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OZET

HAVA TRAFIK KONTROL OPERASYONLARINDA ASIRI YORGUNLUK
RIiSK YONETIMIi VE TURKIYE’DE MEVCUT DURUM

Alkim Orcun OZDEN
Sivil Havacilik Yonetimi Anabilim Dah
Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Agustos 2019
Damisman: Dr. Ogretim Uyesi Ali Emre SARILGAN

Asirt yorgunluk, giinlimiizde hayatin neredeyse her alaninda rastladigimiz bir
durum olmaya baslamistir. Ozellikle havacilik ve ulastirma calisanlarinda asiri
yorgunluk olgusu ¢aligilan sektoriin dinamik ve talepkar niteliginden 6tiirii, can ve mal
giivenligi agisindan pek cok emniyet riski tasimaktadir. Bu ¢alismada, Diinyada hava
trafik operasyonlarinda asir1 yorgunlugun yonetilmesi i¢in pek ¢ok arastirma ve yontem
uygulanmakta iken Tiirkiye kosullarinda diinya standartlarinin ne kadarinin
kargilandiginin arastirilarak mevcut durumun arastirilmasi ve varsa eksiklerin tespit
edilerek konu hakkinda farkindalik seviyesinin yiikseltilmesi amacglanmaktadir.
Aragtirma verileri, agirt yorgunluk ve calisma-dinlenme kosullarinin analiz edilmesi
amaciyla Tirkiye’de aktif gorev yapan 479 hava trafik kontrolori katilimiyla
gerceklestirilen anket yontemi ile toplanmistir. Anket verileri analizinde IBM SPSS25
programi kullanilarak ¢ikarilan hipotezlere cevap aranmustir.

Calisma sonucunda, hava trafik kontrolorlerinde anlamli agsir1 yorgunluk
kriterlerine rastlanmasina ve ICAO’nun hava trafik operasyonlarinda asir1 yorgunlugun
Onemi lizerine yaptig1 diizenlemeler olmasina karsin, Tiirkiye’de hava trafik kontrol
operasyonlarinda asir1 yorgunluk risk yonetim sistemi kapsaminda nitelendirilebilecek
herhangi resmi bir calisma olmadigi ve genel olarak havacilik sektoriinde asiri
yorgunluk kapsamli caligmalarin sadece pilot ve kabin memuru gibi ugucu personele
yonelik olarak havayolu operatdrleri tarafindan yapilan uygulamalar ile Sivil Havacilik
Genel Miidiirliigii’nlin bu konuda olusturdugu ugus saati diizenlemeleri ile sinirli oldugu
bulunmustur.

Anahtar Kelimeler: Asir1 yorgunluk, Asir1 yorgunluk risk yonetim sistemleri

(AYRYS), Hava trafik kontrol, Vardiyal1 Calisma, Uyku Bilimi.



ABSTRACT

FATIGUE RISK MANAGEMENT IN AIR TRAFFIC CONTROL OPERATIONS
AND CURRENT SITUATION ASSESMENT IN TURKEY

Alkim Orcun OZDEN
Department of Civil Aviation Management
Anadolu University, Social Sciences Institue, August 2019

Supervisor: Asst. Prof. Dr. Ali Emre SARILGAN

Fatigue has started to become a frequently encountered situation in our daily lives.
Due to the dynamic and demanding nature of the work environment, the concept of
fatigue especially in aviation and transportation workers carry many risks regarding
safety of life and property. There are many research and systems worldwide regarding
fatigue management in air traffic operations. The purpose of this study is to asses the
current situation regarding fatigue in air traffic control operations in Turkey, determine
how much of the World wide standards and practices are obtained and to find if any
short comings are present so as to increase the situational awareness on the topic.
Research data has been collected via an exploratory survey conducted to 479 active air
traffic controllers regarding fatigue and work-rest conditions. The data and answers to
some hypothesis have been analysed via IBM SPSS25 statistical program. As a result of
the research, it has been determined that although ICAO has establisehed the
importance of fatigue in air traffic operations and meaningfull criterias have been found
in the survey on air traffic controller (ATC) fatigue, there is no official or regulatory
initiative for applying fatigue risk managent systems to air traffic operations and
currently most regulations and systems are focused solely on flight crew fatigue
management systems and hours of service limitations.

Keywords: Fatigue, Fatigue Risk Management Systems (FRMS), Air Traffic
Control, Shift Work, Sleep Science.
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GIRIS

“Yorgun’ kelimesinin Ingilizcede tam karsilig1 ‘tired” oldugundan ve uluslararasi
literatiirde kullanilan ‘fatigue’ kelimesinin, yani “zihinsel ve fiziksel kapasitede azalma
ile gelen performans kaybi, halsizlik hallerini bir arada bulunduran yorgunluk tiirii”
kavramiin anlamimi Tiirk¢ce’de tam olarak karsilayacak kelime olmamasindan Gtiirii,
calisma igerisinde “fatigue” kelimesinin terciimesi i¢in ‘“yorgunluk™ yerine Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigli "niin (SHGM) de benzer c¢alismalarinda kullanmis oldugu
“asir1 yorgunluk™ terimi kullanilmistir.

Calismanin amaci, uluslararasi arenada 6zellikle son yillarda 6nemi daha fazla
anlagilan asir1 yorgunluk kavrami hakkinda farkindalik yaratarak; {ilkemizde hava trafik
hizmet saglayicis1 konumunda olan Devlet Hava Meydanlari Isletmesi (DHMI) ve diger
ilgili kurumlarin bu siireci daha rahat anlayabilmeleri agisindan yol géstermek, konunun
ilgili kurumlarca ne 6l¢lide benimsendigi ve asir1 yorgunluk yonetimi kapsaminda ne
gibi faaliyetlerde bulunuldugunun incelenerek, Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii
(International Civil Aviation Organisation, ICAO) ve Sivil Havacilik Genel Miidiirligi
(SHGM) tarafindan var ise, belirlenmis kriterlerin ne kadarinin karsilandiginin
arastirtlmasidir. Bununla birlikte, hava trafik kontrolorlerinin yasadiklar1 asiri
yorgunluk seviyelerinin daha net anlagilabilmesi i¢in, anket yontemi ile veri toplama ve
analizi gerceklestirilmis, DHMI ve SHGM nin ilgili boliim yetkilileri ile de gdriismeler
gerceklestirilmistir.

Caligmanin birinci boliimiinde, hava trafik operasyonlarinin kisa bir tanimi ve bir
iilkenin hava sahasi igerisindeki hava araglarinin nasil yonetildigine dair genel bir
bilgilendirme ile sektdrde kullanilan vardiyali calisma tiirlerine deginilmistir. Ikinci
boliimde, “asir1 yorgunluk kavrami” nin tam olarak tasidig1 anlama dair bilgi verilirken,
iclincli boliimde, “asirt yorgunluk yonetimi sistemi” ne genel bir bakis ve gerekli
tanimlamalar yapilmistir. Dordiincii boliim, “asir1 yorgunluk yonetim sistemlerinin
dayandig1 bilimsel prensipler” in ne olduguna; uyku ile iligkilerine ve nasil
kullanildiklarina dair bilgi vermektedir. Besinci boliimde ise “havacilikta kullanilan
asir1 yorgunluk yonetim yaklagimlar1” nin detayli olarak kapsam ve gerekliliklerine yer
verilmistir. Altinct boéliimde, Tirkiye’de c¢alisan hava trafik kontrolGrlerinin asirt
yorgunluk seviyelerini anlamak icin diizenlenen anket analizi ile beraber, Yedinci ve
son bolimde ise, ilgili kurumlarin yoneticileri ile yapilan goriismelerin sonuglar ile

birlikte bu ¢calismanin sonuglar1 ve genel goriis ile tavsiyeler paylasiimistir.
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1. HAVA TRAFIK KONTROL OPERASYONLARINA GENEL BiR BAKIS

1.1. Tirkiyede ve Diinyada Hava Trafik Yonetimi

Hava trafigi (air traffic), ucusta ya da bir havalimaninin manevra sahasinda
bulunan biitiin hava araclarini ifade eder. Hava trafik hizmeti ise (air traffic service),
ucus bilgi hizmeti, ikaz hizmeti, hava trafik tavsiye hizmeti, hava trafik kontrol hizmeti
(saha kontrol hizmeti, yaklasma kontrol hizmeti ya da meydan kontrol hizmeti) olarak
degisik anlamlarda kullanilan genel bir terim seklinde tanimlanmistir. Hava trafik
kontrol hizmetinin amaci, hava araglar1 arasinda ve hava araglari ile manialar arasinda
olas1 ¢arpismalar1 6nlemek ve diizenli, emniyetli, hizli ve verimli bir hava trafik akisi
stirdliriilmesini saglamaktir (ICAO Annex 11, 2018). Hava araclari, havalimaninda
bulunduklar1 pozisyondan motor calistirma, taksi, kalkis, ucus, inisi ve geri park
pozisyonuna gelerek motor kapatana kadar gecen her asamada hava trafik kontrolorleri
(HTK), (Air Traffic Controller-ATC) tarafindan hava trafik kontrol hizmeti alirlar.
Pilotlarin belirli bir eylem yapmalari amaci ile hava trafik kontroldrii tarafindan
kendilerine verilen talimatlara, hava trafik kontrol talimati ad verilir. (ICAO DOC4444,
2016) Hava trafik kontroldrleri eszamanh takip ve benzer rota ile seviyelerde ugan
ucaklar aras1 emniyetli ayirmalar1 saglamak icin yer-hava gozlem radarlari, uydu
teknolojisi ile HTK-Pilot komutlar1 i¢in telsiz muhaberesi yontemlerini kullanirlar.

Hava trafik kontrol birimleri ve gorevleri ana hatlariyla ve 6zetle ii¢ ana baglikta

incelenebilir (Cinar, 2016, 5.42-43).

1.1.1. Meydan kontrol iinitesi-kule (Aerodrome Control Unit)

Bir hava alanindaki hava trafigine, hava trafik kontrol hizmeti saglamak i¢in
olusturulan iinitede verilen hava trafik kontrol hizmetidir (ICAO Annex 11, 2018). inise
gelen trafiklere inis miisaadesi vermek, kalkis yapan trafiklere kalkis talimat1 vermek ve
pist, apron ve taksi yolu (PAT) sahalarindaki trafigi ve meydan civarindaki hava
trafigini emniyetli bir sekilde yonetmek meydan kontrol hizmetinin en genel faaliyet
alanidir. Ayrica gorerek ucus yapan (Visual Flight Rules-VFR) trafiklere de kontrol
sahalarinda hava trafik kontrol ve tavsiye hizmetleri yine bu iinite aracilifiyla

verilmektedir.



1.1.2. Yaklasma kontrol iinitesi (Approach Control Unit)

Bir veya daha fazla havalimanina inis yapan veya kalkan kontrollii hava araclarina
hava trafik hizmeti veren iinitedir (ICAO Annex 11, 2018). Yogun olarak ucaklarin
algalis veya tirmanis igerisinde oldugu, inise gelen trafiklerin inis siralamasi ve diizenini
saglayan, kalkis yapan trafiklerin de kendi kontrol sorumlulugundaki bolgede trafiklerle
ayirmasini yaparak, diiz ugus yapacagi rotaya yonlendirildigi, kontrol sahasi igerisindeki
askeri ve VFR uguslarla ayirmanin yapildigi birimdir. Trafigin az oldugu bazi yerel

meydanlarda bu hizmet kule ile birlikte verilebilmektedir.

1.1.3. Saha kontrol iinitesi (Enroute/Area Control Unit)

Yetkisi altindaki kontrollii sahalarda, kontrollii uguslara hava trafik hizmeti veren
birimdir (ICAO Annex 11, 2018). Bir iilkenin hava sahasinda ugus yapan transit
ucuslarin; diger yurt igi-yurt dist uguslarla birlikte tirmaniglarini  tamamlayip,
rotalarinda diiz ucus yapan trafiklerle yatayda ve dikeyde ayirmalarin yapildigi
merkezdir.

Bunlarin haricinde, hava trafik ikaz hizmeti, hava trafik tavsiye hizmeti, ucus bilgi
hizmeti, hava sahasi yonetimi, hava trafik akis ve kapasite yonetimi gibi yardimci
{initeler de bulunmaktadir. Ulkemizde birka¢ yerel meydan iinitesi disinda genelde tiim
tiniteler 7 giin 24 saat faal olarak hizmet yapmakta bu sebeple de hemen hemen tiim

kontroldrler vardiyali bir ¢alisma sistemine tabii olmaktadirlar.

KALKIS MEYDANI - KULE LTS EUTRR VAR Y ENROUTE - YOL KONTROL \VLUER A4 LUTRR LN P VARIS MEYDANI - KULE /TWR
[TWR KONTROL UNiTESI / APP SAHA KONTROL UNITESIAcC QUG CUINITTE TR MEYDAN KONTROL UNITESI
2 N
¥ @) i @)
i - .

Sekil 1.1. Hava trafik iiniteleri arasi ve HTK-Pilot koordinasyonu ile hava aracinin noktadan noktaya

ucurulmasi (American Airlines Newsroom, http1,2019 ) adresinden uyarlanmigtir.

Inis kalkis izin ve seviyelerin koordinesi ile iilke hava sahasina ucak kabul
edilmesi gibi konularda yetki ve sorumluluk anlaminda en {istte saha kontrol iinitesi,

onun altinda yaklasma kontrol ve en altta da meydan kontrol (kule) birimi bulunur.



1.2.  Havacihk Orgiitleri ve Faaliyetleri

Her iilkenin hava trafik ve seyriisefer hizmeti veren ve 6zel olabilmekle birlikte
genellikle devlete baglh bir havacilik otoritesi vardir. Ulkemizde hava trafik kontrol
hizmetini Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMI) sunmaktadir. DHMIi nin amaci;
sivil havacilik faaliyetlerinin geregi olan hava tagimaciligi, havalimanlarinin igletilmesi,
meydan ve yer hizmetlerinin yapilmasi, hava trafik kontrol hizmetlerinin ifasi,
seyriisefer sistem ve kolayliklarin kurulmasi ve isletilmesi, bu faaliyetler ile ilgili diger
tesis ve sistemlerin kurulmasi, isletilmesi ve modern havacilik diizeyine ¢ikarilmasini
saglamaktir (http2, 2019). Organizasyon yapist anlaminda birebir ayn1 olmamak ile
birlikte, benzer yapida Ingiltere’de NATS, Almanya’da DFS, Ispanya’da AENA,
Isvigre’de Skyguide, Amerika Birlesik Devletleri’nde FAA gibi pek ¢ok organizasyon
bulunmakta ve her biri diinya ¢apinda standart havacilik kurallar1 iizerinden hava trafik
yonetim hizmeti vermektedirler. Ulkemizde havacilik faaliyetlerinin gelisimi,
uluslararas1 mevzuata gore diizenlenmesi ve denetimi ise SHGM tarafindan
yiirlitiilmektedir (http3, 2019).

Tiirkiye, merkezi Briiksel’de olan ve Eurocontrol adinda bir organizasyonun
iiyesidir ve bu organizasyona iiye tim devletler ortak bazi standartlar1 karsilamak
durumundadirlar. Bu organizasyonun amaci, Avrupa’daki tiim havacilik katilimcilarinin
caligmalarin1 koordine ederek, bir pan-Avrupa Hava Trafik Yonetim (HTY) sistemi
gelistirmektir. Bu baglamda, orgiitiin ana faaliyet alanlari, pan-Avrupa HTY aginin
olusturulmas1 ve gelistirilmesi, Avrupa g¢apinda sivil havacilik kurallarinin
hazirlanmasinin ve diizenlenmesinin desteklenmesi, hava trafiginin gelecekteki
ihtiyaclarinin analiz edilmesi yoluyla, bu ihtiyaclar karsilayacak tedbirler gelistirilmesi,
hava trafik hizmetlerindeki personelin egitiminin saglanmasi, hava seyriiseferleriyle
ilgili ¢aligmalar ve deneyler yapilmasi, {iye iilkelerin yaptiklari ¢alisma sonuglarinin
analiz edilmesi ile orta Avrupa bolgesinin hava trafik kontrol hizmetinin saglanmasi ve
iiye devletler adina hava seyriisefer {icretlerinin toplanmasidir (http4, 2019).
Anlasilacag tizere Eurocontrol’iin temel misyonu, uluslararasi platformda standartlara
bagli emniyetli bir hava trafik yonetim operasyonu verilmesinin saglanmasidir. Bunun
icin de siirekli olarak egitim, bilimsel arastirma, diizenleme yapmak ve dokiimantasyon
cikararak havaciliga katkida bulunmaktadir.

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (International Civil Aviation Organization —

ICAO), 1944 senesinde iiye devletler tarafindan, uluslararasi sivil havacilik
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konvansiyonunda (Chicago Konvansiyonu) alinan kararlarin yonetim ve isleyisini
diizenlemek amaci ile olusturulmus, birlesmis milletlere bagli uzmanlasmis bir
kurumdur. ICAO, konvansiyonun 193 iiye devleti ve endiistri gruplar ile birlikte
calisarak emniyetli, verimli, giivenli, ekonomik olarak siirdiiriilebilir ve c¢evresel
anlamda bilingli bir sivil havacilik sektdrii yaratabilmek amaciyla, uluslararas: sivil
havacilik standartlar1 ve tavsiye edilen uygulamalar (Standards and Recommended
Practices—SARP’s) ile politikalar konusunda uzlagsma saglamak igin ¢alisir. Bunlara ek
olarak liye devletler arasinda kapasite ve havacilik hedeflerinin gelisimi, emniyet ve
hava seyriiseferi i¢in stratejik ilerlemenin koordine edilmesi i¢in kiiresel planlamalarin
yapilmasi, havacilik olaylarinin gézlemlenmesi ve raporlanarak performans verilerinin
elde edilmesi ile iiye devletlerin emniyet iligkili yeterliliklerinin denetim
sorumluluklarini da yerine getirmektedir (http5, 2019)

Bu temel kurumlardan bagka, uluslararasi faaliyetlerinin koordinasyonu ve tiilkeler
aras1 uyumunun daha verimli sekilde saglanabilmesi i¢in, iilkelerin kendi sivil havacilik
otoriteleri ile birlikte Uluslararas1t Hava Tagimaciligi Birligi (International Air Transport
Association - IATA), Avrupa Sivil Havacilik Konferansi (European Civil Aviation
Conference — ECAC) ve Amerika’da Federal Havacilik Kurulu (Federal Aviation
Administration-FAA) gibi kuruluslar da faaliyet gostermektedirler.

1.3. Vardiyah Calisma ve Hava Trafik Yonetimi

Vardiyali ¢alisma, normal giindiiz saatleri disindaki tiim saatleri kapsayan genis
capli bir calisma zaman araligin1 ifade eder (Knutsson, 2004). Vardiya sistemleri,
vardiya uzunlugu, dinlenme araliklilar1 ve art arda gelen caligma giinleri gibi daha pek
cok birlesenin nasil belirlendigine gore farkl sekillerde ayarlanabilmektedirler (Folkard,
vd., 2007).

Hava trafik yonetiminin, vardiyali ¢alisma sistemi ile faaliyet gOsteren baska
meslekler ile ortak yonleri olsa da ¢ok Onemli bazi farkliliklar1 da bulunmaktadir.
Bunlarin basinda giinliik is yiikiindeki degiskenlik gelmektedir. Hava trafik
kontrolorlerinin {izerine diisen is yiikii yani bas ettikleri trafik yiikii, hafta i¢i, hafta
ortasi, hafta sonu veya giindiiz ve gece gibi giinliik, ya da yaz ve kis gibi mevsimsel
faktorlere gore de ¢ok degiskenlik gosterebilmektedir (http6, 2019). Bir kontroldriin her
daim yiiksek performans gdstermesi istenen bir gorev ortaminda asir1 is yiikii; stres ve
yorgunluk yaratabilecegi gibi, ¢ok az is yiikii de rehavet ve dikkatsizlige yol
acabilmektedir (Eurocontrol Experiment Center—EEC, 2006, s.9). Hava trafik

5



kontroldrleri lizerinde yapilan bir calismada, baz1 bulgular siibjektif algilanan is yiikii ile
gorevde gegcirilen silire arasinda interaktif bir etki olabilecegini gostermektedir.
Bireylerin siibjektif is yiikii degerlendirmeleri diisiik oldugunda, asir1 yorgunluk oranlari
4 saat boyunca goreceli olarak sabit kalmistir. Buna karsin, is yiikii yiiksek
algilandiginda 2 saat devamli gérev sonrasi asir1 yorgunluk degerlendirmelerinde hizli
bir yiikselis gozlemlenmis ve bu etkilerin 12 saatten uzun siiredir uyanik olan
kontrolorlerde daha belirgin oldugu tespit edilmistir (Gander, vd., 2017).

Bir diger farklilik da, yapilan isin karmasik ve zamana dayali dinamik bir nitelige
sahip olmasindan dolayi, en ufak bir hatanin bile yiizlerce insanin can ve mal
giivenligini tehlikeye atabilecegi farkindaliginin c¢aliganlar iizerinde yarattigi stres
seviyesinin ¢ok yliksek olmasidir. Stres, viicudun zihinsel, duygusal ve fiziksel
zorluklara kars1t verdigi fizyolojik bir tepkidir ve yliksek seviyelerde olmasi kiginin
zihinsel ve fiziksel aktivitelerini olumsuz etkileyebilmektedir (Parmaksiz, 2017, s.4).
Stres denilince akla genelde olumsuz bir durum gelmekle birlikte stresi yaratan
faktorlerin niteligine bagli olarak, bazi durumlarda olumlu sonuglar da ¢ikabilmektedir.
Ortaya cikan zorluk basarili bir sekilde karsilandigi zaman, kiside rahatlama ve
psikolojik tatmin yaratabilmektedir. Pek cok farkli yazar, stres kavrami igin farkl
tanimlamalar kullansa da basitce, “kisinin bir durum ile bas edebilme yeteneginin
asildigii diisiinmesi sonucu hissettigi artan bask1” seklinde tanimlanabilir. Is ile ilgili
stres ise, potansiyel olarak zararli stres sinifina girmekte ve kisinin yetenegi, saglanan
imkanlar ve diger faktorler yetersiz kaldiginda olumsuz sonuglar dogurabilmektedir
(Tomic ve Liu, 2017,s48). Bu durum 6zellikle sik sik diinyanin en stresli bes meslegin
icerisinde atfedilen hava trafik kontrol iinitelerinde, emniyeti riske eden unsurlar
acisindan farkli bir boyut kazanmakta ve vardiyali ¢alismanin strese olan etkisinin de
Onemini arttirmaktadir.

Insan viicudu dogasi geregi, giindiiz aktif gece ise dinlenmek ve yenilenmek icin
programlanmistir. Gegmis arastirmalar gostermektedir ki, glindiiz ¢alisan bireyler gorev
basinda az ya da marjinal oranda uykululuk raporlarken, gece vardiyasinda calisan
bireylerin biiylik cogunlugu bu durumdan yiiksek Olclide olumsuz etkilendiklerini
raporlamaktadirlar (Della, 1999). Giiniimiizde, uzun siire gece ¢alismanin viicut
fonksiyonlarini uyumsuzlastirdigina dair giivenilir bilimsel c¢aligmalar mevcuttur.
Vardiyali sekilde ve gece ¢alismanin performans diisiikliigiine, dikkatsizlik ve hatalara,

uyku bozukluklari, yorgunluk ve kronik saglik sikintilar1 gibi yasam kalitesini diisiiren



pek cok olumsuz sonu¢ dogurabilecegi anlasilmistir. Buna ek olarak bir calismada,
Ozellikle gece vardiyasi ile calisan kadin personelde saglik raporu alinarak ise
gelememe oranlarinin, zaman ile dogrusal oranda arttigi belirlenmistir (Drongelen,
2015, s.62). Arastirmalar, vardiyali ¢calismanin bazi olumsuz etkilerinin azaltilmasi igin
birtakim Onlemler sunmaktadir. Bunlarin bazilar1 sirkadiyen viicut ritmini yeniden
ayarlama, uyku gozlemleme ve ¢aligma ortamini diizenlemeye odaklanirken, bazilar1 da
24 saatlik dilimde dinlenme siirelerinin maksimize edilmesine odaklanmaktadir. Bu ve
benzeri uygulamalarin olumlu bazi sonuglari raporlanmis olsa da, bu stratejilerin
getirilerinin kisith oldugu anlasilmistir (Boivin ve Boudreau, 2014, 5.299). Bunlara ek
olarak kisinin yast da ndbetli calismadan ne kadar etkilendigini belirlemektedir.
Genelde yas ilerledikge viicut ve psikoloji lizerine binen yiik de artmakta ve gece
caligmalarina adaptasyonu zorlagtirmaktadir.

Eurocontrol, 2006 yilinda, Avrupa hava trafik yonetiminde vardiyali ¢aligma
sistemi lizerine yaptigi bir literatiir derlemesi caligmasinda, bir HTK nin kariyeri
boyunca vardiyali calismaya uyum icin gecebilecegi dort asamanin oldugu
belirlenmistir (Eurocontrol, 2006), bunlar;

1-Adaptasyon Asamast (0-5yil): Calisan uyku ve yeme diizeni degisikliklerine,
sosyal ¢cevre ve aile ile uyum stresine ve degisikliklerine aligmak zorundadir,

2-Duyarlilagsma Asamasi (5-20y1l): Vardiyali calismaya olan tolerans gelisir,

3-Birikim Asamas1 (20 yi1l ve iizeri): Risk faktorleri, uyku kalitesi ve vardiyali
caligmaya kars1 tutum biyolojik yaslanma siirecini hizlandirmakta ve saglik ile vardiyali
calismaya olan tolerans {izerinde gii¢lii sonu¢lar dogurmaktadir,

4-Ortaya Cikma Asamast (20 yil ve iizeri): Bazi c¢alisanlar bu asamaya
emeklilikten 6nce de sonrada girebilmektedir. Bu asamanin karakteristik 6zelligi,
vardiyali ¢aligmanin sonucu olarak viicut fonksiyonlarinda bozulma ve hastaliklarin
kendilerini gésterme oranindaki artistir.

Vardiyali ¢calismanin performans ve giivenlige etkisi incelendiginde, art arda gelen
nobet ¢alismalari, vardiyalarin tiirii ve uzunlugu, rotasyon yonii, gece vardiyalarinin
siklig1, molalar ve aktif caligma siireleri, uyku ve dinlenme giinii dongiileri ve daha pek
cok faktoriin etkili oldugu goriilmektedir. Eurocontrol ideal bir vardiya sistemi
olmamak ile birlikte vardiya tiirii belirlenirken 6zellikle ii¢ temel noktanin Gnemini

vurgulamaktadir.



1-Vardiya dongiisiiniin geri rotasyon yerine ileri rotasyonlu olmasi,

2-Gece nobetleri sonrasi dinlenme ve sosyal faaliyetler i¢in uzatilmig bos giinlerin
olmasi,

3-Ust iiste gelen gece nobetlerinin azaltilabildigi kadar azaltilmas:.

Vardiya diizeninde yukarida belirtilenlerin yani sira c¢alisma siirelerinin
yogunluguna da bakilmalidir. Baz1 ¢alisma programlar1 bir haftalik ¢alisma saatini
birka¢ giine sigdirmaktadir. Sikistirilmig program olarak adlandirilan bu model, genel
olarak verimli kabul edilmemektedir. Yaygin kullanilan sikistirilmis program
tiirlerinden biri, birbirini takip eden dort tane 10 saatlik ¢alisma giinii takiben {i¢ giin
dinlenmedir (Maddoks, 2005, s.8). Bu modelde kisa bir zaman dilimi i¢erisine miimkiin
olabildigince ¢ok calisma saati ayarlanmaya calisildigindan, giinliik calisma saati sekiz
saatin ya da haftalik kirk saatin iizerine ¢ikarak, kirk sekiz saat ya da fazlasina
ulasabilmektedir. Sikistirilmig ¢alisma saatlerine bir diger 6rnek de 12 saatlik vardiya
sistemleri verilebilir. Bu sistemlerde ¢alisma saati 5 giinde 60 saate kadar ¢ikilabilmekte
veya normalde ii¢ haftada tamamlayacaklar1 ¢alisma saatini, iki haftada tamamlayarak
sonraki hafta komple dinlenmeye ayrilabilmektedir. Sektor ve calisilan {initeye (kule,
radar) gore degisebilmekle birlikte, genel olarak havacilikta ¢ok tercih edilen bir
yaklasim degildir (Dall’ora, vd., 2016).

1.4. Sektorde Kullanilan Vardiyalhh Calisma Tiirleri ve Ozellikleri
Her iilkenin trafik yogunluk yapisi, boyutu, demografik, cografik ve siyasal

ozellikleri farklilik gdsterdiginden tek bir genel gecer vardiya tiirii bulunmamaktadir.
Bununla birlikte vardiya belirlenirken, Eurocontrol’tin bilimsel aragtirma ve deneyim
neticesinde belirledigi tavsiyeler, kilavuz kaynak niteligi tasimaktadir. Vardiya
sistemlerinin baglica 6zelliklerini su sekilde siralamak miimkiindiir.

-Vardiyanin tipi: Vardiyanin bir giin (24 saat) icerisindeki konumu, tipini belirler.
Sabah/erken vardiyasi, 68len vardiyasi ve gece vardiyalar1 en yaygin tiplerdir.

-Rotasyon yonii: Vardiyalar saat yonii tersine / geri rotasyonlu (1.giin: 6glen
vardiyasi, 2.glin: sabah vardiyasi, 3.glin: gece vardiyasi, sonraki giinler dinlenme giinii;
gibi) ya da saat yoniinde / ileri rotasyonlu olabilir (1.gilin: sabah vardiyasi, 2.gilin: 6glen
vardiyast, 3.giin: gece vardiyasi, sonraki giinler dinlenme giinii gibi).

-Vardiyanin uzunlugu: Bir vardiyanin i¢erdigi ¢alisma saatlerini ifade eder, sekiz

saat ve on iki saat vardiyalar havacilik disinda siklikla kullanilan vardiya stireleridir.
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-Sabit vardiyalar: Kisinin stirekli sabah, 6glen ya da aksam vardiyasinda
calismasini gerektirir.

-Degisken vardiyalar: Kisinin belirli bir siire sabah ardindan belirli bir siire aksam
vardiyasinda ¢aligmasini gerektirir.

-Vardiya degisim dongiisii: Ayni tiirden ka¢ vardiyanin iist {iste calisilmasi
gerektigini belirler. Ornegin birinci giin sabah ikinci giin dglen ve iiciincii giin gece
calisilmasi hizli/kisa bir dongliyii ifade eder, haftalik ya da iki ii¢ giinde bir degisimler
ise yavas/uzun bir vardiya dongiislinii olusturur.

-Calisma planlamasi: Trafigin yapisi, hizmet verilen zamanlar, sektdriin genisligi
gibi faktorlere baglh olarak bireysel calisma planlamasi yapilabilecegi gibi takim/ekip
planlamas1 da yapilabilir. Ornegin trafik yogunlugu genelde giindiiz yiiksek ve gece az
ucak iceren bir iilke de bireysel planlama yapilarak giindiiz daha ¢ok ve gece daha az
HTK c¢aligtirilabilir. Ugus trafiginin 7/24 yogun oldugu ya da sorumluluk sahasinin ¢ok
genis oldugu iilkelerde ise ekip planlamasi tercih edilebilir.

Diinya capinda uygulamada olan ¢ok cesitli vardiya sistemleri mevcuttur. Ancak
Ozelikle son yillarda kisa dongiilii vardiyalarin sayis1 onemli dlgiide artarken, ozellikle
Avrupa’da sabit vardiyalardan c¢ok degisken vardiyalarin daha yaygin oldugu
goriilmektedir. Ayni1 zamanda yapilan isin karmasikliginda, dinamiklerinde ve
yogunlugunda meydana gelen artiglardan otiirli, giiniin iice boliinmesi — sekiz saat
caligma, sekiz saat bos zaman, sekiz saat uyku — modeline dogru bir yonelim olmustur
(Eurocontrol, 2006). Hizl1 dongiiye sahip sistemler aymi vardiyada {ist {iste iki ya da ii¢
giinden fazla calisma icermemektedir. Cogunlukla, geciktirmeli ileri yonlii (saat yonii)
programlarin geri rotasyonlu (saat yoniinlin tersi) programlara kiyasla, daha tercih
edilebilir oldugu savunulmaktadir. Ileri yonlii sistemler etkin olarak calisma haftasini
uzatirken, geri rotasyonlu ilerleyen programlar ¢alisma haftasini sikistirmaktadirlar.
Ters yonlii vardiya programlarinda temel sikayet, calisanlarin goérece kisa bir dinlenme
ve uyku siiresinden sonra hizli bir sekilde ise donmeleri ile sonuglanmalaridir. ileri
rotasyonlu vardiyalarin ise 25 saatlik dongiide ilerleyen viicut sirkadiyen ritmine (viicut
biyolojik saati) daha rahat adaptasyon sagladigina inanilmaktadir. Bununla birlikte
durumun gergekten de boyle olduguna dair arastirmaya dayali cok az deneye dayali veri
bulunmaktadir (Cruz ve Della Rocco, 1995).

Ozellikle saghk sektoriinde sik goriillen bir diger model ise, bdliinmiis

vardiyalardir. Boliinmiis vardiyalar, giiniin belirli saatlerinin ¢alismaya belirli



saatlerinin de dinlenmeye ayrilmis olmasini gerektirir. Ornegin sabah 2 saat ardindan
ayni giin aksamiistii 6 saatlik bir ¢calisma ve aradaki zamanda da dinlenme, boliinmiis
vardiya tiirtine 6rnek olarak gosterilebilir. Fakat ¢ogu ornekte ¢alisanlarin bu diizenden
pek memnun olmadiklar1 ortaya konmustur. HTK ler arasinda ise bdliinmiis
vardiyalarin, yogun trafik yiikii ve gece nobetleri ile birlesince bireylerde daha fazla
yorgunluk ve saglik sikintilarina yol actigi diistiniilmektedir. Giincel ¢alismalar daha
cok bireysel vardiyalarin uzunluguna odaklanirken, vardiyali personel ve yoneticilerin
bu tarz caligmalarda haftalik toplam calisma saati, ek mesai, vardiyanin yonii, gece
vardiyas1 sikligi ve dinlenme imkanlar1 gibi diger bilesenlerine de dikkat etmeleri

gerekmektedir (Dall’ora, vd, 2016).

1.4.1. Diinyada ve iillkemizde yiiriirliikte olan HTK vardiya modeli 6rnekleri

Her iilkenin kendi otoritesinin koydugu kurallar ¢er¢evesinde calisma diizenine
sahip olsa da 6zellikle Eurocontrol iiyesi iilkeler, ICAO’nun koydugu bazi minimumlar1
karsilamak durumundadir. Fakat bu kriterlere ek olarak {ilkenin ekonomik, siyasi,
cografi ve toplumsal yapisi da calisma kosullarini etkilemektedir. Eurocontrol
tarafindan HTK lerin vardiyali calisma diizeni {izerinde yapilan bir literatiir
calismasinda, tiim HTK ler i¢in gecerli “en iyi” vardiya sisteminin olmadigi; ¢linkii ¢ok
fazla farkli etkenin rol oynadig1 sonucuna varilmistir. Buna karsin 6zellikle son yillarda,
ideal calisma programinin bulunmasi i¢in farkli matematiksel modeller
kullanilabilecegini iddia eden caligmalar yapilmaya baslanmis olsa da, bunlar bile farkl
zaman dilimleri veya sirkadiyen kosullar gibi pek ¢ok faktorii ele alamadiklarini kabul
etmektedirler (Wang ve Chang-Che.2015).

Amerikan Federal Havacilik Kuruluna (FAA) bagh ¢alisma grubunun yaptigi bir
analizde ise, iilkede en yaygin kullanilan doért vardiya sistemi incelenmis (Tablo 1.1) ve
her birinin farkli agir1 yorgunluk riskleri tagidigin1 ve asir1 yorgunlugu tiimiiyle bertaraf
edecek ideal bir vardiya sisteminin olmadig1 sonucuna varilmistir (Nealley ve Gawron,

2015).
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Tablo 1.1. ABD Hava Trafik Kontrolor Calisma Cizelgesi. (Nealley ve Gawron, 2015)

Takvim Ginl Gin2 Gin3  Gin4 Gins  Gin6  Gin7?

Diiz vardiyalar
Diiz giinler Gindiiz Giindliiz Gindiz  Giindiz Giindiz =~ Off Off
Diiz aksamlar ~ Aksam  Aksam  Aksam Aksam  Aksam  Off Off
Diiz gece yarilar1 Geceyaris1 Geceyarist Geceyarist  Geceyarist Geceyarist Off Off
Haftahk Rotasyon
Hafta 1 Gindiz Giindiz Giindiiz Gindiz Giindiz Off Off
Hafta 2 Aksam  Aksam  Aksam Aksam  Aksam  Off Off
Hafta 3 Geceyarist Geceyarist Geceyarist  Geceyarist Geceyarist Off off
Hizh Rotasyon
Aksamya
Saatyoniitersi Aksam  Aksam  da Giindiiz Giindiiz Giindiz Off Off
Giindiz  Devam
Gece yarist dahil sonra eden
saat yoniitersi Aksam  Aksam  Giindiiz Geceyarist Geceyarist Off Off
Devam
eden
Saat yonii Giindiz ~ Giindiiz  Aksam Aksam  Geceyarisi Geceyarist Off

Not. Takvimler yillik olarak her tesisin yonetimi ve Ulusal Hava Trafik Kontrolorleri Federasyonu (NATCA)
temsilcileri arasinda mizakere edilir. Vardiyalarin baslama ve bitis saatleri degismektedir, temel saatler
Gilindiiz 07.00 - 15.00; Aksam 15.00 - 23.00; ve Geceyarisi 23.00 - 07.00 olarak tanimlanmigtir. Gerekli
goruldikee ek vardiyalar yonetim ve NATCA tarafindan mizakere edilebilir. Kaynak: Calvaresi - Barr (2009);
Luna, French, Mitcha, and Neville (1994); Office of Inspector General (2013); Signal (2002).

Tiirkiye de DHMI’nin gece ucusu bulunmayan birka¢ yerel meydan harig,
uygulamakta oldugu en yaygin vardiya sistemi 12/24 - 12/48 diizeni olarak bilinen
calisma seklidir. Bu diizende 11-12 saatlik giindiiz vardiyasim1 takiben 24 saatlik
dinlenme, ardindan 12-13 saatlik bir gece vardiyasi sonrasi 48 saatlik dinlenme siiresi
verilir. Vardiyalar 2 saat aktif calisma, 2 saat dinlenme olacak sekilde iki vardiyaya
boliinerek isyerinde gegirilen 12-13 saatlik siire boyunca HTK lere toplamda yaklasik 5-
6 saatlik dinlenme siiresi taninmaktadir. Daha 6nce de belirtildigi iizere, bu nobet tiiri,
sikigtirtlmis nobet olarak da bilinmekte ve bir caligma gliniine olabildiginde, ¢ok
caligma saati sikistirarak verim alabilmeyi hedeflemektedir. Tiirkiye’deki cogu meydan
ile iilkeden gecen tiim transit ve inig/kalkis trafiklerinin yonetildigi Tiirkiye Hava Trafik
Kontrol Merkezinde (THTKM) A, B, C, D ekibi olmak tizere her biri ortalama 65-70
kisiden olusan toplam 4 ekip ¢aligmaktadir ve uygulanan ileri rotasyonlu ¢aligma drnegi

asagidaki gibidir:
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1.giin Pazartesi: 08.30-19.30,

2.giin Sal1: 19.30-08.30,

3.glin Carsamba OFF

4.giin Persembe OFF,

5.giin Tekrar - Cuma: 08.30-19.30,

6.giin Cumartesi: 19.30-08.30

7.glin Pazar OFF

8.giin Pazartesi OFF Tekrar.

Bu diizenin en bariz dezavantaji, normalde haftalik 40 saat ile smirli olmasi
gereken calisma saatinin haftalik 48 saate ve aylik 160 saat yerine 192 saate ¢ikarak
neredeyse her ay 32 saatlik, her yil da 384 saat (48 is giinli) fazla mesaiye ve ek
yorgunluga yol agabilmesidir. Buna ek olarak resmi olarak yillik izin doniisleri, ndbet
izinleri (OFF giinler) ile birlestirilememekte ve 24 saat diizeninde ¢alisan HTK lere
resmi tatiller ve bayram giinlerinde ¢aligsmalar1 sonrast da herhangi bir ek ya da telafi
izini de verilmemektedir. 12/24 - 12/48 diizeninde ¢alisan personelin, sadece resmi tatil
ve bayram izini kullanamamalar1 sonucu, dinlenme giinleri normal bir ¢alisan ya da
memura gore yillik toplamda ortalama ek olarak iki ile {i¢ hafta kadar azalmaktadir. Bu
vardiya sisteminin hissedilir tek avantaji ise, 6zellikle THTKM gibi sehir merkezine
uzak ve tek yon ulagimin yaklasik 1 saat ve iizeri slirdiigli meydanlara haftalik olarak
gidip gelinen giin sayisinin normalden 1 giin daha az olmasidir. Bu ¢alisma diizeni
birka¢ yerel meydan hari¢, Antalya, Istanbul ve Izmir gibi iilkenin diger yogun
meydanlarinda da benzer sekilde uygulanmaktadir.

Asagida Tablo 1.2. Tirkiye ile diinyadaki diger bazi iilkelerin hava trafik
operasyonlarinda calisan kontroldrlerin calisma ve dinlenme diizeni programlarinin

kiyaslanmas1 verilmektedir.
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Tablo 1.2. Tiirkiye ile diinyadaki bazu iilkelerin vardiya ve dinlenme saatleri. Veriler (Gawron, vd.,2011),
(Nealley ve Gawron, 2015). (Marcil ve Vincent, 2000), Fatigue in Air Traffic Controllers: Literature
Review, AirCanada), (Managing Shifiwork in European ATM: Literature Review, Eurocontrol, 2006) ve

cevrimici platformlar ile sesli ¢agri tizerinden uluslararasi HTK ler ile yapilan birebir goriismelerden

elde edilmistir (Haftalik tanimi art arda gelen 7 takvim giinii igin yapilmustir).

Baz Ulkelerin Hava Trafik Vardiyas1 Calisma Normlar1

Ulke Calisma Saati Vardiya Uzunlugu Vardiya Rotasyonu
Tiirkiye Haftalik 48Saat Giindiiz < 11 saat Uniteye gore bolgesel degisiklikler
Gece < 13 saat ile birlikte ¢cogunluk: 12saat galisma
Giindiiz / 12 saat Gece / 2glin OFF
(48saat)
Ingiltere Haftalik 40 Saat | Giindiiz < 8 saat 6 giin st tUste 4 gin OFF
5x 8 saat giinliik | Gece <9 saat Sabah/Sabah/Oglen/Oglen/Gece/Gec
e/40FF (1luyku+3Giin dinlenme)
Sabah: 07.00-14.00 / Oglen: 14.00-
22.00 Gece: 22.00-07.00
Ispanya Haftalik 40saat Giindiiz/Gece < 6-12 saat | Genel olarak 3 nobet takiben 3 OFF
Aylik 120 saat Ufak meydanlarda < 14 | ya da 4 nobet takiben 4 OFF
Yillikk en fazla | saat uygulanmaktadir.
1200saat
Almanya Haftalik 38,5 saat | Giindiiz < 8§ saat 4 nobet takibi 2 OFF ya da 5 ndbet
Gece < 11saat takibi 3 OFF
(5giin x7.7saat) Yerel meydanlarda farkliliklar vardir.
Fransa Haftalik 36saat 1 Giindiiz 11 saat 12ser giinliikk c¢ift ekip rotasyon
(Paris/ACC) Diger Giindiizler < 8 saat | seklinde ayarlanarak 12 giinde sadece
Gece < 11saat 1 gece nobeti gelecek sekilde
ayarlanmustir.
3Giindiiz 30FF, 2Giindiz 1Gece,
30FF
1.giin: sabah 06-14.00, 2. Giin: sabah
08-19.00, 3.glin: oglen 14-23.00,
4.5.6. glinler OFF, 7.giin: sabah 07-
15.00, 8.glin: sabah 11-22.00, 9.giin:
Gece 19-06.00, 10.11.12.gtinler OFF
Hollanda Haftalik 38 saat Giindiiz < 7-8 saat 5 nobet 2 OFF ya da haftalik 38 saati

Gece < 7-8 saat

geemeyecek sekilde max.9 nobet 2
OFF uygulanabilmektedir.
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isvicre Haftalik 35 saat Giindiiz < 7saat Cogunlukla 4 ndbet takibi 2O0FF,
Yillik en fazla | Gece < 7-9saat yillik 114-117giin istirahat giiniiniin
220giin Kulelerde < 10saat minimum 20 tanesi hafta sonuna

denk gelmeli ve aylik minimum 8
glin istirahat sartt bulunmaktadir.

italya Haftalik 38 saat Giindiiz < 7saat 7ser saatlik geri rotasyonlu 3 nobet

(Roma ACC) Gece < 10 saat takiben 2 giin OFF
1.glin:14.00-21.00, 2.giin:  07.00-
14.00 3.gin: 21.00-07.00, 4. Ve
5.giinler OFF

Bulgaristan Haftalik en fazla | Giindiiz < 7saat 5  ekip: 1 sabah  (07.00-

(Varna/ Sofya | 38 saat Gece < 10 saat 14.00)+1aksamiistii (14.00-22.00)+ 1

ACCQC) gece (22.00-07.00) +2 giin OFF.
Ekip yerine bireyel planlama ile
calisilmaktadir.

Ukrayna Haftalik 32saat Giindiiz < 8 saat 2 giindiiz 1 gece 3 giin dinlenme

(Odessa Gece < 11 saat Ogleden Sonra 14-21.00 / Sabah 08-

/Simferepol ACC) 14.00 / Gece 21-08.00 / Uyku giinii
OFF / OFF/ OFF

Giircistan Haftalik ortalama | Giindiiz < 12 saat Tiflis Saha kontrol icin: 5 ekip,

(Tiflis ACC) 36-39 saat Gece < 12 saat 12saat ¢aligma Giindiiz / 12 saat Gece
/ luyku giinii + 2giin OFF (72saat
OFF) (Sabah 09.00 — Aksam 21.00)
12/24 — 12/72 ¢alisma diizeni

Ermenistan Haftalik ortalama | Giindiiz < 12 saat Yerevan kontrol igin: 5 ekip, 12saat

(Yerevan ACC) 36-39 saat Gece < 12 saat calisma Giindiiz / 12 saat Gece /
luyku giinii + 2giin OFF (72saat
OFF) (Sabah 09.00 — Aksam 21.00)
12/24 — 12/72 galigma diizeni

Rusya Haftalik 32 saat Giindiiz < 8 saat 3 nobet takiben 3 giin OFF

(Moscow ACC) Gece <9 saat 1.glin:14.30-21.30, 2.giin:  08.00-
14.30 3.giin: 21.30-08.00 takiben 4,
Sve 6.gilinler OFF

Avusturalya 2 Hafta <72 saat | Giindiiz < 8-10 saat 6 nobet takiben 3 OFF yada 5 nobet 2

Gece < 8-10 saat

OFF
28 gilin icerisinde minimum 8 giin
OFF
6 hafta icerisinde maksimum 7 ndbet

degigimi.
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Yeni Zelanda

Haftalik < 36 saat

Giindiiz < 7-10 saat

Gece < 7-10 saat

4 nobet takiben 2 giin OFF ya da 3
ndbet takiben 3 giin OFF

Amerika Birlesik | Haftalik 40 saat Giindiiz < 8 saat Bolgesel farklilk  ve trafik
Devletleri (ABD) Gece < 10 saat yogunluguna gore planlama
8saat x5giin ya da 4 degistiginden standart c¢ok fazla
10saat x 4giin olmamaktadir. Ardisgtk 6 vardiya
calisilabilecegi gibi, 2 nobet 3 OFF
ya da 3 nobet 2 OFF gibi iinitesine
gore farkli uygulamalari vardir.
Kanada 56 giin iizerinden | Giindiiz < 6 saat Nobet dongiilerinde genelde 6 nobet
Haftalik 48saat Gece < 12 saat 4 OFF 5 nobet 3 OFF seklinde
dongiiler haftalik degiskenlik
olabilmektedir.
iran Haftalik < 36 saat | Giindiiz < 12 saat 6 ckip, 12 saat giindiiz nobetini
(Tehran ACC) Gece < 12 saat takiben 48 saat OFF, 12 saat gece
takiben 48 saat OFF
Irak 8 giinde 48 saat >12 saat 12s. Giindiiz /24 OFF — 12s. Gece
(Bagdat ACC) /T20FF ya da
24 saat gorev bas1 / 72 saat OFF
Bahreyn Haftalik 40 Saat: | Giindiiz < 8 saat 6 gin st {dste 4 gin OFF
5x 8 saat giinliik | Gece < 9saat Sabah/Sabah/Oglen/Oglen/Gece/Gec
(Ingiltere ile ayni) ¢/40FF (luyku+3Giin dinlenme)
Sabah: 07.00-14.00 / Oglen: 14.00-
22.00 Gece: 22.00-07.00
Hindistan Haftalik 35saat Giindiiz < 6-7 saat Geri rotasyonlu: 1Gece, 1Giindiiz, 1
Gece <9 saat Aksam, 2g OFF
l.giin: Gece 01.30-07.30, 2.giin:
Gilindiiz 07.30-14.30, 3.giin: Aksam
14.30-01.30, takiben 2g OFF
Malezya Haftalik 41 Saat Gilindiiz < 7 saat 10glen,1Sabah / Aksam, 1Gece,
(KL-ACC) Gece < 7 saat 20FF
l.glin 6glen 13-19.00, 2.giin sabah
07-13.00, 6 saat bos sonra ayn1 aksam
19-24.00, 3.glin gece 24.00-07.00,
2giin OFF
Kiiba Haftalik 32saat Giindiiz < 6 saat 2giindiiz 1 gece 2 giin OFF dinlenme

Gece < 12 saat

l.giin Ogleden sonra 13.45-20.10/
2.glin Sabah 07.45-14.10 / 3.glin
Gece 20.10- 08.10 / 2 giin OFF
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Meksika

Haftalik 35saat

Giindiiz < 7 saat

Gece < 10 saat

Vardiyalar ileri yonli sabit yavas
rotasyonda ve haftalik  olarak
degismektedir. Bir ekip Sgin 14-
21.00 aras1 2 giin OFF baska ekip 5
giin 07-14.00 aras1 2 giin OFF gece
ekipleri de 5 gilin boyunca gece asir1
yani 1 gece 21-07.00 sonrasi ertesi

geceye kadar 38saat OFF yaparak
calismaktadir.

PapuaYeniGine

Haftalik 35saat

Giindiiz < 7 saat

Gece < 7 saat

Geri rotasyonlu: 1Gece, 1Sabah,
2Aksam, 10gledenSonra, 2GiinOFF
l.glin: gece 02-09.00, 2.giin: sabah
08-15.00, 3.giin: aksam 19-02.00,
4.glin aksam 19-02.00, 5.giin 6glen
14-21.00, 2 giin OFF

Peru

Haftalik 42saat

Gilindiiz < 12 saat

Aksam-Gece < 6saat

1Gilindiiz, 1Aksam, 1Gece, 20FF
1.giin: Sabah 07-19.00, 2.giin: Aksam
19-01.00, 3.giin: Gece 01-07.00,
2gOFF

Mogolistan

10giinde 48saat

Giindiiz < 12 saat

Gece < 12 saat

12/24 — 12/72 rotasyonunu vardir. 12
saat giindiiz 24 saat dinlenme sonrast
12 saat gece takiben 72 saat OFF.
Thtiyag halinde 12/24-12/48’e

donebilmektedirler.

(Tablo 1.2. devamu, Ulkeler aras1 ¢alisma saatleri sunulurken iilkelerin toplam HTK sayilari, maaslari,

giinliik veya aylik toplam trafik sayilar1 ve pozisyon basinda HTK basina diisen ortalama trafik sayilari

gibi kapsaml1 veriler dikkate alinmamustir)

Eurocontrol, Avrupa’da vardiyali calisma sistemleri iizerine, Avusturya, Ispanya,

Cek Cumbhuriyeti, Norveg, Fransa, Almanya, Isvigre, Hollanda ve Ingiltere olmak iizere

toplam 10 {ilkenin hava trafik hizmet saglayicilar1 ile yaptiklari g¢aligma sonucu

gelistirilmesi gereken basliklart su sekilde belirlemistir (ShiftworkPracticesStudy,
Eurocontrol, 2006).

-Miimkiin olan yerde sabit ekip planlamasindan esnek bireysel planlamaya

gecilmesi,

-Vardiyalar ileri yonlii ayarlayarak ¢aligma saatlerinin azaltilmasi,

-HTK maaslarinin diizenlenmesi,
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-Sabit dongiilerden agik dongiilere gecilmesi,

-Baglangi¢c ve bitis saatlerinin degistirilmesi vb. faktorleri igeren bir “siirekli
adaptasyon kiiltiiriiniin” gelistirilmesi,

-Ekonomik esneklik ve iiretkenlik imkanlar1 saglanmasi,

-Yeni bir vardiya yazilim sistemi ile takibin gelistirilmesi,

-Vardiyalarin uzunluklariin diizenlenmesi

1.5. Havacihkta insan Faktoriiniin Performans ve Emniyetle fliskisi

Hava trafik kontrol, yilin her gilinii ve giiniin her saati yliksek riskli aktivitelerin
organize edildigi ve emniyetin her daim kritik seviyede oldugu bir alandir (Eurocontrol—
Sleep management, 2018, s.6). Tim teknolojik ilerlemelere ragmen havacilik
operasyonlarinda insan faktorii emniyetli ve verimli bir operasyon i¢in kilit noktada
bulunmaya devam etmektedir. Insan faktorii, isin ve isyerinin tasarmm ile ¢alisanlarin
performanslart ile 1ilgili bilgileri gelistiren ve biitiinlestiren, tasarim odakli bir
disiplindir. Isin gerekliliklerine, insanlarm kullandiklar1 donamim ve teknolojiye,
uyguladiklar1 prosediirlere, iletisim sekillerine ve faaliyet gosterdikleri ortamin fiziksel
ve kurumsal uyumuna odaklanir. HTK agisindan, pozisyon devralma, catisma
cOziimleme ve trafik koordinasyonu gibi hava trafik kontrol faaliyetleri, gorsel tarama,
durumsal farkindalig1 koruma ve zihinsel is yiikiinii yonetebilme gibi insan performansi
stirecleri ile desteklenmektedir. Buna bagli olarak hava trafik yonetiminin emniyetli ve
giivenilir bir yap1 da siirdiiriilebilmesi i¢in insan faktdrleri analiz ve yaklasimlarinin
organizasyonun emniyet yonetim yaklasimlar1 ile entegrasyonu onem tasimaktadir.
Diger alanlarda oldugu gibi hava trafik kontrol operasyonlarinda insan performansi,
“kisinin kabiliyeti”, “motivasyon ve tutumu” ile ‘“sistem, organizasyon ve gevre
faktorleri” olmak iizere iic ana faktore dayanmaktadir (Sekill.l) (Eurocontrol/FAA
Action Plan 15, 2010).
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Bireysel
Kabiliyetler

' Motivasyon

S —_— Organizasyon

ve Cevre

Sekil 1.2. “Calisma performansini belirleyen faktérler” (Eurocontrol/FAA Action Plan 15,
2010, s.9) dan uyarlanmistir

Giliniimiizde havacilikta insan faktoriiniin emniyete etkisinin degerlendirilmesi
icin, Insan faktorii analiz ve smiflandirma sistemi (HFACS), 5M, SHELL, Reason
Isvigre peynir modeli gibi daha pek ¢ok farkli model ve yaklasimlar operasyonlara
uygulanarak kullanilabilmektedir (Tung, 2018). insanlarin kabiliyet ve siirlamalarini
anlamak i¢in diger performans faktorlerinin yani sira, psikolojik etmenlerin de ele
alinmas1 kritik dneme sahiptir. Bu sebeple optimal performans, atiklik ve emniyetin
saglanmasi i¢in operasyon asamasinda, asirt yorgunluk ile ilgili faktorlerin basarili bir
sekilde yonetilmesi ¢ok dnemlidir ( Rosekind, vd., 2000).

Hava trafik kontrol faaliyetlerinin yiiriitiildiigii fiziksel ortam ve donanimlar ile
kontrolor etkilesimi de dikkate alinmalidir. Bu faaliyetler, siirekli elektronik sistemlerle
etkilesim igerisinde yiiriitiilmektedir. Ozellikle radarlar, haberlesme ve diger sistem
altyapilarmin  saghkli caligmasiyla emniyetli ve etkin bir HTK hizmeti
saglanabilmektedir (Cinar, 2016, s.49). Insan ve donanim uyumunun diisiik olmasi,
kullanilan ekipmanin ek yorgunluk ya da yiik yaratmasi gibi durumlar, emniyeti
olumsuz etkileyebilmektedir.

