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YORGUNLUK RiSK YONETIM SISTEMi KAPSAMINDA TURKIYE’DEKI
BiR HAVAYOLU SIRKETINDE ANALITIK AG SURECI ILE RiSK
DEGERLENDIRME YAKLASIMI UYGULAMASI

OZET

Diinyada ve Tiirkiye’de havacilik sektorii artan talep dogrultusunda her gecen giin
artan ucak sayist ve buna bagli olarak artan ucus noktalar1 ve ugus sayisiyla
biliylimektedir. Ancak ucus noktalarinin ve ugus sayilarinin artmasina paralel olarak
yeterli sayida ve yetkinlikte pilotlarin ve/veya kabin amirlerinin, memurlarinin
yetistirilmesi zaman almaktadir. Bu yiizden havacilik sektoriinde ¢alisanlar 6zellikle
pilotlar ve kabin ekibi iiyeleri planlanan yogun ugus cizelgeleri yiiziinden artik bircok
sektorde karsilagilan bir emniyet riski olan yorgunlukla karsilasmaktadir.

Yorgunluk uykusuzluk, uyaniklik siiresinin artmasi, sirkadiyen faz veya is yiiki
sonucu pilotun ve/veya kabin ekibi {iyelerinin uyanikligimi ve ugusun emniyetli
sekilde siirdiiriilmesini, ya da ugus Oncesinde, ugus boyunca ve ugus sonrasinda
emniyetle ilgili gorevleri yerine getirmesini engelleyen bir aktivitenin sebep oldugu
zihinsel ya da fiziksel performans kapasitesinin azalmasi fizyolojik durumu seklinde
ifade edilmektedir.

Giinliik, aylik ve yillik maksimum ugus gorev siirelerinin, ugus gorevi sirasindaki ve
ucus gorev periyotlari sirasindaki minimum dinlenme siirelerinin yasal diizenlemeler
ile belirlenmesiyle yorgunlugun yénetimi dnceden beri siirdiiriilen bir yaklagimdir.
Bu yaklasim 20.yiizyilin baglarinda havayollar1 dahil olmak iizere karayollari,
demiryollar1 gibi bircok sektor icin ¢alisma saatlerine yasal diizenlemeler ile birgok
kisitlama getirmistir.

Sonraki donemde yapilan ¢aligmalarda sadece ¢aligsma saatleri lizerinde durulmasinin
yorgunlugu yonetme i¢in yetersiz oldugu diisiiniilerek uyku miktari, uyku kalitesi,
sirkadiyen viicut dongiisii gibi birgok faktérde dikkate alinarak ¢alismalar
yapilmistir.

Ancak bu calismalarda yorgunluk olusumunda etkisi olmasi muhtemel kisisel,
cevresel veya ise bagh bir¢cok faktoriin, faktorler arasindaki iligkilerin olup
olmayacaginin dikkate alinmadig1 goriilmiistiir.

Bu yiizden havacilik sektoriinde ugucularin yorgunlugunun yonetimi amaciyla
basartyla sonuglanmis birgok uygulamasi olan yorgunluk risk yonetim sisteminin
Tiirkiye’deki bir havayolu firmasinda uygulanmasi kapsaminda Analitik Ag Siireci
ve yorgunluk kontrol listesi yardimiyla yorgunluk risk degerlendirme yaklagimi
gelistirilmesi ongoriilmiistiir.

Calismanin ilk bolimiinde havacilikta kabul edilebilir emniyet seviyesinin
saglanabilmesi i¢in sistematik bir yaklasim olan diinyada kabul gérmiis emniyet
yonetim sistemi yapisi dort ana bileseni ile detaylandirilmistir.
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Ikinci boliimde literatiirdeki ¢alismalar kapsaminda yorgunluk tanimlamalar,
yorgunlugun akut ve kronik olarak smiflandirilmasi, yorgunluga neden olan
faktorlerin kisisel, cevresel ve ise bagli olarak detaylandirilmasi, yorgunlugun
belirtileri ve etkileri, yorgunlugun olusmasini énlemek i¢in stratejiler, yorgunlugun
siibjektif ve objektif Ol¢iimiiniin gerceklestirilmesi i¢in yontemler, yorgunlugun
yonetimi i¢in uygulana yorgunluk risk yonetim sistemi yapisinin gelisimi, bilesenleri,
avantajlar1 ve dezavantajlar1 anlatilmistir.

Sonraki bolim ile Diinya’daki ve Tirkiye’deki calisma saatleri ile ilgili yasal
diizenlemeler, havacilik alanindaki otoriteler, Tiirkiye’deki sektor c¢alisanlarinin
durumu ve sektorde yorgunluga bagli meydana gelen kazalar anlatilarak havacilik
sektoriine genel bir bakis saglamak amaglanmistir.

Dordiincii bolimde havacilik alanindaki kazalarin olusumunda 6nemli risk olarak
kabul edilmeye baslanan yorgunlugun yonetimini saglamak amagli havayolu
firmalart i¢in bir kilavuz niteligindeki 2011 yilinda IATA — IFALPA- ICAO
tarafindan yayimlanan “Implementation Guide for Operators” kitap¢igindaki FRMS
uygulama asamalarina yer verilmistir.

Ayni boliimiiniin devaminda, yorgunluk riskinin yonetilmesi i¢in yorgunlugun
Olciilebilmesi gerekliligi dikkate alinarak birgok havayolu firmasi tarafindan
uygulanan “Yorgunluk Risk Yonetim Sistemi’nin Tirkiye’deki bir havayolu
firmasina uyarlanmasit kapsaminda yorgunluk tehlike faktorlerinin aralarindaki
iliskiler g6z Oniinde bulundurularak agirliklandirilmasi igin AAS (Analitik Ag
Siireci) , kokpit ve kabin ekiplerinin yorgunluklarinin degerlendirilmesi i¢in
Transport Canada ve Work Safe Australia tarafindan uygulanan kontrol listeleri ve
AMA tarafindan saglik sektoriinde cizelgelerdeki risk faktorlerine bagli belirlenen
risk gruplan kullanilarak havacilik sektoriindeki pilotlarin ve kabin ekibi iiyelerinin
yorgunluklarinin en dogru sekilde tespit edilmesine olanak saglayacak yorgunluk risk
degerlendirme siireci i¢in bir metodoloji olusturulmustur.

Bu metodolojinin olusturulmasinda oncelikler yorgunluk tehlike faktorleri
caligmanin basinda yer verilen literatiir aragtirmalari ve sonrasinda uzmanlarla
goriismeler ile havayolu firmasindaki rolleri, yetki ve sorumluluklar1 farklilik
gosterebilen uzman pilotlar ve kabin ekibi tiyeleri i¢in ayri ayri olusturulmustur.
Sonrasinda ikili karsilagtirma sorularindan olusan anket yardimiyla dort pilotun, iki
kabin amirinin ve bir kabin memurunun goriisleri alinmistir. Kokpit ve kabin is
gruplari icin belirlenen tehlike faktorlert AAS yontemi ile agirliklandirilmistir.

Sonug olarak; pilotlar i¢in yorgunlugun olusmasindaki en etkili faktorler sirasiyla;
zaman dilimi farkliliklar1 olmasi, sirkadiyen ritim bozuklugu yasanmasi, gorev
oncesindeki yorgunluk hissi, gérev esnasindaki yorgunluk hissi ve sosyal etkilesim
olurken, kabin memuru ve kabin amirleri i¢in bu siralama; zaman dilimi farkliliklar
olmasi, sirkadiyen ritim bozuklugu yasanmasi, gorev sonrasindaki yorgunluk hissi,
gorev Oncesindeki yorgunluk hissi ve caligma ortami sartlart seklinde olmustur.

Yorgunluk tehlike faktorlerinin agirliklandirilmasiyla elde edilen oncelik degerleri
pilotlar ve kabin ekibi tiyeleri tarafindan cevaplandirilan yorgunluk kontrol listeleri
ile degerlendirilmistir. Bu degerlendirme kisilerin toplam yorgunluk skorlarinin
hesaplanmasini ve yorgunluklarmin olusmasinda en etkili yorgunluk tehlike
faktorlerinin belirlenmesini saglamistir.

Calismanin sonunda literatiire katkilar ve gelecek calismalar igin Oneriler
sunulmustur.
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A RISK ASSESSMENT APPROACH APPLICATION WITH
ANALYTIC NETWORK PROCESS IN A TURKISH AVIATION COMPANY
IN THE CONTEXT OF FATIGUE RISK MANAGEMENT SYSTEM

SUMMARY

In most of the studies, according to the statistical data 80% of the fatal accidents in
the aviation industry is caused by human error and 20% of this 80% is related with
fatigue.

The definition of fatigue for crewmember is the following “A physiological state of
reduced mental or physical performance capability resulting fromsleep loss or
extended wakefulness, circadian phase, or workload (mental and/or physicalactivity)
that can impair a crew member’s alertness and ability to safely operate an aircraft
orperform safety related duties”(ICAO-IATA-IFALPA, 2011).

For most of the industries the major cause of fatigue is the shortage of rest time. For
this reason in most of the studies the most important factors causing the fatigue are
identified as sleep quality, sleep quantity and biological body clock. Sleep with
adequate quality and quantity assist people to achieve their duties with normal level
of attention and awakeness.

Yawning, napping, increased reaction times, difficulty in focusing, decreased
motivation and energy, occurrence of social interaction problems, loss of attention,
decrease in awakeness level are the most common physical, mental and emotional
symptoms of fatigue which lead people to make increased number of faults.

Increased number of faults caused by fatigue can result with accidents which causes
severe injuries and other serious results. At this point, it is obvious that fatigue is an
crucial factor for safety. Risks based on fatigue should be managed by preventing the
occurrence of fatigue and also decreasing the effects caused by fatigue.

In order to manage fatigue in aviation industry, which is seen as a risk factor for
safety, first of all, fatigue should be assessed. While doing this measurement, it
should be considered that there are interrelationships between the factors and every
factor does not have the same importance.In most of the studies, fatigue assessment
is based on risk factors and mainly focused on high risk group factors. However,
important factors like quality and quantity of sleep and circadian body clock are not
considered. Also in these studies, if there are multi factors classified as high risk
factor group, no priority is set among these factors.

In this study, “Fatigue Risk Management System” (FRMS), which is applied by
many aviation companies worldwide, is applied to a Turkish aviation company.

Fatigue risk management system can be defined most commonly as follows “A data-
driven means of continuously monitoring and managing fatigue-related safety risks,
based upon scientific principles and knowledge and operational experience that aims
to ensure relevant personnel are performing at adequate levels of alertness.” (ICAO-

IATA-IFALPA, 2011)
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The planned FRMS risk assessment process cycle will be accomplished with
continuous improvement and proactive control of identification of fatigue hazard
factors. In this scope, the importance of the fatigue factors is assessed by Analytic
Network Process (ANP) approach with respect to interrelationships among related
factors and a fatigue risk assessment process is defined to identify the fatigue of
cockpitand cabin crew members in aviation industry with the most accurate way.

The decision analysts, the authors of this study, interact with expertsto establish the
fatigue risk assessment process. Experts of this study are a first officer with medical
background, three captain pilots with flight experience more than twenty years,and
three cabin crew members with different professions.By considering the previous
studies in the literature and the opinions of these experts,factors related to the fatigue
of cockpit and cabin crewmembers is identified, and then these factors are classified
under three main clusters such as individual, environmental, and work related issues.
Some of the individual factors considered in this study are age, gender, body mass
index, sleep quality, sleep quantity, and sleep disorders. Second cluster which is
environmental factors include weather conditions, working environment conditions,
time zone differences, disruption of circadian body clock, and social interaction. The
last but not least cluster, namely work related factors, is composed ofworking stress,
late arrival flight duty, early duty, changes in the schedules, traveling time between
home and workplace, consecutive night duty planning, intensity of food, and
beverage services during short-haul flights.

With an additional interaction with experts, the interrelations among related factors
are identified. Based on the responses, a relationship matrix is constructed. As well
known, for each parent element, a factor affected by sub-elements, pairwise
comparison questions are prepared,cluster by cluster, to compare relative impact of
sub-elements affecting this parent element.As a result, decision analysts come up
with a pairwise comparison questionnaire. The pairwise comparison questions are
posed to four cockpit crew members and three cabin crew members who are
employees of a Turkish aviation company. In accordance with ANP, paired
comparison judgments are arranged in corresponding pairwise comparison
matrices.Then, eigenvectors of these pairwise comparison matrices computed are
placed to asupermatrix. After converting supermatrix to a column stochastic
weighted supermatrix, the supermatrix is raised to a significantly large power in
order to have a limit matrix where the converged or stable values exist. The limit
matrix exhibit the desired priorities of the factors from the point of view of cockpit
and cabin crew members.

After identifiying the hazards the measurement and risk assessment of this hazard
should be done. To measure the fatigue, a risk assessment is done with ANP based
on the respondents. In this approach the following tools are proposed;

e Fatigue Control List which is developed for ANP and
e The schedule proposed by AMA which is developed for the risk groups in the
aviation industry.

The hazards are prioritised with ANP method by appliying expert opinions. Control
lists are filled by experts by considering each risk groups (low-medium-high). The
points of risk groups and the fatigue hazards priority values are multiplied and as a
result total risk score based on each hazard and total fatigue risk score based on each
person can be specified.
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The points for each hazard are prioritised with pareto analysis and actions are
planned for risks for the necessary stiuations.

By identifiying the risk scores of hazards, objective data will be supplied to the
experts with industrial experience. This will assist them to take actions to decrease
fatigue.

Calculating the total fatigue risk score based on each person (pilots and cabin crew),
the ones which belong to the high and middle risk group can be identified. As a
second step, one to one interviews can be done with the respondents and the reason
of the high scores can be discussed. Also teaching these respondents, the strategies to
cope with fatigue can prevent possible future accidents.

As a result, the most effective factors causing fatigue for the pilots are the following;
jetlag (time zone differences), circadian rhythm, the fatigue feeling before the duty,
the fatigue feeling during the duty and social interaction. For the cabin crew, the
most effective factors causing fatigue are the following; jetlag (time zone
differences), circadian rhythm, the fatigue feeling after the duty, the fatigue feeling
before the duty, working conditions.

A Fatigue Risk Management System methodology will be established by considering
current regulations and fatigue risk factors which are mostly contributing to the
fatigue of the cockpit and cabin crew members. As a result of this methodology,
more efficient and flexible schedules will be obtained which considers optimum
flight time, duty time, and rest time.

As further studies the following topics can be considered;

e The fatigue model for pilots with ANP can be classified depending on the
fleet type, pilot versus co-pilot roles and responsibilities. For the cabin crew
also fleet type, hierarchical grouping of the members can be the classifying
factors.

e Pairwise comparisons and fatigue control lists can be applied to the pilots and
cabin crew depending on their demographic properties (age, status,
experience, sex, etc.).

e In order to measure statistically the accuracy of the fatigue model the
previous schedules which fatigue has occurred can be compared with the
hazard factors of the model.

e The effect of airbases on the occurrence of the fatigue can be added to the
fatigue model. For instance, air traffic intensity, land traffic intensity,
geographical location, weather conditions, physical conditions of the field can
be considered while adding this factor to the fatigue model.

e A mathematical model, which takes fatigue into account, for scheduling the
duties of pilots and crew members can be developed. Also with this model
optimum number of pilots and crew members can be determined by targeting
a minimum level of fatigue.
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1. GIRIS

Glinlimiizde havayolu, karayolu, demiryolu gibi ulasim araglarinin ¢ogunda
yorgunluk kaynakli hatalar, sadece yaralanmalarin oldugu olaylar ve oliimlerin
yasandig1 kazalar meydana gelmektedir. Yorgunluk tizerinde durulmasi gereken ve
sebepleri tlizerine diisliniilmesi gereken bir kavram halini alarak eskiye nazaran daha

sik kullanilmaya baslanmistir.

NTSB yorgunlugu bir¢ok kazanin temel sebebi olarak diisiinmektedir ve 1990
yilindan itibaren yorgunluk kavrami NTSB’nin “Most Wanted List of Transportation
Safety Improvements” listesinde en basta yer almistir. Literatiirdeki bir¢ok
aragtirmada da bahsedilen NTSB’nin istatistiki bilgilerine gére havaciliktaki 6liimciil
kazalarin %70-80’inin insan kaynakli hatalar oldugu ve bu oran igerisinde %15-
20’1lik pay i¢in ugus emniyetini yonetme ve gelistirme adina ¢alisilabilecek bir alan
olan yorgunlugun etkisi ve yorgunlugun yonetimi vurgulanmistir.(National

Transportation Safety Board, 2015)

Yorgunluk, ICAO (Ek 6, Boliim I, 2010) tanimina gore; Uykusuzluk, uzun siireli
uyanik kalma, sirkadiyen faz veya is yiikii(zihinsel ve/veya fiziksel aktivite) sonucu
pilotun uyanikligini ve ugagi emniyetli sekilde kullanma kabiliyetini bozan, ya da
emniyetle ilgili gorevleri yerine getirmesini engelleyen bir aktivitenin sebep oldugu

zihinsel ya da fiziksel performans kapasitesinin azalmasi fizyolojik durumu' ifade
edilmektedir (ICAO-IATA-IFALPA, 2011).

Yorgunluk tip literatiiriinde ise zihinsel ya da fiziksel stres nedeniyle is yiikii ya da
islevleri yerine getirme konusundaki yeteneklerin azalmasiyla sonucglanan, hastalikla
ilgili olmayan, bir durum olarak belirtilmektedir. Ayrica zihin agiklifinda ve bilgi
isleme yeteneginde yavas yavas bir diisiis olarak da tarif edilmektedir (Havacilik

Tibb1 Dernegi).

Bir¢ok sektorde yorgunluk olusumunun en 6nemli sebebi yeteri kadar dinlenmenin
yapilamamasidir. Bu anlamda bugiine kadar yapilmis calismalarin neredeyse

tamaminda yorgunlugun olusumunda uykunun kalitesi/miktar1 ve viicut biyolojik



saati onemli sebep faktorler olarak ele alindigi goriilmiistiir. Yeterli miktarda ve
kalitede uykunun kisilerin normal dikkat seviyesinde ve uyaniklikta goérevlerini

yerine getirmelerine yardimci olmaktadir.

Esneme, kisa uykulara dalma, cevap siliresinin uzamasi, konsantre olmada giicliik
¢cekme, enerji ve motivasyonun azalmasi, sosyal etkilesim problemlerinin olugmast,
dikkat kayb1 ve uyaniklik diizeyinde azalma gibi bir¢ok fiziksel, zihinsel ve duygusal
belirtilerle kendini gosteren yorgunlukla birlikte kisilerin hata sayilarinda artis

olmaktadr.

Yorgunluga bagli hatalarin artmasiyla birlikte bireylere, bagli bulunduklari ve
sorumlu olduklar1 organizasyonlara ve topluluklara karsi ciddi yaralanmalar ve
kazalara varan bir¢ok etki s6z konusu olmaktadir. Bu noktada yorgunlugun emniyet
acisindan ne kadar ciddi bir durum oldugu ortaya cikmaktadir. Yorgunlugun
olusumunun Onlenmesi ve yorgunluk kaynakli etkilerin azaltilmasi anlaminda

yorgunluga bagl risklerin yonetilmesi gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir.

Ulastirma alaninda yorgunluk emniyet ve operasyonel etkinlik bakimindan her giin
daha da 6nemli bir risk olarak goriilmeye baslandigi icin bu riskten kacinabilmek
adina SMS (Safety Management System) c¢ercevesinin bir alt kavrami olarak ele
alabilecegimiz ve SMS ile birlikte isleyen FRMS (Fatigue Risk Management

System) ile yorgunluk kavraminin yonetimi saglanmaya ¢aligiimaktadir.

Emniyet Yonetim Sistemi Ongoriilii ve on alici, risklerin kontroliinii ve tiim
organizasyonu etkileyecek riskleri ve tehlikeleri ele alan bir sistemdir. Havacilik
emniyet sisteminin siirekli gelisimi i¢in firsatlart maksimize etmeye odaklanan bir

sistemdir. SMS uygulanmadan FRMS uygulanmasi miimkiin degildir.

ICAO (Ek 6, Bolim I, 2010) tanimima gore; FRMS bilimsel ilkeler ve bilgi ile
operasyonel miikemmellige dayali ve ilgili personelin yeterli atiklik seviyesinde
performans gostermesini saglamayir amaglayan yorgunlukla iliskili emniyet

risklerinin stirekli takibi ve yOnetimine yonelik veri bazli bir ara¢ olarak

tanimlanmistir(ICAO-1ATA-IFALPA, 2011).

FRMS risk tanimlama, degerlendirme, azaltma ve izleme prensiplerine sahip, risk

yonetiminde performansa dayali bir yaklagim saglayacaktir.

FRMS ve SMS ile yorgunluk kavraminin asil nedenlerini belirlenmesi, ilgili

tyilestirmeler sunulmasi ve bu iyilestirmelerin olumlu sonuglarina bagli olarak basa
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doniip diger etkenlerin siirekli ve 6ngoriilii bir sekilde kontroliinii saglayarak FRMS

dongiisliniin saglanmasi gerekmektedir.

Geleneksel yaklagimda yorgunluk faktorleri olarak uyku ve viicut biyolojik saati
dikkate alimmazken yapilacak ¢alismada da vurgulanacak olan FRMS Kkisisel,
cevresel ve ige bagl birgok faktorii ve belirlenmis diizenlemeleri dikkate alarak ugus
stirelerinin, gorev siirelerinin ve dinlenme zamanlarinin belirlenmesini, verimli ve

esnek ¢izelgelerin olusturulmasini saglamaktadir.

Calisma kapsaminda farkli alanlarda yorgunlugun bir risk olarak goriildigii ve
yorgunluk riskinin yonetilmesi i¢in bir¢ok calisma yapildigi vurgulanarak birgok
tilke havayolu firmasi tarafindan uygulanan “Yorgunluk Risk Yo6netimi Sistemi” nin
etkili sonuglarina dayanarak Tiirkiye’deki bir havayolu firmasinda uygulanmasi i¢in
bir metodoloji ve bu kapsamda yorgunluk riskinin degerlendirilmesi i¢in Analitik Ag
Siireci yontemine dayanan ve yorgunluk kontrol listesi kullanilmasiyla bir yaklagim

sunulmasi diisiinilmiistiir.
Calisma asagidaki kaynaklar kullanilarak yapilmistir:
e Akademik arama motorlari (6rn. Google Akademik, Google Books)

e Resmi / sektdrel web siteleri  (6rn. www.icao.int , www.iata.org,
www.skybrary.aero, www.faa.gov, www.boeing.com, www.navcanada.ca,

www.tsh.gc.ca, www.hvtd.org, www.fatiguescience.com, www.ntsb.gov )
e Resmi/ sektorel otorite raporlar1 (6rn. FAA, EASA, Boeing, ICAO, NTSB)

e Akademik dergiler (6rn. “Journal of Air Transport Management”, “Aviation,
space, and environmental medicine”, “International Journal of Industrial
Ergonomics”, “Accident, analysis and prevention”, “The International

b

Journal of Aviation Psychology”, “Sleep Medicine Reviews™ )

e Online “gri literatiir” (arama terimleri 6rn: fatigue, frms, aviation, aircrew
fatigue, safety management system, safety in aviation, risk management,

sleepiness )
Calismanin amaglari su sekildedir:

e Literatiirde FRMS gelisimini incelemek,


http://www.icao.int/
http://www.iata.org/
http://www.skybrary.aero/
http://www.faa.gov/
http://www.boeing.com/
http://www.navcanada.ca/
http://www.tsb.gc.ca/
http://www.hvtd.org/

Havacilik sektoriindeki FRMS kapsaminda ele alinan yorgunluk faktorlerini

belirlemek,

Farkli havayolu sirketleri tarafindan FRMS adma yapilmis calismalar
incelemek ve uygulama siirecinde izlenen metodoloji hakkinda bilgi edinmek,

basar1 ve basarisizliklar hakkinda bilgi edinmek,

Uygulama yapilacak havayolu firmasinda Emniyet Yonetim Sisteminin
kapsamindaki FRMS adina yapilmis ve yapilmasi planlanan c¢alismalari

incelemek,

Uygulama yapilacak havayolu firmasinin mevcut FRMS yapisi ile FRMS i¢in
olmas1 gereken yapinin fark analizi yapilarak benzerlikleri ve farkliliklar

ortaya koymak,

FRMS’nin Tiirkiye’de bir havayolu firmasinda basarili bir sekilde ve tamami

ile uygulanabilmesi i¢in izlenmesi gereken metodolojiyi belirlemek,

Yorgunlugun 6l¢iilmesi icin faktorler arasi iliskileri ve faktor agirliklarint da
degerlendirmeye alan bir yorgunluk risk degerlendirme yaklasimi

geligtirmek,

Uygulama yapilacak havayolu firmasinda ¢aligma kapsaminda olusturulan
model ile pilot uygulama yapilarak, uygulama sonuglarina yonelik onerilerde

bulunmak.



2. EMNIYET KAVRAMI VE EMNIYET YONETIM SISTEMIi

Giliniimiizde ulastirma alaninda emniyet konusunun 6neminin anlagilmasiyla birlikte
emniyet ve emniyet ile ilgili risklerin yOnetiminin saglanmasi adina Emniyet

Yonetim Sistemi giderek gelisen bir yaklagim halini almistir.

Emniyet, ICAO tarafindan, kisi ya da mala ait zararlarin kabul edilebilir seviyede
tutulmas1 ya da kabul edilebilir seviyeye indirilmesi i¢in gerekli, siirekli tehlike
belirleme ve risk yonetimi siireglerinin yapilmasini gerektiren bir durum olarak

tanmimlanmustir (International Civil Aviation Organization, 2013).

Emniyet Yonetimi tiim emniyet risklerinin tanimlandigi, degerlendirildigi ve tatmin
edici seviyede azaltildi1 bir organizasyonel fonksiyondur (Australian Government
Civil Aviation Safety Authority, 2012). SMS 1950’lerden baslayip gliniimiize kadar
havacilik emniyetinde siirekli bir gelisim igerisinde olan bir kavramdir. Baslangigta
biraz emniyet diizenlemeleri ve pratik deneyimlerle yonlendirilirken, dikkatle
olusturulmus havacilik diizenlemeleri, operasyonel deneyimler ve teknolojideki
gelisimler emniyete 6nemli katkilar saglamistir. Kazalar1 azaltmada ‘bireylerin veya
ekibin performans1’ ya da ‘insan faktorleri’ de emniyet kavrami i¢in diistiniilmeye
baglanmistir. Bu yaklagimlar emniyet icin kazalar1 Onlemede hangi aksiyonlarin
alinmasi gerektigine dair 6nemli katkilar saglamistir. Ancak havacilikta bir sonraki
adim olarak organizasyonel kararlarla ve davranislarla ilgili olan kazalar1 tanimlayan
‘organizasyonel kazalar’ ele alinarak emniyeti organizasyonun tiim seviyeleri i¢in

diistinmek ve gelistirmek amag olmustur (Federal Aviation Administration, 2014).
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Sekil 2.1: Emniyet diisiincesinin gelisimi Federal Havacilik Y6netimi (2015)’ten
uyarlanmistir.

Havacilikta emniyet agisindan tehditler, potansiyel tehlikeler ve alinan kararlardaki
degiskenlere karsi gesitli koruma Onlemleri(bariyerler) dikkate alinmaktadir. Bu
noktada Reason (1997) ‘Isvigre Peynir Modeli’ organizasyon ve ydnetim
faktorlerinin kaza Onlemedeki roliinii anlamamizi saglayacaktir. Bu modelde
organizasyonun savunma bariyerlerini peynir dilimleri olarak diislinlirsek, peynir
dilimlerindeki delikler ne kadar genis olursa ve bariyerlerdeki delikler ne kadar st
tiste gelirse tehlikelerin kazalara doniismesi o kadar miimkiin olacaktir. (Australian
Government Civil Aviation Safety Authority, 2012)Tehditler kurumsal faktorler,
isyeri kosullari, insan hatalari, ihlaller; potansiyel tehlikeler kazalar Oncesinde
sistemde olan ancak tetikleyici etkenlerle ortaya c¢ikan durumlar ve bariyerler ise
emniyet risklerine karsi sistem tarafindan saglanan careler olarak diisiiniilmektedir

(International Civil Aviation Organization, 2012).

Savunmalig
. r

Organizasyon Iyyeri Kogullar: Insan
Yoneiim Kararlar == Calisma Eosullar -> Haialar = K
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Sekil 2.2: Emniyet i¢in tehdit ve bariyerlerin gosterimi International Civil Aviation
(2012)’den uyarlanmistir.



Emniyet kavrami ele alindiginda 6zellikle durulmasi gereken emniyetin saglanmaya
calisildigi is yeri ortamindaki insan faktoriidiir. Calisan insan sistemin en onemli
pargasidir. SHELL modeli ilk kez Hamilton (1972) tarafindan gelistirilmistir ve
sonraki donemde bu ¢alisma iizerinde diizenlemeler yapilmistir (Hawkins ve Orlady,
1993). SHELL modeli genellikle kazalarin meydana gelmesinin sadece insan
kaynakli oldugunu 6neren sistem yaklasimindan adapte edilmistir. Sistem yaklagimi
havacilikta operator performansini etkileyen ¢esitli kavramsal ve ise bagl faktorleri
ele alir (Wiegmann ve Shappell, 2003). Sonu¢ olarak SHELL modeli hem
istenmeden meydana gelen hatalar ve planlanmis eylemler olan ihlaller hem de belirti

gostermeyen potansiyel tehlikeleri ele almaktadir.

SOFTWARE: Biitiin dokiimanlar (Prosedtirler, kontrol listeleri vb.)
HARDWARE: Komponentler, test ekipmanlari, malzeme, ucak
ENVIRONMENT: Fiziksel ve sosyal ¢evre

LIVEWARE: Teknisyen, miidiir, miihendis

LIVEWARE: Gruplar

Sekil 2.3: SHELL modeli Hawkins ve Orlady (1993)’den uyarlanmistir.

SHELL modelinin her bir pargast havaciliktaki insan faktorleri calismalarinin
yapitaglaridir (International Civil Aviation Organization, 2012). Bu modelde diger
sistem bilesenleri (hardware, software, environment, liveware) ile direkt etkilesimde
olan insan faktorii en kritik ve esnek olarak diisiiniilmektedir. Havacilikta diger
sistem bilesenlerinin merkezdeki bilesene insan limitlerine goére ve stresten,
olaylar/kazalardan kagmarak dikkatli bir sekilde adapte edilmesi gerekmektedir
(Hawkins ve Orlady, 1993).

SMS kapsaminda ele alinmasi gereken diger bir kavram ise kiiltlirdiir. Kiiltiir
insanlar1 bir grubun iiyesi gibi hissettirir, normal ve siradisi durumda nasil
davranmas1 gerektigi konusunda ipucu verir ve insanlarin ¢esitli sosyal gruplarla
paylastig1 degerlere, inanislara ve davraniglara etki eder(International Civil Aviation

Organization 2012).

Havacilikta sifir risk olmasi miimkiin degildir ama ayni1 zamanda {irlin veya hizmet
emniyetli bir sekilde verilmek zorundadir. Bu yilizden havacilik sektoriindeki

isletmeler kabul edilebilir emniyet seviyesinde (gilivenli bolgede) faaliyet



gosterebilmek i¢in emniyet ve liretim arasinda dengeli ve gercekei hedeflere ve

kaynak ayrimina ihtiya¢ duyarlar (International Civil Aviation Organization , 2012).

Emniyet Yonetim Sistemi ; gerekli organizasyonel yapiyi, sorumluklari, politikalar
ve prosediirleri igeren emniyet yOnetimine sistematik bir yaklasimdir. (Australian
Government Civil Aviation Safety Authority, 2012), (Federal Aviation
Administration, 2014)

SMS ileriye yonelik olarak risk analizi ve goniillii bildirimler ile buzdaginin goriinen
tarafindaki kazalarin meydana gelmesine neden olan buzdaginin goriinmeyen
kismindaki potansiyel tehlikeleri tespit etmeye ve Onlem almaya tesvik eder

(International Civil Aviation Organization, 2013).

Emniyet Yonetim Stratejilerini Reaktif, Proaktif ve Prediktif olmak iizere 3 grupta

siniflandirabiliriz.

Tehlike Prediktif 4! Reaktif

MOR

|

Sekil 2.4: Emniyet yonetim stratejileri International Civil Aviation Organization
SMS Management Manual (2013)’den uyarlanmustir.

Tepkisel(Reaktif) Emniyet Yonetim Sistemi: Bu emniyet stratejisinde bir seylerin
meydana gelmesi beklenmektedir ve sonrasinda ¢6ziim sunulmaktadir. Kazalarin ve
ciddi olaylarin arastirilmasi yapilmaktadir. Teknoloji hatalarinda ya da alisik
olunmayan olaylarin olugmasi halinde kullanimi uygundur. Reaktif yaklasimin
emniyet yoOnetimine katkis1 kaza ve olaylar sonrasi incelemelerle birlikte elde
edilebilecek olay tetikleyici sebepler, olayin olusumuna katki saglayan faktorler ve
bulgularin sonraki olaylarin degerlendirilebilmesi amacl veriler

saglamasidir(International Civil Aviation Organization, 2012).
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Onleyici (Proaktif) Emniyet Y&netim Sistemi: Hata olusmadan emniyet risklerinin
tanimlanmasiyla ve emniyet risklerinin azaltilmasi igin gerekli aksiyonlarin
alinmasiyla sistem hatalarinin azaltilmasina dayanmaktadir. Zorunlu ve gonilli
raporlama sistemleri, emniyet denetimleri ve anketleri bu yaklasimda

kullanilmaktadir (International Civil Aviation Organization, 2012).

Ongoriilii (Prediktif) Emniyet Y&netim Sistemi: Gizli raporlama sistemleri, ugus veri
analizi, normal operasyonlarin izlenmesi bu yaklasimda kullanilmaktadir. Emniyet
yonetiminin herhangi bir felaket olusmadan ortaya cikabilecek emniyet riskleri
olabilecek c¢esitli kaynaklardan bilgileri aramayla basarilmasina dayanmaktadir

(International Civil Aviation Organization, 2012).

Proaktif
(Simdi) -
Sistemin, siireclerin ve
Meydana gelmis olan Organizasyonun cevrenin potansiyel
olay ve kazalar stireglerinin incelenerek problemlerin tanimlanmast
iizerinden ilerleyen bir tehlikeli durumlarm icin analiz edilmesi
yaklasimdar. tammlanmasiyla yaklastmdir.

ilerleyen bir yaklasimdir.
Reaktif

(Gegmis)

Sekil 2.5: Emniyet yonetim stratejilerinin 6zet gosterimi Federal Aviation
Administration, (2014)’ten uyarlanmastir.

Emniyet YOnetim Sistemi organizasyonlarin operasyonlarini ve operasyonlardaki
kararlarini irdelemelerini saglar. SMS organizasyonlarin artan karmasikliga, sinirl
kaynaklara ve degisime adapte olmasina izin verir. SMS c¢alisan raporlar1 ve veri
kaynaklariyla tehlikelerin tahmin edilmesi i¢in 6zel yontemlerle emniyetin stirekli
gelisimini  tegvik eder. Organizasyonlar bu bilgileri riski analiz etmek,
degerlendirmek ve kontrol etmek icin kullanacaktir. Bu siirecin parcast olarak
verimlilik i¢in kontrollerin ve sistemin izlenmesini de igerir. SMS bilginin
paylasimiyla ileriki aksiyonlara ihtiyacin tahmininde mevcut diizenlemelere uyuma
yardim eder. SMS organizasyonun degisen liderlik, yonetim ve ¢alisan emniyet
kiiltiiriiyle emniyet davramiglarini  saglama  gerekliliklerini igerir. Tim bu
degisiklikler organizasyonda reaktif diisiinmeden Prediktif diisiinmeye gecis ile

tasarlanir(Federal Aviation Administration, 2014).



Emniyet Yonetim Sisteminde sekiz temel basamak yer almaktadir ve bu sekiz temel
basamagin kurulmasiyla emniyet uygulamalarina tegvik eden, etkin emniyet
iletisimini kuvvetlendiren ve emniyeti dikkatle aktif olarak yoneten organizasyon

kiltlirii saglanacaktir. Emniyet Yonetim Sisteminin 8 temel basamagi sunlardir;
1.Emniyet yonetimine iist yonetimin taahhiidii,
2.Etkin emniyet raporlamasi,

3.Normal faaliyetlerden dogan emniyetle ilgili verilerin toplanmasi, analiz edilmesi

ve paylasilmasina ait sistemlerin stirekli izlenmesi,

4.Suclu aramak yerine sistemsel emniyet bosluklarmmin tanimlanmasi amaciyla

emniyet vakalarinin incelenmesi,

5.Sonucunda ders c¢ikarillan ve emniyet bilgisinin aktif olarak degistigi en iyi

uygulamalarin paylasilmasi,
6.0perasyonda yer alan personel i¢in emniyet egitiminin saglanmast,

7.Soru listeleri ve kisa toplantilarin kullanimini igeren etkin SOP(Standard Operating

Procedures) uygulamasi,

8.Biitlin emniyet seviyelerinin siirekli gelistirilmesi (International Civil Aviation

Organization, 2012).

Emniyet Yonetim Sistemi, emniyetin sistem yaklasimina uygun olarak, organizasyon
yapist, sorumluluklar, politika, siire¢ ve gerekli dokiimantasyon saglanarak
yonetilmesini ve Emniyet Kiiltiirii’niin olusturulmasini amaglayan bir sistemdir.
Asagidaki Sekil 2.6’da Emniyet Yonetim Siireci goriilmektedir. Emniyet Yonetim
Siireci’nde stirekli tehlikelerin tanimlanarak risklerin belirlenmesi ve yonetilmesi soz

konusudur.

Emniyet bir organizasyonda hem asagidan yukaritya hem de yukaridan asagiya
danigmadaki gorevliden pilotlara, genel miidiirden yer operasyon gérevlilerine kadar
saglanmalidir (Federal Aviation Administration, 2014). Bu yiizden Emniyet Yonetim
Sisteminde sorumluluk organizasyon boyunca paylasilmalidir. Tiim c¢alisanlar ve st
yoneticiler, gerceklestirdigi faaliyetin emniyetli olup-olmadigindan ve karsilastig
tehlikelerin  bildirilmesinden sorumludur. Operasyonel emniyetin basarilmasi

konusunda nihai sorumluluk , ‘Sorumlu Yonetici’ ye ait olmalidir.
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Sekil 2.6: Emniyet yonetim stireci International Civil Aviation
Organization (2012)’den uyarlanmustir.

Joint Planning and Development Office (JPDO), International Civil Aviation
Organization (ICAO) ve Civil Aviation Authories (CAA) fark edilen Emniyet
Yonetim Sistemi diinyadaki havacilik endiistrilerinde bir standart haline gelmistir.
Benzer yonetim sistemleri kalite, is sagligi ve emniyeti, giivenlik, cevre gibi diger
kritik alanlarin yonetiminde de kullanilmaktadir (Federal Aviation Administration,
2014)

2.1 Emniyet Yonetim Sistemi Bilesenleri

Diinyada kabul gormiis Emniyet Yonetim Sistemi kabul edilebilir emniyet
seviyesinin saglanabilmesi icin sistematik yaklagimi dort ana bileseni ile
saglamaktadir. Bu dort bilesen asagidaki Sekil 2.7°de belirtilmistir (Federal Aviation
Administration, 2014).
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Emniyet Emniyet
Risk Yonetimi Giivence

Emniyet Tesvik

Sekil 2.7: Emniyet yonetim Sistemi dort ana bileseni Federal Aviation
Administration (2014)’ten uyarlanmistir.

2.1.1 Emniyet politika ve hedefleri

Emniyetin siirekli iyilestirilmesi i¢in {ist yonetim taahhiidiiniin olusturulmas;
emniyet amaclarini saglamak i¢in gerekli yontemlerin, siireclerin ve organizasyonel
yapmin tanimlanmast (Federal Aviation Administration 2014). Genel olarak
organizasyonun emniyeti yonetmek adina ne yapacagini gosterir bir politikas1 ve net
bir sekilde belirtilen, Ol¢iilebilir, basarilabilir, gercekei ve zamana bagli bir hedefinin
olmasi gerekir (Australian Government Civil Aviation Safety Authority, 2012).

Emniyet politika ve hedefleri bileseninin icermesi gerekenler asagidaki gibidir

(International Civil Aviation Organization, 2012);

Yonetimin taahhiidii ve sorumlulugu: Ust yonetimin calisanlarin raporlamalar ve
bildirimleri goniil rahatligi ile yapabilmeleri ve emniyet yoOnetim sisteminin
uygulanmas1 icin destegini gosterir, Onerilen formatta bir taahhiitte bulunmasi

gerekir.

Yonetici personelin  emniyet sorumluluklari: Emniyet adina sorumluluklarin

belirlenmesi gerekir.

Emniyet yoOneticisinin atanmasi: Emniyet yoneticisi dogrudan genel miidiire baglh

olmalidir.

SMS uygulama plani: Genel miidiir onayli olusturulacak SMS plan1 dahilinde

uygulama gergeklestirilmelidir.

Acil durum eylem plan1 koordinasyonu
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Dokiimantasyon: Emniyet yonetim sistemi ile ilgili tiim bilgilerin, sorumluklarin,

stireclerin belgelenmesi gerekmektedir.

2.1.2 Emniyet tehlike belirleme ve risk yonetimi

Kabul edilebilir risk degerlendirmesine dayali yeni ya da revize edilmis risk
kontrollerinin yeterliligi veya ihtiyacinin degerlendirilmesi (Federal Aviation
Administration 2014).

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) SMS in diger emniyet programlarindan
farkinin riski kontrol etme ve en kiigiiklemeyi siirecler ve diizenlemelerin birlikte ele
alinmasiyla saglamasi olarak belirtmistir (International Civil Aviation Organization,
2013).

Emniyet Risk Yonetimi asagida verilen Sekil 2.8°de oldugu gibi
gerceklestirilmektedir. Emniyet tehlike belirleme ve risk yonetimi bileseninin
icermesi gerekenler asagidaki gibidir (International Civil Aviation Organization,
2012);

2.1.2.1 Tehlike belirleme

Proaktif tehlike belirleme basarili bir emniyet kiiltiirii varligina isaret etmektedir.
Boyle bir yapida calisanlar tehlikeli gordiikleri durumlar1 raporlamada iist yonetimin
taahhiidiiyle ceza alma korkusu yasamazlar ve raporlamalar i1s18inda emniyeti
tehlikeye diisiiren faktorlerin belirlenerek kayit altina alinmasi, degerlendirilmesi ve
analizi saglanir. Tehlike belirlemede beyin firtinasi, kontrol listeleri, olay agaci, hata
agaci, sebep-sonug iliski analizi, olsayd: olmasaydi senaryosu, fonksiyonel tehlike
degerlendirmesi  analizi, Bowtie modeli, Tripod Beta gibi teknikler

kullanilabilmektedir.

2.1.2.2 Risk degerlendirme, kontrol ve azaltma siirecleri

Belirlenen tehlikeler olusma olasilig1 ve risk siddetine bagl olarak seviyelendirilir.
Risk kabul edilemeyecek ya da iyilestirme olmadan kabul edilemeyecek seviyede ise
kabul edilebilir seviyeye indirecek tedbirler alinmadik¢a operasyon durdurulur,

caligma ilgili emniyet birimi ile paylasilir ve sonuca ulastirilarak veri tabanina
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islenirken; risk seviyesi kabul edilebilir ise siirecin islemesi esnasinda tespit edilen

Onlemlerin alinmasi saglanir.

e ~\
. . . Tehlike
Ekipman, prosediirler, organizasyon, vb. Tammlama
\ J
]
( ™
Meydana gelmis sonuclarin olasiliklarim Risk analizi
analiz et Olasihk
& J
|
( ™
Risk analizi
Sonuglarin ciddiyetini degerlendir Siddet
\ 1 J
( . . oy e . . ) Risk Degerlendirme
Belirlenen risk kabul edilebilir mi? ve organizasyonun ve
emniyet performans kriteri icinde mi kaliyor? Tolere Edilebilirlik
& J

Hayir, risklt:ri kabul
edilebilir seviyeye
diisiirebilmek i¢in

aksiyon al

Evet, riskleri kabul et Risk kontrolii/azaltma

Sekil 2.8: Emniyet risk yonetimi International Civil Aviation Organization,
(2013)’ten uyarlanmustir.

2.1.3 Emniyet giivence

Uygulanan risk kontrol stratejilerinin siirekli verimliliginin degerlendirilmesi; yeni

tehlikelerin belirlenmesini destekler (Federal Aviation Administration 2014).

Emniyet gilivence bileseninin igermesi gerekenler asagidaki gibidir (International

Civil Aviation Organization, 2012);

2.1.3.1 Emniyet performansi izleme ve 6l¢cme

Emniyet performans gostergeleri olusturulmalidir ve emniyet ile ilgili gerekliliklerin
yerine getirilip-getirilmediginin denetimlerle kontroliiniin yapilmasi saglanmalidir.
Denetimler ve performans gostergelerinin degerlendirilmesine bagli olusabilecek

bulgular i¢in diizeltici aksiyonlar alinmasi saglanmalidir.

2.1.3.2 Degisim yonetimi

Diizenleme gerekliliklerindeki degisiklikler gibi digsal ve yeni prosediirler

ekipmanlar gibi igsel degisiklikler olusabilmektedir. Organizasyondaki siiregleri ve
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sunulan hizmetleri etkileyebilecek degisimlerin emniyet performansini saglayacak

sekilde tanimlanmas1 gerekmektedir.

2.1.3.3 Siirekli iyilestirme

Denetimler ve anketler ile proaktif olarak mevcut prosediirlerin, siireglerin,
ekipmanlarin,  emniyet  sorumluluklarinin, c¢alisanlarin  performanslarinin
degerlendirilmesiyle emniyet yoOnetim sisteminin daha iyiyi saglayacak sekilde

giincel tutulmasi gereKir.

2.1.4 Emniyet tesvik

Egitim, iletisim ve isgiiclinlin tiim seviyelerinde pozitif emniyet kiiltiirii olusturmak
icin aksiyonlar1 igerir (Federal Aviation Administration 2014). Emniyet tesvik
bileseninin i¢ermesi gerekenler asagidaki gibidir (International Civil Aviation
Organization, 2012);

2.1.4.1 Egitim ve 6gretim

Organizasyon boyunca tiim ¢alisanlarin emniyet yonetimi ile ilgili sorumluluklarina
bagli olarak gerekli egitimleri almalar1 saglanmalidir. Ayn1 zamanda ¢alisanlarin

gorev gerekliliklerini yerine getirecek yeterlilikte olmalar1 gerekmektedir.

2.1.4.2 Emniyet iletisimi

Emniyet politikalar1 ve prosediirleri, biiltenler, dergiler, elektronik paylasimlar
yoluyla calisanlarin emniyet konusunda farkindaliklarinin arttirilmasi gerekir.
Emniyet iletisiminin saglanmasi ayn1 zamanda organizasyonda emniyet kiiltiiriiniin

yerlesmesine de katki saglayacaktir.

Bu ana bilesenler ve alt bagliklarinin uygulanmasiyla basarili bir Emniyet Yonetim
Sistemi saglanmis olacaktir (International Civil Aviation Organization, 2013),
(Federal Aviation Administration, 2014), (Australian Government Civil Aviation
Safety Authority, 2012).

Yorgunluk Risk Yonetim Sistemi emniyet risklerinin yonetimini saglayan Emniyet
Yonetim Sisteminin prensiplerini ve siireglerini benimseyen, Emniyet Risk Yonetim

Sisteminin bir alt kiimesi olarak yorgunluk risklerinin yonetimini saglamak i¢in
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olusturulan sistemdir. Bu ylizden basarili bir Emniyet Yonetim Sisteminin varliginda

basarili bir Yorgunluk Risk Yonetim Sisteminin olusturulabilecegi bir gergektir.
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3. YORGUNLUK KAVRAMI VE YORGUNLUK RiSK YONETIM SISTEMi

Ulastirma alaninda meydana gelen kazalarda 6zellikle son donemlerde insan faktorii
konusunun 6nemli bir rol oynadig1 ve insan faktorlerine bagli kazalarin yaklasik

olarak %20 sinin ise yorgunluk kaynakli oldugu vurgulanmaktadir.

Ulusal Karayolu Tasimaciligi Komisyonunun tanimina gore; “yorgunluk azalan
performans(dikkat kaybi, yavas tepki siiresi, azalan karar alma fonksiyonu, yetenegi
gerektiren kontrol gorevlerinde kotii performans, uykuya dalma olasiliginin artmasi)
ve silibjektif uyuklama veya bitkinlik hissi’ belirtilerinin bir kombinasyonudur”

olarak tanimlanmistir (Fourie ve digerleri, 2010).

ICAO-IATA-IFALPA tarafindan sunulan diger bir tanimlamaya gore; yorgunluk
sadece gorev gereklilikleri degil uyanik halde gergeklestirilen tiim fiziksel ve zihinsel
caba ile bu cabaya karsilik kisinin kendini yenileyebilmesini saglayacak yeterli uyku
arasindaki dengesizlik durumu olarak da tanimlanabilir. Dolayisiyla ugus ve kabin
ekibi yorgunlugunun azaltilmas: i¢in uyanik haldeyken sarf edilen ¢abanin
azaltilmas1 ve/veya yeterli uyku alimi konusunda iyilestirme yapilmasi

gerekmektedir. Bu noktada 2 6nemli bilimsel kavramin 6nemi vurgulanmastir.

e Uyku kavrami: Yeterli miktarda uykunun bir gece veya daha fazla
allmamamast durumunda viicudun kendini yenilemesinin nasil olacagi

konusudur(ICAO-IATA-IFALPA, 2011).

Uyku halindeyken beyinde neler oldugunu arastiran metotlardan polisomnografi 3
farkl elektriksel aktivite olan beyin dalgalari, g6z hareketleri, kaslarin elastikiyetini

gozlemlemeyi saglar. Bu metot kullanilarak 2 farkli uyku tanimlanmaistir.

e Non-REM Uykusu (NonRapid Eye Movement Sleep)

e REM Uykusu(Rapid Eye Movement Sleep) (ICAO-IATA-IFALPA, 2011).
Normal bir gece uykusunda non-REM ve REM uyku cevrimi yaklasik olarak 90

dakikalik c¢evrimlerle birbirini izlemektedir ve REM uykusu bu siirenin 5-30
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dakikalik dilimini olusturmaktadir. Uyku 4 adimli non-REM ve REM uykusu olmak
tizere 5 agamadan olugsmaktadir. Non-REM uyku ‘hareket edebilen viicutta nispeten
etkisiz beyin’ olarak nitelendirilmis ve beyin dalgalarinin zamanla yavasladigi, kalp
atis1 ve nefes almanin diizenli ve yavas oldugu evredir ve bedensel dinlenmenin
saglandig1 asamadir. Kisiler non-REM uykusundayken uyaninca zihinsel
aktivitelerin ¢gogunu animsayamazlar. Uykunun 1. Ve 2. Asama non-REM evresidir
ve Kisinin uyanmasinin gii¢ olmadigi “hafif uyku” olarak nitelendirilir. 3. Ve 4.
Asama non-REM uyku evresi ise yavas beyin dalgalarinin izlendigi “derin uyku”
olarak nitelendirilir. 5. Asama ise ‘fel¢ viicutta yiiksek diizeyde aktif beyin’ olarak
nitelendirilen ve wuykunun dortte birini olusturan REM uykusudur. REM
uykusundayken beyin aktivitelerinin uyanikken oldugu gibi devam ettigi
gbozlenmistir. REM uykusuyla psikomotor fonksiyonlarin geri kazanimi
saglanmaktadir ve uykunun son saatlerine denk gelen kisimda olur. Kalp atis1 ve
nefes alip-verme diizensizdir. REM uyku evresinde riiyalar hatirlanir ancak sadece
kendiliginden REM uyku evresindeyken uyanan kisiler bunu yapabilir (Uyku Tibb1
Dernegi, 2015), (ICAO-IATA-IFALPA, 2011)

Yavas uyku dalgasinda kisinin uyanmasi halinde beynin bu ge¢isi saglamasinda
zorluk yasanir ve uzun siireli sarhosluk hali, ortama adapte olamama seklinde ‘uyku
ataleti” meydana gelir. Havacilik agisindan bakildiginda non-REM uykusunun
belirlenmis kurallar ¢ergevesinde uygulanmasi gerekmektedir. Uzun veya ¢ok uzun
mesafe uguslarda yorgunluk riskinin azaltilmasi i¢in pilotlar kisa siireli uykular
yapmaktadir. Bu kokpit uykusunun diizenlemelerde belirtilen 40 dakikalik siireyi
asmamas1 gerekmektedir. 40 dakikalik siire kisiler i¢in yavas uyku dalgasina girmek
icin erken olur ancak daha uzun siireli uyku halinde uyku ataleti ile
karsilagilmaktadir ve pilotun ugusa adaptasyonu gecikmektedir hatta pilota ugus

bilgilerinin tekrar aktarilmasi gerekebilmektedir(ICAO-IATA-IFALPA, 2011).

e Sirkadiyen Ritim: “Yeterli zihinsel ve fiziksel performans i¢in, uyku ve
uyanikligin, insan beyninin biyolojik saatinin durumuna goére diizenlenmesi”

olarak tanimlanir.
e Bitkinlik ve uykulu olma halindeki siibjektif hissiyat ritmi; ve

e Zihinsel ve fiziksel isleri ger¢eklestirebilme ritmi (Kabul edilebilir seviyede

performansa ulasabilmek i¢in gerekli cabay1 etkiler.); ve
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e Uykuya egilim ritmi (yenilenmeyi saglar.)

Gece uyuma istegi sosyal bir egilim degildir ve biyolojik viicut saatinin etkisiyle
beyinde programlanmasiyla 24 saatlik dongili islemektedir. Beynin iist kiyazmatik
¢ekirdeginde bulunan hiicre kiimesinden olusan viicut saati giinliik aktivitelerimizi
gerceklestirmede uyaniklik saglamak ve gece uykusunda gereklilikleri saglamak icin
viicudun bir¢ok degisik sistemini yonlendirir (Rosekind ve digerleri, 2012). Bir
baska deyisle de viicudumuzun 24 saatlik giindiiz/gece cevrimindeki aktivite

seviyelerini saglar (Fourie ve digerleri, 2010), (ICAO-IATA-IFALPA, 2011).

Biyolojik viicut saati 1518a kars1 duyarlidir. Bu duyarlilik giindiiz/gece dongiisiiniin
meydana gelmesini saglamaktadir. Ancak giindiiz/gece olarak kabul edilen zamanlar
disinda uyku ihtiyacin1 karsilamak zorunda kalabilen kabin ve kokpit ekipleri gibi
farkli zaman dilimleri arasinda ugus yapan ya da ani vardiya degisimleriyle ¢alisanlar

disinda, gegerli oldugundan problem olmaktadir. (ICAO-IATA-IFALPA, 2011)

Viicut saatine bagli uykuluktaki homeostatik baski ile sirkadiyen degisim arasindaki
iliski 24 saat i¢inde kisilerde 2 noktada uykululugu en ist diizeyde hissettirir
(Rosekind ve digerleri, 2012), (ICAO-IATA-IFALPA, 2011);

e Birincisi “Window of Circadian Low(WOCL)” olarak nitelendirilen gece

03:00-05:00 saatleri arasinda uykululuk,

e lkincisi ise “afternoon nap window” olarak nitelendirilen 6gleden sonra
03:00-05:00  saatleri  arasinda  uykululuktur. =~ Gece  uykusunun
siirlandirilmasi, rahatsiz uyku gibi durumlarda bu saatlerde uyanik kalmak

viicudu ¢ok zorlayacaktir.

Yapilan caligmalarda uyaniklik seviyesi ile viicut sicakliginin giinliik degisimi
arasinda baglanti oldugu vurgulanmistir. Asagidaki grafik ile bu iliskiyi

inceleyebiliriz.
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Sekil 3.1: Giinliik viicut sicaklig1 seviyeleri ve sirkadiyen ritim iligkisi THY Ucus
Egitim Bagkanlig1 (2014)’ten alinmustr.

Biyolojik saati gosteren grafikte viicut sicakligi ile uyaniklik seviyeleri paralel
gitmektedir. Giin igerisinde viicut sicakligimin en diisiik oldugu ve genelde uykuda
gecen 02:00-06:00 saatleridir. 15:00-22-00 saatleri arasi ise viicut sicakliginin en
yiiksek oldugu ve aktivite halinde olunan araliktir (THY Ucus Egitim Baskanligi,
2014), (Harma ve digerleri, 2002).

Genelde viicudumuzun ihtiyaci olan giinlik 7,5 ile 8,5 saat arasinda uykudur. Bu
uyku ile olusan yorgunlugun geri kazanimi saglanmaktadir(Canadian Centre for
Occupational Health & Safety, 2012). Farkli bir calismada ise insanlarin giinliik
aktivitelerini yeterli performans seviyesinde gerceklestirmeleri icin bir miktar
uykuya ihtiya¢ duymakta olduklar1 ve her bireyin ihtiyact olan uykunun degisiklik
gosterebilecegi ancak genellikle yetiskinlerde uyku ihtiyacinin giinliik ortalama 8

saat oldugu belirtilmistir (Rosekind ve digerleri, 2012).

Uykuyu diizenleyen 6nemli noktalardan birisi de uyanikliktan uyku haline geg¢isi
saglayan melatonin seviyesidir (THY Ugus Egitim Baskanligi, 2014). Yapilan bir
calismada melatonin hormonunun ana gorevinin viicudun biyolojik saatinin
dengesinin kurulmasi oldugu vurgulanmistir. Bu hormonun uykudayken salgilanmasi
viicudun hiicrelerinin  yenilenmesi, bagisiklik sisteminin giliglenmesi, direng

kazanmasiyla birlikte geri kazanimini saglayacaktir (Ozgelik ve digerleri, 2013).

Melatonin hormonunun salgilanmasi 151k seviyesine bagli olarak degismektedir.
Cevresel 151k seviyesinin 1000 lux ve lizerinde olmasi halinde beynin salgilamig
oldugu melatonin hormonu baskilanir ve uyku haline gecis zorlasir (THY Ucus

Egitim Baskanligi, 2014)
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Sekil 1: 24 saatlik periotta Melatonin seviyesinin dalgalanmasi.
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Sekil 3.2: 24 saatlik melatonin seviyesinin dalgalanmasi (THY Ugus Egitim
Bagkanlig1 (2014)’ten alinmstir.

Yorgunluk genellikle kisilerde uyku siiresinin azalmasi veya uyaniklik siiresinin
artmasiyla ve/veya uyanikken ya da uykuda rahatsizliklar yoluyla uyku kaybina veya
giindiiz ve gece ¢alisma saati dengesizliklerine bagli kisilerin biyolojik viicut saati
denilen 24 saatlik viicut diizeninin bozulmasi yoluyla yeterli miktarda ve yeterli
kalitede uyku eksikligine bagli olarak ortaya ¢ikmaktadir (ICAO-IATA-IFALPA,
2011), (Fourie ve digerleri, 2010)

Gece uykusunun bes saatle smirlandirilmasi durumu sonraki giin uyku kaybiyla
gelen uyaniklik gerektiren gorevlerin gerceklestirilmesinde kisinin performansinin
etkilenmesine yol acar. Pes pese birkac gece yeterli uykunun alinamamasi halinde
uykusuz kalinan zamanlarin birikimiyle kisilerde kiimiilatif yorgunluk olusacaktir.
Performansin azalmasi, kiimiilatif yorgunluk diginda hafiza performansinin azalmasi,
negatif ruh hali ve hata yapma oranlarinda artis olmasi da yine uyku kaybinin

sonuglarindandir (Fourie ve digerleri, 2010).

Uyku kaybi varliginda REM uykusunun son saatlere diismesi nedeniyle zihinsel

dinleme tam olarak tamamlanmayabilmektedir. Yeterli bir uyku i¢in:
e Ortamin sessiz ve karanlik olmasi,
¢ Olabildigince kesintisiz uyku olmasi,

e Uykuya 4-5 saat kala kafein, agir egzersiz, Tv gibi uyanlardan uzak
durulmalidir (THY Ugus Egitim Baskanligi, 2014)
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Uyku kaybiin azaltilmasi normal bir non-REM/REM uyku ¢evrimin saglanmasiyla
olabilecektir. Kaybedilen uyku saatlerine karsilik sadece saat bazinda uykunun
kazandirilmaya calisilmasi yeterli olmayacaktir. Kisilerin en az pes pese iki siireyle
dinlenmeye ayrilmalar1 gerekmektedir. Ilk gece yavas dalga uyku siiresi normale
gore fazla olacaktir, ikinci gece ise REM uyku siiresinin normale gore fazla olacaktir.
Ancak tgiincii gece kisi normal uyku ¢evrimine doniisii saglayabilecektir (ICAO-

IATA-IFALPA, 2011)

Uyku kisinin yorgunluk durumunda yenilenmesini saglayan énemli bir kavramdir ve

yorgunluk uyku miktar1 ve uyku kalitesinin yeterince karsilanamamasi durumda

ortaya ¢cikmaktadir (ICAO-IATA-IFALPA, 2011).
e Uyku miktari

Ucus operasyonlarinda uykunun simirlandirilmasiyla gelen yeterince uykunun
allnamamas1 sonucunda uykulu hissetme, dikkatli olmada zorluk ¢ekme, sinirli olma,
yavas cevap verme, zayif koordinasyon, yavas diisiinme, durumsal farkindaligin
kaybedilmesi, yaratict problem ¢dzme eksikligi meydana gelir. Uykunun
siirlandirilmasiyla birlikte kiimiilatif yorgunlukta artis meydana gelirken kontrol

edilemeyen uyuklamalarda da artis olur.

Uyku kaybimin “saate saat” olarak geri kazanimi miimkiin degildir. Kisi en az iki
ardistk gece kisitlanmamis uyku ile bu dengesizlik durumunun etkilerinden

kurtulabilir.

Uzun gece gorevlerinde veya uzun menzilli ugus gorevlerinde kisiler kontrollii

sekerleme olarak adlandirilan kisa uykular ile uyku kaybini azaltabilirler.

NASA’nin yapmis oldugu ¢alismayla 8-9 saatlik uzun menzilli ugus sonunda kokpit
ekibinde ucgus esnasinda yapilan 40 dakikalik kisa uyku ile uyanikliklarinda iyilesme
oldugu goriildiigiinden bahsedilmistir (ICAO-IATA-IFALPA, 2011)

e Uyku kalitesi

Iyi bir uyku 90 dakikalik diizenli non-REM/REM uyku déngiisiiniin saglanmasiyla
olacaktir. Uykunun bir¢ok nedenle boliinmesi siirekli uykuya nazaran viicut i¢in daha

az geri kazanim saglayacaktir.

Kokpitte kisa sekerlemelerin veya pilotlar i¢in ayrilmis ucak i¢i dinlenme alanindaki

uykunun ¢ok az derin non-REM uykusu olmas1 uyku ataletiyle karsilasma durumunu
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da minimize eder. Bu uykular bir otel veya evdekine nazaran hafif uyku
niteligindedir.

Kokpit ugus becerileri ve ugusu yonetme bilgisi deneyiminin yas ile ilgili uykudaki
degisimlerdeki yorgunluk riskini azaltmay1 saglayabilir (ICAO-IATA-IFALPA,
2011).

Yapilan ¢alisma ile melatonin hormonunun uyku total siiresini degistirmeden uyku
kalitesini  arttirdiinin ~ belirlendigini  vurgulanmistir  ve uyku  diizeninin

saglanabilecegi belirtilmistir (Ozgelik ve digerleri, 2013)

Yapilan bir¢cok calismada uyku kalitesine uyku ile ilgili hastaliklarinda etkisi
olabilecegi iizerine durulmustur. Ozellikle ugucu ekip icin uykuya ayrilabilecek
zamanin kisith oldugu da diisiiniiliirse kisinin bu rahatsizliklar sebebiyle uykuya
dalma ve uyanma esnasinda zorluk g¢ekmesi yorgunluk riski ortaya gikaracaktir
(ICAO-IATA-IFALPA, 2011).

3.1 Yorgunlugun Siniflandirilmasi

Her meslek grubunun is yiikiine bagl olarak yorgunluk hissetmeleri miimkiindiir.
Ancak havacilik sektoriinde 6zellikle de ciddi kazalarin olusmasinda kokpit ve kabin
ekiplerinin is stresi ve is ylikiine bagl olarak yorgunluklarinin 6neminin daha fazla
oldugu bir gercektir. Yorgunluk kavrami bitkinlik veya tiikenmislikten daha fazla

olarak zihinsel ve psikolojik olarak da etkilenmeyi igermektedir.

Bu anlamda Yorgunluk kavrammin smiflandirmasimi  bugiine kadar yapilan

calismalar bazinda akut ve kronik yorgunluk olarak yapabiliriz.

3.1.1 Akut yorgunluk

Kisa donemde agir fiziksel veya zihinsel is yapilmasi veya kisa donemli uyku kayb1
nedeniyle olusmaktadir. Akut yorgunlugun etkileri genellikle kisa siirelidir ve uyku
ya da rahatlama ile etkisi ortadan kaldirilabilir (Canadian Centre for Occupational
Health & Safety, 2012). Akut yorgunluga sahip kisi durumun farkina varabilir,
kendisine soruldugunda tarifini yapabilir ve gerekli onlemleri alabilir (THY Ucus
Egitim BAskanligi, 2014) Akut uyku kaybi uyaniklik performansinda ve dikkat
seviyesinde kayiplara sebep olabilmektedir (Rosekind ve digerleri, 2012).
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3.1.2 Kronik yorgunluk

Arka arkaya gelen uyku eksiklikleri, hastaliklar gibi durumlar ile akut bitkinligin
birikimiyle sinsi bir sekilde kisilerde meydana gelmektedir. Bu tiir bitkinligin farkina
varmak kolay olmamaktadir (THY Ugus Egitim Baskanligi, 2014) Kronik yorgunluk
belirtileri grip gibi seyredebilmektedir ve 6 aydan fazla siirer (Canadian Centre for
Occupational Health & Safety, 2012).

Yorgunluk bir hastalik olarak degil, normal fizyolojik siirecin bir sonucu olarak
diistiniilmektedir. Fakat kronik yorgunluk klinik bir durumdur ve uzun tedavi siireci

gerekebilmektedir.

3.2 Yorgunlugun Nedenleri

Yorgunluk ulastirma alaninda 6nemli emniyet konularindandir. Son 10 yilda, bircok
caligmada yorgunluk ile artan olay ve kazalarin iligkisine yer verilmistir (Williamson

ve digerleri, 2011).

Eyliil, 2010 da yaymlanan Yol Emniyeti Arastirma Raporu yorgunlugun meydana

gelmesine katki saglayan durumlar1 asagidaki sekilde siralamaktadir:
e Uzun siire uyanik kalma,
e Yetersiz miktarda ve yetersiz kalitedeki uyku,
e Siirekli zihinsel ve fiziksel ¢aba,

e Sirkadiyen ritmin bozulmasi (gilinliik aktivitelerin ve gece uykusunun normal

dongiisii),
e Yetersiz dinlenme zamanlari,
e (Cevresel etkiler (Sicaklik, giiriiltii, titresim gibi.) (Fourie ve digerleri, 2010)

Ancak bu durumlar da ele alinarak yorgunluk ile ilgili bilimsel ¢aligmalar ve uzman
gorlslert dogrultusunda yorgunluga neden olan faktorleri 3 ayr1 grupta “kisisel
faktorler, ¢evreyle ilgili faktorler ve is ile ilgili faktorler” olarak Sekil 3.3’de oldugu
gibi sekillendirebiliriz (Fourie ve digerleri, 2010)
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Kisisel Faktorler Cevresel Faktorler Ise Bagh Faktorler

* Yas » Calisma Ortarmmn * Stres

» Cinsiyet Sartlan » [se Baslama ve Bitis
* Medeni Durum * Hava Kosullari Zamani

* Yagam Bi¢imi * Sosyal Etkilesim « Gorev Stresinin

» Viicut Kitle Indeksi * Jetlag Uzunlugu

* Bilgi Eksikligi * Pes Pese Planlanmig

Cahsma Giinleri/Geceleri

* Uyku Bozukluklar i
3 * Vardiyali Cahsma

» Sigara, flag ve Alkol

Kullanim o Dinlenme‘
« Saghk Zamanlar/Molalar
* Beslenme

Sekil 3.3: Yorgunlugun nedenleri.

3.2.1 Kisisel faktorler

3.2.1.1 Yas

Uyku kalitesindeki ve miktarindaki azalmaya bagli olarak yorgunluk meydana
gelebilmektedir ve yasin ilerlemesine bagli olarak uyku sirasinda sik uyanmalarin,
dis uyaranlara kars1 duyarliligin artmasiyla sik uyku boliinmeleriyle uyku verimliligi
azalacaktir ve uyku kalitesi diisecektir (Akerstedt ve digerleri, 2004), (ICAO-IATA-
IFALPA, 2011). NASA uzun menzilli uguslardaki ekipler i¢in yaptig1 ¢alisma
sonucunda 50-60 yaslarindaki deneyime sahip ucgucu personelin giinliik uyku kaybi
yiizdesinin 20-30 yaslarindakilere nazaran 3.5 kez daha fazla oldugu sonucuna
varmigtir (Rosekind ve digerleri, 2002). Fransiz havayollari i¢in yapilmis bir diger
caligmada ise 25-61 yas araligindaki pilotlarda uyku bozukluklarmin hem kisa hem
de uzun menzilli uguslarda yorgunlugun sebebi oldugu vurgulanmistir. Gérev oncesi
kisa uykularinda yas ile birlikte arttig1 ve geng pilotlarin yorgunluga daha iy1 direng
gosterdigi tespit edilmistir (Bourgeois-Bougrine ve digerleri, 2003).

3.2.1.2 Cinsiyet

Yapilan bir ¢alismada bayanlarin zihinsel yorgunluklarinin erkeklere nazaran daha
cok sosyal ve ailevi sorumluluklart oldugu i¢in fazla olabilecegi ancak bunun
dogrulugunun kanitlanmadigi vurgulanmistir (Akerstedt ve digerleri, 2004), (David
ve digerleri, 1990). Bayanlarin erkeklere nazaran daha yogun ev ve is yasamina sahip

olduklarmi belirttikleri diger bir calismanin sonucuna gore de bayanlarin erkeklerden
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daha ¢ok uykusuzluk rahatsizli1 yasadig:1 (bayanlarda %63, erkeklerde %54 ) ve
normal bir yetigkinin 7 ile 9 saat giinliik uyku ihtiyaci olmas1 gerekirken bayanlarin
ortalama 6 saat ve 41 dakika hafta i¢i gece uyku yapabildikleri sonucu elde
edilmistir (National Sleep Foundation, 2014). Bayanlarin erkeklere nazaran daha ¢ok
yorgunluk ile ilgili sikayette bulunduklar1 ve bayanlarin 6zellikle gece vardiyalarinda
yastan bagimsiz olarak ele alindiginda erkeklere nazaran yorgunluklarinin daha fazla
olugu ve bunun daha rahat farkinda olabildikleri tespit edilmistir (Millia ve digerleri,

2011).

3.2.1.3 Medeni durum

Calismalar evli olmanin yorgunlugu azalttig1 yoniindedir. Yalniz yasayan bir kisinin
daha fazla yorgunluk seviyesine sahip oldugu ancak evli olanlarda ise evi
gecindirmek gibi sorumluluklarin artmasiyla yorgunluk seviyesinin artacagi

belirtilmistir (Biiltmann ve digerleri, 2002).

3.2.1.4 Viicut kitle indeksi(bmi)

Viicut kitle indeksinin yorgunlukla iligkisi oldugu belirtilirken bunun sadece egzersiz
yapilamamasiyla yorgunluga o6nemli bir katkist olabilecegi sdylenmektedir.
Erkeklerde viicut kitle indeksinin 25-29.9 aralifinda, fazla kilolu olmasi ve bos
zamanlarinda aktif olmamasinin yorgunluk olusturdugu, bayanlarda ise viicut kitle
indeksinin 18.5 ve altinda, asir1 zayif olmasinin potansiyel yorgunlugu arttirdigi
belirtilmistir (Biiltmann ve digerleri, 2002). Ozellikle viicut kitle indeksi 30 iizerinde
ve boyun kalinlig1 40cm tizerinde olan kisiler i¢in uyku apnesi yasnamasi olasilig1 ve

yorgunluk hissi olusumu artmaktadir (Transport Canada, 2007).

3.2.1.5 Yasam bic¢imi

Kisinin ¢ocuklarina bakma, evi ge¢indirme gibi bir¢ok sorumluluk altinda ikinci bir
iste calismasi, vardiyali bir ¢alisanin isiyle birlikte sosyal sorumluklarin1 dengeleme

ihtiyaci olarak ele alinmistir (Fourie ve digerleri, 2010), (Millia ve digerleri, 2011).
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3.2.1.6 Bilgi eksikligi

Giliniimiizde yorgunlukla bas edememenin en dnemli nedeni ¢alisanlarin yorgunluk
kavramiyla ilgili bilgi eksikligi oldugu uzmanlar tarafindan dile getirilmektedir.
Ozellikle ugucularin yat1 gdrevlerinde viicutlarinin ihtiyaci olan dinlenmeyi yapmak
yerine gezmek, arkadaslarla vakit gecirmek gibi aktivitelere zaman ayirmalar1 ve
yorgunluk gibi ciddi bir kaza nedenini kiigiimsemeleri s6z konusudur. Ornek olarak;
hafta sonlar1 ge¢ saatlerde uyumak hafta i¢inde biriken bir yorgunluga sebep
olmaktadir (Rosekind ve digerleri, 2012). Ucus operasyonlarinda pilotlarin
yorgunluklarinin siibjektif olarak belirlenmesi, yorgunluklarinin izlenmesi ile ilgili
bilginin eksikligi s6z konusudur. Bunun yani sira pilotlar yorgunluk olusumu
oncesinde almalar1 gereken Onlemleri ve ugus esnasinda yorgunluk olusumunda
yapmalar1 gerekenleri bilmemektedirler (Petrie ve Dawson, 1997). Ancak kisiler tatil
olmasi sebebiyle bu durumu goz ardi etmektedirler. Bu ylizden tiim faktorlerin

basinda gelen yorgunlukla ilgili bilgi eksikliginin giderilmesi gerekmektedir.

3.2.1.7 Uyku bozukluklari

Uluslararas1 Uyku Rahatsizliklar1 Smiflandirmasi ¢aligmasina gore niifusun yaklagik
olarak %251 ve ozellikle bayanlar uyku problemleri yasamaktadir (Thorpy, 1990).
Kisiler sabah uyandiklarinda din¢ ve kendini giine hazir hissettikleri zaman kendileri
icin yeterli miktarda uykuyu almistir denebilir. Ancak uyku miktar1 ve kalitesi ile
ilgili sorunlarla birlikte sanildigindan ¢ok daha fazla kiside uyku bozukluklar: oldugu
bir gercektir. 80 uyku/uyaniklik bozukluklarinin simiflandirildig: uluslararasi listeye
gore uyuyamama hastalig1 ve obstriiktif uyku apne sendromunun digerlerine nazaran
stk gorildiigii ortaya c¢ikmistir (Fourie ve digerleri, 2010). Fizyolojik uyku
rahatsizliklart uyku kalitesini ve miktarin1 buna bagli olarak uyaniklik ve dikkat
seviyesini etkilemektedir. Uyku apnesi kisilerde gece boyunca bir¢ok kez uykunun
boliinmesine ve horlamaya sebep olarak uyku kalitesini ve miktarini etkilemektedir
(Rosekind ve digerleri, 2012). Ugus ekiplerinin ugus esnasindaki kisith vakitleri
oldugu diisiiniilirse uykuya dalmada zorluk gibi problemler olmasi emniyet
acisindan bir risk olusturacaktir(ICAO-IATA-IFALPA,2011). Kisilerde uykusuzluk
rahatsizlig1 olarak bilinen geceleri uyuyamama, sabahlar1 ¢ok erken saatte uyanma,
yeterli dinlenememe seklinde kisa donemli veya uzun dénemli olugabilen insomnia,

ayaklarda karincalanma, fel¢ hissi olmasi gibi durumlarda gece uykusuna dalamama
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veya gece uykudan ani uyanmalara sebep olan huzursuz ayak sendromu, giin i¢inde
uykuya dalmalara sebep olabilen uyku hastalig1 olusmasi uzun siireli uykusuzluklara
sebebiyet vererek yorgunluga sebep olabilmektedir (Canadian Centre for

Occupational Health & Safety, 2012).

3.2.1.8 ilag, sigara ve alkol kullanimi

Genel olarak sigarada bulunan nikotin, igeceklerdeki kafein ve alkol uyku kalitesini
ve uykuda nefes almay1 etkilemektedir. Kafein igeren kahve, ¢ay, kola, ¢ikolata gibi
yiyecek ve iceceklerin dikkatli kullanilmasi gerekir. WorkSafeBC raporuna gore

kandaki alkol miktar1 uykusuz kalmayla iliskilendirilebilmektedir;
e 17 saatlik uyanik kalmak ile kandaki 0.05 lik alkol seviyesi esdegerdir.

e 21 saatlik uyanik kalmak ile kandaki 0.08 lik alkol seviyesi esdegerdir.(ki bu
degerin Kanada’da yasal limit oldugu da belirtilmistir.)

e 24-25 saatlik uyanik kalmak ile kandaki 0.10 luk alkol seviyesi esdegerdir.

Anti-depresanlar gibi regeteli ilaglar ve regetesiz olarak satilan soguk alginligi ve
grip ilaglart uykunun bdliinmesi ve/veya onemli sersemlik ve giindiiz sedasyonu
yoluyla yorgunluga neden olurlar. Ozellikle yatmadan birka¢ saat once kullanilan
kafein viicutta 3 ila 7 saat arasinda kaldigi ig¢in uykuyu etkileyebilmektedir (Fourie
ve digerleri, 2010), (Canadian Centre for Occupational Health & Safety, 2012),
(Dawson ve Reid, 1997). Ayrica uzmanlar sigara kullaniminin birakilmasi halinde 6
ay ile 12 ay arasinda viicudun kendini yenileyebilecegini ve bu dénemde de ugucular

icin yorgunluk agisindan riskli oldugunu vurgulamaktadir.

3.2.1.9 Saghk

Yapilan bir ¢aligmada kisa siireli uyuyan kisilerde obezite, tip-2 diyabet ve
kalp/damar rahatsizliklar1 riskinin arttigi belirtilmistir. Saglikli olmanin diyet ve
diizenli egzersizin yaninda yeterli ve diizenli uykuyla olabilecegi vurgulanmistir
(Gander ve digerleri, 1998),(ICAO-IATA-IFALPA, 2011). 30 Temmuz 2001
tarininde Davidason Glacier yakinlarinda pilotun ve bes yolcusunun hayatini
kaybettigi bir ucak kazasi sonrasinda incelemelerle olusturulan raporuna gore pilotun

izinsiz kullanilmamasi gereken bir ilac1 kullanmasindan dolayr kazanin meydana
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geldigi tespit edilmistir. Pilotlarin beynin diisiinme ve motor yeteneklerini
etkileyebilecek ila¢g kullanimindan kaginmalart gerektigi belirtilmistir (Federal
Aviation Administration, 2014), (THY Ugcus Egitim Baskanligi, 2014). Aym
zamanda c¢alisanlarin kafein kullanimina ¢ok dikkat etmesi gerekmektedir. Ciinkii
fazla kafeinli igecekler tliiketmek zaman iginde uyku rahatsizliklarina, bas agrilarina,
sinirlilik ve kaygili olmaya neden olabilmektedir (Canadian Centre for Occupational

Health & Safety, 2012).

3.2.1.10 Beslenme

Yediklerimizin ve igtiklerimizin giin igerisindeki viicut yorgunlugumuzla ilgisi
vardir. Giin icerisinde 0glin atlamadan ve besin degeri yliksek, viicuda enerji
saglayabilecek yiyecekler ve igecekler ile 6giinlerimizi olusturmanin yorgunlukla bas
etmede bizim icin faydasi biiyiik olacaktir. Ise ara verildiginde enerji destegi olarak
kraker ve peynir, siit ve kurabiye, yogurt ve kiigiik kekler veya taze meyvelerden
olusan bir salata ve yogurt gibi kiicliik mentilerle beslenmek yorgunlukla bag etmede
bize yardimci olacaktir. Geceleri daha rahat ve kaliteli bir uyku i¢in bos mideyle ya
da ¢ok dolu bir mideyle uyumak yanlis olacaktir. Bu yiizden siit, yogurt, meyve gibi
atistirmaliklar daha kaliteli ve derin bir uyku saglayarak viicudun kendini
yenilemesini saglayacaktir (Canadian Centre for Occupational Health & Safety,
2012).

3.2.2 Cevre ile ilgili faktorler

Ideal uyku cevresi 111k, karanlik, sessiz ve rahat olmalidir. Bunun aksi durumda uyku

azalacaktir (Rosekind ve digerleri, 1997), (Fourie ve digerleri, 2010).

3.2.2.1 Calisma ortaminin sartlari

Arka planda yaklasik olarak 45 dB degerinde siirekli giiriiltii ve uyku zamaninda
etraftaki giiriiltiilii olaylarin sayis1 uykuya dalmay1 zorlastirirken uyku kalitesini de
bozacaktir. Yiiksek sicaklikta uyku periyodundaki uyanikliklarin arttigi gézlenmistir.
Isik olan ortamda uyku periyodundaki uyanikliklarin arttigi gozlenmistir (Fourie ve
digerleri, 2010). Isik diizeyinin melatonin salgilanmasi etkiledigi ve bu ylizden
jetlag yani es zamanlama bozukluguna neden oldugu literatiirde ge¢mektedir

(Ozgelik ve digerleri, 2013). Yorgunlugun los 1sik, yiiksek sicaklik, giiriiltiiniin
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artmasi, uzun siireli gorevlerin olmasi ve gorevlerin uzun, tekrarl,zor, sikici ve
monoton olmas1 sebebiyle artacag belirtilmistir (Canadian Centre for Occupational
Health & Safety, 2012). Ayrica Rosekind ve digerleri genellikle 2500 lux den fazla
parlak 151k olan ortamda dikkat seviyesinin Onemli Olc¢lide etkili oldugunu
vurgulamiglardir. Rahat bir yataktaki uyku yerine sandalyede veya kamyonda
uyumaya g¢alismanin uyku kalitesini ve miktarim1 kotii etkiledigi de calismalarda
vurgulanmistir (Fourie ve digerleri, 2010). Ozellikle uzun menzilli ucuslarda
kaptanlarin sirayla dinlenme yaptiklar1 ‘crew rest’ alaninin titresim, giiriiltii, sicaklik
gibi faktorlerden fazlasiyla etkilendigi ve bu durumun da kaptanlarin kaliteli
dinlenme yapmalarini engelledigi ayrica bazi yorucu patternli ucuglarda da bu
alaninin olmamas1 ve kaptanlarin kokpitte rahatsiz ortamda kisa kokpit uykulari
yapmak zorunda kalmalar1 yorgunluk olusumuna etki agisindan uzmanlar tarafindan

vurgulanmaktadir.

3.2.2.2 Hava kosullar

Yorgunlugun hava kosullarina bagl olarak sinirli goriis acis1 olmasiyla arttigi
belirtilmistir (Canadian Centre for Occupational Health & Safety, 2012).K6tii hava
kosullariin varliginda hem c¢alisma ortami sartlarinin kdotiilesmesi hem de ugucu
ekiplerin artan is yiikiine bagl olarak zihinsel olarak daha ¢ok yorulduklari uzmanlar

tarafindan belirtilmektedir.

3.2.2.3 Sosyal etkilesim

Calisanlar arasi pozitif yonde etkilesim olmasi kisinin giin i¢inde yorgunlugunu hem
pozitif hem de negatif yonde etkileyebilmektedir. Rosekind ve digerleri (1997)
calismalarinda sosyal etkilesim ve sohbet etmenin kisinin uykululuk durumunu
Onlemesi i¢in operasyonel bir strateji olabilecegini belirtmislerdir (Rosekind ve

digerleri, 1997).

