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Ucak Bakim Sektoriinde Is Yiikii ve Zaman Baskisi1 Uzerine
Bir Ornek Olay Arastirmasi
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Ozet

Bu arastirmanin amaci, ugak bakim sektoriinde is yiikli ve zaman baskisi nedeniyle meydana gelmis bir ugak olayini insan
faktorii agisindan incelemektir. Arastirmada nitel arastirma desenlerinden 6rnek olay yontemi kullanilmistir. Bu ugak
olaymin ugagin ana inig takimlarmin degisimi sirasinda bakim teknisyeninin sag inig takinu titresim damperi borusunu
ana hidrolik sistemine takmamasi ve siipervizoriin bu bakim islemini kontrol etmemesi nedeniyle meydana geldigi
goriilmiistiir. Bu nedenle, ugagin bu bakimi takiben yaptigi ilk ugusundan sonra piste teker koydugu sirada sag inis
takiminda sert bir sarsint1 hissedilmis, ucak saga dogru sapmis ve sonrasinda sag ana inis takiminda ciddi hasar meydana
gelmistir. Olaya neden olan asil kok sebeplere bakildiginda, asirt is yiikii ve zaman baskisinin bakim teknisyeni ve
stipervizoriin performansini etkiledigi ve insan faktorii kaynakli hata yapmalarina yol agtigi goriilmiistiir. Arastirmanin
gergek bir olayi ele almasi, bu olaydaki insan faktdriinden kaynakli hatalarin ugus emniyetini nasil riske ettigini ortaya
koymasi ve ugak bakim sektorii ile ilgili literatiire yapacagi katkidan dolay1 6nem arzettigi sdylenebilir.

Anahtar Kelimeler: Ugak bakim, is yiikii, zaman baskisi, insan faktorii, ugus emniyeti

A Case Study on Workload and Time Pressure in Aircraft Maintenance

Abstract

The aim of this study is to examine an aircraft incident that occurred due to the workload and time pressure in the aircraft
maintenance from the view of the human factor. The case study method, one of the qualitative research designs, was used
in the study. It was seen that this aircraft incident occurred because the maintenance technician didn’t install the right
landing gear shimmy damper line to the main hydraulic system during the replacement of the main landing gear of the
aircraft and the supervisor didn’t control this maintenance operation. For this reason, after the first flight of the aircraft
following this maintenance, when the aircraft put a wheel on the runway, a hard vibration was felt on the right landing
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gear, the aircraft deviated to the right and serious damage occurred in the right main landing gear. When the main root
causes of the event are examined, it is seen that over workload and time pressure affect maintenance technician and
supervisor performance and cause human factor errors. It can be said that the study is important because of the fact that
it deals with a real aircraft incident, shows how the human factor errors in this event puts flight safety at risk and

contributes to the literature related to the aircraft maintenance.

Keywords: Aircraft maintenance, workload, time pressure, human factor, flight safety

1. Giris

Kiiresellesme ve teknolojide yasanan gelismeler
dogrultusunda biiyiik bir ivme ile biiyiiyen havacilik
sektorli, diinya {izerinde yolcu ve kargo
tagimaciligindaki paymi giderek arttirmaktadir.
Teknoloji degisiminin biiyiik 6nem arz ettigi pahal
hava ulastirma sektorii, hem sivil hem de askeri
alanda yaratmis oldugu stratejik ve ekonomik deger
nedeniyle her iilke i¢in saygin bir yere sahiptir.
Giliniimiizde kiiresellesme ile birlikte insan, mal ve
hizmetlerin serbest dolasimi Oniindeki engeller
ortadan kalkmus; tilkeler, toplumlar, kiltiirler ve
insanlar birbirine daha da yakinlagmis; ticari mal ve
hizmetlerin ulastirilmasi ve yer degistirmesi eskiye
nazaran daha hizli ve Kkolay hale gelmistir.
Kiiresellesme kapsaminda ulagtirma alaninda
yasanan s6z konusu bu gelismelere havacilik
sektoriiniin essiz bir katki sagladigimi sdylemek,
dogru bir teshis olur.

Kara, deniz ve demiryolu gibi diger ulastirma
tiirleriyle kiyaslandiginda havayolu tasimaciliginin
giivenilir bir ulastirma tiirii oldugu tiim diinyada
bilinen bir gergektir. Uygulanan ciddi emniyet
kurallar ve standartlar sayesinde toplum nazarinda
giivenilir bir imaja sahip olan havayolu ulastirmasi
ile son yillarda daha fazla yolcu ve yiik tasinmakta
ve sektor dinyada her yil yaklasik olarak %6
oraninda biliylime egilimi gostermektedir [1].
Oniimiizdeki yillar boyunca da biiyiimesini devam
ettirecegi asikar olan havacilik sektoriinde ticari
ucuslarin emniyetli bir sekilde icra edilmesine katki
saglayan en onemli faktorlerden biri, sliphesiz ki
kat1 kurallar ve programlar ¢ercevesinde uygulanan
ucak bakim faaliyetleridir.

Gelisen havacilik sektoriinde ugus emniyetinin
ayrilmaz bir pargast olan, dogru, planli ve
zamaninda yapilmasi gereken ugak bakim
faaliyetleri insan, malzeme, techizat ve teknoloji
gibi bircok girdiyi kapsayan karmasik bir sistem
icinde icra edilir. Ugak bakiminda, birbirinden
farkli ve =zorlu bircok gorevi yerine getiren
calisanlar, belli kurallar ve smirlar gergevesinde

kollektif bir sekilde calismaktadirlar. Iletisim ve
takim ¢alismasi gerektiren ucak bakim faaliyetleri,
ucus gorevinin emniyetli ve basarili bir sekilde
yerine getirmesiyle nihai amacina ulagir [2].

Havacilik sektoriinde ucgak bakim yonetici,
mithendis ve teknisyenlerinin en  Onemli
sorumlulugu, ugaklari emniyetli bir sekilde her an
ugusa hazir bir sekilde bulundurmaktir. Ugak bakim
faaliyetlerinin merkezinde olan bakim teknisyenleri
ucak govdesi, motorlar, pervaneler, mekanik ve
aviyonik sistemlerin bakim, onarim, test ve servis
islemlerini yerine getirirler. Bakim teknisyenleri,
ucaklarin periyodik bakim ve revizyonlarmin
yapildig1 kapali hangarlarda calisabildigi gibi, ayni
zamanda ucus hattt gibi bakim hangarlart ile
karsilagtirildiginda daha hareketli, emercensi
olaylarin gelisebilecegi ve atmosferik olaylara
maruz kalabilen dis ortamlarda da ugaklarin bakim
ve servislerini yaparlar. Bakim teknisyenlerinin
yaptigr goreve gore kullandigi ekipmanlar ve
bulundugu ¢evre basitten karmasiga dogru bir hal
alabilir [3].

Teknolojinin ~ yogun  olarak  kullamildig:
sektorlerin basinda gelen havacilikta, ucak bakim
faaliyetlerinde teknolojik malzeme ve ekipmanlar
siklikla kullanilsa da bakimlarin dogru ve sorunsuz
olarak yapilmasinda belirleyici asil unsur, bakim
teknisyeni bagka bir deyisle “insan’’dir. Havayolu
isletmelerinin  ugus faaliyetlerini zamaninda,
emniyetli, etkin ve verimli bir sekilde icra
etmesinde ugak bakim teknisyenlerinin katkis
hayati bir 6neme sahiptir [4]. Havacilikta ugak
bakim faaliyetlerinin ugus emniyetini tehlikeye
sokmayacak sekilde dogru yapilmasi
gerekmektedir. Ugak bakimlarinin dogru yapilmasi,
ancak bakim c¢alisganlarmin  uygun ve belirli
standartlarda egitilmesiyle miimkiindiir.

Kiiresel havacilik endiistrisinin énemli bir yap1
tasi olan wugak bakim sektoriinde bakim
teknisyenleri, ucaklarin ugusa elverisliligini riske
sokacak kritik sorunlar1 tasnif edebilme ve
degerlendirme

yetenegine  sahip  olmalidir.
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Emniyetli ve sorunsuz bir ugus faaliyeti igin
havacilik sektorii, ulusal ve uluslararasi anlasma ve
kurallar ag1 gercevesinde siirekli olarak kontrol

altinda  tutulmaktadir. Havacilik  sektoriiniin
bliylimesi bir taraftan da ugak bakim sektoriiniin
gelisimine bagh oldugundan, bakim

teknisyenlerinin siirekli degisen ve karmasik bir
yapisi olan ucak bakim sektdriinde yeni bilgi ve
becerilere sahip olmasi kaginilmazdir [5].

Bakim teknisyenleri, ugak bakim faaliyetlerini
yerine getirirken lisansli ya da lisansiz olarak
calisabilirler. Teknisyenler, uluslararas1i ya da
bulundugu iilkenin  havacilik  otoritelerinin
ongordiigli  egitimleri  basarili  bir  sekilde
tamamladiktan sonra, kazandiklar1 lisans ya da
sertifikasyonla belirli bir tip ucak, motor ya da
ucaga ait bir sistemde caligma yetkisine sahip
olurlar. Lisansi olmayan teknisyenler ise lisans
sahibi teknisyenlerin denetiminde ugagin farkli
boliimlerinde ¢aligabilirler [3].

