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OZET
PILOTLARIN GUNDELIK HAYATI:

MESLEK, STATU VE TOPLUMSAL ILiSKILER
Elif Ebrar AK KILIG

Yiksek Lisans, Sosyoloji
Tez Danigmani: Prof. Dr. Litfi SUNAR
Agustos, 2023 -132 Sayfa

Calismanin amaci, Tiirkiye’de yasayan pilotlarin gilindelik yasamlarini ortaya
koymanin yani sira, pilotluk mesleginin pilotlarn giindelik hayatina, toplumsal
iligkilerine etkisini incelemektir. Bir kiginin sosyal konumunu, statiisiinii ve itibarini
etkileyen en 6nemli faktorlerden biri meslektir. Mesleklerin toplumdaki rolii, meslegin
isleyis bicimi ve meslekle ilgili algi ve anlayis, teknolojik ilerlemeler, ekonomik
degisimler ve toplumsal degisiklikler tarafindan etkilenmektedir. Bu mesleklerdeki
degisimler, bireylerin sosyal konumlarini, statiilerini ve kimliklerini belirleyen 6nemli
faktorlerden biridir. Bu nedenle, profesyonel bir meslek olan pilotluk, pilotlarin
giindelik hayatlarmi biiyiik 6lciide etkiler. Pilotlar, yiiksek egitim diizeyi, yiiksek
konsantrasyon ve hizli karar verme yetenegine sahip olmalidir. Bu nedenle, mesleki
acidan siirekli egitim ve 6grenme gereklidir. Pilotlarin fiziksel ve zihinsel olarak zorlu
calisma kosullari, diizenli olmayan ve uzun siireli ¢alisma kosullarina neden olur. Bu
arastirmada, nitel arastirma yontemi uygulanmustir. Arastirmanin evrenini Tiirkiye’de
sivil havacilik sektdriinde calisan dzellikle Istanbul’da cesitli havayollarinda gorev
yapan 16 pilot olusturmaktadir. Verilerin toplanmasinda nitel arastirma yontemi
uygulanan bu cahsmada yar1 yapilandirilmis miilakatlar gergeklestirilmistir.
Fenomenoloji yaklasimma dayanarak arastirma siireci takip edilmis olup analiz
kismida transandantal fenomenoloji teknigi kullanilmigtir. Fenomeni tanimlayan
siirlt sayida se¢ilmis kategori ve temalarla verileri daraltma islemi yapilmus, literatiir
arastrmalarindan ve kavramsal c¢ercevede insa edilen teorik zemine uygun olarak
analiz edilmistir. Arastirma verileri, dort ana tema altinda insa edilmistir. Bu temalar,
sosyal arka plan, meslegin icrasi, meslegin anlam ve degeri ve son olarak sosyal hayata
katilim seklindedir. Bulgular, pilotlarin giindelik yasamlarinda pilotluk mesleginin

onemli bir rol oynadigi, mesleki itibarmn 6nemli oldugu, maddi gelirin mesleki



tatminlerini etkiledigi ve gelir kullanimlarinda yiiksek yasam standartlarina sahip
olmanm oncelendigi goriilmistiir. Bunlarin yani sira, pilotlarin ¢alisma kosullar
nedeniyle psikolojik ve fiziksel agidan mesleki zorluklar yasadiklari, giinlilk hayatta
toplumsal iligkileri yonetmek ve is-yasam dengesini korumak icin zorluklar
yasadiklar1 tespit edilmistir. Bununla birlikte, pilotlar belirli bir yasam disiplinine
sahip olarak giinlik yasamlarini diizenli bir sekilde stirdiirdiikleri goriilmiistiir. Bu
durum, giincel mesleklerin doniisiimii ve profesyonel mesleklerin giincel durumlari ele

almarak agiklanmaistir.

Anahtar Kelimeler: Meslek, Profesyonel Meslek, Pilotluk Meslegi, Pilot, Statii



ABSTRACT
PILOTS IN THE DAILY LIFE:
OCCUPATION, STATUS AND SOCIAL RELATIONS
Elif Ebrar AK KILIC
Master, Sociology
Thesis Advisor: Prof. Dr Litfi SUNAR
August, 2023 — 132 Pages

The aim of this study is to uncover the daily lives of pilots living in Turkey and
examine the impact of the pilot profession on their everyday lives and social
interactions. Occupation is one of the most important factors influencing an
individual's social standing, status, and reputation. Professional roles, functions, and
perceptions are strongly influenced by technological advancements, economic
changes, and social transformations. Changes within these professions are significant
factors that determine individuals' social positions, statuses, and identities. Therefore,
being a professional pilot greatly affects the daily lives of pilots. Having a high level
of education, concentration, and the ability to make quick decisions are required of
pilots. Consequently, continuous professional training and learning are necessary. The
physically and mentally demanding working conditions of pilots result in irregular and
long working hours. This research utilizes the phenomenology approach, which is a
qualitative research design. The study population consists of 16 pilots working in
various airlines, particularly in Istanbul, within the civil aviation sector in Turkey. In
this study, a qualitative research method was applied, and semi-structured interviews
were conducted to collect data. Following the phenomenology approach, the research
process was followed, and the transcendental phenomenology technique was utilized
in the analysis section. The data were narrowed down with a limited number of
selected categories and themes that defined the phenomenon. The analysis was
conducted in line with the literature review and the theoretical framework constructed.
Based on the research data, four main themes were identified: social background, the
profession's execution, the meaning and value of that profession, and participation in

social life.

Vi



As aresult of the findings, pilots' daily lives are strongly influenced by their profession,
emphasizing how important professional reputation is, how income affects
professional satisfaction, and how high living standards are prioritized when utilizing
income. In addition, pilots experience psychological and physical challenges due to
their work conditions, and they have trouble managing social relationships in their
everyday lives and maintaining a work-life balance. However, pilots demonstrated a
certain level of discipline in their daily lives. The phenomenon is explained by taking

into account the current state of professions and their transformation.

Keywords: Occupation, Professional Occupation, Pilot Profession, Pilot, Status
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BiRINCI BOLUM

GIRIS

1.1. Temel Cerceve

Bu tez ¢caligmasinin konusu, pilotlarin giindelik hayatlarini ele alirken, meslegin sosyal
konumunu, statiisiinii ve pilotlarin toplumsal iligskilerinde meslegin etkisini
incelemektedir. Meslek, toplumsal hayatin igerisinde bireyin toplumsal konumu
acisindan 6nemli bir yere sahiptir. Ayn1 zamanda, belirli bir egitim, bilgi ve tecriibe
isteyen bir olgudur. Bu baglamda meslek, toplumsal statii ve itibar1 etkileyen temel bir
unsurdur (Sunar, 2020). Teknolojik gelismeler, ekonomik faktorler ve toplumsal
degisimler mesleklerin toplumdaki roliinii, meslegin isleyis bigimlerini ve meslekle
ilgili alg1 ve anlayislar1 etkilemektedir. Mesleklerin bu yasadig1 degisimler, bireylerin
sosyal konumlarini, statiilerini, kimliklerini etkileyen 6nemli bir faktordiir. Bu durum
sosyolojide 6nemli bir ¢aligma alan1 olusturmaktadir. Bireyin kimligini, toplumsal
statiisiinii, sosyoekonomik yapisini ve toplumsal iligki ve etkilesimlerini etkileyen en

temel faktorlerden biridir.

Mesleklerin  dogasina bakildiginda ¢esitli etkenlere bagli olarak degisimler
gecirmektedirler. Meslek toplumsal agidan insanin konumunu, statiisiinii, yasam
tarzini etkileyen temel bir faktordiir. Tiirkiye’de meslek calismalar1 2000'li yillardan
sonra artig gostererek, bu caligma alaninin genisledigi gézlemlenmektedir (Koytak,
2020). Ancak bu alandaki ¢alismalarm yeterli olmadigi da agiktir. Uluslararasi meslek
sosyolojisi alaninda yapilmig olan kapsamli ¢alismalar bulunmaktayken, Tiirkiye’de
bu alandaki ¢aligmalara halen ihtiya¢ duyulmaktadir. Tiirkiye’de meslek sosyolojisi
alanindaki ¢aligmalara bakildiginda, meslek saygmligir (Cirhinlioglu, 1996), {icret
dagilim degiskenleri (Ak¢omak ve Giircihan, 2013) konularinmn yani sira, mesleki

itibar ve statli konularindaki ¢aligmalarda yerini almistir (Sunar, 2020).

Bir ugagi kullanan, bunun sevk ve idaresini yapan pilotlarin, ugus gorev ve dinlenme
stireleri yasal gilivence altina alinmaktadir. Bu sebeple, uluslararasi havacilik
yonergelerine gore diizenlemeler yapilmistir. Bu profesyonel meslek grubu gesitli
zorluklari igerisinde barindirdig1 gibi, ayn1 zamanda ytiksek gelire sahip olma ve itibar

gbren bir meslek olmasi sebebiyle dnemli bir yere sahiptir (SHGM, 2023). Sivil



havacilikta pilotlar, kargo veya yolcu tasimaciligt sorumluluguna sahiptir. Yolcu veya
kargo ve ucus miirettebatin giivenliginden sorumlu olan pilotlar, yiiksek egitim
diizeyinde olmalarinin yani sira, yiiksek konsantrasyon ve hizli karar verme becerisine
sahip olmas1 beklenmektedir. Bu meslege sahip olmak i¢in uluslararasi standartlarda

pilotluk lisans1 elde etmeleri gerekmektedir.

Teknolojik gelisimler pilotluk mesleginde de 6nemli doniisiimlere sebep olmustur.
Otomasyon sistemleri meslegin isleyis yapisini sekillendirmektedir. Pilotlarin mesleki
becerisi daha ¢ok teknoloji yonetimine doniismektedir (Ergiir, 2020: 109). Ancak
otomasyon sistemlerine ragmen, pilotlarin mesleki sorumluluklari, ugak ve i¢cindeki
yolcu, miirettebat veya kargolar1 giivenli sekilde u¢urma durumu pilotlarda stres
olusturmaktadir (Cahill, vd., 2020). Bu durum pilotlara fiziksel ve psikolojik olarak
etki etmektedir. Bunun yani swra mesleki rolleri geregi, sorumluluklarini yerine
getirmekte tiim yasamlarini organize etmek durumunda kalan pilotlar i¢in, pilotluk
meslegi bir ‘yasam tarzi’ olmaktadir. Bu nedenle, mesleki rol ve sorumluluklari
giindelik yasamlarinda ve toplumsal iligkilerinde 6nemli bir etkiye sahiptir. Karmasik
ve ¢ok yonlii boyutlar1 nedeniyle, sosyolojik agidan pilotlarin giindelik yasamlarinin
anlasilmasina ihtiya¢ duyulmaktadir. Yasadiklar1 zorluk ve elde ettikleri firsatlar
nedeniyle diger meslek gruplarindan oldukga farklilasmaktadir. Modern toplumlarda
sosyo ekonomik statiiyii, gelir, efitim ve meslek gostermektedir. Pilotlar yiiksek

egitime sahip olan yiiksek sorumluluklara sahip profesyonellerdir (Ashcraft, 2007).

1.2. Arastirma Kapsam

Pilotluk mesleginin tarihine bakildiginda, 19. yy sonlarinda basladigin1 gérmekteyiz.
20. yy da Birinci Diinya Savasi’nin da etkisiyle askeri havacilik alaninda belirli
adimlar atilmig ve pilotlarin askeri havacilikta rol aldiklari1 goriilmiistiir. Bu tez
calismasmin kapsamina giren Tiirkiye’de pilotlarin giindelik yasamlarinin, meslek,
statli ve toplumsal iligkiler baglaminda ele aldigimiz bu ¢aligmada Tiirkiye 6rnegi ele
alimmigtir. Bu sebeple, Tirkiye'deki havacilik tarihi kapsaminda pilotluk meslegi
incelendiginde 1924 yilinda Tiirk Tayyare Cemiyeti’nin kuruldugu goriilmustiir.
Tiirkiye tarithinde sivil havacilifin yayginlasmasmi 2. Diinya Savasi’ndan sonra

gormekteyiz. 1984 yilinda Sivil Havacilik Genel Miidiirligii kurulmustur.



Bu tez calismasinda, pilotlarin giindelik yasamlarini derinlemesine analiz etmek
amaglanmistir. Bu ¢ercevede, pilotlarin ¢alisma rutinleri, kisisel yolculuklar1 ve sosyal
dinamikleri de referans alinarak, mesleki statiileri ve toplumsal iligkilerinin detaylar1
ortaya ¢ikarilmaya ¢alisilmistir. Tiirkiye'de pilotlarin giindelik hayat1 meslek, statii ve
toplumsal iligkiler agisindan incelenmektedir. Tiirk modernliginin mesleki sembolii
olan pilotluk mesleginin, pilotlarin giindelik hayatlarina etkisini ve yansimalarini
incelerken, sosyo-ekonomik, demografik yapisi ve meslegin tarihi arka plani da detayli
olarak ele alinmistir. Bu calismada, meslegin tarihi ve bugiinii hakkinda kapsamli
literatiir calismas1 ve bunun yam sira dogrudan pilot goriismeler yaparak veriler ele
alinmaktadir. Bu kapsamda, pilotluk meslegi yapmis olan 16 pilotla milakatlar
gerceklestirilmistir. Arastirmada, pilotlarin mesleki statiileri ele alinirken, toplumdaki
konumlarini etkileyen faktorler de arastirilmaktadir. Bunun yani sira, calisma rutinleri
ve giindelik rutinlerini ortaya ¢ikararak bireysel ve toplumsal yasamlarina etkilerini ve
teknolojik gelismelerin meslek i¢i diizenlemelerin pilotlarin giindelik hayatlarina olan
etkisini anlamak amaclanmaktadir. Son olarak, meslek i¢inde ve disinda nasil bir
toplumsal iligki bi¢imine sahip olduklarinmi ecle almak ve 0Ozellikle gundelik
hayatlarinda karsilagsmakta olduklar1 zorluklar1 incelemek bu tez ¢aligmasimin kapsami

icerisine girmektedir.

1.3.Arastirmanin Onemi

Meslekler, bireyin toplumsal konumunu ve kimligini gosteren 6nemli bir aragtir
(Sunar ve Kaya, 2016: 306). Pilotluk meslegi, bir kisinin giindelik yasami {izerinde
onemli bir etkiye sahiptir. Diizensiz calisma programlar1 ve evden uzakta uzun siireli
calisma kosullar1 nedeniyle pilotlar tutarli bir rutini siirdiirmekte veya aileleri ve
arkadaslariyla kaliteli zaman gecirmekte zorlanmaktadir. Ayrica, yolcularin ve
miirettebatin giivenliginden sorumlu olmalar1 sebebiyle, stresle basa c¢ikmalari
beklenmektedir. Belirli bir fiziksel ve zihinsel zindeligi korumalar1 gerekir ve
gorevlerini giivenli bir sekilde yerine getirebilir olduklarindan emin olmak igin,
diizenli tibbi kontrollere mecbur tutulmaktadir. Ote yandan, pilot olmak bir amag ve
basar1 duygusu da saglamaktadir. Pilotlar c¢esitli acgilardan mesleki tatmin
yasamaktadir. Ayrica, meslegi gerceklestirirken yeni yerler gorme ve seyahat etme

olanaklar1 da elde etmektedirler.



Pilotlarin giindelik hayatlarmi anlamak, pilotlarin is ve yasam dengesini saglamakta
ne gibi durumlarla karsilastiklarini ortaya koymak agisindan énemlidir (Nippert-Eng,
1996). Aile hayati1 ve i3 yasami hakkinda yapilmig yeterli Olciide calisma
bulunmamaktadir. Bu nedenle bu calismada, pilotluk mesleginin ve statiisiiniin
giindelik yagamlarinda ve toplumsal iliskilerindeki etkisinin anlagilmas1 ve bu alandaki
mevcut olan bilginin genislemesi amaclanmaktadir. Tiirkiye’de pilotluk meslegi
hakkinda yapilmis caligmalar g6z oniine alindiginda, pilotlarin giindelik yasamlar1 ve
meslek, statii ve toplumsal iliskileri ele alan ilk calisma olmas1 sebebiyle literatiire
onemli bir katki sunmasi hedeflenmektedir. Simdiye kadar yapilan pilotluk meslegiyle
ilgili calismalara baktigimizda genel olarak, pilot yorgunlugu, ugus siireleri, saghk
problemleri ve bunlarla baglantili olarak risk faktorleri gibi konular yer almistir.
Arastirma konusuyla ilgili dolayli yapilan bu ¢alismalar1 ele aldigimizda, pilotluk
mesleginin tarthsel arka planiyla birlikte meslegin pilotlarm giindelik yasam
oriintiilerine etkisini incelemesi bakimindan bu alanda yapilan "ilk" ve "Gzgiin"

calisma roliine sahiptir.

1.4. Arastirma Problemi

Bu ¢alismada, Tiirkiye’de pilotlarin giindelik hayati meslek, statii ve toplumsal
iligkiler agisindan incelenmektedir. Tirkiye’de yasayan pilotlarm giindelik
yasamlarmi ortaya koymanin yani sira, pilotluk mesleginin pilotlarin giindelik
hayatina, toplumsal iligkilerine etkisini incelemek hedeflenmektedir. Mesleki agidan
stirekli egitim ve 0grenme siirecinde olmasi gereken pilotlar, fiziksel ve zihinsel olarak
yogun bir ¢calisma yasamina sahiptir. Bununla birlikte, can ve mal giivenligini temin
etmek gibi ylksek sorumluluklar1 bulunmaktadir. Pilotlarin uzun ve diizensiz ugus
deneyimleri, kisisel iligkileri ve diizenli bir rutini stirdiirmekte zorluk yasamalarina
neden olmaktadwr. Bu durum, aile ve sosyal yasamlarma da etki etmektedir. Bu
nedenle, pilotlarm giindelik yasamlarini ele almak icin, pilotluk mesleginin pilotlarin
bireysel ve toplumsal yasamlarma olan etkileri yeterince anlasilamamistir. Bu
durumun anlagilmasma ihtiyag duyulmasi nedeniyle, bu calismada detayli analizi

yapilmasi1 hedeflenmistir.

Meslegin, pilotlarin giindelik yasamlarina yansimalar1 ve toplumsal iligkilerine etkisi

lizerine yeterli ¢aligmalar bulunmamaktadir. Bu g¢ercevede, bu tez ¢alismasinda iki



temel soru ele alinmaktadir. Bunlardan birincisi, pilotluk mesleginin pilotlarin
giindelik yasamlarmi ve toplumsal iliskilerini nasil etkiledigine yOneliktir. Bu
cergevede ikinci soru ise, pilotlarin meslek igindeki rolleri ve statiilerinin, onlarin
bireysel kimlikleri ve sosyal konumlarini nasil bigimlendirdigine yoneliktir. Pilotluk
mesleginin pilotlarin giindelik hayatlarina etkisini sorgulamaktadir. Bu arastirmada bu
iki temel soruyu ele alirken, pilotlarin giindelik yasamlari, meslekleri, statiileri ve

toplumsal iliskilerini ortaya koymak amaglanmaistir.

1.5. Arastirmanin Plam

Bu tez ¢alismasinda, toplumda onemli bir mesleki rol iistlenen ancak arastirma
acisindan goz ardi edilmis olan pilotlarin glindelik yasamlar1 incelenmistir. Pilotlarin
giindelik yasam deneyimleri agisindan meslek, statii ve toplumsal iligkileri anlamaya
calisiimaktadir. Bu tez, giris ve sonu¢ boliimleri de dahil olmak {izere toplam alt1
bolimden olusmaktadir. Calismanm birinci boliimii arastirmanin giris kismindan
olugmaktadir. Burada, arastirmanin temel c¢ercevesinin konulmasinin yani sira,

arastirmanin 6nemi, kapsami ve problemi detayl sekilde ele alinmaktadir.

Ikinci bliimde ise, bir meslek olarak pilotlugun sosyal tarihi ele almmistir. Burada,
pilotluk mesleginin diinyadaki dogusu ve tarihsel arka plani ele alinmaktadir. Bununla
birlikte, Tiirkiye 6lgekli yapilan bir ¢alisma oldugu i¢in, Tiirkiye’de havacilik sektorii
ve pilotluk mesleginin daha ayrintili anlasilmasimi saglamak i¢in bu bolimiin
icerisinde, Tiirkiye’de meslegin gelisimi ve tarihsel arka plani ele alinmis, pilotlarin

sosyal konumu ve statiileri hakkinda incelemeler sunulmustur.

Uciincii boliime baktigimizda, arastirmanin kavramsal ve kuramsal cercevesi bu
boliimde ele almmustir. Bu boliimde, meslek kavrami gilincel degisimler agisindan
incelenmis, profesyonel meslekler iizerine caligmalar ele alinarak tartisilmistir.
Bununla birlikte, arastrma i¢in 6nemli bir veri kaynagi olan, pilotluk meslegi

hakkinda yapilmis olan literatiir caligmalarina bu boliimde genis yer verilmistir.

Dordiincii boliimde ise, aragtirmani metodolojik yapisi ortaya konmustur. Arastirma
deseni olarak fenomenolojik yontemin secilmesi ve buna yonelik sebepler ifade
edilmistir. Bununla birlikte, arastirmanin temel verilerinden olan yar1 yapilandirilmis

miilakatlarla ilgili detayli bilgiler ifade edilmis.

Calismanin besinci boliimiinde ise, pilotluk mesleginin pilotlarm gilindelik yasam



oOrtintiilerini ortaya koymak iizere gerceklestirilen miilakatlarla ilgili bulgulara yer
verilmistir. Bu baglamda elde edilen verilere gore tezin temel sorularina cevaplar
sunulacak ve hipotezleri test edilmis olacaktir. Arastirmada elde edilen verilerle
kavramsal ¢ergevede insa edilmis olan yaklasim harmanlanarak Tiirkiye'de pilotlarin

giindelik hayat1 hakkinda degerlendirmelere ve tartigmalara yer verilecektir.

Calismanin sonug boliimiinde ise, literatiir ¢aligmalar1 ve miilakat verilerinden elde
edilen bulgular ve tartigmalar 15181nda, giindelik yasam i¢inde bir pilotun kim oldugu,
profesyonel bir meslek olarak pilotlugun doniisiimii ele alinmistir. Son olarak

arastirmanin katkilar1 ve oneriler sunulmaktadir.



IKiNCi BOLUM
KAVRAMSAL VE KURAMSAL CERCEVE

Bu tez caligmasi, pilotlarin giindelik yasam deneyimlerini sosyolojik acidan
incelemeyi amacglamistir. Havacilik sektoriinde yasanan, meslek, statii ve toplumsal
iliskiler konularin1 inceleyen bu ¢alismada, pilotluk meslegine odaklanarak havacilik

endiistrisinin toplumsal dinamikleri ortaya konmaktadir.

Pilotlarin glindelik yasamlarinda meslek, statii ve toplumsal iligkilerin nasil benzersiz
bir ¢aligma deneyimi olusturduguna yonelik biitiinciil bir anlayis1 ortaya koymak
onemlidir. Pilotluk meslegi, pilotlarin giindelik hayatlari, toplumsal iliskileri ve
kimliklerinde etkili olmaktadir. Meslegin dogas1 geregi siirekli bir egitim ve gelisime
uyum saglama gerekliligi, toplumsal hayatlarinda ve giindelik yasamdaki rutinlerinde
zorluga sebep olsada, yiiksek itibar ve ekonomik avantajlar1 sebebiyle, pilotlarin
toplumsal konumlar1 ve yasam standartlar1 iizerinde de etkili olmaktadir. Bu agidan
meslek, pilotlarin yasaminin her alaninda etkiye sahiptir. Bu bilgiler 1s18inda,
kavramsal ¢ergeveyi insa ederken éncelikle meslek (izerine derinlemesine inceleme
gerceklestirilmistir. Bununla birlikte, profesyonel meslek konusu arastirmanin
temellendirilmesi agisindan olduk¢a 6nemli bir konuma sahiptir. Son olarak ise bu

boliimde, pilotlukla ilgili literatiir calismalarinin detayli bir incelemesi yapilmastir.

2.1. Giincel Degisimler A¢isindan Meslek

Giliniimiiz toplumlarinda, mesleklerin dogasi, bicimi ve varliginin 6nemi iizerinde
cesitli faktorlerin etkisi ile degisimler meydana gelir. Meslek, siirekli doniisen ve
yeniden sekillenen bir yapiya sahip olarak, bireylerin toplumdaki yerlerini, toplumsal
statlilerini ve yasam bigimlerini etkileyen temel bir olgudur. Ayrica, bireyin giindelik
yasamdaki sosyal mevkisini ve kimligini belirleyen 6nemli bir role sahiptir (Sunar ve
Kaya, 2018). Bu agidan, sosyolojinin bir alt dali olan meslek sosyolojisi ¢aligmalar1
meslek ¢alismalar1 agisindan kiymetlidir. Uluslararasi yaymlara baktigimizda, meslek
sosyolojisi alaninda yapilan ¢aligmalar uzun yillara dayanirken, Tiirkiye’de 2000’11
yillara kadar ¢ok az sayida arastrma yapilmistir. Ancak, son yillarda yapilan
caligmalar dogrultusunda alanin genislemeye basladig1 sdylenebilir. Bununla birlikte,
Tiirkiye’de bu alandaki ¢aligmalarin gecikmis oldugu ve alanin halen yeni ¢aligmalara

ihtiya¢ duydugunu sdéylemek miimkiindiir. Bu alandaki ¢aligmalara bakildiginda,



Tiirkiye’nin meslek sosyolojisi alaninda kavramsal bir zemine sahip olmadigi
goriilmektedir. Bu baglamda, meslegin kapsami hakkinda temel meselelerde genel
kabul gormiis bir sosyolojik gelenegin veya referans c¢ergevesinin olustugu

sOylenemez (Koytak, 2020: 1-4).

Glincel degisimler 15181nda meslek, ¢esitli faktorlerden etkilenmektedir. Bu gergevede,
toplumsal degisimler, ekonomik faktorler ve teknolojik gelismelerin meslekler
iizerinde onemli bir etkiye sahip oldugunu ifade edebiliriz. Bu nedenle, meslekler
iizerinde doniisiimler, bicimsel farklilagsmalar meydana gelmektedir. Teknolojik
ilerleme ve sosyo ekonomik degisimler, mesleklerin toplumdaki roliinii, icra etme

bicimlerini ve meslekle ilgili alg1 ve anlayislar1 da etkilemektedir.

Geleneksel olarak yiiksek gelir, stati ve ozerklik ile karakterize edilen modern
meslekler, diger alanlarda uzman olarak c¢alisanlardan daha fazla aywt edilemez
goriinmektedir. Bu tiir bir toplumsal degisim, meslekleri ve meslek calismalarini
teorilestiren sosyologlar icin yeni zorluklar ortaya ¢ikarmaktadir (Liu and Adams,
2018). Modern sosyologlara baktigimizda, meslekler toplumdaki sinif yapisini
belirlemektedir. Bir goriise gore sinif, pazar konumu(market position) agisindan ayni
konumda olan herhangi bir insan grubunun bir arada bulunmasmi ifade eder (Gerth ve
Mills, 1958: 181). Weber’'e gore, smf olgusu cok daha ekonomik temele
dayanmaktadir. Ancak statii, daha toplumsal bir konumla, yasam bi¢imi ve itibarla
iligkili olarak ele alinmaktadir (Weber, 1946). Weber, ekonomik olarak sekillenen
smifsal yapinin aksine, statiiye odaklanmaktadir. Ona gore, meslek ve egitim seviyesi,
bireylerin statii gruplarinda konuma sahip olmasinda etkili olmaktadir. (Weber, 1968:
932-933). Bu agidan, mesleklerin statiisii, bireyin mesleki ve giindelik hayatinda
toplumsal iligkilerine ve konumuna etki etmektedir. Bu nedenle, giiniimiizde
mesleklerin bu ¢cercevede incelenmesi 6nemlidir. Diger taraftan, Bourdieu'nun kiiltiirel
sermaye teorisine baktigimizda, mesleklerin kiiltiirel ve sosyal sermayeyi arttirabilen,
bireylerin sosyal statii ve toplumsal hareketliligine etki eden bir unsur oldugu
goriilmektedir (Bourdieu, 1986). Sosyal hareketlilik, mesleki statii ve egitim diizeyine
gore elde edilebilir. (Van den Berg, 2011) Bununla birlikte, bir konumdan diger bir
konuma gegisi ifade etmektedir. Burada konum, sosyoekonomik statii, mesleki statii,
smif gibi olgular1 ifade eder. Meslek, bu sosyal hareketlilik durumunda, bireylere
smiflar arasi veya statii gecislerine imkan vermektedir (Ficher, 1990: 33). Bireyin

belirli bir meslek grubuna dahil olmasi, onun yiiksek bir gelir diizeyine ve itibara sahip



olmasima yol agabilir. Bu cergevede, meslegin gelir seviyesinin yiiksek olmasi ve
statiistindeki artiy durumu, toplumda meslege olan itibarin degismesine yol agabilir.
Degisen kosullara bagli olarak meslekler icin bu durum degisebilir. Bir meslegin
toplumsal yapidaki degisimi, o meslege mensup olan bireyin sosyal hareketliligini ve

statinu etkilemektedir.

Meslek, bireylerin toplumsal rollerini, kimliklerini, sosyal konumlarini belirleyen
onemli bir faktordiir. Bu sebeple, mesleklerin toplumsal yapi igerisindeki konumlarini
ele alan aragtirmalar1 incelemek 6nemlidir. Residential Distribution and Occupational
Stratification isimli ¢aligmada, tabakalasma baglaminda meslekleri analiz ederek,
konut dagiliminin SES ile iligkisi ele alinmaktadir (Duncan ve Duncan, 1955).
Meslekler toplumsal yap1 i¢erisinde farkli iglevlere sahiptir. Bu durum, mesleki itibar1
olusturmaktadir. Bu ¢ercevede her meslegin toplumsal konumunu ifade eden bir itibar1
bulunmaktadir. Ancak bu itibar, toplumun algilamasi sonucunda meydana gelmektedir
(Sunar ve Kaya, 2018). The American Occupational Structure adli ¢aligmada,
Amerikan mesleki yapisini ve tabakalagsma sistemini ele almaktadir. Bunun yani1 sira,
mesleki itibarm egitim ve geliri de i¢cine alan sosyal bir gosterge oldugunu, yiiksek
egitim ve gelirin mesleki itibar ile iliskili oldugunu ortaya koyar. (Blau ve Duncan,
1967). Itibar ¢alismalarma daha detayli baktigimizda, Occupational Grading and
Occupational Prestige isimli ¢alisma bunlara 6rnektir. Kavramsal analize sahip olan
bu caligmada, genel olarak, mesleki derecelendirme ve mesleki itibar kavramlar1
incelenmistir (Goldthorpe ve Hope, 1972). Occupational Prestige In Comparative
Perspective adli ¢alismada, mesleki itibar odakli bir ¢alismadir. 60 farkli iilkede
gerceklestirilen bu ¢alismaya goOre, karmasik toplumlarda (complex societies)
tabakalagsmanin kacinilmaz oldugunu ve bu toplumlarda mesleki rollere gore is
béliimlerinin mevcut oldugu ifade edilirken, bu roller, gii¢, imtiyaz ve itibara dayali
esitsizliklere yol agmaktadir. Bununla birlikte, mesleki itibar konusu uluslararasi
anlamda ortak bir anlayisa sahiptir. Caligmada ortaya konan bir diger 6nemli husus
ise, mesleki itibarm, meslekten dolayr sahip olunan giic ve imtiyaz ile iliskili
oldugudur (Treiman, 1977). Ornegin, bu tezin konusu olan pilotluk meslegine
bakildiginda, teknik gelismelerle iligkili olarak degisimler yasayan bu meslegin,
teknolojiye uyum saglama durumunda pek ¢ok imtiyaza sahip oldugu gibi, teknolojik
beceriye sahip olamamanin da belirli dezavantajlar1 olusmaktadir. Teknige dayali

mesleklerde, teknolojik beceriye sahip olmanin degerli oldugu toplumlarda itibar ona



gore belirlenmektedir. Bu ¢ercevede, meslegin anlaminda degisimler meydana

gelmektedir.

Tiirkiye Olcekli pilotluk mesleginin ¢aligildigi bu tezde, mesleklerin giincel itibar
skalasia erisebilmek oldukca kiymetlidir. 2020 yilinda yapilan, Tiirkiye’de Mesleki
Itibar: Déniisen Calisma Hayat1 ve Mesleklerin Sosyal Konumu adli ¢alismada,
mesleklerin itibar durumu ve degisimi ele alinmistir (Sunar, 2020). Giincel degisimleri
incelerken meslek agisindan itibar kavrammm olduk¢a 6nemli oldugunu ifade
etmemiz miimkiindiir. Mesleki itibar kavrami ile mesleki gii¢ ve otorite arasinda yakin
bir iligki vardir. Bunun yani sira, sosyal statii baglaminda giic ve otorite ortaya
cikmaktadir. Meslek i¢i konumla iligkili olarak mesleki gii¢c ve otorite degiskenlik
gostermektedir (Sunar, 2020: 49). Bir meslekte gii¢ ve otoritenin azalmasi, meslekteki
sosyal hareketliligi etkileyebilir. Bireyler, varolan pozisyondan farkli pozisyona

gecmek veya bir meslekten farkli bir meslege gecis hareketlerinde bulunabilmektedir.

Bir diger 6nemli faktor, ekonomik degisimlerle ilgilidir. Kiiresellesme meslekleri de
etkilemis, baz1 meslekler yeni ortaya ¢ikmis ve bazilar1 ise degerini kaybetmistir.
Bunun yami sira, isgiicii hareketliligi meydana gelerek, cografi smirlarin
belirsizlesmesi meslekleri dolayli olarak etkilemistir. Ekonomik krizler ve degisimler
de mesleklerin degeri ve olanaklar1 tizerinde etkili olmustur (Sassen, 1998). Bu
durumlar 15181nda, baz1 mesleklere olan talep azalirken, yeni meslekler i¢in firsatlar da
dogmaktadir. Kiiresellesmenin ve teknolojinin meslekler {izerindeki etkisi ekonomiyle
iligkili olarak degismektedir. Bu iki kavram, geleneksel doniistimii meydana getirerek,
mesleki isleyis sekillerini ve beceri taleplerinde degisim meydana getirmektedir. Bu
sebeple, isgiicli hareketliliginin azalmasi ve artmasina ilisgkin durumlar meydana
gelmektedir. Bu kapsamda, Ak¢omak ve Giircihan tarafindan 2013 yilinda yapilan,
Tiirkiye isgiicii piyasasinda mesleklerin 6nemi: Isgiicii ve iicret kutuplasmasi adli
calismada isgiicii ve licret kutuplagsmasinin artmasinda teknoloji ve kiiresellesmenin

etkisi ifade edilmektedir (Ak¢omak ve Gircihan, 2013).

Teknolojik gelismelerin mesleklerin isleyisi ve yapisi lizerinde 6nemli bir etkiye sahip
oldugu goriilmektedir. Teknolojik gelismeler dogrultusunda bilgi, mesleki
diistinselligi ortadan kaldirmakta, pratik beceriyle iliskili olarak bir degisime
ugramaktadir (Doueihi, 2008;50-51). Yapay zekanin ve otomasyon sistemlerinin hizli
gelisimiyle birlikte, mesleklerin isleyisinde ciddi doniisiimler olusturarak baz1

mesleklere ihtiyac1 ortadan kaldirmaktadir (Autor, 2015). Bunlarin yani sira,
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otomasyon, robotik kullanim1 gibi unsurlar, egitim ve deneyimin yerini doldurmaya
baslamistir (Ergur,2020: 113). Bu durumla birlikte, toplumsal agidan bu teknolojik
gelismelere uyum saglamak ihtiyaci hasil olmaktadir. Teknolojinin merkezilesmesi,
toplumsal hayatin biitiin unsurlarin1 etkileyen 6nemli bir unsurdur. Bu durum,
mesleklerin toplumsal anlamint ve dogasini da doniistiirmektedir (Ergtir, 2020: 99).
Teknolojik ilerlemeler, mesleklerin bi¢imlenmesinde énemli bir etkendir. Havacilik
sektorlnde de teknolojik gelismelerin varligi bu alandaki meslekleri etkilemektedir.
Bu tez c¢aligmasinda inceledigimiz sivil hava yollarinda ¢alisan pilotluk meslegi de
teknolojik gelismelerin dogrudan etkiledigi meslek gruplarindan biridir. Otomasyon
sistemlerinin yayginlasmasi sebebiyle, pilotlar bu teknolojik yeniliklere uyum
saglamak ve giincellemelere ayak uydurmak i¢in hayat boyu egitim durumunu

surdirmektedir.

Sonug olarak, 21. yy baslarindan itibaren yasanan toplumsal doniisiimler 6zellikle
meslek yapilarindaki degisimler, meslegin bir analiz kategorisi olarak elestirilmesine
yol agmustir (Kurovska, 2022: 206). Mesleklerin ve is piyasasinin yapisinda degisimi
etkileyen pek ¢ok faktdr bulunmaktadir. Bu faktorler, mesleklerin belirsizlesmesi,
yapisal doniisiimler gecirmesi veya yok olmasina neden olabilmektedir. Meslek
kavramma bakildiginda, toplumsal, ekonomik ve teknolojik gelismeler nedeniyle
stirekli bir degisim ve doniisiime ugradigi goriilmektedir. Bu degisim ve doniisiimleri
geciren meslek, bireylerin kimliklerini, sosyal statllerini belirleyen 6nemli bir
unsurdur. Bu sebeple, mesleklerin yasadigi doniisiim, sosyoloji alaninda énemli bir
calisma alani olusturmustur. Bu anlamda, profesyonel meslekler iizerine de caligmalar

yapilmistir.

2.2. Profesyonel Mesleklerin Déniisiimii ve Incelenmesi

1950’lerin ardindan profesyonellesme kavrami, bir meslegin mesguliyet (occupation)
olmasindan ¢ikarak miiesses meslek (profession) olmasimni ifade etmektedir (Koytak,
2020: 10). Bu sebeple, profesyonelligin dogasi ve islevini anlamak meslek agisindan
onem arz etmektedir (Martimianakis, Maniate ve Hodges: 2009). 1960’1 yillardan
itibaren, profesyonel mesleklerin toplumda sirdurdikleri inhisar inceleme konusu
olmustur (Beard, 2017: 33-34). Weber, meslek taniminda sosyal kapanma

kavramsallagtirmasma vurgu yapmaktadir. Buna goére, uzmanlasmis bilgi ve
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becerilerden dolayr meslekler, ayr1 ve aym1 zamanda ayricalikli bir konuma sahip
olmaktadir. Bu ¢ercevede Saks’a gdre, modern diinyada mesleklerin dogasi 6nemli
Olclide degismektedir. Weber tarafindan ifade edilen sosyal kapanma olgusu ve kontrol
kavramlarmin gegerliligini siirdiirmesi miimkiin goriinmemektedir (Saks, 2010).
Mesleklerin profesyonel seviyeye sahip olmalar1 igin belirli asamalar1 gegmeleri
gerektigi icin, mesleklerin profesyonellesmesi tarihsel bir siire¢ istemektedir (Ritzer,
1977). Profesyonel mesleklerin icrasinda ekonomik, teknolojik ve toplumsal agidan
farklilasmalar meydana gelmektedir. Ornegin doktorlara baktigimizda, teknolojik
gelismelere uyum saglamasi beklenen doktorluk mesleginin, devlet tarafindan siirekli
denetlenmesi gerekmektedir. Bu sebeple, mesleklerin icrasinda belirli degisimler
meydana gelmektedir. Diger taraftan, bu arastirmanin da konusu olan pilotluk
meslegine baktigimizda, profesyonel meslek olarak ekonomik ve teknolojik
gelismelerden Onemli Olgiide etkilenmekte, bu durum meslegin icrasinda ve

doniisiimiinde etkin role sahip olmaktadir.

