsal olarak kabin memurlugu yapabilecegini gosteren belge niteligi tasimaktadir. Raporu

alamayan adaylar egitime baglayamamaktadir.
1.3.2. Egitim ve Operasyon Siireci

Kabin memurlari, teorik ve uygulamali olarak egitimler almakta ve bu egitimlerin
sonunda da simavlara tabi tutulmaktadir. Teorik egitimler sonrasinda yazili olarak yapilan
smavlar ve uygulamali egitimler sonrasinda da simiilatér ortamlarinda acil durum

senaryolarinda yasanabilecek tehlikeli durumlarin uygulamalarini gerceklestirmektedirler.
1.3.3. Egitim Siireci

Egitim stireleri, isletmelere gore degiskenlik gostermekle birlikte, SHGM tarafindan

onaylanmis isletme egitim el kitaplar1 dogrultusunda yapilmaktadir. Teorik, pratik ve ugus
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egitimi olarak ii¢ bolimii de basariyla tamamlayan aday, kabin ekibi olarak uguslara
planlanmaktadir. Tiim egitimler SHGM nin koydugu kurallar ¢ergevesinde yapilmakta ve
kayit altina alinmaktadir. Kabin memurlugu egitimi, “temel egitim” olarak adlandirilan

egitim ile baglamakta ve ucus egitimi ile son bulmaktadir.
1.3.3.1. Temel egitim

Kabin memurunun ugus hayati siiresince yalnizca bir kez alacagi Temel Egitim’ de
yer verilmesi gereken konular Sivil Havacilik Genel Miidiirliigiiniin ilgili mevzuatlarinda
belirtilmistir (Ugakla Ticari Hava Tasima Isletmeciligi Operasyon Usul ve Esaslar1 Talimati
- EK-40 Temel Emniyet Egitimi, 2021).

SHT OPS-1 Ek-40, Ek-44 ve Ek-45’ te yer alan konulardaki amag¢ kabin memurunun

normal emniyet usullerine ve acil durum prosediirlerine genel anlamda hakim olmasidir.
1.3.3.2. Yangin ve duman egitimi

Kabin memurlari, olas1 acil durum senaryolaria gore teorik ve uygulamali egitimler
almaktadir. Bunlardan ilki ucak igerisinde g¢ikabilecek bir yangin durumunda nasil
davranmalar1 gerektigi ve neler yapmalar1 gerektigi ile ilgilidir. Yangin durumunda;
yangmin ¢esidine, ¢iktigi yere ve etrafinda bulunan maddelere gore miidahale etmesi
gerekmektedir. Bu nedenle bu egitimde oncelikli olarak yanginlarin siniflandirilmasi ve her

yangin sinifi i¢in kullanilmasi gereken sondiiriiciiler hakkinda adaylara bilgi sunulmaktadir.

Ucak igerisinde yangin riski tasiyan boliimler bulunmaktadir. Yolcularin oturdugu
kabin boliimiinde panellerin arka kisminda milyonlarca kilometre uzunluga ulagan kablolar,
havalandirma ve klima borular1 ve acil durumlarda yolculara oksijen saglayan ve bas iistii
panellerinin i¢ kismina yerlestirilmis olan kimyevi tiipler bulunmaktadir. Bu kablo ve boru
y1gmi igerisinde yasanabilecek kisa devreler ya da yolcularin bilingli ya da bilingsiz sekilde
bu alanlara zarar vermesi durumunda yasanabilecek yanginlara “kabin yangini” adi
verilmektedir. Bunun yani sira yolcularin yaninda tasidigi harici batarya, telefon gibi
cihazlarin asir1 1sinmasi sebebiyle de yasanabilecek yanginlar da yine ayni isimle
anilmaktadir. Kabin memurlar1 bu tip yanginlara nasil miidahale edilmesi gerektigine dair

egitim almaktadir.

Ugaklarda hem yolcularin konforu hem de ugus ekibinin ihtiyaclarini gidermesi i¢in

ucagin yolcu ve ekip kapasitesiyle orantili olacak sekilde tuvaletler bulunmaktadir. Bu
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tuvaletlerde; klozetler i¢in vakum sistemi, lavabolar i¢in de su 1siticist sistemi
bulunmaktadir. Bu sistemlerin asir1 1sinmasit ya da arizalanmasi sebebi ile yanginlar
olusabilmektedir. Ayrica yasak olmasma ragmen yolcular tuvaletlerde kurallara aykiri
davranarak sigara igmeye kalkigsabilmektedir. Kapali bir alan ulan tuvalette olasi bir
yanginin ge¢ fark edilmesi, telafisi olmayan sonuglar dogurabilmektedir. Bu nedenle tim
ucaklarin tuvaletlerinde duman detektorii ve lavabolarin alt kisminda da ¢6p kutularinda
cikabilecek yanginlara otomatik olarak miidahale eden yangin sondiiriiciiler bulunmaktadir.
Ayrica kabin memurlar1 da olasi yanginlarin oniine ge¢mek i¢in ugus boyunca her 15
dakikada bir tuvaletleri kontrol etmektedir. Kabin ekibi egitimlerinde tuvalet yanginlarina

miidahale konusu da islenmektedir.

Havayolu isletmeleri uguslarda yolcularin ve ucus ekibinin yemek ihtiyaclarini
karsilamaktadir. Bu yemekler genel olarak ucaga donuk vaziyette getirilmekte ve
tiiketilecegi zaman ugaklarda bulunan firinlarda 1sitilmaktadir. Bunun yani sira yolcularin ve
ucus ekibine sicak icecek saglamak adina su 1siticilart da bulunmaktadir. Ugaklarda firin ve
su siticilariin  bulundugu ve ikram hazirliklarmin  yapildigi alana  “galley” ismi
verilmektedir. Ugagin mutfagi olan galleylerde bulunan bu 1s1 kaynaklar1 sebebiyle de
yanginlar olusabilmektedir. Elektrik kaynakli olabilen bu yanginlara nasil miidahale

edilmesi gerektigi de bu egitimin konular1 arasinda yer almaktadir.

Yolcularin ugus esnasinda eglenceli vakit gecirebilmeleri ve ugagin nereden
uctugunu gorebilmeleri icin bircok ucakta “Kabin i¢i eglence sistemi (IFE)” bulunmaktadir.
Yolcularin koltuklarinin arkasinda ya da bas lstii panellerinde bulunan ekranlarda video
oynatma, miizik ¢alma ve oyun oynama imkani sunan bu sisteme ait kablolar tiim ugak
boyunca yayilmaktadir. Bu sistem kabin amiri tarafindan merkezi olarak kontrol edilmekte
ve yolcularin kullanimina sunulmaktadir. Olas1 bir kisa devre sonucunda yine yangina sebep
olabilecek bu sisteme nasil miidahale edilecegi de kabin memurlarma egitimlerde

anlatilmaktadir.

Ucaklar, olas1 her tiirli risk onceden tespit edilerek tasarlanan ve bircok test
asamasindan gecerek iiretilen araclardir. Karmasik kokpit dizayn1 da onlarca teste tabi
tutulmaktadir. Ancak insan hatasi ya da sistemsel sorunlar yine de yasanabilmektedir.
Kokpit i¢cinde ¢ikan yanginda kabin ekibinin kokpit ekibine yardimci olmas1 gerekmektedir.

Yangin egitimlerinde bu konu iizerinde de durulmaktadir.
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Yanginin olusabilecegi alanlar, yangin ¢esitleri hakkinda bilgilendirilen kabin ekibi,
bu yanginlarda kullanilmak {iizere ucaklara yerlestirilmis olan; BCF yangin sondiiriicii
(Halon ve Dreon gazli sondiiriicii), su glikollii sondiiriicii, 1s1 gecirmez (kevlar) eldiven,
balta, duman gozligii, viicudu alevlerden koruyan smoke hood, el feneri ve PBE olarak
adlandirilan ve yogun dumanla miicadele esnasinda kabin ekibine oksijen saglayan
ekipmanlarin nasil kullanildig1 da yangin egitimlerinde kabin ekibine uygulamali olarak

gosterilmektedir.
1.3.3.3. Suda hayatta kalma egitimi

Havayolu isletmeleri, ucuslarini genel itibariyle karaya yakin sekilde icra etmek
tizere ugus plani hazirlar. Ancak birgok ugusta bu durum imkansiz hale gelmektedir. Deniz,
okyanus gibi biiyiik su kiitleleri lizerinden yapilan uguslarda yasanabilecek olasi acil
durumlarda u¢agin su lizerine ini§ yapmast gerekebilmektedir. Boyle durumlarda kurtarma
ekipleri bolgeye ulasim saglayana dek gegecek olan siirecte kabin memurlari, yolcular

giivenli bir sekilde hayatta tutmaya ¢alismakla yiikiimliidiir.

Deniz ve okyanus lizeri ugus yapan tiim ugaklarda olas1 acil durum senaryolari i¢in
ithtiya¢ duyulabilecek birgok ekipman mevcuttur. Su tizerinde kalmaya yarayacak botlar, can
yelekleri, isaret fisekleri bunlardan bazilaridir. Kabin memurlart yiikiimliilikleri
cergevesinde bu ekipmanlarin kullanimi ve acil durumda yapilmasi gerekenlerle ilgili olarak

egitilmektedir.
1.3.3.4. Hayatta kalma egitimi

Ucaklar, kara aracglarinin aksine her ucus sonrasinda bir dizi kontrolden ge¢gmekte ve
tamamen gilivenli olduguna kanaat getirilmeden bir sonraki ugusa verilmemektedir. Ucak
seyahatinde 6liim olasilig1 52.6 milyonda bir olmasina ragmen (UHUM-MEDAK, 2007) dis
etkenler ya da insan faktorii sebebiyle yine de kazalar olusabilmektedir. Olusabilecek bu
kazalardan sonra yolcularin, kurtarma ekipleri gelene kadar giivenli bir bolgede hayatta
kalmalarinda yine kabin memurlarinin sorumluluklari bulunmaktadir. Bu nedenle survival

egitimi temel egitimin bir pargasi olmustur.

Hayatta kalma egitiminde kabin memurlari; arama kurtarma isaretleri, hayatta kalma
teknikleri, yasami devam ettirebilmek i¢in gerekli ana prensipler ve hayatta kalmay:

etkileyen faktorler konusunda bilgilendirilmektedir.
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1.3.3.5. Tibbi konular ve ilkyardim egitimi

Uguslarin kalkis, diiz ugus (seyir) ve inis olmak {izere ii¢ asamasi bulunmaktadir.
Seyir yiiksekligine ulasan bir ucagin yakinda bulunan bir havaalanina inmesi yaklasik olarak
15 - 20 dakika stirmektedir. Solunum durmasi, kalp krizi gibi saniyelerin énemli oldugu
saglik sorunlarina ilk miidahalenin yapilabilmesi i¢in tiim kabin memurlar ilkyardim
egitimi almakta ve ilkyardimci sertifikasina sahip olmaktadir. Uguslarda yasanabilecek
saglik sorunlarinda, tibbi yardima ulasana dek gececek siirede ugak i¢inde bulunan kisilerin
hayatta kalabilmeleri icin gerekli ilkyardim miidahalelerini yapmak kabin memurlarinin

gorev ve sorumluluklari arasinda bulunmaktadir.
1.3.3.6. iletisim egitimi

Ucaklar bir ucusu gerceklestirirken; kokpit ekibi ile kabin ekibi, kabin ekibi ile yer
operasyon ekibi, kokpit ile kule ve kokpit ile yer operasyon gorevlileri arasinda siirekli
olarak bir bilgi akisi bulunmaktadir. Ugus Oncesinde ugaga gelen ugus ekibi kontrollerini
gerceklestirdikten sonra kokpit ve kabin ekibi teyitleserek yolcularin u¢aga alinmasina onay
verir ve yolcu alimi i¢in yer operasyon ekibine bilgi verilir. Yer operasyon gorevlisi tiim
yolcularin ucaga geldiginin bilgisini kabin ekibine verir ve kabin ekibi belirtilen sayida
yolcunun ugakta olduguna emin olduktan sonra bu bilgiyi kokpit ekibine iletir. Kokpit ekibi
ucagin yolcu kapisini kapatma onayimi kabin ekibine ilettikten sonra kule ile iletisime
gecerek ucagin geri hareketine baslamak ve motorlar1 ¢alistirmak icin kuleden izin alir.
Ucgagin geri hareketini saglayan “push back™ araci ile de iletisim saglayarak operasyonunu

surdurir.

Ugagin geri hareketi tamamlandiginda motor c¢alistirma islemi de tamamlanmis olur.
Push back araci geri itme gorevini tamamladiginda ugak ile baglantisini keser ve motorlarin
da calistigini, herhangi bir problem olmadigini kokpit ekibine bildirir. Ugak piste dogru
kalkis i¢in hareket ederken kabin ekibi de yolcularin ugus dncesi hazirliklarini gergeklestirir.
Kabin ekibi kabinin ugus i¢in hazir olduguna emin olduktan sonra kokpite bilgi verir ve
kalkis i¢in yerlerini alir. Pist bagina gelen ucak tekrar kule ile irtibata gecerek kalkis iznini
alir ve kalkis gerceklestirilir. Kalkis sonrasinda da kokpit ile kule ve kokpit ile kabin ekibi
arasinda siirekli iletisim s6z konusudur. Bu karmasik iletisim aginda bilgi akisinda

yasanacak herhangi bir aksaklik ¢ok biiylik sonuglar dogurabilmektedir.
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8 Agustos 1989 tarihinde BMA sirketine ait bir Boeing 737-400 tipi ucagin,
Londra’dan kalkisindan kisa siire sonra kokpitinde duman olusmus, kaptanlar bu dumanin;
kokpite hava saglayan sag motordan geldigini diisiinmiis ve sag motoru durdurmustur.
Kabin memurlar1 ugagin kabininden motorlar1 gérebilmesine ragmen pilotlar kabin ekibi ile
iletisime ge¢gmemis ve sonucunda yangin olmayan motoru durdurmustur. En yakin
havaalanina acil inis gerceklestirmeye calisirken saglam motorun kapatilmasiyla tiim itis

giiciinii kaybeden ugak diismiis ve 46 kisinin 6liimiine sebep olmustur (UTED, 2020).

Ugak igerisinde gorev alan tiim calisanlar arasinda yasanacak olan iletisim
eksikliginin sonuglar1 ¢ok biiyiik olabilmektedir. Yalnizca ekipler arasinda degil yolcularin
da iletisim siirecine katilmalar1 i¢in uygun ortami yaratmak kabin memurlarinin gorevidir.
Ugak icinde ya da disinda anormal bir durum goriildiiglinde, yolcularin kabin ekibiyle
iletisime ge¢cmekten c¢ekinmemesi i¢in gereken ortam yaratilmalidir. Bu nedenle kabin

memurlar1 yogun bir iletisim egitimine tabi tutulmaktadir.
1.3.3.7. Disiplin ve sorumluluklar egitimi

Kabin memurlar1 goérevli oldugu her ugusta yiizlerce insanin sorumlulugunu
tagimaktadir. Goriinen gorevleri yolculara hizmet etmek olsa da asil gorevleri yolcularin
giivenle seyahatlerini tamamlamalarini saglamaktir. Bu gorevi yerine getirirken uymalari
gereken kurallar, ucak icinde ve disindaki sorumluluklari, yolculara, ekibe ve calistiklari
isletmeye karsi ve sivil havacilik otoritelerine karsi olan sorumluluklari, bu egitimde

verilmektedir.
1.3.3.8. Ekip Kaynak Yoénetimi (CRM) Egitimi

Iletisim ile benzer dzellikler gosteren bu egitimde insan faktorii, farkindalik, liderlik,
stres yonetimi, karar verme asamalari, yolcu ve ekipler arasi iletisim ve teknikleri, 6zel
durumlu yolcularla iletisim, motivasyon, sinerji ve yolcularin ve ekibin yasayabilecegi
sendromlar konular1 ele alinmaktadir. 1980°li yillara kadar yasanan bir¢ok kazanin ana
sebebinin CRM olmasi1 sebebiyle bu yillardan itibaren e§itimine 6nem verilmis ve CRM

kaynakli kazalarda azalmalar goriilmiistiir.
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1.3.3.9. Tehlikeli maddeler egitimi

Tiirkiye’de yolcu veya kargo hava araglari ile “Tehlikeli Madde” olarak
nitelendirilen yiik tasimaciligi yapmak isteyen isletmeler SHGM’ den DGR yetkisi almak

zorundadirlar.

DGR yetkisi ruhsatin gegerlilik siiresi dahilinde kullanilabilir. Ticari Hava Tasima
Isletmeleri Yonetmeligi (SHY 6A) kapsaminda ruhsatlandirilan isletmelerin yetkisi,
ruhsatlarinin gegerli oldugu siire boyunca devam eder. Her y1l gergeklestirilecek operasyon
denetlemelerinde s6z konusu yetkiye iliskin bir uygunsuzluk tespiti halinde ise askiya alinir
veya iptal edilir. SHY 6B kapsaminda ruhsatlandirilan isletmeler ise yetkilerinin temdit
edilmesi (uzatilmasi) i¢in bitim tarihinden asgari 30 gin 6nce SHGM’ye basvuruda

bulunmalar1 gerekmektedir.

Isletmelerin DGR yetki talebi SHT OPS-1 Alt Bélim R ve ICAO Doc.9284
kapsaminda degerlendirilir. Yetki talebi su sekilde degerlendirilir:

Isletme tasimak istedigi maddelerin tanimi ve gergeklestirmesi planlanan operasyona
iliskin bilgileri igeren bir yazi ile Genel Midiirliige bagvurur. Konu yetkili personeller
tarafindan degerlendirilir. Uygun goriilmesi halinde isletmeye bildirilir ve bir bagvuru

dokiimani hazirlayarak SHGM’ye sunmalari istenir. Bagvuru dokiimaninda:

e Pilot ve Kabin ekibinin ilgili DGR kategorisine uygun egitim kayztlart,

e PART A, PART D, GOM, CCM ve CCTM dokiimanlarinin onay sertifikas1 ve ilgili

sayfalari,

e Isletmenin giincel DGR dokiimanlarma erisimine sahip oldugunu gosteren dokiiman
abonelik bilgileri (Uluslararas1 kuruluglar olan ICAO’nun yayimladigi Docs ve
IATA her y1l giincelleyerek yayimladigi DGR kitabi),

e [sletmenin kalite biriminin séz konusu islemler ile alakali yaptigi denetim ve

kontrollerin kayitlar

e Bagvuru Ek’inde (shgm.gov.tr), giincel “Hizmet Tarifesi”’nde “Ugus Operasyon
Daire Baskanlig1 — Ucus Operasyon Miidiirliigii — Ozel Yetki Onay1” kisminda “ilk
Verilis” siitununda kendi isletme ruhsat kapsamlarina uygun hizmet bedeline iliskin

O0deme dekontunu da sunmalar1 gerekmektedir.
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Isletmenin sunmus oldugu bilgi ve belgelerin uygun gériilmesini miiteakip, yapilan
calismalar1 yerinde gorme adma bir denetleme gergeklestirilir. Yapilan degerlendirmeler
sonucunda uygun goriilmesi halinde, isletmenin Hizmet Tarifesinde “Ugus Operasyon Daire
Baskanligi — Ugus Operasyon Miidiirliigii — Isletme Sartlar” kisminda “Ilave Degisiklik
Ucreti” siitununda kendi isletme ruhsat kapsamlara uygun hizmet bedeline iliskin 6deme
dekontunu sunmasini miiteakip, isletmeye ait Isletme Sartlarina ilgili hava araci tipi igin

DGR yetkisi islenir.