Havacilik sektoriinde ugak ve diger hava araci
bakim faaliyetleri ucus emniyetinin vazgecilmez bir
parcasi iken, diger taraftan yanlis ya da eksik
yapilan bir bakim, hava araci kaza ve olaylarinin
ortaya ¢ikmasina sebep olan 6nemli bir risktir.
Bakim faaliyetleri sirasinda yanlis malzemenin
takilmasi, takilacak pargalarin unutulmasi veya
kaybolmasi, teknik dokiimanlara uymama, gerekli
kontrollerin gézard1 edilmesi gibi hatalar, teknisyen
ya da bagka bir ifadeyle insan faktdriinden dolay1
ortaya ¢ikan ve sik¢a rastlanan hatalardandir [6].
Havacilik sektoriiniin genelinde oldugu gibi ugak
bakim  sektériinde de insan  faktoriinden
kaynaklanan ve kasitsiz olarak ortaya ¢ikan insan
hatalarim her zaman gormek miimkiindiir. insan
faktoriic kavramina gore insanlar, donanim ve
yazilimlar gibi alt bilesenlerin olusturdugu herhangi
bir sisteme benzeyen, hata yapma olasiliklar1 ve
belirli  tolerans organik
mekanizmalardir. Bu nedenle insanlar, bazi

diizeyleri  olan

durumlarda normal davramiglardan farkli ve
olumsuz olarak goriilen hatalar yapabilirler [7].
Baska bir tanimla insan faktorii, havacilikta ve ugak
bakim sektoriinde bir ¢alisanin is yaparken istem
dis1 olarak yaptigi, i¢inde bulunulan sistemin zarar
gormesine neden olabilecek ve ortiik olma ihtimali
yiiksek insan hatalarini ifade eder [8].

Literatiire bakildiginda ugak bakiminda insan
faktoriinden kaynaklanan hatalarin ¢ogu Onemsiz

gibi goriilmekte, kiiciik bir boliimii ugus emniyeti
icin Oonemli bir risk olarak algilanmaktadir. Bu
alginin arkasinda yatan gercek, ucus emniyetini
riske eden diger tehditlerle mukayese edildiginde
ucak bakiminda insan faktdriinden kaynaklanan
hatalarin tespit edilmesinin giic olmas1 ve gizli
kalma potansiyeli nedeniyle ucus emniyetini daha
uzun donemde etkileme olasiginin olmasidir [6].
Ancak, 1988 yilinda Hawai’de adalar arasinda i¢ hat
ucusu gerceklestiren 19 yasindaki Boeing 737 tipi
ucagin ana govdesinin parcalanmasi ile meydana
gelen kaza, uc¢ak bakiminda insan faktérii hatalarin
cok ciddi ve oOliimciil sonuglar dogurabilecegini
ortaya koymustur [2]. Ucgak kaza istatistikleri,
diinya capinda ticari jet ucaklarin gévde kaybina
neden olan kazalarinin %4’{inde ucak bakimindan
kaynaklanan hatalarin baslica sebep oldugunu
gostermektedir. Bakim hatalari, sadece ugus
emniyetini tehdit etmekle kalmamakta; ayni
zamanda uguslarin gecikmesine, iptaline ve diger
program sapmalarina neden olabileceginden dolayz,
hava yolu isletmelerine agir  maliyetler
getirebilmektedir [6]. Ornegin Boeing 747-400 tipi
biiyiik gévdeli bir ugagin hava limanindan bir saat
gec ayrilmasi 17000 $, ugusunun tamamen iptal
edilmesi ise yaklasik olarak 140000 $’a mal
olabilmektedir [9]. Ugak bakimlarinin dogru ve
zamaninda yapilmast havayolu isletmelerini bu
maliyetlerden kurtarabilecegi gibi, tam tersi bir
durumda ise bir bakim teknisyeninin kii¢iik bir pim
ya da somunu takmamasi Sonucu ortaya g¢ikacak
aksaklik, isletmeyi finansal agidan zora sokabilir.
Yukarida bahsettigimiz ugak kazasi ve sonraki
yillarda bakim hatalarinin neden oldugu olumsuz
sonuglar nedeniyle ucak bakimda insan faktorii
konusu, havacilik sektériinde eskiye nazaran daha
onemli bir konu haline gelmistir. Bu nedenle bir¢ok
ticari havayolu igletmesi, ugak bakim faaliyetlerini
sorgulayarak insan faktorii hatalarimi azaltmak
amaciyla, ucak bakim ¢alisanlarina ekip kaynak
yonetimi egitimlerinden uyarlanan “Ugak
Bakimda Insan Faktorii’’ ya da baska bir ifadeyle
“Bakim Kaynak Yonetimi’® (Maintenance
Resource  Management) egitimleri
baglamustir [2]. 199011 yillarin basindan itibaren

vermeye

ucak bakim sektoriinde insan faktorii kaynakl
hatalarin nedenlerini bulmak i¢in ¢esitli modeller
ortaya konmugstur. Bu konuda ortaya konulan en iyi
ve popiler model, Transport Canada firmasi
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calisan1 Gurdon Dupont tarafindan 1993 yilinda
gelistirilen  “Kirli Diizine (Dirty Dozen)”
modelidir [10]. Kirli Dizine, ugak bakim
caligsanlarinin hata yapmasina neden olan on iki
faktorii ifade etmektedir. Bu faktorler: iletisim
eksikligi, goniil rahatligi, bilgi eksikligi, dikkat
dagilmasi, takim calismasi eksikligi, yorgunluk,
kaynak yetersizligi, zaman baskisi, katilim
eksikligi, farkindalik eksikligi, stres ve yikici igyeri
normlaridir [2]. Gorildigii gibi ucak bakim
sektoriinde insan faktorii baglaminda caliganlarin
hata yapmasina neden olan faktorler, havacilik ve
ucak bakim sektdrii icin daha fazla 6nem arzetmeye
ve bu alanda c¢alisan arastirmacilarin ilgisini
cekmeye baglamistir.

Diinya ¢apinda havacilik sektoriiniin giderek
biliylimesi ile birlikte havayolu tasimaciliginda
faaliyet gosteren isletmeler arasindaki rekabet de
giderek  artmaktadir. isletmeleri
gelirlerini artirmak ve maliyetlerini diisiirerek s6z
konusu bu getin rekabet ortaminda ayakta kalmaya
caligmaktadirlar. Bu nedenle havacilik sektorii ve
dolayistyla ucak bakim calisanlari, isletmelerin
ticari kaygilar ve rekabet¢i is normlari geregi cogu
zaman olmasi gerekenden fazla is yiikiine ve zaman
baskisina maruz kalmaktadirlar. Kirli Diizine

Havayolu

modeli ile de iliskili olan ig ylikii ve zaman baskis1
kavramlari, son yillarda ucak bakim sektdriinde
insan faktorii kaynakli hatalara neden olan iki
onemli etken olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Bu c¢alismada Oncelikle literatlir taramasi
yapilarak ugak bakim sektoriinde ¢alisanlarin hata
yapmasina neden oldugunu degerlendirdigimiz ve
havacilik sektoriinde sikga karsilasilan is yiiki ve
zaman baskis1 kavramlar1 hakkinda teorik gergeve
cizilmistir. Literatiir taramasi 1s18inda 6rnek olay
yontemi ile yapmus oldugumuz arastirmada ise
bakim teknisyenlerinin maruz kaldig: is yiikii ve
zaman baskisi nedeniyle meydana gelen bir ugak
olayl, arastirmaci tarafindan tiim yonleriyle
incelenmistir.

2. Kavramsal Cerceve

Bu boéliimde ucak bakim sektoriinde galisanlarin
hata yapmasina neden olan ve insan faktorii
konusuyla ilgili is yiikii ve zaman baskis1 konular1
kavramsal olarak ele alinmustir.

2.1. Ucak Bakim Sektoriinde Is Yiikii

Bilindigi gibi havacilik sektoriinde, emniyetli bir
ucus faaliyeti icra edebilebilmesi igin belirlenmis
olan bir ¢ok emniyet kurali, prosediir ve standarta
uymak gerekir. Ucus emniyetinin dogurdugu bu
gereksinimler dogrultusunda hareket eden ugak
bakim sektoriiniin, mevcut insan giicii ile bakim
faaliyetlerini etkin ve verimli olarak yerine getirme
sorumlulugu vardir. Bu sorumlulugun yerine
getirilmesi stirecinde, hem rekabetin dogasi geregi
ortaya ¢ikan havayolu isletmelerinin ticari
politikalari hem de insan faktorii birbirini
etkileyerek is yiikii kavraminin 6nemli bir olgu
olarak ortaya g¢ikmasma neden olur [11]. Farkli
seviyelerde ortaya c¢ikan bu is yiikii, ucak bakim
calisanlarinin  performansini  etkileyen Onemli
faktorlerden biridir.