Havacilikta insan faktorii her zaman olacaktir. Bu sebeple, insan faktorlerini
olumsuz olmaktan ¢ikarip emniyet ve performanst olumlu etkileyecek sekilde

gelistirebilmenin en Onemli asamasi da o kurumda pozitif emniyet Kkiiltiiriiniin
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olusturulmasidir. Pozitif emniyet kiiltiirii, bir havacilik isletmesinde stirdiiriilen
operasyonlarda ya da, yiiriitiilen islemlerde emniyeti etkin bir sekilde saglamaya yonelik
calisan davraniglarim1 gelistirmek ve bu suretle tehlikeleri emniyeti olumsuz yonde
etkilemeden once ortadan kaldirmayr hedefler (Tung, 2018, s.47). Pozitif emniyet
kiiltiirinlin olugmasi, yasal uluslararasi diizenlemelerin yan1 sira toplumsal ve orgiitsel

kiiltiirtin olgunluk seviyesi ile de yakindan ilgilidir.

2. ASIRI YORGUNLUK KAVRAMI VE NEDENLERI

Yorgunluk gerek fiziksel, gerek sinirsel ve gerekse ruhsal kaynakli olsun, sonugta
insanin giinliik yasam kalitesinde mutlak bir diisiise sebep olabilmektedir. Bu da basitce
bireylerin is yapma becerilerini ve verimliliklerini diistirmekte, bdylece bireye bagl
olarak olusan bu durum, sonucu istenmeyen pek ¢ok soruna neden olabilmektedir.
Genel olarak ele alindiginda endiistri, tarim ve hizmet sektorlerinde calisan insanlarin
pek ¢ok farkli faktér nedeniyle yasadiklari yorgunluk, zaman zaman yapilan isin
niteligine gore ciddi kazalar hatta Oliimlere bile neden olabilmektedir. Aslinda
endiistrinin hizli bir gelisme gosterdigi 20. yiizyilin baslarindan beri 6zellikle is¢ilerin
yasadiklar1 yorgunluk kaynakli sorunlar, akademik alanda ele alinmis, neden, ¢6ziim ve
careleri arastirllmig ve yorgunluk kavraminin aslinda kolaylikla tip bilimi konular
icerisinde yer alabilecegi goriisii benimsenmistir (Cathecart, E,P,. 1946).

Cathecart’in s6z konusu ¢alismasinda dikkati ¢ektigi bir husus, o yillarda yapilan
pek c¢ok deneme, inceleme ve caligmalara ragmen, yorgunlugu meydana getiren etmen
ya da etmenlerin neler olabilecegi konusunda kesin bir sonuca varilamamis olmasidir.
Cathecart bu bakis acisindan yola ¢ikarak bazilarinin, kas giicii ile ¢alisma esnasinda bir
nevi zehrin ortaya ¢iktig1 ve bu zehrin kana karigsmasi sonucu yorgunluk olustugu fikrini
ortaya attigini soylemektedir. Yazar doneminin daha yaygin oldugunu ifade ettigi bir
baska goriisii de paylasmaktadir. Bu goriise gore yorgunluk duygusu 6nce adalede degil,
sinir sisteminde dogmakta ve sinir sistemi bireyi daha fazla fiziki etkinlikte
bulunmaktan men etmektedir. Bu durumu yani sinir sistemi ve kas sistemi arasinda
boyle bir etkilesimin varligini ortaya koyan kesin veriler olmadigi da ifade edilmektedir.

Bu ¢alismada insanin yapisinin sadece kas ve sinir kombinasyonu olmadigi, bu
nedenle yorgunlugun derecesinin, sadece yapilan isle dogru orantili olamayacagi
gercegine dikkat ¢ekilmektedir. Yani, insanin ruhi durumunun fiziki yapisi iizerinde

bliyiik etkisi oldugu vurgulanmakta, insanin ruhsal yapisinin giiniin degisik saatlerinde
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karsilasilan kosullara gore is yapma becerisi, giicii ve istegini etkiledigi belirtilmektedir.
“Iscilerde Yorgunluk ve Bikkinhik” bashg: altinda ele alman bu calisma, adindan da
anlagilacag1 tizere fiziksel gii¢ kullanarak is iireten, iiretim yapan kisiler lizerinde
yogunlasmaktadir. Ancak daha ileriki yillarda fiziksel is giicii ve yorgunluk arasindaki
iligki lizerine yapilan arastirma ve ¢alismalarin yani sira duygusal, sinirsel ve psikolojik
nedenlere bagli yorgunluk iizerindeki caligmalar artmis, hizmet sektorii is giicli ve
yorgunluk konular1 da yogun ilgi ve arastirmaya konu olmustur.

Ozellikle gelismis ve gelismede ilerleme gosteren iilkelerde toplam iiretim
icerisinde, hizmet sektoriiniin paymnin iist siralara hatta cogunlukla birinci siraya
yiikselmis olmasi, bu sektdrden saglanan iiretimin ve dolayisiyla iggiiciiniin payinin da
artmast sonucunu dogurmustur. Durum bdyle olunca hem bu sektorden saglanan
faydanin ¢ok genis Kkitleler tarafindan paylasiliyor olmasi, hem calisan is giicii
yogunlugunun artmasi ve hem de calisanlardan beklenen hizmetin kalitesinin ytliksek
olma beklentisi hizmet sektorii i giicti ve yorgunluk arasindaki iliskinin aragtirilmasinda
tetikleyici rol oynamustir.

Giliniimiizde, yorgunluk her yas grubundan bireyin zaman zaman sikayet ettigi,
binlerce sebebi olabilecek, belirti ve sonuglar1 kisiye gore degisebilen, son derece dogal
bir olgudur. Giiniin ya da haftanin herhangi bir zaman diliminde yasanabilir,
yogunluguna gore de bazen iyi bir uyku uyuyarak ya da belirli bir siire dinlenerek
giderilebilir.

Yani bu haliyle yorgunluk, zaman zaman insanin yasam kalitesini asag1 ¢eken,
yasamdan alinan zevki kisa ya da uzun siireli sinirlayan ve belki de ciddiye alinmayan
bir rahatsizlik olarak da goriilebilmektedir. Hatta bu durum, yasanan yorgunlugun
siiresine ve yogunluguna bagli olarak ve hayattaki roliimiliz, yapmak durumunda
oldugumuz isimiz géz 6niinde bulunduruldugunda, yorgunlugun sadece kendimizi degil
cevremizi ve yaptigimiz isle ilgili olan herkesi bir sekilde olumsuz sonuglara sebep
olabilecek bigimde etkileyebilecek olmasidir. iste bu asamada yorguniuk olgusu yeni bir

boyut kazanmakta ve agsirt yorgunluk (Fatigue) kavrami ortaya ¢cikmaktadir.

2.1. Asiri Yorgunlugun Tanim ve Cesitleri

Kiiresel ekonomi ve calisma hayatindaki degisimler, ticari siiregleri hizlandirmis
ve gitgide artan 7/24 aktif bir toplum yaratmistir. Pek ¢ok gelismis iilkede calisma

temposu daha hizli ve yogun bir hal alarak zaman baskisini arttirmistir. Is odakli
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calisma, giliniin her saati calismay1 gerektirir hale gelmistir. Asir1 yorgunluk 6ziinde
varsayima dayali bir yap1 oldugundan tanimlamasi zordur. Ancak dogrudan dl¢iilemese
bile direk olarak gozlemlenebilir ve objektif olarak ol¢iilebilir sonuglar dogurmaktadir
(Willamson vd., 2011, s 499). Pek cok sektorde isgiicii esnekligini ve tretkenligi
arttirma gereksinimi, ortalama c¢aligma giliniinii uzatmis ve dinlenme zamanini azaltarak
ise baslama ve bitirme saatlerinde diizensizlige yol agmistir. Asir1 yorgunluk, psiko-
sosyal is yiikii ve yetersiz uyku, modern hayatta ¢alisan kesim arasinda, yogunlastirilmig
caligmanin en hissedilir sonuglar1 olarak bilinmektedir (Dawson, vd., 2011).

Asirt yorgunlugun tek bir genel gecer kabul gormiis tanimi1 bulunmamakla birlikte
uluslararas1 sivil havacilik orgiitii (ICAO), asir1 yorgunlugu, “Bir kiside dikkat ve
emniyet iliskili operasyon gorevlerini yerine getirebilme yetisini azaltan ve uyku
eksikligi, uzatilmis uyaniklik, sirkadiyen ritim ve/veya is yiikii (zihinsel ve/veya fiziksel
aktiviteler) nedeniyle zihinsel ve fiziksel kapasitede azalma ile sonuglanan fizyolojik bir
durum.” olarak tanimlanmaktadir (ICAO, Annexl11, 2018). Amerikan Havacilik
Dairesi’nin (FAA) kabul ettigi bir diger asir1 yorgunluk tanimi ise: “Asir1 yorgunluk, is
yapabilme kapasitesinde azalma ile rahatsizlik durumunda artis, basar1 elde etmede
azalan verim, giicte kayip veya uyaranlara kars1 tepki verme kapasitesinde yavaslik ile
beraberinde gelen yorgunluk, tiikkenmislik halleri ile karakterize edilen bir durum”
(Nealley ve Gawron, 2015) seklindedir. ICAO, tanimlamasinda fizyolojik bir durum olarak
kabul edilen asir1 yorgunlugun diger ses, titresim veya zehirli atik vb. gibi pek ¢ok olasi
isyeri tehlikelerinden ayiran en belirgin 6zelligi ise bu duruma maruz kalinan ortamin
caligilan yer ile sinirlhi kalinmamasidir. Asir1 yorgunluk is harici aktivite ya da tercihlerden
de etkilenebileceginden, bazen bunu bir yasam sorunu olarak da tanimlayanlar vardir. Bu
sebeple etkili bir asir1 yorgunluk yonetimi icin c¢alisan ile igveren arasinda paylasilmis bir
sorumluluk olmalidir (Gander, vd.. 2017, s.698).

Yillardir agir1 yorgunluk kaynakli performans kaybi problemlerinin varligi bilinse
de bu etkilerin olusumunun altinda yatan mekanizma yeni yeni anlagilmaya baslanmigtir
(Eurocontrol/FAA Action Plan 15, 2010). Gegtigimiz yarim yilizyilda yapilan ¢ok sayida
bilimsel arastirma gostermistir ki insanlarda asir1 yorgunluk, dinamik bir sekilde
simdilerde iyi tanimlanmis noro-biyolojik bir diizenleme olan uyku ihtiyacinin
belirlenmesi ve zaman iginde dikkat ile algisal performansa dogrusal olmayan bir
sekilde etki eden 6zgiin sirkadiyen ritimlerden meydana gelmektedir (Mallis,Banks ve

Dinges, 2015, s.402). Stres gibi, asir1 yorgunlukta artarak biriken bir yapiya sahip olup
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temel anlamda ya kisa vadeli yani ‘akut’ ya da uzun vadeli yani ‘kronik’ asir1 yorgunluk
olarak smiflandirilabilir. Akut asir1 yorgunluk daha kolay tanimlanabilir ve ¢ogunlukla
yetersiz uyku, zor fiziksel veya zihinsel uygulamalar, uzun veya yorucu is ylikii sonucu
olustugundan yeterli dinlenme ile telafi edilebilir. Kronik asir1 yorgunluk ise tespiti
daha zor ve siibjektif olup kisiden kisiye tolerans ve etkisi zamana bagli olarak
degisebilmektedir. Yiiksek is yiikii, fiziksel ve zihinsel saglik durumunda eksiklikler,
aile ve sosyal ¢evre ile iligkiler ve finansal problemler uzun vadeli asir1 yorgunlugun

gelisiminde temel faktorler olarak ele alinabilir (Goker, 2018, s.185).
2.2.  Asin Yorgunluga Neden Olan Faktorler
Degisik sektorlerde yapilan yorgunluk ve asir1  yorgunluk calismalart

incelendiginde, buna neden olan faktorlerin kisisel faktorler, ¢evresel faktorler ve is
odakl1 faktdrler olmak iizere {i¢ baslik altinda toplanabilecegi goriilmiistiir (Ozlii, 2015,
s.6).

-Kigisel faktorler: Yasam bigcimi, uyku bozukluklari, yas, cinsiyet, ilag /
uyusturucu madde veya alkol kullanimi, saglik, beslenme gibi giindelik hayatimizi
sekillendiren kararlar sonucu ortaya ¢ikan faktorlerdir.

-Cevresel faktorler: Caligma ortami, sosyal etkilesimler, 1s1 degisimleri, cografik
konum, yasanilan sehir ya da ailevi sorumluklar,

-Is odakli faktorler: Asir1 yorgunluk kapsaminda 3 ana is odakli faktdrden
bahsedilebilir. Birincisi yetersiz veya kalitesiz uyku sonrasi ise gelme sonucu uyaniklik
fonksiyonlarin1 tam kapasitede yenilenememesi, ikincisi 24 saatlik bir diizende
sirkadiyen viicut ritmine kars1 ¢alisilmasi, yani gorev baslama ve bitis saatlerin araligi,
nihayet iiclincii olarak da yapilan isin uzunlugu, karmasiklig1 ve dinlenme imkanlarinin
stiresidir (Gander, 2001, s.51).

Goriildiigi lizere asir1 yorgunlugun olusumunda, calisma saatlerinde yapilan
faaliyetlerin etkisi biliylik olsa da is dis1 yasam tercihlerinden de bir o kadar

etkilenmektedir.

2.3.  Agsini Yorgunlugun Belirtileri ve Olasi Riskler

Bir yanda “asir1 yorgunluk seviyesi”, sirkadiyen ve homeostatik (uyku baskisi)
siireclerin kesintiye ugramast sonucu olusan noro-davranigsal eksiklikler olarak ele

alinirken, diger yanda “asir1 yorgunluk iligkili riskler” bundan kaynakli olusabilecek
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potansiyel kazalarda, katlanilmasi gereken maliyetler olarak ifade edilebilir. Asirt
yorgunluk iligkili riskler, kazanin olugma olasiliginin bir sonucu olup kazalarin finansal,
toplumsal ve insani boyutu ile iligkilidir. Riski azalticit ¢alismalarin yoklugunda asiri
yorgunluk seviyesi sadece asir1 yorgunluk ile iliskili kazalarin olusma olasiligini
arttirarak etkisini gdstermektedir (Darwent, vd., 2015).

Asir1 yorgunlugun belirtileri Tablo 2.1°de fiziksel, zihinsel ve duygusal olmak {izere

ti¢c baglikta incelenmistir.

Tablo 2.1. “Asirt yorgunlugun belirtileri”(Ozlii, 2015) den uyarlanmistir

Fiziksel Belirtiler Zihinsel Belirtiler Duygusal Belirtiler
: Eﬁ?:éa hali e  Uyanikligin azalmasi
e  Esneme e Cevap verme hizinda o ‘
o Duyarsizlik azalma e  Kotii ruh hali
o Tepki de yavaslik e Diisiinme siiresinin e  Depresyon
¢  Uykusuzluk artmag . e Alinganligin artmasi
e Bas donmesi e Zayifiletisim e  Sabirsizlik
e Basagnsi U Uputkanhk ° Bllk.kqﬂ.lk
e Bayilma hissi *  Dikkatkaybr ° _S1n1r1111k
e Sindirim problemleri e Calisma performansinda e Istahsizlik
azalma e Motivasyonda azalma
e  Hastaliklarin artmasi e ise konsantre olmada
e GO0z kapaklarinda iicliik
agirlagma

Asirt yorgunluk ve uyuya kalma pek cok sektorde hadise ve kazalarda etken
faktorlerin arasinda yer almaktadir. Asirt yorgunluk iligkili kazalar ¢ogunlukla calisan
yaralanmasi, ekipman hasar1 ve bazi durumlarda da oOliim ile sonuglanmaktadir.
Avusturalya emniyet teskilati, trafik raporlarinda iilkede meydana gelen 6liimciil arag
kazalarinin %30’undan fazlasinda asir1 yorgunlugu 6nemli bir etken olarak belirtmektedir
(CASA,2012). Anlasilacag1 iizere, eger asir1 yorgunlugun getirdigi belirtilere dikkat
edilmezse kalp damar rahatsizliklari, sindirim sistemi rahatsizliklart ve genel olarak
saglikta gerileme ile birlikte, kiside agresiflik, hafiza ve iletisim becerilerinde gerileme,
tepki hiz1 ve problem ¢dzme yeteneginde azalma, gereksiz risk alma ile performans
diisiikliigii ve bunlarm is ile giinliilk yasamda ortaya ¢ikardig: riskler de artacaktir (Goker,
2018, 5.186).

23




2.4. Asini Yorgunluk Ol¢iim Yéntemleri

Daha once de belirtildigi gibi asir1 yorgunluk olgiilmesi, ¢ok kolay bir olgu
degildir. Bu giine kadar asir1 yorgunlugun olciilmesinde pek ¢ok teknolojik yaklagim
arastirilmistir. Bunlar temel olarak; operatdr odakli yaklasimlar (géreve hazir olma
teknolojileri), ¢evrimici operatdr gozlemleme teknolojileri, performans tabanli gozlem
teknolojileri ve son olarak da biyomatematiksel modelleme teknolojileri seklinde
siiflandirilabilirler (Balkin, vd., 2011, s.567). Bunlarla birlikte, havacilik personelinde
asir1 yorgunlugun olciilme yontemleri, temel olarak bireysel raporlama veya anket gibi
siibjektif yontemler ve elektro-ensefalografi (EEG) cekilmesi, diizenli nabiz ritmi
Olclimii, elektro-oculogram kullanim1 gibi temel objektif gozlemlere dayanmaktadir.
Asirt yorgunlugun degerlendirilmesinde, Fatigue Assesment Instrument (FAI), Diinya
Saglik Orgiitii’niin yasam kalitesi, enerji ve asir1 yorgunluk &lgegi, asirt yorgunluk igin
gorsel analog Olcegi (VAS-F), uykululuk ve dikkat icin Chalder asir1 yorgunluk olgegi
ile Samn-Perelli (SP) oOlgegi gibi gegerliligi kanitlanmis Olgekler de bulunmaktadir
(Goker, 2018, s.186). Sozii edilen bu dlgeklerin yanisira kullanilan bazi siibjektif ve

objektif agir1 yorgunluk dl¢iim yontemleri, Tablo 2.2 gosterilmektedir.

Tablo 2.2. Yorgunluk 6l¢iim yontemleri (Demirel, 2015,s.52) 'den alinmistir.

Siibjektif Yorgunluk Ol¢iim Yéntemleri Objektif Yorgunluk Ol¢iim Yéntemleri
Bu yontemler ile ekiplerin yorgunluk durumlari, Ekiplerin Performansinin nicel 6l¢iimlerle kayit
nasil hissettikleri kayit altina alinabilir. altina alinmasini saglar. Laboratuvar ortami
e  Yorgunluk Raporlama Formlar1 gerektirebilir.
e  Gegmise Yonelik Anketler e Objektif Performans Olgiimleri
e  Siibjektif Yorgunluk ve Uykululuk Skalalar1 e  Aktigrafi
e  Uyku Ginliikleri e Polisomnografi
e Kontrol Listeleri e Sirkadiyen Viicut Saati Dongiisiiniin
Izlenmesi

Bireysel raporlama o6lgeklerine ek olarak, bireyin goreve baslamadan Onceki
dikkat seviyesi ve performansini degerlendirmek i¢in biyo-matematiksel modellemeler
de gelistirilmistir. Bu modellerde, bireyleri raporladiklar1 uyku miktar1 ve kalitesi
kisinin is saati ve c¢alisma programi ile matematiksel modeller {izerinden formiile

edilerek birlestirilir ve optimal bir diizen bulunmaya ¢alisilir. Daha halen gelisime agik
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olsa da belirli bir noktaya kadar gecerliligi test edilmis baz1 biyo-matematiksel modeller
sunlardir:

Asirt yorgunluk Onleme araci (Fatigue Avoidance Scheduling Tool - FAST),
uyku, aktivite, asir1 yorgunluk ve gorev verimliligi modeli (The Sleep, Activity, Fatigue
and Task Effectiveness - SAFTE), SAFTE/FAST kombinasyonu, asir1 yorgunluk i¢
denetimi modeli (Fatigue Audit InterDyne — FAID), Fatigue Index Tool (FIT) ve ugucu
ekip asir1 yorgunluk degerlendirme sistemi (System For Aircrew Fatigue Evaluation —
SAFE). Bunlarin disinda asir1 yorgunlugun o6l¢lilmesinde kullanilan objektif araclar
genelde sirkadiyen ritimler (Ist ol¢limii, biyolojik testler..vs) ya da uyku Olc¢timleri
(PSG, EEG, Aktigra vs) ile psikomotor performans ol¢iimlerine dayanir (Goker, 2018,
s.186).

2.5. Emniyet ve Asir1 Yorgunluk ile iliskisi

Yorgun insanlarin emniyetli performans ve davranig gdsterme ihtimallerinin
diisiik olacagir varsayimi iizerine, pek c¢ok iilkede asir1 yorgunluk, ulasim ve yol
kazalarinin 6nemli bir boliimiinde etken faktdr olarak tanimlanmistir. Asir1 yorgunlugun
uyku, performans ve uyanik gegcirilen siire iligkisi ile ilgili pek cok calisma ve
modelleme yapilmigtir. Bu calismalar gostermistir ki asirt yorgunluk, performans
diistisli ve tepki siiresi azalmasi gibi dolayli yollardan emniyeti olumsuz etkileyebilecegi
gibi fiziksel veya zihinsel yetersizliklerden o6tiirii dogrudan da kaza veya yaralanmalara
da yol acabilmektedir. Gerek fazla is yiikii, gerek sirkadiyen ritim uyumsuzluklar ile
uzun gorev siireleri yiliziinden, olumsuz sonuglar dogurarak emniyeti riske attigina dair
de cok giiglii kanitlar bulunmaktadir. Bu sebeple asir1 yorgunluk ve ona neden olan
etmenler dikkatli bir gekilde yonetilmelilerdir (Willamson, vd 2011). Sekil 2.1’de

yorgunluk ve emniyet arasindaki iligkiyi temsil eden c¢erceve bir yap1 gosterilmektedir.
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“Yorgunluk, iyilestirici dinlenme igin biyoloijik bir stirtictidiir”

(Guivenli iyilesme)

Dinlenme

Yorgunluk

Uyanik

kalman -
Zaman Uykulu
olma hali
Gorev iligkili Azalmis
faktorler '
Performans
Kabiliyetleri

Sekil 2.1. “Yorgunluk ve emniyet arasindaki iligkiyi incelemek i¢in ¢erceve yapi.” (Willamson,
vd 2011, 5.499)

1993 yilinda Cuba da DC-8 tipi bir ugagin diismesi sonrasi yapilan arastirmalar
sonucu, Amerikan Ulusal Tagimacilik Emniyet Kurulu (NTSB), asir1 yorgunlugu ilk
defa hem olas1 kaza sebepleri listesine hem de resmi olarak yonetilmesi gereken
faktorler listesine almistir (Rosekind, vd., 2000). Bu o6rnege benzer sekilde cogu
endistriyel kaza direk olarak asir1  yorgunluk veya wuyku eksikliginden
kaynaklanmamaktadir. Ancak kayda deger sayida hadisede etkili faktorler arasinda yer
almaktadir. Genelde bu tarz kazalar yetersiz prosediirler, olagandisi durumlar ve hatal
insan performansinin bir kombinasyonu sonucu ortaya ¢ikmaktadir. Kullanilan ekipman
veya sistem, eksik veya tam performansta ¢alismadigi durumlarda insan karar verme
siireci 6n plana ¢ikmaktadir (Murray ve Thimgan, 2006, s.141).

Orgiitsel yonetimlerde, idari is ve eylemlerde, karsilasilan sorunlarda veya
alinacak kararlarda sonuglar1 agisindan bazen belirsizlikler hakim olmaktadir. Olaylarin
gelisimi ve sonuglar1 agisindan olasiliklar ortaya ¢ikmasi, karar verici igin riske bagh
olarak degisik se¢imlerde bulunmasini gerektirmekte ve alternatiflere bagli olmanin
disinda bir sistematikle karar verilmesi gerekliligi karar vermeyi oldukca zor bir eylem
haline getirmektedir (Cimnar, 2016, s.24). Anlk karar gerektiren havacilik
operasyonlarinda dinlenmis ve zihnen ding bireylerde bile bu siire¢ zorlayict bir hal
alirken agir1 yorgun hissedilen bir durumda alinan kararlar, emniyeti kritik seviyelerde
tehlikeye sokabilme potansiyeline sahiptirler. FAA, yaptig1 bir arastirmada 1982-2010

yillart arasinda Amerika’da meydana gelen ve olast sebep ve etmenlerin bilindigi 863
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ucak kazasi raporunda, pilotlarda asir1 yorgunluk, uykusuzluk vb. ifadelerin gectigi ve
kaza ile direk baglantili olan 9 hadise tespit etmistir. Bunlardan, 6liimciil ve ciddi olarak
nitelendirilebilecek 518 kazada insan faktorii cogunda olasi sebeplerin arasinda yer alsa
da, 6 tanesi karar verme siirecinde dogrudan asir1 yorgunlugun etkili oldugu kazalar

olarak belirtilmistir (National Research Council, 2011, s.55).

2.6. Asin yorgunluk Riskinin Yiiksek Oldugu Zaman Arahklar:

Alinan uykudan bagimsiz olarak, giin icerisinde asir1 yorgunluk riskinin daha
yiiksek oldugu belirli zamanlar vardir. Ozellikle vardiyada ¢alisma ve dinlenme ya da
ek mesai planlamasi yapilirken bazi zaman araliklarina dikkat edilmesi faydali
olmaktadir. Asir1 yorgunluk risk faktoriiniin yliksek oldugu zamanlar, kisaca su sekilde
Ozetlenebilir (Australian Government Civil Aviation Safety Authority-CASA,2012):

-Gece yarisindan giin dogumu arasinda gegen siire (Ozellikle sabah 02.00 — 05.00
arast) de yapilan ¢alismalar. ileriki boliimlerde bu konuya daha detayli deginilecek olsa
da kisaca bilgi vermek gerekirse bu aralik, viicutta dikkat ve performansi etkileyen
metabolizma ve 1s1 gibi pek ¢ok biyolojik ritminin minimum seviyede oldugu zaman
araligini ifade etmektedir.

-Diizenli mola imkan1 alinmadig1 zamanlar,

-Vardiyalarin 8 saatten uzun oldugu ¢aligma programlarinda (Sekil 2.2),

-Oncesinde alman uykunun hem miktar1 kisaldigindan hem de Kkalitesi
azaldigindan ¢ok erken vardiya baslangi¢larinda (sabah 06.00°dan 6nce gibi),

-Calisanlar yapilan iste acemi veya calisma ortamina tam adapte olamadiklari

zaman agir1 yorgunluk riski daha fazladir.

25
10 Saat Vard. - 8 Saat Vardiya kiyasla hatalarda %11.6 Ik artig
12 Saat Vard. - 8 Saat Vardiya kiyasla hatalarda %27.6 ik artig
2
ort. 15
Géreceli
Risk
0.5
0

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Vardiya uzunlugu (Saat)

Sekil 2.2. “Gérevde gegirilen zaman ile hatalarin ortalama goreceli risk iliskisi” (CASA,2012, s.23)
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3. ASIRI YORGUNLUK YONETIMIi VE TEMEL KAVRAMLAR

Hava tasimaciligi su anda diinyada en giivenilir ulasim yontemi olarak
bilinmektedir. Ancak durumun her zaman bdyle olmadig1 ve havacilik tarihinin kanla
yazilmis oldugu da bir gergektir. Iste bu sebeple, yasanilan her olaydan ders ¢ikarilarak
emniyet siirecleri gelistirilmis ve giiniimiizde pek ¢ok alanda emniyet unsurlari tepkisel
olmaktan c¢ikarilarak, olasi tehlikelere karsi proaktif bir yaklasimla onleyici bir hal
almistir.

Tehlike (Hazard); ICAQO’ya gore “ bir hava araci hadise ya da kazasina potansiyel
olarak sebep olabilecek ya da etkide bulunabilecek bir obje veya durum.” seklinde
tanimlanmistir (ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016). Ozellikle havacilik dendiginde, en
ufak bir hatanin bile ¢ok biiylik sonuglar dogurmasindan o6tiirii, havacilik sektdriinde
PAT (Pist, Apron, Taksi yolu) sahalarinda yabanci cisim, olumsuz hava kosullari, yanici
ve tehlikeli maddeler vs. gibi birgok unsur tehlike sinifinda tanimlanmistir. Sorunsuz bir
isleyis icin pilot ve kabin ekiplerinden yer ekiplerine, hava trafik kontrol iinitelerinden
giivenlik ve kontuar gorevlilerine kadar sektor icerisinde pek ¢ok alanda insan faktorii
havaciligin isleyisinde dnem agisindan birinci sirada yer alabilmektedir. Bu sebeple
Ozellikle 7/24 faal olan bu gibi bir sektérde asir1 yorgunluk kavrami da tanimlanan
tehlike unsurlar igerisinde kagmilmaz olarak yerini almis bulunmaktadir. Vardiyali
caligilan ve uyku diizeninin olmadig1 hava tasimaciligi alaninda, asir1 yorgunluk tahmin
edilebilecegi iizere insan beyninin ve viicudunun performansini 6nemli seviyelerde
azaltilarak, dogru karar verebilme ve fiziksel yeterlilik gibi gereksinimlerde zayiflamaya
yol agmakta ve havacilik kazalarinin veya hadiselerin yaganmasinda 6nemli olarak rol
oynamaktadir. Zihinsel ve fiziksel algidaki bu zayiflamalar, HTK ve pilotlar arasinda
ucus emniyetini riske atabilecek iletisim hatalari, dogru karar verememe ve yanlig
durum muhakemesi gibi insan hatalarina yol agabilmektedir (ICAO-DOC9966, 2016).

2010 senesinde Taiwan da havacilik hadiselerinde 100 pas ge¢me ve 14 kritik
hadise, HTK nin asir1 yorgunluk kaynakli durumsal farkindaligin1 kaybetmis olmasi ile
yakindan iligkilendirilmistir (Chang-jou, vd, 2013, 5.96). Ge¢mis arastirmalardan elde
edilen veriler sayesinde, havacilik kazalarinda insan faktoriiniin roliiniin %70-80
arasinda oldugu ve bunlarinda ortalama %21’nin asir1 yorgunluk kaynakli oldugu
bilinmektedir (Wu, Mu ve Feng, 2015). Benzer sekilde, Amerikan Ulusal Tagimacilik
Emniyet Kurulu (NTSB)’ nun 2007 raporunda, bir Onceki yil meydana gelen ve

kaza/kirim ile sonuglanarak ciddi sinifina girebilecek 4 tane pist ihlali olayinin sebepleri
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arasinda HTK lerin asir1 yorgunluk seviyelerinin, olmasi gerekenden ¢ok daha yiiksek
oldugunu ortaya konmustur (Thompson, 2015, s19). iste bu ve benzeri drneklerin tekrar
yasanmamasi adina, agir1 yorgunlugu tiimiiyle ortadan kaldirmanin imkansiz oldugu bir

ortamda asir1 yorgunlugun yonetilmesi zorunluluk haline gelmektedir.

3.1. Havacihikta Asir1 Yorgunluk Yonetimi Yaklasimlar

Asin yorgunluk yonetimi, basit anlamda bir hizmet saglayici organizasyon ya da
kurumun yorgunlukla birlikte dogabilecek emniyet risklerinin olusmasina kars1 aldigi
Onlemleri igerir. Diinyada farkli asir1 yorgunluk risk yOnetim sistemleri, hava
tasimaciligl, demiryolu tagimaciligi, niikleer enerji, madencilik, acil servis ve nakliye de
dahil, daha pek cok sektorde kullanilmaktadir. Bu risk yonetim sistemlerinin basarisi,
asirt yorgunluk olasiliginin degerlendirilmesi igin risk faktorlerinin siirekli olarak
Olciilmesine ve asir1 yorgunlugun ya da bunun sonuglarinin azaltilmasi i¢in siirekli yeni
stratejiler iireten aktif bir kiltliriin varligma baghdir (Gawron, vd., 2011, s.27).
Havacilik sektoriinde standardi saglayabilmek ve asir1 yorgunlugun bilimsel olarak
yonetilebilmesi i¢in ICAO, hava trafik hizmet saglayicilarina bu anlamda, ilki “Kuralc1
yaklasim (Prescriptive approach)” ikincisi de “Asir1 yorgunluk risk yonetim sistemi
yaklasimi — AYRYS (Fatigue Risk Management System — FRMS)” olmak {izere iki
temel yaklasimda incelemektedir:

1) Kuralc1 Yaklagim: Bu yaklasimda, hizmet saglayicilarin yorgunlugu yonetmek
ve genel anlamda emniyet risklerini yonetebilmek i¢in olusturmus olduklar1 emniyet
yonetim sistemini (EYS) kullanmalar1 ve bir yandan da devlet/otorite tarafindan
belirlenmis gorev siirelerine uymalar1 gerekmektedir.

2) AYRYS — Asint Yorgunluk Risk Yonetim Sistemi Yaklasimi (Fatigue Risk
Management System - FRMS): Bu yaklasim ise hizmet saglayicinin devlet tarafindan
onaylanmis bir asir1 yorgunluk risk yonetim sistemini devreye sokarak spesifik olarak
tehlikelerin belirlenmesi ve Oniine gecilmesi i¢in yapilan ¢aligmalar1 kapsamaktadir
(ICAO-DOC9966, 2016).

Bu iki yaklasimda iki dnemli temel dzelligi paylasmaktadir. Ilk olarak, ikisi de
bilimsel prensipler ile bilgiye, bir de operasyonel bilgi ve deneyime dayanmaktadir ve

asagidaki tespitleri dikkate almaktadirlar:
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-Uyanikken gerekli tiim fonksiyonlarin (atiklik, fiziksel ve zihinsel performans ve
ruh hali) yenilenebilmesi ve siirdiiriilebilmesi icin yeterli uykuya olan gereksinim.
(sadece uyanikken dinlenme degil),

-Zihinsel ve fiziksel isleri becerebilmek icin gerekli giinliik ritimler ve uykuya
egilim (uykuya dalabilme yetisi).

-Is yiikiiniin fiziksel ve zihinsel tiikenmislige ve yorgunluga olan etkileri,

-Asir1 yorgun bir ¢alisanin operasyonel emniyet baglaminda tasidigi riskler.

Ikinci olarak da asir1 yorgunluga sadece is yiikii degil, uyanmk olarak gegirilen
zamanda gergeklestirilen tiim aktivitelerin de etki ettiginden, asir1 yorgunluk yonetimi;
diizenleyici otorite, hizmet saglayici ve bireyler arasinda paylasilmis sorumluluk olarak
ele almaktadirlar.

-Diizenleyici, yeterli bir asir1 yorgunluk yonetimi saglayabilmek ig¢in, kural
koyucu bir ¢ergeve saglamak ve hizmet saglayicinin asir1 yorgunluk ile iligkili riskleri
emniyet acisindan kabul edilebilir bir seviyede yonetebilecegini garantilemek ile
sorumludur,

-Hizmet saglayicilar, asir1 yorgunluk yonetimi konusunda egitim saglamak,
calisma c¢izelgelerinin ¢alisanlarin gorevlerini emniyetli bir sekilde yapabilecekleri
sekilde diizenlemek ve asir1 yorgunluk kaynakli olusabilecek tehlikeleri gézlemleyerek
yonetebilmek adina gerekli siiregleri olusturmakla sorumludurlar,

-Calisan bireyler de ¢alisma dis1 zamanlarinda yeterli uyku aldiklarindan emin bir
sekilde goreve hazir olarak gelmekten ve gordiikleri yorgunluk kaynakli tehlikeleri

rapor etmekten sorumludurlar (ICAO-DOC9966, 2016, s1-1).

3.2. Hava Trafik Kontrol Operasyonlarinda Asir1 Yorgunluk Yonetimi

Asint yorgunlugun degerlendirilebilmesi icin hem fiziksel hem de psikolojik
boyutu 6l¢iilebilir olmalidir. Ancak asir1 yorgunlugu dogrudan 6lgebilmek imkéansiza
yakindir. Bu sebeple asir1 yorgunlugun sonuglarindan yola ¢ikarak, goriiniir belirtileri
incelemek, ya da en azindan psikolojik ve fizyolojik gostergelerini belirleyebilmek
miimkiindiir (Chen, Lu ve Mao, F.2019, s.2). Bu 0l¢iim i¢in cesitli yontemler
kullanilmakta ve cogu zaman bir uzman degerlendirmesi gerekebilmektedir.

Asirt yorgunluk, uygulanan agir1 yorgunluk risk yonetimi (AYRY) (Fatigue Risk
Management—FRM) igerisinde her daim riskleri tanimlayacak, durumu etkili olarak

izleyebilecek ve olasi sonuglar1 azaltacak sekilde degerlendirilmelidir. Bu sebeple,
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operatdr/hizmet saglayicinin riskleri kabul edilebilir bir seviyede tutmak i¢in ¢aba sarf
ettigi bir ortamda, tiim sistemin siirekli gelisimi ve yenilenmesini gerektiren bir siirectir.
Her operator/hizmet saglayicinin uyguladigr asir1 yorgunluk risk yoOnetim sistemi,
kendine has ozellikler tagir ve genel geger tek bir 6l¢ii tiirti bulunmamaktadir (Hulinskai
ve Szaboii. 2016). Bu konuda hava trafik hizmet saglayicilarina yol gdstermek
amaciyla, ICAO Standartlar ve Tavsiye edilen uygulamalarinda (SARPs), bir
diizenleyici tarafindan hava trafik kontrolorleri i¢in asir1 yorgunluk risk yonetim sistemi
(AYRYS) olusumunun kuruldugu yerde, hava trafik hizmeti saglayicisinin asiri
yorgunluk yonetimi i¢in yukart da bahsedilen iki farkli yaklagimi uygulamaya koymasi
i¢in li¢ opsiyon sunulmaktadir.

1-Hava trafik hizmet saglayici, tiim operasyonlar1 i¢in gegerli olacak sekilde
kuralc1 yaklagimi benimseyebilir.

2-Hava trafik hizmet saglayici, tim operasyonlar i¢in gegerli olacak sekilde ve
diizenleyici tarafindan onaylanmis bir AYRYS yaklagimi1 benimseyebilir.

3-Hava trafik hizmet saglayici, iki yaklagimin birlesimini uygulayabilir. AYRYS
yaklasimini sadece ilgili hava trafik operasyonlarina uygularken kalan operasyonlar i¢in
kuralc1 yaklagimi benimseyebilir.

Higbir AYRYS diizenlemesinin olmadigi durumlarda, hizmet saglayic1 asiri
yorgunluk kaynakli risklerini dnceden belirlenmis limitler ¢ergevesinde mevcut emniyet
yonetim sistemini kullanarak yonetmek ile sorumludur. Ayrica, hava trafik hizmet
saglayicilar1 kendi ulusal otoritelerinin yorgunluk alakali risk diizenlemelerini de takip

etmekle yiikiimliidiirler (ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016, s18).

AYRYS Yaklagim
AYRYS

Servis saglayicilar, tanimlanmug sinirlayict
tiiziiklerin diginda esneklige sahip olabilmek igin
ek gerekleri yerine getirmektedir

Kuralc1 Yaklasim

EYS

Servis saglayicilar yorgunluk risklerini,
tanimlanmig siur degerleri olan EYS siiregleri ile
yonetmektedir 2. Adim

Temel

Servis saglayicilar tizikler tarafindan
tanimlanmig agilamaz smur degerleri takip ederler

3. Adim

Sekil 3.1. AYRYS, Kuralct ve Temel Yaklasim adimlar: ( http7, 2019)
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Sekil 3.1." de gosterilen 2.adim kuralci yaklasimi, 3. Adim ise AYRYS
yaklasimint temsil ederken l.adim yani “Temel yaklasim”, aslinda bir yaklasim
olmaktan ¢ok sadece yasal diizenleyici tarafindan belirlenmis gorev siirelerine (Hours of
service — HOS) uyumlulugu ifade etmektedir. Asir1 yorgunluk odakli hi¢bir eylemin
alinmadig1 yerlerde risk azaltimi icin uygulanan tek faktér, bu gorev siiresi
diizenlemeleridir. Gorev siiresi diizenlemeleri odakli ¢aligmanin algilanan bazi giiglii ve
baz1 zayif yanlar1 asagida siralanmistir (Gander, vd., 2011, s577).

Algilanan giiclii yanlar:

-Is icin gerekli uyanik gegirilen siireyi simirlamaktadirlar,

-Is iizerinde daimi gegirilen siireyi sinirlamaktadirlar,

-Uyku ve diger is dis1 aktiviteler icin minimum siire saglanmasini1 garanti ederler,

-Genel olarak anlagilmasi ve uygulanmasi kolay olup herhangi bir uzmanlik
gerektirmemektedir,

-Diizenleyiciler tarafindan teftis ve denetimi kolaydir.

Algilanan zayif yanlar:

-Tipik olarak sirkadiyen viicut dongiisii dikkate alinmadigindan, gece ¢alismanin
ve giindiiz dinlenmenin getirdigi arttiritlmis risk de dikkate alinmamaktadir,

-Ise geri baslama dongiisii dikkate alinmadigindan, birikmis uyku borcunun
performans tizerindeki etkisi de géz ard1 edilmektedir,

-Genel olarak dinlenme imkanlar1 hesaplanirken, ise git gel de harcanan siire gibi
i3 disinda harcanan zamanlar dikkate alinmamakta ve is disi zamanin planlamasi
yapilamamaktadir.

Gortildiigii lizere gorev siiresi sinirlamalart uygulama da kolay olsa da c¢alisanlarin
maruz kaldiklar1 asir1  yorgunlugun temel sebeplerinden pek c¢ogunu dikkate

almamaktadirlar.

3.3. Asin1 Yorgunlugun Fiziksel ve Zihinsel Sonuglari

En genis anlamda o6zellikle is yerinde asir1 yorgunluk, yapilan isin yogunlugu,
zamanlamas1 ve ne kadar siirdiigiine karsilik, verilen istirahat imkanlar1 arasindaki
dengesizlik ile bagdastirilmaktadir (Dawson, vd., 2011). Onceki boliimlerde deginildigi
lizere, yetersiz uyku ve dinlenememe kaynakli asir1 yorgunluk, uzun ¢alisma saatleri,
vardiyal1 ¢alisma, is stresi ve azaltilmis zihinsel kapasite arasindaki iliskinin

aciklanmasinda en sik karsilasilan yapidir. Bu vardiyali ¢alisma kaynakli asir
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yorgunluk, kaza ve yaralanmalarda olduk¢a Onemli bir etmen olarak agikca
tanimlanmaktadir. Benzer sekilde, hem giinlilk hem de haftalik toplam c¢aligma saatleri
cinsiyet, yas, meslek ve endiistri gibi faktorler de g6z oniinde bulundurduktan sonra
bile, mesleki kazalar ve yaralanmalardaki artis ile yakindan iliskilendirilmektedir
(Dembe, vd. 2006; Dawson, vd., 2011). Zihinsel sonuglar1 agisindan en ¢ok tepki siiresi,
karar verme, durumsal farkindalik ve dikkatin yani sira bilgiyi isleme kabiliyetimiz
etkilenmektedir. Bilgi isleme kapasitemizdeki azalma sebebiyle, tehditleri analiz etme
yetimiz azalmakta ve emniyetsiz ya da standart dis1 davranis sergileme olasiligimiz
artmaktadir. Asirt yorgun bir beyin, bazi operasyonlar i¢in belirlenmis standart
prosediirleri es gecerek, bir duruma kars1 verebilecegi en basit tepkiyi vermeyi tercih
edebilmektedir (Moriarty, 2015, s.194). Standartlardan sapilmasi, HTK ve pilot arasinda
iletisim hatalarindan, yetersiz ya da yanlis monitér etmeye veya ekipmanin hatali
kullanimina kadar daha pek ¢ok tehlikeli durumun olugmasina yol acabilmektedir.

Asirt yorgunlugun uzun vadede sonuglarina bakildiginda ise, son zamanlarda
yapilan c¢aligmalar, uzatilmis ¢alisma saatleri ve yeterli dinlenme imkani elde
edememenin psikolojik stres, kalp rahatsizliklari, obezite, diyabet ve sindirim sistemi
hastaliklar1 ile yakindan iliskisi oldugunu gdstermektedir. Uzun siire uykusuzluk
performans iizerinde orta seviyede alkol tliketimi ile benzer fiziksel ve zihinsel etkilere
yol agabilmektedir. Buna benzer sekilde, kroniklesmis kismi uyku yoksunlugu, 6zellikle
uyku borcunun uzun siireler sonrasi birikmesi, kendini kronik asir1 yorgunluga cevirerek
zihinsel ve fiziksel performans da benzer etkiler yaratabilmektedir (Dawson, vd., 2011).
Kisa uyku eksikliklerinin, birkag gece {iist {liste birikmesi sonucu ortaya c¢ikan
kroniklesmis kismi uykusuzluk da ozellikle siire uzadik¢a, akut uyku eksikligi ile
benzer sekilde alg1 ve performansta diisiise yol acabilmektedir (Van Dongen vd., 2003).
Kismi uyku yoksunlugunu viicut ve zihin iizerindeki etkilerine gore iki modelde géormek
miimkiindiir (Kurt vd., 2010, s.74).

1) Erken yoksunluk: Bu modelde kisilere saat 03.00-07.00 saatleri arasinda 4
saatlik uyku elde ederler kalan saatlerde uyaniktirlar,

2) Geg yoksunluk: Bu modelde kisiler gece 11.00-03.00 saatleri arasinda 4 saatlik
uyku elde ederler kalan saatlerde uyaniktirlar.

Kronik agir1 yorgunluk ise, bu uykusuzluk tiirleri ile iliskili olarak uzun bir siirecte
elde edilen uyku miktarinin bir fonksiyonu olup, art arda gelen giinlerde normalden az

uyku aliminin bir sonucudur ki; genelde bu siire saglikli yetiskinler i¢in 7-9 saat olarak
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kabul edilir. Uzun araliklarla bir kisi yetersiz uyku alirsa, zihinsel ve sinirsel faaliyetleri
azalarak optimal seviyesinin altinda bir seviyede sabit kalabilmektedir (Orasanu,
vd..2012, s.29). Yerel meydanlarda farkli olabilmekle birlikte, Tiirkiye Hava Trafik
Kontrol Merkezi (THTKM) gibi 12/24 — 12/48 nobet tiiriinde calisan biiylik
meydanlarda, genellikle bir ekip icerisinde gece calismast 1. Vardiya ve 2. Vardiya
olmak iizere iki takima boliinebilmektedir.

1.Vardiya ¢alisma zamanlari: 19.30-21.30 / 23.30-04.00 (Erken kismi yoksunluk).

2. Vardiya ¢alisma zamanlari: 21.30-23.30 / 04.00-08.30 (Ge¢ Kismi yoksunluk).

Bu nébet tiiriinde iki gece nobeti aras1 72 saatlik (3 giinliik) siire bulunmaktadir.
(2 izin giinii + 1 Giindiiz nobeti) Bu siire kismi uykusuzlugun giderilmesinde yeterli
olarak diistiniilebilir ancak, son giliniin 12 saatlik yorucu bir giindiiz vardiyas1 sonrasi ve
eve ge¢ saatte varildiktan sonra dinlenme olmasi, gece nobeti sonrasi uykusuzlugun

dogrudan giderilmesi i¢in kullanilan verimli siireyi, 48 saat ile sinirlayabilmektedir.

3.4. HTKer de Uyku ve Asir1 Yorgunluga Etki Eden Etmenler

Asint yorgunlugun arkasinda karisik bir mekanizma bulunmaktadir. Gegmis
aragtirmalar, vardiyanin uzunlugu arttik¢a asirt yorgunlugun da arttigimi ve kaza
olusumu ihtimalini énemli 6l¢iide arttirdigini gostermistir (Wang ve Chang-Che.2015).
Bununla birlikte HTK ler arasinda, asir1 yorgunlugun cesitli sebepleri olabilmektedir.
Marcil, Ve Vincent, (2000) Hava trafik kontrolorleri iizerinde asir1 yorgunluk literatiir
taramasi raporunda etki eden etmenleri;

- Fiziksel asir1 yorgunluk (uykusuzluk ve vardiya baslangicinda halsizlik durumu),

- Vardiya diizeni iligkili agir1 yorgunluk,

- Yiiksek veya diistik is yiikii kaynakli asir1 yorgunluk ve

- Duygusal stres kaynakli asir1 yorgunluk (¢alisanlar, sefler vb. kisilerle yasanan
sikintilar), olmak iizere dort ana baslik altinda toplarken, Gawron vd, (2011)’e gore
Hava trafik kontroldrlerinde asir1 yorgunluga yol acan sebepler is ile ilgili ve is dis1
faktorler olmak iizere iki ana baslikta toplanmaktadir. Tablo 3.1, 6zetle bu bagliklarin

i¢eriklerini sunmaktadir.
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Tablo3.1. “Hava trafik kontrolorii uyku ve yorgunlugu etkileyen faktorler.” (.Gawron, vd., 2011,
§.2-20)

Is ile ilgili faktorler Is ile ilgili olmayan faktérler
Vardiyali Calisma Uyku bozukluklar
Vardiya uzunlugu (iste gegirilen siire) Aile sorumluluklari
Yapilan isin tiiri Sosyal ve dinlenme etkinlikleri
Is yiikii Duygusal stres

Calisma ortami (ekipman, sicaklik, giiriiltii, 151k | Bireysel etmenler (kisilik, saglik durumu,

ve nem.) beslenme)
Mola siklig1 ve uzunlugu Yas
Gece vardiyalari Sirkadiyen ritimler

HTK ler pilotlar gibi farkli zaman dilimleri, basing farki veya jetlag gibi zorluklar
ile kars1 karsiya olmasa da, vardiyali ¢alisma diizeni nedeniyle siirekli kendi biyolojik
saatleri ile zit sekilde ¢alismak durumunda kalmaktadirlar. Is yiikleri saatlik, giinliik,
haftalik ya da yillik olarak ¢ok degiskenlik gosterebilmektedir (Speyer, Hindsightl3,
2011, s.63). Bu sebeple 6zellikle emniyet agisindan, hizmet saglayict organizasyon

tarafindan is ile ilgili faktorlerin iyi anlagilmasi biiylik 6nem tagimaktadir.

4. ASIRI YORGUNLUK YONETIMI’NIN BiLIMSEL ILKELERI

Hava tasimaciliginin gelisen teknoloji ve artan talep ile birlikte, her giin kendini
yenileyen ve emniyetten 6diin vermeden ticari baskilara uyum saglayabilmek igin
stirekli olarak degisen bir sektor yapisi bulunmaktadir. Sektoriin kilit bilesenlerinden
biri olan insan faktorii ve psikolojisi ise, biiylik 6l¢iide sabit kalmaktadir. Bu sebeple,
asir1 yorgunluk ile ilgili riskleri daha i1yi anlayabilmek ve azaltabilmek amaci ile hem
kuralc1 yaklasim hem de AYRYS yaklagimi insan psikolojisi iizerinde yapilan bilimsel
aragtirmalarin  havaciliga kazandirilmas1 admna biiyiik bir firsat sunmaktadir.
Unutulmamalidir ki yapilan her is, belirli dlglilerde yorgunluk getirmektedir. Asiri
yorgunluk risk yonetiminin amaci, asir1 yorgunluk seviyelerinin sifirlanmasindan
ziyade, operasyon emniyeti i¢in risk teskil etmeyecek sekilde yoOnetilebilmesini
saglamaktir (Gislason, vd., 2017).

Asirt yorgunluk, operasyonel gorevlerin yerine getirilme kabiliyetini azaltma ile

sonuglanabileceginden, sadece gorev basi degil uyanik olarak gegirilen siire boyunca
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meydana gelen fiziksel ve zihinsel aktiviteler ile bunlarin telafisi i¢in gerekli dinlenme
gerekliliklerinin tam karsilanamamas: arasinda dogan dengesizlikten meydana
gelmektedir (ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016, s.19). Dinlenme denildigi zaman,
verilen bir gorev sonrasi ayrilan bos siire ile elde edilen dinlenme ve uykunun bir
sonucu olarak, elde edilen dinlenme seklinde iki ana tanim ele alinmalidir. Birinci tanim
spesifik ve gorev odakli asir1 yorgunluk (Kas yorgunlugu, algi, zihinsel yorgunluk vs.)
ile iliskilidir. Ikinci tanim ise asir1 yorgunlugun daha genel anlamda bas gdstermesi yani
temel anlamda uykululuk hali ile iligkilendirilebilmektedir (Isaac, Hindsight 13, 2011,
s.55). Bu sebeple uyanikken yapilan aktivitelerin, dogru analizi ve uykunun
tyilestirilmesi i¢in yorgunluk yonetimi stratejileri belirlenmesi gerekmektedir. ICAO
bunun i¢in yapilacak diizenlemelerin bilimsel ilke ve yontemlere dayandirilmasini
gereklilik olarak tutmus ve temel ilkeleri bes ana baslik altinda toplamistir (ICAO,
IFATCA ve CANSO, 2016, s.19).

1-Uykuya Olan Gereksinim,

2-Uyku Eksikligi ve Telafisi,

3-Sirkadiyen Ritmin Uyku ve Performansa Etkisi,

4-1s Yiikiiniin Etkisi,

5-Operasyonel Bilgi ve Deneyim

4.1. Uykuya Olan Gereksinim

Uyku giinliikk yasamin bir pargasi olmakla birlikte, merkezi sinir sisteminin
islevlerinde onarim saglayan bir siire¢ olarak da kabul edilir (Kurt vd., 2010). insanlarin
hayatlarinin yaklagik iicte biri uykuda ge¢cmektedir. Toplam uykuda gecirilen siire
bireyden bireye degismekle birlikte, saglikli bir bireyin giinde en az 7 ila 9 saat arasi
uyku almasi gerekmektedir (Mallis, Banks ve Dinges, 2015). Her ne kadar uykudan
feragat edilerek ¢alisma zamanin ve verimliligin arttirabilecegi yoniinde bir inanis olsa
da, bilimsel c¢aligmalar olumsuz sonuglar dogurmadan bunun yapilamayacagini
gostermektedir. Gerek yasam tarzi tercihleri, gerek is ya da aile sorumluluklar1 gibi
cesitli sebeplerden 6tiirii modern toplumda, kronik uyku mahrumiyeti giderek artan bir
sorun haline gelmistir. Televizyon izleme ve internet kullanimindaki artig gibi toplumsal
degisimler, bireylerin uyku diizenlerinde bozukluklara ve uykusuzluga yol agarak
toplumun 6nemli bir kesimini etkisi altina almistir. Bireylerde yasin ilerlemesi ile

birlikte uyku siiresince daha sik uyanmalar ve dis uyaranlara olan hassasiyet artarak
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uyku verimliligi azalmaktadir (Akerstedt, vd., 2004). Gegtigimiz 50 yil icerisinde
yetiskin ve geng yetiskin bireylerin gecelik uyku siireleri toplamda 1,5-2 saat kadar
azalmig bulunmaktadir. Benzer sekilde 30 ile 64 yas arasindaki Amerikalilarin
%30’undan fazlas1 gecelik 6 saatten az uyuduklarini belirtmislerdir. Buna ek olarak
ilerleyen yas ile birlikte, kaliteli uyku siiresinde de azalma oldugu da tespit edilmistir.
Kronik uyku mahrumiyetinin hormon dengesizlikleri, diyabet riski artisi, obezite ve
metabolizma dengesizlikleri gibi pek ¢ok olumsuz sonucu oldugu da bilinmektedir
(Cauter, vd.. 2008).

Uykunun saglik disinda, hafiza, 6grenme ve karar verme becerisi, dikkat ve ruh
hali gibi daha pek ¢ok Onemli rolii bulunmaktadir. Bu nedenle giinliik uyanik kalma
aralig1 sinirli olmali ve beyin ile viicudu dinlendirmek i¢in hem miktar hem de kalite
olarak diizenli araliklarla yeterli uykunun alinmasi1 gerekmektedir. Ozellikle vardiyali
calisilan is yerlerinde kronik uyku borcu birikmesinin 6niine ge¢mek i¢in farkindalik,
egitim ve etkili uyku yonetimi yaklagimlar1 uygulanmalidir (Van Dongen vd., 2003).

Uykululuk hali temel olarak ii¢ ana siire¢ ile baglantilidir. Sekil 4.1. uyku
siirecleri ile dikkat arasindaki iliskiyi temsil etmektedir. Ilki C Siireci (Process C)
biyolojik sirkadiyen saatimizi ifade eder. Ikincisi S Siireci, énceden alinmis olan uyku
miktar1 ve zamanina bagl olarak degisen homeostatik baskiy1 belirtir. Ugiincii ve son
stire¢ olan W Siireci de uyanma sonra olusan uyku ataleti (hemen uyanma sonras1 kisa
siireli bag donmesi, uyum bozuklugu), durumunu temsil etmektedir.

