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oz

Yolculuk siirecinde rol oynayan tiim aktorleri kapsayan hava ofkesi olaylar1 hava yolu tasimaciliginda
psikososyal risk unsurlarindandir. Ayrica, hava yolu yolculugunun maliyetinin artmasina da neden olmaktadir. Yolcu
ve ugus sayisindaki artis hava 6fkesi olaylarmi da artirmaktadir. Giiniimiizde hava 6fkesi yolcular, ugus ekibi,
sirketler ve uluslararas: orgiitler i¢in 6nemli bir giindem maddesidir. Hava 6fkesi olaylarmin ugak tiiri ve smufi,
yolculukla ilgili faktorler, sosyodemografik 6zellikler, kisilik 6zellikleri, sigara, alkol ya da madde kullanimu, stres,
ucus korkusu, ruh saghigi ile ilgili diger meseleler, ugus hizmetine yonelik beklentiler ve kisilerarasi atiflarla iligkili
oldugu goriilmektedir. Tiim bu faktorler tek basina ya da etkilesim halinde ortaya ¢ikmaktadir. Bu nedenle hava
ofkesi olaylarinin gii¢ dengesizlikleri, davranigg1 yaklasimlar ve i¢ i¢e ekolojik model gibi kisilerarasi ¢atigma
kuramlar1 kapsaminda degerlendirilip incelenmesi miimkiindiir. Hava 6fkesi olaylarinin sonucunda ugus giivenligi
riske girip dliimciil sonuglar yasanabilmektedir. Ayrica, yolcularin ve hava yolu ¢alisanlarin ruh sagliginda olumsuz
etkiler gozlenmektedir. Dahasi, hava yolu sirketleri ve orgiitleri ciddi mali kayiplar yasayabilmektedir. Bu énemli
sorunun ¢oziimiinde dikkat edilebilecek ilk nokta hava 6fkesinin ortaya ¢ikmasinda etkili olan faktorlerin belirlenip
¢oziime kavusturulmasidir. Bu yaklasima ornek olarak alkol zehirlenmesinin oniine gegebilmek adma alkol
servisinde kisitlamalara gidilmesi verilebilir. Ayrica, personelin uyari kartlar1 veya etkisizlestirme ekipmanlari
kullanmasi1 da miimkiindiir. Dolayisiyla hava yolu sirketi personelinin hava 6fkesi olaylarina yonelik egitimler
almas: gerekmektedir. Havacilik alaninda uzmanlarin ve sektoriin isbirligi ile konuyu ele almasinin yenilikei

¢oziimler iretilmesine ve hava 6fkesi olaylarinin énlenmesine katk: saglayacag: diistiniilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Hava 6fkesi, Kural dis1 yolcular, Kural tanimaz yolcu davranisi, Catisma, Havacilik
psikolojisi

ABSTRACT

Air rage events, which encompass all actors playing a role in the travel process, are among the psychosocial risk
factors in airline transportation. They also cause the increment of air travel costs. The increasing number of
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passengers and flights increases air rage events. Today, air rage constitutes a major agenda for passengers, flight
crew, companies, and international organizations. Aircraft type and flight class, travel-related factors,
sociodemographic characteristics, personality traits, smoking, alcohol, or substance use, stress, fear of flying, other
mental health issues, expectations about flight service, and interpersonal attributions appear to be associated with air
rage incidents. These factors may occur alone or in interactions. Therefore, it is possible to examine air rage events
within the scope of interpersonal conflict theories, i.e., power imbalances, behavioral approaches, and nested
ecological models. Flight safety may be put at risk and fatal consequences may occur following air rage events.
Additionally, adverse effects are observed on the mental health of passengers and airline employees. Moreover,
airlines and organizations may sufter severe financial losses. The first point to be considered in solving this critical
problem is determining and solving the factors that affect its occurrence. Restrictions on alcohol service to prevent
alcohol intoxication may be an example of this approach. Staff may use warning cards or disabling equipment.
Therefore, airline personnel should receive training about handling air rage incidents. It is assumed that a coordinative
approach by aviation academia and the sector may contribute to innovative solutions and the prevention of air rage

incidents.

Keywords: Air rage, Unruly passengers, Disruptive passenger behavior, Conflict, Aviation psychology

Extended Abstract

Air rage encompasses all kinds of attitudes and behaviors that threaten the safety of
the airplane, crew members including flight crew, front desk, or ground service members,
and passengers (Cheng-Hua & Hsin-Li, 2012; Schaaf, 2001). Safety may be threatened via
physical, verbal, or sexual acts of violence or threats, attempts to invade the cockpit, excessive
alcohol consumption, and unruly behaviors like smoking and not fastening seatbelts (Barron,
2002).

The prevalence rates of air rage vary depending on the extent of the definition followed
by the company or organization (Anglin, Neves, Giesbrecht ve Kobus-Matthews, 2003).
However, there is a consensus on the gradual increase since the 1990s (Timmis, Ison, &
Budd, 2018). This steep increase has started to flatten in the last years as airline personnel and
passengers have gained awareness, concrete international juridical procedures have emerged,

and companies have increased reporting (Goldsmid, Fuller, Coghlan, & Brown, 2016).

Several factors account for the occurrence of air rage. Factors related to aircraft type and
flight class seem not to be related to air rage in general although long-distance flights with
narrow-body aircraft appear to increase the risk (Huang, 2001). Passengers who travel for
fun and holiday, especially during holiday times, seem to carry an increased risk (Goldsmid
etal., 2016).

The male gender seems to be a risk factor for being a perpetrator even though the gender

gap has been closing recently (Akgeyik, 2011; Goldsmid et al., 2016). Young and middle-
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aged people are among the risky group (Bor, 2003). Ethnicity and level of education seem not
to be related to air rage even though highly educated people deserve some level of attention
(Akgeyik, 2011; Goldsmid et al., 2016). Impatient and demanding personality traits and
personality disorders constitute risk factors, as well (Akgeyik, 2011; Bor, 2007).

Cigarette smoking is another risk factor as it increases the level of stress because of
withdrawal during flight time (Akgeyik, 2011). Alcohol consumption to a considerable extent
may decrease flight stress and increase flight profits (Anglin et al., 2003). However, excessive
alcohol consumption increases the risk of unruly behavior and air rage (Barron, 2002). In
addition, illegal substance use increases air rage risk via its adverse effects on consciousness
and psychological health (Goldsmid et al., 2016).

Stress and factors related to stress have crucial effects on air rage incidents (Terzioglu,
2007). Factors that increase the level of stress include minor or major dissidence, perceived
risk, and locus of control (Akgeyik, 2011; Bor, 2007; Hunter, 2006; Maurino, 2007; Siomkos,
2000). Fear of flying may also increase the level of stress as the level of anticipatory anxiety
increases (Abeyratne, 2008). People’s psychological health problems are also related (Bor,
2007; The International Air Transport Association [IATA], 2012).

As another point, airline travel is portrayed as comfortable, stylish, and elegant in
advertisements. This portrayal contradicts the lived experience of being stuck in a narrow-body
aircraft for a considerable time frame, especially for economy-class passengers (Baranishyn,
Cudmore, & Fletcher, 2010; Barron, 2002). Also, airline travel demands passengers to follow
complex ticket and luggage procedures by themselves and solve any issues that emerge
contradicting service expectations (Barron, 2002). Adding not infrequent delays to this reality,
conflicts of expectations and airline travel experiences pose a risk factor for air rage incidents
(Anglin et al., 2003). Flight crew who are forced to serve with a smile while carrying various
tasks facing role disputes may experience burnout and lose the capacity to manage air rage
incidents (Pifiar-Chelso & Fernandez-Castro, 2011).

There is a need for refined theories to cover this high range of explanations. Power
imbalance theories explaining conflict situations might provide a perspective on the issue
regarding role disputes (Dobash & Dobash, 1979). Behavioristic models might shed light on
triggering factors from a variety of levels (Bell & Naugle, 2008). Lastly, nested ecological

approaches might cover all variables in a holistic and interrelated manner (Dutton, 1995).

Air rage may risk the lives of passengers and crew (Berkley & Ala, 2001). When the

attention is diverted to air rage, the crew might oversee other life-threatening issues (Barron,
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2002). Psychological effects on the passenger and crew are also common ([IATA], 2012).
Loss of company reputation and profit are indirect results of these incidents (Anglin et al.,
2003; Barron, 2002).

Precautions about causes of air rage provide examples to solve the problem such as
increasing flight comfort, nicotine gum supplies, limiting alcohol consumption, and decreasing
interaction (Goldsmid et al., 2016). Some airlines apply information cards or football-style
card warning systems (Barron, 2002). Personnel training that includes restraining equipment
use and air rage training constitutes another attempt at solutions ([IATA], 2012). Existing
theories from the health psychology field might provide a viewpoint to this training (Glanz,
Rimer, & Viswanath, 2008). Cooperation between academia and the sector would flourish

attempts to have innovative solutions.
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Giris

COVID-19 kiiresel salgin1 dncesinde, gelisen teknoloji, pazar payindaki biiyiime ve
bunun erisilebilirlige etkileri ile birlikte hava yolu tagimaciligi diinya genelinde ivme
gosteren sektorler arasinda gosterilmekteydi. Istatistiklere gore 2018 yilinda, bir énceki
yila gore %6.4’liik bir artisla diinya genelinde toplam 38 milyon ugus ve 4.3 milyar yolcu
sayisina erisilmistir (The International Civil Aviation Organization [[CAO], 2020). Artan
bu sayiyla beraber, diinya genelinde ugus sikliginin kisi basi 21 ayda bir ugus ortalamasina
denk geldigi rapor edilmistir (The International Air Transport Association [IATA], 2019).
Benzer sekilde, iilkemizde de yalnizca 2018 yili yolcu sayis1 bir 6nceki yila gére %9’ luk
bir artisla 210 milyonun iizerinde olmustur (Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel
Miidiirliigii [DHMI], 2020). Yine salgin éncesinde yapilan tahminlerde 2016-2040 yillart
aras1 yolcu yogunlugunda her yil ortalama %@4.5’lik biiylime 6ngoriisiinde bulunulmustur
(Airports Council International [ACI], 2020). Her ne kadar 2020 y1l1 i¢inde tiim diinyay1
etkileyen COVID-19 pandemisi, bu dngdriilerin ger¢eklesmesini yakin gelecek igin
etkilese de, hava yolu ile ulagimin bir siire sonra eski cazibesini kazanmasi ve her yil
daha fazla sayida yolcunun daha uzun siire ve mesafelerde havada olmasi beklenmektedir.
Hava yolu tasimaciligindaki teknolojik gelismeler yolcularin herhangi iki konum arasinda
artik cok daha hizli ve giivenli bir bigimde yer degistirmesini miimkiin kilmaktadir (The
International Air Transport Association [IATA], 2019). Ancak hava yolu ulagiminin daha
fazla say1 ve gesitlilikte yolcu tarafindan tercih edilmesi bazi olumsuzluklari da beraberinde

getirmektedir. Bunlardan biri de hava 6fkesidir.

Hava 6fkesi' (air rage), hava yolu yolculugu siirecinde bir veya bir grup yolcu kaynakli
olarak ortaya ¢ikan, ugus emniyetini azaltarak yolcular ve havacilik personelinin olumsuz
deneyimler yagsamasina sebep olan bir olgudur. Bu boliimde havacilik sektoriindeki genisleme
ile de paralel olarak artan bir seyir izleyen hava 6fkesi ele alinmustir. Tlk olarak hava 6fkesi
kavrami tanitilmig bunun devaminda hava 6fkesinin yayginligi, ortaya ¢ikmasinda etkili
faktorler, sonuglari ile olasi onlemler ve miidahaleler ele alinmistir. Son olarak, arastirmacilara

ve havacilik sektoriine iliskin 6neriler paylasilmistir. Hava 6fkesi alanda yeni yeni arastirilan

1 Hava 6fkesi (air rage), yikicr/kural tanimaz yolcu davranisi (disruptive passenger behavior) ve kural dis1 yolcu
davranis1 (unruly passenger behavior) alanyazinda birbirinin yerine sik¢a kullanilan terimlerdir (McLinton,
Drury, Masocha, Savelsberg ve Lushington, 2020). Bu boliimde belirtilen terimlerden hava 6fkesi kullanilmistir.
Bu durum, hava 6tkesinin hem akademik hem de akademik olmayan giinliik yazinda kullaniliyor olmasi
nedeniyle daha genis bir okuyucu kitlesine hitap etmesinden ileri gelmektedir. Ayrica, ¢atisma, anlagmazliklar
ve siddetin ¢ok aktorlii degerlendirilmesi gerektiginden (Bell ve Naugle, 2008; Dahlberg ve Krug, 2002) havada
yasanilan sorunlarin yolcu tarafindan ortaya koyuluyor olsa dahi tek yonlii olarak yalnizca yolcu davranisiyla
iliskilendirilmesi de teorik kapsamui daraltabilir. Bu nedenle tek aktorlii bir bakis acis1 sunan yikici/kural tanimaz
yolcu davranist ve kural dist yolcu davranist yerine hava 6fkesi terimi tercih edilmistir.
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bir kavram oldugundan, metin boyunca sunulan bilgiler basta psikoloji olmak iizere davranis

bilimlerinde sozii gegen catisma kuramlarina referans verilerek incelenmistir.
Hava Ofkesi Kavram

Hava ofkesi, kural tamimaz olarak nitelenen yolcularin, kabin ekibinin sundugu
yonergelerdeki kurallara itiraz ederek veya bu kurallari ihlal ederek ugus personelinin gorevini
yerine getirmesine engel olan, u¢agin ya da diger yolcularin giivenligini tehdit eden her
tiirlii tavir, tutum ve davraniglarimi igerir. Genis bir kapsama sahip olmasi nedeniyle farkl
kaynaklarda farkli bicimlerde ele alinabilmektedir (Schaaf, 2001). Her ne kadar sabotaj ve
terorist saldirt hava 6fkesi kapsamindan dislaniyor olsa dahi (Goldsmid, Fuller, Coghlan
ve Brown, 2016) genis kapsam1 nedeniyle, dzellikle medya organlarindaki kullanimlarda
hava 6fkesi ile neyin kast edildigi net olmamaktadir (Anglin, Neves, Giesbrecht ve Kobus-
Matthews, 2003). Bu nedenle, 1963 tarihli Tokyo S6zlesmesi ile hava 6fkesi kavraminin
kapsami standart bir tanima kavusturulmustur. Bu tanima gore hava ofkesi “su¢ olup
olmadiklarina bakilmaksizin (herhangi bir devletin ceza hukukuna aykiri olsa da), ugagin
veya i¢indeki kisi veya mallarin giivenligini tehlikeye atan ya da atabilen veya ucakta
diizeni ve disiplini tehlikeye sokan eylemler’ olarak tanimlanmaktadir (The International Air
Transport Association (IATA, 2012: 9). Hava 6fkesi kavrami ilk bakista yalnizca havada gecen
olaylara atifta bulunuyor izlenimi yaratabilir. Ancak ugus siireci yerde ve havadaki bireysel,
kisilerarasi, toplumsal ve orgiitsel pek ¢ok etmenden etkilendiginden, hava &fkesi terimi de
ucusu etkileyen tiim bu siirecleri kapsamaktadir (Cheng-Hua ve Hsin-Li, 2012; Terzioglu,
2007). Bu nedenle, havacilik sirketlerinin 6n biiro hizmetlerinde, yer hizmetlerinde veya
ugus siirecinde gorevli olan tiim personellerinin hava &fkesine maruz kalabildigi sdylenebilir
(Cheng-Hua ve Hsin-Li, 2012). Dolayisiyla hava 6fkesinin aktorleri arasinda yolcular ile
kabin ve kokpit gorevlileri kadar kontrol (check-in), glimriik, kap1, kayip ve buluntu, tagima,

dinlenme salonu (lounge) servislerinde ¢alisan tiim goérevliler yer almaktadir.

Ugus giivenligini sarsan bazi davranislar, érnegin kemerlerin baglanmamasi, ugus
stirecinde sigara i¢gme girisimleri ya da yonergelerle herhangi bir uyumsuzluk da hava 6fkesi
kapsamina girmektedir. Bununla beraber raporlara yanstyan, gegmisteki bazi dikkat cekici

hava ofkesi olaylart su sekilde drneklendirilebilir (Barron, 2002; Francis-Way, 1991):

» Kontrol gorevlisi ile tartisan bir yolcu gorevlinin sacini ¢ekerek basini masaya

vurmustur.

+ Kendisine votka sisesi atip cam pargalariyla saldiran erkek yolcu nedeniyle bir kadin

kabin memurunun koluna 18 dikis atilmasi gerekmistir.
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» Psikolojik rahatsizlik nedeniyle atak yasayan yolcu kokpite girmeye ¢cabalamis, ortaya
¢ikan bu arbedede onu kontrol etmeye ¢alisan baska bir yolcu i¢ kanama yasayacak

kadar darbe almistir.

» Kural dist davranisglart nedeniyle stabilize edilmesi gereken bir turist kafilesiyle bas
edemeyen kabin ekibi tesadiif eseri ayni ugakta seyahat eden giires takiminin yardimini

istemigtir.

» Kendisine daha fazla alkol servisi yapilmayan bir is insan1 kabindeki yemek servis

arabasina digkilamistir.

Hava ofkesinin tanimi geregi genis bir kapsama sahip olmasi farkli tiirlerinin
arastirilmasina neden olmaktadir. Ancak tipki hava 6fkesinin genel taniminda oldugu gibi
tiirlerin belirlenmesinde de standart olmayan ilk adimlar s6z konusudur. Bunlar arasinda
davranis tiiriiniin, hava 6fkesi olayinin neden ya da sonuglarinin tematik tarifinin dikkate
alindig1 calismalar dikkat gekmektedir. Ornegin, hava 6fkesini siddet kapsaminda inceleyen
arastirmacilar bu kavrami sozel siddet, fiziksel siddet ve cinsel siddet bigimindeki bagliklar
ile ele almaktadir (Akgeyik, 2011). Buna gore sozel siddet kiigiik diisiirme, asagilama, iftira
ve s0zli saldirt gibi eylemleri igermektedir. Fiziksel siddet, yaralanma ile sonuglanan tiim
kasitli davraniglari kapsamaktadir. Cinsel siddet ise cinsel i¢erikli olan ve istenmeyen her tiirlii
sozel, fiziksel ve psikolojik ifadeyi ya da eylemi igermektedir. Siddet temelli olmayan baska
bir calismada ise havacilik 6fkesi ii¢ baglik altinda incelenmektedir (Huang, 2011). Bunlar
ucus ekibiyle etkilesimi iceren su¢lar, rahatsizlik veren ya da giivenligi tehlikeye atan suglar
ve digerleri bigimindedir. Farkli hava 6fkesi olaylarina verilen tepkileri matematiksel olarak
modelleyip tist basliklar altinda inceleyen bir ¢alismada ise alt1 ayri tiire deginilmektedir
(Cheng-Hua ve Hsin-Li, 2012). Bu tiirler sirketin hak ve kazanimlarini etkileyen davranislar,
hizmetin aksamasina neden olan davramslar, kasitl olarak problem olusturup olaywn etkisini
genisletmek, bagajla ilgili hususlar, bencillik ve yikicilik ile sirket diizenlemelerine itaatsizlik

olarak adlandirilmaktadir.

Anilan bu kavramsallastirmalar genel bir terimin detaylandirilmasinda etkili olmakla
beraber miidahalede pratik farkliliklara isaret etmemektedir. Bu nedenle [IATA] (2020) hava
ofkesi olaylarini ciddiyetine gore alt derecelerine ayristirarak incelemeyi 6nermektedir. Buna
gore li¢ farkli dereceye yer verilmektedir. Birinci derece ugus ekibinin yonergelerini takip
etmeme veya bir glivenlik yonetmeliginin ihlali gibi ¢gogunlukla sozlii olan davraniglardan
olusur. Tkinci derece fiziksel olarak taciz edici veya miistehcen davranislar, fiziksel siddete

yonelik sozli tehditler ile acil durum veya giivenlik ekipmanlarina miidahale etme gibi



670 | HAVACILIKTA KURAL DISI YOLCULAR VE HAVA OFKESI

davranislari icerir. Ugiincii derece ise kokpit kapisini asmaya yonelik ¢abalar ve hayati tehdit
unsurlari igeren diger davranislari kapsamaktadir. Kokpit kapisinin asilmasi, kimi zaman
hayati tehdit unsurlari igeren davraniglarla temsil edilen {igiincii dereceden ayri bir dérdiincii
bir derece olarak da degerlendirilmektedir (The International Air Transport Association (IATA,
2012). Her iki durumda da, ilk diizeydeki olaylar ucus ekibinin c¢abasi ile ugus siirecinde
engellenme olasiligina sahipken bu oran agamalar ilerledik¢e azalmaktadir (The International
Air Transport Association (IATA, 2012, 2020). Ozellikle iigiincii asama ile ucus giivenligi
tamamen riske girmektedir (The International Air Transport Association (IATA, 2012).

Yayginhk

Hava 6fkesi teriminin kapsaminin genis olmasi ve standart bir bigimde kullanilmamasi
nedeniyle ortaya ¢ikan yayginlik oranlar1 da dagilim gostermektedir. Ulkeler ve sirketlerin
farkli tanimlara basvurup raporlama ile ilgili farkli prosediirler uygulamasi ¢ogu zaman
giivenilir olmayan ve gercekte olandan daha az sayida kayit tutulmasina neden olmaktadir
(Anglin ve ark., 2003). Buna ragmen 1990’lardan 2010’larin ortalarina kadar yiizler ve
binlerle ifade edilebilecek sistematik bir artis s6z konusudur (Timmis, Ison ve Budd, 2018).
Katlanarak artan bu rakamlarda yolcu sayisindaki artis kadar, hava 6fkesi konusunda havacilik
personelinin farkindalik kazanmasi ve sirketlerin raporlama prosediirlerini gelistirmesinin de
etkili oldugu diistiniilmektedir. Bu artis trendi, son bes yilda ancak nispi 6l¢iide kirilabilmistir.
Bu azalista uluslararasi ve ulusal hukukta yapilan diizenlemelerin ve sirketlerin hava 6fkesine
yonelik net politikalar uygulamasinin etkili oldugu diistiniilmektedir (Goldsmid ve ark.,
2016). Buna gore, Avustralya’da bir ayda gergeklesen tiim ucuslarda ortalama 30 hava 6fkesi
olay1 oldugu tahmin edilmektedir. Diinya genelindeki raporlar dikkate alindiginda 2017
yilinda toplam 8.731 olayin raporlandigi, bunun 2016’da 9.837 oldugu ifade edilmektedir
(The International Air Transport Association (IATA, 2020). Ugus basina hava 6fkesi olay1
sayisi ise 1424 ugus basina bir olaydan 1053 ugus basina bir olaya gerilemistir. Hava 6fkesi
olaylarindaki bu nispi azalmaya ragmen, mesleklerinin geregi olarak yasadiklar1 ugus
siklig1 nedeniyle ugus ve kabin ekibinin hava 6fkesi olaylarina yolculardan alt1 kat daha
fazla maruz kaldig1 dikkatten kagmamalidir (Li, 2005). Ayrica; siiregiden olaylarin %86°s1
[TATA] ciddiyet siniflamasina gore birinci derece; %10’u ikinci derece olarak siniflanirken
%4’1 tglincii derece olarak siniflanmaktadir (IATA, 2020). Bu nedenle olaylarin yaklasik
%14’1inlin ugus esnasinda ¢ozilimii zor ya da sonuglari itibariyle riski biiylik olaylar oldugu
anlagilmaktadir. Dahast, Tiirkiye’de gergeklestirilen bir caligmada bu olaylarin ¢cogunlugunun
sozel saldirganlik eylemlerinden olugsa dahi, cinsel taciz, fiziksel saldirganlikla birlikte

tehdit etme ve fiziksel saldir1 olaylarinin da goriildiigii bildirilmektedir (Akgeyik, 2011).
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Bu c¢aligmada raporlanan yayginlik oranlar1 uluslararasi arastirmacilarin belirttigi yaygimnlik
oranlari ile benzerdir (Anglin ve ark., 2003; Boyd, 2002; Timmis ve ark., 2018).

Yaygmlig1 dolayisiyla genis bir etki alanina sahip olan hava 6fkesi 6nemli bir sorundur.
Hava 6fkesinin bir alt baghigi olan terdrist saldirilarm yikiciligr 11 Eyliil olaylar1 sonrasinda
kamuoyunca da kabul goérmistiir. Oysaki hava 6fkesi 6zellikle ugus siirecinde ortaya
ciktiginda olay mahallinden uzaklagmak ya da yardim ¢agirmak ugus gorevlileri veya yolcular
icin miimkiin degildir (Barron, 2002; Boyd, 2002). Bu nedenle 11 Eyliil olaylar1 sonrasinda
gerek gorevliler gerekse yolcularin havada 6fkeye daha az tolerans gdsterdigi ve yolcularin
hava 6fkesi olaylarinin iistesinden gelinebilmesi i¢in kabin gorevlilerine yardim etmeye
daha istekli oldugu dikkat gekmektedir (Li, 2005). Buna ragmen, 11 Eyliil 6ncesi ve sonrasi
donemde de 6fkeli veya zor yolcularla yasanan problemler devam etmektedir (Berkley ve
Ala, 2001). Bu nedenle havacilik endiistrisinin bu konuyu daha kapsamli ele alip incelemesi
gerekmektedir. Ancak bu sayede, yolcu ve ¢alisan gilivenligine agik bir tehdit olusturan,
planlama ve trafikteki yon degisiklikleri (diversion) dahil olmak iizere hava yolu sirketlerine
ciddi diizeyde maddi maliyet yaratabilen ve markanin itibar kaybina yol agabilen hava 6fkesi
olaylar1 engellenebilecektir (Barron, 2002; Goldsmid ve ark., 2016). Bu nedenle, ilerleyen

kisimda hava 6fkesinin ortaya ¢ikmasinda etkili faktorler derlenmistir.
Hava Ofkesinin Ortaya Cikmasinda Etkili Faktorler

Hava 6fkesinin ortaya ¢ikmasinda pek ¢ok faktoriin rol oynadigi diistiniilmektedir. Agagida

detayli bicimde ele alinmis olan bu faktorler su sekilde siralanabilir:
»  Ugak tiirli ve ugus smifina baglh faktorler
*  Yolculukla ilgili faktorler
» Sosyodemografik 6zellikler
» Kisilik 6zellikleri
» Sigara, alkol ya da madde kullanim1
o Sigara kullanimi ve nikotin yoksunlugu
o Alkol kétiiye kullanimi veya zehirlenmesi
o Uyusturucu ya da yasal olmayan madde kullanim1
e Stres

e Ugcus korkusu
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* Ruh saghgi ile ilgili diger meseleler

*  Ugus hizmetine yonelik beklentiler

* Kisilerarasi atiflar

Ucak Tiirii ve Ucus Simifina Bagh Faktorler

Tiirii ve sinifindan bagimsiz olarak tiim ugaklar dar, kapali ve havalandirma bakimindan
kuru ortamlardir (Bell, Greene, Fisher ve Baum, 1996). Huzursuzluk yaratict bu kosullar
degisken basing ile birlestiginde yolcular1 ve tiim ugus ekibini gerginlestirip hava 6fkesi
olaylarina zemin hazirlayabilir (Baranishyn, Cudmore ve Fletcher, 2010; Barron, 2002;
Goldsmid ve ark., 2016). Dolayistyla, havaciliga dair bu genel kosular altinda hava 6fkesi
yayginliginin ugus sinifina gore degismedigine isaret edilmektedir (Barron, 2002; Goldsmid
ve ark., 2016; Huang, 2001). Benzer sekilde firmalar ve yolculuk siiresinin de hava 6fkesi
olaylarinin goriilmesi ile iligkili olmadig1 belirtilmektedir (Huang, 2001). Buna karsin, bazi
aragtirmacilar daha dar bir ortamda daha uzun siire kalmanin hava 6fkesini artiracagini bu
nedenle dar gévde ugak ile uzun menzilli uguslarin risk faktorii olabilecegini 6ne siirmektedir
(Augustin ve Wichman, 2000, akt.: Anglin ve ark., 2003).

