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SIVIL HAVACILIK iSLETMELERINDE BESERI FAKTORLER PERSPEKTIFINDEN
UGUS EKIBi KAYNAK YONETIMi:

“Sivil Havacilik isletmeleri Pilotlarinin Kisilik Yapilari ile
Ucus Ekibi Kaynak Yénetimi Tutumlari Arasindaki lligki”

Hakki AKTAS
Bu tez calismasi kapsaminda, ilk bélimde diinyada ve Tulrkiye’de sivil havacilik

sektoriinin mevcut durumu agiklanmig, sektérde ulusal ve uluslararasi biylime
oranlari verilmis ve meydana gelmis olan ucak kazalarinin nedensel istatistiki
analizleri karsilastiriimistir. Ugak kazalarinin en énemli nedenleri arasinda, ilk sirada
insan faktorleri ve iliskili nedenlerin yer almasi ile bu bolimin sonunda, insan
faktorleri ve ergonomi kavramlari ile sivil havacilik endistrisindeki uygulamalari
aciklanmistir. Ikinci bdlimde, ucus ekibi kaynak yonetimi yaklasimi, ucus ekibi
kaynak yodnetimine yoénelik tutumlar (iletisim, koordinasyon ve ekip calismasina
yonelik tutumlar; kokpit yonetimine yonelik tutumlar; stres, yorgunluk ve acil
kosullarda performansa yonelik tutumlar) ve ucgus ekibi kaynak yonetimi egitimlerinin
gelisim ve degisim slreci ile ugus ekibi performans modeli sunulmustur. Ugiincl
bdlimde, kisilik ve kisilik kuramlari, bes blyuk faktor kisilik yaklagimi, kisilik ile ugus
ekibi kaynak yénetimi ve ugus ekibi performansi arasindaki iligki agiklanmigtir. Son
bolimde, Turkiye’de bir sivil havacilik igletmesinde goérev yapan 340 pilotun
katilimiyla, pilotlarin ugus ekibi kaynak ydnetimine ydnelik tutumlari ve kisilik yapilari
iliskisini belirlemek Uzere yapilan bir arastirma ile 145 ikinci pilotun katilimiyla
gercek ucus sartlarinda gdézlem yoluyla de@erlendirilien ugus performanslarinin
analizleri yer almaktadir. Verilerin analizinde; tanimlayici istatistikler, korelasyon,
regresyon, ANOVA ve Scheffe testleri kullaniimistir. Sonuglara gore; pilotlarin ugus
ekibi kaynak yoénetimine iliskin tutumlari ve bes blylk Kkisilik faktéri boyutlari
arasinda anlamli iliskiler oldugu tespit edilmistir. Pilotlarin mesleki kokenlerine,
yaslarina, akademik ve pilotaj egitim durumlarina, egitim kaynaklarina, ugak tiplerine
ve ucus tecribelerine gore istatistiki olarak anlamh farkliliklar oldugu tespit
edilmistir. ikinci pilotlarin ucus performans degerlendirmelerine gore; iletisim,
koordinasyon ve ekip calismasi ile stres, yorgunluk ve zor kosullar altinda bireysel
performanslarina iliskin davraniglarinin pilotlarin genel ugus performanslari tizerinde
anlaml etkilerinin oldugu saptanmistir. Pilotlarin gézlemlenen belirleyici davraniglari
ve genel ugus performans duzeyleri ile tanigikhklari arasinda istatistiki olarak

anlamli iligki saptanmistir.



ABSTRACT

CREW RESOURCE MANAGEMENT FROM THE HUMAN FACTORS
PERSPECTIVE IN THE CIVIL AVIATION:

“The Relationships Between Personality Types and
Crew Resource Management Attitudes of Civil Aviation Pilots”

Hakki AKTAS
In the first chapter of this dissertation, the current state of the world’s and Turkey's

civil aviation industries are described, national and international growth rates are
given, the statistical analysis of causal factors of the aircraft accidents are
compared. Since the human and some human related factors are the most
important causal factors among the causes of aircraft accidents, therefore human
factors/ergonomics with applications in the aviation industry are explained at the end
of the fist chapter. In the second chapter, crew resource management approach,
the attitudes towards crew resource management (the attitudes towards
communication, coordination and teamwork; cockpit management and performance
under stress, fatigue and emergency situations), the development and the changing
processes of crew resource management training and the crew performance model
are depicted. In the third chapter; personality and personality theories, five factor
model of personality, the relationships between personality and crew resource
management attitudes and flight crew performance are explained. In the last chapter
of the dissertation, an empirical research applied on 340 pilots who fly for civil
aviation companies in order to determine the relationships between attitudes of
pilots towards crew resource management attitudes and their personality types.
An analysis of research on flight crew performance by monitoring 145 first officers in
the cockpit is included. The data is analyzed by descriptive statistics, correlation
analysis, regression analysis, ANOVA and Scheffe tests. According to the results,
there is a significant association between the personality types and CRM attitudes.
Results reveal that significant differences between pilots’ professional backgrounds,
ages, educational status and education sources, aircraft types, flight experiences.
Analysis about first officers’ flight performances showed that first officers’ general
flight performances are affected by the behaviors related to communication,
coordination and teamwork and behaviors under stress, fatigue and difficult
conditions. There are significant differences between the familiarity of pilots with the

observed behavioral markers and the general flight performance levels of the pilots.



ONsOz

Dinyada ve Turkiye'de sivil havacilik sektoru hizla biyumekte ve gelismekte,
hizmet ve yolcu kapasiteleri artmaktadir. Sivil havacilik isletmelerinin, ugus
emniyetini en Ust seviyede saglayarak ugus hizmetinin kalitesinden taviz vermeden,
degisen bu hizli talebe cevap verebilmesi icin ugus ekibi kaynak yonetimi
(Crew Resource Management) yaklasimi ¢cok dnemli bir rol oynamaktadir. Sivil veya
askeri tim havacilik igletmelerini, diger tim isletmelerden ayiran éncelikli ve ortak
Ozelligi emniyete iliskin hususlarin genellikle bir igsletmenin etkinlik ve verimliligi
kadar énemli olmasidir. Yani, sivil havacilik sektérinde her gegen gun artan kiresel
ve yerel rekabet sartlarina ragmen higbir havacilik isletmesi, bilango degeri ne
olursa olsun, ugus emniyetinden taviz vermeyi géze alamaz. Ote yandan, emniyete
iliskin hususlar, hem ulusal hem de uluslar arasi kurum ve kuruluslar tarafindan
periyodik olarak ve siki bir bicimde kontrol edilmektedir. Ancak, tim bu yasal, formal
ve informal dizenleme ve yaptirimlara ragmen ugus emniyetinin teknik boyutuna
yonelik gereklilikleri yerine getirmek miumkin olsa da istatistikler, ugus emniyeti

ihlalinin ciddi rakamlara ulasan bir oraninin insan kaynakl oldugunu gostermektedir.

Bu tez calismasi dért bolimden olugmaktadir. ilk bélimde Diinya’da ve
Tarkiye’de sivil havacilik sektoriinin mevcut durumu ézetlenmis, sektérde ulusal ve
uluslararasi biylime oranlari ile meydana gelmis olan ugak kazalarinin nedensel
istatistiki analizleri karsilastinimistir. Ugak kazalarinin en dnemli nedenleri arasinda,
ilk sirada insan faktorlerinin yer almasi ile bu bélumin sonunda, insan faktorleri ve

ergonomi kavramlari ile havacilik sektériindeki uygulamalari agiklanmistir.

ikinci boélimiinde, ugus ekibi kaynak ydnetimi yaklasimi, ugus ekibi kaynak
yonetimine yonelik tutumlar (iletisim, koordinasyon ve ekip calismasina yonelik
tutumlar, kokpit yonetimine yonelik tutumlar, stres, yorgunluk ve acil kosullarda
bireysel performansa yonelik tutumlar) ve ugus ekibi kaynak yonetimi egitimlerini

gelisim ve degisim sireci ile ugus ekibi performans modeli sunulmustur.

Uclincli bolimiinde, kisilik ve kisilik kuramlari, bes biyiik faktor Kkisilik
yaklasimi, kisilik ile ugus ekibi kaynak yonetimi ve ugus ekibi performansi iliskisi

aciklanmistir.



Son bdolim olan arastirma kapsaminda, Turkiye'’de bir sivil havacilik
isletmesinde gorev yapan 340 pilot (izerinde, pilotlarin ugus ekibi kaynak ydnetimine
yonelik tutumlari ve kisilik yapilari iligkisini belirlemeye yonelik yapilan arastirma ile

145 pilotun g6zlem yoluyla degerlendirilen ugus performanslari analiz edilmistir.

UEKY tutumlari ile kigilik yapilari iliskisinin belirlenmesi sonucunda, Tirk
pilotlarina 6zgl, ulusal ugus ekibi kaynak yoénetimi egitimlerinin tasarlanmasinin
yanisira ve sivil havacilik isletmelerinin pilot seg¢imi silrecinde pilotlarin segim
kriterlerinin daha somut, olgulebilir ve anlamli metriklerle ortaya koyulabilmesi

mumkun olacaktir.

Tez calismamin, her asamasinda bilimsel katkilari, goérls, Onerileri ve
degerlendirmeleri ile bana yo6n veren, destekleyen degerli tez danismanim
isletme Fakiiltesi Dekani Prof. Dr. Erdal TEKARSLAN basta olmak lizere;

Akademik katkilari ve manevi desteklerini her zaman yanimda hissettigim
degerli tez izleme komitesi (yeleri; Marmara Universitesi i.i.B.F. Ogretim Uyesi
Prof.Dr. Canan GCETiIN'e ve istanbul Universitesi Rektdér Yardimcisi
Prof.Dr. Ahmet Cevat ACAR’g;

Doktora egitimim siiresince calismalarima liderlik eden, istanbul Universitesi,
isletme Fakdltesi, Orgiitsel Davranis A.B.D. Ogretim Uyesi
Yrd.Dog.Dr. Given ORDUN’a;

Akademik destekleriyle Prof. Dr. Temel KOTiL’e;

Uygulamaci olarak galismama yoén veren Kaptan Pilot Mustafa AFACAN’a ve
Kaptan Pilot Ruhan SERBETCI'ye;

Akademisyen ve vyurekten bir dost olarak c¢alismami destekleyen
Dr. Ahmet OZTURK'e;



Degerli fikirleri ve bilgileri ile c¢alismaya destek veren Kaptan Pilotlar;
Eylip TURSUCU, Fatih YURDUSEVEN, Hayati ALAN, Ozcan UNAL, Seref USLU,
Ulug 0ZSOGUT, Yavuz ENGIN, ismail ISLEKER, Murat KANDILLI, Cengiz AKSOY
ve Ender GURSOYLAR ile arastirmaya katilim saglayan tiim pilotlara;

istanbul Universitesi, Isletme Fakiltesi'nin tim &gretim Uyeleri ile idari

personeline;
Doktora egitimi icin bana imkan saglayan Hava Kuvvetleri Komutanlhigrna;
Her zaman yanimda olan esime ve aileme sikranlarimi sunuyorum.

Bu tez calismasini, engin vizyonu ile hayatima ybn vermis olan miiteveffa
babam Yiiksel AKTAS ile ugaklariyla oynamak icin “6devimin” bitmesini bekleyen

oglum Yigit Kiirsat AKTAS a atfediyorum...
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KISALTMALAR

CRM : Crew Resource Management-Ugus Ekibi Kaynak Yénetimi
: Cockpit Resource Management-Kokpit Kaynak Yonetimi

IATA : International Air Transport Association - Uluslar arasi Hava
Tasimaciligi Birligi
ICAO : International Civil Aviation Organization - Uluslar arasi Sivil

Havacilik Tegskilati
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GIRIS

Tdm dinyada ve Turkiye'de sivil havacilik sektéri her gecen gin hizla
blylyerek gelismekte, hizmet ve yolcu kapasiteleri artmaktadir. Sivil havacilik
sektorl yiksek risk iceren bir sektor olup bitin faaliyetlerinde ugus ve yer
emniyetinin saglanmasi kritik 6nem tasir. Sivil havacilik igletmelerinin, ugus
emniyetini en Ust seviyede saglayarak sunulan ugus hizmetinin kalitesinden taviz
vermeden, dedisen bu hizli talebe cevap verebilmesi icin ugus ekibi kaynak ydnetimi

faaliyetleri (Crew Resource Management) cok énemli bir rol oynamaktadir.

Gerek sivil ve gerek askeri tim havacilik isletmelerini, diger tim isletmelerden
ayiran oncelikli ve ortak 6zelligi emniyete iliskin hususlarin genellikle bir isletmenin
etkinlik ve verimliligi kadar énemli olmasidir. Yani, sivil havacilik sektorinde her
gecen gun artan kiresel ve yerel rekabet sartlarina ragmen, higbir havacilik
isletmesi, bilAngo dederi ne olursa olsun, ugus emniyetinden taviz vermeyi gbze
alamaz. Ote yandan, emniyete iligkin hususlar, hem ulusal hem de uluslar arasi
kurum ve kuruluslar tarafindan periyodik olarak ve siki bir bigcimde kontrol
edilmektedir. Ancak, tim bu yasal, formal ve informal duzenleme ve yaptirimlara
ragmen ucgus emniyetinin teknik boyutuna yonelik gereklilikleri yerine getirmek
mldmkin olsa da istatistikler, ugak kazalarinin ve ugus emniyeti ihlallerinin ciddi

rakamlara ulagan bir oranda insan kaynakli oldugunu géstermektedir.

Yapilan analizlere gore, pek ¢cok ugak kazasinin ortak karakteristiklere sahip
oldugu goriimektedir. Ortalama bir degerle ifade etmek gerekirse, ugak kazalarinin
ana nedenlerinin %65-%70’in Uzerinde ucgus ekibi kaynakli hatalardan dolayi

meydana geldigi ifade edilmektedir (Wiener vd., 1993:5 ve Foushee ve Helmreich,



1988:192). Eger ulusal ve uluslar arasi kurum ve kurulusglar tarafindan, sivil havacilik
isletmeleri icin kurumsal ve bireysel 6lgekte insana iliskin etkin dnlemler (segme ve
yerlestirme, egitim ve gelistirme vb.) alinmazsa, gelecekte de insan kaynakli

hatalarin benzer oranlarda olacagi beklenmektedir.

Literatirde ugus emniyeti acgisindan havacilikta beseri faktérler 6ncelikle
insan-insan etkilesimi (human-human interface), insan-donanim (human-hardware
interface) etkilesimi ile insan cevre etkilesimi (human-environment interface)

boyutlari ile modellenmektedir.

Havacilikta insan faktorleri disiplini yillardan beri cesitli boyutlar ile ele
alinmaktaysa da; “Ugus Ekibi Kaynak Ydnetimi” konusunun literatlirde kavramsal bir
model olarak yer almasina yonelik ilk organize ¢abanin, Amerikan Ulusal Havacilik
ve Uzay Dairesi (National Aeronautics and Space Administration-NASA)
sponsorlugunda, 1979 yilinda Kaliforniya’da dizenlenen “Ugus Kabininde Kaynak
Yoénetimi” - “Resource Management on the Flight Deck” isimli bir calistay ile
havacilik sektoru, sivil toplum orgutleri ve bir Amerikan devlet kurulusu olan Ulusal
Havacilik Dairesi (Federal Aviation Administration - FAA) gibi kurumlarin da genis
katilmi neticesinde doddugu ifade edilebilir. Caligstay kapsaminda, havacilikta insan
faktorleri disiplininin gegmisi, sosyal ve psikolojik boyutlari, kaza ve hata kavramlari
ve cesitleri, gesitli sivil havacilik isletmelerinin pilotaj se¢im ve teknik egitimler
diginda kalan egitim teknikleri (bireyler arasi iletigsim, liderlik vs.), risk ve ugus
emniyeti kavramlari ele alinmistir (Cooper vd., NASA Conference Pub. 2120,
1980:5-8).

“Ucus Ekibi Kaynak Yonetimi” (UEKY) kavraminin literatirdeki gelisimi
incelendiginde, sivil havacilik sektérinin sinirlarinin  Otesine asarak, ekip
galismasinin, bireyler arasi isbirliginin, iletisim, koordinasyon ve ekip ¢alismasinin
azami seviyede gerektigi saglik sektériinde, operatdr doktorlar ve ameliyat ekipleri,
ulasim sektdrd ve uzay arastirmalari ekipleri gibi pek ¢ok sektdrde de uygulandigi

gorulmektedir.

Uzun yillardir, halihazirda pek ¢ok havayolu isletmesinin uyguladidi gibi, pilot
seciminde sadece teknik ugus becerilerine odaklanmis olmakla birlikte; son yillarda
havacilik sektérl, basarili bir ugus operasyonunun gerceklestiriimesi icin artik

sadece ugus becerilerinin yeterli olamayacaginin, ayni zamanda ekiple birlikte is



yapabilme becerileri gibi beseri faktérleri temel alan ugus ekibi kaynak yonetimi
becerilerinin pilotlarda bulunmasi gerektiginin farkina varmistir (Hedge vd.,
2000:377).

Chidester vd. tarafindan yapilan bir arastirmaya goére bir pilotun toplam ugus
performansi; teknik ucus becerileri, yetkinlikleri, tutumlari ve Kkisilik 6zelliklerinin
kombinasyonundan olugsmaktadir. Pilotlarin egditimleri kapsaminda, teknik yeterlilik
ve ugus becerileri konularinda uzmanlik gibi alanlara yonelik egitim programlari
yogun olarak uygulanmaktayken, son yillarda ekip yénetimi, liderlik, stres yonetimi,
stres altinda karar verme, iletisim gibi davranigsal becerilerin gelistiriimesi daha da
onem kazanmistir. Her ne kadar kisilik ve performans arasindaki iliski gegmiste tam
olarak belirlenememis olsa da bu durum; istatistiki modellemelerdeki yetersizlikler,
ilkel performans degerlendirme yontemleri, gercek sartlara iligkin yeterli veri

toplayamama gibi nedenlerle agiklamaktadir (Chidester vd., 1991:25).

Bu tez calismasi kapsaminda, sivil havacilik igletmelerindeki pilotlarin ugus
ekibi kaynak ydnetimine iligkin tutumlari ile kisilik yapilari iligkisinin belirlenmesi

amagclanmigtir.

UEKY tutumlari ile kisilik yapilari iligskisinin belirlenmesi sonucunda, Tirk
pilotlarina 6zgl, ulusal ugus ekibi kaynak ydnetimi egitimlerinin tasarlanmasinin
yanisira ve sivil havacilik igletmelerinin pilot segimi sirecinde pilotlarin segim
kriterlerinin daha somut, &lgulebilir ve anlamli metriklerle ortaya koyulabilmesi

miumkun olacaktir.



BiRINCIi BOLUM

SiViL HAVACILIK SEKTORU VE INSAN FAKTORLERI

1. SiVIL HAVACILIK SEKTORUNUN GENEL YAPISI VE ONEMi

Havacilik; havadan (hafif balon ve zeplin gibi) veya havadan agir (ucak ve
helikopter gibi) tim hava araglarinin atmosferde ugmasi ile dogrudan ya da dolayh

olarak ilgili tim faaliyetleri igeren bir kavramdir.

Sivil havacilik ise askeri havacilik amaglari disinda kalan, mal ve yolcu
transferi hizmetine yonelik icra edilen havacilik faaliyetlerini kapsamaktadir. Sivil
havacilik; transfer edilecek mal ve yolcularin, oncelikle en emniyetli, en etkin, en
verimli ve en ekonomik bir sekilde bir yerden bir yere ulastiriimasi olarak

tanimlanabilir.

Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiti (International Civil Aviation Organization,
ICAO), tum sivil havacilik operasyonlarini U¢ kategoriye ayirmaktadir. Bunlar; ticari
hava tasimaciligi, genel havacilik ve havaciliga iligkin diger faaliyetler olarak

siniflandiriilmaktadir.

Ticari hava tagsimaciligi, bir ucagin UGcreti kargiligi veya kiralama yoluyla yolcu,
kargo veya posta transferi gergeklestirmesidir. Genel havacilik ise ticari hava
tasimaciligi disinda kalan havacilik operasyonlarini kapsamaktadir. Havaciliga
iliskin diger faaliyetler ise tarim, insaat, fotografi, haritacilik, gézlem ve devriye,

arama ve kurtarma, reklam vb. faaliyetleri kapsamaktadir (Sheehan, 2003:1.1,1.2).



1.1. Diinyada Sivil Havacilik Sektori

Havacilik sektérinin gelisimine tarihsel slre¢ igerisinde bakildiginda, 18.
yuzyilin sonlarinda balonlarla yapilan ilk hava yolculugu, yerini plandérlerle yapilan
tasimaciliga birakmis ve 1903 yilinda, Wright Kardesler ilk basarili ugus denemesini
gerceklesmigtir. Wright kardeslerin ilk ugusundan sonra havacilik alanindaki
gelismeler hiz kazanarak artmis ve pek ¢ok ugus denemesi gergeklestirilmistir. Bu
galismalarla birlikte, ucaklarin askeri amacl kullanimi gindeme gelmis ve dinya
savaslarinin vazgecilmez bir unsuru haline gelmislerdir. ilk tasima amach ugusun,
1911 tarihinde askeri ucaklar ve personel tarafindan Hindistan'da
gerceklestiriimesini takiben ingiltere’de de ilk hava posta servisi 1911 yilinda
aciimistir (Kansu vd., 1971:104).

1920’li yillarda hava posta tasimaciliginin yayginlagsmasiyla beraber ilk hava
yolu sirketleri de kurulmaya baslamistir (Wood vd., 2002:169). Birinci DUnya
Savasi’nin sonrasinda, 1922 yilinda ydrarlige giren Paris sb6zlesmesi ile hava
tasimaciligi  hukuki bir zemine oturtulmus ve bu antlasma hava tasimacilik
sektérindn en dnemli dénum noktalarindan biri olmustur. 1929 yilina gelindiginde
ise Avrupa Ulkelerinin pek ¢odunda havayolu isletmeleri kurulmustur. 1930 yilina
kadar olan sirecte ABD’de havayolu tagsimaciliginin Avrupa Ulkelerine kiyasla daha
yavas gelismekte oldugu ve yolcu tasimaciligindan ziyade posta tasimaciliyina
dnem verildigi gérilmektedir. 1930 yillarindan ikinci Diinya Savasi’na kadar siirecek
dénemde ABD havayollarinin, dinyadaki diger havayollarinin toplami kadar yolcu
tasimaya baslamistir (Wood vd., 2002:170). ik kez 1936 yilinda, ABD’de yolcu
tasimaciligindan saglanan gelir, posta tasimaciligindan saglanan geliri asmistir
(Surmeli vd., 1991:4). 1945 yilinda havayolu isletmeleri tarafindan, tiketicilerine
guvenilir, emin ve ekonomik hizmet verebilmek ve kendi aralarinda koordinasyonu
saglayabilmek amaciyla Uluslararasi Hava Tasimaciligi Birligi (International Air
Transport Association, IATA) kurulmustur (Uluslararasi Hava Tasimacihgi Birlidi,
2009). ikinci Diinya Savasrnin tehdidi altindaki Avrupa (lkelerinde giderek askeri
havacilik énem kazanmaya baslamistir (Wood vd., 2002:172). ikinci Diinya Savasi
sivil havacilik ¢alismalarini kesintiye ugratmasina ragmen, pilotlarin edindigi gece
ugusu, zor sartlar altinda ugus yapabilme ve gdrece daha blylk ugaklarla ugus gibi

tecribeler nedeniyle havacilia buyidk katki saglamistir. Bu dbénem igerisinde



meydana gelen teknolojik gelismeler de savas sonrasi yillarda sivil havacihigin

gelismesine katki saglamistir (Dikmen ve Molla, 2009).

1950 yilina gelindiginde, Amerikan yapimi 4 motorlu jet ucaklari uluslararasi
hatlarda kullaniimaya baslanmistir. Bu yillarda dinyadaki havayolu trafiginin
%43'Un0 ABD trafigi olustururken Pan Am dunyadaki havayolu tasimaciliginin
baskin isletmesi olmustur. 1957 yilina ait veriler incelendiginde ise yolcularin blyulk
cogunlugunun Atlantik Okyanusu’nu gegmek icin deniz yolundan ziyade havayolunu
tercih ettikleri goérilmektedir. 1960°l1 vyillarin sonunda Boeing 747 ugaginin
Uretilmesiyle beraber, genis dlgekte yolcu ve kargo tasimaciliyi gindeme gelmistir
(Wood vd., 2002:177). Bu tarihten itibaren teknolojik gelismeler, havacilik
sektorinun igleyisi Gzerinde blyudk bir etkiye sahip olmus ve hava araglarinin yolcu
ve malzeme tasimaciliginin yani sira ziraat, reklamcilik, fotografcilik, saglik ve
arama kurtarma gibi ¢ok cesitli alanlarda da kullaniimasina olanak tanimigtir
(Surmeli vd., 1991:9-11 ve THY Yayinlar 75. Y1l Kitabi, 2008).

1970’li yillarda havayolu tagimacilii alaninda yolcu olarak ortalama %11’lik,
1990l yillarda %14°luk ve 2000’li yillarda ise %17’lik bir artis meydana gelmigtir
(Sinha, 2001:3-5). Gunumuzde yolcu tasimaciliginin dinya genelinde %60’
havayolu ile yapilmakta iken, bir takim tahmin metotlari ile bu oranin 2014 yilinda
% 80’e ¢ikacagl 6ngoérulmektedir. Gelecege yonelik yapilan tahminler neticesinde
havayolu tasimaciliyi pazarinin Asya-Pasifik odakli biylcegi ileri sUrdlmektedir
(Yildirnm, 2007:70-71). Kuresellesen dinyamizda énem kazanan hizli ulasim ve
ulastirma kabiliyeti sayesinde havayolu tasimacihigr sektér olarak 6nemini
korumakta oldugu 1945 yilinda 31 ullkeden 57 lyeyle kurulan IATA’nin, bugin 115
ayri Ulkeden 230 (Uyesi oldugundan da anlasiimaktadir. (Uluslararasi Hava
Tasimaciigi Birligi, 2009; <http://www.iata.org/membership/Pages/airlines.aspx,>
Cevrimici, Erisim Tarihi: 16.06.2009; 24.09.2011).

Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilatrnin (ICAO) 2007 tarihli raporuna gore,
2006 yihinda ICAQO’ya Ulye 190 (lkenin havayollari tarafindan gergeklestirilen
ucuslarda yaklasik olarak 2.260 milyon yolcu ve 41 milyon ton yik tasinmistir.
Gergeklestirilen toplam trafik bdlgelere goére incelendiginde ise, bunun %31’inin
Kuzey Amerikan havayollari, %30’'unun Asya-Pasifik havayollari, %27’sinin Avrupa
havayollari, %6’sinin Orta Dogu havayollari, %4’Gnin Guney Amerikan havayollari

ve %2’sinin de Afrika havayollari tarafindan gercgeklestirildigi ortaya ¢ikmaktadir.



Ulkeler bazinda bir inceleme yapildiginda ise toplam ugus trafiginin %41’inin
Amerikan (%29), Cin (%7) ve Alman (%5) havayollar tarafindan gerceklestirildigi
bulunmustur (ICAO 2007 Yillik Raporu, 2007:14-15).

1.2. Tirkiye’de Sivil Havacilik Sektorii

1912 yilinda buglnki Atatirk Hava Limanrnin yakinlarinda kiglk bir hava
meydani ile baslayan sivil havaciligin temelleri 1925 yilinda kurulan ve daha sonra
Turk Hava Kurumu adini alan Tirk Tayyare Cemiyeti ile atilmistir. ilk sivil hava
tasimaciligi ise 1933 yilinda Turk Hava Postalari ismini tasiyan 5 ucgaklik bir filoyla
bagslamistir (SHGM, 2009:17). Ayni yil, Milli Savunma Bakanligi’'na bagli olarak
“Havayollari Devlet idare isletmesi” kurulmus, sivil havayolu isletmeleri kurmak ve
tasima yapmak Uzere devlet tarafindan yetkilendirilen bu ilk kurum bugtnki Tirk
Hava Yollari A.O.’nin da temelini olusturmustur. 1940’ yillarin ortalarinda devlet
ve Ozel sektdr olarak Avrupa'nin Uglncl blylk hava endlstrisine sahip olan
Turkiye’deki havacilik sektériiniin gelismesi bir sireligine durmasina ragmen Ikinci
Dinya Savagl sonrasinda yeni havalimani yapiminin yani sira ugaklarin
modernlestiriimesi ¢alismalarina da 6énem verilmistir (Korul ve Kugikénal,
2009:25).

Tark havacilik sektért, 2920 sayili Sivil Havacilik Kanunu’nun 1983
yilinda yururluge girmesiyle, 6zel havayolu sirketlerinin kurulmasina ve faaliyet
gbstermesine verilen izinle sektérde rekabet ortami olugsmaya baslamistir. Ozel
havayolu isletmelerinin ise sektorden aldiklari payda artis goérilmeye
baslanmistir. Sektérde ilk 6zellesme c¢abalarinin goérildigid bu dénemde,
sektorin devlet tarafindan yeterince desteklenmemesi ve isletmelerin yasadigi
cesitli sikintilar nedeniyle mevcut 6zel isletmelerinin bir kismi iflas etmistir.
1980°’li yillarin sonlarinda ve 1990l yillarin basinda (lke igerisinde yeni
havaalani yapimindan ziyade mevcut hava meydanlarinin kullaniimasi ve
gelistiriimesi ile hava trafik kontrol, seyriisefer ve yer hizmetleri gibi sunulan
hizmetin kalitesini ve glvenirligini artirici yatirimlar gergeklestirilmistir (Dikmen
ve Molla, 2009). Bu gin icinde blylk bir hizla gelisen ve blylyen bir sektor

olarak ugus emniyeti en 6énemli konular arasindadir.



Sivil havacilik sektorinun Tarkiye’deki buyime hizi ve geligimini
Ozetlemek acisindan Tablo 1.1.’de son Ug¢ yilda Turkiye’'deki toplam ugak trafigi

ve toplam yolcu sayilari verilmistir.

Tablo 1.1.: Tiirkiye’deki Toplam Ucgak Trafigi ve Yolcu Sayilari
(2007-2011)

Yil Toplam Ugak  Biiyiime Toplam Yolcu Bliyime
Trafigi Orani Sayisi Orani
(%) (%)
2007 688.468 - 70.296.532 -
2008 741.765 7,7 79.438.289 13
2009 788.469 6,3 85.508.508 7,6
2010 919.411 16,6 102.800.392 20,2
2011 695.429 13,9 78.324.258 14
(Agustos)

Kaynak: Devlet Hava Meydanlari isletmesi (DHMI), http://www.dhmi.gov.tr/
istatistik.aspx, (Cevrimici), Erisim Tarihi: 27 Ekim 2010, 12 Eylil 2011.

2007 yilinda 688 bin olan toplam ucak trafigi (ic hat ve dis hat), 2008
yilinda %7.7 buyuyerek 741 bin’e yukselmis; 70 milyon olan tasinan toplam
yolcu sayisi ise %13’lUk bir blylime oraniyla 79 milyona  ylkselmistir. 2009
yilinda ise toplam ucgak trafigi %6.3 blyuyerek 788 bin’e yukselmis; tasinan
toplam yolcu sayisi ise %7.6’lik bir bliyime oraniyla 85 milyona ylkselmistir.
2010 yih Eyldl ayi verilerine goére, toplam ucak trafigi bir dnceki yilin ayni
dénemine goére %17,5’lik bir artis orani ile 700 bin’e ulasmisg; tasinan yolcu
sayisi ise bir énceki yilin ayni dénemine goére %21,1’lik bir artis ile 79 milyon’a
ulagmistir (DHMI, 2010). 2010 yili sonunda, toplam ucak trafigi bir énceki yila
goére yaklasik 3 kat artmis, tasinan yolcu sayisi ise bir énceki yila gére %20,2
oraninda artmistir. istatistiklere yolcu kapasitesi acisindan bakildiginda,
halihazirda 46 hava meydaninda 165 milyon seviyesinde olan yolcu kapasitesinin,
ongorilen hedefler dogrultusunda 6nimuizdeki 10 yil igerisinde, 400 milyona
cikacagi ve havayoluyla seyahat eden yolcu sayisinin ise ayni dénemde 103
milyondan 350 milyon rakamina ulasacadi ifade edilmektedir (Hurriyet, 17 Nisan
2011). Bu rakamlar 6numizdeki yillarda ugus emniyetinin, hem sivil havacilik
isletmeleri hem de ulusal ve uluslar arasi kamuoyu agisindan daha fazla dnem

kazanacagina isaret etmektedir.



DHMIi’nin verileri dogrultusunda, Tiirk sivil havacilik sektériiniin, ortalama
her yil %10'un Uzerinde bir blylime egiliminde oldugu gdérilmektedir.
Tlrkiye’de ve dinyada her gegen gin blylyen bir sektér olan sivil havacilik
sisteminde ugus emniyeti hayati 6neme sahiptir. Genellikle kaza oranlari ve
hava trafik yogunlugu arasinda pozitif bir korelasyon oldugu dustnildiginde
Tlrkiye’de sivil havacilik sektérinde ugus emniyeti 6nemli bir konu olacaktir.
Durum tespiti agisindan, sivil havacilik sektériinde kaza istatistikleri ugus ekibi

kaynak yénetiminin ne denli gerekli oldugunu ortaya koymaktadir.

1.3. Dunyada Ucgak Kazalari ve Nedensel Faktorler

Kaza; nerede, ne zaman, nasil olacagi ve ne kadar insani zarara
ugratacagi o6nceden bilinemeyen olaylar olarak tanimlanabilir. “Hava-Arag
Kazas!” terimi ise Ulusal Sivil Havacilik Teskilatrnin (ICAO) “Hava Araci
Kazalari ve incelenmesi” baglikli 13'ncii ekinde ve 2920 sayili Tirk Havacilik
Kanunu’nun 13’'ncii maddesine goére; “bir ugus harekati esnasinda, bireylerin
tali nedenlerle ve/veya kendi kendilerini veya birbirlerini yaralamalari veya ugus
ekibi ve yolcular i¢in ayrilan yerler disinda saklanarak, kagak seyahat edenlerin
yaralanmalari hari¢ olmak Uzere; hava araci iginde veya hava aracindan kopan
parcalar da dahil olmak dzere, hava aracinin herhangi bir pargasinin
carpmasiyla veya hava basincina maruz kalmak suretiyle ¢ok agir derecede
yaralanmasi, motor ve aksesuarlarda meydana gelen ariza ve hafif hasarlar
haric olmak Uzere; hava aracinin fiziksel yapisinin veya performansinin ve
ucus karakteristiginin negatif yénde etkilendigi ve bunlarin degistiriimesi veya
tamirini gerektirecek sekilde hasar gérmesi ve arizalanmasi, hava aracinin
kaybolmasi veya enkaza ulasilamayacak bir yere diusmesiyle sonuglanan
olaylara” denir (ICAO, 2010; 2920 Sayih Tark Sivil Havacilik Kanunu, UHUM-
MEDAK, 2007:13).

Havacilik kazalari; tipik olarak hava araci sisteminin g¢esitli mekanik, insan
ve teknolojik bilesenlerinin eszamanl olarak aksaklik gostermesi (veya ariza
yapmasi) neticesinde nadir gerceklesen olaylardir. Sistemin ayri ayri
bilesenlerindeki ufak arizalar, hatalar ya da bozulmalar bir diger bilesenin ariza
yapma olasiligini veya insanin kazaya sebep olacak bir hata yapmasina neden

olabilir. Sistemin ugak arizalarinin ugus emniyeti riskini arttirmasi veya



birbirinden bagimsiz bilesenlerin ariza yapmasi kaza oranlarinda gozle gérulur
derecede bir artisa sebep olmayabilir. Kazalar genellikle 6nemli sistem arizalari

sonucu gercgeklesirler ve arizaya yonelik bir erken ikaz vermeyebilirler.

Genellikle, kazalar gergeklesmeden 6nce sistemlerin gesitli bilesenlerde
onemli bir takim arizalara bagli olarak diger bazi bilesenlerin de bozulmasi,
hata yapmasi ile birlikte kéti meteorolojik kosullar gibi dis etkilerinde kazaya
sebebiyet verdigi elde edilmistir. Ustiine Ustliik her bir kaza, kendine has, tespit
edilmesi pek de mimkin olamayan karakteristiklere sahiptir. ABD’de herhangi
bir sebeple meydana gelen ulasim kazalari tim Olimlerin sadece %Z2’sini
olusturmakta ve insanlar da bunu “yolculuk riski” olarak kabul etmeye hazir
gézukmektedir. Ancak, hem dinyada hem de Turkiye’de, daha glvenli ulasim
icin kamuoyu, 6lum oranlarinin ¢ok disik oldugu hava tasimaciligi sektorine
yonelmektedir (Wells, 2001:19).

1.3.1. Ugak Kazalarinin istatistiksel Analizi

Gegen ylzyllin baglarinda, havaciligin dogusundan itibaren, temel
aerodinamik problemler ugak kazalarinin en énemli nedenleri arasinda ilk sirada yer
almaktaydi. Bunlarin yaninda, en énemli ugak elemanlarindan olan ugak motorlari
da dncelikli ariza yapan ve kazaya neden olan unsur olarak karsimiza ¢ikmaktaydi.
Yuzyihn ikinci yarisindan sonra teknolojik gelismeler havacilik endustrisinde de
bayuk atihmlarin gerceklesmesine sahne oldu (Wiener, 1993:3). Malzeme, yapisal,
guc ve itki sistemleri, elektronik ve aviyonik alanlarindaki gelismelerle artik daha
hizli, daha emniyetli ve konforlu, daha ekonomik ve daha blyik hava araglari ¢cok
degisik amagclarla hayatimizin her alaninda yer almaya baslamigtir. Havacilik ve
savunma sektorleri basta olmak Uzere ulasim, turizm, tarim, egitim gibi pek ¢ok

sektorin itici glicti konumundadir.

1950’li yillarda glvenilir turbo jet motorlarin Gretimi ile birlikte hava tasimacilik
kazalarinda ciddi bir disls yasanmistir. Ugak govdeleri ve motorlarindaki
problemler azalmaya basladik¢a, dikkatler ugus emniyetine ydnelik aksakliklara
neden olabilecek diger kaynaklarin tanimlanmasi ve ortadan kaldiriimasina

yonelmistir (Wiener, 1993:6).

10



Kokpitteki teknolojik gelisimlere drnek olarak radyo iletisim aletleri, seyrtsefer
aletleri, yaklasma ve inis sistemleri ve cesitli aviyonik sistemler gdsterilebilir.
Asagida bazi o6rnekleri verilen kokpitteki teknolojik gelismeler, ugus emniyetini

arttirarak ¢ok dnemli katkilar saglamistir: (Wells, 2001:175):
« Ucus ekipleri uyari ve gézlemleme sistemleri,
<+ Otomatik sistemler,
+ Dijital haritalar,

% Renkli ekran goruntuleri,

% Yere yaklasma ikaz sistemi,

% Havada garpisma ikaz sistemi,

% Ucus ydnetim sistemleri vb.

Wells ve Wiener'in de yukarida ifade ettigi gibi, hava araclarindaki teknolojik
gelisim slirecinin sonunda, hava aracinin (SHELL modelindeki yazilim-S- ve
donanim-H-; 5M modelindeki makine-M) ana nedensel faktér oldugu kazalarda ciddi
oranda bir dlislis yasanirken ayni oranda artis insanin ana nedensel faktor oldugu
kazalarda artis olmustur. insan ve makine kaynakli kazalar arasindaki bu énemli
karsilikli degisimden dolayi, kaza 6nleme amacli butin faaliyetlerin dogrudan insana
odaklanmasi gerektigi konusunda bir konsensis olusmus bulunmaktadir (Wells,
2001:89). Sekil 1.1.’de ucak kazalarinda insan ve makine kaynakli kaza nedenlerinin

zaman igerisindeki seyri mertebe olarak gosterilmektedir.
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Sekil 1.1. : Ugak Kazalarinda insan ve Makine Kaynakli Kaza Nedenleri

Kaynak: Wells, Alexander T., Commercial Aviation Safety, Third Edition, The
McGraw-Hill Companies Inc., 2001, s.89.

Ozellikle sivil ve ticari havayollarinda bugiin igin de devam eden hizli bliylime
egilimi sektérel anlamda kazalarin incelenmesi ve tedbirlerin alinmasini
gerektirecektir. Bu baglamda, 1950 yillardan ginimiize kadar ge¢mis son 60 yillik
surecin, kazalarin nedensel agidan incelendigi istatistiki verilerle incelenmesi “Ugus

Ekibi Kaynak Ydnetimi” uygulamalari acisinda énemli ipuglari sunacaktir.

1.3.2. 1959-1989 Yillani Arasinda Meydana Gelen Ugak Kazalarina Ait
istatistiki Veriler

NASA arastirma ekibi tarafindan yapilan bir calismaya gore, 1968-1976 vyillari
arasinda meydana gelen 60 kazada ugus ekibi kaynak yonetimi problemlerinin
belirgin bir rol oynadidi ortaya ¢ikariimistir (Lauber, 1980:5).

Sekil 1.2.’de “Askeri Ucgaklar ve Sabotajlar Haric Dinya Capinda Ticari Jet
Filolarinda Meydana Gelen, Killi Hasarli Ugak Kazalarinin Ana Sebepleri’ verilmis
olup 1959'dan 1989’a kadar gecen 30 yilda dlnya ¢apinda meydana gelen, ugak
kaza kirnmina yol acan ve tamiri mUmkin olmayan kazalarda tespit edilen
nedenlerin %70’den fazlasinin ugus ekibi faaliyetlerinden kaynaklanan hatalardan

dolay! gerceklestigi goriilmektedir. insan performansina iliskin bu problemin
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Kaza Sayisi

%

tanimlanmasi, pilot hatalarini gevreleyen unsurlarin ne oldugunun anlasiimasi ve bu
hatalarin azaltilabilmesi icin nelerin yapilmasi gerektigi dogrultusunda bir dizi
bagdimsiz soruyu tetiklemektedir (Helmreich ve Foushee, 1993:5). ABD Ulusal
Ulasim Emniyet Kurulu'nun kayitlarina gére ugak kazalarinin derinlemesine analizi
neticesinde, kritik zamanlarda ekip koordinasyonunun vyetersiz oldugu tespit
edilmistir (Wiener, 1993:6).

80
1959-1979
1980-1989
60 H
40 H
20 H
0 — == [MMME==
Ucus Ekibi Ucak Bakim Meteoroloji Havaalani Diger

Sekil 1.2. : Diinya Capinda Ticari Jet Filolarinda Meydana Gelen, Kiilli Hasarl
Ucak Kazalarinin Ana Sebepleri (1959-1989, askeri ugaklar ve sabotaj harig)

Kaynak: Boeing Aircraft Company ve Helmreich ve Foushee, “Why Crew Resource
Management? Empirical and Theoretical Bases of Human Factors Training in
Aviation”, Wiener vd., Cockpit Resource Management (s. 3-41), San Diego: Academic
Press, 1993, iginde, s.5.

1.3.3. 1980-1996 Yillani Arasinda Meydana Gelen Ugak Kazalarina Ait

Istatistiki Veriler

ingiliz Sivil Havacilik Otoritesi (Civil Aviation Authority-CAA), Ugus Emniyeti
Diizenleme Grubu'nun 1998 yilinda yayimlamis oldugu “Kiresel Olimli Kaza
Raporu”na gore, 1980 ve 1996 yillar arasinda diinya ¢apinda meydana gelen, 5700
kg. Uzerindeki jet ve turboprop ucaklar kategorisinde 621 adet kazanin yil bazinda
sayisal olarak dagilimi Sekil 1.3.’de verilmistir (Safety Regulation Group, CAP 681,
1998:6).
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Sekil 1.3. : Oliimlii Ugak Kazalarinin Yillara Gére Dagilimi (1980-1996)

Kaynak: CAP 681, Civil Aviation Authority, Global Fatal Accidents Review 1980-
1996, 1998, s.6.

1980-1996 ddéneminde, yil bazinda O&lumlerin sayisi ortalama %43
oraninda artmistir. 1996 yili, 2.099 6lim sayisi ile énemli bir farkla 1990'li
yillarin en ylksek rakami olmustur. Gergeklesen 621 adet kazada, 25.302 yolcu
mevcut olup 6lum orani %67 olarak belirlenmistir. Bu dénemde, yillik 8limla
kaza sayisi %32 artis gOstermis olup, dinya capindaki hava trafigi artisi ile
iliskili oldugu gorulmektedir. Her ne kadar, 1990-1996 vyillari arasinda kaza
oranlarinda bir disus egilimi olsa da, eger 6lumlU kaza oranlarindaki bu artis
devam ederse, 2010 yih i¢in yillik ortalama kaza sayisinin 44 olacagi
ongorulmustir (Safety Regulation Group, CAP 681, 1998:6). Nitekim bu éngori
Almanya'nin “Kaza Takip ve Tespit Kurulu JACDEC” tarafindan dogrulanmis ve
ucak kazalarinda can verenlerin sayisi 2008 yilinda 598 kisi, 2009 yilinda 766
kisi ve 2010 yilindaki 49 ucgak kazasinda 829 kisi olarak acgiklanmistir
(http://airnewstimes.com/en-cok-kaza-ve-can-kaybi-2010-yilinda-yasandi-8339-
haberi.html, Cevrimigi, Erisim Tarihi: 11 Eylul 2011).

Ayni rapora gore, 1980—1996 doneminde gerceklesmis olan 621 kazanin
nedenleri arastirilmig, veri yetersizliginden dolay! degerlendirmeye alinamayan

32 kaza hari¢ toplam 589 ucak kazasinin gergeklesmesine onculik eden
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olaylar zincirini dogrudan etkiledigi degerlendirilen “Ucak Kazalarina iliskin Ana

Nedensel Faktorler ve Gergeklesme Oranlari” Tablo 1.2.’de verilmistir.

Tablo 1.2.: Ugak Kazalarina iligkin Ana Nedensel Faktérler ve Gergeklegsme
Oranlari (1980-1996)

Ana Nedensel Faktorler Kaza Oran

Sayisi %
1. Havada pozisyonel farkindalik kaybi 123 20,9
2. Unutulan, yerine getiriimeyen ve uygun olmayan eylem 116 19,7
3. Manuel ugus 76 12,9
4.  Yanhs karar verme 46 7,8
5.  Havacllik agisindan hatali veya eksik mesleki degerlendirme 22 3,7
6. Prosedirlere kasith uyumsuzluk 14 2,7
7. Tasarim eksiklikleri 13 2,2
8 Meteorolojik kogullardan kaynaklanan 12 20

" (RlGzgéar Kirllmasi/tirbilans/hamleli rizgar vb.) ’
9.  Yetersiz veya hatali bakim, onarim ve gézetim 10 1,7
10. Denetlenebilirligi etkileyen sistem arizasi 10 1,7

Kaynak: CAP 681, Civil Aviation Authority, Global Fatal Accidents Review 1980-1996,
1998, s.11.

1980 ve 1996 yillar arasinda meydana gelmis olan 621 adet 6limll kazanin
%75‘ine karsilik gelen 589 adet dlumlU kazanin analizi neticesinde saptanan ana
nedensel faktorlerin dagilimi yukaridaki tabloda verilmistir. Tabloda dikkati ¢eken,
589 6lumli kazanin %67’sine olusturan ilk alti ana nedensel faktériin ugus ekibine
iliskin konulara atfedilmesidir. (Safety Regulation Group, CAP 681, 1998:11).

Genellikle bir kazanin birka¢ nedensel faktoriin bir araya gelmesi sonucu
meydana geldigi dusunuldiginde, kaza nedenlerini ortaya koymak agisindan
sadece tek bir ana nedensel faktor yerine tim nedensel faktorlerin ele alinmasi
daha biylk resmi goérebilmek icin 6nemlidir. Bu amagla, ana nedensel faktorler
diger nedensel faktorlerle birlikte ele alinmistir. Nedensel faktérlerin, élumllu kaza
basina ortalamasi 3,3 olarak belirlenmigtir. En fazla 11 nedensel faktorin bir kazada
birlikte bir araya geldigi tespit edilmistir. 1980-1996 tarihleri arasinda meydana gelen
589 dlimli kazada (yetersiz bilgi olanlar hari¢) “Ugak Kazalarina iligkin Tim
Nedensel Faktorler ve Gergeklesme Oranlar” Tablo 1.3.’de verilmistir (Safety
Regulation Group, CAP 681, 1998:14).
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Tablo 1.3.: Ugak Kazalarina iligkin Tiim Nedensel Faktérler ve Gergeklegsme
Oranlar* (1980-1996)

Tim Nedensel Faktorler Kaza Oran

Sayisi %
1. Havada pozisyonel farkindalik 244 41,4
2. Unutulan, yerine getiriimeyen ve uygun olmayan eylem 216 36,7
3. Manuel ugus 177 30,1
4. Havacilik agisindan hatali veya eksik mesleki degerlendirme 134 22,8
5. Yaklagsma esnasinda yavas veya algak irtifada kalma 113 19,2
6. Ugus ekibi kaynak yénetiminin basarisizligi 101 17,1
7. Hatal karar verme 97 16,5
8. Prosedurlere kasitl uyumsuzluk 72 12,2
9. Tasarim eksiklikleri 67 11,4
10.  Carpma sonrasl yangin 63 10,7

* Faktérler her kaza igin ayri ayri ele alinmakta, her bir kaza genellikle birden fazla etken
icermektedir.

Kaynak: CAP 681, Civil Aviation Authority, Global Fatal Accidents Review 1980-1996,
1998, s.14.

Ana nedensel faktorler dahil olmak Uzere, en sik saptanan 8 nedensel faktor
de, “ucus ekibi’ne ait olup “tasarim eksiklikleri” ve “carpma sonrasi yangin”
faktorlerinin her birinin kaza nedenleri arasinda %10’nun Gzerinde pay almalari
olduklarini ilgi ¢ekicidir (Safety Regulation Group, CAP 681, 1998:14).

1.3.4. 1997-2006 Yillani Arasinda Meydana Gelen Ugak Kazalarina Ait

Istatistiki Veriler

CAA Ucgus Emniyeti Dizenleme Grubu’nun, 2008 yilinda yayimlamis oldugu
bir diger “Kuresel Olumli Kaza Raporu’na gére, 1997 ve 2006 yillarini kapsayan,
dinya capinda meydana gelen 283 adet kazanin yillara gére dagilimi Sekil 1.4.’de
verilmistir (Safety Regulation Group, CAP 776, 2008:2-1).

1997’den 2006’ya kadar gegen 10 yillik siire igerisinde, yolcu ve ugus ekibini
kapsayan 8.599 kisinin dlimuyle sonuglanan, diinya ¢apinda, toplam 283 adet kaza
gerceklesmistir (Sekil 1.4.). Bu 6lumlU kazalarda ortalama olarak yolcularin %69’'u

hayatini kaybetmis olup %31’i ise kurtulmustur. Bu dénemde 6limlerin sayisinda
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cok daha fazla dalgalanma olmasina ragmen 6lumli kaza ve olumlerin sayisinda

genel bir disme egilimi mevcuttur (Safety Regulation Group, CAP 776, 2008:2-1).
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Sekil 1.4. : Oliimlii Ugak Kazalarinin Yillara Gére Dagilimi (1997-2006)

Kaynak: CAP 776, Civil Aviation Authority, Global Fatal Accidents Review 1997-
2006, 2008, s.2-1.

Ayni rapora gore, gerceklesmis olan 283 adet kazanin nedenleri arastiriimis,
ana nedensel faktorler ve tim nedensel faktdrlere iliskin istatistikler Sekil 1.5.de
sunulmustur. Her bir 8limlld kazanin gerekgesi olarak birkag farkli sayida nedensel
faktor olabilir ancak bunlardan sadece bir tanesi ana nedensel faktér olarak
belirlenmigtir. 283 adet dlumlu kazadan verilerine ulagilan 245 adetinin (%87’si)
analizi neticesinde olusturdugu ana nedensel faktorler tespit edilmistir. Kazanin
gerceklestigi ugak tipi ile ilgili 5 ayri bagimsiz grup nedensel faktorleri belirlemek igin
olusturulmus, sonug¢ olarak tim kazalarin Ugte ikisi bir ugus ekibi ile iliskili ana
nedensel faktorler icermekte ve sadece %7’si ugak ile iligkili nedensel faktorler
icermektedir (Safety Regulation Group, CAP 776, 2008:3-1).
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Sekil 1.5. : Ugak Kazalarina iliskin Ana Nedensel Faktorlerin Dagilhimi
(1997-2006)

Kaynak: CAP 776, Civil Aviation Authority, Global Fatal Accidents Review 1997-
2006, 2008, s.3-1.

Ana nedensel faktorler, diger nedensel faktorlerle birlikte ele alinarak tim
nedensel faktorler incelenmis, 1997-2006 arasi 10 yillik periyodu kapsayan “Ugak
Kazalarina iligkin Tim Nedensel Faktorlerin Dagilimi” Sekil 1.6.’da verilmistir. Bu
dénemde meydana gelen ana kuitleyi olusturan 283 adet kazanin %90’ina karsilik
gelen 254 kaza en az bir nedensel faktor tespit etmek icin yeterli olup, 1980-1996
yillari arasinda meydana gelen kaza analizlerindeki oranlara benzer sekilde, 6lumlu
kaza basina ortalama nedensel faktér sayisi 3,6 ve bir kaza basina en fazla
nedensel faktor sayisi 13 olarak belirlenmistir (Safety Regulation Group, CAP 776,
2008:4-1).
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Sekil 1.6. : Ugak Kazalarina iligkin Tiim Nedensel Faktorlerin Dagilimi
(1997-2006)

Kaynak: CAP 776, Civil Aviation Authority, Global Fatal Accidents Review 1997-
2006, 2008, s.4-1.

Sekil 1.6.da olusturulan analiz gruplarinin en az birinden gelen nedensel
faktorlerin dagilimini géstermektedir. Analizi yapan gruplar kargilikli iletisim halinde
olmadiklarindan bir nedensel faktér birden fazla grup tarafindan bildirilmis
olabilmektedir. Tim o6limlli kazalarin doértte Ggl en az bir “ugus ekibi kaynakli
nedensel faktér” icermekte ve %42’si ise en az bir ugak kaynakli nedensel faktor

icermektedir.

ABD Ulusal Ulasim Emniyet Kurulu (National Transportation Safety Board -
NTSB)'nun “Kazalar ve Kaza Oranlari Raporu”na gore ulasim araclari ve yolculuk
bazinda 6lium oranlari Tablo 1.4.’de verilmigtir. Tabloda; havayolu igletmeleri,
bolgesel havayolu (tarifeli kiiglk ucgak), bolgesel havayolu (hava taksi) ve genel
havacilik (sportif, egitim vb.) kategorilerinde kaza istatistiklerine yer verilmistir.

Olimli kaza siralamasinda, milyar yolculuk bazinda 19 8lim orani ile havayolu



isletmeleri en risksiz durumda goérulmektedir (Ugak-Havacilik-Uzay Muhendisligi
Meslek Dali Ana Komisyonu (UHUM-MEDAK), 2007).

Tablo 1.4.: Kaza Oranlan Karsilastirilmasi (1995-2004)

i Oliim Orani  §)iim Olasiligs

Kategori (Milyon Kalkista) (Bir Ka|k,$tg)

Havayolu isletmeleri 0,019  52.6 milyonda 1
Bdlgesel Havayolu (tarifeli kliglk ugak) 1,72 581.395’te 1
Bolgesel Havayolu (hava taksi) 6,10 163.934'te 1
Genel Havacllik (sportif, egitim vb.) 13,3 73.187°de 1

Kaynak: ABD Ulusal Ulasim Emniyet Kurulu (NTSB), Kazalar ve Kaza Oranlari
Raporu, 1995-2004, DOT Olumli Kaza Analiz Raporu’nu aktaran UHUM-MEDAK, 2007.

1.3.5. 2006-2010 Yillann Arasinda Meydana Gelen Ugak Kazalarina Ait

Istatistiki Veriler

2006-2010 yillan arasinda da istatistiki degerler benzer bir egilim icinde
seyretmektedir. Sekil 1.7.’de, Boeing firmasinin 2010 yili raporu verilerine goére
1991-2010 yillari yil bazinda arasinda 6limlU kaza oranlari diinya ¢apindaki ticari jet
filolari icin verilmistir. 2006-2010 yillar arasinda milyon kalkis basina kaza orani

ortalama olarak 0,5 civarindadir.
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Sekil 1.7.: Oliimlii Ugak Kaza Oranlarinin Yillara Gére Dagilimi
Diinya Capindaki Ticari Jet Filolari (1991-2010)

Kaynak: Boeing Company Report, Statistical Summary of Commercial Jet
Airplane Accidents, Worldwide Operations, 1959-2010, s.18.
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1959-2010 vyillari arahdinda tim kaza oranlari, 6limli kaza oranlari, kulli

hasarla sonuglanan kaza oranlari ve ugakta gerceklesen kaza oranlari Sekil 1.8.’de

verilmistir.
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Sekil 1.8.: Kaza Oranlari ve Ugakta Oliim Sayilarinin Yillara Gére Dagilimi
Diinya Capindaki Ticari Jet Filolar1 (1991-2010)

Kaynak: Boeing Company Report, Statistical Summary of Commercial Jet Airplane
Accidents, Worldwide Operations, 1959-2010, s.17.

1.4. Tirkiye’de Ugak Kazalari ve Nedensel Faktorler

Dinya dlgeginde meydana gelen kazalardan elde edilen istatistiki verilere
gore, calisan her turli makine, sistemlerde kullanilan programlar ve yazilimlar,
ucaklarin bulunduklari atmosferik ve cografi ortamlar ile havacilik sektériindeki
bireyler arasindaki etkilesimden kaynaklanan faktorlerin bir veya g¢ogunlukla
birkacinin bir araya gelmesi sonucunda ugak olay ve kazalarinin meydana geldigi

bilinmektedir.

Tarkiye’de de ucak kazalar istatistikleri pek parlak bir sicile sahip degildir.
Basindan derlenmis verilere gbre (kaynakcada verilen internet sitelerinden ve agik

kaynaklardan derlenmistir), Turkiye’de 1954 yilindan bu yana meydana gelen ve
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Olimle sonuglanan bazi 6nemli ucak kazalari ve bu kazalara ait ana nedensel

faktor/faktorler Tablo 1.5.'te sunulmustur:

1.41.

1950-1980 Yillari Arasinda Meydana Gelen Ugak Kazalarina Ait

Istatistiki Veriler

Tuarkiye’de sivil havacilik sektériinde, 1950-1980 yillari arasinda meydana

gelen 6limli ugak kazalari ve tespit edilmis bulunan nedensel faktérler gesitli agik

kaynaklardan derlenmis ve Tablo 1.5."de sunulmustur.

Tablo 1.5.: Tiirkiye’de Oliimlii Ugak Kazalari ve Nedensel Faktorler

(Sivil Havayollari 1950-1980)

Tarih Yer isletme Ucak Tipi Nedensel Faktorler
3Nisan 1954  Adana Devet Belli degil
Havayollari
P Viscount tipi  Piste inmeye caligirken, piste 2.8
17 Subat 1959 Ingiltere THY yolcu ugagi  mil mesafede ormana gakilmistir.
Kanatlar ve dikey stablizede
F-28 tipi buzlanma nedeniyle kalkista yere
26 Ocak 1974 izmir THY I- P! cakilmis olup, buzlanmis halde
yoleu ucag kalkisa karar veren ugus ekibinin
neden oldugu tespit edilmistir.
3 Mart 1974 Paris THY DC-10tipi  ggyjj gegi
yolcu ugag!
Gece kosullarinda piste
F-28 tipi yaklasma esnasinda elektrik
30 Ocak 1975 istanbul THY I_ P! " kesilmesi nedeniyle pas gecisi
yoleuueagl  takiben meydan turunda denize
cakilmistir.
Gece kosullarinda Isparta’nin
. Antalya sanilmasi nedeniyle VFR
Boeing 727 ; :
. - kosullara gecilmesi sonrasi, ADF
19 Eylul 1976 Isparta THY tipi yo_lcu tanitmasi da yanlis alinmis daga
ucag! garpmigtir.
(Durumsal farkindalik kaybi)
Piste dusik goéris kosullarinda
F-28 tipi yapilan ILS yaklasmasinda LOC
23 Aralik 1979 Ankara THY yolcu ugagi  Onlenmeden G/S takip edilmesi

sonucu tepeye carpmistir.

1950-1980 yillari arasinda meydana gelen kazalarda, ugus ekibinin yanlis

karar verme, durumsal farkindalik kaybi ve meteorolojik kosullarin yonetilememesi

olarak gérilmektedir.
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1.4.2. 1980-2000 Yillani Arasinda Meydana Gelen Ugak Kazalarina Ait

Istatistiki Veriler

1980-2000 yillar arasinda meydana gelen olimli ugak kazalari ve tespit

edilmis bulunan nedensel faktérler ise Tablo 1.6.’da sunulmustur.

Tablo 1.6.: Tiirkiye’de Oliimlii Ugak Kazalari ve Nedensel Faktorler
(Sivil Havayollari 1980-2000)

Tarih Yer isletme Ucak Tipi Nedensel Faktorler

16 Ocak 1983 Ankara THY Boeing 727

Karli ve sisli bir havada piste
inis  esnasinda  carpmistir.
Muhtemel sebep “windshear”
olarak tespit edilmistir.

Hassas olmayan yaklagsmada
ikinci denemede  minimum

29 Aralik 1994 Van THY Boeing 737 sartlarin altinda uygun

olmayan bir konumda tepeye

carpmistir.

7 Nisan 1999 Adana THY 737/400 girerek gakilmistir.

1980-2000 yillari arasinda nedensel faktorler arasinda, “ugus ekibi tarafindan

meteorolojik kosullarin yénetilememesi” oldugu dikkati gekmektedir.

1.4.3. 2000-2011 Yillan Arasinda Meydana Gelen Ugak Kazalarina Ait

Istatistiki Veriler

2000-2011 yillan arasinda meydana gelen 6limli ucak kazalari ve tespit

edilmis bulunan nedensel faktorler ise Tablo 1.7.’de sunulmustur.
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Tablo 1.7.: Tiirkiye’de Oliimlii Ugak Kazalar ve Nedensel Faktorler

(Sivil Havayollari 2000-2011)

Tarih

Yer

isletme

Ucak Tipi

Nedensel Faktorler

8 Ocak 2003

Diyarbakir

THY

RC-100

Piste sis iginde yapilan hassas
olmayan yaklasmada pist
ondne carpmistir.

30 Kasim 2007

Isparta

ATLASJET

MD-83

Pilotlarin yorgun ve deneyimsiz
olmalari, algcalma planindaki
usulleri dogru kullanmamis ve
karsilikh capraz kontrol
saglamamis  olmasi  rapor
edilmistir.

25 Subat 2009

Hollanda

THY

Boeing
737/800

Pilotlarin;  soldaki altimetre
isarini  fark etmemesi veya
dikkate almamasi, ucagin hiz
ve irtifa kaybettigini, yere
carpma riskini ge¢ idrak
etmeleri, manuel kumandaya
gecmede veya gaz vermede
gecikmeleri, kaptan pilotun
duruma mudahalesinde
gecikme ve ugus ekibinin
yetersiz iletisimi olarak rapor

edilmigtir.

2000-2011 yillar arasinda meydana gelen kazalarda, ugus ekibinin yorgunluk
ve deneyimsizligi, durumsal farkindalik kaybi, iletisim ve koordinasyon eksikligi ve

meteorolojik kosullarin yonetilememesi olarak gorilmektedir.

istatistiksel analizler sonucu, gerek Tirkiye'de gerekse diinyada meydana
gelen ucak kazalarinin %70Q’in Uzerinde bir oranda insan kaynakli hatalardan
kaynaklandigi ifade edilmisti. Ugus ekibi hatalarinin buydk bir ¢ogunlugu; ugus
ekiplerinin  liderlik, ekip koordinasyonu ve karar verme sireclerindeki

basarisizliklarin bir sonucu olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Havacilik sektériinde de bu sonuglara bir reaksiyon olarak, ugus ekiplerinin
grup dinamikleri, liderlik, bireylerarasi iletisim ve karar verme konularinda bir takim
yeni psikoloji tabanli ve sosyal icerikli egitimler tasarlanmigtir (Helmreich ve Merritt,
1998:11).

istatistiki verilerden goriildiigu tizere, kaza nedenleri adeta birbirlerini tekrarlar

niteliktedir. Genel bir bakis agisi ile ugak kazalarinin gergceklesmesine neden olan
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faktorler, dogrudan veya dolayl olarak insan-insan ya da insan-makine etkilesimi
gibi insan faktorlerinden meydana gelmektedir. Basarili bir ugus ekibi kaynak
yonetimi ile gerek meterolojik, gerek teknik problemler dahi yénetilebilir ve kazalarin

blylk oranda 6nlenebilecedi 6ngoérilmektedir.

Bu noktada, “Ugus Ekibi Kaynak Yoénetimi” metodolojisinin temeli olarak

gorilen insan faktorleri veya ergonomi bilimi havacilik agisindan incelenecektir.

2. INSAN FAKTORLERIi / ERGONOMi

2.1. Kavramsal Temel

“Insan faktérleri” ve “ergonomi” kavramlari literatirde esanlamli olarak
kullanilan terimlerdir. Avrupa’da “ergonomi” terimi, ABD’de “insan faktorleri” veya
“‘Insan Faktorleri Mihendisligi” terimleri daha yaygin kullanim alani bulmustur.
Avrupali ergonominin kokeni calisma psikolojisi, biyomekanik ve is istasyonu
tasarimina uzanir. Ote yandan insan faktérleri biliminin dogusu insan performansi ve

sistem tasarimina odaklanan deneysel psikolojiye dayanir (Helander, 2006:3).

Ergonomi terimi, etimolojik kdken itibariyle Yunanca olup, Yunanca
“ergo”(work) is ve “nomos” ise kurallar, kanunlar anlamlarina gelmektedir. ilk olarak
1857 yilinda bir Polonya gazetesinde Wojciech Jastrzebowski tarafindan
kullaniimistir (Helander, 2006:3). Dolayisiyla ergonomi kavrami, insanoglunun
varolusundan bu yana kullandigi el aletlerinin, tas devrinden giunimize insan

makine etkilesiminin bir 6rnegdi oldugu dustnulebilir (Salvendy, 1997:3).

Ergonomi, bir taraftan insan ve insan Urind malzemeler arasi etkilesim ile
ObUr taraftan bu sistemin tasarlanmasi sirecinde yer alan bireyler ve bireyler arasi
etkilesimi inceler. Yani, bireylerin iste veya bos zamanlarinda kullandiklari
sistemlerin tasarlanmasi, cihaz ve prosedirlerin kullanimi gibi genis bir alana hitap
eder (Salvendy, 1997:3). Nitekim terim olarak, dilimize “igbilim” olarak da giren
ergonomi ya da insan faktorleri disiplininin amaci; ig, trdn, sistem ve cevre ile
bireyin fiziksel ve duslnsel faaliyetleri ve kisitlarini eslestirebilmeye yonelik tasarim

faaliyetlerinin gerceklestiriimesidir.
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Dempsey ergonomiyi, insan saghgi, guvenligi ve Uretkenligine ydnelik insan
performansini arttirmak amaciyla insan ile makine sistemlerinin tasarimi ve

muhendisligi olarak tanimlar (Dempsey vd., 2006:34).

Sanders ve McCormic, insan faktérlerini tanimlayabilmek i¢in kavramin odak
noktasi ile c¢ergevesini ¢izmenin ve hedeflerini belirlemek gerektigini ifade
etmislerdir. Bu yaklasimla insan faktorlerinin odak noktasinin birey ve bireyin; trln,
techizat, bina ve kolaylik tesisleri, prosedurler ve kurallar ile giindelik yasantisi ve is
yasantisina iligkin cevre ile etkilesimi oldugunu ifade etmislerdir. Ote yandan, insan
faktorleri disiplininin iki temel hedefi mevcut olup, birincisi ise iliskin hatalari
azaltmak, tiim sireclerin etkinlik ve verimliligi ile Uretkenligin arttirilmasidir. insan
faktorleri disiplininin ikinci temel hedefi de; is glivenliginin, konforun, is tatmininin,
yasam kalitesinin, arzu edilen bireysel de@erlerin gelistiriimesi, yorgunluk ve stresin
azaltiimasidir. (Sanders ve McCormick, 1993:4). Dolayisiyla, insan faktorleri disiplini
¢ok genis bir perspektifle ele alindiginda pek ¢ok farkli bir bicimde tanimlanmasi
mamkindir. CUnkl kavram, cesitli bilim dallarinin kendi bakis acisi ile ifade

edilmektedir.

Licht vd.’nin, “Insan Faktorleri, Ergonomi ve insan Faktorleri Muahendisligi”
konusunda yapmis olduklari igerik analizlerinde bazi énemli tanimlar séyledir (Licht
vd., 2008):

insan faktorleri veya ergonomi esanlamli terimler olarak, bireylerin davranigsal
ve biyolojik karakteristikleri ile ilgili bilinen ve teorilestirilebilen bir bilim dal olarak
ifade edilmektedir. Teorik olarak ergonomi, Urlnlerin, sistemlerin tasarlanmasi,
spesifikasyonu, operasyonuna yonelik kullanici olarak bireylerin gruplarin ve
organizasyonlarin guvenligi, verimliligi ve etkinligini saglamak igin bir takim veri ve
prensiplerin kaynagi olarak gorulir (Licht vd., 2008:20). Edwards ise insan faktorleri
ve ergonomiyi, insan ve insan bilimi uygulama sistematiginin belirledigi davranislar
arasinda iyilestirme saglayan teknoloji olarak tanimlamaktadir (Licht vd., 2008:23).
Galer, ergonominin ¢alisma alanini ve uygulamasini, makine ve aracin kullanici ile
uyumlu olmasi dustnulerek gelistirimesi olarak belirlemistir. Ergonomistler, insan
davranis ve fonksiyonlarini 6lger ve bunu insan vicudu ve dislince calisma bigimi
Uzerine kurgular. Bu sonuglari, Grin ve sistemlerin tasarim ve Uretimindeki
problemlere pratik ¢céztmler bulmak amaci ile kullanmaktadirlar (Licht vd., 2008:24).

Murell’e gbre de ergonomi bilimin, insan ve onun ¢alisma ortami arasindaki iligskiye
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dayandigini, ortam olarak kastedilen sadece ¢alisma alanindaki aletler, makineler,

¢alisma metodu ve organizasyonun olmadigini, kisi ve ¢alisma grubunun bulundugu

atmosferi de kapsadigini ifade eder. Tum bunlar insan dogasi, yapabilecekleri

kapasitesi ve limitleri ile yakindan ilgilidir (Licht vd., 2008:31).

Stanton vd.’nin yapmis oldugu bir calismada 6ne ¢ikan tanimlamalar ile

Karwowski'nin derledigi dnemli tanimlamalar Tablo 1.8.’de verilmistir (Stanton vd.,
2005:1-2, Karwowski, 2006:34).

Tablo 1.8.: insan Faktérleri/Ergonomi Kavramlarinin Tanimlan

Yazarlar

insan Faktorleri ve Ergonomi

Grandjean, 1980

...ergonomi, insanin ig ortamina ydnelik davranisina iligkin calisma
alanidir. Bu bilimin ana konusu is yasamindaki insan ve c¢evresiyle
baglantisidir. Ergonominin en énemli prensibi; calisma sartlarini
insana uyarlamaktir. Ergonomi disiplinler arasi bir terimdir ve teorik
temel olarak fizyoloji, psikoloji, antropometri ve degisik mihendislik
dallarina dayanir.

Clark, T.S.
Corlett, E.N., 1984

...insanin yetenekleri ile sistemlerin, donanimlarin ve isin tasarimini
etkileyen karakteristiklere iligkin bir bilim dali olup verimlilik, emniyet
ve ise iligkin iyilik durumu algisini arttirmay1 amaclar.

Howell, W.
Dipboye, R., 1986

...insan ve makine sistem tasarimidir.

Brown, O.
Hendrick, H.W., 1986

...insan ve onun isi, kullandigi donanim ve bulundugu cevre
arasindaki iligkidir. Cevre, genis anlamda ¢alisma, oyun, bos vakit
ev ve seyahat esnasinda bulundugu ortam veya durumlardir.

Mark, L.S.
Warm, J.S., 1987

...insanlar arasindaki

girisimidir.

ve cevresi uyumun optimize edilmesi

Meister, 1989

...ergonomi bireylerin insan-makine sistem operasyonu baglaminda
ise iliskin gorevleri nasil icra ettigini ve icra slirecinin davranissal ve
davranigsal olmayan degiskenlerden nasil etkilendigini arastirir.

Sanders,
McCormick, 1993

...insan  davranigini,  yapabilecekleri, sinirlari  ve  diger
karakteristikleri; aletler, makineler, is ve sorumluluklari, Uretilebilirlik,
glvenlik, emniyet, konfor ve insan kullanimina uygunluk
cercevesinde arastirir ve uygular.

Chapanis, A., 1995

...insan kabiliyetleri hakkinda bilgi bitind, tasarima iligkin insan
sinirhliklari ile diger insan karakteristikleridir.

Hancock, 1997

...insan-makine catismasini insan-makine
doénusturebilmenin yollarini arayan bir bilim daldir.

sinerjisine

Kaynak: Stanton vd., The Handbook of Human Factors and Ergonomics Methods, 2005,

s.1-2.

Karwowski, Waldemar, International Encyclopedia of Ergonomics and Human Factors,
CRC Press Taylor & Francis Group NW, 2006:34.
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Tiarkce literatlrde, “igbilim” terimiyle de ifade edilen ergonomi/insan faktoérleri
bilimi, Celebioglu’na gdre insanin ve insanin kullandi§i ara¢ ve gerecler arasi
uyumun gerceklestiriimesinden ibarettir. isbilim veya insan faktorleri, birey icin en
fazla rahatlik, glvenlik ve etkinlikle kullanilabilecek arag, makine, yazilim ve

donanimin anlasiimasi igin gerekli bilgilerin butliintidir (Celebioglu, 1990:2).

Bu calismanin kapsami sivil havacilik sektéri oldugundan, sivil havacilikta

insan faktorleri kavrami ayrica incelenecektir.

2.2. Havacilikta insan Faktoérleri Kavrami

Havaciligin tarihsel gelisimi igerisinde “insan faktorleri” konusu nispeten yeni
bir alan olarak gorilebilir. Nitekim Wright kardeslerin, 1903 yilinda gerceklestirmis
olduklari ucus milat kabul edilecek olursa, havacilik tarihinin henlz bir asirlik
gecmise sahip oldugu dusunulebilir. Aslinda, gegen bir asirlik strecin 6zellikle son
ceyre@i insan faktorlerinin etkisinin dneminin anlasildigi ve farkina varildigi bir

donemdir.

Teknolojinin bas doénduricu bir hizla gelismesine paralel olarak, malzeme
teknoloijisi, yaziim/donanim teknolojisi, aviyonik (havacilik elektronidi) ve elektronik
sistemler vb. daha pek ¢ok muhendislik alanlarindaki yeniliklerin higbiri havacilikta
insan degiskeninin roliinii elinden alamamistir. ilerleyen bélimlerde sivil havacilikta
meydana gelen insan kazalarina iliskin istatistikler insan faktorlerinin géreceli olarak
dénemini ortaya koyacaktir. Ote yandan hava araclari bir asir dncesiyle
kiyaslanamayacak kadar buyuk degisimlere ugramig, ses hizinin kat ve kat Uzerine

cikilmig, daha ylksek yolcu kapasiteleri ve okyanuslar 6tesi menzillere ulagiimistir.

Yasanan bu degisim ve dénusim, ise uygun bireylerin secilmesi ve mevcut
bireylerin bu ydnde surekli egitiimesi konularini daha &énemli hale getirmigtir.
Dolayisiyla havacilikta insan faktdrleri konusunda; Uretim muhendisligi, tasarim,
egitim, psikoloji, tip, hukuk gibi pek ¢ok disiplinin bir arada surece dahil oldugu
gOrulmektedir (Wiener, 1988:4). Formel bir disiplin olarak insan faktorleri havacilikta
ilk insanhi ugusun Wright kardesler tarafindan basariyla gergeklestiriimesinden

yaklasik 50 yil sonra mamkin olmustur (Wiener, 1988:5).
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insan faktorleri veya ilk bilinen adiyla ergonomi, ingiliz bilim adamlarindan
olusan bir grup tarafindan, ¢alisma ortaminin insani yoénleriyle ilgili arastirmalar
yapan bir akademik toplulugun kurulmasiyla 1940l yillarin sonuna dogru bagimsiz
bir disiplin olarak ortaya ¢cikmistir. ingiltere’de “Ergonomi Arastirma Toplulugu” 1950
yiinda kurulurken, 1957 yilinda benzeri gelismeler ABD’de “insan Faktorleri
Toplulugu”’nun kurulugsuna o6nderlik etmistir. “Uluslar arasi Ergonomi Toplulugu

Birligi” ilk kongresini 1961 yilinda icra etmistir (Merritt, 1996:2).

“Uluslararasi Hava Tasimaciligi Birligi” (IATA) tarafindan, 1975 yilinda
istanbul’da icra edilen 20. Teknik Konferansrnin ana temasini “insan Faktérleri”
olusturmaktaydi. Pek c¢ok birey ve arastirmaci tarafindan bu konferans, sivil
havacilikta insan faktorlerinin éneminin anlasilmasinda, resmi olarak taninmasinda
bir donim noktasi olarak kabul edilmektedir (Hawkins, 2001:19). Bu kongrenin en
onemli sonuglarindan biri hava tagimaciliginda insan faktorleri konusunda egitim
ihtiyacinin farkina variimasiydi. Nitekim bu kongreden 17 ay sonra Tenerife'de
blyUk bir kaza meydana gelmis, sivil havacilik sektériine adeta insan faktorleri

konusuna acil olarak yénelmesi ¢cagrisini tekrarlamigti.

Koonce, havacilikta insan faktorleri kavramini, insan kapasitesi, yetenegi,
limitleri ve davraniglari ile ilgili tim bilgilerin ugus guvenligi ve performansin
arttinimasi ile sistem kullanicilarinin etkinlikle kullanabilmeleri igin gelistiriimis olan

sistemlere entegrasyonu olarak tanimlanmistir (Koonce1999:3).

NASA ise insan faktorleri terimini, insan performansi, teknoloji tasarimi, insan-
bilgisayar etkilesimini iceren bir semsiye olarak tanimlamistir. Kaliforniya’da NASA
blinyesinde faaliyet gosteren AMES Arastirma Merkezindeki “insan Faktorleri
Arastirma ve Teknoloji Birimi”; yerde ve ugusta verimli ve maliyet etkin, glvenli ugus

operasyonlarinin gergeklestirimesine yénelik calismalara odaklanmislardir.

insan faktorleri yaklasiminin iki temel amaci oldugu ifade edilmektedir. Ana
amag, optimum bir yol vasitasiyla kullanicilarin karakteristik ve kabiliyetlerini en
avantajli bir bicimde dederlendirebilecek sistemlerin tasarlanmasi ve diger bir amaci

ise bu sistemleri kullanacak bireylerin segilmesi ve egitiimesidir (Jensen, 1997:260).

insan faktorleri uzmanlari ve ergonomistler, kullanicilarin performanslarini

etkileyebilecek; “is yUku, stres, uyaniklik veya dikkat, durumsal farkindalik, dikkat,
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basing, duyumsal limitler, yas, cinsiyet, yercekimi kuvvetleri (g), oksijen eksikligi, isi
vs.” gibi fizyolojik faktérlerle ilgilenirler. Ote yandan ekip koordinasyonu, takim
calismasi, organizasyonel etkiler ve kulturel faktérler de alana ydnelik buz daginin
goérinmeyen kismini olustururlar. Bir dereceye kadar insan faktorleri uzmanlari
performans Uzerinde Kkisilik etkilerini de inceler. Son olarak kavramin sinirlari
icerisine kavrama ve idrak etmeye yoénelik bilgi isleme, karar verme, dil ve hafiza

kullanimi gibi konular da girmektedir (Jensen, 1997:260).

insan faktorleri, “fizyoloji, psikoloji ve anatomi alanlarindaki mevcut bilgilerin
kullanilan her tirlG arag, makine ve sistemin tasarlanmasinda etkinlik, kullanilabilirlik
ve emniyetin arttirlmasi, arzu edilen konfor ve tatminin saglanmasi amaciyla

kullanilan bir bilim” olarak tanimlanabilir (Malli, 2007:17).

Havacilikta insan faktorleri birey-makine-cevre etkilesiminin fizyolojik-sosyal-
biligsel sureglerle incelenmesidir. Bu calismada insan faktorleri kavrami, fizyolojik

faktorlerin disinda kalan boyutlarla incelenecektir.

Yirminci yUzyilin baslarinda ilk ugusu yapan Wright kardeslerin pilotluk
anlayigi ile modern anlamda pilot anlayisi karsilastirdiginda; havaciligin ilk yillarinda
bir takim kisisel 6zellikleri, otoriterligi, cesareti, stres altinda sakinligi ile temsil edilen
pilot; giiglii, kuvvetli ve cesaretli bir insan imaji ile bitiinlestiriimistir. ilk zamanlarda
pilotlar, ugagin ve ucadin en 6nemli elemani olan ugak motorunun limitlerini
biliyorlardi ve pilotlar i¢in ugusa iliskin degisken olan sadece hava durumu ve
meteorolojik faktorlerdi. O glnin sartlarina goére, havacilik bilgisine sahip olan
pilotlarin bakim ekipleriyle de ile ¢ok iyi bir isbirligi icinde oldugu ifade edilmektedir
(Terzioglu, 2007:96).

Havacilik alanindaki gelismelerin temeli biylk o6lclide askeri endustriye
dayalidir. Havaciligin ilk dénemlerindeki pilotlar igin sadece yergekimi kuvveti,
disman pilotlari ve silahlari 6nemli konulardi. Ayrica bu pilotlar, islerinin pir pargasi
olarak mikemmel risk yoneticileriydi. Birinci Dinya Savasi'ni takiben devletlerin
kaza istatistikleri ile ilgilenmeye baslamasi ve sivil havaciligin gelismesi ile birlikte
yolcularin yasam risklerinin tartisiilmasi havacilikta insan faktorlerine olan ilginin
artmasini saglamistir. Bu dénemlerde ugak kazalarinin sebepleri genellikle ugak ya
da motor arizasina baglanmistir. ikinci Diinya Savasl'yla beraber ugaklarin hava

savaglarinda kullaniminin artmasi ve sivil havacihidin daha da gelismeye
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baslamasiyla yiksek egitimli pilot ihtiyaci artmistir. Nitekim insan faktorleri alaninda
aslil biyiik gelismeler ikinci Diinya Savas! sirasinda olmus ve ézellikle de havacilik
alaninda gorilmuastir. Ucak ve buna iligkin araglarin tasarimi sorunlari ve insanin
ucagin dinamik ozelliklerine karsi goOsterdigi tepki Ozelliklerini bagdastirma

calismalari bunun en belirgin drnegidir (Terzioglu, 2007:96).

2.3. Insan Faktérleri ve Havacilik Sektoriinde Uygulama Alanlari

insan faktérlerine uygulamali teknoloji agisindan bakildiginda, kavramin
sistem mihendisligi ¢cergevesinde birlestiriimis beseri bilimlerin (human sciences)
sistematik olarak uygulanmasi yoluyla bireyler arasi ve bunlarin faaliyetleri ile iligkili

sureglerin bir optimizasyonu olarak gorilmustir (Hawkins, 1997:20).

insan faktérleri kavrami miihendislik, sosyal bilimler, tip gibi bilimlerin hemen
hepsinden bir takim bilgilere ihtiya¢g duyan disiplinler arasi bir konumdadir. Bu
yaklasim itibariyle havaciligin ilk donemlerinde insana iligkin problemlerin gogunun
fizyolojik kaynakli problemler oldugu goérilmektedir. Ancak, glnimizde insana
iliskin problemleri sadece fizyolojik yaklasimla c¢6zmek mimkin ve vyeterli
gozikmemektedir. Havacilikta insan faktorleri, 6zel olarak, kavrama ve idrak etmeye
(cognition) yonelik slregler ile karar vermeye dayall insan davranisi ve
performansiyla, isin gerektirdigi cihaz, donanim ve yazilima ait cevre sartlarinin
etkin kullanimi, kontrol gdstergelerinin tasarimi, iletisim, bilgisayarlar ile

dokimantasyonunu kapsamaktadir (Hawkins, 1997:20-21).

Disiplinler arasi bir bilim dali olan insan faktérleri biliminin, kuramsal olarak
iliskili oldugu disiplinler ve havacilik agisindan uygulama alanlari Tablo 1.7.de
verilmistir (Safety Regulation Group, CAP 737, 2002:3). Tabloda da goéruldigu gibi
insan faktorleri bilimi, Psikoloji, Miihendislik, insan Fizyolojisi, Tip, Sosyoloji ve

Antropometri gibi pek ¢ok bilim dali ile iligkilidir.
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Tablo 1.9.: insan Faktorleri Biliminin Kuramsal Olarak iligkili Oldugu Disiplinler ve Havacilik Agisindan Uygulama Alanlan’

Disiplin Tanim Ozel ilgi Alani Havacilikta Uygulama Alani
Duyusal karakteristikler, algilama Gosterge _gereksm|mler| ve tas_ar|m|,
v L . kontrol sistem tasarimi, fonksiyonel
kanunlari, 6grenme prensipleri, veri s : o .
. . A . . kurgulama, egitim sistem gereksinimleri
Psikoloji Akil ve davranis bilimi isleme, motivasyon, heyecan, arastirma . : N ;
. ! . ve yontemleri, segme yontemleri, heyecan
metotlari, psikomotor beceriler, insan . L
ve cevresel stresin performans Uzerine
hatalar AR - .
etkileri, simulasyon gereksinimleri
Dogada varolan enerji kaynaklari ve Hidrolik, mekanik, yapisal, elektrik, Gostergelerin, kontrol sistemlerinin,
Miihendislik maddelerin ozelliklerinin insanin elektronik ve aerodinamik tasarim, sistem karmasik sistemlerin, optik sistemlerin ve

kullanimina sunulmasi

analizi, simulasyon ve optik

simulatorlerin tasarimi

Bireyin yasamina iligkin, saglikli ve normal

Hucre ve organ yapisi ile kimyasi, saglikli

Cevresel sistemler, diyet ve beslenme,

; . s s . ve fonksiyonel olabilmesi igin insan c¢evresel faktorlerin etkileri (sicak hava,
Insan Fizyolojisi  islevselliine uygun olan surecler, . o . o : X
" vicudunun  gesitli  organlari, insan soguk hava, hipoksi vb.), evresel
aktiviteler, olaylar. - . - N -
vicudunun fonksiyonlari ve gereksinimleri  ihtiyaglarin tesisi
Hastallk ve sakatliklarin tedavi edilmesi, Kimyasal maddeler ve hastalik tagiyicilar . - . .
S e i \ e - s ) L Sigaranin  zehirli etkileri, kimyasallar,
Tip etkilerinin hafifletiimesi ve 6énlenmesi bilim gibi gesitli kuvvetlerin etkileri, yayilmasi, o 9 0
- - Onleyici ve koruyucu saglik tedbirleri
ve sanati saghgi koruyucu uygun yontemler
insan gruplarinin yapisal ve islevsel Kugik ve blylk gruplar veya “takimlar’, Ucus ekibi segimi, yolcu emniyet ve
Sosyoloji P . ekip olusumu, acil durumlarda yolcularin =~ ~: . ’
agidan gelistiriimesi calismalari guvenligi
davraniglari.
. Yer destek ekipmanlari, bakim igin girig
Antropometri Insan vicut dlglleri ve kas gucune iligkin Anatomi, biyodinamik, kinesiyoloji. kapilarinin  dlguleri, is istasyonlari
calismalar planlamasi (ulagim, koltuklarin

Olgulendiriimesi vb.)

Kaynak: CAP 720, Civil Aviation Authority, Flight Crew Training: CRM and LOFT, 2002, s.3.

*Insan faktorleri biliminin faaliyetleri kapsamina yogun olarak dahil olan diger disiplinler; egitim, fizik, biyokimya, matematik, biyoloji, endiistriyel tasarim ve harekat arastirmasi bilim dallaridir.
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Havaciigin ilk yillarinda c¢ogdunlukla gurdltl, vibrasyon, Is1 ve
ivmelenmenin insan Uzerindeki etkileri incelenmis ve daha ¢ok tip alanindaki
calismalar 6ne c¢ikmistir. Ancak, zaman igerisinde havaciligin karmasik
¢alisma ortaminda insan rolinin optimizasyonu, iletisim, liderlik ve emir
komuta, stres yonetimi, karar verme, gosterge-kumanda-kokpit dizayni vb.
insan performans ve davranislarina yonelik konulari kapsamaktadir (THY,
1996:1).

2.4. Havacilikta insan Faktorlerinin Modellenmesi

Havacilikta hayatta kalabilmek igin tim bireylerin takim olarak
gorevlerine tam hazirlikli olmalari gerekmektedir. Tam hazirlikli olabilmenin
anlami, sadece hava kosullari, aerodinamik, gug¢ ve itki, seyriusefer ve tim
diger teknik disiplinlere iligkin etraflica bilgi sahibi olmak degil, ayni zamanda
kendiliginden kirilgan, esnek, en glvenilmez (degisken) ve kolayca uyum
saglayan insan hakkinda da bilgi sahibi olmak gerekmektedir (Martinussen ve
Hunter, 2010:xi).

insan o6gesi, havacilik sisteminin en esnek, en degerli ancak
performansini negatif yonde etkileyen etkenlerin en basinda yer alir. Yillar
boyunca, kazalarin dortte Ugl optimum insan performansinin yeterince
kullanilamamasindan meydana gelmis ve bu genel olarak pilot hatasi olarak
siniflandiriimigtir. Ancak butincil bir bakis agisiyla, sistemdeki insanlarla
iligkilendirilen bir hatanin kaynaklari; yanls veya eksik tasarim, yetersiz egitim,
yonetim, hava kosullari, eksik prosedurler gibi faktorlerin tek tek ya da farkl
kombinasyonlari olabilir (THY, 1996:1).

2.4.1. SHELL Modeli

insan faktorlerine yonelik en yaygin kullanilan insan performans modeli
Elwyn Edwards (1972) tarafindan olusturulan (Edwards, 1988:10) ve daha
sonra Hawkins (1993) tarafindan modifiye edilen SHELL modelidir. SHELL
modeli asagidaki bilesenlerden meydana gelmektedir (Martinussen ve Hunter,
2010:9-10):
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e Yazilim “S” (Software) Bileseni : Prosedurler, el kitaplari,

kontrol listeleri ve dokiimante edilmis, yazili olan yazilim,

e Donanim “H” (Hardware) Bileseni : Ucak, gemi, calisma mekani

ve bilesenleri gibi fiziksel sistemlerin tamami,

e Cevre “E” (Environment) Bileseni : Diger (L, H ve S)
elemanlarin icinde yer aldigi, faaliyette bulundugu; calisma kosullarini, havayi,

iklimi ve organizasyonel yapiyi iceren durum,

e Insan “L” (Liveware) Bileseni : Pilot, ucug ekibi, bakim ve

hava trafik personeli, isletme idari personeli vb. gibi insanlar.

Sekil 1.10.’da S, H, L ve E bilesenleri arasi iligkilerle SHELL modeli
gorilmektedir.

Cevre
(Environment)

Yazilim
(Software)

insan
(Liveware)

Donanim
(Hardware)

Sekil 1.9.: SHELL Modeli

Kaynak: Martinussen, Monica, Hunter, David R. Aviation Psychology and Human
Factors, by CRC Press, Taylor and Francis Group, LLC, 2010, s.9.

Earl, L. Wiener, Nagel, David C., Human Factors in Aviation, Academic Press, San
Diego, 1988, s.12.
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SHELL modelini gelistiren Edwards (1975), insan bileseninin islevini
inceleyebilmek igin “kokpit i¢i otorite kullanma derecesi” (Transcockpit
Authority Gradient —TAG) ismini verdigi yeni bir konsept tanimlamistir. Kokpit
ici otorite kullanma derecesi; kaptanlarin, kaptan rolleri ve otoritelerini
dengede tutacak tarzda diger ugus ekibi elemanlari ile bir optimum calisma
iliskisi tesis etmesi gerektigini gdstermektedir (Helmreich ve Foushee, 1993:7).
SHELL modelinin kokpitte bir uygulamasi olarak goérilebilecek olan ve “kokpit
ici otorite kullanma derecesi” olarak ifade edilen bu kavram, kokpit ici iletisimi
de etkilemektedir. Kokpitte otorite, kaptan ve ikinci pilotun kisiliklerinin goreceli
olarak gi¢ ve siddet baglaminda karsi karsiya gelmesinin bir ifadesidir.
Emniyetli bir ugus operasyonu igin kaptan ve ikinci pilot arasindaki bu otorite

derecesi ne ¢ok kati ne de ¢cok yumusak dizeyde olmalidir (Wells, 2001:106).

Model insan faktdrleri yaklagsimi ile performans iligkisini kavramsal bir
dizeyde ortaya koymakla birlikte aslinda ¢ok karmasik bir durumun basit bir
ifadesidir. Ancak, modelin basit yaklagimina ragmen ve insan faktorleri
alaninda ¢ok populerdir. Gerek havacilik alaninda, gerekse daha pek ¢ok
alanda yaygin olarak kullaniimaktadir. SHELL modeli “Kiresel Kaza Bilgi Ag1”
(Global Accident Information Network-GAIN) ve ingiliz Sivil Havacilik Otoritesi

tarafindan da kullaniimigtir (Martinussen ve Hunter, 2010:10).

SHELL modeli tim bu bilesenlerin birbirleri ile etkilesimini
incelemektedir. “Ugus Ekibi Kaynak Yoénetimi”, yaklasimi insan faktorleri
disiplinin havacilik alanina bir uygulamasi alani olup, insan-makine ve insan-
insan etkilesiminin, ugus operasyonu kapsamindaki tim bireylerin
entegrasyonunu esas alir. Dolayisiyla UEKY, insan faktorleri alanindaki bilgi
birikiminin 6zel bir durum olan ugus ekiplerinin, birbirleriyle ve diger gruplarla
ve sistemin teknolojisiyle etkilesimlerinden meydana gelmektedir (Helmreich,
ICAO Circular, 1999:139).

UEKY, herhangi bir takim performansinin ayrilmaz bir pargasi olan

insan-insan etkilesimlerine endUstrinin dikkatini ¢ekmistir. Bu sayede, grup
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calismasindaki psikolojik stirecin ele alinmasi insan-insan etkilesiminin énemli

bir boyutunu olusturmaktadir (Helmreich ve Merritt, 1998:53).

Donanim-donanim etkilesimi daha teknik bir etkilesimdir. Ornegin, giic
kaynaklari ile veri sinyalleri ve akim formatlarinin standardizasyonu stirecine
iliskin teknik konular gibi dustnulebilir. Yazilim-yazilim etkilesiminde de bir
havacilik isletmesinin c¢alisma prosedirleri ve ugagin sertifikalandiriima
isleminin ulusal ve uluslar arasi yasal dlizenlemelerle uyum icerisinde olmasi
gerekmektedir. insan-insan etkilesimi de insan faktérleri ile dogrudan iligkilidir.
Bir ucak kokpitinde iki veya Ug¢ kisi dogrudan etkilesim icerisinde olmakla
beraber, ayni zamanda kabin gorevlileri, hava trafik kontrolorleri, yer igletme
personeli ve diger personel bu etkilesimin dogrudan ya da dolayli olarak
icindedirler (Edwards, 1988:10).

2.4.2. insan-Makine-Gevre-Gérev-Yénetim (5M) Modeli

insan, makine, gevre, gérev ve yonetim (Man-Machine-Medium-Mission-
Management) faktorleri, kazalarin nasil meydana geldigine iligkin
incelemelerde 6nemli bir modeldir. Bir kazaya ait ana nedensel faktorin
belirlenmesi, énleyici veya dlzeltici eylemlerin belirlenmesi slrecinde; Sekil
1.11.’de gorilen batin faktérler g6z o6ninde bulundurularak gergek
neden/nedenlerin analizinde anlaml bir kontrol listesinin belirlenmesini saglar.
Yénetimin, insan, makine, ¢cevre ve gorev lzerinde hakimiyeti tartisiliyor olsa
da aslinda butin faktorler birbirleriyle yakin iligki icindedirler. Bir sistemin nihai
hedefi, gérevini emniyetli ve etkin bir sekilde yerine getirmek oldugunu

vurgulamak igcin gérev faktéri modelin kalbine yerlestiriimistir.

Modelin genel gorinisi Sekil 1.10."da sunulmustur (Wells, 2001:175).
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Yonetim

(Management)

/(Mission)
1

\\ 1

Sekil 1.10. : Ugak Kazalarinda 5M Modeli

Kaynak: Wells Alexander T., Commercial Aviation Safety, Third Edition, The
McGraw-Hill Companies Inc., 2001, s.89.

5M konseptinin temeli, 1940’larda Cornell Universitesi'nden Theodore
Paul Wright tarafindan insan, makine ve gevre sacayagi lzerine kurulmus ve
ucus emniyeti literatiriine girmistir. 3M terminolojisi arastirmacilar tarafindan
kullanilmig, 1965 yilinda Giiney Kaliforniya Universitesi'nde dérdiinci “m”,
(management) yonetim modele ilave edilmistir. Modelin besinci bileseni ayni
Universite tarafindan askeri havacilik icin dizenlenen ugus emniyet
derslerinde gindeme gelmis ancak 1976 yilinda modele ilave edilmigtir (Wells,
2001:83-84).

Ucus ekibi kaynak ydnetimi yaklasimi, kokpit icerisinde hem insan-insan
hem de insan makine etkilesiminin bir uygulamasi olarak gériilebilir. insan-
makine etkilesimi ugus ekibi ile genellikle bir veya birka¢ bilesenden olusur.
Bunlar; ucak bakim, yer hizmetleri, meteoroloji uzmanlari, hava ve yer trafik
kontrolorleri, vb. Tim bu bilesenler kokpitte ortak amaca hizmet etmek Uzere
bir araya gelmistir. Basarili bir ugus operasyonu igin bitlin bu bilesenlerin

esgudim igerisinde galismalari gerekmektedir.
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Genellikle, insan-insan ve insan-makine etkilesimleri acil bir durumla
kargl karsiya kalindiginda, yasamla o6lium arasinda bir tercih yapiimasi

gerektiginde belirleyici faktér olarak gérilmektedir.
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IKINCi BOLUM
UGUS EKiBi KAYNAK YONETIMI

1. SiVIL HAVACILIKTA UGUS EKIiBi KAYNAK YONETIMI

1.1. Sivil Havacilikta Ugus Ekibi Kavrami

Sivil havacilikta ugus ekiplerinin karakteristik 6zellikleri, asagida ifade
edilen herhangi bir ekibin karakteristik 6zellikleri ile benzer bir yapidadir
(Hamman, 2010:247):

1. Ekipler en az iki veya daha fazla sayida bireylerden olugsmakta,

2. Ekip uyeleri cok 6zel roller ve gorevler Ustlenmekte, ortak bir amaci
gerceklestirmek veya urlinl elde etmek icin birlikte koordinasyon icinde

calismakta,
3. Ekipler operasyona iligskin ¢esitli seviyelerde kararlar vermekte,

4. Ekipler 6zel bilgi, beceri, uzmanlik gerektirmekte ve genellikle yogun

isyukil sartlari altinda calismakta,

5. Ekipler kigUk gruplardan farkli olarak gorev bagimhligi igerisinde
calisarak, belirli bir sirayla veya ayni anda ortak amag/amaglari

gerceklestirmeyi hedeflemektedirler.

Ucus ekipleri de vyukarida ifade edilen herhangi bir ekibin

karakteristiklerini tagimaktadirlar. Ugus ekipleri yogun bir isylku altinda, stres
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yogun bir ortamda, koordinasyonun én planda oldugu, operasyonel kararlarin

hizla verilmesi gerektigi bir ortamda goérev yaparlar.

Sivil havacilikta ugus ekibi; bir ugak kokpitinde, ugus siresince ugagin
her turli harekatindan sorumlu ve belirli ehliyete sahip bir kaptan pilot, ikinci
pilot ve ucgak tipine goére ihtiyag varsa ugus muhendisi ve yardimci

personelden olugsmaktadir.

Sivil Havacilik Genel Maduarligid (SHGM) ucus ekibini; hava aracinin
sevk ve idaresinden sorumlu pilotlar ve ugus muihendisleri ile hizmetlerden
sorumlu kabin memurlari olarak tanimlamaktadir (Ticari Hava Tasima
isletmeleri Yénetmeligi, 2007:Madde:4). SHGM’ye gére ucus ekibi; havacilik
isletmeleri tarafindan belirlenen, hava aracinin sevk ve idaresiyle gorevli
pilotlar, ugus mihendisleri ile sertifikali kabin ici emniyet ve diger hizmetlerin
yurutilmesiyle gorevli kabin ekibini ve yukleme gorevlilerini, ucak tipine gore
ucus muihendisi ve gerektiginde seyrisefer ve radyo operatorlerini
kapsamaktadir. Sivil havacilikta ugus ekibinin yanisira, ugus emniyetine
dolayl katki saglayan, ugus gorevinin yapiimasinda kokpit ekibinin disinda,
esas gorev yeri hava aracinin kabini olan ve igletmeci tarafindan yolcu
emniyetini ve gereksinimlerini karsilamak Uzere gerekli temel ve tazeleme
egitimlerini alarak sertifikalandirilmis bir de kabin ekibi mevcuttur (Ugucu Ekip
Ugus Gorev ve Dinlenme Sdreleri ile Uygulama Esaslari Talimati,
07.06.2005).

Kokpit, hem teknik becerilerin hem de bireylerarasi becerilerin en st
dizeyde olmasi gereken bir ortamdir. Bir ugus harekati siiresince, seyrusefer
safhasi gibi zaman zaman isylkinin disik oldugu ve zaman zaman da inig
kalkis safhalari gibi isylkinin ¢ok yogun oldugu slrecgler mevcuttur. Ugus
ekipleri, disulk isyukinin oldugu safhalardan, yogun isylku safhalarina ani
gecis yapabilecek dikkat ve uyaniklik sergileyebilecek dzellikte olmalidir. Ote
yandan, ucus ekipleri, isletme sektoriindeki herhangi bir is ekiplerinden farkl
olarak ¢ok kisa bir zaman diliminde, codu zaman yabancilardan olusan bir
gruptan ekip olabilmeyi basarabilmeli ve hemen gereken isi basarabilecek

performansi sergileyebilmelidirler (Helmreich ve Merritt, 1998:11).
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“Ucus Ekibi Kaynak Yodnetimi”, bir ugus operasyonunun basariyla
gerceklestirilebilmesi igin katkida bulunan herkesi ekip kavraminin i¢ine dahil
etmektedir. Bir ugagi ugurmakla gorevli ugus ekibi ile ugusu destekleyen her
birey havacilikta bir ugus gorevinin yapilabilmesi i¢in olusan ekibin bir Gyesidir.
Havacilikta ekip, bir ugus goérevini icra etmek igin ortaklasa ¢alisan bireylerden
olusur. Havacilikta bu bireylerin fiziki alanlari tamamen farkli ortamlari
icermektedir. Gerek cift kisilik ugaklarda gerekse tek kisilik ugaklardaki tim
pilotlarin kokpit disinda bulunanlarla, kokpit disindakilerin ise kokpit ile uyum
icinde olmalari gerekmektedir. Bir ugus operasyonunda; kokpitte bulunan
pilotlar, kabin ekibi disindaki diger murettebat ile ugus éncesi, ugus esnasi ve
ucus sonrasini iceren tim safhalarda pilotlara yardimci olan, dolayl ya da
dolaysiz olarak ugus gorevinin basarisini etkileyen ugus planlayicilari, hava
trafik kontroldrleri, radar kontrolérleri, bakim ekipleri, ugus emniyet gorevlileri,

saglik ekipleri ve aileler havacilikta ekibin bir par¢asidir (Terzioglu, 2007:10).

1.2. Kaynak ve Kaynak Yoénetimi Kavramlari

John K. Lauber, kavramsal olarak “kaynak” terimiyle, bir ugakta mevcut
butiin makine (donanim ve yazilim), insan, bilgi vb. bilesenlerin tamamini ifade
etmektedir. Ornegin otopilot, otomatik kumanda elemanlari ve diger gelismis
aviyonik sistemler gibi donanim kaynaklari, ucak igletme el kitaplar (aircraft
operating manuals), isletme bdltenleri (operations bulletins), haritalar gibi
yazili kaynaklar ile diger bilgiler ve sistemde mevcut tum insanlar ifade
etmektedir (Lauber, 1987:9).

‘Kaynak Yonetimi” ise guvenli, emniyetli ve rahat bir ucgusu
gerceklestirebilmek igin bitlin bu kaynaklarin birlestiriimesi suretiyle yonetimi
surecidir. Kokpit kaynak yodnetimi sadece kaptan pilotun sorumluluk sahasi
dahilinde degildir. Batlin ekip elemanlari veya ayni amag i¢in sistemde olan
herhangi birileri icin tahsis edilmis kaynaklar mevcuttur ve kaynak ydnetimi
sorumluluguna sahiptir. Ancak, liderlik ve emir komuta fonksiyonu, sadece
kaptan pilota 6zgu bir rol oldugundan etkin bir personel ydnetimi icin kaptan,
diger ekip Uyelerine nazaran daha agir bir sorumluluk yiiklenmektedir. Ote
yandan, bireyler arasi becerilerin etkinligi sistemdeki tim insanlar i¢in énemli

bir gerekliktir. Dolayisiyla, kokpit kaynaklari yénetimi veya ugus ekibi kaynak
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ydnetimi sadece kaptanlara verilmesi gereken bir egitim degildir. Tim ugus
ekibi Uyelerine kokpit kaynak yodnetimi becerileri kazandiriimalidir. (Lauber,
1987:9).

1.3. Ucus Ekibi Kaynak Yonetimi

1.3.1. Kavramsal Temel

Ucus Ekibi Kaynak Yoénetimi (Crew Resource Management) kavrami,
ABD Ulusal Ulasim Emniyet Kurulu (National Transportation Safety Board)
Uyesi John K. Lauber tarafindan 1984 yilinda, “emniyetli, etkin ve verimli bir
ugus operasyonu igin eldeki mevcut bilgi, donanim ve insan gibi tim
kaynaklarin kullanimi” olarak tanimlamistir (Wiener vd., 1993:4). O yillarda
pek cok havayolu tarafindan emniyetli ve basarili bir ugus operasyonunun
gerceklestirilebilmesi igin geleneksel pilotaj becerinden “l6vye ve direksiyon”
kullanmanin 6tesinde becerilerin gerektigini, iyi bir I1dvye kullanma becerisinin
iyi bir kaptan olmaya yetmediginin farkina varildig! ifade edilmektedir. (Wiener
vd. icinde, 1993:XVI).

“Ugus Ekibi Kaynak Yonetimi’nin (UEKY) literatirde kavramsal bir model
olarak yer almasina yoénelik ilk organize ¢abanin, Amerikan Ulusal Havacilik
ve Uzay Dairesi (NASA) sponsorlugunda, 1979 vyilinda Kaliforniya'da
dizenlenen “Ugus Kabininde Kaynak Yoénetimi” isimli bir ¢alistayda (Cooper
vd., 1980:5-8) sivil havacilik sektord, sivil toplum 6rgatleri ve Amerikan Ulusal
Havacilik Dairesi (Federal Aviation Administration-FAA) gibi kurumlarin da
genis katimi neticesinde dogdugu ifade edilebilir. Calistay kapsaminda,
havacilikta insan faktorleri disiplininin gecmisi, sosyal ve psikolojik boyutlari,
kaza ve hata kavramlari ve cesitleri, ¢esitli sivil havacilik igletmelerinin pilota;j
secim ve teknik egitimler disinda kalan egitim teknikleri (bireyler arasi iletisim,
liderlik vs.), risk ve ugus emniyeti kavramlari ele alinmistir (Cooper vd.,
1980:5-8).
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1.3.2. Ucus Ekibi Kaynak Yonetiminin Amaci ve Kapsami

UEKY kavrami, baslangigta sadece bir ugak kokpitinin ici ile sinirh
dusunilerek “Kokpit Kaynak Yoénetimi (Cockpit Resource Management)”
adiyla anilmis daha sonra; kabin personeli, ugus planlayicilari, bakim
personeli, hava trafik personeli gibi ugusa direkt veya dolayli olarak etkisi olan
herkesin katihmiyla “Ugus Ekibi Kaynak Yonetimi (Crew Resource
Management)” adini almistir. Aslinda bu degisim bir anlamda bir paradigma
degisimini de yansitmakta olup, “Ugus Ekibi Kaynak Ydnetimi; sosyal bilimler,
fen bilimleri, tip, davranis bilimleri, psikoloji ve mihendislik gibi cesitli bilim
dallarinin da bulustugu bir noktada yer alan disiplinler arasi bir boyut
kazanmistir. Nitekim Helmreich, terminolojik olarak kokpitten ekibe gecis
surecini, ugus ekibi kaynak yénetimi kapsaminda belirlenen tutumlara yonelik
verilen egitimlerin; pilotlarin disindaki kabin ugus personeli, ugus planlayicilari,
bakim personeli, hava trafik kontrolleri gibi havacilik sisteminin diger énemli
bilesenlerine de artan bir egilimle yayginlagsmasi ile aciklamaktadir
(Helmreich,1992:1).

UEKY, “kokpitteki etkin takim c¢alismasini gelistirebilmenin yollarini
arayan ogretimsel stratejiler” olarak tanimlanmistir. Etkin takim ¢alismasi ¢ok
onemli olmakla birlikte, UEKY egitimlerinin tek ve nihai amaci degildir. Daha
kapsaml bir yaklasimla, “insan faktérleri disiplininin bir alt dali olarak, insan-
makine ve insan-insan etkilesimi ile kullanicilarin ve bakim personelinin blitiin
sisteme entegrasyonu” seklinde ifade edilmektedir (Helmreich, ICAO Circular,
1999:139).

ingiliz Sivil Havacilik Otoritesine goére UEKY:; iletisim, durumsal
farkindalik, problem ¢6zimd, karar verme ve takim calismasina yonelik bilgi
ve beceri tutumlarla ayni zamanda bu alanlara iligkin alt disiplinlerden
meydana gelir. UEKY kavramini meydana getiren bilesenler literatlire yeni
girmig terimler degildir. Aslinda bu kavramlar, havaciligin baslangicindan beri

degisik formlarda “liderlik”, “kaptanhk”, “ekip koordinasyonu” vb. daha genel

basliklarda incelenmistir. Ancak, bu terimler formal olarak tanimlanmamis ve
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yapilandiriimamis olup UEKY bu boslugu doldurmustur. Dolayisiyla UEKY,
yazilim, donanim gibi ekipmanlar, prosedirler ve insanlar gibi eldeki bitin
kaynaklarin, ugus operasyonlarinin etkinligini ve ugus emniyetini arttirmaya
yonelik optimum dizeyde kullanilabilmesini saglayan bir ydnetim sistemi
olarak tanimlanabilir (Safety Regulation Group, CAP 737, Civil Aviation
Authority, 2006:1).

Ucus ekibi kaynak yonetimi, ucus ekiplerinin insan faktérlerinin ucus
emniyetine olan etkilerini daha iyi kavrayip, ekip performansinin arttiriimasini
hedefleyen; havacillk kaza, kirrm ve olaylarinin 6nlenmesine yardimci
olabilmek amaciyla tasarlanmig bir slrectir. Ugus ekipleri bazinda egitimlerle,
ucus emniyetini saglayabilmek icin ekip Uyelerinin tutum ve davraniglari ile
ekip calismasini gelistirebilmek icin kendi davraniglarini degerlendirme imkani
sunmaktadir (AT-M-06A, 1998:5).

Yazillm veya donanim tasarimindaki eksiklikler ile kullanicilarin
egitimlerinin yetersizligi bir sistemin performansini disirebilir ve emniyetsiz
sonuglar dogurabilir. Organizasyon yapisi ve ekip seviyesindeki gdrevlerin
tasarimi ile ydnetimindeki hatalarin azaltiimasi sonucu sistemin etkinligi
arttirilabilir. Ugus ekibi kaynak yonetimi, insan faktérleri disiplininin havacilik
alanina uygulanmasindan ibarettir. UEKY sadece insan-makine ara ylGzinin
optimizasyonu ve zamaninda uygun bilgiye erisimi degil ayni zamanda liderlik,
etkin takim olusumu ve devamlihdi, problem ¢6ziml, karar verme ve
durumsal farkindahidin sirddrtilmesini de kapsar (Helmreich ve Foushee,
1993:4).

“Ucus Ekibi Kaynak Yénetimi” modeline, Teksas Universitesi'nde 1980’li
yillarda Prof. Dr. Robert L. Helmreich ve ekibi tarafindan baslatilan, “insan
Faktorleri Projesi” onculik yapmistir. (The University of Texas Human Factors
Research Project, Cevrimici, <http://homepage.psy.utexas.edu/homepage/
group/Helmreich LAB/>, Erigim, 5 Nisan 2010).

Teksas Universitesi tarafindan baslatilan insan faktérleri projesi
kapsaminda, UEKY’nin grup performansi, takim ¢alismasi ve teknoloji, liderlik,
durumsal farkindalik, iletisim, stres, kokpit otomasyonu, kultdr, kurallar ve

dizenlemeler, ugus emniyeti, kisilik ve kultdr iligkilerine ydnelik arastirmalar
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yapilmigtir. Bu ¢alismalarin en énemlilerinden biri, Helmreich danigsmanliginda
Merritt tarafindan yapilan doktora tezidir. Tez c¢alismasi kapsaminda, kultir
(meslek, kurum ve Ulke kiltlrd) ile ugus ekibi kaynak yonetimi tutumlari iligkisi
ve Geert Hofstede’'nin 1970’li yillarda yapmis oldugu klttrler arasi ¢alismada
kidltir  belirledigi  boyutlarinin  (Gid¢ mesafesi, Bireycilik/Toplumculuk,
Belirsizlikten Kaginma, Erkelik/Disilik) ugus ekibi kaynak yonetimi tutumlarina

etkilerinin kargilastirmali olarak arastiriimistir (Merritt, 1996).

UEKY vyaklasimi ve egitimleri kuiltirden kaltire, Ulkeden Ulkeye
farkhliklar gostermektedir. Helmreich ve Merritt'in yapmis olduklari calismalara
gore UEKY, iletisim ve kokpit yonetim bigimlerini temel alir. Amerikan tarzi
egitimlerin bazi Asya ve Guney Amerika Ulkelerinde basariya ulasamadigi
gorilmistir. Ayni zamanda egitimler Avusturya ve Iingiltere gibi birgok (ilkeye
de hizla yaylmigtir. Dolayisiyla UEKY egitimlerinin igerigi tasarlanirken
meslek kaltirindn yani sira tlke ve kurum kiltarinun etkileri dikkate alinmali,
oncelikle pilotlarin ise iliskin tutum ve degerlerinin ne kadarinin evrensel ne
kadarinin  klltirel acgidan farkli oldugu gibi hususlar g6z &ninde
bulundurulmaldir (Helmreich ve Merritt, 1998:56).

GunUmuzde uluslar arasi baglamda, UEKY sadece havacilik sektéri ile
sinirll kalmamis; havacilik sektériinde pilotlar digindaki ugak bakim ekipleri,
hava trafik kontrolérleri gibi mesleklere de uygulanmis, pilotlarla birtakim
mesleki benzerlikleri olan tip doktorlarindan cerrahi ekiplere, anestezi
uzmanlarina, demiryolu, nikleer enerji ve petrokimya isletmeleri gibi sanayi
sektorlerine de uygulanmistir. Ornegin, ameliyathanede iletisim ve takim
koordinasyonu kaynakl problemlere yonelik UEKY egitimlerine benzer bir
icerik ve yapida “Kriz Kaynak Yonetimi” (Crisis Resource Management) adi
verilen bir egitim tasarlamislardir. Bu yaklasimla, katilimcilarin teknik olmayan
becerilerini uygulayabilmelerine imkan saglayan, sanal ortamda is c¢evresini
modelleyen bir ameliyathane similatori kullaniimistir. Glinimuzde de bu tarz
karmasik simulatérler Avrupa ve Amerika’da gelistiriimektedir (Mearns vd.,
2001:382). Ozellikle cerrahi ekipler ve yogun bakim ekipleri gibi stres yogun is
cevrelerinde UEKY editimleri ile calisanlarin daha ylksek performans
gOsterebilecekleri, insan kaynakli hatalarin azaltilabilecegi, dolayisiyla etkinlik

ve verimliliklerinin arttirilabilecegi ifade edilebilir.
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UEKY konulu ulusal galismalar kisith sayida olup, Bahtisen tarafindan
yapilan, “Ugak Kazalarinda insan Faktérii ve Kokpit Ekibi Performansinin
Geligtiriimesine Yonelik Ugcus Emniyet Yonetim Uygulamalar” isimli ylksek
lisans tezi (Bahtisen, 2001); Elbasi tarafindan “ugus ekipleri tarafindan kaynak
yonetimi programlarinin uygulanmasinda karsilasilan sorunlari tespit ve
¢6zimindn arastinldigli” bir yiksek lisans tezi (Elbasi, 2003); Sentlrk
tarafindan vyapilan “Turk Kara Havaciliginda Ugus Ekibi Kaynaklarinin
Yénetimi” isimli yiiksek lisans tezi (Sentiirk, 2003); Unal tarafindan yapilan
“Ucus Ekibi Kaynak Yénetiminde iletisim Sorunlari” isimli yiiksek lisans tezi
(Unal, 2005); Merritt tarafindan yapilan calismanin Sekerli tarafindan Tirk
pilotlarina uygulandigi yliksek lisans tezi (Sekerli, 2006); Ulusman tarafindan
“glass kokpitli helikopter kaza oranlarinin nasil azaltilabileceginin arastiriidigi”
yuksek lisans tezi (Ulusman, 2006); Ayhan tarafindan yapilan “Ugus EKkibi
Kaynak Yonetimi” isimli ylksek lisans bitirme projesi (Ayhan, 2006); Terzioglu
tarafindan “Ugak Kazalarinin Nedeni Olarak insan Hatalarini Azaltmada Ekip
Kaynak Ydnetimi” isimli, Turk Pilotlarin bir ugug goérevinin bagarisi igin UEKY
becerilerinin ne kadar farkinda oldugunun tespitine ydnelik olarak yapilan

yuksek lisans tezinden olugmaktadir (Terzioglu, 2007).

1.3.3. Ucus Ekibi Kaynak Yonetimi Boyutlar

Ucus Ekibi Kaynak Yoénetimi Modeli’'nin anlagilabilmesi agisindan
tarihsel sure¢ igerisinde inceleme alanina giren boyutlari ifade etmek yerinde
olacaktir. Ugus ekibi kaynak yonetimi kavramini,- o ginki adiyla terim kokpit
kaynak yonetimi olarak ele alinmistir- ilk kez ifade eden arastirmacilardan
psikolog John K. Lauber, kokpit kaynak yénetiminin ana boyutlarini; gorev,
sorumluluk ve 6nceliklerin belirlenmesi, gdzlemleme ve g¢apraz kontrol, bilginin
kullaniligi, problemin dederlendiriimesi ve zihinsel konsantrasyon gucligu
(dikkat daginikligi) yonetimi, iletisim ve liderlik olarak ifade etmistir (Lauber,
1987:10, iginde).

Gelisim surreci icerisinde UEKY konusunda yapilan calismalar
neticesinde, literatirde karsilastirmall olarak ucgus ekibi kaynak yonetiminin

boyutlari Tablo 2.1.’de verilmigtir.
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Tablo 2.1.: Ugus Ekibi Kaynak Yoénetiminin Boyutlari

Lauber, 1979,

Prince ve Salas,

Helmreich ve

1987 1989 AR, AR Foushee, 1993
Liderlik Durumsal Durumsal Durumsal
farkindalik farkindalik farkindalik

Gorev ve Bireylerarasi
sorumluluklarin Liderlik bece):/riler Liderlik
dagitiimasi
Onceliklerin Uyum Takim yonetimi Gorevlendirm
belirlenmesi y y Irme
Verinin kullanimi iletisim iletisim isyuki ydnetimi

.. Elde mevcut
Gozlemleme ve Gdrev analizi Takim inceleme kaynaklarin
gapraz kontrol

kullanimi

iletisim Karar Verme Goérev Analizi iletisim
Problemin Karar verme Takim olusturma
degerlendiriimesi ve surdirme
Zihinsel
konsantrasyon

giicligl yénetimi Stres yonetimi
(dikkat daginikligr)

Kaynak: Koenig, Robert L., “Adapting Crew Resource Management to the Air Traffic
Control Environment”, Flight Safety Foundation Airport Operations, Vol.21, No:5,
September-October 1995, s.2.

2.  Ucus Ekibi Kaynak Yonetimi Egitimleri

Ucus ekibi kaynak yodnetimi yaklasimi, dncelikle pilotlar ve tim ugus

ekibinin birtakim yetkinlikler, becerilere sahip olmasi sonucunda ugus

operasyonunun etkinlik ve verimliligini arttirarak ucak kazalarinin
Onlenebilecedini 6ne sirmektedir. Bu amaglarla gelistirilen model, birtakim

egitimlerle 6ncelikle havacilik sektériinde ortaya ¢ikmistir.

Havacilik endustrisi, ucak kazalarinda insan hatasi ve insan faktérlerinin
onemini yaklasik olarak 30 yil 6nce farketmis, ugus ekibinin hatalarini
azaltmak ve etkinligini artirmak igin tasarlanmis olan ugus ekibi kaynak
yonetimi egitim programlarinin gelistiriimesinde dncu rol Ustlenmistir (Wiener
vd., 1993).

Kazalarin blylk ¢ogunlugunun, ucak arizasi veya ugus ekibinin teknik
yetersizligi nedenleriyle gerceklesmedigi, diinyada ve Tlrkiye’de ugak kazalari

ve nedensel faktorlerin istatistiksel analizleri sonucunda ifade edilmistir.
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Kazalar daha ziyade; degerlendirme, karar verme, liderlik becerileri ile
standart harekat prosedurleri ve kurallari hige sayan insan performans hatalari
nedeniyle gerceklesmektedir. Ugus ekibi kaynak yonetimi editimleri bu
problemleri minimize etmeyi amaglamaktadir. Sivil ve askeri organizasyonlar
bir ugus operasyonunun teknik bilesenlerinin diginda kalan; takim c¢alismasi,
liderlik, iletisim, stres yOnetimi ve yonetici becerileri gibi konulara odaklanarak

ucus ekibi kaynak yonetimi egitim programlari gelistirmislerdir.

ABD ticari havayollarindan United Havayollar’'nin 1979 yilinda ilk formal
egitimleri tasarlamasindan itibaren UEKY egitimleri verilmektedir. NASA ve
Northwest Havayollari, pilotlarini ekipler olarak editmek amaciyla egitimler
geligtirerek formal UEKY egitimlerine, 1975 yili itibariyle 6ncllik etmiglerdir.
Ucus ekibi kaynak yonetimi egitimlerinin ana fikri, NASA arastirmacilarinin
1970’'lerde yapmis oldugu havayollari kazalarinin altinda yatan sebepleri
belirlemeye yonelik ¢alismalardan dogmustur (McDonnell, 1996:2). FAA'nin
havayollari pilotlari ile yapmis oldugu bir dizi milakat raporuna gore, pilotlarin
kaza nedenlerine iligkin tutarli olarak ifade etmis olduklari temel konu “ekip
koordinasyonuna iligkin yetersiz egitim” unsurudur (Driskell ve Adams,
1992:4). Genel bir degerlendirme ile kaza kirrm ve olaylarin altinda yatan
nedenler, teknik bilgi ve beceriler yoksunlugundan c¢ok ekip

koordinasyonundaki aksakliklara dayalidir.

UEKY egitimleri, bireylerarasi iletisim, grup ve grup suregleri, takim
olarak karar verme, liderlik, durumsal farkindalik, catisma ¢6zimu ve yénetimi,
bireysel davranis tarzlarini tanima, diger bireylerin davranis tarzlarini tanima
gibi alanlarda icra edilmektedir. Pek ¢ok UEKY egitimi kapsaminda bu temel
alanlara ilave olarak otomasyon yoénetimi, stres ve yorgunluk gibi konular da
dahil edilmistir (Jensen, 1997:265).

FAA'ya goére UEKY egitimleri; kisilerarasi faaliyetlerle birlikte insan-
makine ara yuzinlin optimizasyonunu saglayabilmenin bir yolu olarak
tanimlanmistir. Bu faaliyetler; ekip olusturma ve bakim, bilgi transferi, sorun
¢6zme, durumsal farkindaligi sirdirme, karar verme ve otomasyon sistemleri
ile ilgili hususlar kapsar. UEKY egitimlerinin ilk safhasi “kavramsal temel ve

farkindalik olusturma egitimi”, ikinci safhasi “tazeleme egitimi” ve Uglnci
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safhasi da “geri besleme ve surekli takviye” egitimlerinden meydana
gelmektedir. (FAA Advisory Circular 120-51E, 2004:6).

2.1. Ucus Ekibi Kaynak Yonetimi Egitimlerinin Tasarlanmasi

UEKY egitim programlari, havacilikta ugus emniyetini tehdit eden
unsurlar ve insan kaynakl hatalar ile bunlarin sonuglarina karsi temel bir

savunma mekanizmasi hatti olusturmayi saglayan bir programdir.

Egitimlerin etkin ve verimli olabilmesi igin organizasyonun zayif ve gugli
yanlari hakkinda gercek ve tutarli bilgilere dayali olmasi gerekmektedir.
Organizasyonlar, UEKY egitimlerini, ugus emniyetine iligskin sorunlar hakkinda
detayli veriler Uzerine ingsa ederek UEKY boyutlarini kapsayacak bir sekilde
iyilestirici eylemler Uzerine odaklanmalidirlar. Bu sorunlara veri saglayabilecek

kritik bilgi kaynaklarindan bazilari sunlar olabilir:

1. Ucgus hattindaki performans ile editim performansi degerlendirme

verileri,

2. Yazih veya s6zIU kanaldan ugus emniyeti raporlama sistemlerine

gelen raporlar,

3. Ucus emniyeti ve insan faktorleri konularinda ucgus ekibine

uygulanan anketler,
4. Ugus verilerinin gdzlemlenmesi sonucu elde edilen veriler,

Uluslar arasi Sivil Havacilik Organizasyonu (International Civil Aviation
Organization-ICAO) da benzer bir yaklasimla, ugus ekibi kaynak yo&netimi
egitimlerini ugus ekibinin performansini arttiran kapsamli bir sistem olarak
bitin ugus ekibine hitap ettigini ifade etmektedir (Safety Regulation Group,
CAP 720, 2002:2).

Ucus ekibi kaynak yonetimi egitimleri baslangicta sadece kokpit igi
tasarlandi§i ifade edilmisti; dolayisiyla baslangi¢gta sadece kaptan ve ikinci
pilotlar ile ugus muhendislerine ydnelik dizenlenmistir. UEKY egitimleri, ugus

emniyeti, organizasyonel etkinlik ve verimliligin énculigund Ustlenmistir. Bu
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egitimler sayesinde operatif seviyedeki galisanlar, havacilik sisteminin Uretim
hedefleri olan emniyetli ve verimli bir sekilde insanlarin ve yik tagimacihginin
transferini gerceklestirebilmek icin gerekli donanimi kazanirlar. UEKY
egitimleri bir emniyet ve Uretim aracidir. Sosyoteknik sistemlerde isi bilfiil icra
eden (operasyonel) bireyler, sistemden kaynaklanan kusurlar ve aksakliklara
karsin alinan tedbirlerin son safhasini olustururlar. Dolayisiyla, bu bireylerin
egitimleri modern sivil havacilikla ilgili genis kapsamli bir sistem guivenligi

bakis acisi tUzerine inga edilmelidir (Maurino, 1999:215).

Ucus ekibi kaynak yonetimi egitimlerinin altinda yatan felsefe; iletisim,
koordinasyon, gorev ve isguct dagihmi yodnetimi gibi UEKY becerilerine
yonelik farkindah@in arttirilmasiyla, kokpit performansinin da arttirilacagina
dayanmaktadir. Asil hedef ise ugus emniyeti ile birlikte ucus faaliyetlerinin
etkinlik ve verimliliginin arttirimasidir. NASA'ya gore bu hedef, teknik yeterlilik
ile ekip koordinasyonundaki insan becerisinin entegre edilmesi suretiyle

gercgeklestirilmigtir (McDonnell, 1996:2).

UEKY egitimleri; glvenli, etkin ve verimli bir ugus operasyonu igin
surece dahil olan tim bireylerin (Kaptan pilot, ikinci pilot, hava trafik kontrolor(
vb.) teknik agidan yuksek derecede yeterli olmalarini gerektirir. UEKY
konseptlerinin mukemmel bir sekilde uygulanmasi, ugusa yonelik teknik
yetersizliklerin ve eksikliklerin Ustesinden gelebilmek icin yeterli oldugu
anlamina gelmez. Benzer sekilde, etkin bir ekip koordinasyonunun olmadigi
ama yuksek derecede teknik agidan yeterli olan ugus ekipleri de emniyetli bir
ugus operasyonunun gerceklestirilecegini garanti edemez. UEKY ucgus
ekibinin performansini artirmak icin insan faktéri kavramlarinin uygulandigi
kapsamli bir sistemdir ve tim operasyonel personeli kucaklar. UEKY her tarla
ucus ekibi egitiminin icine dahil edilerek verilebilir. UEKY, ugus ekibinin ugus
emniyetine ydnelik tutum ve davraniglari iliskisine yogunlagsmaktadir. Ugus
ekibi bu egitimlerin temel birimi olup tim ekip elemanlarinin egitime aktif
olarak katilmalarini gerektirir. Ayrica, bu egitimleri bireylerin ile ugus ekibinin
kendi davranislarini incelemek ve kokpit ekip ¢alismasinin nasil gelistirilecegdi
konusunda kararlar almak igin bir firsat saglar. Etkin bir UEKY egitiminin sahip
olmasi gereken bazi karakteristik 6zellikler sdyle siralanmigtir: (FAA Advisory
Circular 120-51E, 2004:5,6,7)

50



“Benzetilmis Ucus Hatti Egitimleri” (Line Oriented Flight Training-LOFT)
adi verilen, ugus ekiplerinin herhangi bir benzetilmis tehlikeyi simulatérde
yaratilan senaryolar ile uygulayarak UEKY becerilerinin geligtiriimesi ve

pekistiriimesi igin son derece etkili bir arag olarak kullaniimalidir.

Gorsel-igitsel bant kayitlari  kullanillarak  benzetilmis ugus hatt
egitimlerinin degerlendirildigi simulatér sonu brifinglerinde ugus ekipleri ve
bireysel olarak kendi becerilerini degerlendirmek icin mikemmel bir yoldur.
Ancak, katilimcilarin samimiyetini saglamak ve gizliligi saglayabilmek icin
kayitlar 6zel hususlar silinerek kullaniimahdir. Similatorlerin kullanilamadigi
durumlarda, ucgus ekibi Uyeleri UEKY becerilerini uygulayabilmek Uzere
tasarlanmis grup problem ¢dzme aktivitelerine katilabilirler. Bant kayitlarinin
kullanildigi brifingler esnasinda katilimcilar tim ugus ekibi tyelerinin olumlu ve

olumsuz davranislarini degerlendirmelidirler.

Ugus ekibi Uyeleri rol oynama egzersizlerine katihm saglamalidir. Bu
uygulamalar, olay ve/veya olaylarla iligkili olarak stratejiler geligtiriimesine,
sergilenen davraniglarin analiz edilebilmesine imkan saglar. Ayrica, brifing
esnasindaki rol oynama egzersizlerinin video ortamina kayit edilmesi
degerlendirme ve geri besleme igin olduk¢a yararli olacaktir. Ugus ekibi
Uyelerinin standart harekét usullerine baglligi, karar verme, takim galismasi

ve liderlik gibi yetenekleri agikga gézlemlenebilir.

Tutum ve Kkisilik olcimleri, katilimcilara geri besleme sunabilmek,
kendilerinin gucgli  ve zayif yonlerini degerlendirebilmelerine  imkan
saglayabilmek icin kullanilabilir. Bu c¢alismanin arastirma slrecinde de
arastirmaya katilan pilotlara, kendi Kkisilik yapilari ve UEKY tutumlar

deg@erlendirilerek geri besleme verilmesi saglanmistir.
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2.2. Ucus Ekibi Kaynak Yonetimi Egitimlerinin Gelisim Safhalari

Havacilik sektériinde ortaya ¢ikmis olan ugus ekibi kaynak yonetimi
egitimleri, zaman igerisinde sektorel ve bireysel ihtiyaclarin degismesi ile bir

takim gelismelerle ¢esitlenen bir stratejik yonetim uygulamasidir.

Paries ve Amalberti, UEKY’nin gelisimini doért safhaya -literatiirde bu
gelismeler bir anlamda UEKY’nin koklli degisimleri oldugundan “nesil veya
kusak” (generation) olarak da ifade edilmektedir- ayirmaktadir (Maurino,
1999:215).

Bu noktada, UEKY yaklasimi ve UEKY egitimlerinin kapsami,
odaklandiklari konular, sinirlari ve cergevesi ile aralarindaki fakliliklar

incelenecektir.

2.21. Birinci Safha Ugus Ekibi Kaynak Yonetimi Egitimleri

Birinci safha ugus ekibi kaynak ydnetimi; bireysel tutumlar, liderlik ve
iletisimi  hedeflemistir. Amag¢, ucgus ekibinin takim olarak performans
kusurlarindan kaynaklanan kazalari dnlemek olarak belirlenmigtir. Dolayisiyla,
ucus emniyeti Ozellikle ugus ekibinin sergilemis oldugu performansin bir
fonksiyonu olarak goérilmis, sadece “dogru veya yanlis personel” olan

bireylerin oldugu varsayilmigtir.

Bu dénemde yapilan uygulamalarda “Benzetilmis Ugus Hatti Egitimleri”
(Line Oriented Flight Training-LOFT) ile ugus ekipleri herhangi bir benzetilmis
tehlikeyi simulatorde vyaratilan senaryolar ile uygulamaktaydilar. Bu
programlarin amaci geng¢ uguculardaki gtiven eksikligini gidermek ve tecribeli
ucuculardaki otoriter yaklasimlari degistirmek olmustur. Bu amaca ulasmak
icin ucusla ilgisi bulunmayan oyun ve testlerden faydalaniimistir. Ancak,
genelde kabul gérmus teknik ve calismalara ragmen, ihmal edilmeyecek
oranda pilot grubu, kisilikleriyle oynandi§i gerekgesiyle bu egitimlere yogun

tepki gostermislerdir (Terzioglu, 2007:107).
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2.2.2. ikinci Safha Ugus Ekibi Kaynak Yonetimi Egitimleri

Baslangicta pilotlarin ugus ekibi kaynak yénetimi egitimlerine mesafeli ve
tepkili kalmalarinda da birinci safha egitimlerin odak noktasi olan “dogru veya
yanhs personel’in belirlenmesi yaklasimi yer almis, 1990°'h yillarin basinda
ikinci safha ugus ekibi kaynak yénetimi dogmustur. ikinci safha, birinci safhada
ele alinan konulara ilave olarak; durumsal farkindalik, hata zinciri yaklasimi,
stres yonetimi ve karar verme konularla kapsamini biraz daha genigletmistir.
Birinci safha ekip kaynak yonetiminde oldugu gibi, ikinci saftha ekip kaynak
yonetimi de ekip performansini arttirarak kazalari 6nlemeyi amaglamakta olup,
ana fikri ugus emniyetinin gelistiriimis ekip sinerjisinin bir sonucu oldugunun
diusunulmesidir. Her iki safha ekip kaynak yonetiminde de, yasanmis kazalara
iliskin dérnek olaylar, rol oynama ve havacilik disinda isletme oyunlari gibi
yéntemleri kullanarak egitimler organize edilmistir. Birinci safha ile ikinci safha
arasindaki en bariz farkllik, ikinci safha ekip kaynak yonetiminde bilingli ve

kasitli olarak teknik egitimler ve UEKY egitimleri acikga ayrilmigtir.

ikinci safhada, temel egitimler kapsaminda verilen seminerlerle ekip
olusturma, brifing yapma stratejileri, durum muhakemesi ve stres yonetimi
becerilerinin 6gretilmesinin yaninda, yine ugusla ilgisi olmayan oyun ve egitim
programlari da devam etmistir. ikinci safhada ayni zamanda tip, glvenlik,
ulasim vb. endustrinin diger dallarinda da ¢ok genis kullanim alani bulmustur
(Helmreich, Merritt ve Wilhelm, 1999:13; Terzioglu, 2007:107).

2.2.3. Ugiincii Safha Ugus Ekibi Kaynak Yonetimi Egitimleri

Havacilik alanindaki teknolojik gelismelerle birlikte, cam kokpit (glass
cockpit) olarak bilinen yeni nesil ugaklarin envantere girmesi sonucu, tgincl
safha ekip kaynak yénetimi egitimleri devreye girmistir. Uglincii safha ekip
kaynak yonetimi, genisletiimis insan faktorleri bilgi tabaniyla, dinamik ve
surekli degisen cevrelerde gorevlerini ifa eden kiglk gruplarin bilissel yapi ve
boyutlarina 6zel énem vermis paylastiriimis zihinsel modellere ydnelmistir.
insan-makine ara yiizlerinin etkilesimleri, pilotlar ve bilgisayarlar baglaminda
tekrar gindeme gelmistir. “Kokpit Kaynak Yonetimi” kavramindan “Ugus EKibi

Kaynak Yonetimi” kavramina gecis bu safhada gerceklesmistir (Maurino,
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1999:215). Yine bu safhada, daha 6nce bahsedilen, zihinsel modeller, stres
yoénetimi, yorgunluk yénetimi, otomasyon ydnetimi, dikkat ve insan glvenilirligi

gibi konular UEKY egitimlerine ilave edilmigstir.

“‘Ufku Genigletme” olarak ifade edilen Gglinci safhada, 1990°’li yillarin
basinda, UEKY emniyet ve kurum Kkultirind de igine almis ve ekibin
davraniglarini etkileyen faktorlerin havacilik sistemi icerisine girmesini
saglamistir. Ayni zamanda UEKY, pilotlarin belirgin kabiliyetlerini ve
davraniglarini daha etkin kullanmalari icin teknik egitimler ile birlestiriimis,
insan faktorinin daha etrafli bir sekilde taninmasi ve degerlendiriimesine

yonelik faaliyetler 6n plana ¢ikmistir (Terzioglu, 2007:108).

2.2.4. Dordiincu Safha Ugus Ekibi Kaynak Yonetimi Egitimleri

Doérdiinct safha ugus ekibi kaynak yonetimi, “Bitlinlestirme ve Usul
Haline Getirme” sureci olup, mumkun oldugu kadar fazla sistem bilegseninin
performansini arttirmak suretiyle, sistemin performansini batincul olarak
arttirmayl  hedeflemektedir. Bu safhada takimlar arasi entegrasyon,
paylastirlmis zihinsel modeller, rol ve statu ile organizasyonel sinerji gibi
konular glindeme gelmigtir.  1990'h vyillarin  sonunda ugus emniyeti
paradigmasinda bir degisim yasanmis, ugus emniyeti, saglikli bir sistemin
pozitif bir GriinG olarak gérdlmustar. Ayrica, dérdinci safha ugus ekibi kaynak
yonetimi egditimleri, ugcak bakim sektérinde c¢alisanlari, hava trafik kontrol
Unitesindeki calisanlari ve ugus planlayicilarini da kapsamistir. Oyle ki,
yonetimin her faaliyeti havacilik operasyonunun c¢iktilarini da etkilediginden,
Paries ve Amalberti kavrama yeni bir yaklasim getirerek, “Sirket Kaynak
Yoénetimi” (Company Resource Management) kavramini énermis ve UEKY’nin
faydalarini emniyet kavraminin 6tesinde maliyet etkinlik, hizmet kalitesi ve is
tatminine kadar iligskilendirmistir (Maurino, 1999:218). Benzer bakis acislyla,
UEKY’ni érgiitsel gelisim faaliyeti olarak géren akademisyenler de “Orgiitsel
Kaynak Yonetimi” (Organizational Resource Management-ORM) olarak da

kavramlastirmiglardir.

Helmreich (1994) de Paries ve Amalbertinin yapmis oldugu bu

siniflandirmayi ufak farklliklarla kabul ederek yukaridaki aciklamalara benzer
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bir yol haritasi ¢ikarmaktadir. Helmreich’e gére bu doért kusada ait ayirici
Ozellikler; (Maurino, 1999:218).

Birinci Safha: Klasik yonetim gelistirme sirecinden tiretilmis olup;
yonetim tarzlari ve bireylerarasi becerilere odaklanmis, “yanlis personel’i
diizeltmeyi hedeflemistir. ikinci Safha: Durumsal farkindalik, stres yénetimi gibi
konulara odaklanmis, hata ydnetimi ve karar verme modelleri gibi moddiler
kavramlar gelistiriimistir. Ugtincii Safha: Spesifik beceri ve davraniglara odakli
sistem yaklasimi bakis agisi hakimdir. Takim olusturma ve teknik performans
ile UEKY’nin entegrasyonu  vurgulanmistir. UEKY  egitimlerinin
deg@erlendiriimesine yonelik ilk girisimler gergeklesmis, kontrol elemanlari ve
egitmenler icin 6zel egitimler tasarlanmistir. Yine bu dénemde UEKY kokpit
kapisinin 6tesine tasinmistir. Dérdiincli Safha: Otomasyon, yorgunluk, ugus
ve kabin personeli arasi editimler, kaza/olaylara iligkin verilerden ¢ikarimlarla
elde edilen ekip performans egitimleri, milli ve mesleki kultir etkileri, cok uluslu

ucus ekipleri gibi konulari iceren 6zel mifredat konularina yonelmistir.

2.2.5. Besinci Safha Ugus Ekibi Kaynak Yonetimi Egitimleri

Helmreich ve Merritt, bu doért kusaga ilave olarak besinci safha
UEKY’nin, insan hatasinin her yerde ve kaginilmaz olduguna dayali oldugunu
ifade etmislerdir. UEKY egitimlerinin etkin olabilmesi icin, insanin fiziksel ve
zihinsel kapasitesinin sinirlari, stres altinda is yapabilme yetenegi ile etkilesim
ve iletisim halinde olmaldir. Egitimin bu yonlyle agikga amaci, bireyin sinirlari
ve kapasitesi hakkinda daha gercek¢i bir farkindalik olusmasina yardimci

olarak mesleki kiltir degisimini saglamaktir (Helmreich ve Merritt, 1998:144).

1989-1999 vyillart arasinda UEKY kavraminin degdisimini inceleyen
Helmreich, gelinen noktada ucus ekibi kaynak yonetiminin, hata ve tehdit
yonetimine odaklanan bir emniyet kiltarinin 6énemli ve gerekli bir bileseni
olarak gormektedir. UEKY programlarinin dayanak noktasi, pilot hatalarindan
meydana gelen kazalari azaltmak olmakla birlikte sadece pilotlari degil ugus

ekibi ve diger personeli de kapsamistir (Helmreich, ICAO Circular, 1999:139).
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2.2.51. Besinci Safha Ugus Ekibi Kaynak Yonetiminde Tehdit ve

Hata Yonetimi Modeli

Besinci safha UEKY, “Tehdit Degerlendirilmesi ve Hata Yénetimi”
olarak da adlandiriimaktadir. Gergekten insan hatalari kacinilmazdir. Bireyler
karmasik is cevrelerinde calismaya devam ettikge, hatalar meydana gelmeye
devam edecektir. Dilimizde siklikla kullandigimiz “Beser sasar!” veya “Hatasiz
kul olmaz!” atas6zleri uluslar arasi baglamda da anonim bir Latin sdylemi ile
“‘Hata yapmak insana mahsustur!” olarak ifade edilmistir. Bu sebeple, UEKY
bir karsi tedbirler seti olarak ele alinmistir. UEKY hatalardan kaginmak,
hatalari erken tespit etmek ve hatalarin sonuglarinin etkisini minimize
edebilmek igin hatalara karsi tedbir olarak gelistiriimigtir. Birinci tedbir,
egitimlerde savunulan aligkanlik ve tedbirler ile olusan hatalardan kaginmaktir.
Hata yapmaya neden olabilecek olumsuzluklardan, durum muhakemesi guglu
tutarak kaginiimalidir. ikincisi, hatalar énlenemez derecede biyiimeden
yakalanip engel olmaktir. Son tedbir ise, meydana gelen hatalarin sonuglarini
hafifletmektir. Ornegin; serbest kilinmayan bir irtifaya algalmadan 6nce
alcalma planinin kontrol edilmesiyle yapilacak olan hatanin daha énceden

yakalanmasi trajik bir kazayi dnleyebilir (Terzioglu, 2007:109).

Havacllik igsletmelerinin asil hedefleri tim operasyonlarinda “sifir hata”
ile goérevleri yerine getirmek olsa da gergcek yasam kosullarinda sifir hataya
ulasilabilmek ¢ok da mimkin gézikmemektedir. Stres altinda, asiri veya
disuk isylku altinda, hata olasiliklari daha da artmaktadir. Organizasyonlar
icin bu konudaki en iyi hedef; hatayi etkin bir sekilde yonetmek, hata olasihgini
dusurebilmek ve hatanin sonuglarini azaltmak olabilir (Helmreich ve Merritt,
1998). Bu yaklasimla Teksas Universitesi insan Faktérleri Arastirma
Projesi'nde gelistiriimis olan “Tehdit ve Hata Yonetimi Modeli” Sekil 2.1.’de

verilmistir.
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Ucus Ekibi Hatasi Ucus Ekibi Hatasi
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Onemsiz (Teshis/Diizeltme) Hatas!
g b x
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~ Ugus Ekibi ile iligkili
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{ Ugus Ekibi ile ligkili

Istenmeyen Ugak Pozisyonu
(Teshis/Diizeltme)

Ucus Ekibi Hatasi ile iligkiliw
Ucak Olayi/Kaza-Kirim J

Sekil 2.1.: Tehdit ve Hata Yonetimi Modeli

Kaynak: Tesmer, Bruce A., “Crew Resource Management (CRM) and Line
Operations Safety Audit (LOSA)”, Kanki, Barbara G. vd., Crew Resource
Management, (s.285-300), San Diego: Academic Press, 2010, i¢inde, s.293.

Her bir kaza 6ncesinde, muhakkak “arzu edilmeyen”, diger bir ifadeyle
“‘istenmeyen ugak durumu” mevcutken; her “istenmeyen ugak durumu” kaza ile
sonu¢lanmamaktadir. Sekil 2.1.’deki akis diyagrami, tehditlerin hatalari nasil
tetikledigi ve hicbir tehdit olmaksizin insan hatalarinin nasil olustugunu
gOstermektedir. Ancak, tehditler ve hatalar, istenmeyen ugak durumu
meydana gelmeden veya kazaya déniismeden yonetiimelidirler. istenmeyen
ucak durumlarinin tespit edilmesi ¢ok zor olup kazaya ddénlsmeden 6nce

genellikle ¢ok kisa bir zaman periyodunda meydana gelir (Tesmer, 2010:293).
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Helmreich ise “Tehdit ve Hata Yénetim Modeli’ni Sekil 2.2.’de gorildigi
gibi aciklamistir. “Tehdit ve Hata Yénetim Modeli”, bir yaklasimla UEKY
becerilerinin bir pilotun gérev tanimi ile olan iligkisini modellemektedir. Nihai
olarak pilotun isi, yolcu ve/veya malzemeyi bir yerden bir yere ulastirmak igin
emniyetli bir sekilde ucadi ugurmaktir. Oncelikli gorev risk ve tehdidin basaril

bir sekilde yénetilmesidir.

Sekil 2.2.’de gorildiugu gibi, Tehdit ve Hata Yonetim Modeli'nin doért
seviyesi vardir. Bunlar; dis tehditler, i¢c tehditler (ucus ekibinden kaynaklanan
hatalar), ugus ekibinin reaksiyonlari (UEKY davraniglari) ve ciktilardir. Birinci
seviyede, ucus ekipleri U¢ tip tehditle karsi karsiya gelebilirler; 6rnegin
beklenen bir risk, havaalaninin yuksek ménialarla c¢evrili olmasi, beklenmeyen
risk bir sistem arizasi veya degisen meteorolojik kosullar olabilir, dis kaynakli
tehdit ise dispecin yanlis bilgilendirmesi veya hatali hava trafik talimatlari
olabilir. Beklenen, beklenmeyen ya da dig kaynakli tehditlerin ortadan
kaldirilabilmesi ve hatadan kacginabilmek igin ugus ekibi tehdidin sonugclarini
degerlendirerek UEKY becerileriyle en uygun ¢6zimU Ureterek karar

vermektedirler.

Ucgus ekibinin bu kararlari, yani reaksiyonlari UEKY davraniglaridir. Bu
davraniglar, tehdidin farkina varma ve hatadan kaginma amaciyla
gerceklestirilen davranislardir. Tehdidin farkina varma ve hatadan kaginma
davraniglarini  gosterebilmek i¢cin  ekibin icinde bulundugu durumu
degerlendirebilecek bir durumsal farkindalik halinde olmasi ve gelisen sartlara
proaktif cevap verebilecek planlamayi yapmayi gerektirir. Ornegin, varis
havaalanindaki “k6tii hava kosullari riski” (durumsal farkindalik) ile karsi
karsiya kalan bir ekip ugus emniyetini géz éninde bulundurarak yakit miktarini
arttirmasi ve riski azaltmak igin yedek meydan planlamasi yapmasi tehdidin
farkina varma ve hatadan kaginma davraniglaridir. Ote yandan potansiyel
hata yedek meydana inis icin vyeterli yakitin depolanmamis olmasidir.
(Helmreich, 1999:142 ve Helmreich vd., 2001).
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Sekil 2.2.: Tehdit ve Hata Yonetimi Modeli

Kaynak: Helmreich, Robert L., “Ten Years of Change Crew Resource
Management”, ICAO Circular 277-AN/163, 1999, s.142;

Helmreich, R.L., Wilhelm, J.A., Klinect, J.R., ve Merritt, A.C., “Culture, Error and
Crew Resource Management”, 2001, E. Salas, C.A. Bowers, ve E. Edens (Editorler),
Applying Resource Management in Organizations: A Guide for Professionals (s.:305-
331), 2001, Hillsdale, NJ: Erlbaum iginde s.:306.

Sekil 2.2.’de verilen “Tehdit ve Hata Yonetimi Modeli’nde de goruldugu
gibi, riskler hem beklenen hem de beklenmeyen tehditlerden ileri
gelebilmektedir. Beklenen tehditler; havaalani kosullari, meteorolojik
tahminler, arazi kosullari gibi faktérlerden olusurken, beklenmeyen tehditler;
hava trafik direktifleri, sistemden kaynaklanan arizalar ve operasyonel baski
kaynakli konulari icermektedir. Risk ayni zamanda kokpitin digindaki, hava
trafik kontrolorl, bakim ve dispe¢ tarafindan yapilan hatalardan dolay! da
arttirilabilir. Dis tehditlere karsilik savunma UEKY davranislari tarafindan
olusturulmaktadir. UEKY davraniglari ile tehditler basarili bir gsekilde

yonetildiginde guvenli ve emniyetli bir ugus gergeklestirilebilir. Dis kaynakl

59



hatalarin yani sira, ugus ekibinin kendisi de hata yapabilir ve UEKY
davraniglari basarili bir ugus operasyonunu gergeklestirmenin son hattindadir.
Egder savunma basariliysa hatalar yonetilir ve glvenli bir ugus operasyonu
gerceklestiriimis hatalar telafi edilmis demektir. Eger savunma basarili
olamazsa, hatalar giderek artan ve/veya blylyen hatalara ya da kaza-
kinmlara ya da ugak olaylarina sebebiyet verebilirler. Ornek olarak, (¢
havayoluna ait bir veri tabani incelendiginde, 0’dan 11’e kadar tanimlanmis bir
dizi tehditten igerisinde, ugus ekipleri butin uguslarin %72’sinde en az bir veya
daha fazla tehditle ylizylize gelmistir. Bu da ortalama her ugus basina iki tehdit
distiguna gostermektedir. En yaygin tehditler uguslarin %58’inde zor arazi
kosullari, %28’inde kotu hava, %15’inde ugak arizalari, %11’'inde olagan disi
hava trafik komutlari, %8’inde dis faktorler (hava trafik, bakim, yer hizmetleri)
ve %8’inde operayonel baskilar olarak ifade edilmigtir. Tim tehditlerin %40’
alcalis, yaklasma ve inis safhalarinda meydana gelmistir (Helmreich, ICAO
Circular, 1999:142).

Bir diger istatistiksel veriye gore, 10.000'in GUzerinde ugus bacaginda
yapilan “Operasyonel Ugus Emniyeti Denetimi” (Line Oriented Safety Audit-
LOSA) gdézlemleri sonucunda derlenen arsiv verilerine gore “Ortalama Tehdit,
Hata ve istenmeyen Durum Verileri” Tablo 2.2.’de sunulmustur (Tesmer,
2010:294).
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Tablo 2.2: Ortalama Tehdit, Hata ve istenmeyen Durum Verileri
(10.000’de LOSA gozlemi sonucu arsiv verileri)

Ucus Basina En Az Bir Adet Yanhis Yoénetilen En Az Bir Adet
Tehdidin Yanlis Yonetilen
Tehdit Sayisi: 4,5  Gergeklestigi Ugus Tehdit Orani: %10 Tehdit Olan
Orani: %98 Uguslarin Orani %35
Hatanin Yanlis Yonetilen

Hata Sayisi: 3,5 Gercgeklestigi Ugus ggg%:;?:_e&izz Hata Olan Uguslarin

Orani: %87 Orani: %58

istenmeyen Yanhs Yénet Yanlig Yénetilen
Durumun anlis Yonetilen istenmeyen Durum
Gergeklestigi Ugus Duru:\i’fr?noqsg:r"/ 11 Olan Ucuslarin
Orani : %39 - 70 Orani:%6

Kaynak: Tesmer, Bruce A., “Crew Resource Management (CRM) and Line
Operations Safety Audit (LOSA)”, Kanki, Barbara G. vd., Crew Resource
Management, (s.285-300), San Diego: Academic Press, 2010, iginde, s.294.

2.2.5.2. Besinci Safha Ugus Ekibi Kaynak Yonetiminde Ugus Ekibi
Kaynakli Hata Modeli

Tehdit ve hata yonetim modeli, emniyetli bir ugus operasyonunun
gerceklestirilebilmesi amaciyla hata yonetimi kavramina butincil bir bakig
acisi sunmustur. Tehdit ve hata yénetim modelinde de yeralan ugus ekibi
kaynakli hatalari, Helmreich ve ekibi Sekil 1.8."de goruldigiu gibi “Ugus Ekibi

Kaynakli Hata Yénetim Modeli’ni gelistirmislerdir.

Tehdit ve Hata Yoénetim Modeli'nin sag tarafi “ugus ekibinden
kaynaklanan hatalar” ile “hatanin tespit edilmesi ve karsi davranislar’ (Hata
Yoénetimi) ile ilgilidir. Operasyonel olarak bu tarz hatalar, ugus ekibi kaynakli,
ucus ekibinin ekip beklentileri ya da organizasyonel beklenti ve niyetlerinden
sapmaya neden olan eylemleri veya eylemsizliklerinden sapmalar olarak
tanimlanabilir. Kurallar, dizenlemeler, standart harekat usulleri (SOP) ve
politikalar gibi formal gereksinimlerin ihlali bu tanim icerisine girer.
Helmreich'in ifade ettigine gére bu modellemede “insan Hatasi” kitabinin
yazari James Reason’dan ve Patrick Hudson’dan etkilenmislerdir. Helmreich;
modelleme surecinde Reason ve Hudson tarafindan yapilan hata (error) ile

ihlal (violation) ayriminin farkina vardiklarini ifade etmektedir. Dolayisiyla
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ihlaller, kasten uyulmayan hatalar olarak tanimlanmistir. ihlallerdeki niyetin,
gereksiz bir prosedlr veya gereksiz bir kural olarak gérilen seyin bir kisa yol
olarak  kullaniimasi  gbézlemlenmigtir.  Geleneksel hata tasnif ve
siniflandirmalarinin  havacilik baglamina tam uyumlu olmamasi sonucu
Helmreich, Sekil 2.3.’de verilen “Ucgus Ekibi Hata Yonetimi Modelini”
gelistirmistir (Helmreich, 1999:144 ve Helmreich vd., 2001:313).

ToTToTTTTTTTmTTTTT Prosediirel

iletigim
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_________________
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- ~

- | ~

!
1

- ] ~
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i Durum Sonuglari ! (recovery)

_________________

Sekil 2.3.: Ugus Ekibi Hata Yonetim Modeli

Kaynak: Helmreich, Robert L., “Ten Years of Change Crew Resource
Management”, ICAO Circular 277-AN/163, 1999, s.142;

Helmreich, R.L., Wilhelm, J.A., Klinect, J.R., ve Merritt, A.C., “Culture, Error and
Crew Resource Management”, 2001, E. Salas, C.A. Bowers, ve E. Edens (Editorler),
Applying Resource Management in Organizations: A Guide for Professionals (s.:305-
331), 2001, Hillsdale, NJ: Erlbaum iginde s.:313.

62



Hata bes ana baslik altinda siniflandiriimistir. Bunlar;

1. Kasten itaatsizlik veya kasten kural ihlali (¢eklisti ezberden uygulama,

steril kokpit kuralinin ihlali vb.),
2. Prosedurel hatalar (uygulama hatalari),
3. lletisim hatalari (kokpit ici ve disi yanlis anlasiimalar vb.),

4. Yeterlilik ve uzmanlik eksikliginden (ugus yonetim bilgisayarinin

yanhs kullaniimasi ve ugus beceri eksikligi vb.) kaynaklanan hatalar,

5. Operasyonel kararlardan (standart harekat usullerinde —SOP- mevcut
olmayan bir konuda ekip tarafindan alinan kararlar, hava trafik kontrolori
tarafindan verilen talimat ile ekibin stabil olmayan yaklasma yapmasi vb.)
kaynaklanan hatalardir (Helmreich, 1999:142 ve Helmreich vd., 2001:314).

Bu hatalara karsilik, ucus ekibinin UEKY davraniglari dogrultusundaki
reaksiyonlari neticesinde hatalar kontrol altina alinabilir, hatalar bireylerin karsi
reaksiyonlari neticesinde biyuUtllerek emniyetsiz durumlarin ortaya ¢ikmasina
neden olunabilir veya hatalara karsi herhangi bir reaksiyon gdsterilemeyebilir.
Ekibin uygun olmayan reaksiyonlari ile hatalar sonugsuz kalabilir, hava araci
istenmeyen bir duruma girebilir ya da ugus ekibi ilave hatalar yapabilir. Ugagin
istenmeyen bir durumla karsi karsiya kalmasi sonucu yine ugus ekibi hatayi
minimize edebilir, blyltebilir veya reaksiyon gdOsteremeyebilir. Bu
reaksiyonlarin sonucu ugus emniyeti tekrar saglanabilir, ilave bir hata ortaya

clikabilir veya ugak olayi ya da kaza gerceklesebilir.

Bir baska yaklasima goére, i¢ veya dis kaynakl tehditlerin, UEKY
davraniglari vasitasiyla yonetilebilecegi ifade edilmisti. En disutk bilgi ve
beceriye sahip ugus ekibi Uyelerinden, en ylksek bilgi ve beceriye sahip olan
ucus ekibi Uyelerine kadar genis bir yelpazede gecerli olan en temel “tehdit ve
hata yénetimi” karsi tedbirleri, “Soézlii Olarak ifade Etme, Dogrulama ve
Gozlemleme” davraniglarinin sergilenmesi olarak geligtirilmigtir. S6zIU olarak

ifade edilmesi slrecinde, UEKY’nin birinci 6zniteligi olan iletisim boyutu
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olusturulmaya baslanmaktadir. Burada kritik olan husus, ilgili olan tam ve
kesin bilginin uygun ugus ekibi elemanlari ya da dis birimler icin sézli olarak
ifade edilmesidir. iletisim siirecinin bir sonucu olarak UEKY’nin ikinci 6zniteligi
olan koordinasyon ve takim calismasi slreci inga edilmis olur. S6zli olarak
ifade edilen bilgiler, ugus ekibi Uyelerinin kisisel bilgilerini paylasilan zihni
model ile esgudimli hale geldikge, paylasilan model de gercege yaklasir.
Paylasilan zihinsel model ise gergcekte meydana gelen olgunun aynisidir. Bu
surecin tamamlanmasi sonucunda UEKY’nin Gg¢lncu 6zniteligi olan durumsal
farkindalik olusmus olur. Durumsal farkindalik, ugus ekibinin dogru ve
emniyetli kararlar alabilmeleri agisindan gereklidir. lyi bir karar verme, hat
seviyesindeki operasyonlarin emniyeti i¢cin, UEKY’nin doérdincli 6zniteligi ve

ayni zamanda ugus emniyeti hedefidir (Tesmer, 2010:294).

Sekil 2.4.’de, “UEKY Oznitelikleri ile Tehdit ve Hata Yénetimi Hiyerarsisi
ve Karsi Tedbirler” gosterilmistir. Daha yuksek seviyede UEKY davraniglari;
liderlik, model olma, mentdrlik yapma, ifade etme-dogrulama-gézlemleme
becerilerini gelistiren diger davraniglar ve ugus ekibinin ekip olarak

dgrenmesini tesvik etmek olarak ifade edilmistir (Tesmer, 2010:294).

Emniyetli
Kararlar

Durumsal
Farkindalik

Takim Caligsmasi
lletigim

ifade etme-Dogrulama-Gézlemleme

Sekil 2.4.: UEKY Ozniteliklerinin Tehdit ve Hata Yonetimi Hiyerarsisi ile
Emniyetli Karar Vermeye Yonelik Karsi Tedbirler

Kaynak: Tesmer, Bruce A., “Crew Resource Management (CRM) and Line

Operations Safety Audit (LOSA)”, Kanki, Barbara G. vd., Crew Resource
Management, (s.285-300), San Diego: Academic Press, 2010, iginde, s.295.
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Tehdit ve hata yonetimi, dinamik ve hizla degisen bir operasyonel
cevrede ugus emniyeti ile insan performansi arasindaki karsilikh iligkiyi ve
operasyonel perspektiften bakis agisini anlamaya yardimci olmak igin
geligtiriimis kavramsal bir modeldir. Tehdit ve hata ydnetimi operasyonel
cevreye ve bu cevrede operasyonel gorevleri yerine getiren bireylere
odaklanir. Yapisal olarak, hem insan hem de sistem performansini tanimlama
ve teshis etmeye yoneliktir (ICAO Circular 314/AN 178, 2008:1).

3. Ucus Ekibi Kaynak Yénetimi Tutumlan

Ucus ekibi kaynak yonetimi tutumlarini incelemeden &6nce tutum
kavramini tanimlamak yerinde olacaktir. Tutum, bir bireye atfedilen ve onun
psikolojik bir obje ile ilgili disiunce, duygu ve davraniglarini dizenli bir bigcimde
olusturan bir egilimdir (Kagit¢ibasi, 2006:102). Tutumlar bireye ait olup bireye
atfedilen bir 6zelliktir. Yani, tutumlar dogrudan gdzlenebilen bir 6zellik olmayip
ancak bireyin gozlenebilen davranigslarindan c¢ikarsama yapilarak o bireye
atfedilirler. Tutum, gdzlenebilen, ortaya konan bir davranis degil, davranigsa
hazirlayici bir egilimdir. Tutumlarin davraniga donisme slreci ortamsal
etkenlerle birlikte gergeklesmektedir. Ancak, basit bir yaklagimla gbézlemlenen
davraniglarin bir tutuma atfedilir. Kagitgibasi'nin da alan arastirmalari ile elde
ettigi sonuclar dogrultusunda, Sekil 2.5.’de gérulduga gibi, tutumlarin; ortam,
aliskanlik ve beklentilerin karmasik etkilesimi sonucu davranigin ortaya ¢iktigi
g6z 6ninde bulundurulmalidir (Kagitgibasi, 2006:129). Kokpitteki bir pilotun,
ucus gorevlerini olusturan davraniglar zinciri de yukaridaki gibi karmasik bir

etkilesim sireci sonucunda olusmaktadir.

Tutum

Aligkanhk
v

A

Davranig

Y

1

Ortam Beklenti

Sekil 2.5.: Tutum-Ortam-Aliskanlik-Beklenti-Davranis iliskisi

Kaynak: Kagitcibasi, Cigdem, Yeni insan ve insanlar, 10. Baski, Evrim
Yayinevi, Istanbul, 2006 s.129.
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Tutumlar, UEKY acisindan da davraniga rehberlik eden egilimlerdir. Ayni
zamanda, ucus ekibi kaynak yoOnetimi tutumlari, kokpitte pilotlarin
davraniglarina rehberlik eden, ugus ekibinin performansini belirleyen, en
dnemli girdi faktérlerindendir (Helmreich ve Foushee, 1993:11). Ote yandan,
dikkat ve hafizanin iglevselligi tutumlardan guglu bir sekilde etkilenmektedir.

Tutumlar bireylerin dislince yapilarindan meydana gelmektedir.

Bireylerarasi davranis farkhliklari agisindan ugus ekibinin tutumlari; riskli
durumlar altinda bireylerin davranislarinin nasil bir distince yapisi ile ortaya
¢lktigi, ne kadar baskin-cekimser, ne kadar kararli-kararsiz, ne kadar rahat-
kaygili, ne kadar teslimiyetci-micadeleci ve ne kadar bagimli-bagimsiz
olduklari gibi kisilik 6zellikleriyle agiklanmaktadir (Wells, 2001:104).

NTSB ucak kaza raporlari ve NASA’nin yaritmis oldugu
arastirmalardan elde edilen veriler ile ugus ekiplerine uygulanan anketlerden
elde edilen bulgular sonucu, ugus ekibi kaynak yonetimine iliskin tutumlarin
ucus ekibi kaynak ydnetiminin kalitesini dnemli derecede etkiledidi ifade
edilmektedir (Helmreich, 1984:584).

Ucus ekibi kaynak ydnetiminin etkinligi, birbirinden bagdimsiz iki unsura
baghdir. Etkin bir UEKY icin birinci unsur, ugus ekibini olusturan bireylerin
kisilik yapilari ve ikinci unsur ise bireylerin ugus ekibi kaynak yénetimine iligkin
uygun tutumlandir. Bu iki temel kavram arasindaki iliski ve ugus
performansina katkilari, kokpit yonetiminin gelistiriimesini saglayacak
stratejilerin  belirlenmesi acisindan olduk¢ca o6nemlidir. “Kisilik” ve “kisilik
Ozellikleri”, bireyin gelisimi slresince elde edilen ve goéreceli olarak kalic
karakteristiklerinden olup degisime direng gosteren yapilardir. Psikoterapi ve
psikanaliz yaklasimlar kisiligin kararlihgi ve duraganhgina yonelik 6érnekle
doludur. Yogun ve uzun suren cabalar ile mulakatlari igceren psikanaliz
teknikleri, kisilik degisimleri Uzerine odaklanmakla birlikte basari oranlarinin da
oldukga dusuk oldugu gorilmustir. Eger, Kisilik o6zellikleri ugus ekibi
koordinasyonunda belirleyici bir rol oynuyorsa, kisa egitim programlari ya da
kendi kendine calisma programlariyla elde edilebilecek Kkisiligin degisim
miktarinin oldukga dislk olmasi gerektigini beklemektedir (Helmreich,
1984:583).
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Ucus ekibi kaynak yonetimine iliskin tutumlarin &lgimi  UEKY
egitimlerinin tutumlar Gzerindeki etkisini, editimler sonucu tutum degisikliginin
gerceklesip gerceklesmedigi hakkinda vyapilan degerlendirmelerde de

kullanilmistir (Helmreich ve Foushee, 2010:11).

Helmreich’e gbre bireyler agisindan tutumlar, kisilige kiyasla daha az
icsellestiriimis  bilesenler olup c¢esitli tutum degistirme ydntemleriyle
degistirilebilirler. Ucgus ekibinin kokpitteki davranislarinin ana belirleyicisi
tutumlar degil de Kisilik ise egitim vs. gibi ydontemlerle zaman kaybetmektense,
pilot secim silrecine konsantre olmak daha dogru olacaktir. Bir baska
yaklasimla, eger kokpit davranisini, bireylerin tutumlari ve Kisilik yapilari
birbirinden bagimsiz olarak ayri ayri etkiliyorsa, enerji hem pilot segim
surecine hem de UEKY egitimlerine yoneltiimelidir. Bu iki yaklasim da teorik
ve pratik dneme sahip oldugundan, isletmeler bazinda veri toplayarak
sonuglandirilacak arastirmalarla ortaya c¢ikarilmasi gerekmektedir. Bu
baglamda Helmreich’in yUritmis oldugu arastirmalardan elde edilen
sonuglara gore; kisilik, UEKY tutumlari ve ugus performansina ait veriler ¢ok
kolay elde edilememistir. UEKY tutumlarinin dlgiimesi ile konuya yénelik grup
tartismalarinin tesvik edilmesi ve kokpit yonetimine hakim tutumlari belirlemek
Uzere bir veri tabani olusturmasi amaglanmigtir. Verilerin blyUk bir cogunlugu,
egitimin bir pargasi mahiyetinde, anonim olarak toplanmis olsa da, kisilik ve
tutuma yonelik baglanti icin sinirli érneklemlerin mevcut oldugu, tutumlar ve
Ozellik kimeleri arasindaki elde edilen korelasyonun distk ve genellikle
onemsiz oldugu ifade edilmistir. Daha buylk érneklemlerde kaptanlar ve ikinci
pilotlar arasinda bir takim énemli farkhliklar elde edilmis ancak sadece kisilik

olcimlerinde bu farklilik tespit edilememistir (Helmreich, 1984:584).

Ucus ekibi kaynak yonetimi tutumlari kapsaminda ilk boyut “iletisim,
koordinasyon ve ekip calismasl” boyutu olup ugusa yonelik niyet ve
planlamalarla ilgili iletisimini, gorevlerin delegasyonu ve sorumluluklarin
belirlenmesi ile ugus ekibi Uyelerinin gézlemlenmesini kapsamaktadir. ikinci
boyut, “emir komuta veya kokpit yonetim sorumlulugu” (command
responsibility), kokpit yodnetimi acisindan uygun olan liderlik kavrami ve
goérevlerin  delegasyonu ve sorumluluklarin  belirlenmesi  slreclerine

uygulanmasidir. Uglincli boyut ise “stres yaratan etkilerin tanimlanmasi veya

67



algilanmasi” (recognition of stressor effects); stres, yorgunluk ve acil kosullar
altinda bireysel performans boyutu olarak stres yaratan unsurlar ve stresle
basa c¢ikma konulariyla iligkili bir sekilde incelenmistir. Hat performansi
Uzerinde stresorlerin etkilerinin géz ardi edilmesinin, stresin yogun olarak
yasandigi ugusun kritik veya acil durumlar tGzerinde olumsuz etkileri olacaktir.
Bu boyutlarin her biri tek tek ya da birbirleriyle etkilesim halinde toplam ugus
ekibi koordinasyonunu ve dolayli olarak performansini etkiler. Olglimler
bireysel seviyede yapilsa da bireylerin ayri ayri tutumlarinin birlesimi ucgus
ekibinin atmosferini, kurumun iklimini olusturmaktadir (Gregorich vd.,
1990:689).

3.1. lletisim, Koordinasyon ve Ekip Galismasina iliskin Tutumlar

Pilotlarin basarii  bir ucus operasyonunda, yiksek performans
sergileyebilmeleri icin ekip olarak etkin bir iletisim ve koordinasyon igerisinde
olmalari gerekmektedir. Etkin bir iletisim ve koordinasyon ugus ekibi kaynak

yénetimi yaklagiminin da temel boyutlarindan birisini olusturmaktadir.

iletisim ve koordinasyona iligkin tutumlar, bireyin diger ekip Uyeleriyle
iletisim kurmaya ve galismaya isteklilik olarak da ifade edilmektedir (Stokes ve
Kite, 1994:164).

iletisim terimi, genellikle veri (enformasyon) transferinin tim boyutlarini
kapsamaktadir. iletisim, takim calismasinin zaruri bir sireci olup acik bir dil
kullanimi iletisim slrecinin odak noktasinda yer alir. Yeterli bir iletisim, alici
konumundaki bireylerin anlamasini, kavramasini ve alinan veri dogrultusunda
davranmasini gerektirir. Bir organizasyonda iletisimin etkin ve verimli dizeyde
gerceklesmesi yonetimin 6nemli bir sorumlulugudur. Bireylerin gorev ve
sorumluluklari ile kendilerinden beklenilenleri anlayabilmeleri i¢in agikga
yazilmis ve kolayca anlasilabilen direktif, emir, talimat ve el kitaplarina (ucak
el kitaplari, manueller, standart harekat usulleri vb.) ihtiya¢c duyulmaktadir
(Wells, 2001:106).

iletisim ve koordinasyon, takim galismasinin temeli ve ayni zamanda
ucus ekibi kaynak yonetiminin de 6nemli bir fonksiyonu olmakla birlikte

havacilik acisindan da hem pek ¢ok basarili ugusun ve hem de pek ¢ok kaza-
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kirmin da ana nedenleri arasinda yer almaktadir. Literatirde, iletisim ve
koordinasyon eksikliginden meydana geldigi anlasilan birgok kaza, kirim ve
olay mevcuttur. 1987 yilinda, NASA tarafindan dizenlenen “Kokpit Kaynak
Yoénetimi Egitimi” konulu ¢alistayda Helmreich, etkin bir koordinasyonun ugus
ekibi kaynak yonetiminin kdse tasini olusturdugunu ifade etmistir. Kaynak
yonetimi ile ifade edilen, etkin koordinasyon ve ugusa hizmet eden, ugagin
icindeki ve disindaki, gerek maddi gerekse insan ve insana iligkin ugus
ekibinin bilgi, hikim verme, karar verme gibi becerileri ile ekibin optimum
sekilde bir araya gelmesi gibi butlin kaynaklarin kullanimidir (Helmreich;
1987:15).

iletisim; ugus ekibinin dogru anlasabilmesi icin fikir, veri, bilgi ve
talimatlarin karsilikh degisimi olarak tanimlanir. Hem sézli hem de s6zsuz
becerileri igerir ve tiim diger UEKY davraniglarini destekler. iletisimde etkili ve
acik kelimelerin kullanilmasi, dinleme ve eylemlerde, karmagayi ve asir
yogunlugu oénler. iletisim, pek ¢ok kazanin ana veya tali nedenleri arasinda ilk
sirada yer alir. Bunlardan en dnemlilerinden birisi havacilik literatiriinde bir
klasik hale gelmis olan 1977'de Tenerife’de meydana gelen iki jumbo jetin
yere carpistigi kazanin ana nedeni “iletisim ve s6zel bir mesajin yanhs

yorumlanmasi” olarak belirlenmistir (Hawkins,1987; Mearns vd., 2001:383).

Lauber’in, kokpit kaynak ydnetiminin ana boyutlar arasinda ifade ettigi
kokpit icindeki ve kokpit disindaki kaynaklar arasindaki etkin iletisim, etkin
kokpit kaynak y®énetiminin anahtaridir. iletisim ve iletisim becerilerinin
gelistiriimesi UEKY egitimlerinin  temelinde yer alir. Yapilan birgok
arastirmanin sonuglarina goére; UEKY’nin merkezinde iletisim yer almakta,
hata oranlar ile iletisim verimliligi arasinda da korelasyon oldugu

gozlemlenmistir (Lauber, 1987:10).

Amerikan Ulusal Havacilik ve Uzay Kurumu’'nun (NASA) yuritmis
oldugu bir arastirmanin sonucglarina gore, 1968-1976 yillari arasinda
meydana gelen, icinde 1972 yilinda Turkiye’de de gerceklesmis bir ucgak
kazasi olan (Lauber, 1980:12) 60 adet kazada, ekip koordinasyonundan
kaynaklanan problemlerin énemli bir role sahip oldugu belirlenmigstir (Lauber,
1980:5). Bu ucak kazalarinda ortak olan faktorler (Gregorich vd, 1990:682);
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Kiguk teknik problemlerle geredinden fazla zihnen mesgul olma,
Hatali liderlik,

Gorevlerin (isyukid) hatali dagitiimasi,

Yetki ve sorumluluklarin yanlis belirlenmesi,

Onceliklerin belirlenmesine yonelik eksiklikler,

Pilotlar arasi yetersiz takip ve kontrol,

Mevcut verilerin kullanilamamasi,

© N o g bk 0w~

Ucusa iliskin niyet ve planlar hakkinda yetersiz iletisim;
olarak belirlenmis olup etkin bir iletisim ve koordinasyonun tim bu faktorleri

yakindan etkiledigi gorulmektedir.

Ote yandan Warren, tim bu aksakliklarin her tiir is yasaminda her an
karsilasilabilecek tirden aksakliklar oldugunu vurgulayarak bu faktorlerin
aralarindaki ortak bagin “kisilik ve davranis tarzlar” oldugunu ifade etmektedir.
Diger sektorlerde calisan bireyler agisindan da bu faktérler 6nemli olmakla

birlikte sivil havacilikta bu hatalar bir facia ile sonuglanabilir (Warren, 2002).

Billings ve Reynard’in yapmig olduklari bir aragtirma sonucuna gore,
ABD’de ugus emniyetini saglamaya yonelik kurulan “NASA Ucus Emniyeti
Raporlama Sistemi’ne (Aviation Safety Reporting System-ASRS)” kaynagi
belirsiz kisilerce bildirilen buyulk bir grup ugak olayinin %70’inde, kokpit ici bilgi
alisverisinde hatalar igeren kanitlarin mevcut oldugu ve yine ¢ok yaygin olarak
gérilen, rapor edilen olaylarin %37’si, bir aksakligin da iletisimi baglatamamak

oldugu tespit edilmistir (Billings ve Reynard, 1981).

Ucak kazalarina iliskin NTSB tarafindan yapilan bir dizi arastirmanin
resmi sonuglarina goére, ugusun kritik anlarinda ugus ekibi koordinasyonunun
basarisiz olmasina iliskin pek ¢cok 6rnek mevcuttur (Helmreich ve Foushee,
2010:7):

% Inis takimi ikaz lambalarinin ariza yapmasi sebebiyle ucus ekibinin
dikkatinin dagilarak otomatik pilotun devreden ciktiginin fark edilememesi

sonucunda ugagin bataklia algalmasina midahale edilememesi,

« Kar firtinasinda kalkis esnasinda, kalkis icin gereken motor

gucunidn uygun olmadigi ile ilgilenen ikinci pilotun kaptanin dikkatini gekmekte
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basarisiz olmasi sonucu kanatta tasima kaybi (stol olarak) olusmus ve ugak

Potomak Nehri’ne dismustir.

« Ucgus ekibi aletli inis semalari ile inis meydanina gére mesafe ve
pozisyonlarini incelemekte basarisiz olmasi ve Ustine Ustlik “Yere Yaklasma
ikaz Sistemi’nin (GPWS-Ground Proximity Warning System) defalarca sesli

ikazina ragmen, ugak minimum algalma irtifasinin altinda daga carpmistir.

«» Steril kokpit kurallarina aykiri olarak, operasyona yonelik olmayan
iletisim icerisinde dikkati dagilan ugus ekibinin, ¢eklisti tam ve eksiksiz olarak
yerine getirememelerinden dolayi flaplar agilmamis ve ucak kalkista kirima

ugramistir.

« Kaptan, ikinci pilot ve hava trafik kontrolorli arasindaki bir iletisim
kopuklugu sonucu yakit durumuna iliskin bilgi paylasimi saglanamamis ve

yakitin bitmesi sonucu kaza gerceklesmistir.

Yukarida verilen yasanmis olan bazi kaza drneklerinin 6ziindeki ortak
ana fikir, bireylerarasi iletisimin insan hatasinin meydana gelmesinde
belirleyici derecede dnemli bir etkisinin olmasidir. Ugus ekibi kaynak yonetimi
sistematiginin temel bilesenini de “iletisim, koordinasyon ve ekip ¢alismas!”

boyutu olusturmaktadir.

Tehlike seviyesi ylksek ve ileri derecede givenilirlige sahip
endustrilerden elde edilen veriler, organizasyon Uyelerini karakterize eden
algi, tutum ve inanclarin farklihdi ile organizasyon i¢i alt kultGrler arasi fikir
catismalarinin meydana gelen kaza ve olaylarin habercisi oldugunu
goOstermektedir. Riskler diinyasinda, risklerin tanimlanip insan hatasinin kaza
veya olaya dondsmeden énlenebilmesi icin bir emniyet kaltirindn isletmede
yaygin olarak yasatiliyor olmasi ¢ok ©Onemlidir. Bireylerin risk ve ugus
emniyetine bakis acilari ise UEKY’nin kése tasli olan iletisim kurma
kabiliyetlerine baglidir (Mearns vd., 2001:378).

Smith vd.’nin yapmis oldugu bir diger arastirmada, kokpit ici konusma
kayitlari incelenmis, Olculebilir performans ve kokpit ici iletisim etkinligini
arasinda dogrudan bir iliski oldugu goérUlmastir. Arastirmanin ilerleyen

safhalarinda, kisa mesafeli ugus operasyonlarinda performans ile yorgunluk
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etkileri Uzerine vyaptiklari bir similasyon ¢alismasinda ilging sonuglara
ulasmiglardir. Temelde, iki veya ¢ gun birlikte ugan bir ugus ekibinin, kisa
mesafeli ugus programlarinin yarattigi yorgunluk ile olugan herhangi bir
olumsuz performans etkisini dengeleyebilmek icin gerekli olan kokpit igi

iletisimlerinde bir sadelesme oldugunu tespit etmislerdir (Lauber, 1987:7).

Ugus suresince daha fazla iletisim kuran ugus ekiplerinin, daha yiksek
performans gdsterme egiliminde olduklari ve 6zellikle, ugusa iliskin durumlar
hakkinda daha fazla bilgi aligsverisinde bulunan ugus ekiplerinin de motor
sistemleri, hidrolik ve yakit sistemleri, kokpit gostergelerinin okunmasi ve ugus
bilgisayarlarina verilerin aktariimasi gibi konularda daha az hata yaptiklari

sonucuna ulasilimistir (Helmreich ve Foushee, 2010:17).

ABD’de ve diger ulkelerde havayolu isletmelerine kisilik degerlemeleri ve
danismanlik hizmeti sunan Warren’in kendi yapmis oldugu degerlemelerden
de elde ettigi sonuglara gére UEKY’nin amaglarindan biri; pilotlarin sorgulama
ve savunma yapabilecek bir iletisim teknigi gelistirmeleridir. Sorgulama,
durumsal farkindaligi surdurebilmek amaciyla, gereken tim kaynaklardan bilgi
alabilmek igin soru sorabilmek anlamina gelmektedir. Savunma yapabilmek
ise bilgi paylasma, ilgilerini, stiphelerini ve fikirlerini ifade etme, hatta diger
bireyleri etkileyebilecek bir tarzda iletisim kurabilmektir. UEKY, tim ugus
ekibinin ugusun c¢ok zor sartlari altinda dahi sorgulama ve savunma
yapabilmesini zorunlu kilmaktadir. Warren’in aktardigina goére, NASA
tarafindan yapilan kaza raporlari incelemeleri sonucunda; kokpitte ¢ogu
zaman karsilasilan acil duruma yardimci olabilecek bilgiye sahip bir kisinin
mevcut olmasina ragmen, bilgi sahibi olmanin bireylerin dogru karari

verebilmesini saglayamadigi sonucuna ulasiimistir (Warren, 2002).

Merritt'in kdltlrlerarasi arastirma sonuglarina goére, pilotlarin, iletisim,
ekip calismasi ve ekip koordinasyonunun énemine iliskin farkindaliklarinin

evrensel dlizeyde oldugu ifade edilmistir (Merritt, 1996:150).

UEKY’nde kaliteli bir kisilerarasi iletisim saglanmasi i¢in anahtar adimlar
soyle siralamaktadir (Krause, 2003:38). ilk adim, bilgi talebi ve bilginin
sistematik bir gekilde incelenmesini saglayacak bir sorgulama adimidir.

Takiben, ikinci adim gerceklerin veya duygularin ifade edildigi savunma
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adimi, acik tartisma, fikirleri kabul etme, sunulan gerceklere ya da gorislere
katima veya reddetme gibi faaliyetlerle bilgi toplama slrecine katilimi
saglayan dglncli adim aktif dinleme adimidir. Dordinci adim c¢atisma
nedenlerini belirleyerek, eyleme en uygun disen ¢dézimin Uretildigi catisma
¢6ziim adimi ve son adim kisisel performans ile genel durumun geri bildirim

yoluyla en uygun sekilde degerlendirilmesini iceren elestiri adimidir.

3.1.1. Kokpit Yonetimine iliskin Tutumlar

UEKY tutumlarinin ikinci boyutunu olusturan kokpit yonetimine iligkin
tutumlar; kokpitte ugusa dair sorumlulugun sadece kaptana veya bir butln
olarak ucus ekibine ait olup olmadigina iliskin tutumlar ile daha otoriter bir
kokpit ydnetim sisteminin gerekli olup olmadidina iliskin tutumlardan
olusmaktadir (Stokes ve Kite, 1994:164).

Kaptan pilotlar, hem ugagin kumandasinin kendilerinde olmasi (pilot
flying) durumunda hem de gozlemci (pilot monitoring) olmasi durumlarinda her
zaman ugagin sorumlulugunu bizzat kendileri tagimaktadirlar. Ancak, yine de
bu sorumluluk kaptan ile ikinci pilot arasinda paylasiimis durumdadir.
Dolayisiyla, hem kaptan pilotlarin hem de ikinci pilotlarin kokpitteki yénetim
tarzina yoénelik tutumlarn ugus performansinin ve ayni zamanda ugus
emniyetinin temel faktorlerinden birisidir. Kokpit yonetimindeki bir kopukluk
veya aksaklik, olasi bir acil durumun ydnetilememesi pek ¢ok kazanin sebebi

olarak kaydedilmistir.

Ucus ekibi kaynak yonetimi tutumlari kapsaminda kokpit yonetimi,
liderlik ve emir komuta sorumlulugu, bir ugus operasyonu esnasinda ugus
ekibinin ortak sorumluluguna olan inanci olarak tanimlanmistir (Gregorich vd.,
1990:684). Belirli bir durumda bir lider olan kisi; fikirleri ve eylemleri ile
baskalarinin distnce ve davraniglarini etkileyen bir kisidir. Dolayisiyla, lider
degisimin bir ajanidir. Lider kendisini amaclari gergeklestirebilmek icin sorumiu
hisseden kisidir. Liderlik sadece pasif bir statli veya belirli bireysel 6zelliklerin
bir araya gelmesi sonucu sahip olunan olgu degildir. UEKY programlarinin
onemli bir parcasi liderlik egitiminden meydana gelmektedir (Li vd.,
2000:5.D.1-3).
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Genel olarak kokpitte liderlik kavraminin birgok yéni vardir. En basit
haliyle, liderlik bireyleri yonlendirme kabiliyeti ve grup Uyelerinin faaliyetlerini
koordine etmek suretiyle onlari bir takim olarak birlikte calismaya tesvik
yetenegidir. Liderlik bir grubun kaynaklarini kontrol etme konumunda olmay!
da icermektedir. Bu grup, bir basketbol takimi, bir ameliyat ekibi, bir bakim
ekibi veya bir kokpit ekibi de olsa slre¢ benzerdir. Mesela, bir bakim ekibi
yoneticisinin; insanlari gérevlendirmesi, bélimin bltgesine veya hangi ugagin
ucurulacagina karar verememesinin zor bir durum olacagi ifade edilmektedir
(FAA Advisory Circular 120-72, 2000:18). Ugus ekipleri de tartismasiz bir

takim oldugundan kaptanlar da o takimlarin liderleridir.

Liderlikte otoritenin 6nemli bir islevi vardir. Kokpitte otoritenin, kaptan ve
ikinci pilotun Kisiliklerinin goreceli olarak gl¢ ve siddet baglaminda karsi
karsiya gelmesinin bir ifadesidir. Emniyetli bir ugus operasyonu igin kaptan ve
ikinci pilot arasindaki bu otorite derecesi ne ¢ok kati ne de ¢ok yumusak
duzeyde olmahdir. Otorite, kokpitte acik iletisimi tesvik edecek seviyede
tutulmali, ancak ugus operasyonunu da surekli gbzlemlemeyi
saglayabilmelidir. Otoritenin ¢ok kati olmasi durumunda ikinci pilot iletisim
kurmakta tereddit edecek veya korkacak, bu da ikinci pilotun kaptanin ugusa
iliskin eylemlerini gézlemleme ve kontrol etme gorevini aksatacaktir. Otorite
kullanma derecesi ¢ok yumusak oldugunda ise kaptan ikinci pilot Uzerinde

kontrol gorevini yeteri kadar yerine getiremeyecektir (Wells, 2001:106).

3.1.2. Stres, Yorgunluk ve Acil Kosullarda Bireysel Performansa

iliskin Tutumlar

UEKY tutumlarinin Gg¢tincl boyutu, stres yaratan etkilerin algilanmasi ve
tanimlanmasi ile pilotlarin bu duruma iligskin farkindalik dizeyleridir. Stres
yaratan olgularin yanisira yorgunlugun ve acil durumlarin kokpitte neden
oldugu durumlar da bu kapsamda ele alinmaktadir. Ugus ekibi elemanlarinin
hem kendi stres ve yorgunluklari hem de diger ekip elemanlarinin stres ve
yorgunluklarini kabul etmek igin istekli olmalari, farkindalik dizeyleri ile olasi
bir acil durumda azalan kapasitelerini telafi edebilmeleri bu boyutta ele
alinmaktadir (Stokes ve Kite, 1994:164).
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Stres ve yorgunluk, gunlik konugma dilinde de yaygin olarak kullanilan
terimlerdir. Stres faktorleri, birey Gzerinde fizyolojik ve psikolojik baski yaratan,
bireylerin fiziksel, kavramsal ve duygusal olarak reaksiyon gdstermesini
zorlastiran unsurlardir. Havacilikta stres faktorleri arasinda, girulti ve titresim
kaynakli fiziksel etkenler, kokpitte pilotlar arasi psikososyal uyusmazliklardan
kaynaklanan problemler, meteoroloji ve hava trafik kosullarindan kaynaklanan
problemler, endise ve sinirlilik, hayal kirikliklari gibi bireylerden kaynaklanan
duygusal etkenlere kadar pek c¢cok neden sayilabilir. Kronik stres, ucus
performansini ve karar verme surecini olumsuz yénde etkilemektedir. Pek ¢ok
farkll stresin kimdulatif bir sonucu da yorgunluktur. Havacilikta yorgunluk,
yetersiz dinlenme, yogun bilissel aktivite, artan fiziksel isylki veya fizyolojik

ritim bozuklugu sonucu meydana gelmektedir.

Ucus ekibi performansini etkileyen en 6nemli faktdrler stres ve yorgunluk
kosullar altinda bir c¢alisma ortaminda olmalaridir. Stres, hem bireysel
performansi ve hem de takim performansini tehdit eden, hizla duygusal iklimi
bozan, korku, endise, 6fke ve digmanlik gibi negatif bir duygusal uyariima hali
olarak tanimlanir. Stres, genellikle durumun talepleri ve bu taleplerle basa
cikabilmek igin gereken bireysel yetenek arasinda algilanan bogluk sonucu
ortaya cikmaktadir. Stres algilama ve degerlendirme slreglerini icerdiginden,
iyi bir UEKY'nin temelini olugturan biligsel ve kisilerarasi becerilerle dogrudan
iliskilidir. Ugus ekiplerinin, sadece kendilerinin ve bagkalarinin stres belirtileri
hakkinda haberdar olmalari yeterli olmayip ayni zamanda stresin UEKY'ne
olabilecek etkilerini de anlamalari ve bu etkileri azaltmak igcin mimkinse
onlara karsi onlemler alabilmelidirler (Safety Regulation Group, CAP 737,
2002:4,5).

Ozellikle, psikolojik ve sosyal kaynakli stres ile performans arasinda,
stresin sebep sonug iliskisine ydnelik klinik bir takim kanitlar mevcut olsa da
stresin, calisma ortaminda Olgllmesi oldukga zor olan bir olgudur. Stres
konusuna ilgi yeni degildir. isylki ve degisken gérev zamanlarindan
kaynaklanan catismalar, hava trafik ve meteorolojik kosullardan kaynaklanan
gecikmeler, calisanlar ile ydnetim arasindaki problemler sivil (ticari) havacilikta
geleneksel hale gelmis is stresleri olarak bilinmektedir. Deregllasyon-

tasimacilikta devlet kontrollerinin tedricen kaldiriimasi- sonucu ¢ok cesitli

75



tarifeler ve 6zel anlasmalar ortaya ¢ikmis olup gevresel stres faktérlerinde de
onemli derecede artisa sebebiyet vermistir. Rekor miktarda artan ticari trafik,
ticari gerekgelerle tarife planlamalarinin artan bir tarzda “topla ve dagit” (hub
and spoke systems) sistemlerinin kullanilarak yapilmasi ve yogun hava trafigi
gibi etkenlerin yaninda ortaya ¢ikan yogun ucus tarifeleri, ucus ve bakim
ekipleri ile hava trafik kontrol6rlerinin moral ve performanslari tGzerinde énemli
bir baski yaratmaktadir (Wells, 2001:117).

Havacilikta stresin etkileri ikinci Diinya Savasr’nin baslangic
zamanlarinda goézlemlenmeye baslanmistir. 1942 yihinin  en  kotl
doénemlerinde, 30 harekattan olusan bir turun hayatta kalma sansi %10’lar
seviyelerindedir. Kaginilmaz olarak, nevrotik semptomlar sadece uzatiimis
operasyonlardaki ilave goérevlerde degil ayni zamanda harekatin ilk
ucuslarinda da goérdimustar. Tip doktorlarinin yapmis oldugu incelemelerin
sonucunda vardiklari karara gdre bu nevrotik semptomlar, ugus stresinin
yanisira ugusla ilgisi olmayan kisisel problemleri de iceren stresten ve daha
bircok kisisel faktérin yarattiyi stresten (6rnegin kisisel sucluluk duygusu)
kaynaklandigi tespit edilmistir (Edwards, 1988:10).

Yiksek baski altindaki durumlarda, Onceliklerin belirlenmesi ve ugus
ekibinin diger Gyelerine goérevlerin dagitiimasi suretiyle stres azaltilabilir.
Ancak, bu teknik yalnizca astlarin bilissel ve kisilerarasi becerilerini egiterek
guglendirmeyi iceren, onlarin gerektiginde ek sorumluluk alabilecek durumda
olmalarini saglayan basarili bir kurum kultlrd mevcutsa uygulanabilmektedir.
Daha disuk yogunluktaki durumlarda, yorgunluk, sikkinlik ve gorev ile asiri
asinalik dnemli tehlikeler olup is1, nem, gurdltl, titresim ve aydinlatma gibi
cevresel kosullar uyanikhigin devam ettiriimesi icin yardimci olabilir (Safety
Regulation Group, CAP 737, 2002:4,5).

Psikolojik stres (duygusal faktorler ve zihinsel igyilkl) de, fiziksel stres
(yorgunluk, fiziksel yapinin eksikligi, dizensiz beslenme) ve fizyolojik stres
(sicakhk, guriltd “G” kuvvetleri) unsurlari gibi pilotlar agisindan potansiyel
olarak o6nemli olan vyeteneklerini olumsuz yonde etkileyen bir olgudur.
Psikolojik stres her yerde mevcut oldugundan, gizli ve sinsi bir sekilde, fiziksel
veya fizyolojik streslerden ¢ok daha buylk sorunlar yaratir ve muhtemelen
daha sik gorulur (Henley, 2010:544).
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Ucak kazalarina iligkin istatistiki verilere gore, genel olarak kazalarin
kalkis, son yaklasma ve inis safhalarinda yogun olarak yasandigi ifade
edilmektedir. Ugusun tamaminda ©6nemli olmasina ragmen &zellikle bu
safhalar, iletisim ve liderligin en fazla ihtiya¢ duyuldugu ve stresin en fazla

yonetilmesi gerektigi stireclerdir.

Ucgus performansina etki eden bir diger faktér yorgunluktur. Yorgunluk,
eksik dinlenmeden kaynaklanan bir durum oldugu kadar bozuk bir bioritmin
neden oldugu bir durum olarak da dasundlebilir. Asiri yorgunluk uzun sureli
gorevlerden ya da kisa bir sire igerisinde yerine getiriimesi istenen
gorevlerden, kronik yorgunluk ise uzun bir zaman periyodunda yorgunluga
neden olan faktorlerin birbirine eklenmesinden kaynaklanir. Zihinsel (mental)
yorgunlukta, normal dinlenme yapilmig olsa bile, duygusal stres so6z
konusudur. Yorgunluk, potansiyel olarak emniyetsiz durumlara ve verim
distkliguine neden olabilir (THY Egitim Bulteni, 1996:6).

Pilotlar, genellikle zor ve sikintili ¢gogunlukla stres yogun bir ortamda
gbrev yapmaktadirlar. Ugus ekipleri de tipki yolcular gibi uzun saatler alan,
karmasik gérev programlarindan yorgun diserler. Gece ve gundiz degisimleri
ile degisik saat dilimlerini igeren ugus programlari kapsaminda vyeterli

dinlenme imkéani bulamayan ugus ekipleri icin “jet lag” adeta bir yasam tarzidir.

Taneja tarafindan, Hindistan Hava Kuvvetleri pilotlari tzerinde yapilan
bir arastirmada pilotlarin yorgunluk olgusuna iliskin tutumlari élglimustir. Bu
baglamda, uyku eksikligi, fizyolojik sireglerde veya gunlik gerceklesen (24
saatlik araliklarla tekrarlanan) uyku-uyaniklik déngusu gibi biyolojik degisim ve
ritim bozukluklarinin (circadian rhythm), ucus ekibi Uzerinde yorgunluk
yarattigi ve bunun da ugus emniyetini etkiledigi ifade edilmistir. Pilotlarin
blylk bir cogunlugu tarafindan, yorgunlugun dikkat daginikhgina yol actigi,
herhangi bir duruma yodnelik reaksiyon slrelerini uzattiyi, konsantrasyon
eksikligi ve ucak kontrolliine yonelik problemler dogurdugu konularinda goérus
birligi olustugu tespit edilmistir (Taneja, 2007:276-280).

Ucus ekibi kaynak yonetimi acisindan yorgunlugun ele alindigi, ingiltere,
Almanya, Avustralya, Singapur, Belgika, Kanada, Meksika, Isvicre, italya,

Tayland ve Kore pilotlari Uzerine yapilan kulturlerarasi bir aragtirmada;
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davranigsal kategorilere gére, normal kogullara kiyasla yorgunluk altinda daha
dusuk bir performans sergileyebildiklerini ifade eden pilotlarin oransal olarak

dagihmlari Sekil 2.6.’da verilmistir (Bougrine vd., ty, s:9).

45 -
%39
%36
%30
30
15 -
0 -
Ozel Durumlar Durumsal Takim Yonetimi ve Otomasyon
Farkindahk ve Karar iletigim Yonetimi
Verme

Sekil 2.6.: Yorgunluk Altinda Daha Diisiik Performans Sergileyen
Pilotlarin Dagilimi

Kaynak: Bourgeois-Bougrine, Samira, Mollard Regis, Jean-Jacques Speyer,
Cross Cultural Survey of Fatigue Effect on Resource Management,
Laboratoire d’Anthropologie Appliquée Université René Descartes, Paris, France,
s:9.

Sekil 2.6.’da goruldugu gibi yorgunluk altinda pilotlarin performansilari
neredeyse yarl yariya (ortalama %38) distigu ifade edilmistir. Bu sonug,
yuksek bir oranda performans dusukliginin nedeninin yorgunluk kaynakl
olabileceginin, dolayisiyla yorgunlugun kazaya davetiye g¢ikarmak olacaginin

da bir gostergesi olarak degerlendirilebilir.
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4. Robert L. Helmreich ve Clayton H. Foushee’nin Ugus Ekibi

Performans Modeli

Kavramsal olarak “kaynak yonetimi” ile ekip performansinin
arttirilabilecedi varsayilmistir. Ugus operasyonu icgin performans; verimli ve
emniyetli bir ugus operasyonunun gergeklestiriimesinde, bireyin veya ucus
ekibinin toplam etkinligidir. Birey ve ekip seviyesinde daha ylksek bir
performans ise iki ayri bilesenden olusmakta olup birincisi “teknik yeterlilik
veya yetkinlik”’, ikincisi ise “kaynak yonetimi” veya “ugus ekibi
koordinasyonu’dur. Helmreich’e gbére ugus ekibi koordinasyonu kaynak

yonetiminin kose tasidir (Helmreich, 1987:15).

Grup davranigina iliskin ¢calismalar tarihsel olarak sosyal psikolojinin bir
alani olmus ve grup performans belirleyicilerini modelleyen (¢ faktér modeli

icin kavramsal bir temel meydana getirmistir.

Model grup davranisini UG¢ ana bilesen ile tanimlamaktadir. Bu
bilesenler; bireylerin, gruplarin, organizasyonlarin ve operasyonel g¢evrenin
karakteristiklerini iceren girdi faktérleri, grup Uyeleri arasindaki etkilesimin
yapisi ve kalitesini igeren grup olusum slireci faktérleri ve ugus emniyeti ve
ucus operasyonunun etkinligi gibi birincil sonuclar ile galisan memnuniyeti,
motivasyonu, olumlu tutum degisimi ve benzeri gibi ikincil sonuglari igceren ¢ikti
faktérlerinden olusmaktadir. Modelin temel varsayimina goére; girdi faktorleri,
hem modelin cergevesini olusturmakta hem de beklenen tim sonuglarin
meydana gelmesine onderlik eden grup olusum sirecinin  yapisini
belirlemektedir (Helmreich ve Foushee, 2010:9 ve Helmreich, 2001:2.1.).

Helmreich ve Foushee; bir ugus ekibinin performansini meydana getiren
“Girdi Faktérleri”, “Grup Olugsum Siireci Faktérleri” ve “Cikti Faktérilerini; Sekil
2.7.’de goruldigu gibi girdi, isleyici ve ciktilar olarak sistem yaklasimi ile

modellemiglerdir.
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1 Birincil Sonuglar
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Performansi > Performans ikincil Sonuglar
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J - J 4 Moral
Bireysel Yetenekler Ekip Olusumu ve Yonetimi
Fizksel Durum letsim Bocorlor Bireysel ve
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Faktorler Durumsal Farkindalik Sonuglar
Diizenleyici Cevre Galisma Prosedurleri .
Galisma Ortami . .
‘\!/ ________ Se-mmmmm e - - ~\v,— ————————————— S STmmmmmms \\,,’ _______
Girdi Faktorleri Grup Olusum Siirecine Cikti Faktorleri

iligkin Faktorler

Sekil 2.7.: Ugus Ekibi Performans Modeli

Kaynak: Helmreich ve Foushee, “Why Crew Resource Management? Empirical
and Theoretical Bases of Human Factors Training in Aviation”, Kanki, Barbara G.
vd., Crew Resource Management (s. 3-57), San Diego: Academic Press, 2010,
icinde, s.10.

Helmreich, “Organisational Safety Culture IlI: Transferring Human Factors
Experience From Aviation to Other Domains”, Sharing Best Practice: Synergy In
Rail and Aviation Safety, London: Royal Aeronautical Society, 2001, iginde, (pp. 2.1-
2.7),s.21.

Sekil 2.7.’de Ucgus Ekibi Performans Modeli'nin (¢ ana faktori ve
bunlarin etkilegimleri gosterilmektedir. Modelin sag tarafinda goérulen, olumlu
veya olumsuz olabilecek sonug¢ (cikti, trln) faktorleri, modelin sol tarafinda
bulunan tutumlardan, normlardan vb. olusan girdi faktorlerini degistirebilir. Bu
degisiklikler de modelin ortasinda bulunan grup olusum sdrecini etkiler. Teorik
olarak, elde edilen sonugclar, girdi faktorlerinden bir geri besleme olmaksizin
dogrudan da grup olusum sirecini etkileyebilir (Helmreich ve Foushee,
2010:10).
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Sherman’a gobre, sistem perspektifinden ekip performansi; ekibin
hedeflerini gerceklestirmesi sirecinde géstermis oldugu etkinligin derecesi
olarak degerlendirilir. Bu perspektif, “girdiler-stireg-giktilar” (Input-Process-
Outcome-IPO) modeli ile ifade edilebilir. IPO modeli, havacilikta performansin
grup bazli ele alinmasi gerektigini, ciktilarin (sonuclar) sadece bireysel
performansa bagli olmadigini, ayni zamanda bireylerin diger ekip UGyelerinin
faaliyetleri, koordinasyonu ve diger slrecler ile ciktilarla etkilesimlerine de
bagh oldugunu gostermektedir. Takim performansina bu tarz bir bakis agisi,
bireylerarasi iletisim, gorev yonetimi ve grup karar verme sureclerindeki ekip
galismasi yetersizliklerinin neden oldugu ucak kazalarinin daha iyi
anlasiilmasini da saglayacaktir. IPO modelinin bilesenleri ugus ekibi
performansini belirleyen girdi faktorleri, slreg faktdrleri ve ¢ikti faktérleri Tablo
2.3.de gosterilmigtir (Sherman, 2003:477).

Tablo 2.3.: Ugus Ekibi Performans Faktorleri

Girdi Faktorleri Siire¢ Faktorleri Cikt1 Faktorleri

iletisim/karar verme siirecine

Bireysel karakteristikler S-S
iliskin gérevler

Gorevin performansi

. Yonetim ve takim olusumu Ucus ekibinin
Fiziksel durum L
surecine iligkin gorevler performansi
. Durumsal farkindalik Bireylerin ig tatmini,
Ekip olusumu .. . olumlu moral ve
gorevleri
tutumlari

isyiikii yonetimine iliskin

Duzenleyici faktorler 2
gorevler

Ucagin kontrolune iligkin

Harekat ortami B
gorevier

Mesleki kaltar Proseddre iligkin gérevler

Ulke kdiltdirti

Kaynak: Paul J. Sherman, Applying Crew Resource Management Theory and
Methods to the Operational Environment, s. 477, Principles and Practice of
Aviation Psychology, Lawrence Erlbaum Associates Publishers, London, 2003 iginde.
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4.1. Cikti1 Faktorleri

Ucus ekibi performans modelinde sonu¢ olarak beklenen yiksek
performans igin birincil Griin veya birincil ¢iktilar (ugus emniyeti, verimlilik,
yolcu konforu vb.) kolayca tanimlanabilen ve nispeten sayilabilir sonuglardir.
ikincil Urlinler ise calisanlarin is tatmini ve moral gibi unsurlardan

olusmaktadir.

Bir ugus harekatinda, organizasyonel gereksinimlerin karsilanmasi,
gorevlerin etkin ve verimli olarak tamamlanmasi ¢ok énemli olmasina ragmen
ucus emniyetinden taviz vermek mimkin degildir. Uygun kokpit yonetimine
iliskin ugus ekibinin tutum ve degerleri ile normlari egditim ve tecribe ile
degistirilebilir. Cikti faktorleri, isletmenin egitim ve kurumsal politika
degisikliklerinin etkilerini o6lcebilmek igin kriterler olustururlar. Havacilikta
etkinlik ve verimlilige yonelik en temel performans Olgiti kazalarin

gerceklesme sikligidir (Helmreich ve Foushee, 2010:9-10).

4.2. Girdi Faktorleri

Grup olusum surecine girdi olusturan pek cok faktér tek tek ve
birbirleriyle etkilesim halinde ugus ekiplerinin faaliyetlerini etkilemektedir
(Helmreich ve Foushee, 2010:9,10-14). Sekil 2.8.’de “Ugus Ekibi Performans

Modeli"nin girdi faktorleri detayh olarak gosterilmektedir.

Ucus ekibi performans modelinde girdi faktorleri, grup olusum slrecini
etkileyen kavramlardan olugsmaktadir. Girdi faktdrlerinin merkezinde bireysel
girdi faktorleri yer alir, bunlar bireylerin kokpitte beraberlerinde tagidiklari bilgi,
beceri ve kabiliyetlerinde meydana gelir. Ayni zamanda bireylerin; Kisilik
yapilari, tutumlari, degerleri, motivasyonlari, duygusal ve fiziksel durumlari
bireysel girdileri olustururlar. Bu girdiler, herhangi bir ugusta bir araya gelen
ucus ekibini olusturan bireylerin hem uzun dénem degismeyen O&zelliklerini

hem de gecici, degisken durumlarini icerir. (Merritt, 1996:21).

Simdi bu girdi faktérlerini ayri ayri inceleyelim:
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Yetenek/Zeka

Kisilik/Motivasyon - ~
Bilgi/Egitim .
Fiziksel Durum Bireysel
Duygusal Durum S )
Olusumu
iklimi @ )
Yapisi Grup
Normlar
\_ J

Kdltar
Normlar - ~ v \ 4
Kaynaklar . L
Zamanlama Organizasyonel —{ Grup Siireci }
Degerlendirme q ) - -
Prosedurler

. e N
Duzenlemeler " I
Egitim Gereksinimleri Dizenleyici
Degerlendirme Standartlari
Altyapi Olanaklari /
(Hava Trafik vb.) p N

Ucak Durumu
Ucak Donanimi
Fiziksel (Meteoroloji) N J
isletme (Hava Trafik vb.)

Cevresel

Sekil 2.8.: Ugus Ekibi Performans Modeli: Girdi Faktorleri

Kaynak: Helmreich ve Foushee, “Why Crew Resource Management? Empirical
and Theoretical Bases of Human Factors Training in Aviation”, Kanki, Barbara G.
vd., Crew Resource Management (s. 3-57), San Diego: Academic Press, 2010,
icinde, s.11.

4.2.1. Bireysel Faktorler

Glnumuzde havacilik ve uzay sektériindeki bir ugus ekibi gdéz 6niinde
bulunduruldugunda, daha ugagin motorunu calistirmadan énce ugus ekibinin
beraberinde getirdigi bircok faktor ekibin etkinligini belirler. Ugus ekipleri
kokpite beraberlerinde bilgi, beceri, kisilik 6zellikleri, motivasyon, fiziksel ve
ruhsal durumlarini tasiyan bireylerden olusur. Bu karakteristik dzellikler ayni
zamanda pek c¢ok ugak kazasinin da nedensel faktorleri arasinda yer

almaktadir (Helmreich ve Foushee, 2010:11).

Ornegin pilotun fiziksel durumunun bir bileseni olan yorgunluk ve stres
hali, teknik bilgisi ve motivasyonu ylksek bir pilotun dikkatinin zayiflamasina

neden olabilir. Duygusal durum birgok yagsamsal stres yaratan unsurdan
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(evlenme, bosanma, maddi durum vb.) kaynaklanabilir. Maalesef ki, tim bu
unsurlari ugagin kapisinda birakmak her zaman mimkun olmayabilir ve ugus
ekibinin etkinlik ve verimliligini zayiflatabilir. Zek& ve psikomotor beceriler
pilotaj igin bir secim kriteri olarak kullaniimaktadir. Kisilik yapilari, bireysel ve
takim olarak performansi belirleyen 6nemli bir boyuttur. Ayni zamanda
tutumlar da davranisa rehberlik eden bireylerin kokpite yanlarinda getirdikleri
olgulardir. Ugus ekibi kaynak yonetimi tutumlari da grup olusum stirecini ve

performans ¢iktilarini etkilemektedir (Helmreich ve Foushee, 2010:11).

4.2.2. Grup Faktorleri

Grup, vyukarida ifade edilen tim nitelikleri tasiyan bireylerden
olusmaktadir. Bu bireyler, birbirine bagl ve caligskan olabilecegdi gibi ayrilikgl,
kin guden, tembel, gatismaci veya farkh farkli kisilik yapilarinda olabilirler.
Herhangi bir zamanda, herhangi bir fiziksel ve ruhsal durumda da bir araya
gelmis bir grup olabilir. Grup tarafindan olusturulan iklim; grup UGyelerinin
karakteristik Ozelliklerinin, organizasyonun formal ve informal normlarinin,
kurallarinin yani kaltarinin, sergilenen liderligin kalitesi ile liderlik tarzinin bir
kombinasyonu sonucu meydana gelmektedir (Helmreich ve Foushee,
2010:12-13).

4.2.2.1. Organizasyonel Faktorler

Ucus ekibi performansini belirleyen bir diger 6nemli faktér kurum
kaltdradir. Eger kurum ekip davranigi yerine birey davranisini destekliyorsa,
hem grup olusum slireci hem de ciktilar farkli olacaktir. Egitim seviyesi ve
kurumsal resmi degerlendirme de ugus ekiplerini etkileyecektir. Formal el
kitaplari, yazili kurallar, formal prosedurler ile ugus ekibinin hizmetine
sunulmus organizasyonun bagli departmanlari (ekip planlama faaliyetleri,
bakim destedi, ucus planlama, dispe¢ vb.), kurumsal yapilanmanin bir

parcasini olustururlar (Helmreich ve Foushee, 2010:13).

NASA tarafindan yapilan bir arastirmada cesitli bireysel ve grup
seviyesinde faktoriin performans Uzerindeki etkileri incelenmistir. Pilot

yorgunlugunun operasyonel 6neminin arastirdiyi similasyon calismasinda
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ugus ekipleri iki gruba bélinmistir. ik grup, senaryoya gore en az iki gin
dinlenmis olarak U¢ gunlik bir ugusun ilk bacagini ugan ve ikinci grup ise
dinlenmeksizin G¢ gunlik ugusun son bacagini ugan bir grup olarak
tasarlanmistir. Senaryoya goére hava sartlari ¢ok koéth verilmis, ayrica
beklenmeyen bir hatali yaklasma ve hidrolik arizasi ile komplike ugus sartlari
olusturulmustur. Hidrolik arizasini takiben ucus ekibi yogun bir isylku
durumuyla karsi karsiya kalmiglardir. Bu durumda da alternatif bir inig
meydani secmeleri gerekmis, hidrolik arizadan kaynakli olarak inis takimi ve
flaplar elle agmak durumunda kalmislar, dolayisiyla normalden daha yliksek
bir hizda ugagd! ugcurmak zorunlulugu dogmustur. Arastirma tasariminda da
beklendidi gibi, ikinci grup olarak tasarlanan ekip, daha az uyumus ve daha
yorgun olduklarini beyan etmislerdir. Sasirtici bir sonu¢ olarak, yorgun olan
ikinci ekip dinlenmis olan ilk ekibe kiyasla daha yiksek performans sergilemis
ve daha az hata yapmiglardir. Bu sonug¢ ekip olusumu ve tecribeye iligskin
onemli ¢ikarimlar icermektedir. Ugus planlamanin dogasi geregi, ikinci grup
durumunda olan ugus ekipleri ilk kez bir araya gelen birinci gruba nazaran ekip
olusumu silrecini tamamlamis oldugundan tecribelerinden ekip olarak fayda
saglamiglar ve daha yuUksek performans gdstermigler ve daha az hata
sergilemislerdir. Veriler ugus ekiplerinin son zamanlarda birlikte ugup
ucmadiklarina gore analiz edildiginde, performans farkliliklari daha belirgin bir
hale gelmektedir. Bulgular gdsteriyor ki, slrekli olarak gruplarin tekrar tekrar
yeniden olusturulmasi ile sik sik yeni bir araya gelmis olan ugus ekiplerinin
olusturulmasina sebep olan ugus ekibi planlama faaliyetleri 6nemli

operasyonel sonugclar dogurabilmektedir (Helmreich ve Foushee, 2010:13).

4.2.3. Cevresel Faktorler

Ucus ekiplerinin kontroli diginda olan bir diger 6nemli faktor meteorolojik
kosullardir. Organizasyonlarin ve devletin tam ve zamaninda hava tahmini
elde edebilecek yetenede sahip olabilmeleri ugus performans sirecini ve
ciktilarini etkilemektedir. Ucgaklarin fiziksel durumlari (faal olmayan ekipman
vb. dahil), aviyonik donanimlari, ugus seyrisefer yardimcilari vb. sistemler de

performans Uzerinde etkindir (Helmreich ve Foushee, 2010:14).
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4.2.4. Diizenleyici Faktorler

Duzenleyici kuralsal uygulamalar ugus ekibinin yapisini ve performansini
etkilemektedir. Ornegin “steril kokpit” kuralina gdére 10.000 feet altinda
operasyonel olmayan (ugus harekati ile ilgili olmayan) iletisimi yasaklamistir.
Ote yandan bu kurallar net bir sekilde belirlenmeli, muglak kalmis kurallarin
ucus emniyetini, ekibin karar ve faaliyetlerini etkileyecegi unutulmamalidir
(Helmreich ve Foushee, 2010:14).

4.3. Grup Olusum Siireci Faktorleri

Ucus ekibi grup olusum sirecinde grup performansina yonelik su
sorularin cevaplanmasi havacilik sektérl agisindan o6nemlidir. Bir araya
gelmis olan bir grup yabanci kisa bir tanismadan sonra nasil birbirlerine bagl
bir ekip haline gelerek etkin calisir? Ekibin isyuki dagilimi nasil yoénetilir ve
devredilir? Optimum kararlara ulasabilmek icin kesin ve tam olmayan veriler
hangi yontemlerle bir araya getirilerek kullanilir? Yorgunluk ve acil
durumlardan kaynaklanan stres ve bireysel tecribe birikimleri, ekibin
iletisimini, calismasini nasil etkiler? Ugus ekiplerinin Uzerinde etkin olan ve
etkin olmayan liderlik yapilari nelerden olugur? (Helmreich ve Foushee,
2010:17).

Yukarida ifade edilen grup olusum silrecine yoénelik, ekiplerin ugus
harekatinda nasil fonksiyonlari oldugunu anlamak igin sézlu iletisim kayitlari,
similatorler ve gbzlem yoéntemleriyle bir dizi arastirma yapilmistir. Ornegin,
ucus ekibi etkilesimi konusunda similatérde yapilan bir arastirmada, cesitli
acil durumlarin bir araya geldigi durumlarda ucgus ekibinin etkinligi c¢ok
degiskenlik gdstermistir. Bazi ekipler verilen durumu c¢ok iyi yonetirlerken
bazilari da c¢ok ciddi hatalar yapmiglardir. Bu ¢alismalardan elde edilen en
onemli sonuglardan birisi; pek ¢ok hatanin ana nedeninin, teknik bilgi ve beceri
eksikliginden cok ekip koordinasyonu eksikliginden kaynaklanmasidir. Ornegin
bircok hatanin, bir gorevin icra edilmesi esnasinda, diger ekip Uyesinin
herhangi bir talebi neticesinde bireylerin s6z ve eyleminin kesilmesi sonucu
veya acil islem yapilmasi gereken pek ¢ok goérevin bir araya gelmesi sonucu

bireylerin agirn isylkine maruz kalinmasi sonucu meydana geldigi
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kaydedilmistir. Diger durumlarda ise zayif ve yetersiz liderligin hata
davranigsinin ortaya ¢ikmasinda 6nemli bir rol oynadidi ve bunun dolayli bir
sonucu olarak zamaninda kritik bilgi aligverisinin yapilmadigr sonucuna

ulasilmistir (Helmreich ve Foushee, 2010:17).

Bir diger arastirmaya goére; ugus 6ncesi yapilan brifingin kalitesinin, ugus
ekibi performansini yakindan etkiledigi tespit edilmistir. Etkin ugus ekiplerinin
kaptanlari, daha ilk bulusmada takim ruhunu paylasan ve olusturan bir
yaklasim icerisinde Kkurallari, normlari, go6revin sinirlarini belirlemis ve

organizasyonel yapiyi kurmustur (Helmreich ve Foushee, 2010:17).

Sekil 2.9.’da, “Ugus Ekibi Performans Modeli” kapsaminda “Grup
Olusum Sireci” faktorlerinin bilesenleri gosteriimektedir. Teorik olarak, insan
faktorleri ve teknik bilesenlerden olusan iki kategoride incelenen grup olusum
sirecinde, ucus ekibi performansinin en yuksek seviyede
gerceklestirilebilmesi igin her iki bilesen operasyonel baglamda entegre
edilmelidir. Nitekim modelde grup olusum slrecinin son adiminda,
“Birlestiriimis UEKY ve Teknik Fonksiyonlar” slrecinde bu bilesenlerin bir
araya getiriimesi hedeflenmektedir. Bu entegrasyon, arzu edilen emniyetli

etkin ve verimli bir ugus operasyonu igin zorunluluktur.
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Sekil 2.9.: Ugus Ekibi Performans Modeli: Grup Olusum Siireci Faktorleri

Kaynak: Helmreich ve Foushee, “Why Crew Resource Management? Empirical
and Theoretical Bases of Human Factors Training in Aviation”, Kanki, Barbara G.
vd., Crew Resource Management (s. 3-57), San Diego: Academic Press, 2010,
icinde, s.22.

Ucus ekibi performans modeli alt boyutlarinda; “bireylerarasi

fonksiyonlar ve biligsel (cognitive) fonksiyonlar”, gézlemlenebilen ¢ davranig
bunlar, “Takim Olusumu ve Yoénetimi

kiimesi altinda siniflandirilabilir;

Gorevleri”, “lletisim ve Karar Gorevleri’, “isyikii Yénetimi/Durumsal

Farkindalik Goérevleri” olarak Sekil 2.8.de verilmistir. “Makine Arayizi
Gorevleri” ise iki kiime altinda incelenmis olup, birinci bilesen “Ucgak Kontroli
Gorevleri” (manuel veya bilgisayar destekli ugus yonetim sistemleri) ve ikinci
bilesen ise “Prosedirel Gorevler’ olarak ifade edilen tanimli prosedirlere
baghlik olarak ifade edilmistir (Helmreich ve Foushee, 2010:22). Bu alt

boyutlarla ifade edilen slrecler asagida aciklanmistir.
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4.3.1. Takim Olugsumu ve Yonetimi Gorevleri

Takim olugsumu surecinde, kokpit ve kabin ekibinin bir araya geldigi ilk
safhada iletisim ve etkilesim yapilari belirlenir. Ugus ekipleri de tartismasiz
birer takimdir. Cizgileri net olarak belirlenmis otorite ve sorumluluklar
mevcuttur ve kaptan pilot takimin lideridir. Etkin liderler otoritelerini kullanirlar
ancak diger takim Uyelerinin sirece katiimini saglamadan harekete
gecmezler. Bireylerarasi iligkilerin kalitesi ve bunun sonucu olarak olusan grup
iklimi, grup olusum surecinde gdzlemlenebilir. Etkin ekipler katihimi ve bilgi
alisverisini tesvik eden grup iklimini olusturur ve devam ettirirler. Pozitif bir
atmosferde iglerini yapan ekiplerin motivasyon diizeyleri daha yiiksek olacak
ve ekibin tim aktivitelerine katilim saglayacaklardir (Helmreich ve Foushee,
2010:20-21).

4.3.2. lletisim Siireci ve Karar Verme Gérevleri

Deneysel similasyonlardan elde edilen veriler gostermistir ki
enformasyon aligverisi ve karar verme bir ugus ekibi performansinin ana
belirleyicileridir. iletisimin yiiksek seviyede olmasi daha az operasyonel
hatalarla iligkilidir. Bu surecin kritik bileseni brifingler olup, agik ve serbest
iletisimin kuruldugu safhadir. Brifingler takim olusumu ve ugus harekatina
6zgu teknik hususlar icerecek sekilde gergeklestiriimelidir (Helmreich ve
Foushee, 2010:21).

4.3.3. Durumsal Farkindalik ve is Yiikii Yonetimi Gérevleri

Ucgus ekibinin operasyonel kosullar ve beklenmeyen durumlara yénelik
farkindaliklari durumsal farkindalik olarak tanimlanir, birgok kaza-kirrm ve
ucak olayinin nedensel faktoridir. Durumsal farkindalik ve isylkd yonetimi
gorevlerine iliskin spesifik faktérler hazirlik, planlama, dikkat, isylikiu dagilimi
ve dikkat daginikhgindan (distraction) kaginma olarak ifade edilmistir. Ugus
harekatindaki faaliyetlerin 6nceliklendiriimesi ile ugus ekipleri yapmalari
gereken iglere gereken dikkati gdsterebileceklerdir. Hazirlik ve planlama
faaliyetleri, dikkatin en Ust dlizeyde muhafaza edilmesini ve isyuki dagiiminin

en uygun sekilde yapilabilmesini saglar (Helmreich ve Foushee, 2010:22).
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4.3.4. Makine Arayuzi Gorevleri

Ucgus kontrol ve gorev bilgisayarlari, otomasyon sistemleri kokpitin bir
diger elemani olarak goérev yaparlar. Kaptan ve ikinci pilotun ayri ayri
etkilesimi ugus performansini etkilemektedir (Helmreich ve Foushee,
2010:23). Kokpit teknolojisinin ve mikroislemcilerin gelisimiyle birlikte, daha
once kokpitte Ug¢ ayn kisi (kaptan pilot, ikinci pilot ve ugus mihendisi)
tarafindan yapilan iglemler, bugiin icin gelismis aviyonik sistemlere sahip
ucaklarda iki kisi ile yapilabilir hale gelmistir. Ancak etkin bir ekip ¢alismasi ve
koordinasyonu, iletisim ve liderlik becerileri ¢ok daha 6nemli bir konuma
gelmistir (Wiener vd., 1993:s.xx). Boylece ugus ekibi kaynak yonetimi, sadece
insan-makine arayuzunun optimizasyonu ile tam zamaninda ve eksiksiz olarak
geren bilgilerin elde edilmesini degil, ayni zamanda liderlik, ekip olusum
sirecleri ve devam ettiriimesi, problem ¢ézme ve karar verme, durumsal
farkindalik gibi bireyler arasi aktiviteleri kapsar (Helmreich ve Foushee,
2010:4).
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5. Pilotlarin Gergek Ucgus Sartlarinda Ugus Performanslarinin

Degerlendirilmesi

Ucgus hattindaki ikinci pilotlarin ucus performanslarinin
deg@erlendiriimesinin amaci, pilotlarin ugus ekibi kaynak yonetimine iliskin
davraniglari ile ugus hattindaki performanslari arasindaki iligkinin
belirlenmesidir. Pilotlarin UEKY tutumlarinin ugus hattindaki performansa olan
katkilarinin belirlenmesi gercek ugus sartlarinda kokpit performanslarinin
degerlendirilmesi gerekmektedir. Ancak, ugus ekibinin ucus hattindaki
performans degerlendiriimesinin nasil 6lgulecegi ve saglikli verilere nasil

ulasilacagi 6nemli bir sorunudur.
Bu arastirmada i¢in performans degerleme stireci soyle tasarlanmistir:

Performans degerlenmelerinde standardizasyonun saglanabilmesi igin
arastirmanin yapildigi havayolunda &6gretmen pilot seviyesinde ve UEKY
egitimlerinde 6gretmen olan, belirli bir ugus saatini doldurmus kaptan pilotlarin
g6zlemlerine dayal dlgimler yapilmistir. Degerleyen kaptan pilotlarin tecriibe
ve egitim farklihklarinin  arastirmanin  sonuglarini  etkilememesi ve
degerlemenin standardizasyonu igin UEKY konusunda bilgi sahibi ve yetkin bir
grup Ogretmen pilot secilmistir. Bu kaptan pilotlar ile ugus planlama
departmaninin rutin yapmis oldugu rastgele planlama sonucu eslestirilmis olan
ikinci  pilotlarin, ucus sonrasi hattaki performanslari gbézlemlenerek
degerlendirilmistir. Ugus hatti performans degerlendirmesi siirecinde sadece
ikinci pilotlarin ugus ekibi kaynak yonetimi davranislari degerlendirilmistir.
Ayrica, performans degerlenmenin saglikli olmasi agisindan, arastirmanin ilk
safhasinda ikinci pilotlarin dederlemeden haberdar olmalari engellenmis,

degerleme gizlilik igerisinde yurutilmagstar.

Gregorich vd., pilotlarin ugus ekibi olarak sadece ugus ekibi kaynak
yénetimi tutumlarina odaklanmak yerine, genel olarak ekip olusum surecindeki
iletisim, koordinasyon gibi kaynak ydnetimi becerilerinin geligtirilerek hat
performansinin arttirilmasinin daha énemli oldugunu ifade edilmigtir. Ancak
“Ucgus Ekibi Performans Modeli” kapsaminda ekip olusum stireci bilesenleri ile

hat performanslarina dogrudan veya dolayli olarak nedensel iligkiler net olarak
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belirlenebilmis degildir. Bu noktada performans oOl¢cimlerine ydnelik verilerin
saghkh olarak elde edilememesi 6nemli bir problem olarak karsimiza
¢ikmaktadir (Gregorich vd., 1990:689).

Ugus ekibi kaynak yonetimi becerilerinin (teknik olmayan beceriler)
Olcllebilmesi icin  havacilik endustrisinde “davranigsal belirleyiciler”
kullanilmistir. Davranigsal belirleyiciler, gdzlemlenebilen, teknik olmayan, is
ortaminda yuksek performans veya standartlarin altinda performans saglayan
davraniglardan olusmaktadir. Davranigsal belirleyiciler, gdzlemlenmis ve
denenmis ampirik verilerden derlenmis olup yapilandiriimis becerilerin
siniflandirilarak  belirli  bir derecelendirme o6lgcegi ile davraniglarin
deg@erlendirilmesini dngoérir. Ancak, degerlemeler egitimli, standardize edilmis

bireyler tarafindan yapilmalidir (Fletcher vd., 2003:581).

Degerleme sirecinde, “Ugus Hatti Performans Degerlemesi Goézlem
Formu” kullanilarak pilotlar degerlendirilmigtir. Bu gézlem formu, kaza-kirim ve
olaylarin analizi sonuglarindan elde edilen c¢ikarimlara dayali olarak
belirlenmig gozlemlenebilir hareketleri tanimlamaktadir (Merritt 1998:153).
Kullanilan gdézlem formu ekte verilmis olup, ifadeler ve ifadelere iligkin
davranis ornekleri ugus surecinin tamamini géz énidnde bulundurarak, ikinci
pilotlar; “Zayif’, “Alt Dilizeyde”, “Standart” ve “Miikemmel” aralijinda
degerlendirilmistir. Pilotlarin ugus performanslarina yodnelik goézlemlenen
belirleyici davraniglari gézlem yoéntemiyle su boyutlarda degerlendirmeye
alinmistir (Merritt 1998:153):

1. Ugus Ekibi Yénetimi ve lletisim (Team Management and
Communications),

2. Durumsal Farkindalik ve Karar Verme (Situational Awareness and
Decision Making),

3. Otomasyon Yonetimi (Automation Management),

4. Teknik Yeterlilik (Technical Proficiency).
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UCUNCU BOLUM

UGUS EKiBi KAYNAK YONETIMINDE KiSiLiK

1. KiSILIK

Ucus ekibi kaynak yénetiminde ve ugus ekibi performansinda pilotlarin kisilik
yapilarinin énemli bir girdi faktori oldugu ve pilotlarin performanslarini énemli
Olclde etkilediginin yapilan pek ¢ok arastirmaya konu oldugu bir énceki bdlimde
ifade edilmistir. Bu bolimde, kisilik kavrami ve Kisilik teorileri genel olarak
incelenerek, arastirma kapsaminda kullanilan ayirici 6zellikler teorisi ve bes blyuk
faktor kisilik yaklasimi aciklanmis ve ugus ekibi kaynak yénetiminde kisilik ve ugus
ekibi performansi iligkisine dair yapilan bazi 6nemli arastirmalarin sonuglari

sunulmustur.
1.1. Kavramsal Temel

Allport'a gore Kisilik, bireyin dinamik bunyesindeki davranis ve duslnce
oruntdlerini belirleyen, kendine 6zgl psiko-fiziksel sistemler olarak ifade edilir
(Allport, 1937:48).

Kisilik, etimolojik kdkeni itibariyle incelendiginde “persona” yunanca
“prosopon” sdzcugunun karsiligi olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Kisilik terimi,
“‘personality”, Latin kokenli “per sona” kelimesine dayanmaktadir. “Per sona”
kelimesi bir seye kargi konusmak anlamina gelir. Eski Yunan ve Roma’da aktdrlerin
tiyatro oynarlarken ylzlerine taktiklari maskeyi ifade eder. O gunkiu anlamda “per
sona”, aktorlerin izleyicilere kargi oynadiklari roli simgeler. Rivayete gére bu s6zcluk

Latinceye, sasi olan Romali bir aktériin kusurunu gizlemek Gzere buldugu bir yol
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neticesinde girmistir. “Persona”, sézclginin “prosopon” sdzcugunden tlremis
oldugu ifade edildigi gibi diger ihtimallerde bizi énemli ¢ikarimlara goétirmektedir.
Ornegin, “persona”, sdzcligu su sdzcliklerle de iligkili olarak disiinilmektedir: “peri
soma” (bedenin etrafinda olan) veya “pers e una” (kendi kendine yeterli olan) veya
“per sonare” (bitlin ve yekpare olmak) gibi...(Schopenhauer vd., 2005:18-19).
Dolayisiyla, etimolojik olarak da kigilik, bireye 6zgl bir bdtlinlige dayali

g6zuikmektedir.

Kisilik ile anlatiimak istenen, bireylerin karsilikhi etkilesimi, kendilerini nasil
anladiklari ve nasil gordiklerini, icsel ve digsal dlgulebilir 6zelliklerinin yapisi ile
birey ve durum etkilesiminden ibarettir (Allport, 1937:25; Luthans, 1992:85).

Kisilik, bireylerin sahsi tarzlarini, stillerini ve gevre ile etkilesimlerini belirleyen,
ayirt edici ve karakteristik duygu, distince ve davranis yapilaridir. Dolayisiyla kisilik
psikolojisi; bireysel davranigi belirleyebilmek adina farkliliklari tanimlamaya ve
aciklamaya calisir. Kigilik bireyin gevreyle etkilesimini belirleyen, biyolojik,
gelisimsel, 6grenmeye iligkin, duslinsel, duygusal, motivasyonel ve sosyal pek ¢ok

surecin bir araya gelmesi ile agiklanabilir (Atkinson vd., 1993: 525).

Carl Rogers kisiligi; sahsi, organize edilmis, kalici, 6znel olarak idrak edilen
tum deneyimlerimizin 6zU olarak ifade ederken Erik Erikson ise hayatin bir takim
psiko-sosyal krizler serisiyle ilerledigini ve kisiligin de bu psiko-sosyal krizlerin bir
ciktisi olarak tanimlamak gerektigini 6ne surer. Ote yandan Freud, kigiligin bireylerin
davranigsal farkhliklarini bilingalti streclerle; id, ego ve superego’dan olusan bir yapi

icerisinde aciklamaktadir (Hjelle ve Ziegler, 1981:7).

Baysal ve Tekarslan’a gore kisilik, bireyi “6teki’nden ayiran zihinsel, duygusal
ve davranissal Ozelliklerden olusan bir bitlindir (Baysal ve Tekarslan, 2004:101).
Dolayisiyla kisilik; bilgiye dayali, biligssel; duyguya dayali, duyussal;, eyleme dayall,
davranigsal olmak Uzere U¢ boyutlu bir etkilesimin sonucu meydana gelir. Kisiligin
bir 6rnegdi olan bir davranis, bireyin farklilasmasini saglayarak benzer sartlar altinda

tekrar gdzlemlenebilmelidir.

Bir diger tanima gore Kkisilik, bireylerin sahsi tarzlari ve gevre ile etkilesimlerini
belirleyen, ayirt edici, tutarli ve karakteristik, duygu, dusince ve davranis yapilaridir
(Atkinson vd.,1993:525).

94



Kisilik, bir insanin duyus, dusunds, davranis tarzlarini etkileyen faktorlerin
kendine 6zgu bir érintusudur. Kigilik cok kapsamli bir kavram olup, bireyin, biyolojik
ve psikolojik, kalitsal ve edindik butin yeteneklerini, gudulerini, duygularini,
isteklerini, aliskanliklarini ve butiin davranis 6zelliklerini icine alir. Kisilik i¢c ve dis
gevreden gelen uyaricilarin etkisi altindadir. Kisiligin son yillarda vurgulanmakta
olan bir 6zelligi de slrekli bir degisim sireci igcinde olmasidir. Kisilik bitmis duruk bir
Uriin degildir; dogustan yasamin sonuna kadar bir olusum streci i¢cindedir (Baymur,
1972:275).

Burger de Kisiligi, bireyin kendisinden kaynaklanan tutarli davranis kaliplari ve
kisilik ici surecler olarak tanimlamistir. Bu tanimda 6énemli olan noktalardan birincisi
kisiligin tutarli olmasi, bireyin gézlemlenen davranislarinin her zaman ve her durum
icinde tutarlilik gdstermesidir. Kisilik, sadece iginde bulunulan duruma verilen
tepkiden ibaret degildir, bireyin davraniglari arasinda tutarlilik gézlemlenmelidir.
Tanimin ikinci 6nemli noktasi kisiligin kisilik ici sUreci ele aldigini, kisiler arasi
surecglerden farkli olarak, Kisilik igi sdrecler, nasil davranacagimizi ve
hissedecegimizi etkileyen ve bireylerin icinde gelisen bitin duygusal, gudisel ve

biligsel surecleri kapsamaktadir (Burger, 2006:23).

Batin bu degisik bakis acilariyla kisilik tanimlamalarinda; “bireylerin
farkliliklari’/na odaklaniimis ve bu farkliliklarin bireylerin  duygu, dislnce ve
davraniglarinda “belirli bir ¢evrede” bireye atfedilen spesifik 6zelliklerini 6n plana

¢ikaran kavramlastirmalar, tanimlamalarin ortak noktalari olarak gériimektedir.

1.2. Kisilik ve Davranis iliskisi

Kagitcibasi'na gore, psikolojide uzun siure davranis, kisilik 6zellikleri ve kisilik
tiplestirmeleri ile agiklanmistir. Gézlemlenen kisilik 6zelliklerinin varsayilan davranigi
dogrudan meydana getirdigi varsayilmistir. Ozellikle, 50 yil dncesinin bu tek faktérll
aciklama tarzinin yeterli olmadigi ve eksik kaldigi; kisisel 6zelliklerin davranisi
etkileyici rol oynamasiyla beraber, davraniglarin sadece tek bir nedenle
gerceklestigini kabul etmenin mimkin olamayacag ifade edilmektedir. Sekil 3.1.de
goéruldagu gibi, gézlemlenen birey davranisi, kisilik 6zellikleri ve ortamsal etkenlerle

birlikte birbirleriyle etkilesim halinde olusmaktadir (Kagitgibasi, 2006:89).
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Kisilik Ozellikleri

Davranis
(g6zlemlenen)

Ortamsal Etkenler

Sekil 3.1.: Kisilik ve Davranis iligkisi
Kaynak: Kagitcibasi, Cigdem, Yeni insan ve insanlar, 10. Baski, Evrim Yayinevi, istanbul,
2006, s.89.

Benzer bir yaklasim, Hogan tarafindan da ifade edilmektedir. Buna gore
davranisciligin ve geleneksel sosyal psikolojinin temel entelektiel iddiasina goére,
bireysel eylemi &ncelikle sosyal kosullar belirler. Ote yandan, Hawthorne
Arastirmalari’ndan beri, gercek is ortaminda kosullarin gicl pek ¢ok arastirmaya
konu olmustur. Sosyal psikoloji alaninda yapilan arastirmalar cogunlukla, icinde
bulunduklar kosullara bagli etmenlerin insanlarin eylemlerini nasil etkiledigini farkh

sekillerde géstermekten ibaret olmustur (Hogan, 2009:21).

Kokpitteki bir pilotun davranis tarzlari, hem kendisinin hem de gdrev
kapsaminda iligki icerisinde oldugu diger bireylerin kisilik yapilarinin bir fonksiyonu
olarak goérulmektedir. Sekil 2.7.’de detaylari verilen Ucgus Ekibi Performans
Modeli’'nde goérdldigu gibi kigilik, basarih bir ugus operasyonunun girdi
faktorlerindendir. Dolayisiyla, Kigiligin ortamsal etkenlerle birlikte davranisa
donlistigd ve bu surecin ugadl ugurmak icin gerekli olan pilot teknik

becerilerinden/yeterliliklerinden daha énemli oldugu ifade edilebilir.

2. KiSiLIGI MEYDANA GETIREN FAKTORLER

Kisiligin olusum sulreci, yapilan arastirmalarin sonuglarini daha iyi
anlayabilmek ve sonugclarin kullanimina 1sik tutmasi agisindan énemlidir. Kisiligi
meydana getiren faktorler genel olarak maddi ve psiko-sosyal boyutlarda
siniflandirilabilir. Bunlar maddi faktorler olarak biyolojik ve cevre, psiko-sosyal
faktorler olarak kulturel, ailevi ve durumsal faktérlerden olusur. Aslinda bu iki temel
siniflandirma hem bir digerinin sebebi hem de bir digerinin sonucu olarak

dusunulebilir.
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2.1. Biyolojik (Genetik ve Bedensel) Faktorler

Kisilik konusunda yapilan ¢alismalar hem gincelligini hi¢ yitirmemis hem de
¢ok eski caglardan beri merak konusu olmustur. Milattan énce 4.Y.Y.’da Hipokrates,
bedensel yapi ile iligkili olarak dort temel kisilik yapisi oldugunu ilk kez ifade ederek,
beden kimyasallarinin dengesinin Kkisilik tipini belirledigini ifade etmistir. Hipokrates
vicuttaki kanin yapisina gore bireylerin kisilik tiplerini; sogukkanli, iyimser, depresif
ve hassas olarak siniflandirmisti (Atkinson vd., 1993: 525). Kisiligin biyolojik
temelleri hakkindaki Hipokrates'in gorUsleri, davranis ve beyin kimyasallari

arasindaki iliskiyi belirlemeye calisan modern galismalara da i1sik tutmustur.

Genetik faktorlerin kisiligin olusumu ve gelisimi Uzerindeki etkisine yonelik
kesin sonuglar olmamasina ragmen bazi kisilik 6zelliklerinde genetik faktorlerin diger
faktorlerden daha énemli oldugu ifade edilmektedir. Ornegin genetik faktérlerin zeka
ve kisilik Uzerindeki etkisinin; degerler, idealler ve inanclar Uzerindeki etkisinden

daha yuksek oldugu bilinmektedir (Baysal ve Tekarslan, 2004:102).

Kigilik olusumu surecinde 6nemli bir faktor olan biyolojik unsurlar, kisilige bir
temel olusturmasi bakimindan énemli olmakla birlikte tek basina kisiligi aciklamaya
yeterli degildir. Ancak, buglin kaltimsal faktorler ile cevre faktorlerinin kisilik
Uzerindeki etkisi tartisiimaya devam edilmektedir. Minnesota Universitesi tarafindan
yapilan bir aragtirmaya gore liderlik, gelenekselcilik (traditionalism), otoriteye itaat ile
ilgili 6zelliklerin gucli bir korelasyonla; dengesizlik (alienation), savunmasizlik
(vulnerability) veya strese dayanikliik ve risk arama gibi kisilik 6zelliklerin de
genellikle kalitimla belirlendigi sonucuna ulasiimistir (her ne kadar bu calisma,
arastirma yontemi itibariyle bir takim dlgim problemleri nedeniyle kabul edilmemis
olsa da sonuglarl dikkat cekicidir). Ote yandan genetik miihendisligi alaninda, iki
kath heliks modeline sahip DNA’'nin kesfedilmesi gibi bir takim gelismeler sonucu
davranigin degistiriimesi ve kontrol edilmesini saglayan verilere ulasiimistir. Genetik
uzmanlari insan Kkigiliginin; zekasinin ve irksal farkliliklarinin bir fonksiyonu
olabilecegini belirtmektedirler (Luthans, 1992:91).

Bireyin biyolojik yapisi ve davraniglari ile iligkisi davranis bilimcilerin,
psikologlarin ve tip doktorlarinin da ilgi alani haline gelmistir. Bilhassa, beynin

fonksiyonlari ve yapisi ile kisilik ve davraniglari arasindaki iliski Damasio’nun
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arastirmalarina konu olmustur. Damasio, insanin biyolojik yapisi ile davraniglari

arasinda pozitif bir iliski oldugunu dogrulamistir (Damasio, 1999).

2.2. Kilturel Faktorler

Kdiltdr, en kisa tanimiyla bireylerin yasama sekli olarak bilinir. Kltir “yasama
sekli” olarak dustnuldiguinde; bireysel, is yasami, toplumsal ve sosyal yasanti gibi
pek ¢ok boyutta ele alinmalidir. Ulke, meslek ve kuruma ait kullanilan dil, davranis
oruntdleri, gelenek ve goérenekler, inancglar ve degerler, gegmisten bu glne sizilen

birikimler kultiri meydana getirir.

Bireylerin kisilik yapilari, bireysel baglamdan éte anlamlar igerir. Oyle ki, yeni
bir insan kisiliginin ortaya ¢ikmasi icin “kultirel miras” gerekli 6n kosuldur. Ancak
ebeveynlerle ve diger kiltirlenmis (encultured) kisilerle etkilesimin bir sonucu
olarak, herhangi bir bireyin kultiri onun kisiligi ile birlesir (Bock, 2001:187). Bireyler
de kavramsal olarak ait olduklari toplumlar ve kurumlarin kultirel olgulari ile

aciklanabilir.

Guncel kisilik yaklagimlarindan bes blyuk faktér kisilik teorisinde McCrae ve
Costa; kulturlerarasi, evrensel olarak gecerli temel kisilik 6zellikleri yapisinin ve
kisilik boyutlarinin mevcut oldugunu ifade etmektedir. Ancak yapilan arastirma
sonucu, kaltarel farkliliklarin kisilige yansimasi baglaminda, kiltire 6zgl boyutlar
acikca ve tam olarak icermemesine ragmen belirli 6zelliklerin kultur bagimli oldugu
gOralmastir (Ortiz vd., 2007:618). Dolayisiyla, kisinin mensubu oldugu Ulke, kurum
ve meslege ait kiltlrel 6geler kisiligin olugsmasini, gelismesini, bireysel ve orgttsel
baglamda tutum ve davranisini etkiler, Kisiligin zaman igerisindeki seyrini de

yonlendirmektedir.

insanlar icinde yasadiklari cevreye uyum gésterecek bicimde kiiltiirel cevre
tarafindan donatilirlar. Eger insanlar iginde bulunduklari ¢evreyle uyum igerisinde
olamazlarsa, amaglarina ulasmakta zorluk cekerler. Bu nedenle insanlar icinde
yasadiklari ¢evreye uyum gosterecek bigcimde kiiltirel cevre tarafindan donatilirlar.
Donanimi 6ngdren ve saglayan egitim sureci, insanin dogumuyla baslayip, yasami
boyunca surer. EgJitim sureci icinde, uyumu saglayacak davranis bicimleri, degerler,

birey tarafindan bazen bilingli, bazen de bilingdisi yontemlerle kazanilir (Sargut,
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2001:91). Kisiligin de bu kalturel etkilesimden kaynaklanan nedenlerle olusmasi ve

gelismesi dogal bir sonug olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

2.3. Ailevi Faktorler

Kisiligin bicimlenmesinde en dnemli faktor ailedir. Aile, bireyin davranislarin
kazanilmasinda énemli bir roli olan édil ve cezalarin ilk olarak kullanildigi ortamdir.
Ozellikle, ilk cocukluk yillarinda bireylerin gdzlemleri aile ortaminda gergeklesir, ilk

rol modeli ise anne ve babasidir.

Anne ve baba c¢ocugun davraniglarinin olusmasina sebep olan ilk
o6gretmenleridir. Ana-babanin tepkileri bazi davraniglari pekistirirken, diger bazilari
icin cesaret kirici Ozellik tasiyarak cesitli aliskanliklarin, ama¢ ve degerlerin
belirlenmesinde yardimci olmaktadir. Cocugun ana-babasi ile iligkilerini ayarlamak
icin sergiledigi davranis modellerinin bazilari pozitif, bazilari da negatif yonde
pekistirilir. Bireyler, ailede cinsiyetlerine gore rol belirlemeyi, yani cinsiyete uygun ilgi
ve davraniglari gelistirmeyi de 6grenirler. Erkek ¢ocuklar, sert ve saldirgan oyunlar
oynadiklari, duygusallik gdstermedikleri ve daha c¢ok mekanik konulara ilgi
gOsterdiklerinde ana-baba tarafindan o&dullendirilirler. Kiz ¢ocuklari ise, s6z
dinledikleri “tath” ve duygusal olduklarinda &dullendirilirler; kendilerine, mekanik
ilgiler edinmeleri icin cesaret verilmez. Ana-baba bu egitimi bilingli ya da bilingsiz
olarak yapabilir. Ancak, bu konuda pek c¢ok nedene bagli olarak aciklanabilecek
belirli bir yénelimin oldugu gergektir. Bu ise cinsiyete dayali kigilik ayriliklarinin

ortaya ¢cikmasina neden olmaktadir (Morgan, 2000:323).

2.4. Diger Faktorler

Kisilik olusumunu etkileyen diger faktorler; bireyin sosyal sinif Gyeligi veya
sosyal ¢evre belirleyicileridir. Bireyin Gyesi oldugu grup veya referans gruplari kisilik
yapisinin olusumunu ve gelisimini bigimlendirir. Sosyal gruplar bireylerin statdlerini,
sergiledikleri rolleri, aldiklari gorevleri ve hobilerini belirler. Bu faktorler, bireylerin
diger gruplar tarafindan nasil algilandiklari ve nasil gorildiklerini de etkiler. Tipki
kultirel faktorler gibi, sosyal sinif faktorleri de bireylerin icinde bulunduklari

durumlara karsilik verecekleri cevaplari etkileyecektir (Pervin ve John, 2001:12).
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3. KISILIGE KURAMSAL YAKLASIMLAR

Yukaridaki tanimlarda da ele alindidi gibi kisilik, bireyin 6zel (characteristic) ve
ayirict  (distinctive) davraniglarini  icermektedir. Pek c¢ok arastirmaci da
tanimlamalarini bu temel Uzerine oturturlar. Ancak, arastirmacilarin farkliliklari
tanimlanan bu 6zel ve ayirici davraniglarin nasil Ol¢iimesi ve adlandiriimasi
gerektigi noktasinda yatmaktadir. Buna yonelik bircok yaklasim denenmis ve
bunlarin her birisi degisik kisilik kuramlarinin olusmasini saglamistir (Morgan,
2000:314).

Kisilik, bir bireyin davranisindan ¢ikarsama yapilan, onun kalici dzelliklerine
isaret etmektedir. Bu ozellikler G¢ genel boyutta dusunulebilir: “ayirici 6zellikler”
olarak (kendine 6zgl davranissal dizenlilikler); “karakter” olarak (kisiler arasi iligkide
yatkinlik) ve “Orgutlenme tarzlar” olarak (bireyin deneyim ve davraniglarinin
batinlesme vyollar) siniflandiriimigtir.  Ayirici 6zellik yaklagimi (trait approach),
beceri, zeka ve yetenegin (aptitute) test edilmesindeki gibi, normal bireyler
arasindaki farkliliklarin dlgimu ile ilgilidir. Karakter veya orgutlenme tarzlarinin
degerlendirmeleri, daha ziyade rahatsiz bireyleri ele alan klinik psikologlarin ilgi
alanina girmektedir (Bock, 2001:88).

Bazi psikologlar kisiligi kapali bir sistem olarak, bazilari ise agik bir sistem
olarak incelerler. Kisiligi kapali bir sistem olarak degerlendiren arastirmacilara gére,
kisilik sadece i¢ salgl organizmasinin i¢sel faaliyetlerden etkilenir, cevresel etkenler
dikkate almaya gerek yoktur. Kisiligi acik bir sistem olarak ele alanlar ise kisiligin
sadece dis cevreden etkilendigini ve cevresel faktorlerle gelistigini kabul ederler.
Yeni yaklasimlar i¢c ve dis faktorleri bir bitlin olarak degerlendirmektedirler (Askin
vd., 2005:119). Kisilik kuramsal bir bakis agisiyla ele alindiginda, literatlirde yer alan
bazi kisilik teorileri Tablo 2.1. (Hjelle ve Ziegler, 1981:453 ve
<http://dakota.fmpdata.net/PsychAl/PrintFiles/PersTheories.pdf>, Cevrimici, Erisim,
10.03.2010) ile 6zetlenebilir.
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Tablo 3.1: Literatiirdeki Bazi Kisilik Teorileri

Kisilik
Teorisi

Temsilciler

Ana Fikir

Psikodinamik

Sigmund Freud (1890-1939)
(Psikoanalitik Teori)
Alfred Adler (1907-1937)
(Bireysel Psikoloji)

insan davranigi bireyin gecmis
(cocukluk) deneyimleri tarafindan

Yaklagim Erik Erikson (1950-1975) ve glincel olaylari algilamasi
(Psikososyal Uyum Teorisi) sonucu meydana gelir.
Carl G. Jung
(Analitik Psikoloji)
William Sheldon )
(Yapisal Psikoloji) Insan davranigi organizmanin
Biyolojik Gordon Allport (1937-1961) kalitimsal yetenekleri ve gecmis
Yaklagim (Ozellik-trait-Teorisi) tecrubeleri ile iligkili olarak
Raymond B. Cattell agiklanabilir.
(Faktor Teorisi)
John Dollard ve Neal E. Miller Insan davranisi, organizmanin
Sosyal (Pekistirme Teorisi) gecmiste d6grendiklerinin, s__imdiki
Ogrenme Albert Bandura (1959-1980) algilamalarinin ve daha yiksek
Yaklagimi (Sosyal Ogrenme Teorisi) seviyedeki dUsince,
B. F. Skinner (1938-1970) organizasyon prosesinin bir
(Radikal Davraniscilik) sonucudur.
) Carl R. Rogers (1951-1961) insan davranisi, sadece bireyin
Insancil (Birey Merkezli Teori) bireysel tatminine yol agan
Yaklagim Abraham Maslow (1950-1965) kendisini ve digerlerini icsel olarak

(Butunsel Teori)

algilamasi vasitasiyla anlagilabilir.

Kaynak: Hjelle, Larry A., Ziegler Daniel J., Personality Theories, 2nd Ed., McGraw Hill Inc.,
Tokyo, 1981, s.33;

<http://dakota.fmpdata.net/PsychAl/PrintFiles/PersTheories.pdf>, Cevrimici, Erisim Tarihi:
10.03.2010.

3.1. Psikodinamik Yaklagsim

Psikodinamik yaklagsimin dnde gelen temsilcileri; Sigmund Freud (Psikoanalitik
Teori-Psikoseksuel Gelisim), Alfred Adler (Bireysel Psikoloji), Erik Erikson
(Psikososyal Uyum Teorisi) ve Carl G. Jung (Analitik Psikoloji)tir. Temel olarak
insan davraniglarinin bireyin gegmis (cocukluk) deneyimleri tarafindan ve glincel
olaylari algilamasi sonucu meydana geldigini ifade etmislerdir. Psikodinamik

yaklasimin en populer bilim adami olan Freud’a gére bireyler davranislarini kontrol
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eden guglerin farkinda degildir. Freud’'un kisiligi bu G¢ boyutta tasnifi her ne kadar
spesifik Kigilik yapilarindan 6te izafi (hypotetic) bir modelleme olmasina ragmen id,
ego ve siuperego zihinsel yasamin yapisal modeli olarak bilinir. Nitekim Freud, bu
tasnifin izafi bir yapi olduguna israr eder ¢lnkld neréanatomi bilimi de id, ego ve
stiperegoyu merkezi sinir sistemi icerisinde konumlandiramamaktadir. Ugclii kisilik
yapisi ve biling seviyeleri arasindaki iliski Sekil 3.2."de gorilmektedir, id’'in tamami
bilingdisi durumdayken, ego ve siperego biling disi, biling 6ncesi ve biling

safhalarinin bilesiminden olusmaktadir (Hjelle ve Ziegler, 1981:33).

Sekil 3.2.: Uglii Kisilik Yapisi ve Biling Seviyeleri Arasindaki iliski

Kaynak: Hjelle, Larry A., Ziegler Daniel J., Personality Theories, 2nd Ed., McGraw
Hill Inc., Tokyo, 1981, s.33.
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3.2. Biyolojik Yaklagim

Biyolojik yaklasimin 6nde gelen bilim adamlari William Sheldon (Yapisal
Psikoloji), Gordon Allport (Ozellik-trait-Teorisi-Bireyin Psikolojisi), Raymond B.
Cattell (Faktor Teorisi)'dir. Biyolojik yaklagima gore, insan davranigi organizmanin
kalitimsal yetenekleri ve gecmis tecribeleri ve fizyolojik suregler ile iligkili olarak

aciklanabilir.

3.3. Sosyal Ogrenme Yaklagimi

Sosyal 6grenme veya davranissal yaklasimi savunan bazi arastirmacilar;
John Dollard ve Neal E. Miller (Pekistirme Teorisi), Albert Bandura (Sosyal Ogrenme
Teorisi) ve B. F. Skinner (Radikal Davraniscilik)dir. Bunlara gére insan davranigi,
organizmanin gec¢miste o6grendiklerinin, simdiki algilamalarinin ve daha yuksek
seviyedeki dislnce ile organizasyon prosesinin bir sonucudur. Tutarli davranis

kaliplari, kosullanma ve beklentiler sonucu meydana gelmektedir.

3.4. insancil Yaklagim

insancil yaklagim alaninda galismalar yapan Carl R. Rogers (Birey Merkezli
Teori) ve Abraham Maslow (BUtlnsel Teori)'dur. Bu teoriye gdre insan davranigi,
sadece bireyin bireysel tatminine yol agan kendisini ve digerlerini i¢csel olarak
algilamasi vasitasiyla anlagilabilir. Kigilik farkliliklarin ana nedeni kigisel sorumluluk

ve kendini onaylama duygusudur.

3.5. Ayirici Ozellikler Teorisi

Gordon Allport, kisilik psikolojisi literatiiriinde kisilikte “6zellikler teorisi” ya da
“ayirict dzellikler yaklagsimi’nin mimari olarak bilinmektedir. Ozellikler yaklasimi gok
yaygin olarak kullanildijindan pek ¢ok arastirmaci tarafindan kigilik teorisi, 6zellikler

teorisi ve Kisilik dlcimunt de dzelliklerin élgiimi olarak bilinmektedir.

Allport’a gore, sinir sistemine dayali olan bireysel 6zellikler kisiligin temel yapi
taslaridir ve o6zelliklerin varligi yadsinamaz. Yaklasim, bireylerin ¢esitli durumlar

karsisinda gostermis olduklari genellestiriimis davranis kaliplarini modellemeyi
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temel alir. Davranigsal 6zellikler birey davranisin siklidi, yodunlugu ve davranisin
gerceklestigi durum arali§i olmak lzere (¢ boyutta tanimlanir. Ornegin, ¢ok uysal
olarak taninan bir birey, pek ¢cok durumda uysal davranislar sergiliyor olmaldir
(Pervin ve John, 2001:228).

Kisilikte ayirici 6zellikler yaklagsimini agiklamadan énce ayirici 6zellik (trait)
terimini agiklamak gerekmektedir. Allport’a gore 6zellik; bireye 6zgl, genellestiriimis
ve bireye odaklanmisg, fonksiyonel olarak esdeger pek ¢ok uyarani harekete gegirme
kapasitesine sahip, adaptif, anlaml ve tutarli davranigsal yapilari baslatabilen ve
bunlara rehberlik edebilen noéropsisik bir sistem olarak tanimlanmaktadir (Allport,
1937:295).

Allport, 6zellik kavramini aciklayabilmek icin, aliskanlik ve tutum kavramlariyla
karsilastirmistir. Bir aliskanlik, bir 6zellik olarak islev gdsterebilir ancak bir 6zellik her
zaman bir aliskanlik olmayabilir. Ornegin, bir c¢ocugun diglerini firgalama
aliskanhgini kazanmasi sonucunda bireysel temizlik 6zelligi kazanabilir. Aliskanliklar
yasam siresince bireysel 6zelliklere dénusebilir. Bireysel dzellikler aliskanliklarin bir
fonksiyonu oldugu gibi, tutumlarin da bir fonksiyonudurlar. Tutumlar davraniglara
rehberlik ettigi gibi, 6zellikler de davranislara rehberlik ederler. Tutum ve 6zellik
kavramlari ¢ok benzer olmalarina karsihk U¢ noktada birbirlerinden ayrilirlar.
Birincisi, tutumlar maddi veya kavramsal olarak bir olguya yoneliktir dolayisiyla
dzelliklerden daha spesifiktirler. ikincisi, dzellikler genellikle pek cok benzer seye
yonelik daha genel tutumlardir. Ozellikler tutumlarin daha genisletilmis hali olup bir
tutum daha ¢ok durumsaldir. Ugiinciist, tutumlar bir seye karsi genellikle olumlu ya
da olumsuzdurlar, bir 0zelligin bdyle bir karakteristije sahip olmasi
gerekmemektedir (Allport, 1937).

Allport'a gore ayirici 6zellikler yaklagsiminin temelinde, kendimiz ve bagskalari
tarafindan gozlemlenen davranis tutarliliklarinin kaynagi, icimizde bir yerlerde
mevcut olan gergek noropsisik yapilardir. Noéropsisik yapilar norologlar tarafindan
gelecekte yeni kesiflere gebe olmakla birlikte, Hogan bu yapilarin standart kisilik

envanterleri ile bir hata payi ya da mesafe ile olgllebilecegini ifade etmektedir.
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Kisilikte ayirici 6zellikler teorisi U¢ temel argiimana dayalidir (Hogan, 2004:8):

1. Ozellikler bireylerin iclerinde varolan gergek bir olgudur,
2. Kigilik yapilari 6zellikler vasitasiyla tanimlanabilir,
3. Davraniglarimiz ve hareketlerimiz 6zellikler vasitasiyla aciklanabilir.

Ayirici 6zellik, bireylerin belirli bir kisilik 6zelli§ini ne derecede gosterdigine
bagli olarak bireyleri siniflandiran bir yaklasimdir. Ayirici 6zellik yaklasimi iki énemli
varsayim Uzerinde durur. Birincisi, bu yaklagsim psikologlarina goére kisilik 6zellikleri
zaman igerisinde degismez ve ikincisi ise Kigilik Ozellikleri durumlara gbre de
kararhlik gosterirler (Burger, 2006:235-236).

3.6. Modern Kisilik Teorisi: Bes Biiylik Faktor Kisilik Yaklagimi

Morgan’a gore, kisilik teorileri kisiligin nasil dl¢ildigu ile yakindan iligki
icerisindedir. Aragtirmacilarin ortaya koymus oldugu teorilerin farkliliklari, Kkisiligi
meydana getiren bireysel davranislarin nasil 6l¢uldigld ve nasil adlandirildiina
baglidir. Bu ¢alisma kapsaminda, kisilik élcimlerinde kullanilan “Bes Blyuk Faktor”
veya diger bir ifadeyle “Bes Faktér Modeli” yukaridaki teorik yaklagimlardan farkl
olarak teoriye degil bilimsel goézleme dayali olup kisiligi bes temel boyutta
degerlendirmektedir. Bes faktdér modelinin, teorik olarak temeli literatiirde Allport ve
Odbertin 1936 yilinda ingilizcede insanlarin kisilik 6zelliklerini anlatmak igin
kullanilan 4000 sifatin analizine dayalidir. Daha sonra Cattell 1946 yilinda bu sézleri
bir grup insana verip tanidiklarini degerlendirmelerini istemis, faktoér analizi yaparak
bu sifatlarin 12 faktérde gruplandigini gdstermistir. ilave olarak Cattell, olmasi
gerektiginde inanmis oldugu dort faktori de ekleyerek 16 kisilik faktori (PF-16)
yaklasimi ve olgegini gelistirmistir. Fiske, 1949 yilinda Cattell'in calismalarindaki
bulgularda hata olabilecedini ve 16 faktoriin aslinda bes faktor ile aciklanabilecegini
One surmustar (Aktaran Gulgdz, http://lwww.assess.com.tr/sub/products/neopir.aspx,
Erisim Tarihi: 12.02.2008).

Kigiligi tanimlayan ayirici 6zelliklerin siniflandinimasini saglayan bes faktor
modelinin  geligtiriimesi, kigilik psikolojisi tarihinin 6nemli bir olayl olarak
degerlendiriimektedir. Bes faktdér modeli, kisilik gézlemcilerinin kisiligi tasvir yapisi,
duglnce tarzlar ve bireylerin kisilik yapilarini nasil degerlendirdikleri gibi hususlarla

ilgilidir. Model, 6zellikler teorisi ile uyumlu bir sekilde bireylerin iclerinde varolan
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ayirici ve tutarli 6zelliklerin siniflandiriilmasi olup bireylerin davraniglari bu 6zellikler

vasitasiyla tanimlanabilir ve aciklanabilir (Hogan, 2004:9).

Kisiligi aciklama konusunda literatiirde bir¢cok yaklasim éne sirilmekle birlikte,
kisisel farkliliklara odaklanan ve gozlemlenebilen davranis bigimlerinden hareketle
ortaya konan “6zellik yaklasimi’nin ya da diger bir ifadeyle “ayirici 6zellik
yaklasimi’nin 6n plana c¢iktigi gértilmektedir. Bu yaklasim, bireylerin kendilerini ve
diger bireyleri tanimlamada kullandiklari sdzciklerin analizinden hareketle ortaya
konmakta ve Kkisilerin durumlar karsisinda sergiledikleri davraniglarin tutarhlik
gbstermesi ve bu davranislarin kalitimsal 6zellik tasiyarak zaman karsisinda
surekliligini korumasi gibi niteliklere haiz olmasiyla 6n plana ¢ikmaktadir. Bu
yaklasim dogrultusunda Kisilik yapisini temsil eden 0&zelliklerin neler olduguna
yonelik yapilan calismalarin temelini faktdér analizleri olusturmakta, yapilan
calismalarda Kisiligi genel anlamda agiklayabilen bes faktorli bir yapinin ortaya
kondugu gorulmektedir (Basim vd., 2009:22).

Kisilik 6lgim modelleri kapsaminda en yeni yaklagimlardan birisi olan “Bes
Faktér Modeli” (Five Factor Model-FFM) temel alinarak tasarlanan NEO PI-R kisilik
envanteri, halen dunyanin pek c¢ok Ulkesinde en yaygin kullanilan Kkisilik
envanterlerinden birisidir. Costa ve McCrae tarafindan, 1985 yilinda geligtiriimig olan
envanter, 1992 yilinda arastirmalardan elde edilen geri beslemeler neticesinde son
haline getirilmisgtir. Envanterin en énemli Ustlnllklerinden birisi, degisik Ulke ve
kalturlerde uygulandiginda benzeri sonuglari vermesidir (Gulgoz,

http://www.assess.com.tr/sub/products/neopir.aspx, Erisim tarihi 12.02.2008).

Son vyillarda kisilik alanindaki arastirmalarda “Bes Faktér Yaklasimi” temel
paradigma olarak kabul edilmistir. Costa ve McCrae’nin, bes faktér modelini

olusturan yaklasimin bes ana boyutu sunlardir;

1. Disadonuklik (Extraversion),

2. Gegimlilik (Agreeableness),

3. Sorumluluk (Conscientiousness),
4. Duygusal Dengesizlik (Neuroticism)

5. Deneyime Acliklik (Openness)
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Bes blyuk faktér altinda toplanan alt boyutlar Tablo 3.2.’de gortlmektedir.

Tablo 3.2: NEO PI-R Kisilik Envanteri Alt Boyutlari

Duygusal

Dengesizlik Disadoniikliik Acikhik Gegcimlilik Sorumluluk
Endise Sicakkanllik Hayal glicii Bagﬁ:zna Bgﬁ;g&gﬂk
Asabiyet Sosyallik Estetik Egiim  Acik sozliilik Diizen
Depresyon Baskinlik Dléé%ﬁial Yardimseverlik g:gm’li
Sosyal Kaygi Hareketlilik Dir;?&/lilfe Uyum %‘53&25
Deran .ii,z Marecan Znsel Alcak génillik Ozdisiplin
Ysé[;ifnee Nese Acik Gorug Yumusakbashlik D'?J);rilj?’ltrglle

Kaynak: Gulgdz, Sami, “Five-Factor Model and the NEO PI-R in Turkey”, Editérler, R. R.
McCrae ve J. Allik, “The Five-Factor Model of Personality Across Cultures”, Dordrecht,
The Netherlands, Kluwer Academic Publishers, 2002:167-188.

Costa ve McCrae’nin bes buylk modeli esas alinarak Ordun tarafindan
tasarlanan “Mesleki Kisilik Envanteri’nin bes buyuk faktére ana iligkin boyutlari
Tablo 3.3.de aciklanmig, ana boyutlarin altindaki alt boyutlar ise Tablo 3.4.de
verilmigtir (Ordun 2004:53).
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Tablo 3.3: Mesleki Kisilik Envanteri (MKE-5F) Bes Buyiik Faktor Agiklamalari

Faktor

Aciklamalar

Disadoniklik
(Extraversion)

Konugkandir, jest ve mimiklerini sik¢a kullanir.

Hakimdir, bulundugu ortamda kendini hissettirir, mizah yetenegine
sahiptir ve bu yetenegini bulundugu ortamda uygun bir bicimde
kullanabilir.

Heyecani sever, enerijiktir ve genellikle iyimser bir yapidadir.

Gegimlilik
(Uyumluluk)
(Agreeableness)

Kendinden 6nce baskalarini diisundr, kigiler arasi iligkilerde alttan
alma ve yatistirma egilimindedir. Sempatik, sicakkanli, nazik ve
saygili olarak géruldr. Baskalari tarafindan ¢abuk kabul gorur,
oldukga guvenilirdir, toleransi yuksektir ve yardimseverdir.

Sorumluluk
(Tedbirlilik)
(Conscientiousness)

Duzenlidir ve sorumluluk duygusu yuksektir.

Gorevin iyi bir bigimde yapilmasi ugruna kisisel zevklerinden
fedakarlik edebilir. Ahlaki davraniglar sergiler ve genellikle yliksek
hedefleri ve amaglari vardir.

Duygusal Dengesizlik
(Neuroticism)
(Emotional Stability)

Endiseli bir yapidadir, kisisel yeterlilikleri konusunda kaygi duyar.
Kizginlik, sugluluk, bikkinlik ve benzeri olumsuz duygulari ve
hislerinin etkisi altindadr.

Tepkilerini her zaman kontrol altinda tutmakta zorlanir, stresle
micadele etmede diger kisilerden daha basarisizdir.

Deneyime Agiklik
(Opennes to Change)

Yeni ve aligilmadik deneyimlere agiktir, genel olarak statikoya ya
da duraganliga kargin geleneksel olmayan yontemleri tercih eder. I¢
duyarliligi yiksektir, entelektiiel ve yaraticidir.

Kaynak: Ordun, Giiven, “Bes Temel Kisilik Ozelligi ve Alt Faktérlerinin Analizine iligkin Bir

Calisma”, isletme Dergisi, istanbul Universitesi isletme Fakiiltesi, 2004, 33 (2):47-71, s.53.

Tablo 3.4.: Mesleki Kisilik Envanteri (MKE-5F) Bes Buyuik Faktorun Alt

Boyutlari

Duygusal o Deneyime .
Dengesizlik Disadoniikliik Aciklik Gegcimlilik Sorumluluk

Endise Arkadaslik Yaraticilik Gliven Yet%n_gklerme

dven
Asabiyet Sosyallik Sanatsal Ilgi Samimiyet Duzenlilik
Depresyon Atilganhik Maceraperestlik Yardimseverlik Goreve Baglilik
Kendinden . W -
Memnuniyetsizlik Faaliyet Entelektiel llgi Isbirligi Basari Odakhlk

Hassaslik Neselilik Yenilikgilik Merhamet Tedbirlilik

Kaynak: Ordun, Giiven, “Bes Temel Kisilik Ozelligi ve Alt Faktérlerinin Analizine iligkin Bir

Calisma’, isletme Dergisi, istanbul Universitesi isletme Fakiiltesi, 2004, 33 (2):47-71.
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Disaddnikler yasam dolu, eglenceli, sosyal bireylerken, ice donlkler daha
ciddi, agirbash ve sessiz, sakin bireylerdir. Geg¢imlilik boyutu guvenli, sevecen,
sefkatli ve algakgonulli iken, sorumluluk boyutu dakik, hedefe ydnelmis insani
karakterize etmektedir. Duygusal dengesizlik boyutunda ylksek degerlenen bireyler
endiseli, sinirli, alingan ve kolayca depresyona girmesi muhtemelken, goreceli
olarak disuk degerlenen bireyler sakin, yumusak huylu ve duygusal olarak stabil
durumdadirlar. Deneyime acik bireyler merakli, orijinal ve sanatkar iken, deneyime
acik olmayan bireyler geleneksel ve daha ayaklari yere basan yapidadirlar. (Mccrae,
2002:1-2).

Bu bes blyuk faktér asagida daha detayli olarak agiklanacaktir.

3.6.1. Duygusal Dengesizlik

Duygusal dengesizlik; bireylerin korku, sikinti, sugluluk duygusu gibi olumsuz

duygulara egilim olarak karakterize edilmektedir (Costa ve McCrae, 1992).

Nevrotiklik olarak da adlandirilan bu boyut, bireyleri duygusal kararllik ve
bireysel uyum surekliligi Uzerinde bir noktaya yerlestirmektedir. Duygusal sikinti
yasayan ve duygulari asiri degisiklik gésteren bireyler, bu boyuttan ylksek puan
alacaklardir. Duygusal dengesizlik diizeyi yiksek olan bireyler, dislk olanlara gére
glindelik olaylar karsisinda daha sik ve yogun stres yasarlar. Uzintl, 6fke, kaygi ve
sucluluk gibi pek ¢ok olumsuz duygu cesidi bulunsa da arastirmalara goére bu
olumsuz duygulardan birine egilimi olan bireylerin genellikle digerine de egilimi
oldugu tespit edilmistir. Duygusal dengesizlik dizeyi dusik olan bireyler ise sakin,
uyumlu, asiri duygusal tepkiler gostermeyen Kkisilerdir (Costa ve McCrae, 1992;
Burger, 2006:253-254).

Duygusal dengesizlik, yaygin olarak kabul gérdigu haliyle is ve takim
performansi agisindan zararli ve olumsuz bir kisilik boyutu olarak tanimlanmistir
(Moynihan ve Peterson, 2004:327).
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3.6.2. Digadoniikluk

Disadonukluk, bireylerin kendine glvenen, aktif ve sosyal olmalarina egilimleri

olarak karakterize edilmektedir (Costa ve McCrae, 1992).

Disadonikler, oldukga sosyal bireyler olup, ayni zamanda enerjik, iyimser,
sicakkanli ve giriskendirler. icedodnikler genellikle bu 6zellikleri gdstermezler ama
asosyal ve enerjik olmadiklarini séylemek de yanlistir. icedéniikler, soguk degil
cekingen, izleyici degil bagimsiz, uyusuk degil agir adimli bireylerdir (Burger,
2006:254).

Disadonuklik ozelligi ile bireysel is performansi arasinda, Ozellikle yiksek
dizeyde sosyal etkilesim gerektiren mesleklerde, pozitif bir iliski oldugu tespit
edilmigtir. Pek cok is ortaminda ve takim ortaminda sosyal etkilesim becerilerine
gereksinim duyulmaktadir (Barrick ve Mount, 1991; Moynihan ve Peterson,
2004:324).

3.6.3. Gegimlilik

Gegimlilik ya da uyumluluk; diger bireylerle birlikte hareket edebilme, bir
digerinin bireysel problemlerine duyarli olma ve ayni duygulari paylasabilme arzusu
olarak ifade edilebilir (Costa ve McCrae, 1992).

Bu boyutta ylksek degerlenen bireyler, yardimsever, gluvenilir ve sefkatlidir.
Bu boyutun diger ucunda ise dismanca ve kuskulu insanlar vardir. Uyumlu insanlar
isbirligini rekabete tercih ederler. Uyumlulugu disik dizeyde olan bireyler ise

cikarlari ve inanglari igin kavgayi tercih edebilirler (Burger, 2006:254).

Gegimlilik boyutu takim performansina orta dizede katki sagladigi tespit
edilmistir. Kolektivizm olarak da ifade edilen gecimlilik, bireyin ait oldugu grubun
veya takimin hedeflerini bireyin kendi arzu ve ilgilerinin 6nline koyabilmesi anlamina
da gelmektedir (Moynihan ve Peterson, 2004:327).
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3.6.4. Sorumluluk

Sorumluluk (tedbirlilik veya 6zdisiplin) boyutu bireylerin sorumlu, kararh ve bir

amaca yonelmis olmasi olarak tanimlanir (Costa ve McCrae, 1992).

Sorumluluk boyutu bireyin ne kadar kontrol ve disiplin sahibi oldugunu
gOstermektedir. Bu boyutta yiksek degerlenen bireyler, diizenli, plan dogrultusunda
hareket eden, kararli bireylerdir. Duslk degerlenen bireyler ise dikkatsiz, dikkati
kolayca dagilabilen ve guvenilmezdirler. Arthur ve Graziano tarafindan yapilan
arastirmaya gore, sorumluluk boyutunda disiik puan alan bireylerin daha sik trafik
kazasi yaptiklari tespit edilmigtir. Sorumlulugu belirleyen 6zellikler, cogu zaman
basari ya da is ortamlarinda ortaya c¢iktigi igin bu boyut basarma istegi olarak da
adlandiriimaktadir (Burger, 2006:255).

Sorumluluk boyutu, takim calismasi ortaminda bireysel performansin givenilir
bir tahmin araci olarak kullanilabilir. Nitekim sorumluluk ile performans arasinda

pozitif bir iligki mevcuttur (Moynihan ve Peterson, 2004:324).

3.6.5. Deneyime Acikhk

Deneyime aciklik, entelektiel zihinsel merak, aktif hayal gucune sahip olma ve

cesitliligi tercih etme slreclerinde kendini gosterir (Costa ve McCrae, 1992).

Deneyime aciklik, gucll bir hayal gicl, yeni gérusleri kabul etme istegi, ¢cok
yonlu dusunebilme ve zihinsel merak gerektirir. Bu boyutta yuksek degderlenen
bireyler, gelenek disi ve bagimsiz dislincelere sahiptirler. Disik degerlenen
bireyler ise daha geleneksel bir yapida olup yeni bir sey denemektense bilineni
tercih ederler (Burger, 2006:255).
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3.7. Kisilik Olgiim Yoéntemleri

MacKinnon’a gére kisiligin iki tanimi olup birbirinden ayri olarak ele alinmalidir.
ik tanim gézlemcinin perspektifinden kisiligi ele almaktadir, yani bireylerin digerleri
tarafindan nasil algilandigi ile ilgili olup bu da bireyin Gnlne esdegerdir. Allport'a
gore ise kiginin Unu, diger bireyler tarafindan nasil algilandig kisiligin bir parcasi
degildir ve cgesitli jenerasyonlardan kisilik psikologlari Allport'un gorisine katilmakla
birlikte Hogan, tim bu psikologlarin yanildigini ifade etmektedir. Hogan’a gore
kisinin Un0 Kisiliginin énemli bir pargasidir. Bireyler Unlerini koruyabilmek adina
neredeyse 6limine micadele ederler. Bireyin bir gézlemci tarafindan gecmisteki
davraniglarinin gbézlemlenmesi neticesinde gelecekte nasil davranacaginin tahmin
edilebilecegi varsayilmaktadir. Kisiligin ikinci tanimi ise kisinin kendi bakis acisi ile
ilgili olup, kisinin kendi kendisini nasil algiladigiyla ilgilenir ki bu da bireyin kimligine
esdegerdir. Kisilik acgisindan kimlik, bireylerin yasamlari igerisinde hangi
etkilesimlere girilebilecedi, hangi rolleri nasil oynayacadi gibi bir dizi sosyal
davranisa rehberlik etmektedir. Her iki kisilik dlgim yaklasimi da kavramsal olarak

birbirlerinden ¢ok farkli ve ampirik olarak esit degillerdir (Hogan, 2004:5-6).

isletmelerin etkin ve verimli olabilmeleri nitelikli, yapilan ise uygun bireyleri
tespit etmeleri ve istenen performansi saglayabilecek kisilik tiplerine sahip olan
bireyleri istihdam etmelerine baghdir. Kisilik ve isletme performansi arasinda pozitif
bir iligki oldugunu belirleyen pek cok arastirma mevcuttur (Furnham, 2008:122;).
Sivil havacilik igletmeleri pilotlarinin kigilik yapilar ile bireysel ve kurumsal

performanslari arasindaki iliski arastirma safhasinda belirlenecektir.

Kisilik envanterleri ile bireylerin kisilik yapilarinin tespit edilmesinin iki temel
amaci vardir. Birincisi, bireylerin goéreceli olarak kolay degdismeyen Kisilik
karakteristiklerinin genel yapisinin tespit edilmesidir. ikinci amac¢ ise bireyler
arasindaki cesitlilik ve farkliliklarin kaynaklari ile bu gesitlilik ve farkliliklarin
boyutlarini ortaya koymaktir. GuUnUmuizde kisilik yapilarindaki karakteristik
cesitliliklerin kaynagi, degismeyen karakteristiklere kiyasla daha buylk bir merak
konusu olmustur (Gllg6z, 2002:167).
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Kisilik oldukga tutarli olmasina ragmen, genellikle kisiligin 6lcimi tutumlar
veya yeteneklerin 6lgimi kadar kolay olmamaktadir. Kisilik dlgiminde iki temel
yaklagsim gecerlidir. Dolayli (projektif) ydntemlerde adayin belirgin olmayan
uyaranlara verdigi tepki yorumlanmaktadir. Dolayli kisilik lgme yontemleri genellikle
ylz ylze uygulanir. Dogrudan uygulanan testler genelde kagit kalem testleridir ve
onceden belirli cevap secgenekleri bulunur. Bu testler belirli kisilik 6zelliklerini

olcmeye yonelik olarak hazirlanir (Ordun 2004:1-2).

Kisilik olcimlerinde en vyaygin kullanilan enstrimanlar kagit kalem
uygulanabilen kisilik testleridir. Kisilik test ve envanterleri genellikle bireylerin kisilik
yapilari ve uyum duzeyleri hakkinda bilgi toplamak, bir sorununun ¢ézimui amaciyla
basvuran Kisiye dogru tani koyabilmek, toplumdaki risk altinda bulunan, ruh saghgi
sorunu bulunan veya psikolojik danigmaya ihtiyaci olan bireyleri belirlemek amaciyla
kullaniimaktadir. Ayrica, c¢esitli sektdrlerde is icin basvuran adayi isin gerektirdigi
kisilik ozelliklerine sahip olup olmadigini belirlemek, bdylece igse en uygun bireyi
segmek amaciyla da kullaniimaktadir. Son yillarda en yaygin kullanilan Kkisilik

testleri, bes buylk faktdér modeli Gzerine inga edilen envanterlerdir.

3.8. Ucus Ekibi Kaynak Yonetiminde Kisilik ve Ugus Ekibi Performansi
lliskisi

Ucus ekibinin kisilik karakteristikleri ile ilgili arastirmalarin genellikle askeri
havacilik alaninda daha yaygin kullanildigi gériimektedir. Ozellikle pilot segim
safhasinda kisilik envanterleri, pilotlarin ugus egitimi maliyetlerinin duagurilmesi
amaciyla kullaniimaktadir. ABD’de bir pilotun toplam ugus egitimi maliyetinin
800.000% oldugu rapor edilmektedir (Stokes ve Kite, 1994:152). Tirkiye’de de bu

rakamin yaklasik olarak ayni mertebede oldugu degerlendiriimektedir.

Helmreich’e goére pilotlarin kisilik yapilari ve ugus ekibi kaynak yonetimi
tutumlari arasindaki iliski gergcek ve dogrulanabilir niteliktedir. Birincisi, Kisilik
tutumlari dogrudan ya da dolayli olarak etkilemekte ve tutumlar da davranisa
rehberlik etmektedirler. Ote yandan kisilik ve tutumlar géreceli olarak birbirlerinden
bagimsiz olup her ikisi de ayri ayr pilotlarin kokpit davranislarini etkilemektedir
(Helmreich, 1984:584).
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Chidester’in arastirma sonuglarina gére; bir pilotun toplam ugus performansi,
ugus becerileri, yetkinlikleri, tutumlar ve Kkisilik 6zelliklerinin kombinasyonundan
olusmaktadir. Pilotlarin egitimleri kapsaminda, teknik yeterlilik ve ugus becerileri
konularinda uzmanhk gibi alanlara yodnelik egitim programlari yogun olarak
uygulanmaktayken son yillarda ekip yonetimi, liderlik, stres ydnetimi, stres altinda
karar verme, iletisim gibi davranislarin gelistiriimesi daha da énem kazanmistir. Her
ne kadar kisilik ve performans arasindaki iliski gegmiste tam olarak belirlenememis
olsa da bu durum; istatistiki modellemelerdeki yetersizlikler, ilkel performans
degerlendirme yontemleri, gercek sartlara iliskin yeterli veri toplayamama gibi
nedenlerle agiklanabilir (Chidester vd., 1991:25).

Mesleki olarak bireylerin bir takim 6zel Kkisilik yapilarina sahip olmalari
gerekmektedir. Ornegin, insanlarin belirsizlige ve degiskenlige katlanabilme
derecelerinde dnemli bireysel farkliliklar oldugu ve kisilik psikologlarinin insanlarin
riske ve belirsizlie katlanma yetenekleri icin de Olcekler gelistirmiglerdir (Hogan,
2009:21).

Bir diger arastirmaya goére, ABD’de iki otomobil Ureticisine lojistik hizmet
saglayan bir nakliye isletmesinde personelin yarisi igletme g¢alisani, yarisi da
taseron igletmeye mensup olup isletme calisanlarinin tamami kisilik testindeki
dirastlik alt élgegi kullanilarak ise alinmistir. Taseron isletme calisanlarindan higbiri
bir kisilik 6lgim testine goére secilmemisti. Tim personel yan yana calisiyor, ayni
maasla, ayni igi yapiyor ve ayni yoneticiler tarafindan yonetiliyorlardi. Kirahk
elemanlarin kaza yapma orani, segilerek alinmis olanlarin doért kati oldugu ifade
edilmektedir (Hogan, 2009:34).

Ucus ekiplerinin kokpit i¢i davranislari sistematik arastirmalarla gdézlemlenebilir
ve Olgllebilir. Kisilik konusunda yapilan bir arastirmada, NASA arastirmacilari 24
adet tecribeli havayolu pilotunu, kaptan pilotun kisilik 6zelliklerine gore Ug¢ ayri grup
olacak sekilde bir arada ugurmuslardir. Her bir ugus ekibi bes bacaktan olusan bir
ucusu iki glnlik bir periyotta tamamlamiglar ve sonug¢ olarak, kaptan (lider)
kisiliginin bir fonksiyonu olarak toplam ugus ekibi performansinda istatistiki olarak
anlamh farkliliklar tespit edilmistir (Chidester, 1990; Helmreich ve Merritt, 1998:21).
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Kisilik ve kokpit davranislari iligkisinin arastirildigi bir diger ¢alismada, NASA
Ames Arastirma Merkezi’'nde bulunan Boeing 727 similatériinde gonulli tg kisilik
ucus ekipleri simulator ortaminda incelenmistir. Calismadan elde edilen en dnemli
sonug, lider kisilik faktorlerinin ucus ekibi performansi zerinde 6nemli derecede
etkilerinin oldugunun belirlenmesidir. Calismaya katilan ugus ekibi elemanlari ugus
ekibi davranislarini dlgmeyi amaglayan bir 6n kisilik testine tabii tutulmuslardir. On
test sonuglari baglaminda kaptanlarin kisilik yapilarina gére ¢ ayri deneysel grup
olusturulmustur. Birinci gruba dahil olan ugus ekibi kaptanlari, hem goérev yoénelimi
hem de bireylerarasi iligkilere yonelimi yliksek dederlendirilen kisilik yapisinda, ikinci
grup gorev yodnelimi boyutunda ylksek, bireylerarasi iligkiler boyutunda nispeten
diisiik degerlendirilen kaptanlardan olusturulmustur. Uglincli grup kaptanlar ise hem
g6rev yonelimi hem de bireylerarasi iligkilere yonelimi distik degerlendirilen kisilik
yapisindadirlar. Her bir ugus ekibi iki glin boyunca 5 ugus bacagini
tamamlamiglardir. Her bir gruba similatoérde iki ugus bacaginda mekanik arizalar ve
varig havaalanindaki kotu meteorolojik kosullarin gergeklestirildigi  senaryolar
verilmistir. Ugus ekibi performansi uzman gézlemciler vasitasiyla degerlendiriimis,
teknik hatalar ugus bilgisayarina ve gérintiler de kameraya kaydedilmigstir. Verilerin
analizi neticesinde, lider Kisilik yapilarina gére ucgus ekipleri arasinda anlamli
farkhliklar elde edilmistir. Basarma ihtiyaci (goérev yonelimi) ve bireylerarasi iligkilere
yonelimi yiksek degerlenen kaptanlar tarafindan yénetilen ugus ekipleri tim ugus
safhalarinda Gniform olarak iyi bir ugus performansi sergilemislerdir. Buna karsilik
her iki boyutta da diistk degerlenen kaptanlar tarafindan yonetilen ugus ekipleri tim
ucus safhalarinda, birinci gruba oranla daha distk bir etkinlik sergilemislerdir.
Uclincli grup, yani basarma ihtiyaci yiksek ancak bireylerarasi iliski yonelimi diisiik
degerlenen kaptanlar tarafindan yonetilen ugus ekipleri ise ilk dort bacakta
baslangicta daha kotl bir performans sergilemelerine ragmen besinci bacakta
goreceli olarak bir performans artisi gézlenmistir. Elde edilen bu ampirik verilerle;
boyle bir durumda olan ugus ekiplerinin, kaptan ile birlikte gegcirdikleri zaman
icerisinde, bu tarz zor ama motive olmus bir kaptan profiline nasil ayak
uyduracaklarini  6grenmis olduklari degerlendirilebilir (Helmreich ve Foushee,
2010:11-12; Chidester vd., 1991).
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Ucus ekiplerinin hat performanslarina iliskin simulatérde yapiimis olan
arastirmalar ve meydana gelen kazalarin kokpit ses kayitlarinin incelenmesi sonucu
asagidaki bulgular elde edilmistir (Chidester vd., 1990; Chidester vd., 1991;
Helmreich ve Foushee, 1990:17-18)

1. Guglu sosyal becerilere sahip ve basarma ihtiyaci yiksek olan kaptanlar

tarafindan yonetilen ugus ekiplerinin daha az hata yaptigi,

2. Basari motivasyonu ortalamanin altinda, kati ve asiri kontrol eden, negatif
bir tarza sahip olan kaptanlar tarafindan yonetilen ugus ekiplerinin daha fazla hata

yaptigi tespit edilmistir.

Warren’in aktardigi ABD Hava Harp Okulu’nda yapilan bir arastirma sonucu da
benzer veriler icermektedir (Warren, 2002). Sirekli kontrol eden, sadece goéreve
odaklanan, astlarini motive etmekten c¢ok sadece talepte bulunan kaptanlar
tarafindan ydnetilen ugus ekipleri daha fazla hata yapmislardir. En az hata yapan

ugus ekiplerinin kaptanlari asagidaki davraniglari sergilemislerdir:

1. Elde mevcut tum kaynaklari surece dahil etmis, gorev ve sorumluluklari net

ve aclk bir sekilde dagitmistir,

2. Diger ekip elemanlari ile iyi bir iletisim icerisinde olmus, isbirlik¢i bir yapi

tesis etmistir,
3. Ritbeye dayali bir otoriteden ziyade yetkinlige dayali bir otorite kurmustur.

Helmreich ve Merritt; meslek kiltlrld ve performansi etkileyebilecek durumsal
faktorleri incelerken Kkigiligin rolini de g6z o©nunde bulundurmak gerektigini
vurgulamaktadirlar. Bu baglamda, havacilikta israrla bir “pilot kigilik yapisi” miti
oldugunu ve hatta bunun “goklerin tanrisi” seviyesinde, adeta diger fanilerden
ayrilma seviyesinde bir yapi sergiledigini ifade ederler. Ancak ampirik olarak, pilotlari
diger bireylerden ayiran yegéne, biricik bir kisilik yapisinin da dogrulanmadidina
dikkati cekmektedirler. Bu calismanin arastirma safhasinda da literatlirle uyumiu
olarak, pilotlara 6zgu, biricik bir Kisilik yapisinin mevcut olmadigi sonucu elde
edilmistir. Ote yandan, ikinci Béliim’de aciklanan Helmreich ve Foushee’'nin Ugus
Ekibi Performans Modeli kapsaminda girdi faktorleri arasinda ifade edildigi gibi

kisilige iligkin faktorler performansin guglu belirleyicileri arasinda yer almaktadir

116



(Helmreich ve Merritt, 1998:47-48). Helmreich ve Merritt'in aktarmis oldugu, McCrae
ve Costa’nin arastirma sonuglarina goére astronotlar ve pilotlar doktorlarla
karsilastiriimig, bes faktér boyutlari arasinda sorumluluk ve gegimlilik faktérlerinde
goreceli olarak yuksek degerlenmis ve duygusal dengesizlik faktért icin goreceli
olarak dusik degerlenmislerdir. Astronotlarin, disadonuklik faktériinden pilotlardan
ve saglik calisanlarindan daha yiksek puanlar kaydetmeleri de dikkat cekicidir
(Helmreich ve Merritt, 1998:51).
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DORDUNCU BOLUM

SiViL HAVACILIK iSLETMELERINDE iINSAN FAKTORLERI
PERSPEKTIFINDEN UGUS EKIiBi KAYNAK YONETIM:I:

“Sivil Havacilik isletmeleri Pilotlarinin Kisilik Yapilari ile

Ugus Ekibi Kaynak Yonetimi Tutumlar iliskisi”

1.  ARASTIRMANIN AMACI ve ONEMI

Arastirmanin temel amaci, sivil havacilik isletmelerindeki pilotlarin, ugus ekibi
kaynak ydnetimi davraniglarini belirleyen tutumlari ile pilotlarin Kisilik yapilari
arasindaki iliski ve demografik veriler baglamindaki farkliliklari ortaya koymaktir. Bu
degiskenler arasindaki iligkiyi inceleyen arastirma kapsamli bir literatlr taramasini
icermektedir. Buna gore, yabanci kaynakli literatlrde ugus ekibi kaynak yonetimi ve
ucus performansi arasindaki iliskileri ele alan gesitli arastirmalara rastlanmasina
ragmen konuyla dogrudan ilgili olarak Turkiye'de gergeklestiriimis calismalarin
yetersiz oldugu goézlemlenmistir. Tezin teorik kisminda incelenen calismalara
dayanarak, ugus ekibi kaynak yoénetiminin basarili bir ugus operasyonu performansi
acisindan belirleyici oldugu, kKisilik yapilarinin da ugus ekibi performansinin girdi
faktorleri arasinda oldugu ortaya c¢ikmaktadir. Gerek dinya ¢apinda, gerekse
Turkiye’de pek c¢ok havayolu kazasinin ana nedenleri arasinda ugus ekibi kaynak
yonetimi bilesenleri oldugu g6z o6nlne alindiginda; kisilik yapilarinin ugus ekibi
kaynak yonetimi davranislar Gzerindeki etkisinin belirlenmesinin ¢ok éneli oldugu

ortaya ¢cikmaktadir.

118



2. ARASTIRMANIN KAPSAMI

2.1. Ana Kiitle ve Orneklem

Arastirmanin ana kitlesini Turkiye’'deki ticari aktif havayolu isletmelerinden bir
tanesi olusturmakta olup isletme politikasi gere@i ismi gizli tutulmustur. Ana kutleyi
olusturan yaklasik 2.000 pilotun tamaminin, hem e-posta hem de yazili kanaldan
arastirma konusunda bilgilendiriimesi saglanmis ve 0Orneklemin tamami kendi
istekleri ile arastirmaya katilmiglardir. Anketler, isletmenin yerel intranet aginda web
sayfasinda doért ay sure ile yayimlanmisg, tesadifi olarak 345 pilottan geri dénis
saglanmigtir. Eksik olan verilerin ayiklanmasi neticesinde, ana kultle igerisinden
tesadufi olarak 340 kaptan ve ikinci pilot arastirmaya katihm saglamistir.
Arastirmada ana kutleyi temsil edecek tesadifi 6érneklem buydkliga tabloya gore,
%95 glven sinirlart ve 0,21 varyans igin 278 olarak verilmektedir (Kurtulus,
2006:303). Diger bir hesaplama yaklagsima gére de 0,05 hata payr ve %90
guvenilirlikle 2.000 olan ana kutle sayisina iliskin 6rneklem sayisinin 244 olmasi
gerektigi ifade edilmektedir (Arikan, 2000:145). Dolayisiyla, 6érneklemin yeterli

saylda oldugu degerlendirilmistir.

2.2. Analiz Edilecek Boyutlar

2.2.1. Ugus Ekibi Kaynak Yénetimi Tutumlan Olgegi

Ucus Ekibi Kaynak Yonetimi tutumlarina temel teskil eden ilk calismalarda
“Kokpit Yonetimi Tutumlari Olgegi” (KYTO) (Cockpit Management Attitudes
Questionnaire-CMAQ) kullaniimis ve ucgus ekibi iletisim ve koordinasyonu, kokpit
yonetimi ile stres ve yorgunluk altinda bireysel kabiliyet boyutlari degerlendirmeye
alinmigtir. KYTO, baslangigta UEKY ile kavramsal ve ampirik olarak iligkili olan
tutumlari dlgmek igin secilmis 25 maddeden olusmaktadir (Helmreich vd., 1988;
Gregorich vd., 1990:682). “Kokpit Yénetimi Tutumlari Olgegi’ndeki anket maddeleri,
ugus ekibi kaynak yodnetimi ile kavramsal ve ampirik olarak iligkili konulari
icermektedir.  Anket maddeleri  tasarlanirken; NASA  kaynakli  UEKY
arastirmalarindan elde edilen ¢ikarimlardan, ugus hatti ve similatér gézlemlerinden,
ABD Ulusal Ulagsim Emniyet Kurulu’'nun (NTSB) kaza raporlari analizlerinden ve
Ucus Emniyeti Raporlama Sistemi’nce (ASRS) bildirilen olay raporlarindan istifade

edilmigtir.
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KYTO, ugus ekibinin ugus performansi (izerinde etkin olan (¢ faktérden olusan
bir yapida tasarlanmigtir (Helmreich vd., 1988; Gregorich vd., 1990:682; (Merritt,
1996:62-63). Bunlar; “iletisim, koordinasyon ve ekip c¢alismasina yodnelik tutumlar”,
“kokpit yonetimine (kokpitte emir komuta sorumlulugu) yonelik tutumlar” ve “stres,

yorgunluk ve acil (emercensi) kosullarda bireysel performansa yonelik tutumlar’dir.

Daha sonralari Helmreich ve Merritt tarafindan, “Ugus Yonetimi Tutumlari
Olgegi” gelistiriimis, Hofstede’'nin IBM arastirmalarinda lilke kiltirini ele alindidi
“‘gic mesafesi’, “belirsizlikten kaginma”, “bireyselci-toplulukgu” ve “erkek-disi”
boyutlarini da yeni boyutlar olarak ilave edilmistir. Bu Olgek literatirde “Ugus
Yénetimi Tutumlari Olgegi (Flight Management Attitudes Questionnaire —FMAQ)”
olarak yer almaktadir. Helmreich ve Merritt bu Olcegi, 23 ayri Glkeden 36 hava yolu
isletmesindeki 15.000’den fazla pilota uygulamiglardir (Helmreich ve Merritt,

1998:64).

Ugus Yonetimi Tutumlari Olgegi, Sekil 4.1.’de gbrilen, kokpit yonetimi (emir
komuta sorumlulugu, iletisim ve takim calismasi, stres, kurallar ve dizenlemeler,
kokpit otomasyonu, Orgutsel atmosfer ve is degerlerine iliskin tutumlar ile
Hofstede’nin kiltlr (Glg¢ mesafesi, belirsizlikten kaginma, baskin degerler-erkeksilik
ve kadinsilik ile bireyselcilik ve toplumsalcilik siniflandirmasi) boyutlari yer
almaktadir (Merritt, 1996:22; Helmreich ve Merritt, 1998).
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Kaltar

) Ugus Ekibi
Y{(Oktp & - Kaynak Yonetimi I_(I_url_allalilve
Onetimi Tutumlan alimatlar

lletisim ve Takim
Calismasr*

is Degerleri

Sekil 4.1: Ugus Ydnetimi Tutumlari Olgeginin Boyutlar

Kaynak: Helmreich, Robert L., Merritt, Ashleigh Carol, Culture At Work in Aviation and
Medicine, Ashgate Publishing Company, USA, 2005: 252-256.

Merritt, Ashleigh Carol, “National Culture and Work Attitudes In Commercial
Aviation: A Cross-Cultural Investigation”, Ph.D. Dissertation, The University of Texas at
Austin, United States — Texas. Retrieved August 3, 2007, from ProQuest Digital
Dissertations database. (Publication No. AAT 9719438), (1996).

*Bu ¢alisma kapsaminda incelenen UEKY tutumlari

“Ucus Yonetimi Tutumlari Olgedi” kapsaminda ugus ekibi kaynak ydnetimi
tutumlari yer almaktadir. Bu arastirmanin amaci, pilotlarin ekip kaynak yénetimine
yonelik tutumlari ile pilotlarin kigilik yapilari arasindaki iliskiyi belirlemektir.
Calismanin amaci, UEKY tutumlari baglaminda kultirlerarasi farkhliklari élgmek
olmayip, arastirmanin kapsami da Turkiye’deki sivil havacilik isletmeleri pilotlari
olarak ulusal seviyede sinirlandiriidigindan, Gregorich vd. tarafindan gelistirilen
Kokpit Yénetimi Tutumlar Olgegi (KYTO) (Gregorich vd., 1990) baz alinarak, 1993
yiinda Helmreich vd. Tarafindan gelistirilen ugus yonetimi tutumlari dlgegdi
(Helmreich vd. 1993 ve Merritt, 1996) temel boyutlara sadelestirilerek uyarlanmistir.

Bu boyutlar ugus ekibi kaynak yonetiminin temelini olusturan boyutlardir.
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UEKY 0lgegdi asagidaki boyutlari kapsayacak sekilde uyarlanmistir:

1. lletisim, koordinasyon ve ekip ¢alismasina yonelik tutumlar,

2. Kokpit yonetimine yénelik tutumlar,

3. Stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansa yonelik tutumlar.

Ucus yonetimi tutumlari 6lgeginde, demografik veriler hari¢ toplam 67 madde
mevcutken bu arastirmada 32 madde kullaniimigtir. Sadelestirilen dlgek,
ingilizceden Tirkceye arastirmaci tarafindan cevrilmis, ana dili Tiirkge olan ve
ABD’de 8gretim Uiyesi olarak bulunmus olan bir uzman tarafindan tekrar ingilizceye
cevrilmis ve modifikasyonlar yapilmistir. Ugus Yénetimi Tutumlari Olgegdi'ni biitiin
olarak arastirmasinda kullanan Sekerli tarafindan uyarlanan Tirkge versiyonuyla da
karsilastirilmistir (Sekerli, 2006). Daha sonra, farkli havayollarindaki 5 ayri pilot ile
Olcek Uzerinde grup calismasi yapilmis, Olgcedin anlasiirhdi acgisindan goérusleri
alinarak gerekli olan dizeltmeler yapiimis ve olgek uygulamaya hazir héle

getirilmistir.

2.2.1.1. lletisim, Koordinasyon ve Ekip Calismasina Yénelik Tutumlar

Pilotlarin  basarili  bir ugus operasyonunda, yiksek performans
sergileyebilmelerinin temelinin etkin bir iletisim ve koordinasyon oldugu ifade
edilmisti. Olgegin ugus ekibinin kokpitte iletisim, koordinasyon ve ekip galismasi
davranislarini élgmek lzere kullanilan 10 madde Tablo 4.1.'de ifade edilmektedir
(Merritt:1996:149).

Bu boyut altindaki ifadelerin yiksek degerler almasi, pilotlarin iletisim ve
koordinasyonun énemine olan inanglarini, iletisim ve koordinasyon davranislarinin
olumlu yénde oldugunun bir gostergesi olarak kabul edilirken disik degerler ise tam

tersi bir durumu yansitmaktadir.
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Tablo 4.1.: iletisim, Koordinasyon ve Ekip Galigmasi Boyutu ifadeleri

Analiz ;
Kodu Ifade
IK-1. Kaptanlar normal ugus sartlarinda ve acil durumlarda ugus ekibini soru

sormalari i¢in tesvik etmelidir.

IK-2. Pilotlar, diger ugus ekibinin kisisel sorunlarinin farkinda olmali ve bu sorunlara
karsi duyarli olmalidir.

iK-3. Gorev performansimi etkileyecek konularda bana danisiimasini beklerim.

IK-4. Is ylkim asiri oldugunda (ya da sinira yaklastiginda) diger ugus ekibi Gyelerini
bu durumdan haberdar ederim.

IK-5. Her ugus sonrasi, prosedurlere ve kararlara iligkin dibrifing yapilmasi, etkili bir
ugus ekibi koordinasyonu saglamanin ve sirdirmenin énemli bir parcasidir.

IK-6. Ugus ekibi, isylkinun yogun oldudu durumlarda, faaliyetleri dnceliklendirme
sorumlulugunu paylagsmalidirlar.

IK-7. Ucgusla ilgili bir sorun oldugunu fark edersem, kimin etkilenecegini
distinmeden bunu dile getiririm.

IK-8. Catismalari ¢dzmek icin ekip Uyeleri farkli distincelerini agikc¢a tartismalidir.

IK-9. Ekip Uyeleri kendi psikolojik stres ya da fiziksel sorunlarini, diger ekip
Uyelerine ucustan 6nce ya da ugus sirasinda bildirmek zorunda hissetmelidir.

IK-10  Etkin bir ekip koordinasyonu, ekip lyelerinin birbirlerinin kisilik 6zelliklerini
dikkate almalarini gerektirir.

Kaynak: Merritt, Ashleigh Carol, “National Culture and Work Attitudes In Commercial
Aviation: A Cross-Cultural Investigation”, Ph.D. Dissertation, The University of Texas at
Austin, Texas, United States, Retrieved August 3, 2007, from ProQuest Digital Dissertations
database, (Publication No. AAT 9719438), 1996:149.

Gregorich, Steven E., Helmreich Robert L., Wilhelm, John A., “The Structure of Cockpit
Management Attitudes”, Journal Of Applied Psychology, Vol.75, No:6, pp. 682-690, 1990.

2.2.1.2. Kokpit Yonetimine Yonelik Tutumlar

Kaptan pilotlar, hem ucadin kumandasinin kendilerinde olmasi (pilot flying)
durumunda hem de gozlemci (pilot monitoring) olmasi durumlarinda her zaman
ucagin sorumlulugunu bizzat kendileri tagsimaktadirlar. Ancak yine de bu sorumluluk
kaptan ile ikinci pilot arasinda paylasiimis durumdadir. Dolayisiyla, hem kaptan
pilotlarin hem de ikinci pilotlarin kokpitteki ydnetim tarzlarina yonelik tutumlari ugus
performansinin ve ayni zamanda ugus emniyetinin temel faktdrlerinden birisidir.
Olgegin Kokpit Yoénetimi (Emir-Komuta Sorumlulugu) boyutuna iliskin tutum &lgegini
olusturan 14 madde Tablo 4.2.’de ifade edilmektedir (Merritt:1996:153-154).

Yuksek degerler daha hiyerarsik, kati ve blrokratik bir kokpit yénetim tarzini
yansitirken, disik degerler yatay ve nispeten yumusak bir ydnetim tarzini

yansitmaktadir.
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Tablo 4.2.: Kokpit Yonetimi Boyutu ifadeleri

Analiz

Kodu Ifade

Kaptan acil ve normal disi durumlarda fiziksel kontroli ele almali ve ugagi
KY-1 ucurmaldir.

Sirket cikarlar igin en iyisi oldugu dusindlse bile; ugus ekibi, isletmenin ugusa
KY-2 iliskin kurallarini asla ihlal etmemelidir.

Ust diizey calisanlar, diger personele gére daha fazla ticret ve ayricaliklari hak
KY-3  ederler.

KY-4 Diger ekip Gyelerinin fikir belirtmelerini tegvik eden kaptanlar zayif liderlerdir.

Ucgus ekibindeki astlar (geng ve tecribesiz pilotlar) kaptanin ya da daha kidemli
KY-5 ekip dyelerinin kararlarini sorgulamamalidir.

Ky-6 Diger ekip lyeleri ile ayni fikirde olmak farkl bir fikir bildirmekten daha iyidir.

Kokpitin basarili bir sekilde idare edilmesi, en basta kaptanin ugus yeterliligine
KY-7 baghdir.

Ky-§ Ekip Gyelerinin 6niinde bir hata yaparsam utanirim.

Ucus sirasinda meydana gelebilecek olagandisi durumlarda, ne yapilmasi
KY-9 gerektigini sGyleyen ustlerime guvenirim.

Ucus emniyetini tehlikeye atmadidi surece, ekip uyeleri kaptanin kararlarini ya
KY-10  ga eylemlerini sorgulamamalidir.

Kaptanin tamamen inkapasitasyon yasadigi zamanlar diginda first officer asla
KY-11 ucagin kontrolini ele almamalidir.

KY-12 Yazil prosedirler tim ugus sartlarinda gereklidir.

KY-13 Belirsiz durumlar genellikle kararlarin hizli verilmesini gerektirir.

Calisma ortaminizda astlarin, Ustleriyle goris ayriliklarini dile getirmekten
KY-14 cekinmeleri durumlari ne sikhkta goralir?

Kaynak: Merritt, Ashleigh Carol, “National Culture and Work Attitudes In Commercial
Aviation: A Cross-Cultural Investigation”, Ph.D. Dissertation, The University of Texas at
Austin, Texas, United States, Retrieved August 3, 2007, from ProQuest Digital Dissertations
database, (Publication No. AAT 9719438), 1996:149.

Gregorich, Steven E., Helmreich Robert L., Wilhelm, John A., “The Structure of Cockpit
Management Attitudes”, Journal Of Applied Psychology, Vol.75, No:6, pp. 682-690, 1990.
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2.2.1.3. Stres, Yorgunluk ve Acil (Emercensi) Kosullarda Bireysel

Performansa Yonelik Tutumlar

“Stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performans” boyutuna iligkin
tutum  Olgegini  olusturan 8 madde Tablo 4.3’de ifade edilmektedir
(Merritt:1996:162). Bu faktér altindaki sekiz madde, Ug¢ alt boyutta soru ¢iftlerinden

olusmaktadir. Bunlar; “yorgunlugun etkileri’, “acil kosullar altinda karar verme” ve
“‘ucus performansini etkileyen kisisel problemler’dir. Her bir soru ciftinin kelime
dizilimi, soru maddelerinden birisi realistik olarak stresin farkindaligini belirtirken
digeri de stresin reddedilmesi ile uyum icerisinde olacak sekilde ifade edilmistir

(Merritt, 1996:162).

Pilotlarin stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performanslarinin
belirleyicisi olan bu maddelere verilen yiiksek dederler, bireysel ugus performansinin
da yuUksek oldugu; dusik degerler de dusik ucgus performanst anlamina

gelmektedir.

Tablo 4.3.: Stres, Yorgunluk ve Acil Kosullarda Bireysel Performans Boyutu ifadeleri

Analiz ;

Kodu Ifade

ST-1 Yorgun olsam bile, bir ugustaki kritik zamanlar boyunca etkin bir performansia
calisirim.

ST-2 Acil durumlardaki karar verme becerim normal ugus sartlarindaki kadar iyidir.

ST-3* Acil durumlarda karar verme hatasi yapmaya egilimliyim.

ST-4* Stresli ya da yorgun oldugumda verimliligim duser.

ST-5 Performansim, deneyimsiz ya da yetersiz ekip Uyeleri ile galisirken olumsuz
yénde etkilenmez.

ST-6 Gergek bir profesyonel ekip Uyesi, ugus sirasinda kisisel problemlerini geride
birakabilir.

ST-7* Kisisel problemler performansimi olumsuz yonde etkileyebilir.

ST-8 iste, kendinizi sinirli ya da gergin hissetme sikhdiniz nedir?

*Reverse ifadeler

Kaynak: Merritt, Ashleigh Carol, “National Culture and Work Attitudes In Commercial
Aviation: A Cross-Cultural Investigation”, Ph.D. Dissertation, The University of Texas at
Austin, Texas, United States, Retrieved August 3, 2007, from ProQuest Digital Dissertations
database, (Publication No. AAT 9719438), 1996:149.

Gregorich, Steven E., Helmreich Robert L., Wilhelm, John A., “The Structure of Cockpit
Management Attitudes”, Journal Of Applied Psychology, Vol.75, No:6, pp. 682-690, 1990.
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2.2.2. Mesleki Kisilik Envanteri

Mesleki kisilik envanteri Olgedi ile ugus hattindaki pilotlarin kisilik yapilari
belirlenmigtir. Pilotlarin UEKY davraniglarina yoénelik tutumlari ile kigilik yapilari
arasindaki iliski ele alinmistir. Arastirmanin hedefi; UEKY tutumlari ile kisilik yapilari
iliskisinin  belirlenmesi olmakla birlikte bu dediskenlerin pilotlarin  ugus
performanslarini nasil etkiledigi de arastirma kapsaminda incelenmistir. Bu
baglamda, ucgus performanslari ortalamanin altinda ve Ustiinde oldugu gézlemlenen
pilotlar ile pilotlarin ugus performanslari Uzerinde UEKY tutumlari ve Kkisilik

yapilarinin etkileri tespit edilmigtir.

Chidester, bir pilotun toplam ugus performansinin; yetenek (skill), ugus
becerileri, yetkinlikleri, kokpit yonetimine iliskin tutumlari ve Kisilik 6zelliklerinin
kombinasyonundan olustugunu ifade etmektedir (Chidester vd., 1991:25). Uzun
yillardir, halihazirda pek ¢ok havayolu isletmesinin uyguladidi gibi, pilot segiminde
sadece teknik ugus becerilerine odaklanmis olmakla birlikte; son yillarda havacilik
sektord, basarili bir ugus operasyonunun gergeklestiriimesi icin artik sadece ugus
becerilerinin yeterli olamayacaginin, ayni zamanda ekiple birlikte is yapabilme
becerileri gibi ugus ekibi kaynak yonetimi tutumlarinin pilotlarda bulunmasi

gerektiginin farkina varmistir (Hedge vd., 2000:377).

Kisilik yapilarinin  élglilmesinde, Ordun tarafindan Turkge literatlre
kazandirilan, bes faktdr temelli “Mesleki Kisilik Envanteri’nin (MKE-5F) 250
maddelik uzun formunun faktér analizi sonucu kisaltiimig olan 125 maddelik
versiyonu kullaniimistir. Bes faktor kisilik envanteri, bes ana boyutta ylksek-orta ve
disuk puanlayan katilimcilara iliskin degerlendirmeler Tablo 4.4’de verilen ifadelerle
tanimlanabilir (Ordun, 2004).
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Tablo 4.4.: Bes Biiyiik Faktoriin Ozellikleri

MESLEKI KiSiLIK ENVANTERiI MKE-5F

Dusiik Puanlar

Yiiksek Puanlar

icedoniik

DISADONUKLUK

Digsaddniik

Sosyal dinyada sessiz ve
temkinlidir. Girigimci
olmamalari utangaclik ve
depresyon olarak
algilanmamalidir. Yalniz
olmayi tercih eder.
Digerlerinden uzak olmak
istemesi samimi ve dostga
algilanmayabilir. Diger kisilerle
birlikte olmak igin firsat
kollamaz. insanlarla birlikte
olduklarinda oldukga kibar
davranir.

Grup calismasina veya bireysel
galismaya kolayca uyum
saglayabilir. Strekli olarak
insanlarla ya da yalniz olarak
galismaktan hoslanmaz. ice ya
da digaddnuk dzellikler
sergilemesi calisma
arkadaslarinin durumuna
baghdir. Bazen insanlar
arasinda iken yalniz olmak ister.

Cevreleri ile etkilesim
kurmaktan hoslanir. insanlarla
birlikte olmayi sever.
insanlarla kolaylikla tanigir,
anlasir. Yeni insanlar, yerler
tanimaktan hoslanir. Enerjik
ve faaliyet odakhdir. Grup
icerisinde konusmaktan, ilgi
odagi olmaktan zevk alir.
Cesitli faaliyetleri
baslatmaktan ya da farkl
faaliyetlere katiimaktan
hoslanir.

Kisisellik

UYUMLULUK

Sosyal Uyum

Kendi ihtiyaclarini digerleri ile
birlikte olmaktan daha fazla
6nemser. Baskalarina yardim
icin fazla caba harcamaz.
Baskalarinin bir takim
faydalara ulasabilmeleri igin
gayret gostermeleri
gerektigine inanir. Digerleri ile
ilgili kugkucudur, isbirlikgi
degildir. Giglu ve kati
kararlarin gerekli oldugu

Rekabetgi ve isbirlik¢i ortamlar
arasinda rahatlkla gegis
yapabilir. Genellikle rahat bir
kisilige sahiptir. Bagkalarina
fazlasiyla bagimli ya da
digerlerinden tamamen
bagimsiz degildir. Bir takim
Uyesi olarak galisabilecegi gibi
yalniz da galisabilir. Taraflar
arasi ¢atismanin s6z konusu
oldugu durumlarda arabulucu

isbirligi ve sosyal uyumu
yansitmaktadir. Kisilerle
birlikte olmaya 6énem verir.
Sayagili, yardimsever,
uzlagmaci ve igtendir. insan
dogasina iligkin iyimser bir
bakis agisi vardir. insanlarin
temel olarak guvenilir, terbiyeli
ve durust olduklarina inanir.
Bireysellige 6nem veren
kisilerden daha fazla sevilir ve

pozisyonlarda basarili olabilir. roli Ustlenip taraflari tercih edilir.
yatistirmaya galigabilir.
Sabirsizlik SORUMLULUK Sebat

Gudiler davraniglarina yén
vermede 6nemli bir faktérddr.
Kolay sikilabilir, uzun dénemli

projelerde galismak
istemeyebilir. Cevreleri
tarafindan eglenceli olarak
degerlendirilir. Kliclik ve kolay
ulasabilecekleri basarilari
tercih edebilir. ilerleme, stati
kazanma dogrultusunda
yuksek hirsi bulunmaz. Resmi
olarak tanimlanmaz.

isin gerekleri ile kisisel
intiyaglari arasinda denge
kurmaya calisir. Kisisel amaglar
ile rollerini buttinlestirmek ister.
Calisma arzusu ve hirslari ile
eglenceyi dengeleyebilir. Kigisel
ihtiyaglar ve eglence igin
sorumluluklarini ihmal etmez
ancak zamana dayall
programlara uymada sorun
yasayabilir.

Uzun dénemli hedefler belirler,
bu hedefler dogrultusunda
calismalarini planlar. ihtiyath
davranir, mantik sistemi
hareketlerine yon verir. Basari
dogrultusunda sebat
gOsterebilir, hatta bazi
durumlarda inatgilik
sergileyebilir. Cevresindeki
kisiler tarafindan resmi ve
sikici olarak degerlendirilebilir.
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Tablo 4.4.: Devami:

MESLEKI KiSILIK ENVANTERI MKE-5F

Diisiik Puanlar

Yiiksek Puanlar

Rahathk

DUYGUSAL DENGESIZLIK

Endise

Sakin ve sogukkanl olarak
tanimlanir. Olumsuz
duygulardan uzak durmayi
basarabilir. Olumsuz
duygulardan fazla
etkilenmemesi surekli olumlu
duygular yasadigi anlamina
gelmez. Strese daha
dayanikhdir, stres altinda,
strese dayanikl olmayanlara
gOre daha rahat dusunebilir.

Normal kosullar altinda rahat,
guvenli ve sakindir. Bununla
birlikte baskilar, acil durumlar ve
zorlu kosullar s6z konusu
oldugunda endige, kizginlik,
depresyon ve hayal kirikhgi
yasayabilir. Isyerindeki stresle
basa ¢ikmada ortalama bir esik
dizeyine sahiptir. Gugluklerle
karsilastiginda gunlik
faaliyetlerine devam edebilmesi
icin bir sure koseye cekilip
rahatlama arzusu hissedebilir.

Yasamin normal gerekleri ile
basa ¢cikmada zihinsel ve
duygusal zorluk cekebilir.

Gunlik sorunlarla basa
ctkmada kendilerini zayif
hisseder. Karamsarliklari uzun
bir slire devam ederse kotu bir
ruh haline sahip olmasina
neden olur. Agik bir sekilde
disinmesine, karar
vermesine ve strese
dayanmasina engel olur.

Geleneksel

DENEYIME AGIKLIK

Yenilikgi

Genellikle geleneksel ve
tutucu olarak degerlendirilir.
Mevcut yontemleri yenilikgi

yéntemlere tercih eder.

Degisime karsi direng
gOsterebilir. Sanatin
uygulamaya doénuk bir faydasi
olmadigini disinebilir.

Sonuglarindan emin oldugu
durumlarda bir igi farkl bir
yontemde yapmayi deneyebilir.
Bir bagkasindan duydugu fikri
gelistirip, uygulanabilir hale
getirebilir. Bir isi yeni ve etkili
bir sekilde yapmay! arzu
edebilir ancak genellikle iki
durumun ayni anda
gerceklesemeyecegine inanir.

Genellikle yaratici ve yenilikgi
olarak degerlendirilir.
Entelektlel meraki ylksektir,
sanata, guzellige ilgi ve saygi
duyar. Soyut kavramlari
zihninde canlandirabilir. Yeni
yontemleri denemeye
heveslidirler.

Kaynak: Ordun, Guven, “Bes Temel Kisilik Ozelligi_ ve Alt Faktérlerinin Analizine iligkin Bir
Calisma” Igletme Dergisi, Istanbul Universitesi Isletme Fakiiltesi, 2004, 33 (2):47-71,

s.53.
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2.2.3. Pilotlarin Gergek Ucus Sartlarinda Ucgus Performanslarinin

Degerlendirilmesi

Ucus hattindaki ikinci pilotlarin ugus performanslarinin degerlendirilmesinin
amacil, pilotlarin ugus ekibi kaynak yénetimine iliskin davranislari ile ugus hattindaki
performanslari arasindaki iliskinin belirlenmesidir. Temel arastirma sorusu;
ortalamanin Uzerinde ylksek performansa sahip pilotlar ile ortalamanin altinda
disuk performansa sahip pilotlarin performanslari Gzerinde UEKY davranislarinin

etkisinin ne diizeyde oldugunun tespit edilmesidir.

Bu calismanin ikinci béliminde daha énce acgiklandigi gibi, bu arastirma belirli
bir grup kaptan pilot tarafindan, ugus planlama departmaninin rutin yapmis oldugu
rastgele planlama sonucu eslestiriimis olan ikinci pilotlarin, ugus sonrasi hattaki
performanslari gozlemlenerek degerlendiriimistir. Degerleme slirecinde, “Ugus Hatti
Performans Degerlemesi Goézlem Formu” kullanilarak pilotlar dederlendirilmistir. Bu
go6zlem formu, kaza-kirim ve olaylarin analizi sonuglarindan elde edilen ¢ikarimlara
dayali olarak belilenmis go6zlemlenebilir hareketleri tanimlamaktadir (Merritt
1998:153). Kullanilan gézlem formu ekte verilmis olup, ifadeler ve ifadelere iligkin
davranig drnekleri ugus strecinin tamamini géz dninde bulundurarak, ikinci pilotlar;

“Zayif”, “Alt Duzeyde”, “Standart” ve “Miikemmel” araliginda degerlendirilmigtir.

Pilotlarin ugus performanslarina yonelik gdzlemlenen belirleyici davranislari
g6zlem ydntemiyle su boyutlarda degerlendirmeye alinmistir (Helmreich ve Merritt
1998:153):

1. Ucus Ekibi Yénetimi ve lletisim (Team Management and
Communications),

2. Durumsal Farkindallk ve Karar Verme (Situational Awareness and
Decision Making),

3. Otomasyon Yonetimi (Automation Management),

4. Teknik Yeterlilik (Technical Proficiency).

Degerleme kapsaminda, ele alinan ilk boyut, ugus ekibi kaynak yonetiminin
birinci boyutuna, yani “iletisim, koordinasyon ve ekip calismasi” davraniglarinin

dlcimii hedeflenmistir. Ikinci boyutta gdzlemlenen davranislar ise ugus ekibi kaynak
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ybnetimi yaklasiminin diger bileseni olan “stres, yorgunluk ve zor kosullarda
performans” davraniglarinin  6lgimi amaciyla degerlendirmeye alinmigtir.
Degerlemenin Uglncu boyutu, otomasyon sistemlerinin etkin ve verimli bir tarzda
kullanilip kullaniimadigini élgmektedir. Ancak, otomasyon kullaniminin da teknik bir
beceri olmasi ve uygulamanin yapildigi havayolunda tim ucaklarda gelismis
otomasyon sistemlerinin yaygin olarak kullaniliyor olmasindan dolayi otomasyon

yonetimi “Teknik Yeterlilik” boyutu altinda degerlendirmeye alinmistir.

Ayrica, deg@erlenen pilotlarin ¢ok farkli gorevleri ¢ok farkl cevresel kosullar
altinda ucabilecedi dusUnuldiginde, degerlendirmelerin tim pilotlar arasinda
objektif olabilmesi icin ugusun zorluk derecesini belirleyen rutin digi sistem olaylari,
eger meydana gelmis ise acil (emercensi) durumlarin sayisal olarak
derecelendiriimesi istenmis, ayni derecelendirme ¢evresel Kkosullar igin de

yapilmigtir.
Bu boyutlara iliskin spesifik belirleyici davraniglar agsagida verilmigtir:

2.2.3.1. iletisim, Koordinasyon ve Ekip Galigsmasi Performansina Yénelik

Gozlemlenen Belirleyici Davraniglar

% Brifinglerin icra tarzi,

% Diger ekip elemanini gdzlemleme, izleme ve g¢apraz kontrol,

< Kaptanin kararlari ve ugus faaliyetlerine iligkin sorular sorma, sorgulama,
% Liderlik,

% Teknik ve takim olugturan bilesenlerin ayri ayri degerlendiriimesi.

2.2.3.2. Stres, Yorgunluk ve Zor Kosullarda Performansa Yonelik

Gozlemlenen Belirleyici Davraniglar

«+ Belirsiz ve acil durumlar icin hazirlikli olma,
s Gorevlerin dnceliklendirilmesi,
% Is yOkinin uygun bir sekilde dagitiimasi,

s Catisma ¢ozimui/yonetimi.

130



2.2.3.3. Teknik Yeterlilik Performansina Yonelik Gozlemlenen Belirleyici

Davraniglar

0,

% Otomasyonun kullanilma seviyesi (is giiciinin yogun oldugu zamanlarda
bilgisayar tekrar programlanirken ekibin durumsal farkindahdi kaybedip
kaybetmemesi gibi),

s Ucus yonetim bilgisayarina (FMC) yapilan girdilerin s6zIli olarak ifade
edilip onaylanmasi.

< irtifa ve arazi manialarinin farkinda olma,

s Ceklisti tam olarak uygulama,

«» Steril kokpit kurallarinin muhafaza edilmesi (Dusuk irtifada veya yer

operasyonlarinda sosyal icerikli diyaloglardan kaginma gibi).

3. ARASTIRMANIN KISITLARI

Bu arastirma, ismi gizli tutulan Tarkiye'de faaliyet gosteren ticari bir havayolu
isletmesinde gdrev yapan pilotlari temsil edecek sayida bir 6érneklem (zerinde icra
edildiginden arastirma sonucunda elde edilecek sonug ve dederlendirmeler, sadece
bu ticari havayolu igletmesi icin gegerli olarak yorum yapmaya olanak taniyacaktir.

Arastirma sonuglari ile bundan éteye bir genelleme yapilmasi olanaksizdir.

Arastirmanin ikinci safhasinda pilot performanslari gergek ugus sartlarinda
degerlendirilmistir. Bu slrecgte, belirli bir grup kaptan pilot tarafindan, rastgele
eslestirilen  ikinci  pilotlarin, ugus sonrasi performanslari  gdzlemlenerek
degerlendirilmistir. “Ucus hatti performans degerlendirmesi” stirecinde sadece ikinci
pilotlar, degerlendirmenin yapildigi glin birlikte uctuklari kaptan pilot tarafindan ugus
sonras! deg@erlendirilmistir. Ayrica bir degerleme yapilabilmesi zaman ve maliyet
kisitlari ile mimkin olmadigindan kaptan pilotlarin ikinci pilotlari degerlemesi
ongorualmuistir. Standardizasyonun saglanabilmesi acisindan uygulama yapilan
havayolu isletmesinde 6gretmen pilot seviyesinde ve UEKY dersi 6gretmenligi
yapan, belirli bir ugus saatini doldurmus olan kaptan pilotlarin gézlemlerine dayali
Olcimler yapiimigtir. Dolayisiyla bir diger kisit ise 6gretmen statlisiinde kaptan pilot
sayisinin az olmasidir. Ayrica, bu kaptan pilotlardan degderlemeye gonullu
katiimalari talep edilmis oldugundan de@erleyen kaptan pilot sayisi daha da disuk

seviyede kalmistir. Dederleme yapacak kaptan pilotlar ile degerlenen ikinci pilotlar
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ugus planlama departmaninin rutin yapmis oldugu rastgele planlama sonucu bir
araya gelmis olmalari da bazi pilotlarin mikerrer degerlenmesine neden oldugundan
operasyonel nedenlerle bu arastirma igin 6zel bir ugus planlamasinin yapilamamasi

da onemli bir kisit olarak karsilasiimistir.

Degerlenen ikinci pilotlarin ugus performanslari, sadece bir giin birlikte ugmus
olduklar bir kaptan pilot tarafindan degerlenmistir. Yukarida ifade edilen kisitlarla
birlikte, ikinci pilotlarin ugus performanslarinin farkli farkh ginlerde ve farkli farkh
kaptan pilotlar tarafindan degerlendiriimesi sirketin operasyonel kisitlari nedeniyle

gerceklestiriliememistir.

4. ARASTIRMANIN METODOLOJISI

Arastirmanin ilk safhasinda veri toplama yodntemi olarak anket yontemi
kullanilmigtir. Arastirmanin sidresince, tim pilotlari temsil edecek bir 6rnekleme
(kaptan ve ikinci pilotlar dahil) UEKY tutumlari 8lgedi ve bes faktor kisilik envanteri
uygulanmistir. Arastirmaya katilim igin tim pilotlara e-posta yollanmig, katihmin
arttinlmasi igin pilotlarin ev adreslerine kisiye 6zel mektuplar yollanarak c¢alisma
hakkinda bilgi verilmis ve bu sayede pilotlarin arastirmaya katilimlari talep edilmistir.
Anketler, arastirmanin yapildidi sivil havacilik igletmesinin intranet agi Uzerindeki
web sayfalarinda yayimlanmistir. Arastirma kapsamindaki tim pilotlar kendi sifreleri
ile anketlerin bulundugu web alanina girmis, bdylece ilgisiz kigilerin arastirmaya
katihmi énlenmistir. Anket formlari, cevaplayacak pilotlara hitaben yazilmis bir
yoénerge ile baslamakta ve (i¢ ana boéliimden olusmaktadir. ilk bélimde pilotlarin
statleri, ugtuklari ucgak tipi, egitim durumlari, pilotaj egitim kaynaklari, yaslari, gérev
sureleri, toplam ucus saatleri gibi ugus ekibi kaynak yonetimi ile iliskili olan
demografik verileri alinmistir. ikinci bdlimde ugus ekibi kaynak yénetimi tutumlari
Olcegdi ve Uglincu bolimde de kisilik envanteri uygulanmistir. Her iki 6lgegi de temsil
eden ifadeler icin tepki skalasi; “Kesinlikle Katiliyorum (5)”, “Katihyorum (4)",
“Kararsizim (3)”, “Katimiyorum (2)” ve “Kesinlikle Katilmiyorum (1) seklinde
siralanmis, ters yonli sorular ise analiz slrecinde tersine olarak kodlanmistir.
Verilerin analizine gegilmeden 6nce kesfedici analizler uygulanmis eksik veriler
tespit edilmis, uc¢ deger (outliers) analizi uygulanarak verilerin uygun oldugu

sonucuna variimistir.
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Arastirmaya katilan pilotlara anketin sonunda, kisilik yapilari hakkinda geri
besleme isteyip istemedigi sorulmus, geri besleme isteyenlere Kisilik yapilari

envanter normlarina gére degerlenerek e-posta kanaliyla geri besleme verilmistir.

Arastirmanin ugus performansi degerlendirme safhasinda veriler, bir grup
ogretmen statlistindeki kaptan pilot tarafindan, birlikte uctuklari ikinci pilotlari
kokpitte gézlemlemigler ekte verilen Performans Degerlendirme Gézlem Formu ile

degerlenmesi sonucunda toplanmistir.

Arastirma kapsaminda nicel analizler uygulanmistir. Arastirmada kullanilan
anket formlari gecerlilik ve glivenilirlik testlerine tabi tutulmus, bdylece nihai istatistiki

analizlere gecgilmeden dnce dlgedin kendi icindeki guvenilirlik katsayisi verilmistir.
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5. ARASTIRMA MODELI

Arastirmanin temel amaci, sivil havacilik isletmelerindeki pilotlarin, ugus ekibi
kaynak yonetimine yonelik tutumlari ile kisilik yapilari iliskisinin belirlenmesidir. Ugus
ekibi kaynak yonetimine iligskin tutumlar ve kisilik yapilarinin etkilesimini belirlemeye

yonelik gelistirilen model Sekil 4.2.’de gortlmektedir.

/ Kisilik \ / UEKY Tutumlan \

. )
[ Disadoniikltk ] iletisim, Koordinasyon
ve
Takim Calismasi
[ Gegimlilik ] N J
4 )
~
[ Sorumluluk - Kokpit Yénetimi
\ \ J
D ID izlik 4
[ Hyguse Tenges ) Stres, Yorgunluk ve
. Acil Kosullarda
[ Deneyime Agiklik Performans

J -
\Z Y \2 ~/
fDemografik Degi§kenle}
[ Egitim Durumu |

e N

Mesleki Kdken
Ucus Tecrubesi
(Ugus Saatleri)

\

Ucak Tipi

_Gorev Suresi
(Isletme Kidemi)

Yas

e N

Statl

4 2/

Sekil 4.2.: Arastirma Modeli
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6. ARASTIRMANIN HIPOTEZLERI

Arastirmanin sorunsali; pilotlarin  kisilik yapilari ile ugus ekibi kaynak
yonetimine iligkin tutumlar (lletisim, koordinasyon ve ekip ¢alismasi; kokpit yénetimi
ile stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansa ydnelik tutumlar)
Uzerinde etkili olmasi lzerine kurulmus ve a=0,05 diizeyinde bu iligki arastiriimistir.

Bu cergevede arastirmanin hipotezleri asagida ifade edilmistir:

1.  Hy  Pilotlarin  stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel
performanslarina yénelik tutumlari ile bes blyUk kisilik faktérii boyutlari arasinda

istatistiki olarak anlamli bir iligki mevcufttur.

Hqa: Pilotlarin  stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel
performanslarina yénelik tutumlari ile disadoniklik arasinda istatistiki olarak anlamli

bir iliski mevcuttur.

Hi: Pilotlarin  stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel
performanslarina yonelik tutumlari ile gegimlilik arasinda istatistiki olarak anlamli bir

iliski mevcuttur.

Hi: Pilotlarin  stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel
performanslarina yonelik tutumlari ile sorumluluk arasinda istatistiki olarak anlamli

bir iliski mevcuttur.

His: Pilotlarin  stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel
performanslarina yonelik tutumlari ile duygusal dengesizlik arasinda istatistiki olarak

anlamli bir iliski mevcuttur.

Hi: Pilotlarin  stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel
performanslarina yonelik tutumlari ile deneyime aciklik arasinda istatistiki olarak

anlamli bir iliski mevcuttur.
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2. Hy:  Pilotlarin iletisim, koordinasyon ve ekip c¢alismasina ybénelik
tutumlari ile bes blyliik Kigilik faktoérii boyutlari arasinda istatistiki olarak anlamli bir

iliski mevcuttur.

Hy,: Pilotlarin iletisim, koordinasyon ve ekip calismasina yodnelik

tutumlari ile disadéniklik arasinda istatistiki olarak anlamli bir iliski mevcuttur.

Hy,: Pilotlarin iletisim, koordinasyon ve ekip calismasina yodnelik

tutumlari ile gegimlilik arasinda istatistiki olarak anlamli bir iliski mevcuttur.

Hy.: Pilotlarin iletisim, koordinasyon ve ekip calismasina yodnelik

tutumlari ile sorumluluk arasinda istatistiki olarak anlamli bir iliski mevcuttur.

Hyq: Pilotlarin iletisim, koordinasyon ve ekip calismasina yodnelik
tutumlari ile duygusal dengesizlik arasinda istatistiki olarak anlamli bir iligki

mevcuttur.

Hoe: Pilotlarin iletisim, koordinasyon ve ekip calismasina yodnelik

tutumlari ile deneyime agiklik arasinda istatistiki olarak anlamli bir iliski mevcuttur.

3. Hs:  Pilotlarin kokpit yénetimine ybnelik tutumlari ile bes bliylik kisilik

faktori boyutlari arasinda istatistiki olarak anlamli bir iliski mevcuttur.

Hsa:  Pilotlarin kokpit yonetimine yoénelik tutumlari ile disadonuklik

arasinda istatistiki olarak anlamli bir iliski mevcuttur.

Hsp:  Pilotlarin kokpit yonetimine yonelik tutumlari ile gegimlilik arasinda

istatistikT olarak anlamli bir iligki mevcuttur.

Hs.:  Pilotlarin - kokpit yonetimine yonelik tutumlari ile sorumluluk

arasinda istatistiki olarak anlamli bir iligki mevcuttur.

Hsq: Pilotlarin - kokpit  ydnetimine ydnelik tutumlari ile duygusal

dengesizlik arasinda istatistiki olarak anlamli bir iliski mevcuttur.

Hse: Pilotlarin kokpit yonetimine yonelik tutumlar ile deneyime agiklik

arasinda istatistiki olarak anlamli bir iligki mevcuttur.
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4. H,:  Pilotlarin ugus ekibi kaynak ybnetimine iligkin tutumlari; bes biiylik

kisilik faktéri boyutlarinda “yiiksek degerleyen pilotlar” ile “diiglik degerleyen pilotlar’

arasinda istatistiki olarak anlamli bir farklilik mevcuttur.

Hi.: Pilotlarin  stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel
performanslarina iligskin tutumlari ile bes buylk kisilik faktdéri boyutlarinda “yiksek
degerleyen pilotlar” ile “duslk degerleyen pilotlar” arasinda istatistiki olarak anlamli
bir farklilik vardir.

Hio: Pilotlarin iletisim, koordinasyon ve ekip calismasina yonelik iligkin
tutumlari ile bes buyuk kisilik faktori boyutlarinda “yiksek degerleyen pilotlar” ile

“dusiik degerleyen pilotlar” arasinda istatistiki olarak anlamli bir farkhlik vardir.

Hi.: Pilotlarin kokpit yonetimine yonelik iliskin tutumlari ile bes blyuk
kisilik faktor boyutlarinda “yiksek degerleyen pilotlar” ile “dlisik degerleyen pilotlar”

arasinda istatistiki olarak anlamli bir farkhlik vardir.

5. Hs:  Pilotlarin ugus ekibi kaynak yonetimine iligkin tutumlarinda ve bes
blylk kisilik faktéri boyutlarinda; demografik degiskenlere (mesleki kékenleri,
statileri, yaglari, ugug tecriibeleri, ugak tipleri, lisans, lisansisti ve pilotaj egitim

durumlari) gére istatistiki olarak anlamli bir farklilik mevcuttur.

Hsa.:  Pilotlarin ugus ekibi kaynak yonetimine yonelik tutumlarinda ve bes
bayuk kigilik faktéri boyutlarinda, mesleki kdkenlerine (sivil-asker) gore istatistiki

olarak anlamli bir farklilik vardir.

Hsp:  Pilotlarin ugus ekibi kaynak yonetimine yoénelik tutumlarinda,

statilerine (kaptan-ikinci pilot) gore istatistiki olarak anlaml bir farklilik vardir.

Hsc:  Pilotlarin ugus ekibi kaynak yénetimine iliskin tutumlarinda ve bes
blyuk kisilik faktori boyutlarinda, yaslarina gére istatistiki olarak anlamli bir farkllik

vardir.

Hsq:  Pilotlarin ugus ekibi kaynak yénetimine iliskin tutumlarinda; toplam
ucus saatlerine ve ugak tiplerindeki (halen ugmus olduklari) ugus saatlerine (ugus

tecribesi) gore istatistiki olarak anlamli bir farkllik vardir.
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Hse: Pilotlarin ugus ekibi kaynak yonetimine iliskin tutumlar; ucak
tiplerine gére (Boeing B-737/B-777 ve Airbus A-310/A-320-21/A-340-330) istatistiki

olarak anlamli bir farklilik vardir.

Hsq: Pilotlarin ugus ekibi kaynak yonetimine iligskin tutumlarinda ve bes
blyuk kisilik faktéri boyutlarinda; pilotlarin pilotaj egitim kaynaklarina gore, lisans
egitim kaynaklarina gore ve egitim durumlarina (lisans ve lisansustl egitim) goére

istatistiki olarak anlamli bir farklilik vardir.

Hsg:  Pilotlarin ugus ekibi kaynak yonetimine iligkin tutumlarinda
pilotlarin gérev sirelerine (filodaki, isletmedeki ve sivil havacilik sektériindeki) goére

istatistiki olarak anlamli bir farklilik vardir.

6. He:  Pilotlarin ugus performanslarina yoénelik gbzlemlenen belirleyici
davranislari ile genel performans diizeyleri arasinda istatistiki olarak anlamlr iligki

mevcuttur.

Hss: Pilotlarin  stres, yorgunluk ve zor kosullar altinda bireysel
performanslarina yénelik gdzlemlenen belirleyici davraniglari ile genel performans

dizeyleri arasinda istatistiki olarak anlamli iliski mevcuttur.

Hgp: Pilotlarin iletisim, koordinasyon ve ekip calismasina yodnelik
gOzlemlenen belirleyici davraniglari ile genel performans dulzeyleri arasinda

istatistiki olarak anlamli iliski mevcuttur.

Hec.: Pilotlarin  teknik yeterliliklerine yonelik gdzlemlenen belirleyici
davraniglari ile genel performans dizeyleri arasinda istatistiki olarak anlamli iligki

mevcuttur.

7. Hz Pilotlarin ugus  performanslarina yobnelik  gbzlemlenen
davranislarinda ve genel performans dlizeylerinde; tanisik olup olmamalarina gére

istatistiki olarak anlamli bir farklilik vardir.

8. Hg Pilotlarin ugus  performanslarina  ybnelik  gbzlemlenen
davraniglarinda ve genel performans diizeylerinde degerlendirme ortalamalarina

gore istatistiki olarak anlamli bir farklilik vardir.
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7. ARASTIRMADA UYGULANAN iSTATISTIKSEL ANALIZLER

Arastirma kapsaminda belirlenen bir sivil havayolu igletmesindeki Turk
pilotlarin tamamina e-posta ve kisiye 6zel yazilar kanaliyla arastirmaya katilmalari
tesvik edilmis, ana kitleyi olusturan yaklasik 2.000 pilotun 350’sinden geri donls
saglanmistir. Eksik olan verilerin ayiklanmasi neticesinde, 340 pilotun arastirmaya
katiimasi saglanmistir. Anket formlarindan elde edilen veri ve bilgiler SPSS 19.0

istatistik paket programi aracilhigiyla analiz edilmigtir.

Arastirmanin amaglari dogrultusunda, veriler gesitli istatistiki analizlere tabi
tutulmustur. Demografik veriler haric olmak Uzere, ugus ekibi kaynak yonetimi
Olceginde 3 boyut altinda 32 madde bulunmaktadir. Maddelerin boyutlara goére

dagihmlari soyledir:
% lletisim, koordinasyon ve ekip ¢alismasi boyutu altinda 10 madde,
% Kokpit yonetimi boyutu altinda 14 madde,

% Stres, yorgunluk ve acil kogullarda bireysel performans boyutu altinda 8

maddeden olugmaktadir.

Kisilik envanteri ise bes ana boyuttan olugsmaktadir. Bu bes ana boyut altinda
da beser alt boyut bulunmakta, toplam 25 alt boyutta maddeler esit sayida

dagiimaktadir. Envanterdeki ana ve alt boyutlar Tablo 4.5.’de sunulmustur.

Bu bdlimde, dncelikle dlgeklerin guvenilirlik analizleri yapilmig, gecerliliklerinin
desteklendigi gosterilmistir. Daha sonra 6rneklemin tanimlayici istatistiksel analizleri
verilmig, hipotezler ortaya konulmus, koreldsyon ve regresyon analizleri ile test
edilmis, farkliik analizleri baglaminda t-testleri ve ANOVA analizleri ile Post Hoc

analizlerden Scheffe analizi uygulanmistir.
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Tablo 4.5.: Bes Buyiik Faktor Kigilik Envanteri Ana ve Alt Boyutlar

Ana Boyut Kodu* Alt Boyut
Kiq Arkadaslik
Kz Sosyallik
D'Sad(f:r)'ﬁk'ﬁk K1z Atilganlik
Kiq Faaliyet
Kis Neselilik
Koy Giiven
Koo Samimiyet
Ge?(i;)'“"k Kos Yardimseverlik
K4 Isbirligi
Kos Merhamet
Ksq Yeteneklerine Gliven
Ksz Diizenlilik
Sofug)'uluk K Goreve Baglilik
Ky Basari Odakhlik
Kss Tedbirlilik
Ky Endise
Ky Asabiyet
Duygusal
Dengesizlik Kas Depresyon
4 Ky Kendinden Memnuniyetsizlik
Kys Hassaslik
Ksq Yaraticilk
Ksz Sanatsal ilgi
Deneyime Agiklik Kss Maceraperestlik
©) Ksy Entelektiel ilgi
Kss Yenilikgilik

Kaynak: Ordun, Guven, “Bes Temel Kisilik Ozelligi_ ve Alt Faktérlerinin Analizine iligkin Bir
Calisma” Igletme Dergisi, Istanbul Universitesi Isletme Fakiiltesi, 2004, 33 (2):47-71,
s.53.

* [statistiki analizlerinde kullaniimak iizere kodlanmistir.

Her iki dlgek igin de ters sorulara gerekli donisim yapildiktan sonra istatistiki
analizler uygulanmistir. Ugus ekibi kaynak yonetimi tutumlari élgegine guvenilirlik ve

gecerlilik analizleri uygulanmistir. ilk asamada ugus ekibi kaynak yénetimi tutumlari
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Olcegine madde-toplam korelasyon analizi ve dogrulayici faktér analizi
uygulanmistir. Faktoér analizi ile anketin yapi gegerliliginin test edilmesi amacglanmis
birbirlerine yakin degiskenlerin daha az sayida faktdr altinda toplanmasi

saglanmaya calisiimigtir.

Arastirma kapsaminda, bir bagimli degisken ile bir veya daha fazla bagimsiz
degisken arasindaki iligkiyi incelemek icin regresyon, gruplarin karsilastirilmasi s6z
konusu oldugunda ise, gruplar arasi farkliliklarin incelenmesine yonelik istatistiki
analizler kullaniimigtir. Arastirmanin diger asamalarinda, Ug¢ bilesenden olusan ugus
ekibi kaynak yonetimi tutumlari Uzerinde bes faktor kisilik yapisinin ana ve alt
boyutlari ile iligkisi ve bu iligkileri bicimleyen dediskenlerin etkisini ortaya koymaya
yonelik regresyon analizleri yapiimistir. Ayrica, pilotlarin yas, ucus tecribesi, statl
ve egitim durumlar ile ugus ekibi kaynak yonetimi tutumlari ve kisilik boyutlari
arasinda iki grup i¢in farkin belilenmesinde “Bagimsiz Gruplar T-testi (Independent
Samples T-test)” ve grup sayisinin ikiden fazla olmasi durumunda ise varyans
analizi (ANOVA,; Analysis of Variance) ile iliski (korelédsyon) analizleri uygulanmistir.
Eger farkhlik var ise bu farkliigin siddetini ve ydninld belilemek amaciyla

belirlemeye yonelik ¢esitli post hoc analizler uygulanmistir (Altunisik, 2001).

8. ARASTIRMANIN BULGULARI

Arastirma formu G¢ boélimden olusmaktadir. Birinci bdlimde arastirmaya
katilan pilotlara ait genel tanimlayici bilgiler ve demografik veriler alinmistir. Ugus
ekibi kaynak ydnetimine etkisi olabilecegi degerlendirilen degiskenler demografik

bilgilerle birlikte asagida sunulmaktadir.

8.1. Arastirmaya Katilan Pilotlarin Demografik Ozellikleri

Tablo 4.6.da goéruldugu Uzere; arastirmaya 165 (%48,5) ikinci pilot ve 175
(%51,5) kaptan pilot katilmigtir. Tim pilotlar lisans egitimlerine goére
siniflandiriidiginda %49 Hava Harp Okulu olmak uzere yaklasik %62’sinin Harp
Okullarindan mezun oldugu, %38’lik bir oranla da sivil Universitelerden mezun
oldugu gorilmektedir. Tim pilotlarin yaklasik olarak 1/5’inin de lisansustli egitim

yaptigi (2 doktora ve 64 yulksek lisans) tespit edilmistir. Pilotaj egitimlerini almig
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olduklar kaynaklara bakildiginda da benzer bir durum goériimus, yine yariya yakin
bir kisminin Hava Kuvvetlerinden, yaklasik %8’inin Kara Kuvvetlerinden, %13’nln
Tarkiye’deki 6zel ugus okullarindan, %10’nun Tidrk Hava Kurumu'ndan ve geriye
kalan diger pilotlarin da diger kaynaklardan pilotaj egitimi almiglardir. Orneklem yas
dagilimi itibariyle incelendiginde, arastirmaya katilan pilotlarin yarisindan fazla bir
oranda (yaklasik %57) 45 yas ve altindadir. Arastirmaya Boeing tipi ugaklarla ugan
135 pilot ve Airbus tipi ugcaklarda ugan 177 pilot katilmistir. Ugus tecriibelerine gore
pilotlarin hem toplam ugus saatleri hem de halen u¢gmus olduklari ucgak tipindeki
ucus saatlerinin dagilimi Tablo 4.6.’da verilmistir. isletme kidemlerine gére pilotlarin

%72’sinin 10 yildir isletmede goérev yaptiklari gérilmektedir.

Tablo 4.6.: Arastirmaya Katilan Pilotlarin Demografik Ozellikleri

Pilotlarin Demografik Ozellikleri

Frekans Yizde (%)
Stati
ikinci Pilot 165 48,5
Kaptan Pilot 175 51,5
Toplam 340 100
Egitim Durumu
Lisans Egitim Kaynaklari
Hava Harp Okulu 168 49,4
Kara Harp Okulu 30 8,8
Deniz Harp Okulu 13 3,8
Dort Yillik Fakulte 129 37,9
Toplam 340 100
Lisansiistii Egitim 66 19,4
Pilotaj Egitim Kaynaklari
Hava Harp Okulu 162 47,6
Kara Harp Okulu 27 7,9
Anadolu Uni. Sivil Havacilik 35 10,3
Tiik Hava Kurumu 12 3,5
Ozel Ugus Okulu (Tirkiye) 45 13,2
Diger 59 17,4
Toplam 340 100
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Tablo 4.6. Devami:

Pilotlarin Demografik Ozellikleri

Frekans Yizde (%)
Mesleki Kokenleri
Asker Kokenli
NN . 211 62
Sivil Kékenli 129 38
Toplam 340 100
Ucak Tipi
Boeing (B-737 ve B-777) 135 40
Airbus 177 52
(A-310/320/321/340/330)
Eksik 28 8
Toplam 340 100
Toplam Ugus Saatleri
0-1.000 saat 46 14
1.000-4.500 saat 62 18
4.500-10.000 saat 117 34
10.000-25.000 saat 115 34
Toplam 340 100
Ucgak Tipindeki Ugus Saatleri
0-1.000 saat 90 27
1.000-4.500 saat 163 48
4.500-10.000 saat 87 26
Toplam 340 100
isletmedeki Goérev Siireleri
1-5Yil 165 49
5-10 Yil 80 24
10-15 Yl 33 10
15-20 Yl 39 12
20-25 YIl 16 5
Eksik 7 2
Toplam 340 100
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8.2. Arastirmada Kullanilan Olgeklerin Giivenilirlik Analizleri

Gulvenilirlik, 6lcmede temel ve basit olarak tutarliik anlamina gelmektedir.
Zaman icginde tutarlihk ve i¢ tutarhlik olmak lzere iki yoni mevcuttur. Zaman iginde
tutarlilk; ayni bireylere, ayni kosullar altinda, ancak farkli zaman diliminde ayni
Olcek uygulandiginda ayni sonuglara ne odlgide ulasilacaginin bir gostergesi olup
ayni sonugclara yaklasildigi derecede élgek giivenilirdir. i¢ tutarliik glvenilirligi ise
daha 6nce tanimlanan ve 6lgmenin kavram veya gostergeyle iligkilendiriimesi ile
ilgilidir. Bir olgegin o6lcmeyi hedefledigi boyutlar altinda c¢ok sayida soru
kullanilacagindan, sorularin birbirleriyle veya ayni seyi 06lgmeye c¢alisan tim

sorularin kendi aralarinda ne 6lc¢tide tutarl olduklariyla ilgilidir (Punch, 2005:95-96).

Olgegin tasimasi gereken ozelliklerden birisi olan guvenilirlik, bir élgcme
araclyla ayni kosullarda tekrarlanan oélgimlerde elde edilen dl¢im degerlerinin
kararlihginin bir géstergesidir (Ercan ve Kan, 2001:211). Gulvenilirlik, bir dlgme
aracinin duyarli, farkli uygulamalar arasinda tutarli ve kendi iginde kararli sonuclar
verebilmesi gucuddr. Arastirmaya katilanlarin élgek maddelerine vermis olduklari
cevaplar arasindaki tutarlilik olarak da ifade edilebilir (BlyUkozturk, 2010:169).
Guvenilirlik planlanan verilerin ne 6lglide tesadifi drnekleme hatasindan arindigini
belirtir (Kurtulug, 2006:303). Likert tipi bir tutum olgeginde glvenilirlik dizeyini
saptamak icin i¢ tutarlihdin bir dl¢iti olan, Cronbach tarafindan gelistiriimis olan a
katsayisinin kullaniimasi uygundur (Tavsancil, 2010:152). Arastirma kapsaminda
kullanilan UEKY 0&lgeginin guvenirligini tespit etmek igin ilk asamada Cronbach Alfa
katsayisi kullaniimistir. Cronbach Alfa katsayisi 6lgcek maddelerin i¢ tutarlihgini
dogrulamak ve 6lgegin homojen bir yapiya sahip olup olmadigini belirlemek igin
kullanilir. Dogrulayici faktor analizi yapilan ve son halini alan 6lgegin Cronbach Alfa

i¢ tutarlilik katsayisi hesaplanmistir.
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8.21.

Analizi

Ucus Ekibi Kaynak Yoénetimi Tutumlan Olgeginin Giivenilirlik

Cronbach Alpha i¢ tutarlik katsayisi Olgekteki 32 maddenin tamami igin

hesaplanmis ve gulvenirligin bir dlgitl olarak belirlenmistir. UEKY 6lgeginin toplam

guvenilirlik katsayisi 0,655 olarak hesaplanmistir.

Tablo 4.7.: UEKY Tutumlari Olgeginin Giivenilirlik Analizi

- Degisken Silinirse - _ Dﬁ{gltilmig ngi.‘?'fen
Degisken Olgegin D__eg|§vk_en Silinirse Degisken- Silindiginde
SPSS Kodu Ortalamasi Olgegin Varyansi Kor(e)llgskon Crt:(z?sa:hlglfa
yonu y

iK_1 104,9289 73,391 216 ,646
iK_2 105,0434 73,429 ,222 ,645
iK_3 104,7622 75,724 144 ,651
iIK_4 104,9431 75,099 ,148 ,651
iIK_5 104,8995 73,525 214 ,646
iIK_6 104,7013 75,545 ,146 ,651
iIK_7 104,8724 76,265 ,055 ,657
iK_8 104,8671 75,986 ,104 ,654
iK_9 105,6039 75,450 ,061 ,660
iK_10 105,2711 73,458 ,197 ,647
KY_1 105,4524 70,059 ,310 ,636
KY_2 104,7267 74,047 ,191 ,648
KY_3 105,2301 73,660 ,223 ,645
KY_4 107,8112 78,452 -,106 ,664
KY_5 107,3886 76,334 ,060 ,657
KY_6 107,2554 76,436 ,055 ,657
KY_7 105,3377 72,339 212 ,646
KY_8 106,4995 77,628 -,060 ,672
KY_9 105,7395 73,244 214 ,646
KY_10 106,7190 73,764 ,156 ,651
KY_11 107,3738 74,983 ,119 ,653
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Degisken Silinirse Diizeltilmis Degisken
Degisken Blcedin Degisken Silinirse| Degisken- Silindiginde
SPSS Kodu geq Olgegin Varyansi Olgek Cronbach Alfa
Ortalamasi =
Korelasyonu Katsayisi
KY_13 106,2912 70,744 ,293 ,638
KY_14 106,3612 73,387 ,167 ,650
ST_1 105,6498 68,467 ,381 ,627
ST 2 105,1465 70,710 ,430 ,629
ST 3 104,9171 72,626 ,382 ,636
ST 4 107,0700 73,181 ,244 ,644
ST 5 105,6995 70,360 ,301 ,637
ST 6 104,9083 72,921 ,276 ,641
ST 7 106,1524 71,853 ,233 ,644
ST 8 105,1406 73,029 ,234 ,644
Giivenilirlik istatistikleri
Ana Kiitle 340 | Degisken Sayisi | 32 | ALPHA(a)=0,655

Kesfedici arastirmalar icin Cronbach Alfa katsayisinin 0,60'a kadar
kullanilabilecegi ifade edilmektedir (Kurtulug, 2010:184). Bu arastirma icin de
Cronbach Alfa katsayisinin 0,6’dan yuksek bir deger oldugundan, olgedin istatistiki
olarak guvenilir kabul edilebilecegi degerlendirilmistir. Ancak, Tablo 4.7.de
goruldigu Uzere, kokpit yonetimi boyutundaki; KY-4: “Diger ekip lyelerinin fikir
belirtmelerini tesvik eden kaptanlar zayif liderlerdir’ ve KY-8: “Ekip (lyelerinin énlinde
bir hata yaparsam utanirim” maddeleri 6lgekten cikarildiginda alfa katsayisi daha da
arttirllabileceginden bu sorular gikarilarak analiz tekrar yapilmis ve 30 madde igin
Cronbach Alfa katsayisi 0,681’e ylUkselmistir. Asagdida, Olcede madde-toplam
korelasyon analizi ve faktdr analizi uygulanarak Olgekten cikariimasi gereken
degiskenler belirlenmistir. Madde-toplam korelasyon ve faktér analizi sonucunda

ortaya ¢ikan dlgege tekrar guvenilirlik analizi yapilacaktir.
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8.2.2. Mesleki Kisilik Envanterinin (MKE-5F) Guvenilirlik Analizi

Mesleki kisilik envanterinin, Cronbach Alpha gulvenilirik katsayisi a=0,755

olarak hesaplanmistir (Tablo 4.8.). Katsayl yeterince yiksek oldugundan, veri

kaybina neden olmamak icin (Kurtulug, 2010:184) tim maddeler analize dahil

edilmigtir.

Tablo 4.8.: Mesleki Kisilik Envanterinin Giivenilirlik Analizi

Degisken Silinirse

Degisken Silinirse

Dizeltilmis

Degisken Silindiginde

SN Olgegin Ortalamasi| Olgegin Varyansi D;e(%ifeklg:)—,oolng:k Cronbach Alfa Katsayisi
1 428,51 431,100 183 .753
2 427,79 428.439 .365 .750
3 427,96 427,544 ,363 749
4 429,04 430,772 ,180 753
5 428,25 433.201 155 753
6 427,63 433,420 217 753
7 429,03 428,634 .230 751
8 427.80 434,168 221 .753
9 428,02 433,245 .180 .753
10 429,03 436.987 .053 .756
1 429,18 429,408 236 751
12 427,69 431,971 233 752
13 428,54 431,925 160 753
14 428,07 428,272 276 .750
15 428,11 433,970 148 754
16 428,30 428,524 213 752
17 428.89 442,279 -.066 759
18 428,73 445,542 -137 761
19 429,81 444,185 -.124 759
20 428.85 454,490 -.329 .766
21 429,73 444,965 -.142 .760
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Degisken Silinirse

Degisken Silinirse

Duzeltilmig

Degisken Silindiginde

SIN Olgegin Ortalamasi| Olgegin Varyansi Dig:])i?eklgg;oo:?:k Cronbach Alfa Katsayisi
22 428,14 436,361 ,095 755
23 427,51 431,991 332 751
24 427,41 431,329 ,290 751
25 428,18 429,119 229 751
26 42847 440,586 -,030 758
27 427,64 430,101 307 751
28 428.48 426,651 318 750
29 428,76 432,434 151 753
30 428,59 435,376 .084 755
31 42748 435,053 151 754
32 428,41 431,895 180 753
33 428.40 422,146 373 747
34 427,88 429,053 .336 750
35 427,59 435,977 11 754
36 427,48 434,516 227 753
37 428,70 425,333 329 749
38 427,71 431,706 .296 751
39 428,49 433,849 134 754
40 428,16 428,604 292 .750
4 427,61 433,461 .166 .753
42 428,88 431,190 164 753
43 429,35 446,730 - 175 761
44 429,06 443,121 -,084 760
45 430,45 444,059 -,180 758
46 429,21 448,157 -,201 762
47 429,84 444,622 -.144 759
48 428,06 437,186 ,056 756
49 428,12 427,493 314 .750
50 428,17 435,043 122 754
51 427,56 433.314 276 752
52 428,39 435,868 ,082 755
53 429,72 436,893 ,092 755
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Degisken Silinirse

Degisken Silinirse

Duzeltilmig

Degisken Silindiginde

SIN Olgegin Ortalamasi| Olgegin Varyansi Dig:])i?eklgg;oo:?:k Cronbach Alfa Katsayisi
54 428,35 423,816 ,390 748
55 428,71 435,079 101 755
56 428,20 435,293 115 754
57 428,74 428,735 .260 751
58 428.40 433,586 ,150 754
59 428,25 425,569 341 749
60 428,08 435,008 114 754
61 427,56 434,159 274 752
62 427.86 433,835 199 753
63 429,07 426,567 277 750
64 427,81 430,273 .320 751
65 427,95 435,667 11 754
66 429,06 440,105 -018 758
67 428,20 426,147 325 749
68 429,07 433,620 116 754
69 428,98 441,173 -.042 759
70 429,44 444,164 -.118 759
71 429,32 443,700 -,098 760
72 429.28 453,495 -,360 764
73 429,25 444,601 -.121 .760
74 428,61 427,207 .306 .750
75 428.36 425,728 327 749
76 428,50 430.481 184 753
77 427,71 433,818 ,201 753
78 427 .41 435,246 196 753
79 427,64 429,941 ,369 750
80 427,60 429,934 ,369 750
81 428.20 427,268 326 .750
82 429,02 422,371 415 J47
83 428,35 433,945 134 754
84 428,51 427,755 273 .750
85 428,12 427,672 317 ,750
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Degisken Silinirse

Degisken Silinirse

Duzeltilmig

Degisken Silindiginde

SIN Olgegin Ortalamasi| Olgegin Varyansi Dig:])i?eklgg;oo:?:k Cronbach Alfa Katsayisi
86 427,93 437,804 073 755
87 427,87 433,065 ,202 753
88 428,08 444,601 -127 760
89 429,24 424,542 354 748
90 428,83 437,157 047 .756
91 428,47 432,556 163 .753
92 428,89 439,914 -,014 ,758
93 429,01 433,017 148 754
94 429,03 432,660 152 753
95 429,04 442,907 -,080 759
96 429,06 446,596 -.157 762
97 429,79 444,962 -,158 759
98 429,62 442,962 -,088 759
99 430,13 446,414 -,.267 759
100 428,97 437,725 ,033 757
101 427,57 433,284 ,290 752
102 427,50 431,071 ,299 751
103 428,09 425177 355 749
104 429,09 442,075 -,062 .759
105 429,44 433,026 183 .753
106 427,78 433,374 257 752
107 428,03 427,409 .361 749
108 427.88 431,530 256 752
109 427,86 437,754 ,055 756
110 427,82 433,819 192 753
111 428,90 428,291 244 751
112 427,64 431,528 342 751
113 427,54 431,978 ,382 751
114 427,78 435,448 145 754
115 428,29 425,310 .360 .749
116 427,71 433,858 248 752
117 427,99 431,669 254 752




SN (_leeQi?_ken Silinirse | Degisken Silinirse Deg?;f;ﬂ'_’-“o:zek Degisken Silindiginde
cegin Ortalamasi| Olgegin Varyansi Korelasyonu Cronbach Alfa Katsayisi
118 428,49 429,944 ,208 752
119 428,69 430,398 191 752
120 429,49 433,631 146 754
121 428.46 445,323 -135 .761
122 428,39 438,515 .020 757
123 429,52 445,283 -.144 .760
124 430,00 445,466 -.184 759
125 429,78 444,053 -.126 759
126 427,63 438,464 .061 .755
127 427,58 432,362 234 752
128 428,62 425,977 312 749
129 427.60 431,573 290 751
130 428,37 433,460 137 754

8.3. Arastirmada Kullanilan Olgeklerin Gegerlilik Analizleri

Gegerlilik, bir 6lgme aracinin élgmeyi amacladigi 6zelligi, baska herhangi bir
Ozellikle karnistirmadan, dogru Olgebilme derecesidir. Gegerliligin  davranigsal
Ozelliklerin dl¢ilmesinde 6nemli bir yeri vardir. Davranigsal 6zelliklerin dl¢ciimesinde
kullanilan Olgeklerin hi¢ birinin gecerligi tam degildir (Ercan ve Kan, 2001:211).
Dolayisiyla bir dlgek, élgtigunu ileri sirdligu seyi ne élglide Ol¢tigul, yani dl¢tiguna
ileri strdigu kavrami gorgul olarak temsil ettigi olglide gecerlidir (Punch, 2005:97).
ilk asamada ylizey gecerliligi yani gérunir gecerlilik (face validity) uzman gérisleri
alinmak suretiyle degerlendirilerek ifadelerin 6lgim amacina uygun olmasi
saglanmahdir. ikincisi ise, icerik gecerliliginin (content validity) sadlanmasi olup
Olcek kapsamindaki ifadelerin katilimcilarin egitim, kiltir ve bilgi seviyelerini

zorlamamasi gerekmektedir (Sencan, 2005:743; Tezbasaran, 1996).

Arastirmada kullanilan dlgeklerin ylzey gegerliligi icin 2 ugus psikologu ve 2
akademisyen ile 2 kaptan pilot ve 2 ikinci pilot ile degerlendirme toplantilari
yapilmigtir. Bu toplantilarda olgeklerin uygun maddeleri igerip icermedidi, ifadelerin
s6z dizilimi, kavramsal, algisal ve anlamsal yapilari degerlendirilmistir. Sonug¢ olarak,

6lcedin uygun bicimde uyarlandigina karar verilmigtir.
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Olgegin yapi gegerligini belirlemek amaciyla faktér analizi uygulanmistir.
Faktér analizine gegmeden 6nce Olgeklerde yer alan degiskenlerin madde-toplam
korelasyonuna bakilmistir. Toplam puan ile madde puanlari arasindaki korelasyon
analizi maddelerin guvenilirliklerini belirlemeye yoneliktir. Yapilan madde-toplam
korelasyon analizinde koreldsyon katsayisi 0,20 ile 0,40 arasinda olan maddeler
ayirt edici 6zelligi iyi olan maddelerdir. Madde-toplam korelasyon analizinde verilerin
niteliine gbére hangi analizin yapilacagina karar verilmektedir. Bu analizler Pearson
veya Spearman Korelasyon analizidir. Likert tipi 6lcekler madde puanlari esit aralikli
olarak degerlendiriimese bile toplam puanlari esit aralikli élgekler kabul edildiginden
Pearson Korelasyon analizi uygulanabilmektedir (Sencan, 2005). Madde-toplam
korelasyonlarinin negatif olmamasi, 0,20’den buyik olmasi ve bu kurala uymayan
maddelerin Olgcekten cikarilmasi onerilmektedir. Bunun yani sira, madde silinirse
Cronbach Alpha katsayisinda olumlu ydnde bir degisme olup olmayacagina da

bakilmalidir.
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8.3.1.

UEKY Tutumlan Olgeginin Gegerlilik Analizi

UEKY tutumlarini dlgmek Uzere olarak uyarlanan Likert tipi dlcege madde-

toplam korelasyon analizi sonucu verilmistir.

toplam korelasyon analizi yapilmistir. Olgegin boyutlari bazinda, maddelerin kendi
boyutlari icerisinde Pearson madde-toplam korelasyon analizi uygulanmistir. Analiz
sonucunda madde-toplam korelasyon degeri 0,20 olarak alinmis ve 0,20’den disuk

olan maddelerin dlgekten cikarilmasina karar verilmistir. Tablo 4.9.’da madde-

Tablo 4.9.: UEKY Tutumlar Olgegi Madde-Toplam Korelasyon Analizi

iletisim, Koordinasyon ve

Kokpit Yonetimi

Stres, Yorgunluk ve Acil
Kosullarda Bireysel

Ekip Galigmasi Performans
Degisken Madde- Degisken _II\_II:;::: Degisken Madde-
SPSS TopIarAn Puan SPSS Puan SPSS Toplar:n Puan
Kodu Korelasyonu Kodu Korelasvonu Kodu Korelasyonu
y
iK_1 0,274 KY 1 0,344 ST 1 0,385
iK_2 0,304 KY 2 0,080 ST 2 0,466
iK_3 0,294 KY 3 0,154 ST 3 0,465
iK_4 0,251 KY_5 0,177 ST 4 0,460
iK_5 0,250 KY_6 0,108 ST 5 0,280
iK_6 0,277 KY_7 0,153 ST 6 0,341
iK_7 0,143 KY 9 0,284 ST 7 0,478
IK_8 0,248 KY_10 0,279 ST 8 0,239
iK 9 0,190 KY 11 0,231
IK_10 0,205 KY_12 0,069
KY_13 0,217
KY_14 0,102
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Tablo 4.8.’de gorildigl gibi, madde-toplam korelasyonlari 0,20 ‘den dusik
olan; IK-7: “Ugusla ilgili bir sorun oldugunu fark edersem, kimin etkilenecegini

digstinmeden bunu dile getiririm” maddesi korelasyon degeri r=0,143;

IK-9: “Ekip (iyeleri kendi psikolojik stres ya da fiziksel sorunlarini, diger ekip

tiyelerine ugustan 6nce ya da ugus sirasinda bildirmek zorunda hissetmelidir

maddesi korelasyon degeri r=0,190;

KY-2: “Sirket ¢ikarlar icin en iyisi oldugu diisdndlse bile; ugus ekibi, isletmenin

ucusa iliskin kurallarini asla ihlal etmemelidir’ maddesi korelasyon degeri r=0,080;

KY-3: “Ust diizey calisanlar, diger personele gbére daha fazla iicret ve

ayricaliklari hak ederler” maddesi korelasyon degeri r=0,154;

KY-5: “Ugus ekibindeki astlar (gencg ve tecriibesiz pilotlar) kaptanin ya da daha
kidemli ekip lyelerinin kararlarini sorgulamamalidir’ maddesi korelasyon degeri
r=0,177;

KY-6: “Diger ekip lyeleri ile ayni fikirde olmak farkli bir fikir bildirmekten daha

iyidir’, maddesi korelasyon degeri r=0,107;

KY-7: “Kokpitin basarili bir sekilde idare edilmesi, en basta kaptanin ucus

yeterliligine baghdir’ maddesi korelasyon degeri r=0,153;

KY-12: “Yazili prosedirler tim ugus sartlarinda gereklidir’, maddesi

korelasyon degeri r=0,069;

KY-14: “Calisma ortaminizda astlarin, [(stleriyle gbriis ayriliklarini dile
getirmekten ¢ekinmeleri durumlari ne sikhkta goriliir?” maddesi korelasyon degeri
r=0,102; oldugundan bu maddeler Olgekten cikarilmistir. 32 maddeden olusan

Olcedin degisken sayisi 21’e dismustar.

Madde-toplam korelasyon analizini takiben, Olgcekte uygun olmadigi tespit
edilen maddeler analizden c¢ikarilmis, yapi gecerligine (construct validity) kanit

saglamak ve UEKY olceginin yapi gecerligini dogrulamak amaciyla Temel Bilesenler
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Yontemi (Principal Component Analysis) ve Varimax Dondidrme Yontemi (Varimax
with Kaiser Normalization Rotation Method) kullanilarak faktér analizi uygulanmigtir.
Veri setinin faktér analizine uygunlugunun test edilebilmesi icin, Kaiser-Meyer-Olkin
(KMO) orneklem vyeterliligi testi ve Bartlett Kuresellik Testi (Bartlett's Test of
Sphericity) uygulanmistir. KMO degeri 0,50’nin izerinde oldugu ve Bartlett testi de
0,05 o6nem derecesinde anlamli oldugundan veri seti faktér analizine uygun
bulunmustur (KMO=0,679; X2 Bartlett test (190)=851,520 p=0,000). Kaiser-Meyer-
Olkin ve Barlett testlerinin sonuglari faktér analizi yapmaya olanak verdiginden,
Olcedin temel bilesenlerini tespit etmek icin “Compenant Faktor Analizi’
gerceklestiriimektedir. Faktorin tanimladigi maddeyi 6lgmesi icin o faktérle olan
iliskisini gosteren faktor yik degerinin 0,40 ve daha ylksek olmasi tercih
edilmektedir (Tavsancil, 2010; Blyukdztirk, 2010). Tablo 4.10.’"da UEKY Tutumlari

Olgegi Faktor Analizi Sonuglari verilmigtir.

Tablo 4.10.: UEKY Tutumlar Olgegi Faktor Analizi Sonuglari

] Faktor Faktoriin
Faktor-1 Ifadeler Adirhklar Aciklayiciligi
9 (%)

E Kisisel problemler performansimi olumsuz yodnde 0,737
= g etkileyebilir.
»”
¥° £ Acil durumlarda karar verme hatasi yapmaya 0.661

— T ,
—_ g egilimliyim.
o
§ g_’ Stresli ya da yorgun oldugumda verimliligim diser. 0,630
> = . . .
<2 Acil durumlardaki karar verme becerim normal ugus 0,595 14,318
3 5 sartlarindaki kadar iyidir.
§ = Gercgek bir profesyonel ekip Uyesi, ucus sirasinda 0527
o T, kisisel problemlerini geride birakabilir. '
°3c Yorgun olsam bile, bir ugustaki kritik zamanlar
> & C 0,499
¢S boyunca etkin bir performansla galigirim.
£« iste, kendinizi sinirli ya da gergin hissetme sikliginiz 0.460
(7] nedir? '
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Tablo 4.10.: Devami

] Faktér Faktoriin
Faktor-2 Ifadeler Adirhiklart Aciklayicilig
9 (%)
Her ugus sonrasli, prosedirlere ve kararlara iliskin
= ibrifing yapilmasi, etkili bir ugus ekibi koordinasyonu ,
m dibrifing yapll tkili bi kibi koordinasy 0,531
g saglamanin ve surdirmenin énemli bir parcasidir.
o Pilotlar, diger ucus ekibinin Kkigisel sorunlarinin
T farkinda olmali ve bu sorunlara karsi duyarli 0,521
O olmaldir.
1S Gorev performansimi etkileyecek konularda bana 0.491
= danigilmasini beklerim. ’
- Etkin bir ekip koordinasyonu, ekip Uyelerinin
2 birbirlerinin  kisilik 6zelliklerini dikkate almalarini 0,470
g gerekdtirir. 9732
> Ugus ekibi, isyukinin yogun oldugu durumlarda, '
p faaliyetleri onceliklendirme sorumlulugunu 0,456
£ paylasmalidiriar.
= Catismalari  ¢bézmek icin ekip Gyeleri farkl
o o - 0,442
=<o disuncelerini agikga tartismalidir. ’
- Kaptanlar normal ugus sartlarinda ve acil durumlarda 0435
% ugus ekibini soru sormalari igin tesvik etmelidir. '
"'3 is yiikiim asir oldugunda (ya da sinira yaklastiginda)
— diger ugus ekibi Uyelerini bu durumdan haberdar 0,435
ederim.
] Faktér Faktoriin
Faktor-3 Ifadeler Adirhklart Aciklayiciligi
9 (%)
Ugus emniyetini tehlikeye atmadigi surece, ekip
Uyeleri kaptanin kararlarini ya da eylemlerini 0,664
sorgulamamalidir
W Kaptanin  tamamen inkapasitasyon  yasadigi
£ zamanlar disinda first officer asla ugcagin kontrollni 0,664
° ele almamalidir.
c
'>? Kaptan acil ve normal disi durumlarda fiziksel 0530 9,146
-"g_ kontrolu ele almali ve ugagi ugurmalidir. '
X
§ Ucus sirasinda meydana gelebilecek olagandigi
durumlarda, ne yapilmasi gerektigini sdyleyen 0,428
ustlerime guvenirim.
Belirsiz durumlar genellikle kararlarin hizli verilmesini 0423

gerektirir.

Ik faktdr analizi sonucu diisiik faktér yiikiine sahip olan SY-5: “Performansim,

deneyimsiz ya da yetersiz ekip lyeleri ile caligirken olumsuz yénde etkilenmez’

maddesi de analiz disinda birakilmis ve yukaridaki faktérler dogrulanmigtir. Kalan

degiskenlerle, oélgegin guvenilirlik analizi tekrar hesaplanmis ve Cronbach Alpha

degeri 20 madde ic¢in (a=0,648) bulunmustur. Bu asamadan sonraki analizler

kapsaminda 20 madde kullanilacaktir.
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8.3.2. Mesleki Kisilik Envanterinin Gegerlilik Analizi

MKE-5F Kisilik envanterinin kisa formu, gecerlilik ve faktér analizleri Ordun
tarafindan yapilan ¢alisma sonucu elde edilen yapisal faktorler dikkate alinarak bu

calismadaki istatistiki analizlere dahil edilmistir (Ordun, 2004).

8.4. Ucus Ekibi Kaynak Yoénetimine iliskin Tutumlarin Analizi

Arastirmaya katilan pilotlarin ugus ekibi kaynak yonetimine iliskin tutumlari
yapilan literatlir ¢calismasi ve Olgekte yer alacak degiskenleri belirlemeye yonelik
analizler sonucunda elde edilen 20 ifade ile Likert tipi tutum 0Olcedi vasitasiyla (Tepki
skalasi; “1=Kesinlikle Katilmiyorum, 5=Tamamen Katiliyorum” araliyinda
tasarlanmistir) olgilmastir. Gecgerlilik, guvenilirlik ve faktor analizleri neticesinde
ucus ekibi kaynak yonetimine iliskin tutumlar 6igmeye yonelik olusan Ug¢ faktoér ve bu
faktorlerin altinda yer alan degiskenlere iliskin sonuglar, ortalama ve standart sapma

degerleri ile Tablo 4.11.’de verilmistir.

Tablo 4.11.: UEKY Tutumlan Frekans Dagilimlari

Standart

Faktor ifadeler N Ortalama
Sapma

Kigisel problemler performansimi olumsuz ybnde

etkileyebilir. (Reverse ifade) 340 29412 1,1455

Acil durumlarda karar verme hatasi yapmaya

egilimliyim. (Reverse ifade) 340 4,1765 0.7027

Stresli ya da yorgun oldugumda verimliligim 340 2,0235 0,8921
diser.

Acil durumlardaki karar verme becerim normal 340 3,9471 0,8640
ugus sartlarindaki kadar iyidir.

Gergek bir profesyonel ekip Gyesi, ugus sirasinda

kisisel problemlerini geride birakabilir. 340 4,1853 0,8576

Performans

Yorgun olsam bile, bir ugugtaki kritik zamanlar
boyunca etkin bir performansla ¢aliginm. 340 3,4412 1,2263
(Reverse ifade)

iste, kendinizi sinirli ya da gergin hissetme

sikliginiz nedir? 340 3,9529 0,9458

Stres ve Yorgunluk Altinda Bireysel

Ortalama 340 3,5239 0,5665
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Tablo 4.11.: Devami

Her ugus sonrasi, prosedurlere ve kararlara iligkin
dibrifing yapilmasi, etkili bir ugus ekibi

K . J L ; 340 4,1941 0,9107
_ oordinasyonu saglamanin ve slrdirmenin
& onemli bir pargasidir.
1S Pilotlar, diger ugus ekibinin kigisel sorunlarinin
4 farkinda olmali ve bu sorunlara karsi duyarh 340 4,0501 0,9058
S _olmalidr.
£ Gorev performansimi etkileyecek konularda bana 340 43294 06313
= danigiimasini beklerim. ' ’
ﬁ Etkin bir ekip koordinasyonu, ekip Uyelerinin
) birbirlerinin kisilik 6zelliklerini dikkate almalarini 340 3,8176 0,9756
; gerektirir.
o Ucgus ekibi, isylkinin yodun oldugu durumlarda,
3’, faaliyetleri Onceliklendirme sorumlulugunu 340 4,3912 0,6717
&  paylasmaldirlar.
'g d@_z_atl__smalarl_ .gozmek icin ekip Uyeleri farkli 340 4.2265 0,6860
S ( uslncelerini acik¢a tartismalidir.
4 [s yukim asin oldujunda (ya da sinira
£ yaklastiginda) diger ucgus ekibi UOyelerini bu 340 4,1500 0,7783
> durumdan haberdar ederim.
'-3 Kaptanlar normal ugus sartlarinda ve acil
= durumlarda ugus ekibini soru sormalari igin tesvik 340 4,1647 0,9293
etmelidir.
Ortalama 340 4,1665 0,3987
Tablo 4.11.: Devami
Faktor ifadeler N  Ortalama Sstandart
apma
Ugus emniyetini tehlikeye atmadidi slrece, ekip
Uyeleri kaptanin kararlarini ya da eylemlerini 340 3,8224 0,9736
sorgulamamalidir.
Kaptanin tamamen inkapasitasyon yasadigi
zamanlar disinda first officer asla wucadin 340 1,7197 0,9126
kontrolinu ele almamalidir.
— Kaptan acil ve normal disi durumlarda fiziksel
£ kontroli ele almali ve ugagi ucurmalidir. 340 3,6411 1,191
© Ugus sirasinda meydana gelebilecek olagandigi
:g durumlarda, ne yapilmasi gerektigini sdyleyen 340 3,3541 0,9637
> ustlerime glivenirim.
§_ Bel_irsiz_c_iurumlgr. genellikle kararlarin  hizli 340 2.8023 0.9126
) verilmesini gerektirir.
X Ucus emniyetini tehlikeye atmadigi surece, ekip
Uyeleri kaptanin kararlarini ya da eylemlerini 340 3,8224 0,9736
sorgulamamalidir.
Kaptanin tamamen inkapasitasyon yasadigi
zamanlar diginda first officer asla wucadin 340 1,7197 0,9126
kontrolind ele almamalidir.
Ortalama 340 2,7784 0,6200
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8.5. Arastirmanin Hipotezlerine Yonelik Analizler

Ucus ekibi kaynak yodnetimine iligkin tutumlar ile bes faktér Kisilik yapisi
boyutlari arasindaki iliskinin belirlenmesi bu ¢alismanin temel amacini olusturmakta
oldugu ifade edilmisti. Dolayisiyla, bu arastirmada pilotlarin “iletisim, koordinasyon

” o«

ve ekip calismasl”, “kokpit yonetimi” ile “stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel
performans’larina yonelik tutumlari ve kisiligin temel boyutlari olan disadénukluk,
gecimlilik, sorumluluk, duygusal dengesizlik, deneyime aciklik arasindaki iligkiler ilk
asamada korelasyon analizleri ile daha sonra regresyon analizleri ile incelenmis,

iliskilerin istatistiki olarak anlamli olup olmadigi ortaya konulmaya c¢alisiimistir.

8.5.1. Hipotezlerin Koreldsyon Analizleri ile Degerlendirilmesi

Korelasyon analizi sonucunda hesaplanan koreldsyon katsayisi (r), -1 ile +1
arasl degerler alir. Katsayinin +1 veya -1 olmasi iki degisken arasinda miukemmel
bir dogrusal iligskinin oldugunu, isaret pozitifse iliskinin ayni ydénde negatif ise ters
ydénde oldugu anlamina gelmektedir. Katsayinin sifir olmasi durumunda ise iki
degigken istatistiki olarak bir iliskinin olmadigi anlamina gelmektedir (Altunisik vd.,
2001:176). Katsayilarin degerlendiriimesi acisindan, r>0 olmasi durumu
degdigkenlerin ayni yonde degistigini, r<0 olmasi durumu degdigkenlerin ters yonde
degistigini ve r=0 olmasi durumu da degiskenler arasinda iligki olmadigini ifade
etmektedir (Unver vd., 2011:240). Katsayilarin yorumlanabilmesi igin r<0,40 orani
zayIf, r=0,40 ila 0,59 arasindaki oranlar orta, r=0,60 ila 0,74 arasindaki oranlar iyi ve
r>0,75den ylksek oranlar mikemmel olarak kabul edilmektedir (Sencan,
2005:279). Buna gore, yapilan arastirmada degiskenler arasindaki iligkiler negatif ya

da pozitif iligki icerisinde; zayif, orta ve mikemmel seklinde yorumlanabilecektir.
Arastirmanin ilk t¢ hipotezi soyle ifade edilmisti:

Hi:  Pilotlarin stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performanslarina
yonelik tutumlar ile bes blyuk Kkisilik faktori boyutlari arasinda istatistiki olarak

anlamli bir iliski mevcuttur.

H,: lletisim, koordinasyon ve ekip ¢alismasina yonelik tutumlar ile bes biiyiik

kisilik faktort boyutlari arasinda istatistiki olarak anlaml bir iliski mevcuttur.
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Hs:  Pilotlarin kokpit yonetimine yonelik tutumlar ile bes buyuk Kigilik faktora

boyutlari arasinda istatistiki olarak anlamli bir iliski mevcuttur.

Bu arastirmada hesaplanan anlamlilik dereceleri p ile goésteriimekte ve p
degeri %5 kabul edilmektedir. %5 6nem seviyesinde 0,05’ten kiguk olan degerler
iliskinin olmadigini gosterirken (H, hipotezi kabul edilirken, 0,05’'ten buylk degerler
arasinda hipotezinin kabul edildigini

degiskenler yani Hy

gOstermektedir (Kalayci vd., 2006:123-124).

iliskinin  varligini

Arastirmada, UEKY tutumlarinin kendi arasindaki ve bes buyuk kisilik
boyutlari arasindaki iliskiyi belirlemeye yonelik Pearson Korelasyon katsayilari

hesaplanmistir.

UEKY tutumlarinin birbirleri arasindaki

analizleri Tablo 4.12.’de, bes blylk kisilik faktériiniin kendi aralarindaki korelasyon

Bu veriler korelasyon

Isiginda,

analizleri Tablo 4.13.’de, UEKY tutumlari ile bes buyuk kisilik faktorleri arasindaki
korelasyon analizleri Tablo 4.14.’de ve UEKY tutumlarinin bes buyik kisilik faktéri
altindaki alt boyutlarinin analizleri Tablo 4.15.-1. Ve Tablo 4.15.-2.’de verilmistir.

Tablo 4.12.: UEKY Tutumlar Korelasyon Analizi

Stres, Yorgunluk iletisim,
ve Acil Kosullarda Koordinasyon Kokpit
Bireysel ve Ekip Yonetimi
Performans Calismasi
Pearson 1
Stres, Yorgunluk ve Korelasyon
Acil Kosullarda Anlamlilik
Bireysel Performans (2-uglu)
N 340
. KPealfson 1 23" 1
iletigim, orelasyon
Koordinasyon ve Anlamhilik 023
Ekip Galigmasi (2-uglu) ’
N 340 340
Pearson 181" 121" 1
Korelasyon
Kokpit Anlamlilik
Yonetimi (2-uglu) ,001 ,025
N 340 340 340

* Korelasyon 0,05 seviyesinde anlamli (2-u¢lu)
** Korelasyon 0,01 seviyesinde anlamli (2-u¢lu)
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Tablo 4.12’de goéruldigu gibi, UEKY davraniglarina yoénelik tutumlar
arasinda pozitif ve istatistiki olarak anlamli (p=,023; 0,01; 0,025< 0,05) bir iligki
mevcuttur. Hesaplanan korelasyon katsayilarina gore, (r<,40) iligkiler zayif
dizeydedir. Stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansa ydnelik
tutumlar ile iletisim, koordinasyon ve ekip calismasina yonelik tutumlar arasinda
0,05 anlamlilik seviyesinde pozitif ve istatistiki olarak anlamh (r=0,123) bir iligki
mevcutken kokpit ydnetimine yoénelik tutumlarla 0,01 anlamhlik seviyesinde
(r=0,181) pozitif ve istatistiki olarak anlamli bir iliski mevcuttur. Bu iliski; kokpitteki
otorite ve iletisimin artmasinin stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel
performansa olumlu katki saglayabilecegini ifade etmektedir. iliski katsayisinin
dusik olmasi kokpitte belirli bir dizeye kadar otoritenin, zor kosullar altinda
performansa olumlu katki saglayabilecegini ifade etmektedir. iletisim ile performans
arasindaki iligki de beklenebilecek olumlu bir sonugtur. Ote yandan, kokpit yonetimi
ile iletisim, koordinasyon ve ekip ¢calismasina yonelik tutumlar arasinda da (r=0,121)
zayIf bir iliski oldugu tespit edilmigtir.

Tablo 4.13.: Bes Buyiik Kisilik Faktorii Boyutlari Korelasyon Analizi

- - Duygusal Deneyime
Digsadoénuklik Gegimlilik Sorumluluk Dengesizlik Acikiik
Pearson
N 1
Korelasyonu
Disadoniikliik Anlamlihk
(2-uglu)
N 340
Pealrson 628" y
Korelasyonu
Gegimlilik Anlamlilik 000
(2-uglu)
N 340 340
Peaﬁrson 557" 476" 1
Korelésyonu
Sorumluluk Anlamlihk 000 000
(2-uglu)
N 340 340 340
Pearson 698" 552" - 452" 1
Korelasyonu
Duygusal Anlamlilik
Dengesizlik ,000 ,000 ,000
(2-uglu)
N 340 340 340 340
Pearson ,216" ,194° 140" -,039 1
. Korelasyonu
Deneyime Anlamlilik
Acikhik ,000 ,000 ,010 474
(2-uglu)
N 340 340 340 340 340

**Korelasyon 0,01 seviyesinde anlamh (2-uglu).
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Bes buyik faktor kisilik boyutlarinin kendi boyutlari arasindaki iligkiler istatistiki
olarak 0,01 anlamlilik seviyesinde anlamlidir. Bu baglamda, iligkilere ait korelasyon

katsayilari incelendiginde;

Disadonuklik kisilik boyutu ile gecimlilik arasinda pozitif yénde (0,628) ve
duygusal dengesizlik (-0,698) kisilik boyutlari arasinda negatif yonde, orta dlizeyde
iliski icerisinde oldugu; sorumluluk kisilik boyutu ile pozitif ydnde, orta diizeyde iligkili
oldugu (0,557) ve deneyime aciklik kisilik boyutu (0,216) ile yine pozitif ydnde zayif
bir iliski tespit edilmistir.

Gegcimlilik kigilik boyutu ile sorumluluk kisilik boyutu (0,476) arasinda pozitif
yonde orta dlzeyde istatistiki olarak anlamli bir illiski oldugu go6zlenmisken;
duygusal dengesizlik (-0,552) kisilik boyutu ile negatif yonde orta diizeyde istatistiki
olarak anlamli bir iligki igerisinde oldugu ve deneyime aciklik kisilik boyutu (0,194) ile

yine istatistiki olarak anlaml zayif bir iligki oldugu ol¢ctimugtar.

Sorumluluk kigilik yapisi ile duygusal dengesizlik (-0,452) kisilik boyutu ile
negatif yonde orta dizeyde iligki icerisinde oldugu ve deneyime aciklik kisilik boyutu
(0,140) ile pozitif yonde ve zayif duzeyde istatistiki olarak anlamh bir iligki oldugu

Olctimustdr.

Duygusal dengesizlik kisilik boyutu ile deneyime aciklik kisilik boyutu arasinda

istatistiki olarak anlamli bir iliski gézlemlenmemistir.

Dolayisiyla disaddnik pilotlarin, ayni zamanda gegimli, sorumlu, duygusal
dengeli ve nispeten deneyime acgik olabilecekleri ifade edilebilir. Ote yandan,
duygusal dengesizlik kisilik boyutu, deneyime aciklik boyutu hari¢ tim boyutlarla

negatif ydnde ve iyi diizeye yakin istatistiki olarak anlamli iliski icerisindedir.
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Tablo 4.14.: UEKY Tutumlar ile Bes Blyiik Kisilik Faktorii Korelasyon Analizi

R T, Duygusal Deneyime
Disadoniikliik Gegimlilik Sorumluluk Dengesizlik Aciklik
Stres
) P ok ok o ek
Yorgunluk ve | ociaery ,389 ,259 372 382 028
Acil
Kosullarda Anlamhilik 000 000 000 000 606
Bireysel (2-uclu) ’ : : : ,
Performans N 340 340 340 340 340
. L Pearson - - - ok -
Ilet!§|m, Korelasyonu ,201 ,224 ,164 -,149 ,271
Koordinasyon
ve Takim Anlamlilik 000 000 002 006 000
Caligmasi (2-uclu) ’ ’ ’ ’ '
N 340 340 340 340 340
Pearson -,036 -,058 010 036 -,008
. Korelasyonu
Kokpit
Yonetimi Anlamilik 509 289 854 507 889
(Z—UQIU) ’ ) ’ L) El
N 340 340 340 340 340

** Korelasyon 0,01 seviyesinde anlamli (2-uglu)

Tablo 4.14.'de goruldugu gibi, UEKY davraniglarina yonelik tutumlar ile beg

blyUuk kigilik faktdri boyutlari arasinda pozitif ve istatistiki olarak anlamh
(p=,000< 0,01) bir iligki vardir. Hesaplanan korelasyon katsayilarina gore (r<,40)

iligkiler zayif ve orta dizeye yakin seviyededir.

Stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansin 0,01 anlamlilik
dizeyinde kisilik boyutlar ile iligki icerisinde olmasi énemli bir sonugtur. Zor kosullar
altinda bireysel olarak daha ylksek performans gdsterebilecedini ifade eden
pilotlarin en ylksek korelasyon katsayisi disadoniklik boyutunda gerceklesmistir
(0,389) ve bu iligki orta diizeye yakin bir iligskidir. Ote yandan, yine zor kosullar
altinda ylksek performansin sorumluluk Kisilik yapisi ile yaklasik orta dizeyde
(0,372) istatistiki olarak anlamli bir iliski sergiledigi goériilmektedir. Uglincl sirada en
yuksek korelasyon katsayisi (0,259) da gecimlilik boyutuna aittir. Yani, pilotlarin
gecimlilik dizeyinin artmasi ile zor kosullar altinda vyiksek performans
sergileyebilmeleri arasinda pozitif yonde istatistiki olarak anlamli bir iligkili mevcuttur.
Deneyime aciklik kisilik boyutu ile zor kosullarda performans arasinda istatistiki
olarak anlamli bir iliski gézlemlenmemigken; carpici bir diger sonug, yaklasik orta

dizeyde bir koreldsyon katsayisina (-0,382) sahip olan duygusal dengesizlik
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boyutuna aittir. Bu sonucun negatif isaretli olmasi 6nemlidir, ¢inkl duygusal
dengesiz kisilik yapisi ile zor kosullarla bas edebilme arasinda ters orantili bir

iliskinin olmasi gerektigini dogrulamaktadir.

iletisim, koordinasyon ve ekip calismasina iliskin tutumlarin, tim Kkisilik
boyutlari ile 0,01 anlamlilik diizeyinde istatistiki olarak anlamli iligki i¢erisinde oldugu
goOrulmektedir. Disadonuklik (0,201), gecgimlilik (0,224), sorumluluk (0,164) ve
deneyime agiklik (0,271) arttikga iletisim ve koordinasyona yoénelik tutumlar da
olumlu yonde artmaktadir. Ancak, bu boyutta da duygusal dengesiz pilot kisilik
yapisl ile iletisim, koordinasyon ve ekip ¢alismasina iligkin tutumlarin ters orantili bir
iliski icerisinde olmasi dikkat ¢ekici ve dnemli bir sonugtur. Dikkati ceken bir diger
sonug, iletisim ile kisilik boyutlari arasinda en bulytk korelasyon katsayinin (0,271)

deneyime aciklik Kisilik boyutu ile gerceklesmis olmasidir.

Tablo 4.15.-1. ve Tablo 4.15.-2.de UEKY tutumlari ile beg buyik kisilik faktdru

boyutlarinin alt faktorleri arasindaki korelédsyon katsayilari verilmistir.
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Tablo 4.15.-1.:

UEKY Tutumlari ile Digsadoniikliik ve Gegimlilik Kisilik Boyutlarinin

Alt Faktorleri Arasindaki Korelasyon Analizi'

Disadoniikliik (1) Gegimlilik (2)

K11 K1z Kis K14 Kis K21 K, K23 K24 Kzs

Pearson - " " " " " " " .
Korelasyonu 201" | ,2217 | 1767 | ,335 | ,429" | 260" | ,2417 | 1447 | 131 | -,029
Fi | Anlamllik (2- uglu) | o000 | ,000 | ,001 | ,000 | ,000 | ,000 | ,000 | ,008 | ,016 | ,590
N 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340
Pearson ” . " " " "
Korelasyonu 095 |,1947 | ,074 | 121 | 2247 | ,038 | ,069 |,273" | ,256 | ,208
F2 | Anlamlilik (2- uglu) | 080 | ,000 | ,172 | ,026 | ,000 | 482 | ,205 | ,000 | ,000 | ,000
N 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340

Pearson .

Korelasyonu -,103 | -,071 | -,085 | -,005 | ,119 | ,013 | -,076 | -,093 | -,049 | ,015
Fs | Anlamllik (2-uglu) | o058 | 191 | 119 | ,926 | ,028 | 814 | ,164 | ,088 | ,371 | ,777
N 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340

* Korelasyon 0,05 seviyesinde anlamli (2-ug¢lu).
** Korelasyon 0,01 seviyesinde anlamli (2-u¢lu).

F1.'
F2:
F3.'

Stres, Yorgunluk ve Acil Kosullarda Bireysel Performans
lletisim, Koordinasyon ve Ekip Calismasi

Kokpit Yonetimi

T Bes Biiylik Faktor Kisilik Envanteri Ana ve Alt Boyutlari Tablo 4.5.de verilmistir.
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Tablo 4.15.-2.: UEKY Tutumlari ile Sorumluluk, Duygusal Dengesizlik ve Deneyime Agciklik Kigilik Boyutlarinin
Alt Faktorleri Arasindaki Korelasyon Analizi

Sorumluluk (3)

Duygusal Dengesizlik (4)

Deneyime Aciklik (5)

K31 K32 K33 K34 K35 K41 K42 K43 K44 K45 K51 K52 K53 K54 K55

Pearson - . " " " " - " " " .
Korelasyonu 3167 | 1217 | 208" | 246" | 248" |-287"|-326"|-3217|-2297| -075 | -075 | 098 | 033 | 180" | -133

Fy | Anlamlilik (2- u¢lu) | 000 | 025 | 000 | ,000 | ,000 | 000 | 000 | ,000 | ,000 | ,165 | ,165 | 072 | 540 | 001 | ,014
N 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340
Pearson . . . - " " . . " -
Korelasyonu 069 | ,003 | 111" | 109" | 137" | -070 | -103 |-151"| -,005 | 143" | 143" | 136" | 133 | 282" | 156
F> |Anlamiilik (2-uclu) | 504 | 087 | 041 | 044 | 011 | 197 | 057 | 005 | 082 | 008 | 008 | 012 | 014 | ,000 | 004
N 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340
Pearson . . -
Korelasyonu -,063 | 055 | -100 | ,042 | 134" | -025 | 034 | ,006 | 131" | -015 | -,015 | -001 | 098 | 086 |-183
Fs [Anlamlilik (2-u¢lu) | 245 | 310 | 065 | 442 | 014 | 643 | 535 | 914 | o016 | 777 | 777 | 984 | 070 | 113 | 001
N 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340 | 340

* Korelasyon 0,05 seviyesinde anlamli (2-uglu).
** Korelasyon 0,01 seviyesinde anlamhi (2-uglu).
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UEKY tutumlari ile bes buyudk kisilik faktéri boyutlarinin alt faktorleri
arasindaki korelasyon katsayilarina gore, Hq hipotezini test etmek lGzere, bes blyulk
kisilik faktord boyutlarinin alt faktérleri arasinda koreldsyon analizi yapilmis, stres,
yorgunluk ve acil kosullarda altinda bireysel performansa iliskin tutumlar ile bes
blylk kisilik faktori boyutlarinin alt faktoérleri arasindaki iligkiler asagida

aciklanmistir.

Disadoénuklik boyutunun alt faktérleri olan arkadaslik, sosyallik, atilganlik ve
faaliyet ile 0,01 anlamhlik dizeyinde, pozitif yonde, zayif ve neselilik ile yine pozitif
yonde, orta dlzeyde istatistiki olarak anlamli bir iliski gézlemlenmistir. Bu sonug,
arkadaslik, sosyallik, atilganlik, faaliyet ve neselilik kisilik boyutlarinda ylksek
degerleyen pilotlarin zor kosullarda ugus performanslarinin da yiksek diizeyde

olabilecegine isaret etmektedir.

Gecimlilik boyutunun alt faktorleri olan guven, samimiyet, yardimseverlik ile
0,01 anlamhiik dizeyinde, pozitif yénde ve isgbirligi ile 0,05 anlamhlik dizeyinde,
pozitif ydonde zayif duzeyde istatistiki olarak anlamli bir iligki olup merhamet boyutu
ile bir iliski tespit edilmemistir. Zor kosullar altinda ugus performansi; guven,
samimiyet, yardimseverlik ve isbirligi ile artabilecegini ancak merhamet ile ucus

performansina iligkin tutumlarin alakali olmadigini ifade etmektedir.

Sorumluluk boyutunun alt faktorleri olan yeteneklerine guven, goreve baglilik,
basari odaklilk, tedbirlilik ile 0,01 anlamhlik dizeyinde, pozitif yonde, zayif ve
dizenlilik ile 0,05 anlamhlik dizeyinde, pozitif yonde zayif duzeyde istatistiki olarak
anlamh bir iliski gozlemlenmigtir. Bu iliskiler, zor kosullar altinda ugus
performansinin, sorumluluk dizeyi ylksek pilotlarda daha vylksek olabilecegi

sonucuna ulasiimasini saglayabilir.

Duygusal dengesizlik boyutunun alt faktérleri olan endise, asabiyet, depresyon
ve kendinden memnuniyetsizlik ile 0,01 anlamhlik dizeyinde, negatif yonde, zayif
dizeyde istatistiki olarak anlamli bir iliski olup hassaslik boyutu ile bir iliski tespit
edilmemistir. Zor kosullar altinda ugus performansi acgisindan endise, asabiyet,
depresyon ve kendinden memnuniyetsizlik kisilik 6zellikleri pilotlar agisindan arzu
edilmeyen Kisilik alt boyutlaridir. Bu tarz kisilik yapisina sahip pilotlarin karar verme
kabiliyetlerinin zayif olabilecegi, stresle basa ¢cikma konusunda zorluk ¢ekebilecedi

dusunulmelidir.
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Deneyime agiklik boyutunun alt faktorleri olan yaraticilik, sanatsal ilgi,
maceraperesetlik boyutlari ile istatistiki olarak anlamlh bir iliski mevcut degilken
entelektiel ilgi ile 0,01 anlamhlik duzeyinde, pozitif yonde, zayif dizeyde ve
yenilikgilik ile 0,05 anlamlilik diizeyinde, pozitif ydnde, zayif diizeyde istatistiki olarak
anlamh bir iligki oldugu tespit edilmistir. Zor kosullar altinda ugus performansina
iliskin tutum ortalamalari, entelektiel ilgi ve yenilik¢ilik ile artmaktadir. Pilotlar ugus
boyunca gerceklesmesi muhtemel acil durumlara karsin hazirlikli  olmak
zorundadirlar. Cogu zaman, karsi karsiya gelinen bir acil durum 6zel ¢ozimler
gerektirebilir. Acil bir durumla karsi karsiya kalan bir pilot, mesleki olarak o zamana
kadar hi¢ denemedigi bir céziim yontemini deneme durumunda kalabilir. Bu iligki bu
duruma isaret etmektedir. Entelektiel ilgisi yuksek kisilerin merakli olmasi, soyut
kavramlari zihinlerinde kolayca canlandirabilmeleri ve vyenilik¢i Kisilerin yeni
yontemleri denemeye hevesli olmalari, bu tarz zor kosullar altinda ylksek

performans gosterebilmelerini saglayabilir.

H, hipotezini test etmek Uzere, iletisim, koordinasyon ve ekip galismasina
yonelik tutumlar ile bes buylk kisilik faktérd boyutlarinin alt faktorleri arasindaki

iliskiler asagida agiklanmistir.

Disaddniklik boyutunun alt faktérleri olan arkadaslik ve atilganlik ile istatistiki
olarak anlamli bir iligki mevcut degilken, sosyallik ve neselilik ile 0,01 anlamlihk
dizeyinde, pozitif ydnde, zayif bir iligki ve faaliyet ile 0,05 anlamlilik dizeyinde, yine
pozitif ydonde ve zayif dizeyde istatistiki olarak anlamli bir iliski gdézlemlenmistir.
Sosyal ve neseli ve faaliyet odakli kisilik yapisina sahip pilotlarin iletisime acik ve

takim galismasina yatkin olacaklari bu sonuglarla dogrulanmistir.

Gegimlilik boyutunun alt faktérleri olan gliven ve samimiyet ile istatistiki olarak
anlamli bir iliski mevcut degilken, yardimseverlik, isbirligi ve merhamet ile 0,01
anlamhlik diizeyinde, pozitif ydonde ve zayif dizeyde istatistiki olarak anlamli bir iligki
tespit edilmistir. Yardimsever saygili, icten, iyimser, igbirli§i ve sosyal uyumu
onemseyen Kisilik yapisina sahip pilotlarin iletisime acik ve takim ¢alismasina yatkin

olacaklari sonucuna varilabilir.

Sorumluluk boyutunun alt faktérleri olan yeteneklerine given ve duzenlilik ile
istatistiki olarak anlamli bir iligki mevcut degilken, géreve baglilik, bagari odakllik ve

tedbirlilik ile 0,05 anlamlilik dizeyinde, pozitif yonde ve zayif dizeyde istatistiki

168



olarak anlamli bir iligki gézlemlenmistir. UEKY tutumlarinin pilotlarin ugusa iligkin
teknik yeterliliklerinin digindaki sosyal unsurlara odakli oldugu ifade edilmisti. Burada
da goéruldagu gibi, yeteneklerine given boyutunun iletisim ve takim calismasina
yatkinlik agisindan bir istatistiki olarak anlamli bir iligki yokken, gérevine bagli, uzun
doénemli hedefler yapabilen, ihtiyath ve mantikli davranabilen, basarma arzusuyla
sebat gosterebilen pilotlarin iletisime acgik ve takim calismasina yatkin olacaklari

deg@erlendiriimektedir.

Duygusal dengesizlik boyutunun alt faktérleri olan endise, asabiyet ve
kendinden memnuniyetsizlik ile istatistiki olarak anlamli bir iliski mevcut degilken,
depresyon ile 0,01 anlamlilik diizeyinde, negatif yonde, zayif dlizeyde ve hassaslik
ile 0,01 anlamhlik dizeyinde, pozitif yonde, zayif diizeyde istatistiki olarak anlaml
bir iligki tespit edilmistir. Strese dayanimi distk olan, zihinsel ve duygusal zorluklar
yasayan kisilik yapisindaki pilotlarin iletisim ve takim c¢alismasinda da sorunlar

yasayabilecedi sonucuna varilabilir.

Deneyime agiklik boyutunun alt faktorleri olan yaraticilik, entelektiel ilgi ve
yenilikgilik ile 0,01 anlamllik dizeyinde, pozitif ydnde, zayif dizeyde istatistiki olarak
anlaml bir iliski mevcutken sanatsal ilgi ve maceraperesetlik ile 0,05 anlamlilik
dizeyinde, pozitif yonde, zayif dizeyde istatistiki olarak anlamli bir iligki oldugu
hesaplanmistir. Pilotlarin her bir gorevde dedisik ve karmasik kosullarla hemen
hergln karsi karsiya kaldiklar dasunaldigiande, yeni deneyimlere hevesli pilotlarin

iletisim ve takim ¢alismasinda daha basarili olabilecekleri sonucu ¢ikarilabilir.

H; hipotezini test etmek Ulzere, kokpit yonetimine yonelik tutumlar ile bes
blylk kisilik faktori boyutlarinin alt faktoérleri arasindaki iligkiler asagida

aciklanmistir.

Disadoénuklik boyutunun alt faktérleri olan arkadaslik, sosyallik, atilganlik ve
faaliyet ile istatistiki olarak anlamli bir iliski mevcut degilken, neselilik ile 0,05
anlamhlik dizeyinde, pozitif yonde, zayif olan istatistiki olarak anlaml bir iligki

g6zlemlenmigtir.

Gegcimlilik boyutunun tim alt faktorleri ile istatistiki olarak anlamli bir iligki tespit

edilmemigtir.
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Sorumluluk boyutunun alt faktorleri olan yeteneklerine glven, duzenlilik,
goreve baglihk ve basari odaklilik ile istatistiki olarak anlamli bir iligki mevcut
degilken, tedbirlilik ile 0,05 anlamhlik dizeyinde, pozitif ydonde ve zayif dizeyde
istatistiki olarak anlamli bir iligski gézlemlenmistir. Bu durum tedbirlilik arttikca kokpit

yonetimine yonelik hiyerarsik davraniglarin da arttigini géstermektedir.

Duygusal dengesizlik boyutunun alt faktérleri olan endise, asabiyet, depresyon
ve hassaslik ile istatistiki olarak anlamli bir iliski mevcut degilken kendinden
memnuniyetsizlik ile 0,01 anlamhlik dlzeyinde, negatif yonde, zayif dizeyde

istatistiki olarak anlamli bir iligki tespit edilmigtir.

Deneyime aciklik boyutunun alt faktorleri olan yaraticilik, sanatsal ilgi,
maceraperesetlik, entelektlel ilgi ile istatistiki olarak anlamli bir iliski mevcut
degilken yenilikgilik ile 0,01 anlamhlik dizeyinde, negatif yonde, zayif dizeyde

istatistiki olarak anlamli bir iligki oldugu hesaplanmigtir.

Korelasyon analizi sonuglari, pilotlarin UEKY tutumlar ve bes blUyuk Kisilik
faktorleri ile alt boyutlari arasindaki iligkiler hakkinda genel bir bilgi vermektedir.
Analiz sonuglarina gore, H; ve H; hipotezleri kabul edilirken, yani stres, yorgunluk ve
acil kosullarda bireysel performans ve iletisim, koordinasyon ve ekip calismasina
iliskin tutumlar ve Kkisilik yapilari arasinda istatistiki olarak anlamli bir iligki
mevcutken, H; hipotezi dogrulanamamig, kokpit yonetimine iligskin tutumlar ile kisilik
boyutlari arasinda istatistikT olarak anlamli bir iligki tespit edilememistir. Hipotezlerin
testlerine yonelik daha ileri bir istatistiksel analiz olan regresyon analizleri

uygulanacaktir.
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8.5.2. Hipotezlerin Regresyon Analizi ile Degerlendirilmesi

Regresyon analizi, bagimli degiskenin bagimsiz degiskenler acgiklanmasini
saglayan, badimsiz degiskenin bagimli degiskeni acgiklama glclnu belirleyen,
arastirmaciya iliskinin yonind, siddetini ve bilinmeyen degerlere ait tahminlerin
yapilmasini saglayan veren bir analiz yontemidir. Tek bir bagimsiz degiskenin
kullanildigi regresyon tek degiskenli regresyon analizi olarak, birden fazla bagimsiz
degiskenin kullanildigi regresyon analizi ise ¢ok degiskenli regresyon analizi olarak
adlandinilir (Altunisik vd., 2001:178). Korelasyon analizinde, degiskenlerin bagiml
degisken ve bagimsiz dediskenler olarak ayrilmasina gerek yokken, regresyon
analizinde degiskenler; acgiklayan degiskenler bagimsiz degiskenler ve agiklanmaya
calisan degisken ise bagimli degisken olarak iki gruba ayrilir (Unver vd., 2011:303).
Bu arastirmada, UEKY tutumlari ayri ayri kigilik boyutlarina bagimli oldugundan,
yani temsil eden bagimsiz degiskenler (kisilik faktorleri) birden fazla oldugu ic¢in ¢ok
degiskenli regresyon analizi uygulanmistir. Bir regresyon analizinin, istatistiki olarak
anlaml olmasi ve guvenilir sonuglar vermesi i¢in; bagimli ve bagimsiz degiskenler
arasindaki iligkinin dogrusal olmasi, bagimsiz degiskenlerin birbirleriyle iligkili
olmamasi, hata terimlerinin normal dagilmasi, hata terimlerinin varyansinin sabit
olmas! ve hata terimleri arasinda iliski olmamasi gerekir. Arastirmada uygulanan
regresyon analizlerinde ilk olarak bu varsayimlarin gerceklesip, gerceklesmedigi
kontrol edilmis, modelin gegerliligini gosteren anlamlihk duzeyinin 0,05'ten kuguk
oldugu durumlarda model gecerli olarak kabul edilmistir. Anlamlilik dizeyinin
0,05'ten kiglk oldugu durumlar bagimsiz degiskenlerin bagiml degiskeni agiklama

glcu oldugunu gosterir.

Regresyon analizi yéntemi olarak, “enter” metodu tim bagimsiz degiskenlerin,
bagimh degiskeni ayni 6nem derecesinde etkilemesi durumunda kullaniimaktadir.
Eger bir bagimsiz degiskenin digerlerinden daha 6nemli oldugu dusunullyorsa
“‘enter’” metodu kullanilmamakta olup regresyon analizlerinde, ortalama alma
metoduyla hesaplanan faktor dederleri (puanlar) kullanilacak ve asamali (stepwise)

regresyon metodu uygulanacaktir (Kalayci vd., 2006:260).
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Regresyon analizlerine gegmeden Once, analizlerin gegerliligi igin bir takim
testlerin yapilarak, regresyon yorumlanmadan ©6nce analizin dogrulanmasi
gerekmektedir. ilk yapilmasi gereken dogrusallik (Linearity) varsayiminin
incelenmesidir (Orhunbilge, 2002 ve Orhunbilge, 2010).

Daha sonra coklu dogrusal baginti (Multicollinearity) olup olmadigi kontrol
edilmelidir. Coklu baginti, bagimsiz degiskenlerin birbirleriyle iliskili olmasidir. VIF
(Varyans Bulyutme Faktorti) degerleri incelendiginde en yiksek degerin 10

deg@erinden kiguk olmasi durumunda ¢oklu baginti olmadidi séylenebilir.

Otokorelasyon (Autocorrelation), hata terimleri arasinda iliski olmasi
durumudur. Hata terimleri, bagimli degiskenin kestirilen (beklenen) ve gézlemlenen
(gercek) degerlerin farkidir. Otokorelasyonu saptamak icin Durbin-Watson testinden
yararlanilabilir. Analizde, otokorelasyon durumunu tespit etmek icin Durbin-Watson
test istatistigi kullaniimistir. Durbin-Watson istatistigi O ile 4 arasinda degerler alir.
2’ye yakin olan degerler otokorelasyon yoktur anlamina gelir; sifira yakin olan
degerler pozitif otokorelasyonu, 4’e yakin olan degerler ise negatif otokorelasyonu
ifade eder (Kalayci vd., 2006:264). Durbin-Watson degerinin 1,5 ile 2,5 arasinda

olmasi arzulanir.

Son olarak bir regresyon analizinde, regresyon hata terimlerinin varyansinin
ise sabit olmasi (Egvaryanslilik-Homoscedasticity) gerekmektedir. Normal P-P Plot
diyagonalinde yer alan dogru Gzerinde oldugu, normale yakin dagildigi gérilmelidir.
Ayrica, hata terimlerinin kisilik boyutlari (bagimsiz degisken) ve UEKY tutumlarinin
(bagimh degisken) tahmin edilmis haliyle cizilen serpilme diyagramlarinda, hata
terimlerinin sabit bir aralikta rastgele dagildigi ve esvaryanslilik varsayiminin

gereklerinin saglandigi kontrol edilmelidir.

Regresyon analizleri tablosunun yorumu acisindan incelendiginde, R? terimi;
(belirleme, belirlilik katsayisi) bagimli degiskendeki varyansin (degisimin) % kaginin
bagdimsiz degiskenler tarafindan aciklandigini ifade etmektedir. Bununla birlikte,
bagimh degiskeni agiklama yetenegi olsun veya olmasin, regresyon modeline ilave
edilen her yeni bagimsiz degisken, R? degerinin bilylimesine sebep olarak modelin
aciklayiciliginin iyilestigi izlenimi vermektedir. Bu sebeple modele gérece katkisi az
olan veya katkisi olmayan degiskenlerin sebep oldugu R? degderindeki suni artisin

dikkate alinarak modelin agiklayicihginin belirlenmesi gerekmektedir. Diizeltilmis R?
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(Uyarlanmis, Adjusted R?); degeri bu diizeltme sonucu ortaya ¢ikan R? degeri olup,
regresyon modelinin gergek agiklama guclni gosterir ve yalnizca eklenen degisken
modelle iligkili ise artar. F degerine karsilik gelen anlamlihk seviyesi, olusturulan
modelin bir butlin olarak anlaml olup olmadigini gosterir ve %5 seviyesinde 0,05’ten
kiguk olmasi modelin bagiml degiskeni agiklamada 6énemli katki sagladigina isaret
eder (Altunisik, 2001:181; Unver vd., 2011:303-369; Onder, 2011).

Standardize edilmis beta, bagimsiz degiskenlerin her birinin, bagimli degiskeni
aciklamadaki katkisini ve 6nem sirasini gosterir. Regresyon analizleri tablosunun en
son sUtununda yer alan t degeri ve buna karsilik gelen anlamlilik seviyesi,
degiskenlerin ayri ayri anlaml olup olmadigini gdsterir ve degiskenlerin tek tek

modelin agiklayiciligina anlamli bir katkilarinin olup olmadi§ina isaret eder.

Regresyon analizlerinde; kisiligin temel boyutlari olan disadonukluik, gecimililik,
sorumluluk, duygusal dengesizlik, deneyime aciklik, bagimsiz degiskenler olarak
modellere alinmig; bagimh degiskenler ise iletisim, koordinasyon ve ekip
calismasina yonelik tutumlar, kokpit yonetimine yonelik tutumlar ve stres, yorgunluk

ve acil kosullarda bireysel performansa yonelik tutumlar olarak alinmistir.

8.5.2.1. Bes Biiyiik Kisilik Faktori Boyutlarinin Stres, Yorgunluk ve Acil
Kosullarda Bireysel Performansa Yonelik Tutumlar Uzerindeki Etkilerinin

Analizi

H;i: “Pilotlarin stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performanslarina
yobnelik tutumlari ile bes faktér kigilik yapilari arasinda istatistiki olarak anlamli bir
iliski mevcuttur” hipotezini test etmek Uzere bes bulyuk kisilik faktori boyutlarinin
stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansa yonelik tutumlar Gzerindeki
etkilerini belirlemek amaciyla yapilan asamali regresyon analizi sonuglari verilmistir.
Tablo 4.16.da regresyon analizi sonuclari ve Tablo 4.17.’de ANOVA tablosu

verilmigtir.

Tablo 4.13., Tablo 4.14. ve Tablo 4.15-1. Ve Tablo 4.15-2’de verilen
korelasyon analizleri tablosuna goére UEKY tutumlari (bagimh degisken) ile ayri ayri
kisiligin alt boyutlarinin (bagimsiz degiskenler) toplu serpilme matrisi incelenmis, bu

degiskenler arasindaki iliskilerin dogrusal oldugu dogrulanmistir (diger regresyon
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analizleri icin de bagimsiz degiskenler ayni oldugundan bu test buradan baska

modellerde tekrarlanmayacaktir).

Coklu dogrusal baginti olup olmadigini test etmek igin bagiml ve bagimsiz
degiskenler arasindaki iligkileri incelemek igin Tablo 4.13. ile Tablo 4.15-1 ve
Tablo 4.15-2'den hesaplanan koreldsyon analizi sonuglari incelenerek UEKY
tutumlari (bagimli degisken) ile kisilik alt boyutlari (bagimsiz degiskenler) arasindaki
korelasyona bakilmis, bu degdiskenler arasindaki korelasyonun 0,70’den bulylk
olmadigi gorilmustir (diger regresyon analizleri icin de bagimsiz degiskenler ayni

oldugundan bu test buradan baska modellerde tekrarlanmayacaktir).

Otokorelasyon olup olmadigini test etmek icin VIF degerleri incelendiginde ise
en yuksek deger 2,274 olup ¢oklu baginti probleminin olmadidi sdylenebilir. Durbin-

Watson istatistigi de 1,863 oldugundan otokorelasyon olmadig tespit edilmistir.

Hata terimlerinin ise, Normal P-P Plot diyagonalinde yer alan dogru Uzerinde
oldugu, normale yakin dagildigi goérdimustir. Ayrica, hata terimlerinin serpilme
diyagramlarinda, sabit bir aralikta rastgele dagildigi ve esvaryanshlik varsayiminin

gereklerinin saglandigi géralmastar.

Tablo 4.16.: Beg Buytik Kisilik Faktori Boyutlarinin Stres, Yorgunluk ve Acil
Kosullarda Bireysel Performansa Yonelik Tutumlar Uzerindeki Etkilerinin
Regresyon Analizi lle Degerlendirilmesi

.. - . Anlamhlik

2 Diizeltiimis Standardize t P

Model R R R2 Edilmis B degeri Duzeyi
(P)
a -8,457 ,000
1 ,420° 176 174 ,420 8,508 1000
-9,350 ,000
2 ,294 5,051 ,000
460° 212 207 226 3,876 ,000
-2,791 ,006
3 ,169 2,344 ,020
,208 3,588 ,000
,480° 231 ,224 -,193 -2,879 ,004

a. Tahmin Degiskenleri: (Sabit), DISADONUKLUK

b. Tahmin Degigkenleri: (Sabit), DISADONUKLUK, SORUMLULUK

c. Tahmin Degiskenleri: (Sabit), DISADONUKLUK, SORUMLULUK, DUYGUSAL
DENGESIZLIK

d. Bagimli Degisken : Stres, Yorgunluk ve Acil Kosullarda Bireysel Performans
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Tablo 4.17.: Bes Biyiik Kisilik Faktorii Boyutlari ile Stres, Yorgunluk ve Acil
Kosullarda Bireysel Performansa Yonelik Tutumlar Arasinda
ANOVA Analizi Sonuglari

Model Ka_(!)'elel_'in df Ortalama F Aglgzl;lilk
zeti Kare (0)
Regresyon 59,793 1 59,793 72,384 ,000°
1 Artik 279,207 338 0,826
Toplam 339,000 339
Regresyon 71,706 2 35,853 45,203 ,000°
2 Artik 267,294 337 , 793
Toplam 339,000 339
Regresyon 78,143 3 26,048 33,551 ,000°
3 Artik 260,857 336 776
Toplam 339,000 339

a. Tahmin Degiskenleri: (Sabit), DISADONUKLUK

b. Tahmin Degigkenleri: (Sabit), DISADONUKLUK, SORUMLULUK

c. Tahmin Degiskenleri: (Sabit), DISADONUKLUK, SORUMLULUK, DUYGUSAL
DENGESIZLIK

d. Bagimli Degisken : Stres, Yorgunluk ve Acil Kosullarda Bireysel Performans

Modele gore, bagimh degiskendeki (stres, yorgunluk ve acil kosullarda
bireysel performansa ydnelik tutumlar) varyansin % 23,1'i bagimsiz degiskenler
(disaddniikliik, sorumluluk, duygusal dengesizlik) tarafindan agiklanmaktadir. R? ve
diizeltimis R? degerindeki artis modelin agiklayiciligin arttigini géstermekte olup
Tablo 4.17.’de verilen ANOVA sonuglarindaki F degerleri de 0,05 anlamlilik

dizeyinde modelin anlamliligini ifade etmektedir.

Regresyon modelinin detaylari ve degiskenlerin modelin acgiklayici glcine
olan katkilari (beta degerleri) Tablo 4.16.’da gorilmektedir. Standardize edilmis beta
degerlerine gore disadodniklik kisilik boyutu degiskenligin % 16,9’unu, sorumluluk
kisilik boyutu degiskenligin % 20,8’ini ve duygusal dengesizlik kigilik boyutu negatif
isaretli olarak degdigkenligin % 19,3'UnU aciklamaktadir. Bu degerlere gore,
disadonuklik kisilik boyutundaki bir birimlik artisin, stres, yorgunluk ve acil
kosullarda bireysel performansa yonelik tutumlarda 0,169 birimlik bir artis
saglayacaktir. Disadonuklik, sorumluluk ve duygusal dengesizligin Gglndn bir birim

artmasl! sonucunda, stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansa yonelik
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tutumlar  (0,169), (0,208) ve (-0,193) degerlerinin toplami kadar bir artis

yaratacaktir.

Yine Hy hipotezini yukaridaki regresyon analizinde iliskili oldugu tespit edilen
disadonuklik, sorumluluk, duygusal denge Kkisilik faktorlerinin alt boyutlari ile olan
iliskisini test etmek Uzere “stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansa
yonelik tutumlar’ bagimli, digsadoniklik, sorumluluk, duygusal dengesizlik Kkisilik
faktort alt boyutlari ise bagimsiz degisken olarak regresyon analizi uygulanmistir.
Tablo 4.18.’de regresyon analizi sonuclari ve Tablo 4.19.da ANOVA tablosu

verilmigtir.

Otokorelasyon olup olmadigini test etmek icin VIF degerleri incelendiginde ise
en yuksek deger 1,591 olup ¢oklu baginti probleminin olmadidi sdylenebilir. Durbin-
Watson istatistigi de 1,937 oldugundan otokorelasyon olmadigi tespit edilmistir. Hata
terimlerinin ise, Normal P-P Plot diyagonalinde yer alan dogru Gzerinde oldugu,
normale yakin dagildigi gorulmustar. Ayrica, hata terimlerinin serpilme
diyagramlarinda, sabit bir aralikta rastgele dagildigi ve esvaryanshlik varsayiminin

gereklerinin saglandigi géralmastar.
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Tablo 4.18.: Digsadonuiklik, Sorumluluk ve Duygusal Dengesizlik Boyutlarinin
Alt Boyutlarinin Stres, Yorgunluk ve Acil Kosullarda Bireysel Performansa
Yonelik Tutumlar Uzerindeki Etkilerinin Regresyon Analizi ile
Degerlendirilmesi

Model | R R? D“zeétz"m@ S:Eadr:f'n*:i':ige t degeri AB'SQ',','i'k
(p)
1 184 182 -8,631 ,000
4200 ’ 429 8,735 ,000
10,189 ,000
2 ,367 7,484 ,000
490° 240 235 244 4,963 ,000
-3,594 ,000
3 262 4,428 ,000
238 4,911 ,000
511° 261 255 -,182 -3,129 ,002
-4,315 ,000
256 4,361 ,000
4 215 4,384 ,000
-,167 -2,886 ,004
,523° 274 ,265 117 2,408 ,017

a. Tahmin Degiskenleri : (Sabit), Neselilik

b. Tahmin Degiskenleri : (Sabit), Neselilik, Yeteneklerine Glven

c. Tahmin Degigkenleri : (Sabit), Neselilik, Yeteneklerine Guven, Hassaslik

d. Tahmin Degiskenleri : (Sabit), Neselilik, Yeteneklerine Gliven, Hassaslik,
Tedbirlilik

e. Bagimh Degisken  : Stres, Yorgunluk ve Acil Kosullarda Bireysel Performans
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Tablo 4.19.: Disadonuiklik, Sorumluluk ve Duygusal Dengesizlik Boyutlarinin
Alt Boyutlarinin ile Stres, Yorgunluk ve Acil Kosullarda Bireysel Performansa
Yonelik Tutumlar Arasinda ANOVA Analizi Sonuglari

g | ar | Ot | e | Mo
(P)
Regresyon 62,438 1 62,438 76,309 ,000°
Artik 276,562 338 ,818
Toplam 339,000 339
Regresyon 81,274 2 40,637 53,136 ,000°
Artik 257,726 337 765
Toplam 339,000 339
Regresyon 88,571 3 29,524 39,612 ,000°
Artik 250,429 336 745
Toplam 339,000 339
Regresyon 92,831 4 23,208 31,583 ,000°
4 Artik 246,169 335 735
Toplam 339,000 339

a. Tahmin Degiskenleri : (Sabit), Neselilik

b. Tahmin Degiskenleri : (Sabit), Neselilik, Yeteneklerine Gliven

c. Tahmin Degiskenleri : (Sabit), Neselilik, Yeteneklerine Gliven, Hassaslik

d. Tahmin Degiskenleri : (Sabit), Neselilik, Yeteneklerine Gliven, Hassaslik, Tedbirlilik
e. Bagimh Degisken  : Stres, Yorgunluk ve Acil Kosullarda Bireysel Performans

Modele gore, bagimh degiskendeki (stres, yorgunluk ve acil kosullarda
bireysel performansa ydnelik tutumlar) agiklanan varyans bir dnceki modelde % 23,1
iken bu modelde R? degeri % 27,4’'e yilkselmis olup bagimsiz degiskenler (neselilik,
yeteneklerine giiven, hassaslik, tedbirlilik) tarafindan agiklanmaktadir. R? ve
diizeltimis R? degerindeki artis modelin agiklayiciigin arttigini gdstermekte olup
Tablo 4.19.da verilen ANOVA sonuglarindaki F degerleri de 0,05 anlamlilik

diizeyinde modelin anlamhligini ifade etmektedir.

Regresyon modelinin detaylari ve degiskenlerin modelin agiklayici guclne
olan katkilari (beta degerleri) Tablo 4.18.’de gorulmektedir. Standardize edilmis beta
degerlerine goére neselilik kisilik boyutu degiskenligin %25,6’sin1, yeteneklerine

glven kisilik boyutu degiskenligin % 21,5’ini ve hassaslik kisilik boyutu negatif
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isaretli olarak degdigkenligin % 16,7’sini, tedbirlilik kisilik boyutu degiskenligin
% 11,7’sini agiklamaktadir.

H, hipotezi, korelasyon analizleri sonuglarina gére anlamli oldugundan kabul
edilebilecegi ifade edilmisti. Regresyon analizi sonuglarina goére, stres, yorgunluk ve
acil kosullarda bireysel performansa iliskin tutumlarin; disadonuiklik (anlamli iligki
olan alt boyut: neselilik), sorumluluk (anlamli iligki olan alt boyutlar: yeteneklerine
glven ve tedbirlilik) ve duygusal dengesizlik (anlamli iligki olan alt boyut: hassaslik)
kisilik boyutlari arasinda istatistiki olarak anlamli bir iligski oldugu dogrulandigindan

H, hipotezi kabul edilmistir.

8.5.2.2. Bes Biiyiik Kisilik Faktorii Boyutlarinin iletisim, Koordinasyon

ve Ekip Calismasina Yénelik Tutumlar Uzerindeki Etkilerinin Analizi

H.: “lletisim, koordinasyon ve ekip ¢alismasina yénelik tutumlar ile bes faktér
kisilik yapilari arasinda istatistiki olarak anlamli bir iliski mevcuttur” hipotezini test

etmek Uzere” “iletisim, koordinasyon ve ekip ¢alismasina ydnelik tutumlar” bagimii,
bes buyuk kisilik faktora boyutlar ise bagimsiz degisken olarak regresyon analizi
uygulanmistir. Tablo 4.20.’de regresyon analizi sonuglari ve Tablo 4.21."de ANOVA

tablosu verilmistir.

Otokorelasyon olup olmadigini tespit etmek icin VIF (Varyans Buylime
Faktért) degerleri incelendiginde ise en yiksek degerin 1,039 oldugu 10 dederinden
klgik oldugundan dolayl coklu baginti olmadigi sdylenebilir. Durbin-Watson
istatistigi 1,784 oldugundan otokoreldsyon olmadigr tespit edilmigtir. Hata
terimlerinin ise, Normal P-P Plot diyagonalinde yer alan dogru lzerinde oldugu,
normale yakin dagildigi gordlmastir.  Ayrica, hata terimlerinin  serpilme
diyagramlarinda, sabit bir aralikta rastgele dagildigi ve esvaryanshlik varsayiminin

gereklerinin saglandigi gérulmustir.
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Tablo 4.20.: Bes Buyuk Kisilik Faktortu Boyutlarinin iletisim, Koordinasyon ve
Ekip Caligmasina Yonelik Tutumlar Uzerindeki Etkilerinin
Regresyon Analizi lle Degerlendirilmesi

.. S . Anlamhilik
2 Diizeltilmis Standardize t L
Model R R R Edilmig B degeri Duzeyi
(p)
1 -5,335 ,000
,280% 078 ,075 ,280 3,355 ,000
-6,101 ,000
2 ,249 4,727 ,000
,321° 103 ,097 ,160 3,034 ,003
a. Tahmin Degiskenleri: (Sabit), DENEY!ME ACIKLIK o
b.  Tahmin Degiskenleri: (Sabit), DENEYIME ACIKLIK, GECIMLILIK
c. Bagimh Degisken : lletisim, Koordinasyon ve Ekip Calismasina Yénelik Tutumlar

Tablo 4.21.: Bes Biiyiik Kisilik Faktorii Boyutlari ile iletisim, Koordinasyon ve
Ekip Calismasina Yonelik Tutumlar Arasinda ANOVA Analizi Sonuglari

. Anlamlilik
Model Karelerin df Ortalama F Diizeyi
Ozeti Kare (p)
Regresyon 26.515 1 26,515 28,680 ,000°
1 Artik 312.485 338 ,925
Toplam 339 339
Regresyon 34.823 2 17,411 19,290 ,000°
2 Artik 304.177 337 ,903
Toplam 339 339
a. Tahmin Degiskenleri: (Sabit), DENEY!ME ACIKLIK o
b.  Tahmin Degiskenleri: (Sabit), DENEYIME ACIKLIK, GECIMLILIK
c. Bagimlh Degisken : lletisim, Koordinasyon ve Ekip Calismasina Yonelik Tutumlar

Modele goére, bagimli degiskendeki (iletisim, koordinasyon ve ekip galismasina
yoénelik tutumlar) varyansin %10,3’4 bagdimsiz degiskenler (deneyime agiklik ve
gecimlilik) tarafindan agiklanmaktadir. R? ve diizeltiimis R? degerindeki artis modelin
aciklayiciligin - arttigini  géstermekte olup Tablo 4.21.’de verilen ANOVA
sonuglarindaki F degerleri de 0,05 anlamhlik dizeyinde modelin anlamliligini ifade

etmektedir.

Regresyon modelinin detaylari ve degiskenlerin modelin acgiklayici glcine

olan katkilari (beta degerleri) Tablo 4.20.’de gorilmektedir. Standardize edilmis beta
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degerlerine gore deneyime aciklik kisilik boyutu degiskenligin % 28’ini, gegimlilik
kisilik boyutu degiskenligin % 16’sini agiklamaktadir.

Yine H; hipotezini yukaridaki regresyon analizinde iliskili oldugu tespit edilen
deneyime aciklik ve gecimlilik kisilik faktorlerinin alt boyutlari ile olan iligkisini test
etmek Uzere “iletisim, koordinasyon ve ekip galismasina yonelik tutumlar” bagimii,
deneyime aciklik ve gecimlilik kisilik faktorlerinin alt boyutlar ise bagimsiz degisken
olarak regresyon analizi uygulanmistir. Tablo 4.22.’de regresyon analizi sonuglari ve
Tablo 4.23."de ANOVA tablosu verilmigtir.

Otokorelasyon olup olmadigini test etmek icin VIF degerleri incelendiginde ise
en yuksek deger 1,331 olup ¢oklu baginti probleminin olmadidi sdylenebilir. Durbin-
Watson istatistigi de 1,827 oldugundan otokorelasyon olmadigi tespit edilmistir. Hata
terimlerinin ise, Normal P-P Plot diyagonalinde yer alan dogru Uzerinde oldugu,
normale yakin dagildigi gorulmustar. Ayrica, hata terimlerinin serpilme
diyagramlarinda, sabit bir aralikta rastgele dagildigi ve esvaryanshlik varsayiminin

gereklerinin saglandigi géralmastar.
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Tablo 4.22.: Deneyime Aciklik ve Gegimlilik Boyutlarinin Alt Boyutlarinin
lletisim, Koordinasyon ve Ekip Galismasina Yonelik Tutumlar Uzerindeki
Etkilerinin Regresyon Analizi lle Degerlendirilmesi

e - . Anlamhlihik

2 Duzeltilmis Standardize t P

Model R R R2 Edilmis B degeri Duzeyi
(p)

1 -5,334 ,000
280° 079 076 280 5,372 ,000
-6,747 ,000

2 ,236 4,506 ,000
,348° 121 116 211 4,034 ,000
-7,193 ,000

3 227 4,382 ,000
185 3,516 ,000

376° 141 134 ,146 2,823 ,005
7,735 000

215 4,171 ,000

4 187 3,585 ,000
138 2,693 ,007

399¢ 159 149 ,135 2,675 ,008
-8,122 ,000

196 3,792 ,000

5 128 2,233 ,026
139 2,725 ,007

131 2,624 ,009

416° 173 ,161 134 2,351 ,019

a. Tahmin Degiskenleri: (Sabit), Entelektuel ilgi

b. Tahmin Degigkenleri: (Sabit), Entelektiiel ilgi, Yardimseverlik

c. Tahmin Degiskenleri: (Sabit), Entelektuel ilgi, Yardimseverlik, Merhamet

d. Tahmin Degiskenleri: (Sabit), Entelektiel ilgi, Yardimseverlik, Merhamet,
Yenilikgilik

e. Tahmin Degiskenleri: (Sabit), Entelektiiel ilgi, Yardimseverlik, Merhamet,
Yenilikgilik, isbirligi

f. Bagimh Degisken : iletisim, Koordinasyon ve Ekip Calismasina Yénelik
Tutumlar
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Tablo 4.23.: Deneyime Aciklik ve Gegimlilik Boyutlarinin Alt Boyutlari ile
lletisim, Koordinasyon ve Ekip Calismasina Yonelik Tutumlar Arasinda
ANOVA Analizi Sonuglari

e omme o
(P)
Regresyon 26,665 1 26,665 28,857 ,000°
1 Artik 312,335 338 ,924
Toplam 339,000 339
Regresyon 41,051 2 20,526 23,216 ,000°
2 Artik 297,949 337 ,884
Toplam 339,000 339
Regresyon 47,956 3 15,985 18,454 ,000°
3 Artik 291,044 336 ,866
Toplam 339,000 339
Regresyon 54,042 4 13,511 15,883 ,000°
4 Artik 284,958 335 ,851
Toplam 339,000 339
Regresyon 58,682 5 11,736 13,984 ,000°
5 Artik 280,318 334 ,839
Toplam 339,000 339

a. Tahmin Degiskenleri : (Sabit), Entelektiiel !Igi

b. Tahmin Degiskenleri : (Sabit), Entelektlel llgi, Yardimseverlik

c. Tahmin Degigkenleri : (Sabit), Entelektiiel ilgi, Yardimseverlik, Merhamet

d. Tahmin Degiskenleri : (Sabit), Entelektiiel !Igi, Yardimseverlik, Merhamet, Yenilikgilik

e. Tahmin Degiskenleri : (Sabit), Entelekttel ligi, Yardimseverlik, Merhamet, Yenilikgilik,

isbirligi

f. Bagimli Degisken . lletisim, Koordinasyon ve Ekip Calismasina Yénelik Tutumlar
Modele goére, bagimli degiskendeki (iletisim, koordinasyon ve ekip ¢alismasina

yonelik tutumlar) agiklanan varyans bir nceki modelde % 10,3 iken bu modelde R?

degeri % 17,3e ylkselmis olup bagimsiz dediskenler (entelektlel ilgi,

yardimseverlik, merhamet, yenilikgilik, isbirligi) tarafindan agiklanmaktadir. R? ve

diizeltimis R? degerindeki artis modelin agiklayiciligin arttigini gdstermekte olup

Tablo 4.19.da verilen ANOVA sonuglarindaki F degerleri de 0,05 anlamlilik

dizeyinde modelin anlamliligini ifade etmektedir.

Regresyon modelinin detaylari ve degiskenlerin modelin agiklayici glicliine

olan katkilari (beta degerleri) Tablo 4.22.’de gorilmektedir. Standardize edilmis beta
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degerlerine gore entelektiel ilgi kisilik boyutu degiskenligin  %19,6’sini,
yardimseverlik kisilik boyutu degdigkenligin % 12,8'ini ve merhamet kisilik boyutu
degiskenligin % 13,9'unu, yenilikgilik kisilik boyutu degiskenligin % 13,1’ini ve isbirligi
kisilik boyutu degiskenligin % 13,4’Unu agiklamaktadir.

H, hipotezi, korelasyon analizleri sonuglarina gére anlamli oldugundan kabul
edilebilecegi ifade edilmisti. Regresyon analizi sonuglarina gore, iletisim,
koordinasyon ve ekip calismasina iliskin tutumlari deneyime aciklik (anlamli iligki
olan alt boyutlari: entelektiiel ilgi ve yenilikcilik) ve gecimlilik (anlamli iligki olan alt
boyutlari: yardimseverlik, merhamet ve isbirligi) kisilik boyutlari arasinda istatistiki

olarak anlamli bir iliski oldugu dogrulandigindan H; hipotezi kabul edilmistir.

8.5.2.3. Bes Biyiik Kisilik Faktérii Boyutlarinin Kokpit Yoénetimine

Yoénelik Tutumlar Uzerindeki Etkilerinin Analizi

Hs: “Pilotlarin kokpit y6netimine yénelik tutumlari ile begs faktér kisilik boyutlari
arasinda istatistiki olarak anlamli bir iliski mevcuttur’ hipotezini test etmek Uzere
“kokpit ydnetimine yonelik tutumlar” bagimli, bes buylk kisilik faktéri boyutlari ise
badimsiz degisken olarak regresyon analizi uygulanmistir. Tablo 4.24.’de regresyon

analizi sonuglari ve Tablo 4.25."de ANOVA tablosu verilmigtir.

Otokorelasyon olup olmadigini test etmek icin VIF degerleri incelendiginde ise
en yuksek degerin 1,0 oldugu ve coklu baginti probleminin olmadigi séylenebilir.
Durbin-Watson istatistigi de 2,021 oldugundan otokorelasyon olmadigi tespit
edilmistir. Hata terimlerinin ise, Normal P-P Plot diyagonalinde yer alan dogru
Uzerinde oldugu, normale yakin dagildigi gértlmastir. Ayrica, hata terimlerinin
serpilme diyagramlarinda, sabit bir aralikta rastgele dagildigi ve esvaryanslilik

varsayiminin gereklerinin saglandigi gértlmustuir.
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Tablo 4.24.: Bes Buiyuk Kisilik Faktori Boyutlarinin Kokpit Yonetimine Yonelik
Tutumlar Uzerindeki Etkilerinin Regresyon Analizi lle Degerlendirilmesi

. _— . Anlamhhik
2 Diizeltilmis Standardize t PR
Model [ R R R? Edilmis 8  degeri  DuZeVi
(p)
a -2,895 ,004
1 ,159% 025 ,022 ,159 2.952 1003

a. Tahmin Degiskenleri: (Sabit), DUYGUSAL DENGESIZLIK
b. Bagimh Degisken : Kokpit Yonetimine Yonelik Tutumlar

Tablo 4.25.: Bes Biiyiik Kisilik Faktorii Boyutlari ile Kokpit Yonetimine Yonelik
Tutumlar Arasinda ANOVA Analizi Sonuglari

. Anlamlilik
Model Karelerin df Ortalama F Diizeyi
Ozeti Kare (0)
Regresyon 8,519 1 8,519 8,713 ,003°
1 Artik 330,481 338 ,978
Toplam 339 339

a. Tahmin Degiskenleri: (Sabit), DUYGUSAL DENGESIZLIK
b. Bagimh Degisken : Kokpit Yonetimine Ydnelik Tutumlar

Modele goére, bagdimh degiskendeki (kokpit yoénetimine ydnelik tutumlar)
varyansin  %2,5'ini  bagimsiz  degigsken (duygusal dengesizlik) tarafindan
aciklanmaktadir. Tablo 4.25.de verilen ANOVA sonugclarindaki F degerleri de 0,05

anlamhlik diizeyinde modelin anlamliligini ifade etmektedir.

Regresyon modelinin detaylari ve degiskenin modelin aciklayici gliciine olan
katkisi (beta degeri) Tablo 4.24.’de gorilmektedir. Standardize edilmis beta
degerine goére duygusal dengesizlik kisilik boyutu degiskenligin % 15,9'unu,
aciklamaktadir. Bu sonug, duygusal dengesizlik ortalamasi arttikga, kokpit

hiyerarsgisinin arttigini ifade etmektedir.

Yine H; hipotezini yukaridaki regresyon analizinde iliskili oldugu tespit edilen
duygusal dengesizlik kigilik faktora alt boyutlar ile olan iligkisini test etmek Uzere
“kokpit yonetimine yonelik tutumlar” bagimli, duygusal dengesizlik kisilik faktorlerinin
alt boyutlar ise bagimsiz degisken olarak regresyon analizi uygulanmigtir. Tablo

4.26.’da regresyon analizi sonugclari ve Tablo 4.27.’de ANOVA tablosu verilmistir.
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Otokorelasyon olup olmadigini test etmek igin VIF degeri ise 1,000 olup ¢oklu
baginti probleminin olmadigi soéylenebilir. Durbin-Watson istatistigi de 1,981
oldugundan otokorelasyon olmadigi tespit edilmistir. Hata terimlerinin ise, Normal P-
P Plot diyagonalinde yer alan dogru Uzerinde oldugu, normale yakin dagildigi
gOrulmuistir. Ayrica, hata terimlerinin serpilme diyagramlarinda, sabit bir aralikta
rastgele dagildigi ve esvaryanslilik varsayiminin gereklerinin  saglandigi

gOralmastir.

Tablo 4.26.: Duygusal Dengesizlik Boyutu Alt Boyutlarinin Kokpit Yonetimine
Yonelik Tutumlar Uzerindeki Etkilerinin Regresyon Analizi lle
Degerlendirilmesi

.. I . Anlamhlik
2 Diizeltiimis Standardize t N
Model R R R2 Edilmig degeri Duzeyi
(p)
a -4,336 ,000
1 ,236 ,055 ,053 ,236 4.455 000

a. Tahmin Degiskenleri : (Sabit), Kendinden Memnuniyetsizlik
b. Bagimh Degigsken  : Kokpit Yonetimine Yonelik Tutumlar

Tablo 4.27.: Duygusal Dengesizlik Boyutunun Alt Boyutlari ile Kokpit
Yoénetimine Yonelik Tutumlar Arasinda ANOVA Analizi Sonuglari

Model Kaolorin 4y ortmlma o Spo R
(p)
Regresyon 18,804 1 18,804 19.849 000°
1 Artik 320,196 338 947
Toplam 339,000 339

a. Tahmin Degiskenleri: (Sabit), Kendinden Memnuniyetsizlik
b. Bagimh Degisken : Kokpit Yonetimine Yoénelik Tutumlar

Modele goére, bagdiml degiskendeki (kokpit yonetimine yodnelik tutumlar)
agiklanan varyans bir énceki modelde %2,5 iken bu modelde R? degeri % 5,5e
yukselmis olup bagimsiz degisken (kendinden memnuniyetsizlik) tarafindan
aciklanmaktadir. Tablo 4.27.de verilen ANOVA sonugclarindaki F degerleri de 0,05

anlamlilik duzeyinde modelin anlamhlidini ifade etmektedir.
Regresyon modelinin detaylari ve dediskenin modelin aciklayici glicline olan
katkisi (beta degerleri) Tablo 4.22.’de go6rulmektedir. Standardize edilmis beta

degerlerine gbre kendinden memnuniyetsizlik kisilik boyutu degiskenligin % 23,6’sinI
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aciklamaktadir. Bu sonug, kendinden memnuniyetsizlik ortalamasi arttikga, kokpit

hiyerarsgisinin arttigini ifade etmektedir.

Hs hipotezi, korelasyon analizleri sonuglarina goére istatistiki olarak anlamli bir
iliski saptanmadigindan kabul veya red durumunun tekrar degerlendirilecegi ifade
edilmisti. Regresyon analizi sonuglarina gore, kokpit yonetimine iligkin tutumlar ile
duygusal dengesizlik (anlamli iligki olan alt boyutlari: kendinden memnuniyetsizlik)
kisilik boyutu arasinda istatistiki olarak anlamli bir iligki oldugu dogrulandigindan Hs

hipotezi kismen kabul edilmistir.

8.5.3. Hipotezlerin Farklilik Analizleri ile Degerlendirilmesi

Gruplar arasindaki farklilik analizlerinde, iki bagimsiz grup icin “Bagimsiz
Gruplar T-testi (Independent Samples T-test)” uygulanmistir (Unver vd., 2011:123-
194).

Karsilastirmasi yapilacak gruplar arasindaki farkin belirlenmesinde ve grup
sayisinin ikiden fazla olmasi durumunda kullanilan en yaygin istatistik yontemlerden
birisi varyans analizidir (ANOVA; Analysis of Variance). ANOVA analizi, genel
anlamda bir farklihgin olup olmadigini tespit ederken, farklihgin hangi grup ya da

gruplardan kaynaklandigi konusunda bir sonug¢ Uretmez (Kayri, 2009:52).
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8.5.3.1. UEKY Tutumlarinin Bes Biiyiikk Kisilik Faktorii Boyutlan

Orneklem Ortalama Degerlerine Gére Farkhlik Analizi

Arastirmaya katilan pilotlar, arastirma 6rnekleminin bes buyik kisilik faktora
boyutlari ortalama degerlerinin altinda alan ve Uzerinde olan pilotlar olmak Uzere iki
gruba ayrilmistir. Oncelikle, Mesleki Kisilik Envanteri 6lgegdinin bes temel boyuta
iliskin norm degerleri ve pilotlarin (6rneklemin) ortalama degerleri Sekil 4.3.’de ve bu
bes boyutun altindaki alt boyutlarin norm degerleri ve pilotlarin ortalama degerleri
ise Sekil 4.4.’de verilmigtir. Bes faktor kisilik yapilarina gére, 6érneklem ortalama
degerlerin altinda ve Uzerinde degerlenen pilotlarin dagihimlart Sekil 4.5.de

sunulmustur.
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Sekil 4.3.: Bes Biiyiik Faktor (MKE 5F) Norm Degerleri ile Pilotlarin Ortalama
Degerlerinin Karsilagtiriimasi
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Sekil 4.3.’de goruldugu gibi, MKE 5F 0lgegi norm degerleri ile pilotlarin
ortalama degerlerinin birbirlerine ¢ok yakin olduklari goértlmektedir. Pilotlarin
disadonuklik ve sorumluluk boyutlari ortalamalari, norm degerlerden ylksek
olmakla birlikte fark c¢ok fazla degildir. Ancak, gecimlilik ve deneyime agiklik
boyutlarinda pilotlarin ortalama degerlerinin %20 oraninda daha yuksek oldugu
gériilmektedir. Ote yandan, duygusal dengesizlik boyutunda norm degerin yaklagik
olarak iki kati bir fark oldugu hesaplanmistir. Basarili bir ugus operasyonu etkin bir
takim calismasi gerektirdiginden, gegimlilik ve deneyime aciklik boyutlarinda yiksek
derecede bir fark olmasi olumlu bir sonugtur. Pilotlarin, duygusal dengesizlik kisilik
boyutunda norm degerlerden iki kat yiksek ortalama dedere sahip olmalari da
Mesleki gereksinimlerin kigilik UGzerindeki bir etkisi olarak yorumlanabilir. Zira
duygusal dengesizlik boyutundaki yuksek dederler, endise, kaygi, asabiyet,
depresyon gibi tek bir olumsuz duygular ile ilgilidir. Uguculuk mesleginin yogun stres
iceren bir atmosferde icra edilmesi, bireyleri de duygusal olarak etkiledigi

sOylenebilir.

Sekil 4.4-1.’de bes faktor alt boyutlarinin norm degerleri ile pilotlarin ortalama
degerleri karsilastirimis ve Sekil 4.4-2.’de ise alt boyutlarin norm degerleri ile
pilotlarin ortalama degerleri arasindaki yizde (%) farklilklar, ana boyutlardaki

farkliliklara paralel sonuglar verilmigtir.

Bu sonuglara goére; en blyutk farkliliklarin duygusal dengesizlik boyutunda
gercgeklestigi, norm degerlere gore farklilik ylzdeleri; endise (%89), asabiyet (%90),
depresyon (%100), kendinden memnuniyetsizlik (%139) ve hassaslk (%36)
seviyesinde olgllmistir. Basarili bir ugus operasyonu etkin bir takim calismasi
gerektirdiginden, gecimlilik ve deneyime aciklik boyutlarinda yiiksek derecede bir
fark olmasi olumlu bir sonuctur. Pilotlarin, duygusal dengesizlik kisilik boyutunda
norm dederlerden iki kat ylUksek ortalama degere sahip olmalari da mesleki
gereksinimlerin Kisilik Uzerindeki bir etkisi olarak yorumlanabilir. Zira duygusal
dengesizlik boyutundaki ylUksek degerler, endise, kaygi, asabiyet, depresyon gibi
olumsuz duygular ile ilgilidir. Uguculuk mesleginin yodun stres iceren bir atmosferde

icra edilmesi, pilotlar da duygusal olarak etkiledigi sdylenebilir.
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Sekil 4.5.de verilmis olan bes faktér kisilik yapilarina gére, érneklem ortalama
degerlerinin altinda ve Uzerinde degerlenen pilotlarin dagdihmi incelendiginde,
niceliksel olarak her bir kisilik boyutu altinda yaklasik olarak esit sayida pilot

toplandidi gézlemlenmistir.
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DISADONUKLUK | Arkadaslik Sosyallik Atilganlik Faaliyet Neselilik
Pilotlar 64 76 69 65 73
MKE 5F 60 70 70 70 60
% Fark 6 8 -1 -7 22
GEGIMLILIK Giiven Samimiyet Yardimseverlik isbirligi Merhamet
Pilotlar 73 65 78 81 75
MKE 5F 60 60 70 70 50
% Fark 21 8 12 16 50
SORUMLULUK | Yetereklerine | - nzeniiic | Goreve Baghik | Basan Odaklik | Tedbirliik
Pilotlar 58 77 70 65 69
MKE 5F 70 70 70 80 70
% Fark -17 9 0 -19 -1
DUYGUSAL . . Kendinden
DENGESIZLIK Endise Asabiyet Depresyon Memnuniyetsizlik Hassaslik
Pilotlar 57 57 40 48 41
MKE 5F 30 30 20 20 30
% Fark 89 90 100 139 36
DENEYIME - . N A
ACIKLIK Yaraticilik Sanatsal llgi | Maceraperestlik | Entelektiiel llgi Yenilikgilik
Pilotlar 70 79 75 79 69
MKE 5F 70 60 60 60 60
% Fark 0 32 25 32 14

Sekil 4.4-2.: Bes Faktor Alt Boyutlarinin Norm Degerleri ile Pilotlarin Ortalama Degerleri Arasindaki Yuzde (%) Farkhhklar
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Bu sonugclar dogrultusunda, daha 6nce de ifade edildigi gibi, literattrle uyumlu
olarak, pilotlara 6zgu, biricik bir kigilik yapisinin mevcut olmadigi sonucu elde

edilmistir.

Simdi pilotlarin ortalama degerlerine goére iki gruba ayrilan pilotlar arasinda H,
hipotezini test edelim. H,: “Pilotlarin ugus ekibi kaynak yénetimine iliskin tutumlari;
bes blyiik kKigilik faktoérii boyutlarinda “yliksek degerleyen pilotlar” ile “diisiik
degerleyen pilotlar” arasinda istatistiki olarak anlamli bir farklilik mevcuttur’; hipotezi
ve alt hipotezlerini test etmek Uzere; her bir Kisilik boyutunun érneklem ortalama
deg@erinin altinda kalan grup ile kisilik boyutunun &rneklem ortalama degerinin

Uzerinde olan pilotlar arasinda t-testi uygulanmistir.

Tablo 4.28.de disadoéniuklik boyutunda, érneklem ortalama degerinin altinda
ve Uzerinde olan pilotlarin UEKY tutumlan arasindaki farkhliklar t-testi ile

karsilastiriimis ve test sonugclari verilmigtir.

Tablo 4.28.: Disadéniikliik Faktorii Orneklem Ortalamasina Gére
Pilotlarin UEKY Tutumlarinin Karsilastiriimasi ve Gruplar Arasi Farkliliklar

<. e et g Standart
Degiskenler Digadonukliik N Ortalama Sapma s.d. t o]
Stres, Yorgunluk Ortalama
ve Acil . 175 3,6833 ,55664
Uzerinde
Kosullarda 338 5,572  ,000
Bireysel Ortalama 165 3.3550 52811
Performans Altinda ’ ’
i Ortalama 175 4,2438 38142
lletigim, Uzerinde ' ’
Koordinasyon ve 338 3,753 ,000
Ekip Calismas Ortalama
ip Galismas, 165  4,0845 40150
Altinda
Ortalama
. 175 2,7759 ,62061
Uzerinde
Kokpit Yénetimi 338 -,078 ,938
Ortalama
165 2,7811 ,62134
Altinda

Tablo 4.28.’de verilen sonuglara goére, 0,05 anlamliik duzeyinde, stres,
yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansa iliskin tutumlar ile iletisim,
koordinasyon ve ekip c¢alismasina iligkin tutumlarda, disaddniklik boyutunun
orneklem ortalamasina gore istatistiki olarak anlamh bir fark saptanmigtir. Tabloda

verilen ortalama degerlere gore, disaddniklik boyutu érneklem ortalama dederinin
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Uzerinde olan pilotlarin, zor kosullarda performansa yonelik tutum ortalamalarinin,
diger grup ortalamalarindan daha ylksek oldugu gortlmektedir. Ayni sonug, iletisim,

koordinasyon ve ekip ¢alismasina iligkin tutumlar icin de gegerlidir.

Tablo 4.29.°da gecimlilik boyutunda, érneklem ortalama degerinin altinda ve
Uzerinde olan pilotlarin UEKY tutumlari arasindaki farkhiliklar t-testi ile
karsilastirlmis ve test sonuglari verilmistir. Diger boyutta anlamli bir fark
saptanmamigtir.

Tablo 4.29.: Gegimlilik Faktori Orneklem Ortalama Degerin Altinda ve
Uzerinde Pilotlar Agisindan UEKY Tutumlarinin ve Olan Pilotlarin
Karsilastiriilmasi ve Gruplar Arasi Farkliliklar

o, . Standart
Degiskenler Gegimlilik N Ortalama Sapma s.d. t p
Stres, Yorgunluk Ortalama
ve Acil . 233 3,5990 ,57849
Uzerinde
Kosullarda ortal 338 3,671  ,000
Bireysel alama
107 3,3605 ,50464
Performans Altinda
i oralama .3 42019 39537
lletigim, Uzerinde ' ’
Kglgrdmalsyon ve ortal 338 2,433 ,015
alismas alama
ip Galismasi 107 40894 39707
Altinda
Ortalama
. 233 2,7645 ,60154
Uzerinde
Kokpit Yonetimi 338 -612 541
Ortalama
107 2,8088 ,66049
Altinda

Tablo 4.29.da verilen sonuglara goére, 0,05 anlamliik dizeyinde, stres,
yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansa iliskin tutumlar ile iletisim,
koordinasyon ve ekip calismasina iliskin tutumlarda, gecimlilik boyutunun 6rneklem
ortalamasina gore istatistiki olarak anlamli bir fark saptanmistir. Tabloda verilen

ortalama degerlere goére, gecimlilik boyutu érneklem ortalama degerinin_Uzerinde

olan pilotlarin, zor kosullarda performansa yonelik tutum ortalamalarinin, diger grup
ortalamalarindan daha yiiksek oldugu gérilmektedir. iletisim, koordinasyon ve ekip

galismasina iliskin tutumlar igin de ayni sonug gecerlidir.

Tablo 4.30.’da sorumluluk boyutunda, érneklem ortalama degerinin altinda ve
Uzerinde olan pilotlarin UEKY tutumlari arasindaki farkliliklar t-testi ile

karsilastiriimis ve test sonugclari verilmigtir.
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Tablo 4.30.: Sorumluluk Faktérii Orneklem Ortalamasina Gére Pilotlarin
UEKY Tutumlarinin Karsilastiriimasi ve Gruplar Arasi Farkhliklar

Degiskenler Sorumluluk N Ortalama Sstandart s.d. t p
apma
Stres, Yorgunluk Ortalama
ve Acil . 191 3,6492 ,61115
Uzerinde
Kosullarda 338 4,761,000
Bireysel Ortalama
Performans 149 3,3634 , 45766
Altinda
i Ortalama 191 4,2242 37836
lletigim, Uzerinde ' ’
Koordinasyon ve 338 3,060 ,002
Ekip Calismas Ortalama
ip Galismasi 149 40925 41308
Altinda
Ortalama
. 191 2,7492 ,61065
Uzerinde
Kokpit Yonetimi 338 -,982 327
Ortalama
149 2,8158 ,63199
Altinda

Tablo 4.30.da verilen sonuglara goére, 0,05 anlamliik dizeyinde, stres,
yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansa iliskin tutumlar ile iletisim,
koordinasyon ve ekip calismasina iliskin tutumlarda, sorumluluk boyutunun
orneklem ortalamasina gore istatistiki olarak anlamh bir fark saptanmistir. Tabloda

verilen ortalama degerlere gore, sorumluluk boyutu érneklem ortalama dedgerinin

Uzerinde olan pilotlarin, zor kosullarda performansa yonelik tutum ortalamalarinin,
diger grup ortalamalarindan daha yiksek oldugu gérilmektedir. iletisim,
koordinasyon ve ekip ¢alismasina iligskin tutumlar igin de ayni sonug¢ gecerlidir. Diger

boyutta anlamli bir fark saptanmamistir.

Tablo 4.31."de duygusal dengesizlik boyutunda, érneklem ortalama degerinin
altinda ve Uzerinde olan pilotlarin UEKY tutumlar arasindaki farkliliklar t-testi ile

karsilastiriimis ve test sonugclari verilmigtir.
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Tablo 4.31.: Duygusal Dengesizlik Faktorii Orneklem Ortalamasina Gore

Pilotlarin UEKY Tutumlarinin Kargilastiriimasi ve Gruplar Arasi Farkliliklar

. Duygusal Standart
Degiskenler Dengesizlik N Ortalama Sapma s.d. t p
Stres, Yorgunluk Ortalama
ve Acil . 172 3,3804 53345
Uzerinde
Kosullarda ortal 338 -4,884  ,000
Bireysel alama
168 3,6709 ,56319
Performans Altinda
i Oralama 1o, 41303 40269
lletigim, Uzerinde ’ ’
Koordinasyon ve 338 1,697 ,091
Ekip GCalismas Ortalama
Ip Galismasi 168 42035 39245
Altinda
Ortalama
_ 172 2,7857 ,61755
Uzerinde
Kokpit Yonetimi 338 ,219 ,827
Ortalama
168 2,7709 ,62436
Altinda

Tablo 4.31.’de verilen sonuglara goére, 0,05 anlamliik diizeyinde, stres,

yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansa iliskin tutumlarda, duygusal

dengesizlik boyutunun érneklem ortalamasina gore istatistiki olarak anlamli bir fark

saptanmistir. Tabloda verilen ortalama degerlere gére, duygusal dengesizlik boyutu

orneklem ortalama dederinin altinda olan, yani duygusal olarak diger gruba gére

daha dengeli olan pilotlarin, zor kosullarda performansa yonelik tutum

ortalamalarinin, diger grup ortalamalarindan daha ylksek oldugu goérilmektedir.

Diger boyutta anlamli bir fark saptanmamistir. Diger boyutlarda anlamli bir fark

saptanmamigtir.

Tablo 4.32.’de deneyime aciklik boyutunda, dérneklem ortalama dederinin

altinda ve Uzerinde olan pilotlarin UEKY tutumlari arasindaki farkliliklar t-testi

kargilastiriimis ve test sonugclari verilmigtir.
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Tablo 4.32.: Deneyime Agiklik Faktérii Orneklem Ortalamasina Gére
Pilotlarin UEKY Tutumlarinin Kargilastiriimasi ve Gruplar Arasi Farkliliklar

" Deneyime Standart
Degiskenler Aciklik N Ortalama Sapma s.d. t p
Stres, Yorgunluk Ortalama
ve Acil . 170 3,5429 ,59515
Uzerinde
Kosullarda ortal 338 615 539
Bireysel alama
170 3,5050 ,53748
Performans Altinda
i Ortalama 170 4,2657 36230
lletigim, Uzerinde ' ’
Koordinasyon ve 338 4,727 ,000
Ekip Calismas Ortalama
Ip Galismasi 170 4,0673 40979
Altinda
Ortalama
. 170 2,7622 ,63737
Uzerinde
Kokpit Yonetimi 338 -,481 631
Ortalama
170 2,7946 ,60369
Altinda

Tablo 4.32.’de verilen sonuglara goére, 0,05 anlamlilik dizeyinde, iletisim,
koordinasyon ve ekip c¢alismasina iligkin tutumlarda, duygusal dengesizlik
boyutunun o6rneklem ortalamasina goére istatistiki olarak anlamli bir fark
saptanmistir. Tabloda verilen ortalama degerlere gére, duygusal dengesizlik boyutu
orneklem ortalama degerinin Uzerinde olan, olan pilotlarin, iletisim, koordinasyon ve
ekip calismasina iliskin tutum ortalamalarinin, diger grup ortalamalarindan daha

yuksek oldugu goérilmektedir. Diger boyutlarda anlamli bir fark saptanmamuistir.

Yapilan analizler neticesinde; “H,,: Pilotlarin stres, yorgunluk ve acil kosullarda
bireysel performanslarina iliskin tutumlari ile bes blylik kigilik faktoéri boyutlarinda
“yiiksek degerlenen pilotlar” ile “diigiik dederlenen pilotlar” arasinda istatistiki olarak
anlamli bir farklilik vardir” hipotezi ile “Hy,: Pilotlarin iletisim, koordinasyon ve ekip
calismasina yonelik iliskin tutumlari ile bes blyiik kisilik faktérii boyutlarinda “yiiksek
degerlenen pilotlar” ile “diisiik dederlenen pilotlar” arasinda istatistiki olarak anlamli
bir farkhilik vardir” hipotezi kabul edilmistir. “H,.: Pilotlarin kokpit yénetimine ybnelik
iliskin tutumlari ile bes blylik kisilik faktérii boyutlarinda “yliksek degerlenen pilotlar”
ile “diisiik degerlenen pilotlar” arasinda istatistiki olarak anlamli bir farkhlik vardir’

hipotezi ise reddedilmistir.
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8.5.3.2. Pilotlarin UEKY Tutumlan ve Bes Biiyiik Kisilik Faktori
Boyutlari ile Demografik Degiskenler Arasindaki Farkliik Analizi

Hs: “Pilotlarin ugug ekibi kaynak ydnetimine iliskin tutumlarinda ve bes bliyiik
kisilik faktérii boyutlarinda; demografik degiskenlere (mesleki kbkenleri, statiileri,
yaslari, ugus tecriibeleri, ugak tipleri, lisans, lisanstistii ve pilotaj editim durumlari)
gore istatistiki olarak anlamli bir farklilik mevcuttur’ hipotezini test etmek Uzere
demografik degiskenler arasinda anlaml bir fark olup olmadigini tespit etmek igin
demografik degiskenlerin iki bagimsiz gruptan olusmasi halinde Bagimsiz Gruplar
T-testi (Independent Samples T-test) uygulanmistir. ikiden fazla gruptan olusan
demografik degiskenler ise ANOVA analizine tabi tutulmustur. Ancak, ANOVA
analizinin farkin hangi alt gruptan kaynaklandigi konusunda bir sonug uretmedigi
ifade edilmisti. Farkin hangi alt gruptan olustugunu tespit etmek icin post hoc

analizler uygulanmalidir.

Arastirmalarda, gruplar arasinda farklilik yaratan grup ya da gruplar tespit
etmek Gzere birgok post-hoc istatistigi bulunmakla birlikte, bunlarin dogru bir sekilde
secimi bazi varsayimlar gerektirmektedir. Post-hoc’lara ait istatistik tdrlerinin
seciminde, 6nemli unsurlardan olan gruplar arasi varyansin esit olup olmama
Ozelligi 6nem tasimaktadir. Bu arastirmada, post hoc analizlerinin tamaminda
varyanslarin homojen dagilip dagilmadigr test edilmis ve homojen oldugu
gOrialmastir. Varyanslarin esit olmasi durumunda secilebilecek ¢oklu karsilastirma
testleri: LSD (Least Significant Difference), Sidak, Bonferroni, Tukey, Hochberg’'s
GT2, Gabriel ve Scheffe olarak bilinmektedir. LSD testi, farkliidin belirlenecegi grup
sayisinin Ugten fazla olmasi durumunda tercihi sakincali gérilen bir post-hoc
istatistigidir. Sidak testi, 6zellikle LSD’nin barindirmis oldugu I. Tip hatay! yok etmek
Uzere gelistirilmistir. Gruplarin farkli érneklem sayisina sahip olmalari bunlarin
uygulanmasina engel olmamaktadir. Bonferroni metodu da, “esit drneklem sayisI”
ilkesini gerektirmemektedir. Tukey (honestly significant difference) testi ise
gruplardaki orneklem sayilarinin esit olmasini gerektirmektedir. Gruplar arasinda
mumkuin olan bitin dogrusal kombinasyonlarin kargilastirmasi igin Scheffe metodu
gelistiriimis olup; bu metod genel itibariyle, en esnek ve karsilastirilacak grup
sayllarinin ¢ok olmasi durumunda a hata payini kontrol altinda tutabilen ve
gruplardaki gézlem sayilarinin egit olmasi varsayimini dikkate almayan bir post hoc
turd olarak ele alinmaktadir (Kayri, 2009:53-54).
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8.5.3.2.1. Pilotlarin UEKY Tutumlan ve Bes Biiyilik Kisilik Faktori

Boyutlarinin Mesleki Kdokenlerine Gore Farkhlik Analizi

“Hsa: Pilotlarin ugus ekibi kaynak ydnetimine ybénelik tutumlarinda ve bes
blyik kisilik faktoérii boyutlarinda, mesleki kbékenlerine (sivil-asker) gére istatistiki
olarak anlamli bir farkhilik vardir’ hipotezini test etmek igin, sivil kokenli ve asker
kokenli pilotlar arasinda Bagimsiz Gruplar T-testi (Independent Samples T-test)
uygulanmistir. T-testi sonuglari Tablo 4.33.’de verilmistir. Orneklemin alinmis oldugu
ana kutlenin %55’ini asker kdkenli ve % 45’inin de sivil kdkenli pilotlardan olustugu
g6zoninde bulunduruldugunda; orneklem dagiiminin 211/340 oraninda asker
kokenli ve 129/340 oraninda de sivil kokenli pilotlardan olusmasinin istatistiki olarak

anlamh bir temsil oldugu ifade edilebilir.

Tablo 4.33.: Pilotlarin UEKY Tutumlan ve Bes Biiyiik Kisilik Faktori Boyutlarinin
Mesleki Kokenlerine Gore Karsilastirilmasi ve Gruplar Arasi Farkliliklar

. Mesleki Standart
Degiskenler Kéken N Ortalama Sapma s.d. t o]

Stres, Yorgunluk Asker 211 3,5938 ,57565
ve Acil Kosullarda

Bireysel 338 2,939 ,004
Performans Sivil 129 3,4097 ,53404
lletigim, Asker 211 41839 41807

Koordinasyon ve 338 1,028 ,305
Ekip Calismasi Sivil 129 4,1381 ,36479
Asker 211 2,8700 ,62108

Kokpit Yonetimi 338 3,543 ,000

Sivil 129 2,6286 ,59069

Asker 21 3,4876 ,39596
Digadoniiklik 338 1,687 113
Sivil 129 3,4202 ,35257

Asker 211 3,7591 ,32255
Gecimlilik 338 2,983 ,003
Sivil 129 3,6518 ,32041

Asker 211 3,4305 ,33293

Sorumluluk 338 3,239 ,001
Sivil 129 3,3095 , 33673
Duygusal Asker 211 2,4186 49644

L. 338 -,246 ,806
Dengesizlik Sivil 129 2,4319 46764
Asker 21 3,6876 , 31334

Deneyime Aciklik 338 -2,176 ,030

Sivil 129 3,7662 ,33891

Tablo 4.33.’de verilen sonuglara gére, 0,05 anlamliik dizeyinde, stres,

yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansa iliskin tutumlar ile kokpit
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yonetimine iliskin tutumlarda, pilotlarin mesleki kdkenlerine goére istatistiki olarak
anlamh bir fark saptanmistir. Bu baglamda, stres, yorgunluk ve acil kosullarda
bireysel performansa iligskin tutum ortalamalari ile kokpit yénetimine iliskin tutum
ortalamalarinin asker kokenli pilotlarda, sivil kdkenli pilotlardan daha yiksek oldugu

tespit edilmistir.

Ayni tabloya, bes buyulk Kkisilik faktori boyutlarindaki farklhiliklar agisindan
bakildiginda gecimlilik, sorumluluk ve deneyime aciklik boyutlarinda istatistiki olarak
anlamh farkliliklar saptanmistir. Tabloda verilen ortalama degerlere gére, gecimlilik
ve sorumluluk boyutlarinin asker kdkenli pilotlarin ortalama degerlerinin sivil kdkenli
pilotlardan daha ylksek oldugu gérulmektedir. Deneyime aciklik boyutunda ise sivil

kokenli pilotlarin ortalama degerlerinin daha ylksek oldugu gorulmektedir.

“Hs.” hipotezi, stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansa iligkin
tutumlar ile kokpit yénetimine iliskin tutumlar ve gecimlilik, sorumluluk ve deneyime

aciklik kisilik boyutlar igin kabul edilmigtir.

8.5.3.2.2. Pilotlarin UEKY Tutumlarinin Statiilerine Gore Farklilik Analizi

“Hsp: Pilotlarin ugus ekibi kaynak ybnetimine ybnelik tutumlarinda, statiilerine
(kaptan-ikinci pilot) gére istatistiki olarak anlamli bir farklilik vardir’ hipotezini test
etmek igin, sivil kdkenli ve asker kdkenli pilotlar arasinda Bagimsiz Gruplar T-testi
(Independent Samples T-test) uygulanmistir. T-testi sonuglari Tablo 4.34.de

verilmistir.
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Tablo 4.34.: Kaptan Pilotlar ile ikinci Pilotlarin UEKY Tutumlari ve Bes Biiyiik
Kisilik Faktori Boyutlarinin Karsilastiriimasi ve Gruplar Arasi Farkhliklar

o, .. Standart
Degiskenler Statii N Ortalama Sapma s.d. t p
Stres, Yorgunluk Kaptan 175 3,5380 ,57321
ve Acil Kosullarda
Bireysel 338 469 ,639
Performans 2.Pilot 165 3,5091 ,56072
lletigim, Kaptan 175 4,340 43224
Koordinasyon ve 338 -1,553 121
Ekip Caligmasi 2.Pilot 165 4,2010 ,35797
Kokpit Kaptan 175 2,7679 ,64453
338 -,323 747
Yonetimi 2.Pilot 165 2,7896 ,59475

Tablo 4.34.de verilen sonuglara gore; UEKY tutumlarinda, 0,05 anlamlilik
dizeyinde, pilotlarin statlilerine goére istatistiki olarak anlamli bir fark

saptanmamistir. “Hs,” hipotezi reddedilmistir.

8.5.3.2.3. Pilotlarin UEKY Tutumlari ve Bes Biiyiik Kisilik Faktori

Boyutlarinin Yaslarina Gore Farklilik Analizi

“Hs.: Pilotlarin ugus ekibi kaynak ybnetimine iligskin tutumlarinda ve bes bliylik
kigilik faktori boyutlarinda, yaslarina gére istatistiki olarak anlamli bir farklilik vardir”
hipotezini test etmek igin, arastirmaya katilan pilotlar yaslarina gére 25-35, 35-45,
45-55 ve 55-65 arasinda dort yas grubu altinda tasniflenerek gruplar arasindaki
farkhiliklari tespit edebilmek icin Tek Yonli Varyans Analizi (ANOVA) uygulanmis

olup sonugclar Tablo 4.35.de verilmistir.
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Tablo 4.35.: Pilotlarin UEKY Tutumlari ve Bes Biiyiik Kisilik Faktorii

Boyutlarinin Yaslarina Gore Karsilastiriimasi ve Gruplar Arasi Farkliliklar

Degiskenler Yas s.d. Or:(aalzna f P
Stres, Yorgunluk Gruplar Arasi 3 ,703 2,236 ,084
ve Acil Kosullarda )
Bireysel Gruplar Igi 329 314
Performans Toplam 3392
iletigim, Gruplar Arasi 3 ,013 ,079 ,972
Koordinasyon ve Gruplar igi 329 ,162
Ekip Caligsmasi
Toplam 332
Gruplar Arasi 3 1,616 4,281 ,006
Kokpit Yonetimi Gruplar Igi 329 378
Toplam 332
Gruplar Arasi 3 ,134 ,919 ,432
Disad6nuklik Gruplar ici 329 ,146
Toplam 332
Gruplar Arasi 3 ,191 1,816 ,144
Gegimlilik Gruplar igi 329 ,105
Toplam 332
Gruplar Arasi 3 ,196 1,704 ,166
Sorumluluk Gruplar igi 329 115
Toplam 332
Gruplar Arasi 3 527 2,246 ,083
Duygusal .
Dengesizlik Gruplar Igi 329 ,235
Toplam 332
Gruplar Arasi 3 ,204 1,926 ,125
Deneyime Agiklik Gruplar ici 329 ,106
Toplam 332

Tablo 4.35.deki sonuglara goére, 0,05 anlamhlik dizeyinde, sadece kokpit
yonetimine iligkin tutumlarinda, pilotlarin yaslarina goére istatistiki olarak anlamh bir

fark saptanmistir.
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Tablo 4.35."de verilen ANOVA tablosunda istatistiki olarak anlamli farklilik

oldugu tespit edilen kokpit yonetimi boyutundaki farkliigin hangi gruplardan

kaynaklandigini belirlemek igin grup varyanslari homojen oldugundan Post Hoc

testlerinden c¢oklu karsilastirma testi olarak Scheffe testi yapilmis ve sonuclar

karsilastirilarak Tablo 4.36.’da verilmistir.

Tablo 4.36.: Pilotlarin Kokpit Yonetimi Tutumlarinin Yaslarina Gore

Karsilagtiriimasi ve Gruplar Arasi Farkliliklarin Belirlenmesine Yonelik Goklu

Karsilagstirma Sonuglari (Scheffe Testi)

Degisken Karglﬁakltt:rma (1) Y(:) Orlt=aalflzna Std.
95 §Te'.:?ti Yag Grubu Grul§)u (1-J) Hata
35-45 Yas -,05692 ,08898 ,938
0-35 Yas 45-55 Yas -,22172 ,09079 ,116
55-65 Yas -,34827° 11566  ,030
0-35 Yas ,05692 ,08898 ,938
35-45Yas  45-55 Yas -,16479 ,08591 ,300
Kokpit 55-65 Yas -,29135  ,11188 ,081
Yonetimi Scheffe 0-35 Yas ,22172 ,09079 ,116
45-55 Yas 35-45 Yas ,16479 ,08591 ,300
55-65 Yas -,12656 ,11332 742
0-35 Yas 34827 11566 ,030
55-65 Yas 35-45 Yas 29135  ,11188 ,081
45-55 Yas ,12656 ,11332 742

* Ortalama Fark 0,05 seviyesinde anlamli (2-uglu).

Tablo 4.36.’da verilen Scheffe ¢oklu karsilastirma testi sonuclarina goére, 55-

65 yas araligindaki pilotlarin, 0-35 yas araligindaki pilotlara gére kokpit yonetimine

iliskin tutum ortalamalarinin daha ylksek oldugu ortalama farklliklarindan

goOrulmektedir. Burada elde edilen sonug, 55-65 yas araligindaki pilotlarin, 0-35 yas

araligindaki pilotlardan, yani bir anlamda yas arttikca daha ylksek hiyerarsi

beklentisi icinde olabilecegini ifade etmektedir.

“Hs.” hipotezi, sadece kokpit yonetimine iliskin tutumlar icin kabul edilmistir.
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8.5.3.2.4. Pilotlarin UEKY Tutumlarinin Ucus Tecriibelerine
(Ugus Saatleri) Gore Farklhilik Analizi

“Hsq: Pilotlarin ugus ekibi kaynak ybnetimine iliskin tutumlarinda; toplam ugus
saatlerine ve ucgak tiplerindeki (halen u¢mus olduklar)) ugus saatlerine (ugus
tecriibesi) gore istatistiki olarak anlamli bir farklilik vardir’ hipotezini test etmek igin,
arastirmaya katilan pilotlar toplam ugus saatleri ve halen ugmus olduklari ugaktaki
toplam ucgus saatlerine gore asagidaki sekilde tasniflenerek gruplar arasindaki

farklhiliklari tespit edebilmek icin Tek Yonli Varyans Analizi (ANOVA) uygulanmistir.

Ucus saatleri gruplandirilirken, bir pilot icin dnemli tecribe kriterleri g6z
onlnde bulundurulmus, 1.000 saat altinda ugusu olan bir pilotun henlz acemi
sayllabileceg@i, Turk Sivil Havacilik kurallarina goére de kaptan olabilmek igin
minimum 4.500 ugus saatinin gerekli oldugu dikkate alinmigtir. Buna gore; “toplam
ucus saatleri, 0-1.000; 1.000-4.500; 4.500-10.000; 10.000-25.000 saat” araliklarinda
siniflandiriimis olup yapilan analiz sonuglari Tablo 4.36.’da verilmistir. Pilotlarin
halen uctuklar ugaklardaki ugus saatleri ise 0-1.000; 1.000-4.500; 4.500-10.000
saat ve Uzeri araliklarinda siniflandiriimis olup yapilan analiz sonuglari Tablo

4.37.de verilmigtir.

Tablo 4.37.: Pilotlarin UEKY Tutumlarinin Toplam Ucus Saatlerine Gore
Karsilastirilmasi ve Gruplar Arasi Farkliliklar

- Toplam Ugusg Ortalama
Degiskenler Saatleri s.d. Kare f p
Stres, Yorgunluk Gruplar Arasi 3 1,072 3,411 ,018
ve Acil Kosullarda )
Bireysel Gruplar Igi 336 314
Performans Toplam 339
iletigim, Gruplar Arasi 3 ,122 , 767 ,513
Koordinasyon ve Gruplar ici 336 ,159
Ekip Calismasi
Toplam 339
Gruplar Arasi 3 ,229 594 ,619
Kokpit Yénetimi Gruplar [gi 336 386
Toplam 339
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Tablo 4.37.’de verilen sonuglara goére, 0,05 anlamlilik dizeyinde, sadece
stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansa iligkin tutumlarinda pilotlarin

toplam ugus saatlerine gore istatistiki olarak anlamli bir fark saptanmistir.

Tablo 4.37.’de verilen ANOVA tablosunda istatistiki olarak anlamli farklilhk
oldugu tespit edilen kokpit yonetimine iligskin tutumlardaki farkliliklarin hangi
gruplardan kaynaklandigini belirlemek igin grup varyanslari homojen oldugundan
Post Hoc testlerinden c¢oklu karsilastirma testi olarak Scheffe testi yapimis ve

sonugclar karsilastirilarak Tablo 4.38.’de verilmigtir.

Tablo 4.38.: Pilotlarin Kokpit Yonetimi Tutumlarinin Toplam Ucus Saatlerine
Gore Karsilastiriimasi ve Gruplar Arasi Farkhiliklarin Belirlenmesine Yonelik
Coklu Karsilastirma Sonuglari (Scheffe Testi)

Coklu ()] (J) Ortalama Std
Degisken Karsilagtirma Toplam Toplam Fark Hata.l p
Testi Ucus Saati Ucus Saati (1-J)
1.000-4.500
-,05069 ,10909 ,967
Saat
0-1.000 4.500- .
-,25580 ,09756 ,045
Saat 10.000 Saat
10.000-
-,20559 ,09780 ,154
25.000 Saat
0-1.000 Saat ,05069 ,10909 ,967
1.000 4.500- 20511 08806 093
Stres, 4500 Sagp 10000 Saat ’ ’ !
. aa
Yorgunluk ve 10.000-
Acil -,15490 ,08832 ,298
Scheffe 25.000 Saat
Kosullarda .
. 0-1.000 Saat ,25580 ,09756 ,045
Bireysel
4.500- 1.000-4.500
Performans ,20511 ,08806 ,093
10.000 Saat
Saat 10.000-
,05021 ,07361 ,904
25.000 Saat
0-1.000 Saat ,20559 ,09780 ,154
10.000- 1.000-4.500
, 15490 ,08832 ,298
25.000 Saat
Saat 4.500-
-,05021 ,07361 ,904
10.000 Saat

* Ortalama fark 0,05 seviyesinde anlamli (2-uglu).
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Tablo 4.38.de verilen Scheffe c¢oklu karsilastirma testi sonuglarina gore,
4.500-10.000 saat araliginda toplam ugus saatine sahip olan pilotlarin, 0-1.000 saat
araliginda toplam ugus saatine sahip pilotlara goére stres, yorgunluk ve acil
kosullarda bireysel performansa iliskin tutum ortalamalarinin daha yiksek oldugu
ortalama farkliliklarindan gértlmektedir. Bu sonug, ugus saati yani ucgus tecriibesi
arttikga stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansinin da artacagini

ifade etmektedir.

Tablo 4.39.: Pilotlarin UEKY Tutumlarinin Ucak Tiplerindeki Toplam Ucus
Saatlerine Gére Karsilastirilmasi ve Gruplar Arasi Farkliliklar

Ucgak
- Tipindeki Ortalama
Degiskenler Toplam Ucus s.d. Kare f p
Saatleri
Stres, Yorgunluk Gruplar Arasi 2 725 2,275 ,104
ve Acil Kosullarda )
Bireysel Gruplar Igi 337 ,319
Performans Toplam 339
iletigim, Gruplar Arasi 2 ,397 2,518 ,082
Koordinasyon ve Gruplar igi 337 ,158
Ekip Caligsmasi
Toplam 339
Gruplar Arasi 2 ,010 ,026 ,974
Kokpit Yénetimi Gruplar Igi 337 387
Toplam 339

Tablo 4.39.’daki sonuglara gore, 0,05 anlamlilik dizeyinde, UEKY tutumlari ile
pilotlarin halen uctuklari ugak tipindeki toplam ugus saatlerine goére istatistiki olarak

anlamh bir fark saptanmamistir.

“Hs4” hipotezi, sadece kokpit ydnetimine iligkin tutumlar ve toplam ugus saatleri

bagdlaminda kabul edilmigtir.

207



8.5.3.2.5. Pilotlarin UEKY Tutumlarinin Gérev Yaptiklari Ugak Tiplerine
Gore Farklilik Analizi

“Hse: Pilotlarin ugus ekibi kaynak yobnetimine iliskin tutumlari; ugak tiplerine
gére (Boeing B-737/B-777 ve Airbus A-310/A-320-21/A-340-330) istatistiki olarak
anlamli bir farklilik vardir’ hipotezini test etmek icin, Boeing filolarinda ugan pilotlar
ile Airbus filolarinda ugan pilotlar arasinda Bagimsiz Gruplar T-testi (Independent
Samples T-test) uygulanmistir. T-testi sonuglari Tablo 4.40.’da verilmigtir.

Tablo 4.40.: Boeing ve Airbus Filolari Pilotlarinin UEKY Tutumlarinin
Karsilagtiriimasi ve Gruplar Arasi Farkliliklar

. Ucak Standart
Degiskenler Tipi N Ortalama Sapma s.d. t ¢]
Stres, Yorgunluk | Boeing 135 3,4476 ,54154 310
ve Acil Kosullarda
Bireysel -2,257 ,025
Performans Aitbus 177 355924 57630 310
iletigim, Boeing 135  4,1564 ,39323 310
Koqrdinasyon ve ,008 ,994
Ekip Galismast | i is 177 41561 40929 310
Kokpit Boeing 135 27503 63306 310
-,657 512
Yénetimi Airbus 177  2,7965 ,60252 310

Tablo 4.40.da verilen sonuglara goére; 0,05 anlamlilik dizeyinde, sadece
stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansa iliskin tutumlarda istatistiki
olarak anlamh bir fark saptanmistir. Airbus filolarinda ucan pilotlarin, Boeing
filolarinda ucan pilotlara gore, stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel

performansa iligkin tutum ortalamalarinin daha yuksek oldugu gorilmektedir.

“Hse” hipotezi, sadece stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansa

iliskin tutumlar icin kabul edilmistir.
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8.5.3.2.6. Pilotlarin UEKY Tutumlan ve Bes Biiyilik Kisilik Faktori

Boyutlarinin Egitim Durumlarina Gore Farklilik Analizi

“Hs:: Pilotlarin ugus ekibi kaynak ybnetimine iliskin tutumlarinda ve beg bliylik
kisilik faktérii boyutlarinda; pilotlarin pilotaj editim kaynaklarina gbre, lisans editim
kaynaklarina gére ve egitim durumlarina (lisans ve lisansiistii editim) gére istatistiki
olarak anlamli bir farklilik vardir’ hipotezini test etmek igin, pilotlarin pilotaj egitimi
kaynaklarina gore ve lisans egitim kaynaklarina gore gruplar arasindaki farkliliklari
tespit edebilmek icin Tek Yonli Varyans Analizi (ANOVA) ve lisansistli egitim
yapmis ve yapmamis pilotlar arasinda da Bagimsiz Gruplar T-testi (Independent

Samples T-test) uygulanmistir.

Pilotaj egitimi kaynaklarina gére ANOVA analizi sonuglari Tablo 4.41.de

verilmigtir.

Tablo 4.41.: Pilotlarin UEKY Tutumlarinin Pilotaj Eqitim Kaynaklarina Goére
Karsilagtiriimasi ve Gruplar Arasi Farkliliklar

- Ortalama
Degiskenler Yas s.d. Kare f p
Stres, Yorgunluk Gruplar Arasi 4 2,073 6,910 ,000
ve Acil Kosullarda )
Bireysel Gruplar Igi 335 ,300
Performans Toplam 339
iletigim, Gruplar Arasi 4 ,092 ,574 ,682
Koordinasyon ve Gruplar igi 335 ,160
Ekip Caligsmasi
Toplam 339
Gruplar Arasi 4 ,709 1,863 117
Kokpit Yénetimi Gruplar Igi 335 381
Toplam 339

Tablo 4.41.de verilen sonuglara goére, 0,05 anlamhlik dizeyinde, pilotlarin
pilotaj egitimi kaynaklarina gére, sadece stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel

performansa iliskin tutumlarinda istatistiki olarak anlamli bir fark saptanmistir.

Tablo 4.41.’de verilen ANOVA tablosunda istatistiki olarak anlamlh farklilik
oldugu tespit edilen stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansa iligkin

tutumlardaki farklhihklarin hangi gruplardan kaynaklandigini belirlemek i¢in grup

209



varyanslari homojen oldugundan Post Hoc testlerinden coklu karsilastirma testi

olarak Scheffe testi yapiimis ve sonugclar karsilastirilarak Tablo 4.42.’de verilmistir.

Tablo 4.42.: Pilotlarin Stres, Yorgunluk ve Acil Kosullarda Bireysel

Performansa iligskin Tutumlarinin Pilotaj Egitim Kaynaklarina Gore
Karsilastiriimasi ve Gruplar Arasi Farkliliklarin Belirlenmesine Yonelik Coklu
Karsilastirma Sonuglari (Scheffe Testi)

U)

()

Coklu . . . . Ortalama
Degisken Karsilagtirma E'vl?!aj P'J??aj Fark Std.
Testi gltm] Egltll‘!‘l . (1)) Hata
Kaynagi Kaynagi i
ynag ynag
Kara
Kuvvetleri ,21693 ,11386 ,460
Anadolu
Hava Uni.SvI.Hvclk. ,05321 ,10210 ,992
Kuvvetleri Tarkiye'deki
ozel bir ugus ,28042 ,09230  ,058
okulu
Diger ,37164* ,07796 ,000
Hava
Kuvvetleri -,21693 ,(11386 ,460
Anadolu
Kara Uni.Svl.Hvclk. -,16372 ,14030 ,851
Kuvvetleri Tirkiye'deki
Ozel bir ugus ,06349 13334 994
okulu
Diger ,15471 ,12385 ,816
Stres, Hava
Yorgunluk Kuvvetleri -,05321 ,(10210 ,992
Kara
ve Acil Scheff Anadolu Kuvvetleri ,16372 ,14030 ,851
Kosullarda chetie Uni.Svl.Hvclk,  Tirkiye'deki
. ozel bir ugus 22721 12345 496
Bireysel okulu
Performans Diger ,31842 ,11313 ,097
Hava
Kuvvetleri -,28042 ,09230 ,058
Trkiye'deki Kara
6zel bir ugus Kuvvetleri -,06349 ,13334 ,994
okulu Anadolu
Uni.SvI.Hvclk. -,22721 ,12345 ,496
Diger ,09121 ,10437 ,943
Hava Harp .
Okulu -,37164 ,07796 ,000
Kara Harp
Okulu -,15471 ,12385 ,816
Diger Anadolu
Uni.SvI.Hvclk. -,31842 ,(11313 ,097
Tarkiye’deki
ozel bir ugus -,09121 10437 943
okulu

* Ortalama fark 0,05 seviyesinde anlamli (2-uglu).
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Tablo 4.42.’de verilen Scheffe ¢oklu karsilastirma testi sonuglarina gore,
pilotaj egitimini Hava Kuvvetleri’nden almis olan pilotlarin stres, yorgunluk ve acil
kosullarda bireysel performansa iliskin tutum ortalamalari, pilotaj egitimini diger
kurumlardan almis olan pilotlardan daha yliksek oldugu ortalama farkliliklarindan

gOrulmektedir.

Lisans egitimi farkliliklarina iliskin ANOVA analizi sonuglari Tablo 4.43.’de
verilmistir.
Tablo 4.43.: Pilotlarin UEKY Tutumlar ve Bes Biiyiik Kisilik Faktori

Boyutlarinin Lisans Egitim Kaynaklarina Gére Karsilastiriimasi ve Gruplar
Arasi Farkhliklar

Degiskenler Yas s.d. Or:(a;?‘;na f p
Stres, Yorgunluk Gruplar Arasi 3 1,298 4,157 ,007
ve Acil Kosullarda .
Bireysel Gruplar Igi 336 312
Performans Toplam 339
iletigim, Gruplar Arasi 3 ,155 ,976 ,404
Koordinasyon ve Gruplar igi 336 ,159
Ekip Caligsmasi Toplam 339
Gruplar Arasi 3 2,315 6,305 ,000
Kokpit Yonetimi Gruplar Igi 336 367
Toplam 339
Gruplar Arasi 3 ,206 1,428 ,234
Disadonuklik Gruplar igi 336 ,145
Toplam 339
Gruplar Arasi 3 ,320 3,078 ,028
Gegcimlilik Gruplar igi 336 ,104
Toplam 339
Gruplar Arasi 3 ,448 4,002 ,008
Sorumluluk Gruplar igi 336 112
Toplam 339
Duygusal Gruplar A.ra.3| 3 ,368 1,573 ,196
Dengesizlik Gruplar Igi 336 ,234
Toplam 339
Gruplar Arasi 3 ,282 2,705 ,045
Deneyime Aciklik Gruplar ici 336 ,104
Toplam 339
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Tablo 4.43.’de verilen ANOVA tablosunda gérildigu gibi, stres, yorgunluk ve
acil kosullarda bireysel performansa iligkin tutumlar ile kokpit yénetimine iligkin
tutumlar ve gecimlilik, sorumluluk ve deneyime aciklik kisilik boyutlarinda, 0,05

anlamhlik diizeyinde, istatistiki olarak anlamli bir fark saptanmistir.

Farkhliklarin hangi gruplardan kaynaklandigini belirlemek i¢in grup varyanslari
homojen oldugundan Post Hoc testlerinden ¢oklu karsilastirma testi olarak Scheffe

testi yapilmis ve sonuglar karsilastirilarak Tablo 4.44.’da verilmigtir.

Tablo 4.44.: Pilotlarin UEKY Tutumlar ve Bes Biiyiik Kisilik Faktori
Boyutlarinin Lisans Egitim Kaynaklarina Gére Karsilastiriimasi ve Gruplar
Arasi Farkhiliklar Farkhiliklarin Belirlenmesine Yonelik Coklu Karsilagtirma

Sonuglari (Scheffe Testi)

(1 )

Ortalama

Coklu

. Lisans Lisans Std.
Degisken Kar§|la§t_lrma Egitim Egitim Fark Hata p
Testi o o (1-J)
Kaynagi Kaynagi
Kara Harp
Okulu ,21412 ,11075 ,293
Hava Harp Deniz Harp
Okulu Okulu ,06796 ,16086 ,981
Doért Yillik *
Fakiilte ,21866 ,06541 ,012
Hava Harp
Okulu -,21412 ,11075 ,293
Stres, Kara Harp Deniz Harp
Okulu Okulu -,14615 ,18554 ,892
Yorgunluk Dért Yillik
ve Acil Scheft Fakiilte ,00454 , 11326 1,000
cheffe
Kosullarda pava Harp -06796 16086 981
Bireysel Deniz Harp Kara Harp
Okulu Okulu ,14615 ,18554 ,892
Performans Dért Yillik
Fakiilte ,15069 ,16260 ,835
nava Harp -21866°  ,06541 012
ulu
Dért Yilhik Kara Harp
Fakiilte Okulu -,00454 , 11326 1,000
poniz Harp 15069 16260 835
ulu
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Tablo 4.44.: Devami:

Coklu

U]

W)

Ortalama

di Lisans Lisans Std.
Degisken Kar§|la§t_lrma Egitim Egitim Fark Std.
Testi K N N (1-J)
aynagi Kaynagi
Fara Harp 07365 12011 945
ulu
Hava Harp Deniz Harp
Okulu Okulu 43007 17445 110
Dért Yillik .
Fakiilte ,27843 ,07094 ,002
Hava Harp
Okulu -07365  ,12011 945
Kara Harp Deniz Harp
Okulu Okulu 35641 20122 372
Dort Yilhk
Kokpit Scheff Fakiilte ,20478 ,12283 428
cherie
Yénetimi D Harp 43007 17445 110
Deniz Harp Kara Harp
Okulu Okulu -,35641 ,20122 ,372
Dort Yilhk
Fakiilte -15164 17634 ,864
Hava Harp .
Okulu -,27843 ,07094 ,002
Dort Yilhk Kara Harp
Fakiilte Okulu -,20478  ,12283 428
Deniz Harp
Okulu 15164 17634 ,864
o arp 02219 06392 989
ulu
Hava Harp Deniz Harp
Okulu Okulu -,04355  ,09285 ,974
Dért Yillik .
Fakiilte ,10774  ,03776  ,045
nava Harp 02219 06392 989
ulu
Kara Harp Deniz Harp
Okulu Okulu -,06574  ,10709 ,945
Dort Yilhk
Gegcimlilik cheffe Hava Harp
Okulu ,04355  ,09285 974
Deniz Harp Kara Harp
Okulu Okulu ,06574  ,10709 ,945
Dor vl 15129 09385 459
akulte
Hava Harp .
Okulu -10774 03776  ,045
Dort Yilhk Kara Harp
Fakiilte Okulu -,08555  ,06537 635
Deniz Harp
Okulu -15129  ,09385 459

* Ortalama fark 0,05 seviyesinde anlamli (2-uglu).
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Tablo 4.44.: Devami:

Coklu . (0 .(J) Ortalama
gi Lisans Lisans Std.
Degisken Karsilagtirma N N Fark p
i Egitim Egitim Hata
Testi N N (1-J)
Kaynagi Kaynag
g:la(ra Harp 02071 06632 992
ulu
Hava Harp Deniz Harp
Okulu Okulu 11764 ,09633 ,685
Dért Yillik .
Fakiilte ,13126°  ,03917 011
Hava Harp
Okulu -02071  ,06632  ,992
Kara Harp Deniz Harp
Okulu Okulu ,09692 11111 859
Dért Yilhk
Scheff Fakiilte 11054 ,06782 449
Sorumluluk cheffe Hava Harp
Okulu - 11764  ,09633 ,685
Deniz Harp Kara Harp
Okulu Okulu -,09692 11111 859
Eort__Yllllk 01362 09737 999
akdlte
Hava Harp .
Okulu -13126  ,03917  ,011
Dért Yillik Kara Harp
Fakiilte Okulu -11054  ,06782 449
Deniz Harp
Okulu -01362  ,09737 999
Kara Harp
Okulu -,09286 ,06394 468
Hava Harp Deniz Harp
Okulu Okulu - 11747 ,09287 586
Dért Yillik .
Fakiilte -,09906 ,03777 ,045
Hava Harp
Okulu 09286 ,06394 468
Kara Harp Deniz Harp
Okulu Okulu -,02462 ,10712 ,996
Dért Yilhk
Deneyime Scheff Fakiilte 00620  ,06539 1,000
Aciklik Cheilte Hava Harp
Okulu 1747 ,09287 ,586
Deniz Harp Kara Harp
Okulu Okulu ,02462 ,10712 996
Dért Yillik
Fakiilte ,01841 ,09388 ,997
Hava Harp .
Okulu ;09906 ,03777 ,045
Dért Yillik Kara Harp
Fakiilte Okulu ,00620 ,06539 1,000
Deniz Harp
Okulu -,01841 ,09388 997

* Ortalama fark 0,05 seviyesinde anlamli (2-uglu).
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Tablo 4.44.’de verilen Scheffe ¢oklu karsilastirma testi sonuglarina gore,

lisans egitimini Hava Harp Okulu'ndan almig olan pilotlarin stres, yorgunluk ve acil

kosullarda bireysel performansa iliskin tutum ortalamalari ile kokpit yénetimine iligkin

tutum ortalamalari lisans egitimini diger kurumlardan almis olan pilotlardan daha

yuksek oldugu ortalama farkliliklarindan goériimektedir.

Ayni tabloda verilen Scheffe testi sonuglarina gére; lisans egitimini Hava Harp

Okulu'ndan almis olan pilotlarin gegimlilik, deneyime agiklik ve sorumluluk

ortalamalarinin, lisans egitimini diger kurumlardan almis olan pilotlardan daha

yuksek oldugu ortalama farkliliklarindan goériimektedir.

Lisansustlu egitim yapmis ve yapmamis olan pilotlar arasinda da Bagimsiz

Gruplar T-testi (Independent Samples T-test) uygulanmis ve analiz sonuglari ise

Tablo 4.45.'de verilmigtir.

Tablo 4.45.: Pilotlarin UEKY Tutumlar ve Bes Biiyiik Kisilik Faktori
Boyutlarinin Egitim Durumlarina Goére Karsilastiriimasi ve Gruplar Arasi

Farkhhklar
- Egitim Standart
Degiskenler Durumu N Ortalama Sapma s.d. t p
Stres, Yorgunluk
ve Acil Lisans 270 3,5460 ,53491
Kosullarda 334 1,211 227
Bi |
Perfono .| Lisansisti 66 34524 66705
iletigim, _
Koordinasyon Lisans 270 4,1624 ,38435
ve Ekip 334 -420 675
Calismasi Lisansustu 66 4,1856 ,46474
o Lisans 270 2,7674 ,63689 334 643 501
Kokpit Yonetimi | |, sisti 66 28223 55603 ’ ’
o Lisans 270 3,4521 , 37882
Disadoniiklik . oL 334 -,995 ,320
Lisansustu 66 3,5042 ,39103
Lisans 270 3,7056 ,32493
Gegimlilik , o 334 -1,385 167
LisansUstu 66 3,7673 ,32084
Lisans 270 3,3604 , 33747
Sorumluluk , o 334 2,703,007
LisansUstu 66 3,4855 ,33399
Duygusal Lisans 270 2,4182 ,48012
Yo - . e 334 -,217 ,828
Dengesizlik Lisansusti 66 2,4327 ,51090
Deneyime Lisans 270 3,7101 ,33253
Y L 334 -954 341
Acikhk LisansUstu 66 3,7527 ,29543
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Tablo 4.45.’de verilen t-testi sonuglara goére, 0,05 anlamlihk dizeyinde,
sadece sorumluluk kisilik boyutunda istatistiki olarak anlamli bir fark saptanmistir.
Lisansustl egitim almis olan pilotlarin sorumluluk boyutu ortalamalarinin lisansusti

egitim almamis olan pilotlardan daha yliksek oldugu gértlmektedir.

“Hs” hipotezi pilotaj egitimi, lisans ve lisansiustl egitim baglaminda yukarida

aclklanan boyutlar igin kabul edilmistir.

8.5.3.2.7. Pilotlarin UEKY Tutumlarinin Gorev Siirelerine (isletme
Kidemi) Gore Farklilik Analizi

“Hsg: Pilotlarin ugus ekibi kaynak ydénetimine iliskin tutumlarinda pilotlarin
gorev siirelerine (filodaki, isletmedeki ve sivil havacilik sektériindeki) gére istatistiki
olarak anlamli bir farklilik vardir” hipotezini test etmek icin, pilotlarin gérev yaptiklari
filodaki, icinde bulunduklari isletmedeki ve sivil havacilik sektoriindeki toplam goérev
surelerine gbre gruplar arasindaki farkliliklari tespit edebilmek igin Tek Yénll

Varyans Analizi (ANOVA) uygulanmigtir.

Filo gorev sireleri : 1-5 Yil, 5-10 Yil ve 10-15 Yil arahginda test

edilmis ve analiz sonugclari Tablo 4.46.’de;

isletme gérev siireleri : 1-5 Yil, 5-10 Yil, 10-15, 15-20 Yil ve 20-25 yil

araliginda test edilmis ve analiz sonuglari Tablo 4.47.’de;

Sivil havacilik sektorii gorev siireleri ise : 1-5 Yil, 5-10 Yil, 10-15, 15-20 Yl

ve 20-25 yil araliginda test edilmis ve analiz sonuglari Tablo 4.48.’de verilmigtir.
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Tablo 4.46.: Pilotlarin UEKY Tutumlarinin Filo Gorev Siirelerine Gore
Karsilastirilmasi ve Gruplar Arasi Farkliliklar

Ucak
. Tipindeki Ortalama
Degiskenler Toplam Ugus s.d. Kare f p
Saatleri
Stres, Yorgunluk Gruplar Arasi 2 ,464 1,451 ,236
ve Acil Kogullarda )
Bireysel Gruplar Igi 337 ,320
Performans Toplam 339
iletigim Gruplar Arasi 2 ,463 2,943 ,054
Koordinasyon ve Gruplar igi 337 157
Ekip Caligsmasi
Toplam 339
Gruplar Arasi 2 ,325 ,844 431
Kokpit Yonetimi Gruplar Igi 337 ,385
Toplam 339

Tablo 4.47.: Pilotlarin UEKY Tutumlarinin isletme Gérev Siirelerine Gére
Karsilastiriimasi ve Gruplar Arasi Farkliliklar

Ucak
. Tipindeki Ortalama
Degiskenler Toplam Ugus s.d. Kare f p
Saatleri
Stres, Yorgunluk Gruplar Arasi 4 ,182 4 ,182
ve Acil Kosullarda i
Bireysel Gruplar Igi 335 ,323 335 ,323
Performans Toplam 339 339
ileti§im Gruplar Arasi 4 ,(115 4 ,(115
Koordinasyon ve Gruplar Igi 335 ,160 335 ,160
Ekip Calismasi
Toplam 339 339
Gruplar Arasi 4 ,398 4 ,398
Kokpit Yonetimi Gruplar igi 335 ,384 335 ,384
Toplam 339 339
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Tablo 4.48.: Pilotlarin UEKY Tutumlarinin Sivil Havacilik Sektoriindeki Gérev
Sirelerine Gore Karsilastiriimasi ve Gruplar Arasi Farkliliklar

Ucak
. Tipindeki Ortalama
Degiskenler Toplam Ugus s.d. Kare f p
Saatleri
Stres, Yorgunluk Gruplar Arasi 4 ,197 ,612 ,654
ve Acil Kogullarda )
Bireysel Gruplar Igi 335 ,322
Performans Toplam 339
iletigim Gruplar Arasi 4 ,170 1,069 372
Koordinasyon ve Gruplar igi 335 ,159
Ekip Caligsmasi
Toplam 339
Gruplar Arasi 4 ,355 ,922 451
Kokpit Yonetimi Gruplar Igi 335 ,385
Toplam 339

Pilotlarin filo goérev sureleri, isletme goérev sureleri ve sivil havacilik
sektoriindeki goérev surelerine gére UEKY tutumlarinda istatistiki olarak anlamli bir

fark saptanmamistir.

“Hsy” hipotezi reddedilmistir.
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8.6. Pilotlarin Gergek Ucgus Sartlarinda Ucgus Performanslarinin

Degerlendirilmesi
8.6.1. Pilotlarin Ugus Performanslari Degerlendirme Sonuglarinin Analizi

Ucus hattindaki ikinci pilotlarin ugus performanslarini degerlendirmenin amaci,
pilotlarin UEKY davraniglarini ile ugus hattindaki performanslari arasindaki iliskinin
belirlenmesidir. Bu safhada, 145 ikinci pilotun ugus performanslari 100 tam not
Uzerinden, 10 6gretmen kaptan pilot tarafindan degerlenmis olup degerlendirme
gozlem notlarinin  ortalamalari  Sekil 4.6.’da verilmistir.  Pilotlarin  ugus
performanslarinin ugus ekibi kaynak yonetimi agisindan degerlendiriimesinin mevcut

durumun tespitine yonelik 1sik tutacagi distnutlmektedir.

81 -
0,53
80 AP
79 . 78,99
78 - 78,26
77 77,84
76
75 T T T
iletigim, Stres, Yorgunluk Teknik Yeterlilik  Genel Ugus
Koordinasyon ve Zor Performans
ve Takim KosullarAltinda Diizeyi
Calismasi Bireysel
Performans

Sekil 4.6.: Pilotlarin Ugus Performans Degerlendirme Ortalamalari
(N=145)
ikinci pilotlarin bireysel olarak ugus performanslari, genel ucus performans
diizeyi olarak degerlenmis ve 145 ikinci pilotun ortalama performans notuna goére
ortalamanin Gizerinde kalan yiiksek performansa sahip pilotlar ile ortalamanin altinda

kalan, dusulk performansa sahip pilotlarin frekans dagilimi Sekil 4.7.’de verilmigtir.
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Sekil 4.7.: Pilotlarin Ugus Performanslarinin Ortalama Degere
Gore Frekans Dagilimi (N=145)

8.6.2. Ucgus Performansi Degerlendirme Sonuglarinin Korelasyon Analizi

“He:  Pilotlarin  ugus performanslarina ybénelik gbzlemlenen belirleyici
davranislari ile genel performans diizeyleri arasinda istatistiki olarak anlamli iligki
mevcuttur” hipotezini test etmek Uzere gdzlemlenen belirleyici davraniglar ile genel
ugus performans dlzeyi arasindaki iligkiyi gdsteren korelasyon analizi Tablo

4.49.’da verilmistir.
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Tablo 4.49.: G6zlemlenen Belirleyici Davraniglar ile Genel Performans

Arasindaki Korelasyon Analizi

Stres, iletigim,
Genel Ugus Yorgunluk ve Koordinasyon Teknik
Performans Zor Kosullar ve Eki veterlilik
Diizeyi Altinda Bireysel Cali m:S|
Performans $
Pearson 1
Genel Ucgus Korelasyonu
Performans
Diizeyi Anlamlilik (2-uglu)
N 145
Stres, Pearson -
Yorgunluk ve Korelasyonu ,651 1
Zor Kosullar
Altinda Anlamlilik (2-uglu) ,000
Bireysel
Performans N 149 149
iatic Pearson = =
lletisim, A ,667 ,727 1
Koordinasyon | Korelasyonu
V? Ekip Anlamlilik (2-uglu) ,000 ,000
Galismasi N 145 145 145
Pearson 4 4 4
Teknik Korelasyonu ,616 ;736 ,818 1
Yeterlilik | Apiamiilik (2-uglu) ,000 ,000 ,000
N 145 145 145 145
**Korelasyon 0,01 seviyesinde anlamhi (2-uglu).
Tablo 4.49.’daki korelasyon Kkatsayilari ugus ekibi kaynak yoénetimi
yaklagsiminin  temel dayanagini dogrular niteliktedir. Basarili  bir ugus

operasyonunun, pilotlarin ugusun gerektirdigi teknik davranigslardan daha ¢ok UEKY

davraniglari ile iligkili oldugu gortlmektedir.

Gozlemlenen pilot davraniglari ile genel ugus performans dizeyi arasinda;
stres, yorgunluk ve zor kosullar altinda bireysel performansa iliskin davranislar
(r=0,651) arasinda, iletisim, koordinasyon ve ekip galismasina iliskin davranislar
(r=0,667) arasinda ve teknik yeterliliklere iliskin davranislar (r=0,616) arasinda

istatistiki olarak anlamli iligkiler saptanmistir.

Korelasyon analizleri sonuclarina goére, Hg hipotezi kabul edilebilirken,
regresyon analizleri sonucunda hipotezlerin kabul veya red durumlari tekrar
degerlendirilecektir.
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8.6.3. Pilotlarin Genel Ugus Performanslari Uzerinde Gozlemlenen

Davraniglarinin Etkilerinin Analizi

“He:  Pilotlarin  ugus performanslarina ybénelik gbzlemlenen belirleyici
davranislari ile genel performans diizeyleri arasinda istatistiki olarak anlamli iligki
mevcuttur” hipotezini test etmek Ulzere pilotlarin genel ugus performanslari tzerinde
pilotlarin gézlemlenen davraniglarinin etkilerini belirlemek amaciyla yapilan asamali
regresyon analizi sonuclari verilmisgtir. Dolayisiyla, bu etkilesimi tespit etmek
amaciyla gozlem sonucu degerlenen “Genel Ugus Performans Dizeyi” bagiml
degisken olarak; “iletisim, Koordinasyon ve Ekip Calismasi” boyutu, “Stres,
Yorgunluk ve Zor Kosullar Altinda Bireysel Performans” boyutu ve “Teknik Yeterlilik”
boyutlari da bagimsiz degiskenler olarak modellenmistir. Clnkl, genel ugus
performans dizeyi, kaptanin ugus sirecinin tamamini gézoninde bulundurarak,
(meteorolojik ve gevresel kosullar, ugusta acil bir durumun olmasi vb.) ikinci pilotun
performansini takdir ettigi bir gbzlem sonucu olarak elde edilen bir degerlemedir.
Ancak bagimsiz degigskenler, belirli gozlem metrikleri ile belirli boyutlara yonelik

ortalama bir performans verisi olarak elde edilmigtir.

Tablo 4.50.de regresyon analizi sonugclari ve Tablo 4.51."de ANOVA tablosu

verilmistir.

Tablo 4.50.: Pilotlarin Genel Ugus Performanslari Uzerinde Goézlemlenen
Davraniglarinin Etkilerinin Regresyon Analizi lle Degerlendirilmesi

. s . Anlamhilik

2 Diizeltilmis Standardize t P

Model| R R R? Edilmis degeri  DuZeVi
(p)

. 3,271 ,001
9927 085 985 1992 95,826 ,000

2947 004

2 620 0,642 .000
,994° 088 987 376 5,849 ,000

a. Tahmin Degiskenleri : (Sabit), iletisim, Koordinasyon ve Ekip Calismasi
b. Tahmin Degiskenleri : (Sabit), iletisim, Koordinasyon ve Ekip Calismasi,
Stres, Yorgunluk ve Zor Kosullar Altinda Bireysel Performans;

c. Bagimli Degisken : Genel Ugus Performans Diizeyi
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Tablo 4.51.: Pilotlarin Genel Ugus Performanslari ile Gézlemlenen Davraniglari
Arasinda ANOVA Analizi Sonuglari

etn—— orama . g
(p)
Regresyon  87281,625 1 87281625  9182,665 ,000°
1 Artik 1359,221 143 9,505
Toplam  88640,846 144
Regresyon 87545 502 2 43772,751  5674,683 ,000°
2 Artik 1095,344 142 7,714
Toplam  88640,846 144

a. Tahmin Degiskenleri : (Sabit), iletisim, Koordinasyon ve Ekip Calismasi
b. Tahmin Degiskenleri : (Sabit), iletisim, Koordinasyon ve Ekip Calismasi,
Stres, Yorgunluk ve Zor Kosullar Altinda Bireysel Performans;

c. Bagimli Degisken : Genel Ugus Performans Diizeyi

Modele goére, bagimh degiskendeki (genel ugus performans dlizeyi) varyansin
%99'u bagimsiz degiskenler (iletisim, koordinasyon ve ekip calismasi ile stres,
yorgunluk ve zor kosullar altinda bireysel performansa iliskin goézlemlenen
davranislar) tarafindan aciklanmaktadir. R? ve dizeltimis R? degerindeki artis
modelin aciklayicihgin arttigini gostermekte olup Tablo 4.51.’de verilen ANOVA
sonugclarindaki F degerleri de 0,05 anlamhlik diizeyinde modelin anlamhligini ifade

etmektedir.

Regresyon modelinin detaylari ve degiskenlerin modelin agiklayici guclne
olan katkilari (beta degerleri) Tablo 4.50."de gorilmektedir. Standardize edilmis beta
degerlerine gore iletisim, koordinasyon ve ekip calismasina iliskin gézlemlenen
davraniglar % 62’sini, stres, yorgunluk ve zor kosullar altinda bireysel performansa

iliskin gbzlemlenen davraniglar degiskenligin % 37,6’sini agiklamaktadir.

Koreldsyon ve regresyon analizi sonuglarina goére “Hg” hipotezi kabul

edilmistir.
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8.6.4. Pilotlarin Gozlemlenen Davraniglarinin Tanisikliklarina Gore

Karsilastirimasi ve Gruplar Arasi Farkliliklar

“H7: Pilotlarin ugcus performanslarina yénelik gézlemlenen davraniglarinda ve
genel performans dlizeylerinde; tanisik olup olmamalarina gbre istatistiki olarak
anlamli bir farklilik vardir” hipotezini test etmek icin, pilotlarin daha énce birlikte ugup
ucmadiklarina (tanisiklik) gére gruplar arasindaki farkhliklari tespit edebilmek igin
Bagimsiz Gruplar T-testi (Independent Samples T-test) uygulanmistir. T-testi

sonuglari Tablo 4.52.’de verilmistir.

Tablo 4.52.: Pilotlarin Gézlemlenen Belirleyici Davraniglari ve Genel Ugus
Performans Diizeylerinin Tanisikliklarina Gére Karsilastirilmasi ve Gruplar
Arasi Farkhliklar

Tanidikhk Standart

Degiskenler Durumu N Ortalama Sapma s.d. t
Stres,
Yorgunluk ve Evet 31 82,1237 11,69607
Zor Kosullar
Altinda 143 2,000 ,047
Bireysel Hayir 114 78,1433 9,26837
Performans
lletigim, Evet 31 81,5524  10,71515
Koordinasyon
ve Ekip 143 2,433 ,016
Caligmasi Hayir 114 76,8366  9,23860
Teknik Evet 31 82,5269  11,09243 143 0812 006
Yeterlilik Hayir 114 77,0955  9,07892 ! ’
Genel Ugus Evet 31 82,0677  10,56813
Performans 143 2,639 ,009
Diizeyi Hayir 114 77,3585 8,27815

Tablo 4.52.de verilen t-testi sonuglara goére, 0,05 anlamlilik dizeyinde,
pilotlarin gézlemlenen belirleyici davranislari ve genel ugus performans dizeyleri ile
tanisikliklari arasinda istatistiki olarak anlaml iligki saptanmistir. Pilotlarin
g6zlemlenen belirleyici davraniglari ile genel performans dlzeylerine iligkin
degerlemelerin tamaminda, daha o6nce birlikte ugmus (tanisik) olan pilotlarin
ortalamalari daha énce birlikte ugmamis (tanisik olmayan) olan pilotlardan daha

yuksek oldugu gorulmektedir. “H;” hipotezi kabul edilmistir.
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8.6.5. Pilotlarin Go6zlemlenen Belirleyici Davraniglari ve Genel Ucgus
Performans Diizeylerinin Degerlendirme Ortalamalarina Gore Karsilastiriimasi

ve Gruplar Arasi Farkhiliklar

“Hg: Pilotlarin ugus performanslarina yénelik gézlemlenen davraniglarinda ve
genel performans dlizeylerinde dederlendirme ortalamalarina gére istatistiki olarak
anlamli  bir farkliik vardir’ hipotezini test etmek icin, degerlenen pilotlarin
ortalamalarina gére gruplar arasindaki farkliliklari tespit edebilmek i¢cin Bagimsiz
Gruplar T-testi (Independent Samples T-test) uygulanmistir. T-testi sonuglari Tablo
4.53.’de verilmistir.

Tablo 4.53.: Pilotlarin G6zlemlenen Belirleyici Davraniglari ve Genel Ugus

Performans Diizeylerinin Degerlendirme Ortalamalarina Gére Karsilagtiriimasi
ve Gruplar Arasi Farkhliklar

Degiskenler Ortalﬁmaya N Ortalama Standart s.d. t
Gore Sapma
Stres
’ - 57 72,2222 650918
Yorgunluk ve Distk ’ ’
Zor Kosullar
Altinda ) 88 833807 920538 43 7892 ,000
Bireysel Yuksek
Performans
lletigim, Diisiik 57 716557  7,94222
Koordinasyon
ve Ekip Yitksek 88 81,8537 864440 143 -7.161 000
Calismasi
Teknik Dasuk 57 72,3197  7,53382 143 000
Yeterlilik Yiiksek 88 821023 9,11955 oz
Genel Dustk 57 72,0659  6,11150
Performans . 143 -8,210 ,000
Diizeyi Yiksek 88 82,4455  8,17627

Tablo 4.53.’de verilen t-testi sonuglara goére, 0,05 anlamlihk dizeyinde,
pilotlarin gézlemlenen belirleyici davranislari ve genel ugus performans dizeyleri ile
degerlenen pilotlarin ortalamalari arasinda istatistiki olarak anlamli iligki
saptanmistir. Pilotlarin gézlemlenen belirleyici davranislari ile genel performans
dizeylerine iliskin degerlemelerin tamaminda, degerleme ortalamasinin (zerinde
olan pilotlarin ortalamalari, degerleme ortalamasinin altinda olan pilotlardan daha

ylUksek oldugu gorulmektedir. “Hg” hipotezi kabul edilmigtir.
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9. SONUGLAR VE ONERILER

Koreldsyon analizlerine gore, UEKY tutumlarinin birbirleri arasinda; pozitif ve
istatistiki olarak anlamli iligkiler saptanmistir. Stres, yorgunluk ve acil kosullarda
bireysel performansa yonelik tutumlar ile iletisim, koordinasyon ve ekip calismasina
yonelik tutumlar ve kokpit yonetimine yoénelik tutumlar arasinda pozitif yénde ve
zayIf dizeyde bir iliski mevcuttur. Bu iligki; kokpitteki otorite ve iletisimin artmasinin
stres, vyorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansa olumlu Kkatki
saglayabilecegini ifade etmektedir. iliski katsayisinin diisiik olmasi kokpitte belirli bir
dizeye kadar otoritenin, zor kosullar altinda performansa olumlu Kkatki
saglayabilecegini ifade etmektedir. iletisim ile performans arasindaki iliski de

beklenebilecek olumlu bir sonugtur.

Kisilik boyutlari arasindaki iliskilere bakildiginda; disadonUklik ile gecimlilik ve
sorumluluk arasinda pozitif ve duygusal dengesizlik arasinda negatif orta dizeyde;
deneyime aciklik kisilik boyutu ile yine pozitif ydnde zayif bir iligki tespit edilmigtir.
Gecimlilik ile sorumluluk arasinda pozitif yonde orta dizeyde, duygusal dengesizlik
ile negatif, orta diizeyde ve deneyime aciklik ile zayif bir iligki oldugu &lgtlmuagtir.
Sorumluluk ile duygusal dengesizlik negatif, orta dizeyde, deneyime aciklik ile
pozitif, zayif istatistiki olarak anlamli bir iliski oldugu goérulmustur. Duygusal
dengesizlik ile deneyime aciklik arasinda istatistiki olarak anlamli bir iligki
g6zlemlenmemistir. Dolayisiyla, disaddnik pilotlarin, ayni zamanda gegimli,
sorumlu, duygusal dengeli ve nispeten deneyime acgik olabilecekleri ifade edilebilir.
Ote yandan, duygusal dengesizlik kisilik boyutu, deneyime aciklik boyutu harig

olmak Uzere tum boyutlarla negatif yonde ve iyi dizeye yakin iligki icerisindedir.

Stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansa iliskin tutumlar ile

kisilik faktéri boyutlarinin alt faktérleri arasindaki iliskiler;

Disadoniklik boyutunda; arkadaslik, sosyallik, atilganhk ve faaliyet ile pozitif,
zayif ve neselilik ile pozitif, orta dizeyde istatistiki olarak anlamli bir iligki
gozlemlenmistir. Bu iligkiler, arkadaslik, sosyallik, atilganlk, faaliyet ve neselilik
kisilik boyutlarinda ylksek degerlenen pilotlarin zor kosullarda ucgus
performanslarinin da daha ylksek dizeyde olabilecegine isaret etmektedir.
Gecimlilik boyutunda; guven, samimiyet, yardimseverlik ve isbirligi pozitif, zayif

dizeyde istatistiki olarak anlaml bir iligki olup merhamet boyutu ile bir iligki tespit
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edilmemistir. Zor kosullar altinda ugus performansi; glven, samimiyet,
yardimseverlik ve isbirligi ile artabilecedini ancak merhamet ile ugus performansina
iliskin tutumlarin alakali olmadigini ifade etmektedir. Sorumluluk boyutunda;
yeteneklerine guiven, goéreve baglilik, basari odaklilk, tedbirlilik ve dizenlilik ile
pozitif, zayIf dizeyde istatistiki olarak anlamli bir iliski gdézlemlenmistir. Bu iligkiler,
zor kosullar altinda ugus performansinin, sorumluluk dizeyi ylksek pilotlarda daha
yuksek olabilecegi sonucuna ulasiimasini sadlayabilir. Duygusal dengesizlik
boyutunda; endise, asabiyet, depresyon ve kendinden memnuniyetsizlik ile negatif,
zayIf diizeyde istatistiki olarak anlamli bir iligki olup hassaslik boyutu ile bir iligki
tespit edilmemistir. Zor kosullar altinda ucus performansi acgisindan endise,
asabiyet, depresyon ve kendinden memnuniyetsizlik kisilik o6zellikleri pilotlar
acisindan arzu edilmeyen Kkisilik alt boyutlaridir. Bu tarz kisilik yapisina sahip
pilotlarin karar verme kabiliyetlerinin zayif olabilecedi, stresle basa c¢ikma
konusunda zorluk c¢ekebilecedi dusundlmelidir. Deneyime aciklik boyutunda;
yaraticilik, sanatsal ilgi, maceraperesetlik boyutlari ile istatistiki olarak anlamli bir
iliski mevcut degilken entelektlel ilgi ve yenilikgilik ile pozitif, zayif dizeyde istatistiki
olarak anlamli bir iligki oldugu ortaya koyulmustur. Zor kosullar altinda ugus
performansina iligkin tutum ortalamalari, entelektiel ilgi ve yenilik¢ilik ile artmaktadir.
Pilotlar ugus boyunca gergeklesmesi muhtemel acil durumlara karsin hazirlikli olmak
zorundadirlar. Cogu zaman, karsi karsiya gelinen bir acil durum 6zel ¢ézimler
gerektirebilir. Acil bir durumla karsi kargiya kalan bir pilot mesleki olarak o zamana
kadar hi¢c denemedigi bir ¢6zim yontemini deneme durumunda kalabilir. Bu iliski bu
duruma isaret etmektedir. Entelektiel ilgisi yliksek kisilerin merakli olmasi, soyut
kavramlari zihinlerinde kolayca canlandirabilmeleri ve vyenilikgi Kisilerin yeni
yontemleri denemeye hevesli olmalari, bu tarz zor kosullar altinda ylksek

performans gosterebilmelerini saglayabilir.

lletisim, koordinasyon ve ekip ¢alismasina yénelik tutumlar ile begs biiyiik kigilik

faktori boyutlarinin alt faktérileri arasindaki iligkiler;

Disadonuklik boyutunda; arkadaslik ve atilganlik ile anlamli bir iliski mevcut
degilken, sosyallik ve neselilik ve faaliyet ile pozitif ydonde ve zayif diizeyde istatistiki
olarak anlamli bir iligki gézlemlenmistir. Sosyal ve neseli ve faaliyet odakli kisilik
yapisina sahip pilotlarin iletisime acgik ve takim calismasina yatkin olacaklari bu

sonuglarla dogrulanmigtir. Gegimlilik boyutunda; given ve samimiyet ile anlamli bir
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iliski mevcut degilken, yardimseverlik, isbirligi ve merhamet ile pozitif, zayif dizeyde
istatistiki olarak anlamli bir iligki tespit edilmistir. Yardimsever sayglli, i¢ten, iyimser,
isbirligi ve sosyal uyumu dnemseyen kisilik yapisina sahip pilotlarin iletisime acik ve
takim calismasina yatkin olacaklari sonucuna varilabilir. Sorumluluk boyutunda;
yeteneklerine guiven ve duzenlilik ile istatistiki olarak anlamli bir iliski mevcut
degilken, goreve baglilik, basari odakliik ve tedbirlilik ile pozitif, zayif dizeyde
istatistiki olarak anlamli bir iliski gézlemlenmistir. UEKY tutumlarinin pilotlarin ugusa
iliskin teknik yeterliliklerinin digindaki sosyal unsurlara odakli oldugu ifade edilmisti.
Burada da gorildagu gibi, yeteneklerine given boyutunun iletisim ve takim
galismasina yatkinlik agisindan bir istatistiki olarak anlamli bir iliski yokken, gdrevine
bagli, uzun dénemli hedefler yapabilen, ihtiyatli ve mantikli davranabilen, basarma
arzusuyla sebat gosterebilen pilotlarin iletisime acik ve takim calismasina yatkin
olacaklari degerlendiriimektedir. Duygusal dengesizlik boyutunda; endise, asabiyet
ve kendinden memnuniyetsizlik ile anlamli bir iliski mevcut degilken, depresyon ile
negatif, zayif ve hassaslik ile pozitif, zayif diizeyde istatistiki olarak anlamli bir iligki
tespit edilmistir. Strese dayanimi disik olan, zihinsel ve duygusal zorluklar yasayan
kisilik yapisindaki pilotlarin iletisim ve takim g¢alismasinda da sorunlar
yasayabilece@i sonucuna varilabilir. Deneyime aciklhk boyutunda; vyaraticilik,
entelektiel ilgi, yenilikcilik, sanatsal ilgi ve maceraperesetlik ile pozitif, zayif dizeyde
istatistiki olarak anlamli bir iligki oldugu hesaplanmigtir. Pilotlarin her bir gérevde
degisik ve karmasik kosullarla hemen herglin karsi karsiya kaldiklari
disunuldiginde, yeni deneyimlere hevesli pilotlarin iletisim ve takim ¢alismasinda

daha basarili olabilecekleri sonucu gikarilabilir.

Kokpit yénetimine ybnelik tutumlar ile bes bliyiik kigilik faktérii boyutlarinin alt

faktérleri arasindaki iliskiler;

Disadonuklik boyutunda; arkadaslik, sosyallik, atilganlik ve faaliyet ile anlamli
bir iliski mevcut degilken, neselilik ile pozitif, zayif dizeyde istatistiki olarak anlamli
bir iliski gozlemlenmistir. Gegimlilik boyutunun tim alt faktorleri ile anlamh bir iligki
tespit edilmemistir. Sorumluluk boyutunda; yeteneklerine gliven, dizenlilik, géreve
baglilik ve basari odaklilik ile anlamli bir iliski mevcut degilken, tedbirlilik ile pozitif,
zayIf dizeyde istatistiki olarak anlamli bir iliski gézlemlenmistir. Bu durum tedbirlilik
artttkca  kokpit yonetimine yonelik hiyerargik davraniglarin da arttigini

gOstermektedir. Duygusal dengesizlik; boyutunda endise, asabiyet, depresyon ve
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hassaslik ile anlamli bir iliski mevcut degilken kendinden memnuniyetsizlik ile
negatif, zayif dizeyde istatistiki olarak anlaml bir iligki tespit edilmigtir. Deneyime
aciklik boyutunda; yaraticilik, sanatsal ilgi, maceraperesetlik, entelekttiel ilgi ile
anlamh bir iliski mevcut degilken yenilikgilik ile negatif, zayif dizeyde istatistiki

olarak anlamli bir iliski oldugu saptanmistir.

Hipotezler regresyon analizi ile degerlendirilmis, regresyon analizi sonuglarina
gore; pilotlarin stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performanslarina yonelik
tutumlarini; digsadonuklik (alt boyut:neselilik), ve sorumluluk (alt boyutlar:
yeteneklerine guiven ve tedbirlilik) kisilik boyutlar pozitif olarak ve duygusal
dengesizlik (alt boyutlar: hassaslik) kisilik boyutlari negatif olarak etkilemektedir.
Pilotlarin iletisim, koordinasyon ve ekip calismasina ydnelik tutumlarini; deneyime
aciklik (alt boyutlari: entelektiel ilgi ve yenilikcilik) ve gecimlilik (alt boyutlart:
yardimseverlik, merhamet ve isbirligi) kisilik boyutlari pozitif olarak etkilemektedir.
Pilotlarin kokpit yonetimine yodnelik tutumlarini; duygusal dengesizlik (alt boyut:

kendinden memnuniyetsizlik) kisilik boyutu pozitif olarak etkilemektedir.

Pilotlarin disadéniklik ve sorumluluk boyutlari ortalamalari, disaddénuklik ve
sorumluluk boyutlart MKE 5F dlgedi norm dederlerden ylksek olmakla birlikte fark
¢ok blyUk degildir. Ancak, gecimlilik ve deneyime agiklik boyutlarinda pilotlarin
ortalama degerlerinin %20 oraninda daha yiksek oldugu goriimektedir. Ote
yandan, duygusal dengesizlik boyutunda norm degerin yaklasik olarak iki kati bir
fark oldugu hesaplanmistir. Kisilik faktérlerinin alt boyutlarina goére; en buyuk
farkhiliklarin duygusal dengesizlik boyutunda gerceklestigi, norm degerlere goére
farklilik yUzdeleri; endise (%89), asabiyet (%90), depresyon (%100), kendinden
memnuniyetsizlik (%139) ve hassaslik (%36) seviyesinde Olgulmustur. Basarili bir
ugus operasyonu etkin bir takim galismasi gerektirdiginden, gegimlilik ve deneyime
aciklik boyutlarinda yutksek derecede bir fark olmasi olumlu bir sonugtur. Pilotlarin,
duygusal dengesizlik kisilik boyutunda norm degerlerden iki kat ylUksek ortalama
degere sahip olmalari da mesleki gereksinimlerin Kisilik Gzerindeki bir etkisi olarak
yorumlanabilir. Zira duygusal dengesizlik boyutundaki yiksek degerler, endise,
kaygl, asabiyet, depresyon gibi olumsuz duygular ile ilgilidir. Uguculuk mesleginin
yogun stres igeren bir atmosferde icra edilmesi, pilotlari da duygusal olarak etkiledigi

sdylenebilir.
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Bes faktor kisilik yapilarina goére, drneklem ortalama deg@erlerinin altinda ve
Uzerinde degerlenen pilotlar arasinda UEKY tutumlarinin  farkhlik goésterip
gOstermedigi incelenmis; ortalamalara gore yapilan siniflandirmaya goére, niceliksel

olarak her bir kisilik boyutunda yaklasik esit sayida pilot toplanmistir.

Stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansa iliskin tutumlar ile
iletisim, koordinasyon ve ekip c¢alismasina iliskin tutumlarda, disadéniklik,
gecimlilik, sorumluluk, duygusal dengesizlik ve deneyime agiklik boyutlarinin
orneklem ortalamasina gore, istatistiki olarak anlaml farkhliklar saptanmistir.
Gegimlilik, sorumluluk ve deneyime agiklik boyutlarinin érneklem ortalama degerinin
Uzerinde olan pilotlarin, zor kosullarda performansa yonelik tutum ortalamalari ile
iletisim, koordinasyon ve ekip ¢alismasina iliskin tutum ortalamalarinin, diger grup
ortalamalarindan daha ylksek oldugu goérilmektedir. Duygusal dengesizlik
boyutunda ise bu durum terstir. Kokpit ydnetimine iliskin tutumlarda ise istatistiki

olarak anlamli bir fark saptanmamistir.

Pilotlarin ugus ekibi kaynak ydnetimine iliskin tutumlari ve bes blyuk kisilik
faktdért boyutlari ile demografik degiskenlere goére (mesleki kdken, statll, yaslari,
ugus tecrubeleri, ugmus olduklar ucak tipi, lisans, lisansistl ve pilotaj egitim

durumlan) farkhliklar arastiriimistir.

Pilotlarin mesleki kdkenlerine (sivil-asker) gére, UEKY tutumlari ve bes blyuk
kisilik faktori boyutlari arasinda istatistiki olarak anlamli farkhliklar tespit edilmistir.
Pilotlarin mesleki kdkenlerine gore, stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel
performansa iliskin tutum ortalamalari ile kokpit ydnetimine iligkin tutum
ortalamalarinin asker kokenli pilotlarda, sivil kdkenli pilotlardan daha yiksek oldugu
tespit edilmistir. Kisilik boyutlari arasinda da gecimlilik ve sorumluluk boyutlarinin
asker kokenli pilotlarin ortalama degerlerinin sivil kékenli pilotlardan daha ylksek
oldugu, deneyime aciklik boyutunda ise sivil kdkenli pilotlarin ortalama degerlerinin
daha ylksek oldugu goérilmektedir. Pilotlarin statilerine (kaptan-ikinci pilot) gore
istatistiki olarak anlamli bir farkliik saptanmamistir. Pilotlarin ucus ekibi kaynak
yonetimine iliskin tutumlari ve bes buylk kisilik faktéri boyutlari ile yaslarina gore
istatistiki olarak anlamli bir fark saptanmistir. 55-65 yas araligindaki pilotlarin, 0-35
yas araligindaki pilotlara gore kokpit yonetimine iliskin tutum ortalamalari daha

yuksektir. Burada elde edilen sonug, 55-65 yas araligindaki pilotlarin, 0-35 yas
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araligindaki pilotlardan, yani bir anlamda yas arttikca daha ylksek hiyerarsi

beklentisi icinde olabilecegini ifade etmektedir.

Pilotlarin ugus ekibi kaynak yonetimine iligkin tutumlari ile toplam ugus
saatlerine ve halen ugmus olduklari ucgak tiplerindeki ugus saatlerine (ugus tecriibesi
olarak) gore sadece stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansa iligkin
tutumlarinda pilotlarin toplam ugus saatlerine goére istatistiki olarak anlamli bir fark
saptanmistir. 4.500-10.000 saat araliginda toplam ugus saatine sahip olan pilotlarin,
0-1.000 saat araliginda toplam ugus saatine sahip pilotlara goére stres, yorgunluk ve
acil kosullarda bireysel performansa iligkin tutum ortalamalarinin daha ylksek
oldugu goérulmustir. Bu sonug, ugus saati yani ugus tecrlbesi arttikga stres,
yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansinin da artacagini ifade etmektedir.
UEKY tutumlari ile pilotlarin halen uctuklari ugak tipindeki toplam ucgus saatlerine

gore istatistiki olarak anlamli bir fark ise saptanmamistir.

Pilotlarin ugus ekibi kaynak ydnetimine iligkin tutumlari ile halen ugmus
olduklar ucak tipleri (Boeing ve Airbus) arasinda sadece stres, yorgunluk ve acil
kosullarda bireysel performansa iliskin tutumlarda istatistiki olarak anlaml bir fark
saptanmistir. Airbus filolarinda ugan pilotlarin, Boeing filolarinda ugan pilotlara gére,
stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansa iliskin tutum ortalamalarinin

daha yuksek oldugu gortlmektedir.

Pilotlarin ugus ekibi kaynak yonetimine iliskin tutumlari ve bes blyuk kisilik
faktord boyutlari ile pilotlarin egitim durumlarina (lisans, lisansustu ve pilotaj egitimi)
gore istatistiki olarak anlamli farkhlik tespit edilmistir. Pilotaj egitimi kaynaklarina
gOre sadece stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansa iligkin

tutumlarinda anlamh bir fark tespit edilmistir.

Pilotaj egitimini Hava Kuvvetleri'nden almis olan pilotlarin stres, yorgunluk ve
acil kosullarda bireysel performansa iligkin tutum ortalamalari, pilotaj egitimini diger

kurumlardan almis olan pilotlardan daha ylksektir.

Lisans egitimlerine goére, stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel
performansa iliskin tutumlar, kokpit yoénetimine iliskin tutumlar ile gecimlilik,
sorumluluk ve deneyime aciklik kisilik boyutlarinda anlamli farkhliklar saptanmistir.

Lisans egitimini Hava Harp Okulu’'ndan almis olan pilotlarin stres, yorgunluk ve acil
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kosullarda bireysel performansa iliskin tutum ortalamalari ile kokpit yonetimine iliskin
tutum ortalamalari, lisans egitimini diger kurumlardan almis olan pilotlardan daha
yuksektir. Yine, lisans egitimini Hava Harp Okulu’ndan almis olan pilotlarin
gecimlilik, deneyime aglklik ve sorumluluk ortalamalarinin, lisans egitimini diger

kurumlardan almis olan pilotlardan daha ylksektir.

Lisanslstl egitim durumlarina goére, pilotlarin UEKY tutumlari ve bes blytk
kisilik faktor boyutlari arasinda sadece sorumluluk kisilik boyutunda istatistiki olarak
anlamh bir fark saptanmistir. Lisansustli egitim almis olan pilotlarin sorumluluk
boyutu ortalamalarinin lisansisti egditim almamis olan pilotlardan daha ylksek

oldugu goérulmektedir.

Pilotlarin igletme kidemi acgisindan; filo gorev sireleri, isletme gorev sureleri ve
sivil havacilik sektorindeki gorev slrelerine gore UEKY tutumlarinda istatistiki

olarak anlamli bir fark saptanmamistir.

Arastirmanin ikinci safhasinda ikinci pilotlarin  ucus hattindaki ucus

performanslari degerlendirilmistir.

Pilotlarin, iletisim, koordinasyon ve ekip calismasi, stres, yorgunluk ve zor
kosullar altinda bireysel performanslari ve teknik yeterlilik boyutlarinda gézleme tabii
tutulmustur. Goézlemler sonucu elde edilen veriler dogrultusunda basarili bir ugus
operasyonunun, pilotlarin ugusun gerektirdigi teknik davranigslardan daha ¢ok UEKY

davraniglari ile iligkili oldugu gérulebilmektedir.

Pilotlarin iletisim, koordinasyon ve ekip calismasina iligkin davraniglar ile
stres, yorgunluk ve zor kosullar altinda bireysel performansa iliskin davranislarinin

pilotlarin genel ugus performanslari tizerinde anlamli etkilerinin oldugu saptanmistir.

Pilotlarin gbézlemlenen belirleyici davraniglari ve genel ugus performans
dizeyleri ile tanisikliklari arasinda istatistiki olarak anlamh bir iliski saptanmistir.
Pilotlarin gdézlemlenen belirleyici davraniglari ile genel performans dizeylerine iliskin
degerlemelerin tamaminda, daha oOnce birlikte ucmus (tanisik) olan pilotlarin
ortalamalari daha once birlikte ugmamis (tanisik olmayan) olan pilotlardan daha

ylUksek oldugu gorulmektedir.
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Pilotlarin gdézlemlenen belirleyici davraniglari ve genel ugus performans
dizeyleri ile degerlenen pilotlarin ortalamalari arasinda istatistiki olarak anlamli bir
iliski saptanmistir. Pilotlarin gdézlemlenen belirleyici davranislari ile genel performans
dizeylerine iliskin degerlemelerin tamaminda, degerleme ortalamasinin (zerinde
olan pilotlarin ortalamalari, degerleme ortalamasinin altinda olan pilotlardan daha

yuksek oldugu tespit edilmistir.

Pilotlarin kisilik yapilari ve ugus ekibi kaynak yonetimi tutumlari arasindaki
iliski dikkate alinarak olumlu tutumlari acgiklayan kisilik &zelliklerine sahip olan
pilotlarin daha secim sirecinde belirlenmesi mimkindir. Daha 6nce de ifade
edildigi gibi, pilotlarin; disaddndklik, sorumluluk ve duygusal dengesizlik Kisilik
Ozellikleri, stres, yorgunluk ve emercensi kosullardaki performansa yonelik tutumlar
Uzerinde; deneyime aciklik ve gecimlilik kisilik 6zellikleri, iletisim, koordinasyon ve
ekip calismasina yonelik tutumlar Gzerinde ve duygusal dengesizlik kisilik 6zelligi ise
kokpit ydnetimine yonelik tutumlar Gzerinde etkilidir. Ugus emniyetini ve ugus
performansini belirleyici bir faktor olarak, mevcut pilot se¢im sistemi ve kriterlerine

UEKY acisindan olumlu kisilik 6zelliklerinin etkileri se¢im sdreclerine yansitiimalidir.

Kisilik yapilarina iligkin verilerin analiz sonuglarina gore, kKisilik dl¢gegdinin norm
degerleri ve pilotlarin ortalama degerleri arasindaki farklilik dikkate alinmali
kurumsal tedbirler gelistiriimelidir. UEKY egitimleri kapsaminda, pilotlarda duygusal
dengesizlik kisilik 6zelligi ve alt boyutlari; endise, asabiyet, hassaslik, depresyon,
kendinden memnuniyetsizlik  kigilik boyutuna yoénelik kisilik  6zelliklerini
gelistirebilecek egitimler verilmelidir (stres yonetimi, 6fke kontrol, iletisim becerileri,

yonetim becerilerinin gelistiriimesi, degisim yénetimi vb.).

Pilotlarin demografik degiskenlere gore farkhliklari UEKY egitimlerinin

tasarlanmasinda ve icrasinda ozellikle dikkate alinmalidir.

Ucus ekibi kaynak yonetimi tutumlari ve Kisilik yapilar iligkisine ydnelik
verilerle ulusal ve kultirel baglamda Turk pilotlarinin ihtiyaclarina cevap verecek
tarzda ucus ekibi kaynak yonetimi egitimlerinin tasarlanabilmesi icin bir temel
olusturabilir. Ugus ekibi kaynak yonetimine iliskin tutumlarin bilissel yonu sirekli
egitimlerle beslenmeli, tim pilotlarin ugus ekibi kaynak ydnetimi surecine katilimlari
saglanmalidir. UEKY edgitimlerinin tasarlanmasi ve icrasinda; ucgus tecribesinin

sadece bir dereceye kadar ugus performansinda olumlu katki sagladigi, goéz 6nunde
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bulundurulmalidir. Ugus performansinin belirleyici unsurunun teknik beceriler (I6vye
direksiyon) olmadigi vurgulanmalidir. Pilotlara egitim seviyeleri ve egditim kaynaklari
farkliliklarina gore, kademe kademe UEKY egitimleri verilmelidir. UEKY egitimleri ile
entegre edilmis 6rgut gelistirme tarzi egitimlerle ugus ekiplerinin birbirlerini daha
yakindan tanimalarinin saglanmasi ugus emniyetini, operasyonlarin etkinlik ve

verimliligini arttiracaktir.

Orgiit gelistirme tarzi egitimlerle, ugus ekiplerinin (kokpit ve kabin dahil)
birbirlerini daha yakindan tanimalar icin ortamlarin saglanmasi, operasyonlarin
etkinlik ve verimliligini, ugus emniyetini ve ucgus performansini arttirabilecegi

deg@erlendiriimektedir.

Gelecek arastirmalara 1sik tutmasi acgisindan, Turkiye’de son yillarda artan
pilot ihtiyacini karsilamaya yonelik yabanci Ulke pilotlarinin sektérde yer almasi ile
birlikte ugus ekibi kaynak yonetimi kapsaminda kiltlrlerarasi c¢alismalar dnem
kazanmaktadir. Kokpitin kdltirden bagimsiz olmadigi gercegiyle kaltUrlerarasi
calismalara yoénelmek yerinde olacaktir. Kokpit icerisinde kulttr etkilerinin Ulke
kaltart, kurum kultird ve meslek kultiri baglaminda arastirmalar yapilmali,
kultrlerarasi etkilesim suregleri ele alinmalhdir. UEKY davraniglart ve Kisilik
iliskisinin kultdrlerarasi baglamda karsilastiriimasi ve Tirk pilotlarla etkilesimlerinin

ele alinmasinin dnemli sonugclar icerecedi dederlendiriimektedir.

Bu arastirma kapsaminda elde edilen sonuglar dogrultusunda, ugus emniyeti
acisindan sivil havayollarinin pilotlardan beklentileri ve bu pilotlara ait ayirt edici
kisilik 6zellikleri daha kapsamh bir sekilde ele alinarak sivil havayollarinda pilot
secimi, kariyer yonetimi ve egitim yonetimi sistemleri lizerinde calismalara ihtiyac

duyulmaktadir.

Ucus ekibi kaynak yonetimi yaklasimi bir butin olarak, kokpit ve kabin
ekiplerinin bir arada incelendigi arastirmalara konu edilmelidir. Ayrica, sivil havacilik
sektorinde ugus ekibi kaynak yonetimi kokpit kapisinin da 6tesine tasinmali, ucak
bakim ekipleri, hava trafik kontrolorlerine de uygulamali arastirmalara ihtiyag

duyulmaktadir.
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Pilotlarin ugus performanslari dederleme slrecine iligkin galismalar 6nem arz
etmektedir. Ugus ekiplerinin performanslarinin bagimsiz ve igletme disindan
olusturulacak kisi ya da Kigilerce sistematik olarak degerlendirildigi calismalar

yaplilabilir, bireysel ve kurumsal sonuglari degerlendirilebilir.

Bu tez calismasi sonucunda elde edilen veriler temel alinarak, Tirk pilotlarinin
intiyaclarina yonelik, spesifik ulusal ugus ekibi kaynak yonetimi egitimlerinin
tasarlanmasi, egitim éncesi ve egditim sonrasi pilotlarin ugus ekibi kaynak ydnetimi
tutumlarindaki degisimlerin dl¢limesi suretiyle egitimlerin etkinlik ve verimlilikleri

degerlendiriimesi konularinda arastirmalar tasarlanmalidir.

Tanisikhk (familartiy) kavraminin, etkin ve verimli bir ekip olabilme slreci
Uzerinde olumlu veya olumsuz etkilerinin olacagi, bu baglamda &6ncelikle pilotlarin
kendi aralarinda ve kabin ekipleri ile etkilesimli olarak “tanisiklik” durumlari ve ugus

performansina etkileri daha detayl arastiriimalarla incelenmelidir.

Teorik yazinda ve uygulamada “pilotlara 6zgu bir kisilik yapisi”’nin varhigi halen
tartisiimaktadir. Bu arastirma sonuglari ile kiyaslamali olarak Turk pilotlarinin kisilik
yapilari hakkinda derinlemesine arastirmalar Onerilebilir. Pilotlarin Kisilik yapilari
analizleri, norm degerler ile pilotlarin ortalama dederleri arasindaki farkliliklarin

kurumsal ve bireysel nedenleri ile sebep-sonug iligkileri incelenebilir.
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EK: ANKET FORMLARI

EK-1
UGUS EKIiBi KAYNAK YONETIMi TUTUMLARI OLGEGI

Sayin Kaptanim;

Oncelikle sizlerin, yolcularimizin ve “ISLETME ADI” Ailesi’'nin ucus emniyetini arttirmaya yénelik bir doktora tezi calismasi
istanbul Universitesi-ve “ISLETME ADI” isbirligi ile yiritilmektedir. Arastirma kapsaminda; genel olarak kisilik yapilari ile CRM

davraniglari iligkisinin belirlenmesi hedeflenmektedir.

Bu kapsamda; “ISLETME ADI” intranet sayfasindaki 32 sorudan olusan CRM tutumlari anketi ve kisilik testini isminizi yazmadan
doldurmaniz talep edilmektedir. Calisma sonucunda birey bazinda herhangi bir dederlendirme ve geri besleme, yonetim kademesi

veya Ucuncl sahislarla kesinlikle paylasiimayacak olup gizlilik esastir.

Anketle ilgili akademik soru, gériis ve dénerileriniz icin Hava Harp Okulu Ogretim Elemani Yzb.Hakki AKTAS ile asagidaki baglanti
bilgilerinden erigebilirsiniz.
Yzb.Hakki AKTAS

hakkiaktas@hotmail.com
0-542-471 35 57

Katilimiz icin tesekklr eder, emniyetli uguslar dilerim.
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1. Egitim Durumunuz :

iki Yillk MYO

4 Yilhk Fakulte
Hava Harp Okulu
Kara Harp Okulu
Deniz Harp Okulu
Yuksek Lisans

Doktora

2. Pilotaj egitimini nerede ve ne tur bir egitim kurumundan aldiniz?

3. Yasiniz

4. Ucgus Saati:

Kara Kuvvetleri Komutanhgi
Hava Kuvvetleri Komutanhgi
AU Sivil Havacilik Yiiksekokulu
Turk Hava Kurumu

Tarkiye'deki 6zel bir ugus okulu

Toplam Ucus Saatiniz :
Halen Ugtugunuz Ugaktaki Toplam Ugus Saatiniz:
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5. Gorev siiresi:

Sivil havacilik sektériinde ¢alismadan dnce; eger TSK’da gérev yaptiysaniz toplam kag yil gérev yaptiniz

Sivil havacilik sektériinde toplam kag yildir gorev yapiyorsunuz
“ISLETME ADI”’de toplam kag yildir gérev yapiyorsunuz

Uctugunuz filoda toplam kag yildir gérev yapiyorsunuz

(1-5 / 5-10 /10-15 / 15-20 / 20-25 segeneklerinden birini yaziniz)

Kesinlikle
Katiimiyorum

Katilmiyorum

Fikrim Yok

Katiliyorum

Tamamen
Katiliyorum

Kaptan acil ve normal disi durumlarda fiziksel kontrol(i ele almali ve ugagi ugurmalidir.

Kaptanlar normal ugus sartlarinda ve acil durumlarda ugus ekibini soru sormalari igin tegvik etmelidir.

Yorgun olsam bile, bir ugustaki kritik zamanlar boyunca etkin bir performansla ¢aligirim.

Sirket ¢ikarlari icin en iyisi oldugu disunulse bile; ugus ekibi, isletmenin ugusa iliskin kurallarini asla

4- | ihlal etmemelidir.

5. | Pilotlar, diger ugus ekibinin kisisel sorunlarinin farkinda olmali ve bu sorunlara karsi duyarl olmalidir.
6. | Acil durumlardaki karar verme becerim normal ugus sartlarindaki kadar iyidir.

7. | Goérevimi performansimi etkileyecek konularda bana danigilmasini beklerim.

8. | Ust diizey galisanlar, diger personele gdre daha fazla tcret ve ayricaliklari hak ederler.

9. is ylikiim asirn oldugunda (ya da sinira yaklastiginda) diger ugus ekibi tyelerini bu durumdan haberdar

ederim.
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Kesinlikle
Katiimiyorum

Katilmiyorum

Fikrim Yok

Katiliyorum

Tamamen
Katiliyorum

10. | Diger ekip Uyelerinin fikir belirtmelerini tesvik eden kaptanlar zayif liderlerdir.

1. Her ugus sonrasl, prosedUrIeﬂre ve k_argrlara. iliskin dibrifing yapilmasi, etkili bir ugus ekibi
koordinasyonu saglamanin ve strdirmenin dnemli bir pargasidir.

12. Ucus ekibindeki astlar (gen¢ ve tecribesiz pilotlar) kaptanin ya da daha kidemli ekip GOyelerinin
kararlarini sorgulamamalidir.

13. | Acil durumlarda karar verme hatasi yapmaya egilimliyim.

14. | Diger ekip Uyeleri ile ayni fikirde olmak farkli bir fikir bildirmekten daha iyidir.

15. Ucus ekibi, isylkinin yogun oldugu durumlarda, faaliyetleri 6nceliklendirme sorumlulugunu
paylasmalidiriar.

16. | Kokpitin basaril bir sekilde idare edilmesi, en basta kaptanin ugus yeterliligine baghdir.

17. | Ugusla ilgili bir sorun oldugunu fark edersem, kimin etkilenecegini diistinmeden bunu dile getiririm.

18. | Ekip Uyelerinin 6niinde bir hata yaparsam utanirim.

19. | Stresli ya da yorgun oldugumda verimliligim diiger.

20. EJ(;usl S|ras_!nda. 'meydana gelebilecek olagandisi durumlarda, ne yapilmasi gerektigini sdéyleyen
Ustlerime guvenirim.

21. | Performansim, deneyimsiz ya da yetersiz ekip Uyeleri ile calisirken olumsuz yonde etkilenmez.

29 Ucus emniyetini tehlikeye atmadigi slrece, ekip Uyeleri kaptanin kararlarini ya da eylemlerini

sorgulamamalidir.
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Kesinlikle
Katiimiyorum

Katilmiyorum

Fikrim Yok

Katiliyorum

Tamamen
Katiliyorum

23. | Catismalari gézmek igin ekip Uyeleri farkh disuncelerini agikga tartismahdir.

24. Kaptanin tamamen inkapasitasyon yasadigi zamanlar disinda first officer asla ugagin kontrolinia ele
almamalidir.

25. | Gergek bir profesyonel ekip Uyesi, ugus sirasinda kisisel problemlerini geride birakabilir.

26. Ekip Gyeleri ken;li .psikolojik stres ya da fizik.sgl sorunlarini, diger ekip Uyelerine ugustan énce ya da
ucus sirasinda bildirmek zorunda hissetmelidir.

27. | Yazilh proseddrler tim ugus sartlarinda gereklidir.

28. | Kisisel problemler performansimi olumsuz yonde etkileyebilir.

29. | Belirsiz durumlar genellikle kararlarin hizh verilmesini gerektirir.

30. Etkin bir ekip koordinasyonu, ekip Uyelerinin birbirlerinin kisilik &zelliklerini dikkate almalarini

gerektirir.
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Sayin Kaptanlar! Litfen sonraki iki soruyu Gstlinlz olan ugus isletme yoneticilerini g6z éniinde bulundurarak cevaplayiniz.

Sayin First Officer’lar! Lutfen sonraki iki soruyu kaptanlari g6z 6niinde bulundurarak cevaplayiniz.

. ok
31, | Galisma ortaminizda astlarin, Ustleriyle gériis ayriliklarini dile getirmekten Cok | Sik | Bazen | Nadiren Ncadir
" | ¢cekinmeleri durumlar ne siklikta goruliir?
32. | iste, kendinizi sinirli ya da gergin hissetme sikhiginiz nedir?
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UEKY Tutumlan Olgegi ve Kisilik Envanterinin

Web (intranet) Uygulamasi Ekran Gériintiileri Ornekleri

Kisilik Envanteri

Ana Sayfa Kisilik Envanteri

Site Actions B3}

Site Igerigini Géster =i Respond to this Survey Actions Settings ~ View: Owerview v
Documents Survey Name: Kigilik Envanteri
Lists Survey Description:
S e
urveys Time Created: ,J24.05.2011 09:54
|2 Geri Dendsim Kutusu Number of Responses: 106)

= Show a graphical summary of responses
= Show all responses

Sekil 1: Girig Boliimii

Ki§i|ik Envanteri: Respond to this Survey 5|teAct'|onsE'|
Ana Sayfa > Kigilik Envanteri > Respond to this Survey
Next ] [Saveandclosel l Cancel

Sayin Kaptamim;

Ugus Emniyet Miidiirliigii tarafindan kisilik yapilarinin cesitliligini belirlemek iizere yiiriitiilen calisma
kapsaminda asadidaki sorulanin cevaplanmasi yardima olacaktir.

Calisma sonucunda birey bazinda herhangi bir degerlendirme ve geri besl yonetim kad i veya liciincii
sahislarla kesinlikle paylasilmayacak olup gizlilik esastir. Ancak kendi lik degerlendirmwesine ulasmak
isteyenler testin en da yer alan béli il numaralarini yazabilirler.

DIKKAT EDILMESI GEREKEN HUSUSLAR

1. ifadelerde "dodru” veya "yanhis" cevap stz konusu dedildir.
2. Sonuclarin en faydah sekilde kullanilabilmesi icin ifadelere tam ve dodgru cevaplar vermeniz dnemlidir.
3. ifadelerin iizerinde fazla diisiinmeden ilk akhniza gelen cevabi isaretleyiniz. Sizinle ilgili bu bilgiler kesinlikle

gizli kalacak, hicbir kisi ve kurumla paylasamayacaktir.

4. Her bir ifadede diisiinmek icin zaman harcamayinz. Sizin icin en uygun cevab isaretleyiniz.

Sekil 2: Yénerge Boliimii
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Egitim Durumunuz

(Birden fazla secenek isaretlenebilir; 6rnegin "Hawva Harp Okulu”

[T 1ki yillike Myo

[ pért villik Fakiilte
[Tkara Harp Okulu
[ Hava Harp Okulu
[T peniz Harp Okulu
[Tviiksek Lisans
[l poktora

Pilotaj egitimini nerede ve ne tir bir egitim kurumundan aldimz?

D Kara Harp Okulu

_'Hawa Harp Okulu
20 Al Sivil Havaalik Yiiksekokulu

) Turk Hawa Kurumu

) Tarkiye'deki dzel bir ugus okulu

wve "Yiksek Lisans" gibi...)

) Diger
Yasimiz
Sekil 3: Demografik Veriler
Mext ] [Save and Close] [ Cancel
* indicates a required field
BOLOM 1

1. Kaptan acil ve normaldisi durumlarda fiziksel kontrolii ele almali ve ucag: ucurmahdir.

) Kesinlikle Katilmiyorum

' Katilmiyorum

() Fikrim Yok
) Katiliyorum

! Tamamen Katiliyorum

2. Kaptanlar normal ucus sartlarinda ve acil durumlarda ucus ekibini soru sormalan icin tesvik etmelidir.

) Kesinlikle Katilmiyorum

) Katlmiyorum

! Fikrim Yok

) Kathvorum

Sekil 3: UEKY Tutumlari Olgegi (Bbliim 1)
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BOLiiM 2

1. insanlarin gercek niyetlerini anlamadan onlarla konusmakta kendimi rahat hissetmem.

() Kesinlikle Katilmiyorum
Katilmryorum

(0 Fikrim Yok

Katiliyorum

Tamamen Katilryorum

2. Kalabalik ortamlardan dzellikle uzak durmaya cahsirim.

() Kesinlikle Katilmiyorum
&l Katlmryorum

(2 Fikrim Yok

Katilyorum

() Tamamen Katiliyorum

3. Elestiri alacagimi bildigim diisiincelerimi kendime saklarim.

Sekil 4: Kisilik Envanteri (Bolim 2)
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EK-2

Ucgus Hatti Performans Degerlendirme Gézlem Formu
(Line Operational Simulation Checklist-LLC)

Sayin Kaptanim;

Oncelikle sizlerin, yolcularimizin ve “ISLETME ADI” Ailesi’nin ugus emniyetini
arttirmaya yonelik bir doktora tezi calismasi istanbul Universitesi ve “iISLETME
ADI” isbirligi ile yarutilmektedir. Arastirma kapsaminda; kisilik yapilari ile ekip
kaynak yonetimine iligkin tutumlari arasindaki iliski ve ugus performansi lGzerindeki

etkisi incelenmektedir.

Siz Kaptan Pilot olarak, bu giin birlikte uctugunuz F/O icin www.ISLETME
ADl.com linkinde bulunan ugus performansi degerlendirme olgegdini doldurmaniz
talep edilmektedir. Degerlenen F/O’lar ugus planlamanin rutin, rastgele yapmis
oldugu planlama neticesinde sizinle eglestiriimistir. Dolayisiyla, bu rastgele
eglestirme geregi degerlemis oldugunuz F/O farkh bir diger kaptan tarafindan da
degerlendirilebilir. Degerlemis oldugunuz bu veriler, kisilik yapilarina gére grup
bazinda iligkilendirilecektir. Gerek degerleyici olarak sizin, gerekse degerlenen F/O
hakkinda birey bazinda herhangi bir dederlendirme ve geri besleme, yoénetim

kademesi veya Uglincu sahislarla kesinlikle paylasilmayacak olup gizlilik esastir.

Katilimiz igin tesekklr eder, emniyetli uguslar dilerim.

Degerlendirmis oldugunuz;
F/O Sicil No
Ucus Sefer No
Ucus Tarihi .. 2011
|:| First Officer ile daha once bir/birka¢ kez birlikte uculdu.
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Ucgus siirecinin tamamini goz oniinde bulundurarak, “First officer” hakkinda asagida ifadeleri;
“Zayif=1” “Alt Duzeyde=2"; “Standart=3”" “Mukemmel=4” araliginda degerlendiriniz.
SIN ifade Davranis Ornegi Not Boyut
First officer ile agik bir iletisim ortaminda, ekip atmosferi F/"rs{' gfflcer ueus .e.k/b./n/ sabirla dmler, k/mseq{n
1. L séziinli kesmez, brifingi aceleye getirmez, mimkin
olusturulmus ve devam ettirilmistir. . .
oldugunca g6z temasi Kurar.
First officer tarafindan yapilan brifingler, operasyonel agidan
kapsqmll, potan3|ye! sorunlari _pnlgylm ekip Kalkigtan vazgeg¢me, kalkigtan sonra motor arizasl, -
2. | koordinasyonuna ve ekip planlamasina ydnelik olup olasi inilecek mevdanda pas aecme vb @
acil durumlarin nasil ele alinacagi SOPye gore y pas ge¢ ’ %
degerlendirilmigstir. <
o
First officer ile ugus ekibi, uygun zamanlarda sosyal 2
etkilesim gibi ugus etkinligi ile ilgili olmayan etmenlerin m
3 Ucustan Once ekip Uyeleri arasindaki ortam, diyalog ve | gerekli gdrevlerin yapilmasinin engellenmemesini o
* | iligkiler ugusa engel teskil etmeyecek dizeydedir. saglar. c
Ucusa  ybnelik  hazirhklar ~ (MTO,  planlama, %
NOTAM’lar) tamdir. s
First officer kaptanin ucusa vénelik davramslar  ve Klerans limitlerinin belirsizligi hakkinda sorgulama, net g
4. T xap gusa y ¥ olmayan ve kafa karigtirici ATC talimatlarinin ]
kararlarina iligkin sorular sormustur. . C X
netlestirilmesi gibi. g
First officer, net bir ¢6zim veya karara ulasilana kadar, | Etkin bir savunma ve iddia etme: “Sundan ,‘Z’,"
5. |uygun bir lisanla, sahip oldugu bilgiyi 1srarla ifade | rahatsizim..., Hadi sbéyle yapalim...veya pas gegelim 2
edebilir/etmigtir. gibi...
First officer tarafindan; operasyonel kararlar kaptan onayini
6. | takiben, gerektiginde kabin ekibine acik¢a ifade edilmis ve
mutabik kalinmigtir.
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Ucgus siirecinin tamamini g6z 6niinde bulundurarak, “First officer” hakkinda asagida ifadeleri;

“Zayif=1” “Alt Duzeyde=2"; “Standart=3”" “Mukemmel=4" araliginda degerlendiriniz.
SIN ifade Davranis Ornegi Not | Boyut
E o o , Aktif gbzlemleme, capraz kontrol, radyo c¢agdrilarina
7. Isyukqnun yogunlugu agisindan ugusun her.safr_\asulnda, T'rSt dikkat etme, irtifa callout'lari ve sinirlamalarin S ‘E 2
officerin durumsal farkindalik (uyaniklik) seviyesi yuksektir. ) ; i, X3S &
gecilmesi durumliari gibi. @ % 2 E
Y O = A~
First officer, yaklagsma, inis-kalkis safhalarinda ve & g,f < @
8. | meteorolojik kosullar gibi beklenen ve beklenmeyen o N Y
durumlara karsi en st dizeyde hazirlikhdir.
First officer, otomasyon sistemlerinin rutin kullanimi veya
9. | devre disi kalmasi durumunda midahalelerini sézli olarak
ifade etmis, takip etmis ve kaptanla mutabakata varmistir.
Kaptan PF ve PNF durumlarini belirlemesini takiben first
10. | officer otomasyon sistemleri ile ilgili gbrev ve | FMS girisi ve ¢apraz kontrol gibi.
sorumluluklarini ve takip etmigtir.
Optimum seyrilisefer seviyesi, aktif pist icin dogru =
First officer, ugagin otomatik sistemlerinin durumunu plimum . Seyrus seviyesl, P ¢ g =
11. L p . - STAR'n girilmesi ve divert durumunda uygun meydan S
periyodik olarak gézden gegirmis ve dogrulamigtir. e -
teklifi vb. g
12 First officer, FMA girigleri ve degisikliklerini s6zlU olarak =
" | ifade etmis ve mutabik kalmistir. %
First officer, FMS/FMC programlanmasi igin ugustan once =
13. | yeteri kadar zaman ayirmis, bilgilerin tam ve eksiksiz
girildiginden emin olmustur.
Programlamanin durumsal farkindaligi azalttigi ve
14 First officer otomasyon sistemlerini, is yUkunl azaltmak | asirr is yiikii olusturdugu durumlarda, otomasyon

amacilyla uygun dizeyde kullanmistir.

dizeyi azaltiimali, devre digi birakilmali ya da
otomasyon ig yukinl azaltmak icin etkin olarak

264




\ kullaniimalidir.

Ugus siirecinin tamamini g6z 6niinde bulundurarak, “First officer” hakkinda asagida ifadeleri;

“Zayif=1” “Alt Diizeyde=2"; “Standart=3" “Mukemmel=4" araliginda degerlendiriniz.
SIN ifade Davranis Ornegi Not | Boyut
Ucus performansina iliskin kaptanin geribildirimi, first officer
15. | tarafindan savunma durumuna gegilmeden objektif olarak 3
kabul edilmistir. S
: : - . : : <
o ) . First officer, fikir ve gorlsleri aktif olarak dinler ve N
16. Gatigma veya anlagmazlik dogmasi durum.l.Jnd"a, f!_rst"offlcer kendi fikirleri yanlissa hatalarini kabul ederek S
varolan sorun ya da duruma odaklanmayi strdirmustar. N 3
catismayi ¢ozer. &>
X 9
17 First officer, yorgunlugunu farkedebilir ve ekibi uyanik | Sosyal diyaloglar, fiziksel etkinlik, kabinde yiiriime gibi 3%
* | tutmaya yardimci olmak igin belirli adimlar atar. yorgunluga karsi tedbirlerin kullaniimasi gibi. % §
18 First officer, kendi kendine is yUkl ve stres yaratacak | Durumsal farkindallk veya planlama eksikligi : %
" | eylemlerden kaginacak tarzda hareket eder. nedeniyle ge¢ kalinmig algalislardan kaginma gibi. g 4
S
. : - . . . S
19. First officer, kendisi ve digerlerinin asiri is yukinin farkinda “Ben burada isba oldum; yardimei olur musunuz?” S
olur ve yardim talep eder. >
. . o @
First .Off'C(.er’. uygun zamla.nlar.dgl operasyonel bilgi ve Yeni ekip elemanlari, yeni bir bacak, rota, havaalani £
20. | deneyimlerini paylasmak igin inisiyatif almis ve zaman L o 7]
ve yeni bir durum gibi.
ayirmigtir.
. , . . R . | Sosyal diyaloglari rule ve 10.000 ft. altinda
2. First offl_cer tarafindan, steril kokpit standart harekat usulleri minimumda tutma, bu safhalarda dikkat daginikiigina §
uygun bir tarzda kullaniimistir. - . =
neden olacak béliinmelerden kaginma gibi. 8
Irtifa kleranslari ve degisikliklerinin sézlii olarak ifade f
9o | First officer, rotada meveut irtifa ve manialara karsi ve teyit edilmesi, uygun cagrilarin yapilmasi, belirgin g
' )
~

hazirlikhidir.

manialarin farkindaliginin ifade edilmesi vb.
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Ucgus siirecinin tamamini g6z 6niinde bulundurarak, “First officer” hakkinda asagida ifadeleri;

“Zayif=1” “Alt Duzeyde=2"; “Standart=3”" “Mukemmel=4" araliginda degerlendiriniz.
SIN ifade Davranis Ornegi Not | Boyut
" =
. , - . ._ | Ongérilen gekilde uygun normal ve abnormal X =
23, First officer, ugusun her safhasinda ceklisti tam ve eksiksiz ceklistleri kullanma, ezberden okumama, okunan £S
olarak uygulamistir. " < - . iy D =
Ogelere bakma, geklisti ve ¢agriyi tamamlama gibi. =9

24, Genel Gozlem :

(100 tizerinden degerlendiriniz.)

First officer'in teknik yeterlilik ve etkinlik agisindan genel degerlendirme notu

Ucusa Yonelik Degerlendirmeler
(Dusiik=1 ile Yiiksek=5 araliginda degerlendiriniz.)

25 Egder gerceklestiyse, ugus sirasinda meydana gelen rutin digi, acil ve diger sistem olaylarinin énem derecesini

degerlendiriniz.

26. | Buugus icin gevresel sartlarin ne derecede karmasik oldugunu degerlendiriniz; MTO, ATC, Trafik, MEL vb.

Varsa ugusu etkileyen sartlara iligskin ilave yorumlariniz, degerlendirmeye yonelik goriig ve onerileriniz:
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Ucus Hatti Performans Degerlendirme Goézlem Formu

Web (intranet) Uygulamasi Ekran Gériintiileri Ornekleri

Dedgerleme Olgedi: Recpond to this survey

Degderleme Olgedi > Respond to this Survey

* indicates a required field

Sayin Kaptamm;

C'Jncelnkle”slzlerm, yolcularimizin ve Ailesi’'nin ucus emniyetini arttirmaya yonelik bir doktora tezi calismasi
Istanbul Universitesi ve isbirligi ile ylriitilmektedir. Arastirma kapsaminda; kisilik yapilan ile ekip kaynak
yonetimine iliskin tutumlarin ucus performans iizerindeki etkisi incelenmektedir.

Katithmiz icin tesekkiir eder, emniyetli ucuslar dilerim.

Ugus Sefer No: *
Ucus Tarihi: *

First Officer ile ilk giin birlikte uculdu. *

*) Evet

»] Hayir
First Officer ile daha Gnce bir/birkac kez birlikte uculdu. *

O Evet
O Hayir

Sekil 1: Girig Bolimii
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Ucus siirecinin tamamimi goz dniinde bulundurarak, “First officer” hakkind gida ifadel
“Zayif=1"; "Alt Diizeyde=2"; "Standart=3"; "Miilkemmel=4" arahiginda degerlend i

ifade:
First officer ile acik bir iletisim ortaminda, ekip atmosferi olusturulmus ve devam ettirilmistir.

Davrams Ornedi:

First officer ucus ekibini sabirla dinler, ki in soziindi k . brifingi aceleye getirmez, miimkiin oldugunca

goz temasi kurar. *
©1
©2
©3
©a
“Zayif=1"; "Alt Diizeyde=2"; "Standart=3"; "Miilkemmel=4" aralhidinda degerlendiriniz.

ifade:
First officer tarafindan yapilan brifingler, operasyonel acidan kapsaml, potansiyel sorunlar onleyici ekip

koordinasyonuna ve ekip planlamasina yinelik olup olasi emercensi durumlarin nasil ele alinacag) SOP'ye gire

degerlendirilmistir.

Davramis Ornedi:
Kalkistan vazgecme, kalkistan sonra motor arizasi, inilecek meydanda pas gecme vb. *

“Zayif=1"; "Alt Diizeyde=2"; "Standart=3"; "Miilkemmel=4" aralhidinda degerlendiriniz.

ifade:
Ucustan dnce ekip liyeleri arasindaki ortam, diyalog ve iliskiler ucusa engel teskil etmeyecek diizeydedir.

Davrams Ornedi:

First officer ile ucus ekibi, uygun zamanlarda sosyal etkilesim gibi ucus etkinligi ile ilgili olmayan etmenlerin
gerekli gorevlerin yapil gell ini saglar.

Ucusa yonelik hazirhiklar (MTO, planlama, NOTAMIar) tamdir. *

©1

Sekil 2: Gozlem Formu Anket Maddeleri
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Genel Gozlem
(100 iizerinden degerlendiriniz.)

First officerin teknik yeterlilik ve etkinlik acisindan genel degerlendirme notu: *

Ucusa Yonelik Degerlendirmeler
(Diisiik=1 ile Yiiksek=5 arahdinda degerlendiriniz.)

Eger gerceklestiyse ucus sirasinda meydana gelen rutin disi veya emercensi ve diger sistem olaylarimnin 6nem
derecesinin degerlendirilmesi: *

D1

Ucusa Yonelik Degerlendirmeler
(Diisiik=1 ile Yiiksek=5 arahiginda degerlendiriniz.)

Bu ucus icin cevresel sartlarin ne derecede karmasik oldugunu degerlendiriniz; MTO, ATC, Trafik, MELs, *

Varsa ucusu etkileyen sartlara iliskin ilave yorumlarimiz, degerlendirmeye yonelik goriis ve dnerileriniz:

Click for help about adding basic HTML formatting.

Finish ] [ Cancel

Sekil 3: Sonug Bolumiu
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UGUS EKiBi KAYNAK YONETIMi TUTUMLARI OLGEGI iGIN KULLANIM izNi

RE: Request about applying CMAQ?
Date: Tue, 8 Apr 2008 08:30:49 +1000
From: ashesm2@gmail.com
To: hakkiaktas@hotmail.com
Subject: Re: Request about applying CMAQ?
Yes, you may use the CMAQ or FMAQ for your studies.
Regards
Dr. Merritt
2008/4/7 Hakki AKTAS <hakkiaktas@hotmail.com>:
Dear Dr. Merritt,

As | mentioned you before, | have been studying on "Crew Resource

Management" and personality relationships. | have been about to finished
the questionnaire (CMAQ International) adaptation into Turkish.

Before applying the CMAQ Turkish version to the pilots from civil and military
aviation, | want to ask about your permission?

May | use the CMAQ International on my PhD thesis work? Thanks for your
getting time and your supports up to now.

Warmest Regards...

Capt.HAKKI AKTAS

Turkish Air Force Academy

Aeronautics and Space Technologies Institute
Head of Space Department
Yesilyurt/ISTANBUL/TURKEY

Ashleigh Merritt, Ph.D.

3/14 Twentieth Ave

Sawtell NSW 2452

Australia

Ph (61) 2 6658 4593

Email: ashesm2@gmail.com

University of Texas at Austin; The LOSA Collaborative
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ARASTIRMA KAPSAMINDA iSLETMENIN TUM PILOTLARINA YOLLANMIS
OLAN MEKTUP ORNEGI

Sizlerin ve yolcularimizin ugus emniyetini arttirmaya yonelik bir doktora tezi
calismasi, yuritilmektedir. Calismanin genel amaci, pilotlarin kisilik yapilari ve

CRM davraniglari iligkisinin belirlenmesidir.

Bu kapsamda; [i§LETME ADI] web sayfasi altinda, anketler linkinde

bulunan _kisilik _envanteri anketini, isminizi yazmadan doldurmaniz talep

edilmektedir. Kisilik yapilari hakkinda bilgi almak isteyenler testin en sonunda yer
alan bdlime sicil numaralari veya kimlik bilgilerini yazabilirler. Bu durumda analiz
sonucu en kisa zamanda sizlere e-posta kanaliyla bildirilecektir. Calisma sonucunda
birey bazinda herhangi bir dederlendirme ve geri besleme, ydonetim kademesi veya

Uguincu sahislarla kesinlikle paylasilimayacak olup gizlilik esastir.

Anketle ilgili akademik soru, goérus ve Onerileriniz igcin Hava Harp Okulu
Ogretim Elemani Yzb.Hakki AKTAS ile asagidaki baglanti Dbilgilerinden

erisebilirsiniz.

Kigilik envanteri ve CRM 0lgegini doldurmanizi talep ediyor, degerli katkilariniz

icin tesekkir ediyor, emniyetli uguslar diliyorum.

Yzb.Hakki AKTAS
hakkiaktas@hotmail.com
0-212-663 24 90/4362
0-542-471 35 57
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OZGECMIS

Hakki AKTAS 1976 yilinda Kirikkale’de dogmustur. ilkégrenimini ayni sehirde
tamamlamasini muteakip, 1990 yilinda egitime bagladigi Kuleli Askeri Lisesi’'nden 1994
yihinda mezun olmustur. Ayni yil Hava Harp Okulu Havacilik Muhendisligi Bolumi’'ne

girerek 1998 yilinda Tegmen ritbesi ile Havacilik Mihendisi olarak mezun olmusgtur.

1998-2000 yillari arasinda izmirde, 2'nci Ana Jet Us Komutanligi, Hava Egitim
Komutanhgi, Harekat istihbarat Bagkanhgl ve Hava Teknik Okullar Komutanhgrnda

cesitli kademelerde gorev yapmigtir.

2001 yilinda Ustegmen riitbesine terfi etmis, 2003 yilinda istanbul Teknik
Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisti, Ugak Mihendisligi yiiksek lisans egitim programini
tamamlamigtir. 2004 yilinda Marmara Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitisti, Kamu
Yénetimi Ana Bilim Dali, insan Kaynaklari Yénetimi ve Gelisimi Bilim Dal’'nda yiiksek

lisans egitim programini tamamlamistir.

2005 yilinda Yilzbag! riitbesine terfi ederek, 2005-2006 Egitim ve Ogretim
Yilrnda, istanbul Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisti, isletme Ana Bilim Dall,

Orgiitsel Davranis Bilim Dal’'nda, doktora egitimine baslamistir.

2011 yihinda Binbasi ritbesine terfi eden AKTAS, 2002 yilindan itibaren Hava
Harp Okulu Dekanligrnda Ugak Elemanlari, Havacilik Mihendisligine Giris, Havacilik
Bilimlerine Giris ve Teknik Resim derslerini vermis, halen Havacilik ve Uzay
Teknolojileri Enstitiisi’nde Ogretim Elemani olarak gérev yapmakta, Hava Harp Okulu

Dekanligrnda Ydénetim ve Organizasyon ve Davranig Bilimleri derslerini vermektedir.

Evli ve Yigit Kirsat isimli bir gocuk babasidir.
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