Ingilizce literatiirde “workload” kelimesi ile
ifade edilen is yiikii kavram1 bir kisi, ¢alisan, grup
ya da organizasyon tarafindan belirli bir siirede
yapilmasi gereken is miktar1 veya sayisidir [12]. Is
yiikii, calisanin yaptigr isin gereklerini yerine
getirirken yasadigi yogunluktur. Bu yogunluk,
calisanlarin zihinsel stres kaynaklarindan biridir
[13]. Baska bir tanimla is yiikii, belirli bir
performans seviyesini basari ile yerine getirmek
amaciyla bir kisi tarafindan maruz kalinan maliyeti
ifade eden varsayimsal bir yapinin ifadesidir Bu
yoniiyle is yiikii, kisinin yaptigi isle etkilesimi
sonucu ortaya g¢ikan bir algidir [14]. Bu algida
kisinin kendisi ve yapilmasi gereken ise dair bircok
faktor etkilidir. Ugak bakim sektoriinde ozellikle
bakim teknisyenlerini zihinsel ve fiziksel olarak
etkileyen is yiikii kavrami planli, plansiz ve
siibjektif is ylkii olmak iizere ii¢ baslik altinda
siniflandirilabilir [11].

Planh Is Yiikii: Ugak bakim faaliyetlerinin
emniyetli, eksiksiz ve zamaninda yapilabilmesi i¢in
gerekli tiim islerin ne zaman, nasil, nerede ve kimler
tarafindan yapilacagi onaylanmis bakim el kitaplar
ve teknik dokiimanlarda belirtilmistir. Bu
dokiimanlarda belirtilen ve bir plan dahilinde
yapilmast gereken tiim gorevler planlt is yiikiini
olusturur [11]. Ornegin ugus dncesi, uguslar arasi,
ucus sonu ve giinliik kontroller; takvim esasina gore
yapilan bakimlar, zamana tabi parca degisimleri
gibi rutin isler planlh is yiikii kapsamindadir [15].
Ucus faaliyetlerinin emniyetli bir sekilde icra
edilebilmesine destek veren ugak bakim sektoriinde
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baz1 kontroller 6n plana c¢ikabilir ve daha siklikla
yapilabilir. Bu nedenle farkli ugak tiplerinden
olusan bir filoyu destekleyen bir ugak bakim
isletmesinin planl is yiikiinii glinliik, haftalik, aylik
ve yillik gibi belirli zaman periyotlarina gore
programlamasi gerekir. Boylece planl is yiiki
kapsaminda gerekli olan insan giicli ihtiyac1 da
belirlenir [11].

Plansiz Is Yiikii: Ugus faaliyetlerinin icras
sirasinda ucus ekibinin tespit ettigi aksakliklar ya da
ucus hattinda rutin kontroller yapan bakim
teknisyenlerinden gelen geri bildirimler, plansiz is
yiikii olarak degerlendirilir. Plansiz is yiikil, ticari
bir ugagin kiraya verilmesi ve ugus i¢in planlanan
ucagin degistirilmesi gibi ticari politikalarin
yansimasi olarak ortaya ¢ikabilecegi gibi, iiretici ve
gozlemci firmalar ile havacilik otoritelerinin
yayinlamis oldugu teknik biiltenler kapsaminda
yapilmasi gereken 6zel bakimlar olarak da tezahiir
edebilir [11]. Genel olarak plansiz is yiikii, planli is
yiikiiniin %50’sini olusturur ve bu oranda insan
giicii gerektirir [15].

Subjektif Is Yiikii: Ugak bakim sektoriinde
planli ve plansiz ig yiki kapsamindaki gorevler,
belirli bir siire¢ icinde ve g¢esitli kaynaklarin
kullanimu ile sabit ya da mobil mekanlarda bakim
caliganlarinin sayesinde icra edilir. Bakim siireci
icinde, her bir c¢alisan, takim, vardiya ekibi ve
departman gorevlerini yerine getirirken is yiikiini
kendi o6znel bakis agilar1 ile degerlendirir. Bu
durumda stibjektif is yiikii ortaya ¢ikar [11]. Cesitli
gorevlere ait is ylkii degerlendirmesinde yaygin
olarak adi gegen siibjektif is yiikii, bir c¢alisanin
yerine getirmesi gereken goreve karsi gostermis
oldugu 6znel degerlendirmesi ya da algis1 sonucu
ortaya ¢ikan zihinsel yiiktir [16]. Eger ¢alisan,
yapacagl gorevin basit olmasma ragmen zor
oldugunu diisiiniiyorsa subjektif is yiikil artacak ve
calisan isini yaparken kendisini asirt is ylkiine
maruz kalmis gibi hissedecektir [17]. Subjektif is
yiikii aslinda, ¢alisganin yaptig1 is icin sergiledigi
zihinsel ¢aba, is sirasindaki bilgi isleme siireci ve
igin gereklerine karsi calisanin vermesi gereken
tepkimelerin ~ ¢alisanda  olusturdugu  duygu
durumlarinin bir bilesimi olarak ortaya ¢ikar [18].

Havayolu isletmetlerinin biiytikligii, faaliyet
gosterdikleri cografyalarin birbirinden farkli olmasi
ve ticari kaygilar gibi organizasyonal nedenler ugak
bakim ¢alisanlarinin planli ve plansiz isyiiklerini

dogrudan etkilemektedir. Bununla birlikte havayolu
isletmesinin farkli tip, model ve nesil ugaklara sahip
olmasindan dolay1 bakim c¢alisanlarinin kapsamli
bilgi, beceri ve tecriibe yelpazesine sahip olmasi
gerekliligi, yaslanan ucgaklar1 idame -ettirebilmek
i¢in daha sik kontrol etme ihtiyaci ve yeni ugaklarin
envantere girmesiyle birlikte bakim c¢alisanlarinin
yeni ve daha karmagik teknolojileri 6grenme
zorunlulugu ugak bakim sektoriinde is yiikiinii
artiran temel faktorler arasindadir [11].

Ugak bakim calisanlarinin iginde bulundugu
organizasyonel kosullar ve kendi kisisel durumlari
algiladiklar1 siibjektif is yiikiinii etkiler. Isyerinin
fiziki kosullar1, arizali arag ve ekipmanlar, kaynak
yetersizligi, yetersiz gorev ve is ylikii planlamasi,
stres, griiltli, yOnetim tarzi, vardiyali g¢aligma,
calisan yetersizligi, uzman c¢alisan kithgi, zayif
kurumsal kiiltiir gibi orgiitsel faktorler ile, calisanin
sahip oldugu deneyim, kendine giiven, bilgi ve
beceri diizeyi, yorgunluk, uykusuzluk, saglik
sorunlari, motivasyon seviyesi, zihinsel kapasite
gibi kisisel faktorler siibjektif is ylikiinii etkileyen
onemli Dbelirleyicilerdir [11]. Ayala tarafindan
2012’de Ekvator Deniz Kuvvetlerinin havacilik
birimlerinde goérev yapan 50 bakimci askeri
personel tizerinde yapilan bir arastirmada, vardiyali
calisma diizeni, giriiltiiye maruz kalma ve yogun
baski altinda caligma gibi psiko-sosyal faktorlerin
calisanlarin ig yiikiini etkiledigi gérillmistiir [19].

Alertness Level Multiple Sleep Latency Test (MSLT)

Time of Day

Sekil 1. Uyku dongiisii [21]

Bakim c¢alisanlarinin ~ subjektif is yiikiinii
etkileyen diger Onemli bir faktor “sirkadiyen
ritim”’dir.
organizmalarda giinliik bir dongii dahilinde goriilen
fiziksel, zihinsel ve davranigsal degisimlerdir. Gece

Sirkadiyen  ritim, tim  canh

uyumak ve gilindiiz vakti uyanik olmak 1s18a bagh
olarak ortaya g¢ikan sirkadiyen ritme Orneklerdir.
Sirkadiyen ritim canlilarin  uyku dongiisini
(Sekil 1), hormon salinimini, yeme aligkanliklarini,
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sindirim sistemini, viicut 1sist1 ve diger Onemli
yasamsal fonksiyonlarini etkileyebilir [20].

Ugak bakim ¢alisanlarinin giiriiltiiye maruz
kalmasi, acik alanlarda ve ozellikle de vardiyal
calisma diizeni iginde gdrevlerini yapmalar1 gibi
faktorler, calisanlarin sirkadiyen ritmini bozarak
uykusuzluk, yorgunluk ve isteksizlik gibi siibjektif
is yiikiinii artiran olumsuz durumlara yol agabilir.