Tehlikeli madde tasinmayacak olsa dahi ugaklarda zorunlu olarak bulundurulmasi
gereken ve tehlikeli madde statiisiinde bulunan bazi ekipmanlar mevcuttur. Bu nedenle tiim
pilotlar ve kabin memurlar tehlikeli maddeler egitimi almak zorundadir. Alinan egitimler
IATA’nin koymus oldugu minimum gereklilikler cercevesinde ve her yil yenilenen ve

giincellenen bilgiler dogrultusunda verilmektedir.
1.3.3.10. Ugak tip egitimi

Kabin memurlar1 gérev yapacaklar1 ugak tipine gore egitime tabi tutulmaktadir. Bir
kabin memuru en fazla dort ucak tipinde gorev alabilmekte ve tiim bu tipler i¢in ayr teorik
ve pratik egitimler almaktadir. Kapilarin nasil agildigi, acil durum techizatlarinin nerede
bulundugu, u¢agin yolcu kapasitesi, koltuklarin dizilimi gibi konular, tip egitiminin igerigini
Olusturmaktadir. Kabin memurlar1 egitimini almadiklar1 bir ucakta gorevli olamamaktadir.
Diger tiim egitimlerde oldugu gibi tip egitimlerinin de her yil tazeleme -egitimi

yapilmaktadir.
1.3.3.11. Pratik egitim

Temel egitim slireci sonunda kabin memuru adaylar sinavlara tabi tutulmaktadir.
Sinavlarda bagarili olan adaylar egitimin ikinci kismi olan pratik egitime ge¢meye hak
kazanmaktadir. Pratik egitimde adaylar “mock up” merkezi olarak adlandirilan uygulamali
egitim  merkezlerinde, teorik  olarak  aldiklar1  egitimlerin  uygulamalarin
gerceklestirmektedir. Ucak igerisinde kullanilan tiim malzemeleri tanima ve dokunma
imkan1 saglayan bu merkezlerde ayrica iic boyutlu hareket eden ucak simiilatorleri
bulunmaktadir. Bu simiilatorlerde olast acil durum senaryolar1 canlandirilmakta ve adaylarin
bu acil durumlara miidahale etmesi istenmektedir. Yangin, duman, karaya acil inis, suya acil
inis, hastalanan yolcu, hastalanan pilot gibi senaryolarda adaylarin performansi denetgi

egitmenler tarafindan gézlemlenmekte ve degerlendirilmektedir.
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1.3.3.12. Ugus egitimi

Temel ve pratik egitimleri basar1 ile tamamlayan adaylar egitim ucuslarina katilmaya
hak kazanmaktadir. SHGM’ nin koydugu kurallara gore en az 10 sektor alistirma ugusuna
katilmalar1 gerekmektedir. Bu uguslarin ilkinde yalnizca gbzlem yapan adaylar ilerleyen
ucuslarla birlikte gérev ve sorumluluklar1 yerine getirmeye baslamaktadir. Tiim aligtirma
ucuslarinda egitmen kabin amiri gozetimi altinda bulunan adaylar 10 sektér ucusu
tamamladiktan sonra gézlemlendikleri egitmen kabin amirinin raporu dogrultusunda kabin
memuru olmaya hak kazanir, basarisiz olan adaylar ise yeniden tiim egitim siirecine tabi
tutulmaktadir. Ayni siireci tekrar yasayan adayin, yine basarisiz olmasi durumunda isletme

ile ilisigi kesilmektedir.

Tiim bu zorlu egitim siireci, yolcularin ve ugagin emniyetinin saglanmasi, kaza ve
olaylarin en aza indirilmesi ve giivenli bir ulasim saglanmasi i¢in verilmektedir. Verilen tiim
egitimler her yil tazeleme egitimleri ile desteklenmekte ve giincel tutulmaktadir. Gegmisten
giinlimiize yasanan bir¢ok kazada kabin memurlarinin gorev ve sorumluluklarini yerine
getirdigi durumlarda yasam kaybmin azaldigi goriilmiis, yogun olarak siirdiiriilen

egitimlerin de gbrev ve sorumluluklarini yerine getirmede etkin oldugu gézlemlenmistir.
1.4. Kabin Memurlar:1 Operasyon Siireci

Miilakat ve ise alim siireclerinde basarili olan kabin memuru adaylari egitim
stirecinde yapilan smav ve uygulamalarda da basar1 gosterdigi takdirde kabin memuru
olarak gorev yapmaya baslamaktadir. Gorevleri yalnizca yolculara ikram hizmeti sunmak
olarak goriinen kabin memurlarinin gorev ve sorumluluklar1 birgok meslek dalinda olmadigi

kadar karmasik ve c¢oktur.
1.4.1. Kabin Memurlarinin Gorev ve Sorumluluklar:

Kabin memurlari, kabin igerisinde kokpit kapisi itibariyle baglayan ve kabinin en
arka boliimiinde bulunan “galley” (arka mutfak) olarak adlandirilan boliimiine kadar olan
alandan sorumludur. Kabin memurlarinin kokpit icerisinde ya da ucagin dis boliimiinde

herhangi bir gérev ve sorumlulugu bulunmamaktadir.

Genel anlamda, her kabin memurunun asli olarak sorumlu oldugu ugagin sag ya da
sol tarafinda bulunan c¢ikis kapist bulunmaktadir. Bu sorumluluk hem normal operasyon

kosullarint hem de acil durum kosullarin1 kapsamaktadir. Normal operasyonel kosullarda
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isletme operasyon el kitaplarinda belirtilen yontemler kullanilarak sorumlu ¢ikis kapilarinin
acilmasi ve kapatilmasi, acil durum kosullarinda da yine isletme operasyon kitaplarinda
belirtilen yontemler kullanilarak agilmasi, eger dis kosullar emniyetsiz ise kapali tutulmasi

sorumluluklar arasinda yer almaktadir.

Kabin memurlarmin servis ile ilgili gorevleri isletmelere gore degiskenlik
gostermektedir. Servis, havayolu isletmesinin uygun gordiigii {irlin ve malzemelerin ucaga
yiiklenmesi sonrasinda yine isletme tarafindan belirlenen akis ve diizen ¢ergevesinde
yolculara sunumunun gergeklestirilmesi olarak 6zetlenebilir. Yurtdis1 uguslarda giimriiksiiz
triinlerin satiglarinin yapilmasit bu kapsam icerisinde degerlendirilmektedir. Servisin
yapilmasinda dikkat edilecek hususlar ve usuller ile ilgili egitimler, isletme tarafindan

aktarilmaktadir.

Kabin memurlarinin emniyet ve giivenlik ile ilgili gorevleri iki temel baslik altinda

toplanabilir (EU Commission, 2011):

e Emniyet ve giivenligi tehdit edebilecek bir durumun olusmasini Onlemek icin
gozlemler yapilmasi ve iletisimlerin saglanmasi (6rnegin kabin igerisinde yangin /
duman olusumu engellemek icin belirli periyotlarda kabinin / tuvaletlerin

gozlemlenmesi).

e Alinan biitlin 6nlemlere ragmen, olusan acil durumlarda, yolcularin emniyet ve
giivenligini saglamak adina, miimkiin olan en az yaralanma ile en ¢abuk sekilde acil
durum prosediirlerinin uygulanmasi (6rnegin acil bir durum s6z konusu oldugunda
Kaptan Pilotun talimatin1 alarak ucakta bulunan biitiin yolcu ve ekibin ugak

sertifikasyonunda test edilmis siireler igerisinde tahliye edilmesi).

Kabin memurlar1 gorevli olduklar1 tiim uguslarda yolculari, kabin i¢ini, tuvaletleri,
pilotlar1 ve ucagin camlarindan goriindiigii kadariyla ugagin disin1 gozlem altinda
tutmaktadir. Motorlarda olusabilecek sorunlar, tuvalet ve kabin i¢inde ¢ikabilecek yanginlar,
kural dis1 davranan yolcular, pilotlarin anormal davraniglar1 gibi tiim olasi senaryolara karsi

her zaman teyakkuz halinde goérev yapmalar1 gerekmektedir.

Kabin memurlarinin ve amirlerinin farkli gérev ve sorumluluklart bulunmaktadir.
Kabin memurlarinin uguslardaki baslica gérev ve sorumluluklari; isi geregi kontrol etmesi

gereken tiim ekipmanlar1 kontrol ederek miisteri glivenligini saglamak adina gerekli tiim
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tedbirleri almak, ugus oncesi ve sonrasinda olumlu ya da olumsuz yasanan tiim durumlar
raporlamak, isletme kurallar1 geregi yapmasi gereken giivenlik kontrollerini yaparak ilgili
evraklar1 doldurmak, kabin memuru el kitabinda kendisine verilen tiim gorevleri eksiksiz
yerine getirmek ve yolcularin konforu i¢in gerekli tiim hizmetleri sunmaktir. Bu hizmetleri

sunarken kurallarin disina kesinlikle ¢ikilmamasi gerekmektedir.

Kabin memurlar1 gérevlerini icra ederken isletmeyi temsil ettiklerini unutmamalidir.
Bu nedenle tliniformalarina, kisisel bakimlarina da en {ist seviyede 6zen gostermelidir. Ugus
bitse de Ttniformalar1 tzerindeyken isletmelerini temsil etmeye devam ettiklerini

unutmamalidir.

Kabin amirleri ise kabin memuru gorev ve sorumluluklariin yani sira ekipte
bulunan kabin memurlarinin gorevlerini eksiksiz sekilde yerine getirip getirmedigini kontrol

etmekle ve kabin kokpit iletisiminin kurulmasini saglamakla yiikiimliidiir.
1.4.2. Kabin Memurlarinin Cahsma Kosullari

Yolcu tasimaciligi igin tiiretilmis ve havacilik otoriteleri tarafindan ugusuna izin
verilmis olan, 19 ve lizerinde yolcu koltuguna sahip tiim hava araglarinda bir veya birden
fazla yolcu tasimaciligi yapilmast durumunda kabin memuru gorevlendirilmesi
gerekmektedir. Ugaklarin konfigiirasyonlarina bagl olmak kaydiyla, uguslarda her 50 yolcu

icin en az bir kabin memuru gérevlendirilmesi gerekmektedir.

Ucus ekip planlamalar1 asgari 24 saat Once yaymlanir ve kapsama periyodu 15
giinden az olamaz. Planlama yapilirken ana iis disindaki ucus harekatinda olabilecek
degisiklikler dikkate almmmak zorundadir. Bu planlamanin bu talimattaki hususlari

kapsamasi ucucu ekip planlama ve koordinasyon sorumlusu vasitasiyla yuriitiiliir.

Gorev verilen ucucu ekibin, hava araci tipine uygun olarak, ilgili kanun ve
yonetmelikler ile isletme talimatlarinda aranan 6zellikleri tasimasi, yiirlirlitkte bulunan sivil
havacilik mevzuati ile 6n goriilmiis diger sartlara haiz olmasi zorunludur. Tasidig
ozelliklerin yazili olarak bulundugu gecerli lisans ve sertifikalarin, gorevli oldugu siire

boyunca ugus ekibinin yaninda bulunmasi gerekmektedir.

Havayolu isletmeleri, her bir ucucu ekip i¢in bir ana iis belirlemek ve bagh
bulunduklar1 Sivil Havacilik Otoritesine bildirmek zorundadir. Sivil Havacilik Otoriteleri bu

iislere gore azami ve asgari ucus ve dinlenme siireleri hesaplarin1 kontrol etmektedir.
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Kabin ekiplerinin ugus siiresi ve ugus gorev siiresi olarak adlandirilan g¢aligma
stireleri bulunmaktadir. Ugus siiresi; yolcularin ugaga girdikten sonra ugagin ilk hareketi ile
baslayan, varilacak noktada ucak tamamen durduktan sonra kapilarin agilmasiyla son bulan
siiredir. Ugus gorev siiresi ise planlanan ugus saatinden 60 dakika once baslayip, tim
yolcular ucag terk ettikten 30 dakika sonrasina kadar gegen siireyi kapsamaktadir. Her bir
kabin ekip iiyesi i¢in, ugus siiresi birbirini takip eden 30 giinde 110 saati, birbirini takip eden
90 giinde 300 saati, bir takvim yil1 i¢erisinde de 1000 saati asamaz. Ugus gorev siiresi ise
higbir sekilde haftalik 56 saati, bir ay icerisinde 210 saati, li¢ ay icerisinde 500 saati, bir

takvim yil1 igerisinde ise 1800 saati gegemez.

Kabin memurlar1, hastalik, kaza gibi olast durumlara karsi ev, havaalani ya da
havaalanina yakin otellerde ndbetci ekip olarak da bekletilmektedir. Bir kabin memurunun
ucusu icra edemeyecegi bir durumla karsilasildiginda nébet¢i bulunan kabin memuru géreve
dahil edilir. Nobette gegirilen siire, ugus teblig edilmese dahi, kabin memurlarina dinlenme
sliresi verilmesini gerektirebilmektedir. Nobetci ekibe gorev verildigi takdirde, nobetgi
ekibin ucus goérev siiresi nobete baslama saatinde baslar, hicbir gorev verilmeyen ndbetci
ekiplere giinliik minimum dinlenme siiresi kadar dinlenme verilir. Nobet¢i ekip bu ndbeti
kendi ikametgahinda veya uygun konaklama tesisinde dinlenerek icra ediyorsa, gorev
verildigi takdirde ugus gorev siiresi verilen goérevin baslangic saatinde baslar. Kendi
ikametgahinda veya uygun konaklama tesisinde icra edilen ndbet siirelerinde gorev

verilmeyen nobetci ekiplere herhangi bir dinlenme siiresi verilmez.

Kabin ekipleri yaptiklar1 her ugus sonunda belirli bir siire boyunca dinlendirilmek
zorundadir. Yapilan ugusun siiresi, ugulan bolgenin zaman dilimi, ugusun ka¢ sektor olarak

icra edilecegi, dinlenme siiresinin ana kriterlerini olusturmaktadir.

Dinlenme siiresinin baslangici ugus goérev siiresinin bitimidir. Ana iisler disinda,
ucus gorev siiresinin bitiminden sonra yerlesim yerine ulasim bir saat ve ilizerinde ise o
taktirde dinlenme siiresi baslangici, yerlesim yerine ulasimin sona erdigi zamandir. Bu

zamanin tespitinden sorumlu kaptan pilotlar sorumludur.

Dinlenme siiresinin sona ermesi, yeni bir ugus gorev siiresinin baslangi¢c zamanidir.
Ana isler disinda, yeni bir ugus gorev siiresinin baslayacagi noktaya ulagim, bir saat ve
tizerinde ise, o takdirde dinlenme siiresinin sona erme zamani yerlesim mahallinden ayrilis

zamanidir. Bu zamanin tespitinden sorumlu kaptan pilotlar sorumludur.
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e 24 saat igerisinde ugucu ekibin her bir iiyesine ayr1 ayri en az 10 saat dinlenme
siiresi verilir. Bu 24 saatlik siire, bir 6nceki dinlenme siiresinin bitiminden itibaren

baslar.

e Ugus gorev siiresinin 14 saat iizerine ¢ikti§i durumlarda dinlenme siiresi, ucus

gorevinden hemen sonra ve son ugus gorevinin bittigi mahalde baglatilir.
e Ucus gorev siliresi 5 saat veya altinda ise dinlenme siiresi en az 8§ saattir.

e ilgili maddelerdeki hiikiimler uyarinca bir ugus gorev siiresi, 11 saat ve iizerine
arttirlldiginda asgari dinlenme siiresi 12 saate, ugus gorev siiresi 12 saat ve lizerine

arttirildiginda ise asgari dinlenme siiresi 14 saate arttirilir. (Tablo 1.2, 2.1)

e Her bir ugucu ekip iiyesine ayri ayri olarak, birbirini takip eden son 7 giin igerisinde,
dinlenme siiresinin baslatilma kriterleriyle ayni sartlarda olarak, en az bir kere 24

saat kesintisiz bos siire verilir.

e Ana iis, gecici iis veya konaklama meydanindan hari¢ meydanlara yapilacak uzun
menzil uguslarinda, ugus gorev siiresinin baslangic ve bitis zamanlar1 arasindaki
zaman dilimi farki 4 saat ve {lizerinde ise, diger bir konaklama meydanindaki asgari

dinlenme siiresi ugus gorev siiresi kadardir.

e Uzun menzil ugus gorevinde bir gbrev siiresinin basladigi ana iis ile konaklama
meydani arasindaki zaman dilim farki 4 saatten daha fazla ise, ayn1 zaman dilimi
farkliligin1 igceren ikinci bir gorev igin asgari dinlenme siiresi konaklama
meydaninda ugus siiresinin ii¢ (3) kat1 kadar verilir. Uygulama esaslar1 isletme
tarafindan belirlenmek {izere bu siire ayda bir defaya mahsus 24 saat olarak da

uygulanabilir.

¢ Bir ugus gorev siiresi sonrasi ana iis, gecici Uis veya konaklama meydanina dénen bir
ucucu ekibe dinlenme siiresi igerisinde egitim, ilave gorevler de dahil olmak iizere

hi¢bir gorev verilemez.

e Havacilik igletmeleri ana iisler disindaki yatili goérevlerde uygun konaklama tesisi ve

iase saglamak zorundadirlar.

e Ucucu ekip, yedek ekip olarak gorevlendirilir ve hi¢bir gorev verilmezse, yedek

ekibe bekleme siiresinin yarisi kadar dinlenme verilir.
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e Gegici ek gorev dinlenme siiresi, ucus gorev siiresine karsilik gelen dinlenme

suresidir.

e Havacilik isletmeleri ucucu ekiplere, dinlenme siiresince dinlenmenin maksadini
asacak sekilde ugus emniyetine zarar verebilecek faaliyetlerden uzak durmalari igin

uyulmasi gereken hususlari yazili olarak bildirirler.

Tim kabin ekiplerine bu dinlenme siireleri disinda yine otoritelerce belirlenen
miktarda “bos siire” verilmek zorundadir. Bos siireler sadece ana veya gegici tiste verilir. Bir
ayda verilmesi gereken 6 glinliik asgari bos siireler, ay i¢inde 2+2+1+1 seklinde gruplanarak
planlanir, gruplamadaki bitisik ¢ift bos gilinlerde bir tanesinin yeri, asgari 24 saat 6nce teblig
edilmek sartiyla, ay icinde havacilik igletmesi tarafindan degistirilebilir. Aylik bos siireler
kullanildig1 ay icine ve ayin iki yarisina esit dagitilir. 6 giinii gecen konaklamalarda bos
giinlerden biri konaklama meydaninda verilebilir. Bos siireler ¢alisilan giin sayisi ile orantili

verilir.

Havayolu isletmeleri ucaklar1 etkin sekilde kullanabilmek adina uguslarini tiim giine
yaymaktadir. Bu nedenle kabin memurlari giiniin her saatinde ugusa gidebilmektedir. Ugus
saatinin de dinlenme ve bir sonraki ucus gorevinde etkisi bulunmaktadir. Asagida bulunan
tabloda ugus ekibinin gorev alabilecegi azami siireler bulunmaktadir. Ugus saatine gore
caligma siireleri, uzun menzil uguslar i¢in gorev siireleri, asgari dinlenme siireleri ve azami

sureler bulunmaktadir.

Tablo 1.1. Azami Siireler (SHT-CC, 2016).

Siire Haftahk Ayhk U¢ Aylik Yilhk
UGS 56 Saat 210 Saat 500 Saat 1800 Saat
us 36 Saat 110 Saat 300 Saat 1000 Saat

Tablo 1.1°de belirtilen azami siirelerin uygulanmasinda belirli sartlar bulunmaktadir.

Bunlardan ilki ucusun siiresi, baslangic saati ve gorevli olunan ugusun inis sayisidir.

Asagidaki tabloda, gorevli ugus ekibinin gorev baslangi¢ saatlerine ve ugusun inis sayisina

gore calisabilecekleri azam siireler bulunmaktadir.

Tablo 1.2. Azami Ugus Gorev Siireleri (SHT-CC, 2016).