Asagida Sekil 4.1. den anlasilacag: iizere, C siirecine (biyolojik saate) bagh
olarak dikkat seviyesi de dogru orantili olarak degismektedir. Hemen uyanmay: takiben
en yliksek olan W siireci ve sonrasinda uyanik gegirilen zaman ile iligkili olarak degisen
S siireci ile birlikte dikkat seviyesi de azalmaktadir. Bu 3 siirece ileriki boliimlerde daha
detayli deginilecektir, ancak temel anlamda bu model, uykululuk halinin bas géstermesi
i¢in en az iki siirecin bir arada olacagini 6ngoriir. Ornegin belirli bir uyku baskist
(homeostatik faktor) ve uygun bir zaman aralif1 (sirkadiyen faktor) birlikteligine bakar.
Sadece bir faktoriin karsilandigi gece ndbeti sonrasi alinan giindiiz uykusu gibi bazi
durumlarda uyku baskis1t maksimum seviyedeyken, zamanlamasi, yani uykunun alindigi
saat sirkadiyen ritme uygun olmadigindan, genelde kisaltilmig ve kalitesiz bir uyku ile

sonuclanabilmektedir (Hindsight13, 2011, s.56).
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Dikkat Bilesenleri - Uyku Siiregleri

Dikkat seviyesi

0 2 4 6 B 10 12 14 16 18 20 22 24
Giiniin Saati (h)

Uyanma hali

[ W-Siireci (Uyku Ataleti) J

Dikkat seviyesi

0 2 4 & & 10 12 14 1& 18
Uykudan senra gegen zaman (h)

Sekil 4.1. “Dikkat seviyesi ile uyku siire¢leri iligkisi”(Hindsight13, 2011, s.56) uyarlanmigtir.

4.1.1. Uyku tiirleri

Uyku, pek cok farkli fonksiyonu olan karmasik bir siirectir. Bu sebeple bilim
insanlar1, uykunun insan beyni ve fizyolojisi tizerindeki etkilerini incelemek igin beyin
dalgalarindan, g6z hareketlerine, nefes ve beden kasilmalarina kadar pek ¢ok yontem
kullanmis ve bunlarin neticesinde temelde iki farkli uyku tirii oldugu sonucuna
varmiglardir (Moriarty, 2015, s.196).

- Non — REM / REM Dis1 Uyku: (Hizli G6z Hareketi Bulunmayan / Non-Rapid
Eye Movement)

- REM Uyku: (Hizl1 Goz Hareketi / Rapid Eye Movement)
Bu iki uyku tiirii dongi seklinde gece boyu birbirlerini takip etmektedir.

4.1.1.1. Non-REM uyku / REM dist uyku

REM dis1 uyku (Non-REM) siiresince beyin aktiviteleri uyanik vaziyete kiyasla
yavaslar ve viicut, kas gelisimi ile doku tamiri siiregleri ile yenilenmeye baglar. Normal
bir gece uykusu boyunca, ¢ogu yetiskin uykularinin yiizde yetmis besini REM dis1
uykuda gecirir. Beyin dalgalarinin 6zelliklerine gére REM dis1 uyku ii¢ asamadan

olusmaktadir. Birinci ve ikinci asamalar hafif uykuyu temsil eder. Bu asamada olan bir
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kisiyi uyandirmak ¢ok zor degildir ve genelde uykuya bu asamalardan gecerek baglanir.
REM dis1 uykunun iiglincii asamasi, genelde yavas dalga uykusu (SWS - Slow Wave
Sleep) ya da derin uyku diye bilinir. Derin uyku (SWS) asamasinda temel olarak beyin
dis diinyadan gelen sinyalleri isleme almay1 birakir ve yiiksek sayida beyin hiicresi
(Noronlar) senkronize bir sekilde ateslenerek, biiyiik capta yavas elektriksel dalgalar
tiretmeye baglarlar. Derin uykudaki birini uyandirmak i¢in birinci ve ikinci
asamadakinden daha fazla uyarici gereklidir. Ciinkii derin uykudan uyanmak ig¢in
beyinin farkli yerleri sirasi ile tekrar aktif hale gelmek zorundadir. Derin uyku sirasinda
belirli anilarin pekistirilmesi iglemi gergeklestiginden, bu asama O6grenme igin ¢ok
onemlidir (ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016).

Uyanik gecirilen siire ve yapilan aktivite arttik¢a, bir sonraki uykunuzda beyniniz
ayn1 oranda daha fazla yavas uyku aktivitesi gerceklestirecektir. Bu yavas uyku
aktivitesi, uyanikken gecirdiginiz zamanda yapilan faaliyetler sonras1 beyninizin uykuya
olan ihtiyacin1 temsil etmektedir. Bu siirece siklikla “uyku homeostatik siireci”

denmekte ve uykunun viicudu ve zihni onardig: tanisini desteklemektedir.

4.1.1.2. REM uykusu

REM uykusu sirasinda beyin dalgalari, uyanik vaziyette iken goriilen dalgalar ile
benzerlik gostermektedir. Non-REM uykusunun aksine bu uykuda degisken kalp ritmi,
diizensiz nefes ve kas segirmelerinin yan sira gozler géz kapaklarinin altinda hareket
etmekte ve bu sebeple de REM (Rapid Eye Movement) uykusu yani hizli g6z hareketi
uykusu olarak adlandirilmaktadir. Cogu yetiskin toplam uyku siirelerinin genelde bir
ceyregini REM uykusunda gegirmektedir.

REM uykusu sirasinda, beyin kendisini yenilemekte ve onceki giinden elde
edilen bilgiler diizenlenerek hafizada ilgili boliimler ile pekistirilmektedir. Riiya denilen
olguda bu uyku asamasinda gegeklestiginden REM uykusundan uyandirilan insanlar
genelde riiyalarini net bir sekilde hatirlama egilimindedirler. Bu uyku sirasinda viicudu
korumak i¢in salgilanan 6zel bir hormon sayesinde viicut gecici olarak paralize olur ve
bu sayede beyinden ve riiyalardan gelen iletilerin fiziksel olarak gerceklestirilmesine
engel olunur. Beyinden gelen sinyaller beyin sapinda tikali kalir ve omurilik ve sinir
sistemlerine ulasamadigindan uyku sirasinda viicut hareketsiz kalir. Riiyadan ani bir
sekilde uyanma durumunda bazen bu hormonun etkisi hemen ge¢medigi i¢in insanlar

gecici felg ve hareketsizlik hissedebilmektedir. Ulkemizde halk arasinda bu olgunun

39



yasanmasi durumu ‘karabasan’ olarak nitelendirilmektedir. Benzer sekilde bu hormonun
normalden az salgilanmasi, ya da eksikligi uyurgezerlik hastaliginin olusmasinda da
etkilidir. Asagidaki sekil geng bir yetiskinin uykusunun ne kadarin1 hangi agamalarda

gecirdigini gostermektedir:

SWS - Yavas Dalga Uyku

{Derin Uyku]
Non-REM

B Yavas Dalga m REM Uykusu  m REM olmayan faz 1 ve 2

Sekil 4.2. Ortalama uyku asamalarinda gegirilen siire. (ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016).

4.1.1.3. Non-REM ve REM uykusu dongiisii

Normal bir gece uykusu boyunca Non-REM ve REM uykulart birbirlerini takip
eden bir dongii seklinde ilerler. Kisiden kisiye ve ¢evre kosullarina gére de degismekle
birlikte genelde bir dongili ortalama 90 dakika siirmektedir. Asagidaki sekil 4.3. gece
saat 23.00 da yataga giden ve sabah 7.30 gibi uyanan geng¢ bir yetigkinin, gece boyu
ornek uyku dongiisiinii gostermektedir. Bununla birlikte gercek uykunun bu semadaki
kadar diizenli olmadigi, daha sik kisa uyanmalar ve dalmalar1 igerdigini sdylemekte
fayda vardir. Dikey eksende uyku asamalar1 belirtilirken yatay eksen giinlin saatlerini

temsil etmektedir.
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Uyanik

REM

Asama 1

Asama 2

Asama 3
5W5S

2400 0100 0200 0300 0400 0500 0600 0700

Giiniin Zamani (Saat)

Sekil 4.3. “Uyku siiresince degisen drnek uvku asamalart.” (ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016, 5.22).

Sekil 4.3 den de goriilecegi iizere uykuya asama 1, non-rem uykusundan
baslanmakta sonra sirayla asama 2 non-rem uykusu takiben de saat 24.00 gibi asama 3
Derin uykuys (SWS) girilmektedir. Uykuya daldiktan asag1 yukar1 80-90 dakika sonra,
genelde yatakta hareketlilik ile iliskili olarak derin uykudan yavasca asama 2 ye
sonrada, agsama 1’e bir gecis gozlemlenmektedir. Asama 1 sonrasi kisa bir siire REM’e
girdikten sonra tekrar derin uykuya dogru gecis yapmakta, arada viicut hareketleri
kaynakli agsama 2 ye yiikselis ve tekrar derin uykuya gecisten sonra yine ortalama 80-90
dakikalik bir siire sonucu REM uykusu sonunda yeni dongii baglamaktadir. Kisi sabah
REM uykusu sirasinda uyandigindan kuvvetle muhtemel riiyasin1 hatirlamaktadir.
Normal bir gece uykusunda girilen her bir dongii i¢in, zaman ilerledik¢e girilen derin
uyku siiresi azalmakta ve sonlara dogru bazen hi¢ girilmemektedir. Buna kars1 girilen
REM uyku siiresi uzamaktadir (ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016).

Ne yazik ki asirt yorgun bir kisi, dongiiniin sonlarinda ve uyanma saati
yaklagirken bile derin uyku asamasinda normalden fazla kalabilmektedir. Eger bu
asamadayken alarm calar ya da bagka bir sebepten oOtiirii uyandirilirsa, beyin toparlamak
icin kendini normalden 60 kat hizli ¢alismaya zorlamakta ve bu silirecin tamamlanmasi
zaman almaktadir. Uzun bir siire bu dongliye maruz kalan insanlar, sabah
uyandiklarinda sarhosluk, bas agris1 ve uyum bozuklugu hissine benzer bir duygu
hissedebilirler. Bu durum bazen 30 dakikaya kadar uzayabilmekte ve “uyku ataleti” (W

siireci) olarak adlandirilmaktadir. Bu sebeple, uyku ataletini en az da tutabilmek ve
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alinan uykunun kalitesi agisindan dongiiniin ortasi yerine baglarinda veya sonlarinda
uyanmanin daha dinlendirici bir etkisi oldugu da diisiiniilmektedir (Moriarty, 2015,
s.199).

4.1.2. Uyku kalitesine etki eden etmenler

Uykunun kalitesini, yani aliman uykunun dinlendirici ve iyilestirici yOniinii
diizenli ve kesintisiz REM dis1 uyku (Non-REM) ve REM uyku dongiilerinin sikligi
belirler. Uyku siireci igerisinde ne kadar kesinti yasanir ve dongii bastan baslatilirsa,
alinan toplam uykunun iyilestirici 6zelligi de o kadar azalmaktadir. Bunun haricinde
yas, uyku bozuklugu, kafein, nikotin ve alkol gibi uyaricilar ve ¢evresel faktorler de
uyku kalitesini etkileyen etmenler arasindadir.

Uyku kalitesi yas ile birlikte zaman igerisinde azaldigr goriilmiistiir. Yetiskinlik
donemi boyunca uyku diizeni onemli Olgiilerde degismektedir. Yaslart 37 ile 92
arasinda degisen toplam 2685 erkek ve kadinin katildig: bir caligmada yavas dalga boyu
uykusunda gecirilen zamanin yas ilerledik¢e azaldigi ve hafif uyku evrelerinde artisin
oldugu gozlemlenmistir. Ozellikle kadinlarda bu oranin erkeklere oranla daha fazla
oldugu, ancak her iki durumda da normal bir gece uykusu boyunca, uyanik olarak
gecirilen zaman ele alindiginda uyku kalitesinde yasin ilerlemesi ile birlikte bir diigiis
oldugu bulunmustur (ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016, s.24).

Bir diger etmen olan uyku bozukluklar1 da bireylerin yatakta uyumaya calisarak
uzun bir siire gecirmelerine ragmen uykuya dalamama ya da sik uyanma ile
sonuclanmast uyku kalitelerinin diismesine ve dinlenmenin azalmasma yol
acabilmektedir. Uyku bozukluklari, 6zellikle is yerinde uyumak icin kisith siirelere
sahip olan HTK ler i¢in 6nemli bir risk potansiyeli tasimaktadir. Kahve, cay, kola gibi
sekerli ve kafein icerikli igecekler, ¢ikolata ve tatlilar, sigara ve nikotin igerikli veya
benzer etkili ilaglar da beyni kisa siirelerde hizla uyararak uyku kalitesinin azalmasina
ve daha hafif bir uykunun alinmasma yol agmaktadir. Alkol ilk baglarda uykululuk
hissiyat1 getirse de viicudun uyku sirasinda alkolii islemeye c¢alismasit REM uykusuna
girisi geciktirmekte veya engelleyebilmektedir. Bu da alinan uykunun dinlendirme
acisindan etkisini kaybetmesine ve birikerek bir sonraki uykuda daha yogun ve uzun
REM evresi olusumu ile sonuglanmaktadir ki bu da uyku kalitesini énemli oOlciide
distirmektedir. Uyku bozuklugu toplumda giderek c¢ogalan bir durum haline

gelmektedir. 1995 yilinda, Isve¢ de uyku bozuklugunun zihinsel ve fiziksel yorgunluk
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lizerine etkisini arastiran bir saglik calismasinda, toplam da 5720 katilimci ile
gerceklestirilen aragtirma da 604 (%10’dan fazla) katilimcinin, sebebi belirsiz uyku
bozuklugu, horlama gibi nedenlerden zihinsel ve fiziksel asir1 yorgunluk ile yasadiklari
tespit edilmistir (Akerstedt, vd., 2004).

Uykunun alindig1 ortamda ki cevresel faktorlerde uykunun kalitesinde Onemli
yere sahiptir. Ozellikle is yerlerinde parlak 1s1k, siirekli ya da ani seslerin varligi,
elverissiz havalandirma kosullari, yatilan yiizey ve ortam 1sisinin ¢ok sicak ya da ¢ok
soguk olmasi gibi faktorlerin etkileri en aza indirilecek sekilde calismalar yapilmalidir
(Cogu insan icin ideal uyku 1s1s1 18-20C civaridir). Isyerinde alinan uyku kalitesi ile ev
ortaminda alinan uyku arasinda da Onemli farklar olmaktadir (ICAO, IFATCA ve
CANSO, 2016).

Yurtdisinda HTK lerin bir gece vardiyasinda aldiklar1 planli uyku ile ilgili yapilan
bir calismada, sirkadiyen ritme uygun zamanda yatmalarina karsin uyku i¢in ayrilan
zamanin yarisindan daha azinin gergekten uyku da gecirilmekte oldugu ve bu uykunun
bliylik cogunlugunu da hafif REM dis1 uyku oldugu belirtilmektedir. HTK ler bu
calismada uykuya dalmay1 zor bulduklarini ve aldiklar1 uykunun kalitesinin de gorece
zayif oldugunu raporlamislardir (Signal, vd. 2009,s.11-19). Bunun yani sira gecenin
ilerleyen saatlerinde, tekrar uyanmalar1 gerektigi ve uyku siirelerinin simirli oldugu
bilgisi de HTK ler iizerinde baski ve uyku stresi yaratarak uykuya girme siirelerini
geciktirmektedir. Laboratuvar ortaminda gergeklestirilen bir ¢calisma, gecenin ilerleyen
saatlerinde uyandirilacaklar1 veya bir sese tepki vermeleri gerekebilecegi sdylenen bir
grup ile bu bilgilerin verilmedigi baska bir grubun uyku kalitelerini karsilastirmistir.
Bulgular herhangi bir sesli uyaran veya cevresel etmen olmamasina karsin, benzer
sekilde uyandirilma beklentisi igerisinde olan grubun uykuya dalma siiresinin diger
gruba kiyasla daha uzun siirdiigi ve daha uzun siire uyanik kaldiklarini ortaya

koymustur (Wuyts, Vd., 2012).

4.1.3. Uyanik kalinan siire ve kestirme uykusunun etkisi

Bir bireyin uyanik kalma siiresi uzadikca algilari, dikkatleri ve performanslari da
orantili olarak azalmaktadir. Bu durum, uyanik kalinan siiredeki artis ile buna bagh
olarak viicutta meydana gelen homeostatik uyku baskisinin artmasinin bir sonucudur.
Bu baskiy1 azaltmanin bilinen tek yontemi de gerekli uykuyu almaktir. Isyerinde elde

edilen uyku genellikle kisa ve kalitesiz olsa bile, dikkat ve performans iizerine yapilan
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objektif dl¢iimlerde olumlu etkisi oldugu gézlemlenmistir (Signal, vd. 2009). Genelde
en degerli uyku tek bir seferde kesintisiz olarak elde edilen uyku olmaktadir. Ancak
boliinmiis uyku (split sleep) ya da birka¢ kisa uyku almak hi¢ uyku almamaktan daha
tyidir. Kisa bir uyku ya da kestirme uykusu, dikkat arttirmak icin giiclii bir uyarici
olabilmekte birlikte kestirme uykularinin normal dinlenme uykusu ihtiyacini tiimiiyle
ortadan kaldirmadigint da unutmamak gerekir (CASA,2012, s.28). Bu sebeple, ¢alisma
saatlerini uzun uyku imkani tanityacak ve uyanik gecirilen vakti sinirlayacak sekilde
planlamanin disinda alinabilecek en bariz 6nlem, miimkiin olan siirelerde kestirme
uykusu almaktir (Akersted, 1998, s119).

Hava trafik kontrolorleri, hava arac1 bakimi personeli ve ugus ekiplerinde yapilan
arastirmalar, caligma saatlerinde alinan kisa bir kestirme uykusunun, performansi ve
dikkati gelistirebilecegini gostermektedir. Tiim bu ¢alismalar, alinan kestirme
uykusunun sonraki saatlerde alinan uykulara 6l¢iilebilir bir etkisinin de olmadigini ifade
etmektedir (Signal, vd,. 2009, s.11-19). Kestirme ve dinlenme uykularinin etkinligi,
yasanilan uyku kisitlamasinin tiiri ve siiresine baglidir. Dinlenme uykularinin en etkili
oldugu zamanlar, genelde kismi degil de biitliniiyle uykudan mahrum kalinan
durumlarda kendini gostermektedir. Bununla iliskili olarak, Yeni Zelanda’da yapilan bir
calismada, 2 Giiniiz 2 Gece 4 giin OFF seklinde 12 saatlik vardiyalar ile ¢alisan 24 ucak
bakim personeli lizerinde, iki haftalik bir siire boyunca “kestirme uykusu etkililik
deneyi” gergeklestirilmistir. Calisma sonucunda ise, gece 01.00-03.00 saatleri arasi
yapilan 20 dakikalik bir kestirme uykusunun, ozellikle birinci gecede atikligi ve
performanst olumlu etkiledigi ancak ¢alisanlarin siibjektif asir1  yorgunluk
degerlendirmelerinde fark yaratmadigi sonucuna varilmigtir (Purnell, Feyer ve
Herbison, 2002).

FAA’nin Amerikan Ulusal Havacilik ve Uzay Dairesi (NASA) ile yaptig1 bir
calismada, dinlenme uykusunun ve kestirmelerin, uyku siiresinin 6 saat ve iizeri yerine
4 saat oldugu durumlarda daha etkili oldugu saptanmistir. 5 gece iist {iste sadece 4 saat
uyku kisitlamasini takiben, yatakta gecirilen 10 saatlik bir uyku sonrasinda dahi zihinsel
faaliyetlerin olmalar1 gerektigi seviyede olmadigi ve dolayisi ile diizgiin dinlenme i¢in
birden fazla gece uykusunun gerekliligi vurgulanmistir (Orasanu, vd,.2012, s.29). Kisa
kestirmeler dikkati ve performansi gelistirebileceginden, asirt yorgunluk yonetimi
acisindan degerli bir stratejidir. Ancak vardiya sirasinda kestirme uykulart iyi

planlanmalidir. Uyku eksikliginin iizerine gece sirkadiyen ritmin diisiik oldugu saatlerde
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kestirilecek ise, uyku ataletinin olumsuz etkilerinin olusmasini 6nlemek icin, bu

kestirmenin 20 dakika ile sinirlandirilmasi tercih edilmelidir (Cabon, P., 2011).

4.2. Uyku Eksikligi ve Telafisi

Diizensiz ¢aligma saatlerinin birincil etkisi uyku eksikligidir. Gece ¢alisan insanlar
siklikla yiiksek diizeyde uyku kaybi ve uykululuk hali yasamaktadirlar ki, bu da
birikerek artan bir performans kaybina yol acabilmektedir (Dekker, Hindsight13, 2011).
Diizenli bir sekilde uyuyan insanlar i¢in bile aldiklar1 uykunun miktari, sonraki giin
uyanik zamanda gosterecekleri performansta biiylik 6nem tasir. Sadece tek bir gece i¢in
alinan uykunun miktarini1 ve kalitesini azaltmak, sonraki giin uykululuk halinde artik ve
genel fonksiyonlarda azalma ile sonuglanabilmektedir. Pek ¢ok laboratuvar calismasi
tek gecede uykudan bir iki saat kirpmanin etkisini incelemis ve sadece iki saatlik bir
uyku azalmasinin, ertesi glin farkli gorevlerde fark edilir bir performans azalis1 ve
dikkat kaybi ile sonuclandigini gostermistir. Ardisik gecelerde uykunun kisitlanmasi
lizerine yapilan caligmalar sonucunda da asir1 yorgunluk yonetimi adina bazi kilit
bulgular elde edilmistir. Bu bulgulart su sekilde siralamak miimkiindiir (ICAO-
DOC9966, 2016, s2-12).

1-Uyku eksikliginin etkileri miktara bagli bir sekilde birikerek artmaktadir:

Ust iiste birkag gece uykuyu simrlandirmanim olumsuz etkileri birikmekte ve
insanlarin siire¢ igerisinde gitgide daha az islevsel ve dikkatsiz hale gelmelerine yol
agmaktadir. Bu duruma bazen “birikmis uyku borcu” da denilmektedir. Ozellikle iist
iiste vardiyali ¢alisan ve minimum dinlenme stireleri ile smirlandirilmis havacilik
personelinde bu durum sik yasanabilmektedir. Sekil 4.4, ters yonlii rotatif vardiyada 4
giindiiz 1 gece, 2 giin dinlenme seklinde ¢alisan 28 HTK temel alinarak 24 saatte
ortalama biriken uyku borcu ve dinlenme gilinlerinde bunun ne kadarinin
karsilanabildigini gostermektedir.

Sekil 4.4 den anlasilacag lizere, 6gleden sonra-giindiiz-sabah vardiyasinda ¢alisan
bir HTK, dinlenme (OFF) giinlerinde alacagi uykudan daha az uyku almakta bu da,
uyku borcunun birikmesine yol agmaktadir. Takiben gece nobetinin de yer aldigr ilk 24
saatlik stirecte, HTK normalden fazla uyku almaktadir ve uyku borcu biraz
azalmaktadir. Bu 24 saatlik periyod, gece ndbetinin oldugu giiniin ortasindan itibaren ve
nobete baslamadan alinan tiim uykular1 kapsamakta ve gece ndbetini takip eden giiniin

ortasinda sonlanmaktadir.
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Sekil 4.4. “Geri rotasyonlu 6rnek HTK vardiyasinda biriken uyku borcu” (ICAO, IFATCA ve
CANSO, 2016, 5.29)° dan alinmistir.

Ust iiste gece uykusu i¢in yatakta gegirilen siire (Time in Bed — TIB) azaldikga,
dikkat ve performans diizeyi de aym orantida azalmaktadir. Ornegin, laboratuvar
ortaminda yapilan bir aragtirma, 7 gece iist iiste 7 saatlik bir uyku almanin bile tepki
siirelerinde bir diisiisii engellemede yeterli olmadigini gostermis ve bu diisiisiin ayni
siirede 5 saatlik ve 3 saatlik uyku alan katilimcilarda alinan uyku siiresi ile orantili

olarak daha da hizli oldugunu ortaya koymustur (Sekil 4.5).
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Sekil 4.5. Yatakta gecirilen farkl siirelerin (Time in Bed — TIB) giin i¢i performansa etkisi.
(ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016, 5.30)" dan alinmistir.

2- Bazi tiir igler digerlerinden daha fazla etkilenmektedir:
Yetersiz uyku basta hiz ve dikkatte azalma gibi pek cok zihinsel alginin

azalmasina yol agmaktadir. Ancak yapilan ¢alismalar en ¢ok 6ngdrii, planlama ve stres
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altinda dogru karar verme gibi daha karmasik zihinsel gorevlerin etkilendigini ve
bunlar1 diizeltmenin tek yolunun da yeterli ve kaliteli uyku oldugunu gostermektedir.
Bunlarin yan1 sira daha az 6lclide de olsa yine hesap yapma, konusma ve kisa siireli
hafiza da olumsuz etkileri gozlemlenmistir. Buna bagh olarak yapilan islerde
uykusuzluk kaynakli olusan olumsuzluklarin derecesi de degismektedir. Nitekim kisa
stireli hafizada gerileme, konusma da yavaslama veya planlama ve karar vermede
hatalar, idari veya teknik olmayan pozisyonlarda telafi edilebilir sonu¢lar dogursa da
hava trafik hizmetlerinde bu gibi hatalar 6liimciil olabilmektedir.

3-Nasil hissettigin ile nasil gérevini icra ettigin degisebilmektedir:

Ust iiste asir1 uykusuzluk takibi birka¢ giin de insanlar genel olarak artan bir
sekilde uykulu hale gelmeye basladiklarinin farkindadirlar. Ancak birka¢ giinden sonra,
dikkatleri ve performanslar1 diismeye devam etse bile, kendilerinde bir fark
hissedemeyebilirler. Dolayist ile kisiler birkag giin iist liste uykusuz kaldiktan sonra
kendi yorgunluk diizeylerini degerlendirebilecek konumdan c¢ikmaktadirlar. Asiri
yorgunlugun o6l¢iimii i¢in hem siibjektif hem de objektif metotlar kullanilabilmekle
birlikte, bu sebeplerden Otiirii objektif metotlarin agirlikta olmasi tercih edilmelidir.
Asirt yorgunlugun Oolgiilmesinde kullanilabilecek bazi objektif metotlar ICAO’nun
DOC9966 FRMS kitapgiginin Ek B (Appendix B) kisminda detayli olarak
aciklanmigtir.

4-Uykunun kontrolsiiz bir hal alabilmesi miimkiindjir:

Ust iiste yeterli uykunun alinmadigi giinlerde, uyku baskis1 diizenli olarak
artmakta ve bir noktadan sonra insanlar kisa siireler icin istemsiz olarak uykuya
dalmaktadirlar. Bu uyku tiirtine “mikro uyku” denmektedir. Mikro uyku sirasinda beyin
gorsel, isitsel ve diger cevresel faktorlere karsi kendini kapatmaktadir. Ofis ortaminda
etkisi cok hissedilmese de, trafikte araba kullanirken virajin alinamamasi ile
sonuclanabilir. Benzer etkiler pilotlarda icin inis kalkis esnasinda hava aracini
yonetirken veya ozellikle gece vardiyasinin sonlarina dogru hava trafik kontrolorlerinde
gorilmistir.

5-Bazi insanlar digerlerinden daha fazla etkilenebilmektedir:

Insanlarin uykusuzluk tolerans birbirinden ¢ok farkli olabilmektedir. Bu konuda
halen arastirmalar yiiriitilmekte olsa da durumun neden bdyle olduguna dair somut bir
kanit bulunamamistir. Yas, cinsiyet, genetik, yetisme ortami vs. gibi pek ¢ok etkili

neden olabileceginden ve heniiz netlestirilemediginden, asir1 yorgunluk yonetiminde
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farkl1 pozisyonlara uyku duyarliliklar1 farkli tiirde insanlar1 gdrevlendirmek gibi bir
yontem bulunmamaktadir. Yapilan ¢ogu arastirma laboratuvar ortaminda karanlik ve
sessiz odalar da yapildigindan gergek hayat verileri ile de tam uyusamamaktadir.

Uyku eksikligi ya da uykululuk genel olarak ii¢ siire¢ ile iliskilendirilir. Ilki
biyolojik saatin diizenledigi sirkadiyen siirectir. Ikincisi uyanik kalman siire ile alman
uyku siiresi arasindaki iliskiden dogan homeostatik siire¢ ve son olarak ii¢linciisii, uyku
ataletini, yani uyanma sonrasi ilk asamada meydana gelen ve gegici algi kaybi, halsizlik
ile performans kaybina yol agan gecis asamasini barindiran uyanma siireci gelmektedir.
Bu model, uykululuk halinin olugmasi i¢in en az iki durumun olusmasmi gerektirir.
Belirli bir uyku baskisi (homeostatik baski) ve belirli bir zamanlama (sirkadiyen etki).
Uyanma siireci ve beraberinde getirdigi uyku ataleti ise kisa molalarda alinan kestirme

uykusu sonrasi dnemli etkiler yaratabilmektedir (Cabon, P., 2011).

4.3. Sirkadiyen Ritmin Uyku ve Performansa Etkisi

Sirkadiyen ritimler, giinliilk yasamimizi yoneten viicudumuzdaki giinliik dogal
ritimlerdir.  Sirkadiyen viicut saati beyin hipotalamusu’nun iist kiyazmatik
(suprachiasmatic) ¢ekirdeginde bulunur ve uyku/uyaniklik, 1s1 ve hormon salinimi ile
algisal performans gibi ¢esitli fizyolojik siireclerin gilinlik degisimlerini diizenler
(Eurocontrol-Sleep Management, 2018, s.10). Sirkadiyen (Circadian) kelimesi,
Latince’den gelmekte olup “yaklasik bir giin” anlamina gelmekte ve sirkadiyen
ritimlerin bir tam dongiiyli tamamlamasi1 da yaklasik olarak 24-25 saat stirmektedir.
Viicut saatimiz 1s1, 151k gibi digsal faktorlerden etkilenmektedir, ancak ayni zamanda
ritmik bir yapisi oldugundan degisime karst belirli bir diren¢ de gdstermektedir. Bu
sebeple uyku ve asir1 yorgunluk iligkisi iki faktorlii olup, uyku diizeni ve miktar/kalite
faktorlerine dayanmaktadir (Hindsight,2011, s33).

Diger tiim memeliler gibi insanoglu da 24 saatlik diizende donen bir gezegende
evrimlestiginden, yukarida da deginildigi ilizere, her insanin igerisinde hem uyku
diizenini hem de giinliik performansimizi maksimum ve minimum seviyelerde ne zaman
kullanmamiz gerektigini belirleyen biyolojik saatimiz bulunmaktadir. Bu saatin
islemesini saglayan ritmik elektriksel sinyaller, ¢gevredeki uyaranlarin ¢esidi ve sikligina
gore degistiginden 151k, ses, aktivite vb. etmenler sayesinde gilindiiz faaliyetleri sirasinda
daha hizli ve geceleyin daha yavas sinyal gonderilecek sekilde evrimlesmisizdir.

Sirkadiyen viicut saati, insan fonksiyonlarmin her asamasima etki ederek yiiksek
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performans ve diisiik performans dongiileri yaratmaktadir. Bunun neticesinde insan i¢in
en verimli ve saglikli yasama tarzi giindiiz ¢alisma ve gece dinlenme seklindedir. Bunun
disinda yapilmaya calisilan her sey dogal dengemizin disinda olacagindan biiyiik 6zveri
gerektirir. Emniyet acgisindan degerlendirildiginde, trafik kazalar1 ve endiistriyel
kazalarin meydana gelmesinde de sirkadiyen ritim etkisini isaret eden pek ¢ok kanit
bulunmaktadir (Willamson vd., 2011, s501).

Sirkadiyen viicut saatimizi etkileyen en onemli faktorlerden biri 1siktir. Isik goz
retinamizda bulunan ancak goérme islevini etkilemeyen bazi 6zel hiicrelerin olusturdugu
yap1 sayesinde algilanarak, biyolojik saatimizin giindiiz ve gece dongiisii ile ritim
icerisinde olmasini saglar. Bu durum da normal gilindiiz ve gece dongiisii disinda
calismak ve uyumak zorunda kalan kisiler icin sorunlara yol agmaktadir. Sabah
saatlerinde 15183a maruz kalmak, sirkadiyen ritim dongiisiinii kisaltirken, aksam
saatlerinde maruz kalmak ise bu dongiiyii uzatmaktadir. Bunun haricinde ciger ve
bobrekler gibi i¢ organlarimizdan, derimiz veya kulaklarimiz gibi dig organlarimiza
kadar viicudumuzdaki her bir hiicre, sirkadiyen saatimize veri gonderir. Sirkadiyen
ritmimizin elektriksel sinyalleri, beyin ve viicudumuzdaki diger sinyallerin igerisinde
gomiilii oldugundan, direk olarak tespiti yapilamamaktadir. Ancak temel zihinsel ve
motor becerilerindeki degisimler, viicut 1sis1, istah vb. gibi dolayli sonuglarin bilimsel
gozlemi ile takip edilebilmektedir. Bunlarin arasinda goreceli olarak duragan ve
Olclilmesi kolay oldugundan o6zellikle cekirdek viicut 1sis1, biyolojik ritmin takip
edilmesinde 6nemli bir belirtectir. Bunu demekle birlikte, giinliik fiziksel aktivitelerdeki
yogunluk seviyesi de viicut 1sisin1 etkileyebileceginden, ara ara normalden sapmalara
yol acabilmektedir. Sirkadiyen viicut saatinin uyuma ve uyanma dongiisiinii kontrol
edebilmek icin, beynin uyku ve uyaniklik destekleyici kisimlar1 ile baglantisi
bulunmakta, ek olarak REM uykusunun miktarin1 ve zamanlamasini da etkilemektedir.
Viicut 1sisinin minimum degere ulagsmasinin hemen ardindan, beyin REM uykusu
asamasina daha hizli gegebilmekte ve daha uzun siire bu agsamada kalabilmektedir. Bu
duruma bazen REM uyku meyilligi de denmektedir. Bu sebeple, en uzun REM uykusu
aralig1 genelde sabaha karsi son REM dis1 dongiide olusmaktadir (ICAO, IFATCA ve
CANSO, 2016).

Sekil 4.6. uyku, cekirdek viicut 1sis1 ve sirkadiyen ritim arasindaki iliskiyi
Ozetlemektedir. Veriler 18 tane kargo ucagi pilotunun calisma saatleri kayit edilerek ve

izin giinlerinde aldiklar1 uyku sirasinda diizenli olarak viicut 1silar1 kaydedilerek
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toplanmistir. Ortalama viicut 1silart kirmizi egri, referans olmasi i¢in viicut 1silarinin
minimumda oldugu saat araliklarin ortalamasi ise kirmizi nokta seklinde ifade

edilmistir.

16:00 00:00 08:00 16:00
| | 1 J

7N

Aksam Uyanmikhk /
Periyodu -
\x-/ Biyolojik alarm
saati 11:20 am
I

Viicut sicakhig:
en diisiik noktasi
05:20 am

—~ Tepe REM yatkinhg

Sekil 4.6. Normal bir gecede alinan uyku ile sirkadiyen viicut dongiisii uyumu (ICAO, IFATCA ve
CANSO, 2016)

Sekil 4.6 dan anlasilacag iizere, uyku genel olarak minimum c¢ekirdek viicut
1sisindan yaklagik 5 saat once baslamakta ve bu noktadan ortalama 3 saat sonrada
uyanma slireci ger¢eklesmektedir. REM uykusuna olan egilim de viicut 1sisinin
minimumda oldugu seviyeden hemen sonra en yiiksek degerine ulagsmaktadir. Viicut
1s1s1 artmaya basladikca sirkadiyen saatimiz de beyine uykuyu hafifletmesi ve uyanma
siirecini baglatmasi i¢in sinyaller gondermeye baslamaktadir. Bu sinyaller ayn1 zamanda
normal uyku vaktinden once de ¢ok gii¢lii bir sekilde iletilmektedir. Bu sebeple normal
uyku saatinden Onceki zamanda, yani aksam uyaniklik periyodunda uykuya dalinmasi
daha gii¢ bir hal almaktadir (ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016).

Cekirdek viicut 1sisinin minimumda oldugu zaman, sirkadiyen viicut saati
dongiisiinde kisilerin kendilerini en uykulu hissettikleri ve fiziksel ile zihinsel
kapasiteleri gerceklestirmede en yavas olduklart zamandir. Bu zaman araligina, diisiik
seviye sirkadiyen periyodu (Window of Circadian Low—WOCL) denmektedir.
Amerikan Havacilik Sagligi Kurulu'nun vardiya ve WOCL saatleri iliskisi izerine
yaptig1 bir arastirmada, vardiyanin ileri yonlii (Saat yoniine) ya da geri yonlii (Saat yonii

tersine) ilerlemesinin viicut 1s1s1 degisimi ve sirkadiyen saat iizerinde kayda deger bir
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etkisinin olmadigini, her iki yonlii ¢alisma gruplarin performanslarinda benzer sonuglar

bulundugu ortaya konmustur ( Boquet, Cruz..vd, 2002, s.11).

4.3.1. Uyku diizeninde sirkadiyen ritim ve uyku homeostatik siirec iliskisi

Uykunun zaman ve kalitesinin diizenlenmesinde sirkadiyen viicut ritmin disinda
etkili olan bir diger siire¢ ise “uyku homeostatik siireci’dir. Uyku homeostatik siirec,
viicudun uyanikken biriken ve uyku sirasinda katlanarak azalan yavas dalga uykusuna
yani derin uykuya olan ihtiyacin1 ifade eder (Non-Rem asama 3 ve 4), (ICAO-
DOC9966, 2016). Kisaca uyanik olunan zamanda beyinde uyku ihtiyacinin birikmesi
sonrast uyku baskisi artmakta ve beyinde artan bu uyku basincini azaltmak i¢in ihtiyact
olan uykuyu temin edebilmesi gerekmektedir. Homeostatik basing dedigimiz bu
basincin azaltilmasi 6nceligi, uykunun alindig1 sirkadiyen zamandan bagimsiz olarak,
her zaman ilk asamalarda ki Non-REM / REM dongiilerinde gerceklesmektedir. Sekil
4.7 giindiiz ¢alisarak gece dinlenen normal mesai bir ¢alisanin, uyku siiregleri uyumu ile
vardiyal1 gece c¢alismast sonrasi uyku siireci uyumsuzlugunu gostermektedir.
Anlagilacagi lizere normal 24 saatlik diizende giindiiz ve gece dongiisii ile uyumlu
sekilde calisildiginda sirkadiyen dongii ve homeostatik dongii eslenik olarak ilerlemekte
ve viicuda ideal seviyede uyku ile dinlenme saglamaktadir. Ancak gece vardiyasinda
calisma sirasinda uyku baskisi yiiksek ve sirkadiyen ritim diisiik oldugundan,
performans ve dikkat diismektedir. Buna ilaveten ndbet sonrasi aliman uyku da
sirkadiyen ritim yiiksek ve uyku baskisi az oldugundan uyumada giigliikler, kalitesiz bir
uyku ve tam dinlenememe ile sonuglanmaktadir (Eurocontrol-Sleep Management,

2018, 5.27-29).

SUREC C (Sirkadiyen ritim) ve SUREG S SUREC C (Sirkadiyen ritim) ve SUREG S
(Homeostatik baski) Senkron igerisindedir (Homeostatik baski) Senkron digindadir @

B jyi gece uykusu B Zayif giindiiz uykusu
m Giindiiz yiiksek dikkat m Gece diigiik dikkat

Sirkadiyen

\YAS </

Sirkadiyen déngu
\
|.I-

Sekil 4.7. “Sirkadiyen ritim ile uyku homeostatik baskist iliskisi” (Eurocontrol, 2018, 5.28).
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Sirkadiyen viicut saati ile homeostatik siire¢ birlikte calisarak 24 saatlik bir zaman
diliminde kiside uyku seviyesinin tavan yaptig1 iki zaman aralii belirlerler (ICAO,
IFATCA ve CANSO, 2016):

1-Uyku seviyesi, kisiler diisiik seviye sirkadiyen periyodunda iken uyanik
kaldiklar1 siire boyunca en yliksektedir. Bu da normal uyku diizenine sahip kisilerde
genelde gece saat 03.00 ile saat 05.00 arasinda gergeklesmektedir,

2-Uyku seviyesi yine 6gleden sonraki ilk saatlerde tavan yapmaktadir. Cogu kisi
icin bu da 6gleden sonra 15.00 — 17.00 saatleri arasinda olmakta ancak evvelsi gece
alinan uyku, sinirl ya da kalitesiz ise bu aralik 6ne de ¢ekilebilmektedir.

Uyku seviyesinin tavan yaptig1 araliklar, kisilerin tercih ettikleri uyku saatlerinin
ortalamanin altinda, yani erken saatlerde uyuyan ve uyanan sabah insanlarimi yoksa
ortalamanin iizerinde olan yani ge¢ yatip ge¢ uyanan aksam insanlart m1 olduklarina
gore de degiskenlik gostermektedir. Ergenlik ve genclik yillarinda ¢ogu insan gece
tipini tercih ederken orta yas ve lizeri ¢ogu insan giindiiz tipine yonelmektedirler.
Sirkadiyen ve homeostatik stireglerin birlesmis etkileri, gece erken saatler ve 0gle
sonrasi saatler gibi uykunun tesvik edildigi ve sabah saatleri ile aksam uyaniklik
periyodu gibi uyaniklik halinin tesvik edildigi zaman pencerelerini belirler. Cogu
yetiskin i¢in uyku homeostatik siirecin kendini uykululuk ve performans diisiikliigii
olarak gostermeye basladigi uyaniklik periyodu yaklasik 16 saattir. Ancak bu siireg
sadece uyanik gecirilen siire ile iliskili degildir. Oncesinde alinan uyku miktar1 ve

kalitesi de homeostatik baskinin dongiisiinii diizenlemektedir (Van Dongen vd., 2003).
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Uyku, Farkindalik ve Performansin Biyolojik Ayarlanmasi

~
Uyku [ Uyku i¢in
Ataleti homeostatik
;,) yonlenme
Noérodavramssal Eksojen

uyanma fonksiyonu

T

[ Uyanikhk igin ]

Uyaricilar

Endojen
Uyaricilar

sirkadiyen yonlenme

Sekil 4.8. Sirkadiyen ve homeostatik siireclerin dikkat, performans ve ilgili noro-davranissal

fonksiyonlara etkisi (M25. Mallis,Banks ve Dinges, 2015, 5.405)

Birbiri ile zitlasan sirkadiyen ve homeostatik siireglerin dikkat, performans ve
ilgili néro-davranigsal fonksiyonlara etkisi: Sekil 4.7 sol iist kisminda gosterildigi lizere,
uyaniklik hali tipik olarak uyku ataletinin azalmasi ile baslar ve uyanma takiben kisa
stireligine ndro-davranigsal fonksiyonlar1 azalarak bastirir (asag1 yonli noktali oklar).
Uyaniklik hali boyunca, uyku i¢in homeostatik baski zamanla saga dogru artmaya
baglar ve giliclenerek davranigsal fonksiyonlari azaltmaya baglar. Ritmik zaman
araliklari ile sinirl olan sirkadiyen sistemin aksine, uyku homeostatik siire¢ tipik olarak
24 saatlik bir diizende beliren seviyelerin Otesine devam edebilir (asag1 yonlii oklarin
saga dogru artan yogunlugu ile temsil edilmistir). Performans ve dikkat iizerine yapilan
bu asag1 yonlii baskilara karsilik, biyolojik saatin i¢sel kaynakli sirkadiyen ritimleri
devreye girer ve uyanik kalmay1 destekleyerek homeostatik baskilarin etkisine karsi
koyar. Ancak uyanikligi destekleyen sirkadiyen siire¢ giiniin saatine gore azalan ve
artan dalgali bir ritim izlediginden, azaldig1 noktalarda homeostatik siire¢ baskin ¢ikarak
dinlenme ya da wuykuya gecilmemesi halinde noro-davramigsal faaliyetleri ve
performansi sinirlamaktadir. Uyku ve sirkadiyen ritimler harici diger néro-davranigsal
fonksiyonlar1 etkileyen diger kritik diizenleyiciler de igsel (endojen) ve digsal (eksojen)
veya cevresel kaynakli uyaranlar (1s1k, ses, kahve vs.) olarak gorev yaparak homestatik

siirecin baskilanmasinda rol alabilmektedirler (Mallis, Banks ve Dinges, 2015).
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4.3.2. Uyku diizeninde sirkadiyen ritim ve nobetli calisma iliskisi

Basit anlamda nobetli ¢alisma, normal sirkadiyen ritime gore viicudun uykuda
olmast gerektigi zamanlarda uyanik kalinarak yapilan caligmalarin tamami olduguna
onceki boliimlerde deginilmistir. Nobetli c¢aligmanin  birincil  etkisi, uyku
eksikligi/bozukluguna yol agmasidir. Vardiyali ¢calismaya bagh sirkadiyen ritim uyku
bozuklugu, rotasyonlu vardiyalarda ya da, diizensiz vardiyalarda caligmanin bir
sonucudur. Ritimdeki bu bozukluk asir1 uykululuk ve uykuya dalma giigliigii ile
performans diisiikliigli yaratabilecegi gibi, aile ve sosyal yasami da olumsuz
etkileyebilmektedir (Gawron, vd., 2011, s.I-14).

Uyku eksikligi kisinin algisal kapasite ve iletisim kabiliyetinde 6nemli azalmalara
yol acabilmektedir. Laboratuvar c¢aligmalari, orta Olgekte uyku eksikliginin akilsal ve
motor becerileri etkilemesi agisindan alkol zehirlenmesi ile yakin etkiler yarattiginm
gostermis ve uyku eksikliginin emniyet iizerinde olumsuz etkiler yaratabilecegini
vurgulamistir. Bunun yani sira ufak miktarlarda {ist {liste giinlerde diizenli olarak
uykudan mahrum kalinmasi, yani uyku eksikliginin kroniklesmesi durumunda ise ortaya
cikan birikmis etkilerin, akut uyku eksikligi yasayan bireylerinkiler ile benzer oldugu
tespit edilmistir (Sekil 4.9.). Bu sonug 6zellikle nobetli ¢alisma ve vardiya sistemi
belirlenirken kritik bir rol almakta ve vardiya diizeninin, yeterli dinlenme olanagi
sunacak ve sirkadiyen ritim ile miimkiin oldugunca uyum igerisinde olacak sekilde
planlanmasinin dnemini vurgulamaktadir (Cabon, P. (2011). Sekil 4.9. incelendiginde,
art arda gelen giinlerde yatakta uyku i¢in gecirilen siire (Time in Bed — TIB) 4 ve 6 saat
ile smirlandirildiginda, 6zellikle 10. glinden sonra psikomotor performans
zafiyetlerindeki artigin, tlimiiyle uykudan mahrum birakilmig bireylerin seviyelerine

yaklasarak benzer etkiler yarattig1 goriilmektedir.
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Sekil 4.9. Kronik ve akut uyku eksikliginin zaman icerisinde etkisi, (Cabon, P. (2011).

Uykunun alindig1 saat optimum sirkadiyen ritim araligindan ne kadar ¢ok saparsa
kisinin dinlenme ve yeterli uyku ihtiyac1t da o kadar az karsilanmaktadir. Asagidaki

Sekil 4.10, boliimiin basinda verilen 18 kargo ucagi pilotu 6rneginin gece ugusunu

takiben sabah uykusu almaya ¢alistiklar1 zamanki durumlarini 6zetlemektedir.

16:00 00:00 08:00 16:00

Aksam Uyanikhk /

Periyodu

Biyolojik alarm

(woct) saati 14:08 pm

Viicut sicakhg
en diisiik noktasi
08:08 am

Sekil 4.10. Gece vardiyast sonrasi uyku ile sirkadiyen dongii arasindaki iliski (ICAO, IFATCA

ve CANSO, 2016).

Onceki Sekil 4.6 ya bakildiginda dinlenme giinlerinde ekip iiyeleri gece normal
saatte uyuduklarinda viicut isilarinin minimum oldugu saat ortalamasi 05.20 oldugu
goriilmektedir. Sekil 4.9 da ise ortalama viicut 1silar1 kirmiz1 egri seklinde gostermekte

ve gece vardiyasi sonrasi sirkadiyen ritminin kaymasi sonucu viicut 1silarinin en diisiik
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oldugu ortalama saat araligi iki saat kirk sekiz dakika kayarak 08.08 oldugu
goriilmektedir. Bunun bir sonucu olarak, ekip iiyeleri sirkadiyen ritimlerinin diginda bir
uykuya maruz birakilmiglardir. Normalde viicut 1silarinin diislik oldugu noktadan 5 saat
once uykuya gecerlerken, bu sefer bu noktadan hemen sonra ve beynin yavas yavas
uyanma sinyalleri gondermeye bagsladigi andan itibaren uyumaya calismiglardir. Yine
iki sekil kiyaslandiginda, normal gece uykusu aldiklarinda minimum viicut 1sis1
noktasindan 3 saat sonra uyanmalarina karsin, gece vardiyasi sonrasi viicut biyolojik
alarmlar1 onlar1 bu noktadan 6 saat sonra uyandirmis ve pilotlar uyku sonrasi kendilerini
cok dinlenmis hissetmediklerini rapor etmislerdir (ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016).

Sabah vardiyalarin baslama saatinin ¢ok erken olmasi da gece uykusunu kesintiye
ugrattigindan uykuyu olumsuz etkileyebilmektedir (Akersted, 1998, s119). Cogu kisi
erken kalkma zorunlulugu yliziinden erken yatmaya caligmaktadir. Ancak bunu
yaptiklarinda yatma saatleri, bu seferde genelde viicudun uyanik kalmak i¢in uyarildig
aksam uyaniklik periyoduna girdiginden, pek c¢ogu uykuya dalmada sikinti
yasamaktadir. Yurtdisinda HTK ler arasinda yapilan pek ¢ok calisma, 6gleden sonra ve
giindiiz vardiyalarina kiyasla sabah erken vardiyalarindan 6nce alinan uykunun kalite ve
miktar acisindan en verimsiz uyku oldugunu gdstermektedir. Uyku kalitesindeki
azalmanin yam sira, vardiyali ¢alismanin baska sonuglar1 da bulunmaktadir. Diizenli
ilerleyen bir vardiya sisteminde, belirli bir slire maruz kalindiktan sonra viicut bu
diizene daha iyi adapte olabilmek i¢in sirkadiyen ritmini degistirmeye baslamaktadir.
Ancak bu sefer viicudun 151k ve cevre gibi diger kaynaklardan algiladigi bilgiler ile
degisen ritmin uyumu bozulmakta ve dongiilerin tutarsiz olmasina yol agmaktadir.
Bunun neticesinde kisiler asir1 yorgunluk, huzursuzluk, ruh hali degisimleri ve
performans kayiplar1 yasayabilmektedir.

Sirkadiyen ritmin, vardiyanin rotasyonu ve hizi ile de yakindan iliskisi
bulunmaktadir. Calisma siireleri giinden gline hizli bir sekilde degistigi durumlarda
(hizl1 rotasyonlu vardiya) sirkadiyen viicut saati ¢alisma ve dinlenme diizenine adapte
olacak vakti bulamayabilir. Bu durumun avantaji dinlenme giinlerinde kisinin biyolojik
saati normal giindiiz/gece dongiisiinde kilitli kaldigindan, dinlenme agisindan ritim
bozuklugunun etkisi en alt diizeydedir. Dezavantaji ise, 6zellikle gece nobetlerinde kisi,
uykuluk diizeyi en yliksek oldugu ve performansinin en diisiik oldugu saatlerde
caligmaya zorlanmaktadir. Yavas rotasyonlu bir vardiyada ise 6rnegin, bir hafta diizenli

sabah vardiyas1 sonraki hafta diizenli aksam vardiyasi, sonraki hafta diizenli gece
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vardiyas1 gibi, sirkadiyen saat kismen dongiilere adapte olacak ve kisinin calisma
performansini diisiirmeyecektir. Fakat bu durumda da dinlenme giinlerinde normal
giindiiz/gece dongiisii ile uyumu bozulmus olacaktir. Genelde Eurocontrol dahil,
literatiiriin biiyiik bir kismi ileri yonlii vardiyalarin sirkadiyen ritim ve biyolojik saat ile
adaptasyon acisindan daha iyi oldugunu savunsa da baslik 4.3 te de bahsedildigi gibi,
Amerikan Havacilik Tibbi Ofisi ve FAA ortakliginda yapilan ve 2 aksamiistii, 2 sabah,
1 gece nobeti diizeninde ¢alisan 28 HTK nin 3 haftalik katilimiyla gerceklesen bir
arastirmada geri yonlii rotasyona sahip vardiyalarda ¢alisan grup ile, ileri rotasyonlu
vardiyalarda c¢alisan grup arasinda, asir1 yorgunluk seviyesi ya da biyolojik saate uyum
acisindan kayda deger bir fark tespit edilememistir (Cruz, Detwiler ve Nesthus, 2002).
Yine ABD’de ortalama 42 yas grubunda olan 20 erkek HTK arasinda yapilan benzer
bagka bir calismada 2-2-1 seklinde geri yonlii rotasyonda calisilan bir vardiyada 4
haftalik arastirmada, giindliz calisma performanslarinda bir fark bulunmamis olup
sadece ilerleyen gece ndbetlerinde bir diisiis kaydedilmistir (Koenig, R.L. 1997). Genel
anlamda vardiyanin yoniinden bagimsiz olarak en az uyku c¢ok erken saatlerde baglayan
sabah vardiyalarindan 6nce alinmakta, en ¢ok asir1 yorgunluk ve diisiik performans da

gece ndbetinin sonlarina dogru olugmakta oldugu ileri siiriilmektedir.

4.4. 1s Yiikiiniin EtKisi

ICAO basit bir sekilde, is yiikiinii zihinsel ya da fiziksel aktivitelerin tamami
olarak tamimlamaktadir. Asir1 yorgunluk tamiminin igeriginde is yiikii, potansiyel
sebeplerden biri olarak belirtmesine ragmen ig yiikiiniin agik bir operasyonel tanimi
ortaya konmamuistir. Prensipte, hem isin dogasi ile ilgili faktorleri (gorevde gegirilen
siire, gorevin zorlugu, yogunlugu vb) hem de, bireysel olarak calisanlarin performans
kapasitelerini etkileyen faktorleri (deneyim, yetenek, uyku ge¢cmisi, sirkadiyen zamani
vs) icerebilir (Gander, vd. 2017). Amerikan Ordusu Havacilik Sagligi Laboratuvari, is
yiikiinii “bir insanin bir gorevi bagarma maliyeti” olarak tanimlamistir. Bu maliyetlerden
bazilari; asir1 yorgunluk, stres ya da hatali davranislar olabilir. Bir operator veya calisan
bir gorevi bagarabilmek adina, hem fiziksel hem de zihinsel olarak smirli kaynaklara
sahiptir. Bu sebeple yiiksek is ylikii iceren bir gorev, eldeki kaynaklardan fazlasini
gerektirerek performans da diislise yol agabilmektedir (Webb, vd., 2010).

Is yiikiiniin bireyin yorgunluk seviyesi iizerinde etkisi ¢oktur. Cok az is yiikii

sikilma ve psikolojik yorgunluk ile dikkat dagilmasi ya da uyanik kalma c¢abasi
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yorgunlugu getirebilmektedir. Performans iizerine yapilan arastirmalar, kaza ve
yaralanma riskinin verilen gorev siiresi uzadik¢a ve az uyaranla monoton bir hal aldikca
arttiginm1  onermektedir. Cok az is yiikkii ve monotonluk, gizli uykululugu ortaya
cikarmakla kalmayip, ayni zamanda dinlenmis bireylerde de asir1 yorgunluga yol
acabilmektedir (Williamson vd. 2011, s.511). Hava trafik operasyonlarinda
monotonlugun ve sikilmighgin risk faktorii olarak ele alinmasinin sebebi, bu durumun
insanlarda sikilmaya karsi uygulanan, hayal kurma, etrafta gezinme, kendini soyutlama
gibi, HTK leri birincil gorevlerinden uzaklastirarak emniyet ve performansi olumsuz
etkileyebilecek davraniglar ortaya ¢ikarmasidir (Eurocontrol EEC, 2006, s.9).

Cok fazla is yiikii de, calisanin fiziksel ve zihinsel kapasitesini zorlayarak agiri
yorgunluga yol acabilmekte ve uyku bozuklugu yaratabilmektedir. Is yiikiiniin agirligs,
yapilan isin tiiri ve yapan kisinin becerileri gibi pek cok karisik faktére dayandigindan,
genel gecer bir tanimlama yapmak ¢ok kolay olmamaktadir. Bununla birlikte is
yiikiiniin li¢ temel 6zelligi genel anlamda ortak kabul edilmektir.