Profesyonellige yonelik sosyolojik ve ekonomik yaklasimlar1 karsilastirmak, bizlere
profesyonelligin kokenleri ve sonuglar1 hakkinda daha genis bir anlayis sunabilir
(Begun, 1986). Meslek sosyolojisi ¢alismalari, ideal meslek tipinin 6zelliklerini ve bir
meslegin tam profesyonellesmeye dogru ilerledigi siirecleri  belirlemeye
odaklanmistir. Bununla birlikte yapilan calismalarda, mesleklerin profesyonellik
gostergeleri degil, profesyonel hale gelmesindeki kosullar1 inceleme egilimi daha 6n
plandadir (Larkin, 1981). Son yillarda sosyologlar tarafindan mesleklerin
incelenmesine yonelik yapilan arastirmalar, profesyonelligin dogas1 ve islevini
anlamak i¢in ¢esitli yaklasimlar gelistirilmesiyle 6nemli bir degisim gecirmektedir. Bu
sebeple, yeni profesyonellesme modellerinin ortaya ¢ikmasi, iligkisel ve sosyal
kimligin rol ge¢isine ve etkilesimine, gii¢c ve mesruiyet bicimleri izerindeki ¢ok dlcekli
etkilere 151k tutmaktadir. Koytak, profesyonellesme siirecini ele alirken sunu ifade

etmektedir.

...bir mesleki alanda belirginlesen giiclii kurumsal faillerin (meslek orgiitii
veya bir grup gibi), toplumsal iktidar alanindaki deviet ve sermaye gibi biiyiik
faillere karsi kendi faaliyet diinyasini gorece ozerk bir yapida kurmak,

vasalar ve diizenlemeler iizerinde miicadele veya miizakere yoluyla alanin
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ozerkligini kabul ettirmek ve béylece alandaki niifuz ve mesruiyet tekelini

elinde bulundurmak icin verdigi miicadelenin adidwr. (Koytak, 2022: 17)

Bu yaklagima gore, profesyonellesme bir meslegin kendi eylemlerini daha 6zerk bir
sekilde yapmasina imkan saglar. Bunun i¢in kurumsal aktorler tarafindan belirli
dizenlemeler yapilarak 6zerklik insa edilmektedir. Bununla birlikte, genis kapsamli
egitim sistemleriyle mesleki 6grenmenin yani sira toplumsal etkilesim ve giiclii
mesleki kimlik insasin1i da kapsamaktadir. Ayrica, dernekler veya profesyonel
kurumlar gibi belirli kontrol mekanizmalar1 tarafindan denetlenmektedir (Evetts,
2013: 787). Bu cercevede Klegon, profesyonellesmeyi, profesyonel gruplarin diger
meslekler, devlet ve halk dahil olmak iizere diger sosyal aktdrlerle miizakereler
yoluyla 6zerkliklerini ve kontrollerini giivence altina almaya c¢alistiklar1 siyasi bir

stire¢ olarak gormektedir (Klegon, 1978).

Meslekler, geleneksel bir orgiitlenme veya mesleki profesyonellik kapsaminda is
yapma temayliliindedir. Ancak bu iki yonelis arasinda dengenin bozulmasi, meslek
gruplarinin yeni zorluklarla karsilagmasmna neden olmustur. Bu durum, kisilerin
mesleki kimliklerinin insaasinda da etkilidir. Profesyonellesme olgusu, belirli bir
standartlasma, kendine 6zgii 6rgiitlenme bicimleri, meslek i¢i degerlendirme agisindan
0z-denetimi kapsamaktadir. Bu ¢ercevede, uzman mesleklerde de profesyonellesme
goriinmektedir. Uzman mesleklerin yapisina bakildiginda, genis bir bilgi ve beceriyle
birlikte, egitim ve belgelendirme durumuna da sahip olduklar1 goriinmektedir.
Bununla birlikte, meslek piyasasinda dnemli bir role sahip olan uzman meslekler,
aslinda ekonomik, sosyal ve sektorel bazda konumlanabilir. Yasanan teknolojik
gelismelerin yani1 sira meydana gelen sosyal doniisiimlerin de etkisiyle, uzman
mesleklere olan ihtiyag azalabilir veya artabilir. Bununla birlikte, bu meslekler yuksek
egitim seviyesi ve belgelendirme gerektirmesinin yam sira, yliksek gelir diizeyine
sahip olmay1 da saglar. Bu yiiksek gelir diizeyi, yasam standartlarinin yiikselmesine,
sosyoekonomik statiilerinin artmasma ve toplumsal agidan itibar gérmelerine yol

acabilir.

Profesyonel mesleklerin dogasma baktigimizda, yiiksek egitim, yetkinlik ve
sorumluluga sahip olan kisiler olarak ele alinmaktadir. Bu baglamda pek ¢ok alanda

profesyonellere ihtiya¢ vardir (Friedson, 2001). Profesyonelligin degistigine yonelik
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(Evetts (2011, s. 406) yaklasimlarn olmasinin  yan1 swra, yeniden
kavramsallastirilmasma yonelik gorlisler de bulunmaktadir (Muzio, Brock ve
Suddaby: 2013: 699). Profesyonelligin icrasinda gesitli farklilasmalar mevcuttur. Bu
farklilagsmalar1 anlamak, bireylerin mesleki yasaminda ve sosyal hayatinda nasil
algilandig1 konusunda 6nemli bilgiler sunar. Ulusal ve uluslararasi agidan meydana
gelen degisimler, Tiirkiye’nin sosyo ekonomik yapisindaki farklilasmalarla
mesleklerin  konumlarmni sekillendirmesine etki etmektedir. Bununla birlikte,
teknolojik gelismelerin etkisiyle mesleklerin kendilerine has sorumluluklarinin anlam
ve bigiminde degisimler meydana gelmistir. Profesyonel mesleklerin roliiniin zaman
icerisinde doniisiime ugradigi sdylenebilir. Teknolojik gelismeler, kiiresel ekonomik
dontistimler, toplumsal degisimler profesyonel meslekleri de yeniden
bicimlendirmektedir. Geleneksel anlayisa gore, profesyonel mesleklere bakildiginda,
yiiksek egitimle iligkilendirilmektedir. Fakat giiniimiizde, profesyonel mesleklerde,
otomasyon ve yapay zekanin yiikselisiyle hizli gelismekte olan teknoloji, otomasyon
verimliligi ve {tretkenligi arttirarak mesleklerin icrasinda degisimler meydana
getirmektedir. Bu durum, profesyonelligin hem taniminda hem uygulanma bigiminde
degisim olusturmaktadir. Bu sebeple, isveren beklentileri ortaya ¢ikmakta ve
profesyonellerin hem teknolojik gelismeler hem de bu beklentilere uyum saglamasi
gerekmektedir. Bu a¢idan bakildiginda, yasam boyu 0&grenme, profesyonel
mesleklerde ¢ok daha yiiksek dnemli bir yere sahiptir. Ornegin, bu arastirmanin
konusu da olan pilotluk meslegine baktigimizda, yetenekleri siirekli giincelleme ve
rekabet¢i is piyasasinda yagam boyu 6grenmeye uyum saglama gereklidir (Rezaeian,
2021). Mesleki yeterliligin gelistirilmesi i¢in yasam boyu Ogrenme gerekli
gorinmektedir (Taylor, vd., 2017).

Sonug olarak profesyonellesme, yiiksek kalite ve uzmanliga yol agmanin yani sira,
daha hiyerarsik ve kati yonetimli bir durumu ifade etmektedir. Klegon’a gore,
profesyonellesme, modern toplumlarda bilgi ve uzmanligin karmasikliginin artmasina
karsilik bir tepki olarak ortaya ¢ikmaktadir (Klegon, 1978). Bunun yani sira,
profesyonellesmenin kendiliginden meydana gelmedigini sdyleyen Wilensky, pek ¢cok
meslegin profesyonel hale geldigini, ancak toplumsal a¢idan bu durumun faydasinin
tartigilmas1 gerektigini ifade etmektedir (Wilensky, 1964). Profesyonellik normatif
deger sisteminin yani sira kontrol yaklasimimi da igeren bir olgudur. Profesyonellik

normlar1 ve degerlerini sahiplenerek onlar1 kendi amaclar1 dogrultusunda kullanma
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noktasinda dengeleyici bir unsurdur. Bu sebeple, profesyonellik lizerine tartigmalar ve

sorgulanmalar siirekli olmaktadir.

Profesyonel mesleklerin doniisiimii, genis ¢capli bir toplumsal degisimi gostermektedir.
Ekonomik ve toplumsal degisimlerin yani sira, teknolojik gelismelerin mevcudiyeti
doniisimde 6nemli rol oynamaktadir. Ayrica doniisiim, profesyonel mesleklere sahip
bireylerin kendi kimliklerini algilama bigimlerini, isverenlerin ve toplumun
profesyonelligi nasil degerlendirdiklerini etkilemektedir. Bu durum, profesyonel
meslekler hakkinda sosyolojik incelemeyi gerekli kilmaktadir. Bu sayede, toplumsal
etkilerini gormek ve profesyonel mesleklerin gelecegi hakkinda dngoriiler olusturmak
mumkdndir. Bununla birlikte, bu mesleklerin analizi, meslek olma stirecindeki
toplumsal kosullar1 daha 1yi incelememize yardimci olmaktadir. Genel olarak,
profesyonelligin doniisiimii, incelikli bir sosyolojik analiz gerektiren karmasik ve ¢ok
yonlii bir olgudur. Bu ¢ercevede, ¢alismamizda da ele aldigimiz hatta ayricalikli
profesyoneller (Fraher ve Gabriel, 2014: 927-947) olarak tanimlanan pilotlarin, yiiksek
egitim ve gelisime acgik bir meslek grubu olarak mesleki yenilikleri takip etmek ve
bunlara uyum saglamasi beklenmektedir. Bununla birlikte gérev ve dinlenme sureleri
yasal gergevede belirlenmistir. Profesyonel mesleklerde goriilen yiiksek gelir getirisine
sahiplerdir (SHGM, 2023). Bir sonraki boltimde, profesyonel bir meslek olan pilotluk
hakkinda yapilmis olan literatiir ¢aligmalar1 ve tartismalar daha detayli sekilde

incelenecektir.

2.3. Pilotluk Meslegi Etrafinda Yapilan Giincel Arastirma ve Tartismalar

Pilotluk meslegi hakkindaki ¢calismalara bakildiginda, havacilik sektoriinde pilotlarla
iligkili olarak yapilan calismalar incelenebilir. Burada, pilotlarin havacilik sektdrii
icerisindeki konumlanmalarim1  gorebiliriz.  Pilotlarla ilgili yapilan giincel
arastirmalarin igerisinde bir diger alan, calisma kosullari, bu kosullarin pilot sagligina
olan etkileri iizerine olmustur. Bunlarin yanmi sira, aragtirma konularmin kiiglik bir

kismi kadn pilotlarin havacilik sektoriindeki durumlaria yoneliktir.

Havacilik sektoriindeki ¢aligmalara bakildiginda, Simon tarafindan yapilan “A
Sociology of Commercial Flight Crew” adli ¢alismada pilotlarin etnografik durumu
ortaya konmaktadir (Simon, 2016). Bu ¢calismada, pilotlarun yasam bi¢imlerini ortaya

koymanm yani sira, meslegin kosullari, meslegin pilotlar i¢in anlami ve havacilik
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sektoriiniin gelecegi konular1 incelenmistir. Diger taraftan, “Difficult, Dangerous, Not
a Job for Girls: Factors Impacting Women and Girls’ Orientation Towards Pilot
Careers” isimli caligmada ise, toplumsal cinsiyet baglaminda kadin pilotlarin havacilik
sektoriindeki istihdami ele alinmaktadir (Gibbon, 2016). Benzer bir c¢aligma,
“Havacilik Sektdriinde Kadin Isgiiciiniin Analizi: Pilotaj Béliimleri ve Ugus Okullar1
Ornegi” konulu calismadir. Bu calisma da, yine toplumsal cinsiyet temelli bir
yaklagimla Tiirkiye’de hem pilotaj boliimlerindeki akademik kadro hem de ugus
okullarindaki c¢aligsanlar ele alimmistir. Ve havacilik sektoriindeki kadin isgiicii
sayisindaki kadin-erkek dengesizligi gosterilmektedir (Civelek ve Yavuzyilmaz,
2019). “Is-Aile Yasam Catismasi ve Zaman Yonetimi Becerilerinin Bireysel
Performansa Etkisi: Sivil Havacilik Sektoriinde Bir Arastirma” isimli ¢calismada ise,
pilotlarin performanslarina iliskin bir ¢alisma yapilmis olup 422 pilottan alinan
verilerle degerlendirme yapilmistir. Aile ve is yasam catismasi zaman yonetimine
yonelik becerilerinin bireysel performanslarmna etkisi arastirilmistir (Yigitel, 2021).
Bunlarin yani sira, 2021 yilinda yayinlanan, “Tiirkiye’de Havacilik Sektorii Calisanlari
Uzerine Yapilan Arastirmalarin Genel Bir Degerlendirmesi” adli galismada, havacilik
sektoriindeki personellerle ilgili olan bu c¢alismada, bu alandaki arastirmalar
degerlendirilerek ¢alismalarm hizmet kalitesi ve yine performans odakli oldugu ortaya

konmaktadir (GOlpek Karababa, 2021).

Kiiresel 0Olgekte pilot arastirmalarmi  inceledigimizde, ¢alismalarm  biiylik
cogunlugunun risk faktorleri {izerine oldugunu goriiyoruz. Bu baglamda, tekraren
yapilan ¢alismalar dncelikle pilotlarin yorgunluklar: iizerine olmustur. Ikinci temel
konu ise ugus siirelerinin diizenlenmesiyle ilgilidir. Pilotlarm yasadigi saglik
problemleri ise diger bir konudur. Dolayisiyla pilotlarla ilgili yapilan c¢alismalar,
pilotlarin fiziksel durumlarma yoneliktir. Teknolojik gelismelerden dolay1, otomasyon
sistemlerinin yayginlagmasi ve buna uyum saglanmasi ve olusturdugu sonuglarda bir
diger yogunlasilan konudur. Son olarak, kadin pilotlarin sektor i¢indeki durumu
literatiirde yer almaktadir. Ancak bizim konumuzla dogrudan iliskili olan pilotlarin
glindelik yasami, sosyal hayatlar1 ve yasam tarzlarina yonelik arastwrmalar ¢ok az
diizeyde olmakla birlikte asagida ele alinmistir. Bu arastirmalar 6ncelikle, pilotlarin
kimligi, profesyonelliklerinin gilincel duruma etkileri, pilot meslegiyle ilgili soylem

analizlerinin yani sira pilotlarm kisisel iligkileri, pilotlugun is ve yasam dengesine
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etkisi, pilotlarin yasam bi¢imi, pilotlarin zaman yonetimi gibi konularda ¢aligmalar

bulunmaktadir.

Pilotluk meslegini cazibeli kilan seylerden biri de profesyonel bir meslek olmasidir.
“Meslek Saygmligi ve Tercihleri” konulu ¢alismada, profesyonel mesleklerin sanayi
sonrasinda énemli hale gelmesi ele alinmistir (Cirhinlioglu, 1996). Bununla birlikte,
gelinen noktada diisiikk maliyetli havaciligin yayginlagmasinin pilotlarin profesyonel
olma durumlarma etkisi, Maxwell ve Grant’in dikkatini ¢ekiyor. “Commercial Airline
Pilots' Declining Professional Standing and Increasing Precarious Employment”
arastirmasinda ticari havayolu pilotlarmin mevcut diisiik maliyetli istthdam
sistemlerinden dolay1 profesyonel durumlariyla ilgili bakis acilari ele alinmistir.
Bununla birlikte, giivencesiz istihdama iliskin bakis agilar1 ele alinmistir. Ticari
havayolu pilotlarmin istthdami profesyonel durusun azalmasiyla iligkili olarak
guvencesizligin artmasi1 yoOniinde ele alinmaktadir. Bununla birlikte, mesleki
sorumluluklar ve zorluklara oranla alinan iicretlerin yetersizligi konusu ifade

edilmektedir (Maxwell ve Grant, 2018).

Bu arastirmanin yani sira, ABD ticari havayolu pilotlarma iligkin bir aragtirma olan
“Appreciating The ‘Work’ of Discourse: Occupational Identity and Difference As
Organizing Mechanisms In The Case of Commercial Airline Pilots” adli ¢alismada,
mesleki kimlik, is hiyerarsisi ve ayrimi, sdylem ve iletisime iliskin daha kurucu bir
bakis acis1 getirme hedefleniyor. Arastirma hem mesleki kimlige hem de sOyleme
odaklaniyor. Mesleki kimligin devam eden bir siire¢ oldugunu savunuyor. Mesleki
imajim tarihini anlatiyor. Yazara gore kimlikler silire¢ icinde yeniden iiretilir. Ayni
zamanda kimliklerin ge¢misleri var. Mesleki goriintiiler ¢gogu zaman unutulmus olan
sOylemsel ve maddi baglamlarda dogarlar. Arastirmaci, mesleki agidan pilotlarin imaj
miraslarmi korusalarda elit statiilerinin diistiigiinii ifade ediyor. Soylem analizinde
farklilik s6ylemini vurgulayarak, bu sdylemin meslegin ve ona eslik eden sosyal
politik ekonomik ayricaliklarin dogmasinda 6nemli bir role sahip oldugunu ifade
ediyor (Ashcraft, 2007). Bununla birlikte, yine ayni arastirmaci tarafindan,
“Resistance through Consent Occupational Identity, Organizational Form and the
Maintenance of Masculinity Among Commercial Airline Pilots” caligmasiyla
pilotlukla ilgili sdylemsel analizleri ele almanimn yani sira, mesleki kimlik konusunu da
kapsamaktadir (Ashcraft, 2005). Bu ¢alismalarin yani sira, “The Pilot Lifestyle: A

Sociological Study of The Commercial Pilot's Work and Home Life” ¢alismasi, pilot
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yasam tarzini, Ozellikle pilot yorgunlugu, stresi ve baska faktorlerin de etkisini
icermektedir (Bennett, 2011). Diger bir ¢caligmasinda ise, dogrudan pilotluk mesleginin
etnografik bir ¢aligmasini yapan Bennett, “A Sociology of commercial Flight Crew”
adiyla bir calisma yayimliyor. Bu arastirma da sosyo ekonomik koken, pilotlarin yagam
tarz1 ve sosyo ekonomik durumu, u¢ma kariyerleri ve sektor algilari, pilotlarin
endiseleri ve mesleki kiiltlirii, pilotlarin 6zlemleri ve gelecek planlarinin yani sira
sosyal bir aktdr olarak pilot resmini ¢izmeye g¢aligmaktadir (Bennett, 2016). Bu
aragtirmanin yani sira, “The Impact of Work On Pilots’ Personal Relationships: A
Qualitative Study” adli bir arastirmada ise, pilotlarin islerinin ve ¢aligma saatlerinin
kisisel iligkilerini nasil etkileyebilecegini nasil algiladiklarmi ele aliyor. Pilotlarin hem
evde hem de iste sik sik iligki kurma ve sonra beklemeye alma zorunlulugu ile nasil
basa ¢iktigmi inceliyor (Avis, Bor ve Eriksen; 2019). Bunun yan sira, is ve yasam
dengesi ile iligkili olarak, “Relationships For Air Crew - How Does The Job Affect
The Work-Life Balance?” adli calisma yapilmustir. Is ile yasam dengesini ele almakta
olan bu calisma da is diizensizliklerinin fazla olmasi baglaminda ugus gorevlileri ve
pilotlarin is ve yasam dengesini analiz etmeyi amacglamaktadir (Fila, 2021). Son olarak,
“Investigation of the Relationship Between Time Management Skills and Individual
Performance: A Research on The Pilots Working in Civil Aviation Sector” isimli
calisma yaymlaniyor. Burada zaman yoOnetiminin becerileri ele almarak is

performanslarima etkisi ele alinmaktadir (Yigitel ve Ertemsir, 2020).

Havacilik endiistrisinin gelisimi ve teknolojik yeniliklerle birlikte pilotlarin egitimleri,
yeni teknolojilerin etkisi alanlarinda ¢alismalar yapilmistir. “Air Traffic Control in
Airline Pilot Simulator Training and Evaluation” ¢alismasi 2001 yilinda yaymlanmus,
havayolu pilotlarmm g¢ogunun egitimde aktif olarak simiilator kullandigi ve bu
baglamda simiilatorlerin yeterlilik standartlari ele alinmis, simiilator pilotlugu egitimi,
uygulamalar1 ele alimmistir (Biirki-Cohen ve Kendra, 2001). “Crew Resource
Management || Airline Pilot Training Today and Tomorrow” adli ¢alisma 2010 yilinda
yaymlanmis, havayolu pilotlarinin hangi bilgi ve beceri ve deneyimlere sahip olmasi
gerektigi, asgari standartlarm yeterli olup olmadigi, ekip ydnetimi gibi konularda
donemin giincel tartigmalarmi gelecek i¢in yasanmast ongoriilen durumlarla iligkili
olarak ele almaktadir (Orlady, 2010). “Pilot Interaction with Cockpit Automation II:
An Experimental Study of Pilot model and Awareness of the Flight Management

System” adl1 2017 yilinda yayimnlanan bu ¢alisma, teknolojik gelismelerle ortaya ¢ikan
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otomasyon sistemlerinin aktif hale gelmesiyle kokpit otomasyonu ile pilot etkilesimini
inceleyen bir ¢alismadir. Aragtirmada mevcut kokpit otomasyonu ile pilot etkilesimi
incelenerek, otomatik sistemin hareketlerini ve durumunu takip etme becerilerini
incelemenin i¢inde oldugu, ayni zamanda kritik bir durumda pilot performansini bu
otomasyon yapisinin etkileyip etkilemedigini ele almaktadir (Sarter ve Woods, 2017).
“Effects of Airline Industry Growth on Pilot Training” adli bu ¢alisma 2018 yilinda
yaymlanmistir. Havayolu biiylimesine karsin global dlgekli artan pilot arz ve talebini
degerlendirmektedir. Artan pilot talebinin egitimin verimliligini etkilemesi ve pilot
egitim maliyetlerinin etkilenmesi gibi durumlara sebep olmasi, ayn1 zamanda
ihtiyaclarin karsilanabilmesi i¢in yeni stratejilerin gelistirilmesi ile ilgili 6neride
bulunmaktadir (Valenta, 2018). Son olarak, Ali Ergiir tarafindan yayinlanan “Ustalik
ve Teknoloji EKlemlenmesi: Beceri, Deneyim, Kesinlik adli calismada hem hekimler
hem de pilotlarla gerceklestirdigi miilakatlar neticesinde, mesleklerin teknolojik
gelismelerin de etkisiyle doniisiimlerine odaklanarak, pilotlarin mesleki becerilerinin
otomasyon sistemlerinin gelisimiyle birlikte bi¢im degistirmesi zerine ifade de
bulunmaktadir (Ergiir, 2020).

Pilot meslegiyle ilgili yogun olarak ele alinan konular pilot yorgunlugu, ucus stireleri,
saglik problemleri ve bunlarla baglantili olarak risk faktorleri olmustur. Ucus
stireleriyle ilgili degisikliklerle ilgili olarak, “Pilots Defeat Plan to Impose Longer
Working Hours” haberi olusturulmus, Avrupa Parlamentosu’nun ulastirma komitesi
tarafindan ugus siirelerinin uzatilmasina yonelik adimlar pilotlarin uyku siirelerinin
azalmasi, yorgunluklarinin artmasi itirazlar1 ve tepkileri sonucunda geriye ¢ekilmesini
ele almistir (Clark, 2004). “The Effect of Airline Pilot Characteristics on Perceptions
of Job Safety Risks” adli ¢alisma, Amerika Birlesik Devletlerinde bulunan ticari
havayolu pilotlarinin is giivenligi tehlikelerinin algilar1 iizerinedir. Burada pilotlarin
gorev siirelerinin uzunlugu ve igverenlerinin onlarm risk algisinda daha etkili oldugu
ortaya konulmustur (Moses ve Savage ,1989). “Symptoms of Fatigue and Coping
Strategies In International Pilots” adli ¢alisma, transmeridyen rotalarda yani uzun
ucuslu olan gorevlerde bulunuldugunda yorgunluk konusunun 6nemli bir sorun
oldugunu ortaya koymaktadwr. Bu c¢alismada genel yorgunluk ve gorevdeki
yorgunluklarla ilgili olarak pilotlarin semptomlari1 ele alinmaktadir. Gorev sirasinda ve
gorevden Once yorgunlukla basa ¢ikma yontemleri ele alinmaktadir (Petrie ve Dawson,

1997). “Flight Crew Stress and Fatigue In Low-cost Commercial Air Operations — An
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Appraisal” adli diigiikk maliyetli hava yolculugu modelinde ugus ekibinin yogun stres
ve yorgunluk yasamasi iizerine Ingiltere'de diisiik maliyetli havayolu isletmesinde
calisan pilotlarla 2003 yilinda yapilan calismay1 bizlere sunmaktadir. Arastirmaya
gore pilotlarin kendilerini stres ve yorgun hissetmelerinin yliksek oranda oldugu ifade
edilmektedir (Bennett, 2003). “Prevalence of Fatigue Among Commercial Pilot” adli
Portekizli havayolu pilotlar1 {izerinde yapilan arastirmada, yorgunluk {izerine yapilan
aragtirma verilerine gore pilotlarm yorgunluk algilar1 tizerine ¢alisilmistir (Jackson ve
Earl, 2006). “The Sleep, Subjective Fatigue, and Sustained Attention of Commercial
Airline Pilots During An International Pattern” ¢alismasi, ticari ugus pilotlari, diizensiz
uyku programlari, uzun gorev giinleri, gece ucgusu gibi faktorlerinin etkisiyle
yorgunluk seviyelerinin artma durumunu yasayabilirler. Burada etkili olan unsur, bu
konuda mevcut ticari havayolu ucus ve gorev siiresi diizenlemesi, uyku ve uyaniklik
faktorlerine degil calisma ve dinlenme faktorlerine dayanmaktadir. 2006 yilinda
yapilan arastirmada ise, uluslararasi ucuslardan 6nce ve sonra pilotlarm uykularmin
gelme seviyesi ve dikkat durumunu arastirmanin yam sira, dnceki uyku ve gorev
gecmislerinin 6znel yorgunlugunu ve dikkat durumlarmi 6ngérmede etkili olup
olmadigini ele almak amaglanmistir (Petrilli ve Roach, 2006). “Sleep Complaints and
Fatigue of Airline Pilots” ¢alismasi 2016 yilinda yaymlanmistir. Giin iginde uykulu
olma durumu ve uyku sikayetleri ve bununla birlikte genel yorgunluk algis1 tizerinde
de durulmaktadir (Reis, Mestre ve Canhao: 2016). “Risk Factors For Fatigue Among
Airline Pilots” adli ¢alisma, havayolu pilotlarmin yorgunluk i¢in risk faktorlerini ele
almistir. Bu baglamda ileri yasa sahip olmak, is yasam dengesinin bozulmasi, daha
fazla dinlenme ihtiyaci, saglikla ilgili algi, fiziksel aktivitelerin azlig1 ve orta diizeyde
alkol tiketimine sahip olmak yorgunluk icgin risk faktorleri olarak ifade edilmektedir
(Van Drongelen, vd., 2017). “Factors Contributing to The Risk of Airline Pilot
Fatigue” c¢alismasi havayolu pilotlarinin  yorgunlugunu etkileyen faktorleri
tanimlamay1 hedeflemistir. Bu arastirmada, yedi tane yorgunlugu etkileyen degisken
ortaya konulmustur (Lee ve Kim, 2018). Burada son olarak, ozellikle helikopter
pilotlarinda goriilen boyun agrilarindan bahsedebiliriz. “Neck Pain and Related
Disability In Helicopter Pilots: A Survey of Prevalence and Risk Factors” adli ¢alisma
2006 yilinda yaymlanmistir. Helikopter pilotlarinda omurga iizerinde ¢ok fazla fiziksel
stresin olugmast, helikopter pilotlarinda boyun agrilarinin yaygmligu ile iliskili olan bu
aragtirma, ayn1 zamanda bunlarla baglantili olarak olusan risk faktorleriyle ilgili

konular1 ele almaktadir. Bu baglamda pilotlarin saglik bakimmi planlamada boyun
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agrisint erken Onleyici tedbirlerin alinmasina ihtiya¢ duyuldugu, bunun ugus riskini
azaltmada da 6nemli bir faktor oldugu ifade edilmektedir (Ang ve Harms-Ringdahl,
2006). “Neck Pain In Military Helicopter Pilots: Prevalence and Associated Factors”
calismas1 da askeri helikopter pilotlarindaki boyun agrisini ele almaktadir. Arastirma,
Hollanda Kraliyet Hava Kuvvetleri ve Donanmasinin askeri helikopter pilotlariyla
yapilmistir. Bireysel veya saglikla ilgili faktorlerin yani sira, ugus siireleri fazla olan
pilotlarin daha fazla boyun agris1 yasadigi ifade edilmektedir. Netice itibariyle, askeri
helikopter pilotlarinin boyun agrist 6nemli bir problem olarak goriilmiis, uzun siire

u¢manin da bir sonucu olabilecegi ifade edilmistir (Van den Oord, vd., 2010).

Bu alanda yogunlasilan bir diger konu ise toplumsal cinsiyetle ilgilidir. Kadinlarin
sektor i¢indeki yer alislari, burada yasadiklar: iliskiler ele alinmistir. “Gender Issues
Inaviation: Pilot Perceptions and Employment Relations” g¢alismast 2006 yilinda
yaymlanmistir. Havacilikta toplumsal cinsiyet konularma iligkin yapilan arastirma
Avustralya'da yapilmistir. Kadm pilotlarm  havayollarinda profesyonel pilot
pozisyonlarinda bulunmalar1 ancak sayilarinin olduk¢a az olmasindan dolayi,
havacilik sektoriinde hem sivil hem askeri alan da erkek egemen bir algi ve davranigin
hakim oldugu ifade edilmektedir. Arastirma ugus yeterliligi ve giivenlik yonelimi ile
ilgili iki faktorii ele almistir. Erkek pilotlar kadin pilotlarla ilgili giivenlik yonelim
algilarinda olumlu doniisler alindig1 ifade edilmektedir. Bunun yani sira, Crew
Resource Management egitimi alanlarm kadmlarla ilgili olumsuz algiya sahip oldugu
ifade edilmekte olup, ise alim, egitim ve gelisim agisindan bu algilarin etkileri
degerlendirilerek onyargilar ve esitsizlikler vurgulanmistir (Mitchell, Kristovics ve
Vermeulen: 2006). “Women Employed In Male-dominated Industries: Lessons
Learned from Female Aircraft Pilots, Pilots-in-training and Mixed-gender Flight
Instructors” isimli ¢alisma 2012 yilinda yaymlanmistir. Erkek tipi alan ve mesleklerde
calisan kadinlarin toplumsal cinsiyet engelleriyle karsilagsma 6n kabuliiyle yapilan bu
calismada, havacilik egitimi sirasinda ortaya konan engelleri ele almaktadir. Bununla
birlikte insan kaynaklar1 gelisimi, erkeklerin egemen oldugu mesleklerde kadinlarin
ise alimmasi, elde tutulmasi ve basarisi i¢in belirli ¢ikarimlarda bulunmustur (Germain,
Herzog ve Hamilton: 2012). “Difficult, Dangerous, Not a Job for Girls: Factors
Impacting Women and Girls’ Orientation Towards Pilot Careers” arastirmasinda da,
havacilik endiistrisindeki toplumsal cinsiyet baglami ele alinmaktadir. Kadn pilotlarin

hem sivil hem de askeri havaciliktaki sayilarinin azlig1 ele alinmaktadir. Cinsiyet
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ayrimciligi baglaminda konu ele alinmaktadir. Pilotluk mesleginin % 5 ini kadinlarin
temsil ettigini ifade eden bu arastirma, erkek merkezli mesleklerdeki kadinlarin
durumunu ¢esitli bilimsel arastirmalar1 da ecle alarak hem bu erkek odakli
mesleklerdeki kadinlarla ilgili yapilan tartigsmalar1 katki saglamaya ¢aligmis. Bunun
yaninda, havaciliktaki pilot eksikligi baglaminda da calismalara katki saglamak
amaglanmistir (Mills, Neal Smith ve Bridges, 2016).

Sonu¢ olarak, yukarida ele alinan literatiir analizlerini degerlendirdigimizde, bir
meslek olarak pilotlugun giindelik yasamini ele alirken dncelikle meslek sosyolojisi
alaninda caligmalar incelenmistir. Bunun yani sira, arastirma konusuyla iliskili olarak
havacilik sektoriindeki ¢aligmalar ele alinmais, pilotluk meslegiyle ilgili olan ¢aligmalar
detayl sekilde incelenmistir. Bu kapsamda, literatiirde yogunluklu olarak pilot saglig1,
yorgunluk durumlari, meslegin ¢calisma kosullar1 gibi calismalar genis bir yere sahiptir.
Bununla birlikte, teknolojik gelismelerin meslegin isleyisine etkileri ve yansimalari da
onemli bir yere sahiptir. Bununla birlikte literatiirde, kadin pilotlarin istthdam
durumlarina iliskin ¢alismalara da yer verilmektedir. Arastirma kapsaminda dolayli
acidan iligkili olabilecek diger calismalar ise, profesyonel meslek olarak ele alinmais
olan pilotluk c¢alismalaridir. Bununla birlikte, pilotlarin yasam bi¢imleri, meslegin
giindelik yasamdaki yansimalarina yonelik uluslararasi literatiirde ¢ok az sayida
kaynak bulunmustur. Ancak, bu tez konusu olan Tiirkiye’de pilotlarin giindelik
yasamlarma iligkin literatiirde yapilmis herhangi bir ¢alisma bulunmamaktadir.
Yukarida ele alinan c¢alismalar incelendiginde, Tiirkiye’de bu konuda literatiirde
onemli bir bosluk tespit edilmistir. Bu tez calismasiyla bu boslugun doldurulmasi

hedeflenmistir.
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UCUNCU BOLUM

BiR MESLEK OLARAK PILOTLUGUN SOSYAL TARIHi

3.1. Diinyada Pilotluk Mesleginin Tarihi Arka Plam

Teknigin gelisimi toplumlarin tarihlerinde 6nemli doniisiimlere sebep olmaktadir. 18.
yy itibariyle yasanan gelismeler havaciligin roliinii dnemli kilmustir. Ozellikle motorlu
ucaklarin gelisimi askeri havaciligin ortaya ¢ikmasima ve Birinci Diinya Savasi’nda
ucaklarin rol almasma sebep olmustur. Teknolojinin belirleyici oldugu bir siirecte
teknoloji islevsellestirilirken, sadece aragsal olarak kullanilmamis merkezi bir role de
sahip olmustur (Ergtir, 2020: 99). Modern teknolojinin gelismesiyle birlikte havacilik
sektorlinlin kurulusu ve ilerleyisine paralel olarak pilotluk meslegi 6nemli bir konum
edinmistir. Birinci Diinya Savasi’nda askeri alanda uguslar yapilmis, kesif ve
bombardiman amaciyla ugak kullanimi gergeklestirilmistir. Oncelikle ilkel ucaklarin
icat edilmesiyle dogan pilotluk meslegi, baglarda tek bir yolcu veya yiik
tasimaciliginda rol almaktaydi. Bu sebeple, kiiciik araglarla diisilk hizlarla kisa
mesafeli ucuslar gergeklestirilirdi. Ancak sonraki yillarda, teknolojinin gelisimiyle
ucaklarin uzun mesafede ve yliksek hizlarda u¢abilmesi miimkiin olmustur. Bununla
birlikte, pilotluk daha yiliksek egitim ve deneyim gerektiren ve daha fazla sorumluluk
iceren bir meslek haline doniismiistiir. Bu cercevede havacilik sektoriinde belirli
standartlara ihtiya¢ duyulmus; uluslararasi sivil havacilik ¢alismalar1 6nemli hale
gelmistir. Birinci Diinya Savasi siirecinde durma noktasina gelen sivil havacilik, savas
stirecinde askeri agidan gelisim gdstermistir. Ancak savas sonrasinda sivil havacilik

sektorii bu gelismelerden olumlu anlamda etkilenmistir (Nergiz, 2008: 9).

1919 yili, uluslararas1 anlamda sivil havacilik acisindan onemli gelismelere sahip
olmustur. Uluslararas1 Hava Trafik Orgiitiiniin(International Air Traffic Association)
kurulus yil1 olan bu yil, ugus mesafelerinin uzamasi, uluslararas1 anlamda tarifeli
ucuslarin yapilmasi gibi nedenlerden dolayr "mucize yil" olarak tanimlanmaktadir.
Birinci Diinya Savasi'ndan sonra askeri havacilikta gdrev almis isimlerin sivil
havaciliga yoneldikleri goriilmiistiir. Bir diger Onemli husus, Paris Baris
Konferansinda sivil havaciligin konusulmasi olmus ve bunun neticesinde International
Commission for Air Navigation(ICAN) kurulmustur. ICAN, havacilik kurallar1, ucak

tescili, izinler, hava trafik bilgileri ve haritalar gibi ¢ok genis bir alanda s6z sahibi
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olmustur (Nergiz, 2020: 26-29). Ancak ikinci Diinya Savasi siirecinde sivil havacilik
sekteye ugramistir. Aynt zamanda ICAN, Alman iggalinden dolay1 faaliyetlerini
durdurmak zorunda kalmistir (Nergiz, 2020: 32).

Havaciligin erken donemine bakildiginda, pilotlarin risk alan Onciiler oldugu
sOylenebilir. Teknolojik agidan dayaniklilik ve giivenlik meselesinin ¢ok daha erken
donemde oldugu g6z oniine alindiginda, pilotlar daha ciiretkar bir sosyokiiltiirel imaja
sahiptir. Cesaret ve becerilerinden dolay1 takdir gorerek toplum tarafindan ilgi
cekmektedir. Bununla birlikte teknolojik gelismelerin etkisiyle meslek, 20. yy
ortalarinda ve dzellikle Ikinci Diinya Savasi ve sonrasinda sivil havacilikta biiyiime
gerceklestirmistir. Bu durum pilot imajinda degisim meydana getirmistir. Bu yiikselis
neticesinde, meslegin 6nemli 6l¢iide genislemesi ve ayni zamanda pilot egitimlerinin
uluslararasi anlamda daha diizenli hale gelmesi amaglanmistir (Heppenheimer, 1995).
50’11 yillarin ardindan ugak teknolojisi daha da gelismis, bu nedenle pilotlarin teknik
becerisine daha fazla ihtiya¢ duyulmustur (Vanderbilt, 2002). 1960'lardan sonra,
havaciliktaki hizli gelismeler, pilotluk mesleginde egitim ve sertifikasyon stireglerini
cok daha 6nemli hale getirmistir (Smith, 2018). Pilotlar ¢cok daha cesitli roller ve
sorumluluklarla kars1 karsiya kalmistir. Meslegin gerekli egitimleri zorunlu kiliarak
profesyonel uzmanliga yol agilmig, bu durum meslegin dogasinda degisimler meydana
getirmistir. Boylece, pilotlarmm gilivenilir profesyonellere doniisme yolculugu
baslamistir. Ayn1 zamanda mesleki sorumluluklari agisindan yolcular1 ve kargolar1
giivenilir sekilde bir yerden bir yere gotiirmesi, pilotlarin toplumsal yapida itibar géren

bir meslek olarak degerlendirilmesinde de etkili olmustur.

Ikinci Diinya Savasi'ndan 70’li yillara kadar olan siirecte sivil havacilikta teknolojik
gelismelerin etkisiyle biliylime oranlar1 olduk¢a yiiksektir. Bu durum pilot sayisinin
artmasina yol acmustir. 1970’lerde genis govdeli ugaklar1 ve sefer sistemlerindeki
degisikliklerle sivil havacilikta bliylime hizi artmistir. Ugaklarin hacminin artmasi,
daha fazla yolcu tagima oranna sahip olmasma sebep olmustur. Bu durum bilet
fiyatlarin1 ucuzlatarak, tiim diinyada kullanilabilecek bir “kamu hizmeti” olarak
doniismesine neden olmustur (IATA, 2022). 2000'lerin basinda, pilotluk alaninda
kiiclilme s6z konusu olmus, ayn1 zamanda yeniden yapilanma ve is glivensizliginin de
meydana geldigi bilinmektedir. 11 Eyliil 2001 yilinda terdrist ugak saldirilar1 ve 2008
yilinda gergeklesen kiiresel finansal krizin bunda dnemli bir etkisi olmustur (Fraher,

2016; Edemariam, 2015). Ayni zamanda bu durum pilotlarin giivenligi, kabin
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giivenligi alaninda da uluslararasi yonetmeliklerin insa edilmesine yol agmustir.
Stiphesiz, havacilik sektorii agisindan, pandemi doneminde ciddi zorluklar olusmustur.
ICAO yani Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitiiniin verilerine bakildiginda, pandemi
oncesindeki doneme gore 2020 yilinda uluslararasi yolcu trafigi %60 oraninda asagi
diismiistiir. 2021 yilinda bu rakam pandemi Oncesi doneme gore %49 oraninda
diismiistiir. Pandemi Oncesi donemdeki ucus kapasitesine ulasabilmek igin
EUROCONTROL'un hazirladigt rapora gore, 2022 yilinda rakamlarda iyilesmenin
artacagi, ozellikle 2024 yilinda toparlanmanin baglayacagi, en ge¢ 2027 yilinda ise
tamamen toparlanma gergeklesmesi beklenmektedir (EUROCONTROL, 2023).

Genel anlamda pilotluk tarihine bakildiginda, ilk olarak Birinci Diinya Savasi ile
birlikte pilotluk meslegi askeri havacilik alaninda yer bulmustur. Savas sonrast siirece
baktigimizda, havacilik sektoriinlin ticari yolcu alaninda genisleme yasadigi
gorilmektedir. Havacilik alaninda yapilan yasal diizenlemeler, pilotlarin
profesyonellesme siireglerinde 6nemli bir adimdir. Ikinci Diinya Savasi ve
sonrasindaki siireglere baktigimizda ise teknik gelismeler ve sivil havaciliktaki
blylmenin etkisiyle, pilot ihtiyacina yonelik talepler artis gostermistir. 20. yy sonu ve
21 yy. baglarinda, pilotluk daha kiiresel bir meslek olarak, uluslararasi diizenlemelerin
de etkisiyle daha standartlasmis bir hale gelmistir. Ozellikle sertifikasyona sahip
olmann yani sira egitimin siirekli devam etmesi, kat1 yonergelerin olmasi ve denetim
mekanizmalar1 sayesinde meslegin 6nemli bir profesyonellesme ivmesi kazandigi
goriilmektedir. Ornegin kazalarm zorunlu olarak raporlanmasi, hata analizlarinin
titizlikle yapilmasi, hata 6nleme sistemleri, havacilikta pilot hatalarinin azaltilmasimda

etkili olmustur (Cohen, 2010).

Sonu¢ olarak, pilotlugun sosyal tarihine bakildiginda bir degisim ve ilerleme
hikayesine sahip oldugunu gormekteyiz. Baslangictan bugiine pilotluk meslegi
toplumsal, ekonomik ve teknolojik gelismelerin etkisi ile siirekli bir degisime
ugramustir. Uluslararas: yasal diizenlemelere sahip olan bu meslegin gelisiminde
kiiresellesme dnemli bir role sahiptir. Pilotluk meslegi, hava tasimacilig1 endiistrisinin
onemli bir pargasidir. Meslek genis kitlelere yayilmis, boylece diinya ¢apinda binlerce
pilot yetigmistir. Pilotlar diinyanin ¢esitli bolgelerine uguslar gergeklestirerek kiiltiirel
alisverise arac1 konumda bulunmaktadir. Kendilerinin farkli kiiltiirlerle karsilasmalari
da yeni toplumsal yapilar1 deneyimlemeleri ve bu acidan daha acik fikirli ve uyumlu

kisilere doniismelerine katki saglamaktadir. Bunun yam sira, ¢ok uluslu sirketlerde
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caligmalarindan dolay1 farkli tilkelerden pilotlar birbirleriyle caliyma imkan1 bulmakta,
bu da meslegin kiiresellesmesinde etkili olmaktadir. Meslekte kadin istihdamina da
bakacak olursak, baslangicindan itibaren uzun bir siire, erkek egemen bir yapida olarak
kadin pilotlarin meslege girisleri ve meslek igerisindeki durumlarida belirli zorluklar
yasanmistir. Halen giinlimiizde kadin ve erkek pilot dengesi esit diizlemde degildir
(Chen, 2022). Ancak giiniimiizde mesleki egitim ve istihdam agisindan kadnlarin
durumunda degisimler oldugu sdylenebilir. Bunlarin yani sira, yiliksek teknolojik
gelismelerden kaynakli olarak, ucus sistemleri farklilagsmis, otomasyon sistemlerinin
gelismis olmasi sebebiyle, pilotlarin rol ve sorumluluklarinda da degisimler meydana
gelmistir. Bu gercevede bakildiginda, diinyada pilotlugun gelismesi, teknolojinin
gelismesiyle dogru orantili olarak devam etmistir. Pilotluk tarihinin ilk zamanlarmdan
gunimuze kadar surekli bir doniisim yasadigi asikardir. Meslegin yasadigi bu
doniistim nedeniyle, pilotlarin mesleki sorumluluklari, meslekle kurduklar1 anlam ve

iliskinin yani sira, giindelik yasamlarmai siirdiirme bicimleri de etkilenmektedir.

3.2. Tiirkiye’de Pilotluk Mesleginin Gelisimi
3.2.1. Tarihsel Kokenler: Tiirkiye’de Havacilik ve Pilotluk

Birinci Diinya Savasi sonrasinda askeri havacilik sektoriine verilen énemle pilotluk
meslegine Tiirkiye’de ithtimam gosterilmeye baglanmistir. Cumhuriyetin ilk yillarinda,
modern Tiirkiye’yi temsil eden bir meslek olmustur. Tiirkiye’de pilotluk tarihini ele
almak istersek, paralel olarak gelisen havacilik tarihinden de bahsetmemiz gerekir.
Asagida ifade edecegimiz tarihsel arka plan igerisinde havacilik sektoriindeki
gelismeler ele alinmistir. Pilotluk meslegi havacilik sektoriiyle organik bir baga sahip

olmustur.

Tiirkiye’nin havacilik tarihini inceledigimizde, cesitli calismalarin 11. yiizyildan
itibaren bagladigini, ancak bunlarn kisisel ¢aligmalar1 kapsadigini ve havaciligin 18.
yy itibariyle Osmanli Devlet erkanmin dikkatini ¢ekerek, bu alandaki ¢aligmalarin
tesvik edilmesi sonucunda gelismeler saglandigin1 soyleyebiliriz. Bununla birlikte,
yapilan ¢aligmalar donemin siyasi kosullar1 sebebiyle askeri agidan onem arz etmesi
ve sonrasindaki siirecte sivil havaciliga doniisiimiinii de gérmemiz agisindan, havacilik
tarihindeki gelismeleri incelerken Cumhuriyet Oncesi ve sonrasi c¢alismalari iki

bdlimde incelememiz mimkundur.
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3.2.1.1 Toplumdan Devlete: Pilotluk

Pilotluk mesleginin insa siirecini ele aldigimizda, Ikinci Mesrutiyet’e kadar bireysel
caligmalarin var oldugunu gérmekteyiz. Ozellikle balonculugun gelisiminden sonra
havacilik devlet tarafindan desteklenmistir. Ilk havacilik ¢ahismalarinda, pilotlar
oncelikle planor tarzi araglarla ugus denemeleri gergeklestirmis. Sonraki yillarda
teknigin gelisimiyle balon kullanilmistir. Sonrasinda ise, ucak caligmalar1
gerceklesmistir. Tiirk Havaciligini 11. yy itibari ile ele almamiz miimkiindiir. 1010
yilinin Agustos ayinda, Tiirkistan’in Farab kentinde dogmus olan, Imam Ismail
Cevheri tarihte bilinen ilk sehit havaci olmustur. Plandr tarzinda insa ettigi aracla ugus
denemeleri yapmustir. 1159 yilinda ise Dogulu Siracettin adli Tiirk tarafindan
Sultanahmet'te ucus denemesi yapilmig, ancak bu deneme Dogulu Siracettin’in
diismesi ile sonuglanmistir. Bunlarm sonrasinda, 1633 yilinda ise, Lagari Hasan Celebi
tarafindan fiizeyle havaya ugup parasiitle Sinanpasa Koskii oniinden inis yaptigi ifade

edilmektedir.

Osmanli’da havacilik konusunda en 6nemli doniim noktasinin balonculuk oldugunu
sdylememiz miimkiindiir (Orbay, 2009: 17). Ozellikle, 18. ve 19. yy balonculugu
havaciligin gelisimini gostermektedir. 18. yy sonlarinda ilk balon ugusunun
gergeklestigi bilinmektedir. Sultan 1. Abdiilhamit zamaninda 1785 yili Mart ayinda,
Topkap1 Saray1’ndan havalanip Bursa’ya inis yapilarak yaklasik 120 kilometrelik ugus
gerceklestirilmistir. Bu ugus, havacilik tarihindeki ilk uluslararasi balon ugusu olarak
ifade edilmektedir. 18. yy sonu ve 19. yy itibariyle Osmanli’da balon uguslari
yapilmaya devam etmistir. Havacilikla ilgili yazilan ve bilinen en eski yaymin
Siileyman Pertev tarafindan kaleme alinan “Balon Yahud Miitesaid el Heva” oldugu

gorilmektedir (Kline, 2002: 44-48).

Tarihsel stirecte, plandrle c¢esitli ucus denemeleri yapilmis, ancak balon uguslar
havacilik tarihinde ¢ok dnemli doniim noktas1 olmustur. 1709 yilinda baslayan balon
ucusu tekniginin gelistirilmesi, 19. yy sonlarina kadar havadan agir araclarla ugus
denemelerinin yapilarak ugus denemeleri yapilmas: ve bu denemelerle birlikte farkli
model ve motorlu ugak planlar1 olusturma caligmalarinin da yapilmas: havaciligin
gelisimini hizlandirmistir (Orbay, 2009: 3-4). Bunlarin yani sira, 20. yy baslarinda

motorlu ugaklar yapilmaya baslanmstir. ilk motorlu ugak olarak, Wright Kardeslerin
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1903 yilinda yapmis olduklar1 ugak ifade edilmektedir. Modern anlamda ilk ucagi
havalandiran pilotlarin, havaciligin gelisimi, seferlerin yogunlagmasi ve uluslararasi

acidan havaciligin daha ¢ok tartisilmasina sebep oldugu asikardir (Nergiz, 2008: 7).

3.2.1.2. Devlet Eliyle i1k Tesebbiisler: 1909-1924

Wright kardeslerin ugus deneyiminin ardindan ikinci Mesrutiyet (1910) sonrasinda
Osmanli'da da havacilik alaninda yeni gelismeler yasanmistir (Dervisoglu, 2007: 40).
Bu baglamda, modern havaciligin baslangicini 1909 olarak belirleyebiliriz. Mahmut
Sevket Pasa tarafindan, Fransa’daki pilotlarin gdsteri ucuslar1 gergeklestirmeleri i¢in
Istanbul’a davet edilmistir. 1909 yilinda gergeklestirilen bu davet neticesinde
Tiirkiye’ye ilk kez ugak getirilmistir. Istanbul’a gelen bu ucak, 500 kg agirliginda,
yaklagik 800 metre yiikselebilen Voisin tipinde bir ugaktir. 2 Aralik 1909 yilinda
Tiirkiye’de ugakla ilk kez gosteri yapilmistir. Bu ugus pilot De Catters tarafindan
gerceklestirilmistir. Bu yapilan ugus, Wright kardeslerin ucakla ilk uguslarini
yapmalarindan 6 yil sonra olmustur. 11 Aralik 1909 tarihinde ise, ilk ucak kazasi
Fransiz Havaci Lovil Bleriot tarafindan yapilmis olup bir evin catisina ¢arparak
bah¢esinde durmasiyla sonuglanmistir. 1911 yilinda Trablusgarp Savasi’nda
Italyanlarm ucaklarla hava kesfi gerceklestirmeleri neticesinde 1911 yilinda
Genelkurmay, orduya genelge gondererek havacilik 6grenimlerini yapmak {izere
subay miiracaatlarinin alinmasi talebinde bulunmustur (Sarp, 2010: 11). Boylece ilk
pilotlar yetistirilmeye baslanmistir. Ancak bu noktada su konu géz ardi edilmemelidir.
20. yy baslarinda havaci olarak ifade edilen pilotlar bu sekilde adlandirilmalarinin
gerekgeleri vardir. Oncelikle, dénemin pilotlari, giiniimiiz pilotlarinm mesleki rol ve
sorumluluklarindan farkli rollere sahiptir. 20. yy baslarinda havaci olarak adlandirilan
kisiler, hem ugakla ilgili detayl bilgiye sahip olan, ucak tasarimi ve insasinda yetkin
konumda olan, hem de ugak ugusunu gergeklestiren kisileri ifade etmektedir. Subay
miiracaatlarinin ardindan, ayni yil Genelkurmay Baskanligi havacilikla ilgili
gelismeler hakkinda bir bildiri yaymlamistir. Avrupa’ya havaci yetistirmek i¢in subay
gonderilmesi kararinin ardindan, 1911 yilinda 5 Subat tarihinde, Avrupa’daki askeri
ateseliklerden pilotluk egitimi ve ddeme sartlar1 hakkinda bilgi alinmistir. Bunun
neticesinde, 17 Mayis 1911°de 6 pilot aday pilotluk imtihanina girmistir. Bunun yani
sira, 1 Haziran 1911 yilinda Tiirk Hava Kuvvetleri kurulmustur (Giilten, 2002). 1912
yil1 Ocak ayinda ise, Yesilkoy ve Sefakdy arasinda Tayyare Mektebi icin yer tahsis
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edilmis. Tayyarelerin muhafazasi i¢cin hangar ve meydan insa edilerek 6gretmen tayin
edilmistir. 1912 y1li Mart ayinda ise, Fransa’dan alinan iki kisilik ve tek kisilik ucaklar
Istanbul’a getirilmistir. Bununla birlikte, Paris’te bulunan Tayyarecilik okuluna asker
gonderilmistir. Bir yillik egitimin ardindan yurtlaria geri donmiiglerdir. 3 Temmuz
1912 tarihinde, Tayyare okulu ac¢ilmistir. Boylece, Tiirk Silahli Kuvvetleri igin Hava
Harp Okulunun temelleri atilmistir. Balkan Savagi’ndaki verilere gore, Osmanli
ordusunun Fransa, Almanya ve Ingiltere’den alinan 17 ugak ve 2 tecriibeli Tiirk pilota
sahip oldugunu goriiyoruz. Balkan Savasi sonrasinda ise, ordunun gelisimi i¢in
havacilik alaninda yeni adimlar atilmig, Almanya'dan teknik heyet getirilmistir.
Bununla birlikte, Avrupa'ya Tiirkiye'den bir heyet gonderilmis, heyet raporuna gore
havaciliktaki en ileri iilke Fransa olarak ifade edilmistir (Sarp, 2010;55-56). Osmanl1
doneminde, ilk uguslar yabanci pilotlar tarafindan gergeklestirilmistir. Tayyare
kelimesi, ilk kez 1910 yilinda kullanilmistir. 17 Mayis 1911 yilinda pilot olmak isteyen
adaylara yonelik olarak ilk kez sinav yapilmis, ayni y1l Fransa'ya ugus egitimi almalar1
icin gonderilmigstir. 1912 yilinda ise sertifikalarin1 alarak ilk Tirk pilotu olma
tinvanlarini alarak iilkelerine donmiislerdir (Nergiz, 2020: 45). Mehmet Fesa ve Yusuf
Kenan isimli pilotlar yurtdisinda egitim gormeleri igin gonderilmistir. 11k tiirk pilot
olma {invanina sahip olmuslardir. Bu tarihten sonra ilk kez 1912 yilinda tayyare

kelimesinin kullanildigini gériiyoruz (Develioglu, 2020: 1042).

Bununla birlikte, havacilik konusunda ve ucgak yapimlarinda 1904 ve 1913 yillar1
arasinda 6nemli bir gelisim saglanmistir. Avrupa’da bu konuda 6nemli ¢aligmalar
yapilmis, Ozellikle Fransa bu konuda Oncii lilkelerden olmustur (Orbay, 2009: 4).
Ugagm pratik ve 6nemli bir ara¢ oldugu kabul edilerek, ucak motorlariyla ilgili
calismalar ozellikle Avrupa’da hizlandirilmistir. Havaciligin gelismesinde ugak
motorlarinin gelistirilmesi etkili olmustur. 26 Nisan 1912 yilinda Fransiz R.E.P
Fabrikasindan alinan ugak ile Yesilkoy’de pilot Gordon Bell tarafindan ugus yapilmis
ve yaklagik 1 saatlik sliren ugus gerceklestirilmistir (Orbay, 2009: 21). 1913 yilinda,
Igor Sikorski’nin tasarim ve yapimmi yaptig1 Grand isimli ugak, 7 yolcu tastyarak
Sikorski tarafindan ugurulmus ve bu ugus denemesi yaklasik 1 saat siirmiis ve basariyla
sonu¢lanmis 6nemli bir adimdir (Orbay, 2009: 4). Osmanh Devleti, pek ¢ok cephede
savagan ve i¢ ve dis karigikliklara sahip oldugu Birinci Diinya Savasi’ndan 1920 yilina
kadar yaklagik 6 yil boyunca havacilikla ilgili herhangi gelisme saglayamamaistir.
Savastig1 cephelerin ¢oklugu, teknik bilgiye sahip olmamasi, ekonomik yetersizlik
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nedenlerinden otiirii havaciligin gelisiminin durmasinda en etkili faktorler olmustur.

Ancak Cumhuriyet sonrasinda havacilikta 6nemli gelismeler yaganmustir.

1923 yilinda askeri pilotlukla ilgili Hava Okuluna miracaat etmelerine yonelik subay
ve astsubaylara duyuru yapilarak yaklasik 300 kisilik bagvuru alinmis, ancak egitim
olanaklarinin kisith olmasi, egitim ucagi ve d6gretmen pilotlarin sayisinin az olmasi
sebebiyle 25-30 kisi aday olarak segilmistir (Hiirkus, 1942: 31). Askeri Havaciligin
yani sira, Hava Kuvvetleri Miifettisligi Kur. Alb. Muzaffer Erguder, 23 Kasim 1923
te sivil havacilikla ilgili bir rapor hazirlamistir (Hiirkus, 1942: 32). Tiirk Havacilik
Tarihinin gelisimi ve 6zellikle sivil havacilik alanindaki ¢alismalariyla 6nemli bir yere
sahip olan Vecihi HURKUS, 1924 yilinda tamamlamis oldugu ilk sivil ugak olarak
ifade edilen Vecihi K-VI ugagini 1925 yilinda ugusunu gergeklestirmistir (Orbay,
2009: 33).

3.2.1.3. Cumhuriyet’in Mesleki Semboli: Pilotluk (1925-1945)

Cumhuriyet doneminden sonra, havacilik caligmalariyla ilgili 5Gnemli adimlar atilmaya
calisilmis, ancak 1923 yili Lozan Antlagsmasi’nin smirlandirmalar1 neticesinde, 1916
yilinda Osmanli Devleti tarafindan imzalanan ticaret s zlesmelerinin 1928 yilina kadar
tekrar uygulanmasi konusunda mutabik kalinmistir. Bu durum, milli havaciligin 1928
yilina kadar orgiitlenmesinde gecikmeye neden olmustur (Nergiz, 2020: 72-73). Yine
ayn1 yil gergeklestirilen Izmir Iktisat Kongresi, Cumhuriyet'in ekonomik ilkelerini
ortaya koymaktadir. Asil hedef, milli sermaye birikimine 6ncelik verilmesi olmustur.
Bu baglamda, sanayii alaninda gelisme saglamaya yonelik olarak hedefler ortaya
konulmugtur. Cumhuriyet'in ekonomi politikasin1 en iyi yansitan ilke "Devletgilik"
ilkesi olmustur. Bu durum, dzellikle 1930'lu yillardan ikinci Diinya Savasi'na kadar
devam etmistir (Dervisoglu, 2007: 33). Milli bir sivil havacilik sektoriiniin
olusmasinda en etkili faktor, 1930'lu yillarda hakim olan "devletc¢ilik" ilkesi olmustur.
Devlet¢i iktisat anlayigimnin bir yansimasi olarak, yabanci havayolu sirketlerinin
yetkileri azaltilmis ve DHY" nin ortaya ¢ikmasinda da etkili olmustur (Nergiz, 2020:
266-267).

1925-45 yillar1 arasinda askeriden sivile pilotlugun doniisiimii goriilmektedir. Sivil
pilotlugun dogusunda en 6nemli adim, sivil havaciligin insa edilmesi ve gelisim

saglamasina yonelik olarak Tiirk Tayyare Cemiyeti’nin kurulmasidir. 16 Subat 1925
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yilinda Cevat Abbas baskanliginda kurulmus olan Cemiyet’in tiiziiglinlii hazirlayan
isimler, Yiizbas1 Fazil, Ustegmen Sakir Nazim, Pilot Fehmi Yemenli, Mazlum Keyiisk
ve Vecihi Hiirkug’tur (THK, 2022). Cemiyetin varlig1 sivil pilotlugun gelecegi i¢in ve
dahi sivil havaciligin insasinda da dnemli bir gorevi ihya etmistir (THK, 2023).

Tayyare Cemiyeti, diinyadaki benzerleri gibi bir kurul ve sivil tayyareciligin
dogumunu saglayacak bir halk tesekkiilii idi. Bu kurulun biitiin masraf ve
hesaplart  halkimizin ~ bagis  kesesine dayaniyordu. Yani bu kurul

toplumumuzun kendi 6z istegi ve isiydi. (Hiirkug, 2000: 206)

1925 yilinda Tirk Tayyare Cemiyeti yani bugiinkii adiyla Tiirk Hava Kurumu
kurulmustur. Ugak yapimi ve kullanimu ile ilgili gelismeler Tiirk Tayyare Cemiyeti
tarafindan yapilmistir. Kurulusunun ilk zamanlarindan itibaren yerli ugak yapimi
calismalar1 baglatilmistir. 1925 yilinda, ilk Tiirk Ucgak Fabrikast (TOMTAS)
kurulmustur. Kayseri’de kurulan bu fabrika motor ve ugak fabrikasi olarak
kurulmustur. Bu fabrika, Tiirk Tayyare Cemiyeti ve Alman JUNKERS ucak imalat
firmas1 ortakhigiyla kurulmustur (Kaymakli, 1997: 169). Bununla birlikte, 6zel
girisimler de mevcuttur. Vecihi Hiirkus’un onciiliigiinde caligmalar yapilmus,
sonrasinda Nuri Demirag tarafindan egitim ugaklar1 imalat1 yapilmis ve ugus okulu
kurulmustur. Ancak ozellikle ekonomik ve c¢alisan insan yetersizliginden gelisim
saglanamamustir (Orbay, 2009: 24). 1930 yil1 Eyliil ayinda tamamlanan Vecihi Hiirkus
tarafindan yapilan "Vecihi XIV tipi" ugak, Tiirkiye'de fenni muayene yapilacak ekibin
olmayist ve en yakin servis teknigine sahip olan iilkenin Cekoslovakya olmasindan
dolay1, ugak parca halinde Cekoslovakya’ya gotiiriilmiistiir. Gerekli muayenelerin
ardindan ugusa uygun oldugu tesbit edilmis ve rapor hazirlanmistir (Hiirkus, 2000:
251-261). Bu rapor neticesinde Vecihi Hiirkus ucag: Tiirkiye topraklarina getirmistir.
Bunun neticesinde, Hiirkug’tan bu Tiirk u¢agimin, bir Tiirk pilotu tarafindan ugurularak
Anadolu topraklarmin gezilmesi talep edilmistir (Hiirkug, 2000: 266). Vecihi Hiirkus
ve makinisti Hamdi bey tarafindan 2 Eyliil 1931 tarihinde baslanilan bu gezilerle halk
ucakla ve pilotla yakindan tanisma firsat1 bulmustur (Hiirkus, 2000: 268). Bu Anadolu
halkinin ucak ve pilotla yakindan tanigmasinin ilk Ornegi olarak goriilebilir.

Cumhuriyetin ekonomik buhranindan dolayi, ayni zamanda bu gezilerden havaciliga
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katki saglamak icin Tiirk Tayyare Cemiyeti' ne halktan bagislar toplanmistir (Hiirkus,
2000: 301).

Tayyare Cemiyeti ise, 23 Nisan 1931 yilinda, Yesilkdy’de “Tayyare Makinist
Mektebi”ni havacilikta nemli bir ag1g1 kapatmak amaciyla teknik personelin egitimi
icin agmistir. 1932 yilinda ise “Vecihi Sivil Tayyare Mektebi’ni Istanbul’da agnustir
(Orbay; 2009, 34). 1 Nisan 1933 tarihinde, sivil uguslar, yolcu uguslari olarak “Tiirk
Hava Postalar1” adiyla baglamistir. Bu uguslar Tayyare Cemiyeti’nin kontroliinde ve
idaresinde gerceklestirilmistir. 20 Mayis 1933 yilinda kurulan DHY, Amerikan
Curtiss-Wright firmasmin da destekleriyle resmen kurulmustur. Bu sebeple, ilk
yillarinda Amerikan pilotlar ¢alistirilmistir (Nergiz, 2020: 112-119). Yaklasik 3 y1l
devam eden siirecin ardindan, Indnii hiikiimetinin, firmayla anlasamamasi neticesinde

bir ayriliga gidilmis ve hiikiimet yoniinii Avrupa'ya ¢evirmistir (Hiirtlirk, 2009: 143).

3 Mayis 1935 senesinde Tiirk Kusu Ucus Okulu Tiirk Hava Kurumu’nun bir kolu
olarak kurularak, 24 Mayis 1935 yilinda Tiirk Tayyare Cemiyet’inin ad1 Tiirk Hava
Kurumu olarak degistirilmistir (Orbay, 2009: 26-28). “Tiirk Hava Postalar1” ucus
organizasyonlar1 1936 yilina gelindiginde, Avrupa’dan ugaklarin gelmesiyle birlikte,
ilk defa DHY ismi verilerek ucuslarmi gergeklestirmis, DHY c¢atis1 altinda uguslar
idare edilerek yeni bir siirece girilmistir. 1936 yil sonu verilerine gére DHY, sahip
oldugu ugaklarla ve pilot kapasitesiyle toplamda 204,000 km ugus yaparak, 1,124
yolcu ve 6813 kg yiik tasmustir (Orbay, 2009: 46). Devlet Hava Yollar1 isletme Idaresi
1938 yilinda, teskilat yapis1 ve isim degisikligine ugramistir. Devlet Hava Yollar1
Umum Midiirliigii olarak degisen ismiyle Ulastirma Bakanligina baglanmistir
(Nergiz, 2020: 123-124). Sivil Havacilik giiniimiizde ti¢ farkli kurum tarafindan
yonetilirken, Cumhuriyetin kurulus yillarinda tek cati altinda yonetilmekteydi. 1948
yilina kadar bu goérevi DHY {istlenmistir. Ancak, yeniden yapilandirma karar1 alinmus,
sivil havacilikta diizenleme ve yonetmelik konusunda yeni kurumlarin inga edilme
ihtiyac1 dogmustur. Bu baglamda, THY, DHMI, SHGM olmak iizere, ii¢ farkli kurum
dogmustur. Anonim ortakli bir yapiya sahip olan THY, havayolu isletmeciligi alaninda
calismaktadir. DHMI ve SHGM bir devlet kurumu niteligi tasiyan kurumlardir.
DHMI, Tiirkiye'de hava sahasi trafigi ve havalimanlarinm isletilmesi gorevini
tistlenirken, SHGM, sivil havacilik alaninda denetleme, diizenleme islerini yliriitme ve
uluslararas: iligkiler alanindaki isleri yiirlitme gorev ve sorumluluguna sahiptir

(Nergiz, 2020: 15-16). Bu baglamda, uluslararasi pilot meslegini edinme ve bu hakki
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elde tutma konusunda da SHGM 6nemli bir rol iistlenmistir. 1987 yilina gelindiginde
Sivil Havacilik Genel Midiirliigli, Ulastirma Bakanligi'na baglh bir genel miidiirliik
olarak yeniden yapilandirilmistir. Atatiirk doneminde, yasanan siyasi gelismelerden
dolay1, havaciligin daha ¢ok savunma amacl olarak askeri diizeyde ele alindigi
soylenmektedir (Hava Kuvvetleri Komutanligi, 1981). 1937 yilinda hava harp
akademisi agilmig, 22 Mayis 1939 tarihinde de hava tugaylar1 kurulmustur. 1940
yilinda, Hava Kuvvetleri, yaklagik 500 adet ucak sahibi olmustur. 1943’te hava
tugaylar1 hava tiimenleri seviyesine ¢ikarilmistir (Taskesen, 2006: 75-76). 1944
yilinda kurulan Hava Kuvvetleri Komutanhigi, Tiirk Hava Kuvvetlerinin igerisinde
ayrt bir komutanlik olarak yerini almistr (THK, 2005). SHGM, 18 Kasim 2005
tarihine gelindiginde ise finansal agidan 6zerk hale getirilmistir. Tiirkiye’de havacilik
faaliyetleri, 2920 sayili Tirk Sivil Havacilik Kanunu ile Tirkiye’nin havacilik
faaliyetleri kapsaminda yonetmelikler ve talimatlar olusturularak yiirtirliige girmistir

(SGHM, 2022).

3.2.1.4. Sivil Pilotlukta Kurumsallasma (1945-1970)

Ikinci Diinya Savasi siirecinde sivil havacilik sektorii diinya genelinde durma
noktasina gelmis, askeri havaciliktaki gelisimler teknolojik acidan sivil havaciliga da
olumlu katkilar sunmustur. Ornegin radar cihazi kullanilmis, bu sivil hava trafiginin
diizenlenmesinde 6nemli bir gelisme olarak degerlendirilmistir (Nergiz, 2008: 14-15).
Ancak, Tiirkiye icin, ug¢ak sanayiinde ciddi bir gerilemenin oldugunu gérmekteyiz.
Savas sonrast Amerikan savas ugaklarmin ucuz maliyetle elde edilmesi ve bunlarin
sivil havacilikta kullanim talebi, kisa vadede ekonomik acidan Tiirkiye Cumhuriyeti
icin dnemli bir kazanim gibi goriinse de havacilik sanayiinin geligmesine 6nemli
Olciide engel olmustur (Dervisoglu, 2007: 108). Bu gelismelerin de etkisiyle, 1950
yilinda ugak ve ucak motor iiretimi yapan TOMTAS Kayseri Ucak Fabrikasi
doniisiime ugramus, "Kayseri Hava Ikmal ve Bakim Merkezi" olarak farkli bir amag

i¢in kullanilmigtir (Nergiz, 2020: 70).

Birinci Diinya Savas1t doneminde pilotlar askeri ucuslar gergeklestirmis sivil
havacilikta ucuslar durma noktasina gelmistir. Ancak savas sonrasi siirece
bakildiginda, sivil havacilik alaninda uluslararasi gelismeler meydana gelmistir

(Nergiz, 2008: 9). Ikinci Diinya Savasi doneminde sivil havacilikta tekrar bir
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duraganlagsma siireci yasanmustir. Tirkiye, sivil havaciliktaki tiim bu gelismeleri
yakindan takip etmistir. 1945 yilinda PICAO(Provisional International Civil Aviation
Organization) adiyla yeni bir orgiitlenmeye gidilmistir. Tiirkiye'nin de iiye oldugu
birlik, 26 iilke imzasiyla faaliyete gegmistir. 1947 yilinda ise rgiit, International Civil
Aviation Organization(ICAQO) adin1 alarak 6zerk bir kurum olarak Birlesmis Milletler
yapisina katilmistir. Bununla birlikte, Tirkiye 1945 yilinda “Uluslararast Sivil
Havacilik Anlagmasi Sikago Sozlesmesine” taraf olmustur. 1956 yilinda ise, Avrupa
Sivil Havacilik Konferansi(ECAC)’na kurucu liye olmustur. Bunun yani sira,
EUROCONTROL’e de tiyedir (SGHM, 2021). Sivil havacilik alanindaki teknolojik
ilerlemelerinde etkisiyle 70’11 yillara kadar ciddi biiylime oranlar1 gériilmiistiir. Bunun
neticesinde, bilet fiyatlar1 diismiis, havacilik sektorii kamu hizmeti goérevini

istlenmistir (IATA, 2022). Bu baglamda, pilot ihtiyaci artmistir.

3.2.1.5 Ozellesme Etkisinin Pilotluga Yansimalari (1972-2000)

1972 yilinda Ulastirma Bakanlig1 Sivil Havacilik Dairesi’ne pilot lisans ve sertifika
talimat1 verilmesine iliskin 1615 sayili kanun yiiriirlige girmistir (T.C Resmi Gazete,
1972: 14263). 1973 yilinda Tiirkiye Cumhuriyeti, 1784 sayili kanunla Tiirk Ucak
Sanayi Anonim Sirketi (TUSAS) kurulmustur. 1976 yilinda faaliyete gegmistir.
Bununla birlikte, TAI’ye ihtiya¢ duyuldugu icin, ortakli bir yap1 olarak TAI
kurulmustur. Tiirk Ugak Sanayi A.S %49, Tiirk Silahli Kuvvetlerini Giiglendirme
Vakfi %1.9, Tirk Hava Kurumu %0.1, General Dynamics of Turkey %42, General
Electric Technical Services %7 ortaklik anlagsmasma gore gerceklesmistir. TAI
tesislerinde toplamda 278 adet F-16 ugagi tiretilmis olup, yaklasik 4200 F-16 Savasan
Sahin iiretilerek ve 25 tilkenin Hava Kuvvetleri de bu F-16’lar1 kullanima sunmustur
(Orbay, 2009: 59-60). Ancak havacilik sektoriinde, 1973 sonrasinda yasanan petrol
krizi havayolu tasimaciligini etkilemistir. 1979 yilina kadar devam eden bu siiregte,
havayolu sirketleri ciddi borglar altina girmislerdir (Nergiz, 2008; 27-28). 1980’lere
gelindiginde ise, 6zellestirme siireciyle birlikte havayolu sirketleri tekrar bir canlilik
yasamistir. 1983 yilinda, sivil havacilikla ilgili diizenlemelerin kanunen belirlenmesi
ve ylriirliige girmesi baglaminda 2920 sayili kanun maddesi olusturulmustur (T.C
Resmi Gazete, 1983: 18196). Bununla birlikte 8 Mart 1986 tarihli resmi gazetede, Tlrk
sivil havaciligma ait bilgi ve belgelerin, bununla birlikte istatistiki verilerin kayit

altinda tutulmasina iligkin 19041 sayili yonetmelik yaymlanmistir (T.C Resmi Gazete,
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1986: 19041). Bu kanun maddesi 2000°li yillara gelindiginde ise 11 Eyliil diinya
capinda havacilik sektoriinde bir kriz dogurmustur (Nergiz, 2008: 35). Ancak sonraki

stirecte Tlirk havaciliginda biiyiime yoniinde gelisim saglamistir.

3.2.1.6 Bagimsizlasan Havacihk-Bagimh Pilotluk: 2000lerden Giiniimiize

2000 yillara gelindiginde, 2009 yilinda THY Yo6netim Kurulu Bagkani olan Hamdi
Topegu hatiralarinda THY de bulundugu dénemlerde, sivil havaciligin bagimsiz bir

kurum olmasi1 adina calismalar yapildigini ifade etmektedir.

Pilotlarin  ¢ogunlugu asker kokenliydi. Bir zamanlar Yugoslavya'va
gonderilip pilot egitimi alanlara "yugo" deniyordu. Ugus teknik bir konu
oldugu icin fazla miidahale edemiyorduk. Sirket icinde bir saltanat devam
ediyordu. Askerdeki kidem, emir-komuta anlayisi sirkette de vardi. Sivilden
gelen pilotlarin bir degeri yoktu. Kendi icinde "karaci pilotlari-havaci
pilotlar” ayrimi bile vardi. Askerden gelen pilotlarin ucus saatleri 2.5 ile
carpiliyor, ¢ok kisa zamanda kaptanhik saati olan 5 bin saati dolduruyordu

(Topgu, 2019: 143).

Bu dénemde kurulan ugus okulunda yaklagik 40-50 pilotun egitilmesi pilot ihtiyacini
karsilamamuis, yabanci pilot istihdamini gerekli kilmistir. Boylece ¢ok sayida yabanci
pilot istihdami saglanmistir. Bu durum kokpit kiiltiiriiniin de de§isimine sebep olmus,
"emreden koltuk" yerine "rica eden kokpit" durumu ortaya ¢ikmistir (Topgu, 2019:
145). Askeri kiiltiiriin sivil havaciliktaki etkisini azaltan bir diger unsur da THY 'nin
ihtiya¢ duyulan pilot istihdamini yurtdisindaki okullarla anlasarak karsilamasidir.
Boylece THY'nin ihtiyaglar1 yurtdis1 egitimlerinden de karsilanmistir (Topgu, 2019:
145-146).

Giliniimiiz havacilik faaliyetlerine baktigimizda SHGM aktif bir role sahiptir.
Giliniimiizde Tiirkiye’nin milli teknoloji amaciyla sertifikasyon konusunda MEB
onayli kuruluslar1 yetkilendirme ¢aligmalar1 devam etmektedir. Bununla birlikte, 2021
yilinda, “sivil havacilik otoritesi” olarak SHGM, NATO tarafindan yetkilendirilmistir.
Bunun yani sira, Avrupa Sivil Havacilik Konferansi (ECAC)’nin Koordinasyon
Komitesine iiye olarak se¢ilmesinin yani sira Pan Avrupa konularidan sorumlu olarak

ECAC gorevlendirilmistir.
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Bununla birlikte, Tiirkiye 2022 yili ugus trafiginde Avrupa'da altinci sirada, havayolu
sirketlerinin igerisinde en fazla ugus yapan iiiincii srrada THY yer almaktadir. Istanbul
Havalimani 2022 verilerine gére Avrupa’daki havalimanlari ile karsilagtirildiginda en
yogun havalimanidir (SHGM, 2023). Tiirkiye, havacilik sektorii alaninda 6nemli
gelismelere sahip olmustur. Bu durum neticesinde, Tiirkiye’de pilot ihtiyaci diizenli

olarak artig gostermistir.

3.2.2 Meslegin Genislemesi ve Yeniden Yapilanmasi

Teknolojik gelismeler, sosyo ekonomik yap1 dolayisiyla meslegin yapisinda degisim
ve yeniden yapilanma siirecleri meydana gelmistir. Havacilik sektoriinde ucus
talebinin ve egitim imkanlarmin artmasiyla meslek, daha genis bir konuma sahip
olmustur. Meslege yonelik olarak artan taleplerle birlikte, pilot egitim kurumlarinda
artiy meydana gelmistir. Bununla birlikte teknolojik gelismelerin varligi, pilot
egitimlerinin zaman i¢inde degigmesine, aynt zamanda meslegin anlam ve icra

diinyasinda yeniden yapilanmasina olanak saglamistir.

1945 yilinda, TDK tarafindan yayinlanan ilk sozliikkte ucak kelimesinin tayyare
kelimesine karsilik geldigini goriiyoruz (Nergiz, 2020: 44). Tayyareci giiniimiiz TDK
sozliiglinde pilot olarak karsilik bulmaktadir. Tirkiye’de havaciligin ilk yillarina
baktigimizda, tayyarecinin pilotluktan daha farkl bir anlam diinyasina sahip oldugunu
goriyoruz. Tayyareci olarak ifade edilen kisilerin, hem pilotluk hem de ugakla
yakindan iliskili olarak teknik bilgi ve ilgiye sahip olmanin yani sira ugak yapiminda
da rol alan, ugakla teknik agidan daha iliskili olan kisiler i¢in kullanildigini
gérmekteyiz. Ornegin, tayyareci Vecihi Hiirkus hem pilot hem de teknik agidan bir
ucak projesi olusturacak ve inga edecek kadar ugakla yakindan ilgili bir mesleki yasam
stirmiistiir (Hiirkusg, 2000). Ancak, bu durum giiniimiiz pilotluk tanimindan daha uzak
bir anlam diinyasina sahiptir. Cilinkii giiniimiizde pilot, u¢agi ve i¢indeki kargo, yolcu
ve ucus miirettebatint bir yerden bir yere giivenli sekilde tasiyan kisi icin

kullanilmaktadir.

Sivil havacilik ve sonrasinda sivil pilotlugun tarihteki yerini gérmek kurumsal
degisimlerle iligkilidir. Cumhuriyet'in ilk doneminde askeri havacilik 6n planda ve
askeri subaylar pilot olmaktadir. Askeri havaciligin etkili oldugu bu dénemde, Tiirk
havaciligi, "karakteristik bir asker ruhuyla" idare edilmektedir (Hiirkus, 2000: 160).
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Ornegin, Vecihi Hiirkus, Birinci Diinya Savasi ve Kurtulus Savasi'nda havacilik
alaninda aktif gorev almig bir isimdir. Sivil kokenli biri olmasina ragmen askeri
havacilikla teyyarecilige baglamis olan Hiirkus, milli miicadele ruhuyla ordu
hizmetinde bulunan diger tayyareciler gibi orduda gorev almistir. Ancak sonraki
yillarda kurulan kurumlarin ingasi, sivil havaciligin olusmasi, siirdiirtilebilir kilinmasi
ve askeriyeden ayri bir kurguda hareket etmesi konusunda Onemli bir gorev
iistlendigini ifade edebiliriz. Ozellikle, Vecihi Hiirkus'un da kurulusunda iginde
bulundugu Tiirk Tayyare Cemiyeti Kurumu, sivil havaciligin gelisimi agisindan

onemli bir role sahip olmustur.

Gilintimiiz Tirkiye’sinde, ugak pilotu egitimleri verebilmek icin belirli kuruluslar insa
edilmis, uluslararasi standartlara uygun mevzuat olusturulmustur. Ulastirma Bakanlig1
tarafindan Ugak Pilotu Lisans Talimati adiyla yonetmelik olusturulmustur. Ugak pilotu
olmak isteyenlerin lisans ve sertifika almalarina yonelik olarak esas ve usuller bu
yonetmeligin kapsamima girmektedir. Yonetmelik kapsaminda Ogrenci pilot
lisansi(SPL), hususi pilot lisansi(PPL), Ticari Pilot Lisansi(CPL), Aletli Ucus
Yetkisi(IR), Smif ve Tip Yetkileri, Hava Yolu ve Nakliye Pilotu Lisans1, Ogretmen ve
Kontrol Pilotu Yetkileri, Kontrol Pilotlugu olmak {izere lisans ve sertifikalarin usul ve
esaslarinin var olmasinin yanm sira, bunlarin yiiriitme ve yetkilendirme durumlari
bulunmaktadir. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigi (SHGM) pilot adaylarmnin sertifika
ve lisans alimlarinda yetki verilmis ana kurumdur. Sivil Havacilikta pilot olmak i¢in
SHGM tarafindan belirlenmis olan 06zel veya {iniversite c¢atis1 altinda ucus
okullarmmdan egitim almak gerekmektedir. Tirkiye’de toplam 54 tane ugus okulu
bulunmaktadir. SHGM’nin denetledigi ve isletmelerinde gerekli zorunluluklara tabi
tuttugu bu okullar, pilot adaylar1 i¢in hangi alanda pilot olmak istedikleri, egitim
kalitesi veya ekonomik kosullar agisindan farklilik gostermektedir. Egitim kosullarina
baktigimizda, Hususi Pilot Lisans1 almak i¢in 45 saat, Ticari Pilot Lisansi i¢in 150-
200 saat, ATPL lisanst igin 1500 saatlik ucus gergeklestirmenin yani sira teorik ders
ve ucus sinavlar1 basarisi gerekir (Hiiseyniklioglu, 2021). Pilot adaylarinin pilotluk
yetkisi alabilmesi i¢in SHGM tarafindan Ingilizce bilgisinin iyi seviyede olmasi
beklenmektedir (SHGM, 2022). Bunun yani sira, pilotlarin haklarin1 korumak, sivil
havacilikta yasanilan problemlere ¢6ziim iiretmek ve mesleki gelisimlerine destek
olmak amaciyla ¢alisan kurumlar bulunmaktadir. Bunlardan biri de Tiirkiye Havayolu

Pilotlar1 Dernegi’dir (TALPA).
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Belirli egitimleri tamamlayip, pilot lisanslarin1 elde eden pilotlar, belirli saglik
problemleri olmamast durumunda 65 yasma kadar ucus yapabilmektedir. Belirli
sirketlerde calisma imkani bulan pilotlarin ugus saatleri ¢esitlilik gostermektedir.
Calistiklar1 kurumun ugus saati ekip planlama birimleri tarafindan belirlenmektedir.
Ugus saatleri, aylik maksimum 110 saatle sinirlandirilmistir. Ancak bu durum, ugak
tipi ve havayolu sirketine gore degismektedir. Ornegin, THY de Airbus 330 filosunda
ortalama 75 saat u¢maktadir. Ancak Boeing 777 filosu ise 90 saat ugmaktadir.
SHGM’niin giincel verilerine bakildiginda, Tiirkiye’de havayolu isletmelerinin sayis1
12°dir. 2022 verilerine bakildiginda, toplam ugak sayis1 598 iken, i¢ ve dis hatlar yolcu
sayilarina bakildiginda, 182.333.844 oldugu goriinmektedir. Bununla birlikte, yine
2022 yil1 ugak pilot sayisina bakildiginda toplam 11.926 pilot bulunmaktadir. Bununla
birlikte 1385 tane de 6grenci pilot mevcuttur (SHGM, 2023).

Sonug olarak, pilotluk mesleginin dogasi, yapisi ve isleyisi, ekonomik, sosyal ve
teknolojik alandaki gelismeler nedeniyle degisime ugramaktadir. Tirkiye nin
havacilik sektoriindeki biiylime, pilota olan talebi arttirmistir. Bununla birlikte
kiiresellesme etkisiyle farkli bolgelere ucuslar artmis pilotlarin mesleklerinin isleyis
bicimlerinde de degisimler meydana gelmistir. Bu durum ayni zamanda, pilotlarin is
ve yasam bi¢imlerinin degisiminde de etkili olmustur. Biiyiime karsisinda, pilotlarin
is yiikii artarken, daha fazla kariyer imkani da olusmustur. Sonug¢ olarak, dinya
genelinde oldugu gibi Tirkiye’de de pilotluk meslegi, degisim gec¢irmektedir. Bu
degisim, giindelik yasam ve mesleki yasamlarimi etkilemenin yani sira, meslegin

toplumsal agidan algilanmasinda da etkili olmaktadir.

3.3 Pilotlarin Sosyal Konumu ve Statuleri

Giindelik yasamda mesleklerin varligi, sosyal konumunu ve kimligini belirleyen temel
unsurlardan biridir. Pilotlugun toplumsal tarihine baktigimizda, pilotluk seckin bir
meslek olarak kabul edilmektedir. Yiiksek seviyede uzmanlagma ve egitim gerektiren,
ozerklik ve otoritesinin goriiniir ve gelir seviyesinin yiiksek olmas1 bu meslegi seckin
bir konuma getirmektedir. Boylece pilotluk, mesleki itibar skalasina bakildiginda ilk

beste konumlanmustir (Sunar, 2020: 49).
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Tablo 3.1: Mesleklerin itibar Puani Siralamasi

Meslek 2020 Sira 2020 Puan

Tip Doktoru 1 87.17
Hakim 2 84.26
Universite Profesorii 3 83.73
Pilot 4 82.65
Buyukelci 5 82.16

Kaynak: Tiirkiye’de Calisma Hayat1 ve Meslekler Arastirma Raporu, tyap.net/tma.

Bu tabloda da goriildiigii gibi, pilotluk meslegi dordiincii sirada yer almaktadir. Bu
baglamda, pilotlarin toplumsal konumlari ve statiilerinin, mesleki yasamlar1 ve sosyal
hayatlarina etkileri bu boliimde ele alinacaktir. Belirli yetenek ve egitim seviyesine
sahip olan pilotlar, siki1 bir sertifikasyon siirecinden sonra bir u¢agin i¢indeki yolcu ve
miirettebat1 giivenli sekilde ugurma sorumluluguna sahip olmaktadir. Pilotlarin hem
bilissel hem de fiziksel saglik durumlarmin belirli bir standartta olmas1 ve yiiksek
egitim diizeyine sahip olmalar1 gerekmektedir. Aldiklar1 sorumluluk kapsaminda hizli
karar alma ve baski durumlarmna yonelik olarak yiiksek seviyede stres altinda
kalmaktadir (Hafner-Burton vd., 2013). Ancak bu durumla bas edecek, beceri ve

bilgiye sahip olmalar1 i¢in diizenli egitimler almaktadir.

Pilotlarin egitim ve gelir seviyelerinin yiiksek olmasi toplumsal statiilerini dogrudan
etkileyen onemli bir faktordiir. Genellikle iyi egitimli olmalar1 ve yiiksek seviyede
gelire sahip olmalari, yliksek bir sosyal smifta konumlanmalarina yol agmaktadir
(O'Cathain, vd., 2002). Daha diisiik gelire sahip olma ve mesleki olanaklarin

yoksunlugunun olmasi, statilyii azaltabilir. Ornegin, yapilan ¢alismalarda diisiik
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maliyetli havayolu sirketlerinin politikalar1 kapsaminda pilotlarin daha diisiik gelire
sahip olmas1 veya mesleki sorumluluklarindaki artis nedenlerinden dolayr yiiksek
statiilii profesyoneller olmadigina yonelik goriisler de bulunmaktadir (Harvey and
Turnbull, 2010: 233). Bununla birlikte yapilan c¢esitli arastirmalarda, ayricalikli
profesyoneller grubu olarak tanimlanan pilotluk mesleginin(Fraher and Gabriel, 2016:

927) 6nemli bir disiisle kars1 karsiya oldugu da ifade edilmektedir (Ashcraft, 2007: 9).

Mesleki rol ve sorumluluklar agisindan, pilotlarm uzun ve diizensiz ¢aligma saatleri,
pilotlarin sosyal hayata katilimlarini sinirlandirmaktadir. Bununla birlikte, statiisiiniin
yiiksek olmasi, pilotlarin giindelik yasamlarini ve sosyal iligkilerini de etkilemektedir.
Toplumda saygi goren pilotlarm, sosyal iligkilerinde de bu saygmlik durumu 6nemli
rol oynamaktadir. Pilotlarin sosyal konumunu ele aldigimizda, pilotlarin mesleki
rollerinde gilivenilir ve yetenekli olmalaria yonelik 6n kabul, toplumsal iliskilerinde

olumlu bir etki olusturabilmektedir (Kunda, 1999).

Sonug olarak, pilotlarin sosyal konum ve statiilerinin toplumsal yap1 ve degerlerle
iligkili oldugu soylenebilir. Seckin bir meslek grubunu temsil eden pilotlarin belirli
yeteneklere sahip olmalari, 6nemli sertifikasyon asamalarindan ge¢mis olmalari,
yiikksek egitim ve gelir seviyesine sahip olmalari, pilotlarin toplumsal konumlarini
belirlemektedir (Ganzeboom, De Graaf ve Treiman: 1992: 9). Bununla birlikte yiksek
statiiye sahip olmalar1 onlarin sosyal hayatlarindaki iliskilere de yansimaktadir. Sosyal
konumlarini ve yasamlarin etkileyen bir unsur oldugu goriilmektedir. Bu ¢alismada,
Tirkiye’de pilotluk mesleginin sosyal konumu ve statiisii ile ilgili bu tez ¢alismasinin

verilerine dayanarak besinci boliimde detayl incelemeler yapilmastir.
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DORDUNCU BOLUM

ARASTIRMA TASARIMI VE YONTEMI

Aragtirma, pilotlarm giindelik yasamlarini ele alirken statii, meslek ve toplumsal
iligkiler agisindan incelemektedir. Nitel arastrma teknikleriyle gergeklestirilen bir
caligmadir. Bu sebeple, arastirma kapsaminda katilimcilara agik uglu sorulardan
olusan miilakatlar yaptim. Moustakas’in fenomenoloji adimlarina dayanarak arastirma
stirecini takip ederek, verileri bu baglamda analiz ettim. Arastirmada miilakat ve
katilime1 goézlem yontemleri kullanilarak pilotlarin giindelik yasamlari, meslek, statii
ve toplumsal iliskiler baglaminda ele almmistir. Bu nedenle, miilakatlarda yar1
yapilandirilmis goriisme teknigini uyguladim. Katilimcilarm farkli deneyimlere sahip
olmalarindan dolay1r arastrma sorularmi katilimcilara gore degistirdim veya
sormadim. Arastirmay1 ylriitiirken agik ve 6z bilgilendirilmis onam formu verdim.
Her katilimcidan ses kaydi alabilmek igin izin istedim. Iki katilimc1 kayit alinmasini
istemedigi i¢cin goriisme boyunca notlar alip, bunlar1 yazili metne doniistiirdiim. Bu
miilakatlarin digindaki tiim miilakatlarda ses kaydi alarak, gériisme sonrasinda bire bir

yaziya aktardim.

4.1. Arastirma Yontemi

Bu tez caligmasinda, nitel arastirma desenlerinden olan transandantal fenomenoloji
yaklagimi kullandim. Moustakas’a gore, nitel arastirmacilara bakildiginda insan
deneyiminin nesnesi olan bir fenomeni tanimlamaktadir. Fenomenoloji, birtakim
kisiler tarafindan deneyimlenen bir olgunun derinlemesine anlagilmasini
saglamaktadir (Creswell, 2007: 125). Bu sebeple, fenomenoloji, neyi ve nasil
deneyimlediklerini icermektedir (Moustakas, 1994). Moustakas, transandantal
fenomenoloji de, Husserl’in kavramlarindan biri olan epoche veya parantezleme
kavramimna odaklanmaktadir. Arastrmaya basladiginda fenomenle ilgili kendi
deneyimlerini tamimlayarak baslayip, kendi goriislerini parantez igine alarak

baskalarinin deneyimleriyle ilerlemek hedeflenmektedir (Creswell, 2007: 121). Bu
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yaklagim sayesinde, pilotlarin deneyimlerinin 6znel boyutlarina daha derinlemesine

erisilerek daha kapsamli bir anlayis elde ettim.

Bu tez calismasinda Moustakas’in transandantal fenomenoloji yaklagimini takip
ettigim prosediirler su sekildedir: Oncelikle, incelenecek bir fenomeni belirlemek,
sonrasinda kisinin deneyimlerini parantez i¢ine almak, fenomeni deneyimleyen bir
takim kisilerden veri toplamak. Bunlarin neticesinde arastirmaci 6nemli ifadelere veya
alintilara bilgiyi indirger ve ifadeleri temalarda birlestirir. Bunu takip eden siiregte,
arastirmaci kisilerin deneyimlerinin dokusal(textural) bir tanimini
gelistirir(katilimeilar neyi deneyimledi olarak), bir yandan da onlarin deneyiminin
yapisal tanimini, durum kosul ve baglam agisindan onu nasil deneyimledi agisindan,
gelistirir. Ve deneyimin genel bir 6ziinii aktarmak i¢in yapisal ve dokusal tanimlarin

kombinasyonunu da gelistirir (Moustakas, 1994).

Moustakas’in transandantal fenomenoloji yaklasimini kullandigim bu ¢alismada
pilotlarla milakatlar gergeklestirdim. Bu siirecte elde edilen verileri kodlayarak,
temalara doniistiirdiim. Son olarak, kavramsal semalar cercevesinde ele aldim.
Arastirmada, pilotluk mesleginin meslek, statii ve toplumsal iliskiler baglaminda
meslek mensuplari tarafindan nasil deneyimledigini ele alirken yar1 yapilandirilmis
arastirma sorulariyla derinlemesine miilakat teknigi kulladim. Bir ara¢ olarak yari
yapilandirilmis goriisme tekniginde sorular oncesinde hazirlanir ancak sorularin
siralamas1 degisebilir. Bununla birlikte, katilimcilarin cevaplarina gore sorular
genigletilerek goriisme verileri zenginlestirilebilir.  Bu arastirmada da yar

yapilandirilmis miilakat teknigi kullanilarak goriismeleri ger¢eklestirdim.

4.2 Calisma Alani

Pilotlarin giindelik yasamlarin1 meslek, statii ve toplumsal iligkiler baglaminda
inceledigim bu tezde, Tirkiye’de sivil havacilik sektoriinde calisan pilotlara
odaklanilmistir. Arastirma kapsaminda, cesitli havayolu sirketlerinde ¢alisan, farkl
demografik yapilardan segilen pilotlarla derinlemesine miilakatlar yaparak arastirmaya
genis bir perspektif sunmayr amacladim. Tiirkiye’nin bir prototipi olarak, genis
yelpazeden pilotla Istanbul’da arastirma yapmayi tercih ettim. Bu durum, farkh

havayolu sirketlerinde ¢alisan pilotlarla iletisim kurmamda yardimci oldu. Boylece,
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sivil havacilikta c¢alisan pilotlarin  giindelik yasamlarina dair kapsamli ve

derinlemesine aragtirma imkanina sahip oldum.

4.3 Arastirmanin Orneklemi

Tiirkiye’de cesitli havayollarinda goérev yapmis ve halen yapmakta olan pilotlar
arastrmanm calisma grubunu olusturmaktadir. Ozellikle Istanbul’da gesitli
havayollarinda gorev yapan pilotlar1 tercih ettim. Amacl Orneklem yontemi

uygulayarak katilimcilar belirledim.

Creswell (2007), fenomenolojik yontem icerisinde, goreceli olarak homojen bir
goriisme grubunun gerekli oldugunu ifade etmektedir. Bununla birlikte, bilgi agisindan
zengin vakalar toplamak icin amagl 6rneklem uygulanmistir. Bu baglamda, amach
ornekleme su sekilde tanimlanmaktadir: “Calismak i¢in segilen bilgi agisindan zengin
vakalar, arastirilmakta olan arastirma sorusunu aydinlatacaktir (Patton, 2015: 402).
Amagcli 6rneklemin bir pargasi olan o6l¢iit 6rnekleme, durumlarin se¢ilmesini ifade
ederek Onceden belirlenmis bazi kriterleri ifade etmektedir (Creswell, 2007).
Arastirmanin konusuyla ilgili herhangi bir durum 06l¢iit olarak belirlenebilir (Grix,
2010). Benzer deneyimlere sahip katilimcilar1 segmek i¢in arastirmaci bazi kriterler
belirlemelidir. Bu arastirmada da, katilimcilarin pilotluk meslegini yapmakta olmalar1
kriterlerin basinda geliyor. Bunun yani sira, ikinci kriter olarak ise pilotlarin ugus
deneyimlerine bakilarak, kidemli pilotlar ve ikinci pilotlardan katilimcilar belirledim.
Son olarak ise, gincel pilot verileri de g6z oOnlne alarak kadin ve erkek pilot
katilimcilarin oranlarmi belirledim. Sonug olarak, bu ¢alismada Tiirkiye’de pilotluk

meslegi yapmakta olan pilotlardan katilimeilar se¢ilmistir.

4.4 Katihmae Profili

Katilimer profillerine bakildiginda, miilakat yapilan pilotlarin tamam sivil hava
yollarinda ¢aligsan pilotlardan olusmaktadir. Katilimcilarin se¢ilmesinde ana kriter sivil
havacilikta ¢aligmakta olmalaridir. Katilimer mahremiyetini ve gizliligini korumak
icin isimleri kodla ifade ettim. Yar1 yapilandirilmis miilakatlar gerceklestirilen ve 16
kisiden olusan goriisme grubundaki katilimer profilleri Tablo 4.2°de detayl olarak

incelenebilir.
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Tablo 4.2: Katihme Bilgileri

Katthma Yas Cinsiyet  Medeni Egitim Mesleki Ucus
Durum Rolu Tecribesi
S1 43  Erkek Evli THY Ikinci 4000
Pilot
S2 30 Kadin Bekar THK Tkinci 1300
Pilot
S3 62  Erkek Evli Hava Kaptan 13000
Kuvvetleri
S4 47  Erkek Bekar Hava Kaptan 14000
Kuvvetleri
S5 55  Erkek Evli Hava Kaptan 12000
Kuvvetleri
S6 38  Erkek Bekar AFA Ikinci 3800
Pilot
S7 32 Erkek Evli AFA Ikinci 4500
Pilot
S8 36  Erkek Evli THK Kaptan 8000
S9 53  Erkek Evli Hava Kaptan 12000
Kuvvetleri
S10 37  Kadm Evli THY Kaptan 6500
S11 33  Erkek Evli AFA Ikinci 6500
Pilot
S12 50  Erkek Bekar THY Kaptan 15000
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S13 51  Erkek Evli Hava Kaptan 12000
Kuvvetleri

S14 47  Erkek Evli THY Kaptan 13500

S15 39  Erkek Bekar THY Kaptan 7500

S16 63  Erkek Evli THY Kaptan 30000

Pilotlarin yas araliklara bakildiginda 30 ila 63 yas araliginda ¢esitli yas gruplarindan
pilotla goriistiim. Bunlarin arasinda pilotlarin farkli alanlarda gorev yaptiklar1 ortaya
cikmustir. Tabloda da goriildiigii gibi katilimcilardan 5 tanesi ikinci pilot ve 11 tanesi
kaptan pilottur. 11 kaptan pilottan 8 tanesi senior pilottur. Pilotlarin kariyer gelisimleri
ve olas1 degisimlerini analiz etme imkani sunmaktadir. Toplam ucus saatlerine
bakildiginda ise, pilotlar 1300 saatten 18.000 saate kadar farkli ugus tecribelerine
sahiptir. Bu cesitli ugus saat tecriibelerine sahip olunmasi, pilotlarin meslekteki
konumlari, bundan sonraki kariyer hedeflerini anlamak ve gelecek planlamalarini

degerlendirmek i¢in 6nemlidir.

Gorilisme yapilan 16 katilimcidan 11 tanesi sivil havacilikta ¢esitli kurumlarda pilotluk
deneyimine sahip olmustur. Diger bes pilot ise hava kuvvetlerinde pilotaj egitimlerini
tamamlamis, S4 haricinde diger dort kisi askeriyeden emekli olup sivil havaciliga gecis
yapmustir. S4 ise egitimini hava kuvvetlerinde tamamladiktan sonra saglik problemleri
sebebiyle sivil havacilikta pilotluk kariyerine baslamistir. Meslegin tarihi arka planina
baktigimizda askeri havaciligin gii¢lii etkisi sivil havaciliga da yansimistir. Askeri
havacilik kokenli pilotlarin sivil havacilikta istihdam edilmesi durumu 2000’11 yillara
kadar yogun olarak devam etmistir. Ancak bu durum ilerleyen yillarda sivil havacilikta
pilot istihdami saglayacak kurumlarm ingast ile birlikte degisime ugramistir.
Miilakatta goriigiilen asker kokenli pilotlarin hepsi senior pilot olarak da ifade ettigim
uzun ucus tecriibesine sahip olan kidemli pilotlardir. Bununla birlikte, asker kdkenli
pilotlar 47 ve 63 yas araligindadir. Ileri yasta olan asker kokenli pilotlarm varhg,

meslegin tarihi arka plani agisindan bizlere 6nemli veriler sunmaktadir.
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Miilakat yapilan pilotlarin 6zelliklerini inceledigimizde, cinsiyete dayali pilot verileri
ele almarak toplam 14 erkek 2 kadin pilotla goriisme gerceklestirdim. Havacilik
sektoriinde Ozellikle pilot istihdaminda kadin erkek sayisinda denk bir durumun
olmadig1 aciktir (Civelek ve Yavuzyilmaz, 2019). Kadin pilotlarin erkek pilotlardan
az olmasi arastirmada goriismeci profillerini de etkilemistir (Chen, Jheng ve Liu:
2022). Cinsiyete gore bu niceliksel farkliligin olmas1 arastirma 6rneklemini etkiledi.

16 katilimc1 arasinda birer tane kaptan pilot ve ikinci pilot yer almigtir.

Pilotlarin medeni durumlarma baktigimizda, katilimcilarin 5 tanesi bekar, 11 tanesi
evlidir. 3 kisi bosanmig ancak ¢ocuk sahibidir. Katilimcilardan evli olan iki pilotun
cocuklar1 yoktur. Evli pilotlardan bir tanesinin esi de pilot olarak gorev yapmaktadir.
Bir diger evli pilotun esi ise kabin amiri olarak goérev yapmaktadir. Bu veriler,

pilotlarin kisisel yasamlar1 agisindan bizlere farkli boyutlar sunmaktadir.

Tabloda goriilen sosyo demografik bilgilerin yam1 sira bagka unsurlar da
bulunmaktadir. Katilimcilarin ge¢misleri ve pilotlukla iliskilerine bakildiginda,
bunlardan bazilarinin pilotluga liseden sonra egitim alarak basladigi, bazilarinin ise
farkli disiplinlerde lisans egitimi aldiktan sonra ¢alisma hayatina baslamadan veya
calistiktan sonra pilotluk meslegine gecis yaptiklar1 goriilmiistiir. Hava kuvvetlerinde
egitim almis olanlarin, donemin kosullarinda pilot olmak igin, sivil alanda egitim
almalarinin miimkiin olmamasi ve eckonomik sebeplerden dolay1 hava kuvvetlerini
tercih ettikleri goriilmiistiir. Bunun yani sira, gérece daha geng olan pilotlarin 6zel hava
yollarinda egitim karsilig1 ¢alisma kosullar1 taahhiidiiyle pilotluk egitimlerini aldiklar1
gorulmiistiir. Katilimcilarin yalniz iki tanesinin sivil havacilikta ticreti dogrudan
Odeyerek egitim aldigi, diger dokuz tanesinin ise iicret mukabilinde ¢aligmalari

taahhiidiiyle pilotaj egitimlerini tamamladiklar1 belirlenmistir.

4.5 Veri Toplama Stireci

Aragtirma evrenini inga ederken sivil havacilikta gbrev yapan pilotlarla iletisime
gecilmistir. Bu cergevede drneklem olustururken, giincel pilot verileri ele alinarak,
cesitli havayollarindan yas, cinsiyet, tecriibe ve bulunduklar1 pozisyonlar géz Oniine
alinarak goriisme yapilacak pilotlar1 belirledim. Miilakat yapilan pilotlar, meslege
bakislari, meslegin gilindelik yasamlarina etkisi, statliniin toplumsal hayatlarma

yansimasi, pilotlarin toplumsal iligkilerini incelemek amaciyla se¢ildi.
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Nitel aragtirma yontemleri uyguladigim bu tezde, yar1 yapilandirilmis miilakat yaptim.
Goriismede demografik verileri elde etmek i¢in 6n sorular sormanin yani sira, toplam
5 soru grubundan olusan 16 arastirma sorusu sordum. Ancak goriismelerin akisina
gore, bu sorularin yani sira agma sorular1 ve ek sorulara da ihtiya¢ duyuldu. Miilakat
sorularin1 2022 Aralik ayinda hazirlamig olup, goriismelere 2023 yili Ocak aymnda
baslanarak Mart ayinda tamamladim. Miilakat sorulari, iki pilot goériisme yapildiktan

sonra tekrar diizenlenerek son halini aldi. Goriisme sorular1 asagidaki gibidir:
Demografik sorular:

1. Nasil bir aileye dogdunuz?

2. Anne babanizin meslegi nedir?
Goriisme sorulart:

Pilotluk meslegini se¢im siirecinizden bahseder misiniz?
Pilot olmak i¢in nasil bir egitim aldiniz?

Bugtine kadar olan mesleki kariyerinizi anlatir misiniz?
Pilotluk sizin i¢in ne anlam ifade ediyor?

Pilotluk meslegini yapmanin zor yanlar1 nelerdir?

Bundan sonra pilotluk meslegi ve is hayatmizla ilgili planlariniz neler?

© © N o g~ W

Meslegi icra ederken sosyal hayatinizi nasil organize ediyorsunuz?
10. Pilotluk mesleginin gelecegini nasil gériiyorsunuz?

11. Giincel pilot gelirinizi nasil buluyorsunuz?

12. Calisma rutininizde olan standart bir giiniiniizii anlatir misiniz?

13. Ugusunuz olmayan bir giiniiniizii nasil ge¢iriyorsunuz?

14. Caligma siireciniz disinda sosyal iliskilerini nasil yonetiyorsunuz?
15. Yakin ¢evrenizle iligkilerinize nasil zaman ayiriyorsunuz?

16. Maddi imkanlariniz1 nasil kullaniyorsunuz?

Miilakatlar1, katilimcilarmn biiyiik ¢ogunluguyla yiiz yiize, ancak ¢esitli nedenlerle bazi
pilotlarla online olarakta gerceklestirdim. Katilimcilara, goriisme katilim formu
vererek, tiim katilimecilara kimliklerinin  agiklanmayacagni taahhiit ettim.
Derinlemesine(in-depth) ve ¢oklu goriismeler (multiple interviews) kullanarak
fenomeni deneyimleyen kisilerden veri toplamak gerekir (Moustakas, 1994). Yeni
fikirlerin, soru ve temalarin kesfedilmesi i¢in yeterli alana ihtiya¢ duyuldugundan

miilakatlar yapilandirilmadi. Veri toplama siireci ilerledik¢e, kategori ve fikirleri

47



temsil edecek yeni iyilestirmelere ihtiya¢ duyuldugu icin sorularda tekrar iyilestirme

yapild1 (Strauss and Corbin, 1998).

Veri toplama siirecinde, miilakat yapmak i¢in pilotlara ulagsmak hi¢ kolay olmadi. Bu
konuda, 6ncelikle arkadas ¢evremden pilot yakinlar1 olanlarla iletisim kurdum. Ancak
burada geng pilotlarla iletisim kurmaktan kaynakli olarak ¢ok az sayida pilota ve ikinci
pilot deneyimi olanlara ulasabildim. Bunun sonrasinda, havacilik sektoriinde
yoneticilik gorevi yapan aile dostlar1 vasitasiyla cok genis yelpazeden pilotla goriisme
yapma imkani buldum. Goristiigim pilotlar araciligiyla goriisme yelpazemi
genigleterek daha ¢ok pilota ulasma imkanina sahip oldum. Yapilacak miilakatlar i¢in,
yirmiden fazla kisiyle iletisime gegtim. Ancak bunlarin sadece 16 tanesi goriismeyi
kabul etti. Goriismeciler ile iletisim kurmak i¢cin email, telefon ve mesajlasma yollarmi
kullandim. Pilotlarin 6zellikle mesajlasma yolunu tercih ettiklerini sdylemek
miimkiindiir. Ancak mesajlasma sonrasinda arastirma hakkinda bilgi almak i¢in
telefon goriismeleri taleplerinde bulundular. Telefon goriismelerinde pilotlarin ¢cogu,
goriisme hakkinda bilgi almak istedi. Bunun yani sira, ¢alistiklar1 kurumlara karsi
sorumluluk hissederek arastirmada kendi kisisel haklarmin korunmasi ve bu verilerin
gizli kalmasmna yonelik kaygilarini ifade etmislerdir. iletisime gecilen pilotlarin bir
kismi ¢alistiklart kurumun onaymin olmamasmi sebep gostererek miilakati kabul
etmedi. Planlanan miilakatlardan 3 tanesi ise ugus saatlerindeki ani degisimlerden

dolay1 iptal oldu.

Arastirma verileri i¢in gerceklestirilen 16 goriismeyi, online ve yiizyiize olarak yaptim.
Yiiz yiize olan goriismelerin biiyilk c¢ogunlugunu havayolu sirketlerinde
gerceklestirdim. Pilotlarin diizensiz ve yogun calisma kosullarina sahip olmalar1
nedeniyle online goriismeler de yaptim. Yapilan miilakatlari tamamini inceledigimde

yeni katilimcilara ihtiyag olusturacak bir durumun olmadigma karar verdim.

Katilimcilarla yalniz olarak birebir miilakatlar gerceklestirildi. Yapilan miilakatlarda,
gorligmenin basmda sorular1 cevaplamakta 6zgiir olduklarin1 sdyleyerek, miilakat
sonrasinda iletisim kurabileceklerini ifade ettim. Yakm bir iliski kurmak igin
miilakatlar sohbet havasinda basladi (Moustakas, 1994). Katilimcilarin kendi
deneyimlerini paylagmalarini kolaylastrmak i¢in arastirmaci onlar1 rahatlatmali ve
sohbetin akisini kolaylagtrmalidir (Poggenpoel ve Myburgh, 2003). Bu baglamda

miilakatlarda, havacilikla veya sosyal hayatlariyla ilgili sohbet havasinda konusmalara
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ihtiya¢ duyuldu. En kisa miilakat 30 dakika siirerken, en uzun miilakat 3 saat 29 dakika

stirdu. Ortalama olarak miilakat siireleri 45 ila 60 dakika araliginda olmustur.

Gortismelerde daha hakim bir dil kullanma ve alanin terminolojisinin bilinmesi gerekli
oldugu goriilmiistiir. Miilakat stirecinde, havacilik sektorii hakkinda genis bilgiye
sahip olmak, pilotlarm ilgisini ¢cekmenin yani sira, goriismelerin sohbet havasinda
gecmesinde de etkili oldu. Bu anlamda, arastirmacilarin alandaki konugmalara hakim
olmas1 oldukca 6nemlidir. Ancak arastirmada, bir miilakatin daha kisa stirmesine engel
olamadim. Goriigmecinin yogun is temposu ve giindelik hayatindaki sorumluluklari
kisa siirmesinde etkili oldu. Bir miilakat hari¢, tiim miilakatlarlarin sohbet havasinda
gegmesine 0zen gosterdim. Miilakatlar 6ncesinde goriisme kaydi alinmasina yonelik
olarak katilimcilardan izin alarak, iki katilimc1 harig tiim miilakatlarda ses kaydi aldim.
Bu kayitlar1 gériisme sonrasinda transkript ederek diizenledim. Ses kaydi alinmayan

miilakatlarda ise not tutarak miilakat sonrasinda diizenleyerek yazili hale getirdim.

4.6 Veri Analiz Streci

Calisma veriler1 miilakat kayitlarmin metne doniistiiriilmesi ve diizenlenmesi
sonrasinda kodlama yontemiyle, birbirine benzer ifadeleri kodladim. Bu baglamda,
kisilerin cevaplar1 ayrtili sekilde ele alimmis ve calisma gruplandirilarak ele
almmistir. Bununla birlikte, katilimc1 gozlem olarak yapilan arastirma verilerini de

metin haline getirerek degerlendirmek tlizere hazirladim.

Bu tezde, nitel arastirma yontemi kullandim. Bu ¢er¢evede fenomenoloji yontemi ele
alinmis olup Moustakas’in fenomenoloji yaklasimina dayanarak arastirma siirecini
takip ettim. Bu cercevede, analiz kisminda da transandantal fenomenoloji teknigini
kullandim. Moustakas’a gore, fenomenolojik analizde, bireylerin sahip olduklari
baglama gore deneyimlerinin ne oldugunun sorulmasi énemlidir. Bununla birlikte,
bireylerin deneyiminin biitiinliigline odaklanilir. Fenomenolojik yaklagimin
deneyimin 6ziinii betimlemekte temel olusturan tanimlamalar1 bir araya getirmek i¢in

deneyimlere tekrar donmeyi kapsadigi ifade edilmektedir (Moustakas, 1994).

Moustakas, transandantal fenomenoloji yaklasiminda, Husser]’in kavrami olan epoche
veya parantezleme kavrammi da kullanmaktadir. Moustakas'a gore, katilimcilarin
deneyimi nasil gordiiklerini anlamak i¢in, aragtirmacilar miimkiin oldugunca kendi

deneyimlerini parantez i¢ine almak zorundadir (Moustakas, 1994). Arastirmacinin
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varsayimlar olusturmaktan kaginarak saf ve temiz bir sekilde konuya odaklanmasi
beklenmektedir (Phillips, Strunk ve Pickler: 2011). Moustakas, fenomenolojik
analizde sistematik bir teknigin takip edildigini soylemektedir. Bu sebeple, bu tezde,
Moustakas’in transandantal fenomenoloji teorisinde ele alinmistir. Moustakas’a gore,
arastrmact fenomeni Onyargilarla ve deneyimlerle kirletmeden kavramalidir
(Moustakas, 1994). Bu baglamda, tez i¢in miilakatlarin baglangicinda gerceklestirilen
pilot goriismelerde, arastirmaci olarak konumumu netlestirmek i¢in, diisiince ve 6n
yargilarimi anlamak i¢in ¢aba sarf ettim. Bununla birlikte, gergeklestirilen tiim
goriismelerde de bunu yansitmamak i¢in gayret gostererek, bir arastirmaci olarak

Onyargilarimi parantez i¢ine almaya ¢aligtim.

Analiz kisminda ikinci asama ise fenomenolojik indirgemedir. Bu asamada,
arastirmaci veriyi en saf sekilde tanimlamak i¢in evreni ve varsayimlari parantez igine
alir. (Patton, 2015) Son asamada ise, arastirmaci bireysel deneyimin tasviriyle temalar1
sentezler. Bunun neticesinde, bireylerin deneyiminin 6zii ve anlammin biitiin bir
tasviri olusturulur (Moerer-Urdahl ve Creswell, 2004). Bunun i¢in arastirmanin
kodlama sirecinde, milakatlar1 detayli sekilde okuyarak arastrma baglaminda
katilimcilarin konuyu nasil deneyimledigi ile ilgili 6nemli ifadeleri belirlemem
gerekiyordu. Onemli ifadeleri, anlam kiimelerine ve temalara doniistiirmek igin bir
liste olusturdum. Genel olarak, fenomeni tanimlayan sinirli sayida secilmis kategori
ve temalarla verileri daraltma islemi yaptim. Elde edilen bulgularin tamamini gérmek
icin tabloda bir araya getirdim. Bu ¢er¢evede arastirmada 4 kategori altinda bazi temel
temalar ortaya ¢ikti. Bunlar, sosyal arka plan, meslegin icrasi, meslegin anlam ve
degeri ve son olarak sosyal hayata katilimdir. Bu 4 kategorinin altinda toplam 14 alt
tema olusturdum. Bu elde edilen bulgular, literatiir arastirmalarindan ve kavramsal

cercevede inga edilen teorik zemine uygun olarak analiz edildi.

4.7 Arastirmacinin Pozisyonu

Pilotlarin giindelik hayatlarinda yogun is temposuna sahip olmasi, ¢aliyma rutini
disindaki giinlerde elde ettikleri zamani verimli kullanma ¢abalarindan dolay1 onlarla
gorligmeler ayarlamak hi¢ kolay olmadi. Bu nedenle, pilotlarla iletisime geg¢me
konusunda giivenilir referanslara ihtiyag duydum. Bu referanslarin gii¢lii ve giivenilir

konumda kisiler olmasi goriismelerde oldukga isime yaradi. Bununla birlikte, goriisme
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oncesinde gizli kalacagi konusunda verdigim teminatla birlikte pilotlarla mulakat
sirasinda sohbet havasinda, rahat bir goriisme yapilmasini saglandi. Bu ¢ergevede,
pilotlarin meslek i¢i dinamiklerin zorluklar1 ¢ok agik ifade ettiklerini gordiim.
Arastirmada, erkek pilotlarla yapilan goriismelerde, pilotaj konularinda teknik bilgiye
agirlik vererek konusmak pilotlarin konusmalarinin akisint olumlu yonde etkiledi.
Alana hakim olan bir arastirmact olmak, pilotlarda giiven duygusunu arttirdigmi

soyleyebilirim.
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BESINCI BOLUM
GUNLUK YASAMDA PILOTLAR: HAYAT TARZI, TEMSIL
VE TATMIN

Teknolojik geligsmelerin etkisiyle uluslararast havacilik sektoriinde degisimler
meydana gelmistir. Bu degisimler, havacilik sektoriindeki meslek gruplarinda etkili
olmaktadir. Sektordeki en prestijli mesleklerden biri olan pilotluk mesleginde de bu
degisim ve doniisiimleri gormekteyiz. Pilotlarin mesleki yasamlarini énemli 6lclide
etkileyen bu degisimlerin pilotlarin meslegi icra etme ve anlamlandirmalarindaki etkisi
incelemeye deger bulunmaktadir. Bununla birlikte, meslegin dogasi geregi mesleki
yasam ve giindelik yasam arasindaki birbirine gegmis iliski aglar1 da bir diger 6nemli
konudur. Bu ¢ergevede, arastirmanin basindan itibaren arastirmada iki soru belirledim.
Bunlardan birincisi, pilotluk mesleginin ddniisiimii ile iliskilidir. Ikinci temel sorum
ise giindelik hayatta bir pilotun nasil olduguna yonelik olmustur. Meslegin, giindelik
yasamlarmi ve toplumsal iliskilerini nasil etkiledigini detayli sekilde incelemeye
calistim. Bununla birlikte, meslek i¢indeki rol ve statii durumlarmnin pilotlarin sosyal
konumlarina ve kimliklerini nasil bigimlendirdigini de arastirdim. Bu sorular etrafinda,
yaptigim miilakatlarda aldigim notlar1 ve miilakat transkripsiyonlarini detayh sekilde
okudum. Bdylece, dort kategori altinda ana temalar insa ettim. Bunlar, sosyal arka
plan, meslegin icrasi, meslegin anlam ve degeri ve sosyal hayata katilim olarak
belirlenmistir. Bu ana temalardan alt temalar olusturarak temalar tablosu gelistirdim.
Bununla birlikte, arastirma verilerini analiz strecinde bu tema tablosunu kullanarak
arastirmanin teorik tartismalarini insa ettim. Bu boliimde, arastirmada miilakatlarla
elde edilmis veriler detayli sekilde sunularak elde edilen bulgular g¢ercevesinde
pilotlarin  glindelik yasami meslek, statii ve toplumsal iliskiler acisindan
degerlendirilmistir. Oncelikle pilotlarn demografik arka planlar1 kisaca ele alinmis ve
mesleki 6zellikleri detayli bir sekilde sunulmustur. Bu gercevede, katilimcilarin
mesleki 6zelliklerine dair analizler yapilmistir. Bunun sonrasinda, meslek, statii ve
toplumsal iliskiler kapsaminda pilotluk mesleginin anlami, degeri ve meslegin
doniisiimii sunulmaktadir. Boliimiin sonunda, pilotlarin giindelik yasamlar1 detayl
olarak ele almmig, gilindelik yasamda bir pilotun resmini ortaya koymak
amaglanmistir. Bu boliimde arastirmaya iliskin sonuglara, tartigmalara ve bulgular

lizerinden diizenlenen Onerilere yer verilmistir.
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5.1. Pilotlarin Demografik ve Mesleki Ozellikleri

Pilotlarin giindelik yasamlarini ele aldigimiz bu ¢aligmada, sivil havacilik sektoriinde
calisan toplam 16 pilot ile goriisme gerceklestirilmistir. Pilotlarla yapilan miilakatlar
neticesinde elde edilen, yas, cinsiyet, medeni durum, mesleki konum ve ugus saat
tecriibesi gibi demografik ve meslekle ilgili temel bilgilerin pilotlarin gundelik
yasamlarini daha kapsayici sekilde anlamak agisindan 6nemli oldugu goriilmiistiir.
Arastirmanin literatiir calismasinin yani sira saha i¢inden elde edilen veriler 1s1ginda,
askeri kokenli ve sivil kokenli olmak iizere iki pilot tipolojisi ortaya ¢ikmistir. 16
pilottan 5 tanesi askeri kokenli pilot, 11 tanesi ise sivil kokenli pilottur. Bu durum,
pilotluk meslegin tarihsel arka planini meslegin doniisiimiinii, meslegi anlamlandirma

bigimlerini ortaya koymak agisindan olduk¢a 6nemlidir.

Arastirmada katilimcilarin egitim seviyeleri ve tiirleri ¢esitlilik gostermektedir. Genel
anlamda bakildiginda, katilimcilar farkli aile yapilarinda ve sosyoekonomik
diizeylerde biiyiimiislerdir. Bu durum katilimcilarin egitim ve mesleki se¢cimlerinde
etkili olmustur. Sosyoekonomik durum pilotlarm lisans tercihlerinde de etkilidir. S4,
S5, S9 katilimcilarin hem askeri lise, hem de sonrasinda hava harp okulunda egitim

aldiklar1 goriilmiistiir.

Doksanda iste kendim lise sinavlarina hazirlandim. Bir tane kitap almistim,
hazirlik kitabi onunla beraber hazirlandim. Iste biitiin bir yaz boyunca. Sonra
girdim kazandim. Maltepe Askeri Lisesi'ne girdim doksan senesinde. Dort
sene orada egitim gordiim. Maltepe Lisesi Izmir'de. Simdi kapandi gerci.
Ondan sonra askeri liselerin hepsi kapand: zaten. Bin dokuz ylz doksan dort
arast Izmir'deydim. Maltepe Askeri Lisesi'nde. Orasi bitti. Bitmesi dordiincii
swmiftayken, pardon iigiincii sinifta sey oluyor Saglhik Mahallesi'nde ugus
egitimleri oluyor. Eger gegerseniz hava harp okuluna giriyorsunuz. Ondan
sonra doksan dort senesinde kazandim. Buraya geldim. Yesilkoy'e geldim.
Dort sene burada egitim gordiim. Doksan sekizde mezun oldum tegmen
olarak. Ondan sonra ugus okuluna gittim. Tekrar Izmir'e dondiik. Iki senelik
bir ugug egitimi aldik. O egitimden sonra bagliyorsunuz. Evet, orada pilot

gorevlisiydim. Pilot yani. (S4)
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Orada askeri liseyi bitirdim. Bitirdikten sonra hava harp okulu iste
muayenelerine girdim. Hava Harp okulu muayenelerini kazandiktan sonra
hava harp okuluna gegtim 1986 yilinda hava harp okulunda iste basladim.
1990 da mezun oldum okuldan. Sonra pilotaj i¢cin Cigli've gectik. Bir buguk
yil orada pilotaj egitimini tamamladik. (S5)

Havacilik egitimlerinin yiiksek maliyetli olmasi1 ve Tirkiye’deki askeri okullarda
iicretsiz olarak egitim almak ve i istihdaminin garanti olmas1 durumlarindan dolay1
cesitli liselerden mezun olduktan sonra hava harp okulunda pilot lisans1 almay1 tercih
etmek miimkiindiir. S3, S13 adli katilimcilar farkli liselerde okuduktan sonra hava harp

okulunda egitim alarak pilot lisanslarini pilot lisanslarini elde etmislerdir.

Kiiltiir Koleji'nde bes yil okudum. Ama Tahran son yil 79 yilr 78 yillarinda
olaylar ¢ok fazla oldugu igin bir okula saldirmiglardi sag sol olaylarinda.
Okulu kapatti adam son yil. Oradan mezun olamadim. Beg yil kultir kolejinde
okudum. Tahran Koleji diye Beyoglu'nda bir Tahran Koleji var. Son bir ytlimi
orada okuyup oradan mezun oldum, ondan sonra harp okulunun sinavlarina
girdim. O zaman kendi sinav yapiyordu. Sinavi kazandim ve harp okuluna
girdim. 4 sene. 4 sene kadard:. Bu Istanbul Yesilkoy'deki hala ayn: yerde olan
dort yil siiriiyor. (S3)

Kartal Teknik Lisesini bitirdikten sonra yani o donem bayagi bir zorlu bir
donemdi benim icin. Ben mesela harp okuluna girdim ondan sonra. Harp

okulunu kazandim ama harp okulunu minimumlarla kazandim. (S13)

Katilimcilarin 6nemli bir kismu, ¢esitli disiplinlerde lisans egitimlerini tamamladiktan
sonra pilotluk egitimini almistir. Katilimcilardan 8 tanesi kariyer degisikligine giderek
pilotluk meslegine gecis yapmustir. Bu kariyer degisiklikleri neticesinde pilotluga
gecis yapmaktaki sebepler degiskenlik gosterebilir. Pilotlugun prestijli ve toplum
tarafindan saygi goren bir meslek olmasi bunda etkili olabilmektedir. S14 farkli

disiplinden gelmis biri olarak toplumdaki pilot algisiyla ilgili farkindaligini ifade
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etmistir. Bununla birlikte, mesleki hareketlilik(occupational mobility) durumu ortaya
cikmig, pilotlarm farkli mesleklerden pilotluk meslegine gecis yaptiklar
goriinmektedir. Bu hareketliligin olusmasi, bireylerin kisisel beklentileriyle iligkili
oldugu kadar, mesleklerin yapisindaki degisimlerde etkili olabilmektedir. Mesleki
hareketliligin olusmasinda pek ¢ok faktor etkili olabilmektedir. Pilotlugun ekonomik
acidan yiiksek gelir imkanlarmin ve istihdam giivencesinin olmasi meslegi tercihte en
onemli nedenler arasindadir. Ornegin S8’in ifadelerinde de gdrdiigiimiiz gibi kariyer

degisikligi yapmada etkili olmustur.

Istanbul Universitesi'nde Ingilizce égretmenligi okudum. Calistim bir siire.
Sonrasinda ucus okulu var Ankara'da Tiirk Hava Kurumu. Sonra da ucus
okulu bittikten sonra burada ise basladik. Bunu bir is olarak goriiyorum.
Daha iyi para verseler baska is yaparim. Daha az para verirlerse bu isi

yapmam. (S7)

Gilintimiizde 6gretmenlik meslegi, ekonomik agidan gelir diizeyinin diisiilk olmasinin
yani sira yapilan arastirmalara gore, itibar siralamasinda 14. swrada yer almaktadir
(Sunar, Koytak, Esen: 144). S8 ¢gretmenlik mesleginin ardindan pilotluk meslegine
gecis yapmustir. Burada oldugu gibi, yukar1 hareketlilik durumu, kisinin bulundugu
sosyal statliden daha yiiksek bir konuma gelmesi sonucunda olugsmaktadir. Bununla
birlikte, S8’in gerceklestirdigi bu mesleki hareketlilik, onun sosyal hareketliligini de
beraberinde getirmektedir. Ekonomik beklentiler nedeniyle meslek degisiminde
bulunarak yukar1 hareketli bir yonelimde bulunmustur. Meslek degisiminde bu durum

onemli faktorlerden biridir.

Arastirmada, farkl disiplinlerden gelip pilotluk meslegini yapmaya baglayan pilotlarin
kariyer degisikliginde ortak temalar bulunsada her bir pilotun kisisel motivasyon ve
tecriibesi farkli olmustur. Pilotlarin ¢esitli nedenlerle pilotluk meslegini sectikleri ve
icra ettikleri goriinmektedir. Bununla birlikte, arastirmada pilotlardan ii¢ tanesinin
ailelerinin destegiyle pilotluk egitimlerini aldiklar1 ifade edilmistir. Bu durum, ailenin
sosyo ekonomik yapismimn katilimecilarin mesleki kariyerlerini inga etmede etkili
oldugunu gdstermektedir. Pilotluk mesleginin dogasinda egitim Onemli bir yere

sahiptir. Pilotlarin siirekli egitim ve mesleki gelismelere agik olmalar1 beklenmektedir.

55



Mesleki kariyerlerinde ilerlemek igin bilgi ve becerilerini gelistirmeleri gerekir.
Mesleki gelisim saglamak i¢in belirli bir zaman ayirmalarindan dolay1, sosyal statii ve

toplumsal iliskilerinde de etkili bir yere sahiptir.

Ogretmen lisesinden mezunum. Ben Kasim 2019°da girdim. Egitime
basladim. Ailem destek oldu. Yani burslu okuyan arkadaslarim da var. Yani
bu sadece okulla bitmiyor. Sizin mesela yillik saghk sertifikast almaniz
gerekiyor. Onun icin hastaneye zaten belli miktarda bir para 6demeniz
gerekiyor. (S2)

Sonug¢ olarak, arastirma bulgularina gore pilotlarin egitim siirecleri cesitlilik
gostermistir. Burada en etkili unsur, meslegin maddi beklentileri olmustur. Askeri
pilotlugun yani sira, pilot olmak i¢in alinmas1 gereken lisans egitimleri ve sertifikalar
yiiksek maliyetlidir. Bu durumda, ailenin ekonomik diizeyinin yiiksek olmas1 veya is
karsilig1 calisma kosullar1 sayesinde havayolu sirketlerinin egitim sertifikasyonlari
aracilifiyla pilotluk egitimi almak gibi c¢esitli yollarla egitim siireglerini
tamamladiklar1 anlagilmaktadir. Bu kisilerin kariyer yolculuklarinda, is karsilig1 lisans
sertifikalarina sahip olmalar1 kuruma karsi borg¢lu olarak c¢alisma yiikiimliligi
getirdiginden pilotlarin bir kismi kariyerlerine egitim aldiklar1 kurumda devam
etmigken, askeri pilotlarin dort tanesinin emeklilik yas1 geldiginde sivil havaciliga
gecis yaptiklari, bir tanesinin de saglik problemlerinden dolay1 egitimi tamamladiktan
sonra dogrudan gecis yaptig1 goriilmiistiir. Bununla birlikte, pilotlarm kariyer
yolculuklar1 aldiklar1 ucak tipi egitimleriyle ve sonrasindaki siirecte ikinci pilotluktan
kaptanliga gecislerinde dahi devam etmektedir. Bunun yani sira, farkli ucak tiplerinde
ucmak isteyen pilotlar yeni bir egitim ve sertifikasyon siirecine girmek durumundadir.
Bununla birlikte, mesleki agidan pilotluk, egitim ve gelisime ag¢ik bir meslektir.
Yenilikleri takip etmek bunlara adapte olmak 6nemlidir. Bu cercevede, pilotluk

mesleginin egitim siireci tim dmiir boyu devam etmesi beklenen bir olgudur.

Diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de pilotluk meslegi askeri havacilikta insa ve ihya
olmustur. Bu alandan sivil havaciiga gegis siireci 6zellikle Ikinci Diinya Savas
sonrasinda miimkiin olmustur. Bu kapsamda, Tiirkiye’deki pilotlugun sosyal tarihine

baktigimizda, pilotlarin askeri havacilikta egitimler aldigi, sonradan sivil havaciliktaki
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egitim kurumlarmin sektoriin pilot ihtiyacini karsiladig:r goriilmektedir. Tiirkiye’de
sivil havacilikta pilot yetistirme, Cumhuriyet doneminin ilk yillarinda baslamis olsa
da pilot egitimlerinin yayginlasmasi ve 6zel ucus okullarmin insa olmasi 1980’lerden
sonra baslamistir. Ornegin, Tiirk Hava Yollar1 (THY)1933 yilinda kurulmasina
ragmen, THY Ucgus Akademisi 1982 yilinda kurulmustur. Bu durum, Tiirkiye’nin sivil
havaciliktaki pilot ihtiyacini karsilamaya yetmedigi i¢in, askeri havaciliktan stirekli
gecisler yasanmistir. Asker kokenli pilotlarin sivilde istihdam edilmesi durumu, 20001i
yillarmm basina kadar devam etmistir (Topgu, 2019). Ancak bu durum 2000’lerden
sonra yeni agilan ugus okullarinin varligiyla degisime ugramistir. Giiniimiizde pek ¢ok
kurum SHGM tarafindan onayli pilot lisanst verme yetkisine sahip olmustur. Bu
calismada, askeri havacilikta egitim alip sonrasinda sivil havaciliktaki kariyerlerini
insa eden pilotlarla goriismeler gergeklestirilmistir. Askeri pilotlukta egitim aldiktan
sonra sivil pilotluga gegenlerin yani sira, askeri pilotluktan emekli olup, sonrasinda
sivil havaciliga gecen pilotlarin, tip egitimlerini aldiktan sonra sivil havacilikta ¢esitli
firmalarda ve ugak tiplerinde ugus yaptiklar1 goriilmiistiir. Bunlarin yani sira, bu
kisilerin tamami bulunduklar1 sirketlerde, kaptan pilot olarak ugarken ayni zamanda,
egitmen pilot olarak gorev yapan, ugus tecriibesi acisindan da ortalama ugus
strelerinin 12000-14000 saat arasinda oldugu goriilen bu pilotlar, yiiksek diizeyde
ucus tecriibesine sahiptir. Sivil havacilikta pilot kariyerlerine baglayan ve insa eden
pilotlar1 inceledigimizde, pilotlar ¢esitli havayolu sirketlerinde ¢aligsmis ve pilot olarak
cesitli sorumluluk ve gorevler almiglardir. Bazi pilotlarin kariyerlerinin basimdan
itibaren ayni sirkette calismasinin yani sira, bazilarinin siire¢ igerisinde farkl sirketlere
gecis yaptiklar1 goriilmiistiir. Ugus tecriibelerine bakildiginda ise 1300-30000 saat
araliginda bir ugus tecriibesinde bulunduklar1 goézlemlenmistir. Ucgus saati ve

deneyimleri agisindan pilotlarin tecriibeleri degiskenlik gdstermektedir.

Goriisme yapilan 16 pilottan 5 tanesi pilotluk kariyerlerine hava kuvvetlerinde
baslamis, sonrasinda sivil havaciliga gecis yapmistir. Cesitli ucus deneyimine sahip
olan bu pilotlarin tamamu kaptan pozisyonunda olmalarmin yan: sira, sirket ici ¢esitli

sorumluluklara sahiptir.

Izmir'de &gretmenlik yaptiktan sonra kendi istegimle emekli olup sivil
havacilikta ¢alismaya basladim. 84 yiuinda da pilot oldum hava

kuvvetlerinde. 20 yil hava kuvvetlerinde gorev yaptim, pilot olarak. Ondan
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sonra 2004 yilinda kendi istegimle emekli oldum. Daha sonra énce Fly
Havayollari diye bir hava yollari vardi. Cok kisa bir dénem ii¢, dort ay kadar
orada ¢alistim. Ondan sonra Saga diye su anda olmayan yine bir hava yollar
vardi. Orada da dort yil hem first officer, son yuli da kaptan olarak ¢alistim.
Daha sonra da 2008 yilindan beri de bu hava yollarinda kaptan olarak
ucuyorum. Son bir yildir da egitim miidiirliigii yapryorum. (S3)

Askeri havacilik ve sivil havacilik arasinda pek ¢ok farklilik bulunmaktadir. Askeri
kokenli pilotlar, askeri disiplin, emir komuta zincirinin yam sira, farkli ugus
tecriibelerine sahip olduktan sonra sivil havaciliktaki kariyerlerine baslamaktadir.
Askeri havaciliktaki emir komuta sistemi sivilde yokken, sivil havacilikta resmi
kurumlara ve kat1 uluslararas1 yonetmeliklere baglh bir yap:1 bulunmaktadir. Askeri
havacilikta ekonomik gelir sivile gore oldukea diistiktiir. Ancak askeri kokenli pilotlar
icin gelir tek motivasyon kaynagi olmamaktadir. Manevi tatmin onlar i¢in 6nemli bir
faktordiir. Sivil havacilik kékenli pilotlar i¢in ekonomik gelir askeri havaciliga gore
daha fazladir. Bununla birlikte, sirketten sirkete degisim gosterse de uluslararasi

standartlara uygun belirli bir ortalama gelire sahip olmaktadirlar.

Yani oradaki gelirle buradaki gelir arasinda karsilagstirilamaz. Hi¢ hig
alakast bile yok. Orada daha ¢ok boyle burast da para i¢in yapilabilir de
yapumayabilir de ama askerlik kesinlikle sadece para igin yapilacak bir sey
degil. Su anda bilmiyorum maaslarinin ne kadar oldugunu ama ¢ok yiiksek
bir maas oldugunu tahmin etmiyorum. Yani sivildekinin dértte birini bile

alyorlarsa o kadar bir sey. En iyi ihtimalle ti¢te biridir. En iyisi yani. (S3)

Askeri kokenli pilotlarm sivil pilotluga geg¢isi mesleki hareketlilik agisindan gelirin
yiilksek  olmasi  sebebiyle yukari hareketlilik(upward mobility) olarak
degerlendirilebilir. Burada temel farklilik, pilotlarn askeri pilotluktaki tatmin
durumun manevi bir iligkiyle tanmimlanmasidir. Ancak sivilde devam etme
durumlarinin ekonomik tatminle iliskili olsa da belirli bir manevi tatmin duygusuna

sahip olduklar1 da aragtirma verilerinden anlagilmaktadir. Bu pilotlarin sivil havaciliga
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gecislerinde bulunduklar1 sosyal statliden daha yiksek bir konuma gectikleri
sOylenebilir.

Katilimcilarin diger 11 tanesi ise, ¢esitli havayolu sirketlerinde kariyerlerine baglamis
ve devam etmistir. Bu kisilerin bir kismi1 kargo ugak firmalarida pilotluk yaparken
bir kism1 da yolcu tasimacilig1 yapan havayolu sirketlerinde ¢aligmaktadir. Bununla
birlikte, ¢esitli ucus tecriibesine sahip olan bu 11 pilotun 5 tanesi ikinci pilot olarak

gorev yaparken, 7 tanesi kaptan pilot olarak gérev yapmaktadir.

AFA y1 bitirdikten sonra zaten Atlasjet genelde ig garantisi vererek veriyordu
bu egitimi. O yiizden zaten ¢ok talep vardi AFA’ya. Ondan sonra bitirince
direkt tip egitimine basladik. Onu da bitirdikten sonra goreve basladik.
Herhangi bir aksakhik yasanmadi. Alti buguk yildir da burada ¢alisiyoruz.

(S7)

Yugoslavya'da egitim gérerek pilot olduk. Is garantilivdi. THY de devam
ettim. 89, 90, 91. 737 ’lerde devam ettim. 727, 737 sonra 340 lara gectim.
Airbus 340lar. Sonra ayrildim. Baska bir nedenden. Ayrilinca da seye gegtim.
Charter firmalarina gectim. O da ilk Airbus 320. Sonra Akdeniz Hava Yollar1.
Onlar birer yillik bir donemdir. Sonra Onurair ele gegtim. Airbus 30084 diye
bir ucakta, 310 'un amcas: diyelim eski. Ondan sonra OnurAir de 2010 yilina
kadar uctum. Yani 96 °'dan 2010’a kadar OnurAir. 2010da da kargo ucak
firmasina geldim. Tip olarak da 310 tipiyle veya 306 310. Su anda MNG'de
olan 300 600. Bizde de 310 ayni tiptir. Onlar da u¢uyorum. (S16)

Arastirmada, pilotlar cesitli pozisyonlardan se¢ilmistir. Pilotluk mesleginde, ilk adim
ikinci pilot olmaktadir. Belirli ugus tecriibesine sahip olduktan sonra yapilan testler
sonucunda kaptan pilotluk hakki kazanilmaktadir. Bu nedenle, pilotlarin ikinci pilot
olarak basladiklar1 kariyerlerinde baslangicta koyduklar1 en temel hedef kaptan
olmaktir. Ancak bununla birlikte, sirket i¢erisinde farkli sorumluluklar alma egilimleri
de mevcuttur. Bunun yam sira, katilmcilarin kariyerlerinde sirket degistirme
durumlar1 olmaktadir. Sirket degistirme durumlarma bakildiginda farkli havayolu

firmalarinda bulunmus olmalar1 ve degisim yapmalarmin ¢esitli sebepleri olmustur.
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Burada en 6nemli etkenlerden biri pilotlarin kisisel beklentileri olmaktadir. Pilotlarin

calisma saatleri pilotlarin giindelik yasamlarini 6nemli 6l¢iide etkilemektedir.

Mesela benim (¢ tane seyim var. Bir sirketi tercih etmemde. Birincisi, maas
odemesinde sikinti olmayacak en basta. Ondan sonra ¢ok yati yani disarida
¢ok kalmayacak. Cok da fazla ugus olmayacak. Benim tercihlerim bunlar. He
bunlart burada sagladik. Saglayamasaydim baska sirketler arayabilirdim.

Ama gerek kalmadi. Sansli kesimdeyim. (S3)

X havayollarimin yapisi biraz artik sey zorlamaya basladi beni veya hani
personeline agik¢ast boyle ¢ok sey iyi daha iyi demeyeyim de yani zorlayici
bir davraniyorlardr yani. Ve yoruldum agik¢ast ve yeni gectigim ugak uzun
genis govdeye gectim ve uzun uguslar. yani bu sekilde yirmi ii¢ yirmi bes sene
u¢mam miimkiin degil yogunluktan dolayr ve X havayollar: ¢atisi biraz stresli.
Hayatimizin her yerini kapsayan yani degisik bir yapist var. Kontrol
mekanizmast var. Yoruldum artik. On bir sene. bir de artik hani boyle oradaki
sey de oldum ben, 6gretmen de oldum, examiner da oldum, teknik pilotlukta
yaptim. En iist gévde ugaga da gegtim, ¢ok erken bir yasta gectim ben.
Dolayisiyla sanki yapilacak bir sey kalmadi gibi. Dedim ki boyle bu sekilde
olmaz. Ortam da ¢ok hosuma gitmiyordu zaten. Ondan sonra ben de
ayrilmaya karar verdim. Herhangi bir plan yapmadan ayrildim agik¢ast.
Belki yurt disina giderim diye planlyordum. Sonra farkli bir sirkete gegtim.
(S4)

Yapilan goriismelerde, pilotlarin kariyer siireclerine baktigimizda, ¢esitli havayolu
sirketlerinde ¢ahistigini gériiyoruz. Ornegin, S3, S4, S5, S9 ve S13 askeri pilotluk
kariyerinden sonra sivil havacilik kariyerini insa etmislerdir. Bu kisilerin sivil
havacilik kariyerlerine bakildiginda ugus tecriibeleri yiiksektir. Bununla birlikte,
mesleki kariyelerine farkli mesleklerden gecis yaparak gelenlerin yani sira, dogrudan
sivil pilot olmak i¢in egitim alan ve kariyer yasamina pilot olarak baglayan az sayida

kisi bulunmakta olup bunlardan bir tanesi S12°dir.
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Iki yil pilotaj egitimi aldim. 95’te lisansim olmasina ragmen 98’de bir
havayolu sirketinde pilot lisansiyla bir alimi s6z konusu olmustu. Sivil

Havacilik'ta. Basvurum degerlendirildi ve dyle basladim. (S12)

Mesleki kariyerlerine dogrudan baslayan kisilerin sosyoekonomik arka plani ele
alindiginda, dogrudan ailelerinin ekonomik destekleriyle bu tercihi yaptiklari ve
bununla birlikte, egitim borcu olmadan pilotluk kariyerlerine basladiklar: goriilmiistiir.
Ailenin ekonomik durumu, pilotlugu dogrudan tercih etmekte etkili olmaktadir.
Pilotlarin kariyerlerine bakildiginda ugak tipleri de degiskenlik gdstermektedir.
Katilimcilardan 9 tanesi, ¢esitli havayolu tecriibesine sahipken, 7 tanesi ise baslangi¢
itibariyle ayni1 havayolu firmasinda pilot kariyerlerini siirdiirmiislerdir. Bununla
birlikte, katilimcilarin bazilari kariyer yolculuklarinda, calisma saatlerinin fazla olmasi

sebebiyle sirket degisimlerinde bulunmustur.

Bunlarmn yani sira, aragtirmada pilotlarin giindelik yasamla is hayatlar1 arasinda denge
saglamaya yonelik hedefler belirledikleri goriilmektedir. Pilotlarin is yasamlarimdaki
dengesizlik durumu, onlarin giindelik yasamda denge kurmalarinda zorluga neden
olabilmektedir (Fila, 2021). Pilotluk kariyerini insa ederken, bunu basariyla
stirdiirmenin yani sira, ayni zamanda is hayati1 ve aile hayati arasindaki dengeyi
saglama hedefini koyan S1 i¢in, hem mesleki yetkinlige sahip olma hem de aile ve is

dengesini basarili sekilde yonetmek 6nemli olmustur.

Pilotluk meslegine devam etmek. Lyi bir kaptan olmak. 65 yasina kadar
pilotluk meslegini yapabilir durumdayim saghgim el verirse. 23 sene var
ontimde. Bu 23 seneyi emniyetle u¢mak, giizel gecirmek. Cocuklarim ve
ailemle glzel vakit gecirerek yapmak. Cunki pilotluk mesleginin bir
dezavantaji da ailenize zaman ayiramiyorsunuz. Yani gece 12’de
gidiyorsunuz 6glen 3te geliyorsunuz. Siz geldiginizde herkes ayakta oluyor.
Giiniin en heyecanli en hareketli saatinde eve geliyorsunuz. Ama siz
yorgunsunuz ¢Unkl uyumak istiyorsunuz. Bunlari basarmak da zor. Yani aile
hayatini da yiiriitmek zor. Dolayisiyla aile hayatini da giizel yiiriitiip is
hayatimi da giizel yiiriitmek. Emniyetle u¢mak gibi seyler. Onun disinda
hayatta hersey ilerliyor zaten. Allah birseyleri nasip ediyor. (S1)
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Mesleki tecriibe agisindan 6nemli bir deneyime sahip olan ve kariyerlerinde mesleki
tatmin ve basar1 elde ettiklerini diisiinen S4 ve S5 pilotlarin, mesleki gelisimleriyle
ilgili doygunluga sahip olduklar1 ve devaminda esnek bir kariyer yolculugunu
hedefledikleri gorilmiistiir. S4 emekliligini erkene ¢ekmeyi bireysel bir mesele olarak
ele almaktadir. S5 iist diizey pozisyonlarda ¢aligmis ve tekrar bu pozisyonlara yonelme
potansiyeline sahip olmasina ragmen, bu tiir pozisyonlar i¢in bir saplantiya sahip
degildir.

Mesleki gelisim agisindan katilimcilarin kariyer planlamalarma baktigimizda, ikinci
pilotlarin kaptan olma isteginin yani1 swra kaptan pilotlarda, sirket i¢indeki
konumlarindan memnun olanlar bulunmaktadir. Bununla birlikte, farkl sirket i¢i ofis
pozisyon hedefleri olanlar da mevcuttur. Pilotlarin bulunduklar1 sirkette kalma
temayiilii gorliniirken, sirket i¢inde farkl ucak tipinde u¢mak veya egitmen olmak
hedefleri de gdzlemlenmistir. Arastirma bulgularina gére, S9 ve S14’{in ifadelerinde

de bunlar1 gozlemleyebiliriz.

Egitici olmak bir tanesiydi hedeflerimden. Yani o kadar ¢ok tecriibe
aktarabilirsek. Yani egitmenlik devam edebilir. Arti bir de sey olabiliyor.
Burada dar govde genis govde dedigimiz olay oluyor. Genis govdeye
gectiginiz  zaman tekrar sifirlaniyor her sey. Tekrar egitmenlik
yapmiyorsunuz sifirdan basliyorsunuz. Onun icin de siirekli bir heyecan
sirklilasyon var. Belki zaman iginde yonetici olabilir. Yani belli bir tecribeli
bir seyden sonra artik ofis gorevleri gibi. Ofis ve yonetici yani iste en ¢oK bu
oluyor, egitim baskanligi oluyor gibi. Onunla ilgili mesela bu sene gene bir
konusuldu, bir talep geldi ama ben dedim biraz bekleyeyim onun igin. Ciinkii
belli bir tecriibe gerekiyor. Yani yeni ogretmen olmugsunuz. Yillardwr orada
tecrubeli olanlar var. Biraz zaman gegsin, tecriibe kazanalim. Yani akademik
taraftan dolay: talep geldi. Ben bilhassa tercih ettim. Biraz zaman ge¢ip biraz
tecriibe kazamip yani ehil olmakta fayda var. Yani egitmenlik, sonra

yoneticilik falan insallah. (S9)
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Yani kariyerim agik¢asi su an icgin stabil olarak devam edecek. Bir tek
vapabilecegim yani 6gretmenlik tekrar bu sirada 6gretmenlik yapmayt tercih
edebilirim. E tabii onun i¢in ¢aba harcayip tercih edebilirim. Olursa burada
ogretmenlik yapabilirvim. Yani onun disinda burada ¢ok boyle kariyer
planlamamiz. Fazla degigmiyor. Evet su an igin de o6yle bir seyim yok. Ama
sartlar degisir. Hayat su an i¢in oyle bir plamim yok. Giden arkadaslarim,
yurt disindaki arkadaslarim da oldu, yakin arkadaslarim. Katar'a gidip
Katar'da ugusu var su anda. Onlara bu soyledim diizensizligi. Bir de
uluslararasi mesafelerde yagsiyorlar. Ailelerini gotiirdiiler bastan. Sonra
gotiirtip geri geldiler falan. Pandemi girdi. Biraz karisti tabii bizim ama

sahsen bu sirkette su an icin devam etmek. (S14)

Mesleki tatmine sahip olan pilotlar, mesleki hareketlilik agisindan yatay hareketlerde
bulunmaktadir. Bununla birlikte, daha az ugus ve daha cok ofis ortamu tercih etme
istekleri olmakta, ancak bunlarda ekonomik gelir agisindan ciddi farkliliklar
bulunmamaktadir. Farkli ugak tiplerinde kariyerlerine devam etmek isteyen pilotlara
baktigimizda, S10 ugus planlarmin daha rahat olmasi ve aile hayatma daha ¢ok zaman

ayirmak acisindan ucak tipi degistirme diisiincesinde bulunmaktadir.

Actkgast simdi biz de senior liste var. Kaptanliga girdiginiz zaman listeye
giriyorsunuz. Listeden de en iistten itibaren iist tipe ¢agrilyyorsunuz. 330 ya
da 777 filosuna. Onlarin ozellikle 777 filosunun seyi ¢ok giizel. Programlar
ayda ti¢ dort kere alana geliyorlar falan. Yani simdi yatiyorum kalkiyorum
alana gidiyorum. Ya esimi gormiiyorum yani. Boyle bir tiirlii mesela bir
haftadir denk gelemedik. Hani dolayisiyla 6yle bir sey olsa benim igin en
giizel kariyer hedefi sey olur. Ust tipe gecip Ege'de de bir sahil kasabasinda
bir yer alip oyle de bir tekne baglayip oradan ugusa tatl tath gidip gelmek
yani. En giizel bu ¢iinkii hani bir huzur sey sakinlik ariyorsunuz yani. Ciinkii

cok kosturmaniz oluyor. Hani en giizel bana su an olabilecek sey o herhalde.

(S10)
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Ugak tipi degistirmek, pilotlarin farkli ucakta tekrar ikinci pilot olarak u¢masi ve sonra
belirli ucus tecriibesinden sonra kaptan pilot olmas1 anlamina gelmektedir. Her ugak
tipi farkl ‘tip egitimini’ gerekli kilmaktadir. Buna ragmen, pilotlarin kisisel tercih ve
motivasyonuna gdre gesitli ugak tiplerinde ugmak istedikleri goriinmektedir. ileri
yaslarinda olan, emeklilikleri yakin olan pilotlarin gelecek planlar1 emeklilige
yoneliktir. Uluslararas1 Sivil Havacilik Otoritesi tarafindan belirlenen pilot emeklilik
yast 65°tir.(ICAO, 2023) Belirli tecrilbbe veya yasta olan pilotlarm emekli olma
hedefleri gorilmistiir. Emeklilik sonrast sektdr i¢cinde gorev alma istegi

gorinmemektedir.

Soyle pilotlukta belli bir yas sinirt var. 65 yas. Benim de ii¢ bucuk dort yil
kadar kaldi. Ondan sonra istesenizde ticari pilotluk yapamiyorsunuz.
Miimkiin degil. Dolayisiyla emeklilik. Bundan sonra iste saglhigim el verirse
iste ii¢ buguk dort yil kadar daha ucup ondan sonra emekli olmay

diistintiyorum. Kendi sahsim agisindan. (S3)

Gelecek emeklilik gibi goriiniiyor. Iki yil ii¢ ay falan kaldi. Yani altmis bes
yas olarak saglhgn tabii altmistan sonraki donemde saglikla ilgili problemler
olmadig siirece altmig bese kadar. Daha onceki donemlerde pek ucusu
engelleyen saghk problemleri yasanmiyor ama altmistan sonra

yvasanabiliyor. Su anda kenara c¢ekilmek gibi bir hedef var yani. (S16)

Ucus i¢in 65 yas smir1 olmasmnin yani sira pilotlar, sektdr igerisinde farklh
pozisyonlarda gdérev alma imkanlarina sahip olmasma ragmen bu tiir bir istege sahip
degillerdir. Pilotluk mesleginin icrasinin fiziksel ve psikolojik zorluklarmin olmasi,
belirli ugus tecriibesine sahip olan pilotlarda emeklilik sonrasinda meslege devam
etme isteklerini yitirmelerine yol agmaktadir. Ikinci pilotlar gérece mesleki
kariyerlerinin baslangicinda olan kisilerdir. Ugus tecriibeleri azdir. Bu baglamda
oncelikli hedefleri kaptan pilot olmaktir. Bununla birlikte, arastirma bulgularinda,
ikinci pilotlarm, ¢ogunlukla kariyerlerini bulunduklar1 sirketlerde devam ettirme
istekleri bulunmaktadir. Bunun bir sebebi, sirketin ugus saatlerindeki yogunlugunun

azligidir. S6 ve S7 bu konuda 6nemli bir 6rnektir.
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Kariyer anlaminda tabii zaten ilk énce birinci pilot olacagiz. Yani ondan
sonra da zaten. Oyle ¢ok fazla kariyer diisiinen bir insan degilim ben. O
benim bir isim. Kenarda olan o yasamimizi siirdiiren yani bir de daha
dogrusu maddi olarak destek saglayan bir sey ¢ok hayatimin biiyiik boliimiinti
kaplamasini istemiyorum. Oyle boyle ¢ok biiyiik hedeflerim oldugunu da
soylemiyorum. Yani pilot olmakti hedefim. Oldum. Pilot olarak ¢alisinca pilot
olarak emekli olacagim. (S6)

Yani bu sirket oldugu siirece ben burada kalmayi diisiiniiyorum. Yani
sirketimden gayet memnunum. Yani bir defa hani ucus temposu olsun, yani
insanlarin birbiriyle iletisimi olsun. Hani Cok rahat yani. O yiizden omiir
boyu calistrim. Insanlar bes giin haftada bes alti giin u¢arken biz ii¢ giin
ucuyoruz. Gerg¢i kargolar biraz daha az uguyor yolcuya gore ama. Bir de
kargo olmast da ayri bir avantaj. Yolcuyla herhangi biriyle muhatap
olmuyorsunuz. Sogukta da duruyor kargo. Sicakta da duruyor. Gecikme

oldugunda sesi ¢cikmaz iste. Oyle olunca rahat yani. (S7)

Bununla birlikte, ayn sirkette devam etme plani olan bir diger isim de S11 olmustur.
Hizmet karsilig1 calisma durumu sebebiyle hem sirket degistirmemesi hem de sirketin

bayrak tasiyici bir misyona sahip olmasi sebebiyle kalmak istemektedir.

Cok limitli bir kariyer plani olan bir meslegimiz var esasen. Yani pilotluk icra
etmek disinda baska bir alana yénlenmediyseniz kariyer hedefiniz ucagin
icindeki sag sandalyeden sol sandalyeye ge¢cmek olabilir ayni kokpit iginde,
is yiikiinii paylasiyorsunuz ama sorumlu kaptan pilot roliine biiriiniiyorsunuz.
Meslegimizi giizel icra edebiliyoruz artik. Bu sirkette basladim ben ve hizmet
etmeye devam etmem gerekiyor. Bayrak tasiyict biliyorsunuz. Burada devam
etmek istiyorum. Tabii burada kaptan olmak hedefimiz. Ama yani benim bu
sirkette olabilirse bir yoneticilik isterim. Yani bir u¢us emniyet baskani niye
olmayalim? Niye yeni nesilden ¢ikmasin bir entegre operasyon baskani niye

ben olmayayim? Bunun icin de hazir olmak lazim. Oyle ben olayim diye

65



olmuyor. Hani biri size olur musun dediginde o arkanin dolu olmasi lazim ki

kimse size ya bu arkadas niye oldu demesin. Ben ona gore ¢aligiyorum. (S11)

Hizmet karsiliginda calisma durumu, pilotluk mesleginde de son yillarda ¢ok 6nemli
bir yere sahiptir. Sirketlerin kendi i¢cinde pilotluk lisans egitimlerini karsilamasi
karsiliginda egitim alan bireylerin buna mukabil sirket i¢erisinde ¢aligma yiikiimliligi
bulunmaktadir. Bu durum belirli bir sdzlesme ile taraflar arasinda yapilmaktadir.
Pilotlar lisanslarini elde edip ucusa basladiktan sonra belirli bir kesintiyle maas alarak
bu hizmetin karsiligin1 verebilir, bunun yani sira pilotlarin kendi imkanlariyla ytikimli
olduklar1 borglar1 kapatma dzgiirliigii de mevcuttur. Ornegin, S2 ailesinin destegiyle
egitim aldig sirkete kars1 bor¢lu kalmamis ve baska bir kurumda ¢alisma imkanina

sahip olmustur.

Sirketler de yetistirdigi icin bir de ¢cok bor¢landirma var. Ben kapattim. Bir
de ailem destek oldu. Ama bir¢ok arkadasim arabasini satanlar var vesaire.
Oyle oldugu icin ben sanslyim. Benim maddi yonden bir sikintim yok su an
ama dedigim gibi kapatan arkadaslar ¢ok biiyiik bor¢larin altina girdi. Hala
kapatmayanlar var. Onlarin bor¢lart ¢ok ¢ok artiyor. O ydnlerden masrafly
bir meslek. (S2)

Pilotlugun tarihsel arka planma baktigimizda, 1950'lerden sonra teknolojik
gelismelerin hizina bagh olarak pilotlarda yiiksek diizeyde teknik beceri aranmistir
(Vanderbilt, 2002). Bu gergevede sertifikasyon siiregleri daha standartlasmis, pilotluk
meslegi bi¢imlenmistir (Smith, 2018). Pilotlarin meslegi icra ederken havacilik
sektoriinde teknolojik gelismelerin etkisiyle otomasyon sistemler ve yapay zeka
alanindaki gelismeler 6nemli bir role sahiptir. Pilotlarin yapmasi gereken bazi
gorevler, makine ve yazilim sistemleri sayesinde gerceklestirilmektedir. Otomasyon
sistemleri, ugus siirecinde pilotlar i¢in dnemli bir role sahiptir. Bu sayede insan hatalar1
azaltilir ve daha giivenli bir ugus hedeflenmektedir. Ornegin, acil durumlarda pilotlari
yonlendirerek ugus gilivenligini saglayabilmektedir. Bu baglamda mesleki beceri
acisindan pilot bir nevi teknoloji yonetiminde bulunmaktadir (Ergiir, 2020: 109). Bu

acidan bakildiginda, ugus giivenliginin artmas1 ve pilotlari is yiikiiniin azalmasi s6z
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konusu olmaktadir. Ancak diger taraftan, pilot istihdami agisindan bu durum meslegin
isleyisinde donilisim olusturmaktadir. Teknolojik gelismelerin  yayginlagmasi
“miiesses mesleklerin islevsiz  kalacagi ve otomasyonun istihdami daraltacagi
yoniinde bir endise dogurmaktadir” (Sunar, Koytak ve Esen: 2020: 50). Meslegin

gelecegine yonelik goriislerden biri meslegin daralmaya gittigine yonelik olmustur.

Bu meslegin gelecegi iilkemizde ¢ok kotii. Ciinkii biraz arastirma yaparsaniz
yanliy hatirlamiyorsam on dokuz ya da yirmi dokuz sirket batmis. Bunun tek
sebebi bu ise ticaret olarak bakvyor insanlar. Yani bu ise giren insanlarin igi
tamamen profesyonellere birakmasi gerekiyor. Ciinkii bu ¢ok pahali bir is.
Yani o kadar pahali bir is ki, bunu diger ticaretten gelen ticarethane sahipleri
bu paralart ¢ok yiiksek goriiyorlar. Yani pilota verdigi parayi ¢ok yiiksek
goriiyor. Iste orada bir alet bozuluyor. Tek aletle devam ediyor diyor. (S13)

Ileri teknolojik gelismelerin varligi, meslegin geleceginde belirsizlik olusturmaktadir.
Ancak otomasyon sistemleri var olsada, tiim diinyada bulunan hava yollarinda
yaygmlik kazanmasinin maliyetli olmasmdan ve kiiresellesmeyle birlikte seyahat etme
talebinin artmasindan dolayi, pilotlar agisindan istihdam olanaklarinin artmasi ve

pilotlugun mesleki 6neminin korudugu goriinmektedir.

Gelecekte teknolojinin gelismesiyle uzak gelecekte pilotlara ¢ok fazla ihtiyag
kalmayacagim diisiiniiyorum. Hatta hep iki pilotlu u¢uyoruz ya bunun kisa
bir stire icerisinde tek pilota diisiiriilecegini diisiiniiyorum. O da emniyet i¢in
yani sey emniyet i¢in degil de yolcularin giivenini saglayabilmek icin. Yoksa
teknoloji artik ugagi tek basina kaldirip getirip indirip pilotsuz olarak bu
teknoloji diinyada var artik zaten. Taksisini filan bile kendisi yapabilen
ucaklar var. Dolayisiyla kisa bir siiresi icerisinde bir pilota diisecegini ve
onun da dedigim gibi sadece. Bir pilota diisecegini diistiniiyorum ve bir siire

sonra da pilotsuz ugaklarla sizler u¢arsiniz. (S3)
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Yani pilotluk bizi 6ldurir bu meslek. Ama yani biz bunun ekmegini yeriz ama
hani bizi oldiiriir ama otomasyon ¢ok hizli gelisiyor. Yani son yiiz sene
icerisinde belki havaciliktan daha hizli gelisen bir olgu yoktur diye
diistintiyorum yani. Tip dahil. Uzun vadede meslek yok olacak. Kesin. Yani
belki doniisebilir ya yerden kontrolliiliik gibi olabilir. Ama bu ¢ok uzun bir
entegrasyon stireci var gibi geliyor bana. Yani ¢ok da uzmanlik alaninda
degil belki ¢cok daha hizlidir kafalarinda olan plan. Teknoloji yapicilarin ama
herhalde bizi emekli eder diye diisiiniiyorum. Ama ¢ok uzun vade yani yiiz

sene daha bu seyde bu arzu olmayacak gibi. (S11)

Pilotlugun gelecegini uzun vadede biraz sey goriiyorum yani bu teknolojiyle
bilgisayarlarla insan faktoriiniin azalmasi uzun vadede olacaktir ama bizim
gorebilecegimiz yakin seyde gelecekte bence insana bagli. Her seyi teknolojik
olarak yapilsa bile yolcu anlaminda yolcunun bir orada bir insan gérmek
istemesi her zaman yani yakin gelecek igin konusuyorum. Pilotluk a¢isindan,
vesile agisindan ¢ok sorun yaratmayacaktir diye diistintiyorum. Yani pilota
ihtivacimiz yok artik. Bilgisayarda ucuyor. Siz evde oturun gibi bir sey. Ya
illa bir giin olacaktir ama yakin gelecek i¢in ben miimkiin gérmiiyorum. Ya
bundan yapilabiliyor tabii ki. Yani teknik olarak, teknolojik olarak
yapilabiliyor. Ugaklar ucuyor. Insansiz hava araclart ucuyor. Yolcu ucaklar:
da ugabilir. O sizin gibi en azindan yolcunun orada bir insan gérme istegi

uzun stire devam edecektir diye diisiiniiyorum. (S14)

Bu ifadelere baktigimizda, katilimcilarin biiyiik ¢cogunlugu teknolojik gelismeler ve

otomasyonun artmasi sebebiyle havacilik sektdriinde pilotlara olan ihtiyacin zaman

icerisinde azalacagini 6ngormektedir. Bunun yani sira, alt yapi sistemlerine ihtiyag

olmas1 ve maliyetin yliksek olmasi sebebiyle pilotsuz ucaklarin yakin gelecekte

miimkiin goriinmedigi ifade edilmistir. Yakin gelecekte bu sisteme geg¢ilmesini

miimkiin goérmeyen katilimcilarm, kendi kariyer siirecleri icin bu kaygiya sahip

olmadiklar1 anlagilmistir. Bununla birlikte, katilimcilarin bir kismi, yolcu giivenligi ve

yolcu talepleri dogrultusunda pilotluk mesleginin yakin siirecte devam edecegini ifade

etmistir. Pilotlarm ortak goriislerine bakildiginda ise, pilotluk mesleginin geleceginin
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teknolojik gelismelere yenik diisecegi ancak bununla birlikte pilotsuz ucaklara gec¢isin

zamant hakkinda farkli goriislere sahip olduklar1 da goriilmiistiir.

Sonug¢ olarak, bu calismada goriisme yapilan pilotlarin gesitli yas araliklarindan
geldigi, farkli mesleki tecriibelere sahip pilotlar oldugu gorilmektedir. Farkli
sosyoekonomik arka plan ve egitim yolculuklarina sahip olan pilotlarin meslegi se¢im
ve kariyer planlamalarinda bu durum etkili olmaktadir. Cesitli meslek gruplarindan
pilotluga gecis yapan pilotlarin mesleki hareketlilik agisindan, yukari yonli
hareketlilikte bulunduklar1 ve bu agidan bulunduklari sosyal statiiden daha yiiksek bir
konuma sahip olduklar1 gorilmiistiir. Pilotlarin mesleki yolculuklarinda,
sosyoekonomik durum ve egitim imkanlar1 belirleyici olmaktadir. Bununla birlikte,
egitim siireclerinde maddi imkanlar 6ne ¢ikan en temel faktdrlerden biridir. Ozellikle
pilotluk lisansma sahip olma ve sonrasinda gerekli olan sertifikalar yiiksek
maliyetlidir. Bunun igin yuksek bir ekonomik diizeye sahip olmak veya belirli
havayolu sirketlerinden is karsilig1 egitim alma imkanlar1 degerlendirilmektedir. Bu
acidan bireylerin sosyoekonomik imkanlar1 mesleki se¢imde ve egitim siireglerini
belirlemekte etkili olabilmektedir. Pilotlarin meslegi se¢imlerinde ve kariyer
planlamalarinda bireysel motivasyonlariin ve becerilerinin yan1 sira, sosyoekonomik

imkanlar, egitime erigim ve i piyasasindaki kosullardan da etkilenmektedir.

Mesleki gelisimde siireklilik profesyonel mesleklerdeki isgiicii piyasasi i¢in 6nemli bir
yere sahiptir. Bu sebeple, mesleki agidan yasam boyu 6grenme olgusuna dikkat
cekilmektedir (Biggs, 2003). Pilotluk mesleginin dogasinda “yasam boyu 6grenme”
bulunmakta ve buna uyum saglanmasi beklenmektedir. Kariyer gelisimleri i¢in var
olan becerilerini gelistirmek ve bu becerilere yenilerini eklemek meslegin olmazsa
olmazidir. Pilotluk mesleginde de oldugu gibi “caligma hayatinin odagi, mesleki
tecriibe ve kimlikten ziyade dijital teknolojileri kullanma ve gelistirme becerisi” ile
iliskili olmaktadir (Sunar, Koytak ve Esen: 2020: 50). Teknolojik gelismelerden dolay1
mesleki yapinin degisime ugramasi ve isleyisin giincellenmesi gerekir. Pilotluk
mesleginde oldugu gibi, meslekler ¢esitli faktorlerden etkilenerek doniisiime
ugramakta ve bigimsel farklilasma yasamaktadir. Ozellikle teknolojik gelismelerin
etkisiyle, mesleklerin anlam ve dogasinda doniisiimler meydana gelmektedir (Ergiir,
2020).
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5.2 Meslek, Statii ve Toplumsal iliskiler

Calismada, pilotlarin giindelik yasamlarint ve toplumsal konumlarini daha genis
kapsamli sekilde incelemek i¢in meslek, statii ve toplumsal iligkiler kavramlar1 altinda
arastrma  bulgular1  degerlendirilmistir. Bu kavramlar, pilotlarin  giindelik
yasamlarindaki yansimalar1 ve birbiriyle iliskileri, goriismelerden elde edilen veriler
cercevesinde incelenmektedir. Bu incelemeler sonucunda profesyonel bir meslek
olarak tanimlanan pilotluk mesleginin (Fraher ve Gabriel, 2014) pilotlarin

yasantilarina olan etkilerinin daha 1yi anlasilmasi hedeflenmektedir.

Meslekler toplum i¢inde belirli islevlere ve itibara sahiptir. Toplumsal yap1 igerisinde
meslek, bireylerin algilamasiyla meydana gelen ve sosyoekonomik degisimler
neticesinde siirekli bir doniisime ugrayan bir olgudur (Sunar, 2020: 32). Teknolojik
gelismelerden dolay1 bilgi islemeye dayali islerde, meslegin “teknoloji yonetme
becerisine” doniisiimii ortaya ¢ikar. Bu cergevede bilgiyi 1yi isleyen kisi, toplumda

Oonemli bir statiiye sahip olmaktadir (Ergiir, 2020: 103).

Bilgi Teknoloji
islemeden Yonetimine

Sekil 5.1: Meslegin Doniistimii

Tiirkiye’nin mesleki itibar skalasmin ele alindig1 arastirma verilerinde yiiksek itibarl
meslekler arasinda bulunan pilotluk mesleginin, mesleki rolleri ve statiilerinin
toplumsal hayatlarin1 ve sosyal iligkilerini nasil bigimlendirdigi konusu anlagilmaya
ihtiya¢ duyulmaktadir (Sunar, 2020). Bu boliimde de, bu ii¢ kavramimn pilotlarin

yasamlarindaki iligkisini ve etkilerini ortaya koymak amag¢lanmustir.

Gorilisme yapilan pilotlarin meslegi se¢im siireglerine baktigimizda, pilotlarin meslegi
se¢im siireclerinde belirli unsurlar bulunmaktadir. Pilotlarin meslek se¢imlerinde etkili

olan faktorler katilimcilarmm neden pilot olmak istediklerini anlamak agisindan
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onemlidir. Bununla birlikte meslegi se¢imdeki ifadeleri meslegi nasil
anlamlandirdiklarmi ortaya koymakta yardimci olacaktir. Cocukluk hayali, aile ve
arkadas yonlendirmelerinin yani sira, kariyer degisikligi gibi faktorler meslegi
secimde On plana ¢ikmaktadir. Ancak temel unsurlara baktigimizda, bunlardan bir
tanesi meslegin profesyonel olarak gortlmesidir (Ashcraft, 2007; Patton, 2015;
Bennett, 2006). Bir diger temel unsur meslegin yiiksek gelir seviyesine sahip
olmasidir. Katilimecilarm 6nemli bir kisminm kariyer degisikligi sonucunda pilotluk
meslegini tercih ettikleri bir kismimin dogrudan pilotluk egitimiyle kariyerlerine
basladiklar1 goriilmiistiir. Bu tercihlerde temel amaclardan biri pilotlugu profesyonel
bir meslek olarak géormek ve yiiksek maddi getirisinin olmasidir. Bunun yani sira,
cocukluk hayalini gerceklestirme hedefinde olan goriismeciler de olmustur. S3, S4,
S5, S11 ve S12 isimli katilimcilarin cocukluk hayali oldugunu ifade ettikleri ve ilgi

alanlarina kariyer planlamasinda ¢ok daha erken yaslarda girdigi ifade edilmistir.

Ben istedim. Asker olmak istiyordum. Pilot da olmak istiyordum.Yani seylere
karst hava araglarina karsi ilgim vardi 0 zamanlar tabii ¢ok fazla ucgak
gormiiyorduk etrafta ama helikopter falan geliyordu bazen Cesme'ye. Hani
gidip yakinlarimizda bir otel vardi. Oraya gelirdi ara sira. Mutlaka gidip ¢ok
merak ederdim. Oyle bir baslangi¢ oldu. (54)

Meslegi se¢imini ¢ocukluk hayali olarak ifade eden bir diger kiside S3 olmustur.
Tarihsel agidan donemin ekonomik kosullar1 ve ailesinin sosyoekonomik imkanlari
dogrultusunda askeri havaciligin sivil havacilifa gore daha erisilebilir oldugunu ve

meslek se¢iminde kariyerini bu dogrultuda insa ettigini ifade etmistir.

Yani ¢ok hani ilkokulda falan sorarlardr hi¢ unutmuyorum. Biiyiiyiince ne
olacaksn filan diye ya pilot ya doktor olacagim diyordum. Benim siilalemde
ne bir asker var ne bir pilot var. Ama hi¢bir sey de yok neden boyle bir karar
vermigim onun da farkinda degilim daha ¢ok ki¢iklikten itibaren, pilot veya
doktor, ikisinden birisiydi. Ondan sonra bizim zamanimizda o yillarda hava

kuvvetlerinden baska tiirlii bir pilot olmanin yolu yok gibiydi. Cok ¢ok azdh.
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Onun i¢in hava kuvvetlerine sey yaptim. Ben liseden sonra yani asker olmak

icin girmedim aslinda. (S3)

Meslegi se¢imde, aile ve arkadaslarin etkisiyle yonelen katilimcilar da olmustur. Bu
kisilerin farkli disiplinlerde egitim aldiktan ve bir kismi ¢aligma hayatina girdikten
sonra mevcut kariyerlerini degistirdikleri goriilmiistiir. Burada bir kismimin mevcut
kariyerlerinden tatmin olmamalari, pilotlugun daha prestijli konumda olmasinin yam
sira, yakin ¢evresinin tesviki dolayisiyla kariyer degisikligine gittigi de goriilmiistiir.
Bununla birlikte, profesyonellesme 19. yy. sonrasinda sanayi toplumlarinda
mesleklerin icrasinin standart hale gelmesini ifade etmektedir (Sunar, Koytak ve Esen:
2020: 35). Profesyonellesme, meslegi gelistirmek i¢in devam eden g¢abalarla daha
uzmanlagmis ve titiz bir alan agmistir. Bireylerin meslek tercihlerinde profesyonel
meslek olgusu etkili olmaktadir. Profesyonel bir meslek olan pilotluk meslegini tercih
etme durumu da sdz konusudur (Bennett, 2006). Ornegin, 6gretmenlik mesleginden
pilotluga gegcis yapan S8, yapilan gériismede pilotlugu tercihinin yiksek gelir getirisi
ve pilotlugun profesyonel bir meslek olarak maddi tatmininin daha fazla olmasi

sebebiyle tercih ettigi goriilmektedir.

Ya iste 6gretmenligi okurken hani ¢ok 6gretmenlik Ingilizce 6gretmenligi
yapamayacagima karar verdim. Baska bir is arayisim vardi. Hani sartlarini
degerlendirdigimde hem c¢alisma sartlarint hem maddi manevi sartlarin
degerlendirdigimde bu isi yapabilecegini diisiindiim. Cok bu isin sevdalisi
falan degildim. Hi¢bir zamanda olmadim. Tamamen profesyonel bir meslek

olarak bakvyorum. (S8)

S7 ve S15 pilotluk meslegini ani bir karar neticesinde arkadas veya akraba tavsiyesi

sonucu tercih etmislerdir.

Ben PDR okudum. Simdi benim aklimda hig¢ pilotluk falan yoktu. Ben ilk
ucaga yirmi iki yasinda bindim. Benim abim pilot. Bir giin o aradi beni. Yani

o ara KPSS'ye calisiyordum iste. Ger¢i atanmak kolayd bizde ama. Iste béyle
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béyle Atlasjet’in bir okulu var dedi. Iste béyle bir okul var. Gider misin?
Tamam mi? Yapabilir miyim bunu? Tamam mi? Yaparsin dedi. Ikinci giin.

Kalktim geldim éyle yani hi¢ aklimda olan bir sey degildi yani. (ST)

Benim bir arkadasim vesile oldu bana. ODTU mezunu o da. O kendisi boyle

karar vermis. Sonra beni de ikna etti. O sekilde oldu. (S15)

Kendine 6zgii mesleki sorumluluklar1 ve yasam bigimlerine Sahip olan bu meslek
grubunda, ekonomik a¢idan yiiksek getirisi, profesyonel olmasi ve tutkuyla yapilan
bir meslek olmas1 degerlendirmeleri yani sira, toplumsal statiisiiniin de var olmasi gibi
ifadelerle pilotlar, meslege ¢esitli anlamlar yiiklemislerdir. Bu cergcevede pilotlarin
mesleklerine yiikledikleri anlam, is tatminleri ve meslekleri hakkindaki tutumlarinda
cesitliligin olusmasinda etkilidir. Pilotlarin iki tanesi ifadelerinde meslegi yasam tarzi
olarak ifade etmektedir. Pilotlugu tiim yasami etkileyen bir meslek olarak géren bu

pilotlarin, mesleki hayatlarmi sosyal hayatlarindan ayirmadiklar1 gériilmektedir.

Yani aslinda bence pilotluk, meslek olarak degil de biraz yasam tarzi gibi bir
sey. Ciinkii normal sivildeki yani sivil demeyeyim ama ben de sivilim aslinda
ama ¢ok daha farkly bir hayat diizeniniz var. Hani bunu en iyi kim anlar?
Pilot olmayp da nébet usulii calisan insanlar anlar muhtemelen. Iste mesela
benim hemsire arkadasim var. Onlar da daha sey yapiyor. Hani daha
anlagiyoruz yani kendi aramizda. Ciinki mesela bir serbest meslek gibi
diistiniin. Her giin iginiz olmuyor. Bazen hafta i¢i bos oluyorsunuz bazen hafta

sonu. Bazen giindiiz bos oluyorsunuz. Bazen geceleri hani iste bos giinleriniz

cok farkh. (S2)

Yani sadece bir meslek gibi bakmamak lazim pilotluga. Hani pilotluk meslegi
olarak kazanmilmasi ¢ok sey hani zor. Bir siirii asamadan gegiyorsunuz. Bir
siirii zorlugu var. Iste bunlarin hepsini basarmanz gerekiyor. Ama bir o
kadar da ¢ok kolay kaybetmek. Yani iste diyelim sagliktan bir seyiniz ¢ikti

veya bazi degerleriniz yiiksekti veya bir ameliyat oldunuz. Her an
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kaybedebilirsiniz yani sadece bir meslek olarak bakmamak lazim. Yani simdi
kimsenin iste sey yapmadigi, evinden bile ¢ikmadigi kovid de mesela biz kargo
sirketi oldugumuz icin herkes uc¢tu yani. Herkesin korktugu yere mesela kimse
gitsin ister mi? Savag olan yere kimse adim atmak ister mi? Istemez ama
savag pilotlart u¢uyor orada. Yani vurulacagini veya iste vurulabilecegini
bildigi halde. Ya o sey ayrt bir sey. Ama tabii sadece meslek degil bir yasam
tarzi ¢iinkii bu. Yani nasil diyeyim iste hani derler ya pilotlar lord gibidir
falan diye. Ciinkii onu tamamen iginde oziimsemis, benimsemis kisiler olmak
gerekiyor. Yoksa o gorevleri nasil yapacaksiniz ki yani? Gitmezsiniz hani
normal insan olarak korkacaginiz bir seye gider misiniz? Gitmezsin ama o
pilotlar gidiyor veya iste diger askerler de karadan gidiyor. Yani sadece bir
hani sadece bir meslek gibi bakmamak lazim. Yani hayatinizi tiim yasantinizi,

cocugunuzu, esinizi bilmem hepsini etkileyecek bir sey. (S5)

Pilotlar, meslegin isleyis bicimi ve sorumluluklar1 agisindan, aile, arkadaslik, akraba
iligkileri, giindelik hayatta yaptiklar1 ve yapmak istedikleri her seyi etkileyen bir yasam
tarzi olarak gormektedir. Bu durum bizlere, pilotlarin giindelik yasamlariyla mesleki

hayatlarinin ne kadar i¢ ige oldugunu gostermektedir.

Calismada, 16 pilotun 8 tanesi meslegin anlammi manevi bir yaklagimla ele
almaktadir. Meslege karst duyduklar1 baglilik ve tutku, pilotlarin bu meslege
yaklasimlariin ¢ok daha derin oldugunu anlamamizi kolaylastirir. Bununla birlikte,
pilot ifadelerinde Ozgiirliik ve tatmin ifadeleri de kullanilmistir. Boylece, meslege

yukledikleri anlamda maddi ve manevi tatminden bahsedilmektedir.

Cok ¢ok giizel bir duygu. Soyle anlatayim. Hem zevk aldiginiz bir is
yvapworsunuz. Karsiliginda da para veriyorlar size. Hala iste iki giindiir
ucuyorum. Zevkle ucusa gittim geldim. Tamam biraz yorucu olabiliyor ama

zevk aldiginizda o problem olmuyor fazla. (S3)

74



Pilotluk glizel anlam ifade ediyor. Yani ben boyle biraz insanlar ¢cok maddi
bakiyor. Cok para seyli bakiyor. Ben daha boyle idealist bakiyorum.
Yapilmayacak bir sey degil. Hani isin zorlugundan ziyade keyif kismi ama
tabii soyle bir sey. (510)

Ya benim i¢in yani ben ¢ok siikiir seydeyim yani olmak istedigim yerde olmak

istedigim isi yapan sansli hani igimi severek yapiyorum. (S11)

Burada, daha farkli olarak pilotlar meslegi anlamlandirma mesleki tatmini dogrudan
maddi bir baglamda ele almamis, mesleki sevgi ve askin ¢ok daha 6n planda oldugu
gorilmektedir. Ancak bu durum verilerin tamamini ele aldigimizda, kusaklar arasinda
meslegi anlamlandirmada belirgin bir farklhilik gostermektedir (Ergiir, 2020: 105).
Uzun ugus kariyerine sahip olan pilotlarin meslegi anlamlandirma bi¢imleri, dogrudan
mesleki agkla ifade edilmektedir. Bu sebeple fazla ugus kariyerine sahip, ileri yastaki

pilotlarin meslege manevi yaklasimlari1 daha ytliksek goriinmektedir.

Ozgiirliik. Mavi. Cok giizel bir sey yani ozgiirliigii ifade ediyor. Bunu
calistigim sirket patronlarina soylemeyin. Parast i¢in yapilacak bir meslek
degil yani. Severek yapilacak giizel giizel bir meslek olarak. Yani para
konusunda bir sey ha. Yani bu genelde insanlar para kazanayim. O yiizden
calisayim En ¢ok benim yaptigim is, sevdigim bir is. Bu isi yaparken de bunun
yaminda da maddi olarak da katkisi oluyor sadece. (S12)

Pilotluk ¢ok sey ifade ediyor ya benim i¢in. Yani baska bir sey bilmiyorum
yani agikg¢asi. Hi¢ diisiinmedim yani baska daha énceden yani. Daha onceden
hi¢ diisiinmedim. Ya da buna hi¢bir zaman is olarak bakmadim aslinda yani.
Ya oyle bir siirecim var yani. Diisiiniiyorum bazen hani evden ¢ikinca nereye
gidiyorsun? Ise gidiyorum derler ya. Bana hig 6yle olmadi yani hi¢. Hem pilot
olmayr hem u¢mayr seviyorum. Hosuma gidiyor. Stresli de ama giizel yani.
Sevdim, o yuzden de hi¢ is goziiyle bakmadim. O aslinda sansl azinliktan

biriyim. Hani eger sevdigin isi yapiyorsan ¢aligsmiyorsundur ya. (S4)
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Yani ozgiirliik, tatmin diyebiliriz. Bir ugras da diyelim. Yani meslek haricinde.
Ben c¢ocukken soyle dua ettigimi hatirliyorum. Cennete gidersem ilk
isteyecegim sey helikoptere binmek diye. Nasip oldu helikopter pilotu oldum.
Ucak pilotu oldum. (S9)

Pilotlarin sosyal hayatin igerisinde nasil algilandiklari, meslegin toplumda karsiligimin
ne oldugunu gormek agisindan onemlidir. Bu baglamda, bireyin toplumsal rollerinin
giindelik yasamlarinda nasil algilandiklarini ifade etmemiz miimkiindiir (Goffman,
1959). Meslekler toplumsal yapi igerisinde farkli iglevleri igerir. Bu durum mesleki
itibar1 da ortaya koymaktadir. Her meslegin toplumsal konumunu gosteren bir itibar1
bulunmaktadir. Itibar, toplumun algilamasi sonucunda meydana gelir. Toplumsal
itibar gérme olgusu pilotluk mesleginde de dnemli bir yere sahiptir. Tirkiye 6lgekli
yapilan mesleki itibar tablosunda pilotluk meslegi dordiincli sirada yer almaktadir
(Sunar, 2020). Mesleki itibar, meslekten kaynakli olarak gii¢ ve imtiyaz saglayan bir
olgudur (Treiman, 1977). Pilotlar i¢in meslek, sosyal konumlarini1 dogrudan etkileyen
unsurdur.  Ornegin, mesleki rolleri onlarm toplumsal iliskilerini olumlu yonde
etkileyebilir (Kunda, 1999). Bu baglamda arastirmada, pilotlarin mesleklerini

anlamlandirmalarinda statii olgusu 6nemli olmaktadir.

Yani bir rahatlig1 var tabii ki maddi olarak. Manevi olarak da toplum i¢indeki
bir seysiniz sonuc¢ta bu giizel bir sey. Giizel karsilanan bir statii. Yani pilot
deyince mesela bir ortama girdiginizde doktorlar olsun avukatlar olsun.
Boyle aaa glzel avukat falan. Ama ben pilotum deyince buttn gozler bir anda
size donebiliyor tabii insanlarin bunun sebebi seyden dolayi. Dedigim gibi
benim ilk bastaki dedim ya iitopik bir seydi benim icin pilot olmak. Hig
olabilecegimi diigiinmiiyordum. Etrafimda boyle diistinen ¢ok insan var hala.
Bir pilot gordiikleri zaman béyle hakikaten béyle sey gibi bakiyorlar. Aaa
pilot falan diye tepkiler alabiliyorum. O yiizden glzel hissediyor tabii insan.
(S14)
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Pilotlar, toplumsal yap1 icerisinde meslege yonelik olarak 6zel bir ihtimam
gosterilmesinin mesleki tatmin yasatan bir durum oldugunu ifade etmektedir. Meslegi
anlamlandirmada, itibar ve statii kavramlar1 onemli bir konuma sahiptir. Mesleki
itibar, bir meslegi icra eden bireyin toplum tarafindan “genel cazibesi ve sosyal
onurunu” ifade etmektedir (Pavalko, 1988, s. 128). Bununla birlikte, mesleki statii
kavrami ise mesleki egitim ve meslegin sundugu maddi imkanlara bagli olarak bireyin
toplumsal yapidaki konumunu goéstermektedir (Ganzeboom, De Graaf ve Treiman:
1992: 9). Arastirma bulgularmna gore, pilotlarin sosyal konumlarinda meslegin 6nemli
bir role sahip oldugunu sdylemek miimkiindiir. Belirli bir egitim ve tecriibeye dayali
olarak inga edilen meslegin 6grenilmesi i¢in gerekli olan caligmaya degecek “bir haz
arayisina” ihtiya¢ duyulmaktadir (Ergur, 2020: 106-107). Meslegin profesyonel
yoniiniin olmasi ve yiiksek gelir getirisine sahip olmasi, pilotlar i¢in oldukga dnemli
bir anlam ifade etmektedir. Bununla birlikte pilotlar, meslegi profesyonel bir is ve

ekonomik getirisi yuksek olarak gormektedir.

Pilotluk soyle diyeyim bir profesyonel bir sey meslek sonucta getirisi yiiksek
sektor icinde. Yani kendi havacilik seyine baktiginizda. En seyi ne derler?
Getirisi en yiiksek pilotlar. Bu agidan ekonomik olarak ¢ok rahatsiniz. Onun
disinda devamli bir egitim almak. Egitimi tekrarlamak durumundasiniz ve
bilgilerinizi canli tutmak zorundasiniz ve degisen seylere, prosedurlere ayak

uydurmak durumundasiniz. (S16)

Pilot olmak benim icin profesyonel bir meslek ifade ediyor anlam olarak
baska bir sey ifade etmiyor. Benim babam zaten havaci asker. Yani o
ortamlart biliyorum. Dolayisiyla basvurma imkanmim vardi ama ben
bagvurmadim. Kendim miihendislik okudum. Miihendislik de yaptim.
Sonrasinda nasip oldu diyelim yani. Béyle bir c¢ocukluk hayalim yoktu.
Profesyonel anlamda yaklastim kariyer degisikligine. (S15)

Ya benim icin meslekten otesi degil yani sadece para kazanip ailemi
gecindirebilecegim bir meslek. Hayalim olmadig: i¢in hayalini kurmak gibi
bir seyim olmadigi igin. Sadece profesyonel anlamda iyi bir meslek. Iyi gelir
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olarak iyi gelir diizeyi var. Tiirkiye sartlarinda gercekten iyi para kazaniliyyor
pilotlukta. Dedigim gibi benim icin sadece meslek yani. Severek, isteyerek

yaptigim birsey degil yani agik¢asi. (S7)

Pilotlar meslegin anlamini ifade ederken bir kismimin ekonomik beklentileri 6n planda,
bir kismimin ise meslekle kurduklar1 anlam iliskisinin ¢ok daha duygu, baglilik, tutku
ve tatmin temelli oldugunu ifade etmemiz miimkiindiir. Burada kusak farkini tekrar
ifade edersek, uzun ugus tecriibesine sahip, yaslar1 50 iizerinde olan pilotlarin meslegi
anlamlandirmalar1 ve meslekle kurduklar1 iliski daha tutku temelli olmaktadir.
Pilotlarin ifadelerine bakildiginda, hem toplumsal hem de mesleki acidan pilotluk
meslegine profesyonel agidan tatmin edici meslek olarak anlam yiiklemislerdir.
Bununla birlikte, pilotlarin bir kismmin ekonomik beklentiler, kisisel tercihlere gore
meslekle kurduklar1 anlam ortaya ¢ikmaktadir. Bu aslinda bizlere, pilotlarin mesleki
secim ve kariyer yaklasimlarinda ¢esitli motivasyon ve degerlerinin etkili oldugunu
ortaya koymaktadir. Arastirmada, pilotlarin mesleki memnuniyetlerinin yan sira, is
degistirme diisiincelerinde de kisisel tercihleri, tutkular1 veya gelecek hedeflerinin
etkili oldugu goriilmektedir. Katilimcilarin bazisi, meslegin imkanlarindan memnun
ve tatmin olmus hissederken, bazilarinin bu meslege sadece ekonomik agidan getirisi
olan bir is olarak baktiklar1 goriilmiistiir. Hatta pilotlar daha iyi maddi getirisi olan is
olsa ona gecis yapabileceklerini ifade etmislerdir. Dolayisiyla, kisisel degerlerin ve
onceliklerin  pilotlarm  mesleklerini  anlamlandirmalarinda  etkili  oldugu

anlagilmaktadir.

Pilotlugun egitim ve gelir seviyesi yiiksek, profesyonel bir meslek olmasi pilotlarin
sosyal konum ve statulerini belirleyen 6nemli bir faktordir. Meslek, bireylerin stati
gecislerine sosyal hareketlilikle birlikte firsat sunmaktadir (Ficher, 1990: 33).
Meslekler arast ge¢is yapabilme durumu neticesinde, bireyler sosyal
hareketlilik(social mobility) gergeklestirmektedir. Ornegin, pilotluk meslegini tercih
etme durumlarinda gelir diizeyinin yiliksek olmas1 onlar i¢in onemli bir hareketlilik
motivasyonu olmustur. Bunun yani sira, mesleki hareketlilik ve yasamlarindan
memnun olma arasinda da bir iliski bulunmaktadir (Liang ve Lu, 2014). Katilimcilar,
cesitli meslek gruplarindan bu meslege gecis yaptiktan sonra mesleki
memnuniyetlerinin yani sira, ekonomik getirisinin yiiksek olmasi sebebiyle yasam

memnuniyeti durumu dogmaktadir. Bu cergevede pilotlarn meslege yiikledikleri
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anlam iliskisine bakildiginda, pilotlarin mesleklerine yiikledikleri anlam onlarin
meslekle kurdugu iligkiyi gostermektedir. Bununla birlikte, meslegin toplumdaki

statiisiiniin yiiksek olmasi1 da bireylerin meslege yiikledikleri anlami etkileyebilir.

Toplumdaki diger meslek gruplarina bakildiginda, pilotlarin mesleki sorumluluklari
giindelik yasamlarini da kapsayan 6nemli bir unsurdur. Meslegi icra ederken, hem
maddi hem manevi sorumluluklara sahip olmalar1 pilotlar i¢in 6nemli bir etkiye
sahiptir. Farkli meslek gruplarina gore, ortalama pilot gelirinin yiiksek oldugu
bilinmektedir. Yapilan arastirmalara gore, pilotluk aylik ortalama kazanci en yiksek
bes meslekten biri olarak ifade edilmektedir (TUIK, 2023). Yiiksek gelire sahip
olmalari, onlarin ekonomik agidan yasam kalitelerini arttirmaktadir. Bunun yani sira,
pilotlarin yiiksek gelire sahip olmalarina ragmen is yasam dengesi agisindan zorluklar
yasadiklar1 da goriilmektedir. Pilotlarin yiiksek gelire sahip olmalar1 toplumsal statii
acisindan da 6nemli bir yere sahiptir. Daha saygim bir konuma sahip olmalariin yani
sira, ¢esitli toplumsal gevre ile etkilesime girmelerini saglamaktadir. Pilotlarin gelir
yeterliligi hakkindaki goriisleri, kariyer planlamalarinda da etkilidir. Bunun gelecek
beklentileri, emeklilik plan1 ve meslekteki tatmin diizeylerini etkiledigi goriilmiistiir.
Bunun yani sira, pilotlar sosyal etkilesimlerinde de 6nemli bir yere sahiptir. Tlketim

aliskanliklar1 ve toplumda algilanan statiileri ile iliskilidir.

Yapilan arastirmalarda, pilotlar kendilerini stres altinda ve yorgun hissetmektedir
(Bennett, 2003). Mesleki sorumluluklar1 ve meslekte yasadiklar1 zorluklarla aldiklar
licret arasmnda bir tutarsizlik gormekte, daha fazla {icreti hak ettiklerini
disinmektedirler (Maxwell ve Grant, 2018). Bu c¢er¢cevede pilot gorislerine

bakildiginda ortak bir yaklasimi gérmekteyiz.

Simdi bizim gelirimiz seye gore diger yapilan islere gore iyi Allah’a siiKur.
Ancak yaptigimiz isin yorgunlugu, zorlugu ve aldigimiz risk ¢ok yiiksek. Yani
ben her giin bir risk alarak uguyorum. Lisansimi koyuyorum, hayatimi
koyuyorum. Dolayisiyla boyle bir stres ve sorumluluk aliyoruz. Aldigimiz
sorumluluk stres c¢ok yiiksek. Saghgimiza ¢ok dikkat etmemiz lazim.
Saghgimizla ilgili problem olursa lisansimizi kaybettik. Muayeneleri gegmek
durumundayiz. Saghk iste ne bileyim. Egitimleri, sinavlari ge¢mek

durumundayiz. Dolayisiyla bizden ¢ok sey gotiiriiyor. Yani ashinda aldigimiz
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gelir iyi, piyasa sartlarina gore ve ¢evreye gore yiiksek maas altyoruz ama bu

bizden gotiruyor yani. (S1)

Yani Tiirkiye standartlarinin iizerinde tabii ki yani sey olarak onu
kiyaslarsaniz da ama diinya standartlarinda da hemen hemen yakin seviyede
yani. Sey olarak hani biraz altinda olabilir. Veya diger iilkelerdeki biraz
sosyal seyler fazla olabilir verilen ilave seyler. Yani ¢ok sikinti olacagini
zannetmiyorum hani. Tabii ki Tiirkiye'deki enflasyon her seyi tamamen o
biraz sey ama ¢ok hani yasam anlayisi olarak bir¢ok sitkintiya sokacak bir

rakamlar degil yani. (S5)

Bu verilere bakildiginda, pilotlarin gelir diizeylerini nasil bulduklarina yonelik
sorulara Tiirkiye’deki diger meslek gruplar1 ve kiiresel 6l¢ekli olarak pilot gelirleri ile
kiyaslayarak cevap verdikleri gozlemlenmistir. Bu karsilastrma yapilirken bu
arastirmada da pilotlar, maddi gelirin yliksek olmasimin meslekte alinan sorumlulukla
kiyaslanmasmin miimkiin olmadigini ifade etmislerdir. Bununla birlikte, yasanan
ekonomik dalgalanmalar, 0zellikle pandemi sonrasinda meydana gelen kiiresel
ekonomik degigsimler pilotlarn da hayatlarinda etkili olmustur. Bu anlamda, pilotlarin

calisma saatlerini ve gelirlerini dogrudan etkilemistir (Taneja, 2020).

Cok degisken, c¢ok dalgali. Yani sektoriin dalgalanmasindan dolay.
Pandemide sifira yaklasti gelir. Sonrasinda su anda mevcut durumu
soyliiyorum. 2019 rakamlarini, dolar bazli soyliiyorum, su anda yakalad.
Yani bu da tatmin edici. Ve yeni bir boyle bir kriz olmazsa bu sekilde devam
edecegini diisiiniiyorum yani gelir olarak bu, bdyle oluyor. Ama tabii benim
seyim var. Sirkete borcum yok, egitim borcum yok. Ondan sonra 6gretmenlik

yapiyorum. Ilave bunu da ek gelir, getirisi var. Dolayisiyla benim igin yeterli.

(S15)

Pandemi siirecinde yasanan bu durum sonrasinda pilot gelirlerinde diizelme yasandigi

ifade edilmektedir. Genel olarak arastrma bulgularina baktigimizda, alinan
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sorumlulukla kiyasladiklarinda daha fazlasini hakettiklerini ifade etmelerine ragmen,
pilotlar giincel gelirlerini yeterli gérmektedir. Bennett’in 2006 yilinda Ingiltere’de
yapmis oldugu ¢alismada, pilotlarin gosterigli diinyalarmin arkasinda, yorgunluk, stres
ve sOmiiriicli durumlarin oldugu, diisiik ticretli bir yapida mesleklerini siirdiirdiikleri
gosterigsiz bir durum yasadiklarmi ifade etmektedir (Bennett, 2006). Ancak bu durum,
Tiirkiye Olgeginde benzerlik tagimamaktadir. Arastirmada pilot gelir yeterliligine
bakildiginda, iki temel dlgiite gore gelir yeterliligi degerlendirilmektedir. Ilk olarak,
Tirkiye’deki diger meslek gruplariyla karsilastirma yapilarak pilotlugun yiiksek
ticretli bir meslek oldugu goriisii bulunmaktadir. Bununla birlikte, ikinci mukayese
unsuru ise, pilotlugun uluslararas: iicret standartlariyla iliskili olmasma yoneliktir.
Burada da belirli standartlarda ve ortalama bir gelir olduguna yonelik gelir
memnuniyeti ifade edilmektedir. Tiirkiye’de sosyoekonomik yapinin 6nemli bir
faktor oldugunu gorebiliriz. Bunun yani sira, ekonomik degisimlerin pilotlarin
gelirlerine etkisi de vurgulanmaktadir. Bu baglamda katilimcilar, meslekteki gelir
tatminini diger mesleklerle kiyaslayarak ifade etmistir. Bunun yani sira, pilotlarin
yaptiklar1 ig ve yasam dengesi agisindan gelirlerinden memnun olmadiklar1 ifadeleri
onemli bir degerlendirme unsuru olmustur. Bununla iliskili olarak, pilotlarm gelir
diizeyleri, aile ve sosyal cevreyle iliskilerini siirdiirdiikleri zaman ve imkanlar

acisindan da degerlendirilmektedir.

Pilotlar sosyoekonomik avantajlara sahip yiiksek gelirli bir meslege sahiptir. Gelir
kullanimlarina bakildiginda, yasam standardini iyilestirme, aile organizasyonlar1 ve
egitim harcamalari, seyahat ve tatil istekleri, kisisel gelisim ve mesleki gelisimi
saglamak, sosyal ve kiiltiirel faaliyetlere katilimin yani sira yatirim ve tasarruf yapmak
gibi tercihlere sahip olabilmektedirler. Pilotlar, gelir kullanimina iliskin maddi imkan
kullanimina yonelik soruyu cevaplarken, 6zellikle evli veya ¢ocuklu olanlarin belirli
tatil tercihleri ve egitim alma tercihlerinde gelirin kullaniminin pilotlarm hem

kendilerinin hem ailelerinin standartlarini yiikselten bir faktor oldugunu gérmekteyiz.

Genelde maddi imkanlarimizi aylik yani giderlerimiz var. Yani ¢ocuklarin
okulu var. Ailemizin giderleri var. Ne bileyim iste. Oturdugumuz evin taksiti,
arabanmin taksiti gibi seylere gidiyor. Cok boyle kendimize yonelik bir sey
harcayamiyoruz aslinda. Yasam miicadelesiyle aldigimiz para da gidiyor

aslinda yani. Sey yapabilir ¢cok birikim yapamiyoruz. Herhalde standartlar
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yiikselince insanin oturdugu yer de degisiyor. Arabast da degisiyor. Boyle bir
durum var. O zaman aldiginizla harcadiginiz hep béyle birbirine yakin

oluyor. (S1)

Her sene tatile gidiyorum. Mutlaka her sene yazin tatili mutlaka yapiyorum.
Bu sene yirmi giin yaptim. Bir onceki yil ger¢i ilk defa éyle bir sey yaptim.
Yazlik kiralamistim. Tam bir ay. Yani yazin temmuz ayinda bir ay tatil yaptim.
Yazin mutlaka tatil yapryorum ailemle. Onun disinda mutlaka en az ayda bir,
iki kere filan mutlaka bir disariya ailemle beraber yemege mutlaka gideriz.
Baska yani daha ¢ok ¢oluk ¢cocugun esimin para harcamasi. Yoksa ben kendi
hava kuvvetlerinden emekli oldugum icin emekli maasim da var. Emekli
maasimla ben kendim ashinda rahatlikla geginebilirim. Bir evim olduktan
sonra yani ev masraft olmadiktan sonra emekli maasimla rahatlikla
gecinebilirim ama iste ¢oluk ¢ocuk ve es o kadar gecinemiyorlar. Onlar i¢in

calismaya devam ediyoruz. (S3)

Yani soyle bir sey evet bir tatil bakarken o kadar hani biit¢enize gore degil de
daha ¢ok zevkinize gore olabiliyor. Cok fazla yormayacagini bildigimiz i¢in
oluyor. Yani ne bileyim yasam kalitenizi biraz daha arttiriyor. Yani yemekten

i¢cmekten giymekten yasadigimiz yerden evden. O faydasi var. (S6)

Meslek bireylerin, toplumsal statusini etkileyen énemli bir unsurdur. Bu ¢ercevede,
yasam bicimlerini dogrudan etkilemektedir. Belirli bir gelir diizeyine sahip olan
pilotlarin gelirlerini kullanma bi¢imlerine baktigimizda dncelikli olarak yaptiklari sey,
belirli bir yasam standardinda yasamaktir. Bununla birlikte, bu standartlara gore, ailesi
varsa aile uyelerinin de bu standartlara goére yasamasini saglamak, 6zellikle cocuklara
belirli standartta egitim aldirmak oncelikli olmaktadir. Diger taraftan aragtirma
verilerine bakildiginda, pilotlarda birikim temaytilii yliksektir. Bu durum, mesleki
tatmini yasamis olan pilotlar i¢in gelecek beklentileri ile iliskili olsa da genel olarak,
pilotlarin herhangi bir saglik probleminde lisanslarni1 kaybetmelerinden dolay1

mesleki kariyerlerini noktalamak zorunda olmalariyla iliskilidir.
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Yani iste gayrimenkul vesaire birikim yapmaya ¢calisiyorum. Iste ¢ocuklarin
ihtiyaglari zaten her seyden oncelikli. Cocuklar oncelikle onlara iyi bir hayat
saglayip bunlardan arta kalanla da iste herkesin yaptigi seyler. Cok ozel bir
sey yapmiyorum. (S8)

Ya ¢ok fazla biz fikir olarak da oyle farkl yasayan arkadaslarim da var. Bu
ay maas alyor. Her ay bitiyor komple. Biz daha ¢ok birikim yapma, daha ¢ok
clinkii soyle. Su anda ben uguyorum iki giin sonra saglhgima bir sey olursa ya
da lisansimi kaybedersem ben sonsuza kadar ucamam. Sonsuza kadar
ucamazken de artik benim on kiistir yil oldu. On dort yil oldu. Miihendislikten
ayrildim. Miihendislik de yapamam. Dolayisiyla benim ge¢inmem igin paraya
ihtiyacim olacak ve ne yapacagim? Dolayistyla onun simdiden hani énlemini
alip erken birikim yapip hani a¢ kalirsak a¢ikta kalirsak, bizim basimiza bir
sey gelirse yapabilecegimiz bir sey olarak. Hani o sekilde degerlendirmeye
insanlarin ¢ogu da o sekilde degerlendirmeye calisiyor yani. Onun disinda
kiigiik bu tabii ufak tefek hani hobileriniz oluyor, bir seyler oluyor. Onlart
yapryorsunuz ama onun disinda daha ¢ok birikim yoniinde kullanmak

istiyoruz yani. (S10)

Maddi imkanlarimi yatirim yapmaya ¢alistyorum. Belirsizlik yarin ne
olacagini bilememek insani yatirim yapmaya sey yapiyor, yonetiyor. Iste belki
de bu ylzden pilotlar icin bir sey de vardwr yani. Bu pilotlar biraz cimri olur
gibi bir sey birkag yerden duydum. Cimri olmamaya ¢aligiyorsunuz ama bunu
diisiinmek zorundasiniz. Yarin ne olacagini bilmedigim igin. Yani ben yarin
yokmug gibi harcama yapamiyorum. Yapmamaya ¢alistyyorum yani daha
dogrusu iste bu bunu ayarlayamayanlar i¢in de cimrilik yani tutumlukla
cimrilik arasinda ince bir ¢izgi oluyor ya. O cimrilige kayanlar olabiliyor.
Ben kaymamaya ¢aligiyorum. Bir yandan yatirim yapip bir yandan da yani
aileme guze! bir hayat yasatmaya calistyorum. Yatinmlarim da ¢esitli
dagitarak. Oradan sonrasi icin hi¢bir sey hayal etmedim. Sadece ve sadece

sunu hayal ettim. Yani aileme, ¢ocuklarima daha iyi bir hayat. (S14)
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Aragtirmada pilotlarin gelir diizeylerinin yiiksek olmasi sebebiyle belirli standartta
yasamalarma ragmen, meslegin uluslararast normlar1 ve sosyoekonomik agidan
yasanabilecek her ihtimale karsi yarm kurgusuna sahip olduklar1 goriilmektedir.
Bununla birlikte, yuksek gelirli bir meslek grubu olarak daha yiiksek bir yasam
standardina sahip olmaktadir. Pilotlarin gelir kullanimini inceledigimizde, belirli
standartta yasama durumunun yani sira, egitim ve seyahat tatil gibi aile harcamalar1
oncelikli kullanim alanlaridir. Bununla birlikte, kiiltiirel organizasyonlara katilim ve
maddi yatirim ve tasarruf tercihleri de bulunmaktadir. Bununla birlikte, belirli egitim
ve sertifikalar alarak kisisel ve mesleki gelisimleri i¢cin yatirim yapma temayiilleri
mevcuttur. Yiiksek gelire sahip olmak onlarin toplumsal statiilerinde etkili bir
unsurdur. Bununla birlikte, pilotlarin ekonomik acidan yiiksek gelirli olmalar1 onlarin
farkli sosyal ¢evrelerde bulunmalarmi saglar. Ayni1 zamanda, tiiketim aligkanliklarini
da etkilemektedir. Pilotlarin sosyal ve kiiltiirel organizasyonlara katilimlar1 onlarin
sosyal ¢evrelerini genigletme ve toplum igerisinde belirli statii gésteren bir unsurdur.
Meslegin pilotlarin tiim yasamini etkileyen bir olgu oldugu, bir pilotun meslekle i¢ igce
bir yasam tarzma sahip oldugu goriinmektedir (Bennett, 2011). Bu durum pilotlarin
hayatlarini insa ederken, mesleklerine gore bir kurguya sahip olmasini saglamaktadir.
Pilotlar i¢cin meslegi siirdiirmek ve onu icra etmek i¢in tiim yasam ona gore organize
olmaktadir. Aile ve arkadas iliskilerini de bu cercevede siirdiirmekte, meslegi
stirdiirmeyi engelleyecek tiim durumlardan uzak kalmalar1 gerekmektedir. Caligsma
saatleri nedeniyle fiziksel ve cevresel strese de sahip olabilmektedir (Cahill, Cullen ve
Gaynor: 2019).

Belli saatlerde ise gitmediginiz igcin mesela etrafinizdaki insanlar ona gore
sekilleniyor. Aileniz veya yaptiginiz hobiler vesaire her sey aslinda bir yerde
ona gore sekilleniyor. O yiizden yani benim igin meslek gibi degil de biraz
yasam tarzi gibi. Ben zaten ya boyle biraz da disiplin falan da istiyor. Biraz
iste uyku diizeninize, saghginiza vesaire dikkat etmeniz gerektigi icin yani

benim i¢in aslinda giizel yani bu yénlerden. (S2)

Aragtirma verilerine gore pilotlar, havacilik sektoriinde ¢ok Onemli bir konuma

sahiptir. Bunun yani sira, meslegin zorluklar1 ve sorumluluklar1 da bulunmaktadir.
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Pilotlar, uzun ve esnek ¢aligma saatlerine sahip olmak, yorgunluk, yiiksek sorumluluk,
stres, fiziksel ve duygusal saglik sorunlar1 yani sira, toplumsal iligkiler a¢isindan aile
ve sosyal cevreyle iliskileri yonetmekte zorluk yasamaktadir. Pilotlarin zorluk
yasadig1 durumlarin basinda psikolojik ve fiziksel stres gelmektedir. Pilotlar yiliksek
irtifada da ugmalari, kabin basincit gibi sebeplerden dolayi, fiziksel sagliklari
konusunda zorluk yasayabilmektedir. Pilotlarin ugus siirelerinin uzunlugunun
yorgunluga sebep olmasi ve bu konuda basa ¢ikma yontemleri gelistirmeleri
gerekmektedir (Keith ve Alekandar, 1997). Bununla birlikte, ugus saatlerindeki
diizensizlik ve gece ugusu nedeniyle de yorgunluk yasamaktadir (Petrilli ve Roach,
2006). Bununla birlikte, hem yiiksek maliyetli ugagm sorumlulugu hem de yolcu

tasimalarindan dolay1, pilotlarin psikolojik strese maruz kalmalar1 da s6z konusudur.

Tabii ki benim i¢in en zor kismi herhalde ucagin basincindan kaynakli olarak
gelen yorgunluk. Yani o yorgunlugu eger siz kontrol edebilirseniz. Ki bence
bu benim igin zor agik¢asi. Cok yoruluyorum. Yani kendinize yeteri kadar
dinlenmeye vakit ayirmaniz gerekiyor. Bu sekilde bunun disinda gece ucugslar
bazen yorucu olabiliyor. Yani genel olarak bana zor gelen kismi yorucu
kistmlari. Yani gece ugusu, gece ¢iinkii insanin uyumasi gerekiyor. Hani

biyolojik saatten kaynakii olarak. (S2)

Aslinda meslegin bayagi bir zor yani var. Yani birincisi su anki sartlarda
calisma sartlart ¢ok zor. Yani ¢ok ugus var ve saatler gercekten insani
zorlayan saatler. Bir giin sabah o saatte kalkiyorsunuz. Iki giin sonra o saatte

yataga giriyorsunuz. Bu gergekten zorlayici. (S4)

Pilotlarin ugus Oncesinde, ugus sirasinda ve sonrasinda yasadiklari, onlarin hayat
kalitesini etkileyen 6nemli faktorlerdir. Bu durumun yani sira, pilotluk bir yasam
tarzim gerekli kilmaktadir. Pilotun ugus oncesinde veya sonrasinda yapmasi gereken
belirli seyler bulunmaktadir. Bunlardan biri, yeterince dinlenmek oldugu gibi, bir
digeri ise pilotlarin beslenme bi¢imlerini igermektedir. Pilotlarin ugus 6ncesinde belirli
yiyecek ve igecekleri tiiketime dikkat etmesi beklenmektedir. Ozellikle alkol kullanimi

yasaktir.
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Biitiin hayatiniz kontrol altinda olmak zorunda. Yani ben iste bugiin u¢usum
yok. Yarin u¢usum var. Hani bir sey yapayim yani iste ¢ok yoruldum bugiin
bir sey yok mesela. Yarin ucusum var ama. Yorulmamam lazim o kadar.
Cuinkii obiir ucgustaki gosterecegim refleksle iste pilotaj kabiliyetlerini
diigtirmemen gerekiyor ki basina bir sey gelmesin. Otopilot uguyor olabilir
ama. Oto pilot u¢mayadabilir. Sonugta o bir elektrikli bir sey yani. Ama
otopilot u¢mazsa diye zaten biz orada devamli monitor ediyoruz her seyi.
Ondan dolay: tiim hayatinizi dengelemek zorundasiniz veya iste yarinki iginizi
yapamayacak seye kendinizi diigiirmemelisiniz. Yani bu alkol almak olabilir,
ila¢ almak olabilir. Hepsi yani. Ne derseniz veya bir eglenceye gitmek
olabilir. Gittiyseniz bile belli bir saatten once gelip dinlenmek zorundasiniz.

Ondan dolayt hani biitiin hayatiniz kontrollii aslinda mesleki olarak. (S5)

Calisma saatleri yani insan fizyolojisine pek uygun olmayan c¢alisma
saatlerine sahibiz. Onun i¢in de ¢ok iyi biri yani fit olmak zorundasiniz. Uyku
diizeninizi diizgiin ve uygun sekilde tutmak zorundasiniz. Kendi viicut veya
metabolizmanizi ugusa gore diizenlemeniz lazim. Biraz bosluk olursa
yorgunluklar bazi hastaliklarin erken yasanmasi olabilir. Iste tansiyonmusg
sekermis gibi. Bu konulara dikkat edersiniz diyelim iste sigara, alkol gibi
titketimler olmamasi diizgiin bir uyku diizeni hareketlilik, bunlar sizin meslek

hayatinizdaki saglikli donemi arttiriyor, konforlu hale getiriyor. (S16)

Yasal diizenlemeler g¢ercevesinde, pilotlarin belirli yiyecek ve igeceklerden uzak

durmalar1 ugus oncesinde yapmasi zorunlu olan rutinler arasindadir. Pilotun glvenli

ucus saglamasi acgisindan bu olduk¢a Onemlidir. Bu durumdan dolayi, pilotlarin

lisanslarini kaybetmesi s6z konusu olabilir. Aragtirma verilerine gore pilotlar, uzun ve

esnek calisma saatlerine sahip olmak, yorgunluk, sorumluluk, stres ve fiziksel ve

duygusal saglik sorunlar1 yani sira, kisisel iligkilerini de etkilemektedir (Avis, Bor ve

Eriksen: 2019) Pilotlarin toplumsal iliskiler acisindan aile ve sosyal ¢cevreyle iligkileri

yonetmekte zorluk yasadiklar1 goriilmektedir. Bu agidan, pilotlarin zorluk yasadigi

durumlarin basinda toplumsal iligkileri yonetmek gelmektedir. Meslegin pilotlarin
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giindelik yasamlarini ve toplumsal iliskilerini nasil etkiledigini gormek agisindan bu
konuyu daha detayli sekilde incelemek bir pilotun resmini ortaya koymak agisindan
oldukc¢a dnemlidir. Pilotlarin meslegin zorluklar1 kisminda en ¢ok ifade ettikleri konu,

diizensiz hayat olmasinin yani sira, aileden ayr1 kalma durumudur.

Aileden uzak kalma diyebiliriz benim i¢in.Soyle bu sirkette ¢ok yasamadim.
Ctinkii disarida ¢ok yatist yok. Uguslarimiz hep gidiyoruz ve doniiyoruz. Ama
Saga diye bir dort yil ¢calistigim sirkette gidiyorduk. Hep yurt disina ucaklar
kiraya veriyordu. Uc¢ hafta bir yerde kaliyorduk Geliyorduk evimizde
kaliyorduk. Tek zor yami bence o. Ama dedigim gibi bu sirkette ¢ok
yasamadim. Benim de tercihlerimden bir tanesi ¢ok yatisi olmamasi. Ama
pilotlarin ¢ogunun en ¢ok etkilendigi sey evden ayri kalmak. Yani Tiirk
havayollarinda filan arkadaslarimla konusuyorum. Bazilart ayin yarisini
disarida gecgirebiliyor. Yani gidiyor birka¢ u¢us uguyor. Ondan sonra
Adana'da yatiyor. Ondan sonra birka¢ ugus yapiyor. Ankara'da yatiyor.
Izmir'de yatiyor. Bir hafta sonra evine geliyor. Iki ii¢ giin kaliyor. Yine buna

benzer bir turlar yapryor. En sikint1 ¢ekilen sey evden uzak kalmak. (S3)

Aile hayati. Yolda gegiyor bunun disinda efendim. Bu yasta gece uguslarda
yasim 25 olmadigi igin gece ucguglar: tabii insan bu yasinda evinde

sevdikleriyle olmak ister. (S13)

Aileden uzak kalma durumu pilotlar icin éncelikli zorluklar arasindadir. Pilotluk
meslegi, kendi i¢inde zorluklar barindiran bir meslek grubudur. Ugus siirelerinin
uzunlugu, diizensizligi, yorgunluk, fiziksel ve psikolojik zorluklarm yani sira, egitim
ve sertifikasyon sireclerindeki zorluklar, bununla birlikte sosyal yasamlarinda aile
veya arkadaslik gibi toplumsal iligkileri yonetmede yasadiklar1 zorluklar da temel
zorluk alanlarindan biridir. Yiiksek gelire sahip olmalarina ragmen, yasadiklar1 bu
zorluklar sebebiyle pilotlarin yasam dengesi ve kalitesinde olumsuz durumlara sahip

olduklar1 ifade edilmektedir.

Pilotlarin aile ve yakin c¢evreleriyle olan iligkileri, mesleki rolleri ve sorumluluklar1

nedeniyle olumsuz anlamda etkilenmektedir. Degisen ve diizensiz olan c¢aligma
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saatleri nedeniyle aile, akraba ve arkadas cevreleriyle yeterli seviyede vakit
gecirememe durumuyla karsilasirlar. Is ve toplumsal iliskiler arasindaki dengeyi
saglamak pilotlarin toplumsal hayattaki rolleri i¢in 6nemli bir yere sahiptir. Pilotlarin
kendilerini iyi hissetmeleri hem ugus glivenligi i¢in hem de mesleki performanslari
icin onemlidir. Bununla birlikte toplumsal iligkilerinin kaliteli olmasina da etki eder
(Cahill, Cullen ve Gaynor: 2018). Calisma kosullar1 agisindan bakildiginda, aile ve
akraba iliskilerini yOnetmekte sikintilar yasamaktadir. Aile organizasyonlarina
katilamamak veya bu organizasyonlara sinirli sayida katilimda bulunmak, pilotlarin

toplumsal iliskilerinin zayiflamasina yol agmaktadir.

Yani kendi 06z cekirdek ailenizi yoOnetebiliyorsunuz. Yani mesela
bayramlariniz bazen olmuyor. Telefonla o a¢igi kapatir veya iznin oldugu
donemde yani bayramda gidemesem gittigim zaman ziyaret ediyorum en kotii
ihtimalle. Ciinkii biiyiikler olduklari i¢in bir ¢cogu. Zaten yasit olduklarini

veya benimle sey olanlarla zaten goriistiyoruz sagda solda. (S5)

Akrabalarim, esim, dostum onlarla bir uyum saglamak bir ortak giin
belirleyip goriismek. Bayramlarda mesela diyor ki teyzem ya gelmedin diyor
bu arada. Ya teyze ben ¢alistyorum iste ugcusum vardi falan her dogru senin
falan boyle. Ya sitem oluyor a¢ik¢asi. Tabii yani aileniz olarak da talepkar
olabiliyorlar biiyiikler hakli olarak. Ben de normal zamanlarda bunu telafi
etmeye ¢alistyorum ama basarili oluyor muyum bilmiyorum. Onu da onlara
sormak lazim. Yani bu diizenin i¢inde mesela bayram tebligi yapamamatk,
denemek, dolasamamak o biraz sey yapryor insant yani uzaklastiriyor
acikcasi. Insanlar sitem etmiyor ama bunu unutamiyor ya da ya bahanesi var

nasil olsa falan. Demek isteyenler igin ha giizel bir firsat oluyor. (S14)

Aragtirma verilerini degerlendirdigimizde, meslegin pilotlarin yasammi dogrudan
sekillendirdigini goriiyoruz. Kendine 6zgii meslek icrasina sahip olmasi diger meslek
gruplarindan farkli yasam bi¢imine sahip olmalarma yol agmaktadir. Bu durum tiim
akraba ve arkadag iliskilerini dogrudan etkilemektedir. Pilotlar meslege uyum

sagladiklar1 siirece tiim hayatlar1 meslegin bekledigi yasam tarzina gore dizayn
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olmaktadir. Burada da goriildiigii gibi, pilotlarin iliskileri yonetebilmek adina aile ve
akraba iligkilerini sinirli sekilde kurguladiklar1 goriilmektedir. Pilotlarin aile yagami
ve ig performansi ve stresi arasindaki iligkiyi sistemli sekilde ele almis ¢alismalar
bulunmamaktadir (Friedler, vd., 2000). Bu arastrmada ozellikle bu konuda
goriismeciler ile detayli konusmalar gergeklestirilmis, pilotlarin mesleki yasantilari ve
aile iliskilerinin arasindaki etkilesim incelenmistir. Meslegin isleyis bigiminden
kaynakli olarak pilotlar toplumsal iliskileri siirdiirmekte giigliik yasamaktadir.
Ozellikle aile ve arkadaslik iliskilerine yeterince zaman ayirmakta zorluk cekerler.
Pilotlarin toplumsal iliskilerini stirdiirme ve insa etmede mesleki sorumluluklari etkili
olmaktadir. Calisma kosullari, arkadaslik iliskilerinde sinirliliklar olusturmaktadir.
Diizensiz ¢aligma takvimleri ve yogun mesaileri sebebiyle, farkli meslek grubundan
kisilerle arkadaslik kurma veya varolan arkadasliklarini stirdiirmekte belirli zorluklar
yasadiklar1 ifade edilmektedir. Bu sebeple, ayni meslek grubundan arkadasliklar

yapma egilimi gostermektedirler.

Genelde meslek arkadaslarimizla iliskimiz kaldi. Yani diger arkadaslarimiz
¢ok uzakta kaldi. Béyle bayramda seyranda ozel giinlerde oluyor genelde.

Onun disinda zaman olmuyor gergekten. (S2)

Diger meslek gruplariyla veya diger insanlarla olan sosyal yasam zorlugu
var. Cunkd herkes hafta sonu izin yapiyor. Mesela ben bunu seviyorum ama
bir miiddet sonra ¢ok fazla arkadasiniz kalmiyor ashinda. Ciinkii denk

gelemiyorsunuz ¢ogu zaman. (S4)

Arkadaglarla iligkiler bozuldu yani. Onlarin diizenli bir hayati olmasi yani

yiizde doksan diizenli bir hayat yastyor. (S14)

Arkadas grubu tercihlerinde pilotlarin kendi meslek gurbundan kisilerle
arkadasliklarmi devam ettirmede zorluk ¢ekmedigi anlasilmaktadir. Diger taraftan,

askeri havacilik kokenli pilotlarm, askeriyeden edindikleri eski arkadagliklarini
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surdurdukleri goriilmiistiir. Asker arkadaslariyla iliskilerinin sivile oranla daha derin

ve kalict oldugu ifade edilmektedir.

Soyle ozellikle asker arkadasliklar: ¢ok derin oldugu icin yilarca beraber
onlar daha béyle daha etkili bir sekilde devam etmeye devam ediyor. Sivilden
daha sonra tabii ki sivilden de arkadaslarimiz oluyor ama askerler kadar
etkili yakin arkadas seklinde pek olmuyor. Mesela seyde pandemiden once
pandemi siwrasinda pek bir araya gelemedik mesela asker arkadaglarimizia.
Seyde ¢ok onemlidir askerlikte devre biz devre deriz Ayni sene 206 kigi mezun
olduk harp okulundan. Pandemiden 6nce hemen hemen her ay bir araya
geliyorduk. Pandemi siiresince gegenlerde bir ilk defa tekrar bir otuz kisi
kadar yine bir araya geldik. Her yil ben gidemiyorum ona da toplanip en az
yiiz kiginin ailecek boyle gidip dort bes giinliik bir tatil yaptigimiz bir devre
toplantist da oluyor. Ben gidemedim onlara ama evet. Bayag kisi bir araya

geliyor. (S3)

Hava kuvvetlerindeki dostluk, arkadaslik seyi ¢ok daha farkli burayla
kiyaslanamaz. Simdi burada gsirketle beraber ucgabilirim ama ailesini
tanmimam yani. Tammayabilirim yani. Belirli bir ortak hayat var diger tarafta
yani. Dolayisiyla iste aksam hep beraber bara gidiyoruz. Hep beraber
geliyoruz iste. Diistintin yani otuz kirk kigi bir anda bara gidiyor. Cunkul hepsi
birbirini taniyor yani. Aileler tantyor. Cocuklar birbirini taniyor. Yani biz

onlarin ¢ocuklarint hala tabii goriiyoruz. (S5)

Asker arkadaglhiklar: ¢ok sey oldugu igin derin oldugu icin yillarca beraber
onlar daha boyle bir sey oluyor. Daha sonra tabii ki sivilden bir
arkadaslarimiz oluyor ama askerler kadar etkili yakin arkadas seklinde pek

olmuyor. (S3)

Sonug olarak, askeriye ge¢misi olan pilotlarin, arkadaslik iligkilerinde devamlilik olsa

da bu iligkilerinde pilotlarmm ¢alisma ve yasam big¢imleri sebebiyle sl sayida
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goriismeyle siirdiirildiigii aciktir. Sivil havacilikta goérev yapan pilotlarin ise
arkadaslik iligkilerinin daha smirli oldugu ifade edilmektedir. Mesleki rol ve
sorumluluklarindan dolayi, stresli ve yorucu bir mesleki hayatlarinin olmasi, diizensiz
caligma saatlerine sahip olmalar1 gibi faktorlerin de etkisiyle pilotlar, toplumsal
iliskilerini siirdiirmekte belirli smirliliklara sahiplerdir. Bununla birlikte, pilotlarin
giivenilir ve yetenekli olmalarma yonelik toplumsal kabul, toplumsal iligkilerinde
olumlu bir etki olusturmaktadir (Kunda, 1999). Bu cercevede kisisel tercihleri ve
giindelik hayat planlamalarina gore toplumsal iliskileri slirdiirmek istemeleri
durumunda iliski kurmada sikint1 yasamamaktadir. Calisma saatlerindeki diizensizlik
ve yogun mesai deneyimleri, pilotlarin sosyal ¢evrelerinin daralmasina sebep olsa da,
pilotlarin is ve yasam dengesini kurmaya ¢alistiklari, belirli siirlar igerisinde sosyal

hayata katilim ve toplumsal iliskileri stirdiirmek istedikleri goriilmiistiir.

Arastirma verilerine bakildiginda, cesitli faktorlerin etkisiyle donilistime ugrayan bu
profesyonel meslegin, giindelik yasamin icerisinde toplumsal iligkilerde nasil
konumlandig1 ortaya konmaktadir. Pilotluk, toplumsal agidan itibar ve statii sahibi bir
meslek olarak goriinmektedir. Bu ¢ergevede, arastirmada pilotlarin meslegi se¢im
stirecleri ve bunda etkili olan unsurlara bakilarak, yiiksek gelir imkaninin yam sira
profesyonel bir meslek olmasi, toplumsal itibara sahip olmasi gibi faktorler 6n plana
¢ikmistir. Pilotlar meslegi yasam tarzi olarak gérmesinin yani sira, ekonomik gelir
diizeyinin yliksek olmasi ve toplumsal agidan itibar géren bir meslek oldugu algisina
da sahiptir. Arastirmada, pilotlarin bir kism1 meslegin kazanimlarmi sadece ekonomik
olarak degerlendirmeyip genel bir memnuniyet algisina sahiptir. Ancak bir kismi ise
meslegi ekonomik kazanimlar agisindan degerlendirmektedir. Meslegin yiiksek egitim
ve gelir diizeyine sahip bir meslek olmasi, sosyal konum ve statii belirlemede 6nemli
bir unsurdur. Bu durum, pilotlarin meslegi anlamlandirmasinda da etkili olmustur.
Bunun yani sira, meslek secimlerinde etkili olan unsurlar pilotlarin mesleki ve kisisel
yasamlarin1 da etkilemektedir. Mesleki tatmin ve ig degistirme temayiillerinde
pilotlarn genel talep ve manevi tatminin yani swra maddi beklentiler de etkili
olmaktadir. Bununla birlikte meslegin isleyis bicimi ve sorumluluklarindan dolay1
pilotlar aile ve sosyal hayatlarinda zorluklar yasamaktadir. Is ve yasam dengesini
strdiirmekte zorlanan pilotlarin hayatlarinda bu dengeyi kurmaya yonelik bir 6zene

sahip olduklar1 da goriilmektedir.
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5.3 Pilotlarin Giindelik Yasamlarinda Meslegin Etkisi

Mesleklerinin dogasi ve isleyis bicimi acgisindan pilotluk, giindelik yasami dogrudan
ve kapsamli bir sekilde etkilemektedir. Meslegin isleyis bi¢ciminin yani sira, yiiksek
gelir ve egitim diizeyi gibi faktorlerin de etkisiyle, toplumsal agidan itibar géren bir
meslek konumundadir. Pilotluk meslegi, pilotlarin hayatmi etkilemekte belirleyici
olmaktadir. Mesleki sorumluluklar1 nedeniyle is ve sosyal yasam dengesini insa
etmekte giicliik ¢cekerler. Bununla birlikte, yapilan arastirmalarda da goriildigi gibi,
pilotlarin uzun saatler ve stres altinda calismakta olduklar1 bilinmektedir (Maxwell ve
Grant, 2018; Bennett, 2014). Ornegin pilotlarin stres ve yorgunluk sikayetleri onlarin
giindelik yasamini dogrudan etkileyen temel bir faktordiir. Mesleki a¢idan almis
olduklar1 sorumluluklar stresi tetiklemekte, bunun yani sira da ¢aligma hayatlarindaki

diizensiz durum ¢esitli olumsuz etkilere yol agmaktadir (Jackson ve Earl, 2006).

Pilotlar i¢in c¢alisma siirelerinin uzunlugu ve gece ucus tecriibeleri, yorgunluk
durumlarinda artisa sebep olur (Petrilli, vd., 2006). Ugus deneyimlerinin yorgunluga
sebep olmas1 uyku sikayetlerini dogurmaktadir (Reis, vd., 2016). Bununla birlikte,
pilotlarin giinliik rutinlerine bakildiginda yeme ve igme durumlar1 da yorgunluk hissini
etkilemektedir (Van Drongelen, vd., 2017). Dinlenme rutinleri, pilotlarin meslek ve
giindelik yasam arasindaki birbirine gegmis yasami bizlere en iyi gosteren Ornektir.
Arastirma bulgularina gore, goriisiilen tiim pilotlar, belirli dinlenme planina sahiptir.
Bu durum her pilotun ugus saatlerinin farklilagsmasi ve yeterli uyku ihtiyacinin her
pilota gore degismesi sebebiyle farklilik gosterse de, uykularini almis olarak ugus

saatine hazir olmalar1 onlar i¢in 6nemli bir rutini olusturmaktadir.

Ugusum oldugu bir giin, oncesinden baglyor zaten, erken uyumak gerekiyor.
Yani genelde dinlenerek gitmek istiyorum. Herhangi bir o aksama plan
yapmiyorum ben. Ya disart ¢itkmak, alkol almak ya da bunun gibi bir sey,

herhangi bir plan olmuyor. Normal zamanda yatiyorum. (S4)

Normal bir ugus gtinii iste zaten bir giin oncesinden hani miimkiin oldugunca
uykumu alp dinlendikten sonra miimkiin oldugunca evde yemek yemeye
calistyorum. Cok yemek yememeye ¢calisiyorum. Hani biraz ogiinleri de ona

gore ayarliyorum. (S8)
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Su anda ugustan geliyorum. Ya bir isim var ya bir programum var veya yani
psikolojik sey de 6nemli. Hatta psikolojik degil de fiziksel. Zamaniniz var ama
adim atacak seyiniz yok yani o yorgunluk daha dogrusu bir de bitkinlik de
yvorgunluk farkl biliyorsunuz. Bitkinlik daha farkl bir olay. Daha kalici, daha
béyle etkileyici psikolojikman. Oyle olunca tabii ¢ok fazla sey etkiliyor tabii.
Sosyal hayati etkiliyor. (S9)

Pilotlar mesleklerini icra ederken, bireysel, toplumsal ve mesleki sorumluluklar:
giindelik rutinlerinde onemli bir etkiye sahiptir. Gilindelik yasamlarinda, ¢aligsma
saatlerine, ucus yogunluguna, sosyal hayatlarindaki sorumluluklarina gore farkl
rutinlere sahip olmaktadir. Calistiklar1 ve ¢alismadiklar1 giinlerdeki rutinleri birbiriyle
iliskili oldugu goriilmektedir. Ornegin, pilotlarin ¢ahstiklar1 giinlerdeki stres ve
yorgunluklari, ¢calismadiklar1 glinlerdeki uyku saatlerini ve giindelik yasamlarindaki
organizasyonunu etkilemektedir. Bununla birlikte, ¢aligmadiklar1 giinlerde de calisma
giiniine hazirlik olarak dinlenme, yeme i¢me tercihleri ve sosyal aktivitelerinin
organizasyonu gibi pek ¢cok duruma dikkat etmeleri gerekir. Pilotlarin tatil giinlerine
bakildiginda 6zellikle tatil giinlerini planlayarak, fiziksel ve sosyal dnceliklerine gore

gecirdikleri goriilmiistiir.

Ugus oOncesi dinlenme sorumluluguna sahip olan pilotlar ayni zamanda ugus
sonrasinda da dinlenme ihtiyaglarinin yani sira, sosyal hayatin igerisinde giindelik
yasami inga etmeye, toplumsal iligkileri bu baglama gore organize etmeye c¢aligirlar.
Bunlarin yani sira, ugus yaptiklar1 bolgelerde yatilari oldugunda, gezi planlar1 yaparak

farkl kiiltiirlerle karsilagma ve etkilesime girme imkanina sahip olmaktadir.

Mesela gelecek ay icin bu ay mesela bu gece Kazablanka'yva gidecegim. Iste
orada yarin dolagsmay: planliyorum yani eve geldigimde ciinkii Istanbul biraz
trafikli bir yer oldugu icin araba siirmek de artik bana biraz zor geliyor hani.
Bu yiizden bazen evden c¢ikasim gelmiyor. Gezme seyimi yatilarda
kullaniyorum. Mesela Trabzon'a mi gittik? Yani hi¢chbir sey yapmasam ya da
Kayseri hani yine Trabzon deniz kenart vesaire de Kayseri mesela biraz kirsal

yer. Yani benim kendi memleketim de burasiydi. Hani hi¢hir sey yapmasam
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disart ¢ikip yiiriiyorum mesela. Insanlart gozlemliyorum. O sekilde o bile

hosuma gidiyor yani benim. (S2)

Yani ben mutlaka tiyatroya, sinemaya, operaya gittigim her iilkede de bunlart
yapmaya ulkeleri gezmeyi seven bir insanim. Sosyal hayat olarak ben genel
kiiltiirii seviyorum. evet. Iste ne bileyim bir Umman'a gittigim zaman Petra'yi
iki saat arag kiraladim gittim gezdim. Iste ne bileyim Israil'e gittim. Orada
Kudiis'ii ti¢ defa gezdim. Yani ben mutlaka gittigim yerlerde ya bir kultlr
faaliyetine katilmayr mutlaka diisiiniiriim gezilmesi gereken bir yer varsa
mutlaka ayrintisina kadar geziyorum. Tiirkiye'nin yiizde seksenini belki

karadan gezdim. Yani biitiin illere gitmigimdir hemen hemen. (S13)

Pilotlar mesleki imkanlarmi degerlendirmekte ve giindelik hayatlarini planlamaktadir.
Farkli bolgeleri deneyimlemekte ve farkli kiiltiirlerle karsilagsmaktadir. Bu tiir
durumlarda, organizasyon becerisi yliksek olan pilotlar, is yasam dengesini insa
etmekte zorluk yasamasmma ragmen, bu dengeyi saglamak icin bu becerilerini
gelistirmektedir. Calisma planlarinin sabit olmamasi ve diizensizligi, hem aile hem de
toplumsal iligkileri yonetimi zorlastirmaktadir. Ancak pilotlar sosyal yasamlarini
organize etme konusunda ehemmiyet géstermekte, zamani planlamaya c¢alismaktadir.
Bu planlamalar neticesinde gereken vakti aileye ayrma konusunun kisiden kisiye

degisen goreceli bir durum oldugunu ifade etmemiz miimkiindiir.

Is yiikiimliilikleri aile yasantilarmnda olumsuz etkiye sahip olacagi gibi, aile
yukUmlulikleri de is performansini olumsuz etkileyebilmektedir. Dolayisiyla, aile
yiikiimliiliikleri i performansini diisiirmeye sebep olabilir. Bu yiizden, pilotlarin
zaman yOnetimi becerilerini gelistirmeleri, hem is performansin1 hem de evde ve
sosyal hayatta verimli vakit gecirmelerine katki saglayabilir. Tyi bir zaman yonetimiyle
yiiksek performansli is yasamina ve isten kaynakli aile ¢atigmalariin azalmasina katki
saglanmas1 beklenmektedir (Yigitel, 2021). Bu sebeple zaman ydnetimi pilotlarin

hayati i¢in olduk¢a 6nemli bir yere sahiptir.

Ucusun olmadig: giinlerde pilotlar giindelik rutinlerinde dncelikle, yeterli dinlenmeye
sahip olarak, aile i¢i veya bireysel yasamlarmdaki sorumluluklar1 yerine getirmek i¢in

dikkat etmektedir. Bununla birlikte, goriigme yapilan tiim pilotlarm giindelik
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hayatlarinda planlamalar yaparak hareket ettikleri goriilmiistiir. Bu durum, pilotlarin

hem isteki performanslarini hem de 6zel hayatlarini dogrudan etkiler.

Bugiin benim tatil giiniim. Sabah ¢ocuklari okula biraktim geldim. Isten
telefon geldi. Onu hallettim. Sizle goriisiivorum. Onu hallettim. Biraz sonra
pazara gidecegim pazardan aligveris yapacagim. Gidecegim igin ti¢ giin evde
olmayacagim. Alisveris yapayim ki evdekiler ben yokken sikinti yasamasinlar
diye diisiiniiyorum sonra. Ondan sonra gece de uykumu alip yarin sabah

ucusa gidecegim iste. Yani boyle giiniim dolu dolu gegiyor. (S1)

Esim varsa mutlaka sohbet muhabbet biraz televizyon izliyoruz. Onun disinda
mesela giindiiz saati geldim. Giizel saat geldim diyelim. Asagida bizim
arkadaglar var komsular, onlara ugruyorum. Onlarda bir kahve, c¢ay
yapryoruz. Cok yani yorgunsam evle ilgilenmiyorum. Yani evde de kim varsa
o yemek yapuryor agik¢asi. Biraz otel gibi kullaniyoruz evi. Stipiirgeyi robot
yapiyor diyelim. Iste anca ¢amasir ve bulagik isine biraz dikkat ediyorum.
Ciinkii camagirlar ¢ok fazla iist iiste uctugumuzda ¢ok fazla birikiyor. Iste o

zaman iitii ve camagir problemi oluyor. Iste onu planliyorum. (S10)

Yani zamanimi giizel kullanmak, televizyonum yanimda, yazilimlarim
yammda. Ondan sonra ihtiya¢ oldugu zaman esime de zaman ayiriyorum.
Cocuguma da zaman aywriyorum. Baska insanlara da zaman ¢ok iyi. Yani bu
iste biraz seyle ilgili ne kadar siirede problemi ¢ozebilme kabiliyetinizle ilgili
kendinizi ¢ok gelistirirseniz birka¢ saniye icerisinde bircok problemi

cozebilirsiniz. (S13)

Yani bizim programlarimiz aylik programlarimiz ¢ikiyor. Ayin yirmisinde, bir
sonraki ayin yani yirmi tigtinti, yirmi dordiinii bulabiliyor bazen. Bir sonraki
ayin programi bize aylik olarak oniimiize geliyor. Aile programimi genelde
buna g0re yapiyorum Bakiyorum iste hafta sonlart denk geliyor mu? Kimlerle

goriisebilirim? Ne yapabilirim? Ozel islerim varsa o bosluklara sigdirmaya
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calistyorum. Oraya dogru programlamaya ¢alisiyorum. Ilk béyle baglhyor.
Oniimiizdeki ayin programini gérerek bagslyor. Cocuklar var. Onlar ne

olacak? O tarz seylerimizde stkintilarimiz da var igerisinde. (S14)

Gilindelik yasamlarindaki sosyal organizasyonlar: siirdiirebilmek i¢in pilotlar, kendi
oncelikleri ve ihtiyaglarin1 géz Oniine alarak is ve giindelik hayat arasindaki iligki
dogru yonetmeye alismaktadir. Bu sinirlarin belirlenmesi ve yonetilmesi glindelik
yasamdaki dengeyi insa etmekte yardimci olmaktadir (Nippert-Eng, 1996). Bununla
birlikte, toplumsal iligkileri yonetme hususu da pilotlar i¢cin 6nemli olmaktadir. Bu
acidan, zaman yOnetimi becerisine sahip olmak pilotlar i¢in degerlidir. Ciinkii bu
beceri, bireysel performansi olumlu yonde etkilemektedir. Aragtirma bulgularina gore,
evli pilotlarin giindelik hayatlarini organize ederken 6ncelikleri aile olmaktadir. Ancak
arastirmada 11 evli 5 bekar pilot bulunmaktadir. Bu 5 pilottan 3 tanesi bosanmig ve
cocuk sahibidir. Cocuk sahibi olan bu bekar pilotlarin giindelik yasamlarinda yine
onceligi ¢ocuklarina ayirdiklar1 goriinmektedir. Diizensiz ¢calisma kosullari, pilotlarin
ailelerine az vakit aywrmalarina sebep olsa da, bu durum aileleri igin ayirdiklar
zamanin degerini de arttirabilir. ekar ve ¢ocuk sahibi olmayan pilotlarin giindelik
rutinlerine bakacak olursak, pilotlarin daha cok gilindelik hayatlarinda bireysel
ihtiyaglarina ve arkadas ve akraba iligkilerini siirdiirmeye yonelik bir rutine sahip

olduklar1 sdylenebilir.

Disarida yapilacak bir isim varsa ona gére planliyorum. Iste mesela dis¢i
randevum vardi. Ya da mesela iste bir arkadasimla bulusacak olurum mesela.
Onlari oyle ayarliyorum. Ugustan geldigim giin mesela uyurum oglene kadar.
Ogleden sonra da iste mesela kuzenim gelmis onunla géoriisecegim. O sekilde
hani o giin yani bir sey varsa bir sey oluyor mutlaka ¢iinkii. Su an benim soyle
bes giin bir boslugum vardi. O bosluk ay basinda oldugu icin o ayin geri kalan
kismi biraz yogun geciyor benim. Bir giinliik veya iki giinliik maksimum
boslugum var. Oyle oldugu i¢in de disarida yapilacak ya bir market alisverisi
olur. Ya da ne bileyim iste biriyle goriismem gerekiyordur. Ya da bir disarida

halletmem gereken bir is vardw. Onlart hallediyorum. (S2)
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Pilotlarin ¢aligma giinlerinin ardindan dinlenme rutinleri sonrasinda giindelik
yasamlarindaki sorumluluklarini planlamalar1 oldukg¢a yaygin bir davranistir. Bunun
yani sira, dijitallesmenin gelisimi, pilotlarm giindelik yagamlarinda énemli bir etkiye
sahiptir. Farkli sehirlere seyahat etme burada yatiya kalmanin yani sira, farkli havayolu
sirketleriyle anlagmalar yapilmasi neticesinde uzun siireli yurtdigi gorevlerinde
bulunurlar. Bunlarin yan sira, Tiirkiye disinda gorevlendirilmis olan S12, giindelik
yasamda teknolojiyi yogun sekilde kullanarak kisisel ihtiyaclarini ve toplumsal

iligkilerini siirdiirmektedir.

Rutin olarak yakin ailemizle gériisme. Anne baba ¢ocuklar ondan sonra
sevdiklerimizle olan goriisme tabii her seferinde CNN'den diinyada ne
oluyor? para piyasalari, ekonomi. Savas durumu dogal afetler diyelim.
Bunlarin hepsi havaciligi bir sekilde etkiliyor. Yani teknoloji sagolsun. Yani
bir tusla diinyanmin her yerindeki yani konferanslar olsun goriismeler
bankacilik sistemi diin aksam ugus sonrasinda yaptigim islem dogrultusunda
bir bankaciyla goriismek icin randevu yapmistik. Bayan aradi miisteri

temsilcisi. Boyle bir kirk bes dakikalik bir goriismemiz oldu burada. (S12)

Teknolojinin pilotlarin giindelik yasamlarini organize etmede olduk¢a 6nemli bir yeri
vardir. Pilotlar sosyal hayata katilim ve toplumsal iliskileri dengeli sekilde siirdiirmek
konusunda zorluk yasamaktadir. Yukarida katilimcilarin ifadelerine bakildiginda,
pilotlarin aile yasantilarinda diizensiz ve yogun ¢alisma saatleri, esleri ve ¢cocuklariyla
yeterli vakit ge¢irmelerini dogrudan etkilemektedir. Bununla birlikte, aile ici stres ve
yeterli destek saglamakta probleme sebep olmaktadwr. Toplumsal iligkileri
stirdlirmekte bir diger etkilesim alani ise arkadaslik ve akraba iliskilerinde olmaktadir.
Calisma yogunlugu sosyal hayatlarinda iliskileri siirdiirmelerini gii¢clestirmekte ve
sosyal hayatlarinda etkin olmalarma engel olmaktadir. Bununla birlikte daha dar bir
cevreyle ve arkadas grubuyla smirli bir iligkiye sahip olmaktadir. Ancak buna ragmen
pilotlar, ¢aligma takvimlerine gore tatil ve izin giinlerini organize ederek daha diizenli

bir sosyal hayat kurmaya ¢aligmaktadir.
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Ya simdi siirekli boyle git gel ¢ok vakit kalmad.. Biz kalan vakti dinlenmeye
daha c¢ok tercih ediyoruz. Dolayisiyla en fazla ¢ekirdek aile ve ¢ekirdek
arkadas grubuyla vakit gecirebiliyoruz Yani mesela bu hafta sonumuz bostu.
Tesadiifen boyle denk geldi ki bayadir almadigimiz arkadaslarimiz var. Hani
akraba uzaktan. Hem onlar: alalim ertesi giinii de iste sey yapariz
arkadaglarla bulusuruz. Bir arkadaslarla bulustuk iki ayri arkadas grubuyla
bir giin. Ertesi giinii de yemege soylemesi ayptir misafir aldik on, on iki kisi.

Zaten ben ugusa gidecegim. Ben ¢ok yoruldum yani. (S10)

Yakin ¢evre arkadas gruplariyla iste ¢cok nadir artik. Yilda iki kere, ii¢ kere
daha ¢ok sirketteki arkadaslarla bir araya gelebiliyoruz yani. Kutlamaymug
veya baska aktivitelerde bir aksam yemegi siiresince onun disinda pek

olmuyor yani. (S16)

Iyi egitimli olmak ve gelir seviyesinin yiiksek olmasi, yiiksek bir sosyal sinifta
konumlanmak icin dnemli bir kriterdir (O'Cathain, vd., 2002). Pilot olmak, belirli bir
egitim diizeyi ve sosyal prestij gerektirir. Bu nedenle, pilotlarin arkadas gruplari
genellikle benzer sosyo ekonomik durumlara sahip insanlardan olugsmaktadir. Bir
meslek grubu olarak seckin bir konuma sahip olan pilotlarm, kati kurallara dayanan
sertifikasyon stlireglerinden gecmeleri, yiiksek egitim ve gelir diizeyine sahip olmalari,
pilotlarin  sosyal hayatlarindaki konumlarinda belirleyici rol oynamaktadir
(Ganzeboom, De Graaf ve Treiman, 1992). Arastirma da pilotlarin daha seckin bir
arkadas grubuna sahip olduklar1 goriilmektedir. Genelde pilotlarin yasadiklar
mubhitlerden ve ayni meslek grubundan arkadashiklarmi siirdiirdiikleri de
goriinmektedir. Yogun ve diizensiz ¢alisma kosullarinin pilotlarin sosyal hayata
katilimlarinda belirli kisitlar dogurdugu ve toplumsal iliskileri kurarken 6zellikle aile

ve arkadas iligkilerini siirdiirmekte zorluklar yasadiklar1 sdylenebilir.

Aragtirma bulgularindan da anlasilacag: lizere, pilotlar toplumsal iligkilerini devam
ettirmek i¢in belirli bir ¢caba gostermektedir. Burada 6nemli olan kisilerin is ve
toplumsal iligkiler arasindaki dengeyi saglama durumuyla ilgilidir. Pilotlarin

toplumsal iligkileri slirdiirmelerinin yan1 sira, kendi kisisel aktivitelerine de zaman
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ayirma egiliminde olduklar1 gozlemlenir. Yiiriiyiis, spor gibi belirli aktivitelerin yani

sira, ¢esitli hobilere de zaman ayirdiklarini gézlemliyoruz.

Ben yiiriiyiis yapiyorum. Firsat bulabilirsem basketbol oynuyorum. Bunun
haricinde iste arkadaslarla goriigiiyvorum. Bir donem bayag kitap okudum.
Bu son zamanlarda bu ofisle ilgili isler biraz zamanimi almaya baslad:. O da
gecici bir durum. Arkadaslarla iste ¢cok bir sey yok. Cocuklarla ilgileniyorum.
Cocuklar: iste firsat bulabilirsek, yakin yerlere tatile gétiiriiyoruz. Oyle bir
seyler. (S8)

Yoga yapiyorum. Bisiklete biniyorum. Sonra yiizmeye gidiyorum. Ondan
sonra dinlenmeye de biraz vakit aywiyorum. Giin icinde de boslugum ne
Zamansa o zaman ya sosyal aktivite ya da bir arkadas bulusmast ayarlamaya
calisiyorum. Ya da mesela gezip gormek istedigim bir yer varsa oraya

gidiyorum. Yani tam olarak ucus planina bagh olarak yapryorum bunu. (S2)

Ben amator olarak iste miizikle ilgileniyorum birazcik. Kendimce. Hem
dinlemeyi seviyorum hem iste bir iki enstriiman ¢aliyorum tabii ki. Yani ¢ok
basarili olmasa da iste vakit oldiirebiliyoruz. PlayStation oyunlarin
seviyorum. Mesela orada kafam dagilyyor. Hatta bazen kaptiriyorum boyle
fazla zaman harciyorum yani diyebilirim. Ya spor yapiyordum esasen. Ama
sporla ilgili bir alti aydir falan yapmiyorum onunla ilgili bir motivasyon

kaybim var. (S11)

Pilotlarin giindelik rutinlerine bakildiginda mesleki sorumluluk ve isleyis bigimi
nedeniyle pilotlarin kendine 6zgii bir yagam tarzi bulunmaktadir. Bu yasam tarzi,
mesleki ve giindelik yasamin i¢ ice gectigi bir yapr olusturmaktadir. Arastirma
bulgularina gore, pilotlarin dinlenme, uyku saatleri, yeme icme bigimleri, aile
hayatlari, arkadaslik iligkileri, kisisel hobileri gibi pek ¢ok alanda diizensiz mesleki
kosullarma ragmen belirli sorumluluklara ve bunlar1 yerine getirme rutinlerine sahip

olduklar1 goriinmektedir. Giindelik yagamlarinda etki alan1 yiiksek olan bu meslegin,
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bu etki alani igerisinde olumlu ve olumsuz durumlar dogurmaktadir. Olumlu yanlarina
bakildiginda, belirli bir disipline, giinliik hayati organize etme becerisine sahip
olmanm yan sira, farkli bolgelere seyahat etmekte ve ¢esitli kiiltiirlerle etkilesime
girmektedir. Diger taraftan, stres, yorgunluk ve toplumsal yasamlarindaki sinirlamalar
gibi olumsuz taraflar1 da bulunmaktadir. Arastirmada, pilotlarin bu zorluklarla bas
etmek i¢in dengeli bir yasama sahip olma ¢abalarina yonelik ifadeleri goriinmektedir.
Bununla birlikte, diizensiz ve yogun mesleki sorumluluklarina ragmen pilotlar
giindelik yasamlarini yonetme ve belirli rutinleri yaparak hayatlarini diizene koyma
egilimindedir. Mesleki sorumluluklarinin belirli bir disiplin ve uyum istemesi,

giindelik yasamlarmin diger tarafina da yansimaktadur.

Pilotlarin diger meslek gruplarina gore benzersiz bir calisma yagamia sahip olmasi,
onlarin sosyal hayatlarini da etkileyen bir unsurdur. Mesleki rolleri, diizensiz ve yogun
calisma temposuna sahip olmalarinin yani sira, uzun siireli seyahatleri 6zgiin bir yasam
tarzina sahip olmasina neden olmaktadir. Ozellikle sosyal organizasyonlara veya aile
ve arkadas iliskilerine vakit ayirmada smirhiliklara sahiplerdir. Is ve sosyal hayat
arasinda denge kurmak onlar i¢in oldukca zordur. Ancak, arastirmada da gorildigi
gibi, pilotlarin zaman yonetimi becerisi gelistirdikleri goriilmiistiir. Bununla birlikte,
onceliklerini belirleme egilimine giderek mesleki yasamin zorluklariyla basa ¢ikarken
ayn1 zamanda toplumsal hayattaki rollerini siirdiirmek i¢in beceri gelistirmektedir.
Boylece dengeli bir mesleki yasam ile gilindelik yasam arasindaki dengeyi saglama
cabasinda olmaktadir. Hem kisisel mutluluklar1 hem de islerinde basarili olmalari i¢in
bu denge oOnemlidir. Bu nedenle, pilotlarin hem profesyonel hem de kisisel
yasamlarinda bagarili olmasi; toplumsal iligkileri yonetmek i¢in gosterdikleri 6zen ve

cabayla da iliskilidir.

Pilotlarin seyahat durumlarinin fazla ve ¢esitli olmasi, onlarin farkl bélgelerde farkli
kiiltlirden insanla etkilesimde olmalarina neden olmaktadir. Bu durum, pilotlarin
mesleki hayatlarina zenginlik katan énemli bir etkendir. Pilotlarm sosyal iliskilerde
beceri gelistirmeleri ve daha ¢esitli sosyal ¢evrelerle iliski icerisinde olmalarina sebep
olmaktadir. Mesleki ve giindelik hayattaki sorumluluklarin1 yonetmek ne kadar zor
olsa da, pilotlar bunlarin listesinden gelebilmek i¢in belirli stratejiler gelistirmistir. Her
ne kadar yiiksek mesleki sorumluluklara sahip olsalar da, giindelik yasamlarimni,
toplumsal iliskileri ve kisisel rutinlerini yonetmek istemekte, is ve yasam dengesini

kurmak i¢in ¢aba harcamaktadir.
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ALTINCI BOLUM

SONUC

6.1 Bir Profesyonel Meslek Olarak Pilotluk Nasil Doniisiiyor

Stirekli doniisen ve yeniden sekillenen bir yapiya sahip olan meslekler, bireyin
toplumdaki yeri, statli ve yasam bicimlerini etkilemektedir. Bununla birlikte, bireyin
giindelik yasamdaki sosyal konumunu ve kimligini belirleyen 6nemli bir role sahiptir.
Bu degisimi meydana getiren pek ¢ok faktér bulunmaktadir. Toplumsal olaylar,
teknolojik ve ekonomik gelismeler bu degisimlerin onciisii olmaktadir. Bu
degisimlerle birlikte, mesleklerin toplumdaki rolii, uygulama bigimleri, meslekle ilgili
alg1 ve anlayis etkilenmektedir. Bunun yani sira, profesyonel meslekler de doniisiim

yasanmaktadir.

Profesyonellesme ile birlikte bir meslek kendi eylemlerini daha 6zerk olarak icra
etmektedir. Kurumsal aktorler tarafindan diizenlemelerin yapilmasi da mesleklerin
Ozerklik insasinda oldukga etkilidir. Kontrol mekanizmalar1 tarafindan denetlenmek
profesyonel meslekler icin oldukca onemlidir (Evetts, 2013). Bununla birlikte,
profesyonel mesleklerin doniisiimiine baktigimizda, otomasyon sistemlerinin gelisimi
mesleki rollerde degisimi zorunlu kilmaktadir. Bunun yani sira, dijitallesmeyle birlikte
cesitli is kollar1 ve mesleklerin ortaya ¢iktig1 goriilmektedir. Profesyonellerin dijital
becerilere sahip olmasi beklenmektedir. Profesyonel mesleklerin doniisiimii, kiiresel
dinamiklere gore sekillenmektedir. Mesleklerin doniisiimiinde etkili olan tiim faktorler
profesyonellerin uyum saglamasini ve kiiresel rekabet acisindan ayakta kalmalarimni
zorunlu kilar. Bu durum, siirekli 6grenme ve inovasyon gerektiren bir boyutu ortaya

cikarmaktadir.

Gunlimuzde havacilik sektorii kiiresel anlamda biiyiik bir oneme sahiptir. Bu
endiistride en 6nemli meslek gruplarindan biri de pilotluk meslegidir. Siyasal tarihe
bakildiginda diinya savaglarmin etkisiyle havacilik sektorii dnemli hale gelmis,
pilotlukta bu sektorde en gdzde meslek olarak konumlanmigtir. Havacilik tarihi
boyunca, teknolojik gelismeler meslegin dogasi ve isleyis bi¢imini dogrudan

etkilemistir.
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Tiirkiye havacilik tarihine bakildiginda, Cumhuriyet doneminde modernligin mesleki
sembolil olarak var olan pilotluk, 6nce askeri havacilikta sonra sivil havacilikta yerini
almistir. Sivil havacilikta yer alan pilotlarin askeri havacilikta istihdam edilme durumu
2000’11 yillara kadar devam etmistir. Askeri pilotlardan dogrudan pilot istihdaminin
saglanmasi sivil havacilikta dengelerin farkli sekilde insa olmasina neden olmus,
“emreden komutandan rica eden kokpite” bir donlisiim mecburiyeti dogmustur.
Bununla birlikte, giinlimiizde askeri pilotluktan emekli olan pilotlarin uygun kosullar1
saglamalar1 sonucunda tip sertifikalar1 alarak sivil havacilikta istihdam edilmeleri
miimkiin olmaktadir. Genel olarak bakildiginda, Tirkiye’de pilotlar i¢in uygun
havayolu sirketlerinin akademileri, devlet ve 6zel egitim kurumlar1 sayesinde sivil
havaciliktaki uluslararas1 standartlara uygun pilot yetistirmekte ve yeterli pilot
istihdamini saglayabilmektedir. Tiirkiye’deki pilotlarla miilakat yapilarak insa edilen
bu ¢alismada, pilotluk mesleginin yapisina, icra bicimindeki doniistimlere, meslegin
getirdigi statiiye ve toplumsal iliskilere yansimalarina odaklanirken, gilindelik
hayatlarinda bunlarla olan iligkilerini de incelemeye ¢alistim. Profesyonel bir meslek
olan pilotluk mesleginin doniisiimiinii ortaya koyarak, giindelik hayatta bir pilotun
resmini ¢izmeyi hedefledim. Meslegin giic dinamiklerini, etkilesimlerini ve
Ozelliklerini anlamak, bununla ilgili kapsamli bir anlayis gelistirmek agisindan

sosyolojik bir inceleme yapilmasi 6nemli olmustur.

Tarihsel olarak bakildiginda pilotluk meslegi, giivenli bir sekilde insanlarin bir yerden
bir yere ulagimlarimi saglamanin yani sira, kargo tasimacilig1 agisindan yiiklerin ve
hava araclarmin yiiksek maliyetli olmasi agisindan 6nemli bir sorumluluk ve stres
faktoriine sahiptir. Bu nedenle, havacilikta uluslararasi yonetmelikler bulunmakta,
meslegin daha saglikli ve giivenli sekilde isleyisine yonelik yasal diizenlemeler ortaya
konmaktadir. Bu diizenlemeler, teknolojik gelismelerin etkisiyle degismektedir.
Ornegin, simiilasyon sistemlerinin varhgiyla birlikte pilotlar diizenli araliklarla
simiilasyona girerek hem ucus giivenlikleri test edilmekte hem de saglik taramasindan
gegmektedir. Boylece, pilotlarin giincel durumlari denetimde tutularak stirekli bir

kontrol mekanizmasi tarafindan takip edilmektedir.

Pilotluk mesleginin detayli bir incelemesini yaptigimiz bu g¢aligmada, meslegin
tarihsel, sosyoekonomik ve teknolojik agidan nasil bir donilisim yasadigi ortaya
konmaktadir. Pilotlugun tarihsel siirecini inceledigimizde uzmanliga dayanan yiiksek

risk ve sorumluluga sahip olan bir meslek grubu iken, teknolojik gelismelerin etkisi ile
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surekli sekillenen bir yapiya sahip olmustur. Pilotluk meslegi yasadigi doniisiimlerle
daha profesyonel ve uzmanlagsmis hale gelmistir. Bununla birlikte, havacilik
sektoriinde yasanan ekonomik dalgalanmalar pilotluk meslegini de etkilemistir.
Ozellikle pandemi déneminde, diger meslek gruplarmda oldugu gibi bu meslek grubu

da ciddi anlamda etkilenmis, pilotlar maddi gelirlerinde ciddi diistisler yasamuistir.

Diger taraftan teknolojik gelismeler, meslegin donilisimiinde O6nemli bir etkiye
sahiptir. Otomasyon sistemleri ve yapay zeka nedeniyle meslegin isleyis bigiminde
onemli degisimler olmustur. Pilotlarmm yapmasi1 beklenen pek cok sey otomasyon
tarafindan yapilmaktadir. Insan hatalarin1 azaltma ve daha giivenli bir ugusun
gerceklestirilmesi acisindan pilotlar icin 6nemli bir yere sahiptir. Ayni zamanda, bu
teknolojik gelismeler devam etmektedir. Giiniimiiz toplumlarinda, “calisma hayatimin
odag1, mesleki tecriibe ve kimlikten ziyade dijital teknolojileri kullanma ve gelistirme
becerisine kaymaktaktadir” (Sunar, Koytak ve Esen: 2020: 50). Bu kapsamda, her
donem oldugu gibi yiiksek sorumluluga sahip olan pilotlar i¢in meslegin icrasinda
farklilagsmalar ortaya ¢ikmistir. Meslegin yapisindaki bu doniisiim, daha fazla yonetim

ve denetim durumunu da beraberinde getirmektedir.

Profesyonel bir meslek olarak pilotluk, teknolojik gelismelerin entegrasyonu ve
sosyoekonomik degisimlerin etkisi sonucunda siirekli bir degisim ve doniisiim
yasamaktadir. Bu durum, pilotlarin profesyonel kimlikleri, isgiicii piyasasindaki
durumu, meslegin toplumsal konumunu ve pilotlarin sosyal rollerini etkilemektedir.
Pilotun mesleki rolii “bilgi islemeden teknoloji yonetimine” kaydigi i¢in, hem mesleki
egitim, hem isgiicii piyasas1 dinamikleri ve toplumdaki meslege iliskin alginin yeniden
degerlendirilmesi gerekli olmaktadir. Bu durum meslegin gidisatiyla ilgili de bizlere
onemli veriler sunmaktadir. Otomasyon sistemlerinin bu denli yaygin olmasi pilotluk
mesleginin de islevsiz kalmasma yonelik kaygilar dogurmaktadir. Arastirma
bulgularmi géz dniine aldigimizda pilotlarin, yakin gelecekte bu meslegi etkileyecek
onemli bir gelisimin olmayacag1 6ngoriisii bulunurken, gelecekte meslekte istihdamin

daralacagina yonelik ortak bir bakisa sahip olduklar1 anlasilmaktadir.

6.2 GUnluk Hayatta Bir Pilot Kimdir

Yiiksek egitim seviyesine sahip olmay1 gerektiren pilotluk profesyonel bir meslektir.

Meslegin yapisi ve isleyis biciminden dolay: pilotlar yliksek sorumluluklara sahiptir.
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Bu sorumluluklardan dolayr hem mesleki yagamlari hem de giindelik hayatlarinda
belirli bir yagsam tarzina sahip olmalar1 beklenmektedir. Bununla birlikte, teknolojik
gelismelere uyum saglama ve bunlar1 yonetme becerisinin yani sira, hizli karar verme

ve giiclii iletisim becerisi de pilotlardan beklenen sorumluluklar arasindadir.

Son derece uzmanlagmis, profesyonel bir meslek olan pilotluk, pilot lisansi sonrasi
stirekli bir egitim ve dgrenim siirecine sahiptir. Yeni sertifikasyon siireglerine dahil
olmak pilotlar i¢cin gereklidir. Bu nedenle, pilotluk mesleginin 6miir boyu 6grenme
davranisini gerekli kildig1 goriilmektedir. Pilotlarin mesleki rol ve sorumluluklari,
mesleki yasantilarmin oOtesinde giindelik yasamlarini da etkisi altina almaktadir.
Pilotlar fiziksel ve zihinsel sagliklarin1 korumak zorundadir. Bu cercevede, diizenli
denetim mekanizmalarindan ge¢mektedir. Bu nedenle, meslegin getirdigi

sorumluluklar1 yerine getirebilmek i¢in yasam tarzlarini buna gore insa etmektedirler.

Pilotlarin giinliik rutinleri ¢alistiklar1 ve ¢aligmadiklar1 giinler i¢in birbiriyle i¢ ige
gecmis durumdadir. Calisma saatleri veya giinliik hayattaki kisisel 6nceliklerine gore
farkli seyler yasasalar da, meslegin sorumluluklar1 tiim hayatlarini kapsamaktadir.
Pilotlarin yeme ve igme big¢imleri yorgunluk ve stres faktorlerini etkilemektedir.
Bununla birlikte, ugus Oncesinde yeterli uyku ihtiyaglarn1 karsilamalari
beklenmektedir. Ucus Oncesi ve sonrasindaki siirecte pilotlar, yeterince dinlenme,
dogru beslenme, ugusu riske atacak alkol alimi veya ila¢ kullanimi gibi durumlara
dikkat etmektedir. Ciinkii, uzun ve diizensiz ¢alisma saatleri, stres ve yorgunluk
durumunu etkileyen onemli faktorler arasindadir. Bu yogun ve diizensiz mesai
durumu, pilotlarin aile ve evdeki sorumluluklara yeterince vakit ayiramama, sosyal
hayatlarinin sinirlanmasi, saglik problemleri gibi durumlar1 6n plana ¢ikarmaktadir.
Pilotlarin bu unsurlarla basa ¢ikma ydntemlerine bakildiginda, diizensiz ¢aligma
kosullarina ragmen, belirli sinirlar ¢ercevesinde aile ve arkadas cevresiyle iliskilerini
stirdiirme, bireysel yasamini organize etme, spor yapma ve belirli hobilere sahip olmak
gibi hayatin pek ¢ok alaninda yer almak icin planl bir yasam siirmeye ¢aligmaktadir.
Pilotlarin yurti¢ci ve yurtdisinda yati durumlarinda da, belirli bir disipline sahip
olduklar1 ve planli sekilde yasayarak gittikleri yerlerde gezi planlar1 yaptiklar:
goriinmektedir. Bununla birlikte, yillik tatil haklarini aileleriyle planlama egiliminde
olan pilotlarin, siirekli seyahatte olmalar1 sebebiyle farkli yerlere seyahat etme istekleri

olmadig1 goriilmektedir.
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Yuksek gelir seviyesine sahip olan pilotlar, iyi bir yasam standardina sahip olma ve
evli veya cocuklari varsa ailesine daha iyi imkanlar sunma egiliminde olmaktadir. Bu
yiiksek standartta yasamanin yani sira, pilotlarin lisans durumunlarinin saglik veya
baska nedenlerle iptali s6z konusu olabildigi i¢in, maddi birikim temayiilleri yiiksek
olmaktadir. Bireylerin toplumsal konumunu ve statiilerini etkileyen en Onemli
unsurlardan biri meslektir. Yiiksek egitim ve yiliksek bir gelir diizeyine sahip olan
pilotlar, yiiksek bir sosyal sinifta konumlanmaktadir. Mesleki yasamlarindan dolay1
toplumsal hayata katilimlar1 kisith olsa da pilotlar, toplumsal agidan itibar
gormektedir. Yapilan arastirmalarin gosterdigi gibi Tirkiye’de mesleki itibar
siralamasinda dordiincii sirada bulunmaktadir (Sunar, 2020). Pilotlarin ytiksek egitim
ve gelir seviyesine sahip olmasi, toplumsal konumlari ve statiilerini belirlemede
onemlidir. Bu  durum, pilotlarin  meslegi tercihlerinde ve  meslegi
anlamlandirmalarinda etkili olmustur. Bireysel deneyimleri ve toplumsal iligkilerine
de etki eden bu durum, pilotlarin tiim hayatin1 kapsamaktadir. Pilotlarin yetenekli

profesyoneller olarak giivenilir bir konuma sahip olmalar1 toplumsal iliskilerinde de
etkilidir.

Mesleki rol ve sorumluluklar, pilotlarin giindelik hayatinda ve toplumsal iliskilerinde
etkili olmaktadir. Is yasanmu ve giindelik yasam arasindaki dengeyi kurmak pilotlar i¢in
olduk¢ca oOnemlidir. Pilotlar, aile ve arkadaslik iliskilerini siirdiirmekte zorluk
yasamaktadir. Bu sebeple, arastirma bulgularinda da goriildiigii gibi, aile ve arkadaslik
iligkilerinde belirli kisitlara sahip olduklar1 goriilmektedir. Pilotlarin ¢alisma kosullar
nedeniyle bu iliskileri siirdiirmekte zorlanmasindan dolay1r toplumsal iliskileri
zayiflamaktadir. Bununla birlikte, daha sinirli sayida insanla goriisme egiliminde
olduklar1 sdylenebilir. Ozellikle arkadas iliskilerinde aym1 meslek grubundan
insanlarla goriisme egilimi yiliksektir. Cekirdek aileyle verimli zaman gegirme
durumunu Oncelerken akraba iliskilerini daha smirli sekilde siirdiirdiikleri
gorinmektedir. Bu durum pilotlarin is hayatini daha iyi siirdiirmesi ig¢in de 6nemlidir.
Meslegin gerektirdigi sorumluluklar, pilotlarin yasam big¢imlerini degistirmelerini
zorunlu kilar. Bu durum toplumsal iligkilerini smirlandirsa da pilotlar bir dengeyi
olusturmaya caligmaktadir. Tiim hayatlarinda belirli bir denge kurmalar1 gereken
pilotlarin, ig yasami ve giindelik yasam dengesini kurmakta gii¢liik cekmeleri onlarin
organizasyon becerilerinin gelismesine neden olmustur. Bu c¢ercevede, zaman

yonetimi becerisine sahip olmak pilotlar i¢in oldukc¢a 6nemlidir. Boylece pilotlarin is
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hayatlarinda yiiksek performansa sahip olmalarmin yan sira, isten kaynakh aile i¢i
stres durumunun olmamasma katki saglayabilir. Bunun yani sira, iyi zaman yonetimi
ile ailedeki sorumluluklar1 yerine getirmekten dolayr is performansinin olumsuz

sekilde etkilenmemesi saglanmaktadir.

Sonug olarak, mesleki sorumluluklar1 agisindan diger meslek gruplarindan ayrilan
pilotluk, farkli bir mesleki ve giindelik yasami beraberinde getirmektedir. Pilotluk
kendine 6zgli bir yasam bi¢imini dogurmaktadir. Mesleki yasamlar1 ile giindelik
hayatlar1 arasinda birbiriyle iliskili bir durum s6z konusudur. Gelistirmis olduklari
organizasyon becerileriyle planl sekilde yasamakta ve is ve gilindelik yasam arasinda

denge saglamaya ¢aligmaktadir.

6.3 Arastirmanin Katkilar1 ve Oneriler

Bu tez ¢alismasi, pilotlarin giindelik yasamlarini meslek statii ve toplumsal iliskiler
acisindan incelemektedir. Toplumsal agidan meslegin nasil algilandigi, pilotlarm is ve
yasam dengelerini ele almasi, toplumsal iliskileri ve toplumla etkilesimleri
konularinda 6nemli katkilar sunmaktadir. Gegmis ¢aligmalara bakildiginda, pilotlarin
mesleki yasantilarina iliskin pek ¢ok ¢calisma yapilmasina karsin giindelik yasamlariyla
ilgili ¢alismalar ¢ok sinirli sayidadir. Bu gercevede pilotlarin giindelik yasamlarina
yOnelik tarihsel bir karsilastirma yapilmasi gii¢ olmaktadir. Giindelik yasamlarmin
detayli analizini yaptigimiz bu ¢alisma, gelecek calismalar i¢in bir 6ncii role sahip

olacaktir.

Pilotlarin toplumsal hayatin i¢erisinde yiiksek statiiye sahip olmalari, sosyal iliskilerini
ve bireysel yasamlarini etkilemektedir. Bu arastirmada, pilotlarin sosyal statiileri ve
pilot kimligi tizerindeki etkisini ortaya koymaktadir. Bununla birlikte, literatiirde cok
az yapilmig ¢alisma bulunmakta olup, Tiirkiye’de bu alanda dolayli ¢alismalar olsa da
dogrudan giindelik yasamla iliskili olarak yapilan ilk ve 6zgiin ¢aligmadir. Bu agidan
literatiire onemli bir katki sunmaktadir. Arastirmanin verileri, glindelik yasamda bir
pilotun nasil oldugunu ortaya koymak agisindan énemlidir. Bununla birlikte ¢alisma,
pilotlarin saglik ve performanslarini daha iyi kosullarda siirdiirmeleri i¢in politik ve
akademik calismalara katki sunmaktadir. Meslegin stres unsurlarmi, bunlarla basa
cikma stratejilerini inceleme, pilotlarin yasam kaliteleri ve mesleki icralarindaki

performanslarinin artmasi agisindan oOnemlidir. Arastrmada, pilotlarin mesleki
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yasantilarindaki stres unsurlarmin yani sira, pilotlarin mesleki yasantilarinin giindelik
yasamlarina yansimalarindan kaynaklanarak ortaya ¢ikan stres faktorlerinin olmasi
arastirmay1 diger calismalardan ayirmakta ve bu alanda gelecekte yapilacak olan

calismalara katki sunacaktir.

Bu tez caligmasinda pilotluk mesleginin giindelik yasamlarina yonelik elde edilen
bulgular sonucunda belirli dnerilere zemin olusmaktadir. Bu oneriler dort maddede

ifade edilecektir. Meslek i¢in oneriler su sekildedir:

1.Kamuda politika yapicilarin pilotlarin is ve yasam dengesine yonelik diizenlemeler
yapmast. Pilotlarm yogun ugus saatlerinin diizenlenmesi pilotlarin ¢alisma hayatlar1
icin 6nemli oldugu kadar gilindelik hayatlarinda da 6nemli bir konuma sahiptir.
Uluslararasi diizenlemelerde belirlenen ugus saatleri pilotlarin ugusu giivenli sekilde
gerceklestirmesi icin 6nemli bir unsur olmasina ragmen, giindelik hayatlarmna yeterli
vakti ayiramamalarina neden olmaktadir. Pilotlarin ¢alisma saatlerinin daha diizenli
hale getirilmesine yonelik yasal diizenlemeleri tesvik etmelidir. Bunun yani sira, ¢esitli
sosyal destek programlariyla, pilotlarm toplumsal baglarmi kuvvetlendirecek cesitli
etkinliklerin olusturulmasi saglanabilir. Bununla birlikte, psikolojik durumlari, sosyal
iligkileri ve giindelik hayatlarin1 dogrudan etkiledigi i¢in, psikolojik destek
hizmetlerinin yayginlagsmasi saglanarak pilotlarin yiiksek sorumluluga ve strese sahip
olmalarindan dolay1 olusacak durumlarla bas etmelerine yardimci olacak yasal
diizenlemeler yapilabilir. Bununla birlikte, politika yapicilarm pilot istthdamiin

yeterliligine yonelik ¢alismalar yapmasi 6nemlidir.

2. Meslek kuruluglart ve girketlerin pilot istihdamini meslek mensuplarinin
ihtiyaglarimi da g0zeterek yapmasi. Pilotlarmm maksimum ugus saatlerinde siirekli
ucmasi, fiziksel ve ruhsal acidan zorluga sebep olmaktadwr. Sirketlerin az pilot
istihdam1 yaparak c¢ok ugus yapmasina neden olmasi pilotlarin sirket degistirme
temayliilii gostermesine yol a¢cmaktadir.Bunun yani sira, bu kosullarda yasama
durumunda olan pilotlar da gilindelik hayatlarinda smirliliklara sahip olmakta, sosyal
iliskilerini kisitlamaktadir. Bu c¢er¢evede, mesleki kurulus ve sirketlerin pilot
istihdamin1 meslek mensuplarmin ihtiyaglarini kapsamli sekilde gozeterek yapmak

Onemli olacaktir.

3. Pilotluk meslegine yonelik arastirmalarin yapiimas:. Bu meslege yonelik, is yagami

ve gilindelik yasamlar1 arasindaki iliskinin daha kapsamli sekilde ortaya konmasi
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acisindan etnografik caligmalar yapilmasi onemli olacaktir. Pilotluk mesleginin
Tiirkiye Olgekli sosyolojik c¢alismalar1 degerlendirildiginde ¢ok sinirli sayida
bulunmasindan dolayi, bu alanda daha g¢esitli calismalarin yapilmasi literatiiriin
genislemesini saglayacak, pilotluk meslegi lizerine kapsamli analizler yapilmasina

katki sunacaktir.

Sonug olarak bu ¢aligma, Tiirkiye’de 6nemli bir toplumsal statiiye sahip olan ve tercih
edilen havacilik sektoriinde gozde bir konumda olan pilotlarla gerceklestirilmistir,
Meslegin yapisi, meslegin pilotlar i¢cin anlami ve Oneminin yani sira, pilotlarin
giindelik ve i yasamlarma yonelik detayli bir incelemeyi ortaya koymustur. Bu
nedenle, meslekle iligkili 6nerilerin pilotlukla ilgili yapilacak ¢aligmar i¢in ele alinmasi

meslek mensuplar1 ve meslegin isleyisi agisindan degerli olacaktir.
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