Ugak bakim calisanlari, yukarida bahsettigimiz
nedenlerden ve yaptiklari isin dogas1 geregi olarak
fazla is yiikiine maruz kaldiklarinda performanslari
diisecek ve hata yapma oranlari artacaktir. Fazla is
yiikii, bakim c¢alisanlarinda yorgunluk, stres,
uykusuzluk, ¢esitli saglik sorunlari, dikkat
dagilmasi, durumsal farkindalik eksikligi ve zaman
baskist gibi bakim ¢alisanlarinin performansini
diigiiren negatif sonuclar dogurabilir. Fazla is yiikii
sonucu ortaya ¢ikan havacilik
sektoriinde kaza ve olaylara neden olan hatalar
tetikleyen 6nemli bir insan faktoriidiir. Yorgunluk
zihinsel, fiziksel ve duygusal olarak ortaya ¢ikabilir.
Yorgun bir bakim ¢aliganinin karar verme, tepki
stiresi, koordinasyon ve zihinsel yetenekleri azalir.
Yorgunluk, uyanikligi azaltacagindan bakim
calisanin yaptig1 ise odaklanmasini zorlagtirir [21].

yorgunluk,

Bakim ¢aliganlarinin yapmis olduklar isin tipi,
miktari, programi, ¢evresi ve kosullari maruz
kalacaklari is yiikiinii belirler. Eger ¢alisanin biligsel
ve fiziksel kapasitesi yeterli diizeyde ise maruz
kaldig ig yiikiiniin iistesinden gelecek ve memnun
edici bir performans sergileyecektir [22]. Aksi
durumda, is gereklerini karsilayamayan ve bu
nedenle strese girecek olan bakim caligsanin kisa ve
uzun donemde performansim diislirecek birgok
negatif durum ortaya ¢ikacaktir. Ornegin, Lin
tarafindan 2007 yilinda Hong Kong’da 8’i kadin ve
130’u erkek olmak iizere toplam 138 ugak bakim
calisgan1  {izerinde yapilan bir arastirmada,
calisanlarin maruz kaldigr yiiksek seviyedeki
mesleki stresin daha fazla i yaralanmalarina, diisiik
ig tatminine ve saglik sorunlarina yol agtig1
goriilmiistir [23].

Havayolu isletmeleri iginde bulunduklari
rekabet ortaminin ortaya c¢ikardigi ticari kaygilar
nedeniyle isgiicii maliyetlerini en disiik seviyeye
cekerek kar paylarmi arttirmaya cgaligsmaktadirlar.
Bununla birlikte isletmeler, ucus faaliyetinin
emniyetli bir sekilde yerine getirilmesini saglamak;

caliganlar, malzeme ve is giivenligini saglamak ile
insan faktoriinden kaynaklanabilecek hatalari
minimize etmek ig¢in maruz kaldiklart is yiikiini
etkin ve verimli bir sekilde yonetmeye doniik
proaktif tedbirler almak zorundadir.

[s yiikii yonetimi kapsaminda gorev analizlerine
katki saglamak amaciyla, her gorev icin gerekli
kaynak ve uygun ¢alisan tahsis edilmeli, etkili bir ig
akisi icin gerekli olan ¢aligma alani tasarlanmali ve
koruyucu, giivenli ve elverisli bir fiziksel ortam
olusturulmalidir. Bakim ¢aliganlarinin planlt ve
plansiz isyiikleri mimkiin oldugu kadar iyi
programlanmali, “Yorgunluk Risk Yonetim
Sistemi*> (Fatigue Risk Management System)
sayesinde fazla mesai, vardiya caligmalar1 ve
dinlenme siireleri siirekli takip edilmelidir.
Ozellikle gece vardiyalar1 esnasindaki verimsiz
zamanlar belirlenmeli ve insan faktorii hatalarim
tetikleyecek uzun wve yorucu vardiyalardan
kag¢inilmalidir. Pozitif kurum kiiltiirii olusturulmali,
is ylki yonetimi ile ilgili ¢alisanlardan gelen geri
bildirimler yoneticiler tarafindan dikkate alimmali
ve calisanlarin bilgi ve becerilerini artirmaya
yonelik insan faktorii konusunu da kapsayan
egitimler verilmelidir [11] [24]. Coban tarafindan
2017 yilinda yapilan bir arastirmada, Tirk Hava
Kuvvetleri Komutanligi ugak bakim birimlerinde
insan faktorii hatalarinin sebep oldugu 3 adet 6rnek
olay incelenmistir. Arastirmada teknik dokiiman
kullanmama, agir1 6z giiven, goniil rahatligy, iletisim
yetersizligi, koordinasyon ve durumsal farkindalik
eksikligi gibi bakim personelinin plansiz ve
stibjektif is yiikiiniin artmasina neden olabilecek
insan faktori hatalarinin oldugu tespit edilmistir. Bu
hatalar1 gidermek amaciyla askeri personelin
calistig1 ugak tipi ve is gevresine uygun ve belirli
periyotlarla tazelenmesi gereken insan faktori
egitimleri almas1 gerektigi belirtilmistir [2].

Ugak bakim g¢aligmalarinda is ylkiinii haftanin
belirli glinlerine ya da tamamina yaymak, daha etkin
bir ¢dziim olabilir. Ornegin, 1997 yilinda Alfares
tarafindan Suudi Arabistan’in en biiyiik petrol
sirketlerinden biri olan Saudi Aramco firmasina ait
13 ugak ve 19 helikopterden olusan hava filosunun
bakim ig yiikiinii yeniden planlamak amaciyla
yapilan bir ¢aligmada, hafta i¢i icra edilen 5 giinliik
bakim galigmasinin 7 giine yaymanin, firmanin ugak
bakim is yilikii ve calisanlar {izerindeki baskiy1
kaldiracag1 ve bu sayede yillik %13 (98000 $)
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maddi tasarruf edilebilecegi goriilmistir [15].
Bununla birlikte, havayolu isletmeleri maliyetleri
diisiirmek adina mevcut is yiikiinii karsilamak igin
gerekli olan isgiiclinii kritik seviyenin altina
diistirmenin istenmeyen kaza ve olaylar1 artiracagini
unutmamalidir.

2.2. Ucak Bakim Sektoriinde Zaman Baskis1

Ugak bakim sektoriinde calisanlari strese sokan
ve bakim faaliyetleri sirasinda istemdisi hatalara
neden olan faktorlerden biri de zaman baskisi
kavranudir. ingilizce’de “time pressure’’ kelimesi
ile ifade edilen zaman baskisi, bir ¢alisan ya da
kisinin bir gorevi yerine getirmek amaciyla
gerekenden daha az zaman oldugunda ortaya ¢ikan
psikolojik bir durumdur. Bu durum, kisinin stres
yasamasina ve dikkatinin dagilmasmma neden
olabilir [25]. Zaman baskis1, tamamlanmasi gereken
is icin gerekli olan zamanin kit olduguna dair
calisanda olusan algidir [26]. Zaman baskisi, bir isi
tamamlamak i¢in mevcut siire agildiginda bireyde
ortaya ¢ikan stres hali olarak da goriilebilir.

Ticari havacilik sektoriinde ucgak bakim
caliganlari, stres altinda calisgan bir gruptur. Bu
stresin kaynaklarindan en Onemlisi, hava yolu
isletmelerinin ticari bir u¢ak ya da hava aracini
hangarda bos yere beklemesi yerine bir an evvel
ugusa hazir hale getirilmesini talep etmesidir [5].
Ticari uguslarda meydana gelebilecek muhtemel
gecikme ve iptallerin Oniine gecebilmek amaciyla
bakim faaliyetlerinin belirlenen zamanda ve hatasiz
yapilmasi gerekliligi, ugak bakim sektdriinde zaman
baskist kavramini temel bir fenomen haline
getirmistir. Aksi takdirde hava yolu isletmelerinin
istenmeyen  biiyilk maliyetlerle karsilasmasi
kagimilmazdir.

Hava yolu isletmelerinin ciddi ticari kaygilar ve
ucus programlarini aksatmadan zamaninda yerine
getirmek istemeleri, ugak bakim sektoriinde
yasanan zaman baskisinin iki temel kaynagidir.
Zaman baskisi, ucak bakim c¢alisanlarin1 ortaya
c¢ikan plansiz ariza ya da sorunlar1 bir an evvel teshis
etme ve c¢ozmeye ya da periyodik bakimlar
yaparken zamanla yarismaya zorlayarak baski altina
almaktadir [21]. Arizali ya da bakimda olan bir
ucag bir an once ugusa elverigli hale getirmenin
ortaya cikardigi baski, ugak bakim caligsanlarmi
strese sokarak insan faktorii kaynakli birgok hatanin
onemli bir sebebi haline gelebilir.

illinois Universitesinde (Amerika) Suzuki vd.
tarafindan yapilan bir aragtirmada [27], ticari
havacilikta meydana gelen ugak bakim olaylarina
sebep olan 12 adet faktor incelenmis ve 145 adet
frekansin zaman baskisi ile ilgili oldugu ve 2. sirada
yer aldig1 goriilmistiir (Tablo 1).

Tablol. Bakim hatalarimi etkileyen faktorler [27].