1-Yapilacak olan isin dogast ve miktari; ayrilan zaman, isin karmasikligr ve
yogunlugu gibi etmenlerde etkilidir. Neticede glinde 8 saat masa bas1 yapilan bir is ile
fiziksel hareketlilik gerektiren isler arasinda veya 12 ya da 24 saat vardiyali ¢alisilan
isler arasinda kisiye getirdigi yiik anlaminda pek ¢ok farklilik bulunmakta ve her bir isin
kendine has asir1 yorgunluk risk potansiyeli bulunmaktadir.

2-Zaman sinirlamalart; bunlara is i¢in ayrilan zamani belirleyen etmenler ve
kisisel etmenler de dahildir. Ornegin bir isin tamamlanabilmesi igin hesaplanmis
minimum siire ve ¢alisanin bu siireler igerisinde ne kadar verimli ¢alisabilecegi gibi.

3-Kisinin bireysel performansina etki eden faktorler; 6rnegin deneyimi, yetenek
seviyesi, gosterdigi gayret, uyku aligkanliklar1 vb (ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016,
s.43).

Farkli operasyonlarin farkli gereksinimleri oldugundan getirdikleri is yiki ve
buna bagli olarak da artan yorgunlugun seviyesi degismektedir. Hatta ayni operasyon
icerisinde, cesitli birimlerin yapis1 farklilastifindan her birini kendi igerisinde
degerlendirmek ve is yiikiinlin duruma bagh asir1 yorgunluk risklerini tanimlamak
gerekmektedir. Ornegin, hava trafik kontrolorleri ile havayolu personelinin ya da yer
gorevlilerinin maruz kaldiklar is yiikii degerleri es tutulmamalidir. Bununla birlikte
sadece hava trafik kontrol iinitelerinde bile radarli saha kontrol veya yaklasma

tinitesinde calisan bir kontrolér ile meydan kontrol, yani kule biriminde calisan bir
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kontroloriin maruz kaldiklar is yiikleri de biiyiik farklilik gostermektedir. HTK ler de is
yiikii tanimlamasi yapilirken genelde kullanilan sektor kapasitesi terimi, yani o an HTK
nin sorumlu oldugu bolgede yoOnettigi hava aract sayisinin degerlendirilmesi en
basitinden kaba bir metotdur. Ozellikle radar kontroldrleri igin kapasitenin yani sira
trafigin akis yapisi ve caligilan sektoriin geometrik yapisit gibi faktorler de dikkate
alinmalidir. Bu sebeple kontroldr is yiikiiniin iki yiizii vardir. ilki trafi§in karmasik
yapisina bagli esas yogunluk, ikincisi ise kontroloriin, yetenek ve dikkat seviyesi ile
iliskili insan faktoriiniin getirdigi is yiikiidiir (Gawron, vd., 2011, s.2-24).

Temel olarak HTK ler de 6nemli is ylikii kaynaklar1 olarak sunlar1 siralayabiliriz
(Turhan, 2001, s.40).

-Hava trafiginin yapisi ve yogunlugu,

-Goriintii, ekranlar (gézlem yardimcilariin kalitesi),

-Kontrolor-pilot ve kontrolor-kontrolor iletisimleri,

-Uyaniklik, tedbirlilik (Vigilance),

-Is dinlenme tarifeleri, vardiya ve uyku diizensizligi,

-Algilama,

-Isyeri tasarim1 ve otomasyon (sistem ara yiiz, sektor yapisi ve frekans kalitesi).

Yukarida bahsedilen sebeplerden 6tiirii pek ¢cok operasyon tiirii i¢in genel anlamda
orta diizeyde bir is yikiinliin siirdiiriilmesi, hem diisiik is yiikiinden kaynakl
olumsuzluklar1 hem de asir1 is yiikiinden kaynakli olumsuzluklar1 en az seviyede
tuttugundan, genel anlamda en verimli kabul edilen konseptdir. Yurtdisinda HTK ler
arasinda yapilan bir calisma, kisilerin kendi deger bigtikleri is yiikleri ile gorevde
gecirdikleri siire arasinda asir1 yorgunluklar tizerinde karsilikli bir iliski oldugunu
gostermistir. Kendi deger bigtikleri is yiikleri az oldugu zaman, asir1 yorgunluk algilari
4 saatlik c¢alisma siireleri boyunca ¢ogunlukla duragan olarak kalmis, ancak is yiikleri
yogun oldugu durumlarda siirekli 2 saat calismadan sonra asir1 yorgunluk degerlerinde
hizli bir artig oldugu gozlemlenmistir. Asir1 yorgunlugun etkileri 6zellikle 12 saatten
daha uzun siiredir uyanik olan kontrolorlerde daha belirgin bir sekilde gézlemlenmistir.
Giliniin hangi saatlerinde c¢alisildigt da is yiikii kaynakli asir1  yorgunlugun
belirlenmesinde etkili olmus ve operasyonel anlamda caligma siireleri boyunca verilen
molalar, performansin diisiisiinii azaltmakta biiylik etkiye sahip olmustur (ICAO,

IFATCA ve CANSO, 2016,5.43).
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4.5. Operasyonel Bilgi ve Deneyim

Etkili bir asir1 yorgunluk yonetimi, sadece bilimsel arastirma ve yontemlere degil
ayn1 zamanda operasyon sirasinda zaman icerisinde edinilen bilgi ve deneyimlere de
dayanmalidir. Nitekim bilimsel ¢alismalar daha ¢ok genel gecer veya evrensel anlamda
kabul edilebilir sonuglar bulmay1 hedefler. Simdiye kadar verilen bilgiler agirlikli olarak
genel anlamda hava trafik hizmetlerinde asir1 yorgunluga neden olan etmenler ve
bunlarin yonetilmesi ile ilgili bilgileri kapsamaktadir. Bu sebeple etkili bir asir
yorgunluk yonetim sistemi olusturabilmek icin hava trafik operasyonlarinda temel
isglici olan hava trafik kontrolorleri sinirlayan ya da motive eden faktorlerin de
arastirilarak bilimsel veriler ile paralel baglamda eklenmeleri onemlidir. Bununla
birlikte risk degerlendirmeleri ve objektif veriler olmadan bilimsellikten uzak sadece
kisisel deneyim ve bilgilere dayali bir asir1 yorgunluk yonetim sistemi de diigiiniilemez.
Bilimsel verilerin disinda operasyonel bilgi ve deneyime etki eden 6znel faktorler igerik
anlaminda organizasyonun tamamini kapsayabilecegi gibi, sadece belirli bir birim
icinde de farklilik gosterebilmektedir. Bu sebeple bazi alanlarda paralellik olsa bile hava
trafik kontrol {initelerinde bilgi ve deneyime dayali igeriksel faktorler ile
organizasyonun tiimiine etki eden iceriksel faktorleri ayr1 olarak ele almak
gerekmektedir.

Hepsini karsilamasa bile, temel anlamda HTK lerde asir1 yorgunluga yol
acabilecek operasyonel bilgi ve deneyime dayali faktorleri hava trafik kontrol tiniteleri

baglaminda su sekilde siralamak miimkiindiir (ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016).

¢ Calisma Ortami Kosullart:

Molalarda kullanilabilecek dinlenme tesislerinin kalitesi ve kullanim kosullar
baglaminda her ¢alisana ne kadar 6zel alan sunuldugu, ortak dinlenme alanlarinin yatak,
koltuk kalitesi, temizlik, 1s1, havalandirma kalitesi ve kullanima hangi saatlerde ne
sekilde agik oldugu yorgunlugun ne kadar azaltilabilecegi konusunda etkilidir. Calisma
ortamindaki otomasyon seviyesi, yani ¢alisanlarin her giin ise geldiklerinde 151k, 151, ses,
is yiki, frekans kalitesi vb. etmenlerde ne kadar standart bir ortam ile karsilastiklar1 da
calismada adaptasyon siirelerini azalttigindan yorgunlugun azaltilmasinda etkilidir. Bir
diger etmen de isgiicii veya personeldeki niceliksel yeterliliktir. Ornegin, trafik
anlaminda yogun bir pozisyon da g¢alismakta olan bir HTK nin istedigi zaman kalkip

mola vermesine imkan taniyacak ya da, uzun ¢alisma saatlerinde bulundugu pozisyonda
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aktif gecirilen siireyi boliistiirmeye yetecek personel sayisinin olmasi ya da, izinli
personel varken ek pozisyon yazilmasina gerek kalmayacak kadar personel sayisinin
olmas1 da asir1 yorgunlugun bertaraf edilmesinde 6nemli rolii olabilmektedir. Calisma
ortaminda sunulan gida ve icecek olanaklari, saglikli yiyecek veya hazir gida sunumu
gibi etmenler de 6zellikle saha kontrol ve yaklasma kontrol {initeleri gibi 7/24 faaliyet
gosteren iinitelerde c¢alisanlarin enerji seviyelerini korumalart agisindan 6nem arz
edebilmektedir.

e isyerinin Cografi Konumu:

Kule yani meydan kontrol iinitesi, havalimanin i¢inde olmasi gerektiginden
mesafe acisindan diinyada pek ¢ok havalimaninda oldugu gibi, mesafe agisindan zorluk
yaratmakta ve ise ulasim siirelerini uzatarak yorgunluga katkida bulunmaktadir.
Operasyon anlaminda saha kontrol iinitelerinin havalimani yakininda olmas1 gibi bir
zorunlulugu olmasada, iilkemiz dahil bazi iilkelerde radar anten cihazlarina ve
havalimani altyapisina yakinlik tercih edilmesi sebebiyle, benzer ulasim zorluklar
yaratmaktadirlar. Tiirkiye hava sahasinin yonetildigi, Tiirkiye Hava Trafik Kontrol
Merkezi (THTKM), Ankara Esenboga Havalimani’ndan Cubuk ilgesi yoniinde ve sehir
merkezine uzakligr 36 km’dir. Ortalama ulasim siiresi tek yonde gelinen yere, saate ve
trafik yogunluguna bagli olarak DHMI’nin sundugu personel servis hizmeti ile 45
dakika ile 1 saat 15 dakika arasinda degisebilmektedir. Benzer sekilde Istanbul Atatiirk
havalimaninda yaklagsma kontrol veya meydan kontrol iinitesinde ¢alisan bir HTK nin
isyerine ulasimi 45 dakika ile 2 saat arasinda degisebilmektedir. Aym sekilde, Istanbul
hava limani i¢inde uzun mesafeler katedilmesi gerektiginden durum benzerdir. Sehir
merkezine olan mesafe haricinde ¢aligma yerinin topografik ozellikleri, iklimi ve
trafikte gecirilen siire de asir1 yorgunluga etki eden operasyonel ve ¢evresel etmenler

arasindadir.

o s Yiikii:

Bir HTK i¢in is yiikii denildigi zaman, trafiklerin siklig1 ve yogunlugu akla gelir.
Genel anlamda o kisinin sorumlu oldugu hava sahasina giren ve ¢ikan trafiklerin
sikligini, bu trafiklerin ne kadarinin ayni anda belirli bir alanda bir araya toplandigi ise
yogunlugu belirler. Bu ikisinin haricinde frekans zafiyeti ya da iletisim kalitesi de is
yiikiinii 6nemli derecede etkileyen operasyonel faktorlerdendir. Nitekim bir HTK, telsiz

frekanslarinin ¢ekmemesi veya anlagilamamasi gibi sik yasanan durumlarda ayni
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komutu bir u¢aga bazen dort ya da bes defa tekrar etmesi gerekmekte ve bu da normalde
bagka dort ucaga ayiracagi zaman ve performanst tek ucaga ayirmasina neden
olmaktadir. Bu sebeple sektoriinde sorumlu oldugu ugak sayisini anlik olarak dort ya da
bes ugak arttirmakta, bu da oOzellikle kotii hava veya seviye sikismasi yasanan
zamanlarda birden ¢ok ucak ile ayn1 anda yasandiginda HTK lerde asir1 ig yiikdi, stres ve
neticesinde asir1 yorgunluga sebep olmaktadir.

¢ Diizensiz Operasyonlar:

Calisma diizeninde yasanan sik degisimler, sik ekip degisimleri ve rotasyon,
operasyonel gerekliliklerden kaynaklt normal ¢alisma siirelerinde uzatilmalara
gidilmesi, stand-by da yedek olarak bekleme ve goreve cagirilma ihtimalinin siklig1 da
asir1 yorgunluga etki eden etmenler arasindadir.

e Diger Havacilik Calisanlar ile Etkilesimler:

Pilotlar ile ana dilleri disinda baska bir dil ile konusma siklig1 da bir etmen olarak
alinmaktadir ¢iinkii havacilik sektorii pek ¢cok ulusun ortak hareket ettigi ve genel gecer
standartlar1 olan bir sektordiir. Bu baglamda havacilikta temel konusma dili kisinin
uyrugundan bagimsiz olarak uluslararasi alanda Ingilizce olarak tayin edilmistir. Ancak
ozellikle ana dili Ingilizce olmayan pilot ve HTK ler arasinda bazen standart freyzoloji
disinda bir konusma yapilmasi gerektigi zaman bu iki taraf i¢inde farkli zorluklar
yaratabilmektedir. Bunun yani sira 6zellikle meydan kontrol iinitelerinde sik yasanan bir
durum olan yer gorevlileri ve havaalan1 calisanlar1 ile dogru ve anlasilir iletisimin
kurulamamas1 ya da telsiz lizerinden yanlis anlamalar, aksamalara, diizeltmelere ve
ozellikle yogun hava trafigi aninda HTK {izerinde sinir ve strese bunu sonucunda da
asir1 yorgunluga yol acabilmektedir.

¢ HTK nin Deneyim Seviyesi:

Hava trafik operasyonlarinda benzer is yogunluklar1 deneyimli HTK ler ile az
deneyimli ya da farkli alanlarda gelismis HTK ler arasinda da farkli yorgunluk
katsayilar1 yaratabilmektedir. Ornegin radarli kontrol {initesinde yillar boyu ¢aligmus bir
HTK, meydan kontrol iinitesine gectiginde kendisinden daha az deneyimli ancak daha
uzun siire orada gorev yapmis bir HTK den daha fazla yorgunluga maruz kalabilir.
Normal operasyonlarda deneyimsiz ¢alisanlar is yiikiiniin standart oldugu durumlarda
bile daha fazla yorulabilmektedir. Bunun yan1 sira deneyimli ¢alisanlar da is ytiklerine
ek olarak deneyimsiz olan HTK lere de gz kulak olmalar1 gerektiginden onlarin da is

yiikiinde bir artis olugsmaktadir. Deneyimsizlik kaynakli hatalarin oniine gecilebilmesi
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icin genelde deneyimsiz HTK ler yeterli seviyeye ulasana kadar sadece is basi egitim
lisans1 (On Job Training Instructor—OJTI) almis deneyimli HTK ler ile birlikte
calisabilmektedir.

e Personel Diizenlemeleri:

Biriken agir1 yorgunlugu engelleyebilmek adina g¢alisanlara yeterli dinlenme ve
hazirlik siireleri taniyacak ve hasta ya da izinli ¢alisanlarin yerine bakabilecek sekilde
personel ihtiyacinin karsilanabilmesi gerekmektedir. Ekipler arasi niteliksel ve
niceliksel anlamda esitlik yaratmak, belli bir kariyer ¢izgisinin ¢izilmis olmasi ve her bir
calisana kurumsal bir kariyer imkan1 sunulabilmesi de kurum i¢i motivasyon ve ¢alisma
istegini arttirarak, uzun vade de asir1 yorgunlugun Oniine gecilmesinde etkili
olabilmektedir.

Hizmet saglayicinin asir1 yorgunlugu anlama ve bunu yonetme anlaminda
karsilagabilecegi zorluklar da mevcuttur. HTK ler de asir1 yorgunluga yol agabilecek
operasyonel bilgi ve deneyime dayali igeriksel faktorleri ele alirken, hizmeti veren
kurum ile hava trafik kontrol {initeleri arasinda benzerlik olmakla birlikte,
organizasyonun biitiiniinde asir1 yorgunlugun nasil etkilenebilecegini temel olarak su
sekilde siralamak miimkiindiir (ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016).

e Diizenli Kariyer imkani:

Ticari baskilar ve kurum igerisinde sik calisan degisimi yasanmasi durumlarinda
isteksizlik ve psikolojik yorgunluk olusma riskinin ortaya ¢ikmasi s6z konusu
olabilmektedir.

e Asir1 Yorgunluk Yonetim Yapist:

Asirt yorgunluk yonetiminin normal giindelik risk yOnetim sisteminin bir
par¢asimi oldugu, yoksa bu konu ile ilgilenen ayr1 bir kisi ya da grubun varligi da
alinacak sonuglarin verimliligini degistirmekle birlikte, her kurum i¢in asir1 yorgunluk
risk yonetim sisteminin gerekligi aym1 olmamaktadir. Hatta dncesinde diizgiin calisan
bir emniyet yonetim sistemi ya da risk yonetim sistemi olmayan kurumlarda, ya da
islem hacmi diisiik kurumlarda bu sistemin getirtilmeye c¢alisilmasi maddi ve manevi ek
kiilfetlere yol acabilecegi unutulmamalidir.

¢ Emniyetin Raporlanmasi:

Organizasyon igerisinde etkili bir raporlama kiiltliriiniin olusturulmus olmasi ve
asir1 yorgunluk ile alakali olusan olaylarin kolaylikla ulasilabilir bir sekilde, ¢alisanlarda

ceza ya da yaptinnm c¢ekincesi yaratmadan raporlanabilir bir siirecinin tanimlanmis
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olmasi ve tiim bunlara karsilik, hizmet saglayici organizasyonun ne gibi tepkiler verdigi,
etkili bir asir1 yorgunluk yonetiminde 6nemli rol almaktadir.

e Personel Sayisi:

Biriken asir1 yorgunlugu engelleyebilmek adina, ¢alisanlara yeterli dinlenme ve
hazirlik siireleri taniyacak ve hasta ya da izinli ¢alisanlarin yerine bakabilecek sekilde
personel ihtiyacinin karsilanabilmesi sirf hava trafik operasyonlar1 igin degil,

organizasyonun tiimiinde risk yonetimi igerisinde énemli bir gereksinimdir.

4.5.1. Asin yorgunluk yonetiminde sorumlulugun dagilim

Emniyete etki edebilecek yorgunluk ve is yiikii ile ilgili tehlikelerin azaltilmasinda
kullanilacak olan asir1 yorgunluk yonetiminde sorumluluk, diizenleyici otoritenin
sorumlulugu, organizasyon/kurumun sorumlulugu ve bireylerin sorumlulugu olmak
tizere 3 temel seviyede ele alinmalidir.

Diizenleyici konumunda olan devlet ya da otorite, ulusal ve uluslararasi
seviyelerde kural, standart ve denetimler getirerek toplumun asir1 yorgunluk kaynakli
olusabilecek ulasim operasyonlar ile ilgili maruz kaliabilecek tehlikeleri sinirlamasi
gerekmektedir (Gander, Vd.. 2011, s574). Bu baglamda hizmet saglayici organizasyon
ile hava trafik kontrol operatorleri arasinda da kaginilmaz olarak paylasilmis bir
sorumluluk olmalidir. Operasyonel bilgi ve deneyim bu paylasilmis sorumlulugun ne
kadar diizgiin anlasildig1 ve uygulandig1 hakkinda bilgi vermektedir.

Hava trafik hizmeti saglayan kurum ya da organizasyonun sorumluluklar1 su
sekildedir (ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016, s.47).

-Asir1 yorgunluk yonetimi i¢in yeterli kaynak ayirmak,

-Asirt  yorgunluk ile ilgili risklerin azaltilmasinin  6nemi konusunda
bilgilendirilmis bir ¢alisma ortam1 yaratmak,

-Saglikli calisan bir asir1 yorgunluk raporlama mekanizmasini olusturmak,

-Bu saglandiginda, verilen raporlara karsilik, uygun adimlarin veya onlemlerin
alindigina dair kanit sunalabilmek,

-Calisma diizeninin is yerinde asir1 yorgunlugun kabul edilebilir bir seviyede
kalmasin1 saglayacak ve dinlenme ve uyku icin yeterli bir diizeyde firsat sunacak

sekilde ayarlamak,
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-Calisanlara organizasyonun asir1 yorgunluk risk yoOnetimi yaklagiminin nasil
calistifi ve onlarin kendi yorgunluklarini daha iyi nasil yoOnetebilecekleri hakkinda
farkindalik yaratacak egitimler vermek.

Hava trafik kontroldrlerinin temel sorumluluklari ise su sekildedir:

-Yeterli uykunun alinabilmesi i¢in dinlenme zamanlarini optimum diizeyde
kullanmak,

-Ise dinlenmis ve gdreve hazir bir sekilde gelmek,

-Kendi asir1 yorgunluk seviyelerini ellerinden geldigince yonetmek,

-Asir1 yorgunluk ile ilgili olabilecek durumlart raporlamak.

4.5.2. Agsir1 yorgunlugun raporlanmasi

Asint yorgunluk yonetimi, ister kuralc1 yaklasimla isterse AYRYS yaklasimi ile
yapilsin, temelde asir1 yorgunluk ile ilgili tehlikelerin dogru tespitine dayanmaktadir ki,
bu verilere erisim de ancak etkili bir emniyet raporlama sistemi ile miimkiindiir. ICAO
bu yaklagimlarda zorunlu hadise raporlamalarinin yani sira ekip iiyelerinin potansiyel
asir1 yorgunluk tehlikelerini herhangi bir ceza, bask1 ya da yaptirinm korkusu olmaksizin
dile getirebiliyor olmasinm sart kosar (Gander, vd., 2017,s.700). Ciinkii asir1 yorgunluk
ile ilgili risklerin tespiti insanlar raporlama yapmadigi siirece olduk¢a zordur. Bu
raporlamalarin zorunlu olarak degil de goniillii olarak yapilabilmesinin tesviki igin
hizmet saglayicinin asagidakileri saglamasi gerekmektedir:

-Asirt yorgunluk tehlikelerinin raporlanmasi konusunda agik ve net ifade edilmis
bir siireci olmali,

-Organizasyon ya da kurum HTK lerden ve diger ¢alisanlardan bu konuda
gergekten rapor gelmesini bekledigi konusunda agik olmali,

-Bir HTK nin kendini kritik bir isi kabul edilebilir bir seviyede yapamayacagini
One siirmesi durumunda, yapilacaklar hakkinda diizenli bir siireci olmali,

-Bireyler icin asirt yorgunluk risk raporu sunmalarinin onlar i¢in ne anlam
tagiyabilecegini belirlemis olmali,

-Organizasyon, raporlari aldigini belirten bir makbuz vermek ve raporu veren
HTK ye geribildirimde bulunmak da dahil, asir1 yorgunluk raporlarma nasil tepki
verecegini belirlemis olmali,

-Emniyet politikas1 dahilinde, gelen raporlara uygun Onleyici veya diizeltici

faaliyetlerde bulunmali,
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-Emniyet raporlama sisteminin biitiinliigiinii ve raporlayanin gizliligini koruyacak
Oonlemler almali,

-HTK ve diger calisanlara gelen raporlar neticesinde tanimlanmis risklere karsi
neler yapildigina dair geri bildirimde bulunmalidir (ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016).

Asirt yorgunluk raporlama formlari, hadiseden en az 72 saat Onceki uyku ve
caligma bilgilerini, hadisenin zamanini, ise hangi vasitalar ile gelindigini, bireysel
yorgunluk puanlamalarim1 ve ilgili olabilecek diger basliklar1 igermelidir. Bunlara
serbest metin agiklama kisminin da eklenmesi faydali olabilmektedir. Nitekim asiri
yorgunluk raporlama metrikleri bu raporlardan elde edilen verilere dayanmaktadir.

(IATA,2014, s.4).

5. KURALCI YAKLASIM VE ASIRI YORGUNLUK RiSK YONETIM
SISTEMI YAKLASIMI (AYRYS) BILESEN VE GEREKLILIKLERI

Bu béliim teknik ve kural koyucu dogas1 geregi, bagka kaynaklarla birlikte bilgi
acisindan biiyiik olgiide ICAO-DOC9966, ICAO-FMG for ATSPs FINAL, 2016 - Hava
trafik hizmet saglayicilart i¢in  Asirt Yorgunluk Risk Yonetimi Kilavuz
Dokiimantasyonu ve ICAO Annex11’ den yararlanilmistir.

Asirt yorgunlugun yonetilebilmesi i¢in ICAO, devletlerin ¢aligma ve minimum
dinlenme siirelerine diizenleme getirerek belirli limitler koymasini istemektedir. Ancak
asir1 yorgunluk iizerine su giine kadar yapilmis bilimsel ¢alismalarda, belirlenmis bu
limitlerin igerisinde kalmanin asir1 yorgunlugun etkili yonetilmesinde, kendi basina
yeterli olamayacagi da ifade edilmektedir. Bu limitlere ek olarak, hava trafik hizmeti
saglayict kurum tarafindan da destekleyici diizenlemeler gerekebilmektedir. Genelde
devletler bu diizenlemeleri yaparken ICAO’nun Annex 11°de Onerdigi standartlar ve
Onerilen uygulamalar1 (Standards and Recommended Practices - SARP’s) gdz Oniine
alirlar. Bu sebeple hizmet saglayici kurumlarin devletin belirledigi sinirlamalar diginda
bu SARP’lar1 da dikkate almalar1 gerekmektedir.

Kuralc1 yaklagimda, hizmet saglayici, asir1 yorgunluk ile ilgili risklerin
belirlenmesi ve azaltilmasinda onceden belirlenmis kuralli sinirlamalara uyarken,
onceden var olan emniyet yonetim sistemlerine de (EYS) uymak zorundadirlar. Bu
sebeple asirt yorgunlugun hangi durumlarda tehlikeli sonuglar dogurabilecegi ile ilgili

hizmet saglayicinin elinde, hali hazirda bazi1 kaynaklar da bulunmaktadir. Bu kaynaklar,
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ICAO’nun “reaktif tehlike belirlemesi” dedigi, yani hata olustuktan sonra neden olan
unsurlarin tantmlanmasi yontemlerini igerir.

Asint yorgunluk risk yonetim sistemi (AYRYS) ise, emniyet yOnetim sistemi
siire¢ ve prosediirlerini de kullanan 6zellestirilmis, performans odakli bir yaklagimdir ve
EYS ile ortak tabanda ilerleyerek emniyet, verimlilik ve maliyet kalemleri arasinda
gercekei bir denge olusturmayi hedefler (IATA, 2013). Bununla birlikte ICAO’nun
belirledigi AYRYS yaklasimini, EYS’yi de kullanan kuralci yaklasimdan ayiran temel
farklar bulunmaktadir.

Kuralc1  yaklasimda asir1  yorgunluk kavrami, mevcut EYS igerisinde
degerlendirilmesi gereken pek c¢ok tehlikeden sadece biri olarak goriilmektedir. Yani
hava trafik hizmet saglayicisi, sadece asir1 yorgunluk ile iligkili bir tehlike belirledigi ya
da raporlandig1 zaman, buna karsilik olarak harekete gegcmekte ve reaktif bir yaklasim
sergilemektedir. AYRYS de ise, hizmet saglayici bunlara ek olarak proaktif bir
yaklasim gostererek, Onceden asir1 yorgunluk iligkili potansiyel tehlikelerin
belirlenmesi, analizi ve olugsmadan Oniine gecilmesi i¢in yontemler uygulamaktadir

(ICAO-DOC9966, 2016).

5.1. Kuralc1 Yaklasim ve Bilesenleri

Asirt yorgunluk yonetiminde kuralc1 yaklasim da devlet, dnceden belirlenmis
limitler ve gereklilikler tesis etmek ile sorumludur. Bu yaklagim, devletin kabul
edilebilir maksimum c¢alisma periyodu ve minimum dinlenme periyodu ile ilgili is i¢in
risk faktorii tasiyabilecek diger gerekli etmenlerin belirlemesini temel alir. Bunun
kontrolii i¢in de devlet, diger denetim yontemlerinin yani sira hizmet saglayicinin bu
sinirlamalar ¢ergevesinde risklerini kabul edilebilir seviyede yonettigini garantilemek
icin var olan emniyet yOnetim sistem ve slireglerine giivenir. Bunun i¢in “Kuralci
Yaklasim” su bagliklar altinda incelenerek degerlendirilmelidir (ICAO-DOC9966,
2016).

1- Onceden tanimli siirlamalar ve gereksinimler belirli olmalidir. Devlet, asiri
yorgunluk risk degerlendirmesi kapsaminda bu tanimlamalar1 yaparken, uzman
kuruluslardan yardim alabilmekle birlikte isin tiirli, yapildig: sartlar ve bolge, baska
operasyonlar ile iligkisi, sektoriin durumu, yasal ve ekonomik sorumluluklar, ulusal ve
uluslararast diizenlemeler ile sosyolojik ve politik etkilerini de g6z Oniinde

bulundurmalidir.
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2- Standarttan sapma olmasi durumunda uygulanacak diizenlemeler
olusturulmalidir. Operasyonel anlamda standart kural ve diizenlemelerin disina
cikilmasi genelde istenmeyen bir durumdur. ICAO asir1 yorgunluk ile ilgili SARP’lar1
operasyon ile ilgi ihtiyaglarin karsilanmasi ve hizmetin aksamamasi adina hizmet
saglayicinin kontrolii diginda gelisen beklenmedik durumlar da veya beklendik ama
olugmast istisnai durumlarda kullanmasi i¢in bazi sinirli esnekliklere izin vermektedir.
Bununla birlikte devlet ya da otoritenin, bu sapmalari onaylayabilmek i¢in dncelikle
emniyet ile ilgili durumlar1 degerlendirebilecek seviyede deneyime ve kalifiyeli bilgiye
sahip personeli olmalidir.

3- Devlet tarafindan hizmet saglayici diizenli denetime tabi olmalidir. Denetimler
sirasinda, devlet hizmet saglayicinin onceden belirlenmis sinirlamalarin yani sira, EYS
siireclerine uygunluguna ve siirekli egitim ihtiyaglar ile sapma durumlari da dahil diger
tim diizenlemelere uydugundan emin olmalidir. Denetim siiregleri ayni zamanda
gerekli goriilmesi durumunda uygun diizeltme mekanizmalari ve hizmet saglayicinin, ya
da sorumlu bireylerin kurallara tam uymadigmin tespiti durumunda yaptirim
stratejilerini de igermelidir.

4- Devlet tabanli emniyet programlarinin olusturulmasi degerlendirilmelidir.
Havacilik siirekli gelisen ve degisen bir sektor oldugundan, ICAO Annex 19 standartlari
kapsaminda devletler, emniyet yonetim programlarini sektordeki degisim ile birlikte
gelen yeni potansiyel riskler ve bunlarin asir1 yorgunluk iizerindeki etkileri
dogrultusunda stirekli olarak kendi diizenleme ve siire¢lerini uygun sekilde giincellemek
ile ytikiimliidiirler.

Genel anlamda bir devlet ya da hizmet saglayici i¢in kuralci yaklagima uygun
olarak calisma ve dinlenme saat sinirlamalar1 ve yukarida bahsedilen diger etmenler
belirlenirken, dikkat edilmesi gereken faktorler ve bunlarin sistematik bir sekilde nasil
yapilabilecegi ile ilgili detayli bilgi “ICAO DOC9966. FRMS.2016-Boliim4” altinda
bulunmaktadir.

Yukarida bahsedildigi lizere, ICAO SARP’lar1 gerekli durumlarda hava trafik
hizmet saglayicilarina bagli olduklar1 devletler tarafindan belirlenmis siirlamalarin
disina ¢ikabilmek adina baz1 degisim ve esnekliklere izin verse de, bu esneklikler ancak
belirli risk degerlendirmeleri yapildiktan ve devlet tarafindan onaylar1 alindiktan sonra

yiiriirliige konulabilmektedirler. Hizmet saglayici, kendilerinin 6nceden belirlenmis
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siirlar igerisinde SARP’larda ve devlet tarafindan belirtilen minimalara denk ya da
daha iyi kalitede emniyet unsurlar1 saglayabileceklerinin garantisini vermek zorundadir.

Kuralc1 yaklagimi benimseyen bir hava trafik hizmet saglayicisinin kargilamasi
gereken icerikleri 6zetle su sekilde siralamak miimkiindiir.

1-Belirlenmis gorev siiresi sinirlamalarina uyumluluk,

2-HTK c¢alisma ve ndbet ¢izelgeleri hazirlanirken bilimsel prensipler ve
operasyonel bilginin kullanilmasi,

3-HTK lerin normalden fazla uyanik kalmalarini engellemek i¢in plansiz gorev
uzatimi1 durumlarinda uygulanacak siireclerin belirlenmesi,

4-Kurumun emniyet yonetim sistemin de HTK lerde asir1 yorgunluk durumunun
emniyeti tehlikeye atabilecek etmenler kapsamina alinmasi,

5-Genel emniyet egitimlerinde asir1 yorgunluk yonetimi ile ilgili uygun diizeyde

ve siklikta egitimlerin verilmesi (ICAO-DOC9966, 2016).

5.1.1. Gorev siiresi sinirlamalarina uyumluluk

Havayolu operatdrleri agisindan diisliniildiiglinde asir1 yorgunluk risk yonetimi
uygulamalari, mevcut ugus siiresi kisitlamalarina (FTL-Flight Time Limitation) yapilan
birer ilave seklinde diisiiniilebilir. Ucus siiresi kisitlamalarinda yapilan bu ilave ve
gelistirmelerin amaci, asir1 yorgunluga ve beraberinde getirecege risklere acik bir
cevrede faaliyet gdsteren bir organizasyonun kendi politika, prosediir ve uygulamalarina
daha iyi adaptasyonunu saglamaktadir (Hulinskai, S., Szaboii, 2016).

Hava trafik boyutundan bakildiginda ise, devletler ya da otorite tarafindan ve
ICAO SARP’larinca belirlenen 6nceden saptanmig gorev siireleri ve minimum dinlenme
siiresi sinirlamalarina uyulduguna dair kanitlarin sunulmasi adina, hava trafik hizmet
saglayicilar1 planlanmig ve gergeklesen calisma periyodlarinin kayitlarini tutmak ile
yiikiimliidiir. Bu kayitlar daha sonra EYS igerisinde nobet planlamasinin asir1 yorgunluk
ile iligkili tehlikelerin olusumunda ne gibi bir etkisinin oldugunun belirlenmesinde
onemli rol oynamaktadir. Bununla birlikte hizmet saglayiciya operasyon sirasinda
meydana gelen degisimler ya da son dakika beklenmedik durumlar halinde, gorev siiresi
astlmas1 veya dinleme siirelerinin kisilmasi gerektigi zamanlarda, isleyisi aksatmamak
adina uzatma esnekligi saglanabilmektedir. Ancak bu tarz durumlarda goreve devam
etmek icin hazir olma ya da olmama durumu, ilgili HTK nin kararina birakilmalidir. Bu

tarz durumlarin kullanim siklig1 ve metodu ise, hizmet saglayicinin EYS siireclerinin
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icerisinde tanimlanmalidir. Buna alternatif olarak hizmetin aksamamasi adina devlet de
hizmet saglayiciya, ani gelisen beklenmedik durumlarda sinirlamalardan sapma

esnekligi de sunabilmelidir (ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016).

5.1.2. HTK nobet cizelgelerinde bilimsel prensip ve operasyonel bilgi

Sirkadiyen ritim ile uyum dis1 ¢caligmak, vardiyalarin uzunlugu getirdikleri is ytiki
ve dinlenme imkanlari ile yeterli dinlendirici uyku alinamadan ise geri doniilmesi, HTK
lerde isyerinde asir1 yorgunluga etki eden {i¢ temel faktordiir (Gawron, vd., 2011, s.26).
Bu sebeple, nobet ¢izelgeleri belirlenirken, operasyonel gereksinimlerin yani sira uyku
kayb1, uykunun zamanlamasi ve telafisi, sirkadiyen ritim, dinlenme saatleri, is ylikiiniin
asir1 yorgunluga etkisi gibi faktorler ve dnceki boliimlerde ifade edilen uyku ve asiri
yorgunlugun dayandigi bilimsel prensipler ele alinmalidir. Ancak bu prensipler dikkate
alinarak nobet ¢izelgesi olusturuldugunda asir1 yorgunluk ile ilgili risklerin en aza
indirilmesi ihtimali s6z konusu olabilmektedir. Uyku kaybinin ve asir1 yorgunlugun
etkilerinin birikerek artan yapisi dolayis1 ile oOzellikle farkli tiirlerde ve degisen
araliklarla calisan HTK ler icin kullanilabilecek asir1 yorgunluk bilimine dayali temel
planlama prensipleri sunlardir:

-Insan viicudu i¢gin ideal faaliyet gdsterme aralig1 giindiiz gorev siiresi ve gece
kesintisiz uyku imkanidir. Bunun haricinde yapilan her planlama taviz vermeyi
gerektirir.

-Sirkadiyen viicut saati, gece nobeti gibi degisken ¢alisma saatlerine tam olarak
adapte olamamaktadir.

-Erken ve gec saatte goreve baslama ya da gece nobetinde ¢alisma gibi bir gorev
siiresi ne zaman bir HTK nin normal uyku saati ile ¢akigsa bu durumlarda kisith
uykunun etkileri beklenmelidir.

-Gorev siiresi ile uyku zamani ¢akigsma periyodu uzadikga HTK nin uyku alma
miktar1 azalacaktir. Bu sebeple gece boyu kesintisiz ¢aligmalar olabilecek en koti
planlama tiirleridir.

-Gece nobetleri sirasinda ¢alismak, viicudun sirkadiyen saatinin asir1 yorgunluga
ve olumsuz ruh hallerine en yatkin oldugu zamanda ¢alismak anlamina gelmektedir ki
bu da fiziki olarak uyanik ve zihnen ding kalabilmek adina, ekstra cabaya gereksinim

getirmektedir.

70



-Ust iiste kisitli uykuya maruz kaliman gérev siireleri sonrast HTK nin uyku borcu
ve asir1 yorgunluk iligkili performans kaybi da artmaktadir.

-Ust iiste ¢alisilan zamana bagli olarak artabilmekle birlikte uyku borcunun
karsilanabilmesi icin HTK nin en az {ist iiste iki tam gece kesintisiz uyku alabilmesi
gerekmektedir.

-Yedekte bekleme ya da “stand-by” uygulamasi yapiliyorsa, ise c¢agirilabilme
ihtimali alinan uykunun ve dinlenme siiresinin kalitesini azaltmaktadir.

-HTK ler ozellikle pozisyon (board/monitor) basi zihinsel anlamda zorlayici
gorevler sirasinda performanslarini koruyabilmek i¢in dinlenme siirelerine ihtiyag
duyarlar.

Bu temel prensipler farkli HTK ndbet sistemleri planlanirken g6z oniinde
bulundurulmalidir. Ek olarak, calisma programlart HTK lerin kendilerini fiziksel ve
psikolojik olarak goreve hazirlanmalarini saglamaya yetecek kadar onden kendilerine
bildirilmelidir. Son dakika degisiklikleri bazen ka¢inilmaz olsa da, hizmet saglayici
kurum ya da planlayan kisiler bu tarz degisiklikleri minimumda tutmak i¢in ellerinden
geleni yapmalidirlar (ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016).

HTK lerin vardiya ya da ndbet giinii degismelerine izin verilmesi durumunda,
hava trafik hizmet saglayici, kuralc1 yaklasim geregi onceden belirlenmis g¢alisma
siirelerinin ve limitlerin asilmadigindan emin olmak i¢in hangi kosullarda nasil
yapilabilecegine dair agik prosediirleri tanimlamali ve bu degisimleri takip etmelidir.
Bunlara ek olarak o6zellikle nobet cizelgesi planlanmasinda asir1 yorgunluk {izerine
kurulu biyo-matematiksel modeller hizmet saglayici kurum veya organizasyonlara,
operasyon Oncesi uygulanmasi planlanan ¢izelgenin olast asir1 yorgunluk sonuglarini
ortaya koyma agisindan yardimci olabilmektedir. Biyo-matematiksel modeller
bilgisayar destekli yazilim ve algoritmalar kullanarak bir calisma ¢izelgesinin
calisanlara yeterli uyku ve istirahat firsatlar1 sunup sunmadigini ortaya koyabilmektedir

(Darwent, vd., 2015).

5.1.3. Plansiz gorev uzatim ve yedek planlama siireci

Beklenmedik durumlarda olusacak plansiz gorev siirelerinin tahmin edilemez
dogasi1 geregi, 6zellikle yedek olarak goreve ¢agirabilir durumda bekletilen HTK ler i¢in
planlama yapilirken asir1 yorgunluk yonetimi adina su adimlara dikkat edilmesi 6nem

tasimaktadir:
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- Her gorev siiresinde oldugu gibi plansiz gérev siiresi dncesi ve sonrasinda da
kesintisiz uyku firsatlar1 ayarlanmalidir. HTK lerin vazifelerini tatmin edici bir seviyede
sergileyebilmeleri icin alabildikleri uyku miktari, az da olsa bunu Onden
planlayabilmeleri gerekmekte ve plansiz gérev durumu ya da goreve cagirilmalar
durumunda olusacak asir1 yorgunlugun telafisi i¢in onlara dinlneme imkan taninmalidir.

- Goreve cagirilma periyodu, onden bildirim verilen zamanda g6z Oniinde
bulundurularak belirlenmelidir. Kisa siireli ani bildirimler HTK lerin tam anlamiyla
dinlenmis ve hizli bir sekilde goreve baslayabilecekleri sekilde gelebilmelerini
gerektirmektedir. Daha uzun bildirim siireleri, géreve hazirlik olarak, baslamadan uyku
uyuma imkani sundugundan cagirilan HTK nin daha uzun siire gorev basinda
kalabilmesini saglamaktadir. Bu sebeple goreve ¢agirilan HTK nin o gorevi ne kadar
siire i¢in icra edecegi kendisine dnden verilen bildirim ile dogrudan iligkili olmalidir.

- HTK nin gorev siiresi, yedekte iken gorev disi ne kadar siire gecirdigine ve
bildirim siiresine bagli olarak ayarlanmak durumunda kalinabilir.

- Yedekte beklerken gegen siirenin ne kadariin gercek gorev siiresi sayildigi bu
beklemenin yol agabilecegi asir1 yorgunluk seviyesine gore degerlendirilmelidir.

Bir HTK nin uzun siireler uyanik kaldiktan sonra gdreve cagirilma durumunu
ortadan kaldirmak i¢in hava trafik hizmet saglayicisi, beklenmedik plansiz gorevlerin
aktif bir sekilde yonetildiginden emin olmak adina gerekli siirecgleri belirlemelidir. Bu
siirecler sunlar1 hedeflemelidir (ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016):

-Planl1 bir gorevin diizeninde aksayis1 en aza indirmek,

-Plansiz gorev dncesi, sirasinda ve sonrasinda kesintisiz uyku imkani saglamak,

-Planli gorevlerde olusacak degisikliklerde gerekli olan minimum bildirim
periyodunu belirlemek,

-HTK lerin iist iiste plansiz géreve maruz kalacaklar1 giinleri sinirlamak.

Temelde bir HTK nin planli olarak yedekte bekletildigi zaman ile beklenmedik
durumda, goreve cagirilma ve aktif calisma siiresinin diizenli olarak takip edilmesine

onem verilmelidir.
5.1.4. Asin yorgunluk risk ve tehlikelerine kars1 EYS siireclerini kullanmak

Asirt yorgunluk yonetiminde hizmet saglayicilara yorgunluk ile ilgili risk ve
tehlikelerin tanimlanabilmesi i¢in hali hazirda bazi kaynaklar bulunmakta ve bunlarin
cogu da reaktif tehlike belirlemesi siireclerini igermektedir. Son yillarda asir

yorgunlugun yonetimi, geleneksel diizenleyici yaklasimlardan uzaklagarak emniyet
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yonetim sistemleri ile birlikte yonetilmesi yaklagimina yonelmistir (Gander, Vd.. 2011).
Buna bagli olarak kuralci yaklasimda hava trafik hizmet saglayicisindan risklerin
yonetilmesi i¢in kendi EYS siireclerini kullanmasi beklenmektedir. Hizmet saglayici
organizasyonun biiyiikliigii ve EYS’nin olgunluguna bagh olarak kullanabilecegi birkag
yontemi soyle siralamak miimkiindiir:

e Onceki kaza ve hadiseler hakkinda igsel ve dissal kaynaklardan bilgi toplamak,

¢ Asir1 yorgunluk ile ilgisi olabilecek tehlike raporlarin1 degerlendirmeye almak,

eicsel ve digsal denetimlerde orta ¢ikan asir1 yorgunluk ile ilgili sonuglar:
incelemek,

e Asir1 yorgunluk ile ilgili emniyet verileri i¢cin medya, benzer kurumlar veya
dissal raporlar gibi kaynaklara bagvurmak,

e Asir1 yorgunluk kontrol listelerinin sonuglarini1 degerlendirmek,

e Olasi risklerin belirlenmesi i¢in aktif katilim gdsteren analiz gruplar1 olusturmak

eEtkili bir raporlama mekanizmasimin olusturulmasi, kolay anlasilabilir,
ulasilabilir ve raporlayan kisi ve olayimn gizliligine 6nem veren formlar yaratarak gelen
raporlarin diizenli analizini yapmak ve geri bildirimlerde bulunmak,

e Planlanan ve gerceklesen c¢alisma siirelerinin karsilastirilmast ve ¢izelgelerin
incelenmesi, uyumsuzluklarin ne siklikla ve hangi saat dilimlerinde yasandiginin
belirlenmesi.

Bu tarz veriler, ayn1 anda aktif ¢alisgan HTK sayisinin ayarlanmasi, vardiya
baslangi¢ ve bitis saatlerinin diizenlenmesi veya vardiya degisimleri gibi olas1 diizeltme
ve yorgunluk azaltici diizenlemeler i¢in yol gosterici olabilmektedir. EYS siirecleri
icerisinde diizenli sekilde izlenerek belirlenen risklerin azaltilmasi igin ek bir
uygulamaya gerek olup olmayacaginin karar verilmesinde de etkili olmaktadirlar.

Sekil 5.1 bir hizmet saglayicinin reaktif tehlike belirlemesi sonucu kuralci
yaklasim ile uyumlu olarak Ongoriilmiis ¢alisma periyotlar1 igerisinde kendi EYS
stireclerinin bir pargasi olarak risklerin nasil tanimlandig1 ve emniyet siirecinin isleyisini

gostermektedir.
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Sekil 5.1. “EYS icerisinde asiri yorgunluk risk tanimlamasi”(ICAO-DOC9966, 2016, s.4-15)

Asint yorgunluk yonetiminde EYS’nin bir parcasi olarak yukarida bahsedilen
yontemlerden belki de en etkilisi, asir1 yorgunluk ile ilgili olaylarin raporlanmasindan
elde edilen verilerdir. Hadise raporlama etkili bir EYS’nin temelini olusturmaktadir.
Dolayis1 ile agik ve diiriist bir raporlama kiiltiirinlin olusabilmesi i¢in, hava trafik
hizmet saglayicisinin, insan dogasinin bir geregi olarak ortaya c¢ikan ve EYS
siireclerinde nasil yonetilecegi tanimli olan “bilingsiz insan hatalar1” ile kural ve
kaidelerin bilingli olarak gérmezden gelinmesi sonucu ortaya ¢ikan “bilingli hatalarin”
belirlenmesi ve yonetilmesi arasindaki farki, agik olarak ortaya koyabilmesi
gerekmektedir. Hizmet saglayicinin bu tarz durumlarda nasil davranacag ile ilgili EYS
harici prosediir ve siliregleri olmali ve bu tarz yaptirnmlarin EYS’den ayri tutularak
calisanlarda raporlama isteksizligi ya da cekincesi yaratilmamalidir. Bunun yerine
hizmet saglayict zorunlu raporlama gerektiren durumlar harici goniillii raporlama
kiiltiirtiniin tesvik edilmesi anlaminda adimlar atmalidir.

Eger asir1 yorgunluk kaynakli olarak bir HTK goéreve baslayamayacagini ya da
caligma sirasinda gorevini tamamlayamayacagini hisseder ve gorevini o anki kosullarda
tam olarak yerine getiremeyecegini diislinlirse veya bir gorev calisma siiresi sonrasi
HTK kendisinin veya bir arkadasinin yorgunluk seviyesinin emniyeti riske atabilecek

durumda oldugunu diisiintirse ya da HTK c¢alisma ortaminda kendisinin ya da
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baskalarinin dikkat seviyesini azaltacak bir durum fark ederse bunlarin raporlanmasi
konusunda tesvik edilmelidir. Tiim bu tegvik adimlarin temelinde hizmet saglayicinin
raporu veren ya da raporlanan kisiler hakkinda olumsuz yaptirim uygulamamasi ve
sunulan raporlarin dikkate alindigini gostermek amaciyla vakitli bir sekilde geribildirim
ve diizeltici eylem uygulandigi gostermesi bulunmaktadir.

Onceden belirlenmis sinirlar icerisinde ¢alisirken, asir1 yorgunluk riskinin ortaya
ciktig1 bir durumda hizmet saglayicinin emniyet eylem planini devreye sokarak riski
azaltmak maksadi ile uygun adimlar1 atmasi beklenir. Asir1 yorgunluk riski devlet
tarafindan belirtilen siire ve standartlara uyularak, sadece kismen yonetilebilmektedir.
Operasyon yogunlugu gerektirdigi durumlarda hizmet saglayicisinin gorev siirelerinde
ekstra kisitlamalara ve risk azaltma yoOntemlerini uygulamasi gerekebilmektedir.
Olusturulan EYS siiregleri bu risk azaltma yontemlerinin gilincelligini ve etkililigini
korudugundan emin olmak icin diizenli olarak degerlendirme ve diizeltmelere tabi
olmalidir (ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016).

EYS tabanli yonetilen bir AYRY S’ de anlasilacagi tizere asir1 yorgunluk iligkili bir
hadisenin olugmasinda tehlikelerin ve kontrol yontemlerinin tanimli oldugu pek cok
etken katman bulunmaktadir. Asir1 yorgunlugun EYS ile yonetimi i¢in Dawson ve
McCulloch (2005), Reason’nin (1997) kendi modelinde de savunduguna benzer 5
katmanli bir emniyet degerlendirme yaklagimi tanimlamiglardir. (Sekil 5.2) Bu modele
gore etkili bir AYRYS, caligma saatleri ve EYS bilesenleri dahil, her bir katmani
yonetmeye odaklanmalidir.

1. Seviye, calisma programinin izin verdigi uyku firsatinin degerlendirilmesi,

2. Seviye, birey tarafindan gerceklestirilen gercek uyku seviyesinin
degerlendirilmesi,

3. Seviye, birey tarafindan deneyimlenen asir1 yorgunluk davranigsal belirtilerin
incelenmesi,

4. Seviye, asir1 yorgunluk iligkili hadiselerin dogasi ve ne derece Onlenebilir
oldugunun degerlendirilmesi,

5. Seviye, gerceklesen asir1 yorgunluk iligkili hadiseden organizasyon seviyesinde

ders ¢ikarilmasi.
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Sekil 5.2. 5 Katmanh asirt yorgunluk risk yonelimi (Dawson, vd., 2011, s.11)

Bu yaklagimda asir1 yorgunluk analizi 1. Seviyede azaltilmis uyku imkani
oldugunu belirlediyse, bu c¢alisma diizeninin kullanimin1 devam ettirebilmek ig¢in
mevcut EYS de bireyin, 1. Seviyede tespit edilen sinirli dinlenmeye ragmen yeterli
uyku aldigin1 ve calisabilir durumda oldugunu teyit edecek sistem ve siireclerinin
mevcut ve isler olmas1 gerekmektedir. Risk katsayist arttik¢a sonraki seviyelere olan

odak da artmaktadir (Dawson, vd., 2011, s.11).

5.1.5. Asiri yorgunluk yonetimi egitimleri

Emniyet ile ilgili egitimler insanlara riskleri anlamalar1 ve yonetebilmeleri igin
gerekli bilgiyi vermektedir. Bu sebeple, asir1 yorgunluk egitimleri etkili bir emniyet
stratejisi i¢in hem kuralc1 yaklagimin hem de AYRYS yaklagiminin olmazsa olmaz
bilesenlerinden birisidir. Ancak bu egitimler beraberinde, bazi sira dig1 zorluklar da
getirir. Herkes uykuya aginadir ancak ¢ogu insan uykunun temelini olusturan biyolojinin
farkinda degildir. Bir ¢alisan kronik uykusuzluk ya da yetersiz uykunun sonuglarini

hissediyor olabilir, ancak durumun farkinda olmayabilir. Hatta bu bilingsizlik kimi
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durumlarda kisilerde az uyku ile uzun saatler ¢alisabilmenin getirdigi bir gurur duygusu
bile olusturabilmektedir (Murray ve Thimgan, 2016, s.242).

Asirt yorgunlugu kuralc1 yaklasim ile yoneten hava trafik hizmet saglayicilari,
calisanlarina asir1 yorgunluk yonetimi ile ilgili egitimler vermek durumundadirlar. Bu
egitimler, EYS egitimleri ile birlestirilebilecegi gibi ayr1 bir baslik olarak da
verilebilmekte ve verilen egitimlerin siklig ile igerigi operasyon sirasinda olusabilecek
asir1 yorgunluk beklentisi Olcilisiinde degisebilmektedir. Egitimler sirasinda verilen
icerik yorgunluk yonetimi hakkindaki temel bilimsel prensipleri, uyku fizyolojisi,
dinlenme siire ve sekilleri, raporlama ve genel uyku kalitesi artirimi ile risk azaltma
stratejilerini ve operasyona Ozgii diger etmenler ile asir1 yorgunluk risk yonetim

yaklasiminin nasil uygulanacagini kapsamalidir (ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016).

5.2.  Asin Yorgunluk Risk Yonetim Sistemi (AYRYS) Yaklasim ve Bilesenleri

Asirt yorgunluk geleneksel olarak Onceden belirlenmis ¢alisma programlart ve
dinlenme olanaklar1 ile kuralci yaklasima yakin bir tiirde yoOnetilmistir. Bu tarz
yaklasimlar, yorgunluk olusturan durumlar azaltmakta faydali olsa da, insan psikolojisi,
uyku ve sirkadiyen ritimler ile 24 saatlik caligma diizeninde dikkat seviyelerinde
meydana gelen degisimleri ¢ok fazla ele almamaktadirlar. Tipik olarak bu yaklagimin
bir pargast olan kuralci ¢aligma saati sinirlamalari, tiim uygulayicilar i¢in genel geger
olacak sekilde diizenlenir ve calisanlarin demografik profili (yas, cinsiyet, saglik vs),
yapilan isin karmasikli§i ve asir1 yorgun bir ¢alisanin getirebilecegi risk faktort, asirt
yorgunluk tehlikelerinin yonetilmesi gereken diger tehlikelere kiyasla bulundugu 6nem
ve organizasyonun boyutu gibi asir1 yorgunlugu operasyonel seviyede etkileyen
faktorleri ele almazlar (Gander, 2015, s.255). Kuralct yaklagim modellerinde temel
aliman varsayim ¢ogu operasyon ig¢in, asirt yorgunlugun dogrusal olarak arttigi ve
gorevde gegirilen siirenin asir1 yorgunlugun belirlenmesinde en iyi yol gdsterici oldugu
yoniindedir. Ancak bilimsel arastirmalar gostermistir ki, beynin uyku ve sirkadiyen
sistemleri dogrusal olmayan bir diizende etkilesime girmekte ve uzatilmis gorev
sireleri, diizensiz programlar, erken calisma saatleri, ylksek is yikii ve cevresel
faktorler tarafindan siirekli olarak zorlanmaktadirlar. Buna ek olarak kuralci yaklagimlar
operasyonel zorluklarin durum bazinda 6zel olarak ele alinarak incelenmesine olanak
saglayamamaktadirlar. Bu durum bilimsel olarak gecerliligi kanitlanmig asir1 yorgunluk

yaklasimlaria ihtiyaci ortaya koyarak hem psikolojik hem de operasyonel ve ¢evresel
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faktorlere yonelerek asir1 yorgunluk ile alakali riskleri minimize edebilecek kuralci
olmayan bir asir1 yorgunluk risk yonetim sistemi yaklagiminin olugmasini saglamigtir
(Orasanu, vd., 2011, Panel).

Pek cok devlet teskilatlanmasinda oldugu gibi, FAA da asir1 yorgunluk ile ilgili
olusabilecek kazalara karsi emniyet seviyesini gelistirmeyi hedeflemektedir. Bu
dogrultuda bir AYRYS nin ydnetim politikalari, egitim, asir1 yorgunluk raporlama
sistemi, hadise raporlama siireci ve bir performans degerlendirme plani igermesini
gerekli kilar (Murray ve Thimgan, 2016, s.236).