3.2.2.4 Jetlag

Farkli zaman dilimleri arasinda ucuslarda giindiiz/gece dongiisiinde ani degisimler
yiiziinden sirkadiyen viicut saatini etkiler (Rosekind ve digerleri, 1997), (ICAO-
IATA-IFALPA, 2011). Ugusta yolcularla yapilan bir ¢alismada yeni bir zaman
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dilimine adaptasyonu etkileyen faktorleri tanimlamalari istenmistir ve ¢alisma
sonucunda; degistirilen zaman dilimi sayisinin artmasiyla adaptasyonun zorlastigi,
seyahatin bat1 yoniine dogru yapilmasinda dogu yoniine dogru yapilan seyahate
nazaran daha hizli adaptasyon saglayacagi, kisinin farkli fonksiyonlari
gerceklestirmede farkli miktarda bu degisimden etkilendigi, yeni zaman diliminde
gecirilen ilk birkag giin i¢inde bulunulan zamanin yeme, igme, uyuma aligkanliklarini
yapmaya ¢alismanin daha hizli adaptasyon saglayacagini ve uykusuzluk ile seyahate
baslamanin jetlag semptomlarinin siiresini ve siddetini arttirdigi elde edilmistir. uyku
diizeninin en fazla 6 saatlik zaman farkina kadar korunabilecegi de caligmalarda
belirtilmistir. (ICAO-IATA-IFALPA, 2011), (Eriksen ve Akerstedt, 2006). Ozgelik
ve digerleri ¢aligmalarinda “Melatoninin yeterli ve dengeli salgilanmamasi sonucu
olusan jetlag rahatsizliginda yorgunluk hissi, uykusuzluk, istahsizlik, hazimsizlik,
zihinsel problemler, huzursuzluk, zaman algisinda bozulma, olaylara tepki verme
zamaninin uzamasi, yonelim bozuklugu, nedensiz yaygin viicut agrilari ve bazen
terleme gdzlenebilir” seklinde belirtmislerdir(Ozgelik ve digerleri, 2013). Bu gibi

bir¢ok ¢alismada jetlag rahatsizliginin i¢in melatonin tedavisi 6nerilmistir.

3.2.3 Iy ile ilgili faktorler

Insanlar gece uyku, giindiiz ise uyanik kalmak {izere programlanmistir. Dolayist ile
vardiyali ¢alisma, degisen is cizelgeleri, zaman dilimi farkliliklari, uzun stireli ve
devamli uyaniklik, uyku kayb1 kisilerde uyku ve sirkadiyen ritim bozukluklarina
sebep olmaktadir. Kisilerin yorgunluk ve uykuluk halleri araba siirerken, bir sey
izlerken, ucak kullanirken, tibbi siiregleri gergeklestirirken uyaniklik seviyelerinde ve
karar verme kabiliyetlerinde azalma ve diger bir¢ok performanslarina etkileriyle
emniyeti tehdit etmektedir (Rosekind ve digerleri, 1997). Bu anlamda birgok is kolu

icin genel yorgunluk nedenleri asagidaki sekilde siralanabilir:

3.2.3.1 Stres

Stres ile ilgili sindirim sistemi, kas sistemi, bagisiklik sistemi ve psikosomatik
sikayetler gibi bircok problem uzun caligma saatlerine bagli olabilmektedir. Bu
problemler de zamanla verimliligin azalmasina ve kisa donemli devamsizliklarda
artisa neden olmaktadir (Spurgeon ve digerleri, 1997). Stres yogun islerde

calisildiginda bireylerde stresin uykuya dalmayi, uyku halinde kalmay1 zorlastirarak
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ve uyku kalitesini etkileyerek uykusuzluk rahatsizligi olusturdugu belirtilmektedir.
Ancak bir¢ok bireyinde stres altinda olmasina ragmen bu rahatsizliga sahip olmadigi

da vurgulanmistir (National Sleep Foundation, 2014).

3.2.3.2 ise baslama ve bitis zamam

Sirkadiyen ritmin bozulmasina sebep olan vardiyali ¢alisma diizenine sahip kisilerin
yorgunlukla kargsilasmasi kacinilmazdir. Gece vardiyasinda olan kisiler kisa uyku
stiresi ve kalitesiz uyku olan giindiiz uykusuna mecbur kalirlar. Erken saatlerde ise
baslayanlar aksam erken saatte uyumalidir ki sabaha kadar viicut i¢in yeterli uykuyu
almis olsun. Ancak sirkadiyen ritmin en dinamik oldugu yorgunluk i¢in ‘yasaklanmis
uyku dilimi’ olan 20:00-22:00 araliginda uyumak ¢ok zorlayici olacaktir (Fourie ve
digerleri, 2010)

Gece vardiyalar kisilerin uyumasi gereken zaman diliminde uyanik kalip calismak
durumunda olduklar1 is yapisi olarak tanimlanabilir. Bu is yapisinda c¢alisanlar
kaybettikleri uykuyu giindiiz saatlerinde telafi etmeye calisacaklardir ama viicut
biyolojik dongiisiine gore yeterli miktar ve kalitedeki uyku saglanamayacaktir. Bu
durumda da kisilerde yorgunluk agiga cikacaktir (ICAO-IATA-IFALPA, 2011).
Ozellikle gece vardiyalarinda yorgunluga baghh kaza riskinin ¢ok oldugu
vurgulanmistir (Folkard ve Tucker, 2003).

Diger bir sirkadiyen viicut saatinin adapte olamamas1 durumu ise gece saatlerinde
yapilan uguslar ve farkli zaman dilimleri arasinda gergeklestirilen ucuslardir (ICAO-
IATA-IFALPA, 2011). Havacilikta ekiplerin yorgunlugu iizerine yapilan ¢aligmada
ucus gorevlerinin gece planlanmasinin giindiiz planlanan ucuslara nazaran daha az
uyaniklik ve dikkat seviyesinde gergeklestirildigini ve gece ugus yapan ekiplerin
giindiiz saatlerinde gece saatlerinde oldugu kadar verimli uyku alamadiklar1 igin
sirkadiyen ritimlerinde bozulmalar yasayacagi belirtilmistir (Samel ve digerleri,
1997), (Eriksen ve Akerstedt, 2006).

3.2.3.3 Gorey siiresinin uzunlugu

Caligma siiresinin ve son uyku siiresinin {lizerinden gecen siirenin artmasina bagl
olarak yorgunluk seviyesi artacaktir (Fourie ve digerleri, 2010),(Millia ve digerleri,

2011). Mesaili ¢alisma, ek ise sahip olmak veya evde devam edecek ise sahip
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olmakla birlikte ¢alisma siirelerinin uzamasinin yorgunluga etkisi oldugu
vurgulanarak caligma siirelerinin uzamasiyla bireylerde saglik ve performans
acisindan sorunlarin ortaya cikacagi belirtilmistir (Spurgeon ve digerleri, 1997).
Farkli bir ¢alismada ise 12 saatten fazla yani uzayan gorev siirelerine bagl olarak
ucus ekiplerinin dinlenme zamanlarinin kisalmasiyla birlikte yorgunluklarinin

artacag ortaya koyulmustur (Samel ve digerleri, 1997).

3.2.3.4 Pes pese planlanms calisma giinleri/geceleri

Bu durumda kiimiilatif yani biriken yorgunlugun artacag literatiirde gegmektedir.
Meridyenler aras1 25 rota ve toplamda 50 ugus i¢in yapilan bir ¢alismada ugus 6ncesi
ve sonrast yorgunluklarin degerlendirilmesiyle pilotlarin yorgunluklarin ardisik
planlanan gece ucuslarinin ¢ok fazla zihinsel ve fizyolojik ¢aba gerektirdigi ortaya
¢ikmis ve sonucunda da ugus gorev siirelerinin sinirlandirilmasi ve dinlenme zamani
ihtiyaglarinin  gézden gecirilmesi konusuna ©Onem verilmesi gerektigi sonucu

cikmistir (Samel ve digerleri, 1997).

3.2.3.5 Vardiyah ¢calisma

Akerstedt (1998) calismasinda vardiyali calismanin uykululuk ile iliskisi oldugu
vurgulanmistir. Vardiyalt calisanlarin  karsilastiklart en ciddi problem uyku
rahatsizliklar1 ve uzun siireli uykululuktur. Uykululuk ve buna bagli yorgunluk
calisma ortaminda zayif konsantrasyonu, devamsizliklari, kazalari, hatalari,
yaralanmalar1 ve Oliimleri beraberinde getirmektedir. Uluslararas1  Uyku
Rahatsizliklarin1 Smiflandirmaya gore vardiyali ¢alisanlarda gece saatlerinde uyanik
kalma durumundan ve aktif calismalardan dolay: kalp ve sindirim problemleri gibi
birgok kronik hastaliklara yakalanma riski artmaktadir. Ayrica vardiyali ¢alisanlar
calisma saatleri yiiziinden ailevi ve sosyal bircok aktiviteden uzak kalmak zorunda
olabilmektedirler ve bu durum moral, motivasyon, emniyet ve saglik acisindan
kisileri dolayisiyla sirketleri etkileyebilmektedir (National Sleep Foundation, 2014),
(Millia ve digerleri, 2011).
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3.2.3.6 Dinlenme zamanlary/molalar

Aktiviteler arast mola vermek kisa vadede fiziksel ve zihinsel yorgunluga karsi
onlem olacaktir. Kisi mola zamanina kendisi karar verebilirse, kisa molalarin yarari
yorgunluk yonetim stratejisi olarak daha da artacaktir. Ugucu ekiplerin uguslar 6ncesi
ve sonrasindaki dinlenme zamanlarinin yeterli miktarda planlanmasi Onemlidir.
Kisiler yeterince dinlenemediklerinde dikkat seviyelerinde ve uyaniklik seviyelerinde
azalma meydana gelecektir. Bu durum yaklasik 30.000 feet yiikseklikte fazlaca
fiziksel ve =zihinsel ¢aba gerektiren havacilik sektoriinde ugucu ekiplerin
dinlenmelerini tam olarak yapmasmin ve uyamiklik, dikkat seviyelerini

arttirmalariin 6nemini gostermektedir (Samel ve digerleri, 1997).

Calisanlar bahsetmis oldugumuz yorgunluk faktorlerinden is ve sosyal cevreleri
dolayisiyla bir tanesine veya faktorlerin birbirleriyle kombinasyonuna maruz

kalabilirler.

3.3 Yorgunlugun Belirtileri

Yorgunluk kolay bir sekilde kisilerin fark edebilecegi veya olgebilecegi bir durum
degildir. Ancak meridyenler arasi uguslar1 gerceklestiren 188 pilotla yapilan anket
caligmasinda katilimcilara genel yorgunluk durumlari, yorgunluk belirtileri ve
yorgunlukla bas etme stratejileri sorulmus ve puanlamalar1 istenmistir. Bu ¢alisma
sonucunda uzun menzilli uguslarda goérev yapan pilotlarin uykululuk, zihinsel islev
bozuklugu, duygusal karmasa, sikilma ve fiziksel etkiler olmak iizere bes ana
faktorden kaynakli yorgun hissettikleri ve uykulu hissetme, zihinsel olarak yavas
hissetme konsantrasyon kaybi ve sinirli olma en ¢ok oylanan yorgunluk belirtileri
olarak ortaya ¢ikmistir (Petrie ve Dawson, 1997). Buna benzer bir¢cok ¢alismadan
elde edilen bilgilerle Sekil.3.4’de yorgunluk belirtileri 6zet halinde sunulmaktadir.
Bu yorgunluk belirtilerinden bir veya birkac¢inin olmasi halinde yorgunlugun kisiler
tarafindan teshisi kolaylasacaktir. Yorgunluk belirtilerini fiziksel, zihinsel ve

duygusal olmak tizere ii¢ ana baslik altinda siniflandirmak miimkiindiir.
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Fiziksel Belirtiler Zihinsel Belirtiler Duygusal Belirtiler

* Halsizlik » Uyanikligin  Kotli Ruh Hali
» Uyuklama Hali Azalmas * Depresyon
* Esneme * Cevap Verme * Alinganligin
* Duyarsizlik Hizinda Azalma Artmasi
« Uykusuzluk * Cevap Siiresinin « Bikkinlik
» Bag Donmesi Artma_m . * Sinirlilik
» Bas Agrisi * Zayif lletisim « Istahsizlik
» Bayilma Hissi ' Uylutkanhk « Is Motivasyonunda
o e * Dikkat Kaybi Azalma
Problemleri * Calisma
Performansinda
* Hastaliklarin
Azalma
Artmas!

» Ise Konsantre

« Gbz kapaklarinda Olmada Giiglitk

agirlasma olmasi

Sekil 3.4: Yorgunlugun belirtileri Petrie & Dawson (2009), Fourie ve digerleri
(2010), Canadian Centre for Occupational Health & Safety (2012)’den
uyarlanmistir.

Yorgunluk belirtileriyle birlikte gizli bir sekilde performansta azalmalarla kazalara
sebep olabilmektedir (Rosekind ve digerleri, 1997). Yorgunlugun belirtileriyle

siklikla karsilagilmasi halinde ilgili uzmana bagvurmak gerekir.

3.4 Yorgunlugun Etkileri

Yorgunlugun sadece kisinin calisma performansina etkisi oldugu disiiniiliirken
giiniimiizde yorgunlugun emniyet ac¢isindan da etkisinin s6z konusu oldugu
vurgulanmaktadir. Yol Emniyet Arastirma Raporuna gore yorgunluk ile ilgili
olaylarin kisilerin performansina ve/veya sagligina, ¢alisma arkadaslarina, kisinin
calistigi organizasyona ve daha genis cevresine kotii yonde etkisi oldugu
vurgulanmistir ve yorgunlugun sonuglart kapsaminda asagidaki {i¢ bashk

olusturulmustur;

e Bireylerin performansi ve/veya sagligi: Uyaniklik, dikkatli olma hali kisilerde
yorgunluktan etkilenen bir yetkinliktir. Ayn1 zamanda kisinin emniyet ile
ilgili karar almada yorgunluk olmasi halinde zorlandigi da bir gercektir.
Saglik acisindan bakildiginda, uyku kaybina bagli olarak Knutson ve Van
Cauter caligmalarinda kisilerde obezite ve diyabet hastaliklarinin ortaya
cikabilecegini vurgularken Monk ve Folkard ise vardiyali ¢alisanlarda
sindirim sistemi ile ilgili problemlerin olusacaginda bahsedilmistir (Knutson
ve Van Cauter, 2008),(Monk ve Folkard, 1992). Bir baska ¢alismada ise gece
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vardiyasinda caligsmalar ile sirkadiyen ritmin iligskisine bagli olarak kanser

riskinin arttig1 vurgulanmigtir (Straif ve digerleri, 2007).

Organizasyonel emniyet ve verimlilik: Dawson ve digerleri yorgunluk
problemiyle karsi karsiya olan personellerin ise alinmasiyla organizasyonda
verimliligin ve motivasyonun azalirken devamsizliklarin ve kaza oranlarinin
artacagindan bahsetmistir (Dawson ve digerleri, 2000). Folkard ve Tucker
yapmis olduklar1 c¢alismada ise verimlilik ve emniyetin standart olmayan
calisma saatleri yiiziinden ihlal edilecegini vurgulamislardir (Folkard ve

Tucker, 2003).

Genis ¢evrede yorgunluk etkileri: Yorgunluk ile ilgili kazalarin sonrasindaki
zaman kaybi, acil servisler ve tibbi tedavilerin olmasiyla karsilasilan

maliyetler s6z konusu olacaktir (Fourie ve digerleri, 2010).

Kanada Is Sagligi ve Emniyeti Merkezi’nin ¢aligmalarinda yorgunlugun

Olciilemeyecegi ve uzun calisma saatleri ve uyku eksikliginden olusan olay ve

kazalarin oranlarindan yorgunlugu ayri tutmanin zor olacagi belirtilmistir ve

yorgunlugun etkileri su sekilde siralanmistir;

Karar verme kabiliyetinin azalmasi

Karmasik planlama kabiliyetinin azalmasi

Iletisim kabiliyetinde azalma meydana gelmesi
Verimlilik ve performansin azalmasi

Dikkat ve uyaniklik seviyesinde azalma

Is ile ilgili stresle bas edebilmede zorluk ¢ekilmesi
Risk alma egiliminin artmasi

Unutkanligin artmasi

Hastaliklarin, devamsizliklarin artmasi ve buna bagli olarak tibbi maliyetlerde

art1s olmasi

Sonu¢ olarak da kazalarin oranlarinda 6nemli 6l¢iide artiy meydana gelmesi soz

konusudur (Canadian Centre for Occupational Health & Safety 2012).
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Farkl1 bir calismada ise yorgunlugun saglik ve ¢alisma performansina etkilerinin kisa
vadede ve uzun vadede olabilecegini vurgulamistir. Kisa vadede kisiler iizerindeki
etkilerinin asagida siralanan c¢alisma performansindaki bozulmalar1 igerdigi

belirtilmistir.
e Konsantre olmada zorluk, dikkat dagimikligi,
e Karar verme kabiliyetinde azalmalar,
e Olaylar1 ve olusum sirasini hatirlayamama,
e Duygular kontrol edememe,
e Kompleks durumlar1 yonetmede zorluk,
e Riskleri fark etme kabiliyetinin azalmasi,
e El ve goz hareketlerinin koordine edilememesi,
e Etkili iletisim kurmada zorluk yasanmas.

e Uzun vadede ise vardiyali calisma ve kronik uyku kaybina bagli olan

yorgunlugun saglik lizerine etkileri sunlardir:

e Kalp hastaliklari,

e Diyabet,

e Yiiksek kan basinci,

e Sindirim problemleri,

e Depresyon,

e Sinirlilik.
Bunlarin yani sira yorgunlugun 6zellikle sirkadiyen viicut dongiisiiniin bozulmasiyla
ve uyku kalitesinin/miktarinin azalmasiyla birlikte hata oranlarinda artisa, yavas

cevap vermeye, olaylarin veya kazalarin olusma olasiliginin artisina ve kisa uykulara

sebep oldugu belirtilmistir (WorkSafe, 2008).

3.5 Yorgunluk Olusumuna Kars1 Alinmas1 Gereken Onlemler

Yeterli miktarda ve kalitede bir uyku, diizenli beslenmek ve egzersiz yapmak ve

uygun kosullardaki bir calisma ortamina sahip olmak kisilerin yorgunluk kaynakl
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olay ve kazalar1 yapmalarin1 engelleyecektir. Giiniimiizde yorgunluk kaynakli olay
ve kazalarm azaltilmasina yonelik calismalar agirlik kazanirken Kanada Is Sagligi ve
Emniyeti Merkezi’nin yaynlamis oldugu c¢alismada yorgunluk olusumundan

korunmanin yollar1 su bagliklar altinda 6zetlenmistir;
e Her giin ayn1 saatte uyumak ve uyanmak,
e Diizenli olarak egzersiz yapmak,

e Diizenli araliklarla 6glinleri atlamadan ve karbonhidrat, protein, yag

dengesini saglayacak sekilde beslenmek,

e Yatagimizi sadece uyku i¢in kullanmak, Tv izlerken ya da kitap okurken

yatagi kullanmamak,

e Uyumadan kisa siire 6ncesinde sigara, alkol, kafeinli i¢cecek kullanimindan

uzak durmak,

e Uyudugunuz odanin karanlik ve sesiz olmasi ve uyku yerinizin rahat olmasi

gerekir.
e Is molalarinda ara 6giinler yapmak

e Kola, kahve, cay, ¢ikolata kafeinli i¢ecekler ve yiyeceklerden olabildigince
uzak durmak ve gerektiginde dogru bir sekilde kullanmak gerekir. Kafeinli

iceceklere alternatif olarak bol su tiiketmek faydali olacaktir.

e Kisilerin dikkatlerini  toparlaylp, gorevlerini verimli bir sekilde
gerceklestirebilecekleri ¢calisma ortaminda iy1 bir aydinlatma, uygun sicaklik,
konforlu ve kabul edilebilir seviyede ses olmasi gerekmektedir (Canadian
Centre for Occupational Health & Safety 2012).

Uzun menzilli uguslarda gorev alan pilotlarla yapilan calismada pilotlarin ugus
oncesinde yorgunluklariyla bas etmek icin kisa sekerlemeler ve enerji tasarrufu
yaptiklari, ugus esnasinda olusan yorgunluklariyla bas etmek i¢in ise enerji
kullanimlarin1 planladiklari, aktif hareketlerde bulunduklari, ekip arkadaslariyla

iletisimi arttirdiklart ve kahve igtikleri ortaya ¢ikarilmistir (Petrie ve Dawson, 1997).

Rosekind ve digerleri (1997) yapmis olduklar1 calismada ise yorgunluga karsi
onlemler ise baslamadan oOnce ve dinlenme zamanlarinda yapilacaklar (6nleyici

tedbirler) ve gorev esnasinda yapilacaklar (operasyonel tedbirler) olmak iizere iki
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kategoriye ayrilmistir. Onleyici tedbirler is yiiziinden olusabilecek uyku kaybi ve
sitkadiyen bozulmalarinin en az seviyede kalmasini saglamayi amag¢ edinirken
operasyonel tedbirler is performansi ve uyaniklik lizerinde etkisi olan yorgunluk

belirtilerinin en aza indirilmesini amag¢ edinmektedir.

Onleyici tedbirler yeterli miktarda gece uykusunun alinmasi, uyamiklik seviyesini
arttirmak i¢in kisa uykularin yapilmasi, fiziksel ve zihinsel olarak rahatlama
saglayacak meditasyonun, egzersizlerin, yoganin 0grenilmesi ve yapilmasi, yatak
odasinda stresli is ve aktivitelerin yapilmamasi, uyku saatinin her seyden oncelikli
tutulmasi, uyku oncesinde agir yiyeceklerden ve alkollii, kafeinli iceceklerden uzak
durulmasi, agir egzersizlerin uyku saatinden 6 saat oncesinde yapilmasi, karanlik ve
sessiz bir odanin uyku i¢in saglanmasi ve gerekirse uyku gozliiklerinin, giirtilti
Onleyici kulakliklarin takilmasi, uyku ortaminin 1lik ve rahat olmasi olarak

belirtilmektedir.

Operasyonel onlemler ise sosyal etkilesim ve sohbet etmek, koltukta esneme-germe
harekeleriyle uykululugun azaltilmasi, yaz1 yazmak veya sakiz c¢ignemek, kafeinli
iceceklerin dogru kullanilmasi, karbonhidratli yiyeceklerin tiiketilmesiyle seker
seviyesinin yavag olarak arttirilmasiyla uyanikligin saglanmasi, planlanmig kokpit

kisa uykularinin yapilmasi olarak belirtilmektedir.

Caligma ortamlarindaki yorgunlugun dnlenmesiyle:
e Daha saglikli ve emniyetli bir ortam olusturulacaktir.
e (alisma ortaminda daha az olaylar ve yaralanmalar olacaktir.
e (alisanlardaki devamsizliklar azalacaktir.

e Daha iyi performans ve verimlilik saglanacaktir (WorkSafe, 2008).

3.6 Yorgunluk Risk Yonetim Sistemi

Yorgunluk Risk Yonetim Sistemi (FRMS) sundugu avantajlar ile son dénemde
karayolu, demiryolu, havayolu, denizyolu gibi ulastirma alaninda &nemli hale
gelmistir. Sirketler yorgunluk kavraminin 6nemi ve yorgunlugun bir risk oldugu
gercegiyle yiizlestikleri i¢in “Fatigue Risk Management System (FRMS)” olarak

bilinen sistemi 6grenmeye ve uygulamaya ¢alismislar.
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FRMS formal risk bazli siiregleri kullanarak kapsamli ve sistematik bir sekilde
yorgunlugu yoneten Emniyet Yonetim Sistemi ya da Emniyet Yonetim Sisteminin

bir pargasidir (Fourie ve digerleri, 2010)

Farkli bir ¢alismanin 1s18inda Yorgunluk Yonetim Sistemini operasyonlardaki insan
yorgunluk riskinin yOnetimini saglayan bir Emniyet Yonetim Sistemi olarak da
diistinebiliriz (Clockwork Research, 2015)

FRMS wugus ve kabin ekiplerinin istenilen performansta gorevlerini yerine
getirebilmelerini saglayacak yeterli uyanikligi saglamayi amag¢ edinen bir sistemdir.
Miirettebatin yorgunluk ile ilgili risklerini yonetmek i¢in Emniyet Yonetim
Sisteminin prensiplerini ve siireclerini kabul eder. Emniyet Yonetim Sisteminde
oldugu gibi Yorgunluk Yonetim Sistemi de emniyet, verimlilik ve maliyetler
arasinda gercekei bir denge kurmayi amag edinir. Istenmeyen olaylar sonrasinda
eksikliklerin belirlenmesinin yani sira operasyonel siiregleri iyilestirmek ve riski

azaltmak icin proaktif olarak firsatlar1 belirler.

Hem Emniyet Yonetim Sistemi hem de Yorgunluk Risk Yonetim Sistemi
operasyonel cevrede meydana gelebilecek tehlikelerin raporlanmasi konusunda
egitim verilen ve cesaretlendirilen ugus ve kabin ekiplerinin saglayacagi “etkili

emniyet raporlama kiiltiiri” ne dayanmaktadir.

FRMS Kuralli Ugus ve Gorev Siiresi Kisitlamalari ve Emniyet Yonetim Sisteminin
temel ilkelerini paylasarak yiiksek seviyede yorgunluk riskine odaklanan bir yonetim

yaklagimi saglamaktadir (ICAO-IATA-IFALPA, 2011).

Cizelge 3.1: FRMS yapitaglar1 ICAO-IATA-IFALPA (2011)’den uyarlanmistir.

FRMS Temel ilkeleri

Kurallh Ucgus ve Gorev Siiresi Gegici ve kiimiilatif yorgunlugun ele alinmasi

Kisitlamalari Paylasilan operator-bireysel sorumlulugu
SMS (Emniyet Yonetim Sistemi)  Etkili emniyet raporlama
Ust yonetim taahhtidii

Stirekli izleme siireci

Emniyet olaylariin arastirilmasi

Bilginin paylasilmasi

Entegre egitim

Standart  operasyon  prosediirlerinin(SOP)
etkili uygulanmasi

Stirekli iyilestirme
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3.7 Yorgunluk Risk Yonetim Sistemi Gelisimi

Ise bagl yorgunluk yonetiminde operatorler ve diizenleyiciler arasinda HoW-Hours
of Work limitleri olarak bilinen is saatlerini i¢eren geleneksel yaklasim hakimdi. Bu
yaklasimda belli diizenlemelere tiim organizasyon uyumlu olmali gibi bir anlayis
hakimdi. Farkli calisma kosullar1 ve bu c¢alisma kosullarinin getirecegi farklr riskler
olabilecegi diisiincesi goz ardi edilerek ‘one size fits all’ anlayisiyla ¢oziim
aranmaktaydi. Cok az sayidaki proaktif diisiinebilen bazi operatdrler kullanicilara
yonelik yorgunluk yonetim egitimi gibi ilave stratejiler ile yorgunluk riskinden
korunma kapsamini arttirmaya ¢alismistir. Ancak bu stratejiler ile genis kapsamli bir
yonetim sistemi entegre edilememistir, bu stratejiler sporadik egilimde olmuslardir

ve bilimsel bir dayanagi olmadigi gériilmistiir (Fourie ve digerleri, 2010).

Zaman icinde yorgunluk yonetimi icin ek stratejilerle caligmalar yapilmistir. Bu
caligmalara 6rnek olarak Dawson ve McCulloch (2005) yorgunluk ile ilgili risklerin
dl¢iilmesi ve kontrolii adina yapmus olduklar1 ve ‘Isvigre Peynir Modeli’ olarak da
nitelendirilen Reason kaza nedenselligine (Reason, 1997) dayali ‘Derinlemesine
Savunma’ yaklagimin1 gosterebiliriz. Bu model yorgunluk ile ilgili olaylarin
korumasi olarak 5 farkli katmandan olusan koruma tanimlar. Bu 5 savunma katmani

sunlardir:

e (alisanlarin yeterli uyku almalarini icin firsatlarin saglanmasi, 6rnek olarak

listelerin yorgunluk modelleme yazilimlariyla analiz edilmesiyle.

e (Calisanlarin yeterli uyku almalarina olanak saglayacak dinlenme firsatlarinin

saglanmasi, ornek olarak sirketin gerekli dinlenme alanlarina sahip olmasi.

e Yorgunluk ile ilgili davraniglarin tespit edilmesi ve yonetilmesi sisteminin
saglanmasi, ornek olarak calisanlarin yorgunlugunu nasil tespit edecekleri ve

yorgunlukla nasil bag edebilecekleri konusunda egitilmesi.

e Yorgunluk kaynakli hatalarin olusumunun izlenmesi i¢in sistemin kurulmasi,

ornek olarak ¢alisanlarin yorgunluk raporlama sistemi.

e Olaylarda yorgunlugun katkisinin arastirilmasi (Dawson ve McCulloch,
2005)

Bu model yapisiyla Dawson ve McCulloch 6nceye nazaran etkili bir yorgunluk

yonetimi sunarken bir¢ok sirket bu savunma mekanizmalarinin birinci veya ikinci
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seviyelerinde kontrolleri olusturmaktadir ve bu durum yorgunluk ile ilgili olaylarin
Onlenmesinde yeterli olmamaktadir (Dawson ve digerleri, 2014). Ancak giiniimiizde
bircok yorgunluk kontroliinii entegre etmis bilimsel bazli sistem olan Yorgunluk
Risk Yonetim Sistemi daha kapsamli bir yap1 sunmaktadir. Sistem bazli bir yaklasim

asagidakileri igererek etkili bir risk yonetimi saglayacaktir.

e Yorgunluk yonetimi sirketin rutin islerinin bir parcasi degildir, yorgunluk
yonetimi ve diger emniyet risklerinin yonetimi sirketin gilinliik islerinin bir
pargasi olarak yiiriitiiliirse daha etkili olacaktir (International Civil Aviation
Organization, 2013).

e Etkili bir yorgunluk yonetiminde sorumluklar ¢alisan ve yoneticiler arasinda

paylasilir.

e Etkili bir yorgunluk risk yonetimi olaylar meydana gelmeden belli risklerin
farkinda olup bu risklerin azaltilmas1 hususunda gerekli stratejilerle risklerin

azaltilmasi olan proaktif yaklagimi saglamalidir (Fourie ve digerleri, 2010).

Yorgunlugun yonetimi i¢in Sekil 3.5°deki 3 asamali yaklasimi oneren Avustralya
Sivil Havacilik’t yorgunlugun yonetiminde uygulayicilarin ve ugucu ekiplerin
sorumluluklar1 paylagsmasi gerektigini belirtmistir. 3 asamali yaklasim kuralci bir
yapidan kurallar1 ve risk yonetimini birlestiren Yorgunluk Risk Yonetim Sistemi’nin
gelistirilmesini icermektedir ve uygulayicilarin kendi organizasyonlarindaki yapiya

gore FRMS gelistirmesini ve uygulamasini kolaylastiracaktir (CASA, 2013).

Kisitlamalar Uygulayicilarmn yiikiimliiliikleri
» Ozellestirilebilir Politika ve dokiimantasyon
» Veri bazl Risk yonetim siirecleri

Emniyet giivence stiregleri
Emniyet tesvik siiregleri

YV VY

» Kurala > Tehlike belirleme
»  Operasyona 6zgli YORGUNLUK YONETIMi » Kisitlamalar belirlenen tehlikeleri
» Daha esnek g6z ontine alir
> Daha az kisitlayici > Stirekli izleme
» Gegis prosediirleri
> FCM ler i¢in egitim
» Kuralc »  Ek yikimlilikler yok
»  Biraz kisitlayic TEMEL

Sekil 3.5: Yorgunlugun yonetimi i¢in {i¢ agsamal1 yaklasim modeli Australian
Government Civil Aviation Safety Authority (2013)’den
uyarlanmustir.
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Yorgunluk Risk Yonetim Sistemi organizasyonlarin sahip olduklart mevcut Emniyet
Yonetim Sisteminden bagimsiz olarak degil, mevcut Emniyet Yonetim Sistemiyle
entegre bir sekilde uygulandiginda daha etkili olacaktir (Dawson and McCulloch,
2005).

3.8 Yorgunluk Risk Yonetim Sistemi Bilesenleri

Yorgunluk Risk Yonetim Sistemi Ozellestirilebilir bir yapiya sahiptir.
Organizasyonun FRMS bilesenleri ¢ogunlukla operasyonlarin karakteristiklerine
dayalidir. Etkili bir FRMS icin bilesenleri ayrilmaz birer parcasi olarak
disiiniilmektedir (Clockwork Research, 2015).

Yorgunluk Risk Yonetim Sisteminin etkin bir sekilde organizasyonlarda saglanmasi
icin bircok yazar ¢esitli FRMS yapilar1 6nermistir. Bunlardan bir tanesi de Gander ve

digerlerinin (2011) Sekil 3.6’daki FRMS modelidir.

Emniyet Yonetim Sistemi

+ Adil Kiiltiire dayanan
« Isbirligine dayanan
+ Proaktif

Yorgunluk Risk Yonetim Sistemi

Yorgunluk Risk Yorgunluk Yénetimi Egitim/Ogretim
Ydinetim Politikas Calisma Kurulu Programlar:
(FMSC)
Digerleri tarafindan girdiler Ciktilar/Aktiviteler EMSC tarafindan girdiler

* Yorgunluga bagh olay raporlan
* Goniilli yorgunluk raporlar

* Diger yorgunluk ile ilgili ekip
raporlart

+ lgsel denetim raporlan

¢ Yorgunluk bilgisinin izlenmesi,
trendlerin tanimlanmast

« Aksiyonlan tetikleyicilerin
kurulmasi

« Yorgunlugu azaltma stratejilerini
6nerme, uygulama, izleme

« Yeni i ¢izelgelerinin/operasyonlarin|
degerlendirmesi

« Ust yonetimi ve cahsanlan

Kbﬂgilendjﬁne -

Sekil 3.6: Ugus emniyet kurulusu FRMS modeli Gander ve digerleri (2011)’den
uyarlanmustir.

Planlanan ve gergeklesen galisma
Cizelgelerin modellenmesi
Yorgunluk verilerinin toplanmasi
Objektif ugus verileri

Siradigt olaylarin denetimi
Devamsizhklarn takibinin yapilmas

Bu modele gore FRMS sunlar1 igermelidir:
e Yorgunluk Risk Ydnetim Sistemi politikasi,

e [Egitim ve farkindalik olusturma programlari,
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e (Qeribildirimleri saglayacak sekilde olusturulacak yorgunluk raporlama

mekanizmalari,
e Yorgunluk seviyesinin belirlenmesi i¢in prosediirler,
e Yorgunluk ile ilgili olaylarin raporlama, arastirma ve kaydetme prosediirleri,

e Yorgunluga bagh kazalarin ve yorgunluk seviyelerinin degerlendirilmesi

stirecleri, onlemleri ve 6nlemlerin etkilerinin degerlendirilmesi siiregleri.

Ancak bircok arastirmacinin  esinlendigi ICAO-IATA-IFALPA tarafindan
uygulayicilar i¢in olusturulan ve FRMS i¢in bir rehber niteligindeki kitapgikta FRMS

icin minimum diizeyde Cizelge 3.2’deki bilesenlerin olmasi gerektigi vurgulanmaistir.

Cizelge 3.2: SMS ve FRMS Bilesenlerinin Karsilastiriimasi ICAO-IATA-IFALPA
(2011)’den uyarlanmistir.

Emniyet Yonetim Sistemi-SMS Yorgunluk Risk Yonetim Sistemi-FRMS
Cercevesi

Emniyet Politika ve Hedefleri FRMS Politika ve Dokiimantasyon
Emniyet Risk Yo6netimi FRM Siiregleri

Tehlikelerin belirlenmesi

Risk Degerlendirme

Risk Azaltma
Emniyet Giivence FRMS Emniyet Giivence Siiregleri

FRMS performans izleme

Operasyonel ve organizasyonel degisim
yonetimi

FRMS Siirekli Iyilestirme

Emniyet Tesvik FRMS Tesvik Stiregleri
Egitim programlari
FRMS iletisim plani

FRMS’nin ana operasyonel aktiviteleri FRM(Emniyet Risk Degerlendirme) ve
FRMS emniyet giivence stiregleridir. Bunlar FRMS politika ve dokiimantasyonunda

ve FRMS tesvik siiregleriyle tanimli  organizasyonel diizenlemelerle
desteklenmektedir(ICAO-IATA-IFALPA, 2011).
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SMS

Politika /- ~N
+ FRMS 6gelerini belirler Risk Yénetim Siiregleri

+ FRMS operasyonlarini(kapsamini) + Yorgunluk tehlikelerinin belirlenmesi
belirler * Risk degerlendirme

+ Sorumluluklarin paylasiimasini * Risk azaltma stratejileri

vurgular
+ Emniyet hedeflerini belirtir . J
+ Yénetim taahhidind duyurur
+ Hesap verebilirligin sinirlarini belirler Yorgunluk
Emniyet Aksiyon _ - - - \
Grubu Emniyet Giivence Siiregleri

FRMS performansinin izlenmesi

yorgunlukrisk : .
dnetimi 2 + Organizasyonel ve operasyonel degisim
T} yonetimi rganize
Dokumantasyon on I yonetimi
« Politika ve hedefler aktivitelerini " o
koordine eder \ Surekli iyilestirme )

« Suregler ve prosedtrler

+ Hesap verebilirlik, sorumluluklar ve
otoriteler

«  Tum ilgili taraflarin i¢sellestirildigi bir

mekanizma

Tegvik Suregleri

+ FRMS egitim kayitlari + Egitim programi
¢ lletigim plani

 Planlanan ve gergeklesen galisma FRMS B“eserﬂeri [ )

slreleri
+ Ciktilar (bulgular, dnerileri aksiyonlar)

Sekil 3.7: FRMS bilesenleri ICAO-IATA-IFALPA (2011)’den uyarlanmaistir.

Sekil 3.7°de “Yorgunluk Emniyet Aksiyon Grubu” olarak gosterilen tek, merkezi,
fonksiyonel grup tiim FRMS bilesenlerinden sorumludur. Genis anlamda SMS’nin
risk yonetim aktivitelerine yorgunluk risklerinin yonetimini entegre etmek igin
FRMS siiregleri ile SMS’in iki yonlii iletisimi gereklidir. FRMS’nin daha

detaylandirilmis yapis1 sunlara gore degisiklik gosterecektir:
e Organizasyonun biiyikligii;
e Yonetilecek operasyonlarin ¢esidi ve karmasikligs;
e FRMS ve SMS’nin bagil vadesi(olgunlugu);
e Yorgunluk tehlikelerinin bagil 6nemi.

FRMS ekiplerin yorgunlugunu yonetmek igin bilimsel prensiplere ve bilgiye dayanan
yaklagimdir (ICAO-IATA-IFALPA, 2011).

ICAO, IATA ve IFALPA tarafindan tanimlanan Yorgunluk Risk Yonetim Sistemi

bilesenleri asagida detaylandirilmistir.
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3.8.1 Politika ve dokiimantasyon

FRMS bilesenlerinden politika ve dokiimantasyon Yorgunluk Risk Yonetim
Sisteminin esas operasyonel aktiviteleri olan FRM ve FRMS emniyet giivence

siireclerini destekleyen organizasyonel diizenlemeleri tanimlar.

Genel olarak FRMS politikas1 igletmecilerin  yorgunluk risk ydnetimine
yaklagimlarim1 ve yorgunluk risk yonetimiyle ilgili taahhiitlerini yansitir. FRMS
dokiimantasyonu ise tim FRMS icerisindeki bilesenleri ve aktiviteleri FRMS
politikas1 igerisindeki emniyet hedefleriyle uyumlulugunun igsel ve dissal

denetimlerde yapilabilmesi i¢in tanimlar.

3.8.2 Yorgunluk risk yonetim siiregleri (FRM)

SMS emniyet risk yoOnetim siirecleri tiim risklerin yonetimiyle ilgiliyken FRM
emniyet risk yoOnetim siiregleri ise sadece miirettebatin yorgunluklar ile ilgili
risklerin yoOnetimiyle ilgilidir ve bu yoOniiyle birbirlerinden ayirt edilirler. FRM
strecleri  Yorgunluk Emniyet Aksiyon Grubu'nun yonetimindeki FRMS
politikasinda belirtilen emniyet hedeflerine ulasmak i¢in tanimlanmistir. FRM

siirecleri;
e Yorgunlugun tehlike olusturdugu alanlar1 belirlemelidir.
e Yorgunluk tehlike risk seviyelerini degerlendirmelidir.

e Gerekli olmasi halinde, risklerin kabul edilebilir seviyede olmasi i¢in kontrol,

azaltma ve izleme stratejilerini uygulamalidir.
FRM siirecleri bunlar gergeklestirmek icin farkli veri kaynaklarma ihtiyag¢ duyar:
e Ekiplerin yorgunluk seviyelerinin 6l¢iilmesi,
e Operasyonel performansin 6l¢iilmesi.

Onemli olan dlgiimlerin dogru kombinasyonlarinin yapilmasidir. Veri analizleri
Yorgunluk Emniyet Aksiyon Grubu’nun ve diger sorumlularin karar almalar igin

kullanilir.

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii’'niin yayinlamis oldugu dokiiman 1siginda

Emniyet Risk Yonetim siiregleri:
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3.8.2.1 Tehlikelerin belirlenmesi
Uygulayicilar yorgunluk tehlike belirleme i¢in prediktif, proaktif ve reaktif olmak
tizere 3 farkli yolu kullanabilirler.

Prediktif olarak yorgunluk tehlikelerinin belirlenmesi ekiplerin c¢izelgelerinin ve
uyku ve yorgunluga etkisi oldugu bilinen faktorlerin ve bu faktorlerin performans
tizerine etkilerinin degerlendirilmesiyle yapilabilir. Bunun disinda su yontemler de

kullanilabilir:

a) Uygulayicinin operasyonel deneyimleri ve benzer operasyonlardan elde

edilen verilerin degerlendirilmesi,
b) Cizelgelerin incelenmesi,
c) Bio-matematiksel modeller.

Proaktif olarak mevcut ucus operasyonlarindaki yorgunluk tehlikelerinin

belirlenmesiyle yapilabilir. Inceleme ydntemleri sunlar1 icerebilir:
a) Kisisel yorgunluk risk raporlari,
b) EKkip yorgunluk anketleri,
c) So6z konusu ugus ve kabin ekibi performans verileri,
d) Mevcut emniyet veri tabanlar1 ve bilimsel ¢aligmalar,
e) Planlanan ve gergeklestirilen galisma siirelerinin analiz edilmesi.

Reaktif olarak ise, yorgunlugun etkisinin nasil minimize edilebilecegi yaklasimiyla
emniyet ile ilgili negatif sonuglara sahip olaylara ve raporlara yorgunluk
tehlikelerinin katkilariin belirlenmesiyle tehlikelerin belirlenmesi

gergeklestirilebilir. Bu siire¢ asagidakilerin 1s1ginda yapilabilmektedir:
1. Yorgunluk raporlari,
2. QGoniilli raporlar,
3. Denetim raporlari,
4. Olaylar,

5. Ucgus veri analizi olaylari.
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3.8.2.2 Risk degerlendirme

Uygulayicilar yorgunluk ile ilgili olaylarin olasiliklar1 ve potansiyel siddetlerinin
belirlemek icin siirecler olusturmali ve gelistirmelidir. Risk degerlendirme

prosediirleri tehlikeleri gézden gecirirken sunlar1 da ele alir:
1. Tehlikelerin mevcut oldugu operasyonel siiregler,
2. Tehlikelerin olasiliklari,
3. Olas1 sonuglari,

4. Mevcut emniyet savunmalar1 ve kontrollerinin etkinligi.

3.8.2.3 Risk azaltma

Uygulayicilar su sekilde bir risk azaltma prosediiriine sahip olmalidirlar:
1. Uygun risk azaltma stratejilerinin secilmesi,
2. Risk azaltma stratejilerinin uygulanmast,

3. Stratejilerin uygulanmasini ve etkinliginin izlenmesi.

3.8.3 Emniyet giivence siirecleri

Uygulayicilar i¢in yorgunlukla ilgili risklere kars1 bir savunma katmani olan emniyet
giivence siiregleri FRMS’nin ne kadar iyi isledigini izler. FRMS Emniyet Giivence

Stirecleri:
e FRMS’nin beklendigi gibi yiiriiyiip-yiiriimedigini kontrol eder.
e FRMS politikasinda belirtilen emniyet hedeflerle uyumu kontrol eder.
e Diizenleme gereklilikleriyle uygunluk kontrol edilir.

e Operasyon c¢evresinde yorgunluk riskini arttiracak potansiyele sahip

degisiklikler belirlenir.
e FRMS siirekli gelisimini takip eder.

FRMS emniyet giivence siirecleri emniyet performans gostergeleri olarak birgok veri
ve bilgi kullanir. FRMS performansin1 anlamak i¢in tek bir gosterge olmasi yerine
emniyet hedefine sahip bircok emniyet performans gostergesine sahip olmak daha

faydali olacaktir. FRM siirecinden elde edilen bilgi, veri ve emniyet performans
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gostergeleri FRMS emniyet giivence siireglerinin kaynaklar1 niteligindedir. FRM
stirecleri ile FRMS Emniyet Giivence siirecleri arasindaki etkilesim Sekil 3.8°de

gosterilmistir.

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii’niin  yaymlamis oldugu dokiiman 1s18inda

Emniyet Giivence siiregleri:

1.Yorgunluk emniyet risk kontrollerinin etkinliginin Slgiilmesi icin siirekli FRMS
performansi izleme, trendlerin analiz edilmesi ve Ol¢timler yapilmasini saglar. Veri

kaynaklar1 sunlardir:
a) Tehlike raporlama ve arastirmalar,
b) Denetimler ve anketler,
c) Yorgunluk caligmalari
2.Degisimlerin yonetimi i¢in asagidakileri igerir resmi bir siire¢ saglanmalidir:
a) FRMS’yi etkileyebilecek operasyonel ¢evredeki degisimlerin belirlenmesi,
b) FRMS’yi etkileyebilecek organizasyondaki degisimlerin belirlenmesi,

c) FRMS performansinin  devami veya gelistirilmesi i¢in degisimleri

uygulamadan 6nce gerekli araclarin belirlenmesi.
3.FRMS’nin siirekli gelisimini saglanmasi i¢in:

a) Operasyonel veya organizasyonel ¢evredeki degisikliklerden dolay1 artik

ithtiya¢ duyulmayan risk kontrollerinin eleminasyonu ve/veya modifikasyonu,

b) Tesislerin, ekipmanin, dokiimantasyonun ve prosediirlerin  rutin

degerlendirmeleri,

€) Yorgunlukla iligkili risklerin azaltilmasi i¢in yeni siireglere ve prosediirlere

ithtiyag olup olmadiginin belirlenmesi.
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1.FRMS siireclerinin

uygulanacag
operasyonlarin

belirlenmesi

4

2.Veri toplama ve analiz |

Y

3.Tehlikelerin belirlenmesi

4

4.Gtivenlik risklerinin
degerlendirilmesi
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5a.Kontrollerin secimi,
uygulanmasi ve risk
azaltma

| 5b.Emniyet performans
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belirlenmesi

L 4

3.Yorgunluk tehlikelerinin
belirlenmesi

1 Bilginin toplanmasi
ve degerlendirilmesi

Yetersiz |

J—
]

! 2

2.FRMS performansimn
degerlendirilmesi

¥

1

4. FRMSyi etkileyen
degisimlerin belirlenmesi

2

— ]

6.Riskleri azaltmanin
etkinliginin izlenmesi

4

HAYIR EVET

Etkin?

Sekil 3.8: FRM siirecleri ve FRMS
ICAO-IATA-IFALPA (2

FRM siirecleri ve FRMS emniyet

5. FRMS etkinliginin
arttirilmasi

| |

emniyet glivence siirecleri arasindaki etkilesim

011)’den uyarlanmastir.

giivence stirecleri Yorgunluk Risk Yonetim

Sistemi’nin lokomotifi olarak diisiilmektedir.

3.8.4 Tesvik siirecleri

FRMS politika ve dokiimantasyonunun 1s1ginda FRMS tesvik siirecleri Yorgunluk

Risk Yonetim Sisteminin esas siirecleri olan FRM ve FRMS emniyet giivence

siireclerini destekler. FRMS tesvik

olarak ele alinmaktadir.

FRMS egitim her ¢alisanin sorumluluklarina yerine getirebilecek sekilde yetkin ve
egitimli olmasimi saglar ve calisanlar i¢in standartlastirilmis bu egitimler FRMS

dokiimantasyonunda kaydi tutulmalidir. FRMS egitiminin c¢alisanlar tarafindan

stirecleri egitim ve iletisim olarak 2 ana baslik

50



anlasilir olmast ve calisanlarin sorumluluklarint yerine getirebilmelerine destek

olmas gerekir.

FRMS tesvik siireglerinden bir digeri ise organizasyon boyunca etkin iletisimin
saglanmasidir. Iletisim ile FRMS aktiviteleri ve emniyet performansi tiim ¢alisanlar
arasinda (Organizasyonun yapisina bagli olarak Yorgunluk Emniyet Aksiyon grubu
ya da SMS i¢inde diisiiniilirse FRMS iletisim planindan sorumlular olabilir.) diizenli

olarak ele alinmalidir.

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii’niin yaymlamis oldugu dokiiman 1s1gmnda

Emniyet Tesvik siiregleri:

1.LFRMS emniyet tesvik siirecleri devam eden FRMS gelisimini, toplam
performansin siirekli iyilestirilmesini ve optimum emniyet seviyesine ulasmasini
destekler. FRMS’nin bir pargasi olarak uygulayicilarin sunlari olusturmasi ve

uygulamasi gerekir:

a) FRMS plani kapsaminda yonetimin, ugus ve kabin ekiplerinin ve diger tiim
calisanlarin yetki ve sorumluluklarina bagli olarak yetkinliklerinin saglanmast

amactyla egitim programlari saglanmasi gerekir.

b) Tim ilgili taraflara FRMS politikalari, prosediirleri ve sorumluluklar
aciklayan ve FRMS ile ilgili bilgilerin toplanmasini ve yayilimini saglayacak
iletisim  kanallarin1  tanimlayan etkili bir FRMS iletisim programi

olusturulmasi gerekir.

3.9 Yorgunluk Ol¢iim Yontemleri

FRM siireglerinde ve FRMS emniyet gilivence siireclerinde bazen ekip
yorgunlugunun ol¢limii gerekmektedir. Bir¢ok nedeni olan yorgunlugun 6l¢limii i¢in
‘Altin  Standart” olarak belirli tek yontem yoktur. FRMS arastirmacilar,
diizenleyiciler, uygulayicilar ve ekipler tarafindan anlamli ve giivenilir bulunan

Olctimleri kullandig1 i¢in dnemsenmektedir.
Ulastirma, saglik, madencilik gibi bir¢ok sektérde yorgunlugun 6l¢limii i¢in teknoloji
kullanim1 s6z konusudur. Teknolojik cihazlarinin olmasmin yaninda bunlarin

kullanimu ile ilgili, FRMS etkinligine katki saglayacak, yol gosterici bir kilavuz
yoktur (Dawson ve digerleri, 2014).
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Ucgus operasyonlarinda ugus ekibi yorgunlugunun Ol¢iimiinii siibjektif ve objektif
yorgunluk oOl¢iim yoOntemleri olarak siniflandirilmaktadir. Her 6l¢iim ydnteminin

zayif ve giiclii yonleri vardir.

Siibjektif Yorgunluk Ol¢iim Yéntemleri | Objektif Yorgunluk Ol¢iim Yéntemleri

Bu yontemler ile ekiplerin yorgunluk Ekiplerin performansinin nicel dlgtimlerle
durumlari, nasil hissettikleri kayit altina kayit altina alinmasini saglar. Laboratuvar
ahnabilir. ortam gerektirir.
v Yorgunluk Raporlama Formlar ¥ Objektif performans Olgiimleri
v Gegmise Yonelik Anketler v" Aktigrafi
v Siibjektif Yorgunluk ve Uykululuk v" Polisomnografi

Skalalan v Sirkadiyen Viicut Saati Dongiistiniin
v Uyku Giinliikleri fzlenmesi

v' Kontrol Listeleri

Sekil 3.9: Yorgunluk 6l¢lim yontemleri ICAO-IATA-IFALPA (2011)’den
uyarlanmistir.

3.9.1 Siibjektif yorgunluk él¢iim yontemleri

3.9.1.1 Yorgunluk raporlama formlar:

Bu raporlar ile ekipler operasyonlarin neresinde ve ne zaman yorgunluk kaynakli
olaylarla karsilastiklarini bildirebilmektedirler. Etkili bir emniyet raporlama sistemi
ile galisanlar bu konuda desteklenmelidir. Istemeden meydana gelen hatalar ile
ihmaller ve ihlaller arasindaki farkin agikga belirtilmesi gerekir. Boylece galisanlar
disiplin su¢u gerektiren durumlar diginda cezalandirma olmayacagi konusunda
garanti altina alindigim1 bilecektir ve daha verimli bir sistem saglanacaktir.
Yorgunluk raporlart bilgisayar ya da akilli cihazlar yardimiyla elektronik olarak
kolay ulasilabilir, doldurulabilir ve kabul edilebilir olmalidir. Yorgunluk raporlarinin
ilk uygulamasiyla rapor sayisindaki artis yorgunluk kaynakli kazalarin veya olaylarin
arttigin1 degil ¢alisanlarin raporlama katkisinin arttigimin bir gostergesi olabilir. Bu
yiizden Yorgunluk Emniyet Aksiyon Grubunun sonraki c¢aligmalari i¢in bu
raporlamanin bir tetikleyici olup-olmadigi emniyet performans gostergelerinin
gelistirilmesini gerektirebilir. Ornek Yorgunluk Raporu Formu Cizelge A.1’deyer
almaktadir (ICAO-IATA-IFALPA, 2011).
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3.9.1.2 Ge¢mise yonelik anketler

Gecmise yonelik anketler ile diger 6l¢lim yontemlerine kiyasla ekiplerden yas, ucus
deneyimi ya da cinsiyet gibi demografik bilgileri, ev ve seyahatteki uyku miktar1 ve
kalitesi, gorev esnasindaki yorgunluk durumu bilgisini ve gorevdeyken yorgunlugun
sebeplerini ve sonuclarini almak daha ucuz ve kolaydir. Gegmise yonelik anketler
Yorgunluk Risk Yonetim Sistemi’nin zaman igerisindeki etkililigini izlemek icin de

kullanilabilmektedir (ICAO-IATA-IFALPA, 2011).

Epworth Uykululuk Skalasi: giinliik yasamda uykulu olma halinin etkilerini 6lgmede
kullanilan dogrulugu kanitlanmig bir aragtir (Johns, 1994). Kisilerin her bir durum
icin 0 ile 3 arasinda bir puanlama yapmasi beklenmektedir. Toplam 10 puan
altindaysa asir1 uykululuk olmadig diisiiniirken, 15 puan ve {izeri i¢in asir1 uykululuk

oldugu diistiniilmektedir.

0= Uykuya dalma veya uyuklama olmaz

1= Uykuya dalma veya uyuklama ihtimali diisiik

2= Uykuya dalma veya uyuklama ihtimali orta diizeyde

3= Uykuya dalma veya uyuklama ihtimali yiiksek

Sadece yorgun hissetme durumuna kars1 asagidaki durumlarda uykl:lygz dal}na veya icinizip gecmesidqrqmuyla ne sekhikta karsilagirsimz?
Bu son zamanlardaki normal yasammizi gosterir. LUTFEN HER SATIR iCIN BIR KUTUCUK ISARETLEYINIZ.

uykuya dalma uykuya dalma uykuya dalma veya uykuya dalma veya
veya veya uyuklama uyuklama ihtimali uyuklama ihtimali
uyuklama olmaz ihtimali diigiik orta diizeyde yiiksek

Oturmak ve bir seyler okumak ... 0 D ............ 1 D ............ 2 D ............ 3 D

TV izlemek ....0 D ............ 1 D ............ 2 D ............ 3 D

Pasif olarak halka acik alanlarda bulunmak(tiyatro, toplantt vb.) ... 0 D ............ 1 D ............ 2 D ............ 3 D
Yolcu olarak ara verilmeden 1 saat arabada olmak .....0 D ............ 1 D ............ 2 D ............ 3 D

Ogleden sonra uygun olmasi halinde uzanmak ... 0 D ............ 1 D ............ 2 D ............ 3 D

Oturmak ve biriyle konugsmak ... 0 D ............ 1 D ............ 2 D ............ 3 D

Alkol olmayan bir 6gle yemeginin ardindan sessizce oturmak ... 0 D ............ 1 D ............ 2 D ............ 3 D
Arabayla bir siire trafik yiiziindenyolda durmak ..... 0 D ............ 1 D ............ 2 D ............ 3 D

Sekil 3.10: Epworth uykululuk skalas1 ICAO-IATA-IFALPA (2011)’den
uyarlanmustir.

Diger yontemlere kiyasla veri toplanmanin daha ucuz oldugu ge¢mise yonelik
anketlerde zaman ve maliyetler anketlerin gelistirilmesi ve dagitilmasi, veri tabanina

bilgilerin girilmesi ve analiz edilmesini icermektedir (Gander ve digerleri, 2005).
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Bu yontemde toplanan bilgilerin siibjektif olmasindan dolayr yontemin giivenilirligi
sorgulanabilmektedir. Ekiplerin uygulanacak yonteme giiven duymasi anketlere

katilimin artmasini ve alinacak bilgilerin de giivenilirli§inin artmasini saglayacaktir

(ICAO-IATA-IFALPA, 2011).

3.9.1.3 Siibjektif yorgunluk ve uykululuk skalalari

Ugus operasyonlarinda ekiplerin uykululuk ve yorgunluk durumlarinin izlenmesi i¢in
kullanilacak skalalar segilirken kolay ve hizli uygulanabilir olmasi, gorev esnasinda
da uygulanabilir olmasi, dogrulugunun kanitlanmis olmasi, havacilik
operasyonlarmin tamaminda uygulanabilir olmas1 ve yorgunluk seviyelerine gore
verilerin kargsilagtirilabilir olmasi g6z oniinde bulundurulmaktadir. Bu faktorlerle

uyumlu 2 skala sunlardir:

Karolinska Uykululuk Skalasi(KSS): kisilerin o an hissettikleri yorgunlugu 1 ile 9
arasindaki oOl¢eklendirilmis skala yardimiyla ifade etmelerini saglamaktadir
(Akerstedt ve Gillberg, 1990), (Gillberg ve digerleri, 1994), (Harma ve digerleri,
2002), (Gillberg, 1998), (Reyner ve Horne, 1998).

ﬂ = Agin derecede uyanik \

2

I
=
E

E.

= Ne uykulu ne uyanik olma hali

Uykulu, ama uyanik kalmada gticliik

Oo‘g ~1 Oy h =W
=

9 = Asin derecede uykulu, uykuyla

Qﬁcadele etme s6z konusu /

Sekil 3.11: Karolinska uykululuk skalas1 ICAO-IATA-IFALPA (2011)’den
uyarlanmustir.

Samn-Perelli Yorgunluk Kontrol Listesi: kisilerin o an hissettikleri yorgunlugu 7 li

skalaya gore dlcen bir yontemdir (Samn ve Perelli, 1982).
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e )

= Tamamen uyanik
2 = Uyanik, ¢evreye kargi duyarli, ama en iist seviyede degil
3 = Biraz iyi hissetme
4 = Biraz yorgun
5 = Orta diizeyde yorgun
6 = Asin bitkin, konsantre olmakta ¢ok zorluk ¢ekilmesi
\7 = Tamamen tiikenmis, fonksiyonlan etkili bir sekilde ger(;ekle§tiremer@

Sekil 3.12: Samn-Perelli yorgunluk kontrol listesi ICAO-IATA-IFALPA
(2011)’den uyarlanmistir.

Siibjektif yorgunluk ve uykululuk skalalart bilginin toplanmasi ve analiz edilmesi
icin kolay ve ucuz bir yontemdir. Ancak bu yOontem her zaman performansin
azalmasinin veya uyku kaybmin objektif Ol¢iimlerini yansitmayabilmektedir.

Siibjektif yorgunluk ve uykuluk skalalar1 genellikle:
e (Cok sayida kisiden bilgi almak gerektiginde,

e Yorgunluk risk azaltma stratejilerinin veya derinlemesine gézlem gerektiren
durumlara karar verilmesi i¢in verinin dogru ve c¢abuk olarak elde edilmesi

gerektiginde,

e Yeni bir rotanin devreye alinmasi gibi durumlarda ekiplerin goriiglerinin,

deneyimlerinin gerektigi durumlarda kullanilmaktadir.

Gorsel Kiyaslama Skalasi(VAS): lineer kiyaslama skalasi olarak da bilinen bu
yontem 10cm uzunlugunda ve iki ucu etiketlenmis ¢izgiden olusur. Konuya uygun
nokta bu c¢izgi lizerinde isaretlenir ve iki uca olan mesafeler olgiiliir ve kayit altina
alinir. Basit olmasi ve kiigiik degisikliklere duyarli olmasi yoniiyle avantaj saglarken
diger yontemlere kiyasla zor olmasi ve ¢izgi iizerindeki igaretlenen noktalarin bir

tanimlamasi olmamasi sebebiyle dezavantaja sahiptir.

Yorgunluk yok i Yorgunluk var
| J

Sekil 3.13: Gorsel kiyaslama skalasi (VAS) ICAO-IATA-IFALPA (2012)’den
uyarlanmistir.

3.9.1.4 Uyku giinliikleri

Uyku kayb1 yorgunluga neden olan an faktorlerden biridir. Ekipler optimum

uyaniklik seviyelerine donmek i¢in yeterli miktarda ve kalitede uykuya ihtiyag
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duyarlar. Uyku ucus operasyonlart sirasinda siibjektif uyku giinliikleriyle

izlenebilmektedir.

Uyku giinliikleri ekiplerin her bir uyku periyotlar1 i¢in su bilgileri kayit altina

almaktadir:

e Nerede uyuduklar1 (ev, otel, ucakta ugus ekibi i¢in ayrilmis dinlenme alani,

ucus esnasinda koltukta),
e Kacta uyuyup, uyandiklari,
e Ne kadar siire uyuduklari,
e Uyku kalitelerinin degerlendirmesi.

Uyku giinliikleri yapilacak c¢alismaya bagli olarak degisik formatta olabilmektedir
(ugus sirasinda, ugus sonrasinda vb.). Yazili olarak yapilan uyku giinliiklerinin
yaninda elektronik olarak da yapilabilmektedir. Uykuyu izlemenin objektif
yontemlerine kiyasla daha ucuzdur ama uyku kalitesinin 6l¢limii konusunda gilivenilir
degildir. Yazili olarak yapilan kayitlarin manuel olarak veri tabanina bilgi girisinin
yapilmasi siireci yavaslatirken ayni zamanda analizlerinin yapilmasi da maliyetli

olabilmektedir. Diger yontemlerle birlikte kullamimiyla daha etkili sonuglar

saglayacaktir
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Sekil 3.14: Uyku giinliikleri ICAO-IATA-IFALPA (2011)’den uyarlanmistir.
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Uyku giinliikleri gibi gorev esnasindaki yorgunlugun ol¢timii ig¢in gérev giinliikleri

de tutulabilmektedir (ICAO-IATA-IFALPA, 2011).

3.9.1.5 Kontrol listeleri

Transport Canada yorgunluk arastirmasi olarak onerdigi kontrol listelerinin ekipler
tarafindan doldurulmasiyla, yorgunluga maruz kalmis bir kiginin beklenen
davraniglart ve kararlariyla, bu kontrol listelerini dolduran kisilerin kararlarmi ve
aksiyonlarinin uyumuna bakarak bir yorum sunmaktadir. Heniliz havacilik
operasyonlar1 i¢in bu yontemin dogrulugu kanitlanmamistir. 1997 yilinda yapilmis
olan bu c¢aligma ile asagidaki 4 soruya bagl olarak kisilerin yorgunluklar

degerlendirilmektedir:
1. Giinilin hangi zamaninda bu olay meydana geldir?
2. Ekiplerin normal sirkadiyen ritimlerinde bir bozulma var miydi?
3. Olay meydana geldiginde ekiplerin uyaniklik siireleri kag saatti?
4. Son 72 saatlik uyku gecmisi igerisinde ‘sleep debt’ var mi1?

Bu sorularin herhangi bir tanesinde bile problem olusturan cevap olmasi halinde, bu
olay ile ilgili derinlemesine inceleme yapilmaktadir. Bu g¢alisma Cizelge B.1 ve

Cizelge B.2’de belirtilen 2 kontrol listesine bagli olarak gerceklestirilmektedir.

Kontrol Listesi-1: Kisilerin veya ekibin yorgun olup-olmadigini anlamak igin
olusturulmustur. Bu da yorgunlugun anahtar boyutlarina odaklanmis bir seri sorular
ve aragmalara dayanmaktadir. Her soruya verilen cevap en iyi senaryodaki cevaplar
ile kiyaslanarak yorgunluk tehlikelerinin genel bir resmi olusturulmaktadir. En iyi
senaryo cevabindan herhangi bir sapma artan yorgunluk riskini gdstermektedir

(Transport Canada, 2007).

Kontrol Listesi-2: Emniyetli olmayan davraniglarin ve kararlarin yorgun bir kisi veya

ekipten beklenen davranis ile uyumunun kontrolii ic¢in tasarlanmistir (Transport
Canada, 2007).
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3.9.2 Objektif yorgunluk 6l¢iim yontemleri

3.9.2.1 Objektif performans dl¢iimleri

Genellikle laboratuvar ortaminda gergeklestirilebilen bu yontem reaksiyon siiresi,
uyaniklik, kisa donem hafiza gibi bir¢ok farkli agidan kisilerin performansinin
izlenmesini saglamaktadir. Bu yontem bir ekibin toplam performansinin 6l¢iimiinii
saglamaz. Bazi basit performans testleri Kkisilerin gorevlerini yerine getirme
kapasitelerinin gostergelerini kullanirken en ¢ok kullanilan Psikomotor Uyaniklik
Gorevi(PVT) 10 dakika sliren ve siirdiiriilebilir dikkat testi yapmak amaciyla
tasarlanmis el cihazi yardimiyla yapilmaktadir. Havacilikta ve bir¢ok calismada bu
yontemin 5 dakika siliren versiyonu Kisisel Dijital Yardimcilar (PDA) ile
yapilmaktadir. Bu cihaz yardimiyla reaksiyon siiresi ve cevap verilemeyenler kayit
altina alinmaktadir (Dinges ve Powell, 1985), (Balkin ve digerleri, 2004), (Lamond
ve digerleri, 2005). Kullanimi kolay, kanitlanmis, girtltilii bir ortamda bile
uygulanabilir, kisa siireli, degisen yorgunluk seviyesine duyarli, kisa egitimle
gerceklestirilebilir olan PVT ekipler icin cihazlarin alinmasini veya kiralanmasi
gerektirdigi  i¢in, yapilacak diger operasyonlar1 engelleyebilecegi icin

dezavantajlidir.

3.9.2.2 Aktigrafi

Actigrafi viicut hareketlerinin 6l¢iilmesini, gosterilmesini saglayan, aktivite miktarini
hafizasina kaydeden, kii¢iik, bilege takilan saat benzeri Sekil 3.5’de gosterildigi gibi
bir cihazdir. Hafizasinin yeterli olmasina bagli olarak bilgisayardaki veri analizi
oncesinde haftalik veya aylik olarak kayit alabilmektedir. Cihaz kisilerin uyku
halinde ve uyanikken aktivitelerini kaydedebilmektedir. Bu cihaz ayn1 zamanda uyku
kalitesi ve uyku periyodunun zamanini tahmin edebilmektedir. Kullanisli ve kolay
uygulanabilir olan, kokpitte pilotlarin uykuya dalmasi gibi kasitsiz durumlarda bile
veri saglayabilen ve siibjektif yontemlerle birlikte kullanilabilen bu yontem sadece
aktiviteye bagli olctim alabilmesi, uyku ile uyaniklik hali arasindaki farki ortaya

koyamamasi ve ucuz olmamasi gibi nedenlerle dezavantajlidir (ICAO-IATA-
IFALPA, 2011).
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Sekil 3.15: Ornek aktigrafi cihazi ICAO-IATA-IFALPA (2011)’den almmustir.
3.9.2.3 Polisomnografi

Uyku ve uyku kalitesiyle ilgili giivenilir bilgi saglayan tek yontem olarak ele alinan
ve ‘altin standart’ denilen polisomnografi teknisyenler esliginde sa¢ derisine ve yiize
kayit cihazina bagli olan ¢ikarilabilir yapiskan elektrotlar ile baglanir ve ii¢ farkli

elektriksel aktiviteyi olger:
1. Beyin dalgalari(EEG - electroencephalogram),
2. GOz hareketleri(EOG - electrooculogram),

3. Kas aktiviteleri(EMG - electromyogram).

Sekil 3.16: Ucus esnasinda uygulanan polisomnografi cihazi ICAO-IATA-IFALPA
(2011)’den alinmistir.

Yorgunlugun artmasiyla birlikte beyin aktivitelerinde degisim goézlenmektedir ve
kisa uykular, g6z hareketlerindeki zaman i¢indeki degisimi olugsmaktadir. Bu yontem

ile uykunun yapisi, kalitesi ve uyanikligin izlenmesi saglanmaktadir. Otel nobetleri,
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pes pese uguslar nedeniyle kokpit uykularimin yasanmasi veya meridyenler arasi
ucusglar sonrasindaki uykuda yorgunluk etkisinin incelenmesi i¢in kullanilmaktadir.
Polisomnografi yapiskan elektrotlar ve bir kayit cihazina bagli olunmasi ve teknisyen

esliginde yapilmasi nedeniyle rahatsiz edici, pahali ve zaman alic1 bir yontem

olmaktadir (ICAO-IATA-IFALPA, 2011).

3.9.2.4 Sirkadiyen viicut saati dongiisiiniin incelenmesi

Yorgunluk olusumunda etkisi olabilecek faktorlerden sirkadiyen viicut saati
dongiisiinlin ugus operasyonlar1 esnasinda takibinin yapilmasi zordur. Ancak
laboratuvar ortaminda viicut sicakligmin giinliik ritminin ve melatonin hormonu
seviyesinin gilinliik ritminin oOlgiilmesiyle izlemek miimkiindiir. Melatonin gece
salgilanan bir hormondur ve diizenli araliklarla alinan kan, tiikiirik ve idrar
orneklerinin incelenmesiyle dlgiilebilmektedir. Ugus operasyonlar1 esnasinda normal
bir sirkadiyen dongiliniin izlenmesi oOrneklerin alinmasi ve soguk bir ortamda
muhafaza edilmesinin ve ayrica melatonin hormonunun 1sikla  birlikte
salgilanmasinin durmasindan dolay1 zor olmaktadir. Bu yontemle ilgili bilgi daha ¢ok
yorgunluk tehlike belirleme yontemi olarak kullanilan bio-matematiksel modellerle
gelistirilebilmektedir. Ancak bu yontem ile ilgili kanitlanmis bir ¢oziim

bulunmamaktadir(ICAO-IATA-IFALPA, 2011).

Yorgunluk belirleme teknolojileri yorgunlugun yonetiminde 6nemli bir role sahiptir
ve daha etkin olabilmeleri i¢in emniyet yonetim sisteminin bir bileseni olarak ele

alinmalidirlar.

Olgiim ydntemlerinin ¢ok seviyeli kombinasyonunu olusturmak yorgunluk ile ilgili

olaylarin 6nlenmesinde daha duyarli bir yap1 saglayacaktir (Dawson ve McCulloch,

2005), (Gander ve digerleri, 2011), (Horrey ve digerleri, 2011).

3.10 Yorgunluk Risk Yonetim Sistemi Avantajlar1 ve Dezavantajlari

Yorgunluk Risk Yonetim Sistemi yorgunlugun yonetiminde risk bazli bir
yaklagimdir. Esnek, dinamik ve bilimsel prensiplerle desteklenmis olan FRMS
calisanlarin yeterli dikkat ve uyaniklik ile emniyetli ve verimli sekilde operasyonlari
gerceklestirmesi igin siirekli izleme ve yorgunluk risk yonetimiyle entegre yonetim

uygulamalari, inanislar1 ve prosediirleridir. Basarili bir Yorgunluk Risk Yonetim
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Sistemi planlanmig, seffaf ve dokiimante edilmis, tekrar edilebilir, adim adim

stirecleriyle saglanabilecektir (Clockwork Research, 2015).

Yorgunluk Risk Yonetim Sistemi de bircok sistemde oldugu gibi avantajlar1 ve

dezavantajlar1 olan bir sistemdir.
FRMS Avantajlari:

Alanlarinda uzman danmigmanlar, istatistikg¢iler, profesyonellerden olusmus
Clockwork organizasyonu FRMS ile ilgili gerceklestirmis olduklar1 ¢alismalara

dayanarak sistemin faydalarini su sekilde siralamiglardir:
e Emniyetin artmasini saglar.
e Calisanlarin sagliklarinin ve refahlarinin iyilestirilmesini saglar.
e (Calisanlarin devamsizliklarinin azaltilmasini saglar.
e Calisanlar1 elde tutmanin kolaylagsmasini saglar.
e Operasyonel verimliligi arttirir.
e FRMS ile artan ¢izelgeleme esnekligi rekabet avantaji saglar.

e Riske maruz kalmanin daha iyi anlagilmasiyla birlikte sigorta primlerinin

azalmasi saglanir.

e Operasyonun yapisi, organizasyonun blylikligli ve karmasikligi ve
diizenleyici c¢evre faktorleri dikkate alindiginda her bir operasyon
ihtiyaclarina uygun sekillenebilen ve uyum saglayabilen yapisi ile birgok

endiistride uygulanabilirdir.

e FRMS belirlenmis limitlere dayanmaz, gergeklestirilen operasyonlardaki
yorgunluk risklerinin bilimsel olarak 8l¢iimiine odaklanmistir. Olgiim verileri
risklerin makul sinirlar icerisinde saglanabilecek kadar risklerin azaltilmasini

saglar.

Graeber (2009) yapmis oldugu g¢alismada yorgunluk risklerinin yonetiminin ve
dolayis1 ile FRMS icin yatirim yapilmasinin faydasini belirtmistir. Maruz kalinan
yorgunluk riskine dair bilgi i modeli i¢in ana 6gedir ve FRMS maruz kalinan riskin
Olclimiinii saglar. Uygulayicilarin ticari g¢evrelerinde yorgunluk riskini anlayip,

yonetebilmesiyle emniyetli operasyonlarin siirdiiriilebilirligi saglanir. Emniyetin
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markanin korunmasi aracilifiyla ticari fayda arasinda baglantt kurdugunu

vurgulanmigtir.
FRMS Dezavantajlart:

McCulloch ve digerleri (2003) Avustralya i¢in yapmis olduklar1 yorgunluk yonetimi
calismast kapsaminda miidiirlerle, kaptan pilotlarla ve kabin ekipleriyle
goriigmelerde sorulan agik uclu sorularla Yorgunluk Yonetim Sistemi’nin avantajlari,
dezavantajlari, hedefleri, bu sistemle olan deneyimleri sorgulanmistir. Miidiirlerin
%901, ugus ekiplerinin ise %85°’1 Yorgunluk Yonetim Sistemi’nin olumlu yonde
etkilerini vurgularken, midiirlerin %10’u, ucus ekiplerinin ise %15’1 Yorgunluk
Yonetim Sistemi’nin operasyonlarda olumsuz etkilerinin oldugunu vurgulamistir.
Calismada FRMS avantajlar1 yukarida bahsetmis oldugum maddelerle benzer sekilde
aciklanirken, dezavantajlar1 ve uygulama zorluklar1 hem uygulayicilarin hem de
uygulayicilarin cevaplarina bagli yorumlarini paylasan yazarlarin goriigleriyle su

sekilde siralanmistir:

e FRMS yeni bir sistemdir. Bu sistemin kaynaklart ve gerekli uygulama

bilgileri yeterli olarak anlagilamamaktadir.

e Caligmaya katilan bazi miidiirler sistemin verimliligi arttirdigin1 sdylerken

bazilar1 ise azalttigini belirtmistir.

e Yorgunluk YoOnetim Sistemi’nin egitim ve Ogretim kaynaklarinin ve

materyallerinin kiigiik uygulayicilar i¢in maliyetli oldugu belirtilmistir.

e Uygulayicilar yorgunlugun modellenmesi i¢in  disiliniilen  yapinin
dogrulugunun ve giivenilirliginin stipheli olmasi, grup karar1 veriyor
olmasii, kullanicilara kolay bir goriiniim saglamamasi yoniiyle eksik

oldugunu belirtmislerdir.

e (Calismaya katilan midiirler ve ucus ekipleri sistemin kotiiye
kullanilabilecegini, pilotlar yoneticilerin kendilerini olmas1 gerekenden fazla
ucusa gonderebilecegini ve dinlenme zamanlarinin azaltilabilecegini

diistindiiklerini belirtmislerdir.

e Farkli bir taraftan kurulacak yorgunluk sistemiyle ekiplerin ucus saatlerinin

azaltilabilecegi ve verimliliklerinin diisecegi yoniinde olmustur.
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Uygulayicilar tarafindan belirtilen diger dezavantaj ise Yorgunluk Ydnetim
Sistemi kurulmasi ve siirdiiriilmesindeki politika hazirlanmas1 gibi

dokiimantasyon, ilgili sorumluluklarla gelecek is yiikiidiir.

Yorgunluk Yo6netim Sistemi’nin yer goreviyle ugus gorevi arasindaki farklilik

gibi farkli gorevlerdeki farkli riskleri dikkate almadig1 da vurgulanmistir.

Calismayr hazirlayanlar yorgunluk yonetimi i¢in yeterli rehberlerin ve

emniyet vakalarinin olmadigini da bir olumsuzluk olarak belirtmislerdir.

En onemlisi kurallarla olusturulmus ve siirdiiriilen bir yapidan sirketlerin
politikalarinda ve organizasyonel tutumlarinda koklii degisimlere sebep

olabilecek sonug odakli bir yaklasima gecisin zorlugu vurgulanmastir.

FRMS dendiginde diislinlilmesi gereken bir konu da yorgunlugun o6l¢iilmesidir.

Yorgunluk 6l¢iim yontemleri 6zellikle ulagtirma alaninda yorgunluk ydnetiminin

gelistirilmesinde 6neme sahiptir. Ancak yorgunluk Ol¢iim teknolojilerinin yiliksek

kalitede ve Onceki caligmalarla dogrulugunun kanitlanmis olmasi gerekmektedir ve

bunun yaninda yontemlerin uygun bir sekilde kullanilabilmesi i¢in hazirlanmis yol

gosterici uygulama kilavuzlarinin olusturulmasi gerekmektedir (Dawson, Searle,

Paterson, 2014).

Gander ve digerleri (2011) ¢aligmalarinda FRMS zayif yonleri ve uygulamadaki

zorluklari ile ilgili olarak sunlar1 vurgulamislardir:

Yorgunluk ile emniyet arasindaki iligkininin lineer olmadigi, yorgunlugun
yiiksek diizeyde olmasinin riskin de fazla oldugu anlamina gelmedigini ve
yeni bilimsel teknolojilerle FRMS gelisiminin saglanmasiyla sistemin

giivenilirliginin arttirllmasi gerekmektedir.

FRMS ile ilgili uygulayicilar i¢in uygulama, egitim ve dokiimantasyon
konusunda yol gosterecek bilimsel ¢aligmalarin ve rehberlerin yetersizligi soz

konusudur.

FRMS ile birlikte organizasyonlarin bazi diizenlemeleri, siiregleri ya da

prosediirlerinde degisikliklere gitmesi gerebilmektedir.

FRMS icin emniyetle ilgili gelismeler saglanirken nasil maliyetler getirecegi

konusunda kapsamli bir maliyet degerlendirmesi yapilmasi1 gerekmektedir.
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4. HAVACILIK SEKTORUNDE MEVCUT DURUM VE YORGUNLUK
RiSK YONETIM SIiSTEMi UYGULAMALARI

European Cockpit Association(ECA) 2010-2012 yillar1 arasinda hazirlamis olduklar
sekiz ayr1 anket ile 6000 den fazla Avrupali(Avusturya, Danimarka, Fransa,
Almanya, Hollanda, Norveg, Isveg, Ingiltere) pilotun yasamis olduklari yorgunluk ile
ilgili olaylara bagli degerlendirmelerini yapmalarini saglamistir. Bu anket sonucunda
Avrupa’da yorgunlugun bilinen, tehlikeli ve raporlanmayan bir fenomen oldugu

ortaya ¢ikmuistir.

1944 Sikago Kongresi’nden bu yana hava operasyonlarinin emniyeti agisindan
yorgunluk bir risk olarak kabul edilmistir. Bu anlamda yapilan birgok ¢alismada da
yorgunluga bagli olarak pilotlarin kritik zamanlarda hatalar yaptiklar1 ortaya
cikartlmistir. Son yillarda ise yorgunluga bagli olarak bir¢ok havayolu olaylar1 ve

kazalari meydana gelmistir.

Ankete katilan pilotlarin %50 sinden fazlasi yorgunlugun ugus goérevi esnasinda
performanslarinda azalmaya sebep oldugu, 5 pilottan 4 {iniin ise kokpitte yorgunlukla
bas etmeye calistiklar1 belirtilmistir. Yorgunlugun gostergesi olarak en yaygin
durumun ise kokpit i¢i kisa uykular ve uykuya dalmalar oldugu c¢ikarilmstir. Ingiliz
pilotlarin %43 {iniin, Norvegli pilotlarm %53 iiniin ve Isvegli pilotlarm %54 {iniin
ucustayken istemsiz kokpit i¢inde uykuya daldiklarini, ayni zamanda Alman ve
Fransiz pilotlarin %65 inin ugus esnasinda goézlerinde agirlasma yasadiklarim

belirtmisler.

Yorgunlugun raporlanmasi hususunda ise pilotlarin%80 inin raporlama
yapmadiklari, %20-30 unun ise gorevlerle eslestirilemeyen sadece olay bazli

raporlama yaptiklari ortaya ¢ikarilmistir.

Pilotlarin 30.000 feet yiikseklikte kokpit i¢inde uykuya dalma riski yorgunlugun
ciddiyet seviyesini gostermektedir. Bazi {ilkelerde bir pilotun ¢alisma arkadasi

uyanikken kisa siireli istirahatini saglayabilmek amacli kisa uykularla ilgili
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diizenlemeler mevcuttur. ECA pilotlarin yorgunluklarina bagli kokpit i¢i kisa uyku
veya derin uyku riskini yaptigi anketlerin sonuglarinin yiizde degerleri iizerinden

Sekil 4.1°deki gibi elde etmistir.

[ Yorgunluk [~ Kokpitte Kisa Uyku veya Derin Uyku
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Sekil 4.1: Pilotlarin yorgunluklariyla ilgili olarak yapilan aragtirmanin sonuglari
The European Cockpit Association (2012)’den uyarlanmistir.

Yorgunlugun raporlanmasi bu riskin ydnetimi i¢in en 6nemli unsurlardan biridir.
Yorgunluk Risk Yonetimi i¢in gerekli siireclerde de belirtildigi tizere pilotlarin ya da
kabin ekiplerinin ugus gorevleri esnasinda yasamis olduklar1 yorgunluga bagh
olaylar1 yonetim taahhiidii altinda dogru ve eksiksiz bir sekilde raporlamalari
gerekmektedir. Bu sayede yorgunlugun organizasyon i¢indeki sebepleri ve sonuglari
tizerinde caligmalar yapilmast ve ilgili diizenlemelerin, sistemlerin kurulmasi
saglanacaktir. Avrupali pilotlar {izerinde yapilan c¢aligmada gdrev esnasinda
karsilagilan yorgunluk kaynakli olaylarin sadece %20-30 unun raporlandig ortaya
cikmigtir. Pilotlara neden raporlama yapmadiklari soruldugunda ise Sekil 4.2°de

belirtilen sonuglar elde edilmistir.
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W Raporu dolduramayacak kadar
yorgun olmalan

M Rapor doldurmanin faydasini
gormemeleri

Cok az olumlu fikir verecek bir
yontem olarak dustinmeleri

m Karisikhk ¢cikarmak istememeleri

Sekil 4.2: Yorgunluk raporlarinin pilotlar tarafindan doldurulmamasinin nedenleri
The European Cockpit Association (2012)’den uyarlanmistir.

Bu yiizden uygulayicilarin organizasyonlarinin  biiyiikliigiine, karmasikligini,
yapisina ve operasyonlarina ve operasyonlarinin icerdigi yorgunluk risk seviyelerine

uygun bir sekilde FRMS gelistirmeleri gerekmektedir.

4.1 Havacilik Sektoriinde Otoriteler

Ucucu ekipler i¢in Diinya’daki tiim Sivil Havacilik Otoritelerinin belirlemis oldugu
esaslara uygun sekilde havayolu firmalar1 kendi ucgucu ekiplerinin ugus goérev ve

dinlenme siireleri ile ilgili talimatlar hazirlamaktadirlar.

Havacilik sektoriinde kurulmus olan International Air Transportation Association
(IATA) - Uluslararast hava Tagimaciligi Birligi, Airports Council International (ACI)
- Uluslararas1 Havaalanlar1 Konseyi, Association of European Airlines (AEA) —

Avrupa Havayollar1 Birligi uluslararasi sivil havacilik orgiitleridir(Altuntas, 2012).

Havacilik sektoriinde devletlerin kurmus olduklar1 International Civil Aviation
Organization (ICAO) — Uluslararas1 Sivil Havacilik Birligi, European Aviation
Safety Agency (EASA) — Avrupa Sivil Havacilik Emniyet Ajansi, European Civil
Aviation Conference (ECAC) — Avrupa Sivil Havacilik Konferansi, Eurocontrol —
Avrupa Hava Seyriisefer Giivenligi Orgiitii, Joint Aviation Authorities (JAA) —
Avrupa Sivil Havacilik Otoritesi, Federal Aviation Administration(FAA) — Federal

Havacilik Idaresi uluslararasi sivil havacilik 6rgiitleridir(Altuntas, 2012).