Gorev Baslangi¢ Saati 1-4 Inis 5ve Daha Fazla inis
05.00 - 17.00 14 Saat 13 Saat
17.01 — 04.59 13 Saat 12 Saat
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Havayolu isletmeleri bu azami siireler dogrultusunda uguslarmni gidis-doniis ya da
birden fazla noktaya inis yapilacak sekilde planlayabilmektedir. Bu planlamalar yapilirken,
ucus baslamadan 1 saat once baslayan ve ugusun bitisinden yarim saat sonra sona eren
“Ugus Gorev Siiresi” goz oniinde bulundurulmaktadir. Ugus goérev siiresinin de azami
sinirlart  bulunmaktadir ancak bu siire “Sorumlu Kaptan Pilot Karar1” ile iki saat
uzatilabilmektedir. Bu iki saatlik uzatmanin uygulanabilmesi i¢in gerekli kosullar da Kabin
Ekibi i¢in hazirlanmis olan talimatta belirtilmistir (SHT-CC, 2016). Asagidaki tabloda uzun

menzilli uguslardaki azami ugus gorev siireleri belirtilmistir.

Tablo 1.3. Uzun Menzil Uguslar1 Azami Gérev Siireleri

UGS UGS (SKPKile)
Normal Ucus EKibi 14 Saat 16 Saat
Ilave Ekip ile 16 Saat 18 Saat
Ilave Tam Ekip ile 18 Saat 20 Saat

Ugus ekibi planlamasinda dikkat edilen bir diger husus da gorevlendirilecek ekibin
onceki uguslaridir. Ugus ekiplerinin uguslari arasinda belirli bir siire dinlenmeleri ve sonraki
ucuslarina hazirlanabilmeleri adina zaman tanimmaktadir (EU Commission, 2011). Bu

dinlenme siireleri asagidaki tabloda belirtilmistir.

Tablo 1.4. Asgari Dinlenme Siireleri (EU Commission, 2011).

Bir Onceki UGS Asgari DS SKPK ile Asgari DS
4 Saate kadar 8 saat 8 saat

11 Saate kadar (Dahil) 10 Saat 10 Saat

11 Saatten daha fazla 12 Saat 10 Saat

12-14 Saat veya ZD farki 3 saatten fazla 14 Saat 12 Saat

Uzun Menzil Uguslar: 1 UGS kadar 1 UGS-2 Saat

Sorumlu Kaptan pilot bazi istisnai durumlarda tablolarda belirtildigi gibi ucus gorev
siirelerini iki saat uzatabilmekte, dinlenme siirelerini de 2 saat kisaltabilmektedir. Ancak
buna karar verebilmesi i¢in; Bir ugus gorevini, ugus harekati gereklilikleri nedeniyle, daha
onceden belirlenmis ugus gorev siiresi ve dinlenme siiresi igerisinde tamamlamak imkansiz
hale geldiginde veya ara inis yapmak ic¢in uygun bir meydan bulunamamasi durumunun ya
da igletmenin elinde olmayan nedenlerle gorev siiresinin dolmas1 ve yolcu magduriyetinin
kag¢inilmaz oldugu durumlarin olugmasi gerekmektedir. Aksi durumlarda goérev siiresi

uzatilamaz, yeni ekip tahsis edilmek zorundadir (SHT-CC, 2016).
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1.5. Kabin Memurlarim Meslekten Ayrilmaya iten Faktorler

Isten ayrilmalar yillar boyunca kapsamli bir sekilde incelenmistir (Shaw ve ark.,
1998). Donnolly ve Quirin (2006) bu konunun daha 6nceki arastirmacilarinin, ¢alisanlarin
kalmaya veya ayrilmaya karar vermelerinin bircok farkli nedeni oldugunu tespit ettigini
belirtmistir. (Daha 6nceki arastirmacilar; March ve Simon, 1958; Mobley, 1977; Mitchell ve
Beach, 1979 ve Hom, Caranikas-Walker, Prusya ve Griffeth, 1992). CIPD'ye (2014) gore,
calisan devir orani, belirli bir siire iginde bir organizasyondan ayrilan ¢alisanlarin oraninin,
toplam isgiicli icerisindeki miktarina gore Ol¢lilmektedir. Kuruluslar tarafindan personel
devir hizlarin1 6lgmek icin kullanilan diger yontemler, timi hizmet uzunluguna iligskin
istatistikleri inceleyen istikrar endeksi, ise devam etme orani, yari Omiir endeksi ve
ayrilanlarin hizmet siiresinin analizidir. Ol¢iim se¢imi isletmelere baglhidir ancak en popiiler
ve tanidik gelecekteki tedarik seviyelerini degerlendirmek ve israfi hesaba katmak i¢in bir
temel saglayan yontem olarak kabul edilebilecegi i¢in geleneksel “calisan devir hizi
endeksi” dir. Ise devam etme orani Slciimleri ayni zamanda ise alim ve elde tutma
sorunlarini tanimlamak i¢in de yararlhidir. Bu bilgiler, isverenler tarafindan istenmesi halinde

elde tutma stratejilerini incelemek igin kullanilabilir (Armstrong ve Taylor, 2014).

Havacilik endiistrisi, maliyetleri diisirmek ve rekabet avantaji elde etmek igin
havayollar tarafindan diisitk maliyetli is modellerinin kullannrmindaki artigla yillar i¢inde
onemli Olclide biliylimiis ve de8ismistir. Box & Byus'a (2009) gore, diisiik maliyetli is
modelinin kokenleri, 1970'lerde Amerikan Havayolu Southwest'in rekabet avantaji elde
etmek icin ucakta tahsis edilmemis koltuklar1 satmak gibi benzersiz operasyonel
degisiklikler getirerek farklilagmay1 gelistirmek icin diisiik maliyetli bir strateji benimsemesi
ile atilmistir. Gliniimiizde baz: tilkelerin bayrak tasiyici havayolu igletmeleri de dahil olmak
lizere neredeyse tiim havayolu isletmeleri bu model {izerinden faaliyetlerini siirdiirmektedir.
Daha basit bir anlatimla 180 kisilik bir ugak icin en az 190 adet bilet satilmakta ve aradaki
fark ugusa yetisemeyen ya da vazgegen yolcular olmasi sebebiyle isletmelerin kasasina kar

olarak girmektedir.

Diisiik maliyetli is modelleri bununla simirli kalmamaktadir. Ornegin ugus esnasinda
yiyecek icecekleri ikram etmek yerine satis yoluna giden bir¢ok firma bulunmaktadir. Bu
sayede biletler daha ucuza satilabilmekte ve yolcular kullanmak istemeyecegi bir hizmet

icin 6deme yapmak zorunda kalmamaktadir. Yine az bagaji olan ya da bagaji olmayan
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yolcular i¢in de farkli biletleme segenekleri sunularak daha uygun fiyatlara seyahat imkan

sunulmaktadir.

Bu modeller aym1 zamanda c¢alisanlar {izerinde de kullanilmaktadir. Kabin
memurlarinin standart bir maasin yani sira yaptigl ucuslardan ugus tazminati kazanmasi,
ucus esnasinda satis1 yapilan yiyecek ve igeceklerden, yurt disi uguslarda satist yapilan
giimriiksiiz iriinlerden de komisyon kazandiklart bir sistem gelistirilmistir. Bu sayede
havayolu isletmeleri personellerini satis yapmalari konusunda giidiilerken, kazanglarimi da

arttirabilmektedir.

Kabin memurlarinin isten ayrilma sebepleri incelendiginde genel olarak is ile ilgili
sorunlar ve ailevi sorunlar olarak iki hususun o6ne ¢iktigi gorilmektedir (Karatepe ve
Eslamlou, 2017).

1.5.1. Kabin Memurlarim Isten Ayrilmaya iten is ile lgili Faktorler

Yazin boyunca anlatilan tiim zorlu miilakat ve egitim siireclerini tamamlayan kabin
memurlari, meslek hayatlar1 boyunca da diizensiz c¢alisma saatleri, yapay olarak
basin¢landirilmis ¢aligma ortami, ugaklarin tasima kapasitesi sebebiyle kisitli ekipman ve
materyal ile ¢alisma, diizensiz beslenme, c¢alisma ortami sebebiyle gelisen saglik sorunlari,
taciz, tehdit ve diisiik maliyetli ¢alisma sistemi sebebiyle diisiik maasla ¢ok is yapma
zorunlulugu gibi bircok zorlukla karsi karsiya kalmaktadir. Oyle ki birgok havayolu
isletmesi, ugus yapilan havaalanlarinda hizmet veren temizlik sirketlerinden temizlik almak
yerine kabin memurlarindan ugagin temizligini yapmasmi istemektedir. Havayolu
isletmeleri, ortalama 300-400 dolar olan temizlik ticretinden kabin memurlarina verdigi kisi
bas1 10 dolar ile kurtulmaktadir. Genel itibariyle uguslarda 4 kabin memuru oldugu

diistintildiiglinde isletmeler i¢in biiylik bir maliyet tasarrufu saglanmaktadir.

Kabin memurlarinin zaten agir olan fiziksel is ylikiinlin diisiik maliyetli sistem ile
daha da artmasi, kabin memurlugunun gen¢ yasta yapilabilecek gecici bir is olarak
goriilmesine sebep olmaktadir. Bunun yani sira isletmelerin is ilanlarinda koymus oldugu
yas kriterleri de bu durumu destekler niteliktedir. Bir¢cok firma 18-25 yas arasi kisileri

istihdam etmek istemekte, yalnizca birkag firma 18-35 yas aras1 personeli ise almaktadir.

Kabin memurlugu, disaridan bakildiginda keyifli goriinen, farkli iilkelere seyahat

etme ve diinyay1 gorme imkani saglayan bir meslek olarak goriinse de bir¢cok ugusun gidis-
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doniis olarak planlanmasi, gidilen ilkelerde kalinacaginda da minimum dinlenme siiresi
kadar vakit verilmesi sebebiyle ise basladiktan sonra bir¢ok kiside hayal kirikligina sebep
olmaktadir. Beklentilerin karsilanmamasi durumunun iizerine isin zorlugu da eklendiginde
bircok kisi i¢in kabin memurlugu mesleginin cazip bir yonii kalmamakta ve isten ayrilmalar

baslamaktadir.

Havayolu isletmeleri yolcularina konforlu bir ugus saglamak ve yakit tasarrufu
saglamak amaciyla uguslarini miimkiin olan en yiiksek irtifada gerceklestirmek {izere
planlama yapmaktadir. Giiniimiizde yolcu tagimaciliginda kullanilan ugaklarin ortalama en
yiiksek ugus irtifalar1 41000 ft. (12.5 km.) civarindadir. Bu ylikseklikte iken ugak disinda
hava sicakligi yaklasik -56 derece olmakta ve oksijen seviyesi de ¢ok diisiik olmaktadir.
Ucgaklar, i¢cinde seyahat eden kisilerin rahatca nefes alabilmeleri adina yapay basin¢landirma
sistemi ile kontrol edilmektedir. En yiiksek ugus irtifasinda iken bu basinglandirma
sisteminde yasanacak bir arizada 90 saniye icerisinde oksijen alinmazsa beyin Olimii
gerceklesmektedir. Yapay olarak basinglandirilmis ortam sebebiyle inis ve kalkiglarda
yasanan ani basin¢ degisikliklerine siirekli maruz kalan kabin memurlar1 orta kulak
rahatsizliklari, akcigerlerdeki bronslarin  yirtilmasi, vertigo gibi  rahatsizliklara
yakalanmaktadir. Siniislerin tikali oldugu durumlarda ya da dis dolgusu olanlarda da ani
degisen basing, viicut i¢indeki havanin sikismasi sebebiyle agrilara, dolgularin diismesine ve

kulak kanamalarina sebep olabilmektedir.

Ust iiste yasanan birkag saglik sorunu kabin memurlarmin meslekten korkmalarina
sebep olmakta ya da isletmeler tarafindan hos goriilmedigi i¢in yine isten ¢ikarmalara ya da
ayrilmalara sebep olmaktadir. Uzun siire kabin memurlugu yapan kisilerde ise farkl
romatizmal rahatsizliklar ve basing kaynakli rahatsizliklar goriilmekte ve bunlar da isten

ayrilmalara sebep olabilmektedir.

Kabin memurlarinin isten erken ayrilma nedenlerini anlamak i¢in, mevcut literatiirii
ve bu alanla ilgili 6nceki calismalarin bulgularini gézden gecirildiginde; IDS'ye (2005) gore,
tim yeni ise alimlarin sekizinde biri ilk alti ay icinde ayriliyor ve bir¢ok arastirmaci,
calisanlarin neden birakmaya karar verdigi faktorlerini belirlemeye ¢alismistir. Donnolly ve
Quirin’in (2006) Lee ve Mitchell’in “goniillii isten ayrilma a¢ilimi modeli” incelemesinde
ise dair itme ve cekme teorilerinin var oldugunu ve birakmaya karar vermeden Once
calisanlar tarafindan bir karar verme siirecinin kullanildigin1 dogrulamistir. Calisanlar

asagidakilerden birini veya daha fazlasini igerebilecek ¢ekme faktorleri yasayabilir; daha
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cazip is teklifi, kariyer gelisimi, daha zorlu ve ilging isler, daha iyi is / yasam dengesi firsati
veya daha iyi faydalar (Mackay (2007) ve Armstrong ve Taylor (2014)). Digerleri itici
faktorleri deneyimleyebilirken; diisik moral, haksiz muamele, is giivenligi eksikligi,
meslektaslarla zayif iliski, zorbalik, taciz veya isle bas edememe hissi yasamak gibi temel

faktorler olarak tanimlanan faktorler yiiziinden de isten ayrilmalar olugsmaktadir.

2015 yilinda yapilan bir CIPD c¢alismasi, ¢alisanlarin  beklentilerinin
karsilanmamasinin, ¢alisanlarin sdzlesmelerinden vazge¢cmelerinin 6nemli bir nedeni olarak
belirlemistir (CIPD 2015). Diger kanitlar kotii ise alim kararlarinin ve kotii tasarlanmis ve
yiiriitiilen indiiksiyon siireclerinin personel devir hizina katkida bulunabilecegini

gostermektedir (IDS, 2005).

Calisanlarin igverenlerine olan psikolojik bagliliklar1 da isten ayrilmalarda 6nemli
etkenlerden biridir. Argyris’in (1960) “psikolojik sdzlesme” olarak adlandirdigi bu durum,
calisanlar ve isveren arasinda uyum oldugunda verimin daha yiliksek oldugunu
savunmaktadir. Rousseau (1989) ise, psikolojik sdzlesmenin, bireye ve igsverenleri arasinda
birbirlerine verilen vaatler ve bu vaatlerin her iki taraf¢a yerine getirilmesi yoluyla var olan
karsilikli yiikiimlilikler oldugunu ileri stirmiistiir. Kroon (2013), isverenlere calisanlara
kariyer gelisimi, ilging calisma, iyi sosyal atmosfer, organizasyon politikalar1 ve ig glivenligi
gibi olanaklar1 sunarak psikolojik s6zlesmelerin ihtiyaglarini yerine getirme yikimluiligi
oldugunu ve bu yiikiimliiliikler yerine getirilmediginde isletmeden ayrilmaya itecegini
savunmustur. Bazi1 havayolu isletmelerinin kabin memurlarina “yeri hemen doldurulabilecek
nitelikte” personel olarak bakmalar1 psikolojik bagliliklarim1  yitirmelerine sebep

olabilmektedir.

Diisiik maliyetli modeller, maliyet tasarrufu uygulamalari sayesinde, kabin ekibi i¢in
miitkemmel bir egitim alan1 saglayabilecegini diisiinerek piyasaya hakim olduklarimi diisiinse
de, daha iyi kosullar ve maaslar sunan havayollar1 kabin memurlar1 i¢in daha cazip
olabilmektedir. Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri, Emirates gibi daha biiyiikk ve uzun
mesafe ucuslar yapan havayollarina kiyasla, 21 ve 23 yas yerine 18 yasindan itibaren
personel almaktadir. Bunun yani sira Emirates, Etihad ve Katar gibi havayolu isletmeleri
kabin memurlarina iicretsiz konaklama ve ek ticretli tatiller gibi imkanlar sunmakta ve bu
imkanlar diisiik maliyetli havayolu isletmelerinden deneyimli miirettebatin bu havayollarini
bir ¢cekim merkezi olarak gormelerine sebep olabilmektedir. Bulunan daha iyi imkanlar,

isgoren devir hizina her zaman art1 yonde etki etmektedir.
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Boyd (2001), yaptig1 ¢aligmada ucaklarin yerde gecirdigi stirelere dikkat cekerek,
ucagi bu kadar hizli dondiirmek i¢in gereken 6zveri, tek bir giinde birden fazla sektor isleten
kisa mesafeli miirettebat i¢in sektorler arasinda yemek, igmek ya da dinlenmek i¢in ¢ok az
ya da hi¢ zaman kalmamasina sebep olmaktadir. Boyd (2001), hem uguslar sirasinda hem de
yerdeyken kabin ekiplerinin {izerinde olabildigince ¢ok gorev yapma baskisinin oldugunu,
bu durumun da gorevlerini, hizmet sektoriindeki en yogun ve potansiyel olarak en stresli

islerden biri haline getirdigini savunmustur.
1.5.2. Kabin Memurlarim Isten Ayrilmaya iten Ailevi Sebepler

Kabin memurlar1 yogun gecen egitim siireci de dahil olmak iizere is hayatlarinda
diizensiz calisma saatleri, uguslarin uzunlugu nedeniyle gittikleri ililkede istirahat etme
gereklilikleri, ugus Oncesi ve sonrasi yapmalari gereken hazirliklar gibi sebeplerle
ailelerinden uzun siireler ayr1 kalmaktadirlar. Ozellikle cocuklu ailelerde eslerden her
ikisinin de kabin memurlugu yapmasi durumunda ugus saatlerinden kaynakli olarak ¢ocuga

bakic1 bulmak ¢ok zorlayici bir hal almaktadir.

Ailelerinden uzun siireler ayr1 kalmalarinin yani sira igin getirmis oldugu stres de
aile yasantisinda kabin memurlarma agir bir ylik olusturmaktadir. Genel olarak kabin
memurlarinin ¢aligma ortamina bakildiginda; ytliksek sesli, kapali, dar ve siirekli degiskenlik
gosteren basingl bir ortam oldugu goriilmektedir (Tekezen, 2015). Bu ortamda uzun siireler
geciren kabin memurlar aile yasantilarinda da bu durumun etkilerini yasamaya devam

etmektedir.

“Gorintii Teorisi” olarak bilinen bir diger kavram, bireylerin islerinden ayrilip
ayrilmayacaklarina karar vermek i¢in kullandiklar1 analiz ve karar verme siirecini
aciklamaktadir (Donnolly ve Quirin, 2006). Donnolly & Quirin, ¢aligmalarinda ani yasanan
gelismelerin, mevcut istihdam diizenlerini birakmay veya gozden gegirmeye karar vermeyi
diisiinen ¢aligsanlar i¢cin 6nemli bir faktor olabilecegini belirtmistir. Ani gelismeler; iyi, kotii
veya tarafsiz olabilecek ve kurulusun i¢indeki veya disindaki kosullardan kaynaklanabilecek
olaylar tarafindan baglatilabilir. Kosullarda bir degisiklik, bir aile {iyesinde hastalik, bir esin
veya partnerin baska bir yere nakledilmesi, farkl1 bir yerde bir esle bulusulmasi, aile statiisii,
caligmaya donmek isteyen veya yurtdisinda calisanlarin eve donme ihtiyaci isten ayrilma
icin bir tetikleyici olabilmektedir. Chen (2012) havayolu mesleginde meslek-aile

catismasinin diger mesleklerden daha fazla oldugunu ve bu meslek ile hemsirelik arasinda

34



uzun c¢alisma saatleri ve pozisyonun stresli dogasi nedeniyle benzerlikler oldugunu

savunmaktadir.