Yolculukla Tlgili Faktérler

Yolculugun ne amagla ve ne sekilde gerceklestirildigine iligkin 6zellikler de hava 6fkesi
olaylar1 lizerinde etkili olabilmektedir. Bunlar arasinda ilk dikkat ¢eken 6zellik yolculuk
amacidir. Eglence ve tatil amaglt ‘simirlar: zorlama’ veya ‘kaliplar: yikma’ niyetiyle yolculuk
eden bireyler hava 6fkesi olaylarina daha sik karigmaktadir (Goldsmid ve ark., 2016; Morgan
ve Nickson, 2001). Ayrica, grup halinde gerceklesen veya ‘partilenen’ yolculuklarin da hava
ofkesi yasanmasi bakimindan risk olusturdugu diistiniilmektedir. Benzer bir bicimde yilin
tatil donemlerinde insan ve ugus yogunlugu ile birlikte grup halinde yapilan eglenme amach
yolculuklar da artmakta ve hava 6fkesi olaylarinda da artis yasanmaktadir (Goldsmid ve ark.,
2016).

Sosyodemografik Ozellikler

Yas, cinsiyet, etnik kdken, egitim diizeyi gibi sosyodemografik 6zelliklere de hava 6fkesi
olaylarmi ele alirken siklikla basvurulmaktadir. Hava 6fkesi olaylarina karisan yolcular
sosyodemografik ya da baska 6zellikler bakimindan tek bir grup altinda toplanmamaktadir.
Ancak bazi gruplarin digerlerine kiyasla hava ofkesi olaylarina daha ¢ok karistigt

gozlenmektedir.
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Cinsiyet hava ofkesi olaylarinda etkisi arastirilan dnemli bir sosyodemografik 6zellik
olarak ortaya ¢ikmaktadir (Akgeyik, 2011). Hava 6fkesi olaylarinin dortte ti¢iinde faillerin
erkek yolcu oldugu belirtilmektedir (Vivian, 2000, akt.: Schaaf, 2001). Avustralya’da
gergeklestirilen bir ¢aligmada da hava ofkesi faillerinin ¢ogunlukla erkeklerden olustugu
ancak son yillarda kadin faillerin sayisinda da artig gézlendigi bildirilmistir (Goldsmid ve
ark., 2016).

Geng ve orta yasl yas gruplarinda hava 6fkesi olaylarinin diger yas gruplarina kiyasla
daha sik goriildiigi belirtilmektedir (Schaaf, 2001). Hava 6fkesi olaylarinin %66’sinda yolcu
yasinin 20-39 arasinda degistigi belirtilmektedir (Vivian, 2000, akt.: Schaaf, 2001). Birlesik
Krallik dahilindeki uguslarin raporlarindan elde edilen sonuglar da tipik fail profilinin 30-40
yas araligindaki erkek yolcular olduguna isaret etmektedir (Bor, 2003).

Hava 6fkesi olaylarinin yolcunun etnik kékeninden etkilenip etkilenmedigini inceleyen
calismalar da mevcuttur. Bu c¢aligmalar etnik koken ve hava ofkesi arasinda bir iligki

olmadigina isaret etmektedir (Goldsmid ve ark., 2016).

Egitim diizeyi, hava 6fkesi faillerini ayristirmayan bir diger faktordiir. Buna ragmen,
havacilik sektorii calisanlari, egitim diizeyi yiiksek yolcularin hava 6fkesi olay: faili olma

olasiliklarinin daha yiiksek oldugunu beyan etmektedir (Akgeyik, 2011).
Kisilik Ozellikleri

Hava 6fkesinin ortaya ¢ikmasinda kisilik 6zelliklerinin nasil rol oynadigina deginen
calismalar bulunmaktadir. Talepkar, sebat etmeyen ve tahammiilsiiz kisilik 6zelliklerine sahip
bireylerin hava 6fkesi olaylarina karigma olasiliginin diger bireylere gore daha yiiksek oldugu
one siirtilmektedir (Akgeyik, 2011). Benzer sekilde haklilik inancinin yiiksek olusunun da hava
ofkesi olaylar1 icin bir yatkinlik faktorii olusturdugu diisiiniilmektedir (Morgan ve Nickson,
2001). Ozellikle disa vurum paterni baskin olan kisilik 6zellikleri veya bozukluklar da risk
faktorii olarak goriilmektedir (Bor, 2007). Bu kisilik yatkinliklar1 bireylerin baskalartyla
nasil iligki kurduklarini ve hem kendilerinin hem de iliskide bulunduklar kisilerin yasadigi

zorlanmaya nasil tepki vereceklerini etkilemektedir.
Sigara, Alkol ya da Madde Kullanimi

Nikotin ya da alkol kullanimi1 gibi legal ya da uyusturucu maddeler veya (¢oklukla)
illegal maddelerin kullanimi olusturduklart etkiler ya da yoksunluk belirtileri nedeniyle
yolcu davranisini etkilemektedir. Bu durum yolcularin hava 6fkesi olaylarina daha yatkin

hale gelmesinde rol oynamaktadir.
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Sigara Kullanimi ve Nikotin Yoksunlugu

Sigara kullanimu ile iliskili durumlar hava 6fkesini etkilemektedir. Sigara igememek nikotin
yoksunlugu nedeniyle gerginligi artirmakta ve yolcularin 6fke diizeyinin yilikselmesinde etkili
olmaktadir. (Akgeyik, 2011; Anglin ve ark., 2003; Barron, 2002; Rhoden, Ralston ve Ineson,
2008).

Alkol Kotiiye Kullanimi veya Zehirlenmesi

Alkol kullaniminin hava &fkesine etkileri ise kullanim miktar1 ve/ya koétiiye kullanimina
bagli olarak degismektedir. Kabul edilebilir diizeyde alkol kullanim1 yolcunun rahatlamasi,
keyif almasi, ugus gerginliginin azalmasi ve sirketin alkol satisindan kar elde etmesine neden
olabilir (Anglin ve ark., 2003). Ancak (kimi zaman {icretsiz olan) alkoliin fazlaca tiiketilmesi
hava ofkesi yasama olasiligini artirmaktadir (Barron, 2002; Cook, 1997). Dolayisiyla hava
ofkesi ve alkol kullanim iliskisine dair ortak bir kanaat olmayip sirketler 6zellikle standart
kurallarin olmadigi ve rekabetin yliksek oldugu havacilik sektdriinde alkol servisini degil,
kotiiye kullanim veya zehirlenmenin tespit edilip 6nlenememesini sorun olarak gérmeye
egilimli olabilmektedir (Anglin ve ark., 2003). Yazarlar, havacilik personelinin alkoliin
rahatlama amaciyla kullanimi ile kétiiye kullanimi arasindaki farki tespit edemeyisinin bu
belirsizlik durumunu ayrica besleyip uygulama farkliliklar1 olusturduguna deginmektedir.
Alkol yoksunluguna sigara kullanimina bagli nikotin yoksunlugu da eklendiginde 6fke ve
saldirganlik yasanma olasilig1 daha da artmaktadir (The International Transport Workers’
Federation, 2000, akt. Barron, 2002).

Madde Kotiiye Kullanimi

Nikotin ve alkol kotiiye kullanimi ile benzer sekilde madde kotiiye kullanimi da yolcularin
biling durumu ve ruhsal sagliklar1 tizerindeki olumsuz etkileri nedeniyle hava dfkesini
artirabilmektedir (Anglin ve ark., 2003; Goldsmid ve ark., 2016).

Stres

Hava yolu yolculugunun beraberinde getirdigi gerginlik, havalandirma veya koltuk
konforu gibi ortamsal faktdrler, uzun kuyruklar, beklentilerin karsilanmamasi ve yorgunluk
yolcularin stres yasamalarina etki ederek hava 6fkesi olaylarinin ortaya ¢ikmasinda rol sahibi
olabilmektedir (Bor, 2007; Maurino, 2007).

Yasanan kimi kii¢iik meseleler dahi stres ve gerginlige bagli olarak biiyiik sorunlara evrilip
catisma veya hava 6fkesi yasanmasina neden olabilmektedir (Hunter, 2006; Terzioglu, 2007).

Bir bagka ucta ise terdrist saldirilar veya ucus kazalari da ugus siirecinde yolcularin yasadigt
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stres ve gerginligi artiran kaygiy1 tetikleyebilmektedir (Siomkos, 2000). Yolcularin bireysel
alanlari, risk analizleri ve bu risklere kars1 basa ¢ikma etkinliklerini gézden gegirip bireysel
durumlarini glivensiz olarak degerlendirmeleri onlart stresli ve gergin hissettirebilmekte bu
durum da hal ve tavirlarina yansiyabilmektedir (Akgeyik, 2011; Maurino, 2007). Anilan bu
birbirinden farkli kosullar nedeniyle ortaya ¢ikan stres, basa ¢gitkma becerisinde zayiflamaya yol
acarak hava 6fkesi olaymin kisir bir dongii i¢inde yasanip ¢éziimden daha da uzaklasilmasina
sebep olabilir (Bor, 2007).

Ucus Korkusu

Ugus siirecinde yasanilabilecek bir diger olumsuz psikolojik deneyim ugus korkusudur.
Ugus korkusu; onceki kotii deneyimler, yasam olaylar1 veya depresyon gibi yatkinlik
faktorleri ile tetiklenen ugusa yonelik beklenti kaygisi (anticipatory anxiety) ile baslar.
Bireysel deneyimler ve bunlarin segici algilanmasi ile beslenen bu kaygi ugusa yonelik 6zgiil
fobiye evrilir ve ugustan kaginma ile beslenir (Bor, 2007). Ugus korkusunun bireyleri daha
gergin hale getirip degerlendirme becerilerini etkilemesi nedeniyle bazi yolcular1 havada daha
gergin ve 6fkeli yaptig1 yoniinde goriisler vardir (Abeyratne, 2008). Bununla beraber her ucgus

korkusu olan yolcunun hava 6fkesi olayina karismadigi da bilinmektedir.
Ruh Saghgi ile ilgili Diger Unsurlar

Kimi yolcular, yolculugun getirdigi stresin dtesinde kaygi ve panik yasayabilir. Bu
durum daha 6nce de belirtildigi tizere prosediirlere uyumu engelleyip hava 6fkesine zemin
hazirlayabilir (The International Air Transport Association (IATA, 2012). Ancak ruh saglig
ile ilgili ugus bagimsiz meseleler de hava 6fkesine neden olabilmektedir (Bor, 2007). Bunlara
ornek olarak, intihar girisiminde bulunan bir yolcu olmasi, bir ugus ekibi liyesinin yolculuk
stirecinde psikolojik rahatsizligina bagli olarak biling kaybi1 veya bulaniklig1 yasamasi veya

tehlikeli davranislarda bulunmasi verilebilir (Francis-Way, 1991).
Ucus Hizmetine Yonelik Beklentiler

Yolcularin ugus siirecinde 6fkeli ve saldirgan olmasini tetikleyebilen bir diger unsur ise
ucus hizmetine yonelik beklentileridir. Hava yolculugu, reklamlarda rahatlatici, sik ve konfor
dolu olarak tasvir edilmektedir. Bu tanitim basta dar koltuklarda ve diger yolcular arasinda
sikigip reklamlarda sunulan hizmete erisemeyen ekonomi sinifi yolculari i¢in deneyimlenenle
uyusmamaktadir (Baranishyn ve ark., 2010; Barron, 2002). Daha 6nce de belirtildigi iizere
kapal1 ortamda ve 6zellikle dar govde ucaklarda seyahat etmek hava 6fkesi olay1 yasanma

olasiligini artirabilmektedir (Augustin ve Wichman, 2000, akt.: Anglin ve ark., 2003).
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Sinirsiz hizmet beklentisinin vurgulandigi havacilik sektdriinde koltuk diizenlemesi, bilet
ve tarife degisikligi gibi temel konulardaki taleplerin yerine getirilememesi de yolculara
ylklenen hizmet beklentisini karsilamamaktadir (Anglin ve ark., 2003; Rhoden ve ark.,
2008). Dahasi, diger seyahat tiirlerine gore daha kalabalik ve karmasik olan hava yolunda
bilet ve bagaj islemleri de yolcular tizerinde bir yik olabilmektedir (Francis-Way, 1991).
Bu hayal kirikligr sik ugus yapmayan ya da ilk ugusunu gergeklestiren yolcular i¢in ise daha
dramatik olabilmektedir (Barron, 2002). Dolayistyla hem ugus hizmetine yonelik beklentiler
hem de ugus personeline yonelik kisilerarasi atiflarda ortaya ¢ikan sonsuz ve konforlu hizmet
beklentisi ve buna bagli hayal kirikliklarinin gatigmalara sebebiyet verip hava 6fkesini artirdigt

sOylenebilir.