ICAO: Uluslararas1 sivil havaciligin emin ve diizenli bir sekilde gelistirilmesi

amaciyla 1947°de resmi olarak faaliyete gegen Montreal merkezli ICAO giderleri
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tiye llkeler tarafindan karsilanan bir yapidir. Tiirkiye’nin 1945 yilinda iiye oldugu
ICAO’nun bugiin itibariyle 190 iiyesi bulunmaktadir. 3 yilda bir toplanan kurulu ile
gecmis li¢ yillik ¢alismalar incelenerek bir sonraki donem igin teknolojik gelismeler

1s181inda kararlar alinmaktadir(Altuntas, 2012).

IATA: Emniyetli, glivenli ve ekonomik hava ulasimini saglayabilmek amaciyla
havayollart arast bir kurulus olarak 1945 yilinda Havana, Kiiba'da kurulmustur.
IATA tiim diinyadaki toplam tarifeli hava trafiginin %98ini olusturan ortalama 270
havayolu sirketini bir araya getirmistir(Altuntas, 2012).

Uluslararas1 hava ulagimi, 1945°1i yillardan 1973 yilindaki petrol krizine kadar iki
basamakli degerlerle biiylimiistiir. Bu gelismeyle daha yiiksek hizlar, daha biiyiik
boyutlar ve daha diisiik maliyetler ve dolayisiyla daha diisiik {iicretler ortaya
ctkmistir. Insanlarin gelirlerinin ve buna bagl tatil, gezi gibi ihtiyaclarina bagh
olarak hava ulasimindaki artan talep IATA nin faaliyetlerinde artisa neden olmustur.
1955’e kadar, zehirli, yanici ve korozif malzemelerin hava ulagimi tamamen
yasakken TATA bu malzemelerin giivenli olarak tasinabilmesi amaciyla Tehlikeli
Maddeler Kurallarin1 olusturarak tehlikeli maddelerin taginmasinin bir yilda 500
milyon Amerikan Dolarlik bir is haline gelmesini saglamistir. 10 y1l sonrasinda Canli
Hayvan Tasimaciligi Kurallariyla hayvanlarin hava ulagimi ile nasil tasinabilecegi
diizenlenmigtir. IATA’nin en Onemli amaci, havayolu hizmetini gelistirerek,
maliyetlerin azaltilmasini saglamaktir. Yolcu tcretleri, havaalani kullanma ve hava
seyriisefer hizmetleri ticretleri 1960 ve 1970’11 yillarda ortaya ¢ikan kavramlardir ve
IATA nin gorevi bu tcretlerin etkilerini minimize etmek ve bu lcretlerin sadece
gerektigi gibi tesisler i¢in alindigindan ve verimlilik gelismelerinin maliyet
projeksiyonlarina yansitildigindan emin olunmasini saglamak olmustur(Altuntas,

2012).

ACIL: 1991 yilinda havaalami isletmecileri tarafindan olusturulmus uluslararasi
organizasyonun 175 iilkede 625 uluslararas1 havaalan1 ve yaklasik 1500 havaalan
isleten otoritelerin iiyeligine sahiptir. Amaci kendi iiyeleri ve havacilik sektoriindeki
partnerleri ile isbirligini saglayarak emniyetli, verimli ve ¢evreye uyumlu bir hava

tagimaciligl sisteminin olugmasina katki saglamaktir(Altuntas, 2012).

ECAC: Tiirkiye Avrupa tlkeleri arasindaki havacilik faaliyetlerini diizenleyen,

ICAO'nun personel destegi altinda ayr1 bir biitceyle, bagimsiz olarak faaliyetlerini
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1955 yilindan bu yana siirdiirmekte olan Avrupa Sivil Havacilik Konferansi’nin 32
tiyesi arasindadir. Emniyetli, etkili ve kaliteli Avrupa Hava Tasimacilik sisteminin
siirekli gelisimine katkida bulunmayi amaglayan ECAC f{iye {ilkeler arasinda sivil
havacilik uygulama ve politikalarinin uyumlu olmasina ve lye iilkeler ile diger

tilkeler arasindaki politik sorunlarin ¢oziimiine katki saglamaktadir(Altuntas, 2012).

EASA: Merkezi Almanya olan, 2002 yilinda hizmete gecen, Avrupa hava sahasiyla
ilgili giivenlik kurumu Avrupa Birligi'nin sivil havacilik gilivenligi cergevesinde
olusturulmustur ve 2010 itibariyle JAA'nin yerini almistir. Amaci genis anlamda
hava ve havacilikla ilgili her tiirli ugak, ucus, iiretim, miidahale, etkinlik ve gecerli
giivenlik mevzuatlarin takibi ve uygulanmasinin kontrolii ile Avrupa’da havacilik

giivenligini saglamaktir(Altuntas, 2012).

EUROCONTROL: 37 iiyesi bulunan ve amaci Avrupa hava trafik yonetimini
gelistirmek olan uluslararasi orgiitiin merkezi Briiksel'dedir(Altuntas, 2012).

JAA: Tim yetki ve gorevleri EASA tarafindan iistlenilmekte olan orgiit etkin bir
havacilik sektorii icin {iye iilkeler icerisinde emniyeti diizenlemelerle, ortak
standartlarla ve isbirligi igerisinde gerceklestirmek igin ¢abalamaktadir(Altuntas,
2012).

AEA: 1952 yilindan bu zamana kadar Cenevre merkezli olarak iiye havayollari
sirketlerini, hem Avrupa Birligi hem de diger kuruluslara kars1 temsil etme amaci
olan birlige Tiirk hava Yollart dahil olmak tizere 31 Avrupali havayolu sirketi
tiyesidir(Altuntas, 2012).

FAA: 1958 yilinda Federal Sivil Havacilik Kanunu ile ABD’de kurulan havaciligin
gelisimi ve kurallarindan sorumlu federal devlet dairesi uluslararasi sivil havacilik
sirketlerine ve otoritelerine faydasi olan etkili bir 6rgiit olmasi sebebiyle uluslararasi
kuruluglar arasinda ele alinmaktadir. ABD sivil havacilik faaliyetlerinin biiytikliigi
sebebiyle FAA kural ve diizenlemeleri diger iilkeleri de etkilemektedir. FAA
pilotlar1, ugaklari, havaalanlarin1 ve hava sahalarim1 diizenleyen, lisanslandiran ve
ayni zamanda hava trafik sistemlerini yoneten, havayolu sirketlerini, ugus okullarini,
ogretmenlerini, bakim merkezlerini ve teknisyenlerini yetkilendiren, denetleyen bir

yapidir (Altuntas, 2012).
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4.2 Cahsma Saatleri ile Tlgili Diinya’daki Diizenlemeler

Emniyet kavraminin biiylik bir 6neme sahip oldugu havacilik sektorii her gecen giin

gerek havayollarina ait filolardaki ucak sayilarindaki artis gerekse buna bagl olarak

calisan sayisindaki artis ile giin gectikce biiylime gostermektedir. Bilylime ile birlikte

ucus emniyeti daha biiyiik 6nem arz etmektedir. Ge¢misten giiniimiize havacilik

sektoriindeki biiylimeye iliskin Boeing tarafindan sunulan Sekil 4.3 ve Sekil 4.4’deki

grafikler genel bir goriis saglamaktadir.

Ugak saysi(bin)

22,732
L Diinya genelinde filo
— = = Boeing filo
_______________________ 12,737
1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
94 95 96 97 98 99 00 01 02 03 04 05 OB O7 08 09 10 11 12 13
Yillar

Sekil 4.3: 1994-2013 yillar1 i¢in ucak sayisindaki artig1 gdsteren grafik Boeing

(2013)’den uyarlanmistir.

Grafik ile 1994-2013 yillar1 arasinda diinya genelinde ucak sayisi artan bir egri ile

ifade edilmektedir ve 2013 yilinda genel ucak sayisinin 22.732 iken Boeing ugak

sayisinin ise 12.737 oldugu belirtilmektedir.
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Sekil 4.4: 1994-2013 yillar1 i¢in uguslart ve ucus saatlerini gdsteren grafik

Boeing (2013)’den uyarlanmustir.
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Yukaridaki grafikle ise, 1994-2013 yillar1 i¢in yillik ucuslar(kalkislar) ve ugus
saatlerindeki degisim gosterilmektedir. 2013 yilinda 25.2 milyon ugus ve 54.9

milyon ugus saatine ulasilmistir.

Grafiklerde de gosterildigi gibi artan ugak sayisi, ucuslar ve ucus saatlerine karsilik
olarak mevcut ugucu personellerin ¢aligma saatleriyle ilgili EASA ve CAP 371(
Ucucu Ekiplerde Yorgunlugun Onlenmesi Kilavuzu) diizenlemeleri mevcut yapida

kullanilmaktadir.

Avrupa’da genis kapsamli “Ucus Siiresi Limitleri” gelisimi 1990’larin basinda
Birlesik Havacilik Otoritesi(JAA) tarafindan hava operasyonlar: i¢in gerekliliklerin
gelistirilmesiyle baslamistir. Bu gerekliliklerin uygulanip-uygulanmamasiyla ilgili
yasal bir otoriteleri veya liyeleri yoktu. Ugus Siiresi Limitleri i¢in 6neri 1995 yilinda
sunulsa da anlagsmaya varilamadigi i¢in basarisiz olmustur. Birkag tiye 1995 yilinda
Onerilen hiikiimleri diizenleme olarak uygulamayr dile getirmistir. 1990’larin
sonunda yasal olarak baglayict diizenlemelerle ilgili konu biitiin Avrupa Birligi
operatorleri adina Avrupa Parlementosu tarafindan alinmistir. Bu siiregle aym
zamanda Avrupa Parlementosu ve Konseyi sivil havaciliktaki mobil c¢alisanlar icin
Avrupa calisma zamanlart direktifini hayata gecirmistir. Bu direktif sosyal bir
kanundur ve yillik gérev ve ugus siirelerini, minimum giinlik dinlenme siirelerini,
minimum emeklilik ve saglik yetkilerini icermektedir. Ingiltere kanunlarinda sivil
havacilik diizenlemeleri altinda bu direktif 2004°te uygulanmaya baglanmistir. Sosyal
kanunun diger emniyet diizenlemeleriyle olan etkilesimi Ingiltere icin daha &nce
alisik olunandan daha farkli bir yaklagimdi. Fakat Fransa, Almanya, Portekiz gibi
tilkeler sosyal sorumluluk kapsaminda g¢alisma siireleri i¢in ilave kisitlar eklemeyi

tercih etmislerdir (UK Civil Aviation Authority, 2004)

2006 yilinda Avrupa Parlementosu ve Konseyi, EU-OPS olarak bilinen, bir takim
diizenlemeleri hava araci hava operasyonlari i¢in uygulamada karar kilmiglardir.
Ugus siireleri kisitlamalar1 (EU-OPS, Altbolim Q) tamamiyla uygulanmamaktaydi.
Diizenlemelerle ilgili daha ileri gelistirmeler Avrupa Havacilik Emniyet Ajansina

(EASA) devredilmistir.

Ugucu personellerin ¢aligsma saatleriyle ilgili EASA ve CAP 371( Ugucu Ekiplerde
Yorgunlugun Onlenmesi  Kilavuzu) diizenlemelerinin  gereklilikler ~bazinda

karsilastirmasi Cizelge 4.1°deki gibi olusturulmustur.
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Cizelge 4.1: Ugucular igin ¢alisma saatleriyle ilgili gereklilikler bazinda EASA ve
CAP 371 diizenlemelerinin karsilagtirmas1 UK Civil Aviation
Authority (2004)’den uyarlanmustir.

GEREKLILIKLER

CAP 371

EASA

Standart Evde En
Dinleme Siiresi

Az

Ugus ekibi icin 12 saat veya
bir dnceki gérevin uzunlugu
Kabin ekibi i¢in 11 saat
veya bir Onceki ucusun
stiresinden 1 saat daha az

Ugus ve kabin ekipleri i¢in
12 saat dinlenme veya bir
onceki gorevin uzunlugu

Ana  Usten
Standart En
Dinlenme Siiresi

Uzakta

Az

11 saat veya eger gorev 12
saatten uzun ise bir onceki
gorevin stiresi kadar (kabin
ekibi icin 1 saat kisa)

Ucus ve kabin ekibi i¢in —
10 saat veya bir Onceki

gorevin uzunlugu
(dinlenme siiresi 8 saatlik
bir uyku imkani
saglamali)

Ucuc Siiresi Limitleri

Pes pese 28 giin i¢inde 100
saat

Pes pese 12 ay i¢inde 900
saat

(Sadece ugus ekibi igin)

Pes pese 28 giin icinde
100 saat

Bir takvim yil1 iginde 900
saat

Pes pese 12 ay icinde
1000 saat (Ugus ve kabin
ekipleri igin)

Gorev Limitleri
fazla

gerceklestirilebilir)

(En

Pes pese 7 giin icinde 60
saat (kabin ekibi ig¢in 65
saat) Pes pese 14 giin iginde
95 saat (kabin ekibi i¢in 105
saat) Pes pese 28 giin iginde
190 saat(kabin ekibi igin
210 saat)

Ugus ve kabin ekipleri
i¢in:

Pes pese 7 giin icinde 60
saat

Pes pese 14 giin icinde
110 saat

Pes pese 28 giin icinde
190 saat

Izinli giin (days off)

Izinli giin tanimi: 2 yerel
geceyi igeren tek giin izin.
Pes pese izin daha ¢ok yerel
geceyi kapsar.

8 giinde 1 tek giin izin (2
yerel gece igeren 34 saat).
Herhangi bir 14 giinde 2 pes
pese izin giinii (3 yerel gece
igeren minimum 54 saat).
Herhangi bir 4 haftada 7
izinli giin.

Ortalama 12 haftada 4 hafta
igerisinde 8 izinli giin.

Tek izinli glin tanimi: 2
yerel gece igeren tek giin.
(Minimum 30 saat olmal1)
Haftalik dinlenme: 36 saat
uzunlugunda ve 2 yerel
geceyl iceren haftalik
dinlenmelerin arasinda
168 saatten fazla degildir.
Geri kazanim dinlenmesi
28 giin icinde iki kere 2
izinli giine uzatilabilir (2
yerel gece, minimum siire
48 saattir). 4 veya daha
fazla erken/ge¢ veya gece

gorevleri  yapan  ekip
iyelerinin haftalik
dinlenme zamanlar1 60

saate uzatilir.
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Cizelge 4.1 (devam): Ugucular i¢in ¢alisma saatleriyle ilgili gereklilikler bazinda
EASA ve CAP 371 diizenlemelerinin karsilagtirmasi UK
Civil Aviation Authority (2004)’den uyarlanmaistir.

GEREKLILIKLER

CAP 371

EASA

Erken (05:00 — 06:59)
Geg (01:00 — 01:59)
Gece (02:00 — 04:59)

Bu gorev pes pese en fazla 3
kez olmalidir veya 7 pes
pese giin igerisinde 4 kez
olmalidur.

9 saat (erken) ve 8 saat
(gece) ile limitli 5 pes pese
goreve izin verilmektedir.
Gece bacaklart i¢in limit
yok.

Gorev gegisi  gereklilikleri
yok.

Erken tanimi: 05:00 -
06:59 olarak degismistir.
Geg gorevi yeni
versiyonunda 00:00 -
01:59 olarak verilmistir.
Pes pese gorevlerde limit
yoktur.

Gece gorevleri en fazla 4
bacak  olacak  sekilde
siirlandirilmstir.
Geg/gece gorevinin erken
goreve gegiginde 1 yerel
gece  ev  dinlenmesi
olmalidir.

Isletmeci Gereklilikleri

Calisma patternlerinin
performansim1  gdstermek
icin Ozel olarak isletmeci
sorumluluklart.

Herkesi i¢ine alcak sekilde
zorunlu yorgunluk
yOnetim egitimi.

Ucus Gorev Periyodu
(UGP) Limitleri

08:00 — 12:59 arasinda 1

bacak, 2  pilot igin
maksimum UGP 12:30, 2
bacak i¢in 13:15. Gece

maksimum UGP 10:15.
Ikinci bacaktan sekiz bacaga
kadar 45 dakika bacak
azaltilmasi

06:00 — 13:29 arasinda 1
veya 2  bacak igin
maksimum UGP 13 saat.
Uciincii bacaktan 9 saate
kadar 30 dakikalik bacak
kisaltilmasi

Gece UGP 11 saat ile
smirhdir.

Isletmeciler Tarafindan
Verilen EK Siire

CAP 371 ayda 3 kez (izinli
glin Oncesi ve sonrasi), 2
bacakli UGP i¢in sadece 1
saat uzatmaya izin verir.

EASA oOnerisinde haftada
2 kez 1 saate kadar
uzatmaya izin vermektedir
(6ncesinde ve sonrasinda
ek olarak 2 saat).

19:00 ve 04:00 arasinda
uzatma yok.

Kaptan Pilot Insiyatifi

Tek bacak veya ¢ok bacakl

ucustaki son bacak
baslangicinda 3 saat.
Cok bacakli ucusun

baslangicinda 2 saat.

2 saat.
Ugus ekibi arttirilmis ise 3
saat.
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Cizelge 4.1 (devam): Ugucular icin c¢alisma saatleriyle ilgili gereklilikler bazinda
EASA ve CAP 371 diizenlemelerinin karsilastirmast UK
Civil Aviation Authority (2004)’den uyarlanmustir.

GEREKLILIKLER CAP 371 EASA
Zaman Dilimi  Gereklilik yok. Ana {isse doniiste ve bati-
Gegislerinin Yonetimi dogu uguslar1 arasinda
zaman dilimi
gecislerinden sonra bos
zamaninin uzatilmasi
Boliinmiis Gorev (Split Bolinme minimum 3 saat Ingiltere boliinmiis
duty) olmali, 6 saatten fazlaysa gorevlerin (split duty)
otelde dinlenme. takibinde, 6 saatten kisa
bile olsa, WOCL

dinlenmesi otelde olmali

Bekleme (standby) Havalimani UGP Havaalani UGP olarak
sayilmaktadir. sayilir (Eger konaklama
Evde bekleme 12 saat ile saglanabilirse 4  saate
smirhdir ve UGP 6 saat kadar arttirilabilir).
sonra baslamaktadir Kisa cagri limiti 12 saat ve
(standby baslangic UGp 6 saat sonra baglar.
zamanina gore belirlenir) Uzun c¢agri- 10 saatlik
Ulagilabilir- 10 saatlik ihbar ihbar siiresi
sliresince

Ucus Esnasindaki Detaylh gereklilikler Ugus ekibi i¢in tesise baglt

Dinlenmeye Bagh Ek koltuk/personel  dinlenme detayl ihtiyaglar.

Siire

alani ve rapor zamanina
dayalidir.

Maksimum limitler:

15 saatlik ugus ekibi koltuk
dinlenmesi (sinif 3)

(kabin ekibi 16 saat)

Ugus ekibi 18 saat personel
dinlenme alani

(kabin ekibi 19 saat)

2 bacaga kadar (1 bacak 9
saatten  uzun  oldugu
durumlarda):

Maksimum limitler:

3 pilot i¢in 15 saat
koltukta (smif 3).4 pilot
icin 18 saat in a bunk
(smf 1).3 bacaga kadar
(minimum bacak uzunlugu

yok)
Maksimum limitler:
3 pilot i¢in 14 saat

koltukta (smif 3).4 pilot
icin 17 saat personel
dinlenme alani(sinif 1).
Kabin ekibi igin limitler
giiniin saatine, tesis tipine
ve tesiste gecirilen siireye
baghdir.
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4.3 Calhisma Saatleri ile Tlgili Tiirkiye’deki Diizenlemeler

Cok diizenli mesaisi bulunmayan ticari uguslar 365 giin 24 saat planlanabilmektedir.
Bu planlama igerisinde pilotlarin ugus gorev ve dinlenme siireleri ‘Ugucu Ekip Ucus
Gorev ve Dinlenme Siireleri ile Uygulama Esaslar1 Talimati (SHT 6A — 50) ile
belirlenmistir.(Airnew Times, 2014).

Ugucu Ekip Ugus Gorev ve Dinlenme Siireleri ile Uygulama Esaslar1 Talimati SHT
6A — 50 de belirtilen maddeler Tirkiye’deki havayolu firmalari tarafindan esas
alinmaktadir. Ancak bu talimatta da gegen maddeye gore havayolu sirketleri
talimatta gecen kisitlamalarin alt ve iist limitlerini asamamak kosuluyla kendi ugus
isletme faaliyetlerine uygun olarak ugus gorev ve dinlenme siireleri ile ilgili talimat
hazirlayabilmektedir. Ugucu ekiplerin ucus gorev siireleri ve dinlenme siireleri
Cizelge 4.2, Cizelge 4.3, cizelge 4.4 ve Cizelge 4.5’deki gibidir ve havayolu
isletmeleri tarafindan bu siireleri asan ucuslarin planlanmasi mimkiin degildir.
Ayrica ugus ekip planlamasi asgari 24 saat 6nce yayinlanir ve kapsama periyodu 15

giinden az olamamaktadir (Sivil Havacilik Genel Midiirliigi, 2015).
Bu noktada birka¢ 6nemli tanimlamay1 yapmak gereklidir:

Kaptan Pilot: Ugus siiresince hava aracinin her tiirlii harekatindan sorumlu olan,
isletme tarafindan atanan, kaptan pilot statiisiinde ve Otorite tarafindan bu maksatla
yetkilendirilmis belirli bir lisansa sahip olan pilotu nitelendirmektedir (Sivil

Havacilik Genel Miidiirligi, 2015).

Sorumlu Kaptan Pilot: Havacilik Isletmeleri tarafindan belirlenen ve ucusun sevk ve
idaresinden sorumlu kaptan pilot veya acil durumlarda, kaptan pilotun gorev
yapamamasi durumunda gegcici olarak bu gorevi iistlenecek pilotu nitelendirmektedir

(Sivil Havacilik Genel Miidiirliigi, 2015).

Pilot: Hava aracinin sevk ve idaresiyle gorevli olan sorumlu kaptan pilot ve/veya
kaptan pilot haricindeki Otorite tarafindan yetkilendirilmis, diger pilot ya da pilotlar1
nitelendirmektedir (Sivil Havacilik Genel Midiirligii, 2015).

Kabin Ekibi: Bir ugus gorevinin yapilmasinda kokpit ekibinin disinda, esas gorev
yeri hava aracinin kabini olan ve isletmeci tarafindan yolcu emniyetini ve
gereksinimlerini karsilamak tizere gerekli temel ve tazeleme egitimlerini alarak

sertifikalandirilmis personeldir (Sivil Havacilik Genel Midiirliigi, 2015).
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Dinlenme Siiresi (DS): Bir ugucu ekibin, bir 6nceki ucus gorev siiresinin bittigi
andan itibaren baslayan ve yeni bir ugus gorev siiresinin baglama saatine kadar siiren,

her tiirlii gorevden muaf tutuldugu siireyi ifade etmektedir.

Dinlenme siireleri ugus stirelerinin iki katindan az olamayacagi belirtilmistir. Cizelge
4.2°de belirlenmis asgari dinlenme siireleri detaylandirilmistir (Sivil Havacilik Genel

Miidiirliigii, 2015).

Cizelge 4.2: Asgari dinlenme siireleri Sivil Havacilik Genel Midiirligi,
(2015)’den uyarlanmustir.

BiR ONCEKI UGS ASGARI DS SKPK ILE
ASGARI DS
6 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 Uguslari 2 Yerel Gece/ 2 Yerel Gece /
36 Saat 36 Saat - 2

Ugus Gorev Siiresi (UGS): Tek bir ugus ya da ugus serilerinden olusmus bir ucus
gorevi icin, ucgus ekip tliyesinin ugus hazirligr ile baslayan ve ayni ugus veya ugus
serilerinin sonundaki tim ugus goérevlerinden muaf tutuldugu toplam siireyi ifade

etmektedir (Sivil Havacilik Genel Miidiirligi, 2015).

Ugus Siiresi (US-Blok Siiresi): Bir hava aracinin kalkis yapmak maksadiyla, kendi
giicii ile veya harici bir gii¢ uygulanmak suretiyle ilk hareketine baglama anindan,
ucusun veya gorevin sonunda tam olarak durarak yolcu, yiik veya diger muhteviyati
indirme ve/veya bindirme amaciyla kendisine tahsis edilen park yerine gelme anina
kadar gegen toplam siireyi ifade etmektedir (Sivil Havacilik Genel Miidiirliigi,

2015).

Her bir ugucu ekip i¢in, ugus siireleri arasinda bekleme olan ugus gorev siiresi
“Kesintili Ugus Gorev Siiresi” olarak, ugus siireleri arasinda hazirlik siiresi harig

13

bekleme olamayan ugus gorev siiresi ise “ Kesintisiz Ugus Gorev Siiresi” olarak

nitelendirilmektedir (Sivil Havacilik Genel Miidiirliigi, 2015).
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Cizelge 4.3: Azami siireler Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, (2015)’den
uyarlanmistir.

SURE HAFTALIK AYLIK UCAYLIK YILLIK

UGS 56 Saat 210 Saat 500 Saat 1800 Saat
US 36 Saat 110 Saat 300 Saat 1000 Saat

Cizelge 4.4: Azami ugus gorev siireleri Sivil Havacilik Genel Miidiirligi,
(2015)’den uyarlanmastir.

GOREV 1-4 INIS 5 ve DAHA
BASLANGIC FAZLA INiS
SAATI
05.00 — 14.00 14 SAAT 13 SAAT
14.01 —17.00 13 SAAT 12 SAAT
17.01 — 04.59 13 SAAT 12 SAAT

Sorumlu Kaptan Pilot Karari (SKPK): Onceden tahmin edilemeyen nedenler
yiiziinden siire sinirlamalar1 tutulamazsa, sorumlu kaptan pilot tiim diger alternatifleri
ve ugus emniyet miilahazalarini diisiindiikten sonra, diger ugucu ekip liyelerinin de
goriiglerini alarak, bir ugus gorevinin devamina karar verebilir ve bu siire 2 saat
olarak sinirlandirilmistir. Sonrasinda da gerekli raporlamanin otoritelere sunulmasi

gerekmektedir (Sivil Havacilik Genel Mudiirligii, 2015).

Cizelge 4.5: SKPK ile arttirilmis olan azami ugus gorev siireleri Sivil Havacilik
Genel Midiirliigi, (2015)’den uyarlanmistir.

GOREV 1-4 INIS 5ve DAHA
BASLANGIC FAZLA INiS
SAATI
05.00-14.00 16 Saat 15 Saat
14.01 —17.00 15 Saat 14 Saat
17.01-04.59 15 Saat 14 Saat

4.4 Tiirkiye’de Havacilik Sektoriinde Calhisanlarin Durumu

Havacilik sektoriiniin gelisimiyle birlikte kisa, orta, uzun menzilli uguslarinin, kargo
ucuslarinin zaman igerisinde frekans sayilarindaki artis olmakta ve bununla birlikte
kabin ve kokpit ekiplerinin bu artisa paralel olamamasina bagli olarak havayolu

firmalarinin mevcut ekiplerle artan ucus taleplerini karsilamaya calismasina bagh
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olarak giinlimiizde ¢ok 6nemli bir hal alan insan faktorleri konusu goz ardi edilerek
gece uguslari, yogun ugus planlari, ¢izelgelerin olusturulmasindaki problemler,
zaman farki degisiklikleri, tahmin edilemeyen gorev degisiklikleriyle ekiplerin
caligma streleri, ¢alisma yogunluklarinin artisiyla  ekiplerde  yorgunluk
olusabilmektedir. Ekip sayis1 arttirilmaya calisilsa da su an igin yetersiz kalmaktadir.
Gliniin 24 saati i¢in planlanabilen uguslar birgok alt sebeple birlikte havayollarinda

calisan ugucu ekiplerin fiziksel ve zihinsel olarak yorulmasina sebep olmaktadir.

7/24 ugus operasyonlarinda pilotlar ve kabin ekipleri ile yapilan anketler
yorgunlugun 6nemli bir konu oldugunu ve havacilik sektoriindeki kazalarin en az
%4-8’inin  yorgunluk kaynakli oldugunu gostermektedir. Ucus saatlerinin
sinirlandirilmasi,  ¢izelgeleme  faktorleri, uyku rahatsizliklari, sirkadiyen
bozukluklari, uzatilmig goérev periyotlar1 kisa menzilli ve uzun menzilli ucuslarda
pilotlar ve kabin ekipleri i¢in uyaniklik ve performans ile ilgili sorun olmaya devam
etmektedir. Bu problemler i¢in uygulayicilar, bilim adamlari, miidiirler, pilotlar ve

kabin ekipleri birlikte hareket etmelidirler.

Havacilik sektoriinde yorgunlugun nedenleri Avrupali pilotlarla yapilan calismaya

bagli olarak su sekilde siralanmistir :

e Fransiz pilotlarin %67’sinin erken baglayan ucgus gorevlerinin problemli

oldugunu ve yorgunluk olusumuna katki sagladigini belirtmislerdir.

e Danimarkali pilotlarin %88’i c¢alisma periyotlar1 arasindaki dinlenme
zamanlarinin yetersizligi ve %83’li ise uzun caligma siireleri {izerinde

durmustur.

e Alman pilotlarin %69°u ise ev veya otel nobetinden goreve cagrildiklarinda
bir tam ucus gorevini yerine getirmekte zorluk c¢ektiklerini, yorgun

hissettiklerini belirtmisler.

e Fransiz pilotlarinin %50°s1 ve Hollandali pilotlarin ise erken ve gec saatlerde
baslayan gorevlerde dinlenme yerlerinin olmamasindan kaynakli gorev

esnasinda yorgunluk hissi olabilecegi belirtilmis (CASA, 2013).

Tiirkiye i¢in bakildiginda mevcut yapida 6 bin pilot ve 10 bin kabin memuru
bulundugu ve 2018 yilinda sektorel gelisime bagl olarak yapilan tahminlerle birlikte

var olan bu sayilarin iki katina ulasacagi belirtilmektedir. THY i¢in bu rakamlara
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bakildiginda ise 3752 pilot ve 7575 kabin memuru gorev yapmaktadir(Airnew
Times, 2015), (THY, 2015).

Pilot olmak ya da kabin memuru olmak kisiler tarafindan iyi bir gelire sahip olmak,
degisik iilkeler gezmek gibi bircok nedenden cazip meslekler olarak goriilse de
aslinda mezuniyet, dogum giinleri, yildontimleri ya da cenaze torenleri gibi birgok
onemli gilinde aileleriyle olamamak, uzun ve/veya diizensiz mesai saatleri nedeniyle
uyku diizeninde bozukluklar ve stresle birlikte yorgunluk, bitkinlik veya ozellikle
uzun mesafe ucuslarinda daha ¢ok maruz kalinan radyasyona bagli rahatsizliklara

sahip olmak gibi dezavantajlar1 bulunmaktadir (Airnew Times, 2015).

Yapilan bir ¢aligmaya gore “Tiirkiye’de asir1 ¢calismaya bagli olarak her 10 pilottan
9’unun, her 10 hava trafik kontrol6riinden 8’inin, her 10 teknisyenden 6’sinin ve her

10 hostesten 9’unun yorgun” oldugu tespiti yapilmaistir.

Uluslararas1 Caligma Teskilatinin(ILO) yayinlamis oldugu rapor son yillarda
kiiresellesmeye bagli olarak sivil havacilik alaninda ¢ok 6nemli ve hizli gelismeler
yasandigin1 ve on yil Oncesine kiyasla sivil havaciliga olan taleplerin arttigini
gostermektedir. Raporda bu talep artisiyla birlikte sivil havaciligin beraberinde
gelistirdigi yan sektorlerle birlikte istihdam artisinin hizmet alanlarindaki taseron
kullanimina bagl calisma sartlarinin kotiiye gitmesi, yapilan is c¢esidi ve ylikiiniin

artig1 gibi sonuglar meydana getirdigi belirtilmistir.
2013 Pilotlar Calistayi’nda ugus ekiplerinin yasadiklar1 sorunlar ele alinmis ve su
tespitler yapilmistir;

e Yorgunluk kavraminin asil sebebinin asir1 ¢aligma oldugu belirtilmistir.

e Havayolu Pilotlar1 Dernegi’nin verilerine baglh olarak Avrupa’da pilotlarin
900 saat olan yillik ucuslarinin Tiirkiye’de 1000 saat oldugu ve en fazla 10
saat olmast gereken gece uguslarmin Tiirkiye’de 14 saate kadar c¢ikabildigi

vurgulanmistir.

e Uzerinde durulan bir diger konu ise ucus ekiplerinin etkisi altinda kaldig1

radyasyon ve strese bagl kanser riskidir.

Ozellikle kutuplara yakin uculdugunda maruz kalman radyasyon miktarinm arttig
vurgulanmistir ve ugucu ekiplerin normal hayatlarina nazaran iki kat daha fazla

radyasyona maruz kaldiklar1 belirtilmistir (Memurlar.net, 2013).
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Tiirkiye Havayolu Pilotlar1 Dernegi ile Sivil Havacilik Akademisi’nin pilotlar, ugus

kontrol kulesi gorevlileri, kabin ekipleri ve ucak teknisyenleriyle yapmis olduklari

anket ile su sonugclar elde edildigi vurgulanmaistir;

Ucus emniyetini etkileyen en Onemli faktdriin yorgunluk oldugu tespit

edilmistir.

Pilotlarin %74,1’inin kokpitte aylik ortalama 190 saat gecirdigi ve en az bir
kez 6 giin pes pese sefere ¢iktigi ve buna karsin haftada bir ya da iki giin
istirahat edebildigi belirtilmistir.

Yogun is temposundan sikayet¢i olan pilotlarin izin giinlerini de uyuyarak

gecirmekte oldugu belirtilmistir.

Kokpit ekibinin %24,2’sinin glinde ortalama 10 saat, %10,6’sinin ise 14 saat

uctugu tespit edilmistir.

Anketle birlikte elde edilen pilotlarin yorgunluk faktdrleri;
Gece ucuslarinin olmasi,

Goreve erken baslama,

Uzun gorev siireleri,

Arka arkaya ucuslarin planlanmast,

Yatilarin kisa olmasi,

Ani veya beklenmedik ugus degisiklikleridir.

Yorgunluk kaynakli hatalarin ankete katilan pilotlarin %39’unun kalkis ve
iniste yorgun hissettikleri ifadesine dayanarak cogunlukla ugus periyodunun

kalkis ve inis agsamalarinda yapildig: ortaya ¢ikarilmigtir.

Her 10 pilottan 9’unun gorev esnasinda yorgunluk hissettigi, 10 pilottan

6’sinin ise siirekli yorgunluk hissettigi tespiti yapilmistir (Airkule, 2013).

Havayollarinda 2011 yilinda %39°u kaptan, %24’ ikinci pilot, %13’1i kabin amiri ve

%25’1 kabin memurundan olusan 255 kisinin katilimiyla emniyet kiiltiirliniin

bi¢imini ve algilanma diizeyine saptamaya yonelik internet lizerinden bir anket

calismasi gerceklestirilmistir. Calismanin sonuglar1 emniyet agisindan en biiyiik

tehlikelerden biri olan yorgunlugun ugucu ekipler tarafindan vurgulandigini ve
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Yorgunluk Risk Yonetim Sisteminin uygulanmasi ve calisanlarla agik bir sekilde

bunun paylasilmasinin ¢6ziim olabilecegini gostermistir.

Ayni havayolu sirketinin 2014 yilinda 202 kaptan ve 252 ikinci pilot olmak iizere
toplamda 454 kisiyle gerceklestirdigi ankette sorulan ‘Havayollarinda ugus emniyeti
acisindan en biiylik tehlikenin ne oldugunu diisiiniiyorsunuz?’ sorusuna verilen
cevaplar degerlendirilmistir. Bu soru i¢in katilimcilarin birden fazla segenegi

isaretlemelerine de imkan verilmistir.

En biiyiik Tehlike %

Bakim 10 . . .

Havalimanlan veya Hava Trafik ” Gorev LlStESl/YOl'gllIllllk

Kontrolii

Ticari Baski 38

Esitim 16

Giivenlik 6 " Haylr
[ Gorev Listesi veya Yorgunluk ] 40 |

Kurallarn Thlali 29 ® Evet

Ekip Hatasi 22

Halinden Memnun Olma 6

fletisim 20

Sekil 4.5: Havayollari i¢in yapilan “emniyet kiiltiir anketi” sonuglari.

Sekil 4.5°de goriilecegi lizere %49’u kaptan, %49’u F/O olmak lizere katilimcilarin
%60’1n1n “Gorev Listesi ve Yorgunluk” secenegini belirtmistir ve yorgunlugun diger

secenekler arasindaki 6nemi ise %4011k bir oranla dikkat ¢ekici olmustur.

4.5 Havacilik Sektoriinde Yorgunluga Bagh Kazalar

Havacilik sektoriinde yillar gectikge meydana gelen kazalarla ilgili istatistikler ve
havacilik emniyetindeki pozitif trende bagh olarak Sekil 4.6’da verilen 1994-2013
yillar1 arasindaki durumu ifade eden grafikten de goriilecegi gibi genel kaza oraninin,
6liimciil kaza oraninin ve ugagin kullanilamaz hale geldigi kaza oraninin azalan bir
egri izledigi ve ucak kazasi dliimlerinde ise 2013 yili i¢in ciddi bir diisiis yasandigi

gorilmektedir (Boeing, 2013).
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Sekil 4.6: 1994-2013 yillar1 i¢in kaza oranlarini ve ucak kazasi dliimlerini gosteren
grafik Boeing (2013)’den uyarlanmustir.

Uluslararas1 Sivil Havacilik Otoritesi (ICAO) 2014 yilinda yaymlamis oldugu
emniyet raporunda maksimum kalkis agirligi 5700 kg tizerindeki ugaklar1 igeren
cizelgelenmis ticari operasyonlara dayanan kaza oranlarinin diinya ¢apinda hava
tasimacilig1 sektoriindeki birincil emniyet gostergesi oldugunu vurgulamistir ve Sekil
4.7°deki(soldaki) onceki bes yil icin milyon ugustaki oran {lizerinden kaza oranlarini
veren grafige bakildiginda 2010 ve 2011 yillart milyon ugusta 4.2 ile en yiiksek kaza
oranina sahipken 2012 yilinda milyon ugusta 3.2 kaza oranina nazaran 2013 yilinda
kazalarda %10’luk bir azalma ile 2013 yil1 milyon ugusta 2.8 kaza orani ile en diisiik

kaza oranina sahip yil olmustur (ICAO, 2014).

Ayni1 raporda i¢ ve dis hat uguslarda 2012 yilinda 2.9 milyon yolcu seyahat ederken,
2013 yilinda bu say1 3.1 milyon oldugu vurgulanmistir ve Sekil 4.7’de (sagdaki)
gosterilen diger grafik ile, 2009-2013 yillar1 i¢in planlanan ticari uguslara ait kaza
kayitlar1 gosterilmistir. 2012 yilina kiyasla %53’liikk bir azalma ile 2013 yilinda 173
Olim sayisit oldugu belirtilmistir ve bu saymin Onceki bes yil ortalamasiyla
kiyaslandiginda %65°lik oran ile ortalama altinda oldugu vurgulanmigtir (ICAO,
2014).
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Sekil 4.7: 2009 — 2013 yillar1 i¢in diinya genelindeki milyon ugustaki kaza
oranlari(soldaki) ve planlanan ticari ucguslara ait kaza kayitlar
(sagdaki) ICAO (2014)’den uyarlanmistir.

Havacilik sektoriindeki grafikler ile de belirtilen kazalarin %80 nin insan faktorleri
kaynakli oldugu bugiine kadar yapilmis olan ¢alismalarda vurgulanirken bu %80°lik
oran icerisindeki %20’lik paymn yorgunluk kaynakli oldugu belirtilmektedir.

Havayollar arasindaki rekabetin artmasiyla, ugaklarin daha ileri teknolojilerle daha
uzun menzilli uguslar yapabilmesi sonucu ugucu ekiplere olan talebin artmasiyla,
isletmecilerin verimliligin artmas: ugruna pilotlarin ve kabin ekiplerinin g¢alisma
periyotlarinda genisletmeye gitmesiyle ve limitlerde ugucu personeli planlamasiyla
birlikte havacilik endiistrisinde trend yorgunluga bagli kazalarin gelecekte artacagi

yoniinde olacaktir.

Asagidaki Cizelge 4.6’da verilen onceki yillarda meydana gelen yorgunluga baglh
uluslararas1 havacilik kazalar1 dikkate alindiginda havacilikta emniyet ile ilgili
kazalarin ve ramak kala olaylarin meydana gelmesinde yorgunlugun onemli bir

faktor oldugu goriilmektedir.

Yorgunluga bagl olarak kazalarin meydana geldigi sektdr sadece havacilikla kisith
degildir, Mile Island, Bhopal gibi niikleer alanda, Exxon Valdez, World Prodigy gibi
denizcilik alaninda da bir¢cok kazada yorgunluk karar verme siirecini etkileyerek
kazaya sebebiyet verebilmektedir (NTSB, 1990), (US Government Printing
Office,1992).
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Cizelge 4.6: Yorgunlugun etkili oldugu uluslararasi havacilik kazalar1 Australian
Government Civil Aviation Safety Authority (2013),’ten ve Airport
Haber (2009)’dan uyarlanmstir.

Tarih Havayolu/  Aciklama
Konum
2 Ocak  Salt Lake Kazada ucucu ekipteki kaptan pilotun ugus 6ncesindeki 30
1989 City/Utah - saatte 19 saatlik gorev siiresinin 13 saatinin ugusta gectigi,
ABD gorevli olmadigi 12 saat iginde ise sadece 1 saat
uyuyabildigi ve buna bagli olarak sirkadiyen ritim
bozuklugu kaynakl1 yorgunluk sebebiyle kazanin
gergeklestigi belirtilmistir.
21 Air Algeria/  Yolcular ve ekip olmak tizere 5 kisinin 6liimii. Ugucu
Aralik  Warwickshire ekibin 6 yaklagmayla 5 bacakli 10 saatlik ugus gorevi s6z
1994 UK konusudur.
6 Korean Air/  Boeing 747 — 300 Guam uluslararas1 havaalanina
Agustos Guam yaklagsma esnasinda kaza meydana gelmistir. 223 yolcu ve
1997 ucus ekibi 6liimii. Raporda kaptanin yorgunlugunun
kazada bir faktor oldugunun raporlanmasi
18 Kalitta DC —  Pilot yorgunlugunun birincil faktor olarak gectigi ilk kaza
Agustos 8 —61F/ ucagin kusursuz olmasina ragmen havada tutunamayip
1998 Guantanamo  diismesiyle meydana gelmistir. Ugus ekibinin 18 saat
bay boyunca gorevde olmasi, 9 saat boyunca uguyor olmasi,
sirkadiyen ritim bozuklugunun ve uyku kaybinin s6z
konusu olmasi raporda yer almistir.
1 American Douglas MD — 82 inis esnasinda pistte zamaninda
haziran  Airlines / duramayip pistin kafasindan ¢ikmasiyla kaza meydana
1999 Little Rock gelmistir. Kazada kaptan ve 10 yolcu hayatini
USA kaybetmigtir. 14 saatlik gorev siiresi limitinde mevcut
kosullar inise uygun olmadig halde (firtina ve asir1 yagis
olmasi) inis yapildig1 da raporda yer almistir.
14 MK Airlines  Boeing 747-200F kargo ucag ile Halifax Stanfield
Ocak / Kanada uluslararas1 havaalanindan kalkis esnasinda kaza meydana
2004 gelmistir ve 7 kisinin 6liimiiyle sonu¢lanmistir. Kazaya 19
saat boyunca gorevde olan pilotun yanlis bilgi girisinin
sebep oldugu belirtilmistir.
19 Corporate Kirksville havaalanina yaklasma esnasinda kaza meydana
Ocak Airlines / gelmistir. Arastirmalar kazaya 14,5 saat boyunca gorevde
2004 Missouri - olan ugus ekibinin yorgunlugunun sebep oldugunu
ABD gostermektedir. Kazada 13 kisi 6lmiistiir.
25 Cathay Isvecli arastirmaci ugus ekibinin 18-20 saatlik uyaniklikta
Haziran Pasific 747F  oldugunu, saatin yerel 03:30 oldugunu ve kazanin
2007 / Yerde yorgunluk kaynakli oldugunu belirtmistir. Hong Kong
Carpisma Sivil Havacilik Departmani ise ugucu ekibin yeterince
Stockholm dinlenme firsat1 oldugunu ve yorgunluk kaynakli kaza

olmadigin1 savunmustur.
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Cizelge 4.6 (devam): Yorgunlugun etkili oldugu uluslararasi havacilik kazalari
Australian Government Civil Aviation Safety Authority
(2013),’ten ve Airport Haber (2009)’dan uyarlanmustir.

Tarih Havayolu/  Aciklama

Konum

12 Colgan Air/  Yorgunluk kaynakli u¢ak kazasinda 50 kisi 6lmiistiir.

Subat Buftalo Pilotlarin irtifa kayb1 durumundaki egitimlerinin eksikligi,

2009 inis ve kalkigta gereksiz konusmalarin yapilmasinin
sebepler arasinda gosterildigi kazada yorgunlugun
vurgulanmasi s6z konusudur.

22 Air India Kazada ucucu ekipteki 6 kisi ve 152 yolcu hayatini

Mayis  Express / kaybetmistir. EGPWS ikazlarina bagli olarak ‘go around’

2010 Mangalore yapmay1 teklif eden ikinci pilota ragmen kaptanin
‘unstabilised approach’ iken inig yapmakta 1srarci olma
hatasi birincil sebeptir. Kaptanin ugus 6ncesinde yeterli
dinlenme imkan1 oldugu halde 1 saat 40 dakika ugus
esnasinda uyumasi ve inigin hemen 6ncesinde
uyanmasindan dolay1 uyku ataleti olusumuna bagl olarak
karar vermede sikint1 yasandigi da rapor edilmistir.

14 Air Canada/ Kazada 14 yolcu ve ucucu ekipten 2 kisi yaralanmastir.

Ocak Boeing 767 — Raporda ikinci pilot ugus esnasinda kendisini ¢ok iyi

2011 333 North hissetmedigini ve bir gece dncesinde ¢ocugu olmasi ve bu
Atlantic duruma bagli uyku kesintileri yagsamasindan dolay1 ugus

esnasinda 75 dakika uyumasinin uyku ataletine neden
oldugunu belirtmistir.

Bu yiizden havacilik sektoriinde otoriteler emniyetin daha iyi olmasi1 ve gelistirilmesi
adina yeni girisimlerde bulunulmasina tesvik etmektedirler. Havacilik sektoriinde
meydana gelen kazalardaki en Onemli nedenlerden biri olan yorgunluk ile ilgili
tehlikelerin belirlenmesi ve ilgili risklerin yonetimi i¢in havayollar tarafindan
uygulanmasi tesvik edilenlerden birisi de Yorgunluk Risk YoOnetim Sistemi’nin

kurulmasidir.

4.6 Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii Tarafindan Onerilen Yorgunluk Risk

Yonetim Sistemi

Gelencksel yaklasimda maksimum giinliik, aylik ve yillik ugus, goérev siireleri ve
gorev periyotlar1 arasindaki gerekli minimum molalarin sinirlart diizenlemelerle
belirlidir. Bu yaklasim sanayi devrimiyle birlikte demiryolu, karayolu ve havacilik
operasyonlarinda sinirli ¢aligma saatleri ile ilgili bir¢ok diizenlemeyle yirminci
yiizyilin baslarinda ulastirma alanina girmistir. Bu yaklasim uzun ve ara verilmeyen

periyotlarda (“gorev siiresi” yorgunlugu olarak bilinen) calismanin yorgunluk
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meydana getirdigini ve calisma taleplerinden kurtulmak ve calisma zamanlari

disindaki zaman i¢in yeterli zamanin olmasi gerekliligini yansitmaktadir.
Yorgunluk 3 ana faktorden etkilenmektedir:

1. Uyku ge¢misi,

2. Uyaniklik gecmisi,

3. Giin igindeki zaman (Williamson ve digerleri, 2011)

Bir¢ok calisma boliintiilii uykunun gilin i¢indeki performans kayiplarini uyaniklik,
reaksiyon siiresi gibi noro-davramigsal Olgiimlere bagli olarak etkiledigini
gdstermistir (Williamson ve digerleri, 2011). ikincisi, yorgunluk uyaniklik siiresinin
artistyla artmaktadir. Calismalar iyi bir gece uykusunun ardindan gelen 17 saatlik
uyanikligin kandaki alkol oraninin %0.05 olmasiyla esdeger oldugunu vurgulamistir
(Dawson ve Reid, 1997). Ugiincii olarak ise gece 02:00-06:00 ve &gleden sonra
13:00-16:00 saat araliklarinda kisilerin yorgunluklarmin arttig1 da bir¢ok c¢alismada
belirtilmektedir (Harma ve digerleri, 2002).

1950’lerde baslayan uyku ile ilgili ¢alismalardan bu yana bilim adamlar1 uyku
lizerine ¢aligmalaria uykululuk, sirkadiyen ritim, uyku ile ilgili rahatsizliklar ve bu
faktorlerin uyaniklik ve performansa etkisini ekleyerek devam etmislerdir (Rosekind

ve digerleri, 1997).

Yirminci ylizyilin ikinci yarisinda, 24/7 gergeklesen operasyonlar igin “gorev siiresi”
yorgunluguna ek olarak yorgunlugun diger sebepleriyle ilgili bilimsel kanitlar
toplanmaya baglanmistir. En 6nemli yeni anlayis daha 6nce de bahsedilen ‘yeterli

uykunun 6nemi’ ve ‘viicut biyolojik saati’ kavramlarinin vurgulanmasidir.

e Yeterli uykunun 6nemi: Sadece dinlenme anlaminda degil, kisinin uyanikken
gerceklestirecegi faaliyetleri tam olarak yerine getirebilmesini ve kendini

yenilemesini saglayacak yeterli uyku gerekliligi.

e Vicut biyolojik saati: Gilinlik ritimde fiziksel ve zihinsel isleri
gerceklestirebilme ve uyku egilimi beyindeki sirkadiyen giinliik ¢evriminin
araglaridir. Viicut saati uyku/uyaniklik, viicut sicaklik diizeni, hormon
salgilama, sindirim, performans kapasitesi ve ruh hali gibi birgok
fonksiyonun giinliikk ¢evrimini koordine etmektedir. Viicut saatinin gorevi

gece uykusu ve gilindiiz uyaniklifinin dongiisiiniin saglanmasidir. Vardiyali
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calisma, zaman dilimi farkliliklar1 gibi ani degisikliklerde viicut normal
ritmini stirdiirmek isteyecegi i¢in bir dengesizlik olusacaktir. Yeni sisteme

viicudun adapte olmasi zaman alacaktir (Rosekind ve digerleri, 1997).

Meydana gelen kazalarda insan hatasinin varligi ve 6zellikle insan hatalariyla kazaya
sebebiyet verebilecek en onemli faktoriin yorgunluk oldugu goriisii her gegen giin
artmaktadir. Havacilik sektoriinde yorgunlugun yonetimi i¢in ICAO-IATA-IFALPA
tarafindan Onerilen FRMS bilesenleri ve uygulama adimlar1 operasyonel esneklik

saglarken ayni1 zamanda arttirilmis emniyet seviyesini saglayacaktir.

FRMS kaynagina bakmaksizin yorgunluk ile ilgili risklerin yonetimi i¢in ¢ok
seviyeli savunma stratejileri kullanir. Yorgunluk tehlikelerini belirleyen ve
sonrasinda kontroller gelistiren, uygulayan ve degerlendiren ve azaltma stratejileri
belirleyebilen veri bazli, devamli uyarlanabilir siiregler igerir. Bu stratejiler
organizasyonel ve bireysel azaltma stratejileridir. FRMS maliyetleri ve karmasikligi
yorgunluk ile ilgili risklerin az oldugu ugus ve gorev siiresi limitlerini saglayan
operasyonlar i¢in gecerli olmayabilir. Bu yiizden baz1 uygulayicilar operasyonlarinin
tamamu i¢in degil, belirli kismi i¢in FRMS uygulamay tercih eder. Bununla beraber,
FRMS uygulanmadigi takdirde mevcut emniyet yonetim siirecleriyle yorgunluk ile
ilgili riskleri yonetmek icin uygulayicilarin sorumluluklari devam edecektir.
Yorgunluk Risk Yonetim Sistemi Emniyet Yonetim Sistemi Prensiplerini kabul

etmektedir ve SMS’ nin alt kiimesi gibi diisiiniilmektedir.

ICAO tarafindan SMS uygulanmasi i¢in 6nerilen 10 adimli yaklagim ile FRMS i¢in
gerekli unsurlarin karsilastirilmasi Cizelge 4.7°deki gibi gosterilmistir (ICAO, 2013).
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Cizelge 4.7: ICAO tarafindan 6nerilen SMS ve FRMS uygulanmasi i¢in 10 adimli
yaklagim ICAO (2013)’ den uyarlanmustir.

ICAO 10 Adimh SMS Yaklasim Gerekli FRMS Unsurlari

1. Planlama e (Cezalandirict Olmayan

2. Ust Yonetim Taahhiidii Yorgunluk Risk Y&netim
Politikast

o  “Adil Kiiltiir”

3. Organizasyon e Yorgunluk Yonetim Yiiriitme
Kurulu

4. Tehlike Belirleme e Yorgunluk Risk
Degerlendirme Araglari

e Ekiplerin Yorgunluk
Raporlamalari

e Raporlama Yapan Kisilere
Geri Bildirim i¢in Iletisim
Kanallar

5. Risk Yonetimi ¢ Bilimsel, Stratejik Ekip
Cizelgeleme
e Dogrulanmis, Zamaninda
Yorgunlugu Azaltma
Stratejileri
e Uyanikligin Izlenmesi Igin
Veriye Dayali Siirecler

6. Emniyet Incelemesi e Yorgunluk ile Ilgili
Olaylarin incelenmesi ve
Kayit Altina Alinmasi igin

Prosediirler
7. Emniyet Analizi e Veri Toplama &
Degerlendirme
8. Emniyet Tesvik & Egitim e Egitim ve Egitim

Programlar1 Konusunda
Farkindalik Olusturulmasi

9. Emniyet Yonetim Dokiimantasyonu e FRMS Uygulanmas Igin
SOP(Standart Operasyon
Prosediirleri)
Dokiimantasyonu

10. Emniyet Gozetimi ve Performans e Uygulayicinin Igsel Denetim

izleme Programi

e FRMS Dogrulama Programi
e Emniyet Performans
Olciimleri
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Ayrica etkili yorgunluk yoOnetim teknolojisi olarak kullanilacak sistemin su

Ozelliklere sahip olmas1 gerekmektedir:

Operasyonel performanst etkileyen faktorler (sirkadiyen ritim, uyku ge¢misi,

gorev gecmisi gibi) lizerinden yorgunlugu tahmin edebilmelidir.

Operasyonel c¢evrede anlik olarak yorgunluk/performans Olglimiinii ve

izlenmesini gerceklestirebilmeli.

Yeterli diizeyde uyaniklik ve dikkat olmasi i¢in herhangi bir olumsuzlugun
tanimlanmasi veya karsilasilmasi durumunda etkili bir sekilde miidahale

etmeyi saglamalidir.
Kisisel bilgilerin giivenliginin saglanarak 6zel 6lgiimler de yapilmalidir.
Kolay kullanilabilir ve anlasilabilir olmalidir.

Kullanicilarin ~ dikkatini  ¢ekebilmeli ve kullanicilara geri  doniis

sunabilmelidir.

Farkli biiytikliik, karmasiklik seviyelerindeki organizasyonlar i¢in esnek ve kiiltiirel

olarak adapte edilebilir olmalidir (Balkin ve digerleri, 2011).
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5. HAVACILIK SEKTORUNDE YORGUNLUK RiSK YONETIMi
UZERINE BiR UYGULAMA

Calismanin bu asamasinda giiniimiizde havacilik alanindaki kazalarin olusumunda
risk olarak kabul edilen yorgunlugun yonetimini saglamak amagli havayolu firmalari
icin bir kilavuz niteligindeki 2011 yilinda IATA — IFALPA- ICAO tarafindan
yayinlanan “Implementation Guide for Operators” kitap¢ig1 esas almnarak ve
havayollar1 i¢in yapilan benzer FRMS uygulamalarindan faydalanilarak Tirkiye’de
bir havayolu firmasi i¢in mevcut yapiya uygun yorgunluk riskinin ydnetimi
metodoloji sunulacaktir. Onceki boliimlerde de bahsedildigi iizere IATA — IFALPA
— ICAO tarafindan gelistirilen kilavuzda oOnerilen FMRS adimlar1 asagidaki
sekildedir:

1. FRMS Politika ve Dokiimantasyon
2. Yorgunluk Risk Yonetim Stirecleri
a. Tehlikelerin Belirlenmesi
b. Risk Degerlendirme
c. Risk Azaltma
3. FRMS Emniyet Giivence Siiregleri
a. FRMS Performansinin izlenmesi
b. Organizasyonel ve Operasyonel Degisim Yonetimi
c. Siirekli Iyilestirme
4. FRMS Tesvik Stiregleri
a. Egitim Programlari
b. Tletisim Planm1

Avustralya Hiikiimeti’nin Sivil Havacilik Emniyet Otoritesi tarafindan 2013 yilinda

yayinlanan Yorgunluk Risk Yonetimi el kitabinda ICAO-IATA-IFALPA tarafindan
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Onerilen kaynaklarin ve is yiikiiniin zamana gore paylastirilmis oldugu yonetilebilir
FRMS uygulanmasindaki asamali yaklasim kullanilarak uygulayicilarin hangi
gereklilikleri gerceklestirecekleri detaylandirilmistir.

Asamali yaklagimda oncelikle uygulayicinin FRMS uygulamaya karar vermesi ve
diizenleyicilerin ihtiyaglarin1 goézden gecirmis olmasi gerekmektedir. FRMS’nin
tamamen uygulanmasi 4 asamadan olugmaktadir. Her asamaya geciste bir onceki
asamanin diizenleyiciler tarafindan gézden gegirilmesi gerekmektedir. Uygulayicilar

son agsamanin da tamamlanmasiyla tiim FRMS i¢in onay talep edebileceklerdir.

Havayolu firmasi icin olusturulacak FRMS uygulama metodolojisi bu el kitabinda

yer alan Sekil 5.1°deki yapiya gore olusturulacaktir.

‘ l ZAMAN CIZELGESI l l
>

ASAMATL: ASAMA II: ‘ [ ASAMA III: ) ASAMA IV:"
Planlama Reaktif FRM Siirecleri Proaktif ve Prediktif FRMS Emniyet Giivence
Uygulama FRM Siirecleri Uygulama! Siirecleri Uygulama
« Fark analizi
« Politika ve * Yorgunluk tehlikelerinin * Yorgunluk tehlikelerinin + FRMS performansinin
Dokiitantasyon belirlenmesi belirlenmesi ulenmes1
- Risk degerlendirme * Risk degerlendirme + Organizasyonel &
+ Risk azaltma stratejileri * Risk azaltma stratejileri operasyonel
degisikliklerin yonetimi

+ Siirekli iyilestirme

FRMS DOKUMANTASYONUNUN GELISTIRILMESI VE UYGULANMASI

FRMS ILETiSIMININ GELISTIRILMESI VE UYGULANMASI >

| FRMS ILETISIMININ GELISTIRILMESI VE UYGULANMASI >

Sekil 5.1: Asamal1 yaklagim ile FRMS uygulama ICAO-IATA-IFALPA
(2011)’den uyarlanmistir.

5.1 Birinci Kontrol Noktasi

Uygulama o6ncesinde asagidaki konulari igeren toplanti yapilarak birinci kilometre

tas1 gereklilikleri saglanmis olacaktir:
e Giris kontrol gereklilikleri,
e Uygulama siireci,

e Maliyetlerin ve 6demelerin siire¢lerinin tahmini,
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Degerlendirme siireci — FRMS uygulama denemesi ve tam olarak FRMS

uygulamasinin onaylanmasi,

Uygulama plan1 — minimum seviyede, Ongoriilen proje siiresinin FRMS
stireclerinin dokiimantasyonunun ve uygulanmasinin genel bir ¢ercevesi oneri

niteliginde hazirlanir,
Gerekliliklerin analizi,

Mevcut FRMS yonetici roliine uygunlugunun belirlenmesi i¢cin aday FRMS
yOneticisi ile goriigmelerin yapilmast,
Onay sonrasinda sistem gelistirme ve sistem yonetimi kaynaklari igin

uygulayici kosullarinin gézden gegirilmesi,

FRMS uygulama degerlendirmesinde kontrol listeleri kullanilmasi

uygulayicilara sistem gelistirmede yardimci olur.

Organizasyondaki gerceklestirilen operasyonlarin el kitabinin bir pargast olan

onaylanmig SMS yapis1 igerisinde FRMS yapis1 onaylanarak yer almalidir.

5.2 ikinci Kontrol Noktasi

FRMS uygulama planinin 1.agamasindaki yapilmasi gerekenleri icermektedir.

5.2.1 Asama I: planlama

[lk asamanin amaci detayli bir plan olusturmaktir. Planlama asamasimin ilk adimi

olarak ‘fark analiz’ yapilir. Bu analiz ile amag:

Mevcut sistemlerdeki ve siireclerdeki FRMS 6gelerinin belirlenmesi,

FRMS gerekliliklerine gore degisiklikler yapilabilecek mevcut sistemlerin ve

siireclerin belirlenmesi,

FRMS i¢in nerede yeni bir sistem veya siire¢ gelistirilmesi gerektiginin

belirlenmesidir.

Fark analizinden elde edilen bilgiler ile FRMS uygulama plani i¢in zamana baglh yol

haritasi ¢ikarilmis olacaktir(Australian Government Civil Aviation Safety Authority,

2013).
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5.2.1.1 Yorgunluk risk yonetim sistemi politikasinin olusturulmasi

Havayolu firmasinda politika uygulanacak olan FRMS kapsamini tanimlayacak
nitelikte olmahdir. Isletmeciler tiim operasyonlarinda yorgunluk riskinin ydnetimini
FRMS ile yapabilecegi gibi sadece 6zel operasyonlarinda FRMS ile yorgunluk
riskinin yoOnetimini yapip, geri kalan operasyonlarini ugusu ve gorev siiresini
kisitlayan yasalarla tamamlayabilir. Buna bagli olarak havayolu firmasi oncelikle

FRMS kapsamini belirlemelidir. Bu noktada iki se¢enek s6z konusudur:
e Organizasyonun tliim siire¢lerine bu sistemi uygulamak,
e Organizasyonun 6nceden belirlenmis bazi siireglerine uygulamak.

Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii’niin yaymlamis oldugu dokiiman 1s1§inda FRMS

politikasi sunlar1 igerecek sekilde tanimlanir:

e Yonetim, ugus ekipleri, kabin ekipleri ve diger ¢alisanlarin sorumluluklarin

yansitmalidir.
e FRMS emniyet hedeflerinin agik¢a belirtilmesi gerekir.
e Organizasyonda sorumlu yonetici tarafindan imzalanmalidir.
¢ Organizasyonun tamamina duyurulmalidir.
e Etkin emniyet raporlamanin gerekliligi agiklanmalidir.

e Yonetimin yeterli kaynak tahsisini saglayacagina dair taahhiidiini

icermelidir.
e Yonetimin FRMS nin siirekli gelisimi icin taahhiidiinii icermelidir.

e Emniyet amacina uygunlugun stirekliligi i¢in periyodik olarak gozden

gecirilmelidir.

e FRMS politikas: genel miidiir tarafindan onaylanmalidir ve kurum igindeki

tiim ¢alisanlar tarafindan erisilebilir olmalidir.

FRMS politikast yonetim taahhiidiiyle birlikte saglikli bir emniyet kiiltiiri
olusturarak adil ve acik yorgunluk raporlama sisteminin kurum igerisinde

oturtulmasini saglamalidir. Emniyet kiiltiirii Sekil 5.2°deki gibi olusturulmalidir.
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B‘ILGI‘LENEN ) N OCRENEN
Sistemi yoneten ve isleten kisiler,

. . R Sistem verilerle yonetilir ve
sistemin emniyetini etkileyen

* . . duruma uygun degisiklikler
insani, teknik, cevresel ve kurumsal il
faktorlerin ve degisimlerinin i
farkanda olurlar.
RAPORLAYAN

Insanlar hatalanm ve aksakliklari =3 EMNIYET KULTURU

rapor ederler.
Insanlar, emniyetle ilgili bilgileri ESNEK
giiven icinde paylagabilir ve bunun Slsffem, dmma ve hedefe.gﬁre
icin tesvik edilirler. Aym zamanda, deg1§er_e}( )’em{iBI} yapilanabilme
kabul edilebilir ve edilemez yetenegine sahiptir.
davranislann arasmdaki ayrimi
bilmeleri saglamr.

ADIL

Sekil 5.2: Organizasyonda olusturulmasi gereken emniyet kiiltiirii yapist Australian
Government Civil Aviation Safety Authority (2013)’ten uyarlanmistir.

Etkili bir FRMS uygulanabilmesi i¢in organizasyon boyunca yonetimin destegi ve

sorumluluklarin paylasilmasi saglanmalidir.

FRMS politikasindaki emniyet hedefleri havayolu firmasinin FRMS ile neleri
gerceklestirmek istediginin gostergesi olacaktir. FRMS hedefleri emniyetin 6ncelikli

oldugunu vurgulamasi gerekmektedir.

FRMS politikasinda yer alacak olan FRMS hedefleri SMART (Specific-Measurable-
Achievable-Realistic-Timeframe) prensiplerine dayanilarak olusturulmalidir. Yani
hedef kesin ve net olarak tanimlanmali, 6lctilebilir, kabul edilebilir, miimkiin olmal1

ve zamana bagli olarak olusturulmalidir.

Uygulanan FRMS yapisinin bu hedeflere ulasip wulasmadigi kontroliiniin
yapilabilmesi ancak performansin izlenmesiyle miimkiin olacaktir. Bu anlamda da
havayolu firmasi igerisinde yorgunluk ile ilgili Emniyet Performans Gostergelerinin

olusturulmasi ve takibinin yapilmasi gerekir.
FRMS hedefleri agagidaki sekilde kurgulanir:

o Artan dikkat seviyesiyle birlikte emniyetli bir operasyonun operasyonel

risklerin proaktif yonetimi ile saglamak,

e Yeterli ucus ekibi kaynagi ve egitimi ile yorgunluga bagli yipranmalari

azaltmak,
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e Yorgunluga bagl olusan olaylarin ve kazalarin zamaninda raporlanmasiyla

benzer olaylarin ileriki donemde yasanmasi durumunu minimize etmek,
e FRMS siirekli gelisiminin takibini saglamak,

e Organizasyon icerisindeki siireclerin yeterli organizasyonel katilimla FRMS

yapisina uygun bir sekilde yiiriitiilmesini kontrol etmek.

Olusturulacak FRMS politikas1 kapsaminda yonetimin sorumluluklart su sekilde

olmalidir:
e FRMS i¢in yeterli kaynaklarin saglanmasi,

e Yorgunluk riskini minimize edecek sekilde cizelgelerin olusturulabilmesi i¢in

yeterli miktarda ugucu personelin saglanmasi,

e Ucucu ekiplerin gorev periyotlar1 arasinda yeterli dinlenme zamani

saglayacak gorev baslama ve bitis saatleriyle planlamalarin yapilmasi,

e Organizasyon genelinde acik ve diirlist bir sekilde yorgunluk ile ilgili

raporlamalarin yapilabilecegi ortamin olusturulmasi,

o Giiriilti, tehlikeli durumlar gibi ¢evresel faktorlere kabul edilebilir limitlerde

maruz kalinmasi i¢in denetimleri arttirmak,
e Uyku gereksinimi olmas1 halinde kosullar1 saglamak,

e Ucucu ekipler ve FRMS ile ilgili ¢alisanlarin tamaminin yorgunluk risk

yOnetimi egitimini almasini saglamak,

e Sorumluluklar kapsamindaki yorgunluk risklerinin uygun bir sekilde
yonetiminin saglanmasi (yorgunluk ile ilgili risk faktorlerini dikkate alarak

her bir rota ve gorev periyodu i¢in risk degerlendirmesi yapmak gibi),
e FRMS etkililiginin siirekli olarak izlenmesi ve gerekli destegin saglanmasi,

e Uygulayicilar degerlendirmelerinin detaylarimi kendi operasyonlarinin el
kitabinda dokiimante etmelidir (Australian Government Civil Aviation Safety
Authority, 2013).

Olusturulacak FRMS politikas1  kapsaminda kokpit ve kabin ekiplerinin

sorumluluklar1 su sekilde olmalidir:
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e (Gorev periyotlart arasindaki dinlenme zamanlarinin uyku miktar1 ve kalitesi

standardini saglayacak sekilde kullanilmasi,

e FRMS ile ilgili verilecek egitim ve Ogretim programlarna katilimin

saglanmasi,

e Olusturulacak FRMS kilavuzuna uygun sekilde yorgunluk kaynakli olaylarin

ve/veya kazalarin raporlanmasi,

e Sorumlu yoneticilere herhangi bir gorevde karsilastiklar1 asir1 yorgunluga

sebebiyet verebilecek durumlarin bildirilmesi,

e Goreve hazir olmadiklarini diisiinmeleri halinde sorumlu yoneticilerine konu
hakkinda bilgi vermeleri (Australian Government Civil Aviation Safety
Authority, 2013).

5.2.1.2 Yorgunluk risk yonetim sistemi dokiimantasyon yapisinin olusturulmasi

FRMS ile ilgili tiim bilgiler tanimlanmalidir. Ayn1 zamanda FRMS aktiviteleri ve
tim FRMS degisimleri icin bir kayit niteligi tasiyan dokiimantasyon uygulayicilarin
FRMS El Kitaplarinda veya SMS El Kitaplarinda merkezde yer almalidir.
Organizasyondaki tiim ¢alisanlarin giincel olarak tutulacak dokiimanlara ulagabilmesi
saglanmalidir. Uluslararast Sivil Havacilik Orgiitii'niin yayinlamis oldugu dokiiman
1s1¢inda havayolu firmasi tarafindan FRMS kapsaminda asagidaki dokiimanlar

olusturulmalidir ve saklanmalidir:
e FRMS politika ve hedefleri,
e FRMS siirecleri ve prosediirleri,
e Siirecler ve prosediirler icin hesap verecek kisiler, sorumluklar ve otoriteler,

e Yonetimin, ucgus ve kabin ekiplerinin ve diger personelin katilim

mekanizmalari,
e FRMS egitim programlari, egitim ihtiyaglari, katilim kayitlari,

e Olusan sapmalarla birlikte planlanan ve gerceklesen ugus siireleri, gorev

stireleri ve dinlenme periyotlari,

e Toplanan verilerden, Onerilerden ve alinan aksiyonlardan elde edilen
bulgularla FRMS ¢iktilari.
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Bu gerekliliklerin karsilanabilmesi i¢in havayolu firmasi icin organizasyondaki
yorgunluk yonetim aktivitelerinin koordinasyonundan sorumlu “Yorgunluk Emniyet
Aksiyon Grubu (YEAG)’ adi altinda fonksiyonel bir grup ve FRMS yoneticisi

belirlenmelidir.

Organizasyon icinde FRMS gelistirilmesi, uygulanmasi ve bakimindan sorumlu bir
FRMS yoneticisinin atanmasi gerekir. FRMS ydneticisi yetkileri ve sorumluluklar

asagidaki gibi olacak sekilde belirlenir:

e FRMS igin siireclerin olusturuluyor, uygulaniyor ve siirdiiriiliiyor olmasini

saglamak.
e FRMS i¢in dokiimanlarin ve kayitlarin tutuluyor olmasini saglamak.

e FRMS tehlike belirleme ve risk ydnetimi siireclerinin koordinasyonunu

saglamak.
e FRMS performansini izlemek.
e FRMS siirekli gelisimini saglamak.

e FRMS performansiyla alakali raporlamay1r Emniyet Yoneticine veya CEO ya
yapmak.

e Uygun FRMS egitiminin gelistiriliyor ve yapiliyor olmasini saglamak.

e FRMS tesvik ile ilgili ¢alismalarin organizasyon iginde yapiliyor olmasini

saglamak.

FRMS yoneticisi havacilik organizasyonu, degisik filolar, farkli rotalar ve
operasyonlar, insan faktorleri, dokiiman kontrolii ve yonetimi siirecleri, bio-
matematiksel modelleme ve yorgunlugun modellenmesi, FRMS prensipleri ve
uygulamalari ile ilgili yeterli bilgi ve deneyime aldig1 veya alacagi egitimlerle sahip

olmalidir.
Belirlenen Yorgunluk Emniyet Aksiyon Grubu sunlar gergeklestirir:

e FRMS dokiimanlarmin ve kayitlarmin gelistirilmesi ve devaminin

saglanmasi.

e FRMS politikasinda belirtilen emniyet hedeflerinin FRMS ile karsilanmasini

saglamak.
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Yorgunluk tehlikelerinin  belirlenmesi  siireclerinin  gelistirilmesini,

uygulanmasini ve izlenmesini saglamak.
Yorgunluk tehlikeleri i¢in kapsamli risk degerlendirmesini yapmak.

Belirlenen yorgunluk tehlikelerinin yonetiminde gerekli kontrollerin ve
azaltmalarin gelistirilmesi, uygulanmasi ve izlenmesi. Gerekli kontroller i¢in
kaynaklar yetersiz ise durumun Emniyet Yoneticisine ve CEO ya

raporlanmasi gerekir.

Etkili, ol¢iilebilir FRMS emniyet performans gostergelerinin gelistirilmesi,

uygulanmasi ve izlenmesi.

Ortak karar varilan hedeflere bagli FRMS emniyet gilivence siireclerinin

gelistirilmesi, uygulanmasi ve izlenmesi.

Ucucu ekiplerin goreve bagli yorgunluklarinin giderilmesi i¢in 6zel bir

stirecin gelistirilmesi, uygulanmasi ve izlenmesi.

Ugucu ekiplerin yorgunluklarinin dl¢timiiyle ilgili caligsmalarin tasarlanmasi,
analiz edilmesi ve raporlanmasi ¢aligsmalarini igeren yorgunluk risk yonetim
prensipleri ve uygulamalarindaki bilimsel olarak son gelismelerin ve

operasyonel gelismelerin siirekli olarak gézden gegirilmesi.

FRMS yapisinin iyilestirilmesi  yoniinde Onerilerin  stirekli  olarak

gelistirilmesi ve gozden gegirilmesini saglamak.

Organizasyon igerisindeki FRMS ile ilgili alt gruplarin olusturulmasini ve bu

alt gruplarin fonksiyonlarin1 uygun sekilde gerceklestirmelerini saglamak.

Operasyonlarin kendi 6zelliklerine gore ‘Gnemli’ olarak nitelendirilebilecek
planlanan ve gergeklesen ucus slireleri, gorev periyotlar1 ve dinlenme
zamanlar1 arasindaki farkliliklarin izlenmesini saglamak. Belirli limitleri
astyor olmasi halinde gerekli aksiyonlarin alinmasini saglamak. Her bir rota

icin bu limitlerin analizinin yapilmasini saglamak.

FRMS egitim ve ogretim icin gerekli ekipmanlarin gelistirilmesi,

giincellenmesi ve dagitimindan sorumludur.

Belirli zaman dilimlerinde ilgili personellerin uygun FRMS egitim ve

Ogretimini almasini ve bu egitimlerin kayitlarini tutulmasini saglamak.
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e Sirketin ilgili tiim kuruluslariyla etkili bir sekilde FRMS iletisimini

saglayacak stratejilerin gelistirilmesini ve devamliligini saglamak.
e (alisanlarin yorgunluk raporlarina geri bildirimlerin yapilmasini saglamak.

e FRMS performansit ve yorgunluk risklerinin iist yonetime sunulmasini

saglamak.

e Bilimsel ve tibbi uzmanliklarin ulasilabilir olmasini ve uzmanlarin
Onerilerinin kayit altinda tutulmasin1 ve gerekli aksiyonlarin alinmasini

saglamak.
e FRMS kaynaklarinin yonetiminin verimli sekilde yiiriitiilmesini saglamak.

Yorgunluk Emniyet Aksiyon Grubu havayolu sirketinin operasyonel ve
organizasyonel yapisi, aktiviteleri, organizasyondaki diger birimlerle etkilesimleri,
dis kuruluslarla olan etkilesimleri dikkate alinarak yetkin, deneyimli, egitimli ve
kaliteli calisanlardan olusturulacaktir. Yorgunluk Emniyet Aksiyon Grubu su

temsilcileri igerecek sekilde olusturulur:
o Kokpit ekipleri,
e Ekip planlamadan sorumlu ¢alisanlar,
e YOnetim,
e Kabin ekipleri,
e Insan faktorleri veya yorgunluk konusunda uzman kisiler,
e Sirket ile baglantisi bulunan dis kuruluslardan temsilciler.

Yorgunluk Emniyet Aksiyon Grubu olusturulurken; grubun tiim sirket yapisindaki
amaci ve pozisyonu, karar verme siireci, yapilacak toplantilarin siklig1, olusturulacak
grubun kapsami ve ¢iktilari, grup liyelerinin rolleri ve sorumluluklar: agik bir sekilde

tanimlanir.
[k asamanin sonunda asagidakiler tamamlanmis olmalidir:
e Fark analizi yapilarak FRMS i¢in bilgi saglanmasi

e FRMS politika beyan1 sorumlu yonetici tarafindan imzalanmasi. Baslangicta

politikanin belirlenmesi FRMS kapsamini belirlemek acisindan 6nemlidir.
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e FRMS uygulama plani olusturulmasi
e FRMS dokiimantasyon plani olusturulmasi
e FRMS iletisim plan1 olusturulmasi

e Finans ve insan kaynaklarinin atanmasi. Bunun gerceklestirildiginin kontroli

ve yetkisi FRMS’den sorumlu yoneticiye aittir.

e Yorgunluk Emniyet Aksiyon Grubu olusturulmasi. Bu grubun olusturulmasi
organizasyonun biiylikliigii, yapis1 ve karmasikligina bagli olarak degisiklik
gosterecektir (Australian Government Civil Aviation Safety Authority, 2013).

5.3 Uciincii Kontrol Noktasi

FRMS uygulama planinin ikinci ve tgilincii agsamalarindaki yapilmasi gerekenlerin
kontroliiniin yapilmasmi ve uygulama planinin dordiincii asamasina gecilmesini

icermektedir.

Yorgunluga bagli risklerin yonetilememesi sonucu olusabilecek hatalarin artigina
bagli olusan yorgunluk etkilerinin minimize edilmesi i¢in bu risklerin planli bir
sekilde yonetilmesi gerekmektedir. Ciinkii yorgunluk ciddi bir emniyet tehlikesi

olusturabilmektedir.

Hatalarm Artmasi

Bireylere Olan Etkiler

* Uykululugun artmasi

+ Kazalann meydana gelme
riskinin artmasi

+ Mide rahatsizhklarinm
artmasi

* Motivasyonun azalmasi

+ Rubhsal degisim ve depresyon

Organizasyonlara Olan Etkiler

Emniyet riskinin artmasi
Hastalik izinlerinin artmasi
Calisan degisimde artis olmasi
Verimliligin azalmasi

Moralin azalmasi

Topluluklara Olan Etkiler

Genel halk i¢in emniyet riskinin
artmasi

Saglik hizmetlerinin
kullamminin artmasi

Topluluk katihmmnin azalmasi

Sekil 5.3: Yorgunluga bagl hatalarin artisiyla meydana gelebilecek etkiler

Transport Canada (2007)’den uyarlanmastir.
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5.3.1 Asama II ve III: yorgunluk risk yonetimi siirecleri uygulama

5.3.1.1 Adim 1: operasyonun tanimlanmasi

Uzun menzilli ugus, gece ugusu, Ozel rotaya sahip ucus gibi operasyonlarin
tanimlanmasi yapilir. Ciinkii farkli nedenlerle yorgunluk olusumuna bagli farkli

yorgunluk azaltma stratejileri gerekecektir.

5.3.1.2 Adim 2: veri ve bilgi toplama

Yorgunluk Emniyet Aksiyon Grubu gerekli bilgi ve verilerin toplanmasimin ve
operasyonlardaki yorgunluk tehlikelerinin tanimlanmasimi saglar. Operasyonlarin
tanimlanmas1 ayni1 zamanda operasyonlardaki yorgunluk olusumuna neden olan

faktorlerin belirlenmesini igermelidir.

5.3.1.3 Adim 3: tehlike belirleme

FRMS kapsaminda yorgunluk risk seviyesinin siirekli izlenmesi icin veri ve bilgi
prediktif, proaktif, reaktif siirecler ve yorgunluk belirleme yontemleri olarak ele

aldigimiz bolim ile toplanir.

5.3.1.4 Asama II: reaktif tehlike belirleme siire¢leri uygulama

Ikinci asama reaktif tehlike belirlemeye dayanmaktadir. FRMS kapsamindaki
operasyonlarla 1ilgili mevcut veri ve bilgi kaynaklarinin toplanmasi ve analiz
edilmesiyle bu strateji gergeklestirilmektedir. Bilgi kaynaklari goéniillii emniyet
raporlari, kaza raporlar1 ve olay incelemeleri, denetimler ve ge¢mise doniik cizelge
programlaridir. Ikinci asama aktiviteleri organizasyondaki mevcut yorgunluk risk
yonetim siireclerini ve prosediirlerini pekistirir ve mevcut sistemdeki belirlenmis
eksiklikleri yonetmek i¢in kontrolleri ve azaltmalari saglar (Australian Government
Civil Aviation Safety Authority, 2013).

Reaktif Tehlike Belirleme Siirecleri ugus ekiplerinin yorgunluklarinin emniyet
raporlarina ve olaylarina etkisini tanimlar. Buradaki amag¢ yorgunlugun etkilerinin
nasil azaltilabilecegi ve gelecekteki benzer olaylarin azaltilmasidir. Meydana gelen
olaylarin siddetine bagli olarak yorgunluk analizi Yorgunluk Emniyet Aksiyon

Grubu, uygulayicinin emniyet birimi veya dig kaynakli bir yorgunluk uzmani
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tarafindan yapilabilir. Yorgunlugun ol¢limii i¢in basit, tek bir yontem
bulunmamaktadir. Ekiplerin veya kisilerin yorgunluk olusturabilecek bir durum
yasayip-yasamadiklart konusunda bilgi edinmek icin su bilgiler saglanmalidir

(Australian Government Civil Aviation Safety Authority, 2013).:
e Tam olarak dinlenmis hissetmek i¢in ne kadar uykuya ihtiya¢ duyarsiniz?
e Kaza 6ncesinde son 24 saatteki uyku miktar1 nedir? (akut uyku kaybi)
e Kaza oncesinde son 72 saatteki uyku miktart nedir? (kiimiilatif uyku kaybi)

e Olay meydan gelene kadarki kisinin uyaniklik siiresi nedir? (uzun siireli

uyaniklik)

e Olay esnasinda veya olayin meydana gelmesine kadarki siiregte is yiikiinii

yonetebilme durumu nedir?

¢ Kisinin sirkadiyen viicut saati dongiisiiniin uyku ile ge¢irmesi gereken zaman

diliminde gorevde olup-olmamasi? (Sabah erken saatlerde, 6gle ortasi)
e Uyku eksigini kapatmak i¢in en son ne zaman dinlenme firsati oldu?

Bu tiir bir bilgi genellikle olaymn gerceklesmesinin ardindan toplanabilmektedir.
Yorgunluk arastirmasina yonelik bir yontem olarak “Kontrol Listeleri”nin kullanimi

Transport Canada tarafindan onerilmistir.

5.3.1.5 Asama III: proaktif ve prediktif tehlike belirleme siiregleri uygulama

Ucgiincii Asama, ikinci asamada olusturulan FRMS siireclerine proaktif ve prediktif
yorgunluk tehlike belirleme siireglerinin eklenmesidir (Australian Government Civil
Aviation Safety Authority, 2013)..