S/N Faktor Frekans Yiizde

1 Dikkat Eksikligi 488 41,8
2 Zaman Baskis1 145 12,4
3 Prosediir ve Dokiimantasyon 130 111
4 Koordinasyon Eksikligi 113 9,6
5 Organizasyonel 72 6,3
6 Bilgi ve Beceri Eksikligi 45 3,8
7 Cevre 39 3,4
8 Ekipman-Malzeme 37 3,3
9 Diger 37 3,3
10  Uygun Olmayan Davranig 26 2,2
11 Dizayn 17 14
12 Fiziksel Durum 16 14

Toplam 1165 100

Gereginden fazla zaman baskisi, ucak bakim
calisanlarim1 birey ve grup seviyesinde olumsuz
olarak etkileyebilir. Zaman baskisi nedeniyle birey
seviyesinde tek bir bakim c¢alisani, isini
tamamlamak i¢in farkli alternatifleri bir kenara
birakarak daha hizli performans gostermeye
calisacak; isini yaptigi esnada kullandigi bilgi
isleme siireglerini sistematik ve eksiksiz isletmekten
ziyade daha yiizeysel olarak isleteceginden dolay1
performans Kkalitesi diisecek ve Kkarar verme
stireclerinde bilgiye dayali analitik ¢oziimler yerine
sezgilerine dayali hareket edecektir. Zaman baskisi,
grup seviyesinde ise bakim caligsanlarinin takim
arkadaslari ile olan iletisiminin azalmasina ve takim
performansinin diigmesine neden olacaktir. Ciinkii
zaman baskisi, takim iiyelerinin yapilmasi gereken
is konusundaki tiim detaylar yerine sadece 6nemli
olanlar {lizerinde durmasina neden olacaktir. Bu
nedenle grup iiyeleri, baski nedeniyle kaliteden
uzaklasarak sadece verilen isi miimkiin oldugu
kadar kisa siirede bitirmeye odaklanacaklardir [28].
Zaman baskisi altindaki karar vericiler, hizli hareket
etmek zorunda olduklarindan karar verme
stireclerinde ve potansiyel ¢oziim arayislarinda
siirliliklar yasarlar. Ciinkii sinirli zaman ve bilgi
nedeniyle tekrar gézden gecirilemeyen, dogrulugu
ve hassasiyeti diisiik kararlar verilebilir.

Zaman baskisi, havacilik sektoriinde sadece
bakim c¢alisanlarinda degil, ayn1 zamanda pilot ve
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hava trafik kontrolorii gibi diger profesyonel
havacilik calisanlarinda da siklikla Kkarsilasilan
“acele etme sendromu (hurry up syndrome)’’nu
ortaya c¢ikartir. Acele etme sendromu, belirli bir
zaman cercevesinde yapilmasi gereken isler icin
calisanlarin acele ve telas ile c¢alismasi sonucu
ortaya ¢ikan ve is performansinin diismesine neden
olan bir durumdur [29]. Zaman baskisi, bakim
caligsanlarinin igleri ile ilgili bilissel gorevlerin icrasi
sirasinda  ortaya ¢ikan bilissel i  yiikiinii
artiracagindan  dolayr  bireysel ve  grup
performansin1 negatif olarak etkileyecektir [26].
Aksine, yapilacak is i¢in yeterli zaman oldugunda
daha az zaman baskis1 hissedecek olan bakim
calisanlari, yaptiklari is konusundaki alternatifler ve
detaylar iizerinde diisiinebilir, daha fazla kaynak
kullanabilir ve sorunlar karsisinda etkili sistematik
¢Oziimler iiretebilirler [28].

Ugak bakim sektoriinde bakim teknisyenleri,
genellikle ugus hatt1 ve bakim hangari olmak {izere
iki farkli ortamda galisirlar. Bu nedenle bu iki farkl
ortamda cereyan eden bakim faaliyetlerinin bakim
teknisyenleri {izerinde olusturdugu zaman baskisi
farkli olabilir. Ugus hattinda calisan teknisyenler,
ucus ekibi ve yolcularla i¢i ige olan bir ortamda
caligan ve planli ugus dncesi ¢ikabilecek arizalara
miidahale edebilecek deneyimli ¢alisanlardir.
Ortaya cikan bir arizaya genellikle bir saatten daha
az bir siirede miidahale ederek ¢6ziim getirme ya da
ucustan yeni gelen bir ucagi kisa siire i¢inde planlt
bagka bir ugusa hazirlama zorunlulugu, ugus
hattinda c¢alisan bakim teknisyenlerinin zaman
baskisi Bakim
teknisyenlerinin biiylik bolimii ise, orta seviye ve
daha agir bakim faaliyetlerini yapmak tizere kapali

hissetmesine  neden  olur.

hangarlarda ¢alisir. Bu hangarlarda lastik
degisiminden, biiyiik safha bakimlarina kadar bir
saatten bazen bir ka¢ haftaya kadar farkli zaman
dilimlerinde bakimlar icra edilir. Her bir bakim
asamasinin belirli bir zaman g¢ergevesinde yapilmasi
ve sonunda ucagin faaliyetinin saglanmasi
zorunlulugu, hangarda caligan bakim
teknisyenlerini zaman agisindan baski altina alir
[30]. Hangarda calisan teknisyenlerle
kiyaslandiginda, ugus hattinda calisan
teknisyenlerin planl ugusa gidecek bir ucaga kisa
stirede miidahale etmek zorunda olmalari nedeniyle
daha fazla zaman baskis1 yasayabilecekleri
sOylenebilir.

Ucak bakim teknisyenleri, ugus emniyeti
dogrultusunda  gelisen  Orgiitsel  kiiltiirleri
kapsaminda yazili teknik dokiimanlar ve kendi
0zgilin kurallarina bagli kalarak bakim, onarim ve
ariza giderme islerini yaparlar. Bu kurallar, bakim
esnasinda kullanilacak  kiiglik  bir  perginin
ozelliklerinden bakim sonu yapilacak kontrollere
kadar bir¢ok teknik isleyisi yonlendirir. Bu nedenle,
zaman baskis1 altinda g¢alisan teknisyenlerin bu
kurallar1 ihlal etmeden yerine getirmesi daha fazla
o6nem kazanmaktadir [30]. Lin ve Su tarafindan
1998 yilinda mithendislik fakiiltelerinde okuyan 40
ogrenci lizerinde yapilan bir arastirmada, zaman
baskist altinda ¢alisan Ogrencilerin baski altinda
olmayan diger Ogrencilerle kiyaslandiginda, soz
konusu zaman baskisina adapte olabilmek igin
yaptiklari i asamalarin1 sadelestirmeye calistiklar
bu nedenle hatali kararlar alarak performanslarinin
onemli derecede diistigii goriilmiistiir [31]. Zaman
baskisi altinda caliganlar, is siire¢lerinin 6nemli
boliimlerine yogunlasip filtre ederek ve hizli
davranarak kendilerini baskinin neden oldugu is
ortamina uyarlamaya caligirlar [32].

Belirli bir is yiikiinii belirlenen bir zaman
cizelgesinde  yapma zorunlulugu, bakim
teknisyenlerinin daha fazla gayret sarfetmesine,
dikkatinin dagilmasina, bazi islem maddelerini
atlayarak Kkalite standartlarindan uzaklasmasina,
yorulmasina ve strese girmesine neden olabilir.
Zaman baskisinin ortaya ¢ikarabilecegi bu olumsuz
sonuglar, is siireglerini aksatan kaza ve olaylara
neden olabilecek insan hatalarini tesvik edecektir.
Dornic ve Stone tarafindan 1974 yilinda yapilan bir
aragtirmada, zaman baskisinin algilanan zorluk
iizerindeki etkisini 6lgmek amaciyla katilimcilardan
zorluk dereceleri farkli ili¢ ayr1 gorevi yerine
getirmeleri istenmigtir. Gorevlerin zorlugu arttikga
katilimcilarin daha fazla zaman baskis1 yasadigi, bu
baski nedeniyle yapilan goreve ait algiladiklari
zorlugun giderek arttig1, strese girdikleri ve genel
performanslarinin distiigii goriilmiistiir [33].

Her ne kadar zaman baskisinin c¢alisanlarin
performansim diislirdiigii literatiirde yaygin olarak
goriilse de, bazi durumlarda zaman baskisi
calisanlarin islerini zamaninda yapmasia katki
saglayabilir. Warren tarafindan Embry-Riddle
Havacilik Universitesi Ugak Bakim Programinda
O0grenim goren 40 Ogrenci lizerinde yapilan bir

aragtirmada, Ogrencilerin  iki farkli  zaman
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periyodunda isleri yapmasi istenmistir. Ik zaman
periyodunda yonetici tarafindan siirekli ikazlarin
yapildigi ve belirli bir zaman baskisi altinda ¢aligan
ogrenciler islerini daha kisa siirede tamamlarken;
zaman baskisinin olmadig1 ve yodnetici tarafindan
ikaz edilmeyen ikinci zaman periyodunda ise
ogrencilerin islerini daha uzun siirede yaptiklar1 ve
etkili bir performans sergilemedikleri goriilmiistiir
[30].

Moore ve Tenney’e gore zaman baskisi,
diisiinme kapasitesini azalttigi, yapilacak eylemleri
kisitladigi ve duruma ayak uydurmak igin farkli
arayislart attirdigr icin genel olarak performansi
Bununla  birlikte, bir igin
yapilabilmesi i¢in gereginden fazla zaman ayrilmasi
bahse konu isin verimli olacagi anlamina
gelmemektedir. Ciinkii isin olmas1 gerekenden daha
uzun bir siirede bitirilmesi marjinal performansi
diistirecektir [34]. Crescenzi vd. tarafindan 269
Amazon Mechanical Tirk firmasi ¢alisani tizerinde
yapilan bir arastirmada, algilanan zaman baskis1 ve

diisiirmektedir.

gorev zorlugunun c¢alisanlarin  memnuniyetini
negatif olarak etkiledigi ve calisanlar1 is sirasinda
farkl arayiglara sevk ettigi goriilmistiir [35].