ICAO, AYRYS’yi veriye dayali sonu¢ c¢ikarma aracilifiyla, asir1 yorgunluk
iligkili emniyet risklerinin, operasyonel deneyim ile birlikte bilimsel prensip ve bilgiye
dayali bir sekilde siirekli takip edilerek ilgili personelin yeterli dikkat seviyesinde
performans gostermelerini saglama yontemi seklinde tanimlamistir (ICAO, 2015).
ICAO’nun AYRYS yaklasiminda ise ¢ekirdek faaliyetler, asir1 yorgunluk risk yonetim
stirecleri ve emniyet gilivence siirecleridir. Bu yaklasim EYS iizerine modellenerek
belirli ekip i¢i asir1 yorgunluk tehlikelerin yonetilebilmesi i¢in EYS prensip ve
siireclerini uygulamaya koyar. Bu sebeple, asir1 yorgunluk ile ilgili risklerin tiim
taraflarca agik ve diirlist bir sekilde ortaya konabilmesi adina etkili bir “emniyet
raporlama kiiltiirii” anlayigina ihtiya¢ duyar (Gander, 2015, 5.259).

Kuralc1 yaklagim kapsaminda, asir1 yorgunlugun EYS igerisinde degerlendirilmesi
gereken pek cok tehlikeden sadece biri olarak goriildiigii, yani hava trafik hizmet
saglayicisinin, sadece asir1 yorgunluk ile iliskili bir tehlike belirledigi, ya da
raporlandigi zaman buna karsilik olarak harekete gecerek reaktif bir yaklasim
sergiledigine, boliimiin basinda deginilmisti. AYRYS ise, kurale1 yaklasgimin
gerektirdiklerinin iizerine, operasyon sirasinda ortaya cikan risklerin de proaktif bir
sekilde anlik yoOnetilmesi ve diger zamanlarda da asir1 yorgunluk iliskili potansiyel
tehlikelerin belirlenmesi, analizi ve olugsmadan Oniine gecilmesi i¢in ek yontemler
uygulamay1 gerektirmektedir. Bir AYRYS yaklasimi, asirt yorgunluk yonetimine ek
kaynaklarin aktarilmasini ve detayl siirecler yaratarak bunlarin sadece asir1 yorgunluk
tizerine odaklanmalarin1 gerektirir. Bu sebeple, egitim gerekliligi ve iletisim ag1
kapsami ile katlanilmas1 gereken ylikler, sadece kuralci yaklagimi benimsemis bir
hizmet saglayicisindan daha fazladir. Buna karsin, etkili bir AYRYS de organizasyon ve
calisan seviyesinde uygulanan politika ve prosediirlerle ulasilabilecegine dair ortak bir

gorlis olugsmaya baglamistir (Darwent, vd., 2015).
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Ideal bir AYRYS olusturmak, gerek yasal gerekse maddi simirlamalardan &tiirii pek
miimkiin géziikmemektedir. Buna karsin basit anlamda ideal bir AYRYS nin saglamasi
gerektigi diistiniilen temel bagliklar, su sekilde 6zetlenebilir (Balkin, vd., 2011, s.566):

-Asin1 yorgunlugu olusturan faktorlerden yola ¢ikarak asir1 yorgunlugu onceden
tahmin edebilme yetisi (Ornegin, uyku gegmisi ve sirkadiyen ritimleri degerlendiren bir
model)

-Operasyon ¢evresinde asir1 yorgunluk ve performansi aktif olarak gézlemleyebilme
ve Olgebilme yetisi

-Potansiyel riskler ongoriildiigii veya tanimlandig1 zaman etkili bir sekilde miidahale
ederek dikkat ve performansin gerektigi kadar siirdiiriilebilmesine olanak saglama yetisi

AYRYS nin birbiri ile etkilesim igerisinde olan iki adet operasyonel ve iki adet de

organizasyonel olmak iizere toplam dort ana bileseni bulunmaktadir. (Sekil 5.3)

1-AYRY5 Politika ve Dokimantasyon  (Organizasyonel)

2-AYRYS Siregleri (Operasyonel) « |
3-AYRYS5 Emniyet Glvence Sirecleri  (Operasyonel) =
4-AYRYS Tesvik Slirecleri (Organizasyonel)

Sekil 5.3. AYRYS nin operasyonel ve organizasyonel bilesenleri etkilesimi (ICAO, IFATCA ve CANSO,
2016).

5.2.1. Operasyonel bilesen: AYRYS siirecleri

Asirt yorgunluk risk yoOnetim sistemi yaklagimimin iki ana operasyon iligkili
bileseninin AYRYS Siirecleri ve AYRYS Emniyet Gilivence Siirecleri oldugu ve bu

stireclerin Ozetle nasil isledigi Sekil 5.4 ile gosterilmistir.
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Sekil 5.4. “Operasyonel siiregler: AYRYS Emniyet giivence stiregleri ve AYRYS siiregleri dongiisii”
(ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016, 5.59)

Sekil 5.4’den anlasilabilecegi lizere uygulanan asir1 yorgunluk risk ydnetim
stirecleri kapali bir dongli olusturur bu sebeple tiim risk azaltimlarin etkililigi asiri
yorgunluk verilerinin devamli takibine dayanmaktadir. Asir1 yorgunluk risk yonetimi
tehlike seviyesi diisiik ve tehlike seviyesi yliksek durumlar ele alacak sekilde iki farkli
kapali dongii sistemi ile gosterilmektedir. Diislik seviyeli tehlike durumlar1 genellikle
fazla bir maddi yiik veya siire¢ degisimi gerektirmeden giindelik asir1 yorgunluk risk
yonetim siirecleri ile yonetilebilirken, yiiksek tehlike olusturabilecek durumlar i¢in daha
kapsamli risk degerlendirme c¢alismalar1 ve EYS kapsaminda diizeltmeler
gerektirebilmektedir. AYRYS siire¢ dongiileri igerisinde elde edilen veriler bir araya
getirilerek asir1 yorgunluk emniyet performans gostergeleri (EPG) (Safety Performance
Indicators — SPIs) olusturulmaktadir. Bu gostergeler digsal kaynaklardan elde edilen
veriler ile birlestirilerek, sag taraftaki emniyet giivence siirecleri kapali dongiisiine
eklenmekte ve bdylelikle asir1 yorgunluk ve emniyet riskinin ne derecede karsilandigi
ortaya konmaktadir. Emniyet giivence siirecleri dongiisii, ayn1 zamanda asir1 yorgunluk
risklerini etkileyebilecek digsal faktorleri de gozlemleyerek olasi tehlikeler igin geri
bildirim ile birlikte diizeltici veya hafifletici tavsiyelerde bulunmaktadir. Bu sayede
AYRYS nin stirekli gelisen yapisin1 korumaya yardimci olmaktadir. Kuralct

yaklasimda, hizmet saglayicinin kullandig1 verilerin temel anlamda EYS’nin sundugu
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ve operasyon sonrasi elde edilen reaktif verilere dayanmakta oldugunu bu bolim
basinda belirtilmisti (Sekil 5.1). AYRYS i¢in bu verilere ek olarak daha kapsamli bir
sekilde operasyon sirasinda elde edilen proaktif veriler ile operasyon Oncesi olasi
tehlikeleri ortaya cikarabilecek “prediktif” yani ongoriicii veriler de kullanilmalidir.
ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016, Hava trafik hizmet saglayicilari icin AYRY kilavuz
dokiimantasyonu Appendix-E ‘de AYRYS siireclerinin operasyon ilisikisine o6rnek bir

olaya yer verilmistir.

5.2.1.1. Aswri yorgunluk iliskili tehlikenin belirlenmesi
ICAO SARP’lart Annex 11 (Hava Trafik Hizmetleri) — Ek bolim 7, ti¢ farkhi

tehlike tliriinlin tanimlanmasinin gerekliligini belirtmektedir.

1- Ongoriilebilen Tehlikeler: Uyku ve yorgunluga etki eden faktdrler ve calisma
programlar1 incelenerek ge¢cmis deneyim, bilimsel yontem ve biyo-matematiksel
modelleme ile belirlenen olasi tehlikeleri igerir.

-Gegmis Deneyim: Planlamacilar, idareciler ve ozellikle HTK ler, caligma
cizelgelerinin siireleri, sekli, getirdigi yliik ve uygulanma bi¢imi hakkinda onceki
deneyimlerinden yola ¢ikarak 6nemli veriler sunabilmektedirler.

-Kanita Dayali Calisma Cizelgesi: Asir1 yorgunluk {izerine yapilmis bilimsel
calismalar ve veriler ile konu hakkinda 6zel egitim almis veya uzman Kkisilerce
cizelgelerin hazirlanarak, AYRYS dahilinde bunlarin yeni olas1 tehlikelere kars1 uygun
sekilde giincellenmesi ile tehlikelerin tanimlanmasini igerir.

-Biyo-Matematiksel Modelleme: Daha once de bahsedildigi gibi bu modeller
calisma programlarinin olasi bir asir1 yorgunluk riski olusturma ihtimallerini 6ngdrmeyi
hedefler. Is yiikii, uyku eksikligi, sirkadiyen ritim vb. faktdrlerin bilgisayar programlar
araciligi ile asir1 yorgunluga etkilerinin 6lgiilmesi ve olasi tehlikelerin belirlenmesi igin
simiilasyonlar yaratarak farkli ¢aligma programlarinin kiyaslanmasi siirecini igerir.
Bireysel anlamda faktorlerin hepsini hesaba katamadigindan ¢ok etkili olarak goriilmese
de ozellikle calisma cizelgesi c¢ikarma anlaminda faydali olabilmektedirler (ICAO,
IFATCA ve CANSO, 2016). Bununla birlikte asir1 yorgunlugun ydnetilmesinde
kullanilan tek dngoriicii yontem biyo-matematiksel modeller ise burada agir1 yorgunluk
yonetiminden soz edilemez. Modellerin diizgiin kullanimi i¢in neleri dngoriip neleri
ongoremeyecegine dair belirli bilgi ve operasyonel deneyim gereklidir. Diger yandan

AYRYS fiizerinden toplanan veriler de bu modellerin gelistirilmesi i¢in kaynak olarak
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kullanilabilmelidir. Mevcut durumda biyo-matematiksel modeller asir1 yorgunlugun
ortalama seviyesini OngOrmekte kullanilabilseler de bireysel yorgunluklar
kestirememektedirler (Hulinskai,S., Szaboii. (2016).

2- Proaktif Tehlikeler: Operasyon sirasinda gozlemlenen ve operasyon sirasinda
yapilan yorgunluk Ol¢iimleri ile ortaya ¢ikan tehlikeleri kapsar. Bir HTK nin toplam
yorgunlugunu verebilecek tek bir 6l¢iim yontemi olmadigindan ICAO (Annex6 Kisiml,
Ek7) proaktif tehlikelerin Olciilebilmesi i¢in zorunlu olmamak ile birlikte birden fazla
veri toplama yontemi onermektedir. Yorgunluk ile ilgili tehlikelerin daha fazla oldugu
islerde daha yogun calisma yapilmasi1 gerekmektedir. Bu proaktif siireglerin ve AYRY'S
nin basaris1 yiiksek oOl¢iide HTK lerin siirekli olarak veri toplanmasina katilma
istekliligine bagli oldugundan, bunun hizmet saglayici tarafindan gizliligin korunmasi
ve olumsuz yaptirimlarin konulmamasi gibi konularda tesvik edilmesi ¢ok onemlidir
(ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016).

-Asir1 yorgunluk risklerinin bireysel olarak raporlanmasi: Ister kuralci yaklagim
ister AYRYS yaklasimi olsun bireysel raporlarin giinliik isleyis igerisinde risk yonetimi
acisindan ¢ok onemli rolii vardir. Hizmet saglayicinin koymus oldugu EYS kapsami ve
erisilebilirligine gore bu is icin ayr1 bir forma da gerek olamayabilir. Ancak son uyku
zamani, yasanilan hadise varsa giinii ve saati ve bireysel yorgunluk degerlendirmesi gibi
bilgiler hem bu formlara hem de zorunlu hadise raporlarina eklenmelidir. Verilen
AYRYS egitimlerinde bu siireclerin nasil yapilacagr detayli olarak calisanlara
aktartlmalhdir.

-HTK Asir1 yorgunluk anketleri:

Iki temel anket tiirii vardr:

a) Gegmise yonelik anketler, HTK lerin uyku, performans ve yorgunluga yol
acabilecek faktorlere dair deneyimlerini 6grenmeyi hedefler ve genelde senede bir gibi
uzun araliklarla yapilir.

b) Ileriye yonelik anketler, bunlar genelde anlik olarak is ile es zamanl ve daha
sik yapilan anketlerdir ve calisilan programin etkililigini 6lgmeyi ve iyilestirmeyi
hedefler.

Anketler tek bir operasyona yonelik olabilecegi gibi genele de hitap edebilir.

-HTK performans verileri: objektif oldugundan anketlerden toplanan bireysel
veriler ile birlestirildiginde etkili sonucglar verebilmektedir. Beklenmeyen maliyetlere

yol acabilmekle birlikte genel olarak ti¢ ¢esit veri toplama teknigi vardir.
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Ik olarak HTK ler {izerinde dinginlik ve performans seviyelerini &lgecek
laboratuvar testleri yapmak, ikinci yontem c¢arpisma uyarisi, ayirma minimalarina
uyulmama ikazlar1 ve hadise raporlar1 gibi operasyonel veriler ile HTK raporlarini
kiyaslamak, son olarak da operasyon odasinda konu hakkinda 6zel egitime sahip
gozlemciler bulundurarak veri toplamaktir.

-Emniyet veri tabanlar1 ve bilimsel ¢aligmalar: Emniyet ile ilgili olaylar genel
olarak nadir yasandigindan bu olaylarin analizini yapan ve degerlendiren veri tabanlari
onemli bir digsal kaynak olmaktadir. Uluslararas1 literatiiriin siirekli taranmasi ve
yapilan son arastirmalar dahilinde, AYRYS nin giincellenmesi proaktif olarak
tehlikelerin azaltilmasinda etkili olabilmektedir.

-Planlanan ile gerceklesen calisma siirelerinin analizi: Calisma ¢izelgeleri
hazirlanirken bazi tehlikeler 6ngoriilerek tanimlamasi yapilabilirken, kotii hava sartlari,
teknik arizalar ya da hastaliklar gibi bazi1 dngoriilemeyen unsurlar ¢aligma siirelerinin
uzamasina neden olabilmektedir. Aylik diizeyde bunlarin ne siklikla yasandiginin ortaya
konulmasi tehlikelerin azaltilmasi anlaminda yol gésterici olabilmektedir.

-HTK uykusunun gozlemlenmesi: Uyku gozlemi genelde sik kullanilan bir
yontem olmak ile birlikte farkli uygulamalari bulunmaktadir. Bunlardan en basit ve
ucuz olani, HTK lerin gérev Oncesi sirasi ve sonrasinda, uyku saati ve kalitesinin
degerlendirildigi bir uyku giinliigli formu doldurmalarini istemektir. Ya da “Actigraph”
denilen saat benzeri bileklikler ile aylik veri toplayarak daha objektif sonuglar elde
edilebilir.

3- Reaktif tehlikeler: Operasyon veya hadise sonrasi raporlama ile elde edilen
veriler sonucu ortaya ¢ikan tehlikelerdir. Burada amag asir1 yorgunlugun etkilerinin
azaltilmasi i¢in ne yapilmis olabilecegi bulunarak benzer durumlarin olugsma ihtimalini
gelecekte en aza indirmektir (ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016).

ICAO SARP’s Annex1l, Ek7 reaktif tehlikelerin belirlenmesinde 4 temel
raporlama siireci tanimlamistir:

-Asir1 yorgunluk tehlike raporlari,

-Bireysel/Kisiye 6zel tehlike raporlari,

-Operasyonel denetim raporlari ve

-Olay/Hadise raporlari.

Gergeklesen olayin ciddiyetine gore, raporlar kurum i¢i emniyet risk yonetimi

caligsanlar1 ya da kurum dis1 alaninda uzman kuruluslarca degerlendirilebilmektedir.
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5.2.1.2. Asrt yorgunluk risk degerlendirmesi ve olasilik/ciddiyet matrisi

AYRYS kullanan bir hava trafik hizmet saglayicis1 asir1 yorgunluga dayali
risklerin belirlenmesi ve bunlarin etkilerinin detayli olarak incelenmesi icin, daha
karisik prosediir ve maliyetli uygulamalar kullanmak durumundadir. Bu sebeple, gerekli
kosullarin olgunlagsmadigi bazi hava trafik hizmet saglayicilar i¢in kuralci yaklasim
kapsaminda var olan EYS dahilinde, asir1 yorgunlugun yonetilmesi ilk asamada yeterli
olabilmektedir. Her iki durumda da asir1 yorgunluk ile birlikte gelen tehlikelerin
degerlendirilmesi diisiiniilenden daha zor olabilmektedir. Ciinkii asir1 yorgunluk bir
bireyin fiziksel ve zihinsel tiim fonksiyonlarini etkilemekte ve o kisinin o anki
durumuna etki eden pek cok bilinmeyen etmen bulunabilmektedir. Bir HTK nin
performansini asir1 trafik yogunlugu etkileyebilecegi gibi, ¢ok az trafik yogunlugu da
psikolojik yorgunluga ve rehavete yol acabilmektedir. Asir1 yorgunluk ¢ogu zaman
hatalarin tek ve asli sebebi olmamakla birlikte cogu durumda rolii kiigiimsenmemelidir.
Hangi yontem kullanilirsa kullanilsin  asir1  yorgunluk ile ilgili risklerin
degerlendirilmesi smirli sonuglar dogurur. Ciinkii pek ¢ok karmasik etken bir arada
bulunmakta ve bu sebeple bu yontemler kullanilirken, bu sinirlar dahilinde bir
degerlendirme oldugu akildan ¢ikarilmamalidir.

ICAO ciddiyet seviyesi siniflandirmasini  emniyet yonetimi el kitabi

DOC9859’da su sekilde sunmustur:

TabloS.1. Risk ciddiyeti siniflandirma tablosu (ICAO Doc9859, 3rd edition, 2013)

Severity / Ciddiyet Meaning / Anlami 1‘),:;51/
Catastrophic / Felaket - Coklu oliim A

- Ekipman ve malzemelerin harap hale gelmesi

- Emniyet paylarinda ciddi bir azalma, ekip tiyelerini
veya kontrolorleri vazifelerini dogru ve emniyetli bir
Hazardous / Tehlikeli sekilde yerine getirmede giivenilemez hale getirecek B
fiziksel stres ya da is yiikii artis1

- Ciddi varalanma, Ciddi Ekipman hasari

- Emniyet paylarinda 6nemli bir azalma, ekip iiyeleri ve
kontrolorlerin, artan is yiikii ya da verimliliklerini azaltan
Major / Onemli Risk durumlar sonucu elverigsiz ¢alisma kosullar ile basa C
¢ikma yeteneklerinde azalma.

- Ciddi hadise, Kisilerin yaralanmasi

- Sikint1 veren durumlar
- Operasyon sinirlart

Minor / Onemi diisiik Risk - Acil durum prosediirlerinin kullanimi D
- Onemi diisiik hadiseler
Negligible / Thmal edilebilir | - Ufak sonuclar E
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Emniyet riski, var olan bir tehlike ya da durumun ortaya ¢ikaracagi sonug i¢in
ongoriilen olusma olasiligl ve ciddiyet seviyesi diye tanimlanabilir. Hava trafik hizmet
saglayicilar1 genelde bir riskin belirlenmesi ve 6nlem alinmasi icin gereklilik seviyesini
belirlerken bir ciddiyet ve olasilik matrisi kullanirlar (ICAO Doc9859, 3rd edition,
2013).

Tablo 5.2. Asir1 Yorgunluk risk degerlendirme matrisi (ICAO7-ICAO, IATA ve IFALPA, 2011,s.21)

Asir1 Yorgunluk Riski
Risk Olasihig: Risk Ciddiyeti
Felaket Tehlikeli (Major) Onemli | (Minér) Onemi Thmal
A B Risk Diisiik Risk Edilebilir

C D E
Sik 5 5D SE
Ara Sira 4 4D 4E
Uzak 3 3D 3E
Olas1 Degil 2 2A 2B 2C 2D 2E
Hig Olas1 Degil 1 1A 1B 1C 1D 1E
Tablo 5.3. Risk tolerans matrisi (ICAO7-ICAO, IATA ve IFALPA, 2011,5.21)

Onerilen Kriterler Risk Degerlendirme Endeksi Onerilen Kriterler

Mevcut kosullar altinda kabul

edilemez
5D,5E Uygulanacak risk azaltim

Tolere edilebilir Bolge 4C, 4D, 4E yontemlerine bagli olarak kabul

3B, 3C, 3D edilebilir. Yonetim karar1

2A, 2B, 2C gerektirebilir

3E
Kabul edilebilir Bolge 2D, 2E Kabul edilebilir
1A, 1B, 1C, 1D, 1E

Risk degerlendirme matrisleri kullanilirken, hizmet saglayicilarin matristeki
ciddiyet ve olusma olasilig1 kategorilerini kendi operasyonlarina gére diizenlemeleri
gerekmektedir. Bunu, yukarida belirtilen 6rneklere ek olarak, Samn-Perelli 6l¢egi veya

baska Olgekler kullanarak da yapabilirler. Bununla birlikte bu matrislerin asir1
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yorgunluk risklerinin degerlendirilmesinde etkisi sinirlidir. Ciinkii asir1 yorgunluk s6z
konusu oldugunda Ongoriilebilir en kotii sonu¢ her zaman felaket (Catastrophic)
sinifinda yer almaktadir. Asir1 yorgunluk ile ilgili riskler degerlendirilirken sadece
kisinin ne kadar yorgun oldugu degil, bu yorgunlugun yapilan ise ve isyerine etkisi de
g0z Oniine alinmalidir. Ciinkii yapilan igin niteligi olumsuz sonuglarin ciddiyetini de
belirlemektedir. Ornegin idari ya da masa bas1 bir is yaparken bir HTK nin uykulu halde
olmas1 ile pozisyon (monitdr) basinda calisirken uykululuk halinin olmasi arasinda
emniyeti etkileme acisindan ciddi fark bulunmaktadir. Yani asir1 yorgunlugun farkl
tirlerini ve etkilerini matris kullanarak belirleyebilmek icin Oncelikle her hizmet
saglayict kendine gore bir ciddiyet ve olasilik smiflandirmasi ¢aligmasi yapmalidir

(ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016).

5.2.1.3. Risk azaltimi (mitigation)

Risk degerlendirme siireci asir1 yorgunluk kaynakli bir tehlikenin risk azaltimi
yapilip yapilmamasi konusunda karar vermeyi kolaylastirir. Olas1 bir risk azaltimina
gidilmesi gerektigi diisiiniildiigli zaman ilk bakilmasi1 gereken durum asir1 yorgunluk
riskinin seviyesidir. Risk azaltimi kuruma maddi ve manevi yiikk bindireceginden
(Zaman, isgiicli, para vs.) AYRYS nin siirekliligi i¢in kaynaklarin yerinde kullanimi
biiyiilk 0nem tasimaktadir. Bu sebeple risk azaltimina gidilmeden once siibjektif
gorlslerden ¢ok duruma bagli bilimsel kaynaklar, arastirmalar ve varsa deneyimlerden
faydalanilmalidir. Risk azalttmma gidilmesi durumunda yapilan uygulamanin
verimliligi ve veri toplanmasi i¢in uygulamanin etkililigi takip edilmeli ve
raporlanmalidir.

AYRYS siire¢ dongiisiinden elde edilen veriler bir araya getirilerek asiri
yorgunluk EPG (SPIs- Safety Performance Indicators) olusturulmalidir. Bu gostergeler,
risk azalimi faaliyetlerinin etkisini anlayabilmek i¢in bir oOlgli birimi olarak
kullanilmaktadir. Gostergeler, AYRYS uygunluk raporu alimi sirasinda devlet veya
otoriteler ile danisilarak belirlenmelidir. Eger yapilan risk azaltma uygulamalari,
gostergelerin belirledigi standartlara ulasirlarsa bu durumda normal operasyonun bir
parcasi haline gelirler. Ancak riskleri kabul edilebilir bir seviyeye indiremezse, bu sefer
asir1 yorgunluk yonetimi siirecinde yeniden uygun adimlar atilmasi gerekmektedir

(ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016).
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5.2.1.4. Biyo-matematiksel modellerin (BMM) icerigi ve kullaninu

Asirt  yorgunlugu yonetebilmek i¢in, insanlarin ne kadar asir1 yorgun
hissettiklerinin belirli 6l¢iide 6l¢iilebilir olmast gerekmektedir. Vardiyali ¢alisma uyku
kayb1 ve asir1 yorgunlugun temel sebebi oldugundan ¢aligma saatleri temel alinarak asir
yorgunlugun belirlenmesi {izerine kurulu modeller biiyiik 6nem tasir. Biyo-
matematiksel modeller (BMM), caligsma saatleri, uyku ve performans arasindaki iliskiyi
bilimsel veriler lizerinden inceleyerek farkli calisma diizenlerinin is performansi
tizerindeki etkilerinin tahmin edilmesinde kullanilabilmektedirler. Bunun yani sira bu
modeller pek c¢ok bireysel gozlem araglar1 ile entegre edilerek asir1 yorgunlugun
onceden belirlenebilmesinde etkili olabilmektedirler (Wang ve Chang-Che.,2015).
Genelde insan-bilgisayar ara ylizii gerektiren biyo-matematiksel model uygulamalar
noro-psikolojik mekanizmalarin basitlestirilmis bir halidir. Yani modellerde hangi
degiskenlerin kullanilip hangilerinin kullanilmayacagi karari, tiimiiyle bilimsel
olamamakta ve neticede modeli yaratan ve kullanacak olan kesimin, politik ve kiiltiirel
kararlar1 ile deger yargilarina dayanacagi unutulmamalidir (Dawson, vd., 2011).

Biyo-matematiksel modeller, tek basamakli model yaklasimi ve ¢ift basamakli
model yaklasimi olmak iizere temel olarak iki yaklagimla incelenebilir. Tek basamakli
modeller, asir1 yorgunlugun veya uykululugun tespiti i¢in gecmis uyku ve uyanma
verilerini kullanirlar ve kullanildiklar1 yerde simdiye kadar goreceli olarak tutarli
sonuglar vermislerler. Ancak Biyo-matematiksel model kullanan organizasyonlarin
cogu, bireysel olarak ¢alisanlarin uyku ve uyaniklik verilerine sahip olamadigindan ¢ift
basamakli model kullanimi daha yaygindir. Cift basamakli modeller prensipte,
vardiyalarin zamani1 ve siiresini kullanarak ortalama bir ¢alisan i¢in uyku-uyaniklik
gecmisi tahmin etmeyi hedefler ve ¢aligma gruplarint homojene ederek yapay bir uyku-
uyaniklik tablosu ortaya koyarlar (Dawson, Darwent ve Roach, 2017). Bu yaklagimin
zayif yani, belirli bir calisma programinin etkisini herkes i¢in esit sayarak ortalama
birey i¢in deger yaratmasi ve dinlenme saatlerinde tiim calisanlarin esit seviyede uyku
aldigini varsaymasidir (Darwent, vd., 2015, s.21).

Sekil 5.5, Asir1 yorgunluk ve performans iligkisinde tek basamak ve ¢ift basamak

modellerinin kullanimini temsil etmektedir.
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TEK BASAMAKLI MODELLER CiFT BASAMAKLI MODELLER

Girdi Gkt Girdi Tahmini Uyku Cikets

10 B
+

10K -

. Calisma Aralig

Uyku Arahg M/ Agirt Yorgunluk Seviyesi

Sekil 5.5. “Tek basamakl ve Cift basamakli BMM ’ler” (Dawson, vd., 2011)

Sektorde sik kullanilan bazi biyo-matematiksel model 6rneklerine asir1 yorgunluk

Olciim yontemleri baslik 2.4. altinda deginilmisti. Onlar da dahil, Boeing dikkat modeli

(Boeing alertness model — BAM), sirkadiyen dikkat simiilatérii (CAS) veya

uyku/uyaniklik tahmini (SWP) gibi diger modellerin tiimii, 6ziinde asir1 yorgunluk ile

iliskili olabilecek faktorleri degerlendirmeye alir ve onlara numerik degerler atayarak

asirt yorgunluk riskinin analiz edilmesini amaglarlar. Bu puanlamalar c¢alisma

programlarinin veya diger

etmenlerin kiyaslanmasinda kullanilabilmektedir. Ancak

modeller tarafindan verilen numerik degerlerin asir1 basitlestirilerek yorumlanmasindan

kacinilmasi ¢ok dnemlidir (ICAO16. CASA, 2014).

Biyo-matematiksel model’ler, icerdikleri siire¢ modelleri bakimindan ikili siireg

ve liclii siire¢ olmak tizere ikiye ayrilmaktadirlar. Tablo 5.4 bu siirecleri 6zetlemektedir.

Tablo 5.4. Biyo-matematiksel Modelleme Siire¢ Modelleri (Mushenko, 2014)

Siire¢c Modelleri

Tanmm

ikili Siire¢ -

Siire¢ S — homeostatik baski, uyku/uyaniklik zaman: ile dogru
orantili degisen uykuya olan meyilim

Siire¢c C — uyku/uyaniklik zamanindan bagimsiz, giiniin saati ile
dogru orantil1 yiikselen ve diisen sirkadiyen ritimler ile temel viicut

1s1s1, uykuya olan yatkinlik, dikkat ve performans

Uclii Siire¢

Siire¢ W — yukarida belirtilen iki siirece ek olarak uyanma sonrasi

meydana gelen “uyku ataleti” performansa etkisini de kapsar.
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Tablo 5.4. den anlasilacag: lizere asir1 yorgunlugun performans iizerindeki etkisi
incelenirken hem ikili hem de iiclii siirecler bireyin uyanik kaldig: siireyi (Siire¢ S) ve
bireyin viicut saatine gdrece giiniin saatini (Siire¢ C) ele almaktadirlar. Uclii siirecin
temel farki uyku ataletini (Siiregc W) de kapsayacak sekilde genisletilmis olmasidir.

Uyku ataleti 6zellikle kestirme uykusu yapilan is ortamlarinda kendini daha ¢ok
gostermektedir. Operasyon ortaminda tutarli, ger¢ek zamanli uyaniklik verisi ve
sirkadiyen ritim zamanlamasi verisi elde etmek her zaman ¢ok miimkiin olmadigindan,
bu modellerin sadece olasi asir1 yorgunluk risklerini ortaya koyacagi unutulmamalidir.
Omegin Fatigue Audit InterDyne (FAID) modeli, iki siirecli ve iki basamakli bir
modeldir (Mushenko, 2014).

-Iki basamak yaklasimi i¢in: FAID, calisma saatlerinin imkan sagladigi uyku
saatlerini, calisma ve dinlenme verisi olarak modelde kullanir.

-1kili siireg i¢in: FAID, belirlenen uyku imkan1 veya dinlenme ihtimalini, calisma
ve dinlenme periyotlarinin siiresine ve sirkadiyen zamanlama ile uyumuna gore
degerlendirir. Uyku ataletini veri olarak almaz. Cikan sonucglara gore calisma ve
dinlenme siireleri kiyaslandiginda, FAID puanlar1 yiikseldikce uyku ve dinlenme
imkanlarinin orantili olarak azalmaktadir.

Son olarak BMM’lerin sinirlamalarini kisaca su maddelerle 6zetlenebilir (IATA,
White paper, 2015):

-BMM tek basina ya da bir destekleyici ile birlikte kullanilmasi, AYRYS oldugu
anlamina gelmemektedir,

-BMM’ler kisiler, operatorler veya diizenleyiciler tarafindan kesin karar
mekanizmasi olarak kullanilmamalidirlar,

-Bir modelin sunacagi ¢ikti her zaman bir emniyet riskini ifade etmeyebilir,

-Modelde kullanilan uyku tahminleri gercek hayatta gerceklesen uyku ile birebir
ortiismeyebilir,

-Modeller operasyonel igerigi ve alinan bazi risk azaltimi Onlemlerini dikkate
alamayabilirler,

-BMM’ler ortalama bir popiilasyonu temsil edebileceginden bazi 6zel bireyler i¢in

dogru sonug vermeyebilirler.
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5.2.2. Operasyonel bilesen: AYRYS emniyet giivence siirecleri

AYRYS emniyet giivence siirecleri operasyonel faaliyetlerin ikinci dongiistinii
olusturmakta ve emniyet performans gostergeleri (SPIs) ile birlikte dis kaynaklardan da
gelen verileri de inceleyerek AYRY'S nin ne kadar diizgiin isledigini gézlemlemektedir.
Bu siireclerin 3 temel fonksiyonu bulunmaktadir:

I-AYRYS nin asir1 yorgunluk risklerini gozlem yoluyla, kurum politikasinda
onceden belirlenmis limitler i¢erisinde yonettiginden emin olmak,

2-Asir1 yorgunluk risklerini etkileyebilecek operasyonel ve organizasyonel
cevredeki degisimleri gézlemlemek ve bu degisimler ¢er¢evesinde On tanilama yapmak,

3-AYRYS nin alt kollarina ve stirecin biitiiniinde gelisimin devami igin stirekli
geri bildirimlerde bulunmak.

Genel olarak AYRYS emniyet giivence siireclerinde takip sorumlulugu, kurumun
EYS ekibinde olabilmekle birlikte, varsa 6zel bir asir1 yorgunluk tanimlama ekibine de

verilebilmektedir.

5.2.2.1. AYRYS emniyet performansinin gozlemlenmesi

AYRYS in performansi, EYS tehlike raporlamalar1 ve arastirmalar, denetimler ve
anketler, degerlendirmeler ve asir1 yorgunluk arastirmalar1 gibi c¢esitli yollarla
belirlenmis olan AYRYS emniyet performans gostergeleri araciligt ile
degerlendirilmelidir.

AYRYS nin emniyet performans gostergeleri kabul edilebilir bir seviyede
olamadigr zaman asir1 yorgunluk risk yonetimi silireglerinde degisiklige gidilmek
durumunda kalinabilir. Konu iizerinde yapilmis giincel caligmalar ve bilimsel
arastirmalar incelenerek yapilan denetimlerin tekrar iizerinden gecilmesi gerekmekte ve
asir1 yorgunluk risk yonetim grubu tavsiyelerinin ne derece degerlendirildigi kontrol
edilmelidir. Buralardan gelecek verilere gore gostergelerin niteligi gelistirilerek uygun

hale getirilmeye calisilmalidir.

5.2.2.2. AYRYS icerisinde emniyet performans gostergeleri - EPG (Safety

Performance Indicators - SPIs)

Emniyet performans gostergelerinin, AYRYS emniyet giivence dongiisi

icerisinde riskin kabul edilebilir bir seviyede tutulmasinda kullanildigina yukarida
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deginilmisti. Bu gostergeler belirlenirken, diger etmenlerin yam1 sira AYRY siireg
dongiisiinde (Sekil 5.1) elde edilen veriler de kullanilmaktadir. Bu sayede karar
vermede kullanilmak iizere metrik, yani 6l¢iilebilir bir yontem elde edilebilmekte ve bu
gostergelerdeki  degisimler incelenerek de yeni olast yorgunluk tehlikeleri
tanimlanabilmektedir. Emniyet performans gostergelerinin karar siirecinde faydali
olabilmesi i¢in, 6ncesinde operasyonun niteligine gore kabul edilebilir risk degerleri ve
hedefler belirlenmis olmalidir. Genel geger gostergeler olabilecegi gibi, cogu zaman
operasyonun kendine o0zel emniyet performans gostergelerinin de olusturulmasi
zorunludur. Bu sebeple bu gostergelerin ana gercevesi AYRYS onay siireci sirasinda
diizenleyici otorite/devlet ile danisilarak belirlenmeli ve zaman igerisinde bu g¢erceveler
bilinyesinde degiserek gelistirilmelidir.

Sik kullanilan baz1 gosterge tiirlerini su sekilde siralamak miimkiindiir:

-Asint yorgunluga sebebiyet verebilecek gorev ve is yiikii kaynakli, operasyonel
emniyet performans gostergeleri. Ornegin ¢atisma ikazlar1 (Conflict alert), minimum
giivenli irtifa (MSA) ikazlar1 veya pist ihlali gibi durumlar ile asir1 yorgunluk riski
yiiksek olarak belirlenmis zamanlardaki, ¢alisma programinin karsilastirilmasi veya is
yiikii yogun oldugu saat/donem karsilastirilmasi sonucu gostergeler olusturulabilir,

-Asir1 yorgunluk raporlari, hadise raporlari, ¢alisma planlamasi, i¢sel ve digsal
denetimler, anketler gibi reaktif yollarla elde edilen asir1 yorgunluk verilerine dayali
gostergeler,

-HTK lerde asir1 yorgunlugun proaktif bir sekilde gozlemlenerek bilimsel
yontemler ile gergek degerlerinin elde edilmesi sonucu ya da, asir1 yorgunluk testi
aragtirmalar1 yaparak bunlarin uyarlanmasi sonucu olusturulan gostergeler,

-Biyo-matematiksel modeller kullanilarak olusturulan gostergeler.

5.2.2.3. AYRYS siirekli gelisimi ve degisime olan duyarlili$

Hava trafik hizmet saglayicilari, iilkeler arasi anlagmalar, ulusal ve uluslararasi
diizenlemeler gibi hem disaridan hem de ydnetim veya ekipman degisimleri, yeni yol
acilmas1 ve usul farkliliklar1 gibi iceriden gelebilecek yeniliklere siklikla maruz
kaldiklarindan, genel olarak dinamik ve her an degisime yatkin bir ortamda faaliyet
gostermek durumundadirlar. Degisim ile birlikte de yonetilmesi ve azaltilmasi gereken
yeni asir1 yorgunluk tehlikeleri dogabilmektedir. ICAO’nun belirledigi standartlar ve
tavsiye edilen uygulamalar1 (SARPs — Annex11, Appendix7) bir hava trafik hizmet
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saglayicisinin degisim durumlarinin yonetilebilmesi i¢in sinirli olmamak ile birlikte
asagidaki minimum kriterleri saglamasini sart kosmustur:

-Operasyonel ¢cevre igerisinde AYRYS etkileyebilecek degisimlerin tanimlanmasi,

-Kurumsal ¢evre i¢erisinde AYRYS yi etkileyebilecek degisimlerin tanimlanmasi,

- AYRYS yi gelistirecegi diislinlilen degisimi uygulamadan once eldeki ekipman
ve yontemlerin yeterliliginin degerlendirilmesi.

Bir degisim planlanmis ise, asir1 yorgunluk risk yonetim grubu ya da sorumlu
kisiler asir1 yorgunluk yonetimi ve EYS siireclerini kullanarak olas1 risklerin
tanimlanmast ve kontrol ile azaltilmasi ic¢in Onerilerde bulunarak, bunlarin
dokiimantasyonu ve yonetime sunulmasindan sorumludurlar.

Bunlarin haricinde ICAO’nun belirledigi standartlar ve tavsiye edilen
uygulamalar1 (SARPs — Annex11, Appendix7) bir hava trafik hizmet saglayicisinin
AYRYS nin siirekli gelisimi i¢in smirli olmamak ile birlikte asagidaki minimum
kriterleri de saglamasini sart kogsmustur (ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016):

-Operasyonel ya da organizasyonel ¢evredeki degisim sonucu gegerliligini
yitirmis ya da ihtiyag kalmamis risk kontrollerinin degisimi ya da uygulamadan
kaldirilmasi,

-Tesis, ekipman, dokiimantasyon ve siire¢lerin diizenli olarak degerlendirilmesi,

-Yeni olusabilecek risklerin azaltilmasi i¢in yeni siire¢ ve prosediirlerin
gerekliliginin belirlenmesi,

Benzer sekilde AYRYS ye yapilan degisiklikler, asir1 yorgunluk risk yonetimi
grubu, ya da sorumlu kisi tarafindan belgelendirilerek kurum i¢i kullanima ve

diizenleyici denetimlere acgik tutulmasi gerekmektedir.

5.2.2.4. AYRYS emniyet giivence siiregleri icin sorumlulugun paylasimi

AYRYS nin etkili bir sekilde calisabilmesi i¢in sorumlulugun yeterli 6lciide
paylasilmis ve agik¢a tanimlanmis olmasi dnemlidir. ICAO Standart ve tavsiye edilen
uygulamalar tarafindan zorunlu olmasa da diizgiin bir AYRYS i¢in hizmet saglayicinin
bir asir1 yorgunluk eylem grubu (AYEEG) (Fatigue Safety Action Group-FSAG)
kurmasini tavsiye etmektedir. Bu grubun genel anlamda AYRYS nin uygulanmasinda
destek ve gelisiminin takibi, tehlikelerin tanimlanmasi, dokiimantasyonun siirdiiriilmesi
ve risk azaltic1 uygulamalarin belirlenmesi i¢in tavsiyelerde bulunarak asi yorgunluk

risk yonetim siireclerine katkida bulunmak gibi sorumluluklar1 bulunmaktadir. Bunun
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yani sira AYRYS emniyet giivence siireglerinin devamliliginin saglanmasinda temel
sorumluluk, kalite yonetim sistemleri (KYS) dahilinde, kalite giivence sorumlusu ya da
kalite yonetim sorumlusu ya da ekibinde bulunmaktadir. AYEEG ile KYS ekibi
arasinda uyumlu olarak gelistirilen tavsiye ve risk tanimlamalari, hava trafik kontrol
operasyonlariin emniyetli isleyisinden sorumlu bir emniyet ekibi ya da EYS ekibi
tizerinden bilgi akis1 saglanarak ve destek alinarak yetkili yoneticiye bildirilir. Yonetici
de gerekli onaylardan ge¢cmis olan siirecin onaylanip uygulanmasi, ya da revizesi
kararindan sorumludur. Sekil 5.6. de ince ¢izgili oklar bilgi akisini kalin ¢izgili oklar da

birimler arasi sorumluluk akisini temsil etmektedir (ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016).

Ust Diizey Yénetici

N

Emniyet Ydnetim

Takimu (EYS)
\ J (KYS)

~
Asin Yorgunluk Risk /
Yonetim Grubu (FSAG) §

r

Kalite Gilivence Takimi

Sekil 5.6. “Emniyet giivence siiregleri sorumluluk paylasimi” (ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016)

Hava trafik hizmet saglayicisinin boyutu ve iistlendigi sorumluluk seviyesine gore

sorumluluk semasi ekip yerine kisilerden olusacak sekilde farklilik gosterebilmektedir.

5.2.3. Organizasyonel bilesen: AYRYS politika ve dokiimantasyon

AYRYS bilesenlerinden operasyonel ve organizasyonel bilesenlerin etkilesim
semasi, boliimiin basinda Sekil 5.3. ile gosterilmistir. AYRYS politikas1 kendi bagh
basina bir dokiiman olabilecegi gibi diizenleyici devlet ya da otoritenin onayina gore
hizmet saglayicinin halihazirda kurulu EYS ile biitiinlesmis halde de bulunabilir. Ancak
ICAO SARP’lar1 (Annex11, Appendix7) bu dokiimantasyon icerisinde AYRYS nin
kapsadig1 operasyonlarin ve tiim bilesenlerinin agik¢a tanimlanmis ve tiim bdliimlerine

kolayca erisilebilir bir sekilde hazirlanmas1 mecburiyetini getirmektedir. AYRYS nin
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kapsamadig1 operasyonlarin ise, devlet tarafindan tayin edilmis minimum c¢aligma ve
dinlenme saatlerine goére diizenlenmesi beklenir. Hizmet saglayicinin AYRYS ile
asinalig1 ve deneyimi arttikca, AYRY'S nin kapsadig1 operasyonlar1 arttirmak isteyebilir.
Bu durumda operasyon el kitabinda belirtilen ve kapsama alinmasi istenen her
operasyon i¢in, neden AYRYS ye alinmasi istendigi ile ilgili bilgiler ile beraber devlet
onay1 i¢in basvurduktan sonra, kapsam genisletilmesine gidilebilir. Ornegin sadece
radarli saha ve radarli yaklasma hizmetini AYRYS kapsaminda yoneten bir hava trafik
hizmet saglayict verimliligi arttirmak i¢in farkli calisma saatlerine sahip kule birimini
de, AYRYS kapsamina almak isteyebilir. Bu durumda gerekgeleri, maliyeti ve diger
nedenleri ile birlikte diizenleyiciden onay almas1 gerekmektedir.

Yukarida belirtilenlerden bagka, yine ICAO SARP’lari, AYRYS politikasinin
icermesi gerektigi konulari su sekilde siralamistir:

- AYRYS operasyonlarinin kapsamini net bir sekilde tanimlamalidir,

-Yonetim, HTK ler ve diger ilgili sahislar arasinda sorumlulugu adil dlgiide
dagitmalidir,

- AYRYS nin emniyet hedefleri agik bir sekilde belirtilmelidir,

-Kurumun veya organizasyonun yetkili midiirii tarafindan imzali ve onayh
olmalidir,

-Kurumun tiim birimleri arasinda uyumlu olarak dagitilmali ve desteklenmelidir,

-Yonetimin raporlamaya olan tesvikini ve yeterli kaynak ayirma ile AYRYS nin
stirekli gelisimi konusundaki samimiyetini ifade edebilmelidir,

-HTK, yonetim ve diger sahislar arasinda hesap verme sorumlulugu ve yetki
siirlarinin agik¢a ¢izilmis olmasini gerektirir,

-Glincel ve etkili kaldiginin saglanmasi i¢in periyodik olarak diizenleme ve
gozden gecirme gerektirir. (ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016, s.81-86; ICAO-SMM
DOC9859).

AYRYS dokiimantasyonlari, sistemin tiim birlesenlerini tanimlar ve yapilan ilgili
aktivitelerin ve degisikliklerin bir kaydinin tutulmasini saglar. Politika ile benzer sekilde
kendi dokiimantasyon kilavuzu olabilecedi gibi, ulagmak isteyen tiim personele agik
oldugu siirece EYS dokiimantasyonu ile de biitiinlestirilebilir. Yine AYRYS politikas1
ile benzer sekilde, ICAO SARP lar1 dokiimanlarin su tanimlama ve kayitlar1 igermesini

zorunlu tutar:
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- AYRYS politikas1 ve hedefleri,

- AYRYS siireg ve prosediirleri,

-Bu siire¢ ve prosediirler icin yiikiimliiliikler, sorumluluklar ve yetkiler,

-Yonetim, HTK ve ilgili sahislarin katilimin1 giincel tutacak mekanizmalar,

- AYRYS egitim programi, egitim gereklilikleri ve kayaitlar,

-Planlanan ile gergeklesen calisma programlari ve bunlar arasinda fark varsa
nedenleri ile birlikte raporlar,

-Toplanilan veriler, tavsiyeler ve varsa yapilan uygulamalar da iceren AYRYS
ciktilari.

Bunlardan bagka onceki boliimlerde de belirtilen Asir1 Yorgunluk Emniyet Eylem
Grubu’nun (AYEEG) yapmis oldugu c¢alismalarin da eklenmesi zorunlu olmamak ile

birlikte tavsiye edilmektedir (ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016).

5.2.4. Organizasyonel bilesen: AYRYS tesvik siirecleri

Tesvik siiregleri bir AYRYS nin olmazsa olmaz parcalarindandir. EYS gibi
AYRYS de organizasyon igi etkili iletisime dayanmaktadir (ICAO Doc9859, 3rd
edition, 2013). Bu iletisim ayn1 zamanda, kurum disina da yansitilmali ve gerek hizmet
saglayict ve calisanlar1 gerekse diizenleyici otorite ve varsa hissedarlarin asir
yorgunlugun 6nemi ve AYRYS nin kurum igerisindeki rolii konusunda bilgilendirilmis
olmas1 gerekmektedir. Etkili bir iletisimin yaratilabilmesi i¢in AYRY'S tesvik siirecleri
iki ana konuya deginmelidir. Bunlar “AYRYS egitim programlar1” ve “Etkili bir

AYRYS iletisim plan1” dir.

5.24.1. AYRYS egitim programlar

Hava trafik hizmet saglayicilarin AYRYS egitim programlar ile ilgili kayitlar
tutmalar1 zorunludur. Bununla birlikte ICAO AYRYS egitimi verecek olan kisilerin de
belirli yeterlilikleri karsilamasini tavsiye etmektedir. Organizasyon igerisinde AYRY'S
kapsami1 igerisinde olmasa bile bu egitimlere herkes potansiyel olarak katilabilir
olmalidir. Ciinkii AYRY'S nin gelisimi biiyiik 6l¢iide bireysel raporlama ve tavsiyelere
dayanmaktadir. Egitimin igerigi verilen bireylerin uzmanlik alanlarina ve calistiklart

birime gore Ozellestirilmeli, takibi yapilarak diizenli araliklarla tazeleme egitimi
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verilmelidir. Egitim programinin igerigi operasona gore diizenlenebilmelidir. (ICAO,

IFATCA ve CANSO, 2016, Apndx D, s.133).
5.2.4.2. AYRYS iletisim plan

ICAO standart ve tavsiyeleri (SARP) bir hava trafik hizmet saglayicisinin
belirledigi iletisim planinda AYRYS politika, slire¢ ve tiim taraflar arasindaki
sorumluluklarin net bir sekilde aciklanmis olmasini ve AYRYS ilgili bilgilerin
toplanarak dagitildig iletisim kanallarinin tiirii ve sikliginin da tanimli olmasini sart
kosar. AYRYS kapsaminda yapilan uygulamalarin ve diizenlemelerin hem
organizasyon i¢i birimler arasinda hem de diizenleyici otorite ve hissedarlar arasinda
bilgilendirilmesi gerektiginden bunlarin zamaninda, desteklenebilir ve agik bir sekilde
yapilmasina ozen gostermek gereklidir. Ozellikle tehlike tanimlamasi, yapilan
uygulamalar hakkinda geri bildirim ve emniyet performans gostergelerinin
diizenlenmesi agisindan HTK ler ile olan iletisim kanallarinin agik, diiriist, gizlilige
onem verecek sekilde ve her daim kolay erisilebilir tutulmasi biiyiik 6nem tagimaktadir.
Iletisim kanallarmin giiclii kalabilmesi adina, HTK lerin rapor sunmasini arttirabilmek
icin yapilabilecek en 6nemli tesvik ise, gelen raporlarin dikkate alindigina dair geri
bildirim sunulmast ve olumsuz yaptirimlarla karsilasiimayacaginin garantisinin
verilmesidir. Gelen raporlar idare, planlama ve HTK ler den olusan asir1 yorgunluk
emniyet eylem grubuna (AYEEG) yonlendirilerek onlardan gelecek risk azaltimi ya da
tavsiyeler ile silire¢ baglatilmalidir. Son olarak iletisim plant AYRYS dokiimantasyonu
igerisinde tanimli olarak sunulmali ve AYRYS giivence slire¢lerinin bir parcasi halinde

periyodik olarak degerlendirilmeye alinmalidir (ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016).

5.3.  Agsir1 Yorgunluk Risk Yonetim Sisteminin Uygulanma Siireci

Herkes i¢in genel geger tek bir AYRYS uygulamasi olmadigindan ve iilkeler arasi
diizenlemelerde farkliliklar oldugundan AYRYS yi uygulamaya koymay: diisiinen bir
hava trafik hizmet saglayicisinin, ICAO’nun sundugu kilavuz materyallerin yani sira,
bulundugu iilkenin yasal diizenlemelerini de iyi incelemesi gerekir. Ardindan da devlet
ya da sorumlu otorite ile isbirligi icerisinde c¢alisarak, onlart AYRYS nin kuralci
yaklasim ile minimum, ayni, ya da daha iyi bir seviyede emniyeti saglayacagi

konusunda ikna etmelidir.
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Tablo 5.5 AYRYS uygulamas: sirasinda hava trafik hizmet saglayici ve

diizenleyici otoritenin sorumluluklarini 6zetlemektedir.

Tablo5.5. Hava trafik hizmet saglayici ve diizenleyici otoritenin sorumluluklari (ICAO, IFATCA ve
CANSO, 2016, 5.89)

Hv.Trfk. Hizmet Saglayici Yasal Diizenleyici
Asama 1 Hazirlik AYRYS yetkinligini Gelistirme | Fizibilite degerlendirmesi
Onay _ AYRYS yetkinligini gegerli AYRYS yetkinliginin
Siireci Asama 2 Deneme Siireci . .
e kilma degerlendirilmesi
Asama 3 Uygulama Onay alma AYRYS nin onaylanmasi
Siirekli Gelisimin AYRYS nin giindelik AYRYS yi normal yasal
Denetim | Asama4 Stirdiiriilmesi operasyonlara entegrasyonu denetimlere dahil edilmesi

AYRYS in uygulanmasi hazirlik, deneme, baslama ve siirekli gelisim olmak {izere
dort asamada yapilmalidir. Her asamadan digerine gegilmeden oOnce, devlet ya da
diizenleyici otoritenin goriis ve onay1 alinmalidir.

Bu dort silirecin hepsinin tamamlanmasi igin gerekli siire AYRYS nin
karmasikligi, tahmin edilen asir1 yorgunluk risk seviyesi ve hizmet saglayici ile
diizenleyicinin kapasite ve kaynaklari gibi pek c¢ok faktore baglhidir. Ancak genel
anlamda, operasyonel gereksinimlerden otiirii hizmet saglayicinin AYRYS siirecini
zamaninda tamamlamasi beklenir. AYRYS olusturulurken disaridan hizmet ve
danmigsmanlik alimi1 yapilabilir ancak AYRYS nin basaris1 biiyiik 6l¢iide onu kullanacak
kisilerin elinde olacagindan diizenleyicinin onay verebilmesi i¢in, Oncelikle sistemin
kurum igerisinde ne derece benimsendiginin kanitin1 gérebilmesi gerekir. Buna ek
olarak danigmanlik alinan kurumlar, genelde hava trafik ve operasyon uzmanliklari
bulunmadigindan hava trafik hizmet saglayicisi ile diizenleyici otorite arasinda araci
kurum olarak var olmamalilardir. Sekil5.7 AYRYS uygulama asamalariin igeriklerini

Ozetlemektedir.
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Karar verme Planlama Etkinlegtirme Geligtirme

1 HAZIRLIK - AYRYS falebi vapilr - Gap(Eksik) analizi - Maddi ve insan - AYRYS Politikasi
- Dizenleyici talebi -AYRYS uygulama kaynadi aktanmi - Dokiimantasyon
degerlendirmeye alir plani gelistirme -AYEEG yada dengi - lletisim plani
- Onay alinir belireme - Egitim plani
Hazirlk Teklif Uygulama AYRYS nin ihtiyaca
gore modifiyesi
() i - Deneme plani hazirigi -D lani - Deneme baglatilir
DENEME SURECI il eneme p g
2 (kapsam,stire risk) diizenleyiciye teklif edilir -~ - EPG gozlemlenir - Verimliligi arttrma
- Deneme destekleyici - Yasal izin alinir - Duzenli ara raporlar - Surecleri gelistirme
editim gelistirme verilir

Asil uygulama

3 UYGULAMA - Yasal Onay alimi
- Onayl operasyonlarda
AYRYS aktivasyonu
Gozden gegirme Siirekli geligim
SURE_)UR_ME VE -Yasal dizenleyici - Emniyet guvence
GELISTIRME rutin denefim ve sirecleri ile AYRYS nin
godzlem gerceklestirir idame ve gelistinimesi

Sekil 5.7. “AYRYS olusturma ve uygulama basamaklar1” (ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016, 5.90)

5.3.1. Ornek AYRYS uygulamasi icin operasyonel basamaklar

Hava trafik hizmet saglayicisinin yukarida belirtilen dort asamay1 yerine getirecek
kapasiteye ve deneyime sahip oldugu ve ICAO kilavuz materyalleri ile diizenleyici
otoritenin kistaslarina hakim oldugu varsayilarak Sekil 5.7 de gosterilen AYRYS nin
olusturulmasi i¢in gerekli basamaklarin detay1 asagidaki gibi bir sirayla uygulanabilir

(ICAO, IFATCA ve CANSO, 2016).

5.3.1.1. Asama 1: Hazirlik

Hazirlik i¢in gerekli basamaklar 6zetle su sekildedir.