Konfor beklentisinin karsilanamamasi kadar ugus planlamasiyla ilgili deneyimler de
yolcularin hizmet beklentisi ile zitlik olugturmaktadir. Konforlu oldugu kadar hizli bir ulasim
da vaat eden hava yolu ulagiminda rotarlar siklikla s6z konusudur (Anglin ve ark., 2003;
Hunter, 2006). Ozellikle kisa mesafe uguslarda yasanan rétarlar, bekleme siireleri ve olusan
trafik nedeniyle yolculart alternatif ulagim yontemlerine kiyasla hava yolu tasimaciligini
se¢mis olmanin avantajindan mahrum birakabilmektedir. Bu durum da hayal kirikligina neden
olup yolcularin ugusa daha diismancil (hostil), olumsuz ve kdtiimser bir bigimde hazirlanip
kabine bu duygularla gecis yapmalarina neden olmaktadir. Bu ruh hali ise yolculuk siirecinde

hava ofkesi olay1 yasama olasiligini artirmaktadir.

Ugus siirecindeki gerceke¢i olmayan konfor beklentisi yalnizeca yolcular degil kabin
gorevlileri tarafindan da igsellestirilmis olabilir. Arastirmacilar havacilik personelinin
yorucu ve zor kosullarda hatta kimi zaman yasamin bagka alanlarinda biiyiik zorlanmalar
yasarken dahi giiler yiizlii hizmet sunmak durumunda kalmasinin olusturdugu duygusal
yike deginmektedir. Bu yogun duygusal emek c¢alisanlarin is yiikiinii artirmakta ve ugus
stirecindeki ¢atigmalarin iistesinden gelmede zorlanmalarina neden olabilmektedir (Kinman,
2009). Kimi arastirmacilar bu durumu ¢aliganlarin yasadigi duygusal uyumsuzluk olarak
isimlendirmekte ve tipki biligsel uyumsuzluklarda (cognitive dissonance) (Festinger, 1957)
oldugu gibi beklenmedik ve maalesef ki olumsuz etkilerine dikkat gekmektedir (Pifiar-Chelso

ve Fernandez-Castro, 2011).
Kisileraras1 Atiflar

Hava 6fkesini artiran bir diger etmen havacilik personeline yonelik atiflardir. Kabin personeli
basta olmak tizere tiim havayolu personeli hizmete hazir giiler yiizlii servis elemani olarak lanse

edilmektedir. Bu lansman kabin memuru kadin oldugunda toplumsal cinsiyet rolleri ile daha da
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pekismekte ve baz1 erkek yolcularin 6zellikle kadin kabin memurlarina karst esitliksiz bir iliski
beklentisi ile yaklasmalarina neden olabilmektedir (Anglin ve ark., 2003). Bu durumda gii¢
temelli dengesizlik sdzel ya da s6zel olmayan yollarla ifade edilebilmekte ve cinsel saldirganlik
veya tacize varan eylemler ortaya ¢ikabilmektedir. Ozellikle kadin ve bekér kabin ekibinin cinsel

tacize daha sik maruz kalmasi bu durumu 6rneklemektedir (Akgeyik, 2011).

Bir bagka agidan degerlendirildiginde, havacilik personelinin 6zellikle ugus siirecinde
¢oklu roller tistleniyor olmasi da yolcularin onlara yonelik atiflarini etkilemektedir. Kabin
ekibini giiler yiizlii servis elemani olarak taniyan pek ¢ok yolcu ekibin giivenligi saglamadaki
kilit roliinden habersizdir. Her etkilesimde giiler yiiz, onay ve servis bekleyen yolcular kabin
ekibinin giivenlik saglama amagli uyarilarini énemsememekte ve kontrol edildiklerinde
ofkelenebilmektedir (Anglin ve ark., 2003; Pifiar-Chelso ve Fernandez-Castro, 2011).

Yolcu ve ugus personeli arasinda yolcudan yana olan bu gii¢ dengesizligi algisinin tersi de
miimkiin olabilmektedir. Uniformal ve sirket basta olmak iizere pek ¢cok havacilik kurumunu
temsil eden personeller kimi yolcular tarafindan otorite ile iliskilendirilmektedir (Morgan
ve Nickson, 2001). Boyle bir durumda otorite ile olumsuz iligkiler ve itaatsizlik yanliliklar
iiniformal1 havacilik personeline yansitilabilmektedir. Dahasi, havacilik sektoriindeki sigara
ve tiitlin kullanimina yonelik olanlar gibi giivenlik amagli yasaklar da yolcularin kural ve
otorite karsisinda gii¢siiz hissetmesine neden olabilir (Maurino, 2007). Bu atiflarin kimi

yolcularda olast durumlara kars1 saldirtya hazir olma ihtiyaci dogurmas: muhtemeldir.

Yolcularin oldugu kadar havacilik personelinin sahip oldugu kisileraras: atiflar da hava
ofkesi olaylarinin ortaya ¢ikmasinda rol oynamaktadir. Havacilik personelinin kendisini
coklu gorevlerini goz ardi edip ‘uzay garsonu’ olarak gordiiglinii disiindiikleri yolculara
kars1 nazik tutumlarimi siirdiirmeleri elbette ki daha az olasidir (Morgan ve Nickson, 2001).
Sunulan hizmete dair alginin gergekteki emegi kapsamakta yetersiz kaldig1 bu durumlara
cinsiyetci atiflarin da eklendigini diisiinen ucus personelinin ¢atigsma ¢dzme becerilerini agiga
¢ikaramamast miimkiin olabilir. Dolayisiyla havacilik personelinin sahip olabilecegi olumsuz
kisilerarast atiflar ve bunlarla ilintili yanlis anlasilmalarin da hava 6fkesi olaylarini tetikleme

olasilig1 dikkate alinmalidir.

Kabin personelinin ¢atisma ¢oziimiinde fazla atilimct ya da 6z giivenli olmast hem
kendisinin ¢6ziim segeneklerini daraltmakta hem de yolcunun gorevlinin ortaya koydugu
¢abay1 fark etmeyip hizmet beklentisinin karsilanmamasina neden olabilmektedir (Pinar-
Chelso ve Fernandez-Castro, 2011; Terzioglu, 2007). Dolayisiyla ugus personelinin tutumlar1

ve yonetsel becerileri de hava 6fkesi olaylar1 yasanmasinda etkilidir (Anglin ve ark., 2003).
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Ozetle, kisilerarasi giic dinamiklerinin havacilik personeli ve yolcular arasindaki iliskide
karsilikli beklenti ve atiflari etkileyerek gerginliklere yol agmasit miimkiindiir. Bu gerginlikler
havacilik personelinin hem karsisindakinden daha gii¢siiz (6rnegin, hizmet etmekle ylikiimli
servis elemant) hem daha gii¢lii (6rnegin, otoriteyi temsil eden gorevli) algilandigi durumlarda
olusabilmektedir. Havacilik personelinin kendisi ve yolcu arasinda bir giic dengesizligi

algilamasi da benzer sekilde hava 6fkesi olay1 yasama olasiligini artirabilmektedir.
Hava Ofkesi Olaylarinda Etkili Faktorlerin Birlikte Degerlendirilmesi

Bolim boyunca anilan farkl faktorlerin tamami hava 6fkesi olaylarinda gozlenmektedir.
Dahasi, bu faktorler tek baslarina degil birlikte veya etkilesimli olarak ortaya ¢ikabilmektedir
(Hunter, 2006). Bu nedenle farkli aragtirmacilar bu faktorlerin nasil birlikte ele alinabilecegine

iligkin calismalar gergeklestirmektedir.

Amerika Birlesik Devletleri’nde gergeklestirilen bir ¢aligmada hava 6fkesi olaylarinin
ortaya ¢ikmasinda etkili faktorler ii¢ baslikta incelenmistir (Pierson, Power, Marcus ve
Dahlberg, 2007). Bu basliklar hava 6fkesi olaylarinin kaynagi temelinde isimlendirilmistir.
[k baslik ruh saghgi, kisilik ya da madde kullanimi gibi yolcu kaynakli faktérlerden
olusmaktadur. Tkinci baslik sicaklik, fiziksel kosullar ve personel ve diger yolcularla etkilesim
gibi cevresel faktorleri kapsamaktadir. Uciincii bashik ise yer hizmetlerinin kalitesi, kabin
bagaj1 kisitlamalar1 gibi hava alani veya hava yolu sirketi faktéorlerini igermektedir. Bu
basliklandirmanin hava 6fkesi olaylarini bir biitlin i¢inde tarif etme bakimindan faydali oldugu
diisiiniilmektedir. Bununla birlikte, hava 6fkesi olaymin ortaya ¢ikis siirecini aktarmada
yeterli degildir. Bu nedenle hava &fkesi olaymin ortaya ¢ikisini daha detayl tarif eden yeni
yaklasimlara ihtiyag¢ vardir. Farkl kisilerarasi ¢catisma alanlarindan yaklasimlar ve 6zellikle
davranis odakli agiklamalar hava 6fkesi alanindaki ¢alismalar tarafindan da 6rnek alinabilecek
bulgulara sahiptir. Béliimiin ilerleyen kisimlarinda kisilerarasi ¢atigma alani genelinden ve
yakin iligkilerde ¢atisma ve siddet alani 6zelinden caligmalar derlenerek hava 6fkesi olaylarina

nasil bir bakis acist sunabilecekleri degerlendirilecektir.

Hava Ofkesi Olaylarinda Etkili Faktorlerin Kisilerarasi Catisma Yaklasimlari

Kapsaminda Degerlendirilmesi

Hava yolu yolculuklar1 insanlar1 bir araya getiren ve birlikte olumlu ya da olumsuz
deneyimler paylagmalarina zemin hazirlayan durumlardir. Bir araya gelip deneyim paylagma
bakimindan degerlendirildiginde hava yolu yolculugu siirecinde yasanilan deneyim herhangi
bir sosyal alanda bulunmakla benzer degerlendirilebilir. Bu bakimdan hava alani, bilet satis

ofisleri ya da ugakta olmak ile sokakta, restoranda ya da aile ile birlikte evde olmak birbirine
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benzer durumlardir. Sayilan bu 6rneklerin tiimiinde bireyler 6tekilerle temas halinde olup
birlikte hareket edebilir ya da ¢atigsma veya anlasmazlik yasayabilirler. Yasanilmasi muhtemel
bu ¢atigma ve anlagsmazliklar tipki hava 6fkesi olaylarinda oldugu gibi pek ¢ok faktdrden
etkilenebilir. Bu ¢atisma ve anlagmazliklar kimi zaman siddet olaylarina evrilebilir. Dolayisiyla
kisilerarasi iliskilerde gatismalari agiklayan yaklasimlarin hava 6fkesi olaylarini agiklamada
da basvurulabilecek kavramlari i¢erdigi soylenebilir. Hava 6fkesi alanina gorece daha uzun
geemisli bu yaklagimlar hava 6fkesini agiklamada karsilagilan bosluklari tamamlayabilmek

i¢in yol gosterici olabilir.

Hava Ofkesi Olaylarinda Etkili Faktorlerin Giic Dengesizlikleri Kapsaminda

Degerlendirilmesi

Yakin iliskilerde siddetin ortaya ¢ikisini aciklamada basvurulan en koklii yaklagimlardan
biri gii¢ dengesizligine odaklanan ¢alismalardir (Cannon, Lauve-Moon ve Buttell, 2015;
Dobash ve Dobash, 1979; Goode, 1971). Bu yaklagimlara gore anlasmazlik yasayan kisiler
arasinda toplumsal roller geregi giiciin farkli baskinlikta dagitildig: diistiniilmektedir. Bu
durum taraflar arasinda gii¢ dengesizligi yasanmasina neden olur. Giicii elinde bulunduran
taraf anlasmazlik durumlarinda bu gii¢ dengesizligini karar verici olabilmek adina kotiiye
kullanip baskici, zorlayict davranabilir ve siddet uygulayabilir. Bu agiklama, kendisine sunulan
daimi giiler yiizlii hizmet vaadini satin aldigint diisiinen yolcularin hava 6fkesi olaylarina
karigma olasiliginin daha yiiksek olmasiyla tutarlidir (Anglin ve ark., 2003; Barron, 2002;
Rhoden ve ark., 2008). Bu bakis agisiyla hava 6fkesi, yolcularin kaynaklarini yani giiclerini
artirmak adina kullandiklar1 bir taktik olarak degerlendirilebilir (Goode, 1971). Benzer
sekilde, hava 6fkesi olaylarinda faillerin ¢oklukla geng ve giiglii erkekler magdurlarinsa
coklukla kadin gorevliler oldugu bilinmektedir (Bor, 2003). Kadinin bekar olmas1 bu riski
daha da artirmaktadir (Akgeyik, 2011). Bir baska agidan degerlendirildiginde, havacilik
personelinin de kendisini karsi tarafa gdre daha iistiin ve yetkin algilamasinin hava 6fkesi
olaylar1 bakimindan risk faktorii oldugu bilinmektedir (Pifiar-Chelso ve Fernandez-Castro,
2011; Terzioglu, 2007). Tiim bu 6rnekler toplumsal roller ve 6zellikle toplumsal cinsiyet
rolleri bakimindan bir gli¢ dengesizligi yasandiginda hava 6fkesi yasama olasiliginin arttigina

isaret etmektedir.