Prediktif Tehlike Belirleme Siirecleri: uyku ve yorgunluk faktorlerinin etkileri

diistintilerek ekiplerin ¢izelgelerinin ve kosullarinin olusturulmasina dayanmaktadir.

a) Onceki Deneyimler: Miidiirler, cizelgelerin olusturulmasini saglayan birim
calisanlar1 ve ugucu ekip iyeleri yorgunlugun artmasma sebep olabilecek

cizelgelerin diizenlenmesi i¢in 6nemli deneyim kaynaklaridir.

b) Cizelgelerin Incelenmesi: Operasyon gerekliliklerinde uyku kaybi ve
uykunun geri kazanimi, sirkadiyen biyolojik saat ve is yiikiiniin yorgunluga

etkisi gibi faktorlerin goz oniinde bulundurulmasiyla ucucu ekip ¢izelgeleri

103



olusturulmalidir. Yorgunluk bilimine dayali genel ¢izelgeleme prensiplerine

ornek olarak:
¢ Giindiiz saatlerindeki ugus planlamalar1 insan viicudu i¢in en dogru olanidir.

e (Gece mesailerine viicudun sirkadiyen viicut saatinin uyum saglamasi ¢ok

zordur.

o Erken saatlerde baglayan ve gec¢ saatlerde biten gorev zamanlan kisilerde

yorgunluga sebep olacaktir.

c) Bio-matematiksel Modellerin Kullanilmasi: Bilgisayarla tanisilmasiyla
birlikte uyku kaybi, sirkadiyen ritim ve is yiikii faktorlerinin insanlarin
uyaniklik ve performansia etkisini dinamik olarak gosteren giincel bazi
matematiksel modeller kurularak arastirilmaktadir. Mevcut kullanilan

modeller:

e Grup yorgunluk seviyesinin tahmin edilmesini saglarken birey olarak bilgi

saglayamazlar.

e Yorgunluk seviyesinin belirleyen is yiikii, kisisel ve ise bagh faktorleri goz

oniinde bulunduramamaktadir.

e Kafein, egzersiz yapmak, dinlenmek gibi kisisel ve operasyonel yorgunluk

azaltma stratejilerini dikkate alirlar.

Bu modeller yaninda deneyimlerin dikkate alinmasi ve diger yontemlerin dahil

edilmesi daha etkin bir sonug saglayacaktir.

Proaktif Tehlike Belirleme Siiregleri: Operasyonlardaki yorgunluk seviyesinin
izlenmesine dayanmaktadir. Birgok nedene sahip olan yorgunluk kaynakl
yipranmalar kisinin bir¢ok yetenegini de etkiledigi i¢in ekiplerin mevcut yorgunluk
seviyelerini genel bir pencereden sunabilecek tek bir 6l¢giim yontemi yoktur. Proaktif
tehlike belirleme siireglerinin etkinligi ekiplerin caligmalara goniillii ve istekli
katilimlariyla miimkiin olabilmektedir. Bu katilimin olmas: ekiplerin FRMS adina
kendi sorumluluklarin1 ve gorevlerini ne kadar iyi anladiklarinin bir gostergesi
olurken toplanan veri emniyetin iyilestirilmesini saglayacaktir. Yorgunluk ile ilgili
verilerin saglanmasi ekiplerin goérevde ve gorev disinda izlenmesini icermektedir.
Ciinkii kisilerin gorev sirasindaki yorgunluk seviyeleri gorev disindaki zamanlardaki

uyku patternlerinden ve wuyanikken yaptiklar1 aktivitelerden etkilenmektedir.
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Ekiplerin verilerin gizliliginin ve giivenilirliginin saglanmas1 gerekmektedir. Bu

anlamada bir¢ok iilkede yasal kurallar da mevcuttur. Proaktif tehlike belirleme

yontemleri olarak sunlar siralanabilir:

a)

Yorgunluk Risklerinin Raporlanmasi: Giinliik operasyonlarda karsilasilan
yorgunluk ile ilgili olaylarin ugucu ekipler tarafindan Yorgunluk Emniyet
Aksiyon Grubuna raporlanmasidir. Etkili yorgunluk raporlama sistemi i¢in
etkili bir raporlama kiiltiiriiniin isletmede saglanmas1 gerekir. Etkili raporlama

kiltiiri i¢in sunlar gereklidir:
Formlarin kolay ulasilabilir, doldurulabilir ve kabul edilebilir olmasi,

Raporlanacak bilgilerin gizliliginin korunacagina dair anlagilir ve acik

kurallarin olmasi,
Acikca anlagilabilir goniillii raporlamanin korunmasi limitleri olmasi,
Raporlarin diizenli olarak analizlerinin yapilmasi,

Raporlarin incelenmesinin ardindan raporlara bagli alinacak aksiyonlar ve
kararlar ile ilgili raporlayan kisilere geri bildirimler sunulmasi (Australian

Government Civil Aviation Safety Authority, 2013).

Yorgunluk raporlar1 gérev ve uyku gecmisi, olaymn zamani, yorgunluga bagh

bozulmalar i¢in farkli bakis agilari ile ilgili bilgiler sunmalidir.

b) Ekip Yorgunluk Anketleri: ge¢mise doniik ve gelecege yonelik olarak 2

sekilde bu anketler yapilabilmektedir. Gegmise doniik anketler yilda bir kez
gibi uzun araliklarla kisilerin gegmis uyku ve yorgunluklarinin
degerlendirilmesini saglar. Gelecege yonelik anketler ise ekiplerin simdiki
yorgunluk ve uyku durumlari gorevde, gorev Oncesi veya sonrasinda
sorgulanarak uykululuk, yorgunluk ve ruh halleri ile ilgili inceleme
yapilmasinit saglar. Bu anketlerin yapilmasinda Karolinska Uykululuk
Skalasi, Ephworth Uykululuk Skalasi, Samn-Perelli Yorgunluk Olgiim
Skalasi1 kullanilabilmektedir.

Ekip Performans Verilerinin Incelenmesi: Yorgunluk raporlari ve anket
cevaplarindan elde edilen performans olc¢timleri objektif veriler saglar. Ekip
tiyelerinin performanslart su 3 yaklasimla izlenir (Australian Government
Civil Aviation Safety Authority, 2013).:
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1.

Kisilerin performansimni gosteren laboratuvar ortaminda gelistirilen basit

testler (reaksiyon siiresi, uyaniklik diizeyi, kisa donem hafiza, vb.),

Ugaklarin performans ogeleri performans: ile pilotlarin performansi

arasindaki iliskinin ugus veri analiz verileri yardimiyla incelenmesi,

Line-Oriented Safety Audit(LOSA) ile pilotlarin performanslarinin bir
gozlemcinin kokpitte izlemesi ile izlenmesi, ancak bu yontem pahali

olabilmektedir.

Ekip iiyelerinin operasyon sirasinda yorgunluk seviyelerinin izlenmesi daha pratik ve

bilimseldir. Genellikle Psikomotor Uyaniklik Gorevi (PVT) ekip iyelerinin

yorgunluk ol¢iimiinde kullanilmaktadir. Ayrica Ugus Veri Analizi(FDA) verilerinin

de yaklagsma ve iniste ekip iiyelerinin yorgunluklarin belirlenmesinde kullanilabilir

oldugu sodylenmektedir. Ancak bu verilerden gelen bilgilerle kisilerin siibjektif

verilerinin eslestirilmesi gerekmektedir. Boylece yorgunluk belirlenmesi i¢in dogru

bir yaklasim saglanmis olacaktir.

d) Mevcut Emniyet Veri Tabani ve Bilimsel Calismalar: Havayolu

organizasyonlari, arastirma enstitlilerinin veri tabanlart ve emniyet
otoritelerinin mevcut Havacilik Emniyet Raporlari, Zorunluk Olay
Raporlarinin oldugu dis kaynakli veri tabanlari ile yorgunluk tehlikeleri i¢in
incelemeler yapilabilmektedir (Australian Government Civil Aviation Safety
Authority, 2013).

Planlanan ve Gergeklesen Calisma Siirelerinin Analizi: Bu ¢alisma yorgunluk
tehlikelerinin  Ongoriilmesini saglayacaktir. Planlanan ¢izelgelerin hava
kosullari, teknik problemler gibi bircok sebepten degisiklik gostermesi
nedeniyle ugus veya gorev siireleri uzayabilmektedir ve bu durum da
yorgunluk kaynakli hatalarin yapilmasina sebep olabilmektedir. Bu anlamda
yorgunlugun oOlclilmesi i¢in PDA’ler, actigraf cihazlari, tasmabilir
polisomnografi kayit cihazlart kullanilabilmektedir (Australian Government
Civil Aviation Safety Authority, 2013).

Tehlikelerin belirlenmesinde yukarida bahsettigimiz yontemler disinda bir¢ok

firmada kullanilan beyin firtinasi, olay agaci, hata agaci, sebep-sonug iligki analizi,

olsaydi olmasaydi senaryosu, fonksiyonel tehlike degerlendirmesi analizi, Bowtie

modeli, Tripod Beta gibi teknikler de vardr.
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Uygulamanin yapildigr havayolu firmasinda AQD e-raporlama sistemine girisi
yapilan yorgunluk ile ilgili olaylar veri toplama i¢in ana kaynak olusturmaktadir.
Yorgunluk Risk Yonetimi Takimi (YRYT) tarafindan bir araya getirilen,
degerlendirilen bu raporlara bagli istatistiksel verilerin ¢ikarilmasi saglanmaktadir.
Ayrica havayolu firmasmin DWH sistemi ile kokpit ve kabin ekiplerinin &nceki
kayitlar1 da veri toplama asamasinda kullanilmaktadir. FRMS gelistirilmesi igin
bilimsel ¢alismalar ve uygulamalar dikkate alinarak ¢alismalar yapilmaya

calisiilmaktadir.

Firmada yorgunluk ile ilgili raporlar Yorgunluk Risk Yo6netimi Takimi tarafindan su

5 ana baslik altinda degerlendirilmektedir:
1. Is yiiki
2. Qorev siiresinin uzunlugu
3. Zaman dilimi farkliliklarinin olmasi
4. Sirkadiyen ritim bozuklugunun olugmasi
5. Kisisel sebepler

Firmada tehlikelerin belirlenmesi i¢in “Bowtie Modeli” kullanilmaktadir. Bu yontem
olaylarin  veya kazalarin  kontroller/bariyerler = tanimlanarak  Onlenmesini
amaglamaktadir. Yorgunluk ile ilgili olusturulan Sekil 5.4’deki bowtie diyagraminda
ve Sekil C.1°de yer alan 6rnek yorgunluk bowtie diyagraminda gosterildigi gibi sol
tarafta tehditler, merkezde istenmeyen durumlar ve sag tarafta olasi sonuglar
gosterilmektedir. Bu siiregte emniyetin arada tanimlanan kontroller/bariyerler ile

saglanacag1 ongoriilmektedir.
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| TEHLIKE

Kok Sebep Kaza veya i
veya Tehdit 1 Ciddi Olay 1 7
) A
Kok Sebep Olugmasi Istenmeyen Kaza veya N
veya Tehdit 2 Durum/Olay Ciddi Olay 2 1
N

Kok Sebep Kaza veya
veya Tehdit N Ciddi Olay N g
N
U
Bozucu Bozucu C
Faktor (BF) ) ’ Faktor (BF) U

Kontroller/Bariyerler ‘

BF Kontrol BF Kontrol

Sekil 5.4: Ornek bowtie diyagrami1 CGE Risk Management Solutions (2014)’den
uyarlanmistir.

Bowtie yontemi uygulama adimlarini asagidaki gibi siralayabiliriz.
e Tehlike olusturabilecek faaliyet, durum veya cisim kullanimi belirtilir.
e Karsilagilabilecek istenmeyen durum/olay belirtilir.
e Istenmeyen durum veya olaya sebep olabilecek tehditler belirtilir.

e Istenmeyen durum veya olay sonrasinda hasara veya kayba sebep olabilecek

nihai olaylar belirtilir.
e Tehdit-istenmeyen durum hatlari iizerindeki kontroller/bariyerler belirtilir.

e Istenmeyen durum- nihai olay hatlar1 {izerindeki kontroller/bariyerler

belirtilir.
e Bariyerlerin etkinligini azaltabilecek bozucu faktorler belirtilir.

e Bozucu faktorlerin etkisini azaltacak kontroller/bariyerler belirtilir (CGE Risk

Management Solutions, 2014).

Yorgunluk ile ilgili tehlikelerin belirlenmesi i¢in kullanilabilecek veri kaynaklarini

su sekilde siralayabiliriz:
e Yorgunluk Raporlari,

e Ucus Veri Izleme Program,
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Kaza/Olay Incelemeleri,

FRMS Denetimleri,

Igili LOSA(Hat Gozlem Uguslar1) Raporlari,
FRMS lle Ilgili Bilimsel Gelismeler,
Istiraklerin Faaliyetleri ve Bildirimleri,
Ortaklik ici Anketler,

Yorgunluk Emniyet Eylem Grubu Kararlari,
FRMS Egitim Kayitlari,

Calisanlarin Sikayetleri.

Yorgunlugun olusumuna sebep olabilecek veya katki saglayabilecek faktorler ANP

ile risk degerlendirme siireci i¢in uzman goriislerinden ve bilimsel calismalardan

faydalanilarak cizelge... de listelenmistir.

Havayolu firmasinda tehlike belirleme faaliyeti kullanilacak veriye gore reaktif

(tepkisel), proaktif (6nleyici), prediktif (6ngoriilil) olarak uygulanmaktadir.

Reaktif (Tepkisel): Tehlike belirleme faaliyeti nihai olayin ortaya ¢ikmasinin

ardindan gerceklestirilmektedir.

Olaymm veya kazanin meydana gelmesinin ardindan kokpit ve kabin
ekiplerinin yorgunluk ile ilgili durumlarin raporlamalar1 dogrultusunda

inceleme yapilabilir.

Yorgunluk kaynakli olaylarin raporlanmas: i¢in mevcut ICAO-IATA-
IFALPA tarafindan yayinlanan raporda Ek B olarak yer alan formdan
faydalanilarak Cizelge A.1°dekigibi bir yorgunluk raporu formu
olusturulmustur. Bu rapor ile kisiler tarafindan hem ucus hem de kendileri ile
ilgili bilgiler1 doldurmalar1 saglanirken bir taraftan da havacilik i¢in s6z
konusu yorgunluk faktorleri sunularak yorgunluklarindaki katkisinin
hangilerinden etkilendigini diisiindiikleri elde edilecektir. Sunulan “diger”
secenegi ile kisilerin yorgunluklarini etkileyen faktorlerin esnekligini
saglanmak amaglanmistir. Uygulayict firma bu segenek ile tehlike kapsamini

stirekli giincellenme firsat1 saglayacaktir.
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Ekiplerin veya kisilerin yorgunluk olusturabilecek bir durum yasayip-
yasamadiklar1 konusunda bilgi edinmek i¢in “Kontrol Listeleri” kullanilarak

bilgi saglanabilir.

Ugus Veri Izleme Programi ile yorgunlugun etkili oldugu ucus detaylari

saglanabilir.

Denetimler gerceklestirilebilir ve denetim raporlart dikkate alinabilir.

Proaktif (Onleyici): Tehlike belirleme faaliyeti nihai olay ortaya ¢ikmadan

gergeklestirilmektedir.

Gilinlik operasyonlarda karsilasilan yorgunluk ile ilgili olaylarin ugucu
ekipler tarafindan Yorgunluk Emniyet Aksiyon Grubuna raporlanmasi
saglanabilir. Yorgunluk raporlarinin incelenmesiyle benzer olaylarin olusumu
engellenebilir ya da yorgunlugun kok nedenine inilerek gerekli diizenleme,

uygulama degisiklikleri gerekliligi sorgulanabilir.

Gegmise doniik ekip anketleri Karolinska Uykululuk Skalasi, Ephworth
Uykululuk Skalasi, Samn-Perelli Yorgunluk Olgiim Skalas1 gibi bir skala
kullanilarak yilda bir kez yapilarak kisilerin ge¢mis uyku ve yorgunluklarinin

degerlendirilmesi saglanabilir.

Gelecege yonelik ekip anketleri, ekiplerin simdiki yorgunluk ve uyku
durumlarn Karolinska Uykululuk Skalasi, Ephworth Uykululuk Skalasi,
Samn-Perelli Yorgunluk Olgiim Skalas1 gibi bir skala kullanilarak gorevde,
gorev Oncesinde veya sonrasinda yapilarak uykululuk, yorgunluk ve ruh

halleri ile ilgili inceleme yapilmasi saglanabilir.

Ekip tyelerinin performansi ucaklarin performans o6geleri performans: ile
pilotlarin performansi arasindaki iliskinin ugug veri analiz verileri yardimiyla

incelenmesi yapilabilir.

Pilotlarin performanst LOSA ile bir gbzlemcinin kokpitte pilotu izlemesiyle

yapilabilir.

Farkli havayolu organizasyonlari, arastirma enstitiilerinin veri tabanlar1 ve
emniyet otoritelerinin mevcut Havacilik Emniyet Raporlari, Zorunluk Olay
Raporlarinin oldugu dis kaynakli veri tabanlari ile yorgunluk tehlikeleri i¢in

incelemeler yapilabilir.
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Planlanan ve gerceklesen calisma siirelerinin analizi PDA’ler, actigraf
cihazlar veya tasinabilir polisomnografi kayit cihazlarindan biri kullanilarak

yapilabilir.

Prediktif (Ongoriilii): Olas1 tehdit ve istenmeyen durumlar; siire¢ veya senaryo

analizleri, veri iligkilendirmeleri veya kestirimleri gibi yontemlerle Onceden

belirlenmektedir.

Cizelgelerin olusturulmasinda ilgili birim ¢alisanlarinin ve ugucu ekip
tiyelerinin Onceki deneyimleri dikkate alinarak FRMS kapsaminda uygun

dinlenme ve gorev siireleriyle daha verimli ¢izelgeler olusturulabilir.

Operasyon gerekliliklerinde uyku kayb1 ve uykunun geri kazanimi, sirkadiyen
biyolojik saat ve is yiikiiniin yorgunluga etkisi gibi faktorlerin goz Oniinde

bulundurulmasiyla ugucu ekip ¢izelgeleri olusturulabilir.

Uyku kaybi, sirkadiyen ritim ve is yiikii faktorlerinin insanlarin uyaniklik ve
performansina etkisini dinamik olarak goOsteren giincel bazi matematiksel
modeller kurularak arastirmalar yapilabilir. Bu modeller gergek veri
olmamas1 halinde potansiyel ¢izelgelerin degerlendirilmesi noktasinda
yardimct olmaktadir. Matematiksel modeller deneyimlerin dikkate alinmasi
ve diger yontemlerin dahil edilmesiyle daha iyi ¢izelgeler olusturulmasi icin
cizelgeye ait yorgunluk seviyelerinin tahminini saglamaktadir. Arastirmacilar
tarafindan genellikle Borbely (1982) tarafindan oOnerilen iki siirecli uyku
diizeni modelini temel alarak bio-matematiksel yontemler gelistirmislerdir.
Bu model homeostatik uyku basinci (S siireci) ve sirkadiyen siire¢ (C siireci)
olmak tizere iki siire¢ ile uyku-uyanikligin giinlin dilimlerinde nasil
degistigini gostermektedir. Siniizoidal trend izleyen ve zaman dilimi
farkliliklar1 ve/veya diizensiz ¢alisma saatleri, gece gorevleri olmasi halinde
etkilenen C siireci yani sirkadiyen ritim viicut biyolojik saatini takip ederek
her giin yaklasik olarak ayni saatlerde uykulu hissetmemizi saglarken S siireci
olarak Sekil 5.5’de gosterilen homeostatik uyku basinct uyanik olunan
zamanda, uyku eksikliginde ve/veya gorev siirelerinin uzamasiyla artar
(Borbely, 1982, Borbely ve Achermann, 2000). Uyaniklik 6gleden sonra
17:00-18:00 ve sabah 05:00-06:00 saatlerinde u¢ noktalardadir. S siirecinde

ise uyandiktan hemen sonra uyaniklik diisiik seviyededir. Ancak uyandiktan
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2-4 saat sonrasinda uyaniklik en iist seviyededir ve sonrasinda iistel olarak

azalmaktadir (ICAO-IATA-IFALPA, 2012).

S siireci

|
t

C siireci

I uyanikhk I

7 23 7 23 7 23 10

Sekil 5.5: Uyku diizeniyle ilgili iki siire¢li model Borbely ve Achermann
(2000)’den uyarlanmistir.

Borbely tarafindan sunulan iki siire¢li yaklasim tamamiyla uyku {izerine
odaklanmistir ve yorgunluk veya uyaniklik kavramlarini modelde igsellestirmemistir.
Ancak ii¢-siirecli uyaniklik modeli ile bu modele uyandiktan sonra bir siire devam
eden uyusuklugu yani uyku ataletini gosteren W siireci (Waking-Uyanma)
eklenmistir (Akerstedt ve Folkard, 1995, 1996).

Iki-siirecli, {ic-siire¢li modelleri ve calisma periyodunda yapilan islerin tiiriinii
dikkate alan ve su anda ticari olarak kullanimda olan 5 model asagidaki Sekil 5.6 ve

Sekil 5.7°de 6zet olarak sunulmustur.

Yapilan ¢aligmalarda model girdileri bazinda tek adimli ve iki adimli modeller olarak
yorgunlukla ilgili modellerin ayrildigi goriilmistir. Tek adimli uyku-uyaniklik
verilerinden yorgunlugun tahmininin yapilmasi ve ¢aligma-dinlenme patternlerinin
degerlendirilmesiyle uyku-uyaniklik patternlerinin tahmini yardimiyla yorgunluk ile
ilgili tahminlerin iki adimda yapilmasi s6z konusudur(Kandelaars ve digerleri, 2005),
(Dawson ve digerleri, 2011). Ancak tek adimli yaklasimda digerine nazaran daha

dogru bilgi kullanilmaktadir (Dawson ve digerleri, 2011).
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BAM
Boeing Alertness Model

CAS
Circadian Alertness
Simulator

FAID
Fatigue Assessment Tool by InterDynamics

Havayollarmda ekip yonetim
siireglerin destek amach olusturulan,
t¢-asamal uyanikhk modeli tizerine
kurulu ve uyku tahmini, i yiikd, ilave
ekip, ger¢eklesen uykw/uyaniklik ile

Iki-asamal uyanikhk
modeli lizerine
kuruludur. Kisilerin
kendilerine 6zel uyku-
uyaniklik-cahgma

iki-asamah uyaniklk modeli iizerine kuruludur. Calisma
saatlerine bagh maruz kalnan yorgunlugun tahmini i¢in
kullamlmaktadir. Sirkadiyen faktorler, vardiya siirelerinin
etkileri, vardiyalarm zamanlamasi, bir 6nceki caligma
periyodunun yorgunluga ve performansa etkisi, zaman dilimi

bacaklar aras1 gegis kabiliyeti ile patternlerinin yorgunluk |farkliiklarma bagh sirkadiyen adaptasyonu kavramlari ile ilgili
S genigletilmis bir uyankhign riski tahminini yapan bir |yillar boyunca yapilan bilimsel galismalar ve elde edilen bilgiler
& |biyomatematiksel modelidir. Maliyeti [biyomatematiksel kullanilarak gelistirilmistir. Organizasyon tarafindan tanimlanan
organizasyonlarm kullanimma ve yorgunluk modelidir. Yorgunluk Tolerans Seviyesi ve Hedef Uyumluluk yiizdelerine
destek alimma bagh olarak degisiklik |Maliyet detaylari bagh olarak ¢alisma saatleri siiresince maruz kalnan
gostermektedir. degisikilik yorgunlugun degerlendirilmesinde ve yonetilmesinde
gostermektedir. kullanlabilmektedir. Baz1 FAID teknolojilerinin belirlenmis
tcretleri vardr. Ayrica dzellestirme ve entegrasyon maliyetleri
degismektedir.
Ekiplerin ¢gizelgelerinin olusturulmasi |Genis kapsamh FAID gizelgeleme araci sayisiz grup ve saha tizerinden manuel
esnasinda havayollarma ait optimizer |[uygulama ve ekip olarak ¢izelgelerin yapilmasmi, denetlenebilir planlanmig ve
ile entegre olabilecek kadar hizlidir.  |planlama araglartyla gercek calisma saati verilerinin kargilastirilmasm ve kayit altma
Genis kapsamli bir uygulama alam  |entegrasyon almmasm, vardiya eklenmesi halinde veya ayriimasi halinde
vardrr. saglanabilmektedir. FAID puanlamasindaki ani geri bildirimin gériilmesini
Siirekli iyilestirmeye dayali ve veri  |Son versiyonu olan CAS-{saglamaktadr.
bazhdrr. 5 ozellikle ekip planlama |Genis kapsamda uygulamasi mevcuttur. 7 milyon ¢calisma
CrewAlert uygulamasiyla genis ve diger havayollarmn  |periyodu verisi lizerinden analiz yapabilmektedir ve bunlarmn
kapsamda yorgunlugu izlemeyi ve FRMS uygulamalari igin |¢iktis1 olarak ¢izelgeleri sunabilmektedir.
 |veri toplamay1 saglar. optimize edilmistir. Paylasilan kiitiiphaneyle ekip cizelgeleme ve yonetim
% Kiiciik operasyonlarda iphone ve Her giin aym noktalar  |yazihmmmn bir bileseni olarak entegrasyonu yapilabilmektedir.
§ ipad uygulamasi da olan CrewAlert |arasinda seyahat Vardiyalar aras1 FAID puanlarmin ekran goriintiisii
3: uygulamasi ¢izelgelenen patternlerin (edenler, Uzun menzilli  |hedeflenmis risk azaltma stratejilerinin dikkate almmasma
gorsellestirilmesi i¢in ugus yapan yolcular, ¢cok |olanak saglamaktadir
kullanilabilmektedir ve secenekler  [uzun menzilli ugus yapan [Farkl fonksiyonellik ve veri isleme kapasitesine sahip farkh
degerlendirilebilmektedir. yolcular, tasimacilik ve  [iicretlerdeki versiyonlari vardr.
Model uyku-uyaniklik patternlerine |kurumsal havaciik Modelin uygun kullanimma ve kullanicilarm egitimine yonelik
ve 151gn durumuna bagh olarak operasyonlart modelde  |dokiimanlari vardir.
yorgunlugu azaltabilme stratejileri yerlestirimigtir. Smirh deneme versiyonu ticretsiz olarak kullamlabiimektedir.
sunabilmektedir. Pilotlar, kabin memurlar
ve yer operasyonlarmda
calisanlar i¢in
uygulanabilirdir.
Bazi organizasyonlar i¢in maliyeti Bazi organizasyonlar i¢in |Limitli versiyonlari kiigiik igletmeciler icin maliyetler azaltilmis
diistindiirticti olabilmektedir. maliyeti diistindiiriicti olmasma ragmen bazi organizasyonlar i¢in maliyeti
Diger modellerde oldugu gibi olabilmektedir. diigtindiirticti olabilmektedir.
= tahminler ana kitle ortalamasma Diger modellerde oldugu [FAID versiyonlar1 uyku ataleti etkilerini dikkate
= |dayanmaktadir. gibi tahminler ana kitle  [almamaktadir.
é ortalamasma Calisma saatlerine bagh maruz kalnan yorgunlugun modelidir.
dayanmaktadir. Diger modellerde oldugu gibi tahminler ana kitle ortalamasma

dayanmaktadir.
Baz bilgilerin modele girisi direkt olarak yapilamamaktadir.

Sekil 5.6: Bio-matematiksel modellerin karsilastirma tablosu-1 Australian
Government Civil Aviation Safety Authority (2014)’den uyarlanmustir.
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SAFTE-FAST
SAFE Sleep, Activity, Fatigue and Task Effectiveness Model
System for Aircrew Fatigue Evaluation and
Fatigue Avoidance Scheduling Tool
Ug-asamal uyaniklik modeli {izerine kuruludur. Havayollarnda Iki-asamal uyaniklik modeli iizerine kuruludur. FRMS yapismm bir pargast
gorev ¢izelgelerinde potansiyel yorgunluk ve uyku patternlerinin -~ [olarak birgok sirket tarafindan kullanilan ve yorgunluga neden olan
tahmin edilmesini saglamaktadir. Bu modelin amaci sivil havaciik  |faktorlerin biyomatematiksel modelidir. Zihinsel performanstaki azalma
endiistrisinde belirli gbrev ¢izelgelerindeki risklerin nedenlerinin altmda yatan fizyolojik sistemin benzetimi yapimaktadir.
E degerlendirilmesidir. Modelin maliyeti organizasyon filo FAST, SAFTE modelini kullanrr. Havayollart igin beklenen yorgunluga
& |bityiikliigine ve aymi lisans ticretine sahip hava operatérii bagh muhtemel tahminler saglar. Bu tahminlere bagh proaktif risk azaltma
sertifikasmna sahip tiim kullanicilara bagh degisebilmektedir. strartejileri yorgunluk riskinin azaltimasinda kullandabilmektedir. Gegmise
doniik ve gercek zamanh degerlendirmelerde desteklenir. Modelin maliyeti
ise organizasyonun biiyiikliigiine baghdr.
Yorgunluk risklerinin belirlenmesi ve dlgiilmesi igin ¢izelgelerin hizh  |Performanstaki azalmanmn, yorgunluk riskine sahip olabilecek ¢izelgelerin
bir sekilde degerlendiriimesini ve ileriki ¢aligmalar igin problemli  |tahminini saglamaktadir.
alanlarm vurgulanmasm saglar. Laboratuvar ve simiilator dlgtimleriyle gecerliligi kanitlanngtir.
Analiz sonuglarmin ekran goriintiileri problemli alanlarin kolaylikla ~ [Varolan yasal diizenlemeleri dikkate almaktadr.
belirlenmesine ve adreslenmesine izin vermektedir. Model 'emniyet kritik' ve diger olaylar olarak ayri tutmayi ve ayri ayri
Kisa, uzun ve ¢ok uzun operasyonlar olmak tizere tiim havacik  [verimlilik ve uyku rezervi tahmini iiretmeyi saglamaktadur.
operasyonlarmda etkilidir. Model uykunun ugustaki dinlenme alanmn kalitesi gibi cevresel
 |Ekip ¢izelgeleme sistemlerine entegre edilebilir ve genis kapsamh  |faktorlerden dolayr bolinmesini dikkate almaktadr.
% uygulamaya sahiptir. Ayrica optizasyon yaziimlariyla etkilesim Son 24 saatteki uyku miktari, kronik uyku eksikligi, uyaniklik siiresi,
% kapasitesine sahiptir. sirkadiyen ritim bozuklugu ve jetlag gibi yorgunluk faktorlerindeki agirilk
j: Havacilik uygulamalari igin tasarlanmustir ve gegerliligi de dzellikle  |durumlarmda bayraklar koyarak ozet etkili grafikler sunabilmektedir.
havacilik endiistrisi igin yapilmistir. Havayolu ¢izelge olugturma sistemlerinden veriyi aktaracak ¢izelge gevirici
CARE versiyonu ile kabin ekipleri kullanmma da uygulanabilir. meveuttur.
SAFE pilotlarm uyku ve yorgunluk verilerinin yer aldigi genis ve ~ |Modelin ¢iktilart isyiikiine bagh ve zihinsel yorgunlugu igerir.
stirekli giincellenen veri tabant ile kurulmugtur.
Internet erisiminde sahip herhangi bir bilgisyarda kullanilabilen web
tabanl bir sistemdir.
SAFE lisansi almayi istemeyenler i¢in pahal olmayan ¢izelge analiz |Bazi organizasyonlar igin maliyeti diigiindiiriicii olabilmektedir.
. [modeli meveut olsa bile bazi organizasyonlar igin maliyeti Birgok hesaplanan giris verisi 'calisanlarn ortalamast' na dayanmaktadir.
£ |diisiindiriicii olabilmektedir.
§ Vardiya baslangi/bitis siireleri degistirilerek dolayh olarak uzatimig
commute siirelerinin girisi yapilabilirken, direkt girdi olarak
yapilamamaktadr.

Sekil 5.7: Bio-matematiksel modellerin karsilastirma tablosu-2 Australian
Government Civil Aviation Safety Authority (2014)’den uyarlanmistir.
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Sekil 5.6 ve Sekil 5.7°de 6zet sekilde sunulan modellerden ¢ogu ¢aligma zamanini
temel alirken, bir kismi 151k miktar1 ve uyku zamanlarin1 da dikkate almaktadir
(Folkard ve Akerstedt, 1991; Dawson ve Fletcher, 2001). Modellerin tamami
yorgunluk tahmininde kullanilsa bile askeri alanda kullanim (Hursh, 1998) veya
endiistriyel kullanimlar (Akerstedt ve Folkard, 1996),(Dawson ve Fletcher, 2001)

gibi farkli amaglara yonelik gelistirilmislerdir.

Yorgunluk modelleri karsilastirildiginda, bu modellerin ortalama grup yorgunluk
diizeyini verirken kisisel, is yiikii ile ilgili, ise bagli faktorleri goz oniine almadig

goriilmiistiir(Van Dongen, 2004), (ICAO-IATA-IFALPA, 2011).

Havacilik alaninda ugucu ekiplerin aylik olarak detayli ¢izelgeleri olusturulmaktadir
ve bu c¢izelgelerde son 24 saat icin degisiklikler anlik olarak yapilabilmektedir.
Dolayisiyla ugucu ekiplerin ¢izelgelerinin bu programlar ile izlenmesi ve siirekli
iyilestirme felsefesi ile optimum ugus, gorev ve dinlenme siirelerini i¢erecek daha

verimli ¢izelgelerin olusturulmasi saglanmalidir (ICAO-IATA-IFALPA, 2011).

FRMS, belirlenmis ucus rotalar i¢in uyku, uyaniklik, dikkat seviyelerine bagl olarak
yorgunluk seviyesi tahmini yapabilen yazilimlar ile c¢izelgelerin olusturulmasini
kapsamaktadir. Bu anlamda bilimsel arastirmalar sonucunda ortaya ¢ikan
kabullenmeler dogrultusunda olusturulan, ugus ve ekip analizi yaparak kisilerin ve
paternlerin yorgunluk diizeylerini ortaya koyan ve Delta Airlines, American Airlines,
United Airlines, Cathay Pacific, Virgin Australia gibi benzer operason yapisina sahip
21 adet hava yolu tarafindan kullanilan SAFTE-FAST yaziliminin havayolu firmasi

tarafindan kullanilmasi planlanmaktadir. Bu yazilimin kullanilmasi ile:

e Aylk ve giinlik Jeppessen sistemlerinden saglanan data analiz edilerek
kisilerin saatlik, giinliik ve aylik yorgunluk diizeylerini ortaya koyan raporlar

uretilecektir.

e Planlanan, ger¢eklesen ve yiirliyen operasyon icerisinde kisilerin ve

paternlerin yorgunluk diizeyleri belirlenebilecektir.

e Yazilim optimizasyon siireci icerisinde kullanilmamaktadir. Ucuslarin ve
ekiplerin incelendigi calisma sonuglari dogrultusunda kurallar ile Onleyici

aksiyonlar alinabilecektir.
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5.3.1.6 Adim 4: risk degerlendirme

Yorgunluk tehlikesi belirlendikten sonra riskin azaltilmasinin gerekliligi diistiniilerek
risk seviyesi karar1 verilir. Yorgunluk risk degerlendirmesi risk olasilik ve siddeti
g6z oniinde bulundurularak yapilan SMS prensiplerine gore yapilir. Potansiyel olaya,
ekipman hasarina, yorgunluga bagh kayiplara bagli olarak degerlendirilir ve riskin
yonetimi konusunda onerilerde bulunulur. Genel bir 6rnek olarak asagidaki Cizelge
5.1, Cizelge 5.2 ve Sekil 5.8 ICAO tarafindan tehlikelerin belirlenmesinin ardindan
risk olasilik ve siddetine gore degerlendirme ve Oneriler olarak gosterilmistir.
Yorgunluk risk olasilik ve siddeti belirlenerek olusturulan yorgunluk risk
degerlendirme matrisinde kirmizi ile mevcut durumlar altinda kabul edilebilir, sar1 ile
riskin yonetilmesi ve yonetim kararina bagli olarak kabul edilebilir, yesil ile ise kabul

edilebilir alanlar gosterilmektedir.

Cizelge 5.1: Yorgunluk risk siddetinin tanimlanmas1 ICAO SMM (2013)’den
uyarlanmistir.

Yorgunluk Risk Siddeti

Anlami

Katastrofik * Cok fazla 6lim A
* Tahrip olmus ekipman

Tehlikeli * Emniyet konusunda biiytik diists, B
ekiplerin gorevlerini dogru ve tam
olarak gergeklestirmede zorluk gibi
fiziksel sikint1 veya is yiikii
* Ciddi yaralanma
* Biiyiik ekipman hasarlari

Major * Emniyet konusunda 6nemli diistis, C
artan is ylikli veya verimliliklerini
etkileyen durumlar sonucu ekiplerin
kotiiye gliden operasyonlarla bag
edebilmesinin zorlagmasi
* Ciddi olay
*  Yaralanmalarin olmasi

Minor * Rahatsizliklar D
* Operasyonlarin sinirlanmasi
» Kiigciik olaylar

Thmal edilebilir +  Onemli sonuglar yok E
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Cizelge 5.2: Yorgunluk riski olasiliklarinin tanimlanmasi ICAO SMM (2013)’den

uyarlanmstir.

Yorgunluk Risk Olasihig:

Anlam1

Sik Bircok kez olusabilir
Nadiren Ara sira olusabilir
Az Olusma olasilig1 diisiik ama olabilir
Cok az Olusma olasilig1 ¢ok diisiik
Muhtemel Olusma olasilig1 yok
olmayan

Yorgunluk Riski
Risk Olasihg: Risk Siddeti

Mindr fhmal
D Edilebilir
E

Sik 5D SE
Nadiren 4D 4E
Az 3D 3E
Cok az 2D 2E
Muhtemel 1| 1A 1B 1C 1D 1E
olmayan

Sekil 5.8: Yorgunluk risk degerlendirme matrisi ICAO SMM (2013)’den

uyarlanmugtir.

Her uygulayici siddet ve olasilik seviyesine gore kendi kriterlerini anlasilabilir ve

tanimlanabilir sekilde olusturmalidir.
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yapisina gore Yorgunluk Emniyet Aksiyon Grubu olasilik ve siddet kriterlerini
tanimlayabilir, yorgunluk kaynakli riskleri degerlendirebilir ve riskin ydnetimini

gergeklestirebilir.

Havayolu firmasinda yorgunluk ile ilgili risklerin degerlendirilmesinde mevcut
sistemde yer alan emniyet risklerinin degerlendirildigi prosediiriin uygulanmasi
ongoriilmektedir. Mevcut emniyet risklerinin degerlendirilmesi ICAO SMM
kitapgiginda Onerilen ¢izelgelere benzer sekilde sirket igi istatistiki bilgilerle

olusturulan tablolar ile su sekilde yiirtitiilmektedir:

Istenmeyen durumun olas1 en kétii sonucunun (siddet) ve bu sonucun ortaya ¢ikma
ihtimalinin (olusum siklig1) degerlendirilmesiyle risk seviyesi belirlenmektedir.
Hedef risk seviyesi bowtie teknigi ile tanimlanacak olan kontroller/bariyerler

sonrasinda ulasilmasi1 6ngdriilen durumun risk seviyesini ifade etmektedir.

Incelenen olayin verdigi veya verecegi zarara gore siddet derecesi olusturulmus ilgili
Cizelge 5.1°den segilerek siddet seviyesi hasar sonucu olusan maddi kayba veya

olaymn niteligine bagli olarak degerlendirilmektedir.

Siddet tespitinin ardindan bu olaym olusma siklig1 olusturulmus ilgili Cizelge

5.2’denyardimiyla belirlenmektedir.

Cizelgele 5.1 ve Cizelge 5.2°den elde edilen degerlerin kesisimi olusturulmus Sekil
5.8”de verilen risk matrisi tablosundan tespit edilerek risk seviyesi elde edilmektedir.
Bu risk seviyesinin kabul edilebilirligi risk matris degerleri tablosundan

gorilebilmektedir.

ICAO tarafindan Onerilen yapiya benzer sekilde risk seviyesinin belirlenmesinde A
veya B olarak tespit edilirse, kabul edilebilir seviyeye indirecek tedbirler alinmadikca
operasyon durdurulur, ¢aligma hemen durdurulup kurum igerisindeki konuyla ilgili
birimle paylasilmaktadir ve sonuca ulastirilarak veri tabanina islenmektedir. Risk
seviyesi C, D ve E degerlerinde ise siirecin islemesi esnasinda tespit edilen

onlemlerin alinmasi saglanmaktadir.

Risk degerlendirme siireci i¢in farkli birka¢ uygulama s6z konusudur. AMA
(Australian Medical Association) saglik sektoriinde risk degerlendirme siireci igin
cizelgelerde karsilasilabilecek risk faktorlerinin risk matrislerindeki siddet ve
olasiliklarinin belirlenmesini zor olarak diistinmiistiir ve risklerin Transport Canada,

Work Safe vb. tarafindan olusturulan kontrol listelerine benzer bir kontrol listesinin
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katilimcilara uygulanmasiyla risklerin diisiik-belirgin-yiikksek olarak ii¢ kategori
olarak degerlendirilmesini ele almistir. Ayrica bu ¢alismada risk degerlendirme i¢in
bir yontem sunulurken ele alinan risklerin yetersiz oldugu ve literatlirdeki bir¢ok
yorgunluk faktoriiniin (yas, cinsiyet, hava kosullari, ¢alisma kosullar, uyku ve
vardiya ile ilgili faktorler gibi) dikkate alinarak bu yapinin olusturulabilecegi

vurgulanmigtir.

Avustralya’da is saglhig1 ve giivenliginden sorumlu Work Safe Australia tarafindan
yapilan c¢alismada hazirlanmis kontrol listeleri kullanilarak risk faktorlerine iliskin
basliklar altinda sorular yonlendirilerek evet/hayir cevaplarindan se¢im yapilmasi
beklenmistir. Bagliklar altindaki sorulara verilen cevaplardaki evet cevabi sayisina
bagli s6z konusu risklerin degerlendirilip-degerlendirilmeyecegi ve gerekli
kontrollerin uygulanip-uygulanmayacagi karar1 verilmektedir (Work Safe Australia,

2013).

Yorgunluk 6l¢ciim yontemleri kapsaminda bahsetmis oldugumuz ve heniiz havacilik
operasyonlart i¢in dogrulugu kanitlanmamis bir yontem olarak Transport Canada
tarafindan yorgunlugun degerlendirilmesiyle ilgili Onerilen Sekil B.1 ve Sekil
B.2’dekikontrol listelerinin ekipler tarafindan doldurulmasi saglanarak yorgunluga
maruz kalmis bir kisinin beklenen davranislar1 ve kararlariyla, bu kontrol listelerini
dolduran kisilerin kararlarinin ve aksiyonlarinin uyumuna bakarak bir yorum

sunulmaktadir (Transport Canada, 2007).

5.3.1.7 Analitik ag siireci ve kontrol listesi ile yorgunluk risk degerlendirme

yaklasim

Karar vericilerin en 1iyi sonuca ulasmasi i¢in Cok Kriterli Karar Verme
yontemlerinden yaygin olarak AHS (Analitik Hiyerarsi Siireci) ve AAS (Analitik Ag
Siireci) kullanildig1 goriilmiistiir. 1ki yontem temel asamalarda aym olmakla birlikte

AAS, AHS’ nin daha genel halidir.

Gruplara ve bireylere, karar verme siirecindeki nitel ve nicel faktorleri birlestirme
olanag1 veren, gii¢lii ve anlagilir bir yontem bilim olan Analitik Hiyerarsi Siireci
(AHS) ile her problem i¢in amag, kriter, alt kriter ve seceneklerden olusan hiyerarsi
modeli kullanilarak ¢6ziim sunulmaya calisilmaktadir. AHS kriterlerin birbirinden

bagimsiz oldugunu, segeneklerin birbirinden bagimsiz oldugunu, seceneklerin
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kriterleri, kriterlerin ise amaci etkiledigini kabul etmektedir. Ancak gercek yasam
problemlerinin modellenmesinde bagimlilik ve geri beslemeler olabilecegi icin

hiyerarsik yap1 ile miimkiin degildir (Saaty 2008).

Bu yiizden karmasik ger¢ek yasam problemlerinde hangi faktorlerin etkisinin daha
fazla oldugu kararinin verilmesi noktasinda bagimlilik ve geri beslemeyi barindiran,
genel bir Cok Kriterli Karar Verme yontemi olan Analitik Ag Siireci (AAS)
kullanilmaktadir. Gruplara ve bireylere, karar verme siirecindeki karmasik yapiy1
yansitan karsilikli bagimlilik ve geri beslemeyi de degerlendirme olanagi sunan
yontem bilim AAS ile her problem i¢in kriter ve segeneklerin elemani oldugu fakli

kiimelerden olusan bir ag modeli kullanmaktadir (Saaty, 2008),(Saaty ve Hall, 1999).

Sekil 5.6’da hiyerarsi ve ag yapilar1 gosterilmektedir.

C4 kiimesinden C2 kiimesine
gizilen ok, C2’deki elemanlarm
C4°deki elemanlan etkiledigini
gaésterir. C2°deki elemanlarin
C4’deki elemanlar iizerinde dig
bagimhhg vardi

Amag

Kriterler
Kiime
(seviye)

Alt kriterler

Secenekler @
‘ Bu déngii her elemanm
kendisine bagiml

oldugunu gosterir.

Eleman

Bir kiime igindeki déngii, o kiimedeki elemanlarm birbirlerini etkiledigini
gostermektedir. Elemanlar arasinda i¢ bagimlihk vardir.

Sekil 5.9: Hiyerarsi (soldaki) ve ag yapisi (sagdaki) Saaty (2008)’den uyarlanmistir.

Sekil 5.9°da gosterildigi gibi Analitik Ag Siirecinde “etki” temel kavramdir ve ag
yapisi diisiiniildiigiinde bir ana faktoriin digerini etkilemesi dis bagimlilik anlamina
gelmektedir. Ayrica iki ana faktor arasinda iki yonlii ok olmasi o iki faktor arasinda
karsilikli bagimlilik veya geri bildirim oldugunu ifade etmektedir. Ayn1 ana faktor
altindaki alt faktorler arasinda bir etkilesim olmasi o ana faktérde i¢ bagimlilik
oldugunu gostermektedir ve ana faktorden ¢ikan ve yine ayni faktdre donen ok ile
gosterilmektedir. AAS genel olarak karar problemi ag yapisinin olusturulmasi ve
ilgili faktorlerin onceliklerinin hesaplanmasi olmak iizere temel olarak iki adimdan

olusmaktadir. Ancak AAS detayli uygulama asamalar1 sunlardir (Saaty, 2009):
1. Karar problemi tanimlanir ve model olusturulur.

2. Faktorler arasinda ikili karsilagtirmalar yapilir ve oncelik vektorleri

hesaplanir.
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3. Tutarlilik hesaplanir.

4. Agirliklandirilmamis siipermatris olusturulur.
5. Agirliklandirilmis stipermatris olusturulur.

6. Limit siipermatris olusturulur.

7. Oncelikler belirlenir.

Problemin ag yapisinin olusturulmasi i¢in Saaty tarafindan gelistirilen Cizelge
5.3’deki 1-9 arasinda degerlendirme saglayan Olgek kullanilmaktadir. Bu 6l¢egin
kullanilmasiyla faktorler arasi ikili karsilagtirma sorular1 olusturulmaktadir. Kiimeler
ve faktorler arasindaki iligkilerin degerlendirilmesini saglayan, olusturulan problem
agindaki tiim faktorlerin sayist kadar bir kare matris olan slipermatrisin
agirliklandirilmasiyla global oncelik degerlerinin goriilebilecegi limit matris elde
edilmektedir. En yiiksek oncelik degerine sahip faktér amag iizerinde en ¢ok etkiye

sahip olmaktadir (Saaty, 2008).

AAS ile modelin olusturulmasi ve faktorler arasinda Oncelik degerlerinin
belirlenmesi i¢in internet lizerinden kolayca erisim saglanabilen Super Decisions

yazilimi kullanilabilmektedir.

Cizelge 5.3: Ikili karsilastirma dlgegi Saaty (2008)’den uyarlanmistir.

Onem Degerleri Tanim Aciklama
1 Esit 6nem Her iki faktor de esit olarak
amaca katki saglar.
3 Biraz daha 6nemli Ik 6ge diger 6geye gore biraz
daha tercih ediliyor.
5 Fazla 6nemli Ik 6ge diger 6geye gore fazla
tercih ediliyor.
7 Cok fazla énemli Ik 6ge diger 6geye gore cok
fazla tercih ediliyor.
9 Asirt derece Ilk 6ge diger 6geye gore asirt
onemli derecede tercih ediliyor.
2,4,6,8 Ara degerler
11111111 Ikinci 6ge birinci 6geden daha
2'3’4’5’6°7'8’9 onemli ise dl¢ek degerinin tersi
tercih edilir.

Havacilik alaninda emniyet acisindan bir risk olarak goriilen yorgunlugun
yonetilebilmesi i¢in Oncelikle yorgunlugun o6l¢iilebilmesi gerekmektedir. Bu 6lgiim
yapilirken de her faktoriin esit agirlikta olmadigr ve faktorler arasi iligkilerin olup
olmadiginin dikkate alinmasi gerekmektedir. Ancak yorgunlugun Olgiilmesi ve
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degerlendirilmesi i¢in bugiine kadar yapilan AMA, Work Safe Australia ve Transport
Canada gibi bircok calisma yorgunlugun risk faktorleri bazinda degerlendirilmesini
kontrol listeleri kullanarak yiiksek risk grubundaki faktorlere agirlik verilmesi
yoluyla saglamistir. Bu c¢alismalarda yorgunluk faktorleri olarak uyku, viicut
biyolojik saati, zaman dilimi farkliliklar1 gibi 6nemli faktorlerin dikkate alinmamasi
ve yliksek risk grubunda oldugu belirlenen birden fazla faktér olmasi halinde hangi
faktore oOncelik verilmesi gerektigi noktasinda bir acik oldugu goriilmiistiir.
Yapilacak ¢alismada yorgunluk riskinin yonetilmesi i¢in bir¢ok havayolu firmasi
tarafindan uygulanan “Yorgunluk Risk Yonetim Sistemi’nin Tirkiye’deki bir
havayolu firmasina uyarlanmasi1 kapsaminda yorgunluk tehlike faktorlerinin
aralarindaki iliskiler g6z Oniinde bulundurularak agirliklandirilmas: igin  AAS
(Analitik Ag Siireci) , kokpit ve kabin ekiplerinin yorgunluklarinin degerlendirilmesi
icin Transport Canada ve Work Safe Australia tarafindan uygulanan kontrol listeleri
ve AMA tarafindan saglik sektoriinde ¢izelgelerdeki risk faktdrlerine bagli belirlenen
risk gruplan kullanilarak havacilik sektoriindeki pilotlarin ve kabin ekibi iiyelerinin
yorgunluklarinin en dogru sekilde tespit edilmesine olanak saglayacak yorgunluk risk

degerlendirme siireci i¢in bir metodoloji olusturulacaktir.

Uygulamanin yapildigi havayolu firmasi ucgusun emniyeti agisindan yorgunluk
kavraminin dikkate alinmasi ve degerlendirilmesi gerektiginin farkinda olmakla
birlikte yorgunlugun yonetimiyle ilgili ¢alismalar da yliriitmektedir. Gerek bu
konunun ¢alisanlar arasinda farkindaliginin arttirilmasi igin egitimler verilmektedir
gerekse yorgunluk raporlariin incelenmesiyle gerekli istatistiklerin tutulmasi ve

degerlendirilmesi yapilmaktadir.

Yorgunluk tehlike faktorleri ¢alismanin basinda yer verilen literatiir arastirmalar1 ve
sonrasinda konu ile ilgili havayolu firmasindaki uzman pilotlar ve kabin ekibi
tiyeleriyle yapilan degerlendirmelerle hem kabin hem de kokpit ekipleri i¢in ayri
Sekil 5.10 ve Sekil 5.11 ile kisisel, cevresel ve ise bagli olmak {izere ii¢ kiimede
toplanmistir. Ancak havayolu firmalar1 operasyonel ve organizasyonel degisimlerine,
pilot ve kabin ekibi iiyelerinin yorgunluk raporlarina, yapilan denetimlerle ilgili
raporlarina ve soz konusu tehlikelere karsi alinan aksiyonlarin sonuglarma gore

faktorlerin listesini giincellemeli ve periyodik olarak yeniden agirliklandirmalidir.
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Temel Faktorler KiimeNo [Alt Faktorler Kaynak
Literatiir Calismasi (Akerstedt ve dig., 2004; ICAO-IATA-
Al Yas IFALPA, 2011; Rosekind ve dig., 2002; Bourgeois-Bougrine ve
dig., 2003)
A2 Cirsiyet Literatiir Calismasi (Akerstedt ve dig., 2004; David ve dig., 1990;
National Sleep Foundation, 2014; Millia ve dig., 2011)
A3 Viieut Kitle indeksi Literatiir Cahismas (Biiltmann ve dig., 2002; Transport Canada,
2007)
P, Literatiir Calismasi (Rosekind ve dig., 2012; Petrie ve Dawson,
A Bilgi FPksiklig 1997) ve Uzman Gorisii
A5 Dengeli Beskenmeme Literatiir Calismast (Canadi?n“CNentre for Occupational Health &
Safety, 2012) ve Uzman Goriisii
Literatiir Calismasi (Fourie ve dig., 2010; Canadian Centre for
A6 Sigara Kullanimnin Olmast Occupational Health & Safety, 2012; Dawson ve Reid, 1997) ve
Uzman Gortisii
Literatiir Calismas: (Fourie ve dig., 2010; Canadian Centre for
A7 flag ve Alkol Kullanimmnm Olmast Occupational Health & Safety, 2012; Dawson ve Reid, 1997; FAA,
2014) ve Uzman Goriisii
A8 Diizenli Olarak Egzersiz Yapimamast Uzman Goriisii
A9 Psikolojik Sorunlarm Varhg Uzman Goriigii
Literatiir Calismasi (Gander ve dig., 1998; ICAO-IATA-IFALPA,
Kisisel Faktorler |A10 Saglk Problemlerinin Varhg 2011; Canadian Centre for Occupational Health & Safety, 2012) ve
Uzman Goriisii
Literatiir Cahsmas1 (ICAO-IATA-IFALPA, 2011; Rosekind ve dig.,
ALL - |Uyku Mikian 2012; Fouric ve di., 2010) ve Uzman Gorisii
- Literatiir Calismas1 (ICAO-IATA-IFALPA, 2011; Fourie ve dig.,
AL2 |UykuKaltesi 2010, Ozgelik ve di., 2013) ve Uzman Gériil
Literatiir Calismas1 (Thorpy, 1990; Fourie ve dig., 2010; Rosekind
Al13 Uyku Rahatsizhklarmm Olmasi ve dig., 2012; ICAO-IATA-IFALPA, 2011; Canadian Centre for
Occupational Health & Safety, 2012)
Literatiir Calismasi (Rosekind ve dig., 2012; ICAO-IATA-IFALPA,
Ald Uyku Srrasinda Kesintiler Yaganmasi 2011; Canadian Centre for Occupational Health & Safety, 2012) ve
Uzman Goriigii
Al5 Dinlenme Siiresinde Bolintili Uyku Olmast Li_t_el:at-i.i_r Calismast ICAO-IATA-IFALPA, 2011) ve Uzman
Gorisi
Ugus Oncesi Son 24 Saat Igindeki Uyku -
AL6 Siiresinin 6 Saatten Az Olmast Y Uzman Gorlisii
17 I“ngus'(‘)ncesinanﬂ(lﬂ( Siiresinin 12 Saat veya Uznan Goriisi
Uzerinde Olmast
Kisilerin Gorev Esnasmda Uyanik Kalma
Al8 Stratejileri Uygulamasi (Kafeinli igecek, basit Uzman Goriisii
Egzersizler, Kisa Uyku)
Literatiir Calismas1 (Fourie ve dig., 2010; Ozgelik ve dig., 2013;
Bl Calisma Ortanu Sartlart Canadian Centre for Occupational Health & Safety, 2012) ve
Uzman Goriisii
. Literatiir Calismasi (Canadian Centre for Occupational Health &
B2 Kotii Hava Kosullart Safety, 2012) ve Uzman Gorisii
. B3 Sosyal Etkilegim Literatiir Calismasi (Rosekind ve dig., 1997) ve Uzman Goriisit
Gevresel Faktbrier Literatir Calismast (Rosekind ve dig., 1997; ICAO-IATA-IFALPA,
B4 Jetlag (Zaman Dilimi Farklar1 Olmasi) 2011; Eriksen ve Akerstedt, 2006; Ozgelik ve dig., 2013) ve Uzman
Gorilsii
Literatiir Calismasi (Fourie ve dig., 2010; ICAO-IATA-IFALPA,
B5 Sirkadiyen Ritim Bozuklugu Olusmas1 2011; Samel ve dig., 1997; Eriksen ve Akerstedt, 2006) ve Uzman
Gorilsii
c1 is Stresi Literatiir.(}allsmam (Spurgeon veN c!?gr 1997; National Sleep
Foundation, 2014) ve Uzman Goriisii
C2 Orta Menzilli Ugus Olmast Uzman Goriigii
C3 Uzun Menzilli Ugus Olmast Uzman Goriigit
ca Géreve Erken Saatlerde Baglama Literatiir Calismast (Foune ve dig., 2010; ICAO-IATA-IFALPA,
2011) ve Uzman Goriisii
Literatiir Cahymas1 (ICAO-IATA-IFALPA, 2011; Folkard ve
C5 Gorevi Geg Saatte Tamamlama Tucker, 2003; Samel ve dig., 1997; Eriksen ve Akerstedt, 2006) ve
Uzman Gortisii
C6 Mesai Siiresi I¢indeki inis Sayisinin Fazla Olmas1 |Uzman Goriisii
Ise Bagh Faktbrler Cc7 Zor Patternli Uguslarm Daha Sk Planlanmast Uzman Goriisii
Beklenmedik Durumlarda Gorev Gerekliliklerinin -
C8 Uzman Goriisii
Artist
. . Qe . Literatiir Cahsmasi (Fourie ve dig., 2010; Millia ve dig., 2011;
c9 Cizelgeye Gore Mesai Siiresinin Uzamast (SKPK (Ve dii, 1997: Samel ve dig,, 1997) ve Uzman Gorisi
C10 Cizelge Degisiklikleri (OteVEv N6beti Verilmesi) |Uzman Goriisi
C11 Ev ile is Arasi Ulagim Siiresinin Fazla Olmas1 | Uzman Gériisii
C12 Gorev Periyotlart Arasindaki Dinlenme Zamam | Literatiir Calismasi (Samel ve dig., 1997) ve Uzman Goriisit
C13 Gorev Oncesi Yorgunluk Hissi Uzman Goriisii
Cl4 Gorev Esnasinda Hissedilen Yorgunhuk Uzman Goriigit
C15 Gorev Sonrast Yorgunluk Hissi Uzman Goriisit

Sekil 5.10: Havacilik sektorii igin temel yorgunluk tehlike faktorleri tablosu (kokpit).
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Temel Faktorler Kiime No |Alt Faktorler Kaynak
Literatiir Calgmasi (Akerstedt ve dig., 2004; ICAO-IATA-
Al Yas IFALPA, 2011; Rosekind ve dig., 2002; Bourgeois- Bougrine
ve dig., 2003)
A2 Cinsivet Literatiir Cahsmasi (Akerstedt ve dig., 2004; David ve dig.,
ve 1990; National Sleep Foundation, 2014; Millia ve dig., 2011)
A3 Viieut Kitle indeksi Literatiir Cahgmasi (Biiltmann ve dig., 2002; Transport

Canada, 2007)

Literatiir Calismasi (Rosekind ve dig., 2012; Petrie ve Dawson,

Cevresel Faktorler

A4 Bilgi Eksikligi
i Elesikligi 1997) ve Uzman Gérisii
- Literatiir Cahsmasi (Canadian Centre for Occupational Health
A5 Dengeli Beslenmeme
9 & Safety, 2012) ve Uzman Goriisii
Literatiir Calgmasi (Fourie ve dig., 2010; Canadian Centre for
A6 Sigara Kullanimmmn Olmasit Occupational Health & Safety, 2012; Dawson ve Reid, 1997)
ve Uzman Goriisit
Literatiir Cahsmasi (Fourie ve dig., 2010; Canadian Centre for
A7 ilag ve Alkol Kullanmmmm Olmas1 Occupational Health & Safety, 2012; Dawson ve Reid, 1997;
FAA, 2014) ve Uzman Goriisit
A8 Diizenli Olarak Egzersiz Yapilmamasi Uzman Goriisii
A9 Psikolojik Sorunlarm Varhg: Uzman Goriisii
- . Literatiir Cahsmasi (Gander ve dig., 1998; ICAO-IATA-
K 1 Faktorl . .
igisel akiorier 1a10 Saglik Problemlerinin Varlig IFALPA, 2011; Canadian Centre for Occupational Health &
Safety, 2012) ve Uzman Goriisii
. Literatiir Calgmas1 (ICAO-IATA-IFALPA, 2011; Rosekind
All Uyku Mikt:
yicu Miktan ve dig., 2012; Fourie ve dig., 2010) ve Uzman Gérilsii
- Literatiir Cahsmasi (ICAO-IATA-IFALPA, 2011; Fourie ve
Al2 Uyku Kalitesi "
vk dig., 2010, Ozgelik ve dig., 2013) ve Uzman Goriisii
Literatiir Cahsmasi (Thorpy, 1990; Fourie ve dig., 2010;
Al3 Uyku Rahatsizliklarmm Olmasi Rosekind ve dig., 2012; ICAO-IATA-IFALPA, 2011;
Canadian Centre for Occupational Health & Safety, 2012)
Literatiir Cahsmasi (Rosekind ve dig., 2012; ICAO-IATA-
Ald Uyku Srasnda Kesintiler Yasanmasit IFALPA, 2011; Canadian Centre for Occupational Health &
Safety, 2012) ve Uzman Goriisii
AL5 Dinle Siiresinde Bolintiilii Uyku Olmast Llicljjcitfw Calismas1 (ICAO-IATA-IFALPA, 2011) ve Uzman
Gorusii
Ugus Oncesi Son 24 Saat I¢indeki Uyku RPN
AlL6 Siiresinin 6 Saatten Az Olmasi Uzman Goriisi
Ugus Oncesi Uyaniklik Siiresinin 12 Saat R
Al7 - U G
veya Uzerinde Olmasi Zman LIortsH
Kisilerin Gérev Esnasnda Uyanik Kalma
Al18 Stratejileri Uygulamasi (Kafeinli icecek, basit |Uzman Gériisii
Egzersizler, Kisa Uyku)
Literatiir Cahsmasi (Fourie ve dig., 2010; Ozgelik ve dig.,
B1 Cahbsma Ortanu Sartlar 2013; Canadian Centre for Occupational Health & Safety,
2012) ve Uzman Goriisii
. Literatiir Caligmasi (Canadian Centre for Occupational Health
B2 Ko6tit Hava Kosulla
Oth Hava Roguan & Safety, 2012) ve Uzman Goriiii
B3 Sosyal Etkilesim Literatiir Cahsmasi (Rosekind ve dig., 1997) ve Uzman Goriisti

Literatiir Cahsmasi (Rosekind ve dig., 1997; ICAO-IATA-

B4 Jetlag (Zaman Dilimi Farklar1 Olmasi) IFALPA, 2011; Eriksen ve Akerstedt, 2006; Ozgelik ve dig.,
2013) ve Uzman Goriisii
Literatiir Cahsmasi (Fourie ve dig., 2010; ICAO-TIATA-
B5 Sirkadiyen Ritim Bozuklugu Olusmasi IFALPA, 2011; Samel ve dig., 1997; Eriksen ve Akerstedt,
2006) ve Uzman Goriisii
c1 is Stresi theratur. Caligmasi (Spurgeon ve" dnlg:', 1997; National Sleep
Foundation, 2014) ve Uzman Gorisi
Cc2 Orta Menzilli Ugus Olmasi Uzman Goriisii
C3 Uzun Menzilli Ugus Olmas: Uzman Goriisii
. Literatiir Calgmasi (Fourie ve dig., 2010; ICAO-IATA-
C4 G Erken Saatlerde Basla
oreve Brken Saaterce Bagama IFALPA, 2011) ve Uzman Gériisii
Literatiir Cahsmasi1 (ICAO-IATA-IFALPA, 2011; Folkard ve
C5 Gorevi Geg Saatte Tamamlama Tucker, 2003; Samel ve dig., 1997; Eriksen ve Akerstedt,
2006) ve Uzman Gorilsii
c6 Mesai Siiresi I¢indeki Inis Sayismm Fazla Uzman Gériisii
Olmasi
C7 Zor Patternli Uguslarm Daha Sik Planlanmasi |Uzman Goriisii
Beklenmedik Durumlarda Gorev
cs U Goriisii
Gerekliliklerinin Artisi Zman Gorusd
Ise Bagh Faktorler Cizelgeye Gére Mesai Siiresinin Uzamast Literatiir CahgTasl (Fourie ve dig., 2.(‘)10; Millia ve dig., 2011;
Cc9 Spurgeon ve dig., 1997; Samel ve dig., 1997) ve Uzman
(SKPK) R
Gortisti
c10 C@lge ]?eglslkhk]en (OtelVEv Nobeti Uzman Goriisii
Verilmesi)
Ci1 Yolcu isteklerinin Fazla Olmast Uzman Goriisti
C12 Yolcunun Problemli Olmast Uzman Goriisti
C13 Tek Koridorlu Ugakta Servis Yapmak Uzman Goriisii
Cl14 Kisa Uguslarda ikram Yogunlugu Olmasi Uzman Gorusii
C15 Ev ile is Arasi Ulasim Siiresinin Fazla Olmas1 |Uzman Gériisii
C16 g)rev Periyotlan Arasmdaki Dinlenme Literatiir Cahsmasi (Samel ve dig., 1997) ve Uzman Goriisti
amani
Cc17 Gorev Oncesi Yorgunluk Hissi
C18 Gorev Esnasinda Hissedilen Yorgunluk
C19 Gorev Sonrast Yorgunluk Hissi

Sekil 5.11: Havacilik sektdrii i¢in temel yorgunluk tehlike faktorleri tablosu (kabin).
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Uzman pilotlar ve kabin ekibi iiyeleriyle goriismeler sonrasinda Sekil 5.12 ve Sekil

5.13’daki yorgunluk tehlike faktorleri arasindaki iliskiler belirlenmistir.
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Sekil 5.12: Yorgunluk tehlike faktorleri iligki matrisi (kokpit).
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A Kisisel Faktorler B.Cevresel Faktorler| C.ise Bagli Faktorler
123456789 101112131415161718|1 2 3 4 5|1 2 3 4 5 6 7 8 9 1011121314151617 1819
1 X X X X
2 X X X X X X
3 X X X X
4 X XX X X X X X X X X X X X X X X X
5 X X X X X X X X X X X X |x X X X
6 X X X
7 X X X X X X X X X X X X X X X
%8 X X X X X X X X X X X X X X
fg9 X X X X X X X X X X X X X X X Ix x x X X X
310 X X X X X X X X X X X X X |x x x X X X
'f-ll X X X X X X X X X X X Ix x X X X X
12 X X X X X X X X |x x x X X X
13 X X X X X X X X X X X X |x x x X X X
14 X X X X X X X X X X [x x X X X X
15 X X X X X X X X X X X
16 X X X X Ix x x X X X X
17| X X X X [x x X X X X X
18 X X X X X X
81 X X X X X X X X X X
§2 X X X X X X X X X X X X X X
ES X X X X X X X
%4 X X X X X X X X X X X X X X
a5 X X X X X X X X X X X X X X X
1 X X X X X X X X X X X X X X X X X X
2 X X X X X X X X
3 X X X X X X X X X [x X X X X
4 X X X X X X Ix X X X X
5 X X X X X X Ix X X X X
6 X X X X X X
7 X X X X X
88 X X X X X X
%9 X X X X X X X X
%10 X X X X X X X X X X X X X X
ill X X X X X X
g 12 X X X X X X X X
13 X X X X X
14 X X X X
15 X X X X X X X X X
16 X X X X X X X X X X X X
171 x x X X X X X X X X X X X X X X X X X [x x x x X X X X X X X X X
18 x x x x X X X X X X X X X X X X X |x x x X X X X X X X
19 X X X X X X X X X X X X X X X

Sekil 5.13: Yorgunluk tehlike faktorleri iliski matrisi (kabin).

Bu iligki matrisleri gozetilerek internet iizerinden kolayca erisim saglanabilen Super
Decisions yazilimi kullanilarak kabin ve kokpit i¢in ayri modeller olusturulmustur.

Kabin ve kokpit i¢in olusturulan modeller Sekil 5.14 ve Sekil 5.15°de verilmistir.
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Sekil 5.14: Super Decisions yazilimi ile kabin i¢in olusturulan yorgunluk modeli.
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Sekil 5.15: Super Decisions yazilimi ile kokpit i¢in olusturulan yorgunluk modeli.

AAS ile yorgunluk tehlike faktorlerin agirliklarinin belirlenmesi i¢in faktorler arasi
iliskilerin belirlenmesinin ardindan Saaty tarafindan gelistirilen 1-9 arasinda
degerlendirme saglayan 6lgek ile hazirlanan ve 6rnek bir sorusu Sekil 5.16 ile verilen

ikili karsilastirma sorular1 anketi olusturulmustur.
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ise bagh faktérlerden “Gérev Oncesi Yorgunluk Hissi” s6z konusu oldugunda asagidaki ise bagl
faktorlerden hangisi yorgunlugun olusumundadaha etkilidir?

1=Esit 3=Biraz daha fazla 5=Dahafazla 7=Cok daha fazla 9=Asirn derecede daha fazla

Goreve erken saatlerde [ (O (O ) <) () () Otel nébeti verilmesi — Ev|
baslama 9(8|7|6(5(4|3]|2|1|2|3|4|5|6|7|8]|9 ndbeti verilmesi
Otel nobeti verilmesi — Ev OO|OOOO|OOoIOiOicfo|s=| C| | Ev ile is arasi ulagim siresinin
nobeti verilmesi 9(8|7|6(5(4|3|2|1|2|3|4|5|6|7|8]|9 fazla olmasi
Ev ile is arasi ulagim stresinin |J|O|O|O0|X|OOOOOOOO|O|O|O|Ol  Gorev periyotlari arasindaki
fazla olmasi 9(8|7|6(5(4|3|2|1|2|3|4|5|6|7|8]|9 dinlenme zamani
Gorev periyotlari arasindaki  |J|OD|O(X|O|O|1O|O|1C [|||:| [ (o { } { e {] { Goreve erken saatlerde
dinlenme zamani 9(8|7|6(5(4|3|2|1|2|3|4|5|6|7|8]|9 baslama

Sekil 5.16: Olusturulan kokpit anketi i¢in drnek ikili karsilagtirma sorusu.

Ikili karsilastirma sorularindan olusan anket havacilik sektoriinde deneyimli pilotlar
ve kabin ekibi liyeleri olmak {izere iki gruba 6zel formatta sunulmustur. Anket icin
secilen uzmanlar sirketteki ucus deneyimleri 5 yil ile 20 yi1l arasinda degiskenlik
gosteren, B737, B777, A320 sertifikalarindan birine veya birkagina sahip 4 pilot ve 3
kabin ekibi iiyesi olmustur. Kokpit ve kabin igin ayri olarak olusturulan anket

ornekleriCizelge E.1 ve Cizelge E.2 olaraksunulmustur.

Cizelge 5.10°da kokpit ve kabin ¢alisanlar1 adina se¢ilen uzmanlarin ankette yer alan
ikili karsilastirma sorularina verdikleri cevaplar ve bu cevaplarin geometrik
ortalamalar1 alinarak hesaplanan uzmanlar i¢in ortak goriis degerlerine dair 6rnek yer
almaktadir. Simetrik degerlerinin birbirinin tersi olma kuralina bagli olarak ortak

goriis hesaplanmasinda geometrik ortalama kullanilmstir.

Cizelge 5.4: Kokpit i¢in ortak goriisiin belirlenmesine yonelik 6rnek.

Sorular Kaptan 1 Kaptan 2 Kaptan 3 Kaptan4  Geometrik

Ortalama
8 5 0,2 5,0 3,0 1,8803
9 1 0,2 0,3 0,2 0,3247
10 1 0,2 0,3 0,2 0,3247

Sekil 5.9’da gosterilen 6rnek soru ile kokpit i¢in olusturulan tehlike faktorlerinde ise
bagl faktorler kiimesinde yer alan gorev Oncesi yorgunluk hissi olusumu (C13)
tizerinde etkisi oldugu disiiniilen goreve erken saatlerde baslama (C4), cizelge

degisiklikleri (C10), ev ile is arasi ulasim siiresinin fazla olmasi (C11), gorev
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periyotlar1 arasindaki dinlenme siiresi (C12) faktorlerinin hangisinin daha etkili
oldugu ve kag kat daha fazla etkili oldugu sorulmustur. Uzmanlar ankette yer alan
ilgili soru i¢in sol tarafta bulunan faktoérlerin (C4, C10, C11) daha etkili oldugunu
diisiiniiyorlarsa sorularin ortasinda bulunan skalada yer alan soldaki 1-9 arasindaki
degerleri, sag tarafta bulunan faktorlerin (C10, C11, C12) daha etkili oldugunu
diistiniiyorlarsa sorularin ortasinda bulunan skalada yer alan sagdaki 1-9 arasindaki

degerleri isaretlemislerdir.

1. Choose 2. Node comparisons with respect to C13 -] 3.Results

Node :Elggter ‘Graphical[Verbali Matrix ‘QuestionnairelDirectf Normal —!| Hybrid —!
Choose Node 4 p] Comparisons wrt "C13" node in "C ise Bagl Faktorler" cluster ‘ Inconsistency: 0.03378
C4 is 2.7832 times more important than C10

3 “I‘i | o |c11 |c1 | ca 0.16983
- || Inconsistency| €10 ~ & 12«
Cluster: C.Ise Bagl Fak~|| ‘ » ‘ i 08231
o - |[epPEEleb |4 22 g}; 833;3;
Choose Cluster «»| a0 - 4 308014 [0 ’
Clse Bag Fa~ -'|1cu = & \141362

Sekil 5.17: Ortak goriisler degerlerinin siiper decisions yazilimina gegirilmesi.

Ikili karsilastirma sorularindan hem kokpit hem de kabin ¢alisanlar1 igin olusturulan
modeller bazinda Cizelge 5.4’de belirtildigi sekilde geometrik ortalamalar alinmistir.
Geometrik ortalamalar hesaplanirken uzman goriisleri skalanin sol tarafinda yer
aliyorsa “tamsay1 degeri” olarak, skalanin sag tarafinda yer aliyorsa ise “l1/tam say1

degeri” olarak alinmstir.

Kokpit ve kabin igin ayr1 ayri hesaplanan ortak goriis degerleri Sekil 5.17 ile

gosterildigi gibi yazilima girilmistir.

Ikili karsilastirmalardan elde edilen oncelikler ile olusturulan ve her bir faktor
tizerinde diger etkili faktorlerin etki derecelerini gosteren agirliklandirilmamis siiper

matrisler Sekil 5.18 ve Sekil 5.19 ile belirtildigi gibidir.

Stipermatrisin agirliklandirilmasiyla elde edilen limit matrislerdeki limit degerler ve
karsilik gelen normalize degerler ve oncelik degerleri Sekil 5.20 ve Sekil 5.21 ile

gosterilmistir.

Bu limit degerler ve normalize degerler ¢izelgesine dayanarak kokpit icin belirlenen
38 yorgunluk tehlike faktorii arasinda yorgunluga en ¢ok katkida bulunan 10 faktor;
Zaman dilimi farkliliklarinin olmasi, sirkadiyen ritim bozuklugu yasanmasi,gorev
oncesi yorgunluk hissi,gérev esnasinda hissedilen yorgunluk, sosyal etkilesim, kotii

hava kosullari, psikolojik sorunlarin varligi, ¢alisma ortami sartlari, uzun menzilli
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ucus olmasi ve uyku kalitesi iken kabin i¢in belirlenen 42 yorgunluk tehlike faktorii
arasinda yorgunluga en ¢ok katkida bulunan 10 faktoér; Zaman dilimi farkliliklarinin
olmasi,sirkadiyen ritim bozuklugu yasanmasi, gérev sonrasi yorgunluk hissi, ¢alisma
ortami sartlari, gérev Oncesi yorgunluk hissi, saglik problemlerinin varligi, sosyal
etkilesim, gorev esnasinda hissedilen yorgunluk, bilgi eksikligi ve kotii hava

kosullart olmustur.

Yorgunlugun olusumuna en az katkisi oldugu diisiintilen 5 faktor ise etkisi ¢ok
olandan az olana dogru kokpit i¢in belirlenen 38 yorgunluk tehlike faktorii arasinda;
orta menzilli ugus olmasi, yas, viicut kitle indeksi, sigara kullaniminin olmasi,
cinsiyet iken kabin icin belirlenen 42 yorgunluk tehlike faktorii arasinda cinsiyet,
mesai siiresi i¢indeki inis sayisinin fazla olmasi, yolcu isteklerinin fazla olmasi, tek

koridorlu ucakta servis yapmak, sigara kullaniminin olmasi olmustur.
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0.2781 0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.3153 0.0000
0.2585 0.0000 0.3051 0.0000

0.5432 100000 100000 100000 100000 0.0000

0.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.0000 0.0000

0.0000

0.0000
0.0000
0.0000

0.0000

0.0000
0.0000
0.0000

0.0000

0.0000
0.0000
0.0000

0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.1638
0.0000 0.0000
0.0000 04137

0.0000 04223

0.0000
0.0000
0.0000

00000 0.2096 0.1661
00000 01211 0.1241
00000 0.0732 0.0511
04472 0.2452 0.2973
05527 0.3466 0.3612

[=]

1

202D RRIFICRIDRABEBEBR

cl4
Cl5

0.0000 00000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 00000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 00000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 00000 0.0000 0.3108 0.1724 0.0000
0.0000 00000 0.0000 0.2661 0.2589 0.0000
0.0000 00000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 00000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 00000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 00000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 03817 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 00000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 00000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 02554 0.3054 0.0000
0.0000 03588 0.4139 0.2278
0.0000 00000 0.2805 0.1950

0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000

0.0000 0.3266 0.1485 0.1370 011787 0.1365 02015 0.1646 0.1237 0.0825 0.1346
0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000 0.1897 0.2087 0.2300 03510 0.2622 0.1029 0.182% 0.0000
011212 0.0000 0.0000 0.0789 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.1118 0.0827 0.0524
012247 0.0000 0.0000 0.1174 0Q.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.083 0.2776 0.1277
0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000 0.1059 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.2113
0.0000 0.0000 0.0000 0.0155 0.0485 0.1655 0.0396 0.1205 0.0482 0.0868 0.0644
0.0000 0.0000 0.0000 0.0565 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0%68 0.1144 0.1127
012785 0.0000 0.2122 0.1070 0.17% 0.1355 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.1019

0.2088 100000 100000 0.1754 0.2320 0.3033 0.0833 0.1427 0.1379 0.1825 0.2741 0.1284 0.1035 0.0579
0.2382 0.0000 0.0000 0.0000 0.2870 0.2017 0.0577 0.1178 0.1455 0.1201 0.0936 0.2040 0.0693 0.0967
0.1215 0.0000 0.0000 0.1995 0.1543 0.1341 0.0505 0.1230 0.0441 0.0850 0.0846 0.1025 0.0000 0.0000

0.0000 0.0000 0.4074 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0966
0.0000 0.0000 0.0000 04054 0.1512
0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.2410
0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.1189
0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.2770 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.125% 0.1628 0.1236
0.0000 0.0000 0.1895 0.2648 0.1554
0.0000 0.0000 0.0000 0.1628 0.1149

0.0000 0.0000 0.0000 0.1757
0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
0.0517 0.0000 0.0000 0.0000
0.0253 0.0000 0.0000 0.0000
0.0504 0.0000 0.0000 0.0000
0.0865 0.0000 0.0000 0.0000
0.1514 0.0000 0.0000 0.0000
0.0822 0.0000 0.1683 0.0000
0.0830 0.0000 0.1708 0.0000
0.0535 0.0000 0.1001 0.0000
0.0809 0.0000 0.0000 0.4358
0.1075 0.2985 0.2063 0.0000
0.0825 0.3269 0.1614 0.3883
0.1444 03734 0.1858 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000 0.0000

0.0856 0.0000
0.2547 0.0000
0.0000 0.0000
0.0000 0.1987
0.0000 0.3803
0.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.1420 0.0000
0.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.2553 0.4207
0.2582 0.0000
0.0000 0.0000

0.1477
0.2068
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.2364
0.4089
0.0000

0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.2874
0.2697
0.0000
0.1162
0.0000
0.0000
0.0000
0.1543
0.1722
0.0000

0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.5000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.5000
0.0000

0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000

0.0000 0.0353
0.0000 0.0509
0.0000 0.0701
0.0000 0.0000
0.0000 0.0730
0.0000 0.0984
0.0000 0.2279
0.0000 0.1268
0.0000 0.1056
0.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.0000 0.0000

100000 0.0000 0.0878

0.0000 0.0000 0.0778
0.0000 0.0000 0.0338

00000 0.0272 0.0314
00000 0.0157 0.0400
00000 0.0263 0.0688
01658 0.0531 0.0465
00000 0.0552 0.0831
00000 0.1300 0.1535
00000 0.2621 0.2219
00000 0.1147 0.0876
00000 0.0321 0.0886
0088 0.0214 0.0211
03419 0.0473 0.0457
04055 0.1073 0.0269
00000 0.1030 0.0310
0.0000 0.0000 0.0533
0.0000 0.0000 0.0000
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Al

A3

A4

A5 AB

AT

AB A3

Al0 A1l A2 Al3 Al4 A5 Al

Al7

AlE

Bl

B2

B3 B4 85

C1 2

L% c4 s

C6

7

CB

C9 C10

Cl4

C15

C16

Cl7 Ci8 C19

Al
A2
A3
Al
AS
AG
A7
A
A9
A10
A1l
A12
AL3
Al
ALS
AlE
ALT
A1E

0.0000 0.00
0.0000 0.00
0.0000 0.00
0.0000 0.0
0.0000 0.0
0.0000 0.00
0.0000 0.00
0.0000 0.00
0.0000 0.00
0.0000 0.0
0.0000 0.0
0.0000 0.00
0.0000 0.00
0.0000 0.00
0.0000 0.00
0.0000 0.0
0.0000 0.0
0.0000 0.00

0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0358
0.0000
0.1825
0.0777
0.0582
0.2653
0.0607
0.1122
0.2073
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000

0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000

10.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.0866 0.3432
0.0000 0.0000
10.0000 0.0000
0.1574 0.0000
10.1673 |0.0000
0.0608 0.6567
0.0000 0.0000
0.0646 0.0000
0.2245 0.0000
0.2385 0.0000
0.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.0000 0.0000
10.0000 0.0000

0.0000
0.0000
0.0000
0.3954
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.6045
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000

0.0000 0.0000
0.0000 0.0582
0.0000 0.0000
0.3630 0.0634
0.0000 0.0404
0.0000 0.0942
0.0000 0.0205
0.0000 0.0130
0.6309 0.0000
0.0000 0.0751
0.0000 0.0134
0.0000 0.0340
0.0000 0.0942
0.0000 0.2135
0.0000 0.2675
0.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.0000 0.0000

10.0000 0.0780 0.2943 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0245 0.0661 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
0.0588 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
0.0226 0.0056 0.0434 0.0000 0.0000 0.0000 0.0441
0.0378 0.0087 0.0560 0.0372 0.0815 0.1861 0.0157
10.0533 0.0000 0.0103 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
10.2460 0.0274 0.0503 0.0783 0.1045 0.1700 0.0671
0.0384 0.0000 0.0113 0.0000 0.0268 0.0934 0.0148
0.1583( 0.0550 0.1955 0.1259 0.1012 0.0565
0.0000 0.1333 0.0632 0.5462 0.6611 0.4430 0.2857
0.0682 0.0000 0.0081 0.0000 0.0000 0.0000 0.0705
10.0859 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
0.1083 0.0204 0.0124 0.0000 0.0000 0.0000 0.0735
0.1220 0.0364 0.0676 0.1425 0.0000 0.0000 0.3718
0.0000 0.0349 0.2552 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0716 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.4295 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
10.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000

0.0000
0.0000
0.0000
0.0575
0.0178
0.0000
0.0408
0.0126
0.0418
0.1643
0.0352
0.0000
1167
0.5128
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000

0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.1211
0.0000
0.0000
0.1977
0.047
0.0381
0.0407
0.0744
0.1477
0.1410
0.1941
0.0000

0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000

0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000

10.0000 0.

0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000
0.0231 0.0484 0.0159
0.0000 0.0813 0.0433
0.0000 0.0000 0.0000
10.0000 0.0000 0.1520
10.0000 | 0.0571 |0.0000
0.0809 0.0000 0.1603
0.0969 0.2509 0.1631
0.0246 0.1289 0.0610
0.0263 0.1731 0.0514
0.0539 0.2500 0.0543
0.1103 0.0000 0.1160
0.2253 0.0000 0.0000
0.1264 0.0000 0.0571

0.0000 0.00

0.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.0308 0.0000
0.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.0241 0.0000
0.0416 0.1132
0.0954 0.1104
0.0270 0.0531
0.0520 0.0320
0.0515 0.0505
0.1282 0.0342
0.
0.0628 0.1090

110.15650.2035 0.1

0000 0.0354

94 0.1912 0.1

0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000
0.0636 0.0000 0.0000
0.0997 0.0000 0.0000
0.0534 0.0000 0.0000
0.0937 0.0000 0.0000
0.0595 0.0000 0.0000
0.1044 0.0000 0.0000
0.0000  0.0000
0.0000 0.2820
1 0.0000 0.6440
00000 0.0739

0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000

0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000

0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000

0.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.0000 100000
0.0000 0.0000

0.0000 0.0000 0.
0.0000 0.0000 0.
0.0000 0.0000 0.
0.0000 0.0000 0.
0.0000 0.0000 0.
0.0000 0.0000 0.
0.0000 0.0000 0.
0.0000 0.0000 O
0.0000 0.0000 0.
0.0000 0.0000 0.
0.0000 0.0000 0.
0.0000 0.0000 0.