1-Hava trafik hizmet saglayicisi, diizenleyici otoriteye bir AYRYS uygulama
taleplerini iletir,

2-Diizenleyici otorite/devlet, hava trafik hizmet saglayicisinin o ana kadarki
emniyet yonetim sisteminin (EYS) emniyet ve risk yonetim performansindan memnun
ise, AYRYS bagvurusunu incelemeye almayi kabul eder,

3- AYRYS uygulamasinin diizgiin isleyisi i¢in, sorumluluk 6nceden belirlenmis

bir AYRYS yoéneticisine tayin edilir,
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4- AYRYS politikast bildirimi, sorumlu AYRYS yoneticisi tarafindan gelistirilir
ve imzalanir,

5-Sorumlu AYRYS yoneticisi AYRYS nin gelisimini saglayabilecek kaynak ve
yetkileri temin eder,

6-Asir1 yorgunluk ile ilgili temel bilgilerin kuralci yaklagim ve emniyet yonetim
sistemi egitimleri sirasinda verildigi diistiniilerek, sorumlu AYRYS yoneticisi, 6zel bir
uygulama ekibi toplar ve ekip tiyeleri i¢in asir1 yorgunluk bilimi ve temel AYRYS
egitimi diizenler,

7-AYRYS yoneticisi ve ekibi, bir Gap Analizi (fark analizi) gergeklestirir. Bu
analiz organizasyonun hedefleri dogrultusunda inceleme yapilarak hedeflenen kosullar
ile mevcut durum arasindaki farklarin ortaya konmasini ve bu farklarin giderilmesi igin
yontem bulunmasini hedefler,

8-AYRYS yoneticisi ve ekibi tarafindan uygulama planm gelistirilir,

9-AYRYS yoneticisi organizasyon i¢i birimler i¢in temsilcileri belirler,

10-Birim temsilcileri ile ortak c¢alisma yapilarak, asir1 yorgunluk yonetimi
stirecleri ve asir1 yorgunluk emniyet giivence siiregleri gelistirilir,

11-AYRYS dokiimantasyon plani gelistirilerek ilk taslak olusturulur,

12-AYRYS iletisim plan1 gelistirilerek ilk taslak olusturulur,

13-Ikinci asama olan deneme asamasinda yer alacak olan tiim personel igin egitim
programlari hazirlanir,

14-Asir1 yorgunluk emniyet eylem grubu (AYEEG), resmi dokiimantasyon ile
olusturularak ikinci agamaya ge¢gmeye hazir hale gelinir.

Ikinci asama olan deneme asamasina gecilmeden Once, hava trafik hizmet
saglayici, hangi HTK lerin, Ekip seflerin, ilgili yoneticiler ve operasyonla alakali
kisilerin gerekli egitimleri almas1 gerektigini belirleyerek AYRY'S igerisindeki rolleri

tanitmalidir.

5.3.1.2. Asama 2: Deneme

Diizenleyici otorite hizmet saglayicidan AYRYS ye ge¢meye yeterliligi ve
istekliligini kanitlamas1 i¢in Oncelikle kuralci yaklasim {izerinden belirtilen usul ve
esaslar1 ne kadar iyi karsiladigint ve mevcut EYS’nin neden yeterli olamayacaginin
aktarilmasini isteyebilir. Hava trafik hizmet saglayicisi bu kosullar1 sagladigini

aciklamak i¢in hangi operasyonlarin ele alinacagi, AYRYS ye dahil olmanin
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getirebilecegi ilave riskler, hangi emniyet gilivence gostergelerinin kullanilmasi
gerektigi ve deneme asamasinin zaman ¢izelgesini i¢ceren bir deneme plani hazirlamasi
gerekmektedir. Deneme asamasinda 6zetle atilmasi gereken adimlar sunlardir.

I-AYRYS denemesiyle ilgili belirlenmis tiim personelin gerekli egitimleri
aldigindan ve konuya hakimiyetten emin olunur,

2-Bir AYRYS deneme plant olusturulur ve diizenleyici otorite tarafindan
onaylanir,

3-Asir1 yorgunluk risk yonetim siiregleri ve emniyet giivence siiregleri denemenin
kapsamina gore uygulamaya konur,

4-Deneme planinda belirtildigi sekilde, deneme asamasi uygulamaya konur ve
emniyet giivence gostergeleri lizerindeki raporlar ve giincellemeler diizenleyici otorite
ile paylasilir,

5-Hizmet saglayici deneme sirasinda gerekli gordiigii ufak degisiklikleri onay i¢in
diizenleyiciye sunar,

6-Deneme asamasinin sonuglar1 hakkinda, nihai rapor hazirlanir ve diizenleyici

otoriteye sunulur.

5.3.1.3. Asama 3: Uygulama

Diizenleyici otorite, hizmet saglayicinin getirdigi AYRYS nin diizgiin bir sekilde
islediginden ve kabul edilebilir bir seviyede emniyet sagladigindan emin oldugu zaman
AYRYS yi onaylar ve baglama asamasina geg¢ilebilir. Baglama agsamasi i¢in 6zetle su
adimlar izlenmelidir.

1-Diizenleyici otorite tarafindan tam kapsamli onay alinir,

2-Onay alinmis operasyonlar i¢in AYRY'S resmi olarak uygulamaya konur,

3-Tiim diizenleyici, kontrol ve gozetim kistaslar1 ile uyumluluk saglanir.

Diizenleyicinin bu asamada kontrolii, deneme asamasindaki kadar siki degildir,
ancak diizenli bilgilendirme gereklidir. Onay alinmis operasyonlarin disinda bir
operasyona, AYRYS uygulanilmasi istendigi takdirde ilgili, bir emniyet plani

sunabilmeli ve operasyona 6zel olasi yeni bir deneme asamasi i¢in hazirliklt olmalidir.
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5.3.1.4. Asama 4: Siirdiiriilebilirlik ve siirekli geligim

Bu asamada AYRYS giinliik operasyonlarin rutin bir pargasi haline gelmistir.
Eger sistemin verimliligi ve siirdiiriilebilirligi saglanamazsa, yonetimsel degisiklikler
veya AYRYS onayinin geri ¢ekilmesi beklenebilir. Ozetle gerekli adimlar sunlardir.

1-Rutin olarak diizenleyici denetimler yapilir,

2-AYRYS emniyet giivence sliregleri vasitasiyla, siirekli gelisim ve denetimlerin

sonucu ile ilgili geribildirim saglamasi gerekir.

5.4. Uyku Yonetimi ve HTK lerde Asir1 Yorgunlugun Azaltilmasi I¢in Kisisel
Stratejiler

Bulunulan ortamdaki wuyaranlar zihinsel asir1 yorgunlugun azaltilmasinda
kullanilabilir. Bunlar miizik, 1siklandirma, temiz hava gibi fiziksel uyaranlar olabilecegi
gibi, kafein benzeri ig¢sel uyaranlar veya sosyal uyaranlar da olabilir. Gorev
motivasyonu arttirilarak da uyaranlarin etkisi arttirilabilmektedir. Tekdiizelik de asiri
yorgunluk yaratabileceginden, yapilan isin tiiriinde ya da bulunulan ¢evrede degiskenlik
yaratmanin da faydasi olabilmektedir. Tekdiize ya da tekrar eden gorevlerde, kisa 5-10
dakikalik molalar, uzun molalardan (30 dakika ya da iistii) daha etkili olabilmektedir.
Bunlarin disinda toplam asir1 yorgunluk seviyeleri alinan uykunun kalitesi ve miktarina
bagli oldugundan, bu seviyeleri azaltmanin tek yolu uyku ile yeterli dinlenmenin

saglanmasi olacaktir (Gawron, vd., 2011, s.E1).

13.70% n ‘_31150.3 Is hakkinda mesai arkadaglan
ile sohbet

m %56.2 Aile veya sosyal sorunlar ile
ugragma
B %50.7 Rahatlamaya galigma

17.80% / 53.40%
6.80%

m %57.5 Kestirme uykusu

m %27.4 Yiriyis

= %35.6 Kitap okuma
%6.8 Kahve igme
%17.8 Sigara igme

27.40% %53.4 Yarim kalmig isleri bitirme

m %13.7 Diger

Sekil 5.8. “HTK lerin dinlenme siirelerini kullanma tercihleri” (Tomic ve Liu, 2017,555)
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Ozellikle is ortaminda asir1 yorgunluga karsi alinabilecek tedbirlerin basinda
dinlenme ve mola siirelerini verimli kullanabilmek gelmektedir. 2016 yilinda, Cin ve
Dogu Avrupa hava sahalarinda, saha kontrol iinitelerinde ¢alisan 73 HTK nin katilimi1
ile gerceklestirilen bir ankette, dinlenme siirelerini nasil degerlendirdikleri arastirilmistir
(Sekil 5.8). Gegirilen vakit degerlendirmesinde katilimcilarin %60.3° diger mesai
arkadaglar1 ile sohbet etmeyi, %57.5 kestirme uykusu almay tercih ettigi, %56,2’sinin
aile veya sosyal sorunlarla ugrastigi, %53,4 ilinlinde kalan bitirilmemis baska islerle
ugrastig1 ve %50.7 sinin rahatlamaya ¢alismakla ugrastigi saptanmistir. Bu arastirmaya
gore, HTK lerin genel anlamda, dinlenme siirelerini, dinlenme agisindan ¢ok verimli
kullanamadiklar1 sonucuna varilmistir. HTK lere durumu gelistirmek igin neler
yapilabilecegi soruldugunda; genel olarak spor imkani, kiitiiphane, meditasyon ve masaj
odasi, daha kapsamli uyku odalari, bahgce ve temiz hava imkanlari ile kablosuz internet
erisimi gibi tesis ve calisma imkanlarinin iyilestirilmesinin olumlu katki saglayacagi
yanit1 alinmistir (Tomic ve Liu, 2017,s55).

Yiiksek kalitede ve yeterli uyku elde edebilmek i¢in iki faktore 6zen gosterilmesi
gerekmektedir. T1ki “planli uyku alma”, ikincisi ise “uyku hijyeni” olarak tanimlanabilir.

Planlt uyku: Mantikli se¢imler ve planlama i¢in havacilik sektdriinde ¢alisan pek
cok birey i¢in, gecelik 8 saatlik uyku miimkiin olabilmektedir. Eger imkan varsa uykuyu
kesintiye ugratmadan tek seferde alabilmek en iyi ¢oziimdiir. Eger 6zel bir durum yoksa
ertesi sabah alarm ile uyanmak yerine, viicudun dogal uyanma siirecine birakmak dogru
bir se¢im olabilir. Ancak unutulmamalidir ki, uyanilan saat, ertesi giin uyanma saatini
de etkileyeceginden eger sonraki giin erken uyanma mecburiyet varsa, onceki giin
uyanma c¢ok gec¢ saate de birakilmamalidir. Uykuya gidilecek saat, gz Oniinde
bulundurularak giin igerisinde kestirme uykusu almak da, sonraki uykudan alinacak
verimi arttiracaktir.

Uyku hijyeni: Ozellikle normalden az uyku alinacak ise, verimli ve kaliteli bir
uyku i¢in uyku hijyeni ¢ok énemlidir. Yataga gidilmeden onceki 4 saat igerisinde kafein
icerikli iirinler ve 1 saat icerisinde de sigara tliketilmemelidir. Uykudan once alkol
alimi da zararlidir. Alkol, ilk basta uykululuk hissi yaratsa da viicudun islemesi uzun
siirdliglinden beynin uyku siirecine ge¢mesini geciktirerek, alman uykunun verimini
onemli Olclide diigiirmektedir. Uykudan 2 saat Oncesinde yapilan egzersiz, uyumaya
yardimc1 olabilecekken 2 saat igerisinde yapilan egzersiz fazla kas yorgunlugu

yaratabileceginden, uykuyu zorlastirabilmektedir. Bu kurala tek istisna cinsel iligki
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olarak verilebilir. Cinsel iliski beyinde yatistiric1 etkisi oldugu bilinen “oxytocin”
maddesinin salgilanmasini saglayarak daha rahat bir uyku saglayabilmektedir. Uykudan
birka¢ saat Oncesinden, karbonhidratli veya sekerli gida tiiketimi yapilmamasina da
0zen gosterilmeli ve son olarak yatak odasi ortaminin serin, 1siktan arindirilmis, sessiz,
temiz ve miimkiinse, goriiniirde olabilecek saatlerden arindirilmis oldugundan da emin
olunmalidir. Kestirme uykularinin kalitesi ve zamanlamasi i¢inde benzer yontemler
bulunmaktadir (CASA,2012 s.29,33,37,44 ; SC4 . Moriarty, 2015, s.211-214).
Eurocontrol’tin HTK ler i¢in asir1 yorgunluk ve uyku yonetimi ile kisisel
stratejiler isimli kapsamli bir ¢aligmasi bulunmaktadir (Eurontrol, Fatigue and Sleep
Management, Personal stretegies for decreasing the effects of fatigue in Air Traffic
Control, 2018). O calisma igerisinde bir HTK nin uyku bilimi, uyku kalitesi artirimi,
kestirme uykular1 ile nébet O6ncesi, siras1 ve sonrasinda dikkat etmesi gereken noktalara

detayl olarak deginilmistir.

6. HAVA TRAFIK KONTROLORLERINDE ASIRI YORGUNLUK VE
CALISMA - DINLENME KOSULU DEGERLENDIRME UYGULAMASI

Tiirkiye Havayolu Pilotlar1 Dernegi (TALPA)’nin, konu hakkinda yapmis oldugu
arastirmalar ve Sivil Havacilik Akademisi’nin 2012 yilinda “Pilot, Kabin, ATC ve
Teknik i¢in yorgunluk Degerlendirme Anketi” isimli anket calismasi her ne kadar
HTK(ATC) verileri icerse de, aktif HTK katilimci sayis1 bakimindan yetersiz ve genel
anlamda ugucu ekip (Pilot, kabin memuru) verisi odakl bir inceleme gergeklestirmistir.
HTK ler de ¢alisma kosullar1 ve is doyumlarn iizerine birka¢ calisma olsa da, bu tez
caligmasinda yapilan arastirma haricinde, simdiye kadar {ilkemizde dogrudan HTK ler
de asir1 yorgunlugun etkisi ve caligma dinlenme kosullari ile iligkisi iizerine odakl

baska herhangi bir literatiir veya uygulama ¢aligmasina rastlanmamastir.

6.1. Arastirmanin Amaci ve Onemi

Bu arastirma, Tiirkiye’de gorev yapmakta olan hava trafik kontroldrlerinin asir1
yorgunluk kavrami konusunda ki bilgilerini ortaya ¢ikarma, hissettikleri asir1 yorgunluk
derecelerine etki eden unsurlari tespit etme ve c¢alisma-dinlenme kosullari’nin

performanslarima etkisini incelemeyi amaglamaktadir. Ozellikle emniyetin ilk sirada yer
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aldig1 havacilik operasyonlarinda kilit noktada bulunan hava trafik kontrolorlerinde
mevcut kosullarda asir1 yorgunluga etki edenler faktdrlerin ortaya konmasi ve elde
edilecek sonuclarin gelecekte hem akademik hem de operasyon asamasinda ilgili
kurumlar tarafindan asir1 yorgunluk risk yonetimi konusunda yapilacak ¢aligmalarda yol

gosterici olarak kullanilabilecegi diistiniilmektedir.

6.2. Arastirmanin Yapildig1 Yer ve Zaman

Bu aragtirma 15 Haziran — 15 Temmuz 2019 tarihleri arasinda gergeklestirilmis
olup arastirmani yapildig1 yerler, veri toplama acgisindan iki asamali yiiriitiilmiistiir.
Birinci asama Ankara’da, tim Tirkiye’nin transit ve inis-kalkis trafiginin yonetildigi
“Turkiye Hava Trafik Kontrol Merkezi — THTKM” de gergeklestirilmis olup tiim
ekiplerdeki HTK ler ile ile birebir goriisme ve elden anket doldurma siirecini
kapsamaktadir.  ikinci asama da “Tiirkiye Hava Trafik Kontrolorleri Dernegi —
TATCA” iizerinden e-posta ve g¢evirimic¢i platformlar aracilifiyla Tiirkiye genelindeki

meydanlara ulastirilmig ve iilke ¢apinda toplamda 35 meydandan veri toplanmistir.

6.3. Arastirmanin Evreni ve Orneklemi

Tirkiye’deki hava alanlarinda vardiyali ve normal diizende ¢alisan toplamda 1368
adet aktif hava trafik kontroldrii bulunmaktadir (DHMI-SSD, Temmuz 2019).
Calismada kullamlan katilimci Srneklem sayisit ise 479°dur. Orneklem biiyiikliigii
belirlenirken Yazicioglu ve Erdogan (2004) calismasindan alinan tablo 6.1. den
yararlanilarak ¢alisma i¢in kabul edilen %35 hata pay1 dahilinde arastirma icin gerekli
orneklem biiyiikliigii 384 olup katilimci orneklem sayisimin bu sayiyr karsiladigi
goriilmektedir. Orneklem dagilimi, agirlikli olarak Ankara ve Istanbul iizerine
oldugundan soru temelli analizler Ankara, Istanbul, diger ve genel (tiim Tiirkiye) olmak

lizere sehir bazinda yapilmistir.
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Tablo 6.1. Evren biiylikliigi ile drneklem biiyiikliigii iliskisi tablosu ( Yazicioglu & Erdogan, 2004, 5.50)

Evren + 0.03 ormmekleme hatasi +0.05 dgrmekleme hatasi +0.10 drmekleme hatasi
Byik- (d) (d) (d)
g p=05 | p=08 | p=03 | p=05 | p=08 | p=03 | p=05 | p=0.8 | p=03 |
q=05 | g=02| g=0.7 g=0.5 g=0.2 | q=0.7 | g=05 | g=0.2 | g=0.7
100 92 a7 a0 a0 k] I 49 38 45
500 341 289 3 217 165 196 a1 55 ]
750 441 358 409 254 185 226 85 57 73
1000 516 406 473 278 193 244 EE] 58 5
2500 748 537 660 333 224 286 93 &0 [:]
5000 g80 601 T&0 357 234 303 94 61 [E]
10000 G964 639 823 370 240 313 95 ] 80
25000 1023 6E5 865 are 244 319 96 61 80
50000 1045 674 da1 381 245 321 Y96 b1 a1
100000 1056 678 888 383 245 322 96 61 81
1000000 1066 682 396 KLY 246 323 96 61 g1
100 1067 b3 896 364 245 323 96 b1 a1
milyon

6.4. Veri Toplama Araclar ve Olcek Giivenilirligi

Veri toplamak i¢in nitel arastirma yontemlerinden anket kullanilmstir. ilk 7 soru
katilimcilarin demografik o6zelliklerini belirlemeye yoneliktir. 8 — 22 arast sorular
coktan se¢meli olup 23 — 51 aras1 sorular likert 6l¢tigine gore hazirlanmistir. Elde edilen
sonuglar aym1 zamanda asir1 yorgunluk puami 6lgegi ve caligma-dinlenme kosullar
Olcegi olusturmak i¢inde kullanilmistir. Anket sorular1 hazirlik asamasinda Gawron, vd.,
2011, AppndxF1,G1; Akerstedt, vd., 2004; Eurocontrol-Sleep management, 2018;
Orasanu, vd., 2012; Thompson, 2015; Sivil havacilik akademisi, Yorgunlugun
barometresi, Anket calismasi, 2012 isimli caligmalardan faydalanilmistir.

Olgegin giivenilir olmasi, bir dlgme araciyla ayni kosullarda tekrarlanan
Olctimlerde elde edilen Ol¢iim degerlerinin kararli olmasi anlamina gelmektedir.
Arastirmada agir1 yorgunluk, ¢alisma ve dinlenme sartlarinin 6l¢limiine yonelik olarak
kullanilan sorularin tiimii (23 — 51 aras1 sorular) aralikli 6l¢lim diizeyine sahiptir ve 5°1i
likert tipi Olgek kullanilmistir. Kullanilan 6lgekte “1- Kesinlikle Katilmiyorum”, “2-
Katilmiyorum”, “3-Ne Katiliyorum Ne Katilmiyorum (N6tr)”, “4-Katiliyorum”, “5-
Kesinlikle Katiliyorum™ olarak etiketlenmistir. Kullanilan dlgegin besli puan sistemine
sahip olmasi sebebiyle 6lcegin giivenilirlik agisindan incelenmesinde “Cronbach Alfa
Giivenirlik Katsayis1” dikkate alinmistir. Cronbach (1951) tarafindan gelistirilen alfa

katsayis1 yontemi, maddeler iki diizeyden fazla olacak sekilde puanlandiginda,
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kullanilmast uygun olan bir i¢ tutarlilik tahmin yontemidir (Ercan ve Kan, 2004, s.213).

Cronbach Alfa degerinin yorumlanmasinda asagidaki tablo 6.2. dikkate alinmistir

Tablo 6.2. Cronbach Alfa Degeri ve Olcek Giivenilirligi iliskisi (Ozdamar, 2004, s. 632-633)

Cronbach Alfa Degeri Olgek Giivenilirligi

0,80 ile 1,00 arasinda Yiiksek Derecede Giivenilir
0,60 ile 0,80 arasinda Oldukga Giivenilir

0,40 ile 0,60 arasinda Diisiik Derecede Giivenilir
0,40’1n altinda Giivenilir Degil

Sosyal bilimler alanindaki calismalarda genellikle 0,70 tizeri Cronbach Alfa
degerine sahip olan Olcekler giivenilirlik agisindan kabul goérmektedir. Arastirmada
kullanilan 6lgekte yer alan asir1 yorgunluk ile ¢alisma ve dinlenme sartlarinit 6lgmeye
yonelik hazirlanan sorular 23-51 arasinda yer almaktadir. ilgili sorularin tiimii 6lgek
giivenilirligi analizi Oncesinde hem yapisal hem de anlamsal agidan ayni olmasi
acisindan veri setinde gerekli ters donilisiim uygulanmistir. Bu sayede 6l¢ekteki olumlu
ve olumsuz sorularin verilerinin tiimii ayn1 yonde anlami ifade edecek hale getirilmistir.
Kullanilan doniistimde olumsuz anlam tasiyan sorularin verilerine ters Likert degerleri
atanmustir. Ornegin olumsuz bir sorudaki 4 degeri ters doniisim sonras1 2 olarak
kodlanmigtir. Ters doniisiim islemi diger sorulara gore ters yonde anlama sahip olan 26,
36, 39, 44, 46, 47, 48, 49 ve 51. sorulara uygulanmistir. Yapilan gilivenilirlik analizi
sonucunda Cronbach Alfa degeri 29 madde i¢in 0,783 olarak hesaplanmistir. Bu deger
arastirmada kullanilan asir1 yorgunluk ile ¢alisma ve dinlenme sartlarini 6lgmeye

yonelik dl¢egin oldukga giivenilir diizeyde oldugunu gostermektedir.

Arastirmada kullanilan 6l¢egin gegerlilik agisindan incelenmesinde ise anket bir
on uygulama ile 18 kisilik hava trafik kontrolorii grubu {izerinde denenerek goriigler
alinmis ve sivil havacilik yonetimi alaninda deneyimli olan arastirmacilarin goriislerine
basvurulmustur. Bir biitiin olarak arastirmada kullanilan 6lgegin ve oOl¢ekteki her bir
maddenin aragtirma amacina ne derece hizmet ettigine yonelik kapsam gegerliligi 4
farkli sivil havacilik yonetimi alaninda uzman ile aktif akademik deneyime sahip 2
farkli hava trafik kontrolorii tarafindan incelenmis ve 6lgegin gecerli oldugu sonucuna

varilmstir.
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Istatistiksel analizler icin IBM SPSS Statistics 25 programi kullanilmistir. Calisma
verileri degerlendirilirken, tanimlayici istatistiksel metotlarin (Ortalama, Standart
Sapma, Medyan, Oran, Minimum, Maksimum), niceliksel verilerin normal dagilim
gosterdigi iki grup karsilastirmalarinda independent sample T testi, {ic ve lizeri grup
karsilagtirmalarinda One-Way Anova testi ve niceliksel verilerin normal dagilim
gostermeyen i{ic ve Tlizeri grup karsilastirmalarinda ise Kuruskal Wallis testi

kullanilmistir. Anlamlilik p<0,05 diizeylerinde degerlendirilmistir.
6.5. Arastirmanin Kapsam ve Kisitlar

Arastirma da Tiirkiye’de gorev yapmakta olan hava trafik kontrolorleri temel
alinmistir. Elektronik veya Ugus bigi sistemleri gibi diger vardiyali ¢alisan birim
personelleri dahil edilmemistir. Ankara disinda toplanan veriler, e-posta listesinde yer
alma kosulu acisindan TATCA iiyesi olmayan hava trafik kontrolorlerini
icermemektedir. Anket sorularma dogru cevap verilmesini saglamak admna

katilimcilarin isim bilgileri gizli tutulmugtur.

107



6.6.  Verilerin Analizi ve Sonuclarin Dagilimi

Anket katilimcilarinin cevapladigl 1.sorudan 7. Soruya kadar demografik bilgiler
asagida tablo 6.2°de paylasilmistir.

Tablo 6.3. Katilimcilarin Demografik Degiskenlerine Iliskin Bilgiler (Soru 1-7 arast)

S.1)Cinsiyet N gﬁi‘:;:l S.3) Egitim Durumu N gﬁi‘:;:l
Kadin 193 40,3 Lisans 407 85,0
Erkek 286 59,7 Yiksek Lisans 72 15,0
Toplam 479 100,0 Toplam 479 {100,0
$.2)Yas N | geserll | S 4) Medeni Durum N |Fesert
25 ve alt1 yas 3 0,6 Evli 330 |68,9
26-30 yas arasi 152 31,7 Bekar 149 (31,1
31-40 yas arasi 233 48,6 Toplam 479 1100,0
41-50 yas aras1 78 16,3
51-60 yas arast 13 2,7
Toplam 479 100,0
S.5) Cocuk Sayisi N Gegerli S.6) Meslekteki Yil N Gegerli
Yiizde Yiizde

Cocuk yok 254 |53,0 0-5 yil aras1 153 |31,9
1 Cocuk 145 30,3 6-10 y1l aras1 153 |31,9
2 Cocuk 63 13,2 11-16 y1l 87 18,2
3 Cocuk 13 2,7 17 y1l ve tizeri 86 18,0
4 Cocuk ve lizeri 4 0,8 Toplam 100,0
Toplam 479 100,0

.. . Gecerli
S.7) Gorev Yapilan Il N Yiizde
Istanbul 85 17,7
Ankara 253 52,8
Diger 141 29,4
Toplam 479 100,0

Tablo 6.3’de goriildiigi gibi, katilime1 479 hava trafik kontrolii ¢alisanlarinin
demografik 6zelliklerine bakilmistir. Katilimc1 hava trafik kontrolii ¢alisanlarinin 193
(%40,3)’ti kadin c¢alisan, 286 (%59,7)’si erkek c¢alisandir. Ankete katilanlarin
cogunlugunun erkek oldugu goriilmektedir.

Katilimer hava trafik kontrolorlerin 330 (%68,9)’u evli ¢alisan, 149 (%31,1)’1
bekar ¢alisandir. Ankete katilanlarin ¢ogunlugunun evli oldugu goriilmektedir.

Katilimcr hava trafik kontrolii ¢alisanlarinin yasina bakildiginda, ¢alisanlarin 233
(%48,6)’s1 31 yas ile 40 yas arasinda yogunlasmistir, 3 (%0,6)’s1 25 yas altinda, 13
(%2,7)’s1 51 ile 60 yas arasinda, 78 (%16,3)’1i 41 ile 50 yas arasinda ve 152 (%31,7)’si
26 ile 30 yas araligindadir. Egitim diizeyine bakildiginda, 407 (%85)’i Lisans egitim
seviyesinde yogunlagsmistir ve 72 (%15)’1 yiiksek lisans egitim seviyesine sahiptir.

Ankete katilanlarin biiylik ¢ogunlugu lisans egitim seviyesindedir.
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Katilimer hava trafik kontroldrlerin ¢ocuk sayilari incelendiginde, 254 (%53)’1
cocuk sahibi degildir ve katilimcilarin biiyiik ¢ogunlugu g¢ocuk sahibi olmadig
goriilmektedir, 145 (%30,3)’i 1 ¢ocuk sahibidir, 63 (%13,2)’si 2 ¢ocuk sahibidir, 13
(%2,7)’s1 3 ¢ocuk sahibidir ve 4 (%0,8)’1 4 ve lizeri cocuga sahiptir.

Katilimer hava trafik kontrolorlerin meslekteki siireleri incelendiginde, 153
(%31,9)’u 0 ile 5 yil arasi siiredir sektordedir, 153 (%31,9)’u 6 ile 10 yil aras1 siiredir
sektordedir, 87 (%18,2)’s1 11 ile 16 y1l arast siiredir sektordedir ve 86 (%18)’1 17 yil
tizeri siiredir sektordedir.

Katilimer hava trafik kontrolii ¢alisanlarinin gorev yapilan illeri incelendiginde,
85 (%17,7)’si Istanbul sehrinde gorev yapmaktadir, 253 (%52,8)’i Ankara sehrinde
gorev yapmaktadir ve 141 (%29,4)’1 diger sehirlerde gorev yapmaktadirlar.

6.6.1. Katilimcilarin 8.sorudan 22. soruya kadar verdikleri ¢oktan se¢meli

cevaplarinin dagilimlari

Tablo 6.4 - Tablo 6.18 arasinda katilimci 479 hava trafik kontrolii ¢calisanlarinin 8.

sorudan 22. soruya kadar verdikleri ¢okan se¢meli cevaplarin dagilimlarina bakilmistir.

Tablo 6.4. Katilimcilarin Son 1 Yildir Calistiklar: Unitelerin Sehir Bazinda Dagilimi

istanbul Ankara Diger Genel

N Yiizde N Yiizde N Yiizde N Yiizde
0 ,0 191 75,5 2 1,4 193 40,3

Radarh Saha
Kontrol
SORUS: Son 1
. Radarh Yaklasma > 527 0 0,0 34241 79 165
yildir hangi
- Kontrol
iinite ya da
iiniteler de Meydan Kontrol- 36 424 8 32 92 65,2 136 284
Kule

gorev

yapmaktasiniz? RSK ve RYK 2 2.4 44 17,4 2 1,4 48 10,0

RSK ve MKK 1 12 7 28 1 0,7 9 19

RVK ve MKK 1 1,2 1 0,4 9 6,4 11 2,3

RSK-RYK-MKK 0 00 2 08 1 0,7 3006
RSK; Radarli Saha Kontrol RYK; Radarli Yaklasma Kontrol ~MKK; Meydan Kontrol Kule
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8.Soru: Katilimer hava trafik kontrolii ¢alisanlarinin 1 yildir gérev aldiklar {inite
dagilimlar;; 193 (%40,3)’ti Radarli Saha Kontrolde yogunlasmis, 139 (%28,4)’i
Meydan Kontrol/Kulede, 79 (%16,5)’1 Radarli Yaklasma Kontrolde, 48 (%10)’u hem
Radarli Saha Kontrol hem de Radarli Yaklasma Kontrolde, 9 (%1,9)’u hem Radarlh
Saha Kontrolde hem de Meydan Kontrol/Kulede, 11 (%2,3)’i hem Radarli Yaklagma
Kontrolde hem de Meydan Kontrol/Kulede, 3 (9%0,6)’s1 ise ii¢ birimin hepsinde gorev

almaktadir.

Tablo 6.5. Katilimcilarin Asirt Yorgunluk Kavram Bilgisinin Sehir Bazinda Dagilimi

Istanbul Ankara Diger Genel

N Yiizde N Yiizde N Yiizde N  Yiizde

SORU9: Daha Evet 59 69,4 166 65,6 108 76,6 333 69,5

once havacilikta

26 30,6 87 34,4 33 23,4 146 30,5
“Asir1 yorgunluk” Hayr

(Fatigue)
kavramini

duydunuz mu?

9.Soru: Katilime1 hava trafik kontrolii c¢alisanlarimin, 333(%69,5)’1 asir1
yorgunluk (fatigue) kavramini duymustur ve 146 (%30,5)’1 asir1 yorgunluk (fatigue)
kavramint duymamustir. Aragtirma katilimcilarinin ¢ogu bu kavrami daha Once

duymustur.
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Tablo 6.6. Katilimcilarin “Giindiiz ve gece aktif ¢alisma saatleriniz disinda is yerinizde bulunmaniz

zorunlu mu” Sorusuna Verdiklerin Cevabin Sehir Bazinda Dagilimi

Istanbul Ankara Diger Genel

N Yizde N Yiizde N  Yiizde N Yiizde

SORU10: Evet 58 68,2 201 79,4 103 73,0 362 75,6

Giindiiz ve gece
aktif board Haymr

saatleriniz

27 31,8 52 20,6 38 27,0 117 24,4

disinda is
yerinizde
bulunmaniz

zorunlu mu?

10.Soru: Katilimct hava trafik kontrolii ¢alisanlarinin, 362 (%75,6)’s1 giindiiz ve
gece aktif calisma saatlerinin disinda is yerinde bulunmalarinin zorunlu oldugunu
distinmektedir, 117 (%24,4)’ti giindliiz ve gece aktif caligma saatlerinin disinda is
yerinde bulunmalarinin zorunlu oldugunu diisiinmemektedir. Katilimcilarin biiyiik
cogunlugu giindiiz ve gece aktif calisma saatlerinin disinda is yerinde bulunmalarinin

zorunlu oldugunu diisiinmektedir.
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Tablo 6.7. Katilimcilarin

hissediyorsunuz?” Sorusuna Verdiklerin Cevabin Sehir Bazinda Dagilimi

SORUI11:

Gece
nobetlerinde en
cok hangi saat
dilimlerinde asir1
yorgunluk
hissediyorsunuz?
(Birden fazla
olabilir)

“Gece ndbetlerinde en ¢ok hangi saat dilimlerinde agsiri yorgunluk

Istanbul Ankara Diger Genel

N Yiizde N VYizde N Yiizde N  Yiizde
Hic 2 24 1 4 5 35 8 17
20:00-24:00 nébeti o 0 3 L2 5 35 8 17
01:00-03:00 nébeti 4 47 20 83 1499 39 8l
03:00-05:00 nébei 30 353 89 352 39 277 158 33,0
05:00 ve sonras. 16 188 40 158 28 199 84 175
20:00-24:00 o .0 2 8 1 7 0 0
ve 01:00-03:00
20:00-24:00 ve 03:00-05:00 © 9 0 02 14 0 0
nobetleri
20:00-24:00 2 24 3 12 1 7 6 13
ve 05:00 iistii
01:00-03:00 ve 03:00-05:00 13 153 33 130 1913565 136
nobetleri
01:00-03:00 arasive0s:00 ° 0 13 513 21 16 33
ustii
03:00-05:00 arasi ve 05:00 14 16,5 38 150 19 135 71 14.8
ustii
20:00-24:00 ve 01:00-03:00 | L2 0 00 00 .0
ve 03:00-05:00 nobetleri
20:00-24:00 ve 01:00-03:00 ° 0 1 A 0 0 o .0
nobetleri ve 05:00 iizeri
01:00-03:00 ve 03:00-05:00 > > ° 36 5 35 2450

nobetleri ve 05:00 iizeri

(20 ile 24 arast ve saat 1 ile 3 arasi, 20 ile 24 arasi ve saat 3 ile 5 arasi, 20 ile 24 arasi ve saat 01 ile 03

arast ve saat 03 ile 05 arasi, 20 ile 24 arast ve saat 01 ile 03 arasi ve saat 5 ile sonrasinda bulunan

katilimcilar anlamli bir sonug elde edilmek amaciyla “Hepsi” kategorisinde birlestirilmistir.)

11.Soru: Katilimc1 hava trafik kontrolii ¢alisanlarinin; 158 (%33)’1 saat 3 ile 5

arast, 84 (%17,5)’1 saat 5 ve sonrasi, 71 (%14,8)’1 saat 3 ile 5 aras1 ve saat 5 ile sonrasi,

65 (%13,6)’s1 saat 1 ile 3 aras1 ve saat 3 ile 5 arasi, 39 (%8,1)’1 saat 1 ile 3 arasi, 17

(%3,5)’1 saat 1 ile 3 aras1 ve saat 3 ile 5 aras1 ve saat 5 ile sonrasi, 16 (%3,3)’l saat 1 ile
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3 aras1 ve saat 5 ile sonrasi, 8 (%]1,7)’si saat 20 ile 24 arasi, 6 (%1,3)’l saat 20 ile 24
aras1 ve saat 5 ile sonrasi, 24 (%5,0)’1 her gece nobetlerinin saat dilimlerinde asiri
yorgun hissetmektedirler. Katilimci hava trafik kontrol ¢alisanlarinin, 8 (%1,7)’si gece

ndbetlerinde hi¢ asirt yorgun hissetmemektedirler.

20.00-24.00
01.00-03.00
03.00-05.00
05.00 sonrasi

Hicbiri

10% 20% 30% A0% 50%% 60% TO% 80% 0% 100%

3

Sekil 6.1. Gece nébetinde en ¢ok asiri yorgunluk hissedilen saatler

09.00-12.00 .
12.00-14.30 -

14.30-17.00

Hichbiri

0% 10% 20% 30% 40% B0% B0% TO% B0% 80% 100%

Sekil 6.2. Giindiiz nobetinde en ¢ok asirt yorgunluk hissedilen saatler
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Tablo 6.8. Katilimcilarin “Giindiiz nébetlerinde en ¢ok hangi saat dilimlerinde asiri yorgunluk

hissediyorsunuz?” Sorusuna Verdiklerin Cevabin Sehir Bazinda Dagilimi

Istanbul Ankara Diger Genel

N Yiizde N Yiizde N Yiizde N Yiizde

Hi¢ 4 4,7 6 2.4 8 5,7 18 3,8
09:00-12:00 nobeti 5 59 5 20 8 57 18 38
SORU12: 12:00-14:30 nébeti o 0 11 43 12 85 23 48
Giindiiz nébetinde 14:30-17:00 nébeti 1T 129 55 21,7 21 149 87 18,2
cok hangi saat 17 ve sonras 52 61,2 132 522 63 4477 247 51,6
dilimlerinde asir 09:00-12:00 0 0 | 4 o 0 0 o
yorgunluk * *
hissediyorsunuz? .09:00-12:00 1 1,2 1 A4 0 ,0 0 ,0
09:00-12:00 224 0 0 5 3,5 7 1,5
12:00-14:30 0 0 5 20 5 35 10 21
12:00-14:30 arasi 1 1,2 5 2,0 3 2,1 9 1,9
14:30-17:00 arasi 782 29 11,5 13 92 49 102
09:00-12:00 ve o .0 1 4 1 7 0 0
12:00-14:30.ve 14:30-17:00
09:00-12:00 ve 12:00-14:30 0 0 0 0 0 0 0 ;0
_nobetleri ve 17:00 iizeri
09:00-12:00 ve 14:30-17:00 ! 1.2 1 4 1 )7 0 ;0
17:00 dizeri
1 1,2 1 4 1 7 11 2.3

09:00-12:00 ve 12:00-14:30
14:30-17:00 nobetleri

ve 17:00 iizeri

(12 ile 14:30 arast ve saat 14:30 ile 17 arasi ve saat 17 ile sonrasi, 9 ile 12 arast ve saat 12 ile 14:30
arast ve saat 17 ile sonrasi, 9 ile 12 arasi ve saat 12 ile 14:30 arast ve saat 14:30 ile 17 arasi, 9 ile 12
arasinda ve saat 14:30 ile 17 arasi, 9 ile 12 arasi ve 12 ile 14:30 arasinda bulunan katilmcilar anlamli

bir sonug elde edilmek amaciyla “Hepsi” kategorisinde birlestirilmistir.)

12.Soru: Katilimct hava trafik kontrolii ¢alisanlarinin; 247 (%51,6)’s1 saat 17 ile
sonrast, 87 (%18,2)’si saat 14:30 ile 17 aras1, 49 (%10,2)’si saat 14:30 ile 17 aras1 ve
saat 17 ile sonrasi, 23 (%4,8)’1 saat 12 ile 14:30 arasi, 18 (%3,8)’1 saat 09 ile 12 arasi,
10 (%2,1)’1 saat 12 ile 14:30 aras1 ve saat 14:30 ile 17 arasi, 9 (%1,9)’u saat 12 ile 14:30
arast ve saat 17 ile sonrasi, 7 (%1,5)’1 saat 9 ile 12 arasi ve saat 17 ile sonrasi, 11

(%2,3)’li her gilindiiz nobetlerinin saat dilimlerinde asir1 yorgun hissetmektedirler.
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Katilimer hava trafik kontrol calisanlarinin, 8 (%]1,7)’si giindiiz ndbetlerinde asir1

yorgun hissetmemektedirler.
Tablo 6.9. Katilimcilarin “Gece nobetlerinde genelde ortalama kag saat verimli uyku alabildiginizi

diigtintiyorsunuz?” Sorusuna Verdiklerin Cevabin Sehir Bazinda Dagilimi

istanbul Ankara Diger Genel

N Yiizde N Yiizde N Yiizde N Yiizde

SORU13: Gece  1-2 Saat 25 29,4 72 28,5 32 22,7 129 26,9

nobetlerinde 40 470 122 482 55 390 217 453
2-3 Saat : : ’ ’
genelde ortalama

kag saat verimli 8 9,4 13 5,1 23 16,3 44 9,2

4-5 Saat
uyku

alabildiginizi SSaatve O 5.9 9 3,6 5 35 19 40

diisiiniiyorsunuz? {j eri

Hi¢ 7 8,2 37 14,6 26 18,4 70 14,6

13.Soru: Katilimci hava trafik kontrolii ¢alisanlarinin gece ndbetlerinde ortalama
verim aldiklar1 saatlerin dagilimlari; 217 (%45,3)’i 2-3 saatte yogunlagmig, 129
(26,9)’u 1-2 saat, 70 (%14,6)’s1 hi¢c verim alamadiklarini séylemis, 44 (%9,2)’s1 4-5

saat, 19 (%4,0)’1 5 saat ve lizeri verimli uyku alabildiklerini diistinmektedir.

Tablo 6.10. Katilimcilarin “Gorev Swrasinda asirt yorgunluk nedeniyle zaman zaman kiigiik hatalar

yaptiniz mi? " Sorusuna Verdiklerin Cevabin Sehir Bazinda Dagilimi

istanbul Ankara Diger Genel

N Yiizde N Yiizde N Yiizde N Dig er

SORU14: Gérev Evet 59 69,4 211 83,4 103 73,0 373 71,9

sirasinda asirl

26 30,6 42 16,6 38 27,0 106 22,1
Hayir ’ ’ ’ ’
yorgunluk

nedeniyle zaman
kiiciik hatalar

yaptiniz mi?

14.Soru: Katilimc1 hava trafik kontrolii calisanlarinin; 373 (%77,9)’u gorev
sirasinda asir1 yorgunluk nedeniyle ugus emniyetini olumsuz etkileyecek kiiciik hatalar
yapmustir, 106 (%22,1)’1 gorev sirasinda asir1 yorgunluk nedeniyle ugus emniyetini

olumsuz etkileyecek kiiciik hatalar yapmamastir.
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Tablo 6.11. Katilimcilarin “Gorev swasinda aswi yorgunluk nedeniyle ugus emniyetini olumsuz

etkileyebilecek ciddi hatalariniz oldu mu? ” Sorusuna Verdiklerin Cevabin Sehir Bazinda Dagilimi

Istanbul Ankara Diger Genel

N Yiizde N  Yiizde N Yiizde N Yiizde

SORU15: Gérev Evet 15 17,6 44 17,4 25 17,7 84 17,5

sirasinda asir1 yorgunluk

70 82,4 209 82,6 116 82,3 395 82,5
nedeniyle ugus emniyetini H2Y'T

olumsuz etkileyebilecek
ciddi hatalariiz oldu

mu?

15.Soru: Katilimc1 hava trafik kontrolii calisanlarinin; 84 (%17,5)’1 gorev
sirasinda asir1 yorgunluk nedeniyle ucus emniyetini olumsuz etkileyecek ciddi hatalar
yapmistir, 395 (9%82,5)’1 gorev sirasinda asir1 yorgunluk nedeniyle ugus emniyetini

olumsuz etkileyecek ciddi hatalar yapmamugtir.

Tablo 6.12. Asir: yorgunluk nedeniyle yapilan ufak/ciddi hatalardan rapor yazma oranin sehir bazinda
dagilimi

istanbul Ankara Diger Genel

N Yiizde N Yiizde N Yiizde N Yiizde

SORU16: Gérev Evet 6 7,1 25 9,9 7 5,0 38 7,9
sirasinda asir1 Hayir 65 76,5 176 69,6 105 74,5 346 722
yorgunluk nedeniyle
yaptigmiz ufakyada  gjstemde boyle 6 7,0 17 67 10 71 33 69
ciddi hatalardan bir uygulama yok
dolay1 kendiniz i¢in

Boyle bir 8 9,4 35 13,8 19 13,5 62 12,9
rapor yazdiniz mi?

uygulamadan

haberim yok

16.Soru: Katilime1 hava trafik kontrolii calisanlarinin; 38 (%7,9)’u gorev
sirasinda asirt yorgunluk nedeniyle ucus emniyetini olumsuz etkileyecek ufak ya da
ciddi hatalardan dolay1 kendisi i¢in rapor yazmistir, 346 (%72,2)’u gorev sirasinda asiri
yorgunluk nedeniyle ugus emniyetini olumsuz etkileyecek ufak ya da ciddi hatalardan

dolay1 kendisi i¢in rapor yazmamistir, 33 (%6,9)’u sistemde boyle bir uygulama
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olmadigint sdylemistir, 62 (%12,9)’u bdyle bir uygulamadan haberi olmadigin

sOylemistir.

Tablo 6.13. Kurumda tarafsiz raporlama kiiltiirii varliginin sehir bazinda dagilimi

Istanbul Ankara Diger Genel

N Yiizde N Yiizde N Yiizde N  Yiizde

SORU17: Kurumunuzda Evet 29 34,1 61 24,1 48 34,0 138 28,8

olumsuz sonu¢lardan
etkilenmeden, gordiigiiniiz eksik Haywr 56 659 192 759 93 66,0 341 712

veya ihlalleri iist yonetim ile
paylasmaniza imkan tamyan
tarafsiz bir raporlama Kkiiltiirii
var midir?

17.Soru: Katilimct hava trafik kontrolii ¢alisanlarinin; 138 (%28,8)’1 kurumunda
olumsuz sonuglardan etkilenmeden, gordiikleri eksik veya ihlalleri iist yonetim ile
paylasmaniza imkan taniyan tarafsiz bir raporlama kiiltiiri bulundugunu belirtmistir,
341 (%71,2)’si kurumunda olumsuz sonuglardan etkilenmeden, gordiikleri eksik veya
ihlalleri iist yonetim ile paylasmaniza imkan taniyan tarafsiz bir raporlama kiiltiirii

bulunmadigini belirtmistir.

Tablo 6.14. Gorevde arkadagsinin asirt yorgunluk sebebiyle ufak/ciddi hatasini farketmenin sehir bazinda

dagilimi

Istanbul Ankara Diger Genel

N Yiizde N Yiizde N Yiizde N  Yiizde
SORU 18: Gorev sirasinda asir1  Evet 61 71,8 200 79,1 99 70,2 360 75,2

yorgunluk nedeniyle
arkadasimizin ufak / ciddi hatta Hayr 24 282 53 209 42 298 119 248

yaptigim fark ettiniz mi?

18.Soru: Katilimc1 hava trafik kontrolii calisanlarinin; 360 (%75,2)’si gorev
sirasinda asirt yorgunluk nedeniyle arkadaglarinin ufak ya da ciddi hata yaptigini fark
etmistir, 119 (%24,8)’1 gorev sirasinda asir1 yorgunluk nedeniyle arkadaslarinin ufak ya

da ciddi hata yaptigini fark etmemistir.

117



Tablo 6.15. Agsir: yorgunluk sebebiyle hata yapan arkadas hakkinda rapor yazma oraninin sehir bazinda

dagilimi
Istanbul Ankara Diger Genel
N Yiizde N Yiizde N Yiizde N  Yiizde
SORU19: Gérev Evet 2 2,4 9 3,6 4 2,8 15 3,1
sirasinda asir1 Hayir 77 90,6 200 79,1 124 87,9 401 83,7
yorgunluk nedeniyle
bir hata yapan Sistemde boyle 3 3,5 19 75 428 26 54

arkadasimiz i¢in rapor pjr yygulama yok

yazdimz m?
Bayle bir 3 3,5 25 9,9 9 6,4 37 7,7

uygulamadan
haberim yok

19.Soru: Katilimer hava trafik kontrolii ¢calisanlarinin; 15 (%3,1)’1 gorev sirasinda
asir1 yorgunluk nedeniyle bir hata yapan arkadasi i¢in rapor yazmistir, 401 (%83,7)’1
gorev sirasinda asirt yorgunluk nedeniyle bir hata yapan arkadasi icin rapor
yazmamistir, 26 (%5,4)’1 sistemde bodyle bir uygulama olmadigini sdylemistir, 37

(%7,7)’si boyle bir uygulamadan haberi olmadigini sdylemistir.

Tablo 6.16. Yapilan raporlamalarin sistemin iyilestirilmesime pozitif katkisinin sehir bazinda dagilimi
istanbul Ankara Diger Genel

N Yiizde N Yiizde N Yiizde N Yiizde

SORU20: Genel olarak yaptigim Evet 41 482 117 46,2 70 49,6 228 47,6
raporlamalarin, sistemin

iyilestirilmesine pozitif katkisi ~ Hayir 44 518 136 538 71 50,4 251 52,4

vardir.

20.Soru: Katilime1r hava trafik kontrolii ¢alisanlarinin; 228 (%47,6)’s1 yaptigi
raporlamalarin sistemin iyilesmesine katkis1 oldugunu diistinmektedir, 251 (%52,4)’i

yaptig1 raporlamalarin sistemin iyilesmesine katkis1 olmadgini diisiinmemektedir.
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Tablo 6.17. Olumsuz kosullarin bireysel raporlanmasinin sehir bazinda dagilimi
Istanbul Ankara Diger Genel

N Yizde N Yiizde N Yiizde N Yiizde

SORU21: Calisma kosullarim Evet 47 55,3 152 60,1 103 73,0 302 63,0
olumsuz etkileyebilecek bir

durumla karsilastigimzda konuyu Haywr 38 447 101 399 38 27,0 177 37,0
bireysel olarak raporlama ihtiyaci
duyar misiniz?

21.Soru: Katilimc1 hava trafik kontrolii ¢alisanlarinin; 302 (%63,0)’1 ¢alisma
kosullarinin olumsuz etkileyebilecek bir durumla karsilastiginda konuyu bireysel olarak
raporlama ihtiyaci duymaktadir, 177 (%37,0)’t c¢alisma kosullarinin olumsuz
etkileyebilecek bir durumla karsilagtiginda konuyu bireysel olarak raporlama ihtiyaci

duymamaktadir.

Tablo 6.18. Katilimcilarin Yorgun Hissettikleri Aylarin Sehir Bazinda Dagilimi

SORU22 Ankara Istanbul Diger Genel

N Yiizde N Yiizde N Yiizde N Yiizde
Ocak 11 1,0 15 5,0 16 3,0 14 2,9
Subat 11 1,0 13 4,0 16 3,0 11 2,3
Mart 8 1,0 10 3,0 12 2,0 187 39,1
Nisan 25 3,0 9 3,0 21 4,0 13 2,7
Mayis 69 8,0 17 6,0 30 6,0 4 ,8
Haziran 170 19,0 54 18,0 83 16,0 13 2,7
Temmuz 221 25,0 68 22,0 112 22,0 3 ,0
Agustos 207 24,0 66 21,0 114 23,0 39 8,2
Eyliil 101 12,0 26 8,0 54 11,0 4 ,8
Ekim 20 2,0 5 2,0 19 4,0 103 21,5
Kasim 15 2,0 9 3,0 12 2,0 3 ,6
Aralik 17 2,0 15 5,0 18 4,0 7 1,5
Toplam 875 100,00 307 100,0 507 100,0 4 ,8
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En Yorgun Hissedilen Aylarin Sehir Dagilimi

250
200
150
100

50

Ankara M istanbul m Diger

Sekil 6.3. En Yorgun Hissedilen Aylarin Sehirlere gore Dagilimi

22.Soru: Katilimcilarin kendilerini en yorgun hissettikleri aylarin incelenmesi
yapilmigtir. Ankara hava trafik kontrolii calisanlarinin gérevdeyken en yorgun
hissettikleri aylar incelendiginde; en yorgun hissettikleri ay %25 ile Temmuz ve %24 ile
Agustos ayidir, Haziran ay1 %19 ile Eyliil ay1 %12 ile May1s ay1 %8 ile Nisan ay1 %3
ile bu siralamay takip etmektedir. Ekim Kasim ve Aralik %2 ile ve Ocak Subat Mart
%] ile en az yorgun hissedilen aylardir.

Istanbul hava trafik kontrolii ¢alisanlarinin gérevdeyken en yorgun hissettikleri
aylar incelendiginde; en yorgun hissettikleri ay %22 ile Temmuz ve %21 ile Agustos
ayidir, Haziran ay1 %18 ile Eyliil ay1 %8 ile Mayis ay1 %6 ile, Aralik ve Ocak ay1 %5
ile, Subat ay1 %#4 ile bu siralamay takip etmektedir. Kasim, Mart, Nisan aylar1 %3 ile
Ekim ay1 %2 ile en az yorgun hissedilen aylardir. Diger sehirlerde hava trafik kontrolii
calisanlarinin gorevdeyken en yorgun hissettikleri aylar incelendiginde; en yorgun
hissettikleri ay %23 ile Agustos ve %22 ile Temmuz ayidir, Haziran ay1 %16 ile Eyliil
ay1 %11 ile Mayis ay1 %6 ile Nisan, Ekim ve Aralik aylar1 %4 ile bu siralamay1 takip
etmektedir. Ocak, Subat %3 ile Mart, Kasim %?2 ile en az yorgun hissedilen aylardir.

Tablo 6.18. en yorgun hissedilen aylarin kisi ve yiizdelik bilgilerini verirken, Sekil
6.1’de de katilimcilarin yorgun hissettikleri aylarin sehir bazinda dagilimi

gorilmektedir.
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6.6.2. Katihmcilarin 23.sorudan 51. soruya kadar verdikleri likert dl¢egine dayah

cevaplarinin dagilimi

Diizenlenen ankette soru 23 — soru 51 (dahil) aras1 sorular 5°1i likert dlgegine gore
degerlendirilerek asir1  yorgunluk puant ve c¢alisma-dinlenme kosullar1 puani
olusturularak belirlenen bazi hipotezlerde anlamlilik incelemesi yapilmistir. Tablo 6.19
— Tablo 6.47 (dahil) aras1 tablolar ise bu sorulara verilen bireysel cevaplarin dagilimini

gostermektedir.
Tablo 6.19. “Asiri yorgunluk ucus emniyetini olumsuz etkileyebilecek bir faktordiir.” Sorusuna 5
Basamakl Olcek Kullamlarak Verilen Cevaplarin Sehir Bazinda Dagilim

istanbul Ankara Diger Genel

N Yiizde N Yizde N Yiizde N Yiizde

SORU23: Asirt1 Kesin Katilmiyorum 1 12 3 1.2 0 0 4 8
yorgunluk ugus

emniyetini Katilmiyorum 0 0 0 0 0 0 0 0
olumsuz Kararsizim 3 3,5 2 ,8 0 ,0 5 1,0
etkileyebilecek

bir faktordir. Katihyorum 15 17,6 37 14,6 15 10,6 67 14,0

Kesin Katiliyorum 66 77,6 211 834 126 894 403 84,1

23.Soru: Katilimcilarin neredeyse tamamina yakini (%98,1) asir1 yorgunlugun

ucus emniyetini olumsuz etkileyebilecek bir faktér oldugunu diistinmektedir.
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Tablo 6.20. “Calisma saatlerimin ve is yogunlugumun agwri yorgunlugu arttirdigini diigiiniiyorum.’

Sorusuna 5 Basamakli Ol¢ek Kullanilarak Verilen Cevaplarin Sehir Bazinda Dagilimi

istanbul Ankara Diger Genel

N  Yiizde N Yiizde N Yizde N Yiizde

SORU24: Kesinlikle 1 1,2 3 1,2 4 2,8 8 1,7
Calisma Katilmiyorum
saatlerimin ve
is Katilmiyorum 0 ,0 6 2,4 7 5,0 13 2,7
yogunlugumun
asir Kararsizim 11 12,9 16 6,3 15 10,6 42 8,8
yorgunlugu
arttirdigini Katiliyorum 29 34,1 91 36,0 44 31,2 164 342
diisiiniiyorum
Kesinlikle 44 51,8 137 54,2 71 50,4 252 52,6
Katiliyorum

24.Soru: Katilimcilarin yaklasik %87’si ¢alisma saatlerinin ve is yogunlugunun asiri

yorgunlugu arttirdigini diisiiniirken kalan %13 kararsiz ya da aksini diisiinmektedir.