Ugak bakim sektoriinde zaman baskis1 nedeniyle
ortaya ¢ikabilecek insan hatalarini engelleyebilmek
icin farkli 6nlemler alinabilir. Zaman baskisi altinda
calisgan bakim teknisyeni, boyle bir durumda bir
bagkasindan yardim talep etmeli ve is sonunda da
kontrolér pozisyonunda baska bir calisan kisith
stirede yapilan bu igin asamalarini kontrol etmelidir.
Zaman baskisi nedeniyle gercek¢i olmayan ve ugus
emniyetini tehlikeye atabilecek bakim faaliyetleri
yonetim tarafindan yeniden gézden gegirilmeli ve
alternatif bakim programlar1 gelistirilmelidir [21].
Bununla birlikte zaman baskisin1 en aza indirerek
insan faktorii kaynakli hatalar1 dnlemek amacryla
ucak bakim yoneticileri ve teknisyenleri, yapilacak
isi alt boliimlere ayirarak onceliklendirmeli, isin
emniyetli yapilabilmesi icin gerekli olan esas
zamanmt belirlemeli, her is icin yeterli sayr ve
nitelikte ¢aligsan tahsis etmeli ve isin her asamasinda
gerekli olan kaynaklara ve yedeklere zamaninda
ulasabilmek ic¢in 6nceden hazirlikli olmalidirlar
[24].

2.3. Is Yiikii ve Zaman Baskisi iliskisi
Ticari hava ulastirmaciliginin ayrilmaz pargasi
olan ucak bakim sektoriinde, ticari kaygilar

nedeniyle planli ucuslarin aksatilmadan yapilmasi
zorunlulugu, ucak bakim calisanlarinin is yiikiinii ve
algiladiklar1 zaman baskisini etkilemektedir. Bakim
calisanlarinin hata yapmasina neden olan faktorlerin
basinda gelen asir1 is yiikii ve zaman baskisinin
birbiri ile iliski i¢inde olan iki kavram oldugunu
sOylemek miimkiindiir. Staal’a gére zaman baskis,
bir ¢alisanin is yiikiinii etkileyen ve performans
diisiisiine neden olan ana faktorlerin merkezindedir
[36]. Moray’a gore ¢alisanin yaptigi isi bitirmeden
once, isin alt agamalarinin tamamlanmasina yonelik
gereklerin calisanda ortaya ¢ikardigi zaman baskisi
algisi, siibjektif ig yiikiiniin artmasina neden olur
[16].

Hendy vd. zaman calisanin
performansini, hata miktarr1 ve is yiki
algilamasini etkileyen temel stres faktorlerinden biri
oldugunu ve zaman baskisi arttik¢a calisanin daha
kisa siirede zihinsel olarak isleyecegi bilgi yiikiiniin
ve dolayistyla algiladigi is yiikiiniin artacagini ifade
etmistir. Arastirmacilarin gelistirmis oldugu teorik
hesaplama modeline gore, is yiikiinii is yiikii isleme
oranina (processing rate) bolerek karar verme
stiresi; karar verme siiresini de is i¢in gerekli uygun
zamana bolerek zaman baskis1 miktar1 bulanabilir

baskisinin

[37]. Bu teorik hesaplama modelinin, zaman baskisi
ile ig yilikii arasindaki iligkiyi ortaya koydugu
sOylenebilir.

Algilanan zaman baskisi ¢aliganlarin siibjektif is
yiikiinii pozitif olarak etkilemekle birlikte, artan is
yiikiinlin de ¢alisanlarda zaman baskisi olusturmasi
olasidir. Ucak bakim sektoriinde oOzellikle
hangarlarda yapilan planli bakimlar sirasinda
calisan ve kaynak yetersizligi ile ortaya ¢ikabilecek
diger aksakliklar is yiikiinii artiracak; artan is ytikii
ise bakim faaliyetinin daha wuzun siirede
tamamlanmasina ve zaman baskisina neden olabilir.
Ugus hatlarinda planli uguslar 6ncesi son kontroller
sirasinda tespit edilen aksakliklar ve ugus sonu ugus
ekibinden gelen ariza bildirimleri nedeniyle artan
plansiz is yiikii, kisa siirede reaksiyon gostermesi
gereken ucus hatti bakim teknisyenlerinin daha
fazla zaman baskisi hissetmesine sebep olabilir.

Entin ve Serfaty’e gore, zaman baskis1 ve ig yiikii
arttikca calisanlar karar verme siirecinde daha fazla
bilgi arayisi igine girmekte, kararlarinda rasyonel
bir fayda maliyet analizi yapmakta ve zor
durumlarda karar almaya yardimei daha kolay
stirecleri tercih etmektedirler [38]. Van Galen ve
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Van Huygevoort tarafindan 2000 yilinda yapilan bir
arastirmada, zaman baskisi ve is yiikiiniin ¢alisanin
algisal izleme yetenegini, dikkat seviyesini ve hata
yapma oranini etkileyen iki 6nemli stres kaynagi
oldugu gortilmiistir [39].

Is yiikii ve zaman baskisi, ticari kaygilar
nedeniyle sadece sivil havacilik sektoriinde degil,
ayn1 zamanda askeri havacilikta da iki 6nemli stres
kaynag1 olarak gorilebilir. Harbe hazir olma
seviyesini maksimum seviyede tutmak amaciyla
gece ve giindiiz sartlarinda yapilan siirekli egitim
ucuslari, ani gelisen giivenlik tehditlerini yok etmek
icin yapilan askeri harekat ucuslari ve potansiyel
risklere kars1 personel, ugak ve ekipman olarak her
an hazir bulunma, yer degistirme, giic aktarma ve
destek verme zorunlulugu gibi temel faktorler, is
ylikil ve zaman baskis1 kavramini askeri havaciligin
ucak bakim faaliyetlerinde de iki 6nemli olgu haline
getirmistir.

Yapmis oldugumuz literatiir taramasi1 1s1ginda,
birbiri ile pozitif yonde iliski icinde oldugunu
sOyleyebilecegimiz is yilikii ve zaman baskisi
kavramlarinin ucak  bakim calisanlarinin
performansin1 negatif olarak etkileyerek, ugus
emniyetini tehdit eden bir ¢ok kaza ve olaya neden
olabilecegini sdylemek miimkiindiir.

3. Ornek Olay Arastirmasi
3.1. Arastirmanin Amaci ve Onemi

Literatiir taramas1 sonucu elde ettigimiz veriler
1s181inda yapmis oldugumuz bu arastirmanin amaci,
ugak bakim sektoriinde is yiikli ve zaman baskisi
nedeniyle meydana gelmis bir ucak olaymi insan
faktori agisindan incelemektir. Arastirmanin gergek
bir olay1 ele almasi, bu olaydaki insan faktoriinden
kaynakli hatalarin ucus emniyetini nasil riske
soktugunu ortaya koymasi ve ugak bakim sektorii
ile ilgili literatiire yapacag: katkidan dolay1r 6nem
arzettigi sOylenebilir.

3.2. Arastirmanin Yontemi

Bu arastirmada ele aldigimiz ugak olaymi
incelemek amaciyla, sosyal bilimlerde yaygin
olarak kullanilan nitel arastirma desenlerinden biri
olan “6rnek olay’’ (case study) yontemi
kullanilmugtir. Ornek olay arastirmasinda ele alinan
bir olay, kendine Gzgii ortam ve kosullar iginde
aragtirmaci tarafindan derinlemesine ve ayrintili bir
sekilde incelenerek olaym “nasil ve neden’’

meydana geldigi aciklanmaya ve yorumlanmaya
caligilir [40].

Aragtirma kapsaminda sadece bir ugak olayi
incelenmis olup bu olaya iliskin genel veriler Tablo
2.”de sunulmustur.

Tablo 2. Olaya iliskin veriler

Ucak Tipi Boeing B737-300 G-CELD
Tarih ve Saat 23 Temmuz 2011 08:10
Isletme Jet2. Com

Paris Charles de Gaulle
Yer .

Havalimani
Ucus Tipi Uluslararasi Planli Ticari Ugus
Ucakta Kaptan, Yardimci Pilot, 3 Kabin
Bulunanlar Gorevlisi, 128 Yolcu
Olay Sonucu  Sag Ana Inis Takimi Hasarli

Aragtirmada veri toplam araci olarak nitel
arastirma yontemlerinde yaygin olarak kullanilan
dokiiman incelemesi yontemi [40] kullanilmistir.
Bu kapsamda, Fransa Devletinin  resmi
kurumlarindan biri olan ve merkezi Paris
yakinlarindaki Paris-Le Bourget Havalimaninda
bulunan Sivil Havacilik Giivenligi Sorusturma ve
Analiz Biirosu (Bureau d'Enquétes et d'Analyses)
tarafindan 25 Mart 2012 yilinda yayimlanan ugak
olay raporu [41] incelenmistir. Ayrica, ucak olay1
hakkindaki aragtirmamiza katki saglamasi amaciyla
s6z konusu biironun kurumsal internet sitesi ile
birlikte farkli internet sitelerinden elde edilen
veriler de kullanilmistir.