Gii¢ dengesizliginde dezavantajli durumda bulunan ya da elindeki giicii kaybeden taraf da
bu zarar1 dengeleyebilmek i¢in agresif, baskici ve zorlayici bir tutum sergileyebilir veya siddet
uygulayabilir. Ornegin, bazi arastirmacilar iiniformali personelin hizmet sundugu yolcularin
giic dengesizligine bagli bir dezavantaj hissettigi ve pasif bir konumu reddetme ihtiyacindan

otiirti aktif ve ne yazik ki agresif bir tutum sergileyebilecegini ifade etmektedirler (Maurino,
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2007; Morgan ve Nickson, 2001). Benzer sekilde havacilik firmasi ¢alisanlariin kendilerini
basta toplumsal cinsiyet rolleri olmak tizere farkli agilardan diisiik bir sosyal statiide goren
kisilere kars1 daha agresif bir tutum sergileyip gii¢lii bir imaj ¢izme egiliminde olmalar1 da

miimkiindiir (Morgan ve Nickson, 2001).

Hava Ofkesi Olaylarinda Etkili Faktorlerin Davramisct Yaklasimlar Kapsaminda

Degerlendirilmesi

Kisilerarasi catismalara odaklanan daha giincel ¢caligmalar gii¢ dengesizliginin 6neminin
altin1 ¢izerken bunun tek basina tiim siireci agiklamaya yetemeyecegini belirtmektedirler.
Bu nedenle arastirmacilar davranigin ortaya ¢ikisini etkileyen farkli faktorleri birlikte ele
almaktadir (Bell ve Naugle, 2008). Bu faktorler, onciiller, giidiileyici etmenler, davranis
repertuari, ayirici uyaranlar, sozel kurallar ve sonuglar bigiminde basliklandirilmaktadir.
Onciiller, genetik ve kisilik 6zellikleri yatkinliklari ile demografik dzellikleri igeren uzak/
sabit énciiller ve iligki talepleri, kisilerarasi ¢atigsma ve giincel stresorler gibi yakin énciilleri
icerir. Gudiileyici faktdrler davranigin ortaya ¢ikma olasiliginda etkili olan o anlik faktorlerdir.
Davranig repertuar1 bireylerin davranigsal becerilerini igerir. Ayirict uyaran davranisin
pekistirilme olasiligina isaret eden faktorlerdir. Sozel kurallar davranisin sonuglarina iligkin
beklenti ve kurallari kapsar. Sonuglar ise davranigin tekrarlama olasilig1 tizerinde etkili olan
ve 6diil-ceza mekanizmasiyla degerlendirilebilecek pekistireclerdir. Hava 6fkesi olaylarinin

davranisci bir modelle derlenmesi Sekil 1°de gorsellestirilmistir.

Gudleyicifaktorler Davranis repertuarn
Sigara/Alkol/Madde Basa ¢ikma becerileri
kullanimi veya Problem ¢Gzme becerileri
yoksunlugu Duygu diizenleme becerileri
Stres ve gerginlik Catisma ¢ozme becerileri
Ugus korkusu Ofke kontrol becerileri
Taleplerin yerine
Uzak/Sabit Yakin getirimesi
Kisilik Talepler - . Davranig * Sirketlerin yaptinm
ozellikleri || Kisilerarasi Hava ofkesi uygulamasi
Demografik catisma H‘“k“'f[ |slem‘Ier
dzellikler || Stresirler / \ Polise ydnlendirme

Ayirici uyaran
Ortamsal kosullar
Diger yolcularin varlig

Sozelkurallar
Siddete yonelik inang ve tutumlar
Toplumsal rol ve beklentiler

ve t.Ep!“.IE". . Sigara/Alkol/Madde kullaniminin
Uyan bildirilerinin L Lo A
" etkilerine yonelik beklentiler
varhg

Sekil 1. Hava Ofkesi Olaylarimi Aciklamak I¢in Davranisg1 Model Onerisi
(Bell ve Naugle, 2008°den uyarlanmistir)
Kaynak: Bell, K. M. ve Naugle, A. E. (2008). Intimate partner violence theoretical considerations:
Moving towards a conceptual framework. Clinical Psychology Review, 28, 1096-1107.

Bu kavramlar hava 6fkesi olaylarina uyarlandiginda; talepkar, sebat etmeyen, tahammiilsiiz

kisilik 6zellikleri ve disa vurma yatkinliklar1 ile genc¢ yas ve erkek olma uzak onciiller
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(Akgeyik, 2011; Bor, 2003, 2007); hizmete yonelik talepler, yolcu ve havacilik sektorii
personeli ve yolcular arasinda yasanilan ¢atisma, yolculuk ve giinliik yagsam kaynakl1 stres
ise yakin onciiller arasinda sayilabilir (Anglin ve ark., 2003; Rhoden ve ark., 2008). Sigara,
alkol veya madde kullanimu, stres ve ucus korkusu giidiileyici faktorler arasinda siralanabilir
(Abeyratne, 2008; Akgeyik, 2011; Anglin ve ark., 2003; Barron, 2002; Bor, 2007; Cook,
1997; Goldsmid ve ark., 2016; Maurino, 2007; Rhoden ve ark., 2008; Siomkos, 2000). Ayirict
uyaranlara sirketlerin hava 6fkesi olaylarina yonelik prosediirleri ve caydirict etmenleri
brosiirlerle belirgin hale getirerek ortamsal kosullari bicimlendirmesi veya yolcularin hava
ofkesi olaylarina karisan yolculara karsi toleranssiz veya sirket gorevlileri ile igbirlik¢i bir
tavir sergilemeleri 6rnek olarak verilebilir (Anglin ve ark., 2003; Barron, 2002; Goldsmid ve
ark., 2016). Siddete, hava 6fkesine ve toplumsal rollere yonelik kural ve beklentiler ile sigara,
alkol, madde kullanimiin etkilerine yonelik beklentiler sdzel kurallar olarak siralanabilir.
Bunlara 6rnek olarak havacilik personeline yonelik otorite veya rol beklentileri, sigara, alkol
ve madde kullaniminin yatistirici veya ofkelendiren etkiler gostermesine yonelik beklentiler
verilebilir (Anglin ve ark., 2003; Barron, 2002; Goldsmid ve ark., 2016; Maurino, 2007;
Morgan ve Nickson, 2001; Pifiar-Chelso ve Fernandez-Castro, 2011; Rhoden ve ark., 2008).
Hava 6fkesi olay1 yasandiktan sonra yolculara uygulanan yaptirimlar, hukuki siire¢lerin
veya polisin devreye sokulmasi da davranis lizerinde edimsel yolla 6grenme saglayabilecek

sonuglar olarak goriilebilir (Barron, 2002; Francis-Way, 1991).

Hava Ofkesi Olaylarinda Etkili Faktirlerin I¢ Ice Ekolojik Model Kapsaminda

Degerlendirilmesi

Hava ofkesi olaylar gii¢ dengesizlikleri veya davranigsal onciiller baglaminda
incelenebilmekle beraber her iki yaklasimin da hava 6fkesi olaylarinda etkili tiim faktorleri
birbirine es etkinlikte degerlendirmektedir. Yine davranisa odaklanan i¢ igce ekolojik model
(nested ecological model) ise davranigin ortaya ¢ikmasinda etkili faktorleri olay anina
yakinliklarina gore bir hiyerarsi i¢inde ele alir (Dutton, 1995). Bu yaklasimda davranigin
ortaya ¢ikmasinda farkli diizeylerde etkili olan dort katmandan bahsedilmektedir. En dis
katmani olusturan ve tiim diger diizeyleri de ¢evreleyen makrosistem diizey kiiltiirel degerler,
toplumsal inanglar ve kanunlari kapsar. Egzosistem diizey arkadaslar, is arkadaslari, adli veya
cezai islemlerden sorumlu kurumlar ve bu kurumlardaki gorevliler gibi formal ve informal
yapilarla iliskileri temsil eder. Mikrosistem diizey siddetin ortaya ¢iktig1 andaki ortama iliskin
belirtecleri, bu andaki kisilerarast iligkileri, onciilleri ve sonuglart igerir. Ontojenik diizey ise
madde kullanimi, ruh sagligi, bireysel tutumlar gibi dogrudan bireye iliskin faktorleri kapsar.

Makrosistem diizeyden ontojenik diizeye dogru yaklastik¢a davranis veya olay anina yaklagilir.
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Hava 6fkesi olaylarinin i¢ ice ekolojik modelle derlenmesi Sekil 2°de gorsellestirilmistir.

Makrosistem

Egzosistem

Mikrosistem
Egitim

Ontojenik

Gegmiste
hava ofkesi

iletigim
becerileri

Duygudurum Cinsiyet rolleri

Sigara kullanirmi Sozel saldirganlik

Alkol kullanimi Diirtusellik Ucgus korkusu

Madde kullanimi Kisilik azellikleri

dengesizlikleri .
Ruh saghg

Cinsiyet

Kanunlar

Sekil 2. Hava Ofkesi Olaylarim Agiklamak I¢in I¢ ice Ekolojik Modelleme
(Stith, Smith, Penn, Ward ve Tritt, 2004 ’ten uyarlanmistir)
Kaynak: Stith, S. M., Smith, D. B., Penn, C. E., Ward, D. B. ve Tritt, D. (2004). Intimate partner
physical abuse perpetration and victimization risk factors: A meta-analytic review. Aggression and
Violent Behavior, 10(1), 65-98.

Hava ofkesi olaylar1 bakimindan degerlendirildiginde yasal diizenlemelerin varligi ve
caydiriciligy, sirketlerin hava 6fkesi olaylarina karsi prosediirleri, catisma ve anlagsmazliklarla
bunlarin ¢dziimiine yonelik sosyal ve kiiltiirel normlar makrosistem diizeye 6rnek olarak
verilebilir. Geng erkek olma, baska sabikalarin olmasi, ilk defa uguyor olma gibi 6zellikler
egzosistem diizeyde degerlendirilebilir (Anglin ve ark., 2003; Barron, 2002; Bor, 2003, 2007;
Francis-Way, 1991; Goldsmid ve ark., 2016). Bireylerin iletisim ve problem ¢dzme becerileri,
talepkar tutumlari, giic dengesizliklerine yonelik tepkileri ve ge¢miste hava 6fkesi olay1
yasay1p yasamadiklart mikrosistem diizeyde ele alinabilir (Akgeyik, 2011; Anglin ve ark.,
2003; Pifiar-Chelso ve Fernandez-Castro, 2011; Rhoden ve ark., 2008). Ontojenik diizey ise
ruh sagligindaki bozulmalar, sigara-alkol-madde kullanimu, cinsiyet rollerine yonelik inanglar,
diirtiisellik, sozel saldirganlik ve ugus korkusunu kapsar (Abeyratne, 2008; Akgeyik, 2011;
Anglin ve ark., 2003; Barron, 2002; Bor, 2007; Cook, 1997; Goldsmid ve ark., 2016; Maurino,
2007; Rhoden ve ark., 2008; Siomkos, 2000).
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Hava 6fkesi olaylarini incelemede davraniger ve i¢ ige ekolojik model gibi biitiinciil
modelleri takip etmenin 6nemli avantajlart oldugu diisiiniilmektedir. Bu avantajlar arasinda
davranis lizerinde ¢ok daha keskin etkileri olan yasal diizenlemelere yer veriyor olmasi
sayilabilir (Goldsmid ve ark., 2016). Ayrica, hukuki diizenlemelere ragmen yasanilan
hava 6fkesi olaylarinin ortaya ¢ikmasinda etkili olan; olay anima dair kisilik 6zellikleri,
duygudurum, sigara-alkol-madde kullanimina da yer verilmistir. Bu sayede uluslararasi
kanunlar baglaminda ortak hiikiimler olmasina ragmen neden bazi kiiltiir ve durumlarda hava
Ofkesi olaylarinin yaganmaya devam ettigi de etkilesimli olarak agiklanabilmektedir. Bunu
destekler sekilde, yasal diizenleme ve servis kalitesinden bagimsiz olarak, yolcularin hizmet
kalitesi ve ortamsal kosullara iligkin bireysel algilarinin hava &fkesi olaylarint daha spesifik
olarak agikladigimni belirten bulgular vardir (Schaaf, 2001). Ornegin, kabin gorevlilerinin
goriislerine yer verilen bir ¢alismada hava 6fkesini 6nlemede personel kideminin yasal
diizenleme ve prosediirlerin 6tesinde etkili oldugu ifade edilmektedir (Li, 2005). I¢ ice
ekolojik model ile standart uygulama ve prosediirler uygulandiginda dahi olay anina ve
hemen Oncesine iliskin faktorlerin hava 6fkesinin ortaya ¢ikmasinda gorece daha belirleyici
oldugunun da alt1 ¢izilmektedir. Ornegin, ucus dncesinde yer hizmetleri ile yasanilan catisma
ve anlagsmazliklarin ugus siirecine tasindigi bilinmektedir (Hunter, 2006). Dolayisiyla,
davranisci ve i¢ ice ekolojik bir bakis agist ile farkli diizeylerden aktorlerin hava 6fkesi

olaylarinda nasil aktif bir rol oynadiginin alt1 ¢izilmektedir.
Hava Ofkesinin Sonuclar

Ortaya ¢ikmasinda farkli diizeylerden faktorlerin etkili oldugu hava 6fkesinin genis bir
yelpazede degerlendirilebilecek sonuglar: olmaktadir. Bu sonuglar olaya karisan ya da tanik
olan yolcular, girket personeli, sirket ve sektor tarafindan deneyimlenen olumsuzluklar olarak

goze ¢arpmaktadir (Goldsmid ve ark., 2016).

Hava 6fkesinin en hayati sonucu ugus giivenligini riske atmasidir. Bu risk 11 Eyliil olaylari
ile akilda yer eden terdrist saldirilarla dogrudan olarak ortaya c¢ikabildigi gibi ugus siirecinde
olusturdugu yiikle dolayli olarak da ortaya ¢ikabilir (Barron, 2002; Berkley ve Ala, 2001).
Ozellikle ugus siirecinde ortaya ¢ikan ve ¢dziimsiizliik yoniinde ilerleyen hava 6fkesi olaylarina
kabin ve zaman zaman kokpit ekibi de miidahil oldugunda, ugusun giivenli bir bigimde
gerceklestirilmesi i¢in gereken ¢aba hava 6fkesi olayinin ¢éziimiine harcanabilmektedir. Ugus
ekibinin halihazirda yiiriittigii stres ve yorgunluk yiikii yiiksek ¢oklu gérevler arasina hava
6fkesi olayinin ¢oziimii de eklendiginde standart islemler aksayabilmektedir. Bu aksakliklar
kabin veya kokpit siireglerinin riske girmesine ya da ugusun iptaline, ertelenmesine veya yon

degistirmesine kadar varabilmektedir (Aviation Safety Reporting System, 2000).
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Hava 6fkesine maruz kalan yolcu ve personel hayati riskten bagimsiz olarak nahog bir
deneyim yasamaktadir. Bu deneyim kimi zaman travmatik etkilere neden olabilmekte ve ruh
sagligimi olumsuz etkileyebilmektedir (The International Air Transport Association (IATA,
2012).

Hava 6fkesinin bir diger 6nemli etkisi sirkete mali yiik yaratmasi ile ortaya ¢ikmaktadir.
Bu mali yiik, yolcularin hava 6fkesi ya da buna bagli olarak yasadig: travmatik deneyim
nedeniyle bireysel harcamalar yapmasi ya da sirketlerin bu konuda tazminat 6demesi ile
orneklendirilebilir (The International Air Transport Association (IATA, 2012). Benzer
etkiler nedeniyle personelin is devamliligi ve performansi da aksayabilir. Ayrica, hava 6fkesi
nedeniyle ugus siirecinde gecikme, bekleme, iptal ve yon degisiklikleri yasanabilir. Ornegin,
¢ozlime kavusturulamayan ve ugus giivenligini tehdit eden hava 6fkesi olay1 nedeniyle yon
degistirilmesi durumunda kalinan 2012 tarihli bir ugusta 120.000 USD ek maliyet ortaya
¢ikmustir (Goldsmid ve ark., 2016). Hava 6fkesi olaylarina karisan yolculari teskin etmek
amacityla kullanilan promosyon ve ikramlar da hava yolu sirketleri i¢in ayr1 bir maliyet
olusturmaktadir (Anglin ve ark., 2003). Ayrica, sirketlerin hava 6fkesi olaylarina sahit olan ya
da bu durumdan olumsuz etkilenen yolcularina tazminat 6demesi s6z konusu olabilmektedir
(Barron, 2002; IATA, 2012).

Havacilik sirketleri icin hava 6fkesi olaylart marka ve imaj degerlerinin zedelenmesi
bakimindan da olumsuz bir etkiye sahiptir (Barron, 2002). Bu olumsuz etki olaya karisan
veya sahit olan yolcularin s6z konusu sirketi tercih etmemesi ile ortaya ¢ikabilir. Dahasi, hava
6fkesi olayinin sosyal medya veya haberlesme kanallariyla genis kitlelere aksetmesi rekabetin

yiiksek oldugu havacilik sektoriinde biiyiik bir mali kayiptir.
Onlemler ve Miidahaleler

Hava ofkesi, olumsuz etkilerinin genis bir alana yayilmasi ve biiylikliigii nedeniyle
onii alinmasit gereken bir sorundur. Bu konuda atilabilecek adimlar hava 6fkesine zemin
hazirlayan nedenlere yonelik dnlemler alinmasini, ¢esitli davraniger yaklagimlari, egitimler

diizenlenmesini ve diger yenilik¢i yaklasimlari igermektedir.
Hava Ofkesinin Nedenlerini Kontrol Etmeye Yonelik Onlemler

Yolculukla ilgili faktorlere yonelik 6nlemler alinmasi hava 6fkesi olaylarinin 6niine
gegmeye yardimci olabilecektir. Ornegin, yolculuk siirecindeki konforun artirilip gerginligin
azaltilmas1 hava 6fkesi yasanmasini engelleyebilir. Nitekim, havacilik personelleri de ugus

stirecinde cep telefonu, tablet ve bilgisayarlarin uygun kosullarda kullanilmast yoluyla ucus
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keyfinin artiritlmasinin, hava 6fkesi olaylarinin azalmasinda etkili oldugunu diistinmektedir
(Goldsmid ve ark., 2016).

Tatil donemlerinde icki ve eglenceye agirlik veren veya sinirlari zorlayan yolcular hava
6fkesi bakimindan risk grubundadir. Elbette ki bu risk her zaman gergeklige evrilmemektedir.
Dolayisiyla tatil donemlerinde daha rahat bir tavirla ve eglenerek seyahat eden her grubun
hava otkesi olayina karisacagi iddia edilemez. Ancak bdyle bir durum séz konusu oldugunda
grup lideri ile iletisim kurmanin olayr basarili bir bi¢imde yonetmeye yardimci oldugu
distiniilmektedir (Goldsmid ve ark., 2016).

Hava 6fkesinin 6nemli nedenlerinden biri sigara kullanimi ya da nikotin yoksunlugudur.
Ugus giivenligini riske atabileceginden bu siirecte sigara kullanimina izin verilmemektedir.
Bu durum ise yolcularmn nikotin yoksunlugundan 6tiirii stresli ve gergin dolayistyla da hava
ofkesine daha acgik hale gelmelerine neden olabilmektedir. Nikotin yoksunlugunun dniine
gegmek amaciyla kimi hava yolu sirketleri nikotin band1 veya sakizi servisi yaparak ya da
nikotin teneffiisiine izin vererek yolcularin bu gerginligin iistesinden gelmesine destek olmay1
hedeflemektedir (Calder, 2000, akt.: Barron, 2002).

Alkol kullanim1 da hava 6fkesine neden olabildiginden buna yonelik 6nlemler giindeme
gelmektedir. Bu durumun iistesinden gelebilmek amaciyla alkol kullanim miktarinin kontrol
edilmesi ve alkol servisine kisitlama getirilmesi giindeme gelebilmektedir. Ancak buna
ragmen ucus oncesi alkol aliminin kontrol edilememesi ve firmanin servis ve karliliginin
azalmas1 gibi olasiliklar nedeniyle bu segenek etkili bir ¢6ziim olarak goéziikmemektedir
(Anglin ve ark., 2003). Dahasi, kimi kabin gorevlileri tagkinlik yapma olasilig1 olan yolculara
fazla alkol servis ederek uyumalarina umut baglamaktadir (Anglin ve ark., 2003; Rhoden
ve ark., 2008). Bazi arastirmacilar ise kabin gérevlilerinin ugus 6ncesi veya sirasinda alkol
kullanim miktari, sarhosluk ya da zehirleme olasiligini tahlil ve tespit etmesinin miimkiin
olmadigini 6ne stirerek ucus siirecinde alkol kullaniminin topyekiin yasaklanmasindan yana
goriis bildirmektedir (Goldsmid ve ark., 2016).

Davranisci Yaklasimlar

Davranig¢t modeller 1s18inda diisilintildiigiinde, hava 6fkesinin ortaya ¢ikmasinda etkili
faktorleri manipiile etmenin hava 6fkesine yonelik inang ve tutumlar: etkileyip bireylerin
bu olaylara yatkinliklarini etkiledigi soylenebilir (Glanz, Rimer ve Viswanath, 2008).
Ornegin, 2001 saldirist sonrasi olusan toplumsal normlar hava dfkesinin tolere edilmemesi
gerektigine yonelik inan¢ ve tutumlart daha ¢ok pekistirmistir (Montafio ve Kasprzyk,

2008). Bu durum, muhtemel faillerin havada 6fke disavurumundan ya da kural disiliktan
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uzak durmalarma niyetlenmelerinde etkili olabilir. Bu yatkinlik ya da niyet ise davranist
belirleyerek (bazi) muhtemel faillerin hava 6fkesini disa vurmamasina ya da kural dist
davranmaktan ¢ekinmesine neden olabilir. Oysaki davranislarin erisilebilirligi ve ¢evresel
etkenleri kontrol etmek davranisin ortaya ¢ikmasinda dogrudan ve giiglii bir etki sahibidir
(Montafio ve Kasprzyk, 2008). Bu nedenle davranisin erisilebilirligini azaltmak veya ¢evresel
kisitlamalar yoluyla davranist degistirmek daha hizli ve kesin sonug¢ almayi saglayabilir.
Ornegin, hava &fkesi, ¢cogu zaman ucus ve ilgili siireclerde personelle etkilesim haline
gelinmesiyle yasanmaktadir. Bu nedenle kimi sirketler yolcu-personel etkilesimini azaltarak
hem maliyet etkinligi yaratmay1 hem de hava 6fkesi olaylarini azaltmay1 hedeflemektedir.
Avustralya’daki havalimanlarinda yolcularin sirket personelleri yerine kendi baslarina islem
yapabilecekleri cihazlar1 kullanarak islemlerini gergeklestirmelerinin hava o6fkesi olay1
sayisini azaltmada etkili oldugu bildirilmektedir (Goldsmid ve ark., 2016). Bu 6rnekte de
goriildiigii ilizere, ¢evresel bir kisitlama ile yolcu personel etkilesimini azaltmak nicel agidan

da ortaya koyulabilen pozitif etkiyi ortaya ¢ikarmaktadir.

Havacilik giivenligin 6n planda oldugu ve 6zellikle ugus ekibinin bu konuda ¢ok biiyiik
sorumluluk almak durumunda oldugu bir sektordiir. Bu nedenle, ugus sirasinda ortaya
¢ikabilecek olumsuzluklarda kademeli 6nlemler igeren prosediirler izlenmektedir (Barron,
2002). Bu prosediirler havacilik sirketinin hava 6fkesi yasayan yolcularina, buna sahit
olan diger yolcularina, personeline ve marka imajina karsi sorumlulugunun bir uzantisidir.
Dolayisiyla, hava 6fkesi olayini yonetebilmek igin davranis¢i prosediirleri harekete gegirecek
bicimde farkli ekipmanlarin kullanimi séz konusudur. Ornegin, hava 6fkesi olay1 giderek
siddetlendigi, engellenemedigi veya ugus giivenligi icin ciddi risk teskil ettiginde faillerin
etkisiz hale getirilmesi gerekebilir (Barron, 2002). Kimi goriisler bu gibi durumlara
karsilik kabin ekibinin kendini miidafaa egitimi almasi gerektigini dahi 6ne siirmektedir
(Li, 2005). Yine en kotii senaryolarda kullanilmak iizere ugaklarda kelepce, kemer gibi
ekipmanlar bulundurulmakta ve ugus ekibine kullanim kosullari ve sekli konusunda egitim
verilmektedir. Bu yolla davraniga erisim dogrudan engellenip hava 6fkesinin 6niine gecilmesi

hedeflenmektedir.

Hava 6fkesinin cereyan ettigi siirecte kullanilan ve yaratici olarak degerlendirilebilecek bir
diger uygulama ise uyari kartlaridir (Barron, 2002). Buna gore, hava 6fkesinin goriiniim ve
etkileri sirket personeli tarafindan degerlendirilerek yolcu ilk etapta sozlii olarak uyarilir. Bu
asamada (IATA, 2012)’nin sagladigi uyar1 metinleri yolcu, lilke ve sirket kiiltiiriine uyarlanarak
kullanilabilir. Bu uyar etkili olmadiginda sozlii uyariya sari kart da eslik eder. Bu durum da

caydirict olmadiginda ise bir sonraki agamada sozlii uyartya kirmizi kart eslik eder. En son
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asamada ise yolcunun etkisiz hale getirilmesi s6z konusudur. Trafik 15181 yontemi olarak da
isimlendirilen bu yaklasimin olumlu tarafi her bir renk kategorisi i¢in ¢6ziim Onerileri de
sunmasi ve personelin daha hizli ve standart tepki {iretebilmesine yardimci olmasidir (The
International Air Transport Association (IATA, 2012).

Hava 6fkesi olay1 en kotii senaryoya ulagmadan dnce yapilabilecekler de yine prosediirler
dahilindedir (Barron, 2002). Ornegin, hava yolu sirketleri kabinde hava 6fkesine yonelik
bilgilendirme kartlar1 bulundurmaktadir. Bu sayede hava 6fkesi ve ugus giivenligine etkileri
konusunda yolcular bilgilendirilerek 6nleyici bir miidahalede bulunulmaktadir. Bu yolla
yolculara davranigin kabul gérmezligine yonelik normatif inanglar yiiklenmektedir (Montafio
ve Kasprzyk, 2008). Ayrica, bu bilgi notlarinda hava 6fkesine karsi uygulanan ve hapis
cezasina kadar varan yaptirimlara da deginilmesi tehdit algist olusturarak davranisin ortaya

¢tkmasi olasiligini azaltabilmektedir (Glanz ve ark., 2008).

Anilan davranig¢1 yaklagimlar, havacilik sirketlerinin hava 6fkesini ve buna yonelik
prosediirlerini yolcularla somut bir bigimde paylasmasini 6nermektedir. Bu onerilerin hava
ofkesine ortaya ¢itkmadan Once, sirasinda veya sonrasinda miidahale ederken etkili olduguna
yonelik 6rnekler, davranig¢i yaklasimlarin hava 6fkesine karsi caydirict bir etkiye sahip

olabilecegini diistindiirmektedir.
Personel Egitimleri

Havacilik personelinin hava 6fkesi olaylara yonelik egitim almasinin da bu sorunu
¢ozmek i¢in etkili 6nlemlerden biri oldugu diisiiniilmektedir (Anglin ve ark., 2003). Ne
havacilik personeli ne de yolcularin esas gorevi giivenlik saglayiciligi degildir. Bu nedenle,
ozellikle personelin bu ek yiikiimliiligiinii yerine getirebilmek i¢in egitim almasi gereklidir.
Dahasti, bu egitimin yalnizca kabin ya da ugus ekibini degil tiim personeli kapsayacak sekilde
hazirlanmasi gereklidir (The International Air Transport Association (IATA, 2012). Ancak bu
sayede hava 6fkesinin daha erken veya ortaya ¢ikmadan once tespit edilip nlenmesi miimkiin
olabilir (Cheng-Hua ve Hsin-Li, 2012; Hunter, 2006; Unruly Passengers, 2018). Bununla
baglantili olarak havacilik sirketlerinin hava 6fkesini giivenlik ve tahliye egitimlerinin bir
pargast olarak sundugu goriilmektedir (Rhoden ve ark., 2008). Sirketlerle goriisiildiigiinde ise
bu egitimlerin goreve baslarken ve/ya yillik tekrarlanarak verildigi ancak standart bir igerigi
olmadig1 anlagilmaktadir. Uluslar ve sirketler aras1 igbirlikleri ile standartlagtirilmasina ihtiyac

duyulan bu egitimlerin igerigine yonelik birtakim 6neriler mevcuttur.

Kabin personelinin egitimine yonelik dneriler bu egitimlerin davranis odakli bir icerige

sahip olmasi gerektigine deginmektedir (Rhoden ve ark., 2008). Genel olarak davranislarin ve
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0zel olarak giddetin birdenbire ortaya ¢ikmadigi akilda tutulmalidir. Arastirmalar, kisilerarasi
catismalarin siddete evrilmeden Once birtakim ipuglari gosterdigini ortaya koymaktadir
(Babcock, Costa, Green ve Eckhardt, 2004). Benzer sekilde hava 6fkesi de bir anda vuku
bulmamakta, 6ncesinde birtakim ipuglari ile kendini ele vermektedir. Bu nedenle, hava 6fkesi
faili olmaya yatkin yolcularin ugus dncesinde tespit edilip dnlem alinmasi veya s6z konusu
yolcunun ugus planlamasinda degisiklik yapilmasi dnerilmektedir (Cheng-Hua ve Hsin-
Li, 2012; Hunter, 2006; Unruly Passengers, 2018). Dolayisiyla, ugus personeline verilecek
egitimin davranis¢1 bir yaklagimi takip ederek olayin ipuglarini belirlemeye agirlik vermesi
onemli olacaktir. Bu sayede, personelin ekolojik bir modelde en yiiksek agirliga sahip olan

ontojenik degiskenler hakkinda bilgi sahibi olmasi saglanacaktir (Stith ve ark., 2004).

Davraniggt egitimlerin ii¢ ana alani kapsamasi onerilmektedir (Rhoden ve ark., 2008).
Ik alanda, hava &fkesinin nedenlerine yénelik bir anlayis gelistirilmesine destek olacak
bilginin sunulmasi yer almaktadir. Béylece kabin personelinin siddet dongiisiinii kavramasi
saglanabilecektir. Ayrica yolcularin duygu ve beklentilerinin anlasilmasi da hedeflenmektedir.
Sirketin yonergeleri ile ulusal ve uluslararasi hukuki prosediirlerle ilgili bilgi sunulmasi da bu
modiilde yer almalidir. Tkinci alan olan becerilerde ise iletisim becerileri, ¢atisma ¢dziimii,
beden dili, empati, ekip ¢aligmasi, ilk yardim, etkisiz hale getirme uygulamalar1 konusundaki
becerilerin gelistirilip iyilestirilmesi amaglanmaktadir. Son alan olan futumlarda ise ilk iki
alanda gelistirilen bilgi ve beceriler ile personelin 6z-kaynaklarini daha iyi kullanabilmesi
icin 6zgiiven gelisimine odaklanilmalidir. Bu alan ile personelin disiplin ve sorumluluklarinin
gozden gegirilmesi de hedeflenmektedir. Ayrica, hava 6fkesi olaylarinin maruz kalan ¢alisanlar
tizerindeki olumsuz etkileri nedeniyle bu egitimlere gii¢lendirme (empowerment) boyutunun

eklenmesi de onerilmektedir (Rhoden ve ark., 2008).

Egitim siireci ile ilgili bir diger 6neri ise personel egitimlerinin kim tarafindan verilecegi
ile ilgilidir. S6z konusu egitimler genellikle kidemli ya da gegmiste ugus tecriibesi bulunan
kabin gorevlileri tarafindan verilmektedir (Rhoden ve ark., 2008). Oysaki ayn1 arastirmada
hava 6fkesi olaylarina tanik olmus kidemli personelin bu olaylar1 ¢6zmek konusunda 6zgiiven
eksikligi yasadigi bildirilmektedir. Dolayisiyla deneyim aktarimi yapan personelin zorlu
deneyimlerden yoksun ya da zorlu deneyimler nedeniyle ¢ekimser olma olasilig1 vardir.
Deneyim yoluyla edinilen bilgi 6nemli 6grenme kaynaklarindan biri olmakla birlikte hava
Ofkesi olaylarinin biitiinciil olarak aktarilabilmesi i¢in hava dfkesine yonelik egitimlerin
bu konuda uzman Kkisilerce sunulmasi énemlidir. Bu nedenle, sirketlerin ve uluslararasi
organizasyonlarin bu egitimleri havacilik psikologlari gibi bu alanda uzmanlagsmis davranis

bilimcilerin gézetiminde olusturup uygulamasi son derece yararl olacaktir. Uzmanligin
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deneyimle birlestirilmesi ise ¢ok daha etkili bir egitim siireci yasanmasina destek olacaktir.
Arastirmalar, hava 6fkesine yonelik bu egitimlerin bir giin siireyle sunuldugunda simiilatif

etki gosterebilecegine isaret etmektedir (Rhoden ve ark., 2008).
Yenilikc¢i Yaklagimlar

Hava 6fkesinin ¢dziimiinde yenilik¢i bir yaklagim ise bilgisayar destekli ¢oziim onerileridir
(Lemmers, Bos ve Speijker, 2006). Bu yaklasima gore hava 6fkesi olaylarimin raporlamasi ve
¢ozlimii bilgisayar sistemlerinin destegiyle olmalidir. Hava 6fkesi risk faktorleri ve ortamsal
kosullarin belirlenip bilgisayar sistemine igslenmesi ile hem raporlama yapilmis olacak hem
de o anda izlenmesi gereken adimlar bu bilgisayar sistemi tarafindan belirlenebilecektir.
Insan bilgisayar etkilesiminin geldigi noktada personelin karar alma yiikiinii iistlenecek bu
yaklagimlarin aktif kullanimi heniiz miimkiin olmamakla birlikte uygulanabilirligi ile ilgili
de birbiriyle celisen goriisler bulunmaktadir. Bilgisayar sistemlerinin destegiyle karar almay1
savunan goriisler raporlamada standartlasmanin 6nemine deginmektedir. Bu goriislere gore,
yenilikei sistemler ile standart raporlamalar tek bir elde toplanirken bir yandan da personelin
tepkisi standartlagsmis olacaktir. Bu sistemlerin kullanimina kars1 ¢ikan goriislere gore ise hava
ofkesi ¢ok genis bir kapsama sahiptir. Dolayistyla her olayin raporlanmasi zamansal agidan
miimkiin degildir ve personelin bu yapay aklin 6nerisine gore tepki olusturmasit her zaman
yeterli olmayabilir. Bu goriisti destekler sekilde, kabin personelinin hélihazirda yiiklii olan
prosediir ve kurallarin hava 6fkesinin ¢dziimiinde ancak orta diizeyde etkili oldugunu diisiindiigi
bildirilmektedir (Li, 2005). Dahasi, kabin personelinin tecriibesi arttikca bu prosediirlerin zaman
ve is yikii bakimindan maliyeti giderek artmaktadir. Dolayisiyla, hava 6fkesinin kisilerarasi
etkilesim kapsaminda degerlendirilip havacilikta insan faktorlerinin etkili kullanimina agirlik
verilmesi nerilmektedir (Terzioglu, 2007). Ornegin, alkol kétiiye kullanimindan ileri gelen hava
6fkesine kabin ekibinin miidahil olmasinin kokpit ekibinin miidahil olmasindan ya da yolcularin
miidahil olmasindan daha etkili oldugu diisiiniilmektedir (Li, 2005).

Sonug ve Oneriler

Hava 6fkesi sik yaganan ve yayginlasan hava yolu tasimaciligi ile tiim topluma etkileri olan
bir sorundur. Bu sorunun ortaya ¢ikmasinda etkili olan faktorlere yonelik n ¢alismalar mevcut
olmakla birlikte bu ¢aligmalarin biitiinciil ve teorik bir zeminle siirdiiriilmesi gerekmektedir.
Davraniget yaklasimlarin bu siirecte 6nemli katki saglayabilecegi diisiiniilmektedir. Hava
ofkesinin ortaya ¢ikisindaki faktorler daha iyi anlasildik¢a dnlem ve miidahalelerin de
cesitlenip etkinlesmesi miimkiin olabilecektir. Bu nedenle alanda ¢alisan akademisyenlerin

ve sektoriin biitlinciil ve yenilikei gelismelere acik olacak sekilde kendini gelistirmesi 6nem
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arz etmektedir. Asagida mevcut cabalarin etkinliginin artmast igin arastirmacilara ve havacilik

sektoriine sunulabilecek oneriler derlenmistir.
Arastirmacilara Oneriler

Nedenleri, yayginligi, sonuglar1 ve nasil basa ¢ikilacag: ile ilgili caligmalar yiiriitiilen
hava ofkesi arastirmalarinin en dikkat ¢ekici 6zelligi maalesef ki standart bir yaklagimdan
uzak olusudur. Bu durum farkli bakis agilarindan bilgi edinilmesini saglasa dahi elde edilen
bilgilerden biitiinciil bir anlam ¢ikarilmasini zorlastirmaktadir. Dolayisiyla hava 6fkesi
olaylarina yonelik arastirmalarin biitiinciil bir yaklasim kazanmast i¢in birka¢ 6nemli noktanin

dikkate alinmas1 gerekmektedir.

IIk olarak, arastirmacilarin kavram ya da degisken bazli ¢alismalari teorik ya da model
glidiimlii ¢alismalarla desteklemesi gerekmektedir. Bu yazida da sunuldugu iizere, gogu
arastirma tek bir degisken iizerine odaklanmakta ve bunlarin birlikte derlendigi ¢alismalar
yeni yeni ve seyrek olarak ortaya ¢ikmaktadir. Derleme caligmalari ise daha ziyade yayginlik
ve olay ozelliklerine dair bilgi verebilmekte hava 6fkesinin nedenleri, etkileri veya bununla
basa ¢ikma tzerine tatmin edici ¢ikarimlar ortaya koyamamaktadir (McLinton ve ark.,
2020). Bu nedenle de hava 6fkesinin biitiinciil olarak anlagilmasi i¢in teorik ya da model
bazli ¢aligmalara hala biiyiik bir ihtiya¢ vardir. Hava 6fkesinin nedenlerini birlikte ele alma
konusundaki ¢alismalar yolcu, ¢evre ya da hava alani veya hava yolu sirketi kaynaklarina
deginmektedir (Pierson ve ark., 2007). Bu caligmalar bir ilk adim olarak degerli olmakla
birlikte miidahale yonii tanimlama agisindan daha ciliz ¢alismalardir. Bu nedenle hava 6fkesi
alanindaki ¢aligsmalarin diger kisilerarasi ¢atigma ¢aligsmalarinin kat ettigi nispi tecriibeden
faydalanmasi ivime kazandirici olabilir. Bu yazida 6rnek olarak sunulan ¢atisma modelleri
yakin iligskilerde yasanilan ¢atismalari ele almaya yonelik yaklagimlardir (Bell ve Naugle,
2008; Stith ve ark., 2004). Oysaki yakin olmayan iliskilerde ¢atisma ve grup dinamikleri
iizerine ¢alismalar da mevcuttur. Benzer bir bicimde, hava 6fkesine karsi gelistirilen
uygulamalarin da teorik bir zemin takip edilmeden ortaya koyuldugu goériilmektedir. Oysaki
hava ofkesine karst etkili bulunan yontemler koklerini davranis¢i kuramlardan alan giincel
modellerin sdylemleriyle uyumludur (Bandura, 1978; Skinner, 1971). Bu yazida anilan
modeller ¢oklukla saglik davranisi alanindan olmakla birlikte benzer model ve yaklagimlar
egitim, ekonomi gibi pek ¢ok sosyal ve davranis biliminde takip edilmektedir (Glanz ve ark.,
2008). Dolay1siyla, hava 6tkesinin anlasiimasinda ve engellenmesinde farkli alanlardan teorik
zemine dayal1 ve biitiinclil modellere bagvurulmasi etkili sonuglar elde edilmesine yardimci
olabilecektir. Tiim bu ¢aligmalarin kritik bir gézle derlenmesi gorece yeni bir alan olan hava

ofkesini daha iyi anlayip miidahale etmeye destek olabilecektir.
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Bir bagka agidan degerlendirildiginde, ivmeli bir ilerleme gergeklestirebilmesi i¢in farkli
alanlardaki bu ¢aligmalari takip etmesi beklenen arastirmacilarin ¢ok disiplinli bir yaklagimi
benimsemesi gerekmektedir. Havacilik psikolojisi diinyada ve iilkemizde yeni bir uzmanlasma
alan1 olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu durum alandaki calismalarin ve dolayisiyla bilgi iiretiminin
hizlanmasina olumlu katki saglamaktadir. Bununla beraber, bu yeni alandaki ¢aligmacilarin
¢ok yonlii bakis agisina sahip olmalari ve farkli disiplinlerdeki ¢alisma ve yaklagimlari takip
edebilmeleri biiyiik bir 6nem arz etmektedir. Bu sayede alanin daha etkili ve kapsamli bir
gelisim silirdiirmesi miimkiin olabilecektir. Bu nedenle havacilik psikolojisinin baska bilim

dallarinin ve bu alanlardan uzmanlarimn katkisiyla ilerlemesi gerektigi diistiniilmektedir.

Hava oOfkesi ¢aligma alaninda ve havacilik psikolojisinde uzmanlasirken farkli
disiplinlerden elde edilen bilgilerin biitiinlestirilmesi gerekliliginin bir diger sebebi ise alanda
kullanilan temel yaklagimlarin ancak ¢ok disiplinli olarak siirdiiriilebilecek olmasidir. Ornegin,
hava 6fkesinin nedenleri ve ¢ozliim 6nerileri gozden gecirildiginde bireyler, kisilerarasi alan,
sirketler, uluslararas1 organizasyonlar gibi farkli diizeylerden bilgiler igermektedir. Benzer
sekilde, hava 6fkesinin nedenlerini birlikte degerlendirmeye yonelik kisilerarasi ¢atigma
alanyazinindan 6rnekler de ¢ok diizeylidir (Bell ve Naugle, 2008; Stith ve ark., 2004). Bu
¢ok diizeyli modellerin tek bir ¢alisma alanindan uzmanlarca kapsamli bicimde ¢alisilmasi

miimkiin olmayip elde edilen bilginin yeterli gelmeyisine neden olabilir (Taskale, 2019).

Hava 6fkesi alanindaki arastirmacilarin dikkat etmesi gereken bir diger nokta, bu yazida
sunulan hava 6fkesi nedenleri ya da ¢6ziim Onerilerinin her zaman veya her durumda gecerli
olmayabilecegidir. Ornegin, alkol kullanim1 kimi yolcular1 sakinlestirip hava 6fkesi olasiligini
azaltirken kimi yolcular1 kars1 koymaci bir ruh haline biiriindiiriip hava 6fkesi olasiligini
artirmaktadir (Anglin ve ark., 2003). Geng erkekler hava 6fkesi failligi i¢in risk grubunda
olmakla beraber bu tanima uyan her yolcu hava 6fkesi yasamamaktadir (Goldsmid ve ark.,
2016). Bu nedenle hava 6fkesinin ortaya ¢ikiginda etkili olan faktorlerin tanimsal oldugu
kadar boylamsal bir siire¢ ile de degerlendirilmesi gerekmektedir. Bu dinamik bakig agist
yalnizca hava 6fkesi degil farkli kisilerarasi catisma alanlarinda da yenilikgi bir yaklasim
sunmaktadir (Babcock ve ark., 2004; Taskale ve Sertel-Berk, erken goriiniim-2021). Bu
dinamik ve yenilik¢i yaklagimlar i¢in yeni Ol¢iim modelleri ve arastirma desenlerinin
tasarlanmasi kisilerarasi catisma g¢alismalarimin geleceginde biiyiik bir rol oynayacaktir.
Havacilik psikolojisi gibi yeni bir alanin kendisini bu gelecege kavramsal ve yontemsel
olarak hazirlayacak sekilde gelisim gdstermesi i¢in bugiinden birtakim adimlarin atilmasi

gerekmektedir.
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Tanimsal degil dinamik bir degerlendirme siireci yapilirken ne sorusunun yanina nasi/
sorusu da eklenip cevaplanabilecektir. Ancak bu sorulara bir de kim sorusunu eklemek
onemlidir. S$oyle ki, yine her alkol kullanan ya da her gen¢ erkegin hava ofkesi faili
olmamasindan yola ¢ikilarak diistintildiigiinde elde hava 6fkesi faillerini tespit edebilecek
yeterli veri olmadig1 anlasilmaktadir (Anglin ve ark., 2003; Goldsmid ve ark., 2016). Bu
nedenle hava 6fkesini daha iyi anlamaya yardim edecek tipik fail, yolculuk kosullari,
muhtemel nedenler ve olaym dogasi gibi sorulart daha iyi cevaplayabilmek gerekmektedir
(Barron, 2002). Daha iyi cevaplar icin faillerin tanimsal 6zelliklerinin tekil degil biitiinciil
degerlendirildigi tipolojilerin belirlenmesine ihtiyag vardir (Li, 2005). Bu sayede neden her
alkol alan ya da geng erkek yolcunun degil, 6zel olarak bazi yolcularin hava 6fkesi faili oldugu
daha iyi anlasilabilecektir. Benzer sekilde, bir hava 6fkesi olayina ortamda bulunan tiim yolcu
ve personel tanik olsa dahi, bunlarin tiimii ayn1 magduriyeti yasamamaktadir. Bu nedenle
magdurlart tespit etmeye yonelik ¢aligsmalarin da hiz kazanmasi ve magdur tipolojilerinin de
arastiritlmasi1 dnemlidir. Oysaki alanyazinda magdurlar1 anlamaya yonelik ¢alisma neredeyse

yoktur.

Hava 6fkesi dinamik bir siire¢ olarak degerlendirildiginde farkli aktor ve kosullarin hava
ofkesinin ortaya ¢ikisina kagimnilmaz olarak etki ettigi diisiiniilmektedir. Hava 6fkesinin en
temel aktorii olayin faili olmakla beraber yukarida deginildigi gibi magdurlar da bu stirecin
bir pargasidir. Dahasi, bu dinamik siiregte faillerin kendileri ve magdurlar tizerindeki etkileri
incelenmekle beraber, ne yazik ki magdur ve taniklarin fail iizerindeki etkileri cogunlukla
g0z ard1 edilmektedir. Oysaki ortamda bulunan her kisi ve kosulun failin davranisini ortaya
koymasinda rolii oldugu dikkatlerden kagmamalidir. Unutulmamalidir ki, bu bakis agist
failligi kati suretle mesrulastirma amaci tagimamaktadir. Aksine, hava 6fkesini dinamik olarak
ve biitlin aktorleriyle ele almak bu sorunu daha iyi anlamak ve ¢dziime daha da yaklagmak

bakimindan son derece 6nemlidir.

Alanda c¢alisan arastirmacilara sunulabilecek bir diger 6neri ise elde edilen bilgilerin derli
toplu olarak biitiinlestirilip akademik bilgiye doniistiriilmesidir. Hava 6fkesi konusundaki
bu bilginin aktarilmasi ise egitim programlari ile miimkiin olabilir. Ancak Avustralya’daki
turizm ya da seyahat yonetimi alaninda lisansiistii egitim veren 24 programin yoneticisiyle
gergeklestirilen goriismelerde 12 programin hava 6fkesi ya da bununla iliskili herhangi
bir baslhiga yer vermedigi ortaya ¢ikmaktadir (Barron, 2002). Dahasi, bu programlarin
gelecek planlarinda da hava 6tkesine yonelik bir giincelleme bulunmamaktadir. Yirmi dort
program igerisinde ise tamamen hava 6fkesini konu alan herhangi bir ders bulunmamaktadir.

Programlarin ¢ogunda bu konu tek bir vaka ¢aligmasi ile ele alinmaktadir. Bu ¢alismanin ise
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programdaki yeri ve icerigi herhangi bir standardi takip etmemektedir. Bu nedenle hava 6fkesi
alaninda c¢alisan arastirmacilarin akademik ag¢idan da kendilerini gelistirip yeni aragtirmaci ve

uygulamacilarin yetistirilecegi miifredat programlarini hazirlamalari 6nerilmektedir.
Havacilik Sektoriine Oneriler

Herhangi bir alanda iyi bir uygulama yapmak o alandaki teoriyi ve miifredat1 bilmekle
miimkiin olabilir. Bu nedenle de hava 6fkesini anlamak ve 6nlemek i¢in arastirmacilara
yonelik yukarida anilan 6neriler sektérde sahada galisan personel i¢in de 6nceliklidir. Bunun

otesindeki ya da pratik odakli dneriler ise asagida belirtilmektedir.

[lk elden, havacilik gibi dogasi geregi kiiresel bir sektérde kiiresel dlgekli bir yapilanma
onemlidir. Hava 6fkesinin tanim1 ve herhangi bir olay yasandiginda buna verilecek cevabin
sirketler, bolgeler ve iilkeleri biinyesinde barindiracak uluslararasi orgiitlerce belirlenip tim
aktorlerce kaniksanmasi gerekmektedir (Barron, 2002). Tokyo Sézlesmesi’nin hazirlanip
uygulanmasi ve ICAO Kural Dis1 Yolcu Calisma Grubu’nun olusturulmasi bu yénde atilan
6nemli adimlardir (Anglin ve ark., 2003). Ayrica, [IATA] (2012) hava 6fkesinin siniflandirtlip
raporlanmasi i¢in taslak formlar saglamaktadir. Olumlu bu gabalar siirerken hava 6fkesine
kars1 yeni kiiresel igbirliklerinin de yasal diizenlemeleri, birlikler olusturmay1 veya uluslararasi
kampanyalar1 kapsamaya devam etmesi gerekmektedir. Aksi takdirde kiiresel dlgekteki
bir sorunu iistelik zamansal ve mekansal uyumsuzluklarin gélgesinde ¢ézmek miimkiin

olamayacaktir.

Ikinci olarak, tam da standardizasyonun yanina eklenmesi gereken kiiltiirel dgelere yer
acmak gerekmektedir. Daha once deginildigi iizere, hava 6fkesi esasen kisilerin bir araya
geldiklerinde yasadiklari catismalar ve bunlara verilen tepkilerle ortaya ¢ikmaktadir. Kiiresel
bir sistemde bir araya gelen aktdrler beraberlerinde kiiltiirel bakis agilarini da getirebilir.
Bu nedenle sirketlerin ve personelin davranislarin kiiltiirel anlamlarin1 ve yanliliklarini
kavrayabilmeleri ve ¢6ziim segeneklerini kiiltiirel kodlara gore esnetebilmeleri 6nemli
olacaktir. Bu siirecte ise daha personel se¢imi ve oryantasyonlarindan baslayarak tiim siirecteki
egitimlerde standartlasmanin alti ¢izilirken insan iligkilerinde kiiltiirel etmenlerin 6nemine de

yer verilmelidir (Terzioglu, 2007).

Calisanlarin egitim siirecleri hava 6fkesini 6nlemede kiiltiirlesmenin 6tesinde faydalar
da barindirmaktadir. Daha dnce deginildigi iizere hava 6fkesinin akademik olarak islenip bu
alanda standart miifredat programlar1 olusturmaya ihtiyag vardir (Barron, 2002). Ancak bu
programlarin diginda sirketlerin de hizmet i¢i egitimlerinde hava 6fkesine standart bir tanim

ve kapsayict bir yaklasimla yer vermeleri gerekmektedir. Dahasi, igerigi standartlastirilan bu
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egitimlerin siklig1 ve siiresinin de olay aninda spontan ¢dztim liretmeyi destekleyecek simiilatif
etkiyi saglayabilecek diizeyde belirlenmesi gerekmektedir (Rhoden ve ark., 2008). Yine bu
egitimlerin teorik bir zemine yaslanmakla beraber ¢ok basit ve somut tekniklere odaklanmasi
gerekmektedir. Ornegin, serviste bir sorun yasanildiginda sandvig teknigi kullanilarak hemen
pesinden yolcu konfor ve memnuniyetine iyi gelecek bir davranis sergilenmesi olast hava

ofkesini engelleyebilir (Hunter, 2006).

Sirketlere yonelik egitimler kadar 6nemli ancak daha az maliyetli bir diger 6neri ise hava
ofkesi olaymin islenmesi ile ilgilidir. $oyle ki, hava 6fkesine yonelik standart olmasa da bir
egitim alinmasi1 ve vaka orneklerinin incelenmesi kabin ekibince olumlu karsilanmaktadir.
Ancak kabin personeli baglarindan gegen vakalarin siireci ve sonucuyla ilgili sinirli bilgiye
sahip olduklarini ve bu durumun kendi deneyimlerinden 6grenmelerini zorlastirdigini
belirtmektedir (Li, 2005). Dolayistyla havacilik sirketlerinin olay islemlemelerini ve
sonuglarini da standart bir prosediirle aktorleriyle paylasmasi ya da onlara gerekli geri doniisii
saglamasi 6nemli olacaktir. Bu yolla olusturulacak veri tabani sayesinde yasanmis olaylardan

yola ¢ikilarak edinilmis bilgiler tiim ¢aliganlara iletilebilecektir (Schaaf, 2001).

Hava 6fkesi yaygin bir ulasim bigimi olan hava yolu tasimaciligi ile toplumlari yakindan
ilgilendiren ancak hem alanda hem de arastirmacilarca yeterince kapsamli bicimde ele
almmamuis bir sorundur. Giivenli ve rahat bir ugusa engel olabilecek bu sorunu daha titizlikle
ele almak ve tistesinden gelmek i¢in arastirmacilarin yani sira havacilik orgiitleri ve hava yolu

sirketleri tarafindan sunulan yol gdsterici 6nerilerin dikkate alinmasi1 dnemli gortinmektedir.
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