Tablo 6.21. “Bos giinlerim sonrasinda ise geldigimde kendimi halen yorgun veya dinlenememis

hissediyorum.” Sorusuna 5 Basamakli Olcek Kullanilarak Verilen Cevaplarin Sehir Bazinda Dagilumi

Istanbul Ankara Diger Genel

N Yiizde N Yiizde N Yiizde N Yiizde
3 3,5 9 3,6 5 3,5 17 3,5

SORU25: Bos  Kesinlikle

giinlerim Katilmiyorum

sonrasinda ise Katilmiyorum 11 12,9 32 12,6 41 29,1 84 17,5
geldigimde

Kkendimi halen  Kararsizim 9 10,6 53 20,9 24 17,0 86 18,0
yorgun veya Katihyorum 36 42,4 89 35,2 44 31,2 169 353
dinlenememis

hissediyorum  Kesinlikle 26 306 70 27,7 27 191 123 257

Katihyorum

25.Soru: Katilimcilarin %60’ indan fazlasi1 dinlenme giinii sonrasi ise yorgun

geldiklerini belirtirken %181 kararsiz ve kalan %20 si de aksini belirtmiglerdir.
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Tablo 6.22. “Gorevdeyken kendimi aswurt yorgun hissedersem gérevimi devrederek mola alma ve

dinlenme imkdnimim vardir.” Sorusuna 5 Basamakli Olgek Kullanilarak Verilen Cevaplarin Sehir

Bazinda Dagilimi
istanbul Ankara Diger Genel
N  Yiizde N Yiizde N Yiizde N Yiizde

SORU26: Kesinlikle 2 141 36 142 11 78 59 123
Gorevdeyken Katilmiyorum
kendimi asir

’ Katlmiyorum 15 21,261 241 25 17,7 104 217
yoreun 15 17,6 83 32,8 29 20,6 127 26,5
hissedersem Kararsizim ’ ’ ’ ’
gorevimi Katillyorum 27 31,8 63 249 54 383 144 30,1
devrederek mola

i Kesinlikle 13 15,3 10 4,0 22 15,6 45 9,4
alma ve dinlenme

Katiliyorum

_imkanimm.vardir

26.Soru: Katilimcilarin yaklasik %40°u bu soruya olumlu yanit verirken yaklasik
%60 kadar1 da kararsiz ya da olumsuz degerlendirmesinin olas1 bir sebebi de calisilan

meydanlarda farkli ¢aligma uygulamalarinin olabilmesidir.

Tablo 6.23. “Gorev swrasinda mesai arkadaglarimda asirt yorgunluk belirtilerine rastlarim.” Sorusuna 5

Basamakl Olcek Kullamlarak Verilen Cevaplarin Sehir Bazinda Dagilim

Istanbul Ankara Diger Genel

N Yiizde N Yiizde N Yiizde N Yiizde

SORU27: Girev Kesinlikle o 0 2 % 0 0 2 4
sirasinda mesai Katilmmyorum
arkadaslarimda asiri

15 - .l$ ' Katlmiyorum 3 3,5 10 4,0 11 7,8 24 5,0
yorgunluk belirtilerine Kararsizim 19 224 34 134 24 170 77 16,1
(dikkat kaybn, fiziksel
ve zihinsel yavaslama, Katiliyorum 48 56,5 161 63,6 83 58,9 292 61,0

algisal zorluklar,

uykululuk)rastlarim. ~ Kesinlikle
Katiliyorum

15 17,6 46 182 23 16,3 84 17,5

27.Soru: Katilimeilarin %78’indan fazlasi gorev sirasinda meslektaglarinda asirt
yorgunluk belirtilerine rastladigini, yaklasik %22 si de kararsiz oldugunu ya da

rastlamadiklarini raporlamislardir.
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Tablo 6.24. “Yogun calisma aylarinda gérev sirasinda aswri yorgunluk hissediyorum.” Sorusuna 5

Basamakl Olcek Kullamlarak Verilen Cevaplarin Sehir Bazinda Dagilim

istanbul Ankara Diger Genel

N Yiizde N Yiizde N Yiizde N Yiizde
0 ,0 4 1,6 1 7 5 1,0

SORU28: Yogun Kesinlikle

calisma aylarinda gorev Katilmiyorum

sirasinda asir1 1 1,2 8 3,2 7 50 16 33

Katilmiyorum
yorgunluk ; - - ” T -
hissediyorum Kararsizim : ; , ,
Katiliyorum 54 63,5 125 494 72 51,1 251 52,4
Kesinlikle 23 27,1 102 40,3 44 312 169 353
Katillyorum

28.Soru: Katilimcilarin %88’1 yogun ¢aligma aylarinda asirt yorgunluk

hissettigini ifade ederken %12’si de kararsiz oldugunu ya da aksini belirtmistir.

Tablo 6.25. “Siirekli (kronik) yorgunluk hissi ile yasiyorum.” Sorusuna 5 Basamakh Olgek Kullanilarak

Verilen Cevaplarin Sehir Bazinda Dagilimi

istanbul Ankara Diger Genel

N Yiizde N Yiizde N Yiizde N Yiizde
2 24 14 55 8 57 24 5,0

SORU29: Siirekli Kesinlikle

(kronik) yorgunluk Katilmiyorum

hissi ile yastyorum

yasry Katilmiyorum 23 27,1 60 23,7 55 39,0 138 288

Kararsizim 27 31,8 56 22,1 29 206 112 234
Katiliyorum 24 282 90 356 31 220 145 303
Kesinlikle 9 10,6 33 13,0 18 12,8 60 12,5
Katihyorum

29.Soru: Katilimcilarin yaklagik %43’1 siirekli yorgunluk hissi ile yasadigim
ifade ederken agirlikli olarak yaklasik %57’si de kararsiz oldugunu ya da bdyle bir

durumu yasamadiklarini belirtmistir.
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Tablo 6.26. “Giinliik nébet saatlerinin kisaltiimas: dinlenmemi olumlu yonde etkiler.” Sorusuna 5

Basamakl Ol¢ek Kullamilarak Verilen Cevaplarin Sehir Bazinda Dagiluma.

Istanbul Ankara Diger Genel

N Yiizde N Yiizde N Yiizde N Yiizde
1 1,2 15 5,9 1 7 17 3,5

SORU30: Giinliik Kesinlikle

nobet saatlerinin Katilmiyorum

kisaltilmasi dinlenmemi
Katilmiyorum 5 59 17 6,7 9 6,4 31 6,5

olumlu yonde etkiler
Kararsizim 12 14,1 40 158 17 12,1 69 14,4
Katiliyorum 26 30,6 93 36,8 43 30,5 162 338
Kesinlikle 41 48,2 88 348 71 504 200 41,8
Katiliyorum

30.Soru: Katilimcilarin  %76’s1 giinliilk ndbet saatlerini uzun bulduklarint ve
bunun kisaltmasinin olumlu olacagini ifade ederken yaklasik %24 i kararsiz ya da

aksini diisiinmektedir.

Tablo 6.27. “Vardiyali calismak asirt yorgunluk sebeplerimden birisidir.” Sorusuna 5 Basamakli Olcek
Kullanilarak Verilen Cevaplarin Sehir Bazinda Dagilimi

istanbul Ankara Diger Genel
N Yiizd
N Yizde N Yiizde N Yiizde Hece
SORU31: Vardiyah Kesinlikle 0 0 0 0 0 0 0 0
calismak asiri Katilmiyorum
yorgunluk Katilmiyorum 13 153 23 91 30 213 66 138
sebeplerimden birisidir
Kararsizim 14 16,5 37 146 29 206 80 16,7
Katihyorum 27 31,8 98 38,7 37 262 162 3338
Kesinlikle 31 36,5 95 37,5 45 31,9 171 357
Katihyorum

31.Soru: Katilimcilarin yaklasik %70’i vardiyali ¢aligmanin asirt yorgunluk

sebeplerinden birisi oldugunu diislintirken yaklasik %30’u da kararsiz oldugunu ya da

aksini belirtmistir.
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Tablo 6.28. “Gece nébetlerinin uzunlugu asirt yorgunlugu arttirmaktadir.” Sorusuna 5 Basamakli Olgek

Kullanilarak Verilen Cevaplarin Sehir Bazinda Dagilimi

istanbul Ankara Diger Genel

N Yiizde N Yiizde N Yiizde ~ Yizd

2 2,4 3 1,2 2 1,4 7 1,5

SORU32: Gece Kesinlikle

nobetlerinin uzunlugu Katilmiyorum

agir1 yorgunlugu 7 82 17 6,7 14 99 38 1719

Katilmiyorum

arttirmaktadir.
Kararsizim 5 59 33 13,0 14 99 52 109
Katilyyorum 33 388 94 372 50 355 177 370
Kesinlikle 38 44,7 106 41,9 61 433 205 428
Katihyorum

32.Soru: Katilimcilarin yaklasik %80°’1 gece ndbetlerinin uzunlugunun asir
yorgunlugunu arttirdigini diisiiniirken yaklagik %20°’si de kararsiz oldugunu ya da aksini
belirtmistir.

’

Tablo 6.29. “Calistigim birimde asiri yorgunlugu kontrol eden ve onlem alan bir sistem vardir.’

Sorusuna 5 Basamakli Ol¢ek Kullanilarak Verilen Cevaplarin Sehir Bazinda Dagilim:

Istanbul Ankara Diger Genel

N Yiizd N Yiizd N Yiizd N Yiizd

44 51,8 138 54,5 79 56,0 261 545

SORU33: Calhistigim Kesinlikle

birimde asir1 yorgunlugu Katilmiyorum

kontrol eden ve Gnlem 26 30,6 73 289 44 312 143 299

alan bir sistem vardir Katilmyorum
Kararsizim 15 176 36 142 13 92 64 134
Katiiyorum 0 0 3 12 2 14 5 1,0
Kesinlikle 0 0 3 L2 3 21 6 1,3
Katihyorum

33.Soru: Katilimcilarin yaklasik %85°1 asir1 yorgunlugu kontrol eden ve 6nlem
alan bir sistemin var olmadigini belirtirken yaklasik %15°1 de kararsiz oldugunu ya da

aksini belirtmistir.
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Tablo 6.30. “Calistigim birimde asiri yorgunluk konusunda egitim verilmektedir.” Sorusuna 5 Basamakli

Olgek Kullanilarak Verilen Cevaplarin Sehir Bazinda Dagilimi

istanbul Ankara Diger Genel
. . . N Yiizde
N Yiizde N Yiizde N Yiizde
SORU34: Calhistigim Kesinlikle 46 541 151 59,7 86 61,0 283 59,1
birimde asir1 yorgunluk Katilmiyorum
konusunda egitim Katilmiyorum 27 31,8 73 289 43 30,5 143 29,9
verilmektedir
Kararsizim 5 59 26 103 10 7.1 41 8,6
Katiliyorum 6 7.1 ! A 0 0 7 L5
Kesinlikle 1 1,2 2 ,8 2 1,4 5 1,0
Katiliyorum

34.Soru: Katilimcilarin yaklagik %90°1 ¢alistigi birimde asir1 yorgunluga dair

egitim verilmedigini belirtitken yaklasik %10’u de kararsiz oldugunu ya da aksini

belirtmistir.

Tablo 6.31. “Aswr1 yorgunluk ya da asiri is yiikii kaynakli durumsal farkindaligim ya da algimda bir

azalma oldugu zaman bunu fark edebilirim.” Sorusuna 5 Basamakli Olgek Kullanilarak Verilen

Cevaplarin Sehir Bazinda Dagilimi

Istanbul Ankara Diger Genel

N Yiizde N Yiizde N Yiizde N VYiizde

SORU35: Asin
yorgunluk ya da asir1 is
yiikii kaynakh
durumsal farkindahgim
ya da algimda bir
azalma oldugu zaman

bunu fark edebilirim

o o0 1 4 1 7 2 A4

Kesinlikle

Katilmiyorum

Katilmiyorum 0 0 9 36 3 21 12 25
Kararsizim 21 247 58 229 21 149 100 209
Katiliyorum 55 647 146 57,7 88 624 289 603
Kesinlikle 9 10,6 39 154 28 19,9 76 159
Katillyorum

35.Soru: Katilimeilarin yaklasik %76’1 durumsal farkindaligindaki degisimi fark

edebiliyorken yaklasik %24°1i de kararsiz oldugunu ya da aksini belirtmistir.
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Tablo 6.32. “Yorgun oldugum zaman, ¢alismama imkéanim vardir.” Sorusuna 5 Basamakli Olgek

Kullanilarak Verilen Cevaplarin Sehir Bazinda Dagilimi

Istanbul Ankara Diger Genel
N Yiizde N Yizde N Yiizde \  Yizde
SORU36: Yorgun Kesinlikle 46 54,1 134 53,0 63 44,7 243 50,7
oldugum zaman, Katilmiyorum
alismama (dinlenme
caliy . l( 1 ) Katilmiyorum 25 294 77 304 44 31,2 146 30,5
veya 1se geimeme
7 82 25 9,9 17 12,1 49 10,2
imkiamm vardir. Kararsiim
(Pilotlar gibi) Katiliyorum 5059 1351 12 85 30 63
Kesinlikle 2 2,4 4 1,6 5 3,5 11 2,3
Katihyorum
36.Soru: Katilimcilarin  yaklasik %81°1  yorgun olduklarinda caligmama

imkanlarinin olmadigin1 belirtirken yaklasik %19’u de kararsiz oldugunu ya da aksini

belirtmistir.

Tablo 6.33. “Aktif (Board) ¢alisma saati disi, is yerinde gecirmek zorunda oldugum siire yorgunlugumu

arttirmaktadir.” Sorusuna 5 Basamakli Olgek Kullanilarak Verilen Cevaplarin Sehir Bazinda Dagilimi

istanbul Ankara Diger Genel
N Yiizde N Yiizde N Yiizde T Yuzde
SORU37: Aktif (Board) Kesinlikle 2 24 7 28 7 50 1633
calisma saati disy, is Katilmmyorum
yerinde gecirmek
) ) Katilmiyorum 4 4,7 14 55 10 7,1 28 5,8
zorunda oldugum siire
yorgunlugumu Kararsizim 9 10,6 19 7,5 8 57 36 7,5
arttirmaktadir. Katiliyorum 22 259 75 29,6 39 27,7 136 284
Kesinlikle 48 56,5 138 54,5 77 54,6 263 549
Katiliyorum

37.Soru: Katilimcilarin yaklasik %83°1i pozisyon (board) saati disinda is yerinde

zorunlu olarak gecirmek olduklar1 zamanin asir1 yorgunlugu arttirdigini belirtirken

yaklasik %17’si de kararsiz oldugunu ya da aksini belirtmistir.

128



Tablo 6.34. “Nobet sonrast bos giinlerim dinlenme, aile ve sosyal yasam igin yeterlidir.” Sorusuna 5

Basamakl Olcek Kullamlarak Verilen Cevaplarin Sehir Bazinda Dagilim

Istanbul Ankara Diger Genel

N Yiizde N Yizde N Yiizde N Yiizde

SORU38: Nobet sonras1 Kesinlikle 15 17,6 69 273 14 99 98 20,5

bos giinlerim dinlenme, Katilmiyorum

aile ve sosyal yasam icin

- Katilmiyorum 30 353 89 352 32 227 151 315

yeterlidir
Kararsizim 18 212 45 178 40 284 103 215
Katiliyorum 21 247 44 174 43 305 108 225
Kesinlikle 1 12 6 24 12 85 19 40
Katiliyorum

38.Soru: Katilimeilarin yaklasik %26’s1 nobet sonrast bos gilin sayisinin aile ve
sosyal yasam i¢in yeterli oldugunu diisiintirken yaklasik %73’ii de kararsiz oldugunu ya

da aksini belirtmistir.

Tablo 6.35. “Isyerim, gece nébetlerinde saghkli yiyecek ve yeterli besleyici gidalara erisim imkdn

saglamaktadir.” Sorusuna 5 Basamakli Ol¢ek Kullanilarak Verilen Cevaplarin Sehir Bazinda Dagilim:

istanbul Ankara Diger Genel

N  Yiizde N Yiizde N Yiizde N Yiizde

SORU3Y: isyerim, gece Kesinlikle 52 61,2 118 46,6 83 58,9 253 528
nobetlerinde saghkh Katilmiyorum
i k terli
yiyecek ve yeterl Katilmiyorum 19 22,4 80 31,6 41 29,1 140 29,2
besleyici gidalara erisim
6 7,1 20 7,9 7 50 33 69
imkam saglamaktadir Kararsizim
Katiliyorum 7 8,2 27 10,7 7 50 41 86
Kesinlikle bz 832 3 2l gy
Katiliyorum

39.Soru: Katilmeilarin yaklasik %11°1 isyerinde gece ndbetlerinde saglikli
besleyici gidaya erisimi oldugunu diislinlirken yaklasik %82’si aksini belirtirken

yaklasik %7 de kararsiz oldugunu belirtmistir.
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Tablo 6.36. “Gece nobetleri ve vardiyali calismanin sagligim iizerinde olumsuz etkilerini hissediyorum.’

Sorusuna 5 Basamakli Ol¢ek Kullanilarak Verilen Cevaplarin Sehir Bazinda Dagilimi

Istanbul Ankara Diger Genel

N Yiizde N Yiizde N Yiizde N Yiizde

SORUA40: Gece Kesinlikle 112 9 36 3 21 1B 27
nobetleri ve vardiyah Katilmiyorum

alismanin saghgim

calis ghg Katilmiyorum 4 4,7 13 5,1 8 5,7 25 5,2

iizerinde olumsuz
14 16,5 21 8,3 19 13,5 54 11,3

etkilerini hissediyorum Kararsizim
Katiliyorum 34 40,0 100 39,5 53 37,6 187 39,0
Kesinlikle 32 37,6 110 43,5 58 41,1 200 41,8
Katiliyorum

40.Soru: Katilimcilarin yaklagik %82’si gece ndbeti ve vardiyali ¢alismanin
saglig1 iizerindeki olumsuz etkileri hissettigini raporlarken yaklasik %18’1 de kararsiz

oldugunu veya olumsuz etki hissetmedigini belirtmistir.

Tablo 6.37. “Gece nébetleri ve vardiyali ¢alismamn giinliik yasamda (aktiviteler, aile iligkileri... vb)

olumsuz etkilerini hissediyorum.” Sorusuna 5 Basamakl Olcek Kullamlarak Verilen Cevaplarin Sehir

Bazinda Dagilimi
Istanbul Ankara Diger Genel
N Yiizde N Yizde N Yiizde N Yiizde
SORUA41: Gece Kesinlikle 3 35 8 32 5 35 1633
nobetleri ve vardiyah ~ Katilmiyorum
calismanin giinlitk 5 50 24 95 15 106 44 9,2

Katilmiyorum

yasamda (aktiviteler,

15 176 23 91 16 113 54 113
aile iligkileri... vb) Kararsizim

olumsuz etkilerini 37 43,5 94 37,2 55 39,0 186 38,8

Katihyorum

hissediyorum
Kesinlikle 25 29,4 104 41,1 50 355 179 37,4

Katiliyorum

41.Soru: Katilimcilarin yaklagik %76’si gece ndbeti ve vardiyali ¢aligmanin
giinliik yasam {izerindeki olumsuz etkileri hissettigini raporlarken yaklasik %14°0 de

kararsiz oldugunu veya olumsuz etki hissetmedigini belirtmistir.
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Tablo 6.38. “Iki gece nobetini arasi gecen giin sayisimn artmast dinlenmemi olumlu etkiler.” Sorusuna 5

Basamakl Olcek Kullamlarak Verilen Cevaplarin Sehir Bazinda Dagilim

Istanbul Ankara Diger Genel
N Yiizde N Yiizde N Yiizde N  Yiizde
SORU42: iki gece Kesinlikle o 0 1 4 1 77 2 4
nobetini aras1 gecen giin Katilmiyorum
sayisinin artmasi
. . Katilmiyorum 0 3 L2 3 21 6 1,3
dinlenmemi olumlu
etkiler. Kararsizim 7 8,2 14 55 11 7.8 32 6,7
Katiliyorum 27 31,8 71 281 45 31,9 143 299
Kesinlikle 51 60,0 164 0648 81 574 296 61,8
Katiliyorum

42.Soru: Katilimcilarin yaklasik %92°si iki gece ndbeti arasi gecen giin sayisinin

artmasinin dinlenmelerini olumlu etkileyecegini diisiiniirken %8°1 de kararsiz oldugunu

veya bu goriise katilmadiklarini belirtmistir.

Tablo 6.39. “Calisma saatleri havacilikta diinyadaki benzer isi yapanlardan daha iyidir.” Sorusuna 5

Basamakh Olgek Kullanilarak Verilen Cevaplarin Sehir Bazinda Dagilimu.

Istanbul Ankara Diger Genel
N Yizde N Yiizde N Yiizde N Yiizde

SORU43: Calisma Kesinlikle 32 37,6 103 40,7 47 333 182 380
saatlerim havacilikta Katilmiyorum
diinyadaki benzer isi Katilmiyorum 18 21,2 64 253 38 27,0 120 25,1
yapanlardan daha ) 12 4 N | N
iyidir. Kararsizim 3 37,6 79 31, 6 32,6 57 32,8

Katiliyorum 1 1,2 5 2,0 8 5,7 4 29

Kesinlikle 2 2,4 2 ,8 2 1,4 6 1,3

Katihyorum

43.Soru: Katilimcilarin yaklasik %4’i calisma saatlerinin diinyada benzer isi

yapanlardan daha iyi oldugunu diisiiniirken yaklasik %331 bu konuda kararsiz oldugunu

ve yaklasik %63’1 de aksini diistindiigiinii belirtmistir.
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Tablo 6.40. “Vardiya saatlerim ve mevcut ¢alisma diizeninden memnunum.” Sorusuna 5 Basamakl

Olgek Kullanilarak Verilen Cevaplarin Sehir Bazinda Dagilimi

Istanbul Ankara Diger Genel
N Yiizde N Yiizde N Yiizde N Yiizde
SORUA44: Vardiya Kesinlikle 2 259 69 273 30 213 1210233
saatlerim ve mevcut Katilmiyorum
calisma diizeninden Katilmiyorum 26 30,6 95 37,5 45 31,9 166 34,7
memnunum.
Kararsizim 25 294 64 253 41 29,1 130 27,1
Katiliyorum 11 12,9 21 8,3 19 13,5 51 10,6
Kesinlikle 1 1,2 4 1,6 6 4,3 11 2,3
Katihyorum

44.Soru: Katilimcilarin yaklasik %13’ vardiya saatleri ve mevcut calisma
diizeninden memnunken yaklasik %?27’si de kararsiz oldugunu ve %60’1 da memnun

olmadigini belirtmistir.

Tablo 6.41. “Normal mesaiye sahip olan ¢alisanlardan daha az dinlendigimi diistiniiyorum.” Sorusuna 5

Basamakl Olcek Kullamlarak Verilen Cevaplarin Sehir Bazinda Dagilim

istanbul Ankara Diger Genel
N Yiizde N Yizde N Yiizde N Yiizde
SORU45: Normal Kesinlikle 4 47 8 32 7 50 19 40
mesaiye sahip olan Katilmiyorum
alisanlardan daha az
calis Katilmiyorum 14 16,5 15 59 22 156 51 10,6
dinlendigimi
diigiiniiyorum. Kararsizim 25 294 41 162 22 156 88 184
Katiliyorum 19 224 82 324 40 284 141 294
Kesinlikle 23 27,1 107 423 50 35,5 180 37,6
Katihyorum

45.Soru: Katilimcilarin yaklasik %67°si normal mesaiye sahip olan calisanlardan

daha az dinlendigini diisiiniirken yaklasik %33l de kararsiz veya aksini diisiindiiglinii

belirtmistir.

132



Tablo 6.42. “Calisma ortami isiklandirma, 1sitma, saghga uygunluk, havalandirma, vb. yeterli donanim

ve niteliklere sahiptir.” Sorusuna 5 Basamakli Olgek Kullanilarak Verilen Cevaplarmn Sehir Bazinda

Dagilimi
Istanbul Ankara Diger Genel
N Yiizde N Yiizde N Yiizde N Yiizde
SORU46: Calisma Kesinlikle 24 282 73 289 51 362 148 309
ortam 1s51klandirma, Katilmiyorum
1s1itma, saghga
Katilmiyorum 20 235 67 265 31 220 118 24,6
uygunluk,
havalandirma, vb. Kararsizim 19 224 67 265 26 184 112 234
terli d
yeterli donanim ve Katiliyorum 17 20,0 42 16,6 25 17,7 84 175
niteliklere sahiptir
Kesinlikle 5 5,9 4 1,6 8 5,7 17 35
Katiliyorum

46.Soru: Katilimcilarin yaklasik %21°1 ¢aligma ortami fiziksel kosullarini yeterli
bulurken yaklasik %23’ii kararsiz oldugunu ve yaklasik %61°1 de yetersiz oldugunu

diistindiiklerini belirtmistir.

Tablo 6.43. “Kullanilan teknolojik donanimlar beni yormadan igimi diizgiin yapabilmem igin yeterlidir.”
Sorusuna 5 Basamakh Olgek Kullamlarak Verilen Cevaplarin Sehir Bazinda Dagilimi

Istanbul Ankara Diger Genel

N Yiizde N Yiizde N Yiizde N Yiizde

SORU47: Kullanilan  Kesinlikle 14 165 96 379 36 255 146 305
teknolojik donamimlar _Katilmiyorum
(Frekans, Radar, Katlmyorum 20 235 89 352 37 262 146 305

diirbiin, bilgisayar 28 329 48 190 17 121 93 194

vs) beni yormadan Kararsizim
isimi diizgiin Katiliyorum 20 235 16 63 47 333 8 173
yapabilmem i¢in
. Kesinlikle 335 4 16 4 28 11 23
yeterlidir.
Katiliyorum

47.Soru: Katilimcilarin  yaklasik  %20’si  kullanilan teknolojik donanimin
yorgunluk yaratma agisindan yeterli oldugunu diisiiniirken yaklasik %19°u da kararsiz

oldugunu ve %61°i de memnun olmadigini belirtmistir.
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Tablo 6.44. “Isyerimde dinlenme aralarinda dinlendirici TV, kitaplik, spor vs. yeterli kolayliklar ve

erisimim her zaman vardwr.” Sorusuna 5 Basamakli Olcek Kullanilarak Verilen Cevaplarin Sehir

Bazinda Dagilimi
istanbul  Ankara Diger Genel
N Yiizde N Yiizde N Yiizde N Yiizde
SORU4S: isyerimde  Kesinlikle 19 224 22 87 33 234 * 154
dinlenme aralarinda Katilmiyorum
dinlendirici TV
Inlendirict 1V, Katilmiyorum 27 31,8 51 20,2 43 30,5 121 25,3
kitaphk, spor... vs
yeterli kolayhklar ve  Kararsizim 10 11,8 52 206 20 142 8 17,1
erisimim her zaman
Katiliyorum 24 28,2 113 44,7 32 22,77 169 35,3
vardir
Kesinlikle 5 59 15 59 13 9.2 33 6,9
Katiliyorum

48.Soru: Katilimcilarin yaklagik %42°si isyeri dinleme aralarinda sunulan
imkanlar1 yeterli bulurken yaklasik %17’s1 kararsiz oldugunu ve yaklasik %41°1 de

yetersiz buldugunu belirtmistir.

Tablo 6.45. “Dinlenme ve uyku odalart 151k, havalandwrma, 1sitma, saghga uygunluk bakumindan

yeterlidir.” Sorusuna 5 Basamakli Ol¢cek Kullanilarak Verilen Cevaplarin Sehir Bazinda Dagilimt

Istanbul Ankara Diger Genel

N Yiizde N Yiizde N Yiizde N Yiizde

SORU49: Dinlenme ve  Kesinlikle 28 329 83 328 59 418 70 355

uyku odalar 151k, Katilmiyorum

havalandirma, 1sitma, 29 34,1 90 35,6 37 26,2 15 32,6

Katilmiyorum

saghga uygunluk

bakimindan yeterlidir  Kararsizim 11 12,9 38 150 18 12,8 67 14,0

Katilyorum 15 17,6 38 150 23 163 76 159

Kesinlikle 2 24 4 16 4 28 10 21

Katihyorum

49.Soru: Katilimeilarin yaklasik %181 igyeri dinleme ve uyku odalarini saglhiga
uygunluk acisindan yeterli bulurken yaklasik %14’ kararsiz oldugunu ve yaklasik

%68’1 de yetersiz buldugunu belirtmistir.

134



>

Tablo 6.46. “Vardiya (shift) arasinda uykuya dalmakta ya da uykudan uyanmakta zorlaniyyorum.’
Sorusuna 5 Basamakli Ol¢ek Kullanilarak Verilen Cevaplarin Sehir Bazinda Dagilim:

Istanbul Ankara Diger Genel

N Yiizde N Yiizde N Yiizde N Yiizde

SORUS0: Vardiya Kesinlikle o 0 8 32 7 50 1 31

(shift) arasinda uykuya Katilmiyorum

dalmakta ya da Katilmiyorum 10 11,8 22 87 21 149 53 11,1

uykudan uyanmakta

zorlaniyorum. Kararsizim 12 141 21 83 15 10,6 48 10,0
Katiliyorum 30 353 108 42,7 55 39,0 193 403
Kesinlikle 33 388 94 372 43 30,5 170 35,5
Katihyorum

50.Soru: Katilimcilarin yaklasik %76’si vardiya arasinda uykuya dalmakta ya da
uykudan uyanmakta zorlanirken yaklagik %24’ de kararsiz ya da zorlanmadiklarini

belirtmistir.

Tablo 6.47. “Gece nébetlerinde rahat uyuyabilecegimiz bir ortam saglanmaktadir” Sorusuna 5

Basamakl Olcek Kullamlarak Verilen Cevaplarin Sehir Bazinda Dagilim

Istanbul Ankara Diger Genel

N Yiizde N Yiizde N Yiizde N Yiizde
96 20,1

SORUS51: Gece Kesinlikle 15 17,6 41 162 40 28,6

nobetlerinde rahat Katilmiyorum

uyuyabilecegimiz bir
19 224 56 22,1 31 22,1 106 22,2

ortam Katilmiyorum

saglanmaktadir. Kararsizim 24 282 70 27,7 31 22,1 125 26,2
Katiliyorum 21 247 78 308 29 20,7 128 26,8
Kesinlikle 6 71 8 32 9 64 23 4,8
Katiliyorum

51.Soru: Katilimcilarin yaklasik %32’°si gece ndbetlerinde rahat uyunabilecek bir
ortamin saglandigini diisliniirken, yaklasik %26°s1 kararsiz oldugunu ve yaklasik %42’si

de boyle bir ortamin saglandigini diisiinmediklerini belirtmistir.
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6.7. Arastirma Hipotezleri ve Korelasyon

Aragtirmanin hipotezleri asagida siralanmaktadir:

Hipotez 1: Hava trafik kontrolorlerinin ¢alisma saatleri ve is yogunluklari ile
kontrolorlerin sagliklarinin olumsuz etkilenmesi arasinda iliski vardir.

Hipotez 2: Hava trafik kontroldrlerinin ¢alisma saatleri ve is yogunluklar1 ile gece
nobetleri ve vardiyali calismanin giinlik yasam aktivitelerini olumsuz etkilemesi
arasinda bir iligki vardir.

Hipotez 3: Calisma saatleri ve is yogunlugundan kaynaklanan asir1 yorgunluk ile iki
gece nobeti arasindaki dinlenme siiresinin yetersiz olmasi arasinda bir iligki
bulunmaktadir.

Hipotez 4: Hava trafik kontrolorlerinin bos giinlerinde yeterli diizeyde dinlenememeleri
ile aile ve sosyal yasam acisindan yeterli zaman ayiramamalari arasinda iliski vardir.
Hipotez 5: Hava trafik kontroldrlerinin vardiyali diizende ¢alismalari ile kontrolorlerin
saglik durumlar arasinda iliski vardir.

Hipotez 6: Hava trafik kontroldrlerinin vardiyali diizende ¢alismalar1 ile kontroldrlerin
giinliik yasam aktivitelerinin olumsuz etkilenmesi arasinda bir iligki vardir

Hipotez 7: Hava trafik kontrolorlerinin gece ndbetlerinde caligmalar ile kontrolorlerin
giinliik yasam aktivitelerinin olumsuz etkilenmesi arasinda bir iligki vardir.

Hipotez 8: Yasa gore asir1 yorgunluk puani farklilagmaktadir.

Hipotez 9: Medeni duruma gore Asir1 Yorgunluk puani farklilagsmaktadir.

Hipotez 10: Meslekteki yila gore gore asir1 yorgunluk puani farklilasmaktadir.

Hipotez 11: Gorev yapilan ile gére gore asir1 yorgunluk puani farklilagsmaktadir.
Hipotez 12: Giindiiz nobetlerinde en ¢ok asir1 yorgunluk hissedilen saatlere gore asir
yorgunluk puani farklilagmaktadir.

Hipotez 13: Gece nobetlerinde en ¢ok asir1 yorgunluk hissedilen saatlere gore asiri
yorgunluk puani farklilagmaktadir.

Hipotez 14: Gece nobetlerinde verimli uyku alma ortalamasina gore asirt yorgunluk
puani farklilagmaktadir.

Hipotez 15: Asir1 yorgunluk nedeniyle kiigiik hatalar yapilmasina gore asir1 yorgunluk
puani farklilagsmaktadir.

Hipotez 16: Asir1 yorgunluk nedeniyle ugus emniyetini olumsuz etkileyebilecek ciddi

hatalar yapilmasina gore asir1 yorgunluk puani farklilagmaktadir.
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Hipotez 17: Meslekteki yila gore gore ¢alisma ve dinlenme sartlar1 puan
farklilagmaktadir.
Hipotez 18: Gece noébetlerinde verimli uyku alma ortalamasina gore calisma ve

dinlenme sartlar1 puani farklilagsmaktadir.

6.7.1. Hipotez 1 — 7 arasi degiskenler arasi iliskilerin analizi

Aragtirma kapsaminda yapilan anket calismasinda yer alan Likert tipi dlgege sahip
sorular 23 ile 51 numaral sorular1 kapsamakta ve ilgili sorular asir1 yorgunluk ile
calisma ve dinlenme sartlar1 olmak {izere iki farkli alan1 6lgmeye yonelik hazirlanmistir.
Iki farkli boliimde yer alan sorular i¢in her bir baslik altindaki sorulara verilen yanitlarin
aritmetik ortalamasi hesaplanarak boliim bazli ortalamalar hesaplanmistir. Bu sayede
calisma ve dinlenme sartlar1 ile asir1 yorgunluk degiskenleri arasindaki iligki

incelenmistir. Yapilan korelasyon analizi ¢iktisi asagida Tablo 6.48’de yer almaktadir.

Tablo 6.48. Calisma ve Dinlenme Sartlar1” ile “Asir1 Yorgunluk” Korelasyonu

Asirt Yorgunluk  Caligma Dinlenme

Puani Sartlar1 Puani
Pearson Korelasyon .
1 ,113
Katsayis1
Asir1 Yorgunluk Puani .
p degeri ,013
N 479 479
Pearson Korelasyon .
,113 1
Katsayisi
Calisma Dinlenme Sartlar1 Puani ]
p degeri ,013
N 479 479

Correlation *0<0,05

Yukarida yer alan korelasyon analizinde Calisma ve Dinlenme Sartlar ile Asiri
Yorgunluk degiskenleri arasinda pozitif yonlii anlamli iliski oldugu gériilmektedir. iki
degisken arasindaki iligskinin diizeyinin ise zayif oldugu goriilmektedir. Korelasyon

katsayisinin yorumlanmasinda asagida Tablo 6.49 dikkate alinmistir.
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Tablo 6.49. Korelasyon katsayisi ile biiytikliik iliskisi

Korelasyon Katsayisi Iliskinin Biiyiikliigii
0-0,25 Cok Zayf Tliski
0,26 - 0,49 Zayif [liski
0,50 -0,69 Orta Iligki
0,70 - 0,89 Yiiksek iligki
0,90 - 1,00 Cok Yiiksek Iligki

Bu adim sonrasinda 6l¢ekte yer alan sorularin tiimii arasindaki iligki incelenerek

daha yiiksek derecede iliskilerin de belirlenmesi amaglanmistir. 23. ile 51. sorularin

timii arasindaki ikili iligkiler incelenerek her biri i¢in korelasyon katsayisi ve anlam

diizeyleri hesaplanarak asagidaki tabloda verilmistir. Tabloda sadece anlamli diizeyde

olan iligkiler i¢in korelasyon katsayilar1 sunulmus olup, istatistiksel agidan anlamsiz

katsayilar gosterilmemistir.

Tablo 6.5. Olgek Maddeleri Korelasyon Katsayilar1 Tablosu

Cahsma ve Dinlenme Sartlari

Tablo 6.5°de yer alan 6l¢ek maddeleri arasindaki korelasyonlar, asir1 yorgunluk

ile calisma ve dinlenme sartlart maddelerinin arasindaki iliskileri gostermektedir.
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S38 S39 S40 S41 S42 S43 S44 S45 S46 S47 S48 S49 S50 S51

S23 - -, 153%% | 193%* | 1QI** | D54%* [_135%%* - J27%% [ 121%% | - 106* - - ,104%* -
S24 | -,293%* [ - 113* | 457** | ,[400%* | 415%* |- 304%** | - 378%* | 300%* | - 189** [-203%% | - 107* |- 148%* | 264** |- 146**

S25 | =436%* [ -,091%* | ,303%% | 329%* | 221%* |- 236%** | - 357%% [ 202%* | . 132%* [_191%% | - 107* |-, 144%* | 289%* |- 181**
S26 | ,302%* [ J095% |-, 167** | -219%* [ - 127%% | 280%* | 318** |-266%* | ,153%* | 272%* | 136%* | 201** [-141%* | 248**
S27 |-, 165%* - ,346%% | 323%% | DRSHE | L RT7H* [ - 210%* [ [ 243%F | L 128%** [ - 19]1** - -, 128** [ 246%** | - 096*
< | S28 |-213%* | -102% | 299%% | 367%* | 201 | -236%* | -256%* | 256%* | - 159%* | -220%* | - 142%* | - 190%* | ,236** -
S | S29 |[-354%* - ,200%% | 342%% | D%k | L DT1RH [ 334%% | D9 ** - -, 180%** - -, 126%% | [339%* | _129%*
%ﬂ S30 | -,104% [-,165%* | 290%* | 270%* | 276** |- 210%* [ -272%* | 185%* | - 169** - - 136%% | -093* [ 208** -
E S31 |-, 253** - S05%* | 483%* | 309%* | - 299%* | - 350%* | 362** | - 101* |-, 171** - - ,295%% -
< S32 |-, 169** - AOLH® | 442%% | 351%* | - 229%* | _336%* | 256%* | - 173%* [ 121%% | -,090* |-, 148%* | 208%* |- 124**
S33 | ,204%* [ [185%* | - 184%* | - 171%* | -216%* | 252%% | 233%* | _185%% | 245%% | 238** | 170%* | 319%* [-161**| [ 186**
S34 | ,217%% [ 233%* | - [143%% | - 110% [-205%* | 229%% | 214%** |- 155%% | 206%* | ,248** | [167** | 296%* |- 138%* | [174%*
S35 - - - - - - - - - - - - - -
S36 | ,192%* [ [136** | - 185%* | - 158** | - 148%* | [176%* | 219** |- 137**| 107* | 215%* | |113* | ,192** [ -090* | ,137**
S37 | ,166%* | ,366** | 289%* | - 194%* | D15¥* | 283%* | 284** | 308%* [ 283** | 338** |- 203%* |- 159%* - -, 154%*

Correlation *p<0,05 **p<0,01




Korelasyon tablosunun her bir satirinda asir1 yorgunluk degiskeni kapsamindaki
maddeler, her bir satirinda ise ¢alisma ve dinlenme sartlar1 kapsamindaki maddeler yer
almaktadir. Asir1 yorgunluk ile ¢alisma ve dinlenme sartlarina yonelik maddelerin kendi
iclerindeki  korelasyonlarinin incelenmesi kavramsal olarak anlamli diizeyde
olmayacagindan, sadece bu iki baslik altinda yer alan maddelerin birbiri ile iligkileri
incelenerek katsayilar: sunulmustur.

Asint yorgunluk ile calisma ve dinlenme sartlar1 ortalama puanlar1 arasindaki
iliskinin zayif diizeyde oldugunun goriilmesi iizerine hazirlanan maddeler arasi
korelasyon katsayilar1 tablosunda korelasyon katsayilarindan daha yiiksek diizeyde olan
iligkiler detayli olarak asagida ele alinmistir. Korelasyon tablosuna bakildiginda
maddeler arasi iligkilerin %84 istatistiksel agidan anlamli ancak diisiik diizeydedir.
Asagida yapilan detayli agiklamalarda ise iliski diizeyi alt sinir1 olarak ise 0,40 dikkate

alinmistir. Korelasyon katsayis1 0,40 ve tizeri olan iligkiler Tablo 6.50’de belirtilmistir.

-Hipotez 1: Hava trafik kontroldrlerinin ¢alisma saatleri ve is yogunluklar ile
kontrolorlerin sagliklarinin olumsuz etkilenmesi arasinda iliski vardir.

S24 — S40 arasinda pozitif yonlii bir iliski oldugu gériilmektedir. (p<0.01) Iki
madde arasindaki korelasyon katsayis1 0,457°dir. Caligma saatleri ve is yogunlugundan
kaynaklanan asir1 yorgunluk ile gece nobetleri ve vardiyali ¢alismanin sagligi olumsuz
etkilemesi arasinda pozitif yonlii bir iliski bulunmaktadir. Hava trafik kontrolérlerinin
mevcut ¢alisma diizeninin asir1 yogun olmasi kontroldrlerin saglhigin1 daha da olumsuz

etkileyecegi goriilmektedir.

-Hipotez 2: Hava trafik kontroldrlerinin ¢alisma saatleri ve is yogunluklar ile
gece nobetleri ve vardiyali ¢alismanin giinliik yasam aktivitelerini olumsuz etkilemesi
arasinda bir iligki vardir.

S24 — S41 arasinda pozitif yonlii bir iliski oldugu goriilmektedir. ki madde
arasindaki korelasyon katsayisi 0,400°diir. Calisma saatleri ve is yogunlugundan
kaynaklanan asir1 yorgunluk ile gece nobetleri ve vardiyali ¢caligmanin giinliik yasam
aktivitelerini olumsuz etkilemesi arasinda pozitif yonli bir iligki bulunmaktadir. Hava
trafik kontrolorlerinin mevcut calisma diizeninin asir1 yorgun olmasi kontroldrlerin

giinliik yasam aktivitelerini daha da olumsuz etkileyecegi goriilmektedir
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-Hipotez 3: Calisma saatleri ve is yogunlugundan kaynaklanan agir1 yorgunluk ile
iki gece nobeti arasindaki dinlenme siiresinin yetersiz olmasi arasinda bir iliski
bulunmaktadir.

S24 — S42 arasinda pozitif yonlii bir iliski oldugu goriilmektedir. iki madde
arasindaki korelasyon katsayis1 0,415°dir. Caligma saatleri ve is yogunlugundan
kaynaklanan asir1 yorgunluk ile iki gece nobeti arsindaki dinlenme siiresinin az olmasi
arsinda pozitif yonli bir iliski bulunmaktadir. Hava trafik kontrolérlerinin iki gece
nobeti arasindaki dinlenme siirelerinin yetersiz olmasinin asir1 yorgunlugu daha fazla

arttirdig1 goriilmektedir.

-Hipotez 4: Hava trafik kontrolorlerinin bos giinlerinde yeterli diizeyde
dinlenememeleri ile aile ve sosyal yasam agisindan yeterli zaman ayiramamalari
arasinda iliski vardir.

S25 — S38 arasinda negatif yonlii bir iliski oldugu goriilmektedir. iki madde
arasindaki korelasyon katsayis1 -0,436’dir. Bos giinlerin sonrasinda hava trafik
kontrolorlerinin ise geldiklerinde kendilerini halen yorgun hissetme durumlari ile ndbet
sonras1 dinlenme siirelerinin aile ve sosyal yasam icin yeterli olmasi durumu arasinda
negatif yonli bir iligki bulunmaktadir. Hava trafik kontroldrlerinin bos giinlerinde
yeterli diizeyde dinlenememeleri onlarin aile ve sosyal yasam agisindan da yeterli

zaman ayiramamalarina neden olabilmektedir.

-Hipotez 5: Hava trafik kontrolorlerinin vardiyali diizende c¢aligmalart ile
kontroldrlerin saglik durumlar arasinda iligki vardir.

S31 — S40 arasinda pozitif yonlii bir iliski oldugu goriilmektedir. iki madde
arasindaki korelasyon katsayis1 0,505°tir. Vardiyali ¢alismanin asir1 yorgunluga sebep
olmasi ile hava trafik kontroldrlerinin sagliklari lizerinde olumsuz etkiler hissetmeleri
arasinda pozitif yonlii bir iligki bulunmaktadir. Hava trafik kontroldrlerinin vardiyali
diizende caligmalarinin hem asir1 yorgunluga hem de olumsuz saglik etkilerine sebep

olan bir onciil oldugu séylenebilir.

-Hipotez 6: Hava trafik kontrolorlerinin vardiyali diizende c¢aligmalart ile
kontrolorlerin giinliik yasam aktivitelerinin olumsuz etkilenmesi arasinda bir iligki

vardir.
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S31 — S41 arasinda pozitif yonlii bir iliski oldugu goriilmektedir. ki madde
arasindaki korelasyon katsayist 0,483°tlir. Vardiyali ¢alismanin asir1 yorgunluga sebep
olmas1 ile hava trafik kontrolorlerinin giinliik yasam aktiviteleri iizerinde olumsuz
etkiler hissetmeleri arasinda pozitif yonlii bir iligki bulunmaktadir. Hava trafik
kontroldrlerinin vardiyali diizende ¢aligmalarinin hem asir1 yorgunluga hem de giinliik

yasam aktivitelerinde olumsuzluga sebep olan bir 6nciil oldugu sdylenebilir.

-Hipotez 7: Hava trafik kontrolorlerinin gece noébetlerinde calismalar1 ile
kontroldrlerin giinliik yasam aktivitelerinin olumsuz etkilenmesi arasinda bir iligki
vardir.

S32 — S41 arasinda pozitif yonlii bir iliski oldugu goriilmektedir. iki madde
arasindaki korelasyon katsayis1 0,483’tiir. Gece ndbetlerinin asir1 yorgunlugu arttirmasi
durumu ile hava trafik kontrolorlerinin giinliilk yasam aktiviteleri iizerinde olumsuz
etkiler hissetmeleri arasinda pozitif yonlii bir iliski bulunmaktadir. Hava trafik
kontrolorlerinin gece ndbetlerinin hem asir1 yorgunluga hem de giinliikk yasam

aktivitelerinde olumsuzluga sebep olan bir 6nciil oldugu soylenebilir.

Maddeler aras1 yapilan korelasyon analizinde asir1 yorgunluk maddeleri ile
calisma ve dinlenme sartlari maddelerinin %84’ arasinda zayif yonlii de olsa iligkilerin
oldugu goriilmiistiir. Bu iliskiler arasindan kismen daha yiiksek diizeyde iliskiye sahip
olan korelasyon katsayilar1 (0,40 ve iizeri) dikkate alinarak detayli sekilde incelenmistir.
Yapilan detayli aciklamalara bakildiginda hava trafik kontrolorlerinin is yogunlugu,
yetersiz dinlenme stireleri, gece ndbetleri ve vardiyali caligma gibi asir1 yorgunluga
neden olan maddelerin hava trafik kontrolorlerinin sagliklarini, giinliik yasam

aktivitelerini, aile ve sosyal yasamlarini olumsuz etkiledigi ger¢egi 6ne ¢ikmaktadir.

6.7.2. Hipotez 8 — 18 aras1 asir1 yorgunluk puam ve ¢alisma dinlenme sartlari
puani iliskisine gore degerlendirilmesi

Asir1 Yorgunluk puani ve ¢alisma dinlenme sartlar1 puan1 hesaplamasi asagidaki
gibidir. Katilimcilar soru 23 ile soru 51 arasinda bulunan tiim sorularda isaretledikleri
seceneklere gore (kesinlikle katilmiyorum=1 katilmiyorum=2 Kararsi1z=3 katiliyorum=4

kesinlikle katiliyorum=5) her sorudan 1 ile 5 arasinda bir puan alirlar. Bu 5 sorudan
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aldiklar1 puanin ortalamasiyla her katilimcinin Asir1 Yorgunluk puani hesaplanmaktadir

(Puani hesaplamasi sehir bazinda degildir).

-Hipotez 8: Yasa gore asir1 yorgunluk puani farklilasmaktadir.
Hipotez kapsaminda yasa gore asirt yorgunluk puani arasinda fark olup
olmadigint belirlemek icin Kuruskal Wallis testi kullanilmigtir. Yanitlara iligskin

sonuclar Tablo 6.51°de verilmistir.

Tablo 6.51. Yasa Gére Asirt Yorgunluk Puani Degerlendirilmesi

n Ort+SS Min-Mak Test "p

25 yas ve alti 3 3,13+0,00 3,13-3,13(3,13)

Agirt 26-30 yas 152 3,45+0,35  2,33-4,20(3,46)
Yorgunluk 31-40 yas 233 3,51x0,41 2,27-5,00(3,53) 12,958 0,011
Puam 41-50 yas 78 3,53+0,32  2,47-4,13(3,53)
51-60 yas arast 13 3,83+£0,47  3,27-4,87(3,87)
"Kuruskal-Wallis Test *<0,05

Yasa gore isinde asir1 yorgunluk sergileme puani arasinda istatistiksel olarak
anlaml farklilik gostermektedir (p=0,011; p<0,05). Yapilan incelemeler sonucunda; 51-
60 yas aralifinda bulunan calisanlar en c¢ok asir1 yorgunluk hissedenlerdir ve bu
siralamay1 41-50 yas arasi ¢alisanlar, 31-40 yas arasi ¢alisan ¢alisanlar, 26-30 yas arasi
caliganlar takip etmektedir son olarak en az asir1 yorgunluk hisseden g¢alisanlar 25 yas

ve alt1 ¢alisanlardir.

-Hipotez 9: Medeni duruma gore Asir1 Yorgunluk puani farklilagsmaktadir.
Hipotez kapsaminda medeni duruma gore asir1 yorgunluk puani arasinda fark olup
olmadigini belirlemek i¢in Independent Sample T testi kullanilmigtir. Yanitlara iligkin

sonugclar tablo 6.52°de verilmistir.
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Tablo 6.52. Medeni Duruma Gére Asirt Yorgunluk Puaninin Degerlendirilmesi

n Ort+SS Min-Mak Test ap
(median) degeri
Agirt Bekar 149 3,50+0,38 2,33-5,00 (3,46)
Yorgunluk -0,056 0,955
Puani Evii 330 3,50+0,39 2,27-4,87 (3,53)
“Independent Sample T test *0<0,05

Medeni durumu bekar olanlar ile evli olanlar arasinda asir1 yorgunluk durumlari
bazinda istatistiksel anlamli bir farklilik yoktur (p=0,955; p>0,05). Yapilan incelemeler
sonucunda bekar caliganlar da evli ¢alisanlar da yaklagik olarak ayni oranda asiri
yorgunluk hissetmektedir.

-Hipotez 10: Meslekteki yila gore gore asir1 yorgunluk puani farklilagsmaktadir.

Hipotez kapsaminda meslekteki yila gore asir1 yorgunluk puani arasinda fark olup
olmadigint belirlemek i¢in One-Way Anova testi kullanilmistir. Yanitlara iliskin

sonuclar Tablo 6.53’de verilmistir.

Tablo 6.53. Meslekteki Yila Gore Aswrt Yorgunluk Puani Degerlendirilmesi

n Ort+SS Min-Mak Test p
Agir 0-5 vil arasi 153  3.46+0,35 2.,23-4,20(3.46)
Yorgunluk 6-10 vil aras 153 351+040  2.27-5.003.53) {118 0.341
Puant 11-16vilarasi 87  3.51:041  233-433(3,53)
17yl veiisti 86 3,55+038  2,33-4,87(3,53)
‘One-Way Anova Test *»<0,05

Meslekteki yila gore isinde asir1 yorgunluk sergileme puani arasinda istatistiksel
olarak anlamli farklilik gdstermemektedir (p=0,341; p>0,05). Yapilan incelemeler
sonucunda; meslekte 17 yil ile lizeri siiredir bulunan calisanlar istatistiksel olarak
anlamsiz bir farkla en fazla asir1 yorgunluk hissedenlerdir ve 0-5 yil arasi siiredir
bulunan c¢alisanlar istatistiksel olarak anlamsiz bir farkla en az asir1 yorgunluk

hissedenlerdir.
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-Hipotez 11: Gorev yapilan Ile gore gore asirt yorgunluk puani farklilasmaktadar.
Hipotez kapsaminda gorev iline gore asir1 yorgunluk puani arasinda fark olup
olmadigimi belirlemek i¢in One-Way Anova testi kullanilmistir. Yanitlara iliskin

sonuclar Tablo 6.54’te verilmistir.

Tablo 6.54. Gorev Yapilan [le Gore Asurt Yorgunluk Puani Degerlendirilmesi

n Ort+SS Min-Mak Test p
Agir Istanbul 85  3,54+035  2,33-4,20(3,53)
Yorgunluk  Ankara 253 3,49+0,38 2,27-4,53(3,53) 0,478 0,620
Puam Diger 141 3,50:041  2,47-5,00(3,53)
‘One-Way Anova Test *»<0,05

Gorev yapilan Ile gdre hava trafik kontroldrlerinin asirt yorgunluk puanlari
arasinda istatistiksel olarak anlamli fark goriilmemektedir (p=0,620; p>0,05). Yapilan
incelemeler sonucunda; Istanbul’da calisanlar, Ankara’da ¢alisanlar ve diger sehirlerde
calisanlar yaklasik olarak aymi oranda asir1 yorgunluk hissetmektedir. Bu durum
beklenenden farklidir. Genel egilimin biiyiik sehirde calisanlarin digerlerine gorece
daha fazla asin yorgunluk hissedecedi yoniinde iken sonuglarin bu sekilde
¢ikmamasinin bir sebebi olarak insanlarin bir siire sonra yasadiklari ortama ve ¢alisma

temposuna adaptasyonlar1 verilebilir.

-Hipotez 12: Giindiiz nobetlerinde en ¢ok asir1 yorgunluk hissedilen saatlere gore
asir1 yorgunluk puani farklilagmaktadir.

Hipotez kapsaminda giindiiz ndbetlerinde en ¢ok asir1 yorgunluk hissedilen
saatlere gore asir1 yorgunluk puami arasinda fark olup olmadigini belirlemek icin

Kuruskal Wallis testi kullanilmistir. Yanitlara iliskin sonuglar Tablo 6.55’te verilmistir.
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Tablo 6.55. Giindiiz Nobetlerinde En Cok Asir1 Yorgunluk Hissedilen Saat ve Asir1 Yorgunluk Puam

Degerlendirilmesi
n Ort+SS Min-Mak Test "p

Hig 18  3,2440,41 2,33-4,13(3,20)

09:00-12:00 ndbeti 18  3,44+0,56  2,33-4,87(3,36)

12:00-14:30 nobeti 23 3,39+0,47  2,53-5,00(3,40)
Asint 14:30-17:00 nobeti 87  3,43+0,38 2,33-4,13(3,53) b
Yorgunluk - 12,262 0,007
Puant ve sonrasi 247 3,56+0,35 2,67-4,53(3,60)

09:00-12:00 ve 17:00 iistii 7 3,36+0,52  2,47-3,93(3,53)

12:00-14:30 ve 14:30-17:00 10 3,47+0,47 2,73-4,07(3,56)

12:00-14:30 aras1 ve 17:00 9 3,77+0,26  3,27-4,13(3,86)

14:30-17:00 aras1 ve 17:00 49  3,45+0,55 2,27-4,20(3,46)

Hepsi 11 3,55+0,37 3,07-4,07(3,53)

"Kuruskal-Wallis Test ~ *p<0,05

Giindiiz nobetlerinde en c¢ok asir1 yorgunluk hissedilen saatlere gore isinde asiri
yorgunluk hisseden ¢alisanlarin puanlar1 arasinda istatistiksel olarak anlamli farklilik
vardir (p=0,007; p<0,05). Yapilan incelemeler sonucunda; giindiiz nobetlerinde caligan
calisanlarin tiim ndbet vardiyalarinda hissettikleri asir1 yorgunluklari farklilagmaktadir.
Giindiiz nobetlerinde 17:00 ile sonrasi saatler en c¢ok asir1 yorgunluk hissedilen
saatlerdir siralamayi; 09:00-12:00 nobeti, 14:30-17:00 ndbeti takip etmektedir ve en az
asir1 yorgunluk hissedilen nobet saati ise 12:00-14:30 ndbetidir.

-Hipotez 13: Gece nobetlerinde en ¢ok asir1 yorgunluk hissedilen saatlere gore
asir1 yorgunluk puani farklilagsmaktadir.