Aragtirma modeli kapsaminda ele aldigimiz
ornek ugak olayinin nasil olustugu, ni¢in meydana
geldigi, hangi sonucu dogurdugu ve alinan 6nlemler
tizerinde durulmus; bu sorulara cevap aramak igin
arastirmact kendi gozlem ve deneyimlerini de
kullanarak nesnel bir bakis acis1 ile olay
betimleyici analize tabi tutarak okurlarin
istifadesine sunmaya calismstir.

3.3.Bulgular ve Analiz

Olayin Agiklamas: ingiliz Jet2.com havayolu
firmasma ait Boeing B737-300 tipi yolcu ugagi
Ingiltere’nin Leeds Bradford Havalimanindan [42]
ayrildiktan sonra, 23 Temmuz 2011 Cumartesi giinii
saat 8:10 civarinda Fransanin bagkenti Paris
yakinlarinda  bulunan  Charles de  Gaulle
Havalimaninda inise ge¢mek i¢in piste yaklagmaya
bagladi. Ugak 129 knot yer hiz1 ile piste inis yaptig1
sirada ucak piste teker koyar koymaz ugus ekibi
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ozellikle rudder pedallar1 aracilifiyla siddetli bir
sarsint1 hissetmistir. Ugak pistte ilerlerken 90 knot
hizda 0,8 g sonrasinda hiz1 80 knota diislince 0,4
g’ye diisen yanal yliklere maruz kalmistir. Akabinde
ucagin yoni, pistin merkezinden ayrilarak hafifce
saga dogru sapmaya baglamis ve ucagin hizi 75
knota distiigiinde hissedilen sarsintt aniden
durmusgtur. Ucagin pist merkez ¢izgisine gore sag
tarafa olan yanal sapmasi 10 metreye kadar
ulastiktan sonra, ucak tekrar merkez cizgisine
donerek pistten ayrilmis ve durmustur. Yapilan
kontrolde sag ana inis takimi ve &zellikle de alt
makaslama baglantisinda (lower torsion link) ciddi
hasar oldugu goriilmiistiir.

Olaya Neden Olan Sistemin Calisma Sekli:

Ugagin her iki ana inig takiminda bulunan ve
hidrolik sistemin bir parcasi olan titresim
damperi/amortisorii (Shimmy damper), u¢agin inisi
esnasinda ve giiclii frenlemeye bagli olarak ortaya
¢ikan titresim ve salimimlar1 belirli sinirlar i¢inde
tutmaya calisan bir sistemdir. Titresim damperinin
govdesi, tist makaslama baglantisinin 6n kisminin
iizerine monte edilmistir. Ug adet ¢ekvalf, dampere
giren hidrolik s1visini kontrol eder. Ana inis takimi
sok dikmesinin i¢ ve dis silindirleri arasinda donen
salimim, damperin calistirici  pistonu (actuator
piston) tarafindan absorbe edilir. Pistonun bu
hareketi titresimlere karsi koymak igin damper
gorevi gorir (Sekil 2).

Upper torsion link

P AT®E

Shimmy damper
hydraulic line

Lower torsion link

Sekil 2. Ana inis takiminin genel goriiniimii [41]

Titresim damperine gelen esnek hidrolik boru
hattinin diger ucu, ana inig takiminin iist tarafinda
bulunmaktadir (Sekil 3)

Ugak Hidrolik Sistemi
Celik Borulars

Titresim Damperinden
Gelen Esnek Boru

Sekil 3. Hidrolik borularinin normal montaji [41]

Olayin Sebeplerinin Analizi: Ugak olaymin
oldugu gilinden bir giin 6nce 22 Temmuz 2011
Cuma giinii, Jet2.com firmasinin Leeds Bradford
Havalimanindaki bakim merkezinde ucak, ana inig
takimlar1 degistirilmek iizere bakima alindi. Yeni
sag ana inig takimimin montaji sirasinda titregim
damperinin hidrolik boru hatt1 ugagin ana hidrolik
sistemine baglanmadi. Ertesi giin ugak, bakimdan
sonraki ilk ugusunu gerceklestirmek tizere Paris
Charles de Gaulle Havalimanina dogru yola ¢ikt.

Kazadan sonra ugak iizerinde yapilan teknik
inceleme sonucunda, titresim damperinden gelen
esnek hidrolik borusunun ugagin ana hidrolik
sistemi ile birlesmesini saglayan T baglanti
noktasindaki disli ucun Sekil 4’de goriilen metal bir
tapa ile kapatildig: tespit edilmistir.

Sekil 4. Metal tapa

S6z konusu bu metal tapa, titresim damperi ana
hidrolik sistemine bagli olmasa bile, ana hidrolik
sisteminin tazyik altinda olmasim saglar. Ugagin
inis takimlarinin degistirilmesinden sonra, ugak
jaklar iizerinde kaldirilarak inis sisteminin asagi ve
yukart dogru caligmasi 10 defa test edilmistir.
Ancak  bu  testler titresim  damperini
kapsamadigindan herhangi anormal bir durum,
tespit edilmemistir. Ugagin ertesi giin piste inisi
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sirasinda ana hidrolik sisteme bagli olmayan
titresim damperi hidrolik tazyiki ile beslenemedigi
icin gorevini yerine getirememis ve inis sirasinda
ucak tekerlerinin yiiksek hizi ve agir frenleme
nedeniyle olusan sert titresim ve sarsintilar absorbe
edilememistir. Sert titresimler nedeni ile inig takimi
ve ozellikle de alt makaslama kolu hasar gormiistiir.

Ugagin sag inig takiminin montaji, Boeing
tarafindan yayinlanan 32-011-00-02 numarali is
karti kullanilarak Jet2.com firmasimnin bakim
calisanlar1 tarafindan gergeklestirilmigtir. Ugak
Bakim El Kitabina (Aircraft Maintenance Manual)
dayanan bu is karti, B737 tipi ugagin -300, -400 ve
-500 versiyonlarinda bakim personelinin uymasi
gereken zorunlu islemleri kapsamaktadir. 32-011-
00-02 numaralr is kartinin i¢inde bulunan 32-11-00-
404-096 numarali islemde ana inis takiminin
takilmasini agiklayan 42 alt islem bulunmaktadir.
Bakim is kartinin 32-11-00-034-169 numarali alt
islem maddesi, ana inis takimi takildiktan sonra inis
takimmin st bolgesinde kalan tiim hidrolik
borularin tapalarin sokiildiikten sonra (titresim
damperi  borusu dahil) yerine takilmasini
gostermektedir (Sekil 5). Ancak islem maddesinde

borularin ismi tek tek belirtilmemistir.
SUBTASK ~ 32-11:00-034-169

18) Remove the plugs and the caps and connect the upper hydraulic lines.
Sekil 5. 32-11-00-034-169 Numarali alt islem
Ucak bakim faaliyetleri sirasinda s6ktim, takim
ya da kontrol kapsamindaki herhangi bir islem bir
teknisyen tarafindan yapilir ve yapilan bu islem
bittikten sonra bir siipervizor/kontrolor tarafindan
kontrol edilir. Hem isi yapan teknisyen hem de
kontrol eden isini yaptiktan sonra bakim formlarini

imzalar ya da parafe eder. Eger yapilan islem is
kartinda kritik olarak belirtilmigse ikinci bir
stipervizor bu islemi tekrar bagimsiz olarak kontrol
eder. 22 Temmuz 2011°de Jet2.com bakim
teknisyenleri tarafindan yapilmasi gereken 32-11-
00-034-169 numaral alt iglem maddesi, ikinci bir
stipervizor tarafindan bagimsiz olarak kontrol
edilmesi gereken bir igslem degildi. Bu nedenle
bakim formunda sadece bir siipervizor onay1 vardi.
Bununla birlikte Boeing tarafindan yayinlanan
bakim is kartlari, hava yolu isletmesinin bakim
ihtiyaglarini tam olarak kargilamryorsa ucak bakim
yoneticileri gordiigli liizum tzerine is kartlarinda
ilgili islem maddesine acgiklama ya da modifikasyon
eklenmesi konusunda Boeing’e talepte

bulunulabilir. Fakat titresim damperi hidrolik
borusunun yeniden takilmasiyla ilgili 32-11-00-
034-169 numarali alt islem maddesinde herhangi bir
aciklama ya da degisiklik olmamakla birlikte,
Boeing yetkilileri bu konuyla ilgili Jet2.com
isletmesi  tarafindan  herhangi  bir  yorum
almadiklarini ifade etmislerdir.

Insan Faktérii Hatalari: 22 Temmuz 2011
tarihinde Jet2.com bakim ekibi iki ugakta yapilmasi
gereken bakim icin gérevlendirildi. ilk ugak olan
B737-300 G-CELD’de ana inig takimlar1 degisecek
ve ikinci ugakta ise rutin kontroller yapilacakti.
Bakim ekibi bu iki ugakla ilgilenirken govde arizasi
nedeniyle plan dis1 iigiincii bir ucak, bakima
almmak zorunda kalind1 ve bu nedenle bakim ekibi
lizerine diisen is yiikii artti. Ortaya ¢ikan plan dist
durumla ilgilenmek igin siipervizor mevcut isini
birakti. Bakim teknisyenleri ise koordine
kurulmadan bir ugaktan digerine yonlendirildi.
Mevcut prosediirleri uygulamamanin  ortaya
cikardigt  koordinesizlik,  calisanlarin  hata
yapmasina neden olan zemini hazirladi. B737-300
G-CELD’de calisan teknisyenler titresim damperi
borusunu ana hidrolik sistemine takmay1 unuttu.
Ancak hem teknisyen hem de siipervizor bu islem
yapilmig gibi bakim formunu onayladi.