Gerek meslegin zorluklar1 gerek havayolu isletmelerinin beklentileri gerekse saglik
ve psikolojik sorunlar, kabin memurlarinin isgéren devir hizina etki etmektedir. Bunlara
ilave olarak Tiirkiye’de Tiirk Havayollar1 disindaki firmalarda ¢alisan kabin memurlarinin is
kanununa degil de bor¢lar kanununa tabi olarak ¢aligmalar1 da gelecek kaygist yagsamalarina

ve bu isi uzun vadeli olarak gérmemelerine sebep olmaktadir.
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2. BOLUM

2. PANDEMI SURECININ PERSONEL DEVIR HIZINA ETKISI

Isgéren devir orani, isten ayrilanlarm organizasyon igerisindeki toplam calisan
sayisinda yiizdesel olarak gosterilmesidir (Boella, 2000). Bir bagka tanima gore ise isgdren
devir orani; belirlenmis bir zaman araliginda isten ayrilan sayisinin, yine belirlenmis

zamanda ortalama g¢aligsan sayisina boliinmesidir (Price, 1977).

Isgdren devri hizmet sektdrii 6zelinde incelendiginde, isten ayrilmaya iten faktdrlerin
kisisel, isletme i¢i ve isletme dig1 sebepler olabilecegi goriilmistiir (Tiitlincii, 2000). Kabin
memurlarint isten ayrilmaya iten isletme i¢i faktorler; zorlu calisma kosullari, kisisel
faktorler; aile yasantisi, isletme dig1 faktorler de 2020 yili igin covid-19 pandemisi olarak

goriilebilir.

Bu bolimde isgoren devir oranindan, covid-19 pandemisinden, havayolu
isletmelerinin en biiyiik istthdam kalemi olan kabin memurlarinin devir hizinin isletmelere
olan maliyetleri ve pandemiden kaynakli olarak havayolu isletmelerinin yasadigi sorunlar

ile ilgili yapilan arastirmalar ele alinmistir.
2.1. Pandemi Siiregleri ve Etkileri

Salgin ya da diger bir adiyla epidemi; siurlari belirli bir alanda enfeksiyonun
yayillmasini ifade etmektedir (tdk.gov.tr). Pandemi ise bu smirlarin ortadan kalkmasiyla
olusan durumu ifade etmektedir. Salgin hastaliklar, bir bolgede ya da tiim diinyaya kisa
stirede yayilmasi ile ¢ok sayida insanin hastalanmasina ve hayatin1 kaybetmesine neden
olabilmektedir. Salgin hastaliklar insandan insana gegebildigi gibi toprak, hayvan ve sudaki

mikroorganizmalardan da bulasabilmektedir (Aslan, 2020).

Tarih boyunca veba, tifo, kolera gibi bircok salgin hastalik goriilmiis ve bu
hastaliklar ¢ok sayida insanin hayatini kaybetmesine sebep olmustur. Diinyayr en ¢ok
etkileyen salgin hastaliklardan biri veba olmustur. Ilk olarak 1300°lii yillarda Cin’de goriilen
hastalik, ilerleyen zamanlarda Avrupa’ya kadar yayilmis ve yaklasik 75 milyon insanin
hayatin1 kaybetmesine sebep olmustur (Kilicdere, 2017). Bir diger biiyiik salgin hastalik
olan Ispanyol Gribi, 1918-1920 yillar1 arasinda 100 milyona yakin insanin (diinya

niifusunun %15’inin) 6liimiine sebep olan tarihte bilinen en biiyiik salginlardan biridir.
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Adini, bagladig1 yerden alan Hong Kong Gribi olarak bilinen salgin hastalik da 1968-1969
yillar1 arasinda yaklagik bir milyon insanin Sliimiine sebep olmustur. 2009 yilinda goriilen

domuz gribi salginindan ise 191 {ilkede yaklasik 800 bin kisinin etkilenmesine neden

olmustur (Aslan, 2020).

Sivil havacilik sektoriiniin faaliyete bagladigi yillardan giiniimiize kadar diinyada
birgok pandemi yasanmustir. 1918 yilinda baslayan ispanyol Gribi pandemisi iki yillik siire
iginde 100 milyon insanin hayatin1 kaybetmesine sebep olmus ve 1. Diinya Savasinin sona
ermesinde dnemli bir rol oynamistir. 1968 yilinda ortaya ¢ikan Hong Kong Gribi ya da Asya
Gribi  olarak bilinen pandemide de 1 milyon insan hayatin1 kaybetmistir
(https://www.who.int/en/).

Ilk olarak 1918 yilinda goriilen kus gribi son olarak 2005-2008 yillar1 arasinda
goriilmiis, ilk goriildiigli yillarda 50 milyona yakin insanin 6lmesine neden oldugu icin
biiyiik korku olusturmustur. Ancak alinan Onlemler ve hayvanlarin itlafi ile korkulan
olmamis ve can kayiplar1 yiizlii rakamlara ulagmadan hastalik kontrol altina alinmistir. 1976
ve 1988 yillarinda goriilen domuz gribi ise yalnizca 1 kisinin 6lmesine sebep olmus, yapilan
asilardan ise 25 kisi hayatin1 kaybetmistir. 2009 yilinda tekrar ortaya ¢ikan domuz gribi,
biiyiik panige neden olmus, 800.000°den fazla insana bulasmis ve 8000’in iizerinde insanin

hayatin1 kaybetmesine sebep olmustur (Kara, 2010).

Belirli bir zaman araliginda ortaya ¢ikip daha sonra kaybolan hastaliklarin yani sira
gecmiste ortaya c¢ikmis ve halen devam eden bazi bulasict hastaliklar da bulunmaktadir.
HIV ve AIDS sebebiyle 1980 yilindan bu yana yaklasik 36 milyon insanin hayatini
kaybettigi belirtilmektedir. Tarihte asis1 bulunan ilk hastalik olan Cicek hastaligi,
giiniimiizde halen goriilebilmekte ancak asilama sayesinde kontrol altinda tutulmaktadir.
Cicek hastalifi c¢ocuk yasta gegirildiginde tehlikeli olmazken 30’lu yaslardan sonra
yakalanildiginda o6liimciil olabilmektedir. AIDS, HIV tasiyicilarimin ugak ile seyahat
etmelerinde herhangi bir sakinca bulunmazken, Cigek hastaligi nefes yolu ile bulagtifindan,
glinlimiizde dahi ¢igek hastalig1 olan kisilerin ugak ile seyahat etmeleri yasaktir (Cohen vd.,

2008).

Hayvanlarda var oldugu uzun yillardir bilinen korona viriisiin, 2019 yilinda Cin’de
insandan insana bulasan bir varyantinin tespit edilmesiyle Covid-19 wviriisii olarak

adlandirilan viriis, kisa siire iginde tiim iilkelerin sorunu haline gelmistir. Onceki yillarda
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hayvandan insana gegtigi goriilmeyen bu hastalik insanlarda agir akciger sorunlarina ve
oliimlere sebep olmaktadir (T.C. Saglik Bakanligi, 2020). Diinya Saglik Orgiitii (WHO)
tarafindan Covid-19 olarak adlandirilan hastaligin etkeni, SARS-Cov-2 olarak adlandirilan
alt tipidir. Covid-19 kisaltmasi Korona, Viriis, 2019 (yil) sozciiklerini bir arada kapsamis
olmaktadir (Jianhua, 2020).

Covid-19 viriisiiniin insandan insana bulagma hizinin yiiksek olmasi kisa siirede tiim
diinyada etkili olmasina sebep olmus ve iilkeleri 6nlem almak zorunda birakmistir. Saglik
sistemleri kilitlenen tlkeler, viriisiin yayilimini azaltmak adina glimriik kapilarin1 kapatma,
sokaga c¢ikma yasagi, toplu etkinliklerin yapilmamasi gibi onlemler almak zorunda

kalmistir.

Tarih boyunca yasanan pandemilerde ulagim teknolojilerinin kisitli olmas1 sebebiyle
enfeksiyonun bulas hiz1 ve bulas alani kisith kalmistir. 2019 yilinin aralik ayinda Cin’in
Wuhan Kentinde ortaya ¢ikan Covid-19 virlisii, ulagim sektoriindeki yiiksek teknoloji
sayesinde diinyanin her yerinin erisilebilir bir hal almasi sebebiyle kisa siirede tiim diinyaya

yayilmistir.
2.1.1. Covid-19 Pandemisinin Global Etkileri

Cin’de 2019 yilinin aralik ayinda ortaya ¢ikan ve kisa siire i¢cinde tiim diinyay1 etkisi
altina alan korona viriis pandemisi, 2020 yilinda 100 milyondan fazla insana bulasmis ve iki
milyondan fazla insanin hayatini kaybetmesine sebep olmustur (WHO, 2020). Tarih
boyunca hi¢ yasanmamis sekilde hizli yayilimi sebebiyle {ilkelerin ¢esitli onlemler almasina

sebep olmustur.

Saglik sistemlerinin ¢okmesini 6dnlemek ve hastaligin yayilim hizin1 azaltmak ig¢in
tilkeler; simir kapilarini kapatma, sokaga ¢ikma yasagi, kafe, restoran ve aligveris merkezi
gibi isletmelerin kapatilmasi ve spor miisabakalarinin iptal edilmesi, kongre ve fuar
organizasyonlarinin iptal edilmesi, okullarin uzaktan egitime ge¢mesi, kamu ve 0Ozel
sektorilin uzaktan ve esnek calisma sistemlerine ge¢mesi gibi bir dizi 6nlem alarak kalabalik

gruplarin bir araya gelmesini 6nlemeye calismistir.

Alman tiim bu onlemler sebebiyle insanlar evlerine kapanmak zorunda kalmistir.
Evlerine kapanan insanlarin harcama aliskanliklar1 degismis, kapanan isletmeler gelirlerini

kaybetmistir. Ulkelerin uyguladig1 kapanmalar da talepte biiyiik diisiislere sebep olmustur.
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Salgimin etkisi ile lretim boyutunda azalmalar yasanmis, talebin de diismesi ile
bir¢ok sektorde iiretim neredeyse durma noktasina gelmistir. Stoklanamaz yapisi sebebiyle
en biiyilk kayip, kiiresel ekonominin ylizde 60’11 olusturan hizmet sektoriinde

gergeklesmistir (Sanli, 2020).

Pandemi sebebiyle iilkeler insan dolagimini en aza indirmek adina giimriik kapilarini
kapatirken, bazi iilkeler bunun yani sira ithal iiriin alimlarint da durdurmustur (Kaya, 2020).
Bununla birlikte tedarik zincirlerinde olusan aksamalar, iiretimde yasanan sikintilar ve

talepteki diistisler ile birlikte iiretim ve tiikketim dengesinde bozulmalar meydana gelmistir.

6 Mart 2020 tarihinde yayinlanan Asya Kalkinma Bankasi’nin ‘COVID-19 Kiiresel
Ekonomiye Etkisi’ raporunda; salgimin 3 ay devam etmesinin diinyaya maliyetinin 155,9
milyar dolara, 6 ay devam etmesinin maliyetinin 346,9 milyar dolara ulasabilecegi ifade
edilmistir. Diinyada GSYH’nin 76,6 milyar dolar ile 346,9 milyar dolar arasinda daralmasi
Ongoriilmiistiir. S6z konusu daralmadan en ¢ok etkilenen ekonominin ise Cin olmasi

beklenmektedir (Asian Development Bank, 2020).

Diinya Ticaret Orgiitiiniin (WTO) yaynladigi verilere gore ise 2020 yili iiriin
ticaretinde bir 6nceki yila oranla %14,7°1ik bir diisiis yasanmistir. Bu diistise ragmen 2021
yil1 beklentilerine gore iirlin ticareti hacminin %8’lik bir artis yasayacagi ongoriilmektedir

(WTO, 2021).

Diinya ticareti 2000’li yillarda ilk kez 2009 yilinda negatif biiyiime oranina sahip
olmus, 2010 yilinda ise %12,52°1ik pozitif biiyiime ile 2009 yilinin etkilerini kapatmigtir.
2019 yilinda diinya ticaret hacmi %1,5 biiyiime oran1 yakalamis ancak 2020 yilinda bu oran
negatif yonde %6,5 olarak gerceklesmistir (WTO, 2021).

Ticaretin yani sira diinyanin 6nde gelen borsalarinda hisse senetlerinde ortalama
%20,2’lik diislis gergeklesirken gelismis {ilkelerdeki issizlik oranlar1 da %10’lara kadar
yiikselmistir. Pandemi etkisiyle ulagim araglarinin kullaniminin da azalmasiyla birlikte

petrol fiyatlarinda da %6,2’lik bir diisiis gortilmistiir (Padhan ve Prabheesh, 2021).
2.1.2. Covid-19 Pandemisinin Turizm Endiistrisi Uzerine Etkileri

Turizm endiistrisi dinamik yapis1 itibariyle insan hareketliligini en ¢ok arttiran

hizmet sektorii dallarindan biridir. Havacilik endiistrisi de turistik hareketin baslangict

39



sayilabilecek konumdadir. Birbiri ile bu denli paralel hareket eden iki endiistrinin de

pandemi karsisinda yasadiklar1 da birbirine benzer niteliktedir.

Covid-19 pandemisi sebebiyle iilkelerin aldigi Onlemlerin basinda insan
hareketliliginin en aza indirilmesi bulunmaktadir. Bu durum turizm endiistrisini dogrudan
etkilemistir. Ilk etapta turistik faaliyet gdsteren isletmeler gecici siire kapatilmis, sonraki
siiregte ise glmriik kapilarmin kapali olmasi sebebiyle yalnizca ulusal capta hizmet

sunmalarina izin verilmistir.

Ulkelerin almis oldugu tiim dnlemlere ragmen Diinya Saglik Orgiitiiniin yaymnladig
giinliik verilere goére 2020 yilinda viriis tim diinyaya yayilmig ve 2 milyondan fazla insanin
hayatini kaybetmesine sebep olmustur (WHO, Coronavirus disease 2019 (COVID-19)
Situation Report).

Turizm endiistrisinin hassas yapisi sebebiyle ulusal ya da bolgesel capta yasanan
olumsuz olaylar, o bdlgedeki turistik hareketliligin de azalmasina neden olmaktadir.
Ozellikle giivenlik ve saglik hususlarinda yasanan olumsuz olaylar insanlarin tercihlerini

degistirmelerindeki en dnemli etkenler arasinda yer almaktadir (Lee ve Chen, 2011).

Diinya’da covid-19 viriisiinden bagka higbir olay daha énce bu biiyiikliikte seyahat
kisitlamalarina sebep olmamistir. Nisan 2020 itibariyla, tiim diinya destinasyonlarinin
%96’s1  Covid-19 salginin1  Onlemeye yonelik seyahat etmeyi kisitlayan Onlemler
uygulamistir (UNWTO, 2020:3). Dolasiyla seyahat kisitlamalar1 ile birlikte uguslar, otel

rezervasyonlari, festivaller iptal edilmis ve bu durum kiiresel turizmi olduk¢a etkilemistir.

Turizm endiistrisi, Tiirkiye’nin kalkinmasinda 6nemli bir rol oynamaktadir. Dis
ticaret agigina ve ihracat gelirlerine etkisi biiyliktiir. Genel olarak sezonluk da olsa énemli
bir istihdam alani yaratmaktadir. 1970 yilinda 51 milyon dolar olan turizm geliri 2019
yilinda 34 milyar dolara ulasmistir. Tiirkiye’de turizm gelirlerinin ihracata oran1 1970°te
%38,8 iken 2019 yilinda %20,1 olmustur (TURSAB, 2020). Covid-19 Salgin1 nedeniyle 2020
yilinin 9 aylik turizm geliri 8,1 milyar dolar seviyesinde kalmistir (TURSAB, 2021). 2019
yilimin ilk 9 aylik zaman diliminde Tiirkiye’yi ziyaret eden turist sayist 41 milyonken bu

rakam 2020 yilinin ayn1 doneminde 11 milyon olarak gergeklesmistir (TUIK, 2021).
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2.2. Isgbren Devir Hizi

Isgoren devri, isgdrenlerin bir kurulusun kadrosunda istihdam edildikten sonra
herhangi bir nedenle isten ayrilmalarimi veya kurulustan uzaklastirilmalarini ifade
etmektedir (Aydin, 2005). Bir baska tanima gore ise isgorenlerin igveren tarafindan isten
cikarilmasi veya kendi istegi ile isten ayrilmasit ve bu kisilerin yerine yeni iggorenlerin

alinmasi seklinde ortaya ¢ikan giris-¢ikis hareketleridir (Aksu, 1996).

Isgoren devri, ozellikle isgdren ile miisterinin yogun olarak iliski i¢inde oldugu
hizmet sektdriinde daha 6zel bir 6nem tagimaktadir (Aksu vd., 2001). Belirli egitim, tecriibe
ve ustalik gerektiren hizmet sektoriinde bosalan bir pozisyonun yeniden doldurulmasi

yiiksek zaman ve para maliyetine sebep olmaktadir.

Isgoren devir hiz1 “calisanlarin ise giris ve cikislarinin dlgiisiinii gosterir” (Mucuk,
2008). Isgdren devir hiz1 “is pozisyonlarinin istekli ya da isteksiz olarak bosalmasi
sonucunda o pozisyonlara yeni c¢alisanin alinmasi ve yetistirilmesi siireci” seklinde
tanimlanmaktadir. (Akova vd., 2015). Isgiicii devir hizi; ¢alisanlarin isle ilgili algilamalar

ve is degistirmeye olan egilimleri olarak tanimlanabilir (Foote, 2004).

Isletmelerde isgdren devir oram hesaplanirken isletmenin sezonluk ya da siirekli
olarak faaliyet gdstermesi dikkate alinmalidir. Sezonluk faaliyet gosteren isletmelerde yil
icinde isgorenlerin giris ¢ikist yapilabilmektedir. Bu durum devir oraninin oldugundan

yiiksek goriinmesine sebep olabilmektedir.

Isgoren devir hizi hesaplamasinda isgoren devir orani; cikislar iizerine kurulu,
girigler lizerine kurulu ve isgiicii akisi lizerine kurulu yontem olmak {izere {i¢ sekilde ortaya

konulmaktadir (Cakinberk vd., 2011).

Cikislar Ustiine Kurulu Oranlar: Belirli bir zaman araliginda isletmeye alinan
isgoren sayisi1 fazla ise, bu isletmenin biiyiimekte oldugu varsayilacaktir. Bu gibi
durumlarda gercek isgiicii devir orani isten ayrilmalar iizerinden hesaplanmaktadir. Bu
yontemin zayif tarafi ise sirkette calisan sabit isgiicii oraninin belirlenmesindeki eksikligidir

(Walmesly, 2004).

Girisler Uzerine Kurulu Yontem: Eger isten ayrilmalar ise girislerden fazla ise ve
belirli bir zaman araliginda giris ¢ikis dengesi kurulamiyorsa, isletmenin kiicilmekte oldugu

varsayllmakta ve isgéren devir orani ise girigler {iizerinden hesaplanmaktadir. Bu
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hesaplamaya isletmeden ayrilmalar olmadan ise yeni alinanlar da dahil edilmektedir.
Dolayisiyla bu yontem yliksek oranlar ¢ikarabilmektedir ve isletme yonetiminin yanilmasina

sebep olabilmektedir (Aksu,1995).

Isgiicii Akis Yontemi: Isten ayrilmalar ve ise girisler ydntemlerinin birlestirilmesiyle
ortaya ¢ikan bu yontemde oran; ise girislerin ve isten ¢ikislarin toplaminin ortalama isgiicii

sayisina boliinmesiyle bulunmaktadir (Alige1, 1998).