Hipotez kapsaminda gece ndbetlerinde en ¢ok asir1 yorgunluk hissedilen saatlere
gore asirt yorgunluk puani arasinda fark olup olmadigini belirlemek i¢in Kuruskal

Wallis testi kullanilmistir. Yanitlara iliskin sonuglar Tablo 6.56°da verilmistir.
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Tablo 6.56. Gece Nobetlerinde En Cok Asirt Yorgunluk Hissedilen Saat ve Aswri Yorgunluk Puant

Degerlendirilmesi
n Ort+SS Min-Mak Test "p
el —— e —
Hig 8 3,16£0,45  2,33-3,73(3,23)
20:00-24:00 ndbeti 8 3,32+40,41  2,67-3,87(3,33)
01:00-03:00 nobeti 39 3,43+0,49  2,27-5,00(3,46)
Agirt 03:00-05:00 nobeti 158  3,46+0,41  2,33-4,53(3,50)
b
}’: orgunluk 5.00 e sonrasi 84 3,55:035 2,87-487(3,53) 202 0240
uani
20:00-24:00 ve 05:00 tistii 6 3,50+0,41  3,00-4,07(3,60)

01:00-03:00 ve 03:00-05:00 65 3,56+0,33  2,73-4,33(3,43)
01:00-03:00 aras1 ve 05:00 isti 16 3,41£0,34  2,80-4,07(3,66)

03:00-05:00 arast ve 05:00 iistii 71  3,6240,31  2,80-4,40(3,46)
Hepsi 24 3,49+033  2,87-4,33(3,46)

"Kuruskal-Wallis Test *0<0,05

ATC’lerin genel ylizdelik dagilimina bakildiginda katilimcilarin %60°dan fazlasi
gece 03.00-05.00 saatleri arasinda takiben de yaklasik %40lik bir kisminin sabah 05.00
sonrasinda en ¢ok asirt yorgunluk hissettigini bildirmis olmasma karsin gece
nobetlerinde asir1 yorgunluk hissedilen saatlere gore ¢alisanlarin asir1 yorgunluk puani
arasinda istatistiksel olarak anlamli farklilik bulunmamaktadir (p=0,240; p>0,05).
Yapilan incelemeler sonucunda; giindiiz ndbetlerinin aksine, gece ndbetlerinde ¢alisan
calisanlarin  tim  nobet  vardiyalarinda  hissettikleri  asir1  yorgunluklari

farklilasmamaktadir.

-Hipotez 14: Gece ndbetlerinde verimli uyku alma ortalamasina gore asir
yorgunluk puani farklilagmaktadir.

Hipotez kapsaminda gece nobetlerinde verimli uyku alma ortalamasina gore asiri
yorgunluk puani arasinda fark olup olmadigimi belirlemek i¢in Kuruskal Wallis testi

kullanilmistir. Yanatlara iligskin sonuglar tablo 6.57°de verilmistir.
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Tablo 6.57. Gece Nobetlerinde Verimli Uyku Alma Ortalamasi ve Aswri Yorgunluk Puani

Degerlendirilmesi

n Ort+SS Min-Mak Test P
1-2 saat 129  3,55+0,37  2,33-5,00(3,60)
Asirt 2-3 saat 217 3,470,388  2,27-4,53(3,46)
I’f % 5;’:”’”" 4.5 saat 4 342030 2,60427340) 1AL 0015
5 saat ve iistii 19 3,40+0,51 2,33-4,33(3,60)
Hig 70  3,56+0,38  2,47-4,87(3,60)

PKuruskal-Wallis Test *n<0,05

Gece nobetlerinde verimli uyku alma ortalamasina gore asirt yorgunluk puani
arasinda istatistiksel olarak anlaml farklilik bulunmaktadir (p=0,015; p<0,05). Yapilan
incelemeler sonucunda; gece nobetinde 1-2 saat verimli uyuyan, 2-3 saat verimli
uyuyan, 4-5 saat verimli uyuyan, 5 saat {istli verimli uyuyan ve hi¢ uyumayan asiri
yorgunluk hissetme yaklasimlar1 farklidir. En ¢ok asir1 yorgunlugu gece nobetinde hig
uyuyamayanlar ya da 1-2 saat uyuyanlar hissetmektedir ve en az asir1 yorgunlugu 5 saat

ile lizeri siire verimli uyuyanlar hissetmektedir.

-Hipotez 15: Asir1 yorgunluk nedeniyle kiigiik hatalar yapilmasima gore asiri
yorgunluk puani farklilagmaktadir.

Hipotez kapsaminda asir1 yorgunluk nedeniyle kiiclik hatalar yapilmasina gore
asir1 yorgunluk puani arasinda fark olup olmadigini belirlemek i¢in Independent Sample

T testi kullanilmistir. Yanitlara iliskin sonuglar Tablo 6.58’de verilmistir.

Tablo 6.58. Asir1 Yorgunluk Nedeniyle Kiiciik Hatalar Yapilmasina Gore Asiri Yorgunluk Puaninin

Degerlendirilmesi

n Ort+SS Min-Mak (median) Test °p
degeri
Agirt Evet 373 3,54+0,38 2,27-5,00 (3,53)
Yorgunluk 12,635 %0,000*
Puam Hayir 106 3,3840,36 2,33-4,00 (3,46)
“Independent Sample T test *n<0,05

Asint yorgunluk nedeniyle kiiclik hatalar yapanlar ile asir1 yorgunluk nedeniyle

kiiciik hatalar yapmayanlar arasinda asir1 yorgunluk puami istatistiksel anlamli bir
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farklilik vardir (p=0,000; p<0,05). Asir1 yorgunluk nedeniyle kiigiik hatalar yapanlar ile
asir1 yorgunluk nedeniyle kiigiik hatalar yapmayanlar farkli agir1 yorgunluk yaklagimi
sergilemektedir. Asir1 yorgunluk puani yiiksek olan calisanlar asir1 yorgunluk nedeniyle

kii¢iik hatalar yapanlardir.

-Hipotez 16: Asir1 yorgunluk nedeniyle ucus emniyetini olumsuz etkileyebilecek
ciddi hatalar yapilmasina gore asir1 yorgunluk puani farklilagsmaktadir.

Hipotez kapsaminda asir1 yorgunluk nedeniyle ugus emniyetini olumsuz
etkileyebilecek ciddi hatalar yapilmasina gore asir1 yorgunluk puani arasinda fark olup
olmadigini belirlemek icin Independent Sample T testi kullanilmigtir. Yanitlara iligkin

sonugclar tablo 6.59°da verilmistir.

Tablo 6.59. Asirt Yorgunluk Nedeniyle Ciddi Hatalar Yapimasina Gore Aswi Yorgunluk Puaninin

Degerlendirilmesi

Min-Mak Test
:l: a
n OrtSS (median) degeri P
Asirt Evet 84 3,60+0,38 2,33-5,00 (3,63)
Yorgunluk 6,468 0,011*
Puan Hayir 395 3,48+0,38 2,27-4,87 (3,53)
“Independent Sample T test *0<0,05

Asint yorgunluk nedeniyle ugus emniyetini olumsuz etkileyebilecek ciddi hatalar
yapan c¢alisanlar ile asir1 yorgunluk nedeniyle ugus emniyetini olumsuz etkileyebilecek
ciddi hatalar yapmayan ¢aliganlarin agir1 yorgunluk puani istatistiksel olarak anlamli bir
sekilde farklilasmaktadir (p=0,011; p<0,05). Yapilan arastirmalar sonucunda; asiri
yorgunluk nedeniyle ciddi hatalar yapanlar ile asir1 yorgunluk nedeniyle ciddi hatalar
yapmayanlar farkli agir1 yorgunluk yaklasimi sergilemektedir. Asir1 yorgunluk puam
yiksek olan calisanlar asir1  yorgunluk nedeniyle ugus emniyetini olumsuz

etkileyebilecek ciddi hatalar yapanlardir.
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-Hipotez 17: Meslekteki yila gore gore ¢aligma ve dinlenme sartlart puani
farklilagmaktadir.

Hipotez kapsaminda meslekteki yila gore calisma ve dinlenme sartlar1 puani
arasinda fark olup olmadigmi belirlemek i¢in One-Way Anova testi kullanilmistir.

Yanitlara iliskin sonuglar Tablo 6.60’da verilmistir.

Tablo 6.60. Meslekteki Yila Gore Calisma ve Dinlenme Sartlart Puant Degerlendirilmesi

n Ort+SS Min-Mak Test ‘p
oo ——
0-5 yil arasi 153 2,93+0,34 1,93-3,79(2,92)
Calisma ve 6-10 yil aras 153 3,00+0,41 2,14-5,00(3,00) .
Dinlenme 3,470 0,016*

Sartlart Pugm  11-16yilarast 87 2994037 2,00-3,71(2,92)
17ylveiisti 86 3,074046  1,64-4,07(3,07)

‘One-Way Anova Test *<0,05

Meslekteki yila gore isinde calisma ve dinlenme sartlar1 sergileme puani arasinda
istatistiksel olarak anlamli farklilik vardir (p=0,016; p<0,05). Yapilan incelemeler
sonucunda; calisma ve dinlenme sartlarina yaklasim puani en yiiksek olan calisanlar
meslekte en uzun siiredir bulunan calisanlardir bu siralamayi; 6-10 yil arasi siiredir
calisanlar ve 11-16 yildir ¢calisanlar takip etmektedir son olarak ¢alisma ve dinlenme
puan1 en diisiik olanlar meslekte 0-5 yil arasi siiredir bulunanlardir. Meslekte uzun
siiredir bulunan calisanlarda calisma ve dinlenme sartlarindaki degisimlere, meslege
daha yeni girmis calisanlara kiyasla daha fazla farkindalik ve hassasiyet olugmasi

beklenen bir durumdur.

-Hipotez 18: Gece nobetlerinde verimli uyku alma ortalamasina gore ¢aligma ve
dinlenme sartlar1 puani farklilagmaktadir.

Hipotez kapsaminda gece nobetlerinde verimli uyku alma ortalamasina gore
calisma ve dinlenme sartlari puami arasinda fark olup olmadigini belirlemek igin

Kuruskal Wallis testi kullanilmistir. Yanitlara iliskin sonuglar Tablo 6.61°de verilmistir.
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Tablo 6.61. Gece Nébetlerinde Verimli Uyku Alma Ortalamasi ve Dinlenme Sartlart Puani

Degerlendirilmesi

Min-Mak Test

Ort+SS b
n r (median) degeri P

1-2 saat 129  3,00+0,43 1,93-5,00(3,00)

2-3 saat 217 2,96+0,36 1,93-4,07(2,92)
Calisma ve
Dinlenme 4-5 saat 44 3,07+0,35 2,36-3,71(3,07) 7,666 b9,105
Sartlart Puan

5 saat ve iistii 19 3,00+0,40 2,43-4,07(3,00)

Hi¢ 70 2,86+0,43 1,64-3,79(2,85)

PKuruskal-Wallis Test *n<0,05

Gece nobetlerinde verimli uyku alma ortalamasina gore g¢alisma ve dinlenme
sartlar1 puani arasinda istatistiksel olarak anlamli farklilik bulunmamaktadir (p=0,105;
p>0,05). Her ne kadar ¢alisma ve dinlenme sartlarinin gece uykusu tlizerindeki verimi
etkileyecegi beklense de yapilan incelemeler sonucunda; gece ndbetinde 1-2 saat
verimli uyuyan, 2-3 saat verimli uyuyan, 4-5 saat verimli uyuyan, 5 saat {listii verimli
uyuyan ve hi¢ uyumayan calisanlarin ¢aligma ve dinlenme sartlarina yaklagimlari

aynidir.

6.8. Arastirmanin diger bulgulan

Katilimer hava trafik kontrolii c¢alisanlarinin, 333(%69,5)’1 asir1 yorgunluk
(fatigue) kavramini duymustur ve 146 (%30,5)’1 asir1 yorgunluk (fatigue) kavramini
duymamistir. Bununla birlikte, katilimcilarin yaklasik %901 calistigi birimde asir
yorgunluga dair egitim verilmedigini belirtirken yaklasik %10’u da kararsiz oldugunu
ya da aksini belirtmistir. Yani ¢ogu hava trafik kontrolorii konu hakkinda mesleki
egitime sahip olmadigindan asir1 yorgunluk kavrami hakkindaki bilgilerinin tutarlilig
hakkinda bir yorum yapilamamaktadir.

Soru 16 — 21 aras1 sorular ¢alisanlarin raporlama kiiltiirii agisindan ne kadar etkin
olduklarini incelemektedir. Toplam katilimcilarin sadece %7,9’u (38Kisi) gorev
stirasinda asir1 yorgunluk kaynakli ufak ya da ciddi hatalar1 raporlarken %72,2 (346 kisi)
herhangi bir raporlama yapmadiklarmi ifade etmistir. Benzer sekilde katilimeci hava

trafik kontrolorlerin sadece 138 (%28,8)’i kurumunda olumsuz sonuglardan
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etkilenmeden, gordiikleri eksik veya ihlalleri iist yonetim ile paylagilmasina imkan
taniyan tarafsiz bir raporlama kiiltiirii bulundugunu belirtirken, 341 (%71,2)’si bdyle bir
tarafsiz raporlama kiiltiiriiniin bulunmadigin1 diistinmektedir. 14 ve 15. Sorularda ortaya
kondugu sekilde, katilime1 hava trafik kontrolii ¢alisanlarinin; 373 (%77,9)’u gorev
strasinda asir1 yorgunluk nedeniyle ugus emniyetini olumsuz etkileyecek kiiciik hatalar
ve %17,5 ‘1 (84) de ciddi hatalar yapmistir. 18.soru da “asir1 yorgunluk nedeniyle
arkadsiizin ufak/ciddi hata yaptiginmi farkettiniz mi?” sorusuna katilimcilarin %75,2’si
(360kisi )“Evet” cevabi verirken 19.soruya yani “asir1 yorgunluk nedeniyle hata yapan
arkadasmiz i¢in rapor yazdiniz mi?”’sorusuna “Hayir” cevabini verenlerin oran ise
%83,7 (401 kisi) oldugu ortaya ¢cikmustir.

Tim bu sonuglardan goriildiigii iizere insanlar kendilerinde veya mesai
arkadaslarinda asir1 yorgunluk etkisi ile olusan ve emniyeti riske atabilecek hatalari fark
etseler dahi genel anlamda tarafsiz raporlama ve pozitif raporlama kiiltliri eksikligine
olan inanglarindan ve olast yaptinmlardan Otliri raporlama  yapmaktan
cekinmektedirler. Buna karsin genel olarak yapilan tiim raporlamalarin sistemi
tyilestirmesine  pozitif katkist oldugunu disiinenlerin oran1  %47,6  (228)
diistinmeyenlerin orani ise %52,4 (251)dir. Calisan goriisleri neredeyse yar1 yartya
dagilim gostermektedir. Buna ek olarak ¢alisma kosullarini1 olumsuz etkileyebilecek bir
durum ile karsilasildiginda konuyu bireysel olarak raporlama ihtiyact duyanlarin orani
%63 (302) duymayanlarin orani ise %37 (177) dir. Bu iki sonug, raporlama sistemine
dair olumsuz ¢ekincelerin ortadan kaldirilarak, geri bildirimler ile etkilesim igerisinde
dogru bir sekilde oturtulmasi halinde aslinda g¢alisanlarin raporlama kiiltiiriine daha
yatkin olduklarini destekler niteliktedir.

Katilimcilarin yaklasik %76’si gece nobeti ve vardiyali caligmanin aile ve sosyal
iliskiler ile giinliikk yasam {iizerindeki olumsuz etkileri hissettigini raporlarken yaklasik
%14’ de kararsiz oldugunu veya olumsuz etki hissetmedigini belirtmistir. Benzer
sekilde katilimcilarin yaklasik %82’si gece ndbeti ve vardiyali ¢aligmanin sagligi
tizerindeki olumsuz etkileri hissettigini raporlarken yaklasik %18’1 de kararsiz oldugunu
veya olumsuz etki hissetmedigini belirtmistir. Yani genele bakildiginda hava trafik
kontrolorleri, vardiyali ¢alismanin bir sonucu olarak giinlilk yasam kalitelerinde ve
sagliklarinda diisiis oldugunu bildirmislerdir. Bu analize eklenmesi faydali olacak bir
diger unsur ise soru 39’dur. Bu soruda katilimcilarin yaklasik %11°1 igyerinde gece

nobetlerinde saglikli besleyici gidaya erisimi oldugunu diisiiniirken yaklasik %82’si
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aksini belirtmis ve yaklasik %7 de kararsiz oldugunu belirtmistir. Goriildiigii iizere gece
viicudun uykuda olmasi gereken saatlerde ¢alisilmasi ve bununla birlikte saglikli gidaya
erisimin olmamasi hava trafik hizmeti saglayici kurumlarin en biiyiik yatirimlarindan
biri olan hava trafik kontrolorlerinde saglik ve refah seviyesini etkiliyerek performansi
diisiirme riski teskil etmektedir.

Katilimeilarin yaklasik %70°1 vardiyali ¢alismanin asir1 yorgunluk sebeplerinden
birisi oldugunu diisiiniirken benzer sekilde %76’s1 da giinliik nobet saatlerini uzun
bulduklarin1 ve bunun kisaltmasinin olumlu olacagini ifade etmektedir. Buna karsin
yaklasik %24 1 bu konuda kararsiz ya da aksini disiinmektedir. Ek olarak
katilimcilarin  yaklasik %80’1 gece noébetlerinin uzunlugunun asir1  yorgunlugunu
arttirdigin1 diisiintirken yaklasik %20’si de kararsiz oldugunu ya da aksini belirtmistir.
Son olarak katilimcilarin yaklasik %83’ aktif pozisyon (monitdr/board) saati disinda is
yerinde zorunlu olarak gegirmek olduklari zamanin da asir1 yorgunlugu arttirdigini
belirtmistirler. Nobet saatlerinin uzunlugu hem aktif poziyon basinda hemde pasif
olarak dinlenme ya da mesai bitimi saatini bekleme zorunlulugu sonucu isyerinde
gecirilen siirenin uzunlugunu da arttirdigindan asir1 yorgunlugu arttirdigi yorumunu
destekler niteliktedir.

38.Soruda katilimcilarin yaklasik %26°s1 nobet sonrasi bos giin sayisinin aile ve
sosyal yasam i¢in yeterli oldugunu diisiinlirken yaklasik %73’ii de kararsiz oldugunu ya
da yetersiz oldugunu belirtmistir. Bununla birlikte 42.soru da katilimcilarin yaklasik
%92’s1 1ki gece nobeti arasi gecen giin sayisinin artmasinin dinlenmelerini olumlu
etkileyecegini diisiiniirken %8’1 de kararsiz oldugunu veya bu goriise katilmadiklarini
belirtmistir. Buna ilave olarak, 25. Soru da Katilimcilarin %60’indan fazlasi dinlenme
giinii sonras1 ise yorgun geldiklerini belirtirken %181 kararsiz ve kalan %20 si de aksini
belirtmistir. Son olarak 45. Soruda katilimcilarin yaklasik %67’sinin normal mesaiye
sahip olan caliganlardan daha az dinlendiklerini diisiindiikleri de goriilmektedir.
Anlagilacagi iizere hava trafik kontrolorlerin biiyiik ¢ogunlugu ndbet sonrasi verilen
istirahat siirelerini hem aile ve sosyal c¢evre ile etkilesimleri agisindan hemde kendilerini
yeterince dinlenmis bir sekilde goreve baslamalarin1 saglama agisindan yetersiz
bulmaktadirlar.

Caligma diizeni ve vardiya planlamasna bakildiginda ise 44. Soru da katilimcilarin
yaklasik %13°1 vardiya saatleri ve mevcut calisma diizeninden memnunken yaklasik

%27’s1 de kararsiz oldugunu ve %60’1 da memnun olmadigini belirtmistir. Buna
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ilaveten katilimcilarin yaklagsik %4’li ¢aligma saatlerinin diinyada benzer isi yapanlardan
daha iyi oldugunu diistintirken yaklasik %331 bu konuda kararsiz oldugunu ve yaklasik
%631 de aksini diisiindiiglinii belirtmistir. Bu bilgiler 15181nda hava trafik kontroldrleri
vardiya saatleri ve mevcut ¢alisma diizenlerinden genel anlamda memnun olmadiklar1
sonucuna varilabilmektedir. Benzer sekilde c¢alisma ortami kosullart ve ekipman
yeterliligi algis1 incelendiginde Katilimcilarin yaklagik %21°1 ¢alisma ortamu fiziksel
kosullarini yeterli bulurken yaklasik %23’ii kararsiz oldugunu ve yaklasik %61°1 de
yetersiz oldugunu diisiindiiklerini belirtmistir. Aymi sekilde katilimcilarin yaklasik
%20’s1 kullanilan teknolojik donanimin yorgunluk yaratma agisindan yeterli oldugunu
diistiniirken yaklasik %19’u da kararsiz oldugunu ve %61’i de memnun olmadigin
belirtmistir. Goriildiigl lizere iki dagilimda da oransal anlamda birbirlerine ¢ok yakin
tutarlilik olusmakta ve bu sebeple genele bakildiginda calisma ortami ve ekipman
sikintilarinin ek yorgunluk olustabilecegi yorumu yapilabilmektedir.

Son olarak isyerinde tanman dingsenme ve uyku imkanlarinin yeterliligini
irdeleyen sorularin dagilimi incelendiginde, katilimcilarin yaklasik %42°si isyeri
dinleme aralarinda sunulan Tv, kiitliphane, spor salonu, istirahat odalari... vb imkanlari
yeterli bulurken yaklagik %17’°si kararsiz oldugunu ve yaklagik %41°1 de yetersiz
buldugunu belirtmistir. Katilimcilarin  yaklasik 9%32°si  gece ndbetlerinde rahat
uyunabilecek bir ortamin saglandigini diistinlirken, yaklasik %26°s1 kararsiz oldugunu
ve yaklasik %42’si de bdyle bir ortamin saglandigini diisiinmediklerini belirtmistir. Bu
ikisine ek katilimcilarin yaklasik %18°1 igyeri dinleme ve uyku odalarin1 sagliga
uygunluk acisindan yeterli bulurken yaklasik %14°t kararsiz oldugunu ve yaklasik
%68’1 de yetersiz buldugunu belirtmistir. Neticede Hava trafik kontroldrlerinin

igyerinde taninan dinlenme ve uyku imkanlarini yeterli bulmadiklar1 anlagilmistir.
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7. SONUC VE ONERILER

Tirkiye de hava trafik kontrol operasyonlarinda asir1 yorgunluk kavramiin etkisi
ve varsa uygulanan asir1 yorgunluk risk yonetimi yaklagimlarininn ne oldugunu ortaya
konmasin1 amaglayan bu arastirmada {ilkemizdeki havacilik otoritelerinden yoneticiler
ile yapilan yar1 yapilandirilmis goriismeler ve 479 hava trafik kontroldriintin katilimi ile
gergeklestirilen anket yontemi araciligyla veriler toplanmistir. Calismada askeri hava
trafik kontrolorlerin durumu incelenmemistir.

Diinya’da o6zellikle 1990’larin basindan itibaren hizla yayilmakta ve Onemi
artmakta olan asir1 yorgunluk (fatigue) kavrami ve bunun ile birlikte gelisen asiri
yorgunluk, risk yonetim sistemlerinin (AYRYS) gelisiminin, iilkemiz havacilik
sektoriindeki ilerleyisi oldukca yenidir. Havacilikta asir1 yorgunluk, konusunda DHMI
ve SHGM’de toplamda 5 iist diizey yonetici ve daire baskanlari ile goriisilmiistiir.
DHMI ve SHGM’de yetkililer ile yapilan goriisme ve arastirmalar sonucu iilkemizde
hava yolu isleticileri tarafindan asir1 yorgunluk kavraminin teskil ettigi riskler ve
bunlarin 6niine gecilmesi i¢in olumlu ¢aligmalar oldugu ancak ilgili ¢alismalarin hava
trafik emniyeti agisindan benzer Oneme sahip oldugu belirtilen hava trafik
operasyonlarinda heniliz gerceklestirilmemekte oldugu ortaya konmustur. Bununla
birlikte her iki kurumun iist diizey yoneticileri, bu konunun planlamaya dahil edilecegi
veya edilmesi gerektigi konusunda hemfikir olduklarini da paylasmislardir.

Bu gorlismeler ve ek arastirma sonuglar1 gostermektedir ki, mevcutta AYRYS
kavrami sadece havayollart ve ugucu personel dikkate alinarak sinirli bir kapsamda
uygulamaya konmaktadir. SHGM tarafindan, havayolu isletmelerine yonelik olarak
ucus emniyetinin saglanmasi i¢in ekip tiyeleri ve isleticilerine yonelik ucus ve gorev
stiresi sinirlamalari ile dinlenme gerekliliklerine iligkin kurrallarin diizenlendigi “Ucus
ve Gorev Siiresi Sinirlamalar1 ile Dinlenme Gereklilikleri Talimati (SHT-FTL)”
12.10.2015 tarihinde yayimlanmis ve havayollarindan 01.01.2017 tarihine kadar
uygulamaya koymalar1 istenmistir (SHGM, 2015). Bu talimat, havayolu operatorlerine
asir1 yorgunluk yonetimi i¢in dinlenme ve gorev siiresi sinirlamalari konusunda bir
cergeve saglamaktadir. Yine, SHGM tarafindan diizenlenen ve cesitli havayollarinin
katilimi ile 17-18 Agustos 2016 tarihleri arasinda gerceklesen “Asiri Yorgunluk Risk
Yonetim Calistay1” sonrasi, Tirk Hava Yollar1 (THY), Pegasus Havayollar, Atlasjet,
Sunexpress, MNG, Onur Havayollari’nin SHGM talimatina ek, asir1 yorgunluk risk
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yonetimi (AYRY) kapsaminda baslatmig olduklari, daha kapsamli c¢aligmalari
bulunmaktadir.

Havayolu isletmeleri tarafindan ugucu ekip i¢in bazit AYRYS olusturma adimlari
atilmis olsa da, lilkemizde hava trafik kontrol operasyonlarinda bu konu hakkindaki
farkindaligin ¢ok yiiksek olmadigi goriilmektedir. Avrupa ve Diinya’da pek cok iilkenin
hava trafik hizmet saglayicis1 ve devlet otoriteleri tarafindan belirlenmis ve kendi
operasyon ihtiyacglarima gore sekillendirilmis AYRY programlart bulunmaktadir.
Eurocontrol’in bu konuda yardimci olmak i¢in pek ¢ok calismasi ve dokiimani
bulunmak ile birlikte, ICAO, Subat 2016 da yaptig1 degisiklik sonras1 Annex11-Hava
trafik hizmetleri EkS ve 6. Boliimlerini HTK ler i¢in asir1 yorgunluk risk yonetim
sistemlerine ayirmis ve bunlarin tim iiye iilkeler tarafindan 05 Kasim 2020 tarihine
kadar uygulamaya konmaya baslanmasini istemistir (ICAO Annex11,2018).

DHMI'nin aktif olarak sistemine entegre olarak kullandig: bir kalite ydnetim
sistemi (KYS) ve emniyet yoOnetim sistemi (EYS) bulunmaktadir. Ancak yapilan
dokiimantasyon taramasinda, kuralci yaklasimin bir 6rnegi olarak adlandirilabilecek
nitelikte iki sistemde de asir1 yorgunluga dair bir ¢alisma bulunamamistir. DHMI” de
EYS sorumlular1 ile THTKM’de iist diizey sorumlular ile yapilan yar1 yapilandirilmis
goriismeler sonrasinda da mevcut sistemin heniiz asir1  yorgunluk kavramim
icermediginin teyidi alinmistir. Bunun yani sira, Ozellikle ICAO’nun hizmet
saglayicilarin AYRYS olusturmasi ve uygulamaya gegirmesi i¢in Annex 11 de sundugu
05 Kasim 2020 tarihinin mevcut kosullarda pek gerceke¢i olmadigi, ancak konunun
planlamaya dahil edilmesinin faydali olacagi da belirtilmistir. Yine yapilan gorligme
sonrast hava trafik kontrolr ¢aligma saatlerinde bir diizenlemeye gidilmesi konusunda
heniiz bir ¢alisma olmadigi, ancak bunun da planlamaya alinabilecegi belirtilmistir.

HTK c¢alisma ve dinlenme kosullar1 analizi yapilip yapilmadigir hususunda ise,
yillik planda KYS kapsaminda tiim meydanlarda bu konuda i¢ denetimlerin yapildigi,
ancak saglik ve psikolojik denetimlerin simdilik, iki yilda bir lisans yenilemesi igin
zorunlu olan hastane kontrollerinden ibaret oldugu bilgisine ulagilmistir. Tiirkiye’de
hava trafik kontrol operasyonlarinda spesifik olarak asir1 yorgunluk raporlamasi diye bir
kavram heniiz olmasa da, havacilik geneline bakildiginda pilot, HTK ve ilgililer
arasinda etkin bir emniyet raporlama kiiltlirliniin oldugu da ifade edilmis olup verilen
izlenimler asir1 yorgunluk konusunda kurum i¢i farkindaligin artmasinin olumlu olacagi

yoniinde olmustur.
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SHGM’de konuyla ilgili iist diizey yoneticiler ve ilgili kisilerle goriismeler
sonrasinda SHGM de asir1 yorgunluk risk yonetim sistemlerinin hava trafik kontrol
operasyonlarinda uygulanmasi gerektigi konusunun farkindalik oldugu ancak mevcut
durumda bu konu ile ilgili herhangi bir ¢alisma olmadigi ancak ileriki donemlerde
lizerine c¢alismalar yapilmasinin planlandigi ifade edilmistir. HTK ler i¢in ugucu ekibe
benzer bir ucus/calisma gorev saati sinirlamasi ¢aligmasinin uluslararasi arenada ICAO
tarafindan belirtilmis bir dayanagi olmadigindan, boyle bir ¢alisma yapilmasi da heniiz
planlanmamaktadir.

Eurocontrol’lin tavsiye niteliginde yaptirim olarak ifade edilebilecek calisma ve
dinlenme saati minimumlarmin da mevcut kosulda DHMI tarafindan karsilandig
belirtilmistir. SHGM’ nin yillik belirli araliklarla ICAO9426 dokiimaninda belirtilen
kistaslar dahilinde calisma ve dinlenme kosullar1 analizi yaptigi ancak saglik ve
psikolojik denetimleri i¢in herhangi bir ¢alisma yiiriitilmedigi belirtilmistir. Bu konu
hakkinda da, pilotlara yaptiklarina benzer HTK ler i¢in de kendi saglik birimleri
tarafindan denetim yapilmasi ¢alismasinin da Ongoriilen stiregler icerisinde oldugu
goriismeler sonrasinda anlagilmistir. Tiirkiye’deki HTK lerin ve diinyada benzer isi
yapan HTK lerin ¢alisma ve dinlenme kosullar1 benzerligi ile ¢alisma saat siirelerinin
fark: iizerine ¢ok fazla bilgi alinamamistir. Verim acisindan ¢alisma saatinden ¢ok
minimum emniyet performans belirleme kriterleri (SPI’s) olusturulmasi ve performans
planlamasi iizerine odakli bir ¢alisma sisteminin gerceklestirilmesinin daha faydali
olacag1 yorumu alinmistir.

Gergeklestirilen anket ¢alismasindan elde edilen sonuglar 6zetle, Tiirkiye de ki
hava trafik kontroldrlerin caligilan birim ve sehirden bagimsiz olarak vardiya saati
uzunlugundan, dinlenme giinlerinin siirelerinden, ¢alisilan fiziksel ortam ve kullanilan
ekipmanlardan, dinlenme kosullarindan genellikle memnun olmadiklarin1 ve pek
cogunun asirt yorgunluk ile caligmakta ve yasamakta oldugunu gostermektedir. Buna ek
olarak, c¢alisilan kurumda pozitif raporlama  kiiltiirii  anlayisinin = heniiz
uygulanamamasindan Otiirii zorunlu hadise raporlar1 harici HTK’lerin bilgilendirici
veya tavsiye edici raporlama yapmaktan kac¢indiklari ortaya ¢ikmistir. Son olarak da
kurum igerisinde asir1 yorgunlugu denetleyen, dnlem alan veya egitim veren bir birimin
olmadig1 da anlasilmistir.

Eurocontrol, ise olan mesafe, personel sayisi... gibi durumlarin elverdigi yerlerde

cok gerekmedik¢e 12 saatlik calismalarin 8 saate diistliriilmesi gerektigini tavsiye
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etmekte ve calismanin basinda Tablo 1.2. de glincel verilerine ulasilan 28 iilke arasinda
da pek ¢ogunun giinliik vardiya saatlerinin 8 saat ya da altinda oldugu goriilmektedir. 12
saat calisma uygulayan iilkeler arasinda 6zel durumlar hari¢ hemen hepsinin HTK’lere
gece nobeti sonrast 72 saatlik bir dinlenme siiresi sundugu ve bunlarin arasindan ise
sadece Tiirkiye’'nin 12-13 saatlik bir gece nobeti sonrasi dinlenme siiresini 48 saat
olarak uygulamakta oldugu goriilmektedir.

Ulkemizde ¢alisan hava trafik personeli, 399 sayili kanun hiikmiinde kararname
ile s6zlesmeli devlet memuru statiisiinde gorev yapmakta ve 6zliik haklar1 da 657 sayili
devlet memurlar1 kanuna gore diizenlenmektedir. Bu kanunun 5. Boliim 99. Maddesi,
“Memurlarin haftalik ¢aligma stiresi genel olarak 40 saattir. Bu siire cumartesi ve Pazar
giinleri tatil olmak iizere diizenlenir.” Ifadesi ile baslamakta ve “Ancak bu kanun, zel
kanunlara, cumhurbagkanligi kararnamelerine veya bunlara dayanilarak ¢ikarilacak
yonetmeliklerle, kurumlarin ve hizmetlerin 6zellikleri dikkate alinmak suretiyle farkli
calisma siireleri tesbit olunabilir” ifadesi ile devam etmektedir. Yine benzer sekilde 657
sayllt kanunun 101. Maddesinde “Giinlin yirmidort saatinde devamlilik gosteren
hizmetlerde c¢alisan Devlet memurlarinin  ¢alisma saat ve sekilleri kurumlarca
diizenlenir.” Ifadesi gecmektedir. Goriildiigii iizere, normal mesai calisan Devlet
memuru i¢in ¢aligma siiresi “genel olarak haftalik 40 saattir” ifadesi gecerken nobetli
calisan personelin haftalik doldrurmasi gereken bir saat sinir1 gostermemek ile birlikte
operasyonlar1 aksatmaycak sekilde calisma saati diizenlemesinin ilgili kurumun
insiyatifine birakildig1 anlasilmaktadir. Benzer uygulamalarin saglik sektoriinde emsali
olup hava trafik operasyonlarinda da uygulanmasinin bir kisit1 bulunmamaktadir.

12 saatlik vardiya diizeninde Ozellikle gece nobeti sonrasi 48 saatlik bir
dinlenmenin hem sosyal ve ailevi doyum hemde fizksel ve zihinsel dinlenme i¢in yeterli
olmadig1 anket sonuglarinda da acik¢a ifade edilmektedir. Ozellikle yogun calisilan
biiyiilk meydanlar ve THTKM gibi tiim iilke hava sahasini kontrol eden birimlerde, bu
stirenin diger iilkelerde oldugu gibi 72 saate ¢ikarilmasi calisan sagligi ve refahi
acisindan biiyiik 6nem tasimaktadir. Calisma saati, hassas bir konu olup diizenlemelere
gidilirken hem calisilan meydan kosullar1 incelenmeli hemde calisan goriisii alinmali ve
operasyonel verimlilik kriterleri ile maliyet faktorleri titizlikle incelenmelidir.

HTK ler i¢in ¢alisma saati siireleri diizenlenirken personelin ise git-gel de
harcadig: siire ve toplam kat edilen mesafe ile trafik durumu da goz oniine alinmali, eve

varma ve evden ayrilma saatlerinin sirkadiyen viicut ritmi ile optimal diizeyde dengede
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olabilmesine de 6zen gosterilmelidir. Ornegin 5 ekipli, 8 saatlik bir vardiya diizeninde
aksam personelinin gece 23.00-24.00 gibi isten ¢ikarak eve, gece 01.00 gibi varmasi
hem evde aile ile birlikte evde gegirilen siireyi verimsiz hale getirmekte hemde
sirkadiyen ritim ile uyum igerisinde olmamaktadir. Benzer sekilde sabah vardiyasinin
cok erken saatte olmasi da evde uyanma saatini ¢ok erkene gekerek yeterli dinlenememe
ile sonuglanabilmektedir. Bunlarin yerine sabah evden ayrilma saatleri 7 sonrasina ve
aksam eve varma saatleri en ge¢ 22.30 civari olacak sekilde ayalarlanmasi daha verimli
olacaktir. Eurocontrol vardiya rotasyonu belirlenirken sirkadiyen ritim uyumu agisindan
ileri rotasyonlu programlari tavsiye ettigini arastirma igerisinde deginilmisti. Bununla
birlikte geri rotasyonlu calismalarda yapilabilmektedir. Asagida tablo 7.1. de asiri
yorgunlugu azaltmak {izere pek c¢ok iilkenin uyguladigi hem 12 saatlik calisma
diizeninin hemde 8 saatlik ¢alisma diizeninin nasil olabilecegi ile ilgili 6rnekler

verilmigtir.

Tablo 7.1. Ornek vardiya ¢aligma programlar

5 EKIiP — 12 -24 / 12-72 CALISMA DUZENi ORNEGI, iLERi ROTASYON

1.GUN | 2.GUN 3.GUN 4.GUN 5.GUN 6.GUN 7.GUN
08.30- 20.30- OFF 08.30-
A EKibi OFF OFF 20.30-08.30
20.30 08.30 | (Uyku giinii) 20.30
OFF
20.30- 08.30- 20.30- OFF
B Ekibi (Uyku OFF OFF
08.30 20.30 08.30 | (Uyku giinii)
giinii)
OFF OFF
08.30- 20.30-
C Ekibi (Uyku OFF OFF (Uyku OFF
20.30 08.30
giinii) giinii)
20.30- OFF
D Ekibi OFF OFF 08.30-20.30 OFF OFF
08.30 (Uyku g.)
08.30-
E Ekibi OFF 2030 20.30-08.30 OFF OFF OFF | 08.30-20.30

Takim calismasi ile ekip planlamasi yapilmaya miisait program tiirii
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5 Ekip — 1 SABAH + 1 AKSAMUSTU + 1 GECE + 2 OFF, iLERi ROTASYON

1.GUN 2.GUN 3.GUN 4.GUN 5.GUN 6.GUN 7.GUN
08.30- 14.30- 21.30- 08.30-
A Ekibi OFF OFF 14.30-21.30
14.30 21.30 08.30 14.30
14.30- 21.30- 08.30- 14.30-
B Ekibi OFF OFF 21.30-08.30
21.30 08.30 14.30 21.30
21.30- 08.30- 14.30- 21.30-
C Ekibi OFF OFF OFF
08.30 14.30 21.30 08.30
08.30- 14.30- 21.30-
D Ekibi OFF OFF OFF OFF
14.30 21.30 08.30
08.30- 14.30- 21.30-
E Ekibi OFF OFF OFF | 08.30-14.30
14.30 21.30 08.30

Bireysel caliyma planlamasi gerektiren program tiirii

5 Ekip — 1 SABAH + 1 AKSAMUSTU + 1 GECE + 2 OFF, GERi ROTASYON

1.GUN 2.GUN 3.GUN 4.GUN 5.GUN 6.GUN 7.GUN
14.30- 08.30- 21.30- 14.30-
A Ekibi OFF OFF 08.30-14.30
21.30 14.30 08.30 21.30
08.30- 21.30- 14.30- 08.30-
B Ekibi OFF OFF 21.30-08.30
14.30 08.30 21.30 14.30
21.30- 14.30- 08.30- 21.30-
C Ekibi OFF OFF OFF
08.30 21.30 14.30 14.30
14.30- 08.30- 21.30-
D Ekibi OFF OFF OFF OFF
21.30 14.30 08.30
14.30- 08.30- 21.30-
E Ekibi OFF OFF OFF 14.30-21.30
21.30 14.30 08.30

Bireysel caliyma planlamasi gerektiren program tiirii

Eurocontrol’lin diinya da havaciligin gelistirlmesi adina iilke bazinda ayirdig
maddi destek fonlar1 bulunmaktadir. Bununla birlikte DHMI tarafindan yukarida tablo
da verilen ii¢ ¢aligma tiirlinii de minimum seviyelerde destekleyecek personel ve kaynak
imkanina sahip olan meydanlarda, pilot ¢aligmalar sekinde uygulamaya konmasi fikri
degerlendirilebilir. 8’er saatlik 51i ekip diizeninde unutulmamasi1 gereken onemli bir

faktor, bu g¢alisma tipinde calisma ve dinlenme siirelerinde farklilik olusacagindan
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calisanlar aras1 esit ¢alisma ve dinlenme imkani saglanmasi agisindan toplu ekip
planlamas1 yerine ekip igerisinde bireysel planlama yapilmasi gerekliligidir. Bu
planlamanin adil bir sekilde yapilabilmesi i¢in bilgisayar yazilimi destekli vardiya

diizenleme modelleri incelenmelidir.

THTKM’de Hava trafik personeli ile yapilan birebir goriigmelerde, saha kontrol
merkezinin sehire olan uzaklig1 ve git gel de kaybedilen siirenin uzunlugu ile yolun
yoruculugu acisindan c¢ogunluklu personelin 12 saatlik vardiyalar ile 72 saat
dinlenmenin ¢ok daha etkili olacag: goriisiinde oldugu ortaya ¢ikmistir. Bazi ¢alisanlar
da 12 saatik caligmay1 ¢ok uzun buldugunu, ¢alisma ve dinlenme saatlerini, c¢alisanlari
en az yoracak sekilde ayarlanmasi kaydi ile 6-8 saatlik 2 glindiiz 1 gece caligmasini
takiben 2 giin dinlenme diizenininde ¢alisilmasinin en azindan 6 ay-1 yillik bir siire ile
pilot calisma seklinde denenebilecegini de ifade etmislerdir. Ancak, THTKM’de
mevcutta Temmuz 2019 itibari ile 337 kontrolér ve 15 asistan goziikmek ile birlikte
giindiiz caligmasi, gegici gorevlendirme, egitim gibi sebeplerden aktif vardiyali ¢alisan
sayist yaklasik olarak 275 civarindadir. Bu da vardiya diizeninde 5 veya daha fazla
ekipli caligmay1 personel ve lojistik agidan verimsiz hale getirmektedir. Ayrica goriisme
yapilan neredeyse tiim calisanlar esnek caligma saati uygulamalarinin ve yillik izin
planlamalarinda ndbet izinleri ile birlestirme imkan1 ve kullanilamayan bayram izinleri
ve resmi tatiller i¢in i¢in ek izin giinii ya da briit maas lizerinden fazla mesai {icreti
uygulamalarinin baglamasinin genel iyilestirme ve g¢aligma motivasyonlarina olumlu
etki edecegini belirtmislerdir. Son olarak gece nobetlerinin imkan verdigi yerde iki
yerine ii¢ vardiyaya boliinerek aktif calisilan pozisyon saatlerinin 4 saat veya altina
diisiiriilmeside gece nobetlerinin HTK ler iizerindeki olumsuz etkisini bir nebze

azaltacaktir.

Peformans arttirimi agisindan da yogun olan saatler ile yogun olmayan saatlerde
akis yonetimi (FMP — flow management postion) verileri ve yardimci veriler géz
Oniine alarak resmi olarak pozisyon ya da sektor kapatma/agma ile fazla personelin
dinlendirilmesi i¢in gerekli incelemeler yapilabilir. Buna ek olarak bireysel kabiliyetler
herkes i¢in ayn1 olmadigi gibi ¢alisilan her sektoriin trafik yapisi ve is yiikii de ayni
olmamaktadir. Yogun sektorlerde veya saatlerde calistirilacak personelin belirli
yeterlilik sinavi ya da testleri gegmesi ve bu personele performansina gore ek maddi ya

da idari (izin) tesvik saglanmasi Ozellikle emniyet agisindan trafigin en yogun oldugu
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saatlerde (peak saatler) dogru elemanin dogru poziyonda calistigindan emin olunmast

veya genel calisgan memnuniyeti agisindan peformans gostergeleri yaratabilir.
Ozetle tavsiyeler;

- Personel sayisinin imkan verdigi yerde 5 li veya 6l1 ekip diizenlemesi ile
HTK’lerin ndbet sirasinda ve sonrasinda dinlenme siirelerini arttiracak vardiya
planlamalarina gidilmesi ve vardiyali ¢alisan personel sayisinin arttirilmasi

- Calisma planlamasi yapilirken iilke sartlar1 ve imkanlar gz Oniinde tutularak,
HTK leri en az seviyede yoracak sekilde, sirkadiyen ritim ve bilimsel veriler ile
benzer lilke normlarinin kiyaslandirilmasina gidilerek planlama yapilmasi.

- Calisma ve dinlenme kosullar ile techizat ve donanimlarda da iyilestirmelere
gidilmesi ve bunlarin periyodik olarak gecerliligini korudugunun teyid edilmesi

- HTK’lere 657 sayili kanununda belirtildigi sekilde bayram izni ve resmi
tatillerde calisilan giinler i¢in ek izin siiresi taninmasi ya da briit maag lizerinden
fazla mesai licretlendirme uygulamasina gegilmesi.

- Normal vardiya saati dolmamis olsa dahi esnek g¢alisma saatleri ile acil durum
personel ihtiyaci planlamasi yaparak (contingency personeli) aktif planlanan,
gorev saatini doldurmus diger HTK lerin ¢aligilan kurumdan erken ayrilarak ya
da gec gelmesine olanak saglayarak daha fazla dinlenme imkan1 taninmas.

- Bilgisayar yazilimi destekli sistemler ile takim planlamasi yerine bireysel
calisma plan1 modelleri incelenmesi

- HTK’lerde ek maddi veya idari tesviklerle performans tabanli bir c¢aligma
sistemi olusturulmasinin degerlendirilmesi

- Hava trafik operasyonlarinda asir1 yorgunluk risk yonetim sistemleri (AYRYS)
olusturulmast i¢in gerekli adimlarin atilmasi

- Asirt yorgunlugun EYS ve KYS kapsaminda degerlendirilmeye alinmasi ve bu
konuda HTK lere periyodik egitimler verilmesi

- Suf is yerinde degil is yeri disinda HTK’lerin asir1 yorgunluklarin1 azaltici
planlamalar yapilmasi, ise git gel de harcanan siire ve diger etmenlerinde
planlamada dikkate alinmasi

- Calisilan meydanlarda pozitif emniyet kiiltiirli ve beraberinde pozitif raporlama
kiltlirii ile olumsuz yaptirimlardan uzak, geri bildirim odakli bir raporlama

kiiltliriiniin olusturularak ¢alisanlar arasinda giiven tazelemesine gidilmesi.
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- HTK’lere 6denen {icretlerin, bireylerde motivasyon korunmasit ve kisilerin
kendilerini belirli 6l¢iide gerceklestirebilmeleri agisindan sektérde ve diinya
standartlarinda benzer isi yapan meslektaslar ile yakin seviyede oldugundan
emin olunmasi

- Motivasyon ve oOrgiit bagliligini arttirmak amaci ile HTK’lere kurum igerisinde
kariyer yolu c¢izebilme ve kendilerini gelistirme acisindan egitim, konferans,

arastirma, pozisyonda yiikselme gibi basamaklarda esit imkanlar saglanmasi

Avrupa ve Amerika gibi ekonomik, politik ve sosyo-kiiltiirel acidan gelismis
iilkelerde hava trafik kontrol cogunlukla havaciligin odak noktasi ve prestijli bir meslek
olarak tabir edilmekteyken, Tiirkiye de dahil, gelismekte olan bazi {ilkelerde de halkla
iligkiler agisindan, hava trafik kontrol meslegi, pilotluk gibi giindelik hayatin icerisinde
on planda olmadigindan toplum, havacilik organizasyonlar1 ve kurumlar da dahil pek
cok organizasyon tarafindan bu meslege yeterli 6nemin verilmemekte oldugu da bir
gercektir. Hava trafik kontrolorleri her giin binlerce hayati riske edebilecek kararlar
almakta ve yogun tempo, asir1 stress ile vardiyali ¢caligmanin olumsuz etkilerini gerek
giindelik hayatta gerekse sagliklar iizerinde bir fiil hissetmektedirler. Ancak emniyeti
tehlikeye atacak bir durum olustugunda bu meslek grubunun odak noktasi oldugu sonra
hizlica eski statiisiine dondiigii pek ¢ok durum yasanmistir. Durum bdyleyken hava
trafik operasyonlarinin hem bir ulusal giivenlik hem de yiiksek riskli bir ulagtirma
hizmeti oldugu g6z Oniinde tutularak kaynak ayrilmasi ve asir1 yorgunluk yonetimi ile
ilgili ¢alismalarin bir an 6nce baglatilarak ICAO ‘nun Annex 11 de belirledigi son teslim
tarihi olan 05 Kasim 2020 tarihinden once en azindan giris ¢alismalarinin bitirilmesi ve

gelecek planlamalarinin buna gore yapilmasi biiylik 6nem tagimaktadir.
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EKLER: EK-1

Hava Trafik Kontrolorlerde Asir1 Yorgunluk (Fatigue) ve Caliyma-Dinlenme Kosullarinin Analiz Anketi

Bu ¢alisma Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Sivil Havacilik Yénetimi Anabilim Dalinda yiiriitiilen Yiiksek Lisans
tezine veri toplanmasi i¢in olusturulmustur. 4-5 dakika siiren anketimize katildiginiz i¢in tesekkiir ederiz.

1.Cinsiyetiniz: O)Kadin O Erkek

2. Yasiniz: O25vealn  [I26-30 03140 41-50 05165

3. Egitim Durumu: O Universite [ Yiiksek lisans ve iistii ) Diger

4. Medeni Hal: O Bekar O Evii

5. Cocuk sayisi: Oo O O:2 O3 O4veisti

6. Meslekteki Yiliniz: Oos 0610 O 11-16 17 ve iistii

7. Gorev yaptigimz il: O Istanbul () Ankara O Antalya (] [zmir ODiger.................

8. Son 1 yildir hangi iinite ya da iiniteler de gorev yapmaktasiniz? (Birden fazla secebilirsiniz)

D Radarli Saha Kontrol D Radarli Yaklagma Kontrol D Meydan Kontrol / Kule
9. Daha 6nce havacilikta “Asir1 yorgunluk” (Fatigue) kavramum duydunuz mu? Evet 3 Hayr O
10. Giindiiz ve gece aktif board saatleriniz disinda is yerinizde bulunmaniz zorunlu mu? Evet O Hayr O

11. Gece niobetlerinde en ¢ok hangi saat dilimlerinde asir1 yorgunluk hissediyorsunuz? (Birden fazla olabilir)

0 20.00-24.00 3 01.00-03.00 (1 03.00-05.00 (05.00 sonrast

12. Giindiiz nobetinde en ¢cok hangi saat dilimlerinde asir1 yorgunluk hissediyorsunuz? (Birden fazla olabilir)

3 09.00-12.00 3 12.00-14.30 14.30-17.00 17.00 sonras1  (JHigbiri

13. Gece ndbetlerinde genelde ortalama ka¢ saat verimli uyku alabildiginizi diisiiniiyorsunuz?

O 1 -2 Saat 3 5aat O 4-5 Saat )5 saat ve iizeri 3 Hi¢
14. Gorev sirasinda asir1 yorgunluk nedeniyle zaman kiiciik hatalar yaptiniz m? O Evet () Hayir

15. Gorev sirasinda asir1 yorgunluk nedeniyle ucus emniyetini olumsuz etkileyebilecek ciddi hatalariniz oldu mu? (Airmiss,
runway incursion, hatah talimat... vb gibi) OEvet OHayrr

16. Gorev sirasinda asir1 yorgunluk nedeniyle yaptigimz ufak ya da ciddi hatalardan dolay1 kendiniz i¢in rapor yazdiniz
m?

O Evet OHayrr (3 Sistemde béyle bir uygulama yok (O Boyle bir uygulamadan haberim yok

17. Kurumunuzda olumsuz sonuglardan etkilenmeden, gordiigiiniiz eksik veya ihlalleri iist yonetim ile paylasmaniza imkan
taniyan tarafsiz bir raporlama Kiiltiirii var mudir? ) Evet ) Hayr

18. Gorev sirasinda asir1 yorgunluk nedeniyle arkadasimizin ufak / ciddi hatta yaptigini fark ettiniz mi?
O Evet DHay1r

19. Gorev sirasinda asir1 yorgunluk nedeniyle bir hata yapan arkadasimiz icin rapor yazdiniz m?

O Evet OHayrr (O Sistemde boyle bir uygulama yok () Boyle bir uygulamadan haberim yok
20. Genel olarak yaptigim raporlamalarin, sistemin iyilestirilmesine pozitif katkis1 vardir. Evet () Hayrr (O

21. Calisma kosullarini olumsuz etkileyebilecek bir durumla karsilastigimizda konuyu bireysel olarak raporlama ihtiyaci
duyar misiniz? D Evet DHaynr

22. Gorevdeyken kendinizi en yorgun hissettiginiz ay/aylar hangileridir? (Birden fazla isaretleyebilirsiniz)

Ocak  Subat Mart Nisan Mayis Haziran Temmuz Agustos Eylil Ekim Kasim  Aralik

0O 00 0O 0 O o: 0O 0o 00 0O



EIEE| ¢ .
ASIRI YORGUNLUK (FATIGUE) eS| 8 || 5 o 5
SE=l=|82|=ZF s =
S| ®| E| =& =
MM | MR X M
23. | Asirt yorgunluk ucus emniyetini olumsuz etkileyebilecek bir faktordiir
24. | Calisma saatlerimin ve is yogunlugumun asir1 yorgunlugu arttirdigini diistiniiyorum
25. | Bos giinlerim sonrasinda ise geldigimde kendimi halen yorgun veya dinlenememis
hissediyorum
26. | Gorevdeyken kendimi asirt yorgun hissedersem gorevimi devrederek mola alma ve
dinlenme imkaninim vardir
27. | Gorev sirasinda mesai arkadaslarimda asir1 yorgunluk belirtilerine (dikkat kaybi, fiziksel ve
zihinsel yavaglama, algisal zorluklar, uykululuk) rastlarim.
28. | Yogun calisma aylarinda gdrev sirasinda asir1 yorgunluk hissediyorum
29. | Siirekli (kronik) yorgunluk hissi ile yasiyorum
30. | Giinliik ndbet saatlerinin kisaltilmasi dinlenmemi olumlu yonde etkiler(6rnegin 12°den 7
saate)
31. | Vardiyali ¢aligmak asir1 yorgunluk sebeplerimden birisidir
32. | Gece nobetlerinin uzunlugu asir1 yorgunlugu arttirmaktadir.
33. | Calistigim birimde asir1 yorgunlugu kontrol eden ve 6nlem alan bir sistem vardir
34. | Calistigim birimde asir1 yorgunluk konusunda egitim verilmektedir
35. | Asiri yorgunluk ya da asir1 is yiikii kaynakli durumsal farkindaligim ya da algimda bir
azalma oldugu zaman bunu fark edebilirim
36. | Yorgun oldugum zaman, calismama (dinlenme veya ise gelmeme) imkanim vardir. (Pilotlar
gibi)
37. | Aktif (Board) ¢alisma saati disi, is yerinde gegirmek zorunda oldugum siire yorgunlugumu
arttirmaktadir.
| SIEIEls |
CALISMA VE DINLENME SARTLARI 2SS ®|E | 2E
ZE|E|IS| =z |EZ
SE=| =] E|E E =
S| =| E| =& S =
=R I I I S M
38. | Nobet sonrasi bos giinlerim dinlenme, aile ve sosyal yasam igin yeterlidir
39. | Isyerim, gece ndbetlerinde saglikl yiyecek ve yeterli besleyici gidalara erisim imkani
saglamaktadir.
40. | Gece nobetleri ve vardiyali ¢aliymanin sagligim iizerinde olumsuz etkilerini hissediyorum
41. | Gece nobetleri ve vardiyali ¢alismanin giinliik yasamda (aktiviteler, aile iliskileri... vb)
olumsuz etkilerini hissediyorum
42. | Iki gece ndbetini aras1 gegen giin sayisinin artmasi dinlenmemi olumlu etkiler.
43. | Calisma saatlerim havacilikta diinyadaki benzer isi yapanlardan daha iyidir.
44. | Vardiya saatlerim ve mevcut ¢alisma diizeninden memnunum.
45. | Normal mesaiye sahip olan ¢alisanlardan daha az dinlendigimi diisiiniiyorum.
46. | Calisma ortami 1giklandirma, 1sitma, sagliga uygunluk, havalandirma, vb. yeterli donanim ve
niteliklere sahiptir
47. | Kullanilan teknolojik donanimlar (Frekans, Radar, diirbiin, bilgisayar... vs) beni yormadan
isimi diizgilin yapabilmem i¢in yeterlidir.
48. | Isyerimde dinlenme aralarinda dinlendirici TV, kitaplik, spor... vs yeterli kolayliklar ve
erisimim her zaman vardir
49. | Dinlenme ve uyku odalar1 151k, havalandirma, 1sitma, sagliga uygunluk bakimiindan
yeterlidir
50. | Vardiya (sift) arasinda uykuya dalmakta ya da uykudan uyanmakta zorlaniyorum.
51. | Gece nobetlerinde rahat uyuyabilecegimiz bir ortam saglanmaktadir.

Degerli katiliminiz i¢in ¢ok tesekkiir ederim.

Hv.Trfk. Kont. Alkim O. Ozden
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