Jet2.com yetkilileri tarafindan olayla ilgili
yapilan isletme i¢i arastirmada, B737-300 G-
CELD’de c¢alisan kontol goreviyle sorumlu
stipervizoriin ¢ok fazla is ylikiine maruz kaldigi, bu
nedenle yorularak performansmin diistigi ve iki
ucaga bakim yapmak i¢in tahsis edilen kaynaklarla
(teknisyen, malzeme vb.) ¢ ugaga miidahale
edilmeye ¢aligildig1 igin ¢aliganlar lizerinde 6nemli
bir zaman baskis1 ortaya ¢iktig1 ifade edilmistir.

Alinan Onlemler: S6z konusu olaym ardindan
Jet2.com isletmesi ugus emniyeti ve kalite glivence
prosediirleri kapsaminda bir arastirma yapmis ve
bakim ¢aligmalarinin is yiikii yonetimini yeniden
gozden gecirmek ve titresim damperi hidrolik
borusunun yeniden takilmasinin kontrolii hakkinda
aldigi onlemleri 2011 Eyliil ayinda yiiriirliige
koymustur. Bu 6nlemler:

» Hidrolik sistemlerin yanisira piinomatik ve
gaz sistemlerine ait boru ve tapalarin sokiim-takim
islemlerinin takibi i¢in yeni bir teknik prosediir
yaymlandi. Prosediirde sokiilen boru, fis, soket, tapa
gibi malzemelerin tizerine dikkat cekici gorsel
etiket takilmasi, sokiilen bu tiir malzemelerin
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kaydedilmesi ve is sonunda sokiilen ve takilan
malzemelerin sayt olarak ayni olmasi ig¢in
kontollerin yapilmasi gerektigi ifade edilmistir.

> Inis takimi is kartina titresim damperi
hidrolik boru baglantilarinin  6zellikle kontrol
edilmesi gerektigi belirtilmis ve ayrica bagimsiz
olarak 2. siipervizor kontrolii eklenmistir.

» Caliganlarin iizerine diisen is yiiki ve
yorgunlugu azaltmak igin daha etkin bir program
tasarlandi. Bu kapsamda 4 giin ¢alisma ve 4 giin
istirahat etme tizerine bir vardiya sistemi kuruldu.
Asirt i ylkiinii engellemek icin 7 giinliik calisma
stiresi 48 saat ile smirlandirildi bu siire zaruri
durumlarda 60 saate ¢ikabilecekti.

» Calisanlarin ve mevcut maddi kaynaklarin
fazla ig yiikiine maruz kalmalarini engellemek i¢in
bakim islemleri yeniden gozden gegirildi.

» Olayla ilgili yapilan geri besleme bakim
calisanlarinin egitim programlarina dahil edildi.

Boeing firmasi ise so6z konusu ugak olay1 ile
ilgili 6nlem olarak, B737-300, -400 ve -500 tipi
ucaklarin ugak bakim el kitaplarinda ana inig takimi
ve titresim damperinin sokiim-takimu ile ilgili 2011
Kasim ayinda iki adet gegici diizeltme (32-1015, 32-
1016) yaymlamistir. Bu gecici diizeltmeler, 25 Mart
2012 tarihinde yayinlanan ugak bakim el kitabinda
kalic1 hale getirilmistir.

4. Sonug¢

Gilinlimiizde havacilik ve ucak bakim sektoriinde
insan faktorii kavrami, giderek daha 6nemli bir konu
haline gelmistir. Ugak bakim sektoriinde insan
faktoriinden kaynaklanan hatalar, can ve mal
kayiplarina yol acan bir¢ok kaza ve olaya neden
olmaktadir. Havayolu isletmelerinin ticari kaygilar
ve ticari uguslarinin aksatilmadan emniyetli bir
sekilde yapilmak zorunda olmasi, ugak bakim
calisanlarinin {izerine diigen is yiikii ve algiladiklar
zaman baskisini artirmaktadir.

Arastirmamizda, ugak bakim sektoriinde siklikla
karsilagilan ve birbiri ile iliski i¢inde olan is yiikii ve
zaman baskist nedeniyle meydana gelen 6rnek bir
ucak olay1 incelenmistir. Ilk bakista, olayin ugagmn
ana inis takimlarinin degisiminden sonra bakim
teknisyeninin sag inis takimi titresim damperinin
borusunu ana hidrolik sistemine takmamas1 sonucu
meydana geldigi goriilmektedir. Bu nedenle ugak,
son bakimini takiben gerceklestirdigi ilk ugusundan
sonra piste teker koydugu sirada sag inis takiminda

sert bir sarsint1 hissedilmis, ucak saga dogru sapmis
ve sonrasinda sag ana inis takiminda hasar
olusmustur.

Olaya neden olan asil kdk sebeplere
bakildiginda, asir1 is yiikkii ve zaman baskisinin
bakim caliganlarinin performansini etkiledigi ve
insan faktorii kaynakli hata yapmalarina yol actig
goriilmiistiir. Ortaya ¢ikan plansiz ekstra bir bakim
islemi, teknisyenler lizerindeki is yiikii ve zaman
baskismni artirmus, kaynak yetersizligi ortaya
cikarmig, c¢alisanlar arasinda  koordinesizlik
yasanmis, bakim teknisyeni yapmasi gereken bir
islemi unutmus ve asirt is yiikiine maruz kalan
stipervizor, performansi diigtigi ig¢in yapmasi
gereken bir kontrolii yapamamustir. Ancak, hem
bakim teknisyeni hem de siipervizor bakim yapilmig
ve kontrol edilmis gibi bakim formunu onaylamis,
ucak bir giin sonra ucgusa planlanmis ve sonugta
maddi hasarli bir olay meydana gelmistir. Olay
sonucunda Jet2.com isletmesi, bakim faaliyetlerini
daha emniyetli icra etmek i¢in is yiikii, zaman
baskist ve yorgunluk yonetimi ile ilgili 6nlemler
almis ve bakim programlarimi goézden gecirmis;
Boeing firmasi ise bakim is kartlar1 ile ilgili
diizenlemeler yapmustir.

Arastimamizda ele aldigimiz 6rnek ugak olayina
ait sebep, sonu¢ ve alman Onlemlerin literatiir
taramasi sirasinda bahsettigimiz Ayala [19], Suzuki
vd. [27], Coban [2], Alfares [15], Lin ve Su [31],
Dornic ve Stone [33], Crescenzi vd. [33], Hendy vd.
[37] ile Van Galen ve Van Huygevoort [39]
tarafindan yapilan arastirmalarda elde edilen
sonuglarla Ortiistiiglinii soyleyebiliriz. S6z konusu
ucak olaymin sonuglarini tiimevarim yaklagimi ile
degerlendirecek olursak, asir1 is ylikii ve zaman
baskisinin hem ugak bakim hem de havacilik
sektoriiniin genelinde kaza ve olaylara neden olan
insan faktoriiyle ilgili iki onemli etken oldugunu
sOylemek miimkiindiir.

Ucak bakim sektoriinde is ylikii ve zaman baskis1
gibi insan faktorii kaynakli hatalara neden
olabilecek etkenleri minimize edebilmek igin
yoneticilerin gerekli dnlemleri almas1 gerekir. Bu
kapsamda, her ise dogru sayida ve nitelikte ¢alisan
planlanmali; ¢alisanlarin  kullandig1  kaynaklar
(zaman, malzeme, ekipman vb.) artirilmali; ¢alisma,
vardiya ve istirahat siireleri insan fizyolojisine
uygun hale getirilmeli; bakim programlari ve teknik
dokiimanlarin  giincelliligi  takip  edilmeli;
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calisanlarin maruz kaldigr is yiikii ve yorgunluk
yakindan takip edilmeli ve havacilikta insan faktorii
konusunda calisanlara diizenli egitimler
verilmelidir.

Bu calismada nitel arastirma desenlerinden biri
olan 6rnek olay yontemiyle, ugak bakim sektoriinde
is yiiki ve zaman baskisinin neden oldugu sadece
bir olay arastirmaci tarafindan incelenmistir. Bu
nedenle tek bir olaydan elde ettigimiz verilerle
yaptigimiz genel ¢ikarimlar konusunda sinirhiliklar
olabilir. Havacilik ve ucak bakim sektoriinde insan
faktorii konusunda daha genel ve farkli sonuglara
ulagabilmek igin nitel ve nicel arastirma
yontemleriyle daha biiyiik 6rneklemler ve farkli
degiskenler iizerinde caligilabilir. Bu kapsamda
pilot, kabin memuru, hava trafik c¢alisani, bakim
teknisyeni gibi farkli havacilik ¢aliganlar tizerinde
teknostres, durumsal farkindalik, iletisim, dikkat
dagilmasi yorgunluk, takim c¢aligmasi ve diger
orgiitsel davranis konulari1 hakkinda arastirmalar
yapilabilir.
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