Isten ayrilmalar; sebebine bakilmaksizin isgdren devir hizim arttirmakta ve
isletmelere olumsuz ydnde etkilere sebep olmaktadir. isten ayrilmalar arttik¢a isgdren devir
hizi da artmaktadir. Bu durum isletmelerin zaman, tazminat, egitim gibi maliyet
kalemlerinde artiga sebep olmakta ayrica diger ¢alisanlarda da giivensizlik, moralsizlik gibi
etkilere sebep olmaktadir. Boyle bir ¢alisma ortaminda da verimden s6z etmek miimkiin

olmamaktadir.

Isgoren devir hiz1 yiiksek olan isletmeler tecriibeli isgorenleri kaybetme riski ile
kars1 karsiya kalmakta ve bu kayiplar isletmelerin rekabet giiciinii olumsuz ydnde

etkilemektedir (Bibby, 2008).

Isletmelerin personel devir oranini hangi degere kadar dogal gérecegi konusunda net
bir deger verilememekle birlikte, orani sifira yakinlagtirmak temel prensiptir. Tiirkiye’de bu
oran Tiirkiye Isverenler Sendikasi Konfederasyonunun (TISK) arastirmalarma gore %25

oldugu belirtilmektedir (Ertor,2010).
2.3. Isgoren Devir Oraminin Havayolu Isletmelerine Maliyeti

Lowe - Holmes (1971) gibi seminal ¢aligmalar, havayolu isindeki kabin ekibi
arasinda yiiksek isgiicii cirosunun pahali oldugunu ve se¢im siirecinde mevcut faktorlerin
erken ayrilmanin tahminine ve ortadan kaldirilmasina yardimci olup olamayacagini
arastirmanin gerekli oldugunu savunmustur. Calisanlarin daha uzun bir siire iste kalmasini
saglayacak kabul edilebilir bir standartta egitilebilecegi icin kisilik ve yetenek temelinin
aday seciminde beceri seviyesinden daha Onemli oldugunu savunmustur. Maliyetler
konusunda MacKay (2007), CIPD tarafindan fiiretilen rakamlarin, bir ¢alisan i¢in ortalama
degistirme maliyetinin yaklasik 3.950 £ - 4.625 £ oldugunu tahmin ederek, is devresini
azaltmak icin stratejik planlar icin bir i vakasmi bir araya getirirken maliyetlerin

Olciilmesinin ¢ok yararli olacagina deginmistir.
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Normalde dikkate alinmas1 gereken faktorler; dogrudan ise alim maliyetleri, reklam,
miilakat, test, indiiksiyon maliyetleri, egitim siiresi, yeni baslayanlarin / ayrilanlarin
yonetimi ve yeni ise alinanlarin deneyimsizligi ile ilgili ¢iktt kayiplar1 olarak

belirtilmektedir.

Kabin ekibinin kayb1 ile ilgili olarak; deneyimli kabin ekibini kaybetmenin ugusta
yapilan satiglar iizerinde olumsuz bir etki yaratacagi ve bunun isletmenin gelir ve karmi

etkileyebilecegi soylenebilir.

Asagidaki tabloda, 2019 ve 2020 yillarinda Diinya genelinde havacilik endiistrisinde
calisan personelin maliyeti, yillik bazda calisan sayist ve bu sayidaki yillik degisim ve
calisanlarin iilke ekonomilerine yaptig1 katki gosterilmektedir. Tiim bu veriler i¢in 2021 yili

tahminleri de yine tabloda bulunmaktadir (IATA, 2020).

Tablo 2.1. Havacilik Endiistrisinin Ekonomiye Etkisi (IATA, 2020).

Diinya Geneli Havacilik Endiistrisi 2019 2020 2021 (Tahmini)
Calisanlarin Maliyeti (Milyar Dolar) 187 117 123
Yillik Yiizdelik Degisimi 3.5% 37.4% 5.0%
Istihdam (Milyon) 2.89 1.87 1.96
Yillik Yiizdelik Degisim 0.3% 35.5% 5.0%
Calisan Bagina Ekonomi Katkisi (Dolar) 98.778 64.344 85.434
Yillik Yiizdelik Degisim 2.5% 34.9% 32.8%

Tablodaki veriler incelendiginde 2020 yilinin ocak ayinda ortaya ¢ikan Covid-19
pandemisinin havacilik endiistrisinde hem istthdamda hem de iilke ekonomilerinde biiytik
kayiplara sebep oldugu goriilmektedir. Bu beklenmedik durum personel devir oranlarinda da
yiikselis olmasina sebep olmugtur. 2021 yili tahminlerinde ise kismi bir diizelme olmasi

Oongoriilmektedir.

Mackay (2007), personel devir oranmin yiiksekligi bazi durumlarda kotii bir sey
olmadigimi savunmus, 'pisman olunan ve 'pisman olunmayan personel devir oranina atifta
bulunmustur. CIPD (2004), saglikli bir personel devir oraninin, iiretken olmayan is¢ilerin

daha tiretken ¢aliganlarla degistirilmesine yardimci olabilecegini belirtmistir.

Isci isveren disinda personel devir oranini etkileyen dis faktdrler de bulunmaktadir.
Isveren isciden, is¢i de isinden memnun olmasma ragmen ekonomik Krizler sebebiyle
isletmeler personel ¢cikarmak zorunda kalabilmektedir. 2019 yil1 aralik ayinda Cin’in Wuhan

kentinde baslayan Koronaviriis pandemisi de tiim isletmeleri etkiledigi gibi havayolu
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isletmelerini de derinden etkilemis ve zorunlu isten ¢ikarmalar yasanmis ve yasanmaya

devam etmektedir.
2.4. Covid-19 Pandemisinin Havayolu isletmeleri Uzerine Etkileri

Yapilan arastirmalarda bulasici hastaliklarin ugak i¢inde baskalarina bulas riskinin
cok diisiik oldugunu gostermektedir. Bunun sebebinin de gelisen teknoloji ile ugaklarda
kullanilmaya baslanan hepa filtreler sayesinde oldugu belirtilmektedir. Ugak i¢indeki hava,
motorlardan gelen sicak havanin sikistirilarak sicakliginin ayarlanmasi, kabinde bulunan
havanin bir kismmin hepa filtrelerden gegirilmesi ve bu iki havanin birlestirilerek kabine
verilmesi ile saglanmaktadir. Bunun yani sira kabinde bulunan hava her 15 dakikada bir
0zel sistem sayesinde degistirilmektedir (Leder K ve Newman D., 2005). Ucak i¢cinde bulas
riski ¢ok az olsa da havayolu ile seyahat eden enfeksiyonlu bir yolcu, diinyanin herhangi bir
yerine 24 saat icinde enfeksiyonu tasiyarak enfeksiyonlarin yayilimini kolaylastirabilirler.
2003 yilinda Sars viriisii, 2009 yilinda pandemik influenza (HIN1), 2014 yilinda da Ebola
ve MERS gibi viral hastaliklarin yayiliminin sorumlularinin en basinda havayolu seyahatleri

tutulmaktadir (Grout A vd., 2017).

Yasanan bu pandemiler arasindan havacilik sektorii iizerindeki etkileri bilinen sadece
“domuz gribi” bulunmaktadir. 2009 yilinda ortaya ¢ikan domuz gribi pandemisi sebebiyle
diinya tizerinde yapilan ugus sayisi bir dnceki yila gére 600.000 azalmistir. 2008 yilinda
26.5 milyon ucus gerceklestirilmisken, 2009 yilinda bu rakam 25.9 milyona diismiis, 2010

yilinda ise 27.8 milyona ulagmustir (https://www.statista.com, 2021).

2019 Yilinin Aralik ayinda Cin’in Wuhan Kentinde ortaya ¢ikan ve kisa siire i¢inde
tim dlinyaya yayillan Covid-19 viriisii, havacilik sektoriinii etkileyen en biiyiik salgin
olmustur. Etkisini halen siirdiiren ve 22 milyon insanin enfekte oldugu viriis, 30 Agustos
2020 tarihi itibariyle 820 binin iizerinde insanin hayatini kaybetmesine sebep olmustur

(https://covid19.who.int/, 2020).

Diger pandemilerdeki viriislerden farkli olarak ¢ok kisa siirede ve hizli sekilde bulas
saglayan COVID-19 viriisii, devletlerin karantina, ugus yasaklarr gibi onlemler almasin
zorunlu kilmis ve tlkelerin sinir kapilarini kapatmalarina sebep olmustur. Birgok iilke sinir
kapilarim1 kapatmakla kalmamuis, iilke i¢indeki ulasima da kisitlamalar getirerek viriisiin

yayilimini 6nlemeye calismistir. Tiirkiye’de de yaklasik olarak 2 ay siiren ve biiyiiksehirlere

44



giris ¢ikiglari kisitlayan uygulamalar yapilmis ve havayollarinin kargo uguslari hari¢ tiim i¢

hat uguslar1 askiya alinmistir.

Ulkelerin smirlarin1 ani  sekilde kapatmasiyla farkli iilkelerde mahsur kalan
insanlarin, hiikiimetlerin karsilikli izinleri kapsaminda, devletlerin planladig kurtarma
ucuslart ile iilkelerine doniisleri saglanmis, 1 Mart 2020 ile 1 Haziran 2020 tarihleri arasinda
kargo uguslart disinda yalnizca kurtarma uguslarina miisaade edilmistir. Yapilan bu
kurtarma uguslar1 da baskonsolosluklar tarafindan organize edilmis, ikameti disinda farkl
bir yere gitmek isteyen yolculara ugus izni verilmemistir. Bu siiregte bazi tilkeler kurtarma
uguslarma dahi izin vermemis, farkli ilkelere gitmek igin bekleyen turistlere karantina

uygulamgtir.

Sinir kapilarinin kapanmasi ve ucus yasaklarinin baslamasiyla birlikte 2019 yilina
oranla yolcu ugaklarinin ugus sayilarinda ciddi azalmalar olusmus, kargo uguslarinda ise
biiyiik bir artig kaydedilmistir. Eurocontrol verilerine gore; 2019 — 2020 yillarinin mart ayi

Avrupa Hava Sahasi ugus sayilar1 asagidaki grafikte verilmistir.
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Grafik 2.1. 2019-2020 Mart Ay1 Ugus Verileri (Eurocontrol.int, 2021)

2019 yilinda mart ayr boyunca Avrupa Hava sahasinda toplam 856.293 ugus
gerceklesmistir. Bu uguslara kargo uguslari da dahildir. Yolcu uguslarinin %95°1 4 kabin
memurun gorev aldig1 ugak tipleriyle, %5°lik kismi1 da 6 ve daha fazla kabin memurunun
gorev yaptig1 ugak tipleriyle gergeklesmistir (www.eurocontrol.int). Bu uguslarda yaklasik

2.850.000 kabin memurlugu gorevi icra edilmistir.

2020 yili mart ayma gelindiginde pandeminin etkisi ile bu tabloda biiyiik degisiklik
yasanmis yolculu ugus sayilarinda énemli diisiisler olmustur. Kargo ucuslarinda ise kismi

bir artis gozlenmistir. (eurocontrol.int, 2021).
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Grafik 2.1’de goriildigi tizere iilkemizde de kisitlamalarin basladig: tarih olan 11
Marttan sonra uguslarda 6nemli diisiisler kaydedilmistir. 2019 yil1 31 Mart tarihindeki ugus
sayist 30.151 iken 2020 yilinin ayni tarihinde bu say1 4.202’ye diismiistiir. Diisiis orani
%86,1 olarak kaydedilmistir.

Nisan ayma gelindiginde kurtarma ucuslarinin da yavaslamasi iizerine ucgus
sayilarindaki azalma devam etmis ve yolcu uguslart neredeyse tamamen durarak yalnizca
kargo ucuslar icra edilmistir. Asagidaki grafikte Avrupa Hava Sahasi 2019- 2020 Yillari

Nisan Ay ugus sayilar1 verilmistir (eurocontrol.int, 2021).
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Grafik 2.2. 2019-2020 Nisan Ay1 Ugus Verileri (eurocontrol.int, 2021)

Sivil havacilik tarihinin en kotii donemi olarak goriilen, ikinci Diinya Savasinin
patlak verdigi 1950’li yillarda ucus sayilart1 1000°li rakamlara diismiis, savasin sona
ermesiyle bu rakamlar yeniden yiikselerek 7000 bandina ¢ikmistir (eurocontrol.int, 2021).

1950’11 yillardan bu yana en diisiik ugus sayilar1 2020 Nisan ayinda gerceklesmistir.

2020 Yilinin Mayis ayma gelindiginde, tlkelerin artan hammadde ve malzeme
ithtiyaci sebebi ile deniz ve karayolunun havayoluna gore nispeten daha uzun siire zarfinda
ulasim saglamasi sebebiyle kargo uguslarinda artis yasanmaya devam etmis, bu nedenle de
bu ayda ucus sayilarinda kismi artiglar gozlemlenmistir. Bir onceki yila kiyasla Avrupa

Hava Sahas1 ucus sayilar1 asagidaki sekilde olusmustur.
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Grafik 2.3. 2019-2020 May1s Ay1 Ugus Verileri (eurocontrol.int, 2021)

Mayis ay1 ugus sayilari, bir nceki yil ile kiyaslandiginda aylik bazda %86’lik bir

azalma oldugu goriilmektedir. Bu azalma, IATA verilerine gore havacilik sektoriinde 70

milyar dolarlik bir kayba sebep olmustur (iata.org, 2021).

1 Haziran 2020

itibariyle {ilkelerin almis olduklar1 normallesme kararlar

dogrultusunda agilan giimriik kapilar1 ve verilen ugus izinleri ile haziran aymnda yolcu

ucuslar1 yeniden yapilmaya baslanmis ancak halen bazi {ilkelerin kisitlamalariin siirmesi,

siurlt sayida ugusa izin verilmesi ve insanlarda olusan korku ve tereddiit sebebiyle yapilan

ucuslar beklentilerin ¢ok altinda kalmistir. 2019 ve 2020 Yillar1 Haziran Ay1 Avrupa Sahasi

ucus verileri agagidaki sekilde olusmustur.
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Grafik 2.4. 2019-2020 Yillar1 Haziran Ay1 Ugus Verileri (eurocontrol.int, 2021)

Avrupa’da turizm sezonunun yliksek seyrettigi zamanlar olan haziran-temmuz-

agustos aylarinda ugus sayilar1 da diger aylara nazaran yiiksek olmaktadir. 2019 Yih

Haziran Ayinda giinliik ortalama 35000 ugus icra edilirken 2020 Y1ilinin ayn1 ayinda bu say1
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ortalama 7500 olarak gerceklesmistir. Bu da bir onceki yila gore %78’lik bir azalma

oldugunu gostermektedir.

2020 Yii Temmuz Ayinda giimriik kapilarini agan iilke sayisinin artmasi ve turist
kabul eden iilkelerin sayilarinin da artmasiyla ugus sayilarinda artislar gézlenmeye devam
etmistir. Ancak ugus sayilari gegmis yillarla kiyaslandiginda yine ¢ok diisiik kalmistir.
Asagidaki grafikte 2019-2020 Yillar1 Temmuz Ayi1 Avrupa Hava Sahasi ucus verileri yer

almaktadur.
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Grafik 2.5. 2019-2020 Temmuz Ay1 Ugus Verileri (eurocontrol.int, 2021)

Tiirkiye’de de turizm sezonunun en yogun yasandigi aylardan olan temmuz ayinda,
2019 yilinda yilin en yiiksek ugus sayist olan 37228 sayisina ulasilmisken, 2020 yilinin ayni
ayimnda en yiiksek ugus sayist 31 Temmuz’da 16570 olarak gerg¢eklesmistir (eurocontrol.int,
2021).

Ulkeler pandemi siiresince birgok farkli kisitlama getirmis, bu kisitlamalar
cercevesinde riskli gordiikleri iilkelerden yapilacak ucuslara da izin vermemistir.
Normallesme siirecinin basladig: tarith 1 Haziran 2020 olarak goriilse de bir¢ok iilke sinir
kapilarini belirli tilkelere agmis, pandemi Oncesindeki gibi rutin olarak yapilan tiim uguslara
miisaade etmemistir. Bu durum da ucus sayilarina yansimistir. Agustos ayi itibariyle birgok
ilke neredeyse tiim sinirlamalar1 kaldirmaya baslamisken, artan vaka sayilar1 sebebiyle yeni
kisitlamalar getirilmeye baslanmistir. Bu durum da agustos ayinda ugus sayilarinda
beklenen artigin olmamasina neden olmustur. Ucuslarda artis yasanmis ancak dnceki yillarin

¢ok altinda kalmustir.
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Grafik 2.6. 2019-2020 Agustos Ay1 Ugus Verileri (eurocontrol.int, 2021)

Sektordeki diisiis, yolcu sayilar1 bakimindan incelendiginde; 2020 Yili Mart Ayinda
bir dnceki yilin ayni ayina kiyasla yolcu sayilar1 diinya genelinde uluslararasi uguslarda
%55,8 azalirken i¢ hat ucuslarda da %47,8 diismiistiir. Nisan aymna gelindiginde bu diisiis
uluslararasi uguslarda %98,4, i¢ hat ucuslarinda ise %86,9 olarak ger¢eklesmistir. Mayis
ayinda yasanan diisiis uluslararast uguslarda %98.,3, i¢ hat uguslarinda %79,2 olurken,
haziran ayinda ise uluslararasi uguslarda 96,8, i¢ hat uguslarda ise %67,6 olmustur. Temmuz
ayinda kisitlamalarin bir kismimnin kaldirilmastyla uluslararasi uguslardaki distis %91,9’a
gerilerken, i¢ hat uguslarindaki diislis de %57,5° gerilemistir. 2018 yilinda havayolu ile
seyahat eden kisi sayis1 4,4 milyar iken bu rakam 2019 yilinda 4,7 milyar olarak
gerceklesmistir (icao.org). 2020 Yilinin ilk sekiz ayinda yasanan diislise bakildiginda; 2020
Ocak ayinda yolcu sayist bir dnceki yila gore %2 artarken, Subat ayinda %14,1 ile baslayan
diisiis, %96’ya kadar ¢ikmistir. Ortalama diislis géz 6niinde bulundurularak yapilan yilsonu
tahminlerine gore yolcu sayisinin 1,5 milyar civarinda olacagr oOngoriilmektedir

(unitingaviation.com, 2021).

IATA verilerine gére 2020 Mart Ayindan Eylil Ayma kadar gegen siiregte 7,5
milyon ugus iptal edilmis ve bu iptaller havacilik sektoriinde 84.3 milyar dolar zarara, 419
milyar dolar da gelir kaybina sebep olmustur (iata.org). 6 aylik siiregte yasanan bu kayip 12
havayolu isletmesinin iflas etmesine, 20’nin iizerinde havayolu isletmesinin de Devlet
destegi alarak ayakta kalmasmna neden olmustur. Havayolu isletmelerinin borsalarda

bulunan hisselerinde ortalama %40 oraninda deger kaybi yasanmistir (tradingview.com,
2021).

Ekim ay1 itibariyle havacilifin yogun sezonunun bittigi g6z Oniinde
bulunduruldugunda; pandemi oncesinde de diisiise gegen ugus sayilari, 2020 ekim-kasim-

aralik aylarinda normal diisiisten ¢ok daha yiliksek bir oranda seyretmis ve Avrupa ve
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Tiirkiye Hava Sahasi kullanimlarinda bir onceki yila gore ortalama %70 seviyesinde bir

diisiis gergeklesmistir (eurocontrol.int, 2021).

Avrupa merkezli havayolu isletmelerinden Lufthansa, 6 Aralik 2020 tarihinde
pandeminin ekonomik etkileri sebebiyle diinya genelinde ¢alisanlarindan 45 bin kisiyi isten
cikarmak zorunda kalabilecegini belirtmis, aldig1 devlet destegi sayesinde isten cikardig

personel sayisini 31 bine indirmistir (lufthansagroup.com, 2021).

Pandeminin etkilerinin yogun olarak hissedildigi 2020 yilinda Avrupa merkezli
havayolu isletmeleri istihdami korumaya yonelik Onlemler almaya ¢aligsa da siirecin
beklenilenden uzun siirmesi ve mali kaynaklarin da bu siiregte tiikenmesi sebebiyle personel
¢tkarmak zorunda kalmustir. Isten gikarmalar ilk etapta en ¢ok personel istihdami olan kabin
hizmetleri departmanindan gerceklestirilmistir. Kabin memurlar1 havacilikta istthdami ve
egitim siireci en hizli olan ve bu nedenle de en kolay gézden c¢ikarilan c¢alisanlar olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Ornegin pilotlarin istihdam ve egitim siiregleri bir yili gegebilirken
ve egitim maliyetleri ¢cok yiiksek olurken, kabin memurlarinin egitimleri yaklasik 3 ayda ve
daha az maliyetle tamamlanabilmektedir. Bu durum hem pandemi Oncesinde hem de
pandemi silirecinde isten c¢ikarmalarda kabin memurlarinin ilk tercih olmasma sebep

olmustur.

Tiirkiye, pandemi siirecinde istthdami korumak adina attig1 adimlarla 2020 yilinda
havacilik calisanlarinin isten ¢ikarilmalarinin 6niine ge¢mistir. 2020 Mart ayinda alinan
kararlar ile isten ¢ikarmalar yasaklanmis ve kisa ¢calisma 6denegi plani ile tiim sektorlerdeki
calisanlara maddi destekler saglanmustir. Isletmelerin personel ¢ikarmalarinin yasaklanmast,
bunun yerine iicretsiz izin ve kisa ¢alisma 6denegi desteklerinden yararlanmalar1 isgdren
devir oraninin artmasinin kismen de olsa dniine gegmis ancak oranin yiikselmesine tamamen
engel olamamistir. Bunun sebebi ise ugus personelinin hastaliga yakalanma korkusundan

dolay1 kendi istegi ile isinden ayrilmasi olmustur.

Pandemi nedeniyle diinyada olumsuz etkilenen sektorlere iliskin McKinsey and
Company tarafindan yapilan arastirmada; faaliyetlerinde en ¢ok diislis gosteren sektorlerin
basinda %40 ile Ticari Havacilik, ikinci sirada %36 ile Havacilik Seyahati, iiciincii sirada da
%34 ile Petrol Gazi bulunmaktadir. 130°dan fazla {ilke bu donemde Seyahat yasaklar1 ve

kisitlamalar getirmis ve bu durum ulasim ve konaklama rezervasyonlarini etkilemistir
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(Craven, Singhal ve Matthew, 2020, 73-76). Getirilen bu yasaklar sebebiyle de havayolu
isletmeleri biiyilik gelir kayiplar1 yasamistir.

2.5. Havayolu Sirketlerinin Covid-19 Pandemisinin Ekonomik Etkilerini

Azaltmak I¢in Uyguladig1 Yontemler

Havayolu ulagiminin giiniimiizde en hizli ulagim tiirii olmasi1 ve kitalar aras1 dolasim
yapmaya olanak sunmasi, korona viriisiin (Covid-19) farkli noktalara tasinarak daha genis
bir alana yayilimini kolaylastirmistir. Havalimanlarinin, yolcu aktarim merkezi olmanin
yant sira yasam, aligveris ve ticaret merkezleri olarak da faaliyet gostermesi,
havaalanlarindaki hareketliligi arttirmaktadir (Kasarda, 2019; Akca, 2020). Bu yiizden
pandemi donemlerinde havayolu tasimacilifinin ¢ok daha On planda olmasinin
sebeplerinden birisi de {lilkeye giris yapan kisiler ile bolgedeki insan hareketliliginin
hastaligin bulasmasini hizlandirmasidir. Ayrica ucaklarin tamamen kapali ve dar bir ortam
olmasi ve ¢ok sayida kisinin bir arada olmasi, virlisiin yayilim hizini arttirma ihtimalini
ortaya cikarmakta, alinan tiim tedbirlere ragmen havacilik sektoriine yonelik endisenin ve
¢ekincenin de artmasinda etkili olmaktadir. Bu baglamda, kiiresel boyutta ¢ok tercih
edilmesine ragmen, hastaligin bulasmasinda etkili oldugu diisiiniilen havayolu ulasimi,
toplum tarafindan talep edilmeyen bir ulasim sekline dontisebilmektedir (Li vd., 2020;
Craig, Heywood ve Hall, 2020). Sonug¢ olarak; havayolu isletmeleri hem kisitlama ve

yasaklar ile hem de miisteri talebindeki azalmalar ile ylizlesmektedir.

Salgin dénemlerinde havayolu isletmelerinin faaliyetlerini diizenlemek adina tilkeler,
ulusal havacilik planlar1 ve programlari olusturarak siireci yonetirler. Ayrica iilkeler, Diinya
Saglik Orgiitii’'niin (WHO) yonlendirmeleri ile toplum sagligini korumak igin uguslari
kisitlama ve durdurma yetkisine sahiptir. Bu siiregte Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansi
(EASA), Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO), Avrupa Havacilik Kriz Koordinasyon
Merkezi (EACCC), Uluslararas1 Hava Tasiyicilart Birligi (IATA), Hastalik Korunma ve
Kontrol Merkezleri (CDC), Uluslararas1 Havalimanlar1 Konseyi (ACI) gibi orgiitlerin kendi
aralarinda ve liye devletler ile siirekli olarak bilgi paylasimi ve is birligi yapilmaktadir

(CAAC, 2020).

Bununla birlikte Sivil Havacilik Alaninda Gergeklestirilen Isbirlik¢i Diizenlemeler
(CAPSCA) organizasyonu da havacilik sektoriinde halk sagligimi koruma ve diinya

genelinde pandemi olarak ilan edilen salgin hastaliklarin yayilimmi 6nlemek amaciyla
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faaliyet gostermektedir (CAPSCA, 2020). Havacilik Otoriteleri, lilkelerin aldiklar1 6nlemleri
ve planlamalar1 takip ederek kiiresel capta havacilik sektoriiniin emniyeti agisindan
bilgilendirme, iletisim ve koordinasyon saglamaktadir (Eurocontrol, 2020). Uluslararasi
Hava Tasimacihigr Birligi (IATA) ve Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiiti (ICAO) de
tilkelerin Covid-19 tedbirleri kapsaminda uyguladigi prosediir ve kisitlamalarin giincel

olarak takip edilebilmesine yonelik olarak web sitelerinden veriler yayinlamaktadir.

Covid-19 pandemisi boyunca, havayolu ulasim faaliyetlerinde toplum sagligini
korumaya yonelik belirli kurallar olusturulmustur. Bu kapsamda; yolcu ve ucus ekibi
giivenligi icin alinacak Onlemler belirlenmis ve bununla ilgili talimatlar hazirlanmistir.
Ugaklarin temizliginden, Covid-19 siiphesi bulunan yolcuya miidahale islemine kadar siireg
ayrintili olarak tanimlanmistir. Ugus esnasinda rahatsizlanan yolcuya miidahale edebilecek
ya da slipheli yolcuyu izole etmeyi miimkiin kilacak medikal cihazlarin ugaklara
yerlestirilmesinden, ugucu personelin sagligini korumaya yardimei giysi ve malzemelerin
tedariki ve kullanim planlamasina kadar tim detaylar ele alinmistir (CAAC, 2020).
Havalimani isletmeleri de havaalanlarinda hem ugucu personelin hem yolcularin hem de
havaalani caligsanlarinin sagligini korumak icin gerekli dezenfekte islemlerini diizenli olarak
yapmaktadir (CAAC, 2020). Yolcularin viicut 1sisinin ol¢lilmesi i¢in tiim havaalanlarinin
girislerine termal kameralar yerlestirilmesi, gérev yapan tiim personellerin koruyucu maske
ve eldiven kullanmasi, enfekte yolcu tasiyan ya da siipheli yolcu bulunan ugaklarin steril
alanlara park ettirilmesi, havalimanlarinin havalandirilmas1 ve temizligi, giivenlik
gorevlilerinin sorumluluklart ve saglik personellerinin faaliyetleri detayli sekilde

belirlenmistir (EASA, 2020).

Ucaklar havalimanlarinda park pozisyonunda durduklar siire boyunca Havalimani
isleticisine ve Devlet Hava Meydanlari Isletmesine iicret ddemektedir. Bunun yani sira tiim
inis ve kalkislar i¢in her havalimanindan “slot” olarak adlandirilan ugus izinleri satin
alinmaktadir. Satin alman bu slotlar kullanilmasa da ticreti 6denmektedir. Ugaklarin
temizligi, tuvaletlerindeki kirli suyun bosaltilmas: ve lavabolarda kullanilacak olan temiz
suyun doldurulmas1 da iicret karsiliginda yapilmaktadir. Ayrica havaalanlarindaki tiim
saglik hizmetleri (tekerlekli sandalye, ambulans, ambulift vb.) i¢in de havayolu isletmeleri

ek 6demeler yapmak durumundadir.

Alinan tiim o6nlemler havayolu ve havaalami isletmelerine ek maliyetler getirmis,

kisitlama ve yasaklar sebebiyle ugus yapamayan isletmelerin zaten yiiksek olan sabit
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maliyetlerini daha da arttirmistir. Ucaklarin her ucus sonunda dezenfeksiyon iglemine
sokulmasi, ugaklarin yerde gegirdigi siireyi de arttirmig, bu da park iicretlerinin artmasina
neden olmustur. Siipheli hastalara uygulanan prosediir, temizlik isleminin daha detayh

olarak yapilmasi, dezenfeksiyon islemleri de ek maliyetler getirmistir.

Kisitlamalar kismen azalsa da icra edilen uguslardaki doluluk oranlarinda da biiyiik
diisiisler yasanmustir. Ornegin Tiirk Hava Yollar1 2019 yiliin haziran ayinda %80,5 doluluk
orani ile uguslarin1 gergeklestirdigini agiklamisken, 2020 yilinin haziran ayinda ise bu oran

%67 ye kadar diismiistiir (investor.turkishairlines.com/, 2021).

Gelirlerinde biiyiikk diisiis yasayan havayolu isletmeleri, sabit maliyetlerini
azaltabilmek adina bir¢ok farkli uygulamaya gitmislerdir. Filosunda Boeing 747 gibi iki
katl ¢ok biiylik ucaklar olan havayolu isletmeleri, bu ucaklarin isletme maliyetleri ¢ok
yiiksek oldugundan (yakit, bakim, personel sayis1 bakimindan) bu ucaklarini emekli etme
karar1 almistir. Avustralya Virgin Havayollari, British Havayollar1 filosunda en ¢ok Boeing
747 bulunduran iki igletme iken tiim Boeing 747 tipindeki ugaklarini emekliye ayirma karari

almistir (britishairways.com, 2021).

Bir diger gider kalemi olan “ugak ici ikramlar” pandemi sebebiyle yolcu ve personel
sagligin1 korumak adina ya tamamen kaldirilmis ya da uzun uguslarda miktar1 azaltilarak
paketli sekilde sunulmaya baslanmistir. Amerikan Havayollarinin, kahvalt1 servisinde ikram
ettigi zeytinlerin sayisim1 1 adet azaltarak 1987 yilinda 40 bin dolar kar elde ettigi
diisiiniildiiginde (forbes.com, 2020) ikramlarin azaltilmast ve kaldirilmast havayolu
isletmelerinin maliyetlerini kismen de olsa azaltmis ancak yolcu talebindeki diisiis ve

ucuslarin sinirlandirilmasi sebebiyle bu durumun etkisi istenen diizeyde olmamuistir.

Ulkelerin havayolu isletmelerine destek vermek amaciyla uygulamaya koydugu bazi
indirimler de olmustur. Ornegin ucaklarin park pozisyonunda bulundugu siire boyunca
devletlerin almis oldugu {icretler bazi iilkelerce tamamen kaldirilmis, bazi iilkelerce de
biiyiik indirimler yapilmistir. Tayland Havalimanlari Isletmeleri tiim {icretlerinde %50
indirim yaparken, Tiirkiye Sivil Havacilik Genel Miidiirliigli de hizmet tarifesinde belirttigi

tiim tcretler izerinden %50 indirim yaptigini agiklamistir (airporthaber.com, 2020).

Tiirkiye’de 1 Haziran 2020 itibariyle i¢ hat ucuslarinda da KDV orant %1’e
diisiiriilerek havayolu isletmelerine destek saglanmistir. Ayrica Nisan ayinda yiirtirliige

giren “Kisa Calisma Odenegi” tiim havayolu isletmeleri igin de kullanima sunulmustur.
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Isletmelerin istihdami korumasi ve personel ¢ikarmamasi adina yiiriirliige giren bu sistem ile
havayolu isletmelerinin {icretsiz izne ¢ikardigi personele Devlet tarafindan belirli bir ticret
O0demesi yapilmistir. Nisan ve mayis aylarinda kurtarma uguslar1 ve kargo uguslar1 disinda
higbir ugus yapamayan havayolu isletmeleri birgok personelini iicretsiz izne ¢ikarmis ve
Kisa Calisma Odeneginden faydalandirmistir. Normallesme siireci ile uguslar kismen
baslasa da agustos ayi itibariyle bircok ugucu personel iicretsiz izinde bulunmaktadir. Tiirk
Hava Yollar1 2019 yilinda personel maaslarina toplam 172 milyon dolar 6derken, 2020
yilinin ilk 7 ayinda 13 milyon dolar 6demistir (airporthaber.com, 2020).

Avrupa’da ve Amerika’da faaliyet goOsteren bir¢ok havayolu isletmesi yapilan
indirimlere ragmen devlet destegi talep etmis aksi takdirde iflas basvurusunda bulunacagini
belirtmistir. Alman Havayolu isletmesi Lufthansa toplamda dokuz milyar avro destek almis
(ainonline.com/, 2020), Amerika’daki havayolu isletmelerine de toplam 35 milyar dolarlik

devlet destegi saglanmistir (aviationpros.com, 2021).

Verilen tiim desteklere, yapilan tiim indirimlere ragmen; ileri doniik satis1 yapilmis
olan bilet iadeleri, yasanan biiyiik gelir kayiplar1 ve giderlerin yiiksekligi sebebiyle havayolu
isletmeleri ayakta kalabilmek adina, sabit maliyetler arasinda biiylik payir olan personel
giderlerini azaltmak igin isten ¢ikarma yolunu da se¢mislerdir. Ingiliz isletmesi “Easyjet”
4500 personelini, Fransa ve Hollanda’nin ortak havayolu isletmesi “Air France KLM”
kademeli olarak 5000 personelini, Ingiliz isletmesi British Airlines 12000 personelini,
Norveg isletmesi Norwegian Airlines 4700 personelini, Iskandinav havayolu isletmesi SAS
yaklasik 5000 personelini isten ¢ikaracagini duyurmustur (airporthaber.com, 2021). Macar
havayolu isletmesi Wizz Air ise aksiyona ilk gegen ve Nisan ay1 itibariyle 1000 personelin

isine son veren isletme olmustur (travelradar.aero, 2021).

Isten cikarilan personeller arasinda pilotlar, kabin memurlari, teknisyenler ve yer
hizmetleri gorevlileri bulunmaktadir. Havayolu isletmelerinde c¢alisan personelin
cogunlugunu kabin memurlar1 olusturdugundan, isten ¢ikarmalarda da c¢ogunluk kabin
memurlarindan olmaktadir. Resmi olarak higbir havayolu isletmesi isten ¢ikarilan kabin
memurlarinin sayisin1 agiklamazken SHGM tahminlerine gore Diinya genelinde havayolu
isletmelerinde ¢alisan 2.7 milyon kisiden, sektérde yasanacak %5’lik bir daralma sonucunda

200 bin kisinin igsiz kalmasi ihtimalinin oldugunu belirtilmektedir (shgm.gov.tr/, 2020).

54



Tiirkiye’de COVID-19 siirecinde isten ¢ikarmalar yasaklandigi igin heniiz kendi
istegi disinda istifa edenler disinda kabin memurlari ile ilgili herhangi bir isten ¢ikarma s6z
konusu olmamustir. Ancak yalnizca Amerika’da faaliyet gosteren havayolu isletmelerinin
36000 kabin memurunu ficretsiz izne c¢ikardigr gibi Tiirkiye’de faaliyet gosteren tiim
havayolu isletmeleri de bu yolu izleyerek en biiylik maliyet kalemlerinden olan maas
giderlerini azaltma yoluna gitmistir. Bu siirecte Tiirkiye’deki havayolu isletmelerinde
calisan yaklasik 21 bin kabin memurunun biiyiik bir ¢ogunlugu iicretsiz izne gonderilmistir.
Mart ve Nisan aylarinda yalnizca kurtarma uguslarimi icra edecek kadar kabin memuru
gorevde kalmis, diger tiim kabin memurlart kisa ¢alisma 6deneginden faydalandirilarak
ticretsiz izne ¢ikarilmistir. Normallesmenin baslamasiyla uguslar kismen artsa da onceki
yillardaki seviyelere yaklasamadigi icin kabin memurlarinin biiylik kismi halen iicretsiz

izinde bulunmakta ya da part time ¢aligsma sekli ile ¢alistirilmaktadir.

COVID-19 siirecinde diinyanin birgok farkli noktasina ucarak birgok farkl insan ile
bir arada c¢aligmak durumunda kalan kabin memurlari; alinan onlemlere ragmen halen
kendilerini glivende hissetmemekte ve zaten zorlu olan islerini icra ederken bir de
hastaliktan etkilenmekten korkmaktadir. Bu nedenle bazi kabin memurlar1 goniillii olarak

licretsiz izne ayrilmis ya da islerinden istifa etmistir.
2.6. Pandemi Siirecinin Havayolu isletmelerinde Personel Devir Hizina Etkileri

Covid-19 pandemisi, tiim diinyay: tehdit eden Oliimciil bir salgin oldugundan
tilkelerin almis oldugu onlemler de kiiresel boyutta ¢aligma hayatini olumsuz yonde
etkileyecek boyutta olmustur. Bir¢ok tilkede is hayati neredeyse durma noktasina gelmis,

gelismis tilkelerde dahi ekonomik daralmalara sebep olmustur (ILO, 2020:8).

Talepte yasanan biiylik diisiis sebebiyle arz — talep dengesi bozulmus, isletmeler
tiretimi durdurmak zorunda kalmistir. Belirli sektorlerde iiretim durma noktasima gelirken
saglik sektoriiniin ihtiyaglarin1 karsilamak amaciyla da bu sektoriin ihtiya¢ duydugu
malzemelerin iiretiminde de tedarik zincirinin bozulmasindan kaynaklanan aksakliklar
meydana gelmistir (ILO, 2020). Ulkelerin smir kapilarin1 kapatmasi, giris cikislarin
kontrollii sekilde yapilmasi gibi onlemler sebebiyle de hammadde ulasimi konusunda

gecikmeler yasanmustir.

Uretimi durma noktasma gelen isletmeler sabit maliyetlerini azaltmak i¢in adimlar

atmak zorunda kalmistir. En biiylik maliyet kalemlerinden biri olan personel giderlerini
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azaltmak isletmelerin kisa vadede basvurdugu ilk yol olmustur. Pandeminin etkilerini
gostermeye basladigi 2020 Mart ay1 itibariyle diinya genelinde isletmeler personel sayisini
azaltma yoluna gitmis ve 2020 Aralik ay1 itibariyle istthdamda %14 oraninda bir azalma

yasanmustir (who.int/publications/, 2021).

Pandeminin etkilerini azaltmak i¢in alinan onlemler yalnizca {iretimi etkilememis,
insanlarin seyahat etme imkanlarin1 da ortadan kaldirmistir. Ulagim sektoriiniin en hizli ve
maliyetli dali olan havacilik sektorii de pandemiden olumsuz yonde etkilenmistir.
Insanlarm, hizli ve giivenilir olmas1 sebebiyle daha sik tercih ettigi havayolu ulasimi bu

donemde getirilen yasaklar sebebiyle neredeyse durma noktasina gelmistir.

Havayolu isletmeleri de diger igletmeler gibi pandemide yasadiklar1 gelir kaybr ile
basa cikabilmek adina 6nlemler almak zorunda kalmistir. Havayolu isletmelerinin de ilk
basvurduklar1 yol, istihdami azaltmak olmustur. 2020 yil1 genelinde havacilik endiistrisinde

yasanan istihdam kaybi 100 binlere yaklasmistir (iata.org, 2021).

Havayolu igletmelerinin en biiyiilk istthdam kalemlerini kabin memurlari
olusturmaktadir. Bir ucagin aylik operasyonu i¢in 10 pilot, 3 yer operasyon gorevlisi ve 28
kabin memuruna ihtiya¢ duyulmaktadir (easa.europa.eu, 2021). Rakamlarin yani sira egitim
siireleri ve istthdam kolaylig1 acisindan da isten ¢ikarmalarda ilk olarak kabin memurlari

tercih edilmektedir.

Diinya genelinde bircok sektdrde pandemi boyunca uygulanan uzaktan calisma
yonteminin hizmet sektdriinde faaliyet gosteren havayolu isletmelerinde uygulanmasi
miimkiin olmamaktadir. Bu nedenle de havayolu isletmeleri pandemi siirecinde {icretsiz izin
ya da isten ¢ikarma yoluna gitmistir. 2015 — 2019 willar1 arasinda Avrupa genelinde
havacilik endiistrisi istihdam verilerine bakildiginda; istihdamin yillik bazda %2,4 oraninda
artis gosterdigi goriiliirken, 2020 yilinda %15’in iizerinde azalma yasandig1 goriilmektedir

(statistica.com, 2021).

Istihdamda yasanan azalma sebebiyle, havayolu isletmelerinde 2020 yili isgdren
devir oranlar1 da yiikselme gostermistir. Avrupa merkezli havayolu isletmelerinden
Lufthansa; 2010 — 2019 yillann arasinda %4.7 oraninda kabin memuru devir orani
yakalamisken bu oran 2020 yilinda % 19,6 olarak gerceklesmistir (CAT, 2021). Diger

Avrupa merkezli havayolu isletmelerinde de benzer durum s6z konusu olmustur.
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Tiirkiye’de Pandemi siirecinde istihdami korumak adina atilan en biiylik adimlardan
biri olan personel ¢ikarma yasagi sayesinde havayolu isletmeleri iicretsiz izin uygulamasina
gecmis ve kabin memuru istthdami korunmustur. Ancak bu siiregte kendi istegi ile isten
ayrilan kabin memurlar1 olmustur. Isten ayrilan kabin memurlar1 sayis1 ve yaz dénemi igin
yeni istihdamin olmayis1 sebebiyle; isgiicii devir oran1 hesaplamalarinda toplam istthdamin
isten ayrilanlara orani baz alindigindan, iilkemizde faaliyet gosteren kabin memurlarinin

personel devir oran1 dnceki yillara gore daha diisiik gerceklesmesi beklenmektedir.

Meslegin getirdigi zorluklar sebebiyle kabin memurlariin isgéren devir hizlar1 diger
meslek gruplaria gore daha yiliksek seyretmektedir. Bu zorluklarin yani sira pandemi gibi
kiiresel capta kisitlamalara sebep olan olaylarin, igletmeleri personel azaltmaya zorlamasi
sebebiyle istihdami olumsuz yonde etkiledigi ve bunun da iggbren devir hizini arttirici bir

etken oldugu da goriilmektedir.
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3. BOLUM

3. PANDEMI SURECININ HAVAYOLU ISLETMELERINDE GOREV
YAPAN KABIN MEMURLARININ iSGOREN DEVIR HIZINA
ETKIiSi: TURKIYE VE AVRUPA HAVA SAHASI ORNEGI

Hizmet sektoriinde isgéren devir hizi ile ilgili yapilan ¢alismalar, isten ayrilma veya
cikarilmaya; bireysel faktorler ile isletme igi ve disi faktorlerin etki ettigini gostermektedir
(Tittinct, 2000; Wotruba ve Tyagi, 1991). Bu ¢alismanin konusunu olusturan iggéren devir
hizi; bir isletmede belirli bir déonemde isten ayrilanlarin o donemdeki ortalama isgdren

sayisina orani (Gustafson, 2002; Woods, 1995, 345) seklinde tanimlanabilir.

Isgoren devir hizia etki eden isletme dis1 faktorler; genel itibariyle isletmenin ve
isgorenlerin disinda gelisen ve isletme tarafindan kontrol edilmesi giic olan durumlardir
(Valvano, 2002; Khatri, 2002). Bunlarin ¢ikis kaynagi olarak iilkelerin i¢inde olduklari
siyasal, politik, ekonomik ve toplumsal sartlar gosterilebilir. Ulkelerin ya da siyasi
otoritenin kararlar1 sonucunda olusan ve isletmelerin faaliyette bulunduklar1 sektorleri de
etkileyen bu tiir etkenler kisilerin islerini kaybetmelerine yol acabilir. Bunun yani sira
devletlerin kararlar1 disinda yasanabilen ve 2020 yili itibariyle tiim diinyay1 sarsan salgin

hastaliklar da insanlarin islerini kaybetmelerine sebep olabilmektedir.

Isletmelerin disinda gelisen ve isgdren devir hizinin artmasmna neden olan bu
faktorler; tilkelerin genel ekonomik durumu, teknolojide yasanan gelisimi takip edebilme
yetenegi, turizm ve sanayi endiistrilerinin giicii, siyasal, sosyal ve ekonomik istikrarsizliklar,
sektorler aras1 isgilicii akisi, havacilik endiistrisinin turizmle olan dogrudan baglantis
sebebiyle mevsimlik 0zellik gostermesi olarak siralanabilmektedir (Harris, 2000;
Abrahamson, 1997; Carbone, 1995).

Isgdren devir hizzima etki eden i¢ faktorler olarak nitelendirilen ve havayolu
isletmelerinde iggéren devir hizini etkileyen en temel etkenlerden bir digeri de isletme ici
etkenlerdir. Bunlar isletme dis1 faktorlerin aksine isletme tarafindan kontrol edilebilen,
hangi zamanda ve hangi sebeple olacag: bilinebilen etkenlerdir. Genel olarak calisan ya da
yonetim kaynakli bu etkenlere iki tarafin disinda gelisebilen diger etkenleri de eklemek

miimkiin olmaktadir (Titiincti ve Demir, 2003).
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Isgdren devir hizina etki eden, isgdrenlerin isten ayrilmalarina veya ¢ikarilmalarina
neden olan isletme i¢i etkenlerin belki de en 6nemlisi yonetimsel kararlardan kaynaklanan i¢
sorunlardir. Isgdrenlerin isten ayrilmalari, kisisel sebeplerden ya da isletmenin aldig

kararlardan kaynakl1 olabilir.

Isgdrenlerin islerini birakmalarina sebep olan faktdrlerin baginda aldiklari maas ve
yan ticretlerdeki yetersizlik gelmektedir. Maas ve ek gelirlerin isgérenler lizerinde etkili
olan faktorlerden birisi olarak goriilmesi Herzberg’in ¢ift etmen teorisi ile de
desteklenmektedir. Hijyen faktorleri olarak da bilinen Herzberg’in ¢ift etmen teorisinde
calisanlar tizerinde etkili olan fakt6rlerden birisi de maas ve ek gelirler konusudur (Braden,
2002; Riehl, 2000). Havayolu isletmelerinde kabin memurlarinin aldiklar1 maas ve ek
kazanglarin ¢esitli nedenlerden dolay1 beklenilenden diisiikk olmasi, bagka isletmelerin daha
yiiksek maas ve ek gelir sunmasi durumunda isten ayrilma etkeni olarak goriilmektedir. Son
yillarda “diisiik maliyetli” havayolu tiiriini uygulayan isletmelerde kabin memurlarinin
maagslarinin diisiiriilerek ucak ici satislardan komisyon ve bahsis gibi benzeri ek kazanglara
yoneltilmesi kabin memurlarin1 bu calisma prensibini benimseyen isletmelerden ayrilip

farkl isletmelere gitmeye yoneltmektedir.

Isletmelerin aldig1 kararlar cercevesinde, kabin memurlarinin giidiilenmesi icin
kullanilan bir ara¢ olmasi nedeniyle isgiicii devrini etkileyen faktorlerden birisi de hiyerarsik
yiikselme (terfi) konusudur (Guthrie, 2000; Harris, 2000; Moody, 2000; Schwartz, 2000).
Terfi, havayolu isletmesinin Kabin Hizmetleri Daire Baskanligi tarafindan yapilan bir
degerlendirme oldugundan, isletmede yiiksek isgoren devir hizi, etkin bir ilerleme ve
gelisme programu ile azaltilabilir. Ayrica bu durum isgorenin ulastigi is doyumu ile de ilgili
olarak degerlendirilebilir. Is doyumu, calisanlarin islerine duyduklar1 hosnutluk veya
hosnutsuzluk olarak tanimlanmaktadir. Ise karsi pozitif tutum is doyumu, ise kars: negatif
tutum ise is doyumsuzlugu olarak tanimlanmaktadir (Tiitiincii, 2000). Is doyumuna sahip
olmayan ¢alisanlarin igini daha sik terk etme egiliminde oldugu goriilmektedir (Zeffane,
1994). Calisma ortamindaki stres kaynaklar1 ve calisma kosullarindaki diger zorluklarin
isgorenlerin verimliliginin diismesine ve hatta isten kaytarmalarina neden olabilmektedir.
Kabin memurlarinin islerini son derece odaklanmis sekilde yapmamalar1 da biiyiik kazalara

sebep olabilmektedir.

Kabin memurlariin karsilastig1 bir diger konu ise taciz olayidir. Chre'ye gore taciz,

diismanca ortami, hos olmayan davranislari, rahatsizlik verici ses ve bakislari, el sakalar1 ve
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diger istenmeyen davranislar1 kapsamaktadir (Chre, 1989; 278). Havayolu isletmelerinde en
fazla taciz olay1 ve siddet tehlikesi ile karsi karsiya kalma kabin memurlarinda
goriilmektedir. Kabin memurlarmin hem yolcular hem de is arkadaslar tarafindan tacize

ugradiklar goriilmektedir (Prouse, 2010).

Kabin memurlarinin en fazla sikayet ettikleri konulardan birisi de ¢alisma
zamanlariin karmasikligi, uguslarin yogunlukla gece olmasi ve evden is i¢in ¢ikip eve geri
doniis stirelerinin fazla olmasidir. Havayolu isletmeleri, ucaklarin1 efektif kullanmak adina
haftanin yedi glinii 24 saat uguslar gerceklestirmektedir. Bu nedenle olusan degisken
calisma siireleri kabin memurlarinin 6zel yasantisini ve aile hayatini olumsuz ydnde
etkilemektedir. Kiiglik ¢gocugu olan bir kadin kabin memuru, belirsiz ¢alisma saatlerinden
kaynakl1 olarak ¢ocugu igin bakici ayarlamakta giigliik yasayabilmektedir. Bu gibi durumlar

ayn1 zamanda c¢aligsma hayatina da olumsuz yonde yansiyabilmektedir.

Calisanlarin is giivenligi ve sosyal haklar1 elde etmeleri oldukca biiyiik 6nem
tasimaktadir. Yapilan arastirmalarda is ve sosyal giivenlik garantisi altinda calisanlarin
islerinde daha verimli olduklari, is ortamimi sevdikleri, ¢aligma arkadaslar1 ile uyum icinde
olduklar1 ve bu nedenle isten ayrilma egilimlerinin daha diisiik oldugu sonucuna varilmistir
(Stein, 2000; Hertneky, 1999). Kabin memurlarmin Is Kanununa degil de Borglar
Kanunu'na baglh olarak calistirilmalari, emeklilik haklarina etki ettiginden isten ayrilma
egilimlerini arttirmaktadir. Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin yillik olarak yaptigi
sozlesmeler ile siirdiiriilen is hayati, her an isini kaybetme korkusu ile ¢aligmalarina sebep
olmaktadir. Havayolu isletmelerinde kabin memurlugunda olusan yiiksek isgdren devir hizi,
calisanlar iizerinde olumsuz bir etkiye sebep olmaktadir. Her an isten cikarilma kaygisi

tagiyan iggorenlerin verimli bir sekilde ¢alismas1 miimkiin olamamaktadir.

Havayolu Isletmelerinde istihdam edilen kabin memurlarinin niteliklerinin &nemi
cok biiyiiktiir. Ise uygun demografik ozelliklere, mesleki yeterlilige ve egitim siirecinde
basar1 elde etmis isgorenleri digerlerinden ayiran en onemli 6zellik niteliksel degerlerdir.
Havayolu isletmesinin uguslarin giivenligini ve misteri memnuniyetini saglamasinda
mevcut insan kaynaklarmin niteligi 6nemli bir etki yaratmaktadir (Freeman, 2001).
Havayolu isletmelerinde sahip olunmasi gereken kabin memuru sayilar1 belirlidir. Sayica
fazla kabin memuruna sahip olmanin hizmetin kalitesine etkisi, nitelik olarak sahip
olunacak deger ile kiyaslanamaz. Verilen hizmetin kalitesi ve ucuslarin giivenligi ancak

calisanlarin egitimlerdeki basarilari ve nitelikleri ile ortaya ¢ikmaktadir.
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Havayolu isletmelerinin basarisinda takim g¢aligmasinin 6nemi biiyliktiir. Kabin
memurlari arasinda iletisim en 6nemli konulardan birisidir. Kabin memurlarinin etkinliginin
arttirtlmasi, islerin kolaylastirilmasi, calisanlar arasinda yardimlagsmanin saglanmasi ve
yolcularin emniyeti ve konforunun saglanmasi, etkin iletisim tekniklerinin kullanilmasi ile
basarilir (Dennis, 1995). Egitimlerde iizerinde durulan iletisim teknikleri ile kabin
memurlarinin iletisim becerileri gelistirilmeye calisilsa da dogal iletisim yeteneklerine de

sahip olmalar1 gerekmektedir (Day, 1993).

Havayolu isletmelerinde isgdren devir hizina etki eden faktorler arasinda dogrudan
kabin memurlarindan kaynaklanan ve ydnetimin isten ¢ikarmak zorunda oldugu durumlar
da s6z konusudur. Genel olarak isten ¢ikarilmaya neden olarak, kabin memurlarmin verilen
ucus gorevine katilmayr kabul etmemesi, yolcu sikayetleri, performans diisiikligi,
disiplinsiz hareketleri, siirekli olarak doktor raporu alip atanmis olan ugus gorevlerine
katilmamasi, hirsizlik yapmasi, alkol ve uyusturucu kullanmasi, takim c¢alismasina uygun
olmamasi, isletmenin mali durumu ve havacilik endiistrisinin mevsimlik 6zellik gdstermesi
nedeniyle yogun sezon sonunda isletmenin kapasitesini diisiirmesi gibi etkenler

gosterilmektedir.

Havayolu isletmelerinde bir kabin memurunun bir ugus gorevine katilmamasi
durumunda eksik ¢alisan ile o ugusun icra edilmesi s6z konusu degildir. Ugus gorevine
gelmeyen kabin memuru yerine hazir olarak bekleyen bir baska kabin memuru o ucusa
gorevlendirilir. Son dakika haber verilen ya da haber verilmeden yapilan ise devamsizlik,
ucusun gecikmeye girmesine sebep olmaktadir. Bu davranisini siirekli hale getiren kabin
memurlary, diger kabin memurlarmin is yiiklerini arttirmakta ve calisanlar arasinda
huzursuzluga sebep olmaktadir. Isletmede yonetici ile isgorenler arasinda ve isgdrenlerin
kendi aralarindaki iletisim kesildiginde, iiretilen ve sunulan mal ve hizmetlerde nitelik ve

nicelik bakimindan bir diisiis olmaktadir (Dennis, 1995).

Kabin memurlarinin is performansi havayolu isletmesi agisindan biiyiik bir 6neme
sahiptir. Yapilan degerlendirmeler sonucundan calisanin istenilen performansi gdstermesi
beklenmektedir. Performans degerlendirmesi sonucu tiim c¢abalarin basarisizlikla
sonuglanmast ve kabin memurunun higbir gelisme gdstermemesi halinde isten ¢ikarma

kaginilmaz olmaktadir (Palmer, 1993; 116).
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Isgorenlerin isten ¢ikarilmalarinda neden olarak gosterilen konulardan biri de
disiplinsiz hareketlerdir (Becker, 1993) Disiplin kavrami bir gii¢ olarak orgiitiin basarisinda
onemli bir etken olarak goriilmektedir. Disiplin, bir isletmede hedeflere ulagilmada
kararliligin  bir gostergesidir. Kabin memurlarina insan hayatinin emanet edildigi

diisiiniildiigiinde disiplinsiz hareketlerin sonuglar1 da 6liimctil olabilmektedir.

Havayolu isletmeleri acgisindan bir baska olumsuz durum ise g¢alisanlarin alkol ve
uyusturucu kullanmalaridir. Havayolu isletmelerinde isgérenlerin alkol, uyusturucu gibi
maddeleri kullanmasi, ugusun ve yolcularin emniyetini tehlikeye sokabilecek bir davranistir.

Bu durumun 6nlenmesi adina da rutin alkol testleri ve kan tahlilleri yaptirilmaktadir.

Tiirkiye gibi birgok iilkede havacilik mevsimsel 6zellik gostermektedir. Turizmin
mevsimlik 6zelliginin getirdigi degisik donemlerdeki isgiicii talebine gore havayolu
isletmeleri de donemler, hatta aylar itibariyle farkli sayida isgoren ¢alistirmaktadir. Yogun
sezon sonunda isletmelerin isgéren sayisindaki diislisler sezon sonunda isletmenin

ucuslarinin azalmasiyla birlikte en diisiik seviyeye inmektedir.

Havayolu isletmelerinde kabin memurlarinin kendi istegi ile ayrilmasi ya da isveren
tarafindan isten ¢ikarilmasinin disinda, isgiicii devrine etki eden bazi etkenler de soz
konusudur. Bu etkenler; emeklilik, ¢alisan erkeklerin askerlik sorunu, hamilelik, genel
saglik problemleri, evlilik, sézlesmenin sona ermesi, baska yere tasinma ve is kazasi

seklinde siralanabilmektedir.
3.1. Arastirmanin Yontemi ve Simirhihiklar

Bu arastirma oOncelikle yazili kaynak (literatiir) taramasmna dayanmaktadir. Bu
calismada verilerin gecerliligini saglamak amaciyla Universite kiitiiphanelerinin yazili
kaynaklarinda ve internet ortaminda online veri tabanlarinda literatiir taramas1 yapilarak
ikincil verilerin analizine gidilmistir. Bu asamada yapilmis olan benzer ¢alismalar analiz

edilmis ve elde edilen sonuglara gore kavramsal bir ¢at1 olusturulmustur.

Arastirmada kullanilacak olan veriler i¢in Tiirkiye’de faaliyet gosteren iki havayolu
isletmesinin Insan Kaynaklar1 Birimi ve Kabin Hizmetleri Birimi ile gériisiilmiis, Avrupa’da
faaliyet gosteren iki havayolu isletmesinin verilerine de web siteleri araciligi ile ulasilmigtir.
Isletmelerden elde edilen isgoren devir oranlar1 verilerinin tamam “isten ¢ikislar ydéntemi”

ile hesaplanarak alinan verilerden olugmaktadir.
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Covid-19 pandemisinin seyahat etmeyi ve ulasimi neredeyse imkansiz kilmasi
sebebiyle saha c¢alismalart ve yiiz yilize goriismeler gergeklestirilememistir. Pandemi
tedbirleri sebebiyle bu ¢alismada ikincil veri kullanilmistir. Havayolu isletmelerinin boylesi
sikintili bir donemde veri paylasimlart yapma konusundaki hassasiyetleri sebebiyle alinan
veri isletme isimleri belirtilmeden kullanilacaktir. Evreni olusturan havayolu isletmesi sayisi
¢ok yiiksek oldugundan, ekonomik agidan ve zaman agisindan tamamina erigim miimkiin
olmamustir. Veriye ulasmadaki sikintilar sebebiyle isletmelerin sagladigi verinin dogru

oldugu varsayilmistir.
3.2. Arastirmanin Evren ve Orneklemi

Avrupa ve Tiirkiye’de faaliyet gOsteren ve merkezi de Avrupa ve Tirkiye’de
bulunan havayolu igletmeleri ¢aligmanin evrenini olusturmaktadir. Bu bolgeden faaliyet
gosteren havayolu isletmelerinin sayis1 100°lin {iizerinde oldugundan Orneklem olarak
Avrupa Merkezli iki ve Tirkiye merkezli iki olmak tizere toplam dort havayolu isletmesi

secilmistir.
3.3. Arastirmanin Bulgulari

Avrupa merkezli iki disiik maliyetli havayolu isletmesi ile Tirkiye merkezli iki
diisiik maliyetli havayolu isletmesinin 2018,2019 ve 2020 yillarinda kabin memurlarina ait
isgoren devir oranlar1 boliim 2.2°de deginilen “cikislar {istiine kurulu oranlar yontemi” ile
hesaplanmigtir. Hesaplama toplam isten ayrilan personel sayisinin ortalama personel
sayisina boliimii ile yapilmaktadir. Hesaplamada cinsiyete gore degiskenligin izlenmesi
amaciyla kadin ve erkeklerin isgéren devir oranlarina bakilmistir. Asagidaki tabloda
kadinlarin isgoren devir hizi verilmistir. Avrupa merkezli havayolu isletmeleri A ve B,

Tiirkiye merkezli havayolu isletmeleri ise C ve D seklinde adlandirilacaktir.

Tablo 3.1. Kadin Kabin Memurlarmin Isgéren Devir Orani

Havayolu isletmesi / Y1l 2018 2019 2020
A %13,1 %12,4 %24,1
B %12,9 %12,6 %28,4
C %18,6 %17,3 %10,8
D %21,1 %19,5 %15

Tablodaki verilere bakildiginda Avrupa merkezli havayolu isletmelerinde kadin
kabin memurlarinin isgéren devir oran1 2018 ve 2019 yillarinda birbirine yakin seyretmis

2020 yilinda pandeminin etkisi ile bu oran yaklasik olarak iki katina ¢ikmuistir. Tiirkiye
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merkezli havayolu igletmelerine bakildiginda ise 2019 yilinda 2018 yilina gore yaklasik bir
puanlik diisiis yasandigi, 2020 yilinda ise C isletmesinde %6,5’lik, D isletmesinde ise
%4,5°1ik bir diislis yasandig1 goriilmektedir.

Avrupa’da faaliyet gosteren havayolu isletmelerinde pandemi doneminde istihdamin
korunabilmesi adina havayolu isletmelerine maddi destek saglanmistir. Bu donem iginde
maddi destek alan havayolu isletmelerinden bazilar istihdami korumak adina adimlar atmas,

bir kismi ise igsletmenin siirekliligine odaklanmistir.

Havayolu isletmeleri yillik rutin biiyiime planlar1 dogrultusunda ugak siparisleri
vermektedir. Pandemi dncesinde verilmis olan ugak siparislerinin birgogu iptal edilememis
ve isletmeler uguslarin neredeyse tamamen durdugu bu siire¢ i¢inde siparis verdikleri
ucaklarin iicretlerini 6demek zorunda kalmistir. Gelirlerin tamamen durdugu boyle bir
donemde devlet destekleri bu 6demeler i¢in kullanilmak zorunda kalinmis ve isten

¢ikarmalar zorunlu bir hal almustir.

Avrupa merkezli A havayolu isletmesinde isgoren devir orani i¢inde istifa edenlerin
payr %32,6, isten c¢ikarilanlarin orami ise %67,4 oldugu belirtilmistir. B havayolu
isletmesinde ise istifa edenlerin orant %40,2, isten c¢ikarilanlarin orami %359,8 olarak
gerceklestigi belirtilmistir. Kadin kabin memurlarinin istifa nedenleri “hastaliga yakalanma

korkusu, hamilelik, evlilik ve baska is bulunmasi” seklinde oldugu belirtilmistir.

Tiirkiye merkezli havayolu isletmeleri i¢in pandemi siirecinde nakit finansman
saglanmamis ancak havalimani {iicretleri ve vergi Odemeleri gibi gider kalemleri igin
erteleme ve indirim uygulanmistir. Bunun yani sira pandemi siirecinde istihdami korumak
adina “kisa calisma oOdenegi” ve “isten ¢ikarma yasagi” gibi Onlemler alinmistir. Bu
Onlemler sayesinde isletmeler ¢alisanlarini isten ¢ikarmak yerine iicretsiz izne ¢ikarmis ve

ticretsiz izinde olan ¢alisanlarin 6demeleri devlet tarafindan yapilmistir.

Isten c¢ikarma yasag ile birlikte normal isleyisinde yogun sezon sonrasinda isten
¢ikarma yapacak olan isletmeler istthdami korumak zorunda kalmis ve bu durum da isgéren
devir oranlarinin azalmasina sebep olmustur. Avrupa’da isgéren devir orani yiikselirken

Tiirkiye’de azalmasinin en temel nedeni olarak isten ¢ikarma yasagi goriilebilmektedir.

Isten ¢ikarma yasagina ragmen isgdren devir oraninin %10’un {izerinde kalmasinin

baslica nedeni de yasanan istifalar olarak gosterilmektedir. Insan kaynaklari birimleri, bu
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stirecte istifa eden kadinlarin istifa i¢in sunduklari temel nedeni ‘“hastaliga yakalanma
korkusu” ve ‘“hastaliga yakalanarak ailelerini riske atma korkusu” oldugunu belirtmistir.
Istifa eden kadin kabin memurlarmin %81,6’smin en az bir cocuk sahibi oldugu %30°4’liik
bir kisminin da en az bir aile biiyiigii ile birlikte yasadigi belirtilmistir. Her iki havayolu
isletmesinde %1 oranina yakin bir oranda kadin kabin memurlarmin hamilelik ve evlilik

sebebi ile istifa ettigi belirtilmistir.

Kabin memurlugu meslegi genel olarak kadinlarin icra ettigi bir meslek olarak
goriilse de son yillarda havayolu isletmelerinde bu meslegi yapan erkek calisan sayilari
gittikce artmistir. 2002 yilinda kadin kabin memuru sayisi erkek kabin memuru sayisinin

yaklagik 7 kat1 iken 2018 yilinda iki katina kadar diigsmiistiir (easa.europa.eu, 2019).

Calismaya konu olan dort diisiik maliyetli havayolu isletmesinin 2018, 2019 ve 2020

yillarina ait erkek kabin memuru isgdéren devir oranlar1 asagidaki tabloda verilmistir.

Tablo 3.2. Erkek Kabin Memurlarinin isgéren Devir Oran

Havayolu isletmesi / Yil 2018 2019 2020
A %16,2 %14,3 %30,5
B %13,9 %12,1 %32,8
C %12,1 %11,4 %9,8
D %17,1 %15,5 %10,3

Tablodaki degerler incelendiginde Avrupa merkezli havayolu isletmelerinde 2019
yilinda 2018 yilina goére isgdren devir oraninda %2’ye yakin bir azalma gergeklesmisken
2020 yilinda bu oranin yaklasik iki katina ¢iktig1 goriilmektedir. Avrupa’da nakit finansman
saglanmas1 disinda baska Onlem alinmamasi sebebiyle havayolu isletmeleri personel
azaltma yoluna gitmis ve azaltilan personelin cogunlugunu da en biiyiik istidam kalemi olan

kabin memurlar1 olusturmustur.

Avrupa merkezli havayolu isletmelerinde isten ayrilanlar arasinda istifa edenlerin
oran1 %20’ye yaklasirken isten ¢ikarilanlarin oraninin ise %80’leri buldugu belirtilmistir.
Isletmeler, istifa nedenlerini “hastaliga yakalanma korkusu, kendi isini kurma, emeklilik ve

ticretsiz izne ¢ikarilirsa ailesini gegindirememe” oldugunu belirtmistir.

Tiirkiye merkezli havayolu isletmelerinde ise kadin kabin memurlar1 iggdren devir
oraninda oldugu gibi yine devlet tarafindan alinan Onlemler neticesinde isgdéren devir
oranlarinda diisiis oldugu gozlenmistir. C havayolu isletmesinde 2019 yilina gore %1,6

oraninda D havayolu isletmesinde de %S5,2 oraninda bir azalma goriilmektedir. Isten
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cikarmalarin yasak oldugu bu dénemde bu rakamlarin tamaminin istifa kaynakli olustugu
goriilmistiir. Erkek kabin memurlarinin istifalarinin; %18 oraninda askerlik, %49 oraninda
licretsiz izin geliri ile ailesini ge¢indirememe, %30 oraninda hastaliga yakalanma ve ailesine

bulastirma korkusu ve %3 oraninda kendi isini kurma sebebiyle gerceklestigi belirtilmistir.

Avrupa ve Tiirkiye merkezli dort havayolu isletmesinin 2018-2019-2020 yillarinda
gerceklestirmis oldugu ucguslara bakildiginda pandemi dncesinde yiiksek seyreden ve artis
trendinde olan rakamlarin pandemi ile birlikte biiyilk oranda diisiise gectigi
gozlemlenmektedir. Asagidaki tabloda dort havayolu isletmesinin 2018-2019-2020

yillarinda gerceklestirmis oldugu ugus sayilari verilmektedir.

Tablo 3.3. Dért Havayolu Isletmesine Ait Ugus Verileri (Statistica.com)

Havayolu isletmesi/ Y1l 2018 Ucus Sayisi 2019 Ucgus Sayisi 2020 Ucgus Sayisi
A 610.357 637.645 301.908
B 239.857 283.899 172.477
C 57.455 61.254 29.927
D 18.652 22.259 9.945

Tabloda verilen ugus sayilar1 incelendiginde 2019 yilinda isletmelerin ugus sayilarini
2018 yilina gore arttirdigi goriilmektedir. 2020 yili hedeflerinde 6nceki yillara gore artis
beklenen havayolu isletmelerinin ugus sayilari pandemi sebebiyle yaklasik olarak %60

oraninda bir diisiis gostermistir.

Avrupa ve Tirkiye arasinda bu dort havayolu isletmesi agisindan bir karsilastirma
yapildiginda pandemi 6ncesinde hem Avrupa hem de Tiirkiye’de isgoren devir oranlarinin
yiiksek oldugu ancak 2019 yilinda bir diisiis trendi olustugu goriilebilmektedir. 2020 yilinda
devletlerin almis oldugu pandemi tedbirlerinin ise bu orana farkli yonde etki ettigi
gorilmektedir. Avrupa’da pandemi siirecinde devletler nakit finansman ile isletmeleri
desteklemeyi tercih etmis ve bu tercih sonucunda isletmeler istihdami belirli oranda
koruyabilmistir. Tiirkiye’de ise nakit yardimi yerine isten ¢ikarma yasagi, kisa ¢alisma ve
icretsiz izin Odenekleri ile istthdamin korunmasi saglanmistir. Diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinin her yil yogun sezon sonlarinda uyguladigi personel azaltma ydntemi, bu
yasaklar sebebiyle uygulanamamis ve bu da pandemi siirecinde isgoren devir oranlarinin

diismesine sebep olmustur.
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4. SONUC VE ONERILER

Havacilik endiistrisi kiiresel capta iilke ekonomileri {izerinde biiyiikk bir etkiye
sahiptir. Diinya ¢apinda yaklagik 3 milyon kisiye istthdam saglayan sektor, dolayli yoldan
bircok sektore de kaynak saglamaktadir. Insanlara hizli ulasim imkan1 sunmas: ile de zaman
kazanmalarina olanak saglamaktadir. Yasanan teknolojik gelismeler ve bilet fiyatlar

diizenlemeleriyle de herkes tarafindan kullanilabilir hale gelmistir.

Havacilik alaninda en yiiksek istihdam oranina sahip olan kabin memurlari, havayolu
isletmelerinin miisteriler ile birebir temasta bulunmakta ve miisteri memnuniyetine
dogrudan etki etmektedir. Havayolu isletmelerinin basarisi, kabin memurlariin performansi
ile dogru orantilidir. Bu nedenle kabin memurlarinin isletmelerine ve islerine olan baglilig

biiylik 6nem arz etmektedir.

Kabin memurlarinin ise giris esnasindaki sartlar1 ve ¢alisma kosullar1 incelendiginde
isten ayrilma egilimlerinin sebepleri de goriilebilmektedir. Havayolu isletmelerinin bu
sartlar1 iyilestirme sanslar1 pek olasi olmadigi icin c¢alisanlarin memnuniyetini arttirmaya
yonelik girisimlerde bulunmalar1 yliksek olan isgdren devir hizini diisiirmelerine olanak

saglayarak isgoren devir hizi maliyetlerini azaltmaya yardimci olabilecektir (Josephs, 2020).

Turizm endiistrisi ile dogrudan iliskiye sahip olan havacilik endiistrisinde saglanacak
miisteri memnuniyeti, turistlerin seyahat ettikleri iilkeye karsi olan tutumlarina da pozitif
yonde etki edecektir. Memnuniyeti saglamada; zamaninda kalkis, ucaklardaki konfor,

havaalani hizmetlerinin yani sira kabin memurlarinin sunacagi hizmet 6ne ¢ikmaktadir.

Covid-19 virlisiiniin yayihmindan kaynaklanan pandemi, havayolu isletmelerinin
kapasitelerini azaltmasina ve hiikiimetlerden destek alma c¢abalarina girmelerine sebep
olmustur. Bilet taleplerindeki azalmanin devam etmesi, devlet tesviklerinin sona erdigi su
donemlerde istihdam tizerinde biiyiik belirsizlikler olusturmaktadir. Havayolu isletmelerinin
gelecegi gorememesi, en yiiksek istihdam oranina sahip olan kabin memurlarinin da

geleceginin belirsiz olmasina sebep olmaktadir (Slotnick, 2020).

11 Eyliil saldirilarindan sonra yasanan sok ile uguslara olan talepte birka¢ haftaligina
bliylik diisiis yasanmis ancak iilkeler tarafindan herhangi bir kisitlama uygulanmamustir.

Covid-19 pandemisi sebebiyle tiim iilkeler aylarca siiren kisitlamalar uygulayarak uguslarin
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yapilmasini engellemistir. Kisitlamalar kismi olarak kaldirilsa da yasanan korku nedeniyle

uguslarin doluluk oranlarinda biiyiik azalmalar goriilmektedir (Hiltzik, 2019).

Pandemi gibi belirsizlik zamanlarindan en ¢ok etkilenenler biiyiik isletmeler
olmaktadir. Calisan sayisi yiiksek olan havayolu isletmeleri, sabit maliyetlerini azaltabilmek
adina c¢ok sayida personelini isten ¢ikarmak zorunda kalmaktadir. Bu durum, gelecek
donemde yliksek miktarda yeniden ise alim gergeklestirmelerine ve zorunlu olan egitimler

icin de yliksek maliyetlere sebep olacaktir.

Low-cost olarak faaliyet gosteren diisiik biitgeli bolgesel havayolu isletmeleri, az
sayida personel ve daha diisiik maliyetler ile faaliyetlerini siirdiirme c¢abasinda
olduklarindan, pandemi gibi belirsizlik donemlerinde faaliyetlerine devam etmekte giicliik
cekmekte ve isletmelerini biiyiik isletmelere satmak durumunda kalabilmektedir (Atallah,
2018). Ulkelerin koydugu kisitlamalardan dolayr havayolu isletmelerinin uguslarmi
gerceklestirememesi, turizm sektoriinii de olumsuz yonde etkilemistir. Yasanan psikolojik

korku, kisitlamalarin diginda yerli turist talebini de diistirmiistir.

Yapilan ilk aragtirmalara gore havayolu isletmelerinin ¢alisan sayilarinda %7’lik bir
azalmaya gitmesi beklenirken, pandeminin etkisinin artmasi ile bu oranin %30’lara kadar
yiikselecegi beklenmektedir. Bu oranin da biiyiik kismini; ikamesinin daha kolay olacagi
distintildiigiinden ve en yiiksek istihdam oranina sahip olmalarindan dolayi, miisteriler ile
ilgilenen kabin memurlar1 olusturmaktadir (Wolfers, 2020). Avrupa merkezli havayolu
isletmelerinde rakamlar yapilan tahminler dogrultusunda gerceklesmis ancak Tiirkiye’de

durum isten ¢ikarma yasagi sayesinde daha farkli gelismistir.

Avrupa’da 2020 yilinda kabin memurlarinin isgoren devir orani beklenildigi {izere
yiikselmis ve neredeyse iki katina c¢ikmustir. Tiirkiye’de ise 2020 yilinda isten g¢ikarma
yasagl ile birlikte kabin memuru devir orani 6nceki yillara gore azalmistir. Azalmadaki en
biiyiik etken de isten ¢ikarma yasagi ve isletmelerin personel giderlerinin azaltilmasi igin

Devlet tarafindan verilen kisa ¢alisma ve ticretsiz izin 6denekleri olmustur.

Havayolu isletmelerinin pandemiden kaynakli yasadigi ekonomik sikintilarin dolayli
olarak turizm, ithalat ve ihracat gibi bircok alana etki etki ettigi diislinlilerek; devletler
tarafindan belirsizlik donemi gegene kadar destekler saglanmali, sabit maliyetlerden olan
havaalani iicretleri ve vergilerde indirimler ya da 6telemeler yapilarak istihdamin korunmasi

tesvik edilmelidir. Pandeminin baslangicinda saglanan desteklerin devam etmesi ve yeni
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tesviklerin de saglanmasiyla bu dénemin en az hasarla atlatilmas1 saglanmalidir. Havacilik
sektoriiniin diger sektorlerde de itici bir giic oldugu unutulmamali ve sektdriin pandemi

oncesinde planlandigi gibi biiyiimesine imkan saglanmalidir.

Devletin saglamis oldugu kisa g¢alisma Odenegi, iicretsiz izin Odenegi ve isten
¢ikarma yasagiin pandeminin sonuna kadar siirdiiriilmesi, isttihdamin korunmasi ve hizmet

kalitesinin devamliliginin saglanmasi agisindan faydali olacagi diisiiniilmektedir.
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6. EKLER

Ek 1. Havayolu Isletmeleri Isgoren Bilgileri

Havayolu Ortalama Kabin | Isten Ayrilan Kabin K'fibl? Memurlari
: . Isgoren Devir
Isletmeleri 2018 Memuru Sayis1 Memuru Sayis1 Orant
A 12950 1696 %13,1
B 1700 219 %12,9
C 1250 233 %18,6
D 678 143 %21,1
Havayolu Ortalama Kabin Isten Ayrilan Kabin K?bl? Memudan
. , Isgoren Devir
Isletmeleri 2019 Memuru Sayisi Memuru Sayisi Oran
A 13852 1717 %12,4
B 1880 237 %12,6
C 1390 240 %17,3
D 756 147 %19,5
Havayolu Ortalama Kabin | Isten Ayrilan Kabin K?bl?rlvlllegl uri';m
Isletmeleri 2020 Memuru Sayis1 Memuru Sayist ngOerameV
A 14976 3609 %24,1
B 2066 587 %28,4
C 1650 178 %10,8
D 848 127 %15

* Hesaplama “Cikislar iizerine kurulu oranlar ydntemi” ile gerceklestirilmistir. Isten

ayrilanlarin sayisinin, ortalama calisan sayisina boliimiiniin 100 ile garpilmasi sonucu oran

bulunmaktadir.
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