0000 0.0000 0.1

0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000

0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
10.0000
10.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
10.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000

10.0000
0.0000
0.0000
100000
0.0000
10.0000
10.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
10.0000
10.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000

10.0000 0.1159 0.0971
0.0243 0.0224 0.0471
0.0383 0.0452 0.0954
10.0105 0.

10.0105 0.

10.0311 0.0¢

10.0182 0.

0.0453 0.

0.1430 0.

0.0607
0.0546
10.0650 0.0

0.0993 0.

10.1718 0.1
0.0807 0.0995 Q.
0.1387 D.2244 0.1
10.0000 0.0276 0.

B1
B2

RED

0.0000 0.00
0.0000 0.00
0.0000 0.00
0.0000 0.00
0.0000 0.0

0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000

0.0000
0.0000
100000
0.0000
0.0000

10.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.0000 0.0000
10.0000 0.0000

0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000

0.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.0000 0.3954
0.0000 0.6045
0.0000 0.0000

0.1459 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.5429 0.0000
10.00000.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0768 0.0000
10.00000.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.1567
0.3243 0.6309 0.8407 0.5209 0.6334 0.0000 0.4978
0.5297 0.3690 0.1592 0.4790 0.3005 0.3802 0.3453

0.0000
0.0000
0.1647
0.4855
0.3496

0.2884
0.0000
0.0000
0.0000
0.7115

0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000

0.0000 0.00
0.0000 0.00
0.0000 0.0

0.0000 0.00

0.0000 0.0

0.3747 0.5000

0.25620.5000 0.1

0.21

10,0000

i0(0.0000 0.0000

0.1438 0.0000

100000 0.6173
0.0000 0.3826
0.0000 0.0000 0.0000
0.3216 0.0000 0.0000
0.3894 0.0000 0.0000

0.0000

00000 100000 100000 100000 0.0000 0.
0.0000 0.0000 0.
0.0000 0.0000 0.
0.0000 0.0000 0.0000

0.0000
0.0000
0.0000

0.0000

10.0000
10.0000
10.0000

0.0000

10.0000
10.0000
10.0000

0.0000 0.0000 0.

0.0000 0.0000

0.6045
0.0000
0000 0.0000

0.3690
0.6309
0.0000
0.0000
0.0000

0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000

10.0000
0.0816
0.0000
0.5773
0.3409

10.0000
0.0000 0.1
10.0000
0.6567 0.3716 0.3
0.3432 0.1932 0.1

C1
cz
3
C4

0@Ra80

L]
C11
C12
C13
Cla
C15
C16
C17
C18
C19

0.0000 .00
0.0000 .00
0.0000 .00
0.0000 .00
0.0000 .00
0.0000 .00
0.0000 .00
0.0000 .00
0.0000 0.00¢

0.0000 0.

0.0000 0.00
0.0000 0.00¢
0.0000 0.00
0.0000 0.00
0.0000 000
0.0000 0.00
0.0000 0.2

0.0000 0.

0.0000 .00

0.0000
10.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
10.0000
10.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
10.0000
10.0000
0.0000
0.0925
1323
0.7750

0.0000
0.0000
0.0000
0.3600
0.1663
0.0000
0.0000
0.0000
10.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
10.0000
0.0000
0.0000
0.0997
0.3732

10.0000 0.0000
10.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.1868 0.0000
0.2152 0.0000
0.0000 0.0000
10.0000 0.0000
10.0000 0.0000
10.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.0000 0.0000
10.0000 0.0000
10.0000 0.0000
10.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.2090 | 100000
0.1408 0.0000
0.2479 0.0000

0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
100000
0.0000
0.0000

10.0000 0.5572
10.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.2284 0.0000
0.1049 0.0000
0.0000 0.0000
10.0000 0.0000
10.0000 0.0000
10.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.0000 0.0000
10.0000 0.0000
10.0000 0.0000
0.1408 0.0000

0.0809 0.0934

0.0000 0.1341
0.4448 0.2152

0.1513 0.0157 0.2029 0.1565 0.1684 0.0897 0.0815
10.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0465 0.1536 0.0952 0.0864 0.2113 0.04X
10.0000 0.2631 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 ( z
0.0000 0.0348 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0380
10.00000.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
10.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
10.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
10.0000 0.2142 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.1039 0.2224 0.0000 0.1764 0.0000 0.2788
10.00000.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
10.00000.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
10.00000.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
10.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
10.0000 0.0154 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0352
0.2207 0.0871 0.0610 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000

1451 0.0459 0.0400 0.1109 0.0931 0.3658 0.0312
0.2259 0.0634 0.1177 0.1974 0.1563 0.1336 0.0879
0.2557 0.1094 0.2021 0.4397 0.3191 0.1394 0.2769

0.0664
0.0000
0.0816
0.2035
0.0703
0.0000
0.0000
0.0000
10.0000
0.2830
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0375
0.0000
0.0425
0.2148
0.0000

0.0254
0.0000
0.0000
0.0276
0.0049
0.0000
0.0000
0.0000
0.0250
0.0419
0.0675
0.3550
0.1753
0.0000
0.0254
0.1244
0.0358
0.0883
0.0000

0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000

0.0000 0.1
0.0000 0.00

0.0000 0.00
0.0000 0.0
0.0000 0.00
0.0000 0.0
0.0000 0.00
0.0000 0.00
0.0000 0.00
0.0000 0.0
0.0000 0.00
0.0000 0.0
0.0000 0.00
0.0000 0.00
0.0000 0.00
0.0000 0.
0.0000 0.12¢

0.0000 04139
0.0000 0.00

0.2330 0.1428
0.0000 0.1428
0.0000 0.1428
10.0000 0.0000
10.0000 0.0000
10.0000 0.0000
10.0000 0.0000
10.0000 0.0000
10.0000 0.0000
10.0000 0.0000
10.0000 0.0000
10.0000 0.0000
10.0000 0.0000
10.0000 0.0000
0.0889 0.1428
0.1800 0.1428
0.4320 0.1428

0.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.0318 0.0000
0.0406 0.0000
0.1 0.0000
0.0328 0.0000
0.0802 0.0000
0.0183 0.0000
0.0448 0.0000
0.1333 0.0000
0.0521 0.0000
0.1386 0.0000
0.0606 0.0000
1482 0.0000
0.0378 0.0000
0.0926 0.4513
0.0236 0.1458
0.0517 0.4028
0.0000 0.0000

0.0000 0.3921 0.3024
0.0000 0.0000 0.1120
0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000
0.0538 0.0000 0.0000
0.1763 0.0000 0.0000
0.5443 0.0000 0.2128
0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.2544 0.0000
0.1154 0.0000 0.0000
0.0306 0.3533 0.0934
0.0694 0.0000 0.2732
0.0000 0.0000 0.0000

0.0000
0.0000
0.0000
0.5029
0.3388
0.0000
0.0000
0.0000
10.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
10.0000
0.0000
0.1582
0.0000
0.0000

0.5239
0.1370
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
10.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
10.0000
0.0000
0.1047

0.0000

0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.1821
0.1026
0.0000
0.1890
0.0000
0.0000
0.3454
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0671
0.1105
0.0000

0.0000 0.0000
0.0000 0.0000

0.0000 0.0000
0.4419 0.0000
10.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.3629 0.0000
0.0000 0.0000

0.0000 0.0000
0.0000 0.0000
0.0000 00000

0.0000 0.0000

0.0000 0.0000 0.1474
0.0000 |0.0000 0.01
0.0000 0.0000 0.
0.0000 0.0000 0.
0.0000 0.0000 0.
0.0000 0.0000 0.
0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000
0.00000.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0733
0.0000 0.0000 0.3701
0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.
0.00000.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.0000 0.0832
0.1950 0.0000 0.
0.0000 0.0000 0.0000

0000 0.0466
0.0000
0.0000
0000 0.0587

0000 0.0000

0000 0.2003

0.0000
0.5575
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
10.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
0.0000
10.0000
0.0000
04424
0.0000
0.0000

10.0000
10.0000
0.0000
0.0000
0.0000

0.0000 ¢
0.0000 0.1
0.0000 0

0.0243
10.0208
0.0841
0.0000

10,0000 0.0
10.0000 0.
10.0000 0.051
10.0000 0.

0.0000 ¢

0.0000 0.04
0.0000 0.0
0.0000 0.

10.0000

10.0000 0.

0.0000

0.0983

0.0000 0.0047 04
0.0000 0.0034 0.
0.0000 0.0168 0.0657
0.4731 0.0338 0.0575
0.0000 0.0087 0.0137
0.0000 0.0432 0.0352

1 0.0000 0.0763 0.0901
1 0.0000 0.0497 0.0705

0.0000 0.1174 00617
0.1714 03376 0.1924
0.0000 0.0348 0.0411
0.0000 0.1574 0.X

10.0000 0.0241 0O

0.0000 0.0509
0.0521 0.0060
0.2332 0.0224
10.0000 0.0055 0.01

10.0000 0.0000 0.0000

Sekil 5.19: Kabin i¢in elde edilen agirliklandirilmamis siiper matris.
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Yorgunluk Tehlike Faktorleri Limit Degerler [Oncelikler
A9-Psikolojik Sorunlarm Varhg 0,0461  13,51%
A12-Uyku Kalitesi 0,0348 10,20%
A4-Bilgi Eksikligi 0,0314]  9,20%
A13-Uyku Rahatsizlklarmm Olmast 0,0298 8,74%
Al1-Uyku Miktar 0,0259 7,59%
Al14-Uyku Srrasmda Kesintiler Yaganmast 0,0256 7,50%
A16-Ugus Oncesi Son 24 Saat I¢indeki Uyku Siiresinin 6 Saatten Az Olmast 00233  6,82%
A7-1lag ve Alkol Kullanminm Olmast 00232  680%
A10-Saglik Problemlerinin Varlig 0,0227 6,65%
A17-Ugus Oncesi Uyaniklk Siiresinin 12 Saat veya Uzerinde Olmast 0,0163, 4,78%
A15-Dinlenme Siiresinde Boliintiilii Uyku Olmast 0,0141 4,14%
Al18-Kisilerin Gorev Esnasmnda Uyanik Kalma Stratejileri Uygulamast (K afeinli Icecek, basit Egzersizler, Kisa Uyku) 0,0140 4,11%
A5-Dengeli Beslenmeme 0,0130, 3,81%
A8-Diizenli Olarak Egzersiz Yapilmamast 0,0115 3,37%
Al-Yas 0,0030|  0,87%
A3-Viicut Kitle Indeksi 00029  0,85%
A6-Sigara Kullanmunin Olmast 0,0018 0,53%
A2—Cinsiyet 0,0018 0,53%
B4-Jetlag (Zaman Dilimi Farklar1 Olmasi) 0,0003| 32,81%
B5-Sirkadiyen Ritim Bozuklugu Olusmast 0,0755|  27,44%
B3-Sosyal Etkilesim 0,0390| 14,19%
B2-Kotii Hava Kosullart 0,0387|  14,05%
B1-Caligma Ortanu Sartlart 0,0317 11,51%
C13-Gorev Oncesi Yorgunluk Hissi 0,0715|  18,65%
C14-Gorev Esnasmda Hissedilen Yorgunluk 0,0585  15,25%
C3-Uzun Menzilli Ugus Olmast 0,0408|  10,63%
C12-Gorev Periyotlar1 Arasmdaki Dinlenme Zamam 0,0332 8,65%
C1-Is Stresi 0,0302|  7,88%
C15-Gorev Sonrast Yorguniuk Hissi 0,0261 6,80%
C4-Goreve Erken Saatlerde Baglama 0,0239 6,24%
C5-Gorevi Geg Saatte Tamamlama 0,0205| 5,35%
C11-Ev Ile Is Arasi Ulagim Stiresinin Fazla Olmast 0,0178 4,63%
C7-Zor Patternli Uguslarm Daha Sk Planlanmasi 0,0138 3,60%
C10-Cizelge Degisiklikleri (Otel/Ev Nobeti Verilmesi) 0,0118 3,08%
C8-Beklenmedik Durumlarda Gorev Gerekliliklerinin Artigt 0,0108 2,81%
C9-Cizelgeye Gore Mesai Siiresinin Uzamasi (SKPK) 0,0091 2,37%
C6-Mesai Siiresi igindeki Inis Saysmm Fazla Olmast 0,0081] 2,12%
C2-Orta Menzilli Ugus Olmast 0,0075 1,96%

Sekil 5.20: Kokpit yorgunluk tehlike faktorleri limit degerleri ve dncelikleri tablosu.
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Yorgunluk Tehlike Faktoreri Limit Degerler [Oncelikler
A10-Saglk Problemlerinin Varligt 0,0520 15,05%
A4-Bilgi Eksikligi 0,0414]  11,99%
A17-Ugus Oncesi Uyaniklik Siiresinin 12 Saat veya Uzerinde Olmast 0,0283 8,18%
A13-Uyku Rahatsizliklarmm Olmast 0,0282 8,15%
A9-Psikolojik Sorunlarm Varlig 0,0277 8,00%
A14-Uyku Srrasinda Kesintiler Yasanmast 0,0261 7,55%
Al5-Dinlenme Siiresinde Boliintiilii Uyku Olmast 0,0250 7,23%
A12-Uyku Kalitesi 0,0191 5,53%
A7-Ilag ve Alkol Kullanmmnm Olmast 0,0167 4,84%
A11-Uyku Miktari 0,0151 4,38%
Al18-Kisilerin Gorev Esnasinda Uyanik Kalma Stratejileri Uygulamasi (Kafeinli icecek, basit Egzersizler, Kisa Uyku) 0,0140 4,05%
A16-Ugus Oncesi Son 24 Saat I¢indeki Uyku Siiresinin 6 Saatten Az Olmast 0,0136 3,93%
A5-Dengeli Beslenmeme 0,0125 3,60%]
A8-Diizenli Olarak Egzersiz Yapiimamasi 0,0087 2,53%
Al-Yas 0,0069 1,98%
A3-Viicut Kitle indeksi 0,0050 1,46%
A2-Cinsiyet 0,0032 0,93%
A6-Sigara Kullanimmm Olmasi 0,0021 0,60%
B4-Jetlag (Zaman Dilimi Farklar1 Olmas1) 0,1020|] 38,43%
B5-Sirkadiyen Ritim Bozuklugu Olusmast 0,0575|  21,65%
B1-Caligma Ortan Sartlart 0,0422(  15,90%
B3-Sosyal Etkilesim 0,0357 13,46%
B2-K6tii Hava Kosullart 0,0280[  10,56%
C19-Gorev Sonrast Yorgunluk Hissi 0,0626| 16,09%
C17-Gérev Oncesi Yorgunluk Hissi 0,0608 15,63%
C18-Gorev Esnasinda Hissedilen Yorgunluk 0,0485 12,47%
C10-Cizelge Degisiklikleri (OtelVEv Nobeti Verilmesi) 0,0331 8,50%
C4-Goreve Erken Saatlerde Baglama 0,0321 8,26%
C3-Uzun Menzilli Ugus Olmast 0,0292 7,50%
C1-s Stresi 0,0277 7,13%
C16-Gorev Periyotlar Arasmdaki Dinlenme Zaman 0,0236 6,07%
C12-Yolcunun Problemli Olmasi 0,0140 3,61%
C5-Gorevi Geg Saatte Tamamlama 0,0117 3,02%
C9-Cizelgeye Gore Mesai Siiresinin Uzamasi (SKPK) 0,0086 2,20%
C2-Orta Menzilli Ugus Olmast 0,0062 1,59%
C15-Ev {le Is Aras1 Ulagim Siiresinin Fazla Olmasi 0,0061 1,57%
C8-Beklenmedik Durumlarda Gorev Gerekliliklerinin Artist 0,0058 1,49%
C7-Zor Patternli Uguglarm Daha Sik Planlanmast 0,0057 1,47%
C14-Kisa Uguslarda Tkram Yogunlugu Olmast 0,0044 1,12%
C6-Mesai Siiresi Igindeki Inis Saysmm Fazla Olmasi 0,0030 0,78%
C11-Yolcu Isteklerinin Fazla Olmast 0,0030 0,78%
C13-Tek Koridorlu Ugakta Servis Yapmak 0,0028 0,73%

Sekil 5.21: Kabin yorgunluk tehlike faktorleri limit degerleri ve 6ncelikleri tablosu.

Yapilan ¢alismanin pratikte gecerliligini gorebilmek amaci ile faktor oncelikleri ve

Australian Medical Association tarafindan saglik c¢alisanlar1 i¢in Onerilen risk

gruplarinin havacilik sektdrii i¢in uyarlanmasiyla olusturdugumuz Cizelge 5.5’deki

yorgunluk tehlike risk puanlari ile Sekil D.1’dekikontrol listesi kullanilarak 4 pilot ve

3 kabin ekibi iiyesi i¢in yorgunluk tehlike risk puanlari ve bu puanlara baglh

yorgunluk skorlar1 hesaplanmistir.

Havacilik sektoriinde kokpit ve kabin ekipleri igin belirlenen yorgunluk tehlike

faktorlerine ait risk gruplart Cizelge 5.5°deki gibi olusturulmustur (Australian

Medical Association, 2005).
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Cizelge 5.5: Onerilen yorgunluk tehlike risk gruplar1 Australian Medical
Association (2005)’ten uyarlanmaistir.

Risk Faktorleri Diisiik Risk  Belirgin Risk  Yiiksek Risk
(0 puan) (1 puan) (2 puan)

Yas <30 30-53 >53

Cinsiyet - Erkek Kadin

Viicut Kitle indeksi <25 25-29.9 >29.9

Bilgi Diizeyi Iyi Orta Yok

Dengeli Beslenme Seviyesi Yiiksek Orta Diisiik

Sigara Kullamim Miktari Hig¢/Nadir Bazen Sik sik

Ila¢ ve Alkol Kullanim Sikhgn ~ Hig/Nadir Bazen Sik sik

Diizenli Egzersiz Yapma Evet - Hayir

Psikolojik Sorunlar Yasama Hayir - Evet

Saghk Sorunlar1 Yasama Hayir - Evet

Giinliik Uyku Miktar: 7.5-8.5 saat - <7 saat

Uyku Kalitesi Evet - Hayir

Uyku Rahatsizhiklar1 Hic¢/Nadir Bazen Sik sik

Nedeniyle Uyuyamama

Uyku Sirasindaki Kesintiler Hi¢/Nadir Bazen Sik sik

Olmasi

Dinlenme Siiresinde Boliintiilii Hig/Nadir Bazen Sik sik

Uyku Olmasi

Ucus Oncesi Son 24 Saat >6-7 saat 6-7 saat < 5 saat

I¢indeki Uyku Siiresi

Ucus Oncesi Uyanikhk Siiresi 6 saat ve - 12 saat ve lizeri

altinda

Kisilerin Gorev Esnasinda Evet - Hayir

Uyamik Kalma Stratejileri

Uygulamas1 (Kafeinli Icecek,

basit Egzersizler, Kisa Uyku)

Calisma Ortamm  Sartlarinin  Iyi Orta Kotii

Uygunlugu (Ses, Isik,

Titresim, Giiriiltii... vb.)

Hava Kosullan Hayir - Evet

Ucus Ekiplerinin Etkilesimi Uyumlu - Uyumsuz

Zaman Dilimi Farki Yok - Var

Sirkadiyen Ritim Bozuklugu Hig¢/Nadir Bazen Sik sik

Yasanmasi

Is Stresi Hig/Nadir Bazen Sik sik

Orta Menzilli Gece Ugus Hic¢/Nadir Bazen Sik sik

Sayisi

Uzun Menzilli Ugus Sayisi < 8 bacak 8 bacak 8 Dbacak Ttzeri
lizeri

Erken Saatlerde Baslayan Hic¢/Nadir Bazen Sik sik

Gorev Sayisi

Ge¢  Saatte Tamamlanan 0-3 gece 3 gece gorevi >3 gece gorevi

Gorev Sayisi gorevi
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Cizelge 5.5 (devam): Onerilen yorgunluk tehlike risk gruplar1 Australian
Medical Association (2005)’ten uyarlanmstir.

Risk Faktorleri Diisiik Risk  Belirgin Risk  Yiiksek Risk
(0 puan) (1 puan) (2 puan)

Mesai Siiresi Icindeki Inis Hi¢/Nadir Bazen Sik sik

Sayis1 Artisi

Zor Patternli Ucuslarin Hig¢/Nadir Bazen Sik sik

Planlanma Sikhgi

Gorev Gerekliliklerinin Artis1  Hig/Nadir Bazen Sik sik

Cizelgeye Gore Uzayan Hic¢/Nadir Bazen Sik sik

Mesailer

Cizelge Degisiklikleri Degisim yok, Degisti, Degisti,

(Otel Nobeti/Ev Nobeti tahmin tahmin tahmin

Verilmesi) edilebilir edilebilir edilemez
cizelge cizelge cizelge

Yolcu Istek Yogunlugu Normal Biraz Fazla

Problemli Yolcularla Ugrasma Hic¢/Nadir Bazen Sik sik

Tek Koridorlu Ug¢akta Servis Hig/Nadir Bazen Sik sik

Yapma

Kisa Ucuslarda  Ikram Hig/Nadir Bazen Sik sik

Yogunlugu

Ev ile iIs Aras1 Ulasim Siiresi <30 30-60 >60

(dakika)

Gorev Periyotlar1 Arasindaki Evet Biraz Hayir

Dinlenme Siiresi

Gorev Oncesi Yorgunluk Hig/Nadir Bazen Sik sik

Gorev Esnasinda Yorgunluk  Hi¢/Nadir Bazen Sik sik

Gorev Sonrasi Yorgunluk Hig¢/Nadir Bazen Sik sik

Yorgunluk skorlarmin hesaplanmasinda gergekligin yansitilmasi i¢in pilotlar ve
kabin ekibi tiyeleri farkli ucak tipleri i¢in ucus sertifikalarina sahip, tecriibe agisindan
5 ile 20 yil arasinda degisen sekilde secilmistir. Uzman pilot ve kabin ekibi

tiyeleriyle yliz ylize goriismelerle elde edilen bilgiler asagida verilmistir.

K1 olarak belirtilen pilot 38 yasinda, havacilik sektoriinde 7 senelik deneyime sahip
ve B777 ugak tipi icin sertifikaya sahip ve tip fakiiltesi mezuniyetine sahip bir ikinci
pilottur.

K2 olarak belirtilen pilot 37 yasinda, havacilik sektdriinde 9 senelik deneyime sahip,
B737 ugak tipi icin sertifikaya sahip ve bilgisayar mithendisligi mezuniyetine sahip

bir sorumlu kaptan pilottur.

K3 olarak belirtilen pilot 51 yasinda, havacilik sektoriinde 9 senelik deneyime sahip
ve B737 ucak tipi i¢in sertifikaya sahip miihendis kokenli bir kaptan pilottur.
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K4 olarak belirtilen pilot 38 yasinda, havacilik sektdriinde 9 senelik deneyime sahip,
B737 ugak tipi icin sertifikaya sahip ve makine miihendisligi mezuniyetine sahip bir

kaptan pilottur.

Hlolarak belirtilen kabin ekibi iiyesi 45 yasinda, havacilik sektoriinde 17 yil
deneyime sahip Boeing 777, Boeing 737 ve Airbus 320 ugak tipleri i¢in ugus

sertifikasina sahip bir kabin amiridir.

H2 olarak belirtilen kabin ekibi iiyesi 36 yasinda, havacilik sektoriinde 16 yil
deneyime sahip ve Boeing 737, Airbus 320 ve Airbus 340 ugak tipleri i¢in ugus

sertifikasina sahip bir kabin amiridir.

H3 olarak belirtilen kabin ekibi iiyesi 29 yasinda, havacilik sektoriinde 5 yillik
deneyime sahip ve Boeing 777, Boeing 737 ve Airbus 320 ugak tipleri i¢in ugus

sertifikasina sahip bir kabin memurudur.

Kabin memuru ve kabin amirleri i¢in olusturulan ¢izelgeler aylik standartta yer alan
110 saat wugus siiresini gegmemektedir. Ancak 110 saat altinda ugus
planlanabilmektedir. Uzman goriisleri ugus saatinin az olmasmin yorgunlugun az
olacagi veya ugus saatinin 110 saat olmasinin yorgunlugun ¢ok olacagi anlamina

gelmedigini belirtmiglerdir.

Pilotlar, kabin memuru ve kabin amirlerinden Sekil D.1’deki yorgunluk kontrol

listesindeki sorular1 cevaplandirmalari istenmistir.

Yorgunluk kontrol listelerindeki sorulara verilen cevaplar ile her bir tehlikenin hangi
risk grubuna girdigi kokpit ve kabin ekipleri icin belirlenen yorgunluk tehlike
faktorlerine ait risk gruplan ¢izelgesiyle belirlenmistir. Sonrasinda her bir pilot ve
kabin ekibi tiyesi i¢in ilgili risk grubunun puani ile ilgili tehlike faktoriiniin 6ncelik
degeri carpilarak tehlike risk puanlar1 ve yorgunluk skorlar1 elde edilmistir. Burada
faktor oncelik degerleri elde edilen tehlike risk puanlarinin ve yorgunluk skorlarinin

daha anlasilir degerler ile kiyaslanmasi i¢in 100 ile ¢arpilarak kullanilmistir.

Elde edilen sonuglar Sekil 5.22 ve Sekil 5.23’de verilmistir. Tehlike bazinda

yorgunluk risk puanlarina gore;

K1 ile belirtilen ikinci pilot i¢in yorgunlugun olusumunda en ¢ok etkiye sahip ilk 5
yorgunluk tehlike faktorleri sirasiyla; zaman dilimi fakliliklar1 olmasi, goérev

esnasinda hissedilen yorgunluk, kotii hava kosullari, sirkadiyen ritim bozuklugu
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olugmasi, ¢aligma ortami sartlar1 olmustur. Toplam yorgunluk skoru ise 273,19

olarak hesaplanmustir.

K2 ile belirtilen sorumlu kaptan pilot i¢in yorgunlugun olusumunda en ¢ok etkiye
sahip ilk 5 yorgunluk tehlike faktorleri sirasiyla; sosyal etkilesim, sirkadiyen ritim
bozuklugu olusmasi, calisma ortami sartlari, uyku sirasinda kesintiler yaganmast,
goreve erken saatlerde baglama olmustur. Toplam yorgunluk skoru ise 175,16 olarak

hesaplanmustir.

K3 ile belirtilen kaptan pilot i¢in yorgunlugun olusumunda en ¢ok etkiye sahip ilk 5
yorgunluk tehlike faktorleri sirasiyla; zaman dilimi fakliliklar1 olmasi, kotii hava
kosullar1, sirkadiyen ritim bozuklugu olusmasi, uyku kalitesi, gorev esnasinda
hissedilen yorgunluk olmustur. Toplam yorgunluk skoru ise 287,63 olarak

hesaplanmustir.

K4 ile belirtilen kaptan pilot i¢in yorgunlugun olusumunda en ¢ok etkiye sahip ilk 5
yorgunluk tehlike faktorleri sirasiyla; kotii hava kosullari, ¢aligma ortami sartlari,
gorev esnasinda hissedilen yorgunluk, uyku miktari, bilgi eksikligi olmustur. Toplam

yorgunluk skoru ise 138,5 olarak hesaplanmistir.

H1 ile belirtilen kabin amiri i¢in yorgunlugun olusumunda en ¢ok etkiye sahip ilk 5
yorgunluk tehlike faktorleri sirasiyla; zaman dilimi farkliliklarinin olmasi, goérev
sonras1 yorgunluk hissi, sirkadiyen ritim bozuklugunun yasanmasi, kotli hava
kosullari, ¢izelge degisiklikleri olmustur. Toplam yorgunluk skoru ise 348,09 olarak
hesaplanmustir.

H2 ile belirtilen kabin amiri i¢in yorgunlugun olusumunda en ¢ok etkiye sahip ilk 5
yorgunluk tehlike faktorleri sirasiyla; zaman dilimi farkliliklarmin olmasi, gorev
sonrast yorgunluk hissi, calisma ortami sartlari, sirkadiyen ritim bozuklugunun
yasanmasi, kotii hava kosullar1 olmustur. Toplam yorgunluk skoru ise 319,55 olarak

hesaplanmugtir.

H3 ile belirtilen kabin memuru i¢in yorgunlugun olusumunda en ¢ok etkiye sahip ilk
5 yorgunluk tehlike faktorleri sirasiyla; zaman dilimi farkliliklarinin olmasi, goérev
sonras1 yorgunluk hissi, sirkadiyen ritim bozuklugunun yasanmasi, kotli hava
kosullari, goreve erken saatlerde baslama olmustur. Toplam yorgunluk skoru ise

332,16 olarak hesaplanmistir.
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Sekil 5.24°de kabin i¢in tehlike faktorleri bazinda ortalama risk puanlari grafiginde
yorgunlugun olusumunda en etkili sekiz faktor; Zaman dilimi farkliliklarinin olmast,
gorev sonras1 yorgunluk hissi, sirkadiyen ritim bozuklugu yasanmasi, ¢alisma ortami
sartlari, kotii hava kosullari, goreve erken saatlerde baslama, gbrev esnasinda
hissedilen yorgunluk ve uyku kalitesi pareto analizi ile ortaya koyulmustur. Bu

tehlike faktorleri i¢in aksiyonlarin alinmasi 6ngdriilebilmektedir.

Sekil 5.25’de kokpit i¢in tehlike bazinda ortalama risk puanlar1 grafiginde
yorgunlugun olusumunda en etkili sekiz faktor; Zaman dilimi farkliliklarinin olmasi,
kotii hava kosullari, sirkadiyen ritim bozuklugu yasanmasi, ¢alisma ortami sartlari,
gorev esnasinda hissedilen yorgunluk, gorev dncesi yorgunluk hissi, is stresi ve uyku
miktar1 pareto analizi ile ortaya koyulmustur. Bu tehlike faktorleri i¢in aksiyonlarin

alinmasi1 6ngoriilebilmektedir.

Katilimeilarin kontrol listelerine verdikleri cevaplar ile alabilecekleri kokpit igin
maksimum yorgunluk skoru; 600 ve minimum yorgunluk skoru 0.532~1 iken kabin
icin maksimum yorgunluk skoru; 600 ve minimum yorgunluk skoru 0,927~1 dir. Bu
yiizden pilotlar i¢in yorgunluk skorlart 1-94 puan diisiik, 95-188 puan orta ve 189-
600 puan yiiksek ve kabin ekibi iiyeleri i¢in yorgunluk skorlar1 1-94 puan disiik,
puan orta 95-188 ve 190-600 puan yiiksek yorgunluk skoru olarak siniflandirilmistir.

Bu durumda K2 (175,16) ve K4 (138,5) orta yorgunluk skoruna sahip iken K1
(273,19) ve K3(287,63) yiiksek yorgunluk skoruna sahiptir. H1(348,09), H2
(319,55), H3 (332,16) yiiksek yorgunluk skoruna sahiptir.
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Yorgunluk Tehlike Faktorleri Agirlik| Agirhk*100 |K1 Risk Puami_|K1 Agirliklandirilmis Risk Puani K2 Risk Puami_|K2 Agirhiklandirilmis Risk Puant K3 Risk Puam_|K3 Agirhiklandirilmis Risk Puam K4 Risk Puam_|K4 Agirhklandirilmis Risk Puan
|A9-Psikolojik Sorunlarmn Varligi 0,1351] 13,51 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00
A12-Uyku Kalitesi 0,1020| 10,20 0 0,00} 0] 0,00] 2 20,40 0 0,00
A4-Bilgi Eksikligi 0,0920] 9,20 0 0,00 1 9,20] 0 0,00 1 9,20]
A13-Uyku Rahatsizliklarinin Olmasi 0,0874] 8,74] 0 0,00 1 8,74 1 8,74 0 0,00
A11-Uyku Miktari 0,0759] 7,59 0 0,00 0 0,00 2 1517 2 15,17
Al4-Uyku Sirasinda Kesintiler Yaganmast 0,0750 7,50] 1] 7,50 2 14,99] 1 7,50 0 0,00
A16-Ugus Oncesi Son 24 Saat igindeki Uyku Siiresinin 6 Saatten Az Olmasi 0,0682| 6,82] 0 0,00 0| 0,00 1 6,82 1] 6,82
A7-ilag ve Alkol Kullanimmin Olmast 0,0680 6,80] 1] 6,80 1 6,80 0 0,00 0 0,00
A10-Saglik Problemlerinin Varhg: 0,0665| 6,65 0 0,00] 0] 0,00] 0 0,00 0 0,00]
A17-Ugus Oncesi Uyaniklik Siiresinin 12 Saat veya Uzerinde Olmast 0,0478| 4,78 0 0,00 0| 0,00 2 9,55 0 0,00
A15-Dinlenme Siiresinde Bélintiilii Uyku Olmast 0,0414 4,14 0 0,00 1 4,14 1 4,14] 0 0,00
A18-Kisilerin Gorev Esnasinda Uyanik Kalma Stratejileri Uygulamas: (Kafeinli

igecek, basit Egzersizler, Kisa Uyku) 0,0411] 4,11 0 0,00 0 0.00 1 41 0 0,00
A5-Dengeli Beslenmeme 0,0381] 3,81 1 3,81] 1 3,81 1 381 1 3,81
A8-Diizenli Olarak Egzersiz Yapilmamasi 0,0337| 3,37 2 6,73 0 0,00 2 6,73 2 6,73
Al-Yas 0,0087| 0,87 1 0,87 1 0,87 1 0,87 1 0,87|
A3-Viicut Kitle indeksi 0,0085| 0,85 1 0,85 1 0,85 0 0,00 1 0,85
AB-Sigara Kullamminin Olmas: 0,0053] 0,53] 1 0,53] 1 0,53] 2 1,07 0 0,00}
A2-Cinsiyet 0,0053] 0,53 1 0,53] 1 0,53] 1 053 1 0,53]
B4-Jetlag (Zaman Dilimi Farklar Olmas1) 0,3281] 32,81 2 65,62 0] 0,00] 2 65,62 0 0,00]
B5-Sirkadiyen Ritim Bozuklugu Olugmasi 0,2744 27,44] 1] 27,44, 1 27,44] 1 27,44, 0 0,00
B3-Sosyal Etkilesim 0,1419] 14,19 0 0,00} 2 28,38 0 0,00 0 0,00}
B2-Kotii Hava Kosullart 0,1405] 14,05 2 28,11 0] 0,00] 2 28,11 2 28,11
B1-Caliyma Ortanu Sartlart 0,1151] 11,51 2 23,02 2 23,02, 0 0,00 2 23,02
C13-Gorev Oncesi Yorgunluk Hissi 0,1865| 18,65 1 18,65 0 0,00 1] 18,65 0| 0,00
C14-Gorev Esnasinda Hissedilen Yorgunluk 0,1525| 15,25 2 30,49] 0 0,00 1 15,25 1 15,25
C3-Uzun Menzilli Ugus Olmast 0,1063| 10,63 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00
C12-Gérev Periyotlart Arasindaki Dinlenme Zamani 0,0865| 8,65] 0 0,00} 0 0,00} 1 8,65 0 0,00}
C1-Is Stresi 0,0788] 7,88 2 15,77 1 7,88 1 7,88 0 0,00]
C15-Gorev Sonrast Yorgunluk Hissi 0,0680] 6,80 2 13,60} 0] 0,00] 1 6,80 1 6,80]
C4-Goreve Erken Saatlerde Baglama 0,0624| 6,24 0 0,00 2 12,48 1 6,24 1] 6,24
C5-Gorevi Geg Saatte Tamamlama 0,0535 5,35] 2 10,71 1 5,35 0 0,00 0 0,00
C11-Ev ile Is Arast Ulagim Siiresinin Fazla Olmast 0,0463| 4,63 0 0,00 1 4,63 0 0,00 1] 4,63
C7-Zor Patternli Uguslarin Daha Sik Planlanmast 0,0360 3,60 0 0,00 1 3,60 1 3,60 1] 3,60
C10-Cizelge Degisiklikleri (Otel/Ev Nobeti Verilmesi) 0,0308| 3,08] 1 3,08] 1 3,08] 1 3,08 0 0,00]
C8-Beklenmedik Durumlarda Gorev Gerekliliklerinin Artigt 0,0281] 2,81] 1] 2,81 1 2,81 1 2,81 1] 2,81]
C9-Cizelgeye Gore Mesai Siiresinin Uzamasi (SKPK) 0,0237| 2,37 1 2,37 0 0,00 0| 0,00 0| 0,00
C6-Mesai Siiresi igindeki inis Sayisinin Fazla Olmast 0,0212] 2,12 0| 0,00 1 2,12 1 2,12 1 2,12
C2-Orta Menzilli Ugus Olmasi 0,0196] 1,96 2 3.91] 2 3,91 1 196 1 1,96
Toplam Yorgunluk Skoru 273,19 175,16 287,63 138,50

Sekil 5.22: Pilotlara ait yorgunluk tehlike risk puanlar1 ve toplam yorgunluk skorlari.

140




Yorgunluk Tehlike Faktorleri Agirhk | Agirhk*100 | H1 Risk Puam H1 Agirhklandirilnis Risk Puam H2 Risk Puam H2 Agirhiklandirilmis Risk Puani H3 Risk Puam H3 Agirhklandirilmis Risk Puam
A10-Saglik Problemlerinin Varhigt 0,1505 15,05 0 0,00 0 0,00 0 0,00
A4-Bilgi Eksikligi 0,1199 11,99 0 0,00 0 0,00 1 11,99
A17-Ugus Oncesi Uyaniklik Siiresinin 12 Saat veya Uzerinde Olmasi 0,0818 8,18 2 16,37 0 0,00 2 16,37
A13-Uyku Rahatsizliklarmin Olmasi 0,0815 8,15 1 8,15 1 8,15 1 8,15
A9-Psikolojik Sorunlarin Varligt 0,0800 8,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00
A14-Uyku Sirasinda Kesintiler Yasanmasi 0,0755 7,55 1 7,55 1 7,55 0 0,00
A15-Dinlenme Siiresinde Boliintiilii Uyku Olmast 0,0723 7,23 1 7,23 1 7,23 1 7,23
A12-Uyku Kalitesi 0,0553 5,53 2 11,06 2 11,06 2 11,06
A7-ila(; ve Alkol Kullanimimin Olmasi 0,0484 4,84 0 0,00 0 0,00 0 0,00
A11-Uyku Miktar 0,0438 4,38 2 8,76 2 8,76 2 8,76
A18-Kisilerin Gorev Esnasinda Uyanik Kalma Stratejileri Uygulamasi (Kafeinli igecek, basit

Egzersizler, Kisa Uyku) 0,0405 4,05 0 0,00 0 0,00 2 8,10
A16-Ugus Oncesi Son 24 Saat Igindeki Uyku Siiresinin 6 Saatten Az Olmasi 0,0393 3,93] 1 3,93 2 7,87 1 3,93
A5-Dengeli Beslenmeme 0,0360 3,60 1 3,60 1 3,60 1 3,60
A8-Diizenli Olarak Egzersiz Yapilmamasi 0,0253 2,53 2 5,06 2 5,06 0 0,00
Al-Yas 0,0198 1,98 1 1,98 1 1,98 0 0,00
A3-Viicut Kitle indeksi 0,0146 1,46 1 1,46 0 0,00 0 0,00
A2-Cinsiyet 0,0093 0,93] 2 1,86 2 1,86 2 1,86
AB-Sigara Kullaniminin Olmast 0,0060 0,60 0 0,00 2 1,20 2 1,20
B4-Jetlag (Zaman Dilimi Farklar1 Olmast) 0,3843 38,43 2 76,86 2 76,86 2 76,86
B5-Sirkadiyen Ritim Bozuklugu Olusmast 0,2165 21,65 1 21,65 1 21,65 1 21,65
B1-Calisma Ortami Sartlar 0,1590 15,90 1 15,90 2 31,79 1 15,90
B3-Sosyal Etkilesim 0,1346 13,46 0 0,00 0 0,00 0 0,00
B2-Kotii Hava Kosullari 0,1056 10,56 2 21,12 2 21,12 2 21,12
C19-Gérev Sonrast Yorgunluk Hissi 0,1609 16,09 2 32,18 2 32,18 2 32,18
C17-Gérev Oncesi Yorgunluk Hissi 0,1563 15,63 1 15,63 0 0,00 1 15,63
C18-Gorev Esnasinda Hissedilen Yorgunluk 0,1247 12,47 1 12,47 1 12,47 1 12,47
C10-Cizelge Degisiklikleri (Otel/Ev Nobeti Verilmesi) 0,0850 8,50 2 17,00 1 8,50 0 0,00
C4-Goreve Erken Saatlerde Baglama 0,0826 8,26 2 16,51 2 16,51 2 16,51
C3-Uzun Menzilli Ugus Olmasi 0,0750 7,50 1 7,50 0 0,00 1 7,50
Cl1-Is Stresi 0,0713 7,13 2 14,26 1 7,13 1 7,13
C16-Gorev Periyotlar1 Arasindaki Dinlenme Zamant 0,0607 6,07 0 0,00 1 6,07 1 6,07
C12-Yolcunun Problemli Olmas1 0,0361 3,61 2 7,21 1 3,61 1 3,61
C5-Gorevi Geg Saatte Tamamlama 0,0302 3,02 0 0,00 1 3,02 1 3,02
C9-Cizelgeye Gore Mesai Siiresinin Uzamasi (SKPK) 0,0220 2,20 1 2,20 1 2,20 0 0,00
C2-Orta Menzilli Ugus Olmasi 0,0159 1,59 1 1,59 1 1,59 1 1,59
C15-Eyv ile Is Arasi Ulagim Siiresinin Fazla Olmas1 0,0157 1,57] 0 0,00 1 1,57 1 1,57
C8-Beklenmedik Durumlarda Gorev Gerekliliklerinin Artigt 0,0149 1,49] 1 1,49 1 1,49 1 1,49
C7-Zor Patternli Uguslarin Daha Sik Planlanmast 0,0147 1,47 1 1,47 2 2,95 1 1,47
C14-Kisa Uguslarda ikram Yogunlugu Olmas: 0,0112 112 2 2,24 2 2,24 1 1,12
C6-Mesai Siiresi igindeki inis Sayisinin Fazla Olmast 0,0078 0,78] 1 0,78 1 0,78 1 0,78
C11-Yolcu isteklerinin Fazla Olmasi 0,0078 0,78 2 1,56 1 0,78 1 0,78
C13-Tek Koridorlu Ugakta Servis Yapmak 0,0073 0,73 2 1,46 1 0,73 2 1,46
Toplam Yorgunluk Skoru 348,09 319,55 332,16

Sekil 5.23: Kabin memuru ve kabin amirlerine ait yorgunluk tehlike risk puanlar1 ve toplam yorgunluk skorlari.
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bir kabin memurunun tehlike bazinda risk puanlarinin ortalamasina ait pareto analizi.

Iki kabin amiri ve

Sekil 5.24
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5.3.1.8 Adim 5: risk azaltma

Yorgunluk tehlikelerinin yapilan ikili karsilagtirma sorularindan olusturulmus
anketlerin, yorgunluk kontrol listelerinin, ¢alisanlarin yorgunluk raporlarinin ve
uzman gorlglerinin degerlendirilmesiyle elde edilen oncelikliklendirmeye bagh
risklerin azaltilmasi ve kontrolii Yorgunluk Emniyet Aksiyon Grubu tarafindan
gerceklestirilir. Belirlenen tehlikeler igin risk azaltma stratejileri Cizelge 5.6’da

verilmigtir.

Risklerin kontroliiniin ve azaltilmasimin etkinligini degerlendirmek icin emniyet

performans gostergelerinin olusturulmasi ve siirekli izlenmesi gerekmektedir.

Kontroller ve azaltmalar kabul edilebilir standartta ise normal operasyonlar olarak
devam eder ve FRMS emniyet giivence siirecleriyle izlenir. Kontroller ve azaltmalar
kabul edilebilir standartta degil ise FRM siirecinin uygun adimi olarak tekrar bilgi
toplanmas1 ve yorgunluk tehlikesinin, ilgili risklerin tekrar degerlendirilmesi veya
yeni/gdozden gegirilmis kontrollerin ve azaltma stratejilerinin tanimlanmasi,

uygulanmasi, degerlendirilmesi gerekir.

Cizelge 5.6: Risk azaltma stratejileri i¢in 6rnekler UK Civil Aviation
Authority’den uyarlanmistir.

Tehlike Risk Azaltma Stratejisi

Giliniin Saati

Insan uyku-uyamkbk cevrimi viicut
biyolojik saati ya da sirkadiyen ritim
olarak bilinen 24 saatlik bir dalga
patternine sahiptir.

Yorgunluk daha ¢ok viicut sicakhi@inin
en diisiik oldugu WOCL esnasinda,
00:00-06:00 saatleri arasindaki dort
periyotta ortaya ¢cikmaktadir.

Biitiin calismalarda, eger baslangi¢
zamanlart uygunsa ve ekip iyi
dinlenmigse 14 saate kadar olan ucgus
gorev periyotlarinin  kabul edilebilir
seviyede oldugu belirtilmistir.

Onerilen ugus gorev periyotlar en uygun
olmayan baslangic zamanlar1 i¢in 11
saatle kisitlanmustir.

Son Uykunun Miktar1

Kisilerin son 24 saat icerisinde 8

saatten az  uyumalar1  halinde
yorgunluk karsilasmalar: daha
muhtemeldir.

Yeterli dinlenme sureleri belirlenmelidir.

Otelde veya evde gorev bekleme
kurallar1 diizenlenmelidir.
e FEvde minimum dinlenme siiresi
12 saat yapilmalidir.
e An iisten uzakta iken minimum
dinlenme siiresi 10 saat olmalidir

144



Cizelge 5.6 (devam): Risk azaltma stratejileri i¢in drnekler UK Civil Aviation
Authority’den uyarlanmaistir.

Tehlike

Risk Azaltma Stratejisi

Uyanik Kalma Siiresi

17 saatten fazla uyamkhk halinde
uyku eksikligi artarak yorgunlukla
birlikte kisinin performansini
etkilemektedir.

Ugus gorev periyodu limitleri baslangic
zamaninin dikkate almaktadir.

Boliinmiis gorev kurallart WOCL etkisini
dikkate alarak planlanmalidir.

Evde veya otelde bekleme gorevleri
uyaniklik  siiresini  dikkate  alarak
planlanmalidir.

Kiimiilatif Uyku Eksikligi

Uzun siireli gece uykusundaki eksiklik
kiimiilatif uyku eksikligine neden
olmaktadr.

Gorev baglangic ve bitis siireleri WOCL
dikkate alinarak planlanmalidir.

Geg¢ biten ve erken baglayan gorev
saatleri tanimlamalar1 bilimsel Oneriler
dikkate alinarak diizenlenmelidir (00:00,
06:59).

Uzatilmis uykuyu geri kazanim periyodu
28 giinde en az 2 kere 2 giin uzunlugunda
olmalidir.

Gorev Suresi

Gorev tirii ve siiresi yorgunlugun
olusumunda etkili olmaktadir.

Bir gorev igerisindeki ugus sayisi
yorgunluga sebep oldugu icin gorev
icindeki ucus sayisina bagl olarak ucus
gorev siiresi azaltilmalidir.

Dinlenme ihtiyaglart bir onceki gérevin
stiresine bagl olarak degismelidir.

Bir sonraki ugus i¢in ekibin iyi dinlenmis
olmasi saglanmalidir.

Ikinci ve iigiincii asamanin sonunda asagidakiler tamamlanmis olmalidir:

e Reaktif, proaktif ve prediktif tehlike belirlemeye dayanan FRM siireclerin

faaliyete gecmis olmasi

(risk degerlendirme ve uygun kontrollerin

azaltmalarin gelistirilme, uygulanmasi ve izlenmesini igeren).

e Mevcut FRMS versiyonunu destekleyen FRMS dokiimantasyon siireclerinin

olusturulmasi.

e Mevcut

olusturulmasi.

FRMS versiyonunu destekleyen FRMS

egitim siireclerinin
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e Mevcut FRMS versiyonunu destekleyen FRMS iletisim siireglerinin

olusturulmasi.
e Uygulayicinin FRMS yeni versiyonu i¢in emniyet analizlerine baslamaya
hazir olmas1 (ICAO-IATA-IFALPA, 2011).
5.3.2 Asama IV: yorgunluk risk yonetim sistemi emniyet giivence siirecleri
uygulama

Dordiincii asama FRMS emniyet giivence siireclerini aktive eder. Bu asamada

organizasyon icerisinde olusturulacak Yorgunluk Risk Yonetimi Takimi:
e Verileri toplar ve gézden gecirilmesini saglar,
e FRMS performansinin izlenmesini saglar,
e Yeni tehlikelerin belirlenmesini saglar,

e FRMS etkileyebilecek organizasyonel ve operasyonel degisikliklerin

yOnetimini saglar,

e FRMS etkililigini gelistirilmesi i¢in siirekli iyilestirme dongisiini

yonetir(ICAO-IATA-IFALPA, 2011).

5.3.2.1 Yorgunluk risk yonetim sistemi performansinin izlenmesi

DWH siteminden gelen veriler ugus planlamanin performansinin kontroliinde ve
yorgunluk ile ilgili emniyet performans gostergelerinin olusturulmasinda
kullanilmaktadir. Olusturulan Emniyet performans gostergelerinin zaman igerisinde
izlenmesiyle ve belirli periyotlarda yapilacak FRMS denetimleriyle risklerin kontrolii

ve azaltilmasi stratejilerinin verimliligini izlemekte faydali olacaktir.

Yorgunluk 1ile ilgili emniyet performans gostergeleri olusturulurken en az seviyede

sunlar dikkate alinmalidir:

e Uyku, uyaniklik skorlar1 veya yetersiz dinlenme stireleri ile ilgili 6l¢lilmiis

siur degerler,

e Yorgunluk raporlarinin sayis1 — ekip, birlestirilmis ugus, filo tipi, operasyonel

tiirler bazinda analiz edilmis olarak,

e Yorgunluk ile ilgili olaylarin saysi,
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e Ucus Veri Analiz Programindan elde edilen ve yorgunluk raporlariyla eslesen

yorgunluk ile ilgili olaylarin sayisi,
e Yorgunluga bagli devamsizlik, yorgunluk ile ilgili yakinmalar.

FRMS denetimleri prosediirde belirtilecek periyotlarda tiim FRMS 6gelerini igerecek
sekilde, yetkin ve egitimli denetgiler tarafindan resmi denetim kontrol listeleri

kullanilarak yapilmalidir.

5.3.2.2 Organizasyonel ve operasyonel degisim yonetimi

Risk degerlendirme siirecinin sonrasinda risklerin kontroliiniin saglanmasi ve
azaltilmast i¢in stratejilerin ve/veya diizenlemelerdeki degisiklikler YEAG
toplantilarinda giindeme getirilerek, tartisilmalidir. Asagidaki alanlarda meydana

gelebilecek degisimler i¢in resmi bir degisim yonetimi prosediirii olusturulmalidir:
e Yeni cizelgeler,
e Yeni limanlar,
e Yeni operasyon tiirleri,
e Yeni bir ugak tipi eklenmesi,
e Ayni veya benzer tipte ekstra ucak alimi olmasi,
¢ Yeni ekipman ve/veya operasyonel siireclere gecis olmasi,
¢ Yeni ugus personeli alim1 olmast,
e FRMS anahtar kullanicilarindaki degisiklikler,
e Yorgunluk ile ilgili bilimsel olarak bilgi degisikliklerinin olmasz.

Bir degisiklik meydana gelmeden once FRMS kapsaminda degisim olmasi halide
uyum saglanabilecek tehlike belirleme, risk yonetimi, emniyet tesvik siire¢lerinin
olusturulmasi 6nemlidir(ICAO-IATA-IFALPA, 2011).

5.3.2.3 Siirekli iyilestirme

FRMS degerlendirme siirecinin bir pargasi olarak en azindan yilda bir kez resmi bir
gozden gecirmeyi siirekli iyilestirme siirecinin pargast olacak sekilde igermek

zorundadir. Bu yillik gozden gecirme FRMS yapisinin fonksiyonelligi i¢in en {ist
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seviyedeki emniyet kurulu tarafindan izlenmelidir. YEAG performansinin izlenmesi
icin disaridan bakabilecek bir yap1 olacaktir. Gézden gecirme FRMS ile ilgili tiim
siireclerde ekipman, bina, dokiimantasyon ve prosediirlerin yeterliliginin kontroliinii
saglamak amagli olmalidir. Eksiklikler olmas1 halinde ilgili iyilestirmeler yapilarak

dongii saglanmalidir.

5.4 Dordiincii Kontrol Noktasi

FRMS uygulama planmin dordiincii asamasinda yapilmasi gerekenlerin kontroliinii

ve FRMS’in dogrulanmasini, FRMS uygulamasinin onaylanmasini igcermektedir.

Bu asamada organizasyonda olusturulan FRMS yapisinin belirlenen limitlerde
tamamiyla igleyip-islemedigi ve emniyet giivence siireclerinin gegerliligi Sivil
Havacilik Emniyet Otoritesi tarafinda gorevlendirilen denetci tarafindan diizenli
ziyaretler, ornek verilerin  bilgisayar ortaminda gozden gegirilmesiyle,
dokiimantasyon analizi yapilmasiyla ve FRMS kapsaminda calisanlarla goriismelerin
dokiimante edilmesiyle incelenecektir. Denetim sonucunda diizeltici eylemler
Onerilmesi halinde bunlar organizasyon tarafindan gergeklestirilecektir ve ardindan

FRMS onaylanma asamasina gecilecektir.

FRMS uygulama planinin son asamasiyla birlikte asagidakiler tamamlanmis

olmalidir;

e FRMS emniyet performansinin saglanmasi i¢in rollerin ve sorumluluklarin

olusturulmasi.
e QGerekli yetkilerin ve iletisim kanallarinin aktive edilmesi.

e FRMS emniyet performans gostergeleri gelistirilmesi ve bu gostergeler

lizerinde anlagmaya varilmis olmasi.

e Emniyet performans gostergelerinin periyodik olarak degerlendirilmesi

prosediirleri ve stiregleri olusturulmasi.

e FRM siirecleri ile FRMS emniyet giivence siiregleri arasinda uygun geri

bildirim yapisinin olusturulmasi.
e FRMS dokiimantasyon siire¢lerinin tamamiyla uygulanmasi.

e FRMS egitim siireglerinin tamamiyla uygulanmasi.
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e FRMS iletisim siire¢lerinin tamamiyla uygulanmas.

FRMS uygulama dordiincii asama sonuna geldiginde diizenleyici onayi alinir (ICAO-

IATA-IFALPA, 2011).

ICAO, IATA ve IFALPA tarafindan 6nerilen FRMS yapisina sahip olundugunda
pazar firsatlarim hizli ve etkili bir sekilde cevaplayan bir organizasyon yapisi

saglanacaktir.

5.4.1 Yorgunluk risk yonetim sistemi tesvik siirecleri uygulama

Bu uygulama planinin bir parcasi olarak uygulayicilarin FRMS uygulanmasini
destekleyici nitelikteki kisilerin bu sistem c¢ercevesindeki sorumluluklarini ve
yetkilerini etkili bir sekilde sahiplenebilmesi ve kullanabilmesi i¢in gerekli egitimleri
almalarin1 saglayacak FRMS egitim planini ve FRMS politikasinin, prosediirlerinin
ve sorumluluklarinin ve FRMS ile ilgili bilgilerin tiim ilgili taraflara ve organizasyon
icindeki c¢alisanlara dagitimini saglayacak iletisim kanallarinin olusturulmasini

saglayacak FRMS iletisim planini olusturmasi gerekmektedir.

Yorgunluk Risk Yonetim Sisteminin bir bileseni olan FRMS Tesvik Siirecleri
kapsaminda havayolu firmasi i¢cin FRMS egitim ve FRMS iletisim planlari

detaylandirilmistir.

5.4.1.1 Egitim programi

Egitim programlar1 yonetim, kabin ve kokpit ekipleri ve diger ¢alisanlarin tamam
icin FRMS kapsaminda rollerini ve sorumluluklarin1 yerine getirebilmeleri icin
gerekli yetkinliklerin kazandirilmasini saglamalidir. Bu kapsamda konferanslar,
organizasyon igerisinde olusturulacak Yorgunluk Risk Yonetimi Takimi (YRYT)
tarafindan yayinlanacak biiltenler ve standartlastirilmis stirekli egitim programlariyla
(glincelleme ve i¢ egitimler) tiim kokpit ve kabin ekibi iiyelerinin asagidaki

konularda bilgi sahibi olmasi saglanmalidir:
e Ucus, gorev ve dinlenme gereklilikleriyle ilgili diizenlemeler,
e Ucus emniyeti agisindan yorgunlugun 6nemi,

e Yorgunlugun ana sebepleri olan yeterli miktarda/kalitede uykunun

saglanamamasi ve sirkadiyen ritim bozuklugu olugmasi,

149



e Yorgunlugun kisisel, toplumsal ve organizasyonel etkileri,

e Yorgunlugun oOniine gecebilmek icin kisisel olarak uygulanabilecek

stratejiler,
o FRMS genel olarak tanitilmasi ve siiregleri hakkinda detayl bilgi verilmesi,

e FRMS kapsaminda organizasyon boyunca FRMS ile ilgili herkesin

sorumluluklar1 ve yetkileri konusunda bilgi verilmesi.

Calisanlar verilecek egitimler siif ortaminda yiiz yilize gerceklestirilebilecegi gibi

mevcut bilgi teknolojileri altyapisi kullanilarak online olarak da yapilabilecektir.

Smif egitimleri yer, zaman ayarlanmasi ve kisilerin programlarinin géz Oniinde
bulundurulmasi1 gerekliligi sebepleriyle dezavantajliyken, egitmene merak edilen
sorularin anlik olarak sorulabilmesi ve deneyimlerin paylasilabilmesi agisinda da
avantajlt olacaktir. Online egitimler kisilerin belirli siirede tamamlayabilecekleri
nitelikte olup yer ve zaman agisindan esneklik saglamasi agisindan avantajlidir. Sinif
egitimlerinin ve online egitimlerin Yorgunluk Risk Yonetimi Takimi tarafindan
belirlenen ve ilgili onaylarin alindig: periyotlarda ilgili kisilere (YEAG, iist yonetim,
pilotlar, kabin ekipleri, ve ilgili diger ¢alisanlar) ihtiyaglar1 dogrultusunda atanmasi

gerekecektir.
Egitimlerin verimliligi ve etkinligini 6l¢gmek i¢in:
e Egitim Oncesi veya sonrasi kisa sinavlar,
e Egitimin alinmasinin ardindan yapilacak anketler kullanilabilir.

Cizelge F.1 olarak verilen ICAO-IATA-IFALPA tarafindan yaymlanan kilavuzdan
uyarlanan 6rnekteki gibi uygulanabilecek anket ve sinavlardan elde edilen bilgiler ile
egitimlerin gelistirilmesi, revize edilmesi ve egitimlerde eksikliklerin tespit edilmesi

veya egitmenlerin yeterliliginin arttirilmasi saglanabilir.

Verilecek egitimlerin isimleri, igerikleri, katilimcilar1i ve egitim ihtiyaglar1 kayit

altina alinmalidir (ICAO-1ATA-IFALPA, 2011).

5.4.1.2 Tletisim plam

Etkili bir iletisim plan1t FRMS politikalarini, prosediirlerini ve tiim ilgili paydaslarin

sorumluluklarini agiklayacak ve FRMS ile ilgili bilgilerin toplanmas1 ve dagitimi i¢in
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gerekli iletisim kanallarin1 tanimlayacak sekilde olusturulmalidir(ICAO-IATA-
IFALPA, 2011). iletisim plan1 kapsaminda:

Organizasyon igerisinde olusturulacak Yorgunluk Emniyet Aksiyon Grubu (YEAG)
ile yapilacak toplantilarla FRMS politikalari, prosediirleri, ugucu ekiplerin ve ilgili

paydaslarin kendi sorumluluklar1 konusunda farkindalik olusturulmalidir.

Yorgunluk ile ilgili olaylarin tamaminin Kurumsal Emniyet Bagkanlig1 ve ilgili diger
birimler ile paylasiminin e-posta ve raporlama programlar1 yoluyla paylasilmasi

gerekmektedir.

Organizasyon operasyonlarinda emniyet acisindan bir risk olarak yorgunluk kaynakli
olaylarin YEAG toplantilarinda her yoniiyle ortaya koyularak tartisilmasi

gerekmektedir.

5.5 Havayollarinda Risk Yéonetimi ve Onerilen Yorgunluk Risk Yonetim

Metodolojisi

Havacilik sektorii igin emniyet ¢ok 6nemli bir kavramdir. Son zamanlarda havacilik
alanindaki kaza incelemelerinde yorgunlugun gerek yan neden gerek ise ana neden
olarak ortaya ¢iktig1 vurgulanmaktadir. Dolayisiyla ucak kazalarina neden olabilecek
kadar 6nem arz eden yorgunluk kavraminin havacilik sektorii agisindan dikkate
alinmasi gereken bir risk olarak ele alinmasi ve gerekli risk analiz ¢alismalarinin

yapilmasi1 gerekmektedir.

30 Haziran 2012 tarihinde yayinlanan 6331 sayil “Is Saghgi ve Giivenligi Kanunu”
ile kamu ve 6zel sektor ayrimi yapilmaksizin tiim calisanlarin kapsama alinmasi ve
tiim 1s yerleri icin risklerin degerlendirilmesi zorunlulugunun getirilmistir. Bu kanun
kapsamindaki “Is Saghgi ve Giivenligi Risk Degerlendirmesi Y&netmeligi” ile
isletmeler tehlike derecelerine gore siniflandirilmaktadir ve havacilik sektoriindeki
firmalar tehlikeli smifinda yer almaktadir. Bu yiizden havayollar1 igin risk

degerlendirmelerinin yapilmasi zorunludur.

Gilinlimiizde bir¢cok havayolu tarafindan “Yorgunluk Risk Yonetim Sistemi” bagligi
altinda ¢esitli ¢alismalar yiiriitiilmektedir. Ancak literatiir ¢alismalar1 ve sektorde
uzman kisiler ile yapilan goriismeler sonrasinda Tiirkiye’deki havayolu firmalari igin
yorgunluk risklerinin degerlendirilmesi ve yonetilmesi hususunda kapsamli bir

calisma olmadigr tespit edilmistir. Bu anlamda risk yOnetiminin ve havacilik
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kazalarindaki nedenlerden giderek dikkat ¢ekmeye baslayan ucucu ekiplerin
yorgunlugunun 6nemi diislinlilerek yaptigimiz c¢alisma ile havacilik sektdriinde
dordiincii bolimde asamalarinin  nasil  olacagini  detaylandirdigimiz  FRMS
uygulanmasi kapsaminda yorgunluk riskinin degerlendirilmesi noktasinda farkli bir

yaklagim sunulmustur.

Havayollar1 i¢in yorgunluk risk yoOnetim sisteminin uygulanmasinda ilk adim
yonetim tarafindan FRMS politikasinin olusturularak yorgunluk emniyet aksiyon
grubunun gerekli yetki ve sorumluluklariyla olusturulmasi gerekir. Olusturulan
yorgunluk emniyet aksiyon grubu Oncelikle mevcut durumdaki siiregler ve
prosediirler ile havayolu firmasi icin FRMS noktasinda olmas1 gerekenler arasinda ne

gibi farkliliklar oldugunu ortaya ¢ikarir.

Ikinci adim yorgunluk olusumuna sebep olan yorgunluk tehlikeleri reaktif, proaktif
ve prediktif yoOntemlerden yararlanilarak, organizasyonel yapi, biiyiklik,
karmagiklik, c¢alisanlarin yetki, gorev ve sorumluluklari arasindaki benzerlikler
ve/veya farkliliklar gibi birgok konu ele alinarak, literatiirdeki ¢alismalar ve konuyla
ilgili uzman goriisleri dikkate alinarak belirlenmelidir ve tehlikeler periyodik olarak

gozden gegirilmeli ve giincellemelidir.

Tehlikelerin  belirlenmesinin ~ ardindan  bunlarin ~ Ol¢imlerinin =~ ve  risk
degerlendirmelerinin yapilmasi gerekmektedir. Uygulanacak kitle katilimecilari
bazinda yorgunlugun olciimi i¢in AAS ile risk degerlendirilmesi yapilir. Bu
yaklasimda AAS i¢in uyarlanmis yorgunluk kontrol listesi ve AMA tarafindan
onerilen risk gruplarmin havacilik sektorii i¢in uyarlandigi ¢izelgenin kullanilmasi

Onerilmektedir.

Tehlikelerin AAS tekniginde uzman goriisleri kullanilarak oOnceliklendirilmesi
yapilir. Her bir risk grubu (diisiik, orta, yiiksek) diisiiniilerek uzmanlar tarafindan
doldurulan kontrol listeleri degerlendirmeye alinir ve risk gruplarina ait puanlar ve
yorgunluk tehlikelerinin 6ncelik degerleri carpildiginda; tehlike bazinda toplam risk

skorlar1 ve kisi bazinda toplam yorgunluk risk skorlar1 belirlenebilmektedir.

Tehlike bazinda risklere ait puanlar pareto analizi ile Onceliklendirilerek gerekli

goriilen riskler icin aksiyonlarin alinmasi saglanir.
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Tehlikelerin risk skorlarinin belirlenmesi sektdrel deneyime sahip uzman kisilere
tehlikelerin belirlenmesinde objektif veri saglayarak yorgunlugun azaltilmasi igin

aksiyon alinmasi noktasinda yardimci olacaktir.

Kisiler (pilotlar, kabin amirleri, kabin memurlar1) bazinda toplam yorgunluk risk
skorlariin hesaplanabilmesiyle birlikte orta ve yliksek risk grubuna dahil olanlar
tespit edilerek, kisilerle birebir goriismeler saglanabilir ve neden bu kadar yiiksek bir
skor oldugu noktasinda ileriki ¢aligmalar yapilmasina ortam saglanabilecektir. Ayrica
bu kisilere yorgunlugun 6nlenmesi ve/veya yorgunlukla bas etme stratejileri ile ilgili
gerekli egitimlerin verilmesi ve muhtemel kazalarin Oniine gecilebilmesi

saglanacaktir.

Son asama olarak belirlenene risk gruplari bazinda risk azaltma stratejilerinin

etkinliginin izlenmesi saglanmalidir.

Havayollarinda kalite giivence veya emniyet birimi tarafindan periyodik olarak
planlanan denetimler ile risklerin degerlendirilmesi, yonetilmesi ile ilgili caligmalarin
yapilip yapilmadigi, olusturulan performans gostergeleri hedeflerine ulasilip
ulasilmadigi, calisanlara yorgunluk konusunda egitimlerin verilip verilmedigi ve tiim
ilgili kayitlarin yonetilip yonetilmedigi incelenmelidir. Yapilacak denetimlerin
yaninda siirekli olarak organizasyonel ve operasyonel degisimlerin yonetimi, mevcut
diizenlemeler uygunlugun takibi yapilarak olusturulan tehlike faktorlerinin ve

performans hedeflerinin giincellenmesi gerekir.

FRMS kapsaminda olusturulan siire¢ler uygulanirken bir taraftan da detayli olarak
dordiincii boliimde aktarilan egitim ve iletisim planini iceren FRMS tesvik siirecinin

stirdiiriilmesi gerekir.
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6. SONUC VE ONERILER

Literatiirde yer alan c¢alismalarda yorgunlugun yonetilebilmesi i¢in Oncelikle
Ol¢giilebilmesi gerektiginin vurgulandigi fakat yorgunluk ol¢iimiin yapilmasinda
belirlenen tehlike faktorlerinin  yorgunlugun olusumunda esit etkiye sahip
olmadigmin ve tehlike faktorleri arasinda iligkiler olabileceginin dikkate alinmasi
gerektiginin ele alinmadigir goriilmiistiir. Yorgunlukla ilgili yapilan caligmalarda
olusturulan birgok modelin ¢alisma zamanini temel aldigi, ortalama yorgunlugu
hesaplandigi ve yas, cinsiyet, alkol kullanimi, viicut kitle indeksi gibi kisisel

faktorleri dikkate almadig: tespiti yapilmistir.

Toplam yorgunluk skoru elde edilmesi amaciyla gelistirilen kontrol listesi havacilik
sektorliinde uygulanan kontrol listelerinden farkli olarak objektif veriler 1s1ginda
yiiksek risk grubundaki kisilere ve yiiksek risk puanina sahip tehlike faktorlerine
oncelik tanmiyarak risk azaltma stratejileri veya aksiyonlar1 gelistirmeyi saglarken,
onceki ¢aligmalarda dikkate alinmayan yas, cinsiyet, boy, kilo gibi kisisel bilgilerin

de yorgunlugun olusumdaki etkisini gérmeyi saglamaktadir.

AAS ile olusturulan yorgunluk modelinde kokpit ve kabin ekipleri i¢in farklh
yorgunluk tehlike faktdrleri olabilecegi uzman goriisii alinarak belirlenmistir ve
kisisel, cevresel ve ise bagl faktor kiimeleri, bu kiimelerdeki faktorler arasi iligkiler
dikkate alinmaktadir. Model yorgunlugun olusumunda katkisi olan farkli bir¢ok
faktorii dikkate alarak tek bir skor elde edilmesini ve karar vericilerin yorgunluk
faktorlerinin Onceliklendirilmesini saglamistir. Model kisisel toplam yorgunluk

skorunu hesaplayabilmesi yoniiyle de bir farklilik getirmistir.

Yorgunluk modelinin uygulamadaki zorluklarindan birisi olusturulan tehlike
faktorlerinin sayisinin artmasiyla birlikte ikili karsilastirma anketlerinde soru
sayisinin artmasinin anketi cevaplayacak kisilere is yilikii olusturabilecek olmasidir.
Ayrica modelin dogru sonuclar verebilmesi i¢in periyodik olarak AAS teknigi ve

yorgunluk konusunda bilgili kisiler tarafindan yorgunluk raporlari, yasal
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diizenlemeler, ugus veri izleme programi verilerinden elde edilen bilgiler, pilotlar ve

kabin ekibi tiyelerinin goriisleri dikkate alinarak giincellenmelidir.

Olusturulan model ile Tiirkiye’deki bir havayolu firmasinda yapilan 4 pilot ve 2
kabin amiri ve 1 kabin memurunun katilimiyla yaptifimiz 6rnek uygulamada
yorgunluk tehlike faktdrlerinin AAS ile Onceliklendirilmesi sonucu elde edilen
sonuglarin detayli anlatim1 dordiincii boliimde yapilmistir. Kokpit ve kabin ekipleri
icin yorgunlugun olusumunda kisisel, ¢evresel ve ise bagl faktor kiimeleri bazinda
en etkili bes faktor Cizelge 6.1 ve Cizelge 6.2°de, genel degerlendirme yapildiginda
ise kokpit ve kabin ekipleri i¢cin ortak yorgunluk tehlike faktorlerinin Sncelik

degerlerinin karsilagtirma tablosu ise Cizelge 6.4’de sunulmustur.

Cizelge 6.1: Kokpit i¢in en etkili tehlike faktorleri ve oncelik degerleri.

A. Kisisel Faktorler Oncelikler
A9-Psikolojik Sorunlarin Varligi 13,51%
Al12-Uyku Kalitesi 10,20%
A4-Bilgi Eksikligi 9,20%
A13-Uyku Rahatsizliklarinin Olmasi 8,74%
Al11-Uyku Miktari 7,59%
B. Cevresel Faktorler

B4-Jetlag (Zaman Dilimi Farklar1 Olmas1) 32,81%
B5-Sirkadiyen Ritim Bozuklugu Olugmasi 27,44%
B3-Sosyal Etkilesim 14,19%
B2-Kotii Hava Kosullar 14,05%
B1-Calisma Ortami Sartlari 11,51%
C. ise Bagh Faktorler

C13-Gorev Oncesi Yorgunluk Hissi 18,65%
C14-Gorev Esnasinda Hissedilen Yorgunluk 15,25%
C3-Uzun Menzilli Ugus Olmasi 10,63%
C12-Gorev Periyotlar1 Arasindaki Dinlenme Zamant  8,65%
C1-Is Stresi 7,88%

Onceki calismalarda da ozellikle uyku kalitesinin, uyku miktarmm, uyku
rahatsizliklarinin, zaman dilimi farkliliklarinin, sirkadiyen ritim bozuklugunun,
dinlenme zamanlarimin  kisilerde yorgunluk olusumuna sebebiyet verdigi
belirtilmistir. Bu ¢alismanin sonuglar1 6nceki ¢alismalardaki sonuglara paraleldir ve
pilotlar tarafindan cevaplandirilan ikili karsilastirma sorulari anketleri ile pilotlarin
yorgunluk olusumunda bu caligmayla birlikte dikkate alinan yorgunluk konusundaki

bilgi eksikliginin, kisilerde psikolojik sorunlarin olmasinin, ekip ile iletisimin, hava
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kosullarinin, gérev dncesi ve gorev esnasinda yorgun olmanin da biiyiik 6l¢iide etken

oldugu ortaya ¢ikmistir.

Cizelge 6.2: Kabin i¢in en etkili tehlike faktorleri ve dncelik degerleri.

A. Kisisel Faktorler Oncelikler
A10-Saglik Problemlerinin Varligi 15,05%
A4-Bilgi Eksikligi 11,99%
A17-Ugus Oncesi Uyaniklik Siiresinin 12 Saat veya Uzerinde 8,18%
Olmasi

A13-Uyku Rahatsizliklarinin Olmasi 8,15%
A9-Psikolojik Sorunlarin Varligi 8,00%
B. Cevresel Faktorler

B4-Jetlag (Zaman Dilimi Farklar1 Olmasi) 38,43%
B5-Sirkadiyen Ritim Bozuklugu Olusmasi 21,65%
B1-Calisma Ortami Sartlar1 15,90%
B3-Sosyal Etkilesim 13,46%
B2-K&tii Hava Kosullari 10,56%
C. ise Bagh Faktorler

C19-Gorev Sonrast Yorgunluk Hissi 16,09%
C17-Gérev Oncesi Yorgunluk Hissi 15,63%
C18-Gorev Esnasinda Hissedilen Yorgunluk 12,47%
C10-Cizelge Degisiklikleri (Otel/Ev Nobeti Verilmesi) 8,50%
C4-Goreve Erken Saatlerde Baslama 8,26%

Ugucu ekipleri yorgunluk degerlendirmesi yaparken bu ¢alismada uzaman
goriislerine dayanarak iki ayr1 grupta inceledik. Bu ayrim aslinda kabin ekibi
tiyelerinin pilotlardan farkli bir calisma alani, rolleri, yetkileri ve sorumluluklari
oldugunu ve bu farkliligin yorgunluk olusumunda da tehlike faktorleri acisindan bir
degisiklik ortaya koyacagini fark etmeyi saglamistir. Pilotlarin yorgunluk olusumuna
etki eden bircok faktdor kabin memurlarinin ve/veya amirlerinin yorgunluk
olusumunda etkili olabilmektedir ancak bu c¢alisma sonuglarina bakarak kabin
ekipleri yorgunlugunda en etkili bes faktor arasinda saglik problemlerinin varligi,
ucus Oncesi uyaniklik siiresinin, otel ve/veya ev nobetlerinin planlanmasinin, goreve

erken saatlerde baglamanin da yer aldig1 Cizelge 6.2°den goriilmektedir.

Sekil 6.1°de pilotlar ve kabin ekibi iiyeleri i¢in ayr1 ayri1 yapilan ¢aligmalarin

sonuclarinin karsilastirmasi yapilmaktadir.

Her iki grup icin de yorgunlugun olusumunda en etkili iki faktor sirasiyla zaman
dilimi farkliliklar1 (kokpit %82,38 ve kabin %99,74) ve sirkadiyen ritim
bozuklugunun olusmasi(kokpit %68,89 ve kabin %56,18) olmustur.
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Yorgunluk olusumunda etkisi oldugu halde 6nceki ¢alismalarda dikkate alinmayan
diizenli olarak egzersiz yapilmamasi (kokpit %3,37 ve kabin %2,53), yas (kokpit
%0,87 ve kabin %1,98), viicut kitle indeksi (kokpit %0,85 ve kabin %1,46)
faktorlerinin en az etkili faktorler arasinda oldugu hem pilotlar hem de kabin
memuru ve amirleri tarafindan belirtilmistir. Fakat sigara kullaniminin yorgunluk
olusumunda etkisinin olmadig1 ve sadece sigara birakilmasi donemindeki ilk 6 aylik
siire icin bir problem olusturabilecedi goriislerine paralel olarak o6zellikle kabin
ekipleri en az etkili faktor (%0,60) olarak belirtirken pilotlar da en az etkili ikinci
faktor (%0,53) olarak belirtmislerdir.

Her iki grupta da ise bagli yorgunluk tehlike faktorlerinden gorev oncesi yorgunluk
hissi olmasmin en etkili faktorlerden (kokpit %18,65 ve kabin %15,63) oldugu
vurgulanirken uzmanlarla yapilan birebir goriigmelerde bir goreve bir Onceki
gorevden sonra tam olarak dinlenemeden, yorgun olarak baslamanin hem o gorev
esnasindaki performansi kotii yonde etkiledigini hem de biriken yorgunluga
sebebiyet verebilecegini vurgulamislardir. Literatiirdeki c¢alismalara ve tip
doktorlarinin diisiincelerine gore en tehlikeli durum kisinin yorgunlugunun farkinda
olmamasi1 durumunda dinlenmeksizin gorevlere devamiyla kiimiilatif yorgunluk
hissetmesidir. Bu durumda kisiler uzun dénemli izin kullanmalar1 ve tedavi olmalari

gerekecektir.

Ayrica ¢alisma sonuglarinda az puan alarak oncelik siralamasinda gerilerde kalan ev
ile is aras1 ulasim siiresinin fazla olmasi da (kokpit %4,63 ve kabin %1,57 ugucular
ile yapilan goriismelerde yorgunlugun daha fazla hissedilmesinde etkili olarak

sOylenmistir.

Is stresi de 6nemli oldugu diisiiniilen bir diger faktor olarak her iki gruptan da yakin

oncelik degerleri almistir (kokpit %7,88 ve kabin %7,13).

Beklenen sekilde uzun menzilli uguslarin goriilmiistiir (kokpit %10,63 ve kabin
%7,50 orta menzilli uguslara(kokpit %1,96 ve kabin %1,59) nazaran biiyiik ol¢iide

yorgunluk olusumunda etkili oldugu belirtilmistir.

Ugus esnasinda yorgunluk olusmasi halinde etkilerinin azaltilmasina yonelik kafeinli
icecek tiikketmek, basit egzersizler yapmak ve/veya kisa uykular yapmak gibi
stratejilerin uygulanmasi da bir tehlike faktorii olarak ¢alismada ele alinmistir ve her

iki gruptan da benzer oncelik degerleri almistir (kokpit %4,11 ve kabin %4,05).
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Pilotlarin yorgunluk olusumundaki tehlike faktorlerinden farkli olarak kabin ekibi
tiyeleri i¢in ele alinan tehlike faktorlerinin kabin ekiplerinin yorgunluk olusumundaki

etkisi de Cizelge 6.3’degosterildigi gibi elde edilmistir.

Cizelge 6.3: Kabinin kokpitten farkli olarak tehlike faktorleri ve oncelik degerleri.

Tehlike Faktorleri Oncelikler
C12-Yolcunun Problemli Olmasi 10,21%
C14-Kisa Uguslarda Ikram Yogunlugu Olmasi 3,17%
C11-Yolcu Isteklerinin Fazla Olmast 2,21%
C13-Tek Koridorlu Ugakta Servis Yapmak 2.07%

Kabin amirlerinin/memurlarinin pilotlardan farki ugus esnasinda siirekli hareket
halinde olmalar1 ve ugus siiresince yorgunluklarinin farkina varamamalaridir.
Dolayisiyla kabin ¢alisanlar tarafindan gorev sonrasi birden fazlasiyla yorgunluk
hissedilmektedir. Kabin ¢alisanlarinin  sorumluluklart altinda ele aldigimiz
Cizelge’deki faktorlerin yorgunluk olusumuna katkilari sirasiyla; yolcunun problemli
olmasi (%10,21), kisa uguslarda ikram yogunlugu olmasi (%3,17), yolcu isteklerinin
fazla olmast (%2,21), tek koridorlu ucakta servis yapmak (%2,07) olarak

hesaplanmustir.
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Yorgunluk Tehlike Faktorleri

Oncelik Degerleri

Kokpit |Kabin
Yas 0,87%| 1,98%
Cinsiyet 0,53%| 0,93%
Viicut Kitle ndeksi 0,85%| 1,46%
Bilgi Eksikligi 9,20%| 11,99%
Dengeli Beslenmeme 3,81%| 3,60%
Sigara Kullanmunm Olmast 0,53%| 0,60%
flag ve Alkol Kullanmumnmn Olmast 6,80%| 4,84%
£ |Diizenli Olarak Egzersiz Yapimamasi 337%| 2,53%
% Psikolojik Sorunlarm Varhg 13,51%| 8,00%
; Saglik Problemlerinin Varligt 6,65%| 15,05%
£ |Uyku Miktan 759%| 4,38%
Uyku Kalitesi 10,20%| 5,53%
Uyku Rahatsiziklarmm Olmas 8,74%| 8,15%
Uyku Srrasmda Kesintiler Yaganmast 7,50%| 7,55%
Dinlenme Siiresinde Bolintiilii Uyku Olmast 4.14%| 7,23%
Ugus Oncesi Son 24 Saat I¢indeki Uyku Siiresinin 6 Saatten Az Olmast 6,82%| 3,93%
Ucus Oncesi Uyaniklik Siiresinin 12 Saat veya Uzerinde Olmasi 4,78%| 8,18%
Kisilerin Gérev Esnasinda Uyanik Kalma Stratejileri Uygulamast (Kafeinli Igecek, basit Egzersizler, Kisa Uyku) 4,11%)| 4,05%
5 |Cahgma Ortam Sartlar 11,51%| 15,90%
£ |Kotii Hava Kogullar 14,05%| 10,56%
E: Sosyal Etkilesim 14,19%| 13,46%
§ |Jetlag (Zaman Dilimi Farklar1 Olmas1) 32,81%| 38,43%
& |Sirkadiyen Ritim Bozukiugu Olusmmasi 27,44%| 21,65%
fs Stresi 7,88%| 7,13%
Orta Menzilli Ugus Olmasi 1,96%| 1,59%
Uzun Menzilli Ugus Olmast 10,63%| 7,50%
Goreve Erken Saatlerde Baglama 6,24%| 8,26%
Gorevi Geg Saatte Tamamlama 5,35%| 3,02%
5 [Mesai Siiresi Icindeki Inis Sayssnn Fazla Olmast 2,12%)| 0,78%
§ Zor Patternli Uguglarm Daha Sik Planlanmast 3,60%| 147%
E Beklenmedik Durumlarda Gorev Gerekliliklerinin Artist 2,81%| 1,49%
):gn Cizelgeye Gore Mesai Siiresinin Uzamast (SKPK) 2,37%| 2,20%
2 |Cizelge Degisiklikleri (OtelVEv Nobeti Veritmesi) 3,08%| 8,50%
Ev {le Ts Aras1 Ulagim Siiresinin Fazla Olmast 4,63%| 157%
Gorev Periyotlart Arasmdaki Dinlenme Zamant 8,65%| 6,07%
Gorev Oncesi Yorgunluk Hissi 18,65%| 15,63%
Gorev Esnasinda Hissedilen Yorgunluk 15,25%| 12,47%
Gorev Sonrasi Yorgunluk Hissi 6,80%| 16,09%

Sekil 6.1: Kabin ve kokpit i¢in ortak yorgunluk tehlike faktdrlerinin dncelik

degerlerinin karsilastirilmasi.
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Yapilan ¢aligmanin literatiire katkilar1 ve gelecek calismalar i¢in dneriler Sekil 6.2°de

belirtilmektedir.

