EKIiP KAYNAK YONETIMI UYGULAMALARI VE KULTUREL FARKLILIKLAR:
TURK PILOTLAR UZERINDE BiR ARASTIRMA

Eyiip Bayram SEKERLI

YUKSEK LISANS TEZI
Sivil Havacilik Yonetimi Anabilim Dali

Danisman: Yard. Doc¢. Dr. Ender GEREDE

Eskisehir
Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii

Subat, 2006



il

YUKSEK LiSANS TEZi OZU
EKIP KAYNAK YONETIMI VE KULTUREL FARKLILIKLAR: TURK PILOTLAR
UZERINDE BiR ARASTIRMA

Eyiip Bayram Sekerli
Sivil Havacilik Y6netimi Anabilim Dali
Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Subat 2006
Danisman: Yard. Doc¢. Dr. Ender GEREDE

Yapilan bilimsel arastirmalar, bircok havacilik kazasina insan hatalarinin neden
oldugunu gostermektedir. Meydana gelen kazalarin ©nemli bir boliimii, kokpit
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ekiplerinin “iletisim, takim caligmasi,” “karar verme,” “durumsal farkindalik,”

“catisma yOnetimi,” “is yiikii ve stres yonetimi” siire¢lerinde yaptiklar1 hatalardan
meydana gelmektedir. Bu nedenle; eldeki ekipman, bilgi ve 6zellikle insan kaynagini en
verimli sekilde kullanarak, kazalara neden olan hatalarin 6nlenmesi i¢in Ekip Kaynak
Yonetimi Programlar gelistirilmistir. Fakat, havayolu isletmelerinin kazalar1 6nlemek
icin A.B.D.’den dogrudan aldiklar1 Ekip Kaynak Yonetimi Programlari, ulusal ve
orgiitsel farkliliklar g6z 6niinde bulundurulmadan uygulanmaya calisilmistir.

Ulusal ve orgiitsel degerler goz oOniinde bulundurulmadan tasarlanan Ekip
Kaynak YoOnetimi Programlari, istenen sonuglara ulagilamamasina neden olmaktadir.
Ekip Kaynak Yonetimi Programlarinin etkinligi iizerinde kiiltiirel unsurlarin etkili

oldugunun anlasilmasi, bu konudaki bilimsel ¢caligmalarin artmasina neden olmustur. Bu

anlamda, Teksas Universitesi tarafindan 22 iilkede 33 havayolu isletmesi iizerinde
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yapilan arastirmalarda pilotlarin “iletisim,” “emir verme,” “stresi algilama sekilleri” ve
“kural odakliliklar1” ile ilgili deger ve tutumlar belirlenerek, Geert Hofstede’in 1970’1
yillarda 40 iilkeyi kapsayan arastirmalar sonucunda elde ettigi kiiltiir boyutlar ile
iliskisi kurulmaya caligilmistir.

Tiirkiye’de her gecen giin gelisen sivil havacilik sektorii insan faktorlerinin
onemini On plana cikarmakta ve bu kaynagin havayolu isletmeleri tarafindan etkin
sekilde yonetilmesi gerektigini vurgulamaktadir. Bu arastirmada Teksas Universitesi
tarafindan yapilan arastirmalarin paralelinde Tiirk Ulusal Kiiltiir degerlerinin kokpit
ekiplerinin EKY becerilerine etkisinin saptanmast ve bdylece ulusal Ekip Kaynak

Yonetimi Programlarinin gelistirilmesi i¢in gerekli verilerin toplanmasi hedeflenmistir.
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ABSTRACT
CREW RESOURCE MANAGEMENT AND CULTURAL DIFFERENCES:
AN APPLICATION ON TURKISH PILOTS

Scientific researches indicate that most of the aviation accidents occurred due to

human factors. It’s proved that majority of human caused accidents are result of failure

29 ¢ 29 < 29 ¢

in “communication,” “teamwork,” “decision making,” “situational awareness,” “‘conflict
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management,” “workload and stress management” in cockpit. Hence, Crew Resource
Management Programs (CRM) are developed to use of especially human resources and
information, equipment efficiently to prevent errors behind the accidents. However,
Airlines trying to prevent accidents with CRM programs imported from USA without
trying to fit to their national and organizational cultures. Thus, most of the airlines
applying CRM programs couldn’t succeed preventing human error effectively.

Its is reported that cultural differences in other countries are the major reason for
failure of the CRM training programs. Due to applying of CRM programs imported
from other national and organizational cultures, airlines became unsuccessful to reach
intended results. After exploring cultural factors behind the failure of CRM
applications, lots of academic interests directed to specifying them. Thus, the most
popular academic research made by Texas University on specifying cultural effects on
pilots’ attitudes which is derived from major cultural research made by Dutch scientist
Geert Hofstede. Research intending to specify different cultural motives affecting on
pilots’ attitudes made by Texas University included 33 airlines from 22 different
countries. In this research attitudes of pilots from different countries on
“communication,” ‘“command,” stress and human limitation” and ‘rules and
procedures” scales. Results produced by Texas University’s research compared with
data specified by Hofstede’s for 40 countries.

Fast and unintended growing of civil aviation industry in Turkey gives alert
about human factors and emphasizes of effective management of human resource by
airlines. This master research intends to identify cultural motives of Turkish pilots

affecting CRM skills and putting data to generate national CRM programs.
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GIRIS

Giintimiizde havacilