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 HAVA ARACI BAKIM TEKNĠSYENLERĠNĠN Ġġ SAĞLIĞI VE GÜVENLĠĞĠ 

ĠLE ĠLGĠLĠ KARġILAġTIKLARI SORUNLARIN DEMOGRAFĠK 

DEĞĠġKENLER AÇISINDAN ĠNCELENMESĠ 

ÖZET 

Zaman içinde seyahatler için hava yollarını tercih eden insanların sayısı 

ivmelenerek artmaktadır. Artan taleplerin karĢılanabilmesi için sürekli olarak sivil 

havacılık alanında faaliyet gösteren kurum ve kuruluĢların sayıları artıĢ gösteriyor. 

Sivil havacılık sektöründe uçuĢ faaliyetlerinin sorunsuz bir Ģekilde icra edilebilmesi 

için, sektör içerisinde dinamik bir Ģekilde görev alan tüm meslek gruplarının eksiksiz 

bir Ģekilde sorumluluklarını yerine getirmesi gerekmektedir. UçuĢa elveriĢlilik 

noktasında dikkatleri ilk olarak hava aracı bakım teknisyenleri çekmektedir. Üs, hat 

ve komponent bakım gibi alanlarda görev alan hava aracı bakım teknisyenleri, 

uçakların güvenli bir Ģekilde uçabilmelerini sağlama sorumluluğuna sahiptirler.   

Oldukça kritik bir noktada görev alan hava aracı bakım teknisyenleri ciddi iĢ 

kazalarıyla karĢı karĢıya kalmaktadırlar. Yaralanma, uzuv kaybı ve ölüm gibi 

durumlarla sonuçlanabilen iĢ kazalarının ortadan kaldırılması için iĢ sağlığı ve 

güvenliği alanında araĢtırmalar devam etmekte olup iĢ kazalarına sebep olan 

problemlerin, geliĢtirilen uygulamalar ve alınan önlemler neticesinde ortadan 

kaldırılması amaçlanmaktadır. 

Bu araĢtırma kapsamında da hava aracı bakım teknisyenleri ile çalıĢılmıĢtır. 

AraĢtırma sürecinde; hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile 

ilgili yaĢadıkları sorunların demografik değiĢkenler açısından etkisini irdelemek 

hedeflenmiĢtir. Bu amaçla, teknisyenlere anket yöntemiyle sorular yöneltilmiĢtir. 

Anket formu, hava aracı bakım teknisyenlerine Google formlar aracılığı ile 

elektronik ortamda yöneltilmiĢ ve 492 hava aracı bakım teknisyeninden yanıt 

gelmiĢtir. Toplanan veriler SPSS 26 ve AMOS 20 istatistik analiz programları 

kullanılarak analiz edilmiĢ ve araĢtırmanın sonuçları ortaya çıkarılmıĢtır. AraĢtırma 

sonucunda, hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili 

karĢılaĢtıkları sorunların yaĢ, medeni durum, eğitim düzeyi, iĢ tecrübesi, çalıĢtıkları 
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departman ve görev değiĢkenlerine göre anlamlı bir biçimde farklılaĢtığı tespit 

edilmiĢtir.  Bu kapsamda; yaĢ azaldıkça hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı 

ve güvenliği ile ilgili daha çok sorunla karĢılaĢtıkları belirlenmiĢtir. Bekar olan hava 

aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları sorunların 

evlilere oranla daha yüksek olduğu belirlenmiĢtir. Eğitim düzeyi arttıkça hava aracı 

bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili daha çok sorunla 

karĢılaĢtıkları belirlenmiĢtir. ĠĢ tecrübesi arttıkça hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ 

sağlığı ve güvenliği ile ilgili daha az sorunla karĢılaĢtıkları belirlenmiĢtir. Mekanik 

departmanda çalıĢan hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile 

ilgili karĢılaĢtıkları sorunların kabiniçi departmanda çalıĢanlara oranla daha yüksek 

olduğu belirlenmiĢtir. Son olarak, bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile 

ilgili karĢılaĢtıkları sorunların baĢteknisyen ve bakım Ģefine oranla daha yüksek 

olduğu belirlenmiĢtir. 

Anahtar kelime: Hava Aracı Bakım Teknisyeni, ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği, ĠĢ Kazası, 

Demografik DeğiĢken, Havacılık 
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EXAMINING THE PROBLEMS ENCOUNTERED BY AIRCRAFT 

MAINTENANCE TECHNICIANS REGARDING OCCUPATIONAL 

HEALTH AND SAFETY IN TERMS OF DEMOGRAPHIC VARIABLES 

ABSTRACT 

The number of people who prefer airlines for travel is accelerating. In order to 

meet the increasing demands, the number of institutions and organizations operating 

in the field of civil aviation constantly increases. In order for the flight activities to 

be carried out smoothly in the civil aviation sector, all occupational groups working 

dynamically within the sector must fulfill their responsibilities completely. In terms 

of airworthiness, aircraft maintenance technicians draw attention first. Aircraft 

maintenance technicians in areas such as base, line and component maintenance have 

the responsibility to ensure that aircraft can fly safely. Aircraft maintenance 

technicians, who work at a very critical point, are faced with serious work accidents. 

In order to eliminate occupational accidents that may result in injury, loss of limb 

and death, researches in the field of occupational health and safety continue and it is 

aimed to eliminate the problems that cause occupational accidents as a result of the 

developed applications and the measures taken. 

Within the scope of this research, aircraft maintenance technicians were also 

worked with. During the research process; It was aimed to examine the impact of the 

problems experienced by aircraft maintenance technicians related to occupational 

health and safety in terms of demographic variables. For this purpose, questions were 

directed to the technicians by questionnaire method. The questionnaire form was sent 

to aircraft maintenance technicians electronically via Google forms and 492 aircraft 

maintenance technicians responded. The collected data were analyzed using SPSS 26 

and AMOS 20 statistical analysis programs and the results of the research were 

revealed. As a result of the research, it has been determined that the problems 

encountered by aircraft maintenance technicians related to occupational health and 

safety differ significantly according to age, marital status, education level, work 

experience, department and job variables they work in. In this context; It has been 
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determined that as the age decreases, aircraft maintenance technicians encounter 

more problems related to occupational health and safety. It has been determined that 

the problems encountered by single aircraft maintenance technicians related to 

occupational health and safety are higher than those of married ones. It has been 

determined that as the level of education increases, aircraft maintenance technicians 

encounter more problems related to occupational health and safety. It has been 

determined that as the work experience increases, aircraft maintenance technicians 

encounter fewer problems related to occupational health and safety. It has been 

determined that the problems encountered by aircraft maintenance technicians 

working in the mechanical department related to occupational health and safety are 

higher than those working in the cabin department. Finally, it has been determined 

that the problems encountered by maintenance technicians related to occupational 

health and safety are higher than those of the chief technician and maintenance chief. 

Keywords: Aircraft Maintenance Technicians, Occupational Health And Safety, 

Occupational Accident, Demographic Variables, Aviation 
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I. GĠRĠġ 

Uzun yıllardan beri A noktasından B noktasına gidebilmek için tercih 

edilebilecek birçok ulaĢım yolu bulunmaktaydı. Teknoloji çağının getirdiği 

yeniliklerle birlikte insanların hayatlarında zaman kavramı büyük bir öneme sahip 

olmaya baĢladı. Zaman kavramını hayatlarında öncelikleri arasına alan kiĢiler, ulaĢım 

yolu olarak ağırlıklı olarak hava yolu ulaĢımını tercih etmeye baĢladı.  

Hava yollarına artan talebi karĢılayabilmek adına hemen hemen her ülkede 

onlarca hava yolu Ģirketi hizmet vermeye devam etmektedir. Hava yolu Ģirketlerinin 

sayılarının da her geçen gün artıĢ göstermesi, talep artıĢını gözler önüne sermiĢtir. Bu 

kapsamda, her gün on binlerce uçak bölgesel, ülkeler arası veya kıtalar arası uçuĢ 

yapmaktadır. Bu uçuĢlarda yaĢanan kaza ve kırım istatistiklerine bakıldığında ve 

diğer ulaĢım araçlarıyla kıyaslandığında hava yolunun en güvenilir ulaĢım türü 

olduğu görülmektedir (https://financesonline.com/number -of-flights-worldwide/, 

2022). 

On binlerce uçağın güvenilir bir Ģekilde uçuĢ operasyonlarını devam 

ettirebilmesi için uçakların teknik açıdan bakımlarının eksiksiz bir Ģekilde yapılıyor 

olması gerekmektedir. ICAO, FAA, EASA ve SHGM gibi ulusal ve uluslararası 

havacılık otoriteleri tarafından hava araçlarının bakımlarının düzenli bir Ģekilde 

yapılıp yapılmadığı kontrol altında tutulmaktadır 

(https://www.easa.europa.eu/faq/19104, 2022). 

Hava yolu Ģirketlerinin artıĢıyla paralel olarak uçak bakımı alanında faaliyet 

gösteren Ģirketlerin sayısında da artıĢ gözlemlenmektedir. Uçak bakım Ģirketleri, 

pazar paylarını arttırmak amacıyla rekabet içerisinde faaliyet göstermektedir. Hava 

yolu ulaĢımında yaĢanan talep artıĢı zincirleme bir Ģekilde uçak bakımında görev 

alacak olan hava aracı bakım teknisyenlerine olan ihtiyacı da arttırmaktadır 

(https://www.grandviewresearch.com/industry-analysis/aircraft-mro-market, 2022).  

Artan iĢ yükleriyle birlikte, hava aracı bakım teknisyenleri birtakım 

problemlerle karĢı karĢıya kalmaktadır. En çok yaĢanan problemlerin baĢında iĢ 

https://financesonline.com/number%20-of-flights-worldwide/
https://www.easa.europa.eu/faq/19104
https://www.grandviewresearch.com/industry-analysis/aircraft-mro-market
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kazaları gelmektedir. Hava aracı bakım iĢletmeleri iĢ sağlığı ve güvenliği konusunda 

önlemler alsa da bu noktada çalıĢanlara da büyük sorumluluklar düĢmektedir.  

Bu araĢtırma ile hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile 

ilgili karĢılaĢtıkları sorunların demografik değiĢkenler açısından farklılaĢıp 

farklılaĢmadığının ortaya konması amaçlanmıĢtır. Bununla birlikte, hava aracı bakım 

teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları sorunların hangi 

düzeyde olduğu amaçlanmıĢtır. Mevcut literatürde, hava aracı bakım teknisyenlerinin 

iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları sorunları ölçmeye yönelik herhangi bir 

araĢtırmaya rastlanılmamıĢtır. Dolayısıyla bu araĢtırma ile hava aracı bakım 

iĢletmelerine ve sektör çalıĢanlarına ıĢık tutacak önemli sonuçlara yer verilecektir. 

AraĢtırmanın sektörde ilk olması ve bu konunun da doğrudan insan sağlığını 

ilgilendirmesi, araĢtırmanın önemini açıkça ortaya koymaktadır. 

Günümüzde havacılık sektörünün ne derece önemli olduğunun anlaĢılabilmesi 

için havacılık tarihinin incelenmesi gerekmektedir. Havacılık sektörünün önemi 

konusunda farkındalık oluĢturulması amacıyla uçmanın tanımı ve havacılığın 

tarihçesi tez çalıĢması içerisinde ikinci bölümde ele alınmıĢtır. Uçakların güvenilir 

bir Ģekilde uçabilmesi açısından üretici firmaların belirttiği Ģekilde bakımlarının 

yapılması son derece önemlidir. Bakımın önemi, bakım çeĢitleri ve bir uçak 

bakımında geçen süreçler de yine ikinci bölümde incelenmiĢtir. Hava araçlarının 

bakım ve onarımında faaliyet gösteren firmaların merkezinde hava aracı bakım 

teknisyenleri yer alır. Bu sebepten dolayı da hava araçları üzerinde tamir ve onarım 

gibi iĢlemleri gerçekleĢtiren hava aracı bakım teknisyenlerinin bilgi birikimleri, 

eğitimleri, tecrübe süreleri, sağlık durumları ve buna benzer birçok faktör kritik 

öneme sahiptir. Hava aracı bakımında insan faktörünün önemi de ikinci bölüm 

içerisinde yer almaktadır. Tez kapsamında yine ikinci bölümde hava aracı bakım 

teknisyeninin görevleri detaylı bir Ģekilde açıklanmıĢtır. Bunun yanı sıra Türkiye 

sınırları içerisinde hava aracı bakım teknisyenlerinin lisans kategorileri ve bu 

lisansların yetki kapsamları da bu bölüm içerisinde yer almaktadır. 

AraĢtırmada kullanılan gereç ve yöntemlerin detayları üçüncü bölümde 

verilmiĢtir. Bu bölümde; araĢtırmanın amacı ve problemi, araĢtırmanın önemi, 

araĢtırmanın varsayımları ve sınırlılıkları açıklanmıĢtır. Yöntem alt baĢlığı altında; 

araĢtırmanın modeli ve hipotezleri, evren ve örneklem, veri toplama araçları, hava 
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aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları sorunlar 

anketi hakkında bilgi ve verilerin toplanması ve analiz edilmesi anlatılmıĢtır. 

AraĢtırma neticesinde elde edilen verilerin ıĢığında ortaya çıkarılan bulgular 

dördüncü bölümde detaylandırılmıĢtır. Bu bölümde, hava aracı bakım 

teknisyenlerinin çalıĢma ortamlarında karĢılaĢtıkları olası iĢ sağlığı ve güvenliği 

sorunlarına yönelik olarak araĢtırmacılar tarafından oluĢturulan anket sorularının 

geçerlilik ve güvenilirlik analizleri ve sonuçları anlatılmıĢtır. Uçak bakım alanında 

çalıĢan sayılarının her geçen gün artıĢ göstermesi, Ģirket içerisinde demografik 

değiĢkenleri de zenginleĢtirmektedir. Bu bağlamda araĢtırmanın amacını oluĢturan iĢ 

sağlığı ve güvenliğinde yaĢanan sorunların demografik değiĢkenler açısından 

incelenmesi sonucu ulaĢılan bulgulara bu bölümde detaylı yer verilmiĢtir. 

Demografik değiĢkenlerin, hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve 

güvenliği konusunda karĢı karĢıya kaldıkları sorunlar üzerinde nasıl bir etkisi 

olduğunun anlaĢılması hedeflenmektedir. Bu değiĢkenlerin iĢ sağlığı ve güvenliği 

konularına etkileri ortaya çıkarıldıktan sonra, iĢ sağlığı ve güvenliği noktasında 

yapılacak olan geliĢtirmelerde, araĢtırmadan elde edilen sonuçların dikkate alınacağı 

ön görülmektedir. Demografik değiĢkenlerin göz önüne alınmasıyla geliĢtirilebilecek 

olan yeni iĢ sağlığı ve güvenliği uygulamaları neticesinde iĢ kazaları sayılarında 

düĢüĢlerin yaĢanması beklenir. Büyük veya küçük boyutlu yaĢanan iĢ kazalarının, iĢ 

günü kaybına sebep olabildiği bilinmektedir. Analiz sonuçlarından elde edilen 

bulgular demografik değiĢkenlerin hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve 

güvenliği konusunda karĢılaĢtıkları problemleri nasıl etkilediğini ortaya çıkarmıĢtır. 

BeĢinci bölümde, detaylandırılan sonuçlar ve öneriler ile uçak bakım alanında 

faaliyet gösteren Ģirketlerin maddi kayıpları da önüne geçilebilecektir.  
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II. HAVA ARACI BAKIMI VE Ġġ SAĞLIĞI-GÜVENLĠĞĠ 

Sivil havacılık kurumlarının ve üreticilerin koymuĢ olduğu kurallar 

çerçevesinde bakımı yapılmayan uçakların uçmasına izin verilmemektedir. Uçak 

kaza raporları veya geçmiĢe dönük uçak kazaları göz önüne alındığında istatiksel 

olarak en güvenilir ulaĢım araçları arasında hava yolu taĢımacılığının yer aldığı 

görülmektedir. Kuralların net çizgilerle belirlenmiĢ olması ve denetim 

mekanizmasının sürekli olarak çalıĢması neticesinde kaza riskleri de minimum 

seviyelere düĢmektedir (https://injuryfacts.nsc.org/home-and-comunity/safety-

topics/airplane-crashes/, 2022). 

Hava aracı bakım faaliyetleri 26.12.2012 tarih ve 28509 sayılı Resmi 

Gazete‟de yayımlanarak yürürlüğe giren ĠĢ Sağlığı ve Güvenliğine ĠliĢkin ĠĢyeri 

Tehlike Sınıfları Tebliği‟nin 33.16.01 numaralı “Hava TaĢıtlarının ve Uzay 

Araçlarının Bakım ve Onarımı” altılı faaliyet kodu altında „tehlikeli‟ sınıfta yer 

almaktadır 

(https://www.isguvenligi.net/wpcontent/uploads/mevzuat/26_ARALIK_TEBLIG.pdf

, 2022). Hava aracı bakım teknisyenleri görevlerini, iĢ süreçlerinin karmaĢık bir 

yapıda olduğu bakım tesislerinde vardiyalı çalıĢma düzeni içerisinde gece ve gündüz, 

kapalı ve açık, sıcak ve soğuk, dar ve yüksek ortamlarda icra etmektedirler. 

Yürütülen bakım-onarım iĢlemleri genel olarak detaylı ve çok dikkat edilmesi 

gereken ve hem fiziksel hem de zihinsel açıdan yorucu faaliyetler bütünüdür. 

Dolayısıyla kendilerinden beklenen performans kadar, teknisyenlerin kritik görevleri 

nedeniyle psikolojik açıdan iyi bir halde ve yoğun tempoda süren çalıĢma esnasında 

iĢ sağlığı ve güvenliği açısından güvenli davranıĢlar sergilemesi gerekmektedir 

(Tezcan ve AktaĢ, 2022: 3). 

A. Uçmanın Kısa Tanımı ve Tarihi 

Uçmak kelimesi sözlükte “havada hareket etmek‟‟ olarak belirtilmektedir 

(https://dictionary.cambridge.org/, 2022). Sözlük anlamı son derece sade ve yalın 

https://injuryfacts.nsc.org/home-and-comunity/safety-topics/airplane-crashes/
https://injuryfacts.nsc.org/home-and-comunity/safety-topics/airplane-crashes/
https://www.isguvenligi.net/wpcontent/uploads/mevzuat/26_ARALIK_TEBLIG.pdf
https://www.isguvenligi.net/wpcontent/uploads/mevzuat/26_ARALIK_TEBLIG.pdf
https://dictionary.cambridge.org/
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olarak görülse de „uçmak‟ eylemi detaylı bir Ģekilde birçok farklı bilim dalı 

tarafından incelenmektedir.  

Temel olarak bir uçağın uçması, Bernoulli prensibine dayandırılarak 

açıklanabilir. Bu prensibe göre akıĢkanların hızı arttıkça basıncı düĢmeye baĢlar. 

Uçağın aerodinamik olarak tasarlanan kanadın yapısı gereği üst kısmı kavisli ve alt 

tarafı daha düzdür. Bu Ģekilde kanadın üst kısmında havanın hızı arttıkça basınç 

düĢer. Kanadın alt kısmında daha yüksek basınç oluĢtuğundan dolayı kaldırma 

kuvveti meydana gelir (TaĢkın, 2012). 

Havacılık tarihinde ilk uçuĢ denemeleri, ülkemiz topraklarında 

gerçekleĢtirilmiĢtir. 1632 yılında ilk uçuĢ denemesi Hazerfen Ahmet Çelebi 

tarafından Galata Kulesi‟nden yapılmıĢtır. Galata Kulesi‟nden baĢlayan uçuĢ 

Üsküdar‟da son bulmuĢtur (Irons-Georges, 2002: 878). Dünya tarihinde ilk uçuĢ 

denemesinin ülkemizde ve ülkemiz insanı tarafından gerçekleĢtirilmiĢ olması, 

havacılık tarihinde önemli bir gurur kaynağıdır. 

9. yüzyıldan beri uçmak için farklı denemeler gerçekleĢtirilmiĢ olsa da 

günümüz modern havacılığının temellerinin 15. yüzyıldan itibaren atıldığı 

bilinmektedir. 15. yüzyılda Leonardo Da Vinci ilk olarak doğadan ilham almıĢ ve 

kuĢların uçuĢ dinamiklerini detaylı bir Ģekilde incelemiĢtir. Dönemin el verdiği 

ölçüde Leonardo Da Vinci tarafından tasarımlar oluĢturulmuĢtur. Kaynaklar 

incelendiğinde planör, helikopter ve uçak Ģeklinde 50‟den fazla çizimin yapıldığı 

görülmektedir (Irons-Georges, 2002: 878; Bayav, 2009; Yalçın, 2016; Erdemli, 

2011; Turan, 2014). 

1600‟lü yıllardan itibaren 1903 yılına kadar dünyanın birçok yerinde havacılık 

alanında mühendislik çalıĢmaları ve uçuĢ denemeleri gerçekleĢtirilmiĢtir. 18 Ağustos 

1871 yılında ilk defa Wright KardeĢler tarafından tasarlanan bir hava aracı 11 saniye 

gibi kısa bir sürede 40 metre uçmayı baĢarmıĢtı. Fakat havadan ağır bir aracın 

motorlu bir Ģekilde baĢarılı uçuĢu, yine Orville ve Wilbur Wright kardeĢler 

tarafından 17 Aralık 1903 yılında gerçekleĢtirilmiĢtir. Orville ve Wilbur Wright 

kardeĢler, yıllarca uçuĢ dinamiği üzerine çalıĢmıĢtır. Motorlu ilk baĢarılı uçuĢun 

yapıldığı gün birden çok uçuĢ yapılmıĢtır (Keskin, 2022; 

https://www.history.com/topics/inventions/wright-brothers, 2022). 

https://www.aviationturkey.com/tr/icerik/kuslardan-gelen-ilhamin-havaciligin-dogusuna-etkisi-324
https://www.history.com/topics/inventions/wright-brothers
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B. Hava Aracı Tanımı ve Grupları 

Hava aracı veya hava taĢıtı, taĢıma kapasitesine sahip olan insanlı veya insansız 

her türden uçan araçtır. Bu kapsamda; uçak, helikopter, balon, zeplin, insansız hava 

aracı, yelken ve planör kanat gibi çok geniĢ bir yelpazedeki tüm uçabilen araçlar 

hava aracı olarak tanımlanmaktadır (Hava aracı - Vikipedi (wikipedia.org), 2022).   

Ülkemizde yetkili otorite olarak faaliyet gösteren Sivil Havacılık Genel 

Müdürlüğü tarafından yapılan tanımlamalara göre hava araçları 3 farklı kategoriye 

ayrılmaktadır. Bunlar (https://havaciyiz.com/HavacilikHukuku9.htm, 2022):  

 Grup 1: Kompleks motorlu uçaklar, çok motorlu helikopterler, maksimum 

onaylı uçuĢ irtifa seviyesi FL290 (29000 feet uçuĢ seviyesi) değerini aĢan 

uçaklar, elektromekanik uçuĢ kumanda sistemlerine (Fly-By-Wire) sahip 

hava araçları veya Genel Müdürlük tarafından farklı bir hava aracı tipi 

olduğu kabul edilen hava araçlarıdır. 

 Grup 2: AĢağıdaki alt gruplara ait ve Grup 1‟den farklı olan hava 

araçlarıdır. 

a) Alt grup 2a: Tek Turbo-Prop Motorlu Uçaklar 

b) Alt grup 2b: Tek Türbin Motorlu Uçaklar 

c) Alt grup 2c: Tek Piston Motorlu Helikopterler 

 Grup 3: Grup 1‟den farklı olan piston motorlu uçaklardır. 

C. Hava Aracı Bakım Teknisyeni ve Lisans Kategorileri 

Dünyanın birçok ülkesinde olduğu gibi Türkiye sınırları içerisinde de uçak 

bakım faaliyetlerinde hava aracı bakım teknisyenleri görev almaktadırlar. Hava aracı 

bakım teknisyenleri; hafif, döner kanatlı veya büyük hava araçlarına bakım yapmak 

üzere Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü tarafından lisanslandırılan meslek gurubudur. 

Sivil havacılık alanında faaliyet gösteren hava yolları veya hava aracı bakım 

Ģirketlerinde hava aracı bakım teknisyeni olmak için temel eğitim, yabancı dil, lisans 

ve tip eğitimi gereklilikleri bulunmaktadır. Tüm aĢamaları baĢarılı bir Ģekilde 

tamamlayan kiĢiler lisanslı ve yetkili hava aracı bakım teknisyeni olarak görev 

almaktadırlar. Hava aracı bakım teknisyenleri, hava aracı motorlarının, elektronik 

sistemlerinin, gövde yapılarının bakım ve kontrollerini gerçekleĢtirirler 

(https://web.shgm.gov.tr/tr/havacilik-personeli/2125-hava-araci-teknisyeni, 2022). 

https://tr.wikipedia.org/wiki/Hava_arac%C4%B1
https://web.shgm.gov.tr/tr/havacilik-personeli/2125-hava-araci-teknisyeni
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Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü resmi internet sitesinde de belirtildiği üzere 

hava aracı bakım teknisyenlerinin sahip olması gereken birtakım yetkinlikler 

bulunmaktadır. Bu yetkinlikler (SHGM, 2020):   

 Sorumluluk sahibi, 

 Muhakeme gücü, 

 El becerileri iyi, 

 Ġngilizce bilgisi yeterli, 

 ÇalıĢtığı alanda tecrübe sahibi olarak belirtiliyor. 

Bir hava aracı bakım teknisyeninin, uçak üzerinde yetkili bir Ģekilde 

çalıĢabilmesi ve bakımında çalıĢtığı uçağa uçuĢa elveriĢlilik belgesi imzalayabilmesi 

için öncelikle uçak bakım lisansına sahip olması gerekir. Uçak bakım lisansına sahip 

bir hava aracı bakım teknisyeninin ayrıca uçuĢa elveriĢlilik belgesi düzenleyeceği 

uçak tipi özelinde tip eğitimini almıĢ ve uçak bakım lisansında yetkili olduğu uçak 

tipi yazılı olmalıdır (https://web.shgm.gov.tr/tr/s/174-bakim-ve-egitimleri-konulu-

soru-cevap, 2022). 

Hava aracı bakım lisansları Türkiye‟de dört farklı kategoriye ayrılmaktadır. 

Dört farklı kategoride belirtilen lisansların her biri farklı yetki kapsamlarına sahiptir. 

Bu sebepten dolayı hava aracı bakım teknisyenleri sahip oldukları lisans 

kategorisinin kapsamı dıĢında çalıĢtığı iĢler sonrasında uçuĢa elveriĢlilik belgesi 

imzalayamazlar (web.shgm.gov.tr/tr/preview/4904-sht-66-hava-araci-bakim-

personeli-lisans-talimati, 2022).  Hava aracı bakım lisans kategorileri ve tanımları, 

Çizelge 1‟de gösterilmiĢtir.  

Çizelge 1 Hava Aracı Bakım Teknisyeni Lisans Kategorileri 

(web.shgm.gov.tr/tr/preview/4904-sht-66-hava-araci-bakim-personeli-lisans-talimati, 

2022). 

Kategori  Tanım 

A  Hat Bakım Mekanik Teknisyeni 

B1  Hava Aracı Mekanik Bakım Teknisyeni 

B2 

C 

 Hava Aracı Avionik Bakım Teknisyeni 

Hava Aracı Üs Bakım Mühendisi veya Teknisyeni 

https://web.shgm.gov.tr/tr/s/174-bakim-ve-egitimleri-konulu-soru-cevap
https://web.shgm.gov.tr/tr/s/174-bakim-ve-egitimleri-konulu-soru-cevap
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D. Hava Yolu TaĢımacılığında Hava Aracı Bakımının Önemi 

Havacılık sektörü, inovasyon ve teknolojik geliĢmeleri dönemi içerisinde 

bünyesine katması gereken bir sektördür. Bu yönüyle ülkelerin mesafe katetmesinde 

ve küresel ekonomi hacminin artmasında önemli bir katkısı bulunur. Teknolojik 

geliĢmelerin yanı sıra, olası bir ihmalin çok yüksek riskleri olduğu hava aracı bakım 

sektöründe, bakım faaliyetleri günden güne daha güven dolu yaklaĢımlar 

içermektedir (Kanat, 2017: 1). 

Hava araçlarının bakım faaliyetleri, üretici iĢletmelerin ve otoritelerin 

yayınlamıĢ olduğu bakıma yönelik el kitaplarına, kontrol listelerine, iĢ akıĢ 

diyagramlarına ve teknik prosedürlere uyularak yapılmaktadır (Gürbüz ve Cömert, 

2012: 110). Hava araçları, bakım faaliyetleri sayesinde tüm sistemlerin faal ve en iyi 

performansa sahip oldukları teyit edilir. Aksi durumda revizyon, tamir ve kontrol 

iĢlemlerine tabi tutularak uçuĢa elveriĢli hale getirilir. 

Zamanında gerçekleĢtirilen bakım faaliyetleri sayesinde potansiyel arızaların 

yaĢanma ihtimallerinin önüne geçilmektedir. Böylelikle revizyon ve tamir 

maliyetlerinin minimum seviyelere indirilmesi mümkün olmaktadır. 

Standartlara uygun ve kaliteli bir bakımın gerçekleĢtirilmesi için ise alanında 

uzman hava aracı bakım teknisyenlerinin görev alması son derece büyük bir önem 

taĢır. Bakım sürecinde yapılabilecek bir hatanın ölümcül sonuçlara sebep olabileceği 

bilinmektedir. Tüm bu sebeplerden dolayı uçak bakım alanında insan faktörlerinin 

etkisi her alanda göz önüne alınmalıdır (Çoban, 2019: 46). 

Sivil havacılığın tırmanıĢa geçtiği dönemlerde yapılan bir araĢtırma, bakım 

alanında görev alan hava aracı bakım teknisyenlerinin risk altında olduğunu 

göstermiĢtir. Pichot tarafından yapılan bir araĢtırma kapsamında 1995-2000 yılları 

arasında 5 yıl süreyle bakım alanında görev alan 1250 çalıĢan incelemeye alınmıĢtır. 

Çıkan sonuçlarda diğer alanlarda görev alan çalıĢanlara kıyasla bakım alanında 

çalıĢan kiĢilerin 8 ile 10 kat daha fazla iĢ kazaları ve meslek hastalıkları ile karĢı 

karĢıya kaldığı ortaya çıkmıĢtır (Nazlıoğlu, 2014: 9).  

AĢağıdaki grafikte (ġekil 1), Avrupa ülkelerde bakım alanında yaĢanan ölümlü 

iĢ kazalarının sayısal grafiği yer almaktadır. 
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ġekil 1 Bakım Alanında YaĢanan Ölümlü ĠĢ Kazalarının Sayısal Grafiği 

(Nazlıoğlu, 2014: 9) 

Uçak bakım faaliyetlerinde görev alan hava aracı bakım teknisyenlerinin, 

uçuĢları sağlıklı bir Ģekilde devam edebilmesi için son derece kritik görevleri 

bulunmaktadır. Uçak sayılarının artıĢı ve sivil havacılık pazarında rekabetin 

güçlenmesiyle birlikte hava aracı bakım teknisyenleri üzerindeki iĢ yükü de 

artmaktadır.  

1. Hava Aracı Bakım Süreci ve Bakım AĢamaları 

Bir hava aracı bakıma alındığı zaman yapılacak iĢlemler belirli bir plan 

çerçevesinde gerçekleĢtirilir. Bakım boyunca daha önce planlanan iĢler sırasıyla 

yapılır. Ayrıca bakım sürecinde karĢılaĢılan problemler de ortadan kaldırılır. Bakım 

sonucunda uçuĢa elveriĢliliğe engel bir durumun olmaması gerekmektedir 

(http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/mevzuat/sektorel/talimatlar/sh

t_129_4.pdf, 2022).  

Hava araçlarının bakım süreçleri belirli kategorilere ayrılır. Bakım amacına 

göre kategoriler, aĢağıda gösterildiği Ģekilde üç aĢamadan oluĢmaktadır. Bunlar 

(https://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/mevzuat/sektorel/talimatlar/S

HT-66U.pdf, 2022);

8 42 18 4 116 11 10 111 18 8 71 52 76 86 137 23 

564 

43 

807 
876 

87 45 
422 364 

BAKIM ALANINDA YAŞANAN ÖLÜMLÜ İŞ 
KAZALARININ SAYISAL GRAFİĞİ  

Bakım Kaynaklı Ölümlü Kazalar Ölümlü Kazalar

http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/mevzuat/sektorel/talimatlar/sht_129_4.pdf
http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/mevzuat/sektorel/talimatlar/sht_129_4.pdf
https://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/mevzuat/sektorel/talimatlar/SHT-66U.pdf
https://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/mevzuat/sektorel/talimatlar/SHT-66U.pdf
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 Servis iĢlemleri 

 Tadilat ve onarım iĢlemleri 

 Kontrol iĢlemleri  

a. Servis iĢlemleri 

Uçak bakımında servis iĢlemleri kapsamında: 

 De-icing (uçak yüzeyindeki buzun giderilmesi) 

 Anti-icing (uçak yüzeyinde buzlanma olmaması için yapılan iĢlemler) 

 Yakıt, yağ, su, hava ikmal iĢlemleri 

 Temizlik iĢlemleri yer almaktadır  

b. Tadilat ve onarım iĢlemleri 

Hava aracını meydana getiren yüzlerce komponent ve onlarca farklı sistem 

bulunmaktadır. Komponentlerde veya sistemlerde herhangi bir arızanın yaĢanması 

durumunda onarım iĢlemlerine ihtiyaç duyulur. Hava araçlarının onarım iĢlemleri 

uçak üzerinde yapılabildiği gibi atölyelerde de komponentlere spesifik onarım 

iĢlemleri uygulanabilmektedir. Onarım iĢlemleri sayesinde hava araçları uzun yıllar 

boyunca güvenli bir Ģekilde uçuĢlarını gerçekleĢtirmektedir (Kabasakal, 2017: 5). 

Tadilat olarak isimlendirilen bakım iĢlemlerinde ise modifikasyon faaliyetleri 

yer almaktadır. Genel olarak üreticiler tarafından yapılan çalıĢmalar ve operatörler 

tarafından yapılan geri dönüĢler neticesinde hava araçlarının güvenilirliklerini 

arttırmak için birtakım düzenlemelerin yapılması gerekir. Güvenilirliğin haricinde 

hava araçlarının performans ve verimliliklerinin arttırılması için de modifikasyonlar 

yapılabilmektedir (Kabasakal, 2017: 5). 

c. Kontrol iĢlemleri 

Planlı bakımların yanı sıra plansız olarak ortaya çıkan sorunların giderilmesi 

bakım sürecinin önemli parçaları arasında yer alır. Bu sebepten dolayı uçak 

sistemleri ve komponentleri üzerinde gerçekleĢtirilen kontrol iĢlemleri hayati bir 

önem taĢır. 

Kontrol iĢlemleri uygulanırken ortaya birçok plansız problem veya arıza 

çıkabilmektedir. Böylelikle bakım sonrasında ortaya çıkabilecek potansiyel 

problemler önceden saptanarak ortadan kaldırılır (Gerede, 2017: 29). 
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2. Bakımın GerçekleĢtirildiği Yere Göre Bakım Türleri 

Hava araçları, bakım hangarlarında büyük bakımlara alındığı gibi uçuĢ 

aralarında da birtakım bakım süreçlerine tabi tutulmaktadır. Büyük bakımlar kadar 

operasyon devam ederken uçuĢ hattında gerçekleĢtirilen bakımlar da hava aracının 

sağlıklı bir Ģekilde uçabilmesi için önemlidir.  

Bakım hizmetleri, her biri diğerinden farklı olmak üzere 3 ana gruba 

ayrılmaktadır. Bakımın gerçekleĢtirildiği yere göre bakım türleri (Karaoğlanlı, 2021: 

63): 

 Hat Bakım  

 Üs Bakım 

 Komponent Bakımı  

E. Hava Aracı Bakımında Ġnsan Faktörü 

Dünya genelinde tercih edilmekte olan ulaĢım araçları arasında havayolu, 

insanlar açısından farklı bir konumda yer almaktadır. Diğer ulaĢım araçlarına kıyasla 

tarihsel olarak çok daha yeni olarak kabul edilen havayolunu günümüzde henüz 

kullanmayan veya kullanma imkânı bulamayan birçok insan yer almaktadır. Henüz 

uçağa binemeyen birçok insan bulunmasının altında ana sebep olarak maddi gelir 

seviyesi yer almaktadır. 1970‟li yıllardan 2015 yılına kadar elde edilen verilere 

bakıldığında maddi geliri belirli bir seviyenin üzerinde olan insanların ulaĢım 

tercihleri havayoluna doğru eğilim göstermiĢtir. Bunun yanı sıra orta sınıf olarak 

tabir edilen gelir grubundaki insanların ise tercihleri 1990 yılı itibariyle büyük bir 

değiĢim göstermiĢtir (Gurdus, 2022). 

Uçma düĢüncesinin insan psikolojisi üzerinde yaĢattığı korku, tedirginlik ve 

güvensizlik gibi duygular da havayollarının tercih edilmemesi üzerinde büyük bir 

etkendir. Günümüzde uçak fobisi yaĢayan birçok insan bulunmaktadır. “Uçak veya 

uçma fobisi‟‟, genellikle uçaklardan veya havaalanları da dahil olmak üzere uçuĢla 

ilgili herhangi bir Ģeyden aĢırı derecede kaçınma ile karakterizedir (Cohut, 2022). 

Uçak fobisi üzerine yapılan bilimsel araĢtırmalara göre, uçak fobisinin diğer birçok 

fobiyle bağlantılı olarak ortaya çıktığı belirtilmektedir. Örneğin, uçma korkusu 

https://www.cnbc.com/2017/12/07/boeing-ceo-80-percent-of-people-never-flown-for-us-that-means-growth.html
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genellikle kapalı alanların korkusuyla bağlantılıdır. Birey, uçaktaki kapalı ve sıkıĢık 

alanları sevmez ve sıkıĢıp kalma ve kaçamama hissine kapılır. Yükseklik korkusu da 

uçma korkusuyla bağlantılıdır (Kaya, 2022). Tüm bunların yanı sıra uçak 

teknolojisine güven duymayan birçok insanın olduğu da bilinmektedir. Ġstatistiklere 

göre havayolu günümüz Ģartlarında en güvenilir ulaĢım araçları arasında yer 

almaktadır (Dhillon, 2011). Sektörde faaliyet gösteren havayollarının giriĢimiyle 

birlikte insanların uçuĢ korkularını yenmeleri için giriĢimlerde bulunulmaktadır. 

Ülkemizdeki havayollarının eğitim akademileri bünyesinde de uçuĢ korkusu yenme 

programları kurulduğu görülmektedir. Bu kapsamda uçuĢ korkusu yenme 

programlarına Türk Hava Yolları örnek olarak verilebilir 

(https://akademi.thy.com/ozelprogramdetay/ucus-korkusunu-yenme-programi/2, 

2022) 

Zaman içerisinde hem insanların seyahat tercihleri hem de ticari alanda faaliyet 

gösteren firmaların lojistik tercihleri havayollarına kaymaya devam etmektedir. Tüm 

bu sebeplerden dolayı havacılık alanında görev alan çalıĢanların üzerlerine düĢen iĢ 

yükü artıĢ göstermiĢtir. ÇalıĢma kapsamında incelenecek olan hava aracı bakım 

teknisyenliği de iĢ yükü en çok artan meslek grupları arasında yer almaktadır. 

Uçakların yerde geçirdikleri süre “ground time‟‟ olarak ifade edilmektedir. 

Uçağın yerde kaldığı süre içerisinde operasyonel birçok iĢlem yapılmaktadır. 

Operasyonda görev alan herkesin ortak amacı uçağı mümkün olan en kısa sürede gök 

yüzüne geri göndermektir (https://seyruseferim.com/ground-time-nedir/, 2022) 

Havayolları için uçakların, ground time olarak ifade edilen yerde geçirilen süreleri ne 

kadar kısa ise o kadar çok kazanç elde etme fırsatı anlamına gelmektedir. Yerde 

geçirilen sürelerin kısaltılabilmesi için uzun yıllardan beri araĢtırmalar ve çalıĢmalar 

yapılmaktadır. Güvenliği riske atmayacak Ģekilde ground time sürecinin 

kısaltılabilmesi için birçok yeni teknoloji ve uygulamalar hizmete koyulmuĢtur 

(https://www.iata.org/en/publications/newsletters/iata-knowledge-hub/improve-

efficiency-aircraft-turnaround/, 2022). Ground time süreci kısaldıkça çalıĢanların 

üzerindeki zaman baskısı doğrudan veya dolaylı olarak artmaktadır. Çünkü zaman 

kısıtı altında karar vermeye çalıĢılmaktadır. Çoğu insana göre, hızlı karar kötü 

karardır (Ordonez vd., 2015: 522). 

UçuĢ emniyetini direkt olarak etkileme potansiyeline sahip olan uçak bakım 

faaliyetleri içerisinde son derece çok katmanlı iĢler yer almaktadır. Komplike iĢlerin 

https://cemkaya.net/sorunlar/ucus-fobisi-77
https://akademi.thy.com/ozelprogramdetay/ucus-korkusunu-yenme-programi/2
https://seyruseferim.com/ground-time-nedir/
https://www.iata.org/en/publications/newsletters/iata-knowledge-hub/improve-efficiency-aircraft-turnaround/
https://www.iata.org/en/publications/newsletters/iata-knowledge-hub/improve-efficiency-aircraft-turnaround/
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yanı sıra uçak bakım sürecinde zaman baskısı, zor koĢullar ve minimum geri bildirim 

hedefi gibi birçok faktör bulunur (Yazgan ve Kavsaoğlu, 2017: 97). Uçak bakım 

faaliyetlerinde yapılacak olan küçük bir hatanın bile çok ciddi ve ölümcül sonuçlara 

sebep olabileceği geçmiĢ yıllarda yaĢanan kazalarda görülmüĢtür. Bu duruma 1998 

yılında Aloha Hava Yollarına ait 243 sefer sayılı uçağının gövdesinin 

parçalanmasından dolayı yaĢanan kaza örnek olarak gösterilebilir. Birbirine 

perçinlerle bağlanan panellerin arasında yer alan epoksi malzemesinin zaman 

içerisinde özelliğini yitirmesi ve tespit edilememesi üzerine uçak gövdesinde yırtılma 

meydana gelmiĢtir (Taylor ve Christensen, 1998: 202). Tüm bunların yanı sıra 

havayollarına artan talep, sektördeki pazar rekabetinin güçlenmesi ve ground time 

kısaltma hedefleri gibi faktörlerin etkisiyle hava aracı bakım teknisyenlerinin 

karĢılaĢtıkları iĢ sağlığı ve güvenliği riskleri de artıĢ göstermektedir (Schmidberger 

vd., 2009: 104-105). 

Hava aracı bakımında 12 insan faktörlü hatadan söz edilmektedir. Bunlar; 

iletiĢim eksikliği, aĢırı özgüven/rahatlık, bilgi eksikliği, dikkat dağınıklığı, takım 

çalıĢması eksikliği, aĢırı yorgunluk, kaynak yetersizliği, baskı, kararlı ısrarcılık, 

giriĢkenlik eksikliği/çekingenlik, stres (boĢluksuz fiziksel stresörler, psikolojik 

stresörler, fizyolojik stresörler), farkındalık eksikliği, normlar/yazılı olmayan 

kabullerdir (Kabasakal, 2017: 27).  

Hava aracı bakım teknisyenlerinin hissettikleri baskının artması neticesinde 

yaĢanan iĢ kazalarının kök nedenlerine bakıldığında insan faktörlerinin bulunduğu 

dikkatlerden kaçmamaktadır. Hava aracı bakım teknisyenlerinin karĢılaĢtıkları iĢ 

kazalarına sebep olan insan faktörleri ele alındığında demografik etkenlerin de 

unutulmaması gerekmektedir. Etkili olan ve araĢtırma kapsamında ele alınacak olan 

demografik etkenler; 

 YaĢ 

 Görev tanımı 

 ÇalıĢılan departman 

 ĠĢ tecrübesi 

 Medeni durum 

 Eğitim düzeyi olarak sıralanabilir. 
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III. GEREÇ VE YÖNTEM 

A. AraĢtırmanın Amacı ve Problemi 

Teknolojinin geliĢmesiyle birlikte farklı özellikte hava araçları ortaya çıkmıĢ 

ve bu hava araçlarının bakımının yapılabilmesi amacıyla hava aracı bakım 

teknisyenlerine olan ihtiyaç, gün geçtikçe artmıĢtır. Günümüzde, diğer sektörlerde 

olduğu gibi hava aracı bakım teknisyenleri de iĢ sağlığı ve güvenliği açısından çeĢitli 

risklerle karĢı karĢıya kalmaktadır.  Hava aracı bakım teknisyenlerinin bu risklerle 

karĢı karĢıya kalması, onların iĢ sağlıklarını ve güvenliklerini tehlikeye sokmaktadır. 

Bu kapsamda iĢletmeler tarafından alınacak önlemler ve uygulamalar hava aracı 

bakım teknisyenlerinin karĢılaĢtığı riskleri ortadan kaldıracaktır. Buna göre 

araĢtırmanın amacı, hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili 

karĢılaĢtıkları sorunların demografik değiĢkenler açısından bir farklılık gösterip 

göstermediğini incelemektir. Bu kapsamda araĢtırmaya ait problemler aĢağıda 

sıralanmıĢtır: 

 Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları 

sorunlar ne seviyededir? 

 Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları 

sorunlar, yaĢ değiĢkeni açısından bir farklılık göstermekte midir? 

 Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları 

sorunlar, medeni durum değiĢkeni açısından bir farklılık göstermekte midir? 

 Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları 

sorunlar, eğitim düzeyi değiĢkeni açısından bir farklılık göstermekte midir? 

 Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları 

sorunlar, iĢ tecrübesi değiĢkeni açısından bir farklılık göstermekte midir? 

 Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları 

sorunlar, çalıĢtığı departman değiĢkeni açısından bir farklılık göstermekte 

midir? 

 Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları 

sorunlar, görev değiĢkeni açısından bir farklılık göstermekte midir? 
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B. AraĢtırmanın Önemi 

Ġlk uçağın gökyüzüyle buluĢtuğu günden beri uçaklara bakım faaliyetleri 

uygulanmaktadır. Askeri ve sivil havacılık alanlarında meydana gelen geliĢmeler 

neticesinde bakım faaliyetlerinin de profesyonel bir hal aldığı görülmektedir. Bir 

uçağın sağlıklı bir Ģekilde uçuĢ operasyonlarını gerçekleĢtirebilmesi için bakımların 

planlı bir Ģekilde yapılması son derece büyük önem taĢımaktadır. 

Bugüne kadar uçak teknisyenleri ve uçak bakım faaliyetleri üzerine yapılan 

çalıĢmalarda ağırlıklı olarak çevresel faktörlere ağırlık verildiği analiz edilmiĢtir. ĠĢ 

sağlığı ve güvenliği alanında kazalara sebep olabilecek sayısız etkenin yer aldığı 

biliniyor. Bu sebepten dolayı da uçak bakım faaliyetlerinde görev alan uçak 

teknisyenlerinin karĢı karĢıya kalabilecekleri iĢ kazalarının ortadan kaldırılması 

amacıyla akademik çalıĢmaların derinleĢtirilmesi büyük bir önem taĢımaktadır. Bu 

çalıĢma ile hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili 

karĢılaĢtıkları sorunların demografik değiĢkenler açısından bir farklılaĢıp 

farklılaĢmadığı ele alınacak ve bundan sonraki çalıĢmalara ıĢık tutacaktır. 

ÇalıĢma kapsamında elde edilen analizler ve sonuçların ilgili kurum ve 

kuruluĢlarla paylaĢılarak, hava aracı bakım teknisyenlerinin yaĢaması olası iĢ 

kazalarının önüne geçilmesi hedeflenmektedir. Ayrıca akademik çalıĢma sürecinin ve 

çalıĢma sonuçlarının havacılık sektöründe görev alan hava aracı bakım teknisyenleri 

için farkındalık da oluĢturması beklenmektedir. 

C. AraĢtırmanın Varsayımları: 

AraĢtırmaya iliĢkin varsayımlar aĢağıda yer almaktadır:  

 AraĢtırmada örneklem olarak seçilen Ġstanbul, Ġzmir ve Ankara illerinin evreni 

doğru bir Ģekilde temsil ettikleri varsayılmaktadır. 

  Hava aracı bakım teknisyenlerinin anketteki ifadeleri tarafsız ve samimi olarak 

cevapladıkları varsayılmaktadır. 

 AraĢtırmada, hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili 

karĢılaĢtıkları sorunlara yönelik oluĢturulan anketin araĢtırma amacına uygun 

verilerin toplanmasında gerekli niteliği sağladığı varsayılmaktadır. 

 AraĢtırma verilerini test etmek amacıyla uygulanan analizlerin araĢtırmanın 

amacına uygun olduğu varsayılmaktadır. 
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D. AraĢtırmanın Sınırlılıkları 

Türkiye‟de, Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü web sayfasından alınan verilere 

göre SHY-145 onaylı 56 adet Uçak Bakım KuruluĢu olduğu bilgisine ulaĢılmıĢtır 

(SHGM, 2020). 56 adet Uçak Bakım KuruluĢu Türkiye‟nin çeĢitli illerinde yer 

almaktadır. Dolayısıyla evrenin tamamına ulaĢmak zordur. Bu nedenle araĢtırma 

evreni Ġstanbul, Ankara ve Ġzmir illeri ile sınırlandırılmıĢtır. 

AraĢtırmaya ait veriler anket tekniği ile toplanmıĢtır. AraĢtırma, hava aracı 

bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları sorunları tespit 

etmek için araĢtırmacı tarafından geliĢtirilen “Hava Aracı Bakım Teknisyenlerinin ĠĢ 

Sağlığı ve Güvenliği ile Ġlgili KarĢılaĢtıkları Sorunlar” anketinin ölçmeye çalıĢtığı 

nitelikler ile sınırlıdır. 

E. Yöntem 

Bu bölümde; model, hipotez, evren, örneklem ve veri toplama aracından 

bahsedilmiĢtir. 

1. AraĢtırmanın Modeli ve Hipotezleri 

Literatürde, hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili 

karĢılaĢtıkları sorunları ölçmeye yönelik herhangi bir ölçeğe rastlanılmamıĢtır. Aynı 

zamanda, hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili 

karĢılaĢtıkları sorunların demografik değiĢkenler açısından incelenmesine yönelik 

Güler (2021) dıĢında herhangi bir araĢtırma modeline de rastlanılmamıĢtır. Konu 

bakımından mevcut araĢtırmaya en yakın, Güler (2021) tarafından yazılmıĢ “Hava 

Aracı Bakım Teknisyenlerinin ÇalıĢma Hayatında KarĢılaĢtıkları Zorluklar” isimli 

çalıĢmadır. Güler (2021)‟in çalıĢmasında ölçek kullanılmamıĢ olup araĢtırmacı 

tarafından soru formu hazırlanmıĢtır. Dolayısıyla mevcut araĢtırmanın hem ölçek 

geliĢtirme açısından hem de model açısından literatürdeki boĢluğu dolduracağı 

düĢünülmektedir. 

Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları 

sorunların demografik değiĢkenler açısından incelenmesine yönelik oluĢturulan 

model ġekil 1‟de gösterilmektedir.
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ġekil 2 AraĢtırma Modeli ve Hipotezleri 

Modele yönelik oluĢturulan hipotezler aĢağıda yer almaktadır: 

H1: Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları 

sorunlar, yaĢ değiĢkeni açısından farklılaĢmaktadır. 

H2: Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları 

sorunlar, medeni durum değiĢkeni açısından farklılaĢmaktadır. 

H3: Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları 

sorunlar, eğitim düzeyi değiĢkeni açısından farklılaĢmaktadır. 

H4: Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları 

sorunlar, iĢ tecrübesi değiĢkeni açısından farklılaĢmaktadır. 

H5: Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları 

sorunlar, çalıĢtıkları departman değiĢkeni açısından farklılaĢmaktadır. 

H6: Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları 

sorunlar, görev değiĢkeni açısından farklılaĢmaktadır. 
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2. Evren ve Örneklem 

 AraĢtırmanın evrenini, Türkiye‟deki SHY-145 Onaylı Bakım KuruluĢlarındaki 

uçak bakımı ve uçak arızası üzerinde çalıĢan hava aracı bakım teknisyenleri 

oluĢturmaktadır. AraĢtırmanın örneklemini de Ġstanbul, Ġzmir ve Ankara‟daki SHY-

145 Onaylı Bakım KuruluĢlarında görev alan hava aracı bakım teknisyenleri 

oluĢturmaktadır. Bu illerin örneklem olarak seçilmesindeki faktör, bu sektörde 

çalıĢan hava aracı bakım teknisyenlerinin yoğunluğunun bu Ģehirlerde fazla 

olmasıdır. Yapılan araĢtırmanın verileri, zamandan kazanma ve kolaylık açısından en 

ideal örnekleme olan “Kolayda Örnekleme Tekniği” kullanılarak elde edilmiĢtir. 

2020 yılı sonunda yayımlanan Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü faaliyet raporuna 

göre, SHY-145 Onaylı Bakım KuruluĢlarında çalıĢan hava aracı bakım 

teknisyenlerinin sayısı 4829‟dur (SHGM, 2020: 37). Bu kapsamda, örneklem sayısını 

tespit etmek için nicel değiĢkenli araĢtırmalarda uygulanan örneklem hesaplama 

formülü kullanılmıĢtır. Hesaplama formülü aĢağıda yer almaktadır (Gürbüz ve ġahin, 

2018: 129): 

 N= evren büyüklüğü 

 t= güven düzeyine karĢılık gelen tablo değeri 

 s= evren için tahmin edilen standart sapma 

 d=tahmini tolerans miktarı 

 

 

 

 

 

 

𝑛0 =
𝑡2 𝑥 𝑠2

𝑑2
 

𝑛 =
𝑛0

1 +
𝑛0

𝑁

 

 

𝑛0 =
1,962 𝑥 0,52

0,052
 

𝑛0 = 384,16 

       𝑛 =
 384,16

1 +
384,16
4829

 

𝑛 = 355,85≈356 
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Yapılan hesaplamalar neticesinde, 4829 büyüklüğündeki bir evrende en az 356 

örnekleme ulaĢılması gerektiği hesaplanmıĢtır. Katılımcılara gönderilen anketlerin 

492‟sinden geri dönüĢ alınmıĢtır. Anketlerden eksik ve uç değerlere 

rastlanılmamıĢtır. Bu sayı, örneklem hacmi için yeterli düzeydedir. 

3. Veri Toplama Araçları 

AraĢtırma kapsamında veri toplama aracı olarak anket yöntemi uygulanmıĢ ve 

anketler hava aracı bakım teknisyenlerine Google Forms üzerinden olarak 

iletilmiĢtir. Anket formunun içeriği iki bölümden oluĢmaktadır. Birinci bölüm; 

demografik bilgiler, ikinci bölüm ise hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve 

güvenliği ile ilgili karĢılaĢtığı sorunlardır. Anket formu bölümleri aĢağıda 

belirtilmiĢtir. 

 Hava aracı bakım teknisyenlerinin demografik özelliklerini tespit etmek için 

araĢtırmacı tarafından hazırlanan ve 7 sorudan oluĢan “KiĢisel Bilgi Formu” 

kullanılmıĢtır. 

 Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları 

sorunları incelemek amacıyla araĢtırmacı tarafından hazırlanan ve 30 sorudan 

oluĢan “Hava Aracı Bakım Teknisyenlerinin ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği ile Ġlgili 

KarĢılaĢtıkları Sorunlar” anketi kullanılmıĢtır. 

AraĢtırma kapsamında oluĢturulan anket formunda toplam 37 adet soru yer 

almaktadır. Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili 

karĢılaĢtığı sorunlar anketindeki verilen soruların değerlendirilmesi için 5‟li Likert 

ölçeklendirmesi kullanılmıĢtır (Bkz. Ek 1). 

a. KiĢisel bilgi formu 

AraĢtırmacı tarafından hazırlanan kiĢisel bilgi formunda yer alan sorular 

aĢağıda belirtilmiĢtir: 

 Cinsiyet 

 YaĢ 

 Medeni Durum 

 Eğitim Düzeyi 

 ĠĢ Tecrübesi 

 ÇalıĢtığı Departman 
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 Görevi 

b. Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili 

karĢılaĢtıkları sorunlar anketi 

Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları 

sorunları tespit etmek amacıyla araĢtırmacı tarafından anket oluĢturulmuĢtur. Anketin 

oluĢturulması için öncelikle Ġstanbul‟da yer alan özel havacılık Ģirketlerine ait bakım 

hangarlarına gidilerek teknisyenlerle irtibata geçilmiĢ ve hangar ortamındaki eksiklik 

ve sorunlar hakkında görüĢleri alınmıĢtır. Alınan bu görüĢler neticesinde anket 

ifadeleri oluĢturulmuĢtur. Bu kapsamda anket formunda katılımcıların algılarını 

ölçmeye yönelik toplam 30 soru yer almaktadır. Anket soruları Çizelge 2‟de 

gösterilmektedir. 

Çizelge 2 Hava Aracı Bakım Teknisyenlerinin ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği ile Ġlgili 

KarĢılaĢtıkları Sorunları Ölçmeye Yönelik Anket Ġfadeleri 

1 
Bu kurum tarafından iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili düzenli bir biçimde 

bilgilendiriliyorum. 

2 
Hangarda herhangi bir iĢ kazası geçirdiğimde yapmam gereken Ģeyleri 

biliyorum. 

3 
Deprem, yangın, kimyasal veya basınçlı kapların patlaması gibi acil 

durumlarda almam gereken tedbirleri biliyorum. 

4 Hangarda, her yıl acil eylem planı ile ilgili tatbikatlar yapılıyor. 

5 Hangar, acil durumlara karĢı yeterince güvenilirdir. 

6 Herhangi bir acil durumda ne yapmam gerektiğini biliyorum. 

7 Herhangi bir acil durumda kullanmam gereken kaçıĢ yollarını biliyorum. 

8 
ÇalıĢanlara, sürekli olarak meslek hastalıkları ile ilgili bilgilendirmeler 

yapılıyor. 

9 ÇalıĢanlara, iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili gerekli bilgi notları veriliyor. 

10 
Hangarda iĢ sağlığı ve güvenliği yasası ve yönetmelikleri hakkında yazılı ve 

sözlü bilgilendirmeler yapılıyor. 

11 Hangarda yangın tatbikatı yapılıyor. 

12 
MSDS (Malzeme Güvenlik Bilgi Formu) ile ilgili çalıĢanlara 

bilgilendirmeler yapılıyor. 

13 Hangardaki çalıĢanlar, elektrikle çalıĢma riskleri konusunda bilgilendiriliyor. 

14 
Hangar zemininde, açıkta yer alan kabloların üzerinden forklift, traktör ve 

ulaĢım sehpaları geçirilmiyor. 

15 Elektrik panolarının hangar zemininde yer alması, özellikle hangardaki 

uçakların yıkanması esnasında suyun panoya temas etmesi iĢ sağlığı ve 
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güvenliği açısından emniyetlidir. 

16 
Herhangi bir acil durumda revir ile ne Ģekilde iletiĢim sağlayacağımı 

biliyorum. 

17 Hangarın soğutma sistemi yeterlidir. 

18 Hangarın ısıtma sistemi yeterlidir. 

19 

Hangar tavanı yüksek olduğu için yeterince temizlik yapılamadığından 

tavanda oluĢan toz birikintileri solunum hastalıkları açısından iĢ sağlığımı 

olumsuz yönde etkilemiyor. 

20 
Hava Ģartlarının uygun olmadığı zamanlarda hangar dıĢında çalıĢma 

zorunluluğu sağlığımı olumsuz yönde etkilememektedir. 

21 

Hava aracı üzerinde yüksekte çalıĢırken mevcut sehpaların yetersiz 

olmasından dolayı üst üste sehpa konulması iĢ sağlığı ve güvenliği açısından 

bir tehlike oluĢturmamaktadır. 

22 
ĠĢ ekipmanlarının (jacklar ve seyyar platformlar vb.) kullanımı ile ilgili 

çalıĢanlara eğitim veriliyor. 

23 
Test ekipmanlarının (itcan cihazı, pitot statik test cihazı ve wacum test cihazı 

vb.) kullanımı ile ilgili çalıĢanlara eğitim veriliyor. 

24 
Vardiyalı çalıĢma sisteminden dolayı uyku düzenim bozulsa da kendimi 

iĢime tam olarak verebiliyorum. 

25 
Tüm çalıĢma platformlarındaki basamakların yükseklik ve geniĢlikleri 

uygundur. 

26 
Hangar içerisinde kimyasal madde kullanımının fazla oluĢu, sağlığımı 

olumsuz olarak etkilememektedir. 

27 
Planlama biriminin verdiği bakım slotuna uyulması konusunda iĢ baskısı 

yaĢamam. 

28 ÇalıĢanlara yaptıkları iĢ ile ilgili riskler konusunda eğitim veriliyor. 

29 Personel dinlenme alanları yeterlidir. 

30 Soyunma odaları ve dolapları yeterlidir. 

F. Etik Kurul Onayı 

Ġstanbul Aydın Üniversitesi Etik Komisyonu tarafından “Hava Aracı Bakım 

Teknisyenlerinin ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği ile Ġlgili KarĢılaĢtıkları Sorunların 

Demografik DeğiĢkenler Açısından Ġncelenmesi” adlı araĢtırma 28.02.2022 tarih ve 

2022/03 sayılı kararıyla uygun bulunmuĢtur (Bkz Ek 2).  
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G. Verilerin Toplanması ve Analiz Edilmesi 

Gerekli izinlerin alınmasıyla birlikte, araĢtırmaya ait veriler 29 ġubat 2022- 26 

Mayıs 2022 tarihleri arasında toplanmıĢtır. AraĢtırma modelini test etmek amacıyla 

toplanan veriler SPSS 26 ve AMOS 20 istatistik analiz programlarına aktarılmıĢtır. 

Bu kapsamda ilk olarak, hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile 

ilgili karĢılaĢtıkları sorunlar anketinin frekans, geçerlilik ve güvenilirlik analizleri 

yapılmıĢtır. Daha sonra ölçeğe ait iç tutarlılık katsayıları, tanımlayıcı ve normallik 

istatistikleri incelenmiĢtir. Son olarak araĢtırma modeline ait hipotezleri test etmek 

için bağımsız örneklem t testi ile tek yönlü varyans analizi (Anova) yapılmıĢtır. 

Doğrulayıcı faktör analizi AMOS 20 paket programıyla, diğer tüm analizler ise SPSS 

26 ile yapılmıĢtır. 
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IV. BULGULAR 

A. Frekans Analizi 

Ġstanbul, Ġzmir ve Ankara‟daki SHY-145 Onaylı Bakım KuruluĢlarında görev 

alan hava aracı bakım teknisyenlerinin kiĢisel bilgilerini test etmek amacıyla frekans 

analizi yapılmıĢtır. Analiz sonuçları Çizelge 3‟te gösterilmiĢtir.  

Çizelge 3 Frekans Analizi Sonuçları 

DeğiĢken Grup n % 

Cinsiyet 
Kadın 19 3,9 

Erkek 473 96,1 

YaĢ 

18-28 161 32,7 

29-39 224 45,5 

40-50 86 17,5 

51 ve Üzeri 21 4,3 

Medeni Durum 
Bekar 170 34,6 

Evli 322 65,4 

Eğitim Düzeyi 

Lise 65 13,2 

Ön Lisans 76 15,4 

Lisans 330 67,1 

Lisansüstü 21 4,3 

ĠĢ Tecrübesi 

0-3 Yıl 70 14,2 

4-10 Yıl 228 44,3 

11-20 Yıl 132 26,8 

21 Yıl ve Üzeri 72 14,6 

Departman 

Kabiniçi 69 14,0 

Mekanik 356 72,4 

Aviyonik 38 7,7 

Yapısal 27 5,5 

Atölyeler 2 0,4 

Görev 

Bakım Teknisyeni 426 86,6 

BaĢteknisyen 42 8,5 

Bakım ġefi 24 4,9 

Toplam 492 100,0 
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Çizelge 3 incelendiğinde: 

 Hava aracı bakım teknisyenlerinin %3,9‟u (19 kiĢi) kadın ve %96,1‟i (473 

kiĢi) erkektir. 

 Hava aracı bakım teknisyenlerinin %32,7‟si (161 kiĢi) 18-28, %45,5‟i (224 

kiĢi) 29-39, %17,5‟i (86 kiĢi) 40-50 ve %4,3‟ü (21 kiĢi) 51 ve üzeri yaĢ 

aralığındadır. 

 Hava aracı bakım teknisyenlerinin %34,6‟sı (170 kiĢi) bekar ve %65,4‟ü (322 

kiĢi) evlidir. 

 Hava aracı bakım teknisyenlerinin %13,2‟si (65 kiĢi) lise, %15,4‟ü (76 kiĢi) 

ön lisans, %67,1‟i (330 kiĢi) lisans ve %4,3‟ü (21 kiĢi) lisansüstü eğitim 

düzeyine sahiptir. 

 Hava aracı bakım teknisyenlerinin %14,2‟si (70 kiĢi) 0-3, %44,3‟ü (228 kiĢi) 

4-10, %26,8‟i (132 kiĢi) 11-20 ve %14,6‟sı (72 kiĢi) ise 21 yıl ve üzeri iĢ 

tecrübesine sahiptir. 

 Hava aracı bakım teknisyenlerinin %14,0‟ı (69 kiĢi) kabiniçi, %72,4‟ü (356 

kiĢi) mekanik, %7,7‟si (38 kiĢi) aviyonik, %5,5‟i (27 kiĢi) yapısal ve %0,4‟ü 

(2 kiĢi) ise atölye departmanında görev almaktadır. 

 Hava aracı bakım teknisyenlerinin %86,6‟sı (426 kiĢi) bakım teknisyeni, 

%8,5‟i (42 kiĢi) baĢteknisyen ve %4,9‟u (24 kiĢi) ise bakım Ģefidir. 

B. Faktör Analizleri 

Bu bölümde, hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili 

karĢılaĢtıkları sorunlara yönelik algı düzeylerini ölçen 30 soruluk anket formunun 

yapı geçerliliğini test etmek ve böylece ölçek olarak kullanılabilmesi için Açımlayıcı 

ve Doğrulayıcı Faktör Analizleri yapılmıĢtır. 

1. Açımlayıcı Faktör Analizi 

Tespit edilen değiĢkenleri en az bilgi kaybıyla ortak bilgiye dayanarak, bu 

değiĢkenlerin bir bileĢeni Ģeklinde daha az değiĢken ile gösterilmesine Açımlayıcı 

Faktör Analizi (AFA) adı verilmektedir. AFA, değiĢkenlerin özetlenebilmesi, elde 

edilen verilerin yönetilebilir ve üzerinde çalıĢabilir düzeye getirilmesi için yapılır. 

Analizin yapılabilmesi için Ģu ön koĢulların sağlanabilmesi gerekmektedir (Gürbüz 

ve ġahin, 2018: 319-320): 
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 DeğiĢkenlerin normal dağılım özelliği sergilemesi gerekir. 

 Korelasyon matrisindeki değiĢkenler arasında orta büyüklükte bir iliĢki 

olmalıdır. 

 Her bir faktörün altında en az üç değiĢkenin bulunması gerekir. 

 Örneklem hacminin büyüklüğü kabul edilebilir bir seviyede olması gerekir.  

 Verilerin, faktör analizi için uygun olup olmadığını ölçen Kaiser-Meyer-

Olkin (KMO) katsayısının 0,60‟tan büyük olması istenir. Bununla birlikte, 

korelasyon matrisindeki iliĢkilerin yeterliliğini ölçen Barlett küresellik testi 

anlamlılık (sig.) katsayısının 0,05‟ten küçük olması istenir. 

 Ölçeğin güçlü maddelerden oluĢabilmesi için faktör yük değerlerinin 

0,05‟ten büyük olması istenir. 

Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları 

sorunlar ölçeğinin (HBTĠSGKSÖ) faktörleĢme yapısını test etmek için AFA 

yapılmıĢtır. Bu kapsamda verilerin ait olduğu yığının parametrelerinin tahmin etmek 

için “Maksimum Olabilirlik Yöntemi” kullanılmıĢtır. Faktörlerin döndürülmesinde 

“Direct Oblimin Tekniğinden” yararlanılmıĢtır. Analiz neticesinde, düĢük faktör yük 

değerine (0,50‟nin altında) sahip 17 madde tespit edilmiĢ ve bu maddeler sırayla 

ölçekten çıkarılmıĢ ve analiz tekrarlanmıĢtır. Sonuç olarak, 30 sorudan oluĢan 

HBTĠSGKSÖ‟nün hava aracı bakım teknisyenleri üzerinde toplam varyansın 

%51,13‟ünü açıklayan 2 boyut ve 13 sorudan oluĢtuğu belirlenmiĢtir. 

HBTĠSGKSÖ‟ye ait AFA sonuçları Çizelge 4 ve Çizelge 5‟te, Scree plot grafiği de 

ġekil 3‟te gösterilmiĢtir.   

Çizelge 4 HBTĠSGKSÖ‟ye Ait KMO ve Barlett Ġstatistiği Sonuçları 

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy. 0,91 

Bartlett's Test of Sphericity Approx. Chi-Square 3081,023 

df 78 

Sig. (p) 0,000 
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Çizelge 4 incelendiğinde: 

 Ölçeğe ait KMO değerinin 0,60‟dan büyük (0,91) olduğu görülmektedir. 

 Ölçeğe ait Barlett istatistiği anlamlılık (p) değerinin 0,05‟ten küçük (0,000) 

olduğu görülmektedir. 

Çizelge 5 HBTĠSGKSÖ‟ye Ait AFA Sonuçları 

Faktör/Ġfadeler 
Faktör 

Yükü 
Özdeğer 

Açıklanan 

Varyans 

Eğitim (E)  5,31 40,83 

E1. Hangarda herhangi bir iĢ kazası geçirdiğimde yapmam gereken 

Ģeyleri biliyorum. 

0,76 
  

E2. Deprem, yangın, kimyasal veya basınçlı kapların patlaması gibi acil 

durumlarda almam gereken tedbirleri biliyorum. 

0,76 
  

E3. Herhangi bir acil durumda ne yapmam gerektiğini biliyorum. 0,80   

E4. Herhangi bir acil durumda kullanmam gereken kaçıĢ yollarını 

biliyorum. 

0,77 
  

E5. ÇalıĢanlara, sürekli olarak meslek hastalıkları ile ilgili 

bilgilendirmeler yapılıyor. 

0,61 
  

E6. ÇalıĢanlara, iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili gerekli bilgi notları 

veriliyor. 

0,78 
  

E7. Hangarda iĢ sağlığı ve güvenliği yasası ve yönetmelikleri hakkında 

yazılı ve sözlü bilgilendirmeler yapılıyor. 

0,71 
  

E8. Hangardaki çalıĢanlar, elektrikle çalıĢma riskleri konusunda 

bilgilendiriliyor. 

0,71 
  

E9. ÇalıĢanlara yaptıkları iĢ ile ilgili riskler konusunda eğitim veriliyor. 0,65   

Ekipman ve Ortam Riski (EOR)  1,34 10,30 

EOR1. Hangar tavanı yüksek olduğu için yeterince temizlik 

yapılamadığından tavanda oluĢan toz birikintileri solunum hastalıkları 

açısından iĢ sağlığımı olumsuz yönde etkilemiyor. 

0,55 

  

EOR2. Hava Ģartlarının uygun olmadığı zamanlarda hangar dıĢında 

çalıĢma zorunluluğu sağlığımı olumsuz yönde etkilememektedir. 

0,65 
  

EOR3. Hava aracı üzerinde yüksekte çalıĢırken mevcut sehpaların 

yetersiz olmasından dolayı üst üste sehpa konulması iĢ sağlığı ve 

güvenliği açısından bir tehlike oluĢturmamaktadır. 

0,64 

  

EOR4. Hangar içerisinde kimyasal madde kullanımının fazla oluĢu, 

sağlığımı olumsuz olarak etkilememektedir. 

0,73 
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Çizelge 5 incelendiğinde: 

 Her bir faktör altında en az üç değiĢken bulunmaktadır. 

 Elde edilen 492 veri, örneklem hacminin kabul edilebilir bir seviyede 

olduğunu göstermektedir.   

 E1-E9 arasındaki ifadeler, iĢ sağlığı ve güvenliğinin eğitim gerekliliklerini 

çağrıĢtırdığından bu boyut “Eğitim” olarak isimlendirilmiĢtir. Eğitim 

boyutundaki her bir maddeye ait faktör yük değerinin 0,50‟den büyük olduğu 

görülmektedir. Eğitim boyutu, toplam varyansın 40,83‟ünü açıklamaktadır. 

 E10-E13 arasındaki ifadeler, iĢ sağlığı ve güvenliğinin ekipman ve ortam ile 

ilgili risklerini çağrıĢtırdığından bu boyut “Ekipman ve Ortam Riski” olarak 

isimlendirilmiĢtir. Ekipman ve ortam riski boyutundaki her bir maddeye ait 

faktör yük değerinin 0,50‟den büyük olduğu görülmektedir. Ekipman ve 

ortam riski boyutu, toplam varyansın 10,30‟unu açıklamaktadır.  

 

ġekil 3 HBTĠSGKSÖ‟ye Ait Scree Plot Grafiği 

ġekil 3 incelendiğinde, HBTĠSGKSÖ‟nün 2 boyutlu olduğu görülmektedir.   

2. Doğrulayıcı Faktör Analizi 

Doğrulayıcı Faktör Analizi (DFA), birçok gizil değiĢken arasındaki iliĢkilerin 

varlığını ölçen Yapısal EĢitlik Modellemesi türlerinden birisidir (Meydan ve ġeĢen, 

2015: 14). BaĢka bir ifadeyle DFA, araĢtırmacının önceden belirlemiĢ olduğu bir 
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iliĢkinin doğruluğunu test etmede kullandığı istatistiksel bir analiz yöntemidir 

(CoĢkun vd., 2019: 298). 

2 boyut ve 13 sorudan oluĢan Hava Aracı Bakım Teknisyenlerinin ĠĢ Sağlığı ve 

Güvenliği ile Ġlgili KarĢılaĢtıkları Sorunlar Ölçeğinin (HBTĠSGKSÖ) doğruluğunu 

test etmek için DFA yapılmıĢtır. Analiz neticesinde HBTĠSGKSÖ‟ye ait bazı model 

uyum indeksleri limit dahilinde yer almadığından hataları benzer olan h1-h3, h2-h3 

ve h3-h4 terimler arasında kovaryans oluĢturulmuĢtur. Bu ifadeler aynı boyut altında 

yer aldıklarından hatalarının benzerlik gösterdiği düĢünülmektedir. Çünkü bu 

ifadelerden her biri farklı bir olguyu ölçmektedir. Bunun neticesinde, hesaplanan 

yeni model uyum indeksleri kabul edilebilir sınırlar içerisinde yer almıĢtır. 

HBTĠSGKSÖ‟ye ait DFA diyagramı ġekil 4‟te, model uyum indeksleri ise Çizelge 

6‟da gösterilmiĢtir.  

 

ġekil 4 HBTĠSGKSÖ‟ye Ait DFA Diyagramı
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Çizelge 6 HBTĠSGKSÖ‟ye Ait Model Uyum Ġndeks Sonuçları 

Model Uyum Ġndeksi GerçekleĢen Katsayı Kabul Edilebilir Katsayı 

x
2
/df 3,66 <5* 

CFI 0,95 >0,90* 

GFI 0,93 >0,90* 

NFI 0,93 >0,90* 

IFI 0,95 >0,90* 

RMSEA 0,07 <0,08* 

*Gürbüz ve ġahin (2018: 345) 

Çizelge 6 incelendiğinde, hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve 

güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları sorunlar ölçeğine ait model uyum indekslerinin 

kabul edilebilir sınırlar içerisinde yer aldığı görülmektedir. Buna göre ölçeğin 

doğruluğu kanıtlanmıĢtır. 

C. Güvenilirlik Analizi 

Sosyal bilim alanında gerçekleĢtirilen araĢtırmalarda ölçeklerin geçerli olup 

olmadığının kontrolü Açımlayıcı Faktör Analizi ile yapılmaktadır. Bunun yanı sıra 

ölçek maddeleri arasında tutarlılık olup olmadığı ise güvenilirlik analizi ile 

belirlenmektedir. Bir baĢka deyiĢle güvenilirlik analizi, ölçme aracının ne derece 

tutarlı ölçüm yapıp yapmadığını göstermektedir. Sosyal bilimlerde en çok iç tutarlılık 

güvenilirliği kullanılmaktadır. Ġç tutarlılığın belirlenmesinde ise en sık kullanılan 

yöntemlerin baĢında Cronbach Alfa katsayısı gelmektedir. Bu katsayının en az 

0,7‟den büyük olması, ölçeğin güvenilir olduğuna iĢarettir (Gürbüz ve ġahin, 2018: 

331, 333). 

Hava Aracı Bakım Teknisyenlerinin ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği ile Ġlgili 

KarĢılaĢtıkları Sorunlar Ölçeği (HBTĠSGKSÖ) ve alt boyutlarının güvenilirliğini test 

etmek için Cronbach alfa katsayıları incelenmiĢtir. Analiz sonuçları Çizelge 7‟de 

gösterilmiĢtir.
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Çizelge 7 HBTĠSGKSÖ ve Alt Boyutlarına Ait Cronbach Alfa Katsayıları 

DeğiĢken Madde Sayısı Cronbach Alfa Katsayısı 

HBTĠSGKSÖ 13 0,88 

Eğitim 9 0,91 

Ekipman ve Ortam Riski 4 0,75 

Çizelge 7 incelendiğinde, HBTĠSGKSÖ, eğitim, ekipman ve ortam riski 

değiĢkenlerine ait Cronbach alfa katsayılarının 0,7‟den büyük olduğu görülmektedir. 

Buna göre, Hava Aracı Bakım Teknisyenlerinin ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği ile Ġlgili 

KarĢılaĢtıkları Sorunlar Ölçeği ve tüm alt boyutlarının yüksek güvenilirlik düzeyinde 

olduğu görülmektedir. 

D. Ölçeğe Ait Tanımlayıcı Ġstatistikler 

SHY-145 Onaylı Bakım KuruluĢlarında görev alan hava aracı bakım 

teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları sorunlara ait algılarını 

hem madde bazında hem de bütünsel açıdan test etmek amacıyla tanımlayıcı 

istatistikler incelenmiĢtir. Analiz sonuçları Çizelge 8 ve Çizelge 9‟da gösterilmiĢtir.  

Çizelge 8 HBTĠSGKSÖ‟ye Ait Madde Bazında Tanımlayıcı Ġstatistikler 

HBTĠSGKSÖ N Ortalama 
Standart 

Sapma 

E1 
Hangarda herhangi bir iĢ kazası geçirdiğimde yapmam gereken 

Ģeyleri biliyorum. 
492 3,81 0,96 

E2 
Deprem, yangın, kimyasal veya basınçlı kapların patlaması gibi acil 

durumlarda almam gereken tedbirleri biliyorum. 
492 3,66 0,97 

E3 Herhangi bir acil durumda ne yapmam gerektiğini biliyorum. 492 3,76 0,86 

E4 
Herhangi bir acil durumda kullanmam gereken kaçıĢ yollarını 

biliyorum. 
492 3,81 0,93 

E5 
ÇalıĢanlara, sürekli olarak meslek hastalıkları ile ilgili 

bilgilendirmeler yapılıyor. 
492 2,63 1,24 

E6 
ÇalıĢanlara, iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili gerekli bilgi notları 

veriliyor. 
492 3,36 1,08 

E7 
Hangarda iĢ sağlığı ve güvenliği yasası ve yönetmelikleri hakkında 

yazılı ve sözlü bilgilendirmeler yapılıyor. 
492 3,37 1,07 
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Çizelge 8 HBTĠSGKSÖ‟ye Ait Madde Bazında Tanımlayıcı Ġstatistikler (Devam) 

HBTĠSGKSÖ N Ortalama 
Standart 

Sapma 

E8 
Hangardaki çalıĢanlar, elektrikle çalıĢma riskleri konusunda 

bilgilendiriliyor. 
492 3,24 1,14 

E9 ÇalıĢanlara yaptıkları iĢ ile ilgili riskler konusunda eğitim veriliyor. 491 3,33 1,11 

EOR1 

Hangar tavanı yüksek olduğu için yeterince temizlik 

yapılamadığından tavanda oluĢan toz birikintileri solunum 

hastalıkları açısından iĢ sağlığımı olumsuz yönde etkilemiyor. 

492 2,60 1,19 

EOR2 
Hava Ģartlarının uygun olmadığı zamanlarda hangar dıĢında çalıĢma 

zorunluluğu sağlığımı olumsuz yönde etkilememektedir. 
492 2,11 1,20 

EOR3 

Hava aracı üzerinde yüksekte çalıĢırken mevcut sehpaların yetersiz 

olmasından dolayı üst üste sehpa konulması iĢ sağlığı ve güvenliği 

açısından bir tehlike oluĢturmamaktadır. 

492 1,91 1,14 

EOR4 
Hangar içerisinde kimyasal madde kullanımının fazla oluĢu, 

sağlığımı olumsuz olarak etkilememektedir. 
492 2,15 1,16 

Çizelge 9  HBTĠSGKSÖ ve Alt Boyutlarına Ait Bütünsel Bazda Tanımlayıcı 

Ġstatistikler 

DeğiĢken N Minimum Maksimum Ortalama 
Standart 

Sapma 

HBTĠSGKSÖ 492 1,0 5,0 3,1 0,7 

Eğitim 492 1,0 5,0 3,4 0,8 

Ekipman ve Ortam 

Riski 
492 1,0 5,0 2,2 0,9 

Çizelge 9 incelendiğinde: 

 HBTĠSGKSÖ‟ye ait ortalama değerin 3,1 ve standart sapmanın 0,7 olduğu 

görülmektedir. Buna göre hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve 

güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları sorunlara yönelik algıları kararsız yöndedir. 

 Eğitim boyutuna ait ortalama değerin 3,4 ve standart sapmanın 0,8 olduğu 

görülmektedir. Bu sonuç, hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve 

güvenliği ile ilgili kısmen eğitimli olduklarını göstermektedir. 

 Ekipman ve ortam riski boyutuna ait ortalama değerin 2,2 ve standart 

sapmanın 0,9 olduğu görülmektedir. Bu sonuç, hava aracı bakım 
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teknisyenlerinin ekipman ve ortam riskleri ile karĢı karĢıya kaldıklarını 

göstermektedir. 

E. Normallik Ġstatistikleri 

Hava Aracı Bakım Teknisyenlerinin ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği ile Ġlgili 

KarĢılaĢtıkları Sorunlar Ölçeği (HBTĠSGKSÖ) ve alt boyutlarının normal dağılım 

sergileyip sergilemediğini tespit etmek amacıyla çarpıklık ve basıklık katsayıları 

incelenmiĢtir. Analiz sonuçları Çizelge 10‟da gösterilmiĢtir. 

Çizelge 10 HBTĠSGKSÖ ve Alt Boyutlarına Ait Çarpıklık ve Basıklık Katsayıları 

DeğiĢken Çarpıklık Basıklık 

HBTĠSGKSÖ -0,1 0,1 

Eğitim -0,4 -0,0 

Ekipman ve Ortam Riski 0,7 0,2 

Çarpıklık ve basıklık katsayılarının +1 ile -1 değerleri arasında olması, 

dağılımın normalliğine iĢarettir (Gürbüz ve ġahin, 2018: 214). Çizelge 10 

incelendiğinde, HBTĠSGKSÖ, eğitim, ekipman ve ortam riski değiĢkenlerine ait 

çarpıklık ve basıklık katsayılarının +1 ile -1 arasında olduğu görülmektedir. Buna 

göre ölçek ve alt boyutları normal dağılım sergilemiĢtir. Hipotez testleri için 

parametrik yöntemleri kullanılacaktır. 

F. Hava Aracı Bakım Teknisyenlerinin ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği ile Ġlgili 

KarĢılaĢtıkları Sorunların Demografik DeğiĢkenler Açısından KarĢılaĢtırılması 

Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları 

sorunların demografik değiĢkenler açısından karĢılaĢtırmak amacıyla iki kategorili 

değiĢkenler için bağımsız örneklem t testi, ikiden fazla kategorik değiĢkenler için de 

Anova analizleri yapılmıĢtır. 
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1. Hava Aracı Bakım Teknisyenlerinin ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği ile Ġlgili 

KarĢılaĢtıkları Sorunların YaĢ DeğiĢkeni Açısından KarĢılaĢtırılması 

Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları 

sorunların yaĢ değiĢkeni açısından karĢılaĢtırmak amacıyla Anova analizi yapılmıĢtır. 

Analiz sonuçları Çizelge 11, Çizelge 12, Çizelge 13 ve Çizelge 14‟te gösterilmiĢtir. 
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Çizelge 11  YaĢ DeğiĢkenine Yönelik Tanımlayıcı Ġstatistikler 

YaĢ Grubu N Ortalama Std. Sapma Std. Hata 

Ortalama için %95 Güven 

Aralığı 

Alt Sınır Üst Sınır 

18-28 161 2,9512 ,72768 ,05735 2,8379 3,0644 

29-39 224 3,0192 ,67218 ,04491 2,9307 3,1077 

40 ve Üzeri 107 3,2969 ,66495 ,06428 3,1695 3,4244 

Toplam 492 3,0574 ,70006 ,03156 2,9953 3,1194 

Çizelge 12  YaĢ DeğiĢkenine Yönelik Varyansların Homojenliği Testi Sonuçları 

Levene Testi df1 df2 Sig. 

1,047 2 489 0,352 

Sig..>0,05 ise varyanslar homojen 

Çizelge 13  YaĢ Gruplarına Yönelik ANOVA Testi Sonuçları 

 Karelerin 

Toplamı 
df 

Ortalamaların 

Karesi 
F Sig. 

Gruplar Arası 8,281 2 4,140 8,714 0,000 

Grup Ġçi 232,350 489 0,475   

Toplam 240,630 491    

   

Çizelge 13 incelendiğinde, hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve 

güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları sorunların yaĢ değiĢkeni açısından farklılaĢtığı 

görülmektedir (F=8,71 p=0,000<0,05). Varyanslar homojenlik gösterdiğinden 

Bonferroni istatistikleri incelenmiĢ (Çizelge 14) ve 1-3, 2-3 grupları arasında anlamlı 

farklılıklar bulunmuĢtur. Bu sonuç, yaĢ azaldıkça hava aracı bakım teknisyenlerinin 

iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili daha çok sorunla karĢılaĢtıklarını göstermektedir. 

Buna göre “H1: Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili 

karĢılaĢtıkları sorunlar, yaĢ değiĢkeni açısından farklılaĢmaktadır” hipotezi 

desteklenmiĢtir.
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Çizelge 14  YaĢ DeğiĢkenine Yönelik Bonferroni Ġstatistikleri 

YaĢ YaĢ Grubu 
Ortalama 

Fark 

Standart 

Hata 
Sig. 

%95 Güven Aralığı 

Alt Sınır Üst Sınır 

18-28 
29-39 -0,07 0,07 1,000 -0,2391 0,1030 

40 ve Üzeri -0,35
*
 0,09 0,000 -0,5523 -0,1392 

29-39 
18-28 0,07 0,07 1,000 -0,1030 0,2391 

40 ve Üzeri -0,28
*
 0,08 0,002 -0,4723 -0,0831 

40 ve Üzeri  
18-28 0,35

*
 0,09 0,000 0,1392 0,5523 

29-39 0,28
*
 0,08 0,002 0,0831 0,4723 

1=18-28, 2=29-39, 3=40 ve Üzeri   

2. Hava Aracı Bakım Teknisyenlerinin ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği ile Ġlgili 

KarĢılaĢtıkları Sorunların Medeni Durum DeğiĢkeni Açısından 

KarĢılaĢtırılması 

Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları 

sorunların medeni durum değiĢkeni açısından karĢılaĢtırmak amacıyla bağımsız 

örneklem t testi yapılmıĢtır. Analiz sonuçları Çizelge 15‟te gösterilmiĢtir. 

Çizelge 15 Medeni Durum DeğiĢkenine Yönelik T Testi Sonuçları 

Hipotez Medeni Durum n Ort. SS t p Sonuç 

H2 

Bekar 170 2,97 0,70 

-2,00 0,046 Desteklendi 

Evli 322 3,10 0,70 

Çizelge 15 incelendiğinde, hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve 

güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları sorunların medeni durum değiĢkeni açısından 

farklılaĢtığı görülmektedir (t=-2,00 p=0,046<0,05). Bu sonuç, bekar (2,97) olan hava 

aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları sorunların 

evlilere (3,10) oranla daha yüksek olduğunu göstermektedir. Buna göre “H2: Hava 

aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları sorunlar, 

medeni durum değiĢkeni açısından farklılaĢmaktadır” hipotezi desteklenmiĢtir. 

3. Hava Aracı Bakım Teknisyenlerinin ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği ile Ġlgili 

KarĢılaĢtıkları Sorunların Eğitim Düzeyi DeğiĢkeni Açısından KarĢılaĢtırılması 

Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları 

sorunların eğitim düzeyi değiĢkeni açısından karĢılaĢtırmak amacıyla Anova analizi 
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yapılmıĢtır. Analiz sonuçları Çizelge 16, Çizelge 17, Çizelge 18 ve Çizelge 19‟da 

gösterilmiĢtir. 

Çizelge 16  Eğitim Düzeyi DeğiĢkenine Yönelik Tanımlayıcı Ġstatistikler  

Eğitim 

Grubu N Ortalama Std. Sapma Std. Hata 

Ortalama için %95 Güven 

Aralığı 

Alt Sınır Üst Sınır 

Lise 65 3,4994 ,67611 ,08386 3,3319 3,6669 

Ön Lisans 76 3,0962 ,69534 ,07976 2,9373 3,2550 

Lisans ve 

Lisansüstü 
351 2,9671 ,67493 ,03603 2,8962 3,0379 

Toplam 492 3,0574 ,70006 ,03156 2,9953 3,1194 

Çizelge 17  Eğitim Düzeyi DeğiĢkenine Yönelik Varyansların Homojenliği Testi 

Sonuçları 

Levene Testi df1 df2 Sig. 

0,029 2 489 0,972 

Sig..>0,05 ise varyanslar homojen 

Çizelge 18  Eğitim Düzeyi Gruplarına Yönelik ANOVA Testi Sonuçları 

 Karelerin 

Toplamı 
df 

Ortalamaların 

Karesi 
F Sig. 

Gruplar Arası 15,676 2 7,838 17,038 0,000 

Grup Ġçi 224,954 489 0,460   

Toplam 240,630 491    

Çizelge 18 incelendiğinde, hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve 

güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları sorunların eğitim düzeyi değiĢkeni açısından 

farklılaĢtığı görülmektedir (F=17,04 p=0,000<0,05). Varyanslar homojenlik 

gösterdiğinden Bonferroni istatistikleri incelenmiĢ (Çizelge 19) ve 1-2, 1-3 grupları 

arasında anlamlı farklılıklar bulunmuĢtur. Bu sonuç, eğitim düzeyi arttıkça hava aracı 

bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili daha çok sorunla 

karĢılaĢtıklarını göstermektedir. Buna göre “H3: Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ 

sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları sorunlar, eğitim düzeyi değiĢkeni 

açısından farklılaĢmaktadır” hipotezi desteklenmiĢtir.
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Çizelge 19  Eğitim Düzeyi DeğiĢkenine Yönelik Bonferroni Ġstatistikleri  

Eğitim 

Düzeyi 

Eğitim 

Düzeyi 

Grubu 

Ortalama 

Fark 

Standart 

Hata 
Sig. 

%95 Güven Aralığı 

Alt Sınır Üst Sınır 

Lise 

Ön Lisans 0,40
*
 0,11 0,001 0,13 0,68 

Lisans ve 

Lisansüstü 
0,53

*
 0,09 0,000 0,31 0,75 

Ön Lisans 

Lise -0,40
*
 0,11 0,001 -0,68 -0,13 

Lisans ve 

Lisansüstü 
0,13 0,08 0,400 -0,08 0,33 

Lisans ve 

Lisansüstü  

Lise -0,53
*
 0,09 0,000 -0,75 -0,31 

Ön Lisans -0,13 0,08 0,400 -0,34 0,07 

1=Lise, 2= Ön Lisans, 3=Lisans ve Lisansüstü 

4. Hava Aracı Bakım Teknisyenlerinin ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği ile Ġlgili 

KarĢılaĢtıkları Sorunların ĠĢ Tecrübesi DeğiĢkeni Açısından KarĢılaĢtırılması 

Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları 

sorunların iĢ tecrübesi değiĢkeni açısından karĢılaĢtırmak amacıyla Anova analizi 

yapılmıĢtır. Analiz sonuçları Çizelge 20, Çizelge 21, Çizelge 22 ve Çizelge 23‟te 

gösterilmiĢtir. 

Çizelge 20  ĠĢ Tecrübesi DeğiĢkenine Yönelik Tanımlayıcı Ġstatistikler  

ĠĢ Tecrübesi 

Grubu  N Ortalama Std. Sapma Std. Hata 

Ortalama için %95 Güven 

Aralığı 

Alt Sınır Üst Sınır 

0-3 Yıl 70 3,0042 ,73926 ,08836 2,8279 3,1805 

4-10 Yıl 218 2,9633 ,67199 ,04551 2,8736 3,0530 

11-20 Yıl 132 3,0973 ,71062 ,06185 2,9750 3,2197 

21 Yıl ve 

Üzeri 
72 3,3205 ,66561 ,07844 3,1641 3,4769 

Toplam 492 3,0574 ,70006 ,03156 2,9953 3,1194 

Çizelge 21  ĠĢ Tecrübesi DeğiĢkenine Yönelik Varyansların Homojenliği Testi 

Sonuçları 

Levene Testi df1 df2 Sig. 

0,403 3 488 0,751 

Sig..>0,05 ise varyanslar homojen
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Çizelge 22  ĠĢ Tecrübesi Gruplarına Yönelik ANOVA Testi Sonuçları 

 Karelerin 

Toplamı 
df 

Ortalamaların 

Karesi 
F Sig. 

Gruplar Arası 7,323 3 2,441 5,106 0,002 

Grup Ġçi 233,307 488 0,478   

Toplam 240,630 491    

Çizelge 22 incelendiğinde, hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve 

güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları sorunların iĢ tecrübesi değiĢkeni açısından 

farklılaĢtığı görülmektedir (F=5,11 p=0,002<0,05). Varyanslar homojenlik 

gösterdiğinden Bonferroni istatistikleri incelenmiĢ (Çizelge 23) ve 1-4, 2-4 grupları 

arasında anlamlı farklılıklar bulunmuĢtur. Bu sonuç, iĢ tecrübesi arttıkça hava aracı 

bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili daha az sorunla 

karĢılaĢtıklarını göstermektedir. Buna göre “H4: Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ 

sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları sorunlar, iĢ tecrübesi değiĢkeni açısından 

farklılaĢmaktadır” hipotezi desteklenmiĢtir. 

Çizelge 23  ĠĢ Tecrübesi DeğiĢkenine Yönelik Bonferroni Ġstatistikleri  

ĠĢ Tecrübesi ĠĢ Tecrübesi Grubu 
Ortalama 

Fark 

Standart 

Hata 
Sig. 

%95 Güven Aralığı 

Alt Sınır Üst Sınır 

0-3 Yıl 

4-10 Yıl 0,04 0,09 1,000 -0,21 0,29 

11-20 Yıl -0,10 0,10 1,000 -0,36 0,18 

21 Yıl ve Üzeri -0,32
*
 0,12 0,040 -0,62 -0,00 

4-10 Yıl 

0-3 Yıl -0,04 0,09 1,000 -0,29 0,21 

11-20 Yıl -0,13 0,08 0,477 -0,34 0,07 

21 Yıl ve Üzeri -0,36
*
 0,09 0,001 -0,61 -0,11 

11-20 Yıl 

0-3 Yıl 0,10 0,10 1,000 -0,18 0,36 

4-10 Yıl 0,13 0,07 0,477 -0,07 0,34 

21 Yıl ve Üzeri -0,22 0,10 0,168 -0,49 0,05 

21 Yıl ve Üzeri 

0-3 Yıl 0,32
*
 0,12 0,040 0,00 0,62 

4-10 Yıl 0,36
*
 0,09 0,001 0,11 0,61 

11-20 Yıl 0,22 0,10 0,168 -0,05 0,49 

1=0-3 Yıl, 2= 4-10 Yıl, 3=11-20 Yıl, 4=21 Yıl ve Üzeri 

5. Hava Aracı Bakım Teknisyenlerinin ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği ile Ġlgili 

KarĢılaĢtıkları Sorunların ÇalıĢtıkları Departman DeğiĢkeni Açısından 

KarĢılaĢtırılması 

Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları 

sorunların çalıĢtıkları departman değiĢkeni açısından karĢılaĢtırmak amacıyla Anova 
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analizi yapılmıĢtır. Analiz sonuçları Çizelge 24, Çizelge 25, Çizelge 26 ve Çizelge 

27‟de gösterilmiĢtir. 

Çizelge 24  ÇalıĢtıkları Departman DeğiĢkenine Yönelik Tanımlayıcı Ġstatistikler  

ÇalıĢtıkları 

Departman 

Grubu   
N Ortalama Std. Sapma Std. Hata 

Ortalama için %95 Güven 

Aralığı 

Alt Sınır Üst Sınır 

Kabiniçi 69 3,3610 ,80565 ,09699 3,1675 3,5546 

Mekanik 356 2,9790 ,65106 ,03451 2,9112 3,0469 

Aviyonik 38 3,0567 ,72529 ,11766 2,8183 3,2951 

Yapısal ve 

Atölyeler 
29 3,2971 ,76392 ,14186 3,0065 3,5877 

Toplam 492 3,0574 ,70006 ,03156 2,9953 3,1194 

Çizelge 25  ÇalıĢtıkları Departman DeğiĢkenine Yönelik Varyansların Homojenliği 

Testi Sonuçları 

Levene Testi df1 df2 Sig. 

1,648 3 488 0,177 

Sig..>0,05 ise varyanslar homojen 

Çizelge 26  ÇalıĢtıkları Departman Gruplarına Yönelik ANOVA Testi Sonuçları 

 Karelerin 

Toplamı 
df 

Ortalamaların 

Karesi 
F Sig. 

Gruplar Arası 10,213 3 3,404 7,210 0,000 

Grup Ġçi 230,418 488 0,472   

Toplam 240,630 491    

Çizelge 26 incelendiğinde, hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve 

güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları sorunların çalıĢtıkları departman değiĢkeni açısından 

farklılaĢtığı görülmektedir (F=7,21 p=0,000<0,05). Varyanslar homojenlik 

gösterdiğinden Bonferroni istatistikleri incelenmiĢ (Çizelge 27) ve 1-2 grupları 

arasında anlamlı farklılıklar bulunmuĢtur. Bu sonuç, mekanik departmanda (2,98) 

çalıĢan hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili 

karĢılaĢtıkları sorunların kabiniçi departmanda (3,36) çalıĢanlara oranla daha yüksek 

olduğunu göstermektedir. Buna göre “H5: Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ 

sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları sorunlar, çalıĢtıkları departman değiĢkeni 

açısından farklılaĢmaktadır” hipotezi desteklenmiĢtir.
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Çizelge 27  ÇalıĢtıkları Departman DeğiĢkenine Yönelik Bonferroni Ġstatistikleri   

ÇalıĢtıkları 

Departman 

ÇalıĢtıkları 

Departman Grubu 
Ortalama Fark 

Standart 

Hata 
Sig. 

%95 Güven Aralığı 

Alt Sınır Üst Sınır 

Kabiniçi 

Mekanik 0,38
*
 0,09 0,000 0,14 0,62 

Aviyonik 0,30 0,14 0,173 -0,06 0,67 

Yapısal ve Atölyeler         0,06 0,15 1,000 -0,34 0,47 

Mekanik 

Kabiniçi -0,38* 0,09 0,000 -0,62 -0,14 

Aviyonik -0,08 0,12 1,000 -0,39 0,23 

Yapısal ve Atölyeler         -0,32 0,13 0,101 -0,67 0,03 

Aviyonik 

Kabiniçi -0,30 0,14 0,173 -0,67 0,06 

Mekanik 0,08 0,12 1,000 -0,23 0,39 

Yapısal ve Atölyeler         -0,24 0,17 0,939 -0,69 0,21 

Yapısal ve 

Atölyeler         

Kabiniçi -0,06 0,15 1,000 -0,47 0,34 

Mekanik 0,32 0,13 0,101 -0,03 0,67 

Aviyonik 0,24 0,17 0,939 -0,21 0,69 

1=Kabiniçi, 2= Mekanik, 3=Aviyonik, 4=Yapısal ve Atölyeler         

6. Hava Aracı Bakım Teknisyenlerinin ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği ile Ġlgili 

KarĢılaĢtıkları Sorunların Görev DeğiĢkeni Açısından KarĢılaĢtırılması 

Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları 

sorunların görev değiĢkeni açısından karĢılaĢtırmak amacıyla bağımsız örneklem t 

testi yapılmıĢtır. Analiz sonuçları Çizelge 28‟de gösterilmiĢtir.  

Çizelge 28 Görev DeğiĢkenine Yönelik T Testi Sonuçları 

Hipotez Görev n Ort. SS t p Sonuç 

H6 

Bakım Teknisyeni 426 3,02 0,70 

-3,09 0,002 Desteklendi 
BaĢteknisyen ve 

Bakım ġefi 
66 3,30 0,67 

Çizelge 28 incelendiğinde, hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve 

güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları sorunların görev değiĢkeni açısından farklılaĢtığı 

görülmektedir (t=-3,09 p=0,002<0,05). Bu sonuç, bakım teknisyenlerinin (3,02) iĢ 

sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları sorunların baĢteknisyen ve bakım Ģefine 

(3,30) oranla daha yüksek olduğunu göstermektedir. Buna göre “H6: Hava aracı 

bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları sorunlar, görev 

değiĢkeni açısından farklılaĢmaktadır” hipotezi desteklenmiĢtir.
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Çizelge 29 Tüm AraĢtırma Hipotezlerine Yönelik Sonuçların Özeti 

Hipotez Sonuç 

H1: Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili 

karĢılaĢtıkları sorunlar, yaĢ değiĢkeni açısından farklılaĢmaktadır. Desteklendi 

H2: Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili 

karĢılaĢtıkları sorunlar, medeni durum değiĢkeni açısından 

farklılaĢmaktadır. 
Desteklendi 

H3: Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili 

karĢılaĢtıkları sorunlar, eğitim düzeyi değiĢkeni açısından 

farklılaĢmaktadır. 
Desteklendi 

H4: Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili 

karĢılaĢtıkları sorunlar, iĢ tecrübesi değiĢkeni açısından 

farklılaĢmaktadır. 
Desteklendi 

H5: Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili 

karĢılaĢtıkları sorunlar, çalıĢtıkları departman değiĢkeni açısından 

farklılaĢmaktadır. 
Desteklendi 

H6: Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili 

karĢılaĢtıkları sorunlar, görev değiĢkeni açısından farklılaĢmaktadır. Desteklendi 

Çizelge 29 incelendiğinde, tüm araĢtırma hipotezlerinin desteklendiği 

görülmektedir. 
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V. SONUÇ VE ÖNERĠLER  

Ġstanbul, Ġzmir ve Ankara‟daki SHY-145 Onaylı Bakım KuruluĢlarında görev 

alan 492 hava aracı bakım teknisyeni üzerinde gerçekleĢtirilen bu araĢtırmada, hava 

aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları sorunlar ve 

bu sorunların demografik değiĢkenler (yaĢ, medeni durum, eğitim düzeyi, iĢ 

tecrübesi, çalıĢtıkları departman ve görev) açısından bir farklılık gösterip 

göstermediği incelenmiĢtir. AraĢtırma neticesinde ulaĢılan sonuçlar aĢağıda yer 

almaktadır: 

 BaĢlangıçta 30 sorudan oluĢan hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve 

güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları sorunları ölçmeye yönelik anket formu, 

Açımlayıcı Faktör Analizi (AFA) neticesinde; toplam varyansın %51,13‟ünü 

açıklayarak 2 boyut ve 13 sorudan oluĢmuĢtur. 2 boyut ve 13 sorudan oluĢan 

Hava Aracı Bakım Teknisyenlerinin ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği ile Ġlgili 

KarĢılaĢtıkları Sorunlar Ölçeğinin (HBTĠSGKSÖ) doğruluğunu test etmek 

için Doğrulayıcı Faktör Analizi (DFA) yapılmıĢtır. Analiz neticesinde yapılan 

bazı modifikasyonlarla birlikte ölçeğin doğruluğu kanıtlanmıĢtır. AFA ve 

DFA sonuçları, araĢtırmacı tarafından geliĢtirilen ölçeğin geçerli olduğunu 

göstermiĢtir. 

 HBTĠSGKSÖ ve alt boyutlarının güvenilirliğini test etmek için Cronbach alfa 

katsayıları incelenmiĢtir. Bunun neticesinde HBTĠSGKSÖ‟nin 0,88 alfa 

katsayısı ile yüksek düzeyde güvenilir olduğu tespit edilmiĢtir. Bununla 

birlikte eğitim boyutunun 0,91; ekipman ve ortam riski boyutunun ise 0,75 

alfa değeri ile güvenilir olduğu belirlenmiĢtir.  

 SHY-145 Onaylı Bakım KuruluĢlarında görev alan hava aracı bakım 

teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları sorunlara ait 

algılarını bütünsel açıdan test etmek amacıyla tanımlayıcı istatistikler 

incelenmiĢtir. Analiz neticesinde HBTĠSGKSÖ‟ye ait ortalama değerin 3,1 

olduğu tespit edilmiĢtir. Bu sonuç, hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ 

sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları sorunlara yönelik algılarının orta 
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düzeyde olduğunu göstermektedir. TektaĢ vd. (2018: 154), hazır giyim 

sektöründeki çalıĢanlar üzerinde yapmıĢ oldukları araĢtırmada, iĢçilerin iĢ 

sağlığı ve güvenliği algı düzeylerinin düĢük olduğunu tespit etmiĢtir. Çınar ve 

Gündoğdu (2016: 240), çimento ve tekstil fabrikası çalıĢanlarının iĢ sağlığı ve 

güvenliği algı düzeylerinin kısmen yüksek olduğunu tespit etmiĢtir. Mevcut 

araĢtırma, TektaĢ vd. (2018: 154) ve Çınar ve Gündoğdu (2016: 240) ile 

kısmen benzerlik göstermektedir. Eğitim boyutuna ait ortalama değerin 3,4 

olduğu tespit edilmiĢtir. Bu sonuç, hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ 

sağlığı ve güvenliği ile ilgili kısmen eğitimli olduklarını göstermektedir. 

Havacılık sektöründe eğitim, her kademedeki hava aracı bakım teknisyeni 

tarafından üzerinde durması gereken bir konudur. Aksi takdirde yapılacak en 

ufak hata, havacılık emniyetini tehlikeye düĢürecek ve bunun sonucunda 

kazalar kaçınılmaz olacaktır. Ekipman ve ortam riski boyutuna ait ortalama 

değerin 2,2 olduğu tespit edilmiĢtir. Bu sonuç, hava aracı bakım 

teknisyenlerinin ekipman ve ortam riskleri ile karĢı karĢıya kaldıklarını 

göstermektedir. Hava aracı bakım faaliyetleri için kullanılan çalıĢma 

ortamının riskli sınıfta yer alması, personelin bu tür risklerle karĢılaĢmasını 

kolaylaĢtırmaktadır. 

 “Hangarda herhangi bir iĢ kazası geçirdiğimde yapmam gereken Ģeyleri 

biliyorum” sorusuyla ilgili tanımlayıcı istatistikler incelendiğinde, ortalama 

değerin 3,81 olduğu tespit edilmiĢtir. Bu sonuç, hava aracı bakım 

teknisyenlerinin herhangi bir kaza durumunda yapılması gereken Ģeyleri 

kısmen bildiklerini göstermektedir. AteĢ vd. (2022: 419), eğitim 

kurumlarındaki engelli çalıĢanlar üzerinde yapmıĢ oldukları araĢtırmada, 

çalıĢanların ilk yardım gerektiren bir iĢ kazası geçirmeleri durumunda 

yapılması gereken Ģeyler konusunda bilgi düzeylerinin çok düĢük olduğunu 

tespit etmiĢtir. Mevcut araĢtırma, AteĢ vd. (2022: 419) ile farklılık 

göstermektedir. 

 “Deprem, yangın, kimyasal veya basınçlı kapların patlaması gibi acil 

durumlarda almam gereken tedbirleri biliyorum” sorusuyla ilgili tanımlayıcı 

istatistikler incelendiğinde, ortalama değerin 3,66 olduğu tespit edilmiĢtir. Bu 

sonuç, hava aracı bakım teknisyenlerinin deprem, yangın, kimyasal veya 

basınçlı kapların patlaması gibi acil durumlarda alınması gereken tedbirler 

konusunda kısmen bilgili olduklarını göstermektedir. 
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 “Herhangi bir acil durumda ne yapmam gerektiğini biliyorum” sorusuyla 

ilgili tanımlayıcı istatistikler incelendiğinde, ortalama değerin 3,76 olduğu 

tespit edilmiĢtir. Bu sonuç, hava aracı bakım teknisyenlerinin acil durumlarda 

yapılması gerekenler konusunda kısmen bilinçli olduklarını göstermektedir. 

AteĢ vd. (2022: 419), eğitim kurumlarındaki engelli çalıĢanlar üzerinde 

yapmıĢ oldukları araĢtırmada, çalıĢanların acil durumlarda yapılması gereken 

Ģeyler konusunda bilgi düzeylerinin kısmen düĢük olduğunu tespit etmiĢtir. 

Mevcut araĢtırma, AteĢ vd. (2022: 419) ile farklılık göstermektedir.  

 “Herhangi bir acil durumda kullanmam gereken kaçıĢ yollarını biliyorum” 

sorusuyla ilgili tanımlayıcı istatistikler incelendiğinde, ortalama değerin 3,81 

olduğu tespit edilmiĢtir. Bu sonuç, hava aracı bakım teknisyenlerinin acil 

çıkıĢlar konusunda kısmen bilinçli olduklarını göstermektedir. AteĢ vd. 

(2022: 424), eğitim kurumlarındaki engelli çalıĢanlar üzerinde yapmıĢ 

oldukları araĢtırmada, çalıĢmanın yapıldığı hiçbir kurumda acil çıkıĢ 

rampasına rastlanılmadığını tespit etmiĢtir. Mevcut araĢtırma, AteĢ vd. (2022: 

424) ile farklılık göstermektedir. 

 “ÇalıĢanlara, sürekli olarak meslek hastalıkları ile ilgili bilgilendirmeler 

yapılıyor” sorusuyla ilgili tanımlayıcı istatistikler incelendiğinde, ortalama 

değerin 2,63 olduğu tespit edilmiĢtir. Bu sonuç, hava aracı bakım 

teknisyenlerinin meslek hastalıkları konusunda kısmen bilinçsiz olduklarını 

göstermektedir. Yelekçi (2019: 51), sağlık kuruluĢlarındaki çalıĢanlar 

üzerinde yapmıĢ oldukları araĢtırmada, çalıĢanların meslek hastalıkları 

konusunda kurum tarafından düzenli olarak bilgilendirildiklerini beyan 

etmiĢlerdir. Mevcut araĢtırma, Yelekçi (2019: 51) ile kısmen benzerlik 

göstermektedir.  

 “ÇalıĢanlara, iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili gerekli bilgi notları veriliyor” 

sorusuyla ilgili tanımlayıcı istatistikler incelendiğinde, ortalama değerin 3,36 

olduğu tespit edilmiĢtir. Bu sonuç, hava aracı bakım teknisyenlerine iĢ sağlığı 

ve güvenliği ile ilgili bilgi notlarının kısmen verildiğini göstermektedir. AteĢ 

vd. (2022: 419), eğitim kurumlarındaki engelli çalıĢanlar üzerinde yapmıĢ 

oldukları araĢtırmada, çalıĢanların iĢ sağlığı ve güvenliği konusunda kurum 

tarafından düzenli olarak bilgilendirilme düzeylerinin düĢük olduğunu tespit 

etmiĢtir. Yelekçi (2019: 51), sağlık kuruluĢlarındaki çalıĢanlar üzerinde 
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yapmıĢ oldukları araĢtırmada, iĢ sağlığı ve güvenliği konusunda kurum 

tarafından gerekli bilgi notlarının hazırlandığını ve çalıĢanlarla paylaĢıldığını 

beyan etmiĢlerdir. Mevcut araĢtırma, AteĢ vd. (2022: 419) ile farklılık, 

Yelekçi (2019: 51) ile benzerlik göstermektedir. 

 “Hangarda iĢ sağlığı ve güvenliği yasası ve yönetmelikleri hakkında yazılı ve 

sözlü bilgilendirmeler yapılıyor” sorusuyla ilgili tanımlayıcı istatistikler 

incelendiğinde, ortalama değerin 3,37 olduğu tespit edilmiĢtir. Bu sonuç, 

hava aracı bakım teknisyenlerine iĢ sağlığı ve güvenliği yasası ve 

yönetmelikleri hakkında yazılı ve sözlü bilgilendirmelerin kısmen yapıldığını 

göstermektedir. Yelekçi (2019: 52), sağlık kuruluĢlarındaki çalıĢanlar 

üzerinde yapmıĢ oldukları araĢtırmada, iĢ sağlığı ve güvenliği yasası ve ilgili 

yönetmelikler konusunda yazılı ve sözlü bilgilendirilmelerin belirli aralıklarla 

yapıldığını beyan etmiĢlerdir. Mevcut araĢtırma, Yelekçi (2019: 51) ile 

benzerlik göstermektedir. 

 “Hangardaki çalıĢanlar, elektrikle çalıĢma riskleri konusunda 

bilgilendiriliyor” sorusuyla ilgili tanımlayıcı istatistikler incelendiğinde, 

ortalama değerin 3,24 olduğu tespit edilmiĢtir. Bu sonuç, hava aracı bakım 

teknisyenlerinin elektrikle çalıĢma riskleri konusunda kısmen 

bilgilendirildiklerini göstermektedir. 

 “ÇalıĢanlara yaptıkları iĢ ile ilgili riskler konusunda eğitim veriliyor” 

sorusuyla ilgili tanımlayıcı istatistikler incelendiğinde, ortalama değerin 3,33 

olduğu tespit edilmiĢtir. Bu sonuç, hava aracı bakım teknisyenlerinin 

yaptıkları iĢlerin riskleri konusunda kısmen bilinçli olduklarını 

göstermektedir. 

 “Hangar tavanı yüksek olduğu için yeterince temizlik yapılamadığından 

tavanda oluĢan toz birikintileri solunum hastalıkları açısından iĢ sağlığımı 

olumsuz yönde etkilemiyor” sorusuyla ilgili tanımlayıcı istatistikler 

incelendiğinde, ortalama değerin 2,60 olduğu tespit edilmiĢtir. Bu sonuç, 

hangar tavanının temizliğinin yeterince yapılmadığını göstermektedir. 

 “Hava Ģartlarının uygun olmadığı zamanlarda hangar dıĢında çalıĢma 

zorunluluğu sağlığımı olumsuz yönde etkilememektedir” sorusuyla ilgili 

tanımlayıcı istatistikler incelendiğinde, ortalama değerin 2,11 olduğu tespit 

edilmiĢtir. Bu sonuç, hava aracı bakım teknisyenlerinin hava Ģartlarının 
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uygun olmadığı zamanlarda hangar dıĢında çalıĢma zorunluluğunun 

sağlıklarını olumsuz etkilediğini göstermektedir. 

 “Hava aracı üzerinde yüksekte çalıĢırken mevcut sehpaların yetersiz 

olmasından dolayı üst üste sehpa konulması iĢ sağlığı ve güvenliği açısından 

bir tehlike oluĢturmamaktadır” sorusuyla ilgili tanımlayıcı istatistikler 

incelendiğinde, ortalama değerin 1,91 olduğu tespit edilmiĢtir. Bu sonuç, 

havacılık iĢletmelerinde çalıĢma sehpalarının yetersiz olduğunu 

göstermektedir. Güler (2021: 56) de SHY-145 Onaylı Bakım KuruluĢlarında 

görev alan hava aracı bakım teknisyenleri üzerinde yapmıĢ olduğu 

araĢtırmada, yüksekte çalıĢmayı gerektiren durumlarda çalıĢma yerlerine 

ulaĢım için tekerlekli ve sabit sehpa gibi ekipmanların sayısının yetersiz 

olduğunu tespit etmiĢtir. Mevcut araĢtırma, Güler (2021: 56) ile benzerlik 

göstermektedir. 

 “Hangar içerisinde kimyasal madde kullanımının fazla oluĢu, sağlığımı 

olumsuz olarak etkilememektedir” sorusuyla ilgili tanımlayıcı istatistikler 

incelendiğinde, ortalama değerin 2,15 olduğu tespit edilmiĢtir. Bu sonuç, hava 

aracı bakım teknisyenlerinin kimyasal maddelerin olumsuz etkilerine maruz 

kaldıklarını göstermektedir. Güler (2021: 56) de SHY-145 Onaylı Bakım 

KuruluĢlarında görev alan hava aracı bakım teknisyenleri üzerinde yapmıĢ 

olduğu araĢtırmada, çalıĢanların kimyasal madde kullanımının fazla 

olmasından dolayı sağlıklarının olumsuz olarak etkilendiğini tespit etmiĢtir. 

Mevcut araĢtırma, Güler (2021: 56) ile benzerlik göstermektedir. 

 Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları 

sorunların yaĢ değiĢkeni açısından farklılaĢtığı tespit edilmiĢtir. Bu kapsamda, 

yaĢ azaldıkça hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili 

daha çok sorunla karĢılaĢtıkları belirlenmiĢtir. Gültay (2019: 93), hava 

yollarında çalıĢan kabin memurlarının iĢ sağlığı ve güvenliği algı düzeylerinin 

yaĢa göre farklılaĢmadığını tespit etmiĢtir. Yavuz vd. (2020: 2626), imalat 

iĢlerindeki çalıĢanların iĢ sağlığı ve güvenliği algı düzeylerinin yaĢa göre 

farklılaĢmadığını tespit etmiĢtir. Altay (2015: 95), çimento fabrikası 

çalıĢanlarının iĢ sağlığı ve güvenliği algı düzeylerinin yaĢa göre 

farklılaĢmadığını tespit etmiĢtir. Yıldırım (2015: 183), mobilya sektörü 

çalıĢanlarının iĢ güvenliği algı düzeylerinin yaĢa göre farklılaĢtığını tespit 

etmiĢtir. Bu kapsamda 21-45 yaĢ aralığındaki çalıĢanların iĢ güvenliği 
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algılarının daha yüksek olduğu belirlenmiĢtir. Mektepli (2020: 38), katı atık 

depolama tesisindeki çalıĢanların iĢ sağlığı ve güvenliği algı düzeylerinin yaĢa 

göre farklılaĢmadığını tespit etmiĢtir. Çınar ve Gündoğdu (2016: 243), çimento 

ve tekstil fabrikası çalıĢanlarının iĢ sağlığı ve güvenliği algı düzeylerinin yaĢa 

göre farklılaĢtığını tespit etmiĢtir. Bu kapsamda, yaĢ azaldıkça çalıĢanların iĢ 

sağlığı ve güvenliği ile ilgili daha çok sorunla karĢılaĢtıkları belirlenmiĢtir. 

Günal (2018: 67), hemĢirelerin iĢ sağlığı ve güvenliği algı düzeylerinin yaĢa 

göre farklılaĢmadığını tespit etmiĢtir. Sevinç (2022: 180), iĢ güvenliği uzmanı 

olarak çalıĢan bireylerin iĢ güvenliği algı düzeylerinin yaĢa göre 

farklılaĢmadığını tespit etmiĢtir. Güler (2021: 63), SHY-145 Onaylı Bakım 

KuruluĢlarında görev alan hava aracı bakım teknisyenlerinin çalıĢma hayatında 

karĢılaĢtıkları zorlukların yaĢa göre farklılaĢtığını tespit etmiĢtir. Bu kapsamda; 

26-35 yaĢ grubunun, 46 ve üzeri yaĢ grubuna oranla daha çok zorlukla 

karĢılaĢtıkları belirlenmiĢtir. Mevcut araĢtırma, Gültay (2019: 93), Yavuz vd. 

(2020: 2626), Altay (2015: 95), Yıldırım (2015: 183), Mektepli (2020: 38), 

Günal (2018: 67) ve Sevinç (2022: 180) ile farklılık, Çınar ve Gündoğdu 

(2016: 243) ve Güler (2021: 63) ile benzerlik göstermektedir. 

 Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları 

sorunların medeni durum değiĢkeni açısından farklılaĢtığı tespit edilmiĢtir. Bu 

kapsamda,  bekar olan hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği 

ile ilgili karĢılaĢtıkları sorunların evlilere oranla daha yüksek olduğu 

belirlenmiĢtir. Gültay (2019: 93), hava yollarında çalıĢan kabin memurlarının iĢ 

sağlığı ve güvenliği algı düzeylerinin medeni durumlarına göre 

farklılaĢmadığını tespit etmiĢtir. Altay (2015: 89), çimento fabrikası 

çalıĢanlarının iĢ sağlığı ve güvenliği algı düzeylerinin medeni durumlarına göre 

farklılaĢmadığını tespit etmiĢtir. Yıldırım (2015: 178), mobilya sektörü 

çalıĢanlarının iĢ güvenliği algı düzeylerinin medeni hal bakımından 

farklılaĢmadığını tespit etmiĢtir. Mektepli (2020: 38), katı atık depolama 

tesisindeki çalıĢanların iĢ sağlığı ve güvenliği algı düzeylerinin medeni duruma 

göre farklılaĢtığını tespit etmiĢtir. Bu kapsamda, bekar olan katılımcıların iĢ 

sağlığı ve güvenliği sorunlarının evlilere oranla daha yüksek olduğu 

belirlenmiĢtir. Günal (2018: 68), hemĢirelerin iĢ sağlığı ve güvenliği algı 

düzeylerinin medeni durumlarına göre farklılaĢtığını tespit etmiĢtir. Bu 

kapsamda, evli olan katılımcıların iĢ sağlığı ve güvenliği sorunlarının bekarlara 
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oranla daha yüksek olduğu belirlenmiĢtir. Sevinç (2022: 180), iĢ güvenliği 

uzmanı olarak çalıĢan bireylerin iĢ güvenliği algı düzeylerinin medeni 

durumlarına göre farklılaĢmadığını tespit etmiĢtir. Güler (2021: 64), SHY-145 

Onaylı Bakım KuruluĢlarında görev alan hava aracı bakım teknisyenlerinin 

çalıĢma hayatında karĢılaĢtıkları zorlukların medeni duruma göre 

farklılaĢmadığını tespit etmiĢtir. Mevcut araĢtırma, Gültay (2019: 93), Altay 

(2015: 89), Yıldırım (2015: 178), Günal (2018: 68), Sevinç (2022: 180) ve 

Güler (2021: 64) ile farklılık, Mektepli (2020: 38) ile benzerlik göstermektedir. 

 Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları 

sorunların eğitim düzeyi değiĢkeni açısından farklılaĢtığı tespit edilmiĢtir. Bu 

kapsamda, eğitim düzeyi arttıkça hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı 

ve güvenliği ile ilgili daha çok sorunla karĢılaĢtıkları belirlenmiĢtir. Yavuz vd. 

(2020: 2626), imalat iĢlerindeki çalıĢanların iĢ sağlığı ve güvenliği algı 

düzeylerinin eğitim düzeylerine göre farklılaĢmadığını tespit etmiĢtir. Altay 

(2015: 90), çimento fabrikası çalıĢanlarının iĢ sağlığı ve güvenliği algı 

düzeylerinin eğitim durumuna göre farklılaĢmadığını tespit etmiĢtir. Yıldırım 

(2015: 183), mobilya sektörü çalıĢanlarının iĢ güvenliği algı düzeylerinin 

eğitim seviyesine göre farklılaĢtığını tespit etmiĢtir. Fakat, Post-Hoc analizleri 

gruplar arasında belirgin bir artıĢ ve azalıĢ göstermemiĢtir. Mektepli (2020: 

38), katı atık depolama tesisindeki çalıĢanların iĢ sağlığı ve güvenliği algı 

düzeylerinin eğitim düzeyine göre farklılaĢtığını tespit etmiĢtir. Bu kapsamda, 

lise mezunu katılımcıların iĢ sağlığı ve güvenliği sorunlarının ortaöğrenim ve 

lisans mezunlarına oranla daha yüksek olduğu belirlenmiĢtir. Günal (2018: 69), 

hemĢirelerin iĢ sağlığı ve güvenliği sorunlarının eğitim durumlarına göre 

farklılaĢtığını tespit etmiĢtir. Bu kapsamda, lise ve yüksek lisans mezunu 

katılımcıların iĢ sağlığı ve güvenliği sorunlarının üniversite mezunlarına; ve 

yüksek lisans mezunu katılımcıların ortaokul mezunlarına oranla daha yüksek 

olduğu belirlenmiĢtir. Sevinç (2022: 181), iĢ güvenliği uzmanı olarak çalıĢan 

bireylerin iĢ güvenliği algılarının eğitim düzeylerine göre farklılaĢtığını tespit 

etmiĢtir. Bu kapsamda, eğitim düzeyi azaldıkça iĢ güvenliği uzmanlarının daha 

çok sorunla karĢılaĢtıkları belirlenmiĢtir. Güler (2021: 65), SHY-145 Onaylı 

Bakım KuruluĢlarında görev alan hava aracı bakım teknisyenlerinin çalıĢma 

hayatında karĢılaĢtıkları zorlukların eğitim düzeyine göre farklılaĢtığını tespit 

etmiĢtir. Bu kapsamda, eğitim düzeyi arttıkça hava aracı bakım 
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teknisyenlerinin çalıĢma hayatında daha çok zorlukla karĢılaĢtıkları 

belirlenmiĢtir. Mevcut araĢtırma,  Yavuz vd. (2020: 2626), Altay (2015: 90), 

Yıldırım (2015: 183), Mektepli (2020: 38) ve Sevinç (2022: 181) ile farklılık, 

Günal (2018: 69) ile kısmen benzerlik, Güler (2021: 65) ile benzerlik 

göstermektedir. 

 Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları 

sorunların iĢ tecrübesi değiĢkeni açısından farklılaĢtığı tespit edilmiĢtir. Bu 

kapsamda, iĢ tecrübesi arttıkça hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve 

güvenliği ile ilgili daha az sorunla karĢılaĢtıkları belirlenmiĢtir. Gültay (2019: 

93), hava yollarında çalıĢan kabin memurlarının iĢ sağlığı ve güvenliği algı 

düzeylerinin mesleki tecrübeye göre farklılaĢmadığını tespit etmiĢtir. Yavuz 

vd. (2020: 2626), imalat iĢlerindeki çalıĢanların iĢ sağlığı ve güvenliği algı 

düzeylerinin iĢ tecrübesine göre farklılaĢmadığını tespit etmiĢtir. Yıldırım 

(2015: 183), mobilya sektörü çalıĢanlarının iĢ güvenliği algı düzeylerinin iĢ 

tecrübesine göre farklılaĢtığını tespit etmiĢtir. Bu kapsamda, 6-15 yıl arası 

çalıĢanların iĢ güvenliği algılarının daha yüksek olduğu belirlenmiĢtir. 

Mektepli (2020: 38), katı atık depolama tesisindeki çalıĢanların iĢ sağlığı ve 

güvenliği algı düzeylerinin çalıĢma süresine göre farklılaĢmadığını tespit 

etmiĢtir. Günal (2018: 70), hemĢirelerin iĢ sağlığı ve güvenliği algı 

düzeylerinin çalıĢma süresine göre farklılaĢmadığını tespit etmiĢtir. Sevinç 

(2022: 182), iĢ güvenliği uzmanı olarak çalıĢan bireylerin iĢ güvenliği 

algılarının mesleki çalıĢma süresine göre farklılaĢmadığını tespit etmiĢtir. 

Mevcut araĢtırma, Gültay (2019: 93), Yavuz vd. (2020: 2626), Mektepli (2020: 

38), Günal (2018: 70) ve Sevinç (2022: 182) ile farklılık, Yıldırım (2015: 183) 

ile kısmen benzerlik göstermektedir. 

 Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları 

sorunların çalıĢtıkları departman değiĢkeni açısından farklılaĢtığı tespit 

edilmiĢtir. Bu kapsamda,  mekanik departmanda çalıĢan hava aracı bakım 

teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları sorunların 

kabiniçi departmanda çalıĢanlara oranla daha yüksek olduğu belirlenmiĢtir. 

Güler (2021: 68), SHY-145 Onaylı Bakım KuruluĢlarında görev alan hava 

aracı bakım teknisyenlerinin çalıĢma hayatında karĢılaĢtıkları zorlukların 

çalıĢtıkları departman değiĢkenine göre farklılaĢtığını tespit etmiĢtir. Bu 
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kapsamda; mekanik departmanı çalıĢanlarının, aviyonik departmanına oranla 

daha çok zorlukla karĢılaĢtıkları belirlenmiĢtir.  

 Hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları 

sorunların görev değiĢkeni açısından farklılaĢtığı tespit edilmiĢtir. Bu 

kapsamda, bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili karĢılaĢtıkları 

sorunların baĢteknisyen ve bakım Ģefine oranla daha yüksek olduğu 

belirlenmiĢtir. Güler (2021: 69), SHY-145 Onaylı Bakım KuruluĢlarında görev 

alan hava aracı bakım teknisyenlerinin çalıĢma hayatında karĢılaĢtıkları 

zorlukların görev değiĢkenine göre farklılaĢtığını tespit etmiĢtir. Bu kapsamda; 

bakım teknisyenlerinin, baĢteknisyenlere oranla daha çok zorlukla 

karĢılaĢtıkları belirlenmiĢtir. Mevcut araĢtırma, Güler (2021: 69) ile benzerlik 

göstermektedir. 

 

AraĢtırma kapsamında oluĢturulan öneriler aĢağıda sıralanmıĢtır: 

 AraĢtırma, hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili 

kısmen eğitimli olduklarını göstermiĢtir. Havacılık iĢletmelerinin Part-145 

eğitim biriminin sektördeki çalıĢanlara iĢ sağlığı ve güvenliği konusunda 

periyodik olarak eğitim vermesi, personelin daha bilinçli olmasını sağlayarak 

kaza ve yaralanmaların kabul edilebilir risk düzeyine çekilmesini sağlayacağı 

düĢünülmektedir. 

 AraĢtırma, hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili 

ekipman ve ortam riskleriyle karĢı karĢıya kaldıklarını göstermiĢtir. Bu 

noktada, gerek çalıĢanlara gerekse iĢletme yöneticilerine büyük sorumluluklar 

düĢmektedir. ÇalıĢanların hangarda bakım faaliyetlerini gerçekleĢtirirken 

kullanılan kimyasalların zararlı etkilerinden korunmak için Malzeme 

Güvenlik Bilgi Formu‟nda yer alan talimatlara harfiyen uymalarının ortam 

risklerini azaltacağı düĢünülmektedir. ĠĢletmeler ise bakım faaliyetlerinin 

kazasız bir Ģekilde gerçekleĢtirilebilmesi için uygun ekipmanlar sağlamalı ve 

çalıĢanların hangar ortamında koruyucu tedbirleri alıp almadığının denetimini 

yapması gerekmektedir. 

 AraĢtırma, hava aracı bakım teknisyenlerinin meslek hastalıkları konusunda 

yeterli bilgiye sahip olmadıklarını göstermiĢtir. Meslek hastalıkları 

konusunda iĢ kollarına göre analizler yapılıp, özellikle yeni iĢe baĢlayan 
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personele bilgilendirme yapılması meslek hastalıkları konusunda bilinç 

oluĢmasına katkı sağlayacağı düĢünülmektedir. 

 AraĢtırma, hangar tavanı yüksek olduğu için yeterince temizlik 

yapılamadığını göstermiĢtir. Hangar tavanında oluĢacak kirlilik ve toz, 

çalıĢanların solunum yolları hastalıkları ile karĢı karĢıya kalma riskini 

doğuracaktır. Tesis bakım birimi tarafından hangar tavanının periyodik 

aralıklarla temizlenmesi hastalık riskini azaltacağı düĢünülmektedir. 

 AraĢtırma, hava Ģartlarının uygun olmadığı zamanlarda hangar dıĢında 

çalıĢma yapılmasının hava aracı bakım teknisyenlerinin sağlığını olumsuz 

yönde etkilediğini göstermiĢtir. Gerekli olmadığı sürece olumsuz hava 

Ģartlarında hangar dıĢında çalıĢma yapılmaması veya gerekli ise çalıĢmanın 

kısa tutulması ve iĢletmelerin personeline hava Ģartlarına uygun iĢ kıyafeti 

temin etmesi, onların hava Ģartlarının olumsuz etkilerinden koruyacağı 

düĢünülmektedir.  

 AraĢtırma, hava aracı üzerinde yüksekte çalıĢırken mevcut sehpaların yetersiz 

olmasından dolayı üst üste sehpa konulması iĢ sağlığı ve güvenliği açısından 

bir tehlike oluĢturduğunu göstermiĢtir. ĠĢletmelerin,  çalıĢma alanlarına uygun 

sehpalar temin etmesi hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve 

güvenliği konusunda duyarlılığını geliĢtireceği düĢünülmektedir. 

 AraĢtırmada, eğitim düzeyi arttıkça hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ 

sağlığı ve güvenliği ile ilgili daha çok sorunla karĢılaĢtıkları belirlenmiĢtir. 

Hava aracı bakım teknisyeni olarak görev yapabilmek için asgari eğitim 

düzeyi olarak “lise mezunu olmak” yeterli olabilmektedir. Dolayısıyla 

çalıĢma hayatında ön lisans, lisans ve lisansüstü eğitim düzeyindeki 

öğrenciler ile lise mezunları arasında herhangi bir fark olmamaktadır. 

Örneğin; lisansüstü eğitim düzeyindeki bir çalıĢan iĢe yeni baĢladığında, lise 

mezunu baĢka bir teknisyenin emri altında çalıĢabilmektedir. Bu durum, 

eğitim düzeyi yüksek olan çalıĢanlarda motivasyon kaybına ve isteksizliğe 

neden olabilmektedir. Çünkü eğitim düzeyi yüksek olan çalıĢan, sektörde 

kendisinden daha alt eğitim düzeyindeki çalıĢanın emri altına girmeyi 

istememektedir. Bu kapsamda hava aracı bakım teknisyeni olmak için eğitim 

düzeyine göre bir statü alanının oluĢturulması, çalıĢanların motivasyonu ve 

olumlu emniyet kültürü yaratma açısından son derece önemlidir. 
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 AraĢtırma, iĢ tecrübesi arttıkça hava aracı bakım teknisyenlerinin iĢ sağlığı ve 

güvenliği ile ilgili daha az sorunla karĢılaĢtıklarını göstermiĢtir. ĠĢ tecrübesi 

düĢük olan çalıĢanların iĢ sağlığı ve güvenliği açısından daha dikkatli 

olmaları konusunda çalıĢanlara haftalık brifingler verilmesi ve bu konuda 

farkındalık düzeylerinin arttırılması için iĢletme yöneticileri ile bakım 

Ģeflerine büyük sorumluluklar düĢmektedir. 
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5 Hangar, acil durumlara karĢı yeterince güvenilirdir.      

6 Herhangi bir acil durumda ne yapmam gerektiğini 

biliyorum. 
     

7 Herhangi bir acil durumda kullanmam gereken kaçıĢ 

yollarını biliyorum. 
     

8 ÇalıĢanlara, sürekli olarak meslek hastalıkları ile ilgili 

bilgilendirmeler yapılıyor. 
     

9 ÇalıĢanlara, iĢ sağlığı ve güvenliği ile ilgili gerekli 

bilgi notları veriliyor. 
     

10 
Hangarda iĢ sağlığı ve güvenliği yasası ve 

yönetmelikleri hakkında yazılı ve sözlü 

bilgilendirmeler yapılıyor. 

     

11 Hangarda yangın tatbikatı yapılıyor.      

12 MSDS (Malzeme Güvenlik Bilgi Formu) ile ilgili 

çalıĢanlara bilgilendirmeler yapılıyor. 
     

13 Hangardaki çalıĢanlar, elektrikle çalıĢma riskleri 

konusunda bilgilendiriliyor. 
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14 
Hangar zemininde, açıkta yer alan kabloların 

üzerinden forklift, traktör ve ulaĢım sehpaları 

geçirilmiyor. 

     

15 

Elektrik panolarının hangar zemininde yer alması, 

özellikle hangardaki uçakların yıkanması esnasında 

suyun panoya temas etmesi iĢ sağlığı ve güvenliği 

açısından emniyetlidir. 

     

16 Herhangi bir acil durumda revir ile ne Ģekilde iletiĢim 

sağlayacağımı biliyorum. 
     

17 Hangarın soğutma sistemi yeterlidir.      

18 Hangarın ısıtma sistemi yeterlidir.      

19 

Hangar tavanı yüksek olduğu için yeterince temizlik 

yapılamadığından tavanda oluĢan toz birikintileri 

solunum hastalıkları açısından iĢ sağlığımı olumsuz 

yönde etkilemiyor. 

     

20 
Hava Ģartlarının uygun olmadığı zamanlarda hangar 

dıĢında çalıĢma zorunluluğu sağlığımı olumsuz yönde 

etkilememektedir.  

     

21 

Hava aracı üzerinde yüksekte çalıĢırken mevcut 

sehpaların yetersiz olmasından dolayı üst üste sehpa 

konulması iĢ sağlığı ve güvenliği açısından bir tehlike 

oluĢturmamaktadır.  

     

22 ĠĢ ekipmanlarının (jacklar ve seyyar platformlar vb.) 

kullanımı ile ilgili çalıĢanlara eğitim veriliyor. 
     

23 
Test ekipmanlarının (itcan cihazı, pitot statik test 

cihazı ve wacum test cihazı vb.) kullanımı ile ilgili 

çalıĢanlara eğitim veriliyor. 

     

24 Vardiyalı çalıĢma sisteminden dolayı uyku düzenim 

bozulsa da kendimi iĢime tam olarak verebiliyorum. 
     

25 Tüm çalıĢma platformlarındaki basamakların 

yükseklik ve geniĢlikleri uygundur. 
     

26 Hangar içerisinde kimyasal madde kullanımının fazla 

oluĢu, sağlığımı olumsuz olarak etkilememektedir. 
     

27 
Planlama biriminin verdiği bakım slotuna uyulması 

konusunda iĢ baskısı yaĢamam. 
     

28 
ÇalıĢanlara yaptıkları iĢ ile ilgili riskler konusunda 

eğitim veriliyor. 
     

29 Personel dinlenme alanları yeterlidir.      

30 Soyunma odaları ve dolapları yeterlidir.      
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Ek-2: Etik Kurul Onay Formu 

 



63 

 

ÖZGEÇMĠġ 

Ad-Soyad     : Erhan Sıcak 

 

 

ÖĞRENĠM DURUMU:  

 Lisans  : 1997, Anadolu Üniversitesi, ĠĢletme Fakültesi, ĠĢletme  

 Yüksek lisans  : 2022, Ġstanbul Aydın Üniversitesi, ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği 

Anabilim Dalı, ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği 

 

MESLEKĠ DENEYĠM VE ÖDÜLLER:  

TURKISH TECHNIC (05.11.1990 – 31.10.2022)  

MNGJET (07.11.2022 – Devam ediyor) 

 

DĠĞER YAYINLAR, SUNUMLAR VE PATENTLER: 

SICAK, E. ve DALBAY, N. “Uçak Bakım Hangarında Ağır Kaldırma ve Tork 

Uygulamada Ergonomik Risk Değerlendirme”, 28. Ulusal Ergonomi Kongresi, 14 Ekim 

2022, EskiĢehir Teknik Üniversitesi. 

SICAK, E. “Uçak Bakım Hangarında Fine-Kinney Metodu ile Risk Değerlendirmesi”, 

Ege Zirvesi 7. Uluslararası Uygulamalı Bilimler Kongresi, 24-25 Aralık 2022, Ġzmir. 

 

SERTĠFĠKALAR:  

 Type Traınıng, Cat. B1&B2, Pw 4000 (As Fıtted On Aırbus A330) Coverıng 

Aırframe And Engıne Interface Elements Theoretıcal Elements Only 

 Type Traınıng, Cat. B1&B2, Aırbus A319/A320/A321 (Cfm56) Practıcal 

Elements Only 

 Type Traınıng Cat. B1&B2, Iae Pw1100g (As Fıtted On Aırbus 

A319/A320/A321) Coverıng Aırframe And Engıne Interface Elements 

Theoretıcal Elements Only 

 A319/320/321 (Iae V2500) B1 To A319/320/321 (Iae V2500) B2 Dıfference 

Easa Part- 66 Theoretıcal Traınıng 



64 

 

 B737-600/700/800/900 (Cfm56) B1 To B737-600/700/800/900 (Cfm56) B2 

Dıfferences Easa Part-66 B2 Theoretıcal 

 Cfm56-5c Motor Tıp 
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