Caligmanm Katkilan

» Havacilik sektorinde uguculann performansi
nzernde yorgunluk etkisi, yorgunluZa bagh
kazalar, yorgunluk tehlike faktorlen, yorgunluk
riskinm yonetuni konusundaki uy gulamalar ve
izlenen metodolojiler hakkuda bilgi verilmes:

* Birgok havayolu finnasi tarafindan uygulanan
FRMS "nn Torkiye deka bir havayols firmas: i¢in
uygulanabilirhiZim arastinlmas

» FRMS nm Tirkiye ' de bir havayoln firmasinda
baganylauygulanabilmess icin izlenmesi gereken
metodoloymimn olugtumlmas

» Kokpit ve kabin ekiplert igm kendi rollen, yetkive
sorum luluklanmm dikkate almmasiylatemel
yorgunluk faktorlermin belilenmest

* Yorgunhigun ol¢tilmesi igm faktorler arasy iliskilerive
faktorlenn awhklarm da gozeten AAS destekli bir
yontemm geligtinlmes

* Turkiyve'deki bir havayoln firmasinda FRMS
uyvzulmmas kapsamimnda AAS ve yorgunluk kontrol
listelertile bireysel bazda toplam yorguniuk skoru ve
tehlike faktorlers bazmda yorgunluk puanlan
hesaplayarak objektif very salayabilecek bir
yorgunluk risk deZerlendirme yaklaguni sunulmas

* AAS ve yorgunluk kontrol listesi ile olugturulon risk
degerlendinme yaklagummm dmek bir uygulamasmm
pilotlar ve kabin memurlan ve amirlen ile yapilmas:
ve sonuglanmm sunulmas

Gelecek Calismalar Igin Oneriler

* AAS destekliyorguniuk modelinin pilotlar g
filo tipi bazmda ve pilot/ikmcipilot gdrev | vetki
ve sorum luluklan dostintlerek, kabm ekiba
fiyeleriigm ize hem filo tipt bazmda hem de kabin
ekibiiyeleri arasmdaki yerarsik gruplanmaya
gore ayrica olusturulmas

* Pilotlar ve kabin memurlary/amrlennm
demografik ozelliklerine
(yag, unvan, tecribe, cmsiyet. vb) gore gruplara
ayrilarak, her zruba 6zgu anket ve yorgunluk
kontrol listesiuygulanmas

* Pilotlarm yorgunluk ile kargilagtiklan ugugun yer
aldigr ayhik cizelgelermm gernye donok yorgunluk
tehlike faktorlen bazinda taranmasi ile modelin
dogrulugunun istatistiksel olarak wdelenmesy

* Yorgunluk olusumunda ueuslarm
ger¢eklestinldigimeydanlorm analizlernm
de(hava trafigy, yer trafigi, coZrafi konum, hava
kosullar, prstin yapisy,.. vs) dikkate almarak
meveut modeln gelistirilmes:

* Ugug ekiplers igin yorgunluk tehilike
faktorlermin etkisi 26z ontnde bulundurularak
optimum avlhik cizelgelerm ve optunum ekip
yapisinm olusturulmas: icin matematiksel bir
model olugturulmas;

Sekil 6.2: Calismanin katkilar1 ve gelecek ¢alismalar icin Oneriler.
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EKA

YORGUNLUK RAFORU - ORNEK

GHzlilik zereklivss iggretleviniz O

Tsim: | Cinziver: OEadin OEsk=k | Tici] Numaras1: | Plat’'CCA (seqiniz)

OLAY NE ZAMAN GERCEKLESTI?

Faposlasmna Tarihi: Olznn Gergeklegrisi Saar Wersl):
Grarev Tamuma: Ugak Tipi:

Gdrev Baglanzg 2aani (Yerel): Garev Bitig Saati (Yerel):

Olzvin s=rgeklegtisl ramandan raporlanan
zamana kadasdd stise nadis?

Eokpit Mursttsbat Saya:
Ezhin Mirettebatr Saysn:

Yorzonlosnn Oluymsn Bacak:

NE OLDTU?

Mazs1l hissemisinizi veya ne sozleml=disiniz tamimly mosime?

Litfen nasil hissettisiniz igarstleviniz

{1)Tamaanen nyamk

{3} Orta dizeyde yorzon

{20 Uyamk, gavraye kargl duvarl 2ma en dst seviveds dadil

(6 Fazlasiyla vorzon, konsantre olmaks gok miglik gelilmesi

{3 Biraz ivi hissetms

{7} Tamamen tikenmis, fonksivonlen stlii bir gekilde sergeklegtitemems
{4} Biraz yorzon

Lutfen nzsil hissettiSinizi asaidald gizsi dzerinde “X™ ile igarstleviniz

Dhkkatli Twkulu

QLAY NEDEN OLDU?

Crdrav dnczsi vorzunluk hissetfimzmd? |

Gdreve nereden z=ldiniz? OEw O Ol
(rdrev songas1 yorzonlok OEwvet OHavr
hissetiniz md?
Ugnj ssmasinda dinlenme OEwvst OHavis
imlam oldo moT

OEigiz=l

Yargunlukla bag stmek igin O Eolkpitt= kusa uyla
hangl stratzjilen nyzoladimz? O Eafzinli igecek miketmslk
O Basit ezpersizler vapmak

Eokpims sz wydmyn ne zzeman | Baglanmg Szan: Birig Szani:
yaptmz?

Uyl sirasinda kesintiler vagadinm ma?

Olay sergeklegtisinde nyamilklik sureniz ne kadandi®

lavy zerceklegmaden dncakd son 24 saatlik dilimdskd nvion mildznne nadir”

Olay serpeklegmeden onceld son 72 sasflic dilimdsl nvim mildznnz nadir?

Son 90 =in igin nguy saatiniz nedis?

Son 90 =in igin vaklagik olrak sdrevde bulundusnmz sa3t nad#?

Drizer yomumlanmz:

Yorgunlufunuzs asafdald falotirlerden hangisinin katlo sazladiam divsiiniivorsonoz?

0 Zzmam dilimd farkhihkl=nmn olmsas
O fag ve zlkol knllanweanm olmzs

O 22k problemlerinin almas
ODCizenli olarak ezzersiz vaprlmemas:
O Gadreve erken saatlerde baglama

O Zizzrz knllanuminin almas:
O Psikolojik problamlerin almas:
O Dizensiz beslenme
O Uyl rzhatsizliclarmin almas:
O Garevi g=g saatis famamlams

O Xleszd sdresi igerisindsld inigsavianm fazls olmas1 ORlesa sdresininuzamas:

O &drew gerekliliklerinin armmas:
O Gzaligma arftam jantlan
O Czligma arkadaglanyla sthilagim

O Dinlensms zamenimn yeessizlisi
O Eatd hava kogulln
ODizer

SIZ NE YAPTINIZ? Yorzunlosn azaltmsk veya yonstmsek iginzlinan sksivonler Jookpitis knsa
uylm zibi)

NE YAFILABILIET Onerilen duzeltici sksfvonlar

Sekil A.1: Yorgunluk raporu formu 6rnegi.
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EKB1

Questions Best Case Responses Investigator's Notes
Quantity of Sleep
establish whether or not thers was asleep debt
How long was last consolidated sleep period? 7.5to &5 hours
Start time? Normal circadian rhythm, late evening
Awake Time? Normal circadian rhythm, early moming
Was your sleep interrupted (for how long)? No
Any raps since your last consolidated sleep? yes
Duration of naps? Had opportunity for restorative (1.5-2 hrs) or strategic (20

min) nap prior to start of late shift

Describe your sleep patterns in the last 72 hours. (Apply 2 credits for each hour of sleep, loss of one credit for each
sleep credit system) hour awake - should be a positive value

Quality of Sleep
establish whether or not sleep was restorative

How did the sleep period relate to the individual normal  Normal circadian rhythm, late evening/early morning
sleep cyde i.e., start/finish time?

Sleep disruptions? No awakenings
Sleep envirorment? Proper environmental conditions (quiet, comfortable
temperature, fresh air, own bed, dark room)
Sleep pathologies (disorders) None
Work History

establish whether hours worked and type of duty or activities involved had an impact on sleep quantity and quality

Hours on duty and/or on call prior to the occurrence? Situation dependent - hours on duty and/or on call and type
of duty that ensure appropriate level of alertness for the task

Work history in preceding week? Number of hours on duty and/or on call and type of duty that
do not ead to 2 cumulative fatgue

Irregular Schedules
establish whether the scheduling was problematic with regards to its impact on quantity and quality of sieep

Was crewmember a shift worker (working through usual  No (The circadian body clocks and sieep of shift workers do

sleep times)? not adapt fully)
If yes, was it 2 permanent shift? Yes -days
If no, was it rotating (vs irregular) shift work? Yes - Rotating clockwise, rotation slow (1 day for each hour
delayed), night shift shorter, and atthe end of cycle
How are overtime or double shifts scheduled? Scheduled when crawmembers arein the most alert parts of
the circadian body clock cycle (Iate morning, mid evening)
Scheduling of critical safety tasks? § Scheduled when crewmembers are in the most alert parts
of the circadian body dock cycle (lzte moming, mid evening)
Has crewmember had training on personal fatigue Yes
mitigation strategies?
Jet Lag
establish the existence and impact of jet lag on quantity and quality of sieep
Number of time zones crossed? one
1f more than one, at what rate were they crossed® the slower the better
In which direction was the flight? westward

Sekil B.1: Transport Canada kontrol listesi-1.
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EK B2

Performance Indicators Investigator’s Notes

Attention

Overlooked sequential task element

Incorrectly ordered sequential task element
Preoccupied with single tasks or elements

Exhibited lack of awareness of poor performance
Reverted to old habits

Focused on a minor problem despite risk of major one

Did not appreciate gravity of situation
Did not anticipate danger

Displayed decreased vigilance

Did not observe warning signs

Memory

Forgot a task or elements of a task
Forgot the sequence of task or task elements
Inaccurately recalled operational events

Alertness

Succumbed to uncontrollable sleep in form of microsleep,
nap, or long sleep episode

Displayed automatic behavior syndrome

Reaction Time

Responded slowly to normal, abnormal or emergency stimuli

Falled to respond altogether to normal, abnormal or
emergency stimuli

Problem~$olvlni Ability
Displayed flawed logic

Displayed problems with arithmetic, geometric or other
cognitive processing tasks

Applied inappropriate corrective action

Did not accurately interpret situation

Displayed poor judgment of distance, speed, and/or time
Mood

Was less conversant than normal
Did not perform low-demand tasks
Was irritable

Distracted by discomfort

Attitude

Displayed a willingness to take risks
Ignored normal checks or procedures
Displayed a ‘don’t care’ attitude

Physiological Effects

Exhibited speech effects

Exhibited reduced manual dexterity - key-punch entry errors,
switch selection

Sekil B.2: Transport Canada kontrol listesi-2.
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EKC

Kisisel Faktirler
(Yas, Cinsivet, Medeni Durum,

Cevresel Faktirler
(Cahsma ortamu sartlan, Hava

Pes pese gece
uguslarinin
planlanmasi

Yasam Bigimi, 1 )'Ll'u Bozukluklan,
Saglik, Beslenme, Tlag ve Alkol
Kullamm, )

kosullan, Sosyal etkilegim, Jetlag)

ise Bagh Faktorler
(Stres, [se baglama ve bitis
zamanlan, Molalar, Gorev
stiresinin wzuntugu, Gorev
degisiklikleri)

Bilgi Eksikligi }—

Yorgunlugun énlenmesi sualeji;h

konusunda egitimlerin verilmesi

Yorgunluk

Kompleks ve riskli duramlarn
yénetilmesinde zorluk vasanmas:,
Karar verme kabilivetinin azalmas,
Stresle bas edememe,

Risk alma egiliminin artmas:

[letisim kabiliyetinde azalma,
Verimlilik ve performansim
azalmasi,

Diizenli Uyku

Diizenli Egzersiz

Diizenli Beslenme
Sigara/Alkol/Tlag/Kafeinli Igeceklerin
Dogru Kullamlmasi

Sessiz, Rahat, Karanlik Ortamda Uyumak
Bol Su Tiiketmek

Kisa Uykularm Yapilmas:

Enerji Kullanmmmmn Planlanmas
Basit Egzersizler Yapmak

Ekip Arkadaglan Arasmda [letisimin
Arttinlmas

Kafeinli Tgecek Tiiketilmesi

Uygun Calsma Ortanu Sartlannin
Saglanmasi (Aydmlatma, Sicakhk, Ses
Seviyesi)

Dikkat ve uyamklik seviyesinde
azalma,
Unutkanligm artmas

Devamsizlhiklarin artmasi,
Tibbi masraflarin artmasi, Zaman
kayiplannin yasanmast

Bilgi Eksikligi

/‘Ifl;unluk ile bas etme stratejileri

konusunda egitimlerin verilmesi

HVIAVIO VIV MVINVH
HYIVEVM DN TONIHVIVINNV IVHYA

HVIVEVM I'TANTO

Sekil C.1: Bowtie diyagrami 6rnegi.
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EKD

YORGUNLUE DECERLENDIRME KONTROL LISTEST
Motz 19 fle 47, arasimdald sorolar en son vorgunluk ile karalashimm disindisiniz woos
edreviniz ve ilgili av icdn dzelgeniz diklate abearak cevaplandirlacalsor.
Noi: 24, ile 37. arasmdald soralar sadece kabin elabi @yeleni tarafindan cevaplamdimiacalkir.
Isim (Istege bagh):
orev Y apilan File:
-orev:
1 Yas
* | Cinsiyet: |Kadm | O Erkek
3 Bov' Eilo:
Emnrvet agsmmdan bir nsk
olabilen vyorgunluk ile 1lmh . ..
+ hlgn  dizeymmizm  yoromlar L Yok sl L Eyx
i by a iy
= Yeterll ve dengel beslenme o ——
£ seviveniz madix? [ ] Dhiksiak (1 Ot (] Yiik=ek
¢ |z fulomm  skhimz | o pioNadis | (Bazen | O Siksk
Naglantdepresan,
antihipertan=if, anthostamomik) mr e )
L veya alkol kullamm sikhgm= e e e
nedr?
3 Drizenh c-lanqk sgzeruiz [ e . A Hayr
VAPIVOr DSUnne
9 Il:'mscl_lkulnjlk rahatsizhklanmz var 1 Evet ] Hayir
yp |SeEbEm= ie ilph poblem | o 1 Hayr
VASIVOr ISz ]
11 Gianbiak ocrtalama uyka | CJ 7.5-8.5 == T saat
miktanmr pedir?
ece  wyvkulamm=m kahiteh )
= oldufurm distniyor mosunnz? Ll Bt Ll Elaye
Uik rzhatzizhklan (nsomnoa,
uvku  apne=i, narkolepsi) . . )
13 nedeniyle wymmada gk (1 Hig/Madar (] Bazen (1 51k =k
pekivor musurmz?
14 |Cece wiumzda  kesmfiler | g g | O Bazen | O Skak
VaFar 1Sz’
Forev penyotlan aresmdaka
= | dinlenme stresmdek: uykom= . . i
15 esnasmda  kesintiler  yasar (1 Hig/Madar (] Bazen (1 51k =k
SmIE?
Cabsma oramumz girnalbd,
firesim 1:1k, sicakhk nem @i . -
= faktdrler ag1mmdan nasil L b ] Orta H Kotu
degerlendimrsmi="

Sekil D.1: Kokpit ve kabin ekibi iiyelerine uygulanan yorgunluk degerlendirme

kontrol listesi 6rnegi.
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Ugns greviniz apsmdan hava
kojullanmm girev sonrasmdak:

17 e etkileyersgini 1 Exvet 1 Hayar
dityiminyer musunuz?
Upnglammzdaks  kabm  wve
13 | kokpit ekiplenmin etkilegyimomi | [ TUhyumlu U yumsuz
degerlendinniz?
Tere = - ET -
19 | e o o =675t | 0167saat | <5 saat
2 Ugus oncest wyamkhbk soremz | (] 6 saat we |0 12 saat
~" | nedo? altnda ve fizerl
Upns girevimiz  espasinda
uyvanik  kalma  sirateplen
(Eafeml  1gecek tiketmek,
- basit egzersizler vapmak, kisa L) Bt -
uykular  vapmzk) wygular
nusmIz’?
Degerdendirdifim= ugus
11 | ncesmmde zaman dilvm fardks | O] Var (1 Yek
olan upuslarnmez var moyds?
Degerdendirdifim= ugus
13} | oncesmde pejpeje planlammg | O] HigMadir 1 Bazen (] 51k =ik
gece uguslanmz var miydi?
24 f‘;’:f‘wf‘““l 'ﬂdnl?l‘mﬂe U | O Hi/Nadir | O Bazen | O Siksik
Degerdendirdifim= ugus
dncesmde orta menmll gece
2 ‘Dlj“j;} (ight  duty: *ﬁﬂ; O Hig/Nadir | O Bazen | Siksik
mitelevebilecefim= ucu; savis:
nedor?
Diegerdendirdizime wgus
7 | Smeesmde uzm menzlh olamak | gy | gpacak | 5 Pk
mitelevebilecefim= ucu; savis: fizen G=en
nedor?
Diegerdendirdizime wgus
dncesmde  erken  zaatlerds . .
27 baslayan(early duty: 05:00- ] Hig/Madir ] Bazen [] Sik =ik
07:59) gorev saymz nedn?
Degerdendivdifimz weus
23 dncesmde EEQ saatbe [ (1 0-3 gece [0 3 gece| O=31 pece
=" | tamamlanan{late ammival: 01:00- | gérevi EOTEV poTeEvl
02:00) gorev saymz nedir?
Degerdendivdifimz weus
fncesmnde mesal siremz
39 | ipemsmdek: 1my  sayimzdaki | [ Hig/MNadar (] Bazen (] 51k sk
arh; vajanmas =khEmm
vorumlar musmiz]
30 | Degedendivdifim= ugus | [ HigMadar (] Bazen (] 51k sk

degerlendirme kontrol listesi 6rnegi.
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dncesmde TOT patternh
upuzlann  plenlapma  =sikbi
nedu?

Degerlendirdinimz ucus
dncesmde uouslanm=daki
gorev gereklihklenm=m
artman sikhs nedir?

O HigMadar

] Bazen

[ 51k =ik

Degerlendirdi iz ugus
oncesmde qzelgeve  ghre
mesalenn  uzaman  sikb&:

nedr?

L] HigNadar

] Bazen

[ 51k :k

Degerlendirdiinimz ucus
dncesmde planlammis
gizelzemizde degiskhikler
vasadmrz mu?

O Dezizim
vok, fzhoum
edilebilir
cizelze

1 Degisti,

edilebalir
gizelze

1 Degisti,

edilemez
gizelze

Degerlendirdiimz ucus
dncesnde  wguy  esnasinda
voleulanmn isteklerinm
voqunluzunu vorumlar
nsmE?

O Momaal

[] Biraz

[] Fazla

Degerlendirdiinimz ucus
dncesmde upuslanmeda
problemh woleu 1le karsilasma
sikhmmz nedin?

L] HigNadar

] Bazen

[ 51k :k

Degerlendirdimmz Ws
dncesmmde tek kordordu ueakta
servis vapma skhisme nedn?

0 Hig/MNadar

] Bazen

[ 51k =ik

Degerlendirdimmz ugus
docesinde  kisa wpuglanmzda
tkram vofgunhign vajadmes m?

L] Hig/MNadir

] Bazen

[ 51k sk

Ev ie 153 aram ulasim siremsz
nedu?

C1=-30

1 30-60

=60

Degerlendirdiimz ucus
oncesmmde gorev penyvotlanmz
arasindaki  dinlenme sivemz
yeterh oldu mu?

O Exvet

[] Biraz

] Hayir

40

Degerlendirdinmz ugus
dncesmde gorevlenmze
baslamadan Goce  vormumluk

hissettiniz o7

L] HigNadar

] Bazen

[ 51k :k

41

Degerlendirdiimz ucus
gorevinlz espasinda yorgunluk
hissettinez rm?

L] HigNadar

] Bazen

[ 51k mk

Degerlendirdi 5z ugus
gorevinlz sonrasinda yvorgunluk
hissettiniz mm?

O HigMadar

] Bazen

[ 51k =ik

Sekil D.1 (devam): Kokpit ve kabin ekibi iiyelerine uygulanan yorgunluk
degerlendirme kontrol listesi 6rnegi.
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EKE1L

Irlever bélimde sizlerden, “havacihk sektériinde wcncularm vorgunluguna neden olan
faktérlerin  aralarmdald  ilizkilerin dikkate almmasivla  faktorlerin etlkd  derecelerinin
belirlenmesini deferlendimede kullamlabilecek kisisel faktdrlenn her bin 1gin olugfurulan sormlarda
ver alan faktdrlenin etldlerinivenlen Gleek dzennde ikali olarak karalastrmaniz 1stenmektedir.

1. Eizisel faktorlerden “Cinsivet” séz konusu oldugunda asagidaki i5e bagh faktGrlerden hangisi
vorgunlugun clujumunda daba etkilidu?

1=E=zt 3=Bwaz daha fazla 5=Daha fazla 7=Cok daha fazla 9=Azn derecede daha fazla

(Otel nobets verilmess — Ev (L) CE ) O L0 3 C) ) Ef )y L L (rorev dncest yorgunluk
nébetl venlmesi GIE(TlE6|5|4|3[2|12)3|4|5(6]7|8]|9 h1s=1
Gérev dnces1 vorguniuk S e Y Girev esnasindaks
his=1 GIE(Tle|5| 432|123 |4|5(6]7|8]|9 vorgunluk hissi
(zirev esnasmdakl N I D A AL AL L]  Otel nébets venlmes: — Ev
vorgunluk his=a g(8|7|e|5(413[2|1]2|2]|4]|5]|6|7]|8|9 nobeti venlmesi

2. Eisizel faktérlerden “Viieut Eitle Indeksi” saz konusn oldufunda asagedaki kisisel faktdrlerden
hangisi yorgunlugun olusumunda daha ethalidir?

1=E=zt 3=Bwaz daha fazla 3=Daha fazla 7=Cok daha fazla 9=AAzn derecede daha fazla

—_— OO oioojoooEooioofooaf o] Das ve kel kullamminm
Dengel: beslenmeme olg|7|6|5|4|3]2|1]2]3]|2|5]6|7|8]0 olmaz
flac ve alkol kullanemeren | ) O COf 0| COf 0| 0| )0 0 00 O ) ) D Diizenh olarzk egzersiz
olmas1 QIE[T|6| 54|32 1|2(3(4|5]|6|7|8 |8 yapulmamasz:
Dizzenh olarak egzersiz ||| O[O C{OCOl0(O| OO OO0y o
vapilmamas: o|s|7l6|s|2|3]2|1]|2]3|a]5|6|7|s|o[Fkotenk sorunlann varlé
I N [ ] ) ) ] ) ) ] Saglk problemlerinin
Petkolojik sormlann varh o716 |5 | 4|3 |2 [1]2|3 |4]5] 6| 7[5 varlig:
Saghk problemlarinim DO Oy g )
rarhs sle|7|6|5|4|3]2|1]2]3|4|5]6|7|2]|o Uyku miktan
. [ i ] ! ] o) o) ] ] o o o ) o
Uyl miktan als|7le|s|2|3|2[1]|2]2|4|5|6|7]5 |0 Urku kalites:
Uvkn kalitesi Ooooooooooooooolojol Uk rabatszhklanom
= e ols|7|6|5|4|3]2|1]2]3|2|5]6|7|8]o olmas:
Uyku mhatnzbiklanmen. | O{C]O([C(O|0S) OSSO S ol ol Denesli bect
olmas olg|7]|6|5|4|3]2|1]2]3]|4|5]6|7|8]0 EEEl hesienmeme

3. Eisisel faktorlerden “Viient Kitle Indeksi™ soz komusu oldufunda asagadaki ise bagh faktdrlerden
hangisi yorguniufun olusumunda daha etkilidie?

1=E=at 3=Bwaz dahz fazla 5=Daha fazla T=(ok daha fazla 9=47mn derecede daha fazla

Girev dncesi yorguniuk |

OO OO Gorey esnasinda hssedilen
his=1 G18(7|6

413|212 3|4)|5|6|T|8|9 vorzunluk

(]

Sekil E.1: Kokpit i¢in ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.
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Crirev esnasmds hissedilen | |C1|C) O] OO0 Gérev sonrss: yvorguniuk
yorgunluk olz |75 z(1|z]3|4|5|6|7|2|0 hisi
GriTev sonras yorguniok (.- D ) Forev dncest yor qunhik
hissi OI1E|T|8): 3z 23|45 TIE| % hiz=

4. Eigicel faktirlerden “Bilgi Eksiklin™ séz konusn oldufunda asamdaki ise bagh faktdrlerden hangisi

yvorganlugun olusummnda dahs etkilidis?
1=Esit 3=Biraz daha fazls 5=Dkaha fazla 7={ok daha fazla

S=Aszm dereceds daha fazla

Foreve erken sastlerds A [ o [] {Gorevi geq saatte
baglama olg|7(a|5|4|3[2]0]2|3[25 o tamamlama
Griirevi geg saatte | | o i O = (| Giérew esnasinda hissedilan
mamamlama SlE(TIE|S| | 3|2 L 2345|878 % yorguniuk
Forev esnasmds hissedilen || CNC| OO | 1| (arev sonrasy yorgunbuk
yorgunluk ola|7|6|5) 4312 0]2|3]|4|5|6| 7|82 hissi
Griirev sonram yorguniuk ||| OO I . - [] Grireve erken saatlerds
hissi BIE|T[6|5]|4|3|2 4|5(a|T|8|® baglama

3. Eizisel fakidrlerden “Denpeli Beslenmems™ iz koansu oldufunda ssagdski kigisel fakidrlerdsn

hangisi vorzunlusun olusunmnda dahs etkilidic?

1=Esit 3=Biraz daha fazls

5=Dwaha fazla T=(ok daha fazla

9=Agn dereceds daba fazla

s A [ i O Mag ve alkol kullammmm
Bilgi eksikli
o = olz|7|s|s|4|3|2|1]|2|3 4|5 9 olmast
Nag ve alkel knllammmn  |C|C(C| O[OS OO OO S| OO Driizenli olarsk egzarsiz
almas= RTG53 2|1 2|3(4|5|6|T)|8|9 yvapilmamast
Driizenli olarak egzersiz | o o L R .
yapilmamas; ola|7|s|s]a]3]2|1|2]3]4]5| 6] 7] 2| o |Fetotetk somularm varka
Psikolojik 5.-:uru:ulan:11.'a:].1g1ﬂ 178l 5|2l sl 11l 2] 5l 2] 518! 7] 2] e Uyku miktan
Uyl miktan ola|7|s]s|2|3]|2|1|2]|3]4|5]|8]7|2]0 Uyl klitesi
. Ao cocooo oo oo oo Uy rehatsizhiklanmn
Uk kalite S o ot e e e s b L
FHT EEIES o|z|7|6|5|4|3|2|1]|2]3]4|5]8] 7|2 |e olmas:
Uyku rahatzizhklannin | o o o i s
olmas: ole|7|s|s|4|3]|2|1]2|3]|4]5]|5]7|2]e Bilgi eksikligi

6. Eizizel faktérlerden “Dengeli Beslenmeme” 50z koonsn oldufunda ssagdski ise bagh fakidrlerdan

hangisi vorzunlusun olusunmnda dahs etkilidic?

1=Esit 3=Biraz daha fazls

5=Dkaha fazla T=(Cok daha fazla S9=dAgm dereceds daha fazla

Grireve arken saatlerds i (| I . . [] orevi geg saztta
baslama DIE|T|6 21314]5 o tamamlama
GoTevi geq saame | (| () (] i |m i Forev oncest yor qunluk
tamamlama o|8|7|6 2|3]|4|3 o hissi

Sekil E.1 (devam): Kokpit igin ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.




Gorew fncesi vorgumluk | ) ) ) ) ) ) O O )| Y . Gomer esmasandia hizzadilen)
fhissi ale|7|a|5|4(3 2|1 |2[3]|4|5|6]7|2|® yorgunluk
Hrorew esnasmds hissedilen |2 SO SO CSEEE EE) Gorey sonrast yorgunink
Forgunink QIE(T|G|5(4|3[2|1|2|3(4|5|9|T|8|9 iz
rorew sonrasy vorgambnk | ) ) ) ) ) ) ) O O O ) 0 0y 0y Goreve etken saatlesd
frissd ole|7|a]|=s[4(3|2|1|2|3]|4]5[5]|7|8|® bl;\lam;l

7. Kigicel faktSrlerden “Sigara Eunllammmm Olmas™ sfz kommsu oldnfunds asandaki kisisel
faktorlerden hangisi yorgunlugnn oluguronnds dehs edkilidie?

1=Ezit 3=Biraz dahs fazla 5=Daha fazls T=Cok dsha fazla @=A9n derecede daha farla

— ] — — — — i — —

D187

af3(2[1f2|3 /4]

4

—
-

5| Peikplojik somomlarm varhz

L=l

3

|
3 []
i | |
h 1]

Lh 7]

Bilgi eksikliz

8. Kigisel faktdrlerden “Tlag ve Alkol Enllammumn Olmas:” soz komnsu oldufunda agagidaki kisisel
faktorlerden hangisi yorgunlugnn oluguronnds dehs edkilidie?

1=Ezit 3=Biraz dahs fazla 5=Daha farls T7=Cok dzha farls f=Agn derecede dahs fazla

—

Bilgi eksikliz -

— ] — — — ]

43|

4

5|7 3_ Peikplojik somomlarm varhz

[
v ||
]
[
L=l

Lh 7]

D187

9. Eigiza]l fakiorlerden “Thizenli (Marak Egzersiz Yapimamsa:” soz koousu oldufunda asagdaki
kizize] faktirlerdan hangizi vorsumlufun olosurmnds daha etkilidic?

1=Ezit 3=Biraz dahs fazla 5=Daha farls T7=Cok dzha farls f=Agn derecede dahs fazla

2|0

D187

af3(2[1f2|3 /4]

4

—
-

Bilgi eksikliz 5l

Peikplojik somomlarm varhz

|
3 []
i | |
h 1]

Lh 7]

10. Eigizel faktorlerden “Trizenli Olarak Epzersiz Yapilmamas:™ s5z komosn oldufunda asandaki ize
bagh faktirlerden hangis yormunlnfun olusumunda daha edkilidir?

I1=Egit 3=Biraz dahs fazla 5=Dahs fazla 7T=Cok daha farls 9=Asn derecede dahs fazla

roreve etken sastlarda O 2 = = = e e e e T e e e Gﬁ:en'gev;saa?tj
[baglama QIE(T|G|S|4|3|2|L|2|53]|4|5(a|7|8|% ia

Gorevl geg saatte OO SO0 ccjO)ofof o2 S| O Garey periyetlan srasmdaki
[Ermamlama aleg|T(a|s|4]|3[2|1|2]|3(4]|5]|5|T|&]|9 dinlemmes zamam
rorew perivotlan sresmmdaki| O ) ) ) O OfCOO OIS ) Gérer Gacesi yorgambuk
(dinlenrme Zaman alg|T|6|5[4[3|2[1|2]|3|4|5|6]7|2|® E]
Gorew fncesi vorgumluk | ) ) ) ) OO ) Gérey sonras yorgumbuk
[hissd QIE(T|G|S|4|3|2|L|2|53]|4|5(a|7|8|% hizz]
Hrorew sonrasy vorganlok | O S E S SN A {Foreve erken saatderd
I]J.iss:i QIE(T|G|S|4|3|2|L|2|53]|4|5(a|7|8|% hq.h]:r_il

Sekil E.1 (devam): Kokpit i¢in ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.
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11. Eizisel faktorlerden “Psikolojik Sorunlann Varhf™ stz komusu oldufunds ssagudaki kigisel
faktorlerden hangizi yorgunlufun olusumumds dahs etkilidic?

1=Esit 3=Biraz daha fazla 5=Dsha fazla 7=(ok dahs fazla 9=Asm derecede daha fazla

C | B I I e e o A e e e e A R I I Bils ek=ikliz
TR ole|7|s]|s|al3]2]1]2|3]4]|5]6] 7|2 £ SR
Bilgi eksiklizy olz|7|6|s|4|3|2|1]|2|3|2]5|6|7|s|e| Deneshbeslenmeme
- S i e e o o o e o Sigara kullamnumn
Dengelibeslemmeme ol |7]s|s|4|3|2|1]2]2|4|5]8|7]2]e olmas
Sigara kullammomn S o ) e | ) o Ilag ve alkol
olma= BT854 3|2(1|2|3|4|5|6|7|8 Enllammumn olmasy
MNag ve alkol OO OO 2 S 2 22 2 2 Drazenli olarsk egzersiz
Enllamnnmn olmass QlE[(T|E| 5 21| Z)314|5|6]7 vapilmamasy
Driizenli olarak egzersiz || O|(CO|C|O|O|O(C(O|O|O|o|C|OfOf0|{D|  Saghk problemlennin
yapilmamas E|7|8|3 211|234 5)16]7 varlify
Saghk problemlennim |0 OO0 ) O OO 2 C O 2 2 S O ] -
varhi g|7|6|s|a|3|2|1]2|3|4|5]8|7 Uyku miktan
Uyku mikn ole|7|s|s|alz|2|1|z|3]2|5]|6]7]|2]e Uyl kalitesi
. . D|Ooo{OocioicjOO)ciof 0o Uyka rabhatsizhklsnmm
Uk Ealitest g|7|6|s|a|3|2|1]2]|3]4|5|6|7]|2 olmast
Uyl rabhatsizhklannon |0 OO0 200 C0) O3 C0) 20 C0) ) O 2 2 D OO Uy sirasinda kesingiler
olma= E|T|6|5(4|F|2(1|2|3|4|5|6|T |8 FAFANMERE]
Uk sarasinda kesintiles || OO 20 O OO 2 D O O 2 2 S OO Dinlenme siiresinde
VESANNIEE] LlE[T|E]5 21| Z)314|5|6]7 9  bdlimtiila uykn olmss
Diinlenme siresinde S o) (o o o o o) Cinsivar
bolinmhi uyku olmas SIE|T|6|5(4|3|2(1|2|3|4|5|6|T7|8|% ¥
17

faktorlerden hangisi yorpuniufum slusumunds daha stkilidir?
1=Eszit 3=Biraz daha fazla 5=Dhsa fazla T7=Cok dahs fazla 9=Agm dereceds daha fazla

Eisisel faktirlerden “Psikolojik Sommlana Varhf™ siz komisu oldufunds asafndaki gevressl

Sosyal etkilegim

o

g

-
i

1

wh [

4

L.JII

a ]

1

L ]

b3 7]

4

w [

4

7|8

o

Jetlag (Zaman dilimi
farkhbklam})

13. Eigisel faktirlerden “Psikolojik Sommlznn Varkn™ sée komisu oldufunda asafdaki ise bagh
faktdrlerden hangisi vorgunlugun elusumunda daba etkilidic?

1=Esit 3=Biraz daha fazla 5=Dsha fazla 7T=Cok daha farls 9=Agm dereceds daha farls

. . S o o o | | o o o (rirev oncesl yorgunhilk
I5 sires = o=l i g
P AL QIE(T|E[5) 232|123 5|67 (8]0 hizsd
irev Gocesi yorgunluk I 2 Y = | ) ) e esnasinds hissedilen
hissi QIE(T|E[5) 232|123 5|67 (8]0 yorgumliuk
Crorev esnasmds hissedilen |00 C0 0 0 02 2 ) ) s | Gorev somrast yorgunluk
yorgunluk ole(7|a)5 43|21 (2|3| 45|67 hdssi

Sekil E.1 (devam): Kokpit igin ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.
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51

Erﬁ w0nras] yorgunbak

Ln

ERN

ba |

Ln

™i
-

G|7|8|%

I3 stresi)

14. Kigizel faktdrlerden “Saghk Problemlerinin VarliZ™ séz komusu oldnfunda asafndaki kigisel
faktorlerden hangisi yorgunhimm olusumunds dshs efkilidice?

1=Esit 3=Biraz dahz fazla 5=Dahs fazla 7=Cok dsha fazla O=Asin derecede daha fazla
(acut kitle indeksi olzl7lslslalzlalil=151als 5171 s e Bilgi ek=ikliz
Bilst ekadkliz olz|7l6]5|alz]2|1|2]3]4]s|8]7]|e|e Dengeli beslenmemey
[Cienmali beslanmems QEF5543]1]3455?Eﬂ51gm&hﬂlmmn]:mu
. Aol e ve stkel kulizmmmes
Sigara kullammumn olms

e Holslrls|s|alzl2l1|2]z 45|87z ]2 olmasy
flag ve alkol ballammmn |0\ 0| OO C(C{O{E{EDOOOoo)0|c Drizenli olarak egzersiz|
olmas ole|7lsls|a|z|21 |25 45|67 ]2 ]2 yapimamas:
Driazenli olarak egzersiz [ o , o
papilmamas olz|7|s|s|a[z]2|1|z|3]4]5|a|7|e |o [Froleitk sommlarm varhey
Pedkalojik sormmtanm varhi|— | — ||| == S EEEEEE R Uy meiktan
e semmEnn R o e (7 s |5 4|3 2 |1 |2 |3 |45 8|72 |2 ¥

Urylon ikt Uyl kalitesi
¥ = olz|7lels|4]3|2{1]z2|z]4]5]6]7 | ]e ¥ =
iy . | ] o e ) e O 6 B P ot e
[yim kalites: olz|7|6|= 4|32 1|2z 4|5 6|7 |22 olmas
Uy mbasziklanmn |C|0C|0ol0lo0oCocoolololo] vk srasnds kesinsied
olmasy olz|7|sls|a|z|21]2|5]4]5]6]7]2]e vasanmas)
Uyl swrasinds kesimtiler |0 C0) C00 C00 C00 00 ) O 2 2 0| . . _
vasanmast olz|7|sls|4l3|2|1]|2|3]4]5]6]7 2|2 Vacut kitle mdeks:

15. Eizisel faktorlerden “Saghk Problemlerinin Varlifi™ séz komusu cldufunda azagmdaki gevresel
faktorlerden hangisi yorguningun oluswmunds dshs etkilidie?

I=Esit 3=Biraz daha fazla 5=Dwaha fazla T=Cok daha farla S=A5n derecede daha fazla

A A o o o Jetlag (Zaman dilini
Gahgma ortamn arlan ole|7|6]|5|4|3|2|1]2|3|2|5|8]|7|5|e farklan olmasi)
Tetlag (Zaman dilimi OO O ) O ) O O ) sirksdiven ritim bozuklug
farklar olmasi) ole|7(6]|5|4|3|2]1]2]3|2|5|s]|7|8|e ohismas
Sirkadiyen ritim bornkingn | C|0|0(COlcioccol0clo(o ooio
- = = o o s e oy ah rtamm sartlam
olng man olz|7|s|s|4|3|2]1]2|3]4|5|a]7|e o] R omamuse

Sekil E.1 (devam): Kokpit i¢in ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.
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16. Eigisal faktorlerden “Saghik Problemlerinin VarhZ:™ soz komusu oldnfunds asamdaki ise bagh

faktdrlerden hangisi yorpumlugsm clusumunds dahs etkilidic?

1=Eszit 3=Biraz dsha fazla

5=Dzha fazla T=(ok dahs fazls 9=Asm derecede dahs farls

i stresi OO oo 2 O O O O | S SErey perivotlan arazindski
* QIE|T|G|54|3|12|1|2)3[4]|5|6|T|&|0 dinlenme zamam
it perfvotlan amasmdaki| (OO O OO COOE O O O O O Gorey dncesi vorgunluk
dinlenme zaman ole|7(s|5|4]3|2|1|2|3]|4|5|8][7|5|@ hissi
GriTev Gacesi yorgunbk O O ) O O SErer esnasmds hissedilsn
lissi QIE|T|G|54|3|12|1|2)3[4]|5|6|T|&|0 yorguniuk
Crirev esnasmda hissedilen |Z|C0C OO OO S S S N S ) ) drey sonras: yorgunliuk
yorgunliuk ola|7[s]5[4|3|2|1|2|3]|4|5|8[7|5|® hissi
CroTev somrasy yorgmmbuk | 0O O OO I o o O g o .

hissi ole|7|6]5 43|21 |2]3|4]5]6|7|e|® I smmeal

17. Kisisel faktorlerden “Uykn Miktan” 56z konusa cldufunda asaidaki kisisel faktdrlerden hangisi
yorgunlufun olosunmnds dahs etkilidir?

1=Esit 3=Biraz daha fazla

5=Dksha fazla T=Cok dahs fazla S=Asm dereceds daha fazla

T3 olg|7|s|s|4|3]2|1]2|3]|4|5|8]| 7|20 Cnsiyet
Cinsiyet e e e e B B o Bilgi eksikliFi
ek olz|7|s|5|4|3]2]1]|2|3]4]5]8|7|2]2 = =
Bilgi eksikliZi o o e e o e e o oy B Dengeli besle
e = olz|7|6|5|4|3]2]1]2|3]4]5]8|7|2]2 FEEh heslenmEne
. J0ocOoooOOoOo| o OO0 Dag ve alkel kollanminm
Dengeli beslenmeme ola|7|8|5]|4|3[2|1]|2|3|4|5]|5|7|e|e olrmas:
Mag ve kol kollanymmin S D D O D O O O P .. .
olmas: ols|7|s|5]4]3|2|1]2|3|4| 5| | 7| 5| o| il somualenn varka
.. SRR (I o Zazlik problemlerinin
Petkolojik sonmlannvarhanl o | o 151 6l 5| 41 3| 2| 1| 2| 3] 4| 5| 6] 7| 2| @ varlif
Sazlik problemlerinin 0 0 0 0 o g oy oy e e Uvku rahatzazhklamnm
varhii ola|7|8|5]|4|3|2|1]|2|3|4|5]| 8| 7|e|e olrmas:
Uyku raharszhklanmn S S S S S S S S S 2y Uyl swrasmds kesinniler
olmas: ola|7|8|5]|4|3[2|1]|2|3|4|5]|5|7|e|e Yyasamrmnas:
vk sarasmmda kesingler |00 00 OO0 04 25 0 0 200 0 0 O 2 2 2 Drinlenme sirasinds
VasAnmas1 olg|T|6[5)4| 32 1]2]3]| 45|87 8|2 bliin il uykn olmas:
- . - 3
Dinlemine srasnds B i o o o o o I E‘iﬁhﬁﬂuﬁ;‘;i‘i";&:f?ﬂ&
Al v T 5 3|2 1| 3 g 7 YEU STreslmn
olannah wykn elmas SIR[TIEIS| 43121123 5 T 8| @ caateen az olmas
gus oncest son 24 sast S N N R R R S N N R N I I - - Touy oncesi wyamklik
icindeki wyku stiresinin & Aelzlalzlalvlalzlal sl 2lalalal siiresinin 12 saat veya
saatten az olmasi 918(7]|6|5(4)3(2|1(2]|3|4]|3]|6[7|8|9 fizerinde olmas:
Ulens dmcesi myamkhk — === = = = = == = ==~ = =]~
giiresinin 12 szat vaya o s sy o ot o Tay
- erinde obmas: ola|7|8|5]|4|3[2|1]|2|3|4|5]| 5| 7|2l

Sekil E.1 (devam): Kokpit igin ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.
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15, Eigisel faktdrlerden “Uvku Mikmn™ sz koousn oldugunda asafidaki gevress] faktdrlerden hangizi
yorguniugun oluumunds dahs efdkilidic?

1=Esit 3=Birar daha farla 5$=Daha fazla 7=Cok dsha farls 9=Asn derecede daha fazla
Tetlaz (Faman dilimi farklan (OO OO0 00O 00000000 Sifkadiven ritm ozl gl
olmaz) o|z|7|6[5|4|3|2 1|23 |4|5]|5(7|5 |2 olgmas

19, Kigisel faktbrlerden “Uyku Miktan®™ soz koonsu oldufunds
hangisi yorgunlufum clusumunds daha etkilidis?

1=Egit 3=Biraz daha fazla 5=Daha fazla 7=(iok daha fazla

azafdaki ige bagh faktdrlsndsn

f=Azmn derecede dzha Szla

s soresl olz|7|als|4|3]2|1|z]3]4|5|a|7|a|e| R menmlli sy olmas
. . S ) o o ) ) Goreve erken sazderd
[z menalliugus olmas |0 lg 51515143 (2]1|2]3]4]5]6[7]2 e bag
{Goreve etken sastlende O o e e = = e e Gﬁ:en'gev;saa?tj
aslama QIE(TIE|5|4|3(2|1]|2|3|4|=|6|T(8|% [E:}
iGoTeni geg saatte O o e e = = e e Cizelzeye gire mesai
[taramlama oflg|(7lals 4|32 1|2(3(4|5|6(7 (8|9 siresimn uzamas: (SEFE)
Cizelgeye gire mesai O o o e e e 0 e (Otel nobet verilmesi — Ex|
viresimin weammasy (SEPE) (9 S(T(6|5|4|F(2)1[(2|F|4|5|6|T|8 (9 nidbed verilmes]]
102l ndbetl venlmesi — Ev | O C0 0 0 0 20 0 0 0 0 ) 0 0 Y Y Ew ile iz aras nlagm
[ndbet verilmesi QIE|T|E(5|4|3(2|L|2|3(4|5|6|7 (8|2 sliresinin fazla olmas
Ev ile i5 aras ulasim O 2 ) ) 2 0 ) E E ) | C parey periyotlan arasmdaki
siresinin fzla olmas ola|7|a|5(4(3 2|1 [2|3]4]|5|6]|T7|8 (2 dinlenme zamam
{rorew perivetlan 2 2 ) ) Gbrev dacesi yergunbuk
arasmdak] dinlenme zamam |9 |2 |7 |G |5 (43|21 | 2|3 |4|5|6|T(8 | IAESA
Gorew dncesi vormumluk  (|C|O|C(C|CCCCCOCl Do) Ol 0| Gomev esnasinda hissedilen)
[z ole[7|6]|5[4]|3]2(1|2]|3|4|5|6]7 2| yorgunluk
{rorew esnmasimds hissediben |00 C0) C0) 0 0 ) C C | 2 GriTev sonras yorguahuk
oTEun ik OlE|T|8[5|43(2|1|2|3]4|5|6(T|8|9 IEES |
orew sonrasy yorgumbak 1) OO OO CO O 0 O ) g 0 ) ) ) )
. g I35 sires
s olz|7|s|s|a|3|2|1|2|3]|4]5]6] 7|20 # SR

20. Kigisel fakttrlerden “Uvku kalitesi” s6z konusu oldufunda asafidaki kigisel Sktorlesden hangizi
yorgunlugun olusumunds dahs edeilidir?

1=Eszit 3=Bizaz daha fazla 5=Daha fazla 7=Cok daha farla %=Aszmn derecede daha fazla
Clnsive
Cosse S e
e
v A ——

Sekil E.1 (devam): Kokpit igin ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.
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) OOoooooo| oo o OO S SO0 Nag ve alkel kallanminm
Stgara bullammumn elwast | sl 5| sl 5] 2] 1| 2] 5] 4| 5] 8] 7] 2| @ olmas:
Dag ve alkel kullammmm  |J|0(O|0C|OOC|O OO0 0|00 Drizenli olarsk egzersiz
olmas: ola|7|s|s|a]|3]|2|1|2|3|4]|5|8| || vapilmarmas:
Driizenli olarak egzersiz S A A O D O .
yapilmamas: olz|7|s|5|4|3|2]1]2|3]4| 5| 6] 7| 8| o|Fetolesk sommlann varliz

) _aEsEogoodoogoo oo sass provlemlerinn
Petkolojik senmlznavarhif g 1o |7 (sl 5| 4| 3] 2| 12| 3] 4] 5| 6| 7] 8| 2 varhg
Zaghk problemlerinin 0 0 0 g g o o S ey ey . .

- Uvlu poiks
varka olz|7|8|5|4]3]|2|1]2]3]4|5]6] 7|22 ! =

; i O O O o o oy oy o e e e e Uyku rahatzazhklsnnm
Uyku miktan ole|7|s|5|4|3]2|1]|2]3|4|5|8]7|2|e olmas
Uyku rahatsaizhklanmn O O O OO O O S S Uyl sirasmds kesimtiler
olmas: ola|7|s|5|4|3]2|1|2]3|4|5|8] 72| yagammas:
Uyku sirasinda kesintiles )OO O O Cf {2 {2 O O 0 0 ) 0 ) Dinlenme siiresinds
Vasanmas1 olg| 7|65 4321|234 5|6]|7|8|@ boliimtiild uykn olmas:
Drinlemme siresinde T 20 0 g g g o g o e a
b lin i uyku olmas ola|7|s|s|a]|3]|2|1|2|3|4]|5|8| || g
.

hangisi yorgunlugun ologumanda dahs etkilidir?

Kizisel faktorlerden “Uyku Ealitesi® siz koousu oldufunda

azafudaki gevresel faktorlerden

1=Eszit 3=Biraz daha fazla 5=Daha fazla T=(Cok dahs fazla 9=Agm dereceds daha fazla
Jetlag (Zaman &iline farklan  |C)C]C OO OO O OO0 00 0 Sitkadiven rifim bozuklugn
olmasy) ) EA e £ e e el el i e e olugmsas

12 Eigisel fakedrlerden “TUykm Ealitesi™ soz koouwsu oldugunda
hangisi yorgunlugun oloyumunda daha etkilidir?

agzaZdaki ize bazh fakorlerden

1=Ezit 3=Biraz daha fazls 5=Dwaha fazla T=Cok dahs fazla 9=Agm dereceds dahs fazla
I3 stresi ﬁEF55432123_‘55?39Ummemﬂ:upa.-;almas.l
i O OO OO0 050 Oel nobeti verilmesi — Ev
1 nzll lma i I e e e e e e e e e B B .
U U O Mo e [ 7| 6| 5|4]3]2]1]2]3]4]5] 8] 7|20 nibeti verilmesi
el ndbeti verilmesi — Ev 0 O O Oy oy o o oy 0 0 ) O | | e peripotlan arasindski
nobati verilmasi olg|7la523]2)1(2|3|4|5|6|T|8]|0 dinlenme zamam
(riTev periyotlan OO OO OO OO0 0D Gorer Sncest yorgunluk
arzsndaki dinlenme zammam | % |8 (7| &) 5432|123 |45 6| T|8|9 hizsl
(rirevw dncesi yorgunbok N S S ) ) Serew esnasmds hissedilan
hissi olg|7|a| 5432 1|2|3])4|5|6[7|8|9 yorguniuk
Grirev espasmds hissedilen | OO OO OO O O O O 0 Gheey sonras: vorgunluk
yorgunluk ole|7|s]5|4|3|2|1|2(3|4|5|8|7|&|0 hisai
GroTev somras yorgmaiank O OO O O Cf Cf Oy O s /O .
L. Iz stmesi
hissi ola|7|s|s|4|3|2|1]|2|3]4|5|8|7]2|e :

Sekil E.1 (devam): Kokpit igin ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.
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23. Eisisel faktbrlerden “Uhlu Bahatuzhklanmn Olman™ siz kenuwsu oldufunda asamdaki kisisel
faktorlerden hangisi yvorgunlugun clusumunda daha edkilidic?

1=Esit 3=Birazr daha fazla 5=Daha farla T=Cok daha farla 9=Agn derecede daha fazls

OooooCoOoooooo|a o0 ag ve alkol knllampmn

L3 besla
sagell e QIE|T|G[S 432|123 [4]|5(|8(7)|8]9 o
flag ve alkol kullammmn | ||| SO OO C|C|CCEE@OO .. S
olmas ola|7|s|s|43|2|1|z]3]4]5 |6|7||o|Fototeilk sommlarn varkiss

SRR it o o o o Saglik problemlarining
Feikolojik somulannvartlid o g 6|5 43|21 ]2 3|4 |5]s|7]8]o varli]
Saglik problemlarinin O oS OOcOoOoOO)S =] Uykn smasinda kesintiler
varlig ale|T|6|5[4 32 1|2]3)4]5|6|7[2]|0 yajanmas)
Uk srrasinds kesmmtiler | OO0 2 2 O 0 O ) ) 0 0 O Y Deneeli bacl
[yAganmact QIE(T(G[5 (4|3 [2[1[2(3[4[5|8|T|E]|® =

24 Eizisel faktdrlerden “Uyku Fahatsizhklanmm Olmas™ soz koawsu oldnfunds asandaki cevressal
faktorlerden hangisi yorgunlugun clusureunds dahs etkilidie?

I=Esit 3=Biraz daha fazla 5=Dahs fazls 7=Cok daha fazla 9=Asn derecede dahs fazla

— e — —] — — ] ]

TetlagZaman dilimi farklamm |

| O Sifksdiven rtm borukhizn
ol D18 7|a

g olngmas

4

L1k

4

—
-

6|7

bl W
v ||
]
h [

Lh ]

25. Kizisel fakibrlerden “Uykn Rahstsizhklsnnin Olmas™ soz komusu oldnfunda agandaki ise bagh
faktorlerden hangisi yorguniugun olusumunds daha edeilidic?

I=Esit 3=Biraz dahas fazla 5=Diahs farls T=Cok daha farla 9=Agn derecede daha fazla

5 strest ola|7|s|s|4|z]2[1]|2|3]4]5|a|7|5]e| WP menmilingy olmasy
] e Eoono o Gorer sacesi yorzumiu
R el Y Y B P Y P Y B B BY P PV R PIEL EIE siski]
{GoTew oncesi yorgunluk 22 2 2 Y Y eorew esnasinda hissadilen|
[issi ole|7|6|s (4|3 2 1|2]3]4]5|8|7[2|o yorzunluk
{rorev esnasinda hissedilen | OO OO ) Gérev soazas: yorgualk
rvorzuniuk ola|7|6|s|4|3|2[1]|2|3|4]5|a|7|2|e hissi
Wrorew sonras: vorgunbok | O OO OO o) S S .
oS ! b e =] I stres
Jssi ale|7]6|s|4|z|2(1|2|3]4]5|8|7|2]e 3 SR

24. Eigizel Saktdrlerden “Uyku Smasnda Kesindlsr Yasanmas:™ oz komnsa oldogunda agagadaki
kizizal faktirlerden hangisi vorgunlufun olugurmnda daha etkilidic?

1=Esit 3=Biraz daha fazla 5=Daha fazla T=Cok daha farla 9=Agn derecede daha fazla

OooocooOooooooOo D ag ve alkol knllammmn
Dengeli beslenmeme olz|7|6|s|a|z|z[1|2|3|4|5]6]7]2]0 olmasy
flag ve alkol knllammmn | )OO C{O{O(CCOOO00j O S Driizenli olarak egzersizf
olmas1 olz|7|6|s|a|z|z|1|2|3|4|5]6]7|2]0 vapimamasy
Crizenli olarak egzersiz A A A A o .. 1
vapilmamasy ola|7|6|s|4|3]2|1|2|5]4|5 |8 |7] 5| o |Foikeleik somuiarm varkz

Sekil E.1 (devam): Kokpit igin ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.
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.. — A ! Saghk problemlerinin
Paikelojik sonmlanavarhay ool ele |y 3|21 |2]3] 4] 5] 8| 7] 2 e varlif
Saghk problemlerinin SN I O .

N D li heslenme:
varhg olz|7|s|s|a]3]2[1]2]3]2|5]8]7|z]e = e

27. Eigizel faktdrlerden “Uvkn Siraznda Eecintiler ¥Vaganmas™ séz kopusu oldufunds asandaki
cevresal faktdrlarden hangisi yorgunlufun ologunmnda dahs atkilidir?

1=Esit 3=Biraz daha fazla 5=Dwha fazla T=(ok dahs farla S=Agm dereceds daha fazla

Jetlag {Zaman dilimi farklan
olmas1)

g

B(7

-

1]

w [

4

-
3

2 ]

1

b3 [7]

i ]

4

w [

&7

]

“ 1

Sirkadiyen riim bozukhuiu
olugmast

28 Kigisel faktdrlerden “TUyku Sirasmda Kesintiler Vasanmaan™ sfz komsu oldufunda asafdaki ise
bagh faktérlesden hangisi vorgunlufun ohosunmnda dahs etkilidic?

1=Esit 3=Biraz dsha fazla

5=Daha fazls T=(ok dahs fazla 9=Agm dereceds dahs fazla

i ) N ) O A O nzilli ma
7 SRl ola|7|s|5|a|3|2|1|2|3]|a|5|6|7|a|e| I A A=

. OO D O S O D E) el nébeti verilmesi — Ev
Uz menzilliuus olmast g g 15 15\5|a|3]2|1|2]3]4] 5|8|7]2|o nébeti verilmesi
Criel ndbrett verilmesi — Ev )OI O 0 00 00 220 20 20 2 0 2 0 0 e (rorev oncesi yorguniuk
ndbeti verilmesi ole|7|s|5]4|32[1|2]|3]|4|5|8]7|8|0 hissi
riTev dacesi yorgunbuk CHE N O S S S 2 O O O | Gorey esnasinds hissedilsn
issi olg|7|s|s5|4|3]|2[1]|2|3]|4|5]|8]7|2]e yorzunluk
Girev esnasmda hissedilen (OO0 OO OO OO O[O C) Ghrey sonrasy yorgunluk
yorgunliuk DIlE(T|S| 514|321 2|3|4|5|49(T|8|9 hissi
Grirew somras yorgumbuk 0O O Cf 2 0 0 0 O O o o 0 0 : :
.- I5 sre
issi olg|7|s|5|4|3|2|1|2]|3]4|5|8]7|2|e Ehi

20 Eigizel faktbrlerden “Dinlenme Siresinds Bolimmili Uykn Olmas™ sdz komisu oldo@onda
agagudaki kigisel faktdrlerden bangisi yorgunbosun ohiyunmnds daha etkilidic?

1=Esit 3=Biraz daha fazla

5=Draha fazla 7=Cok dsha farla 9=Azn derecede daha fazla

. SooCioooEoE oo ooooio| e ve akel kultanmumm
Diengzeli beslenme o b b e
zeli e olz|7|s|5|4|3]2 |1 ]2]3]|4]5]|8]7|2]e olmas
Mag ve alkel knllammmm | Z{C|C)C)C(O|O0|OS OO OO S| = [hizenli olarak agzersiz
olmas olz|7|s|s|4|3]2 |1 ]2]3]|4]5]|8]7|2]e vapilmamas:
Drikzenli olarak egzersiz S o D DO .
yapilmanas: o|s|7|s|s|4|3]2|1]2]3]5]5|8| 7|8 o |Fokeiet sommlarm varkes
) O e e i Sazlk problemlerinin
Psikolojik sorunlann var -
skolojik <o vl ote 265 |4 (3 ]2 12| 3] 4] 5|8]7]2|e varliz
Saglk problemlerinin S| ) o .
varli olz|7|s|s|4|3|2[1]|2|3]|2]|5|8]7|e|e Dengeli beslenmeme

Sekil E.1 (devam): Kokpit igin ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.
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30. Eigisel fktérlerden “Dinlenme Stresinde Bolimmli Uyku Olmasi™ iz koousu oldufunds
azagrdaki gevresel fakidrlerden hangis yorsunlngm olusumunda daha etkilidic?

I=Ezit 3=Birar dahs farla 5=Dahs farls T=Cok daha farls 9=Agn derecede daha fazla

Cahiyma ortanu sanlan EE np 5_4 3l2l1l2 13 ::ETE; Foom hava kosullan
L Ao oEOoOOo0Oo|c] sikadiyen tim bozukhugu

[feori hava kegullar ols|7|s|5|4[3|2|2|2|3]4|5]8|7|2|® olugmas
Sirkadiven ritm bomukhaga | O OO O 2O E O O 2 .

olngmas olz|7|s|s|e|z]|2]1|2]3]2|5|8]7|2|e Caligmms onam sartlan

31. Kisisel fktérlerden “Dinlenme Stresinde Bolinmili Uyku Olmasi™ sfz koousu oldufunda
azagrdaki ise bagh Sktérlerden hangisi yormumlufun closumunds dahs etkilidir?

1=Ezit 3=Biraz daha fazrla

S5=Diaha fazla T=(ok daha farla 9=Agn derecede daha fazla

iz ctraci — Uzin menzlli ucws olmas)
d ole|7|sls|4lz]2|1 |23 |4]5]8|7]e]e il

) _— EAoooooooooooioooiclo| ol nébet verilmesi — Ex
Vo menzlliugus olmas | Aot a5 |2 12 (5|45 |8 |7 ]e e nébeti verilmesi
Ote] pébed verilmesi — Ev | C{C(OC(CE SO OO OO O[OS Gérer Gacesi yorzuniuk
mébed verlmes gl7lsls|43|2(1]|2]3|4]5|8|7|8]e hiszd
irorew dncesi yorgunluk O S E S S S S S S 2 | Forey esnasinda hissedilen)
[hissi ola|7|a(s|4(3|2(1]2(3]|4|5|6|T|8]® yorguniak
{orew esmasinds hissedilen | OO SN SN O ONEOEEE)| Gorew sonrmas: yorgunbk
rorgunhik olg|7|6(s|4|3 (2|1 ]2(34)5|6|7|8|® hizsil
{Garewy sonrasy vorgumluk () OO0 C ) ) O o ) 0 o ) B
fissi olz|7|s|s|4l3]2]1]2]3]4]5|8|7|e|e Iy smesd

32. Kisizel faktorlarden “T'cus Oncesi Son 24 Saat Irindeki Uykm Siresinin 6§ Saatten Az Olman™ siz
koonsu oldugnnds asafmidaki kisisel faktorlerden hangisi vorpumlugum olusmmunda dahs etkilidic?

1=Ezit 3=Biraz daha fazla

5=Dwaha fazla T=(ok daha fazla 9=Agn derecede daha fazla

[Bilzi eksiklisi alzl7lslslalz12lilzl515]s5 18]z ]e Diengeli beslenmerms
OOOgOOoOooOOoOooOoOoOQooOooa Ila’;l‘ea].kl:ll.
D besls knllammunny
eageli besleameme olz|7[s]s]4|3]2|1|2|3 4|5 |6]7|2|e olmasy
flag ve alkel knllammunn  |C{C{C{C0| 00O OO OO 00| OO S| THizenli olarak egzersiz|
olms ole|7|s|5|s]3]2]1|2|3]4]5|6]7|e|e yapilmamas
Drizenli olarak epzersiz 00 T ) T T T T g T .. .
rapilmamas olz|7|as|4]3]2]1]2 |5 |4]5|6]7|a e [Foitclo sommlanm varkz
SRR I ! e ] ] ] o Sa#lik problemleriin
Fetkolopk sommlamn varhiay o o s g5 2 |12 |5 |45 || 7)e e varly
EIE\;]J.HPrﬂblE:UlE"iﬂ'iﬂ | | | )
arlis ole|7|s|s5|4]3]2]1|2|3]4]5|6]7]e|2 Uykn miktan
o 1 o ] ] ) R R S R T e T A e
Uk mikrar
; ole|7|s|s5|4]3]2]1|2|3]4]5|6]7]e|e olmas]

Sekil E.1 (devam): Kokpit igin ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.
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Uyku rahatsizhklanmn OO OO O OO0 Uvkn srasmds kesintiler
olmas QIR|T|G[54) 3|21 2)3]|4|5|6|T| 8|2 ¥ A5EMIESS]
Uyku sizasinda kesindler |00 O (00 Cf 0 O 0 ) o 0 o ) o 2 4 e
I e e e e e e e B Bilgi eksikl
VEIADMES] QIR|T|G[54) 3212|134 5|6|T| 8|2 = .

33. Kisisel faktdrlerden “Tieus Oncesi Son 24 Saat Igindeki Uykn Siresinin § Saatten Az Olmas™ séz
kommsm oldufunds agagadaki gevresel fakiorlerden hangizi yorpumhgun olusuwmmds daha edeilidie?

1=Ezit 3=Biraz daha farlz 5=Dhahs fazla 7T=Cok daha fazls 9=Agn dereceds dahs fazla

s S S ] Tetlag (Zaman dilimi
Sosyal etkilesim olz|7]|8|s|a|3|2[1|2]2]4|5]8|7|2]e farklan olmss1)
Jetlag (Zaman diliny OOOOc OO O sidkadiven ritim bozukiugn
farklam olmasy) QIE|T|G(5[4|3[2 1234|587 (&2 olugrmeas
Sirkadiyen ritim bozukluiu (2O S | o o o o ) .
olugmast olz|7|8|s|a|3|2|1|2]|3]4|5]8|7 2|0 Sesyal etkilesim

34. Kisisel faktdrlerden “Tius Oncesi Son 24 Saat Iindski Uykm Siresinin § Saatten Az Olmas™ saz
konusu oldufunda asafdaki ize bagh faktdrlerden hangisi vorsumluiun elusumunds daha edeilidir?

1=Ezit 3=Birar daha fazla

5=Ddzha fazla T=Cok dahs fazls 9=Agin dereceds dahs fazla

Ty stresi oz |7|a|5|a|3|2|1|2|3| 5| 5| 8| 7| 5| a| T mens uens clmas
—_ (0 g 2 o o o o o g g g o g g (rireve erken saatlerds

Uznn menzilli wpos olmeas:
o ST (S5 F[2)1 23| 5|8 T| 8|2 Taglarms
Crireve erken saatlerds 0 | o o o o o o Gorevi geq saatte
bazlama SIE|T(E| 54321234 5|8 T| 8= tamamlama
(rorevi ger saate O S S I S S S O S S e ey Oted ndbetl verilmesi — Ev
tamarnlama SIE|T(E| 54321234 5|8 T|8(= nobeti verilmasi
Otel ndbeti verilmesi — Ev OO Cf Cf Cf Cf Cf Cf O Cf S S S S Ev ile iy aras1 ulagim
nabetl verilmsasi olR|TIa(514)3)21]213]|4|5|6|T7| 8|0 suresimin fazla olmas
Ev ila iz aras: ulasim OO oo OooOOdO OO0 Gomev docest vorgunhik
suresimin fazls olman QIR|T|G[54) 3|21 2)3]|4|5|6|T| 8|2 hissi
Crirey Gocesi yorgunuk 22 S S S S S S S S S S 2 Sorew esnasinds hissedilen
higsi ST (S5 F[2)1 23| 5|8 T| 8|2 yvorgunluk
Crirev espasmda hissedilen [CfCOC OO OO O Séorev sonras: yorgunluk
yorgunluk SIE|\T (S| 54321234 5|5 T| 8= hissi
Crirewv sonrasy yvorganbak (OO0 Cof C5f Cof Cf OO C0f COf COf 2 2 2 2 L
hissi o|z|7|s|s]|4|3|2]|1]|2|3]4|5]8|7|2|e Iy stesi

Sekil E.1 (devam): Kokpit igin ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.
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35. Kigisel faktorlerden “Ugug Oncesi Uyamklik Sdiresinin 17 Saat veya Uzerinde Olman™ sdz koonsa
oldufunda asafidaki kisisel fakedrlerden hangisi vorgunlufun olusumunda dsha edkilidir?

I=Ezit 3=Birar dahs fazla 5=Dahs fazls 7=Cok daha farls 9=Asin derecede dahs fazla

=== l= ==l ===l === = = = =

Filsi ekskligi ols|7|s|s|4|3[2]1]2(3]4|5 |8 |7 |2 e Deagel besleamens
(e o e Tlag ve alkol knllammimn
Dengelt beslenmeme ole|7|s|s|4[3]2|1]2]3|4]5]8|7|2|e olmas

[lag ve alkol knllammnn (OO0 OO0 O O ||| O ||| =2 THizenli olarak egzersiz
jolmzs yvapilmamas)

o
oo

1
(=1
Ln
d
[E¥]
i
—
i
[F¥]
o
Ln
(=]

1
==
.=l

Dnazenli olarak egzersiz Prikolojik somanlarm varhi

yapilmamasl OIE[T[E|Z14|3|2|1|2|3|4]|5|6|7|8]|2

Ps:'k-:-l-:-JLksu:'LLnlannﬁ:llE:L;;T;;:;:::;:;;T;; 'S-a;'.].lhpmblemi.ea_jimél
N A R A AN ARG ARG ARG vy miktan
ipkn it Slolrlol a5 2tz e lals] e

Uvku rabasizhklanmn N O Wykm sirasinda kesingle]

jolmizs OIE[T[S|5|4|3| 21|23 4|5|6|7|8]|2 VajanmaLy
[Uvln sirasinds kesintiler Bilgi eksiklizi

[Aganmasy DIB[T|E|5(4|3|2|1(2|3(4]|5|6|7(8]|%

36. Kigisel faktorlerden “TUgug Oncesi Uyamklik Siresinin 17 Saat veya Uzerinde Olmas™ séz koousu
oldufunda asafidaki cevresel faktdrlerden hangisi yorgmmingun ochisunmnds daha etkilidic?

I=Esit 3=Birar daha fazla 5=Daha fazla 7=Cok daha fizla $=Agn derecede daha fazla

o D ) ) Jedlag (Zaman dilin
Sosyal etkilesim olz|7ls|s]4|3|2|1]2]3]2|5]8| 7|2 |2 farklzn olmast)
Tetlag (Zaman dilimi OO0 0 ) 0 srkediven mtm bozuklugn,
farklan olmasi) olz|7|s|5]4|3|z|1]2]3]2|5]8| 7|2 |0 olusmas
Sirkadiven ritim boeukhaga | ) )OO O/ O OOy Oy O O .

3 Sosyal etkiles
g mas olz|7ls|s]4|z3|2|1]2]3]2|5]8] 7|2 |0 oy e

37. Kigisel faktorlerden “TUgug Oncesi Uyanklik Siresinin 17 Saat veya Uzerinde Olman™ séz konusa
olduiunda asafidaki ise bagh fakidrlerden hangisi yorgmalugum olsmmmds daha etkilidic?

I=Esit 3=Birar daha fazla 3=Daha fazla 7=(ok daha fazla $=Aqn derecede daha fazla

5 sirest olz|7|sls|a]3]2|1]2]3]45]s|7]a e | WA men ugns olmas
. N S (i m {n ) ) e Goreve erken saatlerd
o mennllingus olmas | Voo 1|5 43 (2 |1]2]3 |45 |67 |2 e bas
{oreve etken sastlarde ) E ) e S e e e e Gﬁ:‘erjget;saatt:‘
[aglama OIE(T(&|5143)2(1|2|13(4|5|6|T|8]|% ta
{orevl geg saatts S e e 2 2 2 o] mobet vertlmesi — Evl
[blma:ﬂma olel7ls1s 4312111213456 7|8]% ndbedi verilmes])

Sekil E.1 (devam): Kokpit igin ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.
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Oel nobeti verilmssi — Ev (IO C 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 ) Ev ile i5 aras: ulasim|
nabatl verilmasi olg|7|s]5143]2 2314|535 T &|® suresinin fazla olmas:
Ev ile i3 aras1 ulagim g o o 0 g g g g g g o o o (Forev dncesi yorgunik
siresinin fazla olman olg|7|s]5]43]2 2134|535 TIE| 2 hissi
Girev dmcesi yersunluk (CCCC OO OO OO OO O O O O O Gérew esnasinds hissedilan
izl QIR|T|E5)4) 32 2|13 4|5 T|E| 2 yorgunluk
irev espasmda hissedilen (T OO O O O O O O L

- 5 5 3|2 | 3 5 7 I5 stresi
vorgunluk Q|7 51432 23145 ]

38 Eigisel fakiorlerden “Eigilerin Gorev Esnasmdas Uyamk Ealma Soatejiler Uygnlamas (Kafeinli
Igecek, Basit Epzersizler, Kiza Uykn)” stz konusu oldugunda asafdaki kigisel faktorlerden hangisi

vorgunlugun ologunmnds daha etkilidic?

1=Esit 3=Birar daha fazla

5=Diaha fazla 7=(ok daha fazls

O=Azn dereceds daha fazla

Mag ve alkol knllammmn ()OO O OO OOl O O O Saglik problemlerinin
olmaz DIE|T|S(5(4])3)2|1|2]|3]|4|5 o varhgn

%aglik problemlerining I ) o i O - .
varhin ola|7|8|5|4|3]2|1]2]3]4]5 o Uy miktan
Uyku mikian olz|7|s|5|4|3]2] 1] 2|5]4] 5] 6] 7| 2|2 Uyku kalitesi
, ) | | o o o o o O Uyku rahatzazhklannm
Uyl kalitesi olz|7|s|5|4|3|2|1]2|3]4|5 ] olmas:
Uvku rahatsizhklanmn g g 0 O o o g o O Uyku swrasmds kesintiler
olmaz olE|T|8| 54|32 1[2]3[4]5 o YASAMIAS]
Uvku sarasinda kesintiler (OO C0 0 0 0 O 0 0 ) 0 ) O Dinlenme siiresinds
VEALMES] olg|7(8514] 32 23|45 [+ bdlimtili uykn olmsas:
. L ==l A=A A A A A A A A A A= Vg Gacesi son 24 saar

Drinlemme siresinde O e e e e e e ey . =z T
[ —— - - - N - igindaki uyku siiresinin &
balonnihi wyku olmas o8 |7 s143]2 2|3 3 ] o e —
g fncest son 24 sast === = = = = = = = = = =l =~ ] Upng oncesi wyamklik
irindeaki wykn siresinin & olzl7lsl5] 4l 3] 2 HE : -lsle 51:r|!51:_u:113 saat veys
saatien Az olmas nzerinde olmeas:
U Sace e 0ojoH oo oo oo fag ve slkol kullammin
o D|E|T|E[5[4)3|2|1|2]3 5 7 olm=s

nzerinds olmas

10 Figisel fakitbrlerden “Kigilerin Gorev Esnasmda Uyamk Ealma Soatejileri Uygulamas: (Eafeinli
Igecek, Basit Egzersizler, Fasa Uyku)” stz konusu oldufunds azagidaki geviesel fakidrlerden hangis

vorgunlufun olngummnda dahs etkilidis?

1=Esit 3=Biraz daha fazla 5=Diaha fazla 7T=Cok dahs farla S=Asm dereceds daha fazla

(‘alizma ortmme sarilan

°

wh []
=
EEE
el I |
w7

L.JII

g(7

Sirkadiyen ritim bozuklugu

olugmss

Sekil E.1 (devam): Kokpit i¢in ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.



40. Kigisel faktbrlerden “Kigilerin Gorev Esnasinds Uyank Ealms Stratejiler Uygnlamsas: (Eafeinli
Igecek, Basit Egzersizler, Kiza Uvku)™ soz konnsa oldufunda asamdaki ise bagh fakedrlerdan hangisi
yorgunlugumn olusumunda daha edilidir?

1=Esit 3=Hiraz daha fazla 5=Daha fazls 7=Cok daha farla 9=Asn derecede daha fazla

Foreve erken saatlend

iz s

# S olz|7|6|5|4|3|2|1|2|3|4|5]8] 7|2 |2 bas
Hroreve erken saatlands N E T T T T T T 0 G-':l:'en'gev;saa?tj
[aglama DIE|TIE(5[4|3|2(1|2)|3|4|5(a|T|8]|% ta
{Forevi geg sastta O 0 ) ) E e e e ey = Cizelgeve gose mesail
[tarramlama OIE(T(S|S[HF(2(L[2|3|4|5|6|7T|8 |9 saresinin wramas (SEPE)
Cizelgeye gore mesal A o o o o o o)) el nobet verlmast — Ex
saresimin wzamasy (SEPE) |o|g|7(|6(5(413 (212|353 (4]|5|6|7]|8 |9 nibet verilmes]]
i0re] nobeti verilmesi — Ev | C0) O CI 3 C3) ) | o ) | e Yolou isteklerinin fazlal
infbet verilmesi ola|7|a[s|4(3|2(1]|2[3|4|5]|6|7]|8 (2 olmasy
Volon isteklerinin fazla |||l 0) o) . .
olmas ola|7|s|s|4|3]2|1]2|3]4]5|s]7|a|e| Fotermmn problemli olmas:
. _ OIS =SS S S S S S S S ) 2 2 ) Tek koridorin wpakta servis
[Volcumun probleml elmas 1 el 43 |2 |1 2|3 |4]5 |8 |75 ]e yaprmk
Tek koridoriu ngakts servis | OO O ) ) Cf cf = Ew ile i5 arast nlagim|
yapmak ole(7|6|5|4(3[2]1]2|3|4]|5|6(7|a|e siiresinin fazla olmas
Ev ile i3 aras1 nlagim C I ) e =y = 0 o O ) prrew pemiyotlan srasimdakil
siresinin fazla olmeas: DIE|TIE5[4|3(2(1|2)|3|4|5(a|T|8|% dinlepme zaman
{orew periyoilan | o o o o o ) rirev gncesi yorzuniuk
arasmdakl dinlenme zamam (0|2 |7 |65 [4(3 21|23 (4|5|6|T|8|D hizz]]
{rorew fncesi vorgunluk | OO 0 ) ) ) ) ) ) O | iomey esmasinda hizsedilen)
[hissi ole|T(a|s(4|3]|2|1|2(3|4]|5]|6|T|e|2 yorgunluk
{rorew esnasinda hissedilen | OO0 O E3 O C3) 00 ) Cf ) C 0 T cmesi
froTsunink QIE(T|6(54|3|2|1|2|53(4]|5|6|7|8 (2 ¥

41, Cevresel faktdrlarden “Sosyal Etkilesim™
hangizi yorgunlufun clusumunda daha etkilidir?

1=Ejit 3=Hiraz daha fazla 5=Daha fazla 7=Cok daha fazla 8=Asn derecede daha fazla

30z koonsu olduiunda asamdski kisisel faktdrlarden

Eilzi eksiklif ;;I:;S_:_:]_1_]_3_:5_;;;;ysl.kalajikmm:ﬂmnrarhgu
s st R R R s
e alelalels s e s s s e Uyt i
e LRI o
i slelrlels sz 2o s felslels] T

Sekil E.1 (devam)

: Kokpit i¢in ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.
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Uyku rahatzizhklanmn OO0 000000 00 Uvko sirasmds kesintiler
olmasz QIE|T|E[ 5432|1234 56|78 2 YaganmEas]
Uyku surasimda kesinaler OO0 0 20 20 00 00 20 0 2 0 ) ) 2 0 Dinlenme siiresinds
yasanmasl o|8|7|6|5|4|3|2|1|2]|3]4|5[s]7|&[2 balimtiild uyku olmss
. - =} 2
Dinlenme siiresinde i i o o o o oo
Ahmeahl v 7 5 3|2 1|3 5 7 : i
balanmli wyku olmas C\B(T|6|5|4|3[2) 1| 2|3 4|56 7|8|@ I —
Ugus dncesl son 24 sast —l—=l=l= = = = = = = = =~ === = Uons oncesi wyamklik
irindeki wykn siresinin & el sl al =l 1225l =l <l =12l ] sliresimin 12 z3at veya
saatten az olmast FIEITIE[A A2 23 42 ] T R fizerinde olmas:
Uloug fncesi wyamkhk — | === = = = = = == = = =~ =]
suresimin 12 saat veya S N R O O B Bilgi eksikligi
doarinds olmas QIE|T(6[5) 432 1|2(3]|4]|5|6|T|E|®

42 Cevresel faktorlerden “Socval Etkilesim™ sz komusu oldufunda asamndaki ise bagh faktdrlardan
hangizi vorgunluium oluswmunds dahs etkilidir?

1=Esit 3=Biraz daha fazla

5=Draha farla T=Cok daha farla 9=Agm derecede daha fazla

e etpesi [ C ) O ) OOy e O O O Grre periyotian arasmdaki
# SlE(T|8|54[3(2 02 |3|4|5|6|7|8 (% dinlenme zamam
rirev perivotlan arasyadaled |C)CHCH OO O O O O O = = of s (zirev dncesi vorgunhik
dinlenme zamam ClE|T|6|5(24|3|2|0]|2|53|4|5]|6|7|8|2 hissi
CriTev gncesi yorzunbok NN 2 2 o S S 2 ) ) Gorey esnasinds hissedilen
hissi ola|7|a|s|e]|3|2|r|2|3]|4|5|a]|7|e|e yorguniuk
Grirev espasmda hissedilen |C) OO0 CC) O OO E O V) | O e stpasi
yorzunluk ola|7|s|5|4|3]|2|1|2]3]4|5]6| 7|2 |0 75

43 Cevresel fakiorlerden “Tetlar (Zaman Ddliomi Farklammn Olmasi)” soz koowsu oldusumda
agagudaki kigizel fakrdrlerden hangisi yorgunioson ohsummmds dsha etkilidic?

1=Esit 3=Birazr dsha fazla 5=Dwaha fazla 7=Cok daha fazls 8=Agm dereceds dahs farla

Bilgl eksikliz ola|7|s|s|e|3]2|1]|2]3|4|5|8]7|2|0 Dengeli beslenmeme
. Slolclc oo oo olooololo|o] Dozent olarsk eszersiz
Dengeli beslenms S s s o s o e b e
zell e ola|7|s|5|2|3]2|1]|2]3|4|5| 8] 7|20 vapilmamas:
Driizenli olarak egzersiz [] A i Saghk problemlerinin
yapilmamas: olg|7|s|s|e|3|2|1]|2]3|4|5|8]7|2|0 varlizt
Saslik problemlerinin ] o i i i e i o o o
varli ola|7|s|s|4|3]2|1]|2]3|4|5|8| 7|20 Uyku miktan
Uyku miktan olz|7|s|s|4|3]2|1|2|3|4|5|8|7|2|0 Uyl kalitest
. [ 0 5 0 g e ey Uy rahatsizhiklsnmm
Uy kalite )
L RATE ol|z|7|6]5|e|3]2|1|2|3]4]5]8]7|2|0 olmast
Uyku rahatsizhklannin ] O .
olmas ola|7|s|s5|4|3]2|1|2]|3]4|5|8[7]|2]0 Bilgl eksikligi

Sekil E.1 (devam): Kokpit igin ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.
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44 Cevresel fakidrlerden “Jetlag (Zaman Dilimi Farklarmom Olmsn)” soz konusu oldogonds
azafrdaki ize bagh fSktbrlerden hangisl yormunlugun olusumunds daha adilidir?

1=Esit 3=Biraz dahs fazla

S=Diaha farls T=Cpok dsha farls f=A:n derecede daha fazla

. . | (] ) | == I [ - Grirev dncesi yorgunbak
1% 1i z olmas ..
MR IR O Ao lg |7 |6]5 |4 ]3] 2] 1|2 |3]4]5] 8| 7|50 hissi
{orev éncesi vorgunluk S o O == OO Gorev esnasinda hissadilen)
fhiszi ole|7[6]5 (432 1|2|3]4|5|8|7|8|® yorgumluk
rorew ssnasinds hissedilen | (O O == OO Gorev sonras: yorguniuk
yorguniuk QIE|T|G| 5|43 2|L|Z|3|4]|5|8|T|E(9 haizzi)
Hrorew sonras: vorganhak || D = 0= .- . N .
Jssi ola|7]a|s|+|3|2|1|2|3]4]5]s]7|e|o| T menmlliugus clmas

45, Cenresa] faktirlerden “Sirkadiven Fitim Bozuklufu Olusmas”
kizizal faktdrlarden hangizi vorgunlufun olosurmnda dahs etkilidic?

5oz konusu oldufonds agagudaki

1=Esit 3=Biraz daha fazla 5=Daha fazla 7=Cok dzha fazls S=Asin derecede daha fazla
Filzl ehaklizi olz|7|6|s|4|3]2|1|2|z[4|5]|s]|7|2|2 Dengelt besleamems
HoCooooooooooooolo] g ve skol kubanmme)
Dengeli beslenmeme olz|7|s|s|4|3|2]1|2|3]4]|5]8|7|2|e olmas
flag ve alkol knllammmn  (0|00|00|C0|C|ClC0 [ (Ciooo|oioiolo|o )
olmasy olz|7|als|4)3|2]1]2]3|2]5|8 |7 |a]|e [Foeleil somalarm varks
P | ) ) ) ) ) Saglik problemlerinin
Fetkolopk sommbannvarhian o | 1o ot s |4 (5 2 |1 |2 |3 |4 s |6 |7 |2 e varhi]
EIEEJIHPfﬂblE:IJlE"i“iW N ) e e e
arliE olz|7|a]|s|4|3|2|1|z|3|4]5]|s|7|2|® Uy miktany
[y miktan ole|7|6|5]4|3|2|1]2|3]2]5]8|7]2|e Uykm kalitesd
iy . i | e e I 6% v ot
vk kalitest olz|7|s|s|4|3|2]1|2|3]4]|5]8|7|2|e olmas)
Uyl rahatsrzhiklanmn T 0 ) D E S E Y E S ) = Uy sirasinda besindler
olmasy DIE[TIE|5[H|3|2(1 2|3 (45|67 |8(% Vayanmas
e —
Uyl sirasindas kesimiler | CI) I 2 2 0 0 | ) 0 0 U oncesd son 24 saf
) - - - - ipndeki uykn siresinin §
a5 anmac] QIE|TIE 5|43 (2123456782 cantten 2z olmas|
g oocesl son 24 sast ===l ===l =l=l=l=l=l=]=]=]=]— Ugug dmoesi uyamkhk
icindaki wykn siresinin & _ - - - siiTesinin 12 =aat veyal
saatien az olmas FEITIEIE 2 L2157 1B F fizerinde olmasn
U'ong dncesi wyamkhk —|—=l=l=l=l=l=l=l=l=l=l=l=l=l=l=l=
siresimin 12 saaf veya - - - - Bilgi eksiklizi
ermde ol olz|7|6]|5]4(3|2|1|2|3]|4]5]|8|7 |22

Sekil E.1 (devam):

Kokpit i¢in ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.

195



46. Ise bagh faktorlerden “I5 Stresi” soz konusu oldufumda asafpdaki kisisel faktdrlerden hangisi

vorgunlufun oluswmnds dahs etkilidic?

1=Esit 3=Birazr daha fazla

£

Thaha fazla T=Cok dsha fazla

-

9=Ann dereceds daha fazla

. NN A A e A e e e e Crazenli olarak egzersiz
Dieny beslemms b v e o e o e o e o By
zel e ola|7|s|s|4|3]|2]1]2|3]4|5]|8]7 vapilmamas;
Driizenli olarak egzersiz EEEE A EH AT A A b i « .
vapilmamas: olz|7|s]5|4|3]2]1]2|5]4| 5] 8| 7| 8| o|FotkeLesk sorumlann varlis
.. O I o o D o U Zaslik problemlerinin
Psikolojik sommlsnn var N
stolojik so valiE o e (7 ]s| s| 4| 3] 2| 1] 2] 3| 5] 5| 6| 7] 5] varhi
Zaglik problemlerinin I ) o o o - .
varlii olz|7|s|5|4|3|2|1]2]|3|4]5|8|7| 2|2 Lyl mikan
Uyl mikian ola|7|s|s|4|3]|2|1|2|3|4]|5|8|7|ele Uylm kalitesi
; . I ) o o o o Uyku rahatsazhiklannm
Uykm Ealitest olz|7|s|5|4|3|2|1|2]3]4]5]6]7]2|e olmas:
Uyku rahatzizhklanmn OEEE OO OO O O O O O Uvku sirasmds kesingiler
olmas QIRE|TIE|5|4]32 23|45 6|T|E|D FASAOITER S
Uvku sirasinda kesintiler | O O C0f 0 0 0 0 2 2 2 2 2 2 2 0 Diinlenme siiresinds
Vaganmas QIE|T(E[5]14)3]2 S EIE IR R bolimtila uykn olmas
—— - -
Dinlenme siresinde 8 o o o o o i EUFL?I?E;E?‘;‘;E:.*?HS
bolannihi wyku olmas QlE|T|E5(4]3]2 ol A e e e saatten az olmas:
g dncest son 24 sast == =] === =] =] = ] =] ] =] =] —] =] Ugus oncesi wyamkhk
icindeki wykn siresinin & S Iy Iy Ry siiTesinin 12 zaat veya
saatten az olmas FLEITIE3)H )2 )23 45 5 7 ) E fizerinde almas:
Ugug éncest myamkhk === 1= = = = = = = = = = = = =~
- # | » = =1 =1 =11 =
suresimin 12 szat veya olzl7lsls fE HE s|sl7 o Dienpgeli beslenmemea

nzerinds olmas

47. Ize bagh faktdrlerden “I5 Stresi” siz komnsu oldufunda asagdaki gevresel faktirlerden hangisi

vorgunlufun oluswmnds dahs etkilidiz?

1=Eszit 3=Biraz daha fazla 5=Draha fazla T=(ok daha fazls 9=Agm dereceds daha fazla

(alzma ortarm garilan ;;T 5 ls f? AREE f?g; Fooni hava kogullan
ot hava kogullan ;;T sls f? 11213 f?g; Sogyal etkilegim
Sosyal etkilegim ;;T 5|5 ff 2(1]2 3 ffgg sﬁmwmnﬂbﬁuﬁ
:ﬁﬁfmmmml@ ;;T 5 ff 1|3 ffgg falizmaa ortamn sartlan

Sekil E.1 (devam): Kokpit igin ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.



438, Ise bagh faktdrlerden “I5 Stmesi™ sz koousu oldufunda asagpdaki ise bagh faktdrlerden hangisi

yorgunlugm clusumunds daha edeilidic?

1=Esit 3=Biraz dahas farla $=Dahs fazla

T=Ciok daha fazls

f=Azmn derecede daha fazla

Umn menzilli uows olmas:

LFH)
id
id
Ln

{Foreve erken 5aa'l|=:-:i:‘
'I:l -

roreve erken saatlerds
laglama

Ln
[FH]
(i)
(i)
Ln

(rirevi geg saatt:‘
3

HForevl geq saste
[Erzamlamsa

Mlesai siresi igindeki ]IIJ.;-l

LN
i
[
[
LN

say1s1mn fazls olmas)

hieczai stresi icindaki inig
sEy1simn fazls olman

| Zor patternli nquzlann dahal

[
[P
(1]
(1]
Ln

sik planlanmasy

[Zor pattemli ucuslarn dahs
nk planlanmmas

Beklenmedik dumumlardal

Ln
[FH]
(i)
(i)
Ln

9 |zorev gerekliliklerinin arng

Beklanmedik duonunlarda
zorev gerekliliklerinin sz

izelzeve gire masai

Ln
L
[
[
Ln

siresinin Tlzamasy ( SEPE)

(izalgeys gire mesal
siresinin Tzamas (3EPE)

(Oitel nobet verilmaszi — Ev

LN
i
[
[
LN

nibeti verilmes]

IOne] nobeti venilmesi — Ev
moben verilmesi

Yolou isteklerinin fazlal

Ln
LFY)
i3
i3
Ln

olmas)

Yolon teklerinin fazls
jolmas

Ln
[FH]
(i)
(i)
Ln

Yoloomn problemli olmas:

[Yoloomon problemli olmas

(| Tek koridorhn ugakta servis

L
i
[
[
LN

yaprak

rrapmak

Tek koridoriu ngakts semvis (]

Elasa nguslanda ikram)

Ln
LFY)
(2]
(2]
Ln

yogunbezu olmas

[Esa wpnglarda ikram
rvoFumlugn elmasy

Evw ile i5 arasi nlagsim)

Ln
[FH]
(i)
(i)
Ln

siresinin fazla olmas)

[Ev ile ig araz wlagum
siresinin fazla olmsas:

[ |Gorey pariyotlan arasmdakil

Ln
[FH]
(i)
(i)
Ln

dinlenme zaman:

iForew periyotlan
jarasimdaki dinlenme zamam

LN
i
[
[
LN

(Forev dncesl yorgunink
hizzj)

{Forew fncesi yorgunluk
[hissd

| {zorew esnasinda hizsedilen

Ln
LFY)
i3
i3
Ln

yorguniuk

lForevw espasinds hissedilan
rrorgunink

Ln
[FH]
(i)
(i)
Ln

Uzn menzilli uowes olmasn

40, Ize bagh faktdrlerden “Orts Menzilli Tgns Olman™ séz konwsu oldufunds agafdaki kigicel

fakrorlerden hamgisi yorgunlugun olusumumds dahs edkilidie?
1=E:zit 3=Biraz daha fazla

§=Dahz fazls

T=Cpk daba fazls f=Asmn derecede daha fazla

Psikolojik sommnlann vari@:

Saghk problemlerinin
varhzy

Sekil E.1 (devam): Kokpit i¢in ikili karsilastirma sorulari1 anketi 6rnegi.



Saglik problemlerinin | ) D D - .
- Uyku mikst
varhin o|a|7|s|5|4|3|2|1]|2|3|4]5]5]7|8|0 ! =
Uyku mik o e e e e e s v e e Uvku kalitesi
¥ i ola|7|a|s|4|3|2|1]2]|3]|4] 5|8 7|5|e 7 =
; ) ) 0 0 0 5 O O O o e e e Uyku rahatsazliklannm
Uyku kalitest ola|7|s|5[4|3|2|1|2]3]4]5|s]7|2|e olmas:
Uvku rahstzaizhklanmnn O S S S D S vk samasmds kesintiler
olma= QIE(T(S|54 3212|3456 T &8 FA5AIIEIS]
Uyku sirasinda kesingler |20 0 0 0 0 00 00 00 0 0 ) ) ) Dinlenme siiresinda
yaganmas1 ole|7|s|s[43]2f1]2]|3]|4|5]|6|7|8|2 beoliimtiihd wykm olmas:
- — = #
Dinlenme siresinde i o i I i;ﬁh?nuiﬁﬁ;?uﬁ
bdlintih wyku olmas ol (7|85 4321|234 5|6]7|8|2 caaten az olmas:
g dncesi son 24 sast === = = = = =~ =~~~ — ] Upng oncesi wyamkhk
icindeki wyku saresinin & S I L L O Dy Dy O L ) D D Oy siiTesinin 12 saat veya
saatten az olmas TP TR R fizerinde olmas:
Eigilerin gorev esnazinda
Uz fncesi ayamkhk —N === = = = = = = = = = == = = wyamk kalma sratejilen
suresimn 12 saat veya S I L L O Dy Dy O L ) D D Oy uy gulamas: (kafeinli
fizerinde olmas: LIS P BT E R igecek, basit egzersizler,
k1sa myku)
Eigilerin gorev esnazinda
wyamik kalma soratejilen B N N N N O N ) R -
uwyzulamas: (kafeinli Nelzlalzlal7 15125l =l 2l = 2| & [Feikalajik soranlann varli
igecek basit epzersizler, QIE(T|E[5)4[3)2|1|2) 3456|782
kiza wykm)

50. Ise bagh faktorlerden “Orta Menzilli Ugns Olmas”™ siz koousu oldnfunda asafpdaki gevresel

faktbrlerden hangisi yormumlugum clusumumds daha etkilidic?

1=Ezit 3=Biraz daha fazla 5=Disha fazla 7T=Cok daha fazlas 9=Agmn dereceds daha fazla

413

1

4

G| 7T(E|e

LM | |
B3 []
b | |
s []
LM | |

riarmy sartlar .
fralisma ortam gartian olz|7]s

Eom hava kogullan

51. Ize bagh faktdrlerdsn “Orta Menzilli Ugns Olmas:™ soz komsu oldufunda asamdaki ise bagh

faktbrlerden hangisi yormumlugum olugumunds dahs stkilidic?

1=Ezit 3=Biraz daha fazla 5=Disha fazla 7T=Cok daha fazlas 9=Agmn dereceds daha fazla

Firev perivotlan arasmndski ||| O O OO O Y Gorev dncest yorgunluk
dinlenme zamam QIE(T|E[=(4(3|2|1)2)3]|4|5|6|7 8|8 hizsr
(rirev dncesi yorguniuk I | o O 2 ] Garey esnasmda hissedilen
hizzi QIE(T|E[=(4(3|2|1)2)3]|4|5|6|7 8|8 yorguniuk
Fitev espasmda hissedilen | |C1|CY ) O Y Y ) e perivotlan arasindski
yvorgunluk OIE|T|G|5(4|3| 2123|4547 |8|9 dinlenme zamam

Sekil E.1 (devam): Kokpit i¢in ikili karsilagtirma sorular1 anketi 6rnegi.
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52. Ize bagh faktdrlerden “Uzm Menzilli Uy Olmas™ siz komnsu olduiunda asafdaki kisisel

faktorlerden hangisi yorguningun olusurmmnds dahs edeilidie?

1=Esit 3=Hiraz dahs fazls 5=Dahasfarls 7=Cok daha fazla

f=Azn derecede dsha fzla

NN g ) ) Saglhk problamlarining
[Psikolojik sommlann varl <
PRI R T o g 7|6 |5 |43 2|12 [3]4 |5 || 7|2 e varli]
SaElik problemlerinin {0 ) ) 0 o T O T g 2 = .
hearlig DIBITIE|5(4|32(1|2|3|4]|5[6|7|8|% Uyl
[Urwhon miks Uhykm kalitesi
? o ola|7|s|s|4]3]2|1|2|3]4]|5|s|7|8]e ; =
- . | o Uyku rahatsizhklanmn)
vk kalite
¥ = ole|7|s|s|4|3|2|1|2|3]|4]5]8|7|e|e olmasy
(Uviu rahatsizhklanmn I ) ) E ) E E T | T | 0 D) ko sarasinda kesimiler
jolmzsy QIE|T|E |54 (321|213 |4|5|8|T|8|% VAFALMAL]
Uvku sirasinds kesimtiler | C0) CO) OO 00020 20 ) O O 0 0 | 0y Drinlemme stiresinde{
[yaFaImasl QIE|T|E |54 (321|213 |4|5|8|T|8|% balintili ayku olmas
— —
e siresinde o o o o o e 1&?&1?2&551;;;?
bGlimtiila uykn olmas gle|T[s|5|4]|3|2(1|2|3|4|5|6|T|8 (% el ——
[Uing oncesl son 24 sast . L
igindeki wyku siresinin 6 (0|00 0|CO|C|oo|Clo(ooio|olo|o|o T;L’*"f““‘i‘:m
saatien sz olmas gle|T[s|5|4]|3|2(1|2|3|4|5|6|T|8 (% N "d”hﬁﬂ
Eligtlerin gorev esnasmdal
[ong omcesi wyamkhk Nl ===l =l ===l ==l =] =l=l=l=|—=| wyamk kalma siratajilar]
siresimin 12 szat veya _ - - _ uygulamas (kafemli
iizeTinde olmas D(8|T|615(%|3|2(12|3|4(5|6|7(8)9 igecek, basit egzersizler,
kaza wyku)
olz|7|s|s|4|3]2(1]2]3]4 |5 |8 |7 e |o [Fortetets somulenm varka

53. Ise bagh faktdrlerdsn “Uzun Menzili Ugus Olmazn” soz komnsa oldufunda aszfdaki geviesel

faktorlerden hangisi yorguningun olusumunds dahs edeilidie?
1=Esit 3=Biraz dahas farla 5=Diaha fazla T=(ok daha fazrlas $=Asmn derecede daha fazla

stamu sarlan | o|o = ot b o o Kt hava kosullan
alisma ortam: san ole|7|6]5|4|3]2]1]2]z|4]5]8]| 7|20 A Ry
e S o I A I Jetlag (Zaman dilinail
oo hava kogullan olz|7|6|s|4]3|2|1|2|2|4|5|8]|7|2|0 farklan clmast)
JTetlaz (Zaman dilimi S ) | I e || Sirkadiven ritim bozuk i
farklan olmasi) DIE|T|E|5(4|3(2(1|2|3[4]|5]|a|7|8|0 ologmasz)|
Cirkadiven ritim boeuknfm () CCC OO = I I - .

olnsmas olz|7|6|s|4[3|2]1]2|3|4|5|s|7|a]e]| s omam sanlan

Sekil E.1 (devam): Kokpit i¢gin ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.
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54 Ize bagh faktérlerden “Uzmm Menzilli Uns Olmas™ siz komsu olduimda asafidaki ise bagh
faktorlerden hangisi vorgunlugun olusurounda daha etkilidin?

1=Esit 3=Biraz daha fazls 5=Dha fazla 7=(ok dahs fazls 9=Agmn dereceds dahs fazla

Beklenmedik dwrmalards OO0 Cf O OO0 O Cf O O 2 O = [izalzeve gire mesai
garev gerekliliklerinin arns)| 9 |8 | 76543211234 5|67 2|9 siresinin nzamasi (SEPE)
Cizelzaye sire mesai OO OO O X Otel nébet verilmesi — Ev
sirssimip nzamast (SEPE) (0|8 (T(a| 54132 1|2(3]|4]|5]|6|7|2]2 nabetl verilmasi
Oitel ndbati verilmesi — Ev |0 0O Cf 0 5 20 0 O O O O O O Yl Gres periyotlan srasindaki
nabeti verilmasi olg |76 54321123458 7|8]9 dinlenme zamanm
Crirev perivotlan arasyodalon) OO0 0 20 0 0 0 0 O O oy o rirev oncesl yorgunhik
dinlenme zamam ola|7|6[5|4|3|2|1]|2|3]|4|5|6|7|2]® hissi
Girev Gacesi vorgunluk (OO OO OO O O O C{ O O O Gorew esnasinds hissedilan
hizsi DIB|T|6| 54|32 1| 2|34 5(G|T|8|9 yorguniuk
Grfrev espasmda hissedilen )OO0 O S O D O E) Beklenmedik durmurlarda
yorgunluk ole|7|6[5[4|3|2[1]|2|3[4|5|6|7|8|9|gbrev gerekliliklerinin arng

55. Ise bagh faktorlerden “Gireve Erken Sastlerde Baglama™ soz komnsn olduiunda ssagndaki ise
bagh faktdrlerden hangizi vorgunlufun olosunmnda dahs etkilidis?

1=Esit 3=Biraz dsha fazlas 5=Dwha fazla 7=(ok dahs fazls 9=Agmn dereceds dahs fazla

T S 0 o o [ Ev ile i3 aras1 ulasim|
' OIE(TIG| 54|32 1|23 ]|4|5|4|7 |89 siresinin fazla olmas
Ev ile ig aras) ulagim JOOoOOoOoEOoaOod e Gorev dncesi vorgunluk
giiresinin fazla olmeas QIE(TIG| S|4 2|1 |2|3]|4|5|6|7 |89 hissi
Grirev Gacesi yorgunbuk S o o o o D o o o -

hissi ole|7|6(5]|4|3|2|1|2]|3|4]5]6|7|8[0 T strest

56. Ige hagh faktorlerden “Gorevi Geg Saatte Tamamlams™ saz konusu olduiunda asafidaki kisisal
fakidrlerden hangizi yvormuniugun clusumunda dahs etkilidir?

1=Esit 3=Biraz daha fazls 5=Dha fazla 7=(ok dahs fazls 9=Agmn dereceds dahs fazla

Ugng dmcesi son 24 sast —| =l =l =l=l=l=l=l— == =l =l — Uigng oncesi wyamkhk
irindaki wykn siresinin & A==l 1= B I o v i e saresinin 17 szat veya
sEafien az olmasy BIE|T[S|3[H[3][2[L]2]3]*+]F]9]7)8)® izerinde olmas
- Eizilerin girev esnasinds
T e mEEE oo oodoH oo  uyam eims swarejiter
zerinde olmas olg|7|6|5|4)3|2(1|2|3|4|5]|6]|7|8|9|uyzalamas (kafainli igecak,
basit egzersizler, kisa uyku)
Eigilerin gorev esnasmnda N —_ )
wyamk kalms smatejilers ({00 00jojojClojdojoio|o] | Do s son 24 s
wyzulamas (kafeinli igecek, (9|8 |T(&|5[4[3|2|1|2|3 4|5 6|7 |89 E-E.'E._E]:.‘uﬂLI:I:.':ISl
basit egzersizler, kisa wykn) -

Sekil E.1 (devam): Kokpit i¢in ikili karsilagtirma sorulari anketi 6rnegi.
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57. Ise bagl faktdrlerden “Girevi Geg Sastte Tamamlams™ siz koawsu oldufunda asandaki cevtesel
faktorlerden hangizi yorgunlugun ohinummds daha etkilidc?

I=Esit 3=Hiraz dahs fazla 5=Dahs fazls 7T=Cok dsha farls 9=Agn derecede dahs fazla

n 3_ E Eom hava kosullan

4

4

D18|7|6

—
-

(ahyma ortann sarilan 5

W
b
3 | |
W]
h ]

h ]

58 Iye bagh faktbrlerden “Giarevi Geg Saatte Tamamlama™ stz konusu oldufunda asamdaki ige bagh
fakitrlerden hangizi yorgunlugun olusumumds dzha etkilidie?

I=Esit 3=Hiraz dahs fazla 5=Dahs fazls 7T=Cok dsha farls 9=Agn derecede dahs fazla

- O 2 = e o e e o o ey ey i e olmas
7 e ola|7|a|s|4]z]2]1]2|3]4|5|6|7||o| O menszilliugu; olmas
. | ) T O E ) el ket verilmesi — B
Ora menzilli ugus olmast \glglolglsl4]2]2]1]2]3]4]5|s]7|a]e nobeti verilmesi
Ote] nébesi verilmesi — Ev ||| ) OO OO OO )2 Gérew Gacesi yorgunlnk
it verilmesi SIE|T|G| 5432|123 (4|5|6[T|8]|9 hizsd]
Hrorew Gnoesi yorgunluk 222 2 S S S S SN 2 ) Sorew esnasindas hissedilen)
EE ole|7|6|5|4|3|2(1]|2|3]4|5]|5|7|8|® yorgunluk
=orew esnasinds hissedilan | T 0 0 0 2 2 O 0 ) ) O 2 9 |
- - - - I35 stres]

[rorgunink SIE[T(G|Z|4| 3|21 |2(F|4|5(6]|7|8|2

59_ Ise hagh faktdrlerden “Mesai Siresi Ifindeki Inis Sayisimm Fazla Olmasr” soz komusu olduiunda
szafidaki ige bagh Sktérlerden hangizi vorgunlufun olisumunds dahs etkilidis?

1=Egit 3=Biraz daha fazla 5=Dizha fazla 7=Cok daha fazrls 9=Asn derecede daha fazls

Goreve erken saatlarda I ) A I o (Garevi geg saathe
baglamsa SIE(T(G| 5|43 |12|11|2|3|4|5|6|T|8 (% tamamlams
GiTeni Zec saathe I ) [ A | o e | CriTev dncesi yorgunluok
[fameamlama B ) Y D B A e hissi
Gorey dncesi vorgunluk A ) A | o o ! Grireve erken sastlarda
I]J-'iSEj B ) Y D B A e baglams

§0. Ize bagh faktorlerden “For Patternli Uguslann Daha Sik Planlsnmas:™ sz koousu olduiumda
zzafidaki ize bagh Sktérlerden hangizi vorgunlufun chosumunds dahs edkilidi?

I=Esit 3=Hiraz dahs fazla 5=Dahs fazls 7T=Cok dsha farls 9=Agn derecede dahs fazla

L5 stresl olz|7|6|s|a|3]2]1]2|z|s]5|s|7]|e]e| e menzillivgm; olmas

. S N 1) Gritev docesi yorgunluk

e e 1 Y E 1 £ Y L B B B E Y S L R hiss]

jororey fnoesi yorgunluk S OSSO S | Gorey esnasinds hizsedilen)

[hissi ole|7|alz]4]3|2(1|z|2]4|5|6|7|e]|0 yorgunluk

=arew esnasinds hissedilen | C(C|CI|C A A | D S
yorgunhk olg|7|6]|5]|4|3|2|1]|2|3]|4]|5|6|7|8|0 #

Sekil E.1 (devam): Kokpit igin ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.
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61. Ise bagh fekidrlerden “beklenmedik Dumimlarda Gorev Gemekliliklerninin Amn™ siz konusu
oldufunds asafidski ise bagh fktarlerden hangisi yvorgunlufun clusumunda dsha adilidir?

1=Ezit 3=Biraz daha farls 5=Dwzha farla T=Cok dahs fazls 9=4Asn derecede daha fazla

Mfezal siivesi igindeki miz (] CE S S ) 2 ) Zor pasternli uguslann daba
saysinin fazla olmasn ole(7 (a5 4(3]2]1]2]|3]|4|5|6]|T|8]9 sk planlamoessy
Zor pattarnli uguslann daha |C1)C] i Cizelgeva gire mesai
51k planlanmaszy ola|7lsl54(3]2)1]2]3]|4]|5]|6]|7|8]|9| suresimn uzamas: (SEPE)
Cizelpaye gire mesai O I O o .
siesinin nzamast (SKPE) [0|8|7[6|3|4|3]2|1]2|3]4|3|6]7|a|o| ¥ ocrmmn provleml ohmas
- . | (] D I O (rorev oncesi yorgunhik
Yolom blemli olms S o e e o s ey ey e ey il L
e T ola|7|s| 5|4 3] 2| 12| 3] 4|5 |8]7]2]e hissi
Firev dacesi yorguniuk O OOOOO OO O O O 0 Gérey esnazsinds hissedilan
hissi OlR|T|&[5|2|3[2(1]|2|3|4|5|49|T|&[9 vorgunluk
Crirev esnasmda hissedilen |7 O S S S S S T S 2 Mesad siresd igindeki indg
yorgunluk IE|T|S[5) 43| 2(1|2|3|4|5|6|7|&|9 say1sinm fazla olmas

62 Ize bagh faktbrlerden “Cizelgeye Gore Mesai Siresinin Uzamsas: (SEPE)" soz bomsu oldugunds
asafdaki ize bagh faktdrlerden hangisi vorsunlofum oloyummnds daha etkilidir?

1=Esit 3=Biraz daha fazla 5=Dkaha fazla 7=(ok dsha farla 9=Agn derecede daha fazla

Beklenmedik darumlarda 250 OO/ O O O O S S )

zorev gerekliliklerinin arnz |9 (8| 7| 6|5 [4 ]3] 2|1 [2| 3] 4|3 6| 7|8|g| FHImm probiem clnan
- . OO SO DO O OO D)0 Girey esnasmds hissedilan
Yoleumm problemli olwsst | o1 o115 5|4 |3]2 |1 [2]2]4]5|s|7|2|o yorguniuk
Férev esmasmda hissedilen ||| OO0 O S0 E Beklenmedik durumlards
yorgumnluk DIE|T|G(5[4|3|2(1|2)3 45|47 |89 gorev gereklilik]lenmin sz

3. Ise bagh fktdrlerden “Tek Koriderln Ugakta Servis Yapmak™ siz koousu oldnunda agagidaki
penTesal faktdrlerden hangisi yorsumlufum olsumunds dahs etkilidir?

1=Esit 3=Biraz dsha fazls 5=Dkaha fazla 7=Cok daha farls 9=Agmn dereceds dahs fazla

4

1

(‘ahsma ortam sarilan 4 ﬁ_ ?E __,‘,._ Eomi hava kosullan

w [
ENE
b2 [7]
o]
wh ]

L ]

o|E|7|E

64152 bagh faktorlerden “Tek Koridorhn Urakt Servis Yapmak™ sbz komnsn oldugunds agafdaki ise
bagh faktorlerden hangizi vorpunlufun olnsormnds daha etkilidir?

1=Esit 3=Biraz dsha fazla 5=Dkaha fazla T=(ok dahs farla 9=Agn derecede dahs fazla

I5 stresi AT 2 2 T s menzili wens olmas:
i DIE(T|S|54) 3|21 123456785 v

Oria menzilli u olmeasa A T o 2 2 2 ] Unan menzilli w olmzas:
i olz|7|s|s|4|3]2|1|2]3]|4|5]8|7|2|e o

s OO OO OO o OO S Mesad stresd igindeki indg

Uzn menzilli ugng olmas: |10 (10t g) 5] 1| 2] 3] 4l 5] 8] 7] 2] 2 sayisinm fazla olmas:

Mesai siivesi igindeld fmig )OO OO OO COf 0 0 00 0 0 O 0 0 o Yolou isteklerinin

savizimin farla olman o|e|T|&[514|3]2)12|3|4]| 567|892 fazla olmas

Sekil E.1 (devam): Kokpit i¢in ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.
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olen seklermin 2zl ||| oo o|o)o|olo|olo|olo Yolowmn|
- ole|7|s|s]4|3]|2|1|2|3|2|5|8]7]e]e problemli olmas
i N 5 e OO Garev dacesi
[Folenmun problemlt olmast | o N el a3 |2 (1|23 |45 |87 |5 ]e vorgunluk hissi
Gorev éncesi vormumluk  |D|O0|C(O0|C| (O C(OCCfO|OclOoIclc Gﬂ:w;ﬁ;ﬁ
fissi ole|7|a|s|2|3]|2|1|2|3|2|5|5]7]e]e —
jorew esnasimds hissedilen N T T ) e e e e .

- - - - I smesi
yorgunik ole|7|a|s|e|3]|2|1|2|3|2|5|s]7]e]e

5. Ize bagh faktérierden “Kisa Ugnslarda Derem Yogunlugn Olmas:” soz konusu oldufunda asafdaki
cevTesel fakidrlerden hamgizi yorgunlingun elusumumds dahs edeilidic?

|=Esit 3=Hiraz daha fazla 5=Daha farla T=(iok daha farla 9=Asn derecede daha fazla

—

stamu sarmlan -
Calima ortamt sam HEEE

] ] — —] — ] —]

3_ ; Eom hawva kogullan)

4

4

—]
-

6|7

W
2 ||
|
i
h [

L[]

6. Ise bagh faktérlerden “Fiza Upnglards Teram Yoguningu Olmas:™ saz konusu oldngumda agagdaki
ise bagh faktirlerden hangisi yorgunbuiun olusumunds dahs edilidir?

|=Esit 3=Biraz dahs fazla 5=Daha farla 7T=Cok daha farla 9=Asn derecede daha fazla

] — —] — ] —

7 )0

D18|7|6

4

4

I0ria menzilli uows olmas E: {Forev dncesl yorgunluk hissi

hecalll B
||
|
i
h [

L[]

§7. Ise bagh fktorlerden “Forev Perivotlan Arasmdaki Dinlenme Zamsm™ soz komnsn oldugunds
azagdaki cenresel fakibrlerden hamgisi yorgunlugun olusurmnnds dahs edeilidir?

1=Esit 3=Hirar daha farls 5=Daha farla 7=Cok daha ferls f=Agn derecede dahs fazla

oo e O Tetlag (Zaman dilimi
i hava kogull

oL A Regrtan olz|7|s|s|4|3]|2|1]2]3]4|5]8]7|2]e farklan olmasi)
Tetlaz (Zaman dilin OO D) O DS EO )0 sirkediven it bomuklugn)
Farklan olmasi) olz|7ls|s|4|3]2| 1|2 |3|2|5]8]|7|2|e ohuymas:
Sirkadiven ritim beeukhaza | T OO OO0 OO C OO 2 c e
s mas olz|7|a|s|e]|3]2|1|2|3|2|5]8]|7|2|e Koth hava kogullan

48, Ise bagh fktorlerden “Garev Periyotlan Arasmdski Dinleame Zamsm” séz komusu oldugunda
zzafrdaki ize bagh faktérlerden hangisi vorpunlufun elnsumunda daha stkilidic?

1=Esit 3=Hirar daha farls 5=Daha farla 7=Cok daha ferls f=Agn derecede dahs fazla

I5 six Orta menzilli ugus olmas
# e ola|7|s|s|4|3]2|1]2|3]4|5|s]7]|z|2 e
j0mia menzilli uows olmas 95_5543]1]3455_5{}LE‘J.]J].IIJ.E]]..‘!I.UJ.]JI;LI%I:I]II.'I.E.E-J
. N CEE ) EE ) S E S S e e = = Gorevi geg saatt
Uz menallingus olmas ol o (o515 (4 (3]2(1|2|3]4]5|s]7]e|e tammlau-.:l
{rorevi geg sasths O EEN ) ) E ) N N E ], Miessd sirest igindeki indg
[blma:ulama olg|71654(3(2(1|213|4|5|6|7]8|® saylsumn fazla olmas

Sekil E.1 (devam): Kokpit i¢in ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.
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Mesai sfivesi igindekd fnig {0 0 0 0 O OO O O O O 0 ) ) O Zor pasternli uguslarnn dahs
say1smm fazla olmas: ole|7(s[5]4] 32|12 3[4]5]5]7]8|¢ sk planlanmas
Eor parternli uguslarm daba [C|C(OO OO0 OO OO OO0 Beklenmedik durmumlarda
sik planlanmasy olg|7|6]5])4]3]2 23145 46| 7| 8| 2|zorev garekliliklerinin artig
Beklenmedik dumumalards | OO0 5 OO O O O O O o 2 Cizelgeve gore mesai
zarev gerekliliklennin aros | (2|7 (S 5] 4] 3] 2 234516789 suiresinnuzamasi (SEPE)
Cizelzave pire mesai 0 s Yolcu isteklerinin fazla
soresimin nzamas: (SEPE) (927 (4]|5]4)5]2 234|567 &2 olrmessy
Wolou isteklerinin fazla A o o )

olmas ola|7|s|5|4|3]|2|1]2|3]4]5|6]7 Folcumun problemli chmast
. ) N S S S O ) O Y Tek koridorin ngakts servis
Yolommn problemli olmas: olzl7lsl sl sl 3]a HEInE - vapmak
Tek koridorluugakta servis | OO0 25 OO O O O O O 4 4 Eisa uguslards kram)
yaprmak ole|7|85) 43|21 2|3 4[5 8|7 yvofunhizn olmas
Eisz nguslarda ikram OO OOO0O0O0O0 0O OO 00 Gosey tocesi vorgunhik
yogumlugu olmas ole|7|8|5) 432|123 4|5|5[7|8 hissi
{Firev Gacesi yorgunhik OO OO O O O O O D) Gorey esnazinds hissedilan
hizsi SIR|T|E 5[4 3]2 234|587 B2 yvorgunhik
Crorev esnasmda hissedilen |0 0 0 00 00 00 0 g o o 0 (rorev somrasy yorgunluk
yorgunhik ole|7|s|5) 432 1) 23] 4|5 5[7|8 hissi
Forev sonras yorgambak || CO{C0 0 250 OO O o o o g g ) o S e
hissi ola|7|s|5|4|3|21]2|5]4| 5|5 7| 5|2 Ty stresi

60 Ize bagh faktorlerden “Gorev Oncesi Yorzmluk Hissi” siz konusu olduiunds asafdaki kisisel

fakidrlerden hangizi yorgumingun olusumunds dahs stkilidir?

1=Esit 3=Biraz dsha fazla

5=Dxsha fazla T=(ok dahs fazls S=Asm derecede daha fazrls

— SRR R AR R R R E o =E C I ——
Wikcnr kitle indeksi ;;t;?f?? §§§§:;§§ Bilgi eksiklizi
R B & R 1 F o e e—
e 52 2 e
Nag ve alkel kallsnmmm OO0 O OO O Ol S| S| O o of o O o Drizenli olarak sgzersiz
olmas DIB|T(E| 5| 43| 2] 1|23 4| 5[6]T|8|" yapilmarmss:
ol o B B o i o o e—
SRR & = £ £ = £ 2R E
el EREEEe s I —

Sekil E.1 (devam):

Kokpit icin ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.
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[Uyku miktan

L
i
(38}
(Y]

Ln

Uykn kalites]]

Uy kalivesi

Ln
i
[}
g

Ln

Uyku rahatsizhiklarmin)
olmasz

[Uyku rabamizhklanmn
jolmas

Ln
i
[}
Lig

Ln

Uykn sirasmnda kesinfiler)
yajammas

[Uyku srasinds kecintiler
[YASANIAS]

Ln
i
(=)
g

Ln

Drinlenrme siresinds|
boluntild ayku olman

g dncesi son 24 saat

icindaki wykm sliresinin &
szatien az olmasy

[Drinlenme siresinde . . . .

bliimtiili wyin olmas: 0 A EI R R EI A E: g| imdekiuyku siresmin §
- - - ] saafien Az olmasy

[Uong oncesi son 24 sast — — — Ugns dncesi uyamkhk

("
i
(]
(1]
g

Ln

siresinim 12 sazt veval
lizerinde olman

[Uong oncesi wyamkhk
siresimin 12 saat veya
iizeTinde olmas:

L
LFY)
(]
(]
(Y]

Ln

Cinsivet

70. Ise bagh faktorlerden “Garev Oncesi Yorgunluk Hissi™ séz konusu oldufunda asafidaki gevresel

faktorlerden hangisi yorguningun olwsomunds dahs edkilidic?

1=Esit 3=Biraz daha fazla 5=Diaha fazls T=Cok daha fazla S=Asin derecede daha fazla

jolmast)

Tetlaz { Zarmean dilini Sarklan

4

[
W
EEE

a1

Sirkadiyven ritm boeeuk sl
olngmasz

71. Ise bagh faktdrlerden “Gorev Oncesi Yorgunhik Hizsi” stz konusu oldugunds asagdaki ise bagh

fakrirlerden hangisi yorguniniun olusumunda daha edilidie?

I=Esit 3=Biraz daha fazla 5=Diaha fazls T=Cok daha fazla S=Apn derecede daha fazla

H>oreve erken saztlerds

o

|-.'-|]

b |

=[]
co [

o

(Oitel nobed verilmeasi — Ev|

ldj:ﬂeu.mez:u:um

[baglama 3 4 nibet verilmesi|
(Otel nébed verilmesi —Ev || A o ! Ev ile iz aras ulagim
[ptbet verilmesi D1E|(7 5 N I el e 3 e e Y R siresinin fazla olmazn
[Ev ile 15 aras1 nlasim i O D)oo O O D) | eorew periyotlan arasmdakil
siresinin fazla olmasn o187 5 21023456780 dinlemrmes zamam
(Garew pariyotlan arssndaki | ) A o ! Gioreve erken saatlesd
DIE|T|6|5 L3456 7|80 hq]arr_:l

72. I38 bagh faktdrlerden “Girev Esnasmda Hissedilen Vormumluk™ séz komosu oldufunda asagidaki

kizizal faktdrlerden hangizi vorgunlufun olugunmnda daha etkilidis?

1=Esit 3=Hiraz daha fazla 5=Diaha fazla T=Cok daha fazla 9=Agin derecede daha fazla

FEH

o

4

Cinsryet

iCmsryet

("
i
(]
(1]
g

Ln

Vidcut kitle indeksi

Vacut kitle indeksi

("
i
(]
(]
Lig

Ln

Bilgzi eksiklix

Sekil E.1 (devam): Kokpit i¢in ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.



Hilgl eksikliz ola|7|a|5|4|3]2|1|2|3]|4]5|6|7|2|2 Deageli beslanmeme
. A I Crazenli olarak sgzersiz
Dren beslemme B v o e e e e I I e

z=li e olz|7|s|s]4|3|2|1]2]3]|4|5|8|7|2|e vapilmanzas:
Driizenli olarak egzersiz S [ A ———— .
yapimarmas: olz|7]s5]4|3]|2]1|2]3]4| 5| 8] 7| 2| o |Freoletik sormiann varlia

. SRR | o O Za5lik problemlerinin
Paikolojik sonmlanavarliznl o o 1o Vsl 5| 4| 5| 2] 1] 2| 3| 4] 5| 6] 7|8 varhi
Sazlik problemlerinin S o o i i . .

- Uyku miks
varhin ola|7|s|s|4|3]2|1]2]3]4|5]6]7|2|0 ! =
Uyku miktan ola|7|s|s|4|3]|2|1|2]|3]4]5]|5]7|2|2 Uyl kalitesi

i | o Uyku rahatsazhklannm
Uvku kalite
yi REHE ola|7|s|5|4|3]2|1|2|3]4|5]5|7|2]s olmas:
Uvku rahatsizhklanmn A S S S S S S S D ) Uyl srasmds kesintiler
olmaz QIE|TIE|5 4321|2345 HEIE VASANITERS]
Uyku sirasinda kesintiler | O OO0 C0f C20f 0 0 00 00 00 0 o Cf o o 2 Dinlenme siiresinda
VRFAMmEs] QIE|TIE)5)| 4|3 2|1 2| 3| 4| 5|8|7|8(2 beilimtila wykn olmeas:
. = . ] 2
Dinlenme siiresinde ] o o o i o I I Eﬁhﬁﬂuﬁﬁ‘_‘i";ﬁ?”&
balinniii uyku olmasy Lol Bl B 0 B e i el B 3 e 1 ﬁ;teng;mmﬂ
Ugng dmcesi son 24 sast B N N N N N O N O N O O O N B R Uong dncesi uyamklik
irindaki wyku suresinin & S ) Iy Uy By viiresinin 12 zaat veya
sEafen az olmasy 8 5314312 1223 |¢ ie nzerinde olmas
Eigilerin gorev esnasinds
s dncesi myamkhk == =] =] =] = = = == ] ] =] — wyamk kalma sratejilen
suresinin 12 szat veya S i e s s o o o e oy o B e By uy gulamasy (kafeinli
izerinde olmas 918|7|6|5|4|3[2|1[2[3]|4|3 6|78 igecek, basit egzersizler,
k1sa oyku)
Eigilerin gorev esnasmda
wyamk kalmea stratejileri —|=l=l= =l = = = =l = = =l = = = =] —
nyzulzmas: (kafeinli e s e o o o oy Vag
icacek basitezzerizier,  |° |8 |7]8]5]4]3(2|2]2] 3[4 9
kiza wykoa)

73. Ise bagh faktdriarden “Girev Esnasmda Hissedilen Vormumluk™ séz komusu oldufunda asafdaki
cevrese] faktdrlerden hangizi vorgunlufun olnsummnda daha etkilidic?

1=Ezit 3=Birazr dsha fazls 5=Dha fazla 7=Cok dahs fazls 9=Agm dereceds dahs fazls

rtam: kogullan ot o o o i E6ti hava kogull
Gabyma o = olz|7|8|5|4]3]2|1|2]3]4|5]8]7]2|e om hava kogutian
Eoti hava kosullan olzl7lslslalz2]1l2l5]2] 508l 7]2]e Sosyal etkilesim

T oebilas S (o o ) Tetlag (Taman dilimi
Sosyal etkilesim olz|7|6|s|4]3]2|1|2]3]4|5]8]7]e|e farklan olmasi)
Tetlag (Zaman dilimi O O O O e O ) sirkadiyen rifm bozuklugu
tarklan olmast) ole(T(a]s 43|22 3]4|5|6]7]|e]0 olugmsas:

Sekil E.1 (devam): Kokpit igin ikili karsilastirma sorular1 anketi érnegi.
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Sirkadiven ritgm bozukhnz
jolns mas

Ll
=1 [

wo | ]

[ B

Ln

]

Lr =

Cahsma ortamm kosullan

74. 132 bagh faktérlerden “Gorev Esnasinda Hissedilen Yorgunhik™ séz komnsu oldufinda asagidaki
ize bagh faktfrlesden hangizi vorguniufun clusumunds daha edkilidic?

1=Esit 3=Birar dahs fazla $=Diaha fazls 7=Cok daha fazla 9=Asin derecede daha fazla
Ts stx Orta menzilli ugns olmas
P ola|7|s|s|4[3]2[1]2]3]4]5]8|7|8]e b
j0rta menzilli ugwy olmas 98.‘-5543]1]3455.‘-&?memmumumg
. N | T e e Grireve erken saatderd
oz menmlli ugws olmast | ot ot sts (4|52 |1 |2 [543 |8 |7 |2]e hqla:r_:l
Hroreve erken sastlands [ o (Crdnevi geg SEam
baslams DIE|T|S|5[4[3|2|1|2|3[4]|5(6|T|8|® k3
{Goren geg sastta S | o ) | }Iesaisf]:eslzi;indeh:imiJ
[fermamlams DIE|T|G|5[4(3|2|1|2|3[4]|5(6|T|8]% say1s1min fazla olmaz
iesai sires igindeki indg | ) O CI{ 0 OO 0 02120 0 ) ) | O Zor patternli nguslann dabal
sayisimn fazls olman QIE[T|G|S|4|3 12|25 45|67 (8|2 11k planlammasy
[For panemnli ngwslann daba [CCC(C OO OO C)O)ccfc)| - Bekleamedik dumumlardal
sk planlammss: olg|7|8151413 12|23 ]4|5|6|7 (8|2 |z0rev gerekliliklerinin arns
Beklanmedik dunumnlarda ()OO CE ) ) ) = Cizelzeve zire mesaj
gorev gerekliliklermin arns| 0 (& | TS5 4|3 (21|23 (45|67 |80 siresinn nzamasn (SEFE)
Cizelgeye gire mesai ) ) ) ) el nobet verilmesi — Ex
siresinin uzamasy (SEPE) (9|E|T(6|5(4|3 |21 2|3 |4|5|a(T (8|2 nibeti verilmesi
(0te] ndbet verlmesi — Ev | C|C| OO OO OO O DS S S = Yolou isteklerinin fazla|
[ibet verilmesi ole|T(s|5|4|3|2|1|2(3[4]|5|6|7 |8 (" olmazy
Tolon isteklerinin fazls S o ) ) | .
olmast ole|7|s|s|43]2]1]2|3]4]5|s |7 |s|o | Formmnn Eroblemil olmass
. ) [ EEE N E N N E N N ]| Tek kortdorhn ugskta servis
Folounnn problemli elmas ot 1o st s 4|52 1|2 |54 5|6 |7 |2]e yaprrak
Tek korideriu ngakta servas (OO0 CCH I C S EE o o o ey = Fasa nguglands ikram)
yapmak DIB|T|S|5(4|3|2(1|2(3]|4]|5|6|7 (8|2 yofunhifnonn olmas
[E1za uguslards fkram S | o ) | Ew ile is aras: nlazm)
o funiufumn olmas) ole|7|a|s[4|3|2|1|2|3[4|5]|6|7|8]|® siiresinin fazla olmasn
Ev ile i5 arss nlagim () ) S O irarey pariyotlan arasmdaki
siresinin fzla olman olg[7|6|1514|13 1212|345 |a|7(8]2 dinlenme zamam
Hrorew pariyoilan A e ) (rirev oncesi yorguniok
arasindaki dinlenme zamam | O (27§ 5|43 (21|23 |4]|5|6(7 (8|2 hizzi]
Gorew dncesi yorgumluk 1) OO0 0 0 0 0 ) | 0 E)E ) 0 g 2 T cresi
I]u'ssi QIE|T|G|5[4[3|2|1)|2|3(4|5(6|T|8|® ¥

75. Ise hagh @ktdrlerden “Girev Somram Yorgumluk Hissi” siz koousu oldufunds asagdski kisisel

faktorlerden hangisl yorgunlngun olusurmunds dshs edilidie?

Sekil E.1 (devam): Kokpit i¢in ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.
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1=Esit 3=Hiraz daha fazla 5=Dwaha fazla 7T=Cok daha fazla 9=Agin dereceds daha fazla
T3 78| 5|4|3]2|1]2]3]4] 5|8 7] 8| Cnsiyet
Cinsiyet 7l8|s{4|3]2|1|2|3|4]| 5|5 7|5| Vicut kitle indeksl
Vibcnt kitle indeksi “slslals]al 112 514l 518l s Bilgi eksiklizi
Bilgi eksikliz 21515l 3l 31211 2] 5] 5] 5 7lsle Dengali beslenmeme
_— O cOoo oo Ooo o0 Dag ve alkel kullanmunm
Dengell beslemmeme 7ls5|5|4|3]2]1|2]3]4|5|s|7|z|e olmss
g ve alkol kollammmm (O o o oy ey ey Drizenli olarsk egzersiz
olmaz Tla|5| 432 1|2|3|4|5|6]|7|8]|® vaplmarmas)
Driizenli clarak egzersiz BN O A A .
yapilmamas: 71s|5|4|3|2] 1] 2|3] 4| 5| 8| 7| 8| o |[Foiolesdk serunlana varka
.. . | DO O O Saglik problemlsrinim
Petkolojik sommlamnvarh o | o 17 15]5| 4| 3| 2| 1| 2] 3] 4] 5| 8] 7] 8 varlis
Sazlik problemlerinim A i o o o o y o
varhi 7|6(5[4|3[2]1]|2|3]4|5|6]7|8|s Uyl miktan
Uyvku mik ErEEEEEEEE. Uyl kalitesi
! = 7l5|5|4|3|2|1]2|3] 4| 5|5 7| 85 7 =
. . | D o U O Uyku rahatazhklannm
Uk kalitest 7l8|5|4|3|2| 12|34 5| 8| 7| 2|2 olmas:
Uyku rahatszhklanmn OO OO S O O SO O ) Usku simasmds kesintiler
olma=n TG54 3|2 L) 2|34 56| T) 8|5 YAFaEnTas]
Uyku sirasmda kesintiler I o Dinlenms sfiresinda
yaganmas1 T|6|5|4[3[2|1]|2|3|4|5|6|T 8|2 blintitli wykn olmss
.z . =4 2
Dinlenme siresinde o o o o o s o I g
balintili wvkn olman 7lalsl4)3|21]2]3] 4| 5| 8]7 % ﬁtegg;mmﬂ
s dncesi son 24 saat A= = = == = = = = = = = = — Ugng oocesi wyamklik
icindaki uwykn stiresinin & el=lal =l A= 0l =l <l =l el sl siiresinin 12 saat veya
saatten az olmas T2 Y22 42 BT O fizerinde olmas
Eizilerin gorev esnasinds
Ugus dncesi myamkhk A= = = == = = = = = = = = — uyamk kalma stratejilen
suresinin 12 saat veya S I e e s o oy o oy ey ey I ey By uy gulamas: (kafeinli
fizerinde olmaz TR Y22 #5578 igecek, basit egzersizler,
k1sa myku)
Eigilerin gorev esnasinda
wyamk kalms soatejileri RN N I R RN R R - —
wyzulamassy (kafeinli ezl =15 A= 0l = 2l = el ol EEH
icen ek basit ezzarsizler, 7|8|5(4|3]2|1]2|3|4] 5|6 7| 5|2
k1sa wykm)

Sekil E.1 (devam): Kokpit i¢gin ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.
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74. Ise bagh faktirlerden “Gorev Soaras: Yorgunhuk Hissi” séz koansu oldufunda ssamidaki cevresel

fakiorlerden hangisi yorgunlugun olusmounds daha edkilidie?

1=Esit 3=Biraz dahs farla 5=Dahs fazla 7=Cok dzsha fazls 9=Agn derscede dahs fazla

rtamn kesullan ||| === = F.&ti hava kosullan
Galigma ortam: koy olz|7ls|s|e|z|21|2]3]|2]5]8]7|2]e L s R0y
[Eoitil hava kogullan alzl7lslslalzlzli 121515151617 2] e Sosyal etkilesim)
. D ) e o o ) Jatlag (Zaman dilimil
Sosyal etkilesim alg|7|6ls|4|z]2|1|2]3]4]5]6]7|2|e farklan olmasi)
Tetlag (Zaman dilimi OSSO OO O e OO e 2 0 Sirkadiyen ritm boeulkhaZu)
farklan olmsasi) a|lg|7lal5|4)13 |2 (1|23 ]4]5|6]|7|8|9 olugmas
Sirkadiven rism bomkinzn | /2|00 |0 oo (|01 o )
ol mas olz|7|als|a|z|2|1]2]3]a|5]8|7|a]|e| GRReme oram: kojulan

7. Ige bagh faktdrierden “Gorev
fakiorlerden hangisi vorgunlnzun
1=Egit 3=Hiraz dahs fazla

Sonrzs Yorgunhk Hizsi” soz konusu oléufunda asamdaki iss bagh

chismmmds daha etkilidio?

5=Diaha fazls T=Cok dahas farls 9=Agn derecede dahas fazla

s stresl olz|7|s|s|a|a|z]1|2|3]4]5|6|7|a|e| O menzillings olman
IO menzilli ucws olmas 95.‘-5543:1:3455.‘-&?memmuw“]mn
- . 1) 2 0 ) S I T 0 e e o = Goreve erken saadend
I i ; olmas

B L T E T E E N R ba;\\am:l
\oreve erken saatlarda I 0 | | | o o Crirevi geg saatt
[easlama QIE|TIE|5|4|3(2|1|2|3[4|5|8(T |82 ta
Hrorewi geg sastie | ] o o o MEEﬂs'.']:EE.L:iﬁ.u-.’iEH:i:iJJi;l
[taramlama QIE|TIE|5|4|3(2|L|2|3[4|5|8(T |82 say1sumn farla olman
Mfesai sresd igindaki inig ()OO {00 O {0 0 | ) ) )| Zer patternli uguslanm dabal
sayismn fazla olmas olel7|6|5(4[3|2|1|2[3]|4]|5[s]|7|8 |2 sk planlanmasy
Zor partemli upuslanm daha |C) O C O C CHC OO OO O C) ) C)C)C) Bekleamedik dunamilanda)
sk planlsnomessy olg|7lsls (4321 |2(3]4]=]|6|7 |8 |9 |zbev gereklilik]lerinin armg
Beklanmedik damombarda | )OO C S O e e Cizelzeyve gore mesail
corev gerekliliklermin aros| 0 (S |76 (5 (43121234567 (|8 |9 | saresimn wmaman (SEFE)
Cizelgeye gire mesai I ] el ndbet verilmesi — Evi
siresinin uzammasy (SEPE) (of2|7(&(5(413 12111213 |4|5|6|T |82 nibetl verilmesi|
i0te]l nébet verilmesi — Ewv () 0 O 2 0 O ) 0 O 0 ) 2 Yolou isteklerinin fazla
mébet verilmesi ole|7|6|5(4[3|2|L|2[3]|4]|5[s|7|8|® olmazy
[Tobon isteklerinin fazla N g e e 2 g ) ) ) e .
olmas ola|7|s|s|a[3|2|1|2[5 |45 |87 |g |o | Foteumm problemi olmas:
. _ OO ] Tek koridorhn wgskta servis
Yolowmun problemli elmasi 1o o |0 115 (4 (32 {1 |23 4|5 || 7|2 |e yapmak

Sekil E.1 (devam):

Kokpit i¢in ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.
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Tek koridorlu ugakta servis (] O I Eisa ucuslards ikram
yapmak 141321234567 8|2 yoFunlufunun olmasy
Easa wpuslarda fkram i o o o o o i o Ev ile i3 aras1 ulagim|
voFunlufunun olmasy AEIEIFMEEEIE B E suresinin fazla olmsas
Ev ile ig aras: ulagim OO O O O O O O C Sy O Y Grore perivotlan arasindaki
siiresinin fazla olmamn sla)3fz)1|2)3[4]| 56| 7| 8[2 dinlenme zamani
Girev perivotlan OOOOoooOOdO OO0 Gomev tocest vorgumhik
arazindaki dinlemme zamam (£ SI4[ 3|2 L) 23] 45|67 &2 hissi
Grirev Gacesi yorgunbak O O O S ] oy esniasands hissedilen
hizzi 14321234 5|6 T) 8|2 yorguniuk
Girev esnasmda hissedilen I I fe sipmsi
yorgumbik s4|3]2|1]2|3]4]5|8|7|2|e # SRSt

Sekil E.1 (devam): Kokpit i¢in ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.
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EKE2

Izleyen bélimde sizlerden, “havachk sektfrinde ucocolarm vorguninZuna neden olan
faktirlerin  aralarmdald ilisldlerin  dikkate almmasiyla faktorlerin etld derecelerinin
belirlemmesi™mi degerlendinmeade kullamlabilacek kizize] faktorlerin her bin ign oboghoulan somilarda
ver alan faktorlenn etlilerimiverilen olgek izennde ildh elarak karslastormamr istenmskiedin.

1. Kisizal faktérlerden “Cinsiyet” siz komnsn oldufunda ssafidski ise baglh faktorlerden hangis
yvorsuniugumn slusumunds daha edalidic?
1=Egit 3=Biraz dshs fazla 5=Daha farla T={ok daha fazla P=Asm dereceds daha fazla

Otel ndbet verilmesi — Ev | T 0O OO OO 2 0 0 0 o 0 o g Gorev dncesi yorgunhok
[pobeti verilmesi QlE|T|E|514)3(2 234|546 T|E9 hissi
{Gorev dnoesi yorgunluk N o o D Crirev esnasimdaki
sz QlE|T|E|514)3(2 2345|6789 yvorgunluk hissi
Hrorew esnasimdaki DI [ () o o o (Oitel nobeti verilmesi — Ev]
proTguniuk hissi QIB|TIE| 54|32 L|2)3[4|5]|8|T|E|% nibed verilmesi

2. Kigisel faktérlerden “Viicnt Eifle Indeksi” sz konusu oldufunda asafdaki kigisel faktorlerden
hsngizi yorguniuiun clusumunds daha stkilidis?
1=Egit 3=Biraz dsha fazla 5=Daha farlas T={ok daha fazla P=Ag5m derecede daha fazla

OOCCooEoEoOOO)OOO)0| — fiag ve alkol kallammimm)
DIE(TIE|5 4321 ]|2(3[4|5|6|7 |89 olmas)

Diengali beslenmeme

Tlag ve alkol knllammumm (OO O 00| OO OO O OO O 2= Driizenli olarak egzersiz|
jolmasy QIE|T|E6|5 (4|32 1 |2[(3(4]|5]|6|7 |82 yapilmamasy

Crizenli olarak egzersiz Psikolojik somnlarm varhg

yapilmamasl OlE|T(&|5 1413|1212 (3|4|5]|8|T |82

R, - e e SeEnanE e e T
o LR o
—

~l=l=l= ===l ==l =l ==l ===l U}'k'l.'lfa.l'l.'!' 11k]

vk kalitesi

ola|7|6|5|4]3]|2|1]|2|3]4|5|8]|7|2|2 olmas|
Ui rmhatshklanmn O OO OO O C O )N O Ef ) D) e Dienesli baslenmems
olmas ola|7|6|5|4]3]|2|1]|2|3]4|5|8]|7|2|2 =

3. Kisisel fktorlerden “Viaon Kifle ndsksi™ soz konusu olduiumda asaiudaki ise bagh faktirlerden
hsngizi yorguniuiun clusumunds daha stkilidis?
1=Ezit 3=Hirar dahs fazla 5=Dahs fazla T=(ok dsha farlas 9=Asn derecede daha fazla

{Earew dncesi yvorgunluk | O 0|20 ) {2 0 ) CHEH 2 2 O E2f ) 2 Crizev esnasimds
[hissd ole|7T|6|514(3]2 N N N e hizzedilen yorguniuk
{Farew asnasmds D2 222 S S CHE ) =) 2 DO 2 ) rérey sonrast yorgunink
fissedilen yorgunluk ole(7fs]5]4|3 21 ]2]|3]|4]|5]8]T7]&]e hissi

Sekil E.2 : Kabin igin ikili kargilastirma sorular1 anketi 6rnegi.
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oTey sonras) yorsaniuk
hizsi

k-]

—
-

217

<]

l_l|||

4

| ]

|_||J

1

s ]

w [

4

'.-'|||

-

&7

g

(Forev focest yor gunluk
hizsi

k-]

4. Eigisel faktorlerden “Bilzi EksiklifF™ s6z konnsn oldufunds agafidski ise bagh fakiorlerden hangisi
vorgunlugun olugwmnnda dahs etkilidic?

1=Esit 3=Biraz daha fazla 5=Diaha farla 7T=(ok dsha fazla 9%=Asin derecede daha fzla
Goreve arken sazflards 0 o o ) o Garevi geg saatte
haglama ole(TI6|5 43202 34567 (2| tamamlama
Girevi geg saatte C{OE S SO S OO OO O D OO Géres esnasinds hissedilan
tamamlama SGlE(T|E 54|32 234 5|6(T (8% yorgunluk
Giarey espasmda hissedilen |C)CCCC S 2O OS2 2(E)E) Gdrev sonrasy yorgunluk
yorguniuk ola(T|6|5 4|3 2|02 345|672 hdssi
GriTev somrast yorgmmbak OO0 O O O O ) ) ) g e o (riTeve erken saatlerde
hizzi QlE(T|E 54|32 234 5|6(T (8% haglams

3. Eisisel fakrdrlerden “Deapeli Besleamems™ siz koonsu oldufunda ssafdaki kisisel fakrdslerdsn
hangizi vorgunlufun olusununda daha etkilidic?
1=E:zit 3=Biraz daha fazla

5=Disha fazla T=Cok daha fazla 9=Ac

m derecede dzha fazla

N Ao A oA Ao S o ] e ve alkel kullammmn
Bilgi eksikli
e = olz|7|s|s|s|3|2]|1|2]3|4]5]|8]7|2|e olrmast
Mag ve alkol knllanmmumem |00 C O Cf O O O3 OO O o O O 0 0 | Criazenli olarsk agzarsiz
olmasz QlE|TE[5)2) 32|25 4|5 8[T]|E]|S vaplmamas
ik ]]JiDlB:BkEEIE-TE.LZ A I | . . -
Dz A1 e sikotoin somm I
vapilmamas: ole|7|s|s|a|3]2]1]2]3|4]5] 6] 7] e|a[ " R
Prikolojik sommlann varhs B o o e e e e e e e e e o vl miks
skolojik o vais Ve |7l 8| 5| 2|3 2| 1|2] 5] 4|5 | 8] 7| 5|0 ¥ =
Uyku miktan olg|7|s|s|e|z|2|1]2|3|4]|5]8]7]|2|0 Uyl kalitesi
. i o i i i i i O 0 T B e e
Uk kalite et et e s s b k
v R ola|7|s|s|al3]2]1]2]3]4]5]|8|7]2|e almast
Uyku rahatsizhklanmn O O S .
olmas: ola|7|s]|5]4|3|2|1]2|3|4|5]8]7|2|e Bilgi eksikligi

6. Eizizel faktirlerden “Dengeli Beslenmeme™ sz komnsu oldufunda a;agidski ise bagh fakrdslerdsn
hangizi vorgunlufun olusunmnds daha etkilidic?
1=E:zit 3=Biraz daha fazla

m dereceds daha fazla

5=Disha fazla T=Cok daha fazla 9=Ac

Gireve erken saatlerde [0 ) o o {zorevi geg saatts
baglama OIE|T|E|514|3 12|12 5| 4|5|8(T|E|9 tamamlama
Giorevi geg saatte OO CoOEOOdOOoOOOco ) Gorev éncest vorgunluk
famamlama QIE|T|E|5 (4321|234 5(6| T80 hizzl
Girey Gncesi yorgunbok NSNS N S A S S S ) Serey esnasmds hissedilan
hissi DIE|T|E|5 (4321|2345 T|E|0 yorgunink
Girer espasmda hissedilen |Z|CCCOCCCO)I OO O O O Girey sonras vorgunbuk
yorzunluk DIE|T|E|5 (4321|2345 T80 hizzl
Girev sonrast yorguatuk | )OO C OO ) O 0 O O ) = Grireve erken saatlarda
hizzi OIE[T|E |5 (432123454 T|&(0 baglama

Sekil E.2 (devam):

Kabin i¢in ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.
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7. Kigisel fakttrlerden “Sigara Eunllammmn Olmasn™ stz komusu oldufunda asafpdaki kigisel
faktorlerden hangisi yorguningun olusununds dshs edkilidic?
I=Ezit 3=Biraz dahs fazla 5=Dahs fazls T=Cok daha farls 8=Azin derecede daha fazls

— — — —] —] —

;: E_E Peikolojik sommmlarm varba

4

Bilgi eksiklifi P

S I ]

Lh []

L.Jll

2

L1

W 1

o]

8. Kigisel faktorlerden “Ilag ve Alkol Enmllammumn Olmasi™ soz komnsn oldugunds agagidaki kisisel
faktorlerden hangisi yorgunlngun oluswounds daha etkhilidic”
1=Ezit 3=Biraz daha fazla 5=Daha fazla T=Cok daha fazls S=Agin derecede daha fazla

E_E Prikolojik sonmlarm varba

— ) =

4

als

4

Bilgi eksiklifi .

Q176

=1

Lh ]

L.JII

.

W [

]

9 Figizel faktorlerden “Drizenli Olarzk Egzersiz Yapbmaman™ siz komsu oldofonds sgasdaki
kisisel faktorlerden hangisi vorgunlufun oloyunmnds dahs etkilidir?
I=Esit 3=Biraz daha fazla 5=Dwaha fazla 7T=(ok daha farls f=Agn derecede daha fazla

RN (N N . — ) = = =~ —]

Fl

4

1]

[Bilzt eksiklig olzl7ls 3

W

-

vl G

=11

Peikolojik somomlarm varba

]
]
=N

Lh ]

10. Eigisel faktorlerden “THizenli Olarak Egzersiz Yapilmamas™ sdz koonm cldufunda asagdaki ise
bagh Sktérlerden hangizi vorgunlufun olusumunda daha edkilidir?

1=Ezit 3=Biraz daha fazla 5=Daha fazla T=Cok daha fazla 9=A49n derecede daha fazlas

Hroreve erken sastlards O 2 2 2 T T ) O orevi geg saatt
baslama QUE|T(E[E |43 21|23 (456789 ta

{FoTevl geg sasthe Lo ) 0 2 ) ) 0 ) D O E ) ) ) e periyortlam arasindakil
[frrzamlama ala|7|a]|5|4|3[2]1|2|3(4|5]8|7|5|® dinlerrme zarmam
{rirew periyotlan arssmmdaki| O O O O O O{O{OOEE)E O | Gérew Gacesi yorguniuk
|dinlenme zarnam QUE|T(E[E |43 21|23 (4]|5)|6(T|8|9 hissi)
lorey dncesi yorgunluk OS2 2 O S S S e O Yy Sdrey somrasy yorgantok
[hizsi QUE|T(E[E |43 21|23 (4]|5)|6(T|8|9 hizsi)
{rorew sonras: vorganbak | 0 0 0 O Oy T A {Foreve erken saaderd
I]JiSEi QUE|T(E[Z |43 21|23 [4]|5|6(T|8]9 hL')]m'-gl

11. Kizisel faktorlerdemn “Psikolojik Sonmlsnn Varhs:™ soz komusu oldugundz sgagndski kigisal
faktorlerden hangisi yorgunhzun oluswnunda dzha edkilidic”

1=Esit 3=Biraz daha farla 5=Daha fazla 7=Cok daha farla 9=Asin derecede daha fazla
Cinsiyet Bilgi eksikliZi
Ty olz|7|sls|4|3]2|1]2]3]4]5]s]7 |22 B
[Bilzl eksiklig alzl7lslslalzl2 112114 55715 e Diengeli beslenmerms
K] besls Sigara kullamrmmn olmas
engeli beslenmeme olz|7|s]s 43|21 |2]3]4 5|67 |z |e]| T e
P | e o Ila.gt‘ea]k-:-lhuﬂummm
R il 1) Y 1P 1 P Y P Y P P olmasy
[lag ve alkol knllammunn  |C|0) 0|0 OO OO O OO OOl Ol Drizenli olarak egzersiz
ol OIEIT|E|5 43|12 |2|3[4[5]|6|T(E|% yvapilmamas
[Crizenli olarak egzersiz (e o o 'E-air.hhpmblemlen:lm"
Fapilmamas] olg|Tl6|s|4|3|2|1|2(3]|4[5|6]|7|8|" varhg

Sekil E.2 (devam): Kabin i¢in ikili karsilagtirma sorulari anketi 6rnegi.

213



Zazlik problemlerinin S| [0 ) o o o . )

- Tyl miktan
varhgz SlE|TIE| 514|321 2| 34|56 T|E|%2 )

Uykn mik B v e e e e o e e e e TUvkm kalitasi
Y i ol8|7|6|5|4|3]2|1|2]3]|4|5|6]7|8|e ¥ =
, . S ) o Usyku rahatzazhklannm

Uyl kalitesi ola|7|s|s|4|3|2|1|2|3|4|5]8|7|2|2 olmas:

Uyku rahatsizhklanmin OO OO 000 SO OO0 Usko sirasmds kesingiler

olma=n QIE|TIG| 54321 2) 34|58 T|&|% FASAMITAS]

Uykuw sirasmda kesingiler O 0 200 0 0 0 00 0 20 4 4 o S Dinlenme siiresinda

VEFALMIAE] SIE|T|G| 54| 3(2) 2|34 5|5 T|E|® b limtiila uyku olmas:

Dinlemme siresinde 1 O o = oy o o o e o e o e e e Cinsivat

bolimmili wim olmas: |0 |8|7(6|5|4|3|2|1]|2|3]4|5|6|7]5|e et

12. Eigizel faktdrlerden “Psikolojik Sommlarnm Varbf™ sz komsu oldufunds asamdaki gevresal

faktdrlerden hangizi yorgunlugun olesumumds daha stkilidir?

1=Ezit 3=Birar dsha fazla 5=Dha farla 7=(ok doha fazls 9=Agm derecede daha fazls

Sogyal etkilesim

°

8|7

-

G

'.-'|||

4

L.Jll

1)7]

7

s []

4

'.-'|||

817

B

o

Jetlag (Zamam dilimi
farkhbklan)

13. Eigizel faktfrlerden “Psikolojik Sorumlann Varhin™ séz komnsn oléufundas ssafdaki ise bagh

faktdrlerden hangizi yorgunlugun olesumumds daha stkilidir?

1=Ezit 3=Biraz dsha fazla

5=Dhahs fazla 7T=Cok dahs fazls 9=A:

m dereceds daha fazla

. . H|m| (. D (Y o o | Crdirev dmcesi yorgunhik
I5 stresi . - nEan i igei
! QlE|TI|E|51 4|32 L|2|3[4]|5|6|T|E|2 his=l
Girev dacesi yorsunhuk | | OO OO O O S =S| Gorey esnasinds hissedilen
hizzi QIE|T(E|514(3]2 2134|5678 |2 yorgunluk
Fitev espasmds hissedilen (C1|C1(C] O DO OO O O = =) ) ey sonrast yorgumluk
yorgunluk QlE|T(E|514|3]2 2345|6780 hissi
(roTev sonras yorgunbok H|m| (. D o o e | . )
.- Ig zmasi
nissi olz|7|s]s|4|3]2[1|2]3]|4|5|8]7|2]e ;

14 Figizel fakmorlerden “Saghk Problemlerinin

fakibrlerden hangizi yorgumlngum olusumumds daha edkilidic?

Varliz® stz komisu oldofunda aga;daki kigisel

1=Ezit 3=Biraz dsha fazla 5=Dkaha fazla T={ok dahs fazls 9=Agm dereceds daha fazla
Vibcnt kitle mdeksi alal7lslslalzl2l1la] 314l 58] 7l 5] 2 Bilgi eksikligi
Bilgi eksikliz b e o e o o e e e e e o D li beslenmemea
e = ola|7|6|5|4]3]2|1|2]3]|4|5|6]7|8|e FEs =
Dianzeli beslemmeame {:‘EF5543]1]3455FEﬂSlgarah'l.ﬂlammum-:-LmasL
DoCE SO OO OO oSO S 0] Dag ve alkel kullaniminm
Sigara kullamrmmin olmas
e T gz |7]s|5] 4| 3] 2| 12| 3] 4| 5|8 7| 2|2 olmas:
Nag ve alkol knllammmm  (CC(0(C| | OO OO OO OO 0| O O Drizenli olarak agzersiz
olmaz SlE|TIE| 514|321 2| 34|56 T|E|%2 vapilmarmsas)
[rizenli olarsk egzersiz S| A A A .
yapilmamas; olz|7|s|s|4]2|2|1]2]3]4] 5| 8| 7| 8| o|FEielesk somunlann varks

Sekil E.2 (devam): Kabin i¢in ikili karsilagtirma sorulari anketi 6rnegi.
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Puikalojik sormmlsnn varhi Uyl mktsn)|
ek P A E C B EY EX Y S B A Y E A R ¥

Uryk mikt Uykm kalitesi
3 = olz|7|s]s|2]3]2|1|2]3]2]5]5]7|z]2 ¥ =
g . Nioolooooooooocooo Uyku rahatsizhiklarmmn
Lyl kalites: ola|7|s|s|4|3|2|1|z|3]|4]5]6]|7|2|0 olmas]
Uvku rabamsizhklanmn ) I 0 0 0 0 ) ) o o g Uvkn srazinda kesintler
ol mzs1 QIE|T|E|S5 |43 (2|1 |2|3]|4]|5|6(7|8 |2 VAFANMAL]
vk sirasinda kesimtiler |00 00| 00| 0O 0| O O {0 - e
vasanmast olz|7|s]|s|2]3]2|1|2]3]2]5]s]7 2|2 Vacut kide mdeks

15 Eisizel faktorlerden “Saghk Problemlerinin Varhfs™ soz kommsn elinfunds ssagdaki gevresel
faktorlerden hangisi yorgunlngun oluswmunda daha edkilidie?
1=Eczit 3=Hiraz dahs fazla 5=Daha fazla 7=Cok dzha farla 9=Asmn derecede daha fazla

2 O g g ) Sy = = Jetlag (Farman dilimi
rtamn sartlan
Galigma ortany san olz|7|s|s|a|3]|2|1|2|3]4|5 6] 7|2 farklan olmasi)
Tatlag (Zaman dilimi OO OO OO OO 000 sikadiven dtim bozukiugn
farklan olmssi) olz|7|a|s|4|3|2|1|2]3]4|5]8]7|e olugmasn
Sirkadiven ritim boeukhain | T OO O OO OO Oy = .
s mas olz|7(6|5|4]|3|2|1|2|3]|4|5|s|7|2|e Caligma ortamu gartlan

14, Kigisel faktdrlerden “Saglik Problemlerinin Varhi:™

50z komusn oldufunda aszfidaki ise bagh
faktorlerden hangisi yorgunlngun oluswmunda daha edkilidie?

1=Eszit 3=Biraz daha fazrla 5=Daha fazls T=('ok daha fazla f=Azn derecede dsha fazla
i 0 0 00 0 ) 2 ) ) ) ) e preriyotlan arasmadaki]

" SIE[T|G|5 43| 2|1 [2[3[4|5]|6]|T|8]|9 dinlemms zamam
(Garew perivotlan arssndaki) | OO OO O(OOO O OO O Gérew Gocesi yorgunbuk
|dinlenrms zamam QIE[T|G|S4|F|2|L[2[3[4]|5|6]|T|8]|9 Tz
{rorey dncesi yorgunluk I 2 2 2 S 2 ) ) ) oorew esnasinda hissadilen)
[hassd ole|T7|6| 5|43 |2|1|2|3|4|5|s|7|2|0 yorgunik
{Forey esnasmds hissedilea || OSSO OO OO Gérey sonras: yorgunink
yorguniuk SIE[T|G|S4F|2|L[2[3[3|5|6|T|8]|9 iz
{Gorew sonras: yorgunbak | D) 5| 0 25 ) 2 O O ) ) 0 O Y .
.. g I5 simes
fissi olz|7|6|s|4|3]|2|1|2|3]4]5|8]7|2|e S

17. Eigizel faktdrierden “Uyku Miktan™ siz keowsu oldugunda asagidaki kigisel fakiorlerden hangisi
yorguniugun clusumunds dahs edeilidic?

1=Esit 3=Biraz dahs fazla 5=Daha fazla T=('ok daha fazls %=Asn derecede daha fazla
cam
cusre G e
—
e e S Ao n A ——

Sekil E.2 (devam): Kabin i¢in ikili karsilagtirma sorular1 anketi 6rnegi.
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Mg ve alkol knllammmmn S| A N A A M . .
olmas oz |7|s|s|4]3]2]1] 23| 4| 5| 6| 7| 5| o | e CIOIE seminiann varkss
. N (o o %aghk problemlerinin
Peikolojik sorumlamn var N
sikolojik s VR o |7 (8| 5| 4|3]2| 1]2|3]4] 5] 8| 7|2|e varhg:
Saslik problemlerinin | o o i Uyku rahatzzhklannm
varhf ole|7|s|5]4[3) 21| 2]3|4]5[s]|7|2|® olmasn
Uyku rahatsizhklanmin O OO OO OO O S O vk sirasmda kesintiler
olmaz SIR|T|E| 5432|234 56| T|8|% FA5ANE 51
Uykn sirasimda kesinmler )0 C0 00 20 0 00 200 20 5 2 O 2 4 2 Drinlenme sirasinda
yaganmasi sla|7|6|543]2|1|2|3]4]|5|8[7]|8|% balimriili uykn olmas
. — =} 2
Dinlerme sirasmds S [ o o i o o [ D E‘fﬂi‘:ﬁiﬁ’_ﬁj?”ﬁ
almsiha ww T 5 32 7113 g T SRR
balimmha uyku olmas DIR|TIE| A 432|123 5| 6(T|8| @ sgatten az olmas:
Ugus docesi son 24 saat === = == = =~ = = == = = =] Tous oncesi wyamkhk
icindeki uykn siresinin & Aelzlal=lal1lal=2lalzl |l =|alal siiresinin 12 saat veya
sEafen az olmast LTI 422 2P . 8|® uzerimde olmasy
Ugus dncesi myamkhk S N N S N N N P N - -
suresimin 12 saat veya S I I O I e e o Tag
dzerinde olmast QIB(T|E| 5432|1234 5|87

15 Kigisel fktarlerden “Uvkn Miktan™ sfz komisu olduiunda asafidaki cevresel fakidrlerden hangisi
vorganlufun oluswmunda daha etkilidic?

1=Esit 3}=Biraz dsha fagla 5=Disha fazla 7=Cok daha 9=Asm derecede daha farla
Tetlag (Zaman dilimi farklan  |C]C)C|CCCC 0000000000 Sidkadiyen ritim bozukiugn
olmaz) olz|7|8(514(3|2[1)2(3]4]5]8| 7|2 = olugmmas

10. Kigicel faktirlerden ‘Uyku Miktan™ sz kemsu oldufunda
hangizi yorgunluiun ologommnda dahs etkilidic?

agaFdaki ige bagh fakworlerden

1=Esit 3=Biraz daha fazls 5=Dahz fazla 7T=Cok dahs fazla 9=Asin derecede dshs fazla
s 1 5 1 A 1 1 E i
- S ) o Fareve erken sastlerds
&) nzill lma
o e o o e {7 |6l 5| 45| 2] 1] 2| 5] 4| 5| 8] 7| 8|2 baglama
(Fiteve erken saatlerda 0 0 0 0 0 o o o o e o oy ey 0 GoTevi geg sastta
baglama ola|7|6|54[3|2|1|2[3]|4]|5|6[7]| 8|2 tamamlama
{FiTevi geg saatte 0 0 2 0 o e o oy ey ) Cizalgeve gire mesai
tamarmiama SlRE|TIS8|5 432123456780 suresimn nzamas: (SEPE)
Cizelgeye gore mesai OO OO OO oo 00 Otel nébed verilmesi — Evi
siresimin nzamast (SEPE) |9 8785141312 1|2|3]| 4| 58| 7| 8| nabetl verilmesi
Oitel nobeti verilmeasi — Ev I D Ev ile iz araz1 ulagim|
nabetl verilmesi SIR|T|E| 5432|234 56| T|8|% suresimin fazla olmas
Ev ile i3 aras1 ulasum 0 ) ) O ) ) I Sy peryoilan arasmdaki
suresimin fazla olmas olg|7|s| 5431223456782 dinlenme zamama
(FiTev perivotlan OO O O O O O O O Garey dncest vorgunhik
arazindaki dinlemme zamam (@ |27 |6 5|43 2| L 2|34 5| 67|82 hdssi
(Girtev docesi yorgunhk I I 0 0 0 O O O ) ) O Yy ) | Gerew esmasands hissedilen
hizzi SIE|T|E| 5432|2345 6|7 8|2 yorgunluk

Sekil E.2 (devam):

Kabin i¢in ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.
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Horew esnasmds hissedilen

prorzunthik

Ln
2
[ B
Ln

Girev sonras yorguniuk
hizzi)

{rorew sonras: yorgunluk

I]sts:i

("
i
(]
(]
[F¥]
in

I3 smesd

20. Kigisel faktérlerden “Uvkm kalitesi” s6z konusu oldufunds agafmdaki kigisel faktorlerden hangizi

yorgunlugun elusumunds dahs edkilidic?
1=Ecit 3=Biraz daha fazla

5=Diaha fazla 7=Cok daha fazla

an derecede daha fazla

[T ag

L
[F¥]

Cimsryed

IC insiyvet

Ln
(B8]
2
Ln

Bilgi eksikligi

Bilgi eksiklig

Ln
2
[ B
Ln

Diengali beclenmerns

[Diengzeli beslenmeme

Ln
2
[ B
Ln

Sigara kullsmrmimn olmas

Sigara kullammumm olmast

Ln
2
[ B
Ln

fiag ve alkol knllammmn)
olmasy)

flag ve alkol knllanmnmn
polmss

Ln
b3
2
Ln

Driizenli olarak egzersiz
yapilmamasy

[Cnizenl olarak egzersiz

frapilmamas1

Pzikolojik sommnlarm varlz

Ln
3
[
Ln

Psikolojik somumlann varliz)

Ln
(=]
(B
n

Saglik problamlerinin
varhzy

Saflik problemlasinin

Pearlizn

Ln
(B8]
2
Ln

Uykn miktarn)

[Uvkn miktan

Ln
(B8]
[ B8
Ln

Uykn rabhatsizhklarmn
olmas)

[Uvkn rahatizhklanmn

jolmas)

Ln
2
[ B
Ln

Trykn sirasinda kesinfiler
vaganmas]

[Uvkn sirasinds kesintiler
[rasanmasi

Ln
2
[ B
Ln

Drinlenrme stresinde|
bidlimfilid oyku olmas

[Drinlenme staresinde

[bilimiila uykn olmas

("
i
(]
(1]
[F¥]
in

Tag

21. Eigizel faktdrlerden “Uvkm Kalitesi™
hangizi yvorpunhiiun olusumunds daha edeilidir?
1=Ecit 3=Biraz daha fazla

s0z komisu oldugunda

j=Dwaha fazla T=Cok daha fazls

zsamdaki cevressl faktdrlerden

P=Azn derecede daha fazla

Tetlaz {Zarmean dilin Sarklan
jolmzzy)

I||J||
ka2 ]

Sirkadiven rigm boeukhign
alngmaz)

22, Kigisel fakitorlerden *“TUylm
hangisi vorguniuium olusumunds
1=Ecit 3=Birar daha fazla

30z komasu oldns
daha atkilidir?
5=Diaha fazla

asamndaki ige bagh fakidrierden

Az derecede daha fazla

Tz siresi

TUzon menzlli uows olman

Sekil E.2 (devam): Kabin i¢in ikili karsilagtirma sorulari anketi 6rnegi.



- DO OO OO OO O S O 0 Otel pébes verilmesi — Ev
Uzn menzilli wgns olmas: R
s QIB(T|E| 5432|1234 5|6|T|8)9 ndbeti verilmesi
Criel nabat verilmeasi — Ev CO0 0 0 0 O O gy ) S e perivotlam arasindslki
nabatt verilmssi olR|TIE|5)4|3|2|1|2|3|4|5|48|7|2]@ dinlenme zamam
Criirev perivotlan OO0 OO0 OO0 00 Gorey ocest yorgunluk
arasindski dinlewrne zamam |9 |8 (7| &5 432|123 4|56 7|89 hissl
GiTev dacesi yorzunbk I ) O O ) ) ) | Grew esnasmida hissedilan
hissi SlEIT|G| 5432 |2|3]|4|5|4(T|8|9 yorguniuk
Grorev espasmda hissedilen )OO O O S S /O O (0 Sorey sonras: yorgumluk
yorgunluk clg|7|8|5432[1]2]3]|4|5|6|7|8|@ hissi
Crirev sonrasy yerguatuk ()OO OO COf OO0 OO OO o O 0 o S 0 0 ) .
hissi ola|7|s|5]4|3|2]|1]|2|3]2|5]5]|7|5|e I smest

23 Kigicel faktorlerden “Uyku Fahatsizhklanmn Olman™ soz koonsu oldugunds sgamdakn kigisal

faktirlerden hangizi yorgunlugun olwsumunda dabha etkilidi”
1=Esit 3=Biraz dsha fazla

5=Draha fazla 7=(ok daha fazla 9=A-

m dereceds daha fazla

. JOOOooOOoEOOOo0OocS| Dag ve kel kullammmmn
Dien beslenms
zeli e olz|7|86|5|4|3|2]1|z|3]4|5]|8]7|2|e olmas
Mag ve alkel knllammmm  |C|O|0)0|0(C(C(OOO OO oS o2 o .
olmas olz|7|a|s|4|3]2|1]2]5|2|5]8] 7|8 | [Frioieik sonmlarm varks:
3 A e e e o i i e e o Sazltk problemlerinin
Prikolojik sommlann var N
stkolojik o vatis Nelals s |43 |2 (12| 3] 2] 5 |8| ]| varlig
Saglik problemlerinin OSSN O O O S Uvka sisasinda kesingler
varhg ola|7|a|s(4]|3|2|1)2(3]4|5|a]|T|8(0 Fasanmmasi
Uyku sirasinda kesintiler )0 O O 0 1) 00 00 00 0 ) ) 0 O O ) L
yasammas1 olz|7|s|s|4[3|2]1]2|3|2|5]|8[7|2|0 Dengeli beslenmeme

24, Kigizel faktdrlerden “Tiyku Fahatsrzbklanmn Olma=n™ s6z komnsu oldufunds asamdski gevressl

fakidrlerden hangisi vorgumiugun olusumumds dahs etkilidir?

1=Esit 3=Biraz daha fazls 5=Dhsha fazla T=(ok dahs fzls f=Agn derecede daha fazla

Tetlag(Zaman dilimmi farklan
almasy)

o9

b

4

2112

211

L.Jll

[

-

8|7

lad | ]

3

e []

&7

]

o9

Sirkadiyen ritim bozuklugn
olugmss

25, Kigisel faktériesrden “Tlvlm Bahatsizhiklanmn Olmas™ siz komsu olduiumda asafrdski ise bagh

fakidrlerden hangisi vormumingum olusumumds dahs etkilidir?

1=Eszit 3=Biraz dsha fazlzs 5=Ddha fazla 7=Cok daha fazls 9=Asm dereceds daha fazla
Ty stresi ola|7]s|s|a]3|2]1]2|z] |5 |s]7|a|o| TP menml ne olmas
- ZOEOOooOOOa OO O—D) Gorey éocesi yorgunluk
Uz menzilii uens olmast | o le 5155 4 [3]2(1]2]3] 2| 5|8 7|20 ricki
Grirev dncesi yorgunhok NN ENEN N ] ) ] Gorey esnasmda hissedilsn
hissi olz|7la|s|a]3|2|1|2]3|4|5|s]7|2]e yorzumluk
CroTev esmasmds hissedilen | CCNCNCNCNCN OO O O O 10| Gasey sonrss: yorgunluk
yargunluk OIE[T(&|5|4|3|2|1 2|3 4|58 T|&(9 hizsl
Grirew sonras yerguntuk (|0 C{C(CCOOE O O OO Oy — .
hissi ole|7|6|s|4|3|2(1]|2|3]2|5|s] 7|20 Iy smest

Sekil E.2 (devam):

Kabin igin ikili karsilagtirma sorular1 anketi 6rnegi.
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28, Eigizal fktirlerden “TUvku Smasinda Eesintiler Vasanmas™ soz komosu oldufumda asafdaki
kizizal faktdrlerden hangizi yorgunlufun olosummnds daha etkilidic?

1=Esit 3=Hiraz dahs fazla 5=Dahs fazls T=Cok dsha fazla O=Aszin derecede daba fazla

OO oOOOOOIOO)O S O fiag ve alkol kallammmn)

Dengeli beclenmeme olz|7|6|s|4]|3]2]1|2|3]|2]5]8|7||e olmasy

flag ve alkol knllimmmn  |C]O|CCCC0ooCoocicEl 0 o Drikzenli olarak egzersiz]

olmas olz|7|6|s|e|3]|2|1|2]3]4|5|8]7|2|e yapilmamas

Driizenli olarak epzersiz N () . _—

vapilmamas: olz|7|6|s|4|z|2|1|2]3 2|5 |8 |7| | o|Fortctertk sorunlann variz

SRS S o o o o o Saglik problamlarining

Fedkolojd sorumlannvarlisl) oo o gl 5|4 3] 2|1 ]2 |3 |4 |5 |s]7]5]e varhzl
Saglik problemlsrinin o ) ]

varlig ale|7|6]s4|z|2|1]2]3]4]5]6]7| 2|0 Dengell beslenmeme

27, Eizizel fakreirlerden “Uykun Smasmds Fesinriler Vasanmas™ siz koousu oldogonda agafidaki
pevTese]l fakibrlerden hamgisi yorgunlngm olusumumds daha edkilidic?

1=Ezit 3=Biraz dahs fazla 5=Dwahs fazla 7=Cok dahs farla S=Asin derecede dahs fazla
Tatlag (Zaman dilimd farklann  |C]C]C OO0  Sirksdiven ritim bomukhignl
olmasy) ofa[7|a (718 |9 alngmaszy

— o — ) = — ]

4

112

4

[
NN
L.Jll
LAa | ]

o]

28 Kizisel faktdrlerden “Tykn Smraanda Eesintiler Vaganress:”™ soz koonsa oldugfunds szamdaki ige
bagh faktorlerden hangisi vorsunlugun olusumunds dehs edkilidir?

1=Ezit 3=Birar dahs fazla 5=Dwaha fazla 7T=Cok daha farla 9=Asmn derecede daha fazla
s stres ola|7|sls|43]2]1|2|5]4]5|6|7|a]e| VT menmilingu; olmas
. . | T D D E O Y e mibetd werilmesi — Ev
o menmiliugny olmast | o\ lsls |4 |3 (2]1]2 |3 [4]5]s]7|s]e nébeti verilmesi
i0ia] ndben verilmesi — Ex 00 O ) 2 En el (riTev gocesi yorgoniuk
ol verilmesd DIE[TIE|5|14|3|2(1|2|3|4|5|6|T|8]|% hizsd]
arew ncesi vorgunluk | ) ) OO 00 2 ) | ) =2 )| rbrew esmasinda hizsedilen)
[hi=si DIEITIE|5(4|3|12(1|2|3|4]|5(6|7 (8|2 yorguniok
Hrorew esnasinda hissedilan (7)) OO OO OSSN S S22 Gerey sonras: yorgmniok
yorgunhk QIE|T|E|5(4[3(2|1)2]|3[4|5|8|T|8 |8 hizz]
(orev sonras: vorgunink | OO O OO OO O S S = .
L : I5 simes
Jssi ola|7|s|s|4]3]2[1|2]3]4]5|s]7|8]e i

29, Eigisel faktirlerden “Dinlenme Stresinde Bolintild Uyku Obmasi™ sz komnsn oldufunds
asafdaki kigise] faktdrlerden hangisi vorzunlutun eluyunmnda daha etkilidic?

1=Ezit 3=Biraz dahs fazla 5=Dahs fazla 7=Cok dahs farla S=Asin derecede daha fazla
OO OO OO OO Oy . fiag ve alkol kallammimn)
Dengell bedlenmeme ole|7|6|s|4|3|2[1|2]3]4|5|8]|7|2|e olmas
flag ve alkol knllimmmn  |C]0|CCCCI0IooCoooicEl 0 o Trizenli olarak egzersiz]
olmzsl QUIE[TIG| 5432 1|23 |4|5|6[T|E]9 vapilmamas
Crizenli olarak erzersiz C ) = =) = 2 O 2 T T e e ey .. o
hapilizamas QE_.IS{_*E_:I]3455_39P5|.kﬂlajlk5nm:ﬂmn1.a_hgu

Sekil E.2 (devam): Kabin i¢in ikili karsilagtirma sorulari anketi 6rnegi.
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. R D o o Sazhk problemlerinin
Pzikolojik sorumlamnn varlizn N
sikolojik s VR gl ls |43 ]2 |1 |2]3] ] 58] 7|8 |0 varlii
SaZlik problemierin: A _

- Denzeli beslenme:
verlE ola|7|sls|4]3|2|1]2]3]2]5]8]|7|z]e e e

0. Eizizsel faktdrlerden “Dinlenme Siresinde Bohimnili Uykn Olma=n™ soz komsu oldufanda
agafdaki cevresal faktfrlerden hangizi yorgunluiun olosummnda dahs etkilidir?

1=Esit 3=Biraz dsha fazla

S=Dkaha fazla T=Cok dahs farla 9=Asin derecede daha fazla

Calhsma ortam sarilan olz | ﬁ_:I 4l3l2]1 12 '_‘-_I?ﬁ_:ESI_ Eom hava kosullan
e 10 OO O3 S S a3 A Sirkadiyen nidm bozuklngn
Kot hava kogullan olz|7]|6|s|4(3]2|1|2|3]4]5|8|7 2|0 olugmast
Sirkadiyen ritim bezukngu ||| 20| H Ao|o o ol0lo ) )
olusmas ola|7|6|s|4|3|2|1|z|z]|2]5|8]|7|8|0 Gahsma ortam gartlan
.

Eizizel fakidrlerden “Dinlenme Siresinds Bohinnili Uykn Olmas™ siz komsn oldogonda

asagrdaki ise bagl faktdrlerden hangisi vorzunlufun olugunmmds dahs etkilidic?

1=Ezit 3=Eiraz dsha fazla

S=Draha faz]la T=(ok dahs fazls 9=ac

m derecede daha fazla

I3 stresi 95?5543:1:345.5739Um“mu’“m':'m“

- OO E 0 D O O O O O Otel niébed verilmesi — Ev
Vzun menzilli ugus olmasi | o 1g 51515 4|3]2|1]2]3]4]5|8] 7| 2]e nibeti verilmesi
COrtel nabetl verilmess — Ev () 0 220 250 0 0 0 0 o ) S Y (arev dncesl yorgunhik
nabeti verilmesi olg (765432 1|2]|3|2|5]|6]|7[2|¢® hissi
Girev Gocesd yorgmmbak (OO CC O O ) O O ) ) ) ) O ey esnasinds hissedilen
missi olz|7|s|5||3|2|1]|2|3]4|5|8]|7|s]e yorzunluk
Girey espasmda hissedilen |[C(CCOCOO OO O OO0 OO O OO Garey sonras: yorgunluk
yorguniuk OIE(T(S|5| 232|123 25| 5|T|8]9 hissi
Gorev somrast yorgumbuk OO0 O o 0 0 0 o 0 o o o o e : :
.- I5 zma
hissi olz|7|s|5|4|3|2|1|2|3]|4]5|8]7|2]e # e

32. Kigisel faktdrlerden “Upng Oncesi Son 74 Saat Irindski Uyku Sfiresinin § Seatten Az Olman™ siz
koonsn oldusinds agagdaki kigisel faktdrlerden hamgisi yorguniugum olusumunds daha etkilidie?

1=Esit 3=Biraz daha fazla

S=Draha fazla T=Cok dahs farla 9=sc

1 dereceds daha fazla

Bilgl eksiklisi olz|7|s|s|4|3|2|1]2|3]4|5]|5]|7|8|e Dengeli beslenmeme
. | | | o I U I I I [ jlz-;t‘e kunllaniminm
Diengeli beslemms £ e s s e s e alkel
z=li e ola|7|s]5|4]|3|2|1]2|3] 4] 5|67 2|2 olmas:
Mag ve alkol knllammmm  |C|C| 0SS S| S S| OO O 010 O O O O Driizenli olarak agzersiz
olmas SE(TS[S(4[F[2(1{2(3|4] 5T &> vapilmamzasy
Driizenli olarak egzersiz ) o D I O _— .
yapilmamas: ols|7|6|5]a|3]2|1|2] 3] 4| 5| 6| 7] 8| o FeEetek sorumlana varka
; o Eooooadooooooooo]s] sesik problemlerinn
Patkolojik sorumlenn vaiSl o 1g 17 |5 5| 43| 2| 1] 2| 3| 4| 5| 6| 7] 8] o varlgs
%a#lik problemlerinin e i i i o o
varhz olg|7|8|5|4|3|2|1|2]|3]4|5]|8|7|2|0 Uyl miktan

Sekil E.2 (devam):

Kabin i¢in ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.
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[Uyku miktam

Uyku rahatsizhiklarmn)

L
LFY)
(]
(]
s
iLn

olmas

[Uyku rahamizhklanmn
polmasl

Uykn sirazsmnda kesintiler

("
i
(]
(1]
g
in

vaganmasz]

[Uvku sirasinds kesintiler
[VASANINLASL

Ln
(o)
I3
(8]
Ln

Bilgi eksiklix

33. Kigizel faktdrarden “Uug Oncesi Son 24 Sast Igndeki Uykm Siresinin 6 Saatten Az Olman™ séz
komnsn oldufunds asafidaki gevressl fkidrlerden hangizi yorgunlnfun olisunminds dsha etkilidic?

|=Esit 3=Hiraz daha fazla 5=Diaha fazls T=Cok daha fazla

S=Aznn derecede dsha fazla

Sosyal etkilesim

||
w [

Lh [7]

Jetlag (Zaman dilimi
farklam olmast)

Tatlaz (Zaman dilimi
farklan olmasi)

| Sirkadiven ritim bozuklugn)

L[]

w| ]

2]
=[]
=[]
e ||

ohizmas

Sirkadiven ritm bozukhiza
olng mas

L[]
w| ]

= [

L=

Sosyal etkilesim)

34. Kisisal faktdrlerden “Ucns Oncesi Son 24 Saat Igindeld Uykn Stresinin 6 Szatten Az Olman™ séz
komisn oldugunda asafidaski ise bagh fakidrlerden hangisi yorgunlngan olusunmnds dsha etkilidic?

1=Ecit 3=Biraz daha fazla

j=Dwaha fazla 7=Cok daha fazls S=A

an derecede daha fazla

5 stresi

(B8]

Umn menzilli ugus olmas

[Uan menzilli ucuws olmas

Ln
i
[
(Y]
L

{Foreve erken 5aa'i|=_'-:‘.;l
'tl -

Hroreve erken saztlerds
[baglama

L
i
(38}
(Y]
Ln

Crirevi gag saatt;‘
ta

[orevl geg sasiie
[tamamlams

(Oitel nobet verilmesi — Evl

Ln
[
[}
g
Ln

niébedi verilmesi)

j0re] ndbeti venilmesi — Ev
mébeti verilmesi

Evw ile i3 arzs: nlasm)

Ln
i
[}
Lig
Ln

siiresinin farla olman

[Ev ile 15 aras1 nlasim
wiresinin fzla olmas

Ln
(o)
I3
(8]
Ln

Girev dncesi yorguniok
hizeg

Hrorey dncesi yorgunluk
[hizsi

(| Gorew esnasinda hissedilen)

Ln
i
(=)
g
L

yorgumnink

Hrorew esnasinds hizsedilen
prorzunhik

rirev sonrasy yorguniok

L
i
(38}
(Y]
Ln

hizsi)

Hrorey sonrasy yorsunink

I]u'ssi

L
LFY)
(]
(]
s
iLn

I5 smesi

35. Kisisel faktorlerden “Uus Oneesi Uyamklk Siresinin 12 Saat veya Uzerinde Olma=n™ saz konusu
oldugunda asamdaki kigisel faksdrlerden hangisi vorgunngmn olusurunds dsha etelidir?

1=Ecit 3=Biraz daha fazla

j=Dwaha fazla 7=Cok daha fazls S=A

an derecede daha fazla

Bilzi eksiklizi

Diengal beslenmerms

Diengall beslanmeme

Tlag ve alkol knllamminn)

olmas

Sekil E.2 (devam): Kabin i¢in ikili karsilagtirma sorulari anketi 6rnegi.



Mag ve alkol kullammmen  |C|CI({0(C O O O/ OO O O S | S S| O O Drizenli olarak egzersiz
olmas ola|7|s|5|4|3|2|1]2|3|4|5|8| 72| vapilmaras
Dritzenli olarak egzersiz ][ O O O —_ -
yapilmamas: ola|7|s|s|a]3]|2|1]2]3|5] 5| 6| 7| 5 o|FoiHeterk sommiann varka:
) oo oo oo d oo oo o] sadis provlemerinn
Petkiolojik sorumlannvarhi2l o g 15 15151 4(3(2|1|2] 3] 4] 5| 8| 7| 5|2 varh:
Saghk problemierinia ) i o o e
varlid ola|7|s|5|4|3[2|1]2|3|4|5|8|7|2| Uyl miktan
} o o o o o o o o Uyku rahatazhklannm
Uyl mik 5 s s o s B
¥ i ola|7|s|5|4|3]2]1]2]3|4|5]8] 7| 2|2 olmas:
Uyku rahatsizhklannim OO SO0 00 Uvkn srasmds kesintiler
olmas ola|7|8|5|4|3|2|1]2|3|4|5|8| 72| yagammas)
Uyku sirasinda kesingiler || CC0 OO OO0 0 0 0 O 3 C Cf Cf Cf Cf e
Bilgi eksikl
yaganmas olz|7|s|s|4|3]2]1]2|3]4|5|8]| 7|22 &1 st

36. Kigisel faktarlerden “Uons Oncesi Uyanikhk Siresinin 12 Sast veya Uzerinde Olmasn™ siz koo
oldugimda azagudaki pevresel fakiorlerden heangizi yorgunhizun olusmounds daha edkilido?

1=Esit 3=Biraz dsha fazla 5=Diha fazla

T=Caok dahs farla 9=Asm derecede daha fazla

e [ 1 ) ) o o Tetlag (Zaman dilimi
Sosyal edkilesim ole|7]|s|s|4|3]|2|1]2|2]4|5]8|7|e|e farklan olmsas1)
Tetlag (Zaman dilimi [ I OO0 Ood O sikadiven ritim bozukiugn
farklan olmast) olg|7|6ls|4|3]2|1|2|3]4|5]6|7|2|0 olugmas:
Sirkadiyen ritim bezuikiuzn | |00/ oS oS0 . .
olngmaz olz|7|s|s|4|z|2|1]2|2|4]5|s]7|2|e Sosyal etkilegim

37. Kigisel faktarlerden “Uous Oncesi Uyamikhk Siresinin 12 5aat veya Uzerinde Olman” siz konusu
oldufumda asagdaki ise bagh faktorlerden hangisi vorgunlugun olusumunds daha etkilidie?

1=Ezit 3=Biraz daha fazla 5=Dkszha fazla 7=Cok daha fazla S=Azn derecede dahs fazla
Ly stresi ola|7|sl5|4]3|2]1]2] 3| 5| 5| 6| 7| 5] o] VRnmmenmill ugus olmas
- A ] o Fireve erken sastlerds
Uzun menzlli uens olmsst o 1g 71605 4|3]2|1]2|3] 4] 5| 8| 7| 8|2 baglama
Gireve erken sastlerda I O O O 0 e e Girevi geg sastte
bazlama SIE|TI6|5 4321|234 5|6 7|82 tamamlama
rorevi geg saate N S S 2 Oveed ngbetd verilmesi — Ev
mamlama LIE|T|6|5| 4321|234 5|6 7|82 ndireti verilmesi
Otel ndbati verilmesi — Ev | | o o o D D i i o Ev ile i3 aras1 ulagim|
ndbert verilmasi olg|T(s5) 432|123 4] 5|8 7|8|2 suresimin fazls olmeas
Ev ile i aras: ulagim OO OO OO OO OO OO0 Gosey fncesi vorgunhik
siresinin fazla olmas QIE|T(a|5) 432|123 4] 58| T 8|2 hissi
(riev oncesi yvorguniuk NS S S S I S S S S S ) Sorey esnasinds hissedilan
hizsi SlRE|T(SS5(4 32123456789 yorgunluk
Girev esnasmda hissedilen | O O O O O O O Cf Cf Cf Cf Cf C e sipmsi

yorzumluk ola|7|s|s|4|3|2|1]|2|3|4]5|8|7| 2|0 i

Sekil E.2 (devam):

Kabin i¢in ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.
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38. Rigisel faktorlerden “Kigilerin Girev Esnasinds Uyamk Ealms Stratejileri Uygulamas (Eafeinki
Igecek, Basit Egzersizler, Ensa Uyku)™ séz koousu oldufunds agamidaki kigisel faktdrlerden hangisi
yorguningm elusumumds dahs edeilidic?

1=Egit 3=BHiraz dahz fazla 5=Dahs fazla 7=Cok dzha fazla 9=As5mn derecede dsha fazla
flag ve alkol knllammmn |00 00| OO OO OO OO Saghk problemlesinin)
jolmas) QIE|TI6|5(4312 11 |12|3|4]5|8]|7|8(% varhgy

Larlik problamlarinin e e ) ) ]

prarlign QIE|TIE|5(4312 11 |2|3|4](5|8]|T|8(% Uykn

(Ul miks Uvkn kalitesi
! = ole|7|6ls|4|3|2[1]2|3|4]5]8]|7|e]e : =
L . [ ] o ) ] O 5% P B Pt S s
vk kalites: olg|7|s|s|a]|z]|21 |23 |4]5]|6]7|2]|e olmasy
[Uyku rahatzhklanmn O S S S S o e o e =2 =2 =) Wyka srasinda kesintile
bolmas QIE|T(6[514(F|2)1[2)3|4|5|6|T|8 |5 VajAnmasy
Uk sirasinds kesimtiler | {00 220 2 00 0 COf COf | 0y 2 Diinlenme siresinde
[FAFaIInacl QIE|TIE|5(4312 11 |2|3|4](5|8]|T|8(% bahimili myku olmas

— - —
e R A AR R R A AR R A A R e
- ) - - =17 - ) ) caztten 2z olmas)
[iong omcest son 24 sast —l=l=l=l=l=l=l=l=l=l=l=l=l=l=l=l— Ugug docesi uyamkhk
irindaki vk siiresinin 6 _ - - |+ 2= - _ siiresinin 12 saat veyal
g T 5 2 2 5 T i:. - o
r;;aatenuﬂLmasL TEITEE 1) PR iizerinde olma=zn
::;a.-;_-ipcnzls_:n'a:m]]k Oooooooooicoicioicofofo] — ftag ve kol kullammmn)
siresinin 12 saat veya - - N - .
irerinde olmas: OIE|TI6(54|3)12(1|2(34]|5(8|T7|8]|% olmas

39 Kigisel fakrdrlerden “Kigilerin Gorev Esnasinds Uyamk Ealma Smratejileri Uygnlamas: (Eafeinli
Igecek, Basit Epzersizler, Kisa Uvku)” soz komusu olduimnds ssafdaki gevrese] faktdrlerden hangisi
yvorguniugm elusumunda daha edeilidic?

1=Ezit 3=Hiraz dahz fazla 5=Dahs fazla 7=Cok dzha fazla 9=Aszn derecede dahs fazla

—]

{alhisma ortam zartlan ]

9187

—]

6

LA ]

4

W

NN

p—

B ]

L.Jll

—

4

h ]

6|7

-

—]

]

o

Sirkadiyen ritimn boeuk iz
olugmasy)

40. Kigisel fktorlerden “Eigllerin Gorev Esnasinda Uyank Ealma Stratejiler Uygnlamas (Fafeinli
Igecek Baszit Ezzersizler, Kiza Uyku)” soz komnsn oldogumds ssamdaki ise bagh faktorlerden hamgisi
yorguniugm elugumumds dahs edeilidic?

1=Egit 3=Hiraz dahz fazla 5=Dahs fazls 7=Cok dsha farla 9=As5n derecede dahs fazla
A () ] T ) ) ) ) o T o T Goreve erken saadend
i OIE[TIS(S(H|3|1 21|23 |45 8|7 (82 hag
Goreve etken saztlande A o o Gﬁ:en'gegsaa:tj
baslama QIE|T(6[514(F|2)1[2)3|4|5|6|T|8 |5 ta
Hrorevl gec saats S S o o e = =y = izelzeye zire mesai
[Ermamlams olgl7ls|5(41312 11 |12|3]|4|5|6|7 (80| sresinin uzamas (SEPE)
Cizelgeye pire mesai O e EEN ] Oel nebet verilmesi — Ev
siresinin uzamasy (SEPE) (DS |T|6 |5 (4|3 |2 |1 |23 [4|5 (6|78 |% nibeti verilmesi
10l nibet venlmesi — Ev || OO CC ) EH O C O Sy cf =y Yolouw isteklerinin fazlal
pébet verilmesi ole(7(s[s(4|3 |21 |2(3[4|5|5]|7 |8 |2 olmazy
olen fsteklerinin £z |[01|O|C{o| ool . .
olmas: olz|7|s|s|s|3|2|1]2]3]4]5|s| 7|8 |e | Fotenmmn problemi olmas

Sekil E.2 (devam): Kabin i¢in ikili karsilagtirma sorulari anketi 6rnegi.
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- . OO S O O O 0 Tek komidorin ngakts servis
Tolom blemli olma

e I s|4|3|2|1|2|3|4]5| 8| 7| 2|2 yapmsk
Tek koridorlu ugakia servis | I OO Ev ile 15 aras ulagim
yapmak sl4)3{z21)23]4]5 gle siiresinin fazls olmas:
Ev ile i5 arasy ulasum C 0 O 0 0 O O 0 0 ) Y e periyodlan arasindaki
gilresinin fazls olmam 5|4|3|2| 12|34 56| 7|8 @ dinlenme zaman:
Grirev perivotlan OOOoOOo OO OO0 ey Gocesi vorgunhk
arasindaki dinlenme zamam | 51413)2 2314|158 g hissi
riTev dacesi yorgunbuk I || Gérev esnasinds hissedilan
hissi 1413|2 23145 gle yorguniuk
Grirev esnasmda hissedilen A i O e ctrasi
yorguniuk 5|4|3[2|1|2]3]4|5 g 3 sest

41. Cevresel faktorlerden “Sosyal Etkilesim™ sdz komisu oldufunda asafidaki kisizal faktdrlerden

hangizi vorsunlufum olugonmnda dahs etkilidic?
1=Esit 3=Biraz daha fazla

5=Dwaha fazla T=(ok daha fazla S=A

1n derecede daha fazla

Bilgi eksiklis _-.T I _,T ? ? ; I ? ; Prikolojik somanlanm varlig
. R I O Zazlik problemlerinin
Psikolojik sorunlarin varhg) s|4|3|2|1|2]3|4|5|8|7|2|e varlig:
Saglik problemlerinin i o i o o o I . y s
varhin HRHENEERE e Fyk miktan
Uyku miktan _-.T I _,T ? ? ; I ? E E ; Uwku kalivesi
. ) o o Uyku rahatsazhklannm
Uk kalitest s|4|3|2|1|2]3]4|5|6]7|2|e olmas:
Uyku raharsizhklanmn O e e e e OO Uykn swrasmds kesintiler
olmazn 14| 3212|345 g|o YAjAmIas
Uyku siracinda kesintiler o o Dinlenmea siiresinda
VEFAMIMEE] 14132 2314|567 8|2 bdlimtiibi uykn olmas:
. L === = = = == = == Ugus docesi son 24 saat
Drinlemme miresinde D I I O O VO O I O .
ey - - - - igindaki wylkm siresinin &
balonmhi wyku olmas: 14132 2314|567\ 8|® M —
Ugug dmcesi son 24 sast == = = = =~ = = = = Uony dmcesi wyamklik
irindaki wyku siresinin & ARRE HE 5 2lz] o siiresinin 12 _s-aat VB3
sEafien az olmasy nzerinde olmas
g dncesi myamkhk R B R B N N N —
suresinin 12 szat veya I N I . Bilgi eksikligi
izerinds olmast 7[#]3]2 2|3 : g

42 Cevresel faktdrlerden “Sosval Etkilesim™ soz koo oldufunda asafdaki ise bagh faktdrlerden

hangizi vorgunlufum olugonmnds dahs etkilidic?

1=Esit 3=Biraz dsha fazla 5=Dwha fazla 7=(ok daoha fazls 9=Ac

m derecede daha fazla

I5 stresi

4

i ||
L [7]

(|Z6rev perivodan srasmdaki

dinlenme zamam

(rorev perfyotlan arasindaki
dinlenme zamani

= [

el B
Lh [7]
> ||

wi ||

(orev oncesl yorgunhik
hissi

Sekil E.2 (devam): Kabin i¢in ikili karsilagtirma sorulari anketi 6rnegi.



Er&i‘&ncesi}'nrg‘lmlu.k O 2 S ) O 2 Gomey esnasinda hizsedilen)
i5si olE|T|6|514|3]2 213456 T|8|9 yorgunlnk
iGarey esnasmda hissedilen |7 (O OO0 O S S| OO SO = I

- - . I3 smesi
rrorguniuk DIB|T|G|5(4|3(2|L|2|3|4|5|6(7|&(9

43

Cevresel faktbrlerdsm “JTetlag (Zamsn Dilimi Farklaroun Olmasi)” soz konwsu oldufands

asagrdaki kisizel faktorlerden hangisi vorgunlufun olugumunda dahs etkilidis?

1=Ezit 3=Biraz daha fazla 5=Daha fazla T=C'ok daha fazla f=Az:n derecede daha fazla
T
e 1 5 X X Y 5 e
IDiazenli olsrak egzersiz S ) o Saglik problemberini)
rrapilmamasl DIE|T|G|5|4|3|2|1|2|3[4|5|6|T[E|® varlig
N R Er BB ARG RRAGEGR Usku e
memsen TR oo
T —
e DO v

44 Cevressl fakidrlerden “Tetlag

(Zaman Dilimi Farklarmm Olmas)” soz koowsu oldofmnda
azafmdaki ise bagh Sktdrlerden hangizi vorgunlufun ohosumunds daha edkilidir?

1=Esit 3=Biraz daha fazla 5=Diaha fazla T=C'ok dzha fazla f=Azn derecede daha fazla
. N NN (!t Girev dacesi yorzuniok
Uz mennlliugug olmast |\ g |16l s f4]3]2]1|2]3 |4]5]s] 7|2]0 hissi
Hrorey dmoesi yorgunluk S S S S 2 2 S O S S S ) ) orey esnasinds issedilen)
[hissi ole|7|a|s]4 (3|2 1]|2|3]4]|5[8]| 72| yorgunluk
IGrew esnasnds hissedilen |C(CC)CCOE OSSO O 202 Gorev sonras yorguniuk
rorguniuk OIE|TIG|S 4|32 || 2(3]4]|5|8|T|8]|9 hiszd
Wrorew sonras: vorgumbnk | COf 0 ) CO O O ) ) O O e . i
st olz|7|6]s|4|3]2]1]2]3]4]5] 6| 7|e]a| W menalli usus clmas

45. Cenresal faktSrlerden “Sirkadiven Fitim Bozuklufu Oluzmas™ soz koowsu olduiunda asafdaki
kizize] faktdrierden hangizi vorgunlufun olusurmnds dahs etkilidiz?

1=Esit 3=Biraz daha fazla 5=Dwaha fazla T=(C'ok daha fazla %=A=gn dsrecede daha fazla
e
e =
e e B A E e B B e—
O - = 2 2 e = o

Sekil E.2 (devam): Kabin i¢in ikili karsilagtirma sorulari anketi 6rnegi.
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Saghk problemlerinin A ) i O . .
- Uyl muiks
varhii ole|7|s|5|4|3|2|1]|2|3|4|5|5|7|2|® ! =
Uyln mik B o e s o e By Uyl kalitesi
v o ola|7|s|5|4|3|2|1]2|3|4|5|5|7|2|® ! =
, . C O o g O O O 0 Uyku rahatzazhklznnm
Uyku kalitesi o|a|7|8|5[4]3]2|1|2|3]4|5]|8|7|2|2 olmas:
Uyku rabstsizhklanma OO I S S O 0 Usla sirasmds kesintiler
olmas QlE|T|E54| 32|12 3| ]| 5| 8| T|E[E VA5 ]
- - - &
Uykn sirasmda kesintiler  |0|0|0|0\0j0/0i0 000 dodoio oo gﬁuﬁﬁﬁﬁ iy
JanmEs olE|T|6|5|4|3|2|1|2|3|4|5|6|7|8|0 S
VEFALmIAE] DIE|T(6|5)4|3 1123|456 7|8 caaten 2z olmas:
Ugug oncest son 24 sast — ==~~~ == = = = = = = = = Toug oncesi wyamklik
irindeki wykn soresinin & Y Iy ey e e e ey oy sliresinin 12 saat veya
sEafien az olmast FIE) T84 32183 7|87 g izerinde olmasy
Uguy dncesi ayamkhk —N === =l =l = =l = = = = = = <~ ]
shresinin 12 saat vaya Aelzlalzl=l7151 24l 2l &l =l el 2| Bilgi eksikligi
fizerinde olmast QlE|T|E54| 32|12 3| ]| 5| 8| T|E[E

46. Tye bagh fakedrlerden “I3 Stresi” sdz konusu olduinmda asafdaki kisisel faktorlerden hangisi
vorgunlufun oloywmunda dabhs etkilidic?

1=Esit 3=Biraz daha fazla 5=Daha fazla 7=Cok daha fazla 9=Asin derecede daha fazla
y S| o [rizenli olarak egzersiz
Dengeli beslenmeme ola|7|s|s5|4|3]2|1|2]|3]4|3]8| 72| vapilmamas:
Driizenli olarak egzersiz ] ) O O D O O —_ .
yapilmamas: ola|7|a]s|4|3|2] 1] 2| 3| 4] 5| 6| 7] o] oo evE sommiann varlizy
. SRR I o Zaglik problemlerinin
Patholojik sonmlana varhal o | o 15 15| 5| 4| 3| 2| 1] 2| 3| 4] 5|8 7| 2| @ varlify
Zaghk problemlerinin S| O . .
N Uvkn miks
varii olz|7|6|5|4]3]2|1|2|3]4|5]|8|7|2|e ! =
Uy mik S o s o g s s o oy Uyl kalitesi
¥ i o|a|7|s|5]4| 32| 1]|2|3|4]5]6] 7| 2|2 7 =
, ) CI I o g O O 0 Uyku rahatzazhklznnm
Uyku kalitest ole|7|8|s|4]|3]2|1]2]3]|4|5|8|7| 8|0 olmeas:
Uyku rabatsizhklanmn A T A T T T T S T ) Uk srasmds Eesintiler
olmaz ola|7|s|s5|4|3|2[1|2|3]4|5]8]7|2|e yagammas:
Uyku sirasmda kesintler (O C00 00 00 0 0 0 2 0 0 0 0 ) 0 Diinlenme siiresinde
YasALmEs] olg|T(a|5 4321 2|3(4]|5)6]T7|2|e beliimtiild uykn olmasi
- o = 3
pseme smanae A Tyt et
bdbmnihi wyku elmas ola|T|8|5(4[3[2)1)2|3|4|5|6]|T| 8|0 cagten 2z olmas:
Ugug dncesi son 24 sast === =l = = == = = = ==l = =] = Toug oncesi uyamkhik
igindaki wyku stiresinin § elzlal=lal11al 24l 2l &l =l el 2l sliresinin 12 saat veys
saaften az olmasy U R E R R R E R L fizerinde olmas:
Ueng dncesi ayamkhk = ]
suresimin 12 szat vaya S o e o sy s e ey ey Dengeli beslenmemea
- erinde oluraet ola|7|a|5|4|3|2[1|2|3]4|3|8| 72|

47. Ize bagh faktdrlerden “I5 Stresi” soz komosu oldufunds asagdaki peviesel faktérlerden hangisi
yvorgunlufun oloswmunda dahs etkilidic?

Sekil E.2 (devam): Kabin i¢in ikili karsilagtirma sorulari anketi 6rnegi.
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1=Esit 3=Birar daha farla 5=Daha fazla 7=Cok daha fazla 9=Apn derecede deha fazla
cusmacrmsean [T coanssonse
[ESitil hava kognllan Egj;;:;::zg_::;ﬁ:ﬂ:gg Sosyal etdkilegim)
i Cl i 363 1 13 A B E
prcronemsemongy (IE R s

43. Ise bagh fakidrlerden “T5 Stmesi™ séz konusu oldufunda asafndaki ise bagh faktorlerden hangisi
yorguniugun olusumunda daha edkilidir?

1=Ezit 3=Birazr dsha fazla 5=Daha fazls T=Cok dahs farlas 9=Azn derecede dahs fazla

. A o | T 0 0 g ) 0 ) ) ) = {Foreve erken saatlerd
o menzilli ugus olmass 1o 125 (s (4 (3 ]2 [1]2]3]+]5 s |7 |2 | hv_;hrr_:"
(Foreve erken sastlards 1) 0 2 2 ) g o 2 T 2 o o (rorevi gag saatt
[aglama QIEITIE|5(4|3(2|1|12|3|4|5|6|7 (8| ta

{orevl geg sasthe | o o o }riesai.s'.'l:es.l.:il;indehii:ui;-|
[tareamlama olg|7la|5(43(2|112]|3]|4|5|6|7 (8| say1simn fazls olmas)
Miesai stres igindaki indg O OO O OO {0 0 0 N O Zer pateral nguslann dahal
sayramn fazla olmas ole|7|a(s[43 (2123|4557 |82 stk planlanmas)y
Zor patternli uguslana dahs |C| O OO OO OO0 0| Bekleamedik dunumilardal
a1k planlanrmss) QIE|TIG|S(43(2|1)2)|3 45|67 |8 |9 |zbmer genakliliklerinin arns
[Beklanmedik dummalarda OO C)CHE 0 CE C ) Sy e c e Cizelgeyve gire masai
porev gerekliliklerinin srnsa |0 (S| 7|65 (4132|123 (45|67 |8 |9 siresmin Tzamas {SEPE)
Cizelgeye gire mesai I T e T e o (Otel ndbet verilmesi — Ev|
siresinin Uzamas (SEPE) (0 (&(7|6|5(4(3[(2 (1|2 |53(|4|5|6]|7 (8|0 nibeti verilmesj
(Otel nébet verilmesi — Exv || OO0 00 00 0 0 ) o Yolou isteklerinin fazlal
pibetl verilmes] QIEITIE|5(4|3(2|1|12|3|4|5|6|7 (8| olmas
[T olon isteklerimin fazla A o o o ) .

olmas ole|7|s|s |42 21|25 |35 |s|7|a]e]| oI nn problemli olmass
. ) S T ) ) Tek kortdorha wpskta servis
[Voloumun probleml olmast g g 75 |5 43 |2 |1 ]2]3 |4]5 |6 |7 |2 ]2 yapmak
Tek koridoriu ngakta servis || OO 0 00 0 0 ) ) Easa nquslarda fkram)
yapmak olg|7|6|s|a|z|2|1]2]3]4]5|8|7|2|e yosunhigu olmas:
[Eorsa ngunglards kram Y T T T T T T ) A Ew ile ig arasi nlagim)
yoEunlugu olmas olg|Tlsl514 3210 2314|567 (8% viiresimin fzzla olmazn
Ev ile i5 aras1 nlasm I ) 2 ) ) ) iegrew periyotlan arasmdakil
siresinin fazla obmas QIE|TIG|S(A|3|2|1|12]|3|4|5|6|T|8|% dinlemme zaman
Hrorey periyotlan Y T T T T T T ) A orev gocesi yorguntok
rrasmdakl dinlenme zamam |9 (5|7 |&(5 (413 (21|23 (45|67 |8 (9 hizzi
Krorew Gncesi vorgumluk | OO N E | Gorew esnazinda hissedilen
fuissd ole|7|6[s[4|3|2(1]|2[3]4]5 |57 |8|® yorgunluk

Sekil E.2 (devam):

Kabin i¢in ikili karsilagtirma sorular1 anketi 6rnegi.
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Gérer espasmda hissedilen |CIfCT) O O O Cf O S S C {0 .
yorgunluk o|z|7|s|3]4|3|2|1]2|3|4|5| 6| 7|z|g| Tmmenzlinons ohmas

40 Ige bagh faktirlerden “Oma Menzilli oy Olmasn™ siz komosn oldufunds ssafndaki kizizal
faktdrlerden hangizi yormuningun olusumunds daha stkilidin?

1=Esit 3=Biraz daha fazla 5=Draha fazla 7=Cok daha fazla 9=Asm dereceds dahs fazla
. s [HEEEEO 000000000000 %aglik problemlerinin
Psikolojik sorunlana varhiatl o |0 |5 15151 4 3| 2| 1] 2| 3|4] 5] 8| 7| 2|2 varhf
Saglik problemlerinin 0 I 0 2 O o g o o g oy S o e - .
N Uykn miks
varhf olz|7|s|5|4]3]2|1]|2|3]4]5]|8] 7| 2|0 ! =
Uyku mik B e e e e e e e e e e Uvkm kalitesi
¥ n ola|7|s|5|4|3]2|1]|2|3]4|5]|8]7|5|e ! =
. . | O O O i Uyku rahatsazhiklannm
Uk kalitest ol|a|7|6]|5|4|3|2[1]2]3]|4|5|8|7|2]e olmas:
Uyku rahatsizhklanmn OSSO S S S SO Uyvikm sirasmds kesimtiler
olmazn QRTS8 5|4 3212|3456 7| &% Yajanmas]
Uyku sirasmda kesintiler | OO O O O O C O Dinlenmes siiresinds
yaganmas ole|7|6[5|4[3)2|1|2]|3[4]|5|5|7|2|® balimtiild uykn olmas
. L, A=l = A A=A A= =A== s dncesi sen 24 saar
Drinlenme siresinde LT o
T el =Gl =lal7 1515l 5l = 2l =l ol el isindeki uyln siresinin &
bolansili wyku olmasy o|8|7T6[54) 3212|345 B2 cagmen az olmas)
Uoug dmcesi son 24 sast RN B S S R R R R S R R Uous oncesi wyamklik
ifindeki wyku suresinin & Y I I ) O D ) stresinin 12 saat veya
szafien az olmasy FIEITISI1H 32222 P 27 3L ® iizerinde olmasi|
Eigilenn gorev esnasinds
Ugug dncesi wyamkhk AlEl=lAAAAA A AAAA A A | vemk kalma stratejilerd
siresinin 12 szat veya S I U U O L ) ) ) oy gulamasy {kafeinli
izerinds olmaz 918(7|6(5|4)3|2(12|3(4)5|6|7(8)9 igecek basit egzarsizler,
k1sa myku)
Eigilern gorev esnasimda
uyamk kalms smatejilerd | — | — || = = =l =l =1 = = = | = = = |
uyzulamas: (kafeinli Nel=lal =2l 1l 2l al =l 2l =1 | o | Peikolajik soranlann varlig
igecek, basit egzersizler, QIB[T|G|5 (43|21 2|3]|4|5|6|T|8|%
kiza myku)

50. Ise bagh faktorlerden “Orta Menzlli Ugns Olmas”™ sdz konusu oldnfumda asafidaki gevresal
faktbrlerden hangizi yorguniugun olusumunds dahs stkilidin?

1=Egit 3=Birar dshs fazla 5=Dwaha fazla 7=Cok dsha farls 9=As5in derecede daha fazla

4

2|1

]

-

Q18|76

w1
=2 ]
o]
w1

I E -.-;.— Eoni hava kogullan

'..Jll

Calgma ortarm gartlan

51. Ise bagh faktorlerden “Orta Menzilli Tgus Olman™ siz kopusu oldufunda asagdaki ise bagh
faktdrlerden hangizi yormuningun olusumunds daha stkilidin?
1=Ezit 3=Biraz daha fazla 5=Dwaha fazla 7=Cok daha fazla 9=Agm dereceds daha fazla

Grorew perivotlan arasmndalen |70 C O C OO O S S =) O Forev dncest yorgunluk
dinlenme zamani DIE(T(G|5(4)|3[2(1|2)3(4|5|46[7|8|9 hissi
(rirev Gacesi yorgunbok 0 OO O OO0 O Girer esnasmda hissedilan
hissi DIB(T(G|5(4)3[2(1|2)3(4]|5|6[7|8|9 yorguniuk
Grorew esnasmda hissedilen |7 C0C O O O V2] )| Gérey perivotlan arasindskl
yorgumhik ola|7|a[s|4|3|z|1(2]|3|4]|5|6]7|8|@ dinlenme zamam

Sekil E.2 (devam): Kabin i¢in ikili karsilagtirma sorulari anketi 6rnegi.
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52. Ize bagh faktdrlerden “Uzmmn Menzilli Uns Olmasn™ sbz komusu oldufunda asapndald kigisel

faktorlerden hangisi yorpumlugun olusumunds dsha edkilidic?

1=Esit 3=Biraz dahz fazla 5=Daha fazla 7=Cok dahs fazla 9=Asm derecede daha fazla
| ) S T T ) ) Saghk problemlarinin)
Pebolojik sommlannvartlidll g 1o 5 515 |43 ]2 [1]2 |3 ]4|5]s] 7|2 |2 varlizy
Saglik problemlsrinin N N S e .
hvarliga OIE|T|E(5[41312|11 2|34 |5|6(7 (8|2 Uykm
Uyvku miks - - Thykm kalitesi
¥ = olz|7|6]s|2]3]2|1|z2|3]4]5]6]|7 2|2 ¥ =
i . o[ ] o ) ) ] ] O % " P2 P b Py
[l kalitesd ols|7|s|5|4]3|2|1|2|3|4|5|6]7|8|e olmas
[Uyvku rahatizhklanmn O ENEN NS S ) )] Wy sirasinda kesingiler
olmazy DIE|TE[S[43 1211|234 5|6(7 (82 VaFALmAL]
Uk sirasinds kesimtiler (OO C0 00 20 200 0 0 | ) ) ) 0 {0 0 Dinlenme siresindeg
[ AFAIINAsL OIEIT(E|5|4[3 12|11 (2|34 |=|6|7|8|% bialimfili ayku olmas
— -
St AR R AR AR R AR AR AR AR et
- o o I o il I el e O S S N saatien az olmasi)
Uiy omcest son 24 saat o
icindeki uyku siresinin 6 |O{0(0|0|0|0|D|CCOOCoooio|o Eﬂ’;'f“m‘i‘:;m
szatien az olmas OIE|T|E[5[41312)11 2|34 |5|6(7 (82 - de olmas:
Eisilerin gdrev esnasimda)
[Uons dncest wyamkhk —|=l=l=l=l=l=l=l=l=l=l=l=l=l=l=l=| wyamk kalma stratajilad]
saresinin 12 szat veya - - = - uygulamas (kafeinli
fizerinde olmas TEITIEEIFEIEI PP IR E® igecek, basit egzersizler,
kasa uyk)
zilerin girev esnasinda
ramk kalma strapejiler —|—=l=l=l=l=l=l=l=l=l=l=l=l=|=l=l=
Eulamas (kafeinli - e -l - Psikolojik somnlarm varliz
icecels. basit exzersizler, QIE|T|E[5[41312)11|2|34|5|6(7 (8|2
a uyku)

53. Ise bagh faktdrlerden “Uzm Menzili Uy Olmas™ séz komisu oldozunds ssafidaki pevresel

faktorlerden hangisi yorpumlugun olusumunds dsha edkilidic?

1=Esit 3=Biraz dahs fazla 5=Dahs fazla 7=Cok daha fizls 9=Asn derecede daha fazla
Colima ortamu sartlan | otV el s [ l3] 2] 1) 2|34 5| 8| 7] e Kot hava kogullan
o (o ] e e e o o Jetlag (Zaman dilimi
Fuofis hava kogullan ole|7|6]s4|3]2]1]2|3|4]|5]|6|7|2|0 farklan olmas)
Tetlag (Zaman dilimi OOoOa i ] ! OO 0|0 Sitkadiven ritim bozukhin)
farklan olmss:) ole|Ta[s 4320 2345|8789 alngmas
Cirkadiven ritim bomikingn |20 C(O(O O == OO0 = .

olug mas alz|7|a|s|43]2]1]2]z]4]|5]|8]|7|2]e Craligma oram gartdan

Sekil E.2 (devam):

Kabin i¢in ikili karsilagtirma sorular1 anketi 6rnegi.
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54. Ise bagh faktorlerden “Uznm Menzilli Ugng Olmas™ siz komsu olduiunda asagdaki ise bagh

faktorlerden hangizi yorgunlugun elujumunds dabha etkilidis?
1=Esit 3=Biraz dsha fazls 5=Diaha fazla T=Cok daha fazla 9=A:

m dereceds daha fazla

yorgunluk

l..lll_l
u.-|_|
ER
ERN
u.-|_|
l..lll_l
=[]
e [
L=

Beklenmedik dumumlards I | Cizelgeve gire mesai
zorev gerekliliklarinin arnsn MAEEIHNMHEEEE #|9| suresimnuzamas (SEPK)
Clzelpeye giTe mesal I I I O Otel ndbet verilmesi — Ev]
suresinin nramasi (SEPK) MAEEIHNMHEEEE AR nobetl verilmesi
el ndbeti verilmasi — Ev OO O O O O O O O O O oorey periyotlan srasimdaki
ndbetl verilmesi 145212 3(4]|5|6 3|9 dinlenme zamam
(rirev peryoilan arasindaki i (orev oncesl yorguniuk
dinlenmea zamam sl4fz)z|1|2]3|4|5]|6] 7|28 hissi
Firev dacesi yorgunhik OO S S S S S DO 2 Gorewy esnazinds hissedilen
hiszi 14| F[2[1) 2345|6789 yorgunluk
orev esnasmda hissedilen | EBeklenmedik durumlarda

gorev garakliliklerinin arng

35, Ise bagh faktrlesden “Gireve Erken Sastlerde Bazlams™ soz komnsn oléufunds azafidaki izs

bagh faktrlesden hangizi vorgunlufun obomrmnds dahs etkilidic?
1=Esit 3=Biraz daha fazls 5=Dkaha fazla T=(ok dahs fazls

O=Agm dereceds daha fazla

I5 stresi

haalll B

[E2]

—

a

Ev ile i3 aras1 ulagim)
suresinin fazla olmas

Ev ile i3 aras: ulagim
siresinin fazla olmas

=[]
Lh
[E2]
=1
=[]

—

L =]

{Forev dmcesl yorgunluk
hissi

(rirev dncesi yorganbok
hissl

Lh
b
w
[=3

[E2]

a

I5 stresi

56. Ise bagh faktorlerden “Gorevi Geg Saatte Tamamlams™ soz konusu oldufunda asagdaki kisisel

faktdrlerden hangizi yorgumiugum olusumunds dahs stkilidic?

1=Ezit 3=Biraz dsha fazls 5=Diaha farlas 7T=Cok daha farls 9=Agm dereceds dahs fazls

g fncest son 24 sast
icindeki wykn siresinin &
szafien az olmasy

haalll B

[E2]

—

a

Uing omcesi wyamkhk
siresinin 12 szat veya
izerinde olman

g dncesi wyamkhk
suresinin 12 szat veya
izerinde olmas

Lh
[E2]
b
[0}
=1
[

L =]

uyzalamas (kafeinl igacek,

EKigilerin gorev esnasnds
uyamk kalma stratejileri

brasit epzersizler, kisa uyku)

Eigilerin girev esnasinda
uyamk kalma soatejilen

uyzularmas: (kafeinli igecek,
basit egzersizler, kisa uykn)

Lh
[E2]
b
[0}
=1
[

L =]

Tong oncesi som 24 saat
igindaki wyku siiresinin &
sAmen &z olmas

57. Ise bagh faktérlerden “Garevi Geg Sastte Tamamlams™ soz konusu oldufumda asafdaki cevresel

faktdrlerden hangizi yorgumiugum olusumunds dahs stkilidic?
1=Esit 3=Hiraz dsha fazls 5=Diaha

(alizma ortam garilan

o []

'..Jll

7= ok dzha fazla 9=Asin dereceds daha fazla

Eoni hava kogullan

Sekil E.2 (devam): Kabin i¢in ikili karsilagtirma sorulari anketi 6rnegi.



58 Ise bagh faktérlerden “Gdrevi Geg Saatte Tamamlama™ stz komasn oldufunds asafndaki ise bagh
faktorlerden hangisi yorgunlugnn olusurounds daha etkilidic?

1=Esit 3=Biraz daha farla 5=Daha fazla 7=Cok daha farla 9=Agqn derecede daha fazla
fe sir b i o e 17| Oria menzilli z olmas
7 Simesl olz|7ls|s|4|z]|2(1]2|3]2]5]6]7]2]0 Uty amasy
_ . OO o O S )3 e Orel nébet verilmast — Ev
Oma menzlliunens elmast | Nl sls |4 |z] 2] 1|2 ]5 ]2 5 8] 7] 2|0 nébeti verilmes]
I0e] pébeti verlmesi — Ex | | 2O E C S S S E 5 GriTev docesi yorguniuk
mébet verilmesi oleg|7|8|s[4|z]|2(1]|2]3|4]5]|8|7|2|0 hiszd
Hrorey Sncesi yorgunluk O S S O e e e e e e = 2 2y orey esnasinds hissedilen)
(hissi ole|7|8|5(4|3 2|1 (2|3 ]4]|5|6]|7| 8|0 yorgunlok
Wrorew esnasinds hissedilen |20 2] ) 2 2 O | C0 O 0 ) 2 0 5 is strasi
rorzuntk olz|7|s|s|2|2|2|1|2]|3|2]|5|5]|7]2]|0 :

50, s bagh faktdrlerden “Mesai Siresi Ipindeki Inis Sayismm Fazla Olman™ soz komisn oldufumda
szafidaki ize bagh fktérlerden hangisi vorpunlufun ohoyumunda dahs etkilidir?
1=Esit 3=Biraz daha fazla 5=Daha fazla T=Cok dzha farls 9=Asn derecede daha fazla

Wrireve erken saaderde A ) o ) (zorevi geg saatte
lbaglama ole|7(6[5[4(3|2|1|2]3]4|5|8|7|&|® tamamlama
\Gorevi geg saatte A i o o Critev dncesi yorguniuk
[Emamlama QIE(T(G|5 4|32 L[2|3|4]|5|6|T|8]% hiszl
\Garew dnces vorgunluk A D rireve erken saztlards
I]J.'iss:i QIE(T(G|5|4|3|2|L[2|3|4]|5|6|T|8]% hazlama

&0. Ise bagh faktérlerden “Zor Patternli Uguslann Diaha Sik Planlammas:™ séz kenusu oldugumda
azafrdaki ize bagh faktérlesden hangizi vorgunlugun olosumunda daha etkilidir?

1=Ecit 3=Biraz daha fazla 5=Dwaha fazla 7=(ok daha fazls P=Asm derecede daha fazia
s sirest ola|7|6ls|4]3|2|1|z|3]4]5|6|7|e|e| e menzliugu olmaz
. S0 o o o o o O =2 s Tl v o
THEIERLEE OFEE o lg| 7|65 |4 3] 2]1]2]3 |4 (5] 8] 7|2 |0 hissi
Gare dncesi yorsunlk ||| 00|l Ol ol oo ol Ol 0| Gerey esnasinda hissedilen)
Mhicsi olz|7|6|s|a|3|2|2|2]2]|4|5]8] 7|20 yorgunhuk
WForew esnasinda hissedilen || 2 2 DI ) T sesi

oTEm Tk olz|7|6|s|a|3|2|0]2]2|4|5] 8] 7|20 #

§1. Ie bagh faktorlerden *

‘beklenmeadik Duromlards Girev Gerekliliklerinin Arng™ siz kooonsa

oldufunda asafidaki ise bagh fakwdrlerden hangisi yorgunngun ohsummds dsha etkilidicr?

1=Ecgit 3=Birar dahas fazla

=Ddahs farls T=Cok daha farls 9=A

an derecede daha fazla

Biesal stres igindeki inig :_PPPP_“_“_“_“HHHHH_“_“EDrpatmhur;u.g.lanndahaJ
sayismn fazls olmasn ole|7|6]|s (4|32 1|2]3 (456|720 51k planlanmas)y
(Zor parernli nguglarm dathe |7 T T CET EE T EHE =HE == (izelgeye gore masai
sk planlanreas: OIE|T|E(54|3(2|L 2|3 (456|785 siresinn wzamazn (SEPE)
Cizalgeys pire me:al S A | .

siresinin wzamas: (SKPE) (0|3 7|6 |5 |4]3 [2]1[2|3]4|5 6|7 [g]o| Foremmm problent clmas
- . 2 T D E O ) ) e dmcesd yorsumiuk
Folcmmm problemielmast o 1615 |5 |5 (4|3 (2|1 2|3 [4]5 |8 |7|2 e hissi

Sekil E.2 (devam):

Kabin i¢in ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.
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Firev Gacesi yorgunluk  |C|C] OO OO O O ) Gorew esnasinds hissedilan
hizsi DIE |76 543|121 2|3[4]| 5|97 8|9 yorgunluk
Forev esnasmda hissedilen || OO S S S S | Mesai suresd icindeki indg
yorgunliuk olg|7|6|5 4|3 2(1|2|1314|5]|67]8]9 sayisinm fazla olmas

62. Ize bagh faktérlerden “Cizelgeve Gare Mesai Siresinin Uzamas: (SEPE)” soz komsu oldugunds
asafrdaki ize bafl faktirlerden hangisi vorgunlufum olngumands dahs etkilidic?
1=Esit 3=Biraz dsha fazla 5=Draha fazla T=Cok dsha fazls S=Asin derecede dahs fazla

Beklemmedik domumlards (OO O ) (i i

gorev gereklliklerinin arnt |0 |8 |7 6|54 [3|2[1]2|3]4|5| 6| 7]8| g ol probiemti clmas
- . S ] S 2 ) Gorev esnasmda hissedilan
Yolcumm problemliotmast | 1o 1716 |5 |4 [3]2]1|2]3] 4|5 8] 7|2 yorguniuk
Firev esnmsmds hissedilen (OO JOOO0OO000] Beklsmmedik durumlards
yorgunliuk QIE|T)G| 34|32 1 234|567 89| zorev gerekliliklennin arfig

63. Iye bagh faktorlerden “Tek Koridorlu Ugakta Servis Yapmsk™ siz komsu olduiunda asagidaki

cenvresal faktdrlerden hangizi vorpumlufm ooyummnda dahs stkilidis?

1=Ezit 3=Birar dsha farls 5=Dwha fazla 7=Cok dahs farls 9=Asm dereceds dahs fazla

— — —] — —

13

211

rtam sartlar -4 o e ot e
fabiyma ortaim sartlan 7|8 3|4]5(6]7|z|e

w [
w [

ka3 7]

olg|

Eom hava kogullan

64. Ise bagh faktirlerden “Tek Foridorin Ucakta Servis Yapmak™ siz komusu oldufunda agamdaki ise

bagh faktériesrden hangizi vorgumlufun olopommunds dahs etkilidir?

1=Esit 3=Biraz dsha fazla 5=Daha fazla 7=Cok daha fazla 9=Asin derecede daha fazla
Ty stresd ola|7|s]s|4|3|2] 1|2 3| 2] 5| | 7|a]o| e memmml uens olmas
Oria menzilli ugs oloeas: olzlT S;I;FT?;I?;TE; Uzun menzilli wpng olmas:
s OOOOOO O O OO O O O Oy Wesai stires icindski indg
Uz menzilli uens olwsss o\ o s (515 4] 3| 2| 1] 2] 3]4] 5| 6] 7] 2|2 sayisinm fazla olmas:
Mesai siiresi igimdekd imig )OO0 C0f 00 0 Cf 0 0 2 0 o o 0y 0 Yolon isteklerinin
say1simn farla olmas ol2 (7|65 4312 123|456 7|82 fazla almas
Yolou isteklerinin fazla ] Yolcummn|
olmas ol|a|7|8|5|4|3|2|1|2|3|4| 58|72 problemli olmas
- . (0 O 0 g o g oy ey Gorev dacesi
Yoloumun problemli olwas: | o 1o V2 61 5|4 3| 2| 1] 2] 3] 4] 5| 6] 7] 2| 2 vorgunluk hissi
Gérev dacesi yormunkak  (01|0000|C| | | ol ol | o | | ol oy o o Gorew esnasinda
.. - - - - - hiszedilan)
hissi SE(TI6|5)4]| 3212|345 T E|® vorsuniuk
rirev esnasmds hissedilen ()00 O O COf Cf 25 0 0 0 0 0 O O e stresi
vorgunluk ole|7|8|5|4|3|2|1|2|3(4] 5|67 8|2 e

65 Ise bagh faktarlerden “Kisa Ugnglarda fkram Vofumlugu Olmas™ soz komasu oldufunda agamdaki

genTesa] faktdrlerden hangisi vorgunlufun olsumunds dahs etkilidic?

1=Ezit 3=Birar dsha farls 5=Dizha fazls 7=(ok dahs farls 9=Agm dereceds dahs fazla

1]

413

211

ytamm sartiar 4 o e ot
Calijma ortam gartlan olz|7 3|4|s|s|7

w [
=3 ]
w [

8|9

Eom hava kogullan

Sekil E.2 (devam): Kabin i¢in ikili karsilagtirma sorulari anketi 6rnegi.
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6. Ise bagh faktérlerden “Kiza Ugnslards Teram Yogunlugn Olmasr™ sbz konwsu oldniunda agagdaki
ize bagl fktorlerden hangizi yorpunhufun clusumunds dahs sdkilidic?

1=Ezit 3=Biraz dahs fazla 5=Dwahs fazls T=Cok daha

IOirta menzilli ugus olmas

— —] —] — — ]

018

4

7|6 12

Lh ]
]
NN

L.Jll

4

L

-

|75

farla f=Asn derecede daha fazla

Gorev oncest yorgunluk hissi

§7. Ise bafh fkrérlerden “Gérev Peryotlan Arasmdaki Dinlenme Zamam™ séz komusn oldufumda
azafrdaki cenresel fakidrlerden hangisi yorgunlugun olusumunds daha etkilidic?

1=E:it 3=Diraz dahs fazla 5=Dahs fazls 7=Cok dsha fazls 9=Aszin derecede daha fazla
o o o e e i o o [ Jedag (Zaman dilimi
ot hava kogullan ole|7|sls|2]3|2|1|z|3|4]|5]5] 7|zt farklan olmast)
Tetlagz (Zzman dilimi ool ool ool oo ol siskadiven ritim bozukiugy)
farklar olmas) olz|7|a|s]4|3]2|2|2|3]4|5]8]7|2|e olugmas:
Sikadiven mim besukhaga | ) (OO O OO Cy O ) /) S

} Kt hava kogullan
olngmas ole|7|6(s|a]3]2|1|2]3]4|5]6]7|2|e L B ey

§8. Ise bagh fkitrlerden “Gorev Periyotlan Arasmdski Dinlename Zamam” sfz konwsu oldufunda
azagrdaki ise bagh faktérlerden hangizi vorgunlufun olosumunds dahs etkilidir?

1=Esit 3=Biraz dahs fazla 5=Daha fazla T7=(ok daba farla f=Asn derecede daha fazla

s smest olz|7|s|5|a[3]2]1|z]3]a|s|s|7|a]e| ©Fm menmings cluam
JOrta. menzilli ugus olmas DSF5543]1]3455FE§‘Lz:m:l.lennl.l.lut;u,:»u]:uasl
N N QN [ ) ) Girevi geq saamn
R Rl P P Y PY Y Y Y Y L Y Y Y Y P B P tama.m]zu'_sl
{FoTevl Zec sasts | | o o 2 2 T T ) MESEi.S'.'L"EsI.i';iII.{'LEE:i:iIIi}|
[tarmlams OIE(TIG|S(4|3|2|L|2|13]|4|5|6|T|8|% say1zimn fazrla olmaz
Mlesai siresi igindeki dnig | CI{C0{C0) OO 0 0 0 O | 0 2| N 2] Zox patterali nguslanm dshal
sayisimn fazls olmas ole|Tla|s 4|3 (2(1|2|3]|4[5|a]|T|8|2 51k planlammasy
For patternli nowslarm dahe (OO OO O OC(C(OOOCOIO)0 0 Bekleamedik dunumlardal
sk planlanmss: OlB|TIE5 |4 321 23]|4|5]|6]|T |8 |0 |zorerv zeraklilik]larinin arhisn
Beklanmedik donmmlards || O OO OO C O SO S S e Cizelzeyve zirs masail
gorey gerekliliklerinin arnsa |0 |8 | Tla |5 (43212 (3(4]5(6(7(8|9| saresinin uzamas (SEPE)
Cizelgeye pire mesai I ) = e e o o o e Yolou isteklerinin fazlal
siresimin uramasy (SEPE) |O(E(T|6(5(4|3|2 (1|2 |3[4]|5|8(T|8 |2 olmas)
[T olon isteklerinin fazla 3 {0 ) e .

olmast ole|7|s|s|s[3|2|1]2|3|4]5|s|7|g e | Foleumm problemli clmas
- _ {3 I 2 O E O O T ) ) Tek koridorhn ugakta servis
[Folewmn problemit clmas | oo\ s s |4 |3 |2 |1 |2 |3 |4 |5 |8 |7 |2 |e yapmsk
Tek koriderin ngakts servis | {00 O 0 CI ) C0) O ) 0 2| = Flsa nguglarda ikram|
[rapmak DIE(TIG|S(4|3|2|L|2|3]|4|5|6|T|8|% voZunbyru olmas
[Erza ugnglarda tkram | | o o 2 2 T T ) Firev dncesi yorguniok
profuniugn olmas ole|7|6|5[4[3]2|1|2|3]|4|5|6|7 |22 hizsi
{Farev fmcesd vorgunmluk O 000 COF 0 0 O 0 20 ) | E ) 0| D[ 0| 4rew esnasinda hissedilen)
fussd ple|7|a|5 4|3 2|1 |2|3|4]5]8|7|5|2 yorgunluk

Sekil E.2 (devam):

Kabin i¢in ikili karsilagtirma sorular1 anketi 6rnegi.
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Crirev esnasmds hissedilen OO OO/ 0 Garev sonras: vorgunluk
yorgumluk 51432 213 5 TIE| & hissi
(FErev sonrast yorgumbk I o O ; /
.- ¥ - - - I smasi
sl 5(4(3]2 213 5 o

0. Ige bagl faktirlerden “Girev Oncesi Yorsunhk Hizsi™ séz konnsu oldufunda asafdaki kisizel

fakrdrlerden hangizi yorgunlingum clusumunds dahs etkilidir?
1=Esit 3=Biraz dsha fazla

5=Diaha fazla T=Cok dahs fazlas 8=

1 dereceds daha fazla

Cinsiyet |4l3]2 4|5 o Wit kitle indaksi
Wikomt kitle indeksi 5_ I ; ? ? ; : ? ; Bilgi eksiklizi
Bilgi eksikliz =4l3]2 1|3l 3l5] s g Diengali beclenmems
- I O | Dag ve alkel knllanymimm
Dengell beslemmeme s|4|3]2|1]2|3]4|5| 6] 7| 2| olmas:
Dag ve alkol kullanmmm I O O Drazenli olarak egzersiz
almaz 514|3]2 231456 o yapilmarmss
Dviizenli olarak egzersiz A o I .
yaptlmanas: 5|4|3|2|1|2]|3|4|5|8 g |Pelkolojik sorunlanm varhs
-k soronlamn varls I O O Saglik problemlerinin
Plliolojik <o vahEl s|4|3|2|1]2|3]4]5| 6] 7|5|e varhis
Sazlik problemlerinin I O O - -
vaTliE s{4]3|2|1|2]3]4|5]s 9 Uyl miktan
Uyku miktan s14l3]3 1|3l 4l5] s g Uyku kalitesi
| : A o o O Uyku rahatsazhiklannm
Uk kalitest s|4|3|2[1]2|3]4|5| 6] 7|8|e olmss:
Uyku rahatsizhklannm A o O  Uvim sirasmds kesintiler
olmas 31432 1345 4 @ YAjAOIAL]
Uyku sirasimda kesintiler A o O Dinlenme siiresinda
VESANMEE] 514|3)|2 1131456 o bdlimtiiba wykn olmsas:
- — -3 -
Dinlenme siiresinde o [ o [ i o [ o I [ ig‘i’i‘:ﬁ;ﬁ ’_‘i";E:_J' iy
balonmhi wyku olmas: 514|3)2 213 ] o santten az olmas:
gz dncesi son 24 sazt N N N U O O O N O | Uous oncesi wyamklik
icindeki wykn siresinin & 5_ ; ? ? ; ? E ; siiresinin 12 .s-aat VEY3
szafen az olmas nzerinde olmas)
Ugug dncesi ayamkhk = = =~ =l = =] = —
suresimn 12 szat veya <|4l32 1|3 5 o Cinsiyet

nzerinds olmasy

70. Ise bagh faktirlerden “Gorev Oncesi Torgunluk Hissi™ siz konuwsu oldnfunda asafgidaki pevressl

fakidrlerden hangisi yorgumlngun clusumunds daha etkilidir?

1=Esit 3=Biraz dsha fazla 5=

Jetlag (Zaman dilion farklan
olmasa)

Lt ]
i []
wh ]

wh [

fazla S=Asm dereceds daha fazla

Sirkadiyen riom bozuklugn
olugmasy

Sekil E.2 (devam): Kabin i¢in ikili karsilagtirma sorulari anketi 6rnegi.




71. I5e bafh faksdrlerden “Gérev Oncesi Yorgunhik Hissi” soz konusu oldugunda asagidaki ise bagh
faktorlerden hangisi yvorgunlugun olusuwounds dehs edkilidic?

I=Esit 3=Biraz dahs fazla 5=Dahs fazla T=Cok dahs farlas 8=Awm derecede daha fazla
{oreve erken sastlards S OO O S S S O O | Ol nobeti verilmest — Ev
[baglama DIE|T|6[5 (432|023 14]|5(5|T|8 |9 ndbeti verilmesi)
102l nibetd verlmesi — Ev | 0| C0) 0| ) 2 S ) S =) = Evw ile i aras nlzsim
[nGbeati verilmesi olel7lals(4]13]2101213|4]|5|6]T7|&8]0 stiresinin farla olmas
Ev ile i5 aras1 ulagim 1S OOOE O S SO O O 2 Cetrey peryetlan srasmdaki
siresinin fazla olmss: olg|7lals (43|22 |2|3]14]|5|6|T7|8|9 dinlemms zaman)
{rarew perivotlan arasindaki | )OO OO O D) 2SO O O =) = {Gareve erken saatlesd

OIE[T(E[Z(4|3[2|L)2)3|4|5|6|T|&|5 bL‘;Lm'_;I

rdj:l.lml.meaﬂ_cr_am

72. Ize bagh fakiirlerden “Girev Bsnasmda Hissedilen Yorgumlhuk™

kisisel faktdrlerden hangisi vorgunlufun olosurmnda daha etkilidir?

1=Ezit 3=Biraz daha fazla

5=Dahas fazla 7=(ok daha fazla

5oz komnsu oléufunda asafdaki

S=Aun derecede daha fazla

szatien &z olmasy

[F2s olg|7|6]s|4|3]2|1]2]3]4]5|6]7]e]o Cansiyet
Cinstyet olz|7]a]s]2]3]|2|1 |23 2|5 ]6]7]e]e Vacurkide mdeks
ucut kitle indeks: ole|7|s|s|a]3]2|1|2]3]4]5|8]7]2]2 Bilg eksikli
[Bilzt eksiklisi alzl7lslslalzl2lila1:14l5 1817 8]0 Dengali beslenmerns
N N g e e e e e DI.L.'!-EI:IJ.'I. .l:l].EJE.EE'?uE']'SLE‘J
Deageli beslenmeme olz|7lals|4lz]2|1]2|3|a]5]8]7|2|e vapiimamasy|
Crizenli olarak egzersiz O 0 T ) S o E e T e e - —
vapilmamas: olz|7|s|s|4|3|z]1]2|3|4]5 |8 |7 |g]|e [Feikolel somalarm varka
SR o ) ) ) ) Salik problamlerinin
Fedkolojth soumlannvarlinll o o |5 515 (4 3 |2 |12 |3 |4 |5 |8 |7 ]2 |e varhg)|
E-EE,].'I.HPEEHE:IJJE.'EIJ:I... N N N ) e e e e e
warlig olgl7|a|5 43|21 2|3]4]|5(6]7|8]|0 Uyl miktany
v mike Uvion kaliresi
¥ = ola|7lals|4la]2(1]2]3|2]5]8]7|2|e ¥ =
y . g e Uyku rabatsizliklarmms
[y kalitesd olz|7|6|s 432|123 ]4]5|6]|7 |20 olmas
Uykn mbarsezbklanmn |COC00000|00oCI0ofoo0|ol0] - vk srasmda kesinsited
olmiasy QIB|T|E|5(43|2|1|2|3]|4|5(6|T(8]® VAFADmA Y
Uyl sirasinds kesintiler | C) OO0 C0 000 20 ) ) 200 0 {2y 0 Dinlemrme siresinde|
[yaganmas olz|7|als|a]z]2|1|2|3]4]5|8]7|e]e bélinrili uyku olmas
—————
et AR AR AR AR AR A AR R AR
- U TR saztten az olmasy
g dmcest son 24 saat —|=l=l=l=l=l=l=l=l=l=l=l=l=l=l=l— Ugus dncesi uyamkhk
indaki uyku siiresinin § olzl7lslslalzl2lilalz]5l518]7 20 siresinin 12 saat vey

izeninde olmas

Sekil E.2 (devam):

Kabin i¢in ikili karsilagtirma sorular1 anketi 6rnegi.
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Kigilarin gorev ssnasimda
s dncesi myamkhk a1 == = = =] ovemk kalma stratejiler
siresimin 12 szat veya S e e e e o e B B uygulamas: (kafeinli
fizerinds olmas FLETIEE 2228 T B R ipecek, basit epzersizler,

E1sa myku)

Eigilerin garev esnasinda
uyamk kalma stratejiler ===l = = = = =l = = = =l = =~ =
uygulamas: (kafednli ola|7|s|s|4|3]2|1]2]3]|4] 5|8 7] 2|2 ¥ag
ipecak, basit epzersizler,
kiza wyku)

73. Ize bagh fakidrierden “Crirev Esnssinds Hizsadilen Yorgunhik™ soz konnsun oldufunds asagidaki
cevress] faktdrlarden hangizi vorgunluiun ologumnds dahs atkilidie?

1=E:it 3=Biraz dshs farls 5=Dahs fazla T=Cok daha fazla 9=Asin dereceds daha fazla
Calizma ortam kogullan alzl7lslslalzl2 1112154l 5l 8|7 ] e Eom hava kogullan
Ftii hava kogullar s e o e Sosyal etkilesi
T e olz|7|s|s|a]3]2]1]2|3]|4|5|8|7|2 |0 e SR
o it ] E T ) e ey e = Tetlag (Zaman dilimi
Sosyal edkilezim olz|7|6|5|4|3[2]1 [2|3]4]5]8]7|2|e farklan olmas)
Tetlag (Zaman dilimi O S O O O O O sidkadiven rifim bozuklugn
farklan olmac) ole|7|6|5 |43 2|1 2(3[4]5]a]7|a|o olugmasy
Sirkadiyen ritim bezuklugu | =) CCO)C|CCOOE S D S ==

al riama kosullan

olugmasy olz|7|sls|+|3]|2|1]2]|3|2]5|6]|7|e]e]| “Rlemac o

74_Ise bagh faktdrlerden “{Gorev Esnasimda Hissedilen Yorpumluk™ 6z komisu olduiunda asafidaki
ize bagl faktirlerdan hangizi vorgonlufun olngummnda dahs etkilidie?

1=Esit 3=Biraz dzha fazla 5=Dwha fazla 7T=Cok daha fazla 9=Asm derecede daha fazla

Ty strest o|a|7|s|5|4]3|2|1|2|5]a|5|s|7|a|e| O rmen=l nens chmsss
Oria menzilli ugag olmas: olzls SEI;?T?;I?ETE; Uzun menzilli wgng olmas:

L | [ o (Gireve erken saztlerds
Uz menzilli ugus ot o \g 151 sl 5|4 3] 2| 1] 2] 3] 4] 5| 8] 7] 2|2 baglars
roreve erken sastlerds 0 2 e g ey {Forewi geq sasts
baslama QIE(T|E| 543|212 3|4 5]|6|T|E|9 tamamiama
riTevi geq saate 2 OO OO O O O O Mesai siresi igindski indg
mamamlama olElTIsl5143 211121314587 8l2 sayisinmn fazla olmas:
Mesai siivesi ipindedd s OO 0 0 0 0 O 0 O 0 O Y O Zor pasternli ugwslarn daha
saj1snm fazla olmas SIE|T|S(514) 3212|345 8]|T| &% ak planlanmas
Zor patternli uguslanm dabs [CCOO OO OO O O O O O O O 0] Beklenmedik dumumlarda
51k planlanmsasy o|B|7|8|54]) 321234 5| 6] 7| 8] 2|zorev gereklilik]lerinin aris
Beklemmedik durumlarda () O 0 O O OO O o (izelzeve zore mesai
gorev gereklilikleninin arns|@ [E |76 543|212 34| 56| 7| 8| 9| =iresinin nzamas: (SEPFE)
Cizelzave gite mesal DO OO S OO S O O ] el nébet verilmesi — Ev
siresimin mzamast (SEPE) |0 |8 |T|6|5|4|3|2)1]|2]|3|4|5|6|T7|8|2 nobetl verilmesi

Sekil E.2 (devam): Kabin i¢in ikili karsilagtirma sorulari anketi 6rnegi.
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i0tal nébed verilmesi — Ev

Yolou isteklerinin fa.zlaJ

I]u'ssi

miibati verilmesi olel7(a|s(4|3)2|1|2]|3]4|s]6|7 (2|0 olmaszy
[Yolon isteklerinin fazla NN A e ) e .
jolmas1 ola|7]e |z |4[3]2]1]2 |5 |45 |g|7|a e | F ot problemli olmas
. ) 2 E S E N S | Tek koridorha ugskta sarvis
Folowmun problembi olmast | o (o 1o 515 (4 (3|2 |1 |23 [4]5 |8 | 7|2 e yapmak
Tek koridoriu wyakes servis |C OO O OO0 O OO 0 | |2 Fisa uguslards ikram)
rapmak QIE|TIE(5(43)2(1(2|3|4|5(8|T(8|% vogunhuomnn olmas
[Ersa wpnglards ikram | E e e e g e e ) e e Ew ile i5 arasi nlasm|
rofumiufimnn olmas olel7ls|s54 3211 2134516780 sliresinin fazla olmaz
[Ev ile i3 aras1 wlasim | O D O e rey periyotlan srasmdaki)
siresinin fzla olmas: ole|Tl815 4 31211 21341516780 dinlenms zamany
\Grarew perivotlan I ) 0 T ) ey e T e 2 Grirev dacesi yorgunliuk
arasmdaki dinlenme zamam (0 (g (7|8 (3 [(4(3[2[1 (2|3 [4|5|6|T|8|D hizzi
WGorey fncesi vorgunluk I ) T T ) T T 2 .
b, = Iz siTes
ole|7|s|s|a]3]2]1|2|3]4]5]8]7|2]e # SRR

75. Ize bagh fktérderden “Gorev Sonras: Yorgumluk Hissi™ soz keousn oldufunda asasdaki kisizel

faktorlerden hangisi yorgunlugun oluswnunda daha edkilidic”

1=Eszit 3=Hirar daha fazla 5=Dahs fazla T=Cok dsha fazla ¥=Azn derecede dsha fazla
e el |85 [4[3 2 1|23 s s |7 Je o Cansiye
- SRR R R aERnEE - E—
S & B o n == I—
osas L CGHE oG me e
et 7 i 5 o 5 o ==
Tlag v alkol knllammmnin ()OI O3 OO || OO OO Ol O Triizenli olarak egzersiz]
olmssl QIE|TIE(5(4|3)2(1(2|3]|4]|5|8|T|8|% yapilmamas
O 1 Y X 1 Y Y X 5 A Y Y it
RSN £ £ £ 28 £ R B £ R E T
N N G As A AR AR AR ARAD Oy ke
e R S R on = e —
Uy s 3 A =

Sekil E.2 (devam):

Kabin i¢in ikili karsilastirma sorular1 anketi 6rnegi.
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Uyku rahatsizhklannin OO S S S O O O O O O O Uyl sirasmds kesintiler
olman QIE|TIE[S| 432 L) 2345|6789 Fajanmas]
Uk sirasimda kesingiler (00 00 20 20 00 0 0 0 0 0 0 0 O ) Dinlenmes siiresinds
yaganmasl ola|7|6|5|4[3| 2|1 234|557 8|2 balimtiili uykn olmasn
. . - &
Dinlenme siresinde o o o o o o i g
balinniti wykm olmas QIR|T(E[5)4) 3|2 L{2] 3|4 F|E]|T)E|" sa;teuaanmasJ
Ugug dncest son 24 sast —N=l=l=l =l = = = = = = === === Tony oncesi wyanklik
igindeki wyku siresinin & “Nelzlal=lal1l5l2l 4l 2l 2l =12l al sliTesinin 12 saat veya
sastten az olmas LT 2P L8 7) 8L iizerinde olmas|
Eizilerin gorev esnasinda
Ugns dncesi wyamkhk —A=l=l—=AAAAAAAAAAA A wremk kalma stratejilerd
suresimin 12 szat veya Nelzlalalalilal=lalzl 2l =lalal uygulamas (kafeinli
fizerinde olmas FETEE PG 7 5 igecek, basit egzersizlar,
k1sa wyku)
Eigilerin gdrev esnasinda
wyamk kalms stratejilen === = = =l =l = = =l = = = = <] ]
reulameasy (kafeinli By o o s eyt ot e e oy b
oy =1 (cafeinli ola|7|s|5]|4|3]2|1]2]3|4]5]8|7]2|e =

icacak basit epzersizler,
kiza wyko)

76. Ize bagh faktérlerden “Gérev Sonrast Yorzunluk Hissi® soz konnsu olduinnda asafdaki pevressl

faktorlerden hangisi yorgumlugun olusumunds dahs etkilidir?

1=Esit 3=Biraz daha fazla 5=Draha fazla T=Cok daha fazls 9=As5mn detecede daha fazla
(‘ahsma ortarm kogunllan olzl7lslslalz]2 11 ]i_Ii_ﬁ_TEE Eomi hava kosullan
Eori hava kosullan alzl7lsls a1zl 1112512l 5815 le Sosyal etkilesim

o ) (] [ n o e o Tetlag (Zaman dilimi
Socyal efellesim ola|7|s|s]4]3|2]1]2]3]4]5]8]7|2]e farklan olmasi)
Jetlag (Zaman dilimi O OO o ) Sdrkadiven ritiz bozuklugn
farklan olmasr) ole(716|5(4]3 |2 1]2|3[24]5]|6(7|8]|0 olusmas:
Sirkadiyen ritm boznukiuzu | —|C|C|C|C|o[o|oo|S Do oo ool
olugmast olz|7|a|s|a|3|2]1]2]3]4|5|s|7|a|e| oo ortam kogullan

faktdrlerden hangisi yormumiugun olusumunda dahs etkilidir?

1=Esit 3=Biraz dsha fazla 5=Disha fazls T=Cok dsha farls 9=Asn derecede dahs fazla

Iy stresi olz|7|s|s]4]3]2|1]2|5]|4] 5] 6| 7] 5| | O mmensilineng olmas

Oria menzilli ngog olmss: olel7lalslalzlal1l2l514] 58] 7 5] Uznn menzilli ugng olmas:
- N o o i o (rireve erken saztlardes

u nzill L=

I SRR O o g |7 (6|5 |4 3] 2| 1] 2|3 4] 5| 6| 7| 8| baglams

Grireve erken saatlerds I ) Gorevi geg saatte

baslama ofe|7(a|5 4|32 1|2]3]|4|5]|6|7)8(@ tamamlama

Gritevi geg saatte N S S S S S S O O O Y Missad stresd icindelkd indg

tamamlama c|B|7lsl5 1432123456782 say1sinm fazla olmas:

Sekil E.2 (devam):

Kabin i¢in ikili karsilagtirma sorular1 anketi 6rnegi.
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| Zer patterali nguslann dahaJ

sk planlanmmeasy

Mvlesai siresi icindeki inig
svimmn fazls olmas Tl6[5(4]3 |21 |2]3|4]5|8]|T 51k planlanmazy
|Zor pattemnli nguslann daha | | ) ) EBeklenmedik dumimlardal

(]

[B=]
—
[B=]

[F¥]

(]

O [zdrev gerskliliklerinin arths

[Beklenmedik donumlards
rirey gerekliliklerinin artiz

(]

[B=]
—
[B=]

[F¥]

(]

Cizelzeve zire measail
siresinin uzamas {SEPE)

Cizelgeye pire mesal
saresinin uzamss: (SEPE)

(el nobed verilmeasi — Ev|

(]

[B=]
—
[B=]

[F¥]

(]

nobedl verilmes])

IOl ndbet verilmesi — Ev
mobatl verilmesi

Yolou isteklerinin fazlal

[

]
—
]

(=¥ ]

[

almas

[Yoloa steklennin fazla
jelman

[

]
—
]

(=¥ ]

[

Tolonmmm problamli olmas

[Yolcuoun problamli elmas

[

[ o]
—
[ o]

[FY]

[

| Tek koridorh wpakta sarvis)

yaproak

Tek koridoriu ngakes servis |

Flasa mguslards ikram)

trapmak TI6[5(4]3|2[1|2]3|4]5|6]|T yofumhiiumn olmas:
[E1za ugnslards kram A (o )} Ew ile i5 arzsy nlagm)
rofuniufumn olmas TIE|5[43])12]|1|2]3 5 f) sliTesinin fazla olmas

[Ew ile 15 aras1 nlasim
siresinin fazla olmas:

CfForew periyotlan arasmdaki]

[

[
—
[

[FY]

L

dinlemme Zsmam

lorew periyotlan
larasmdaki dinlenme zamam

[

[
—
[

[FY]

L

Gorev dncesi yorguniuk
hi=sil

iGorew dncesi yorgunluk

O] Gorev esnasinds hissedilen|

[hizsd T 5 J2|1|2]3 5 T yorgunink
lrorew esnasinds hissedilen | | ) ) fe .
rorzunhik 7185 |23 ]2 |1 |2]3]2]5 8|7 ¢ st

Sekil E.2 (devam): Kabin i¢in ikili karsilastirma sorular1 anketi rnegi.
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EKF

SINAYV (i¢ egitimlerin oncesinde ve sonrasinda uygulanir)

Asagidaki maddeleri dogru veya yanhs olacak sekilde cevaplandirinmz.

1 | Beyin kapandiginda uyku zamanidir. U] Dogru | [ Yanlis

5 nga gorqlgn .uyku rilya goriilmeyen uykudan sizin O Dogru | O Yanls
icin daha iyidir.
Uykululuk halinden sadece biraz uyku alarak -

3 | kurtulabilirsiniz. - Dogru | L Yanlss
Eger yeteri kadar zorlarsaniz uykululuk durumuyla bas -

4 | edebilirsiniz. H Dogru | L Yanls

5 | Uykuluysaniz reaksiyon vermeniz yavaslar. (] Dogru | [ Yanlis

6 | Sekerleme yapmak tembelligin belirtisidir. U] Dogru | [ Yanlis
Sirkadiyen viicut ritminiz giindiiz uykusuna kolayca -

7 adapte olur. U] Dogru | [ Yanlis
Ogleden sonra 3-5 saatleri ve gece 3-5 saatleri arasinda

8 | sirkadiyen viicut saatinize bagli olarak uykulu U] Dogru | [ Yanlis
hissedersiniz.
Uyku saatinizin diizenli olmas1 uykuya dalmak -

9 konusunda iginizi kolaylastiracaktir. U Dogru | U Yanls

10 Karanlik ve sessiz bir oda daha iyi uyumaniza O Dogru | O Yanhs
yardimci olur.
Fazla miktarda kahve tiikettiginizde ve

11 | uyuyamadigimizda sizi rahatlatmasi i¢in biraz alkol U] Dogru | [ Yanlis
almalisiniz.

12 Uykulu.olmasamz bile ‘yorgunlukla bas etmek i¢in her 0 Dogru | O Yanhs
ucusa bir fincan kahve ile baslamalisiniz.
Kokpittesiniz ve asir1 uykulu hissediyorsunuz. Bu
durumda yapilacak en iyi sey kimseye durumla ilgili <

13 birsey sOylemeden daha fazla ¢aba gostererek U Dogru | L Yanls
odaklanmaya caligmaktir.

14 Cizelgeler uygun sekilde olusturulursa yorgubluk bir O Dogru | O Yanls

problem olmayacaktir.

Sekil F.1: Egitim Oncesi veya sonrasi uygulanan kiiciik sinav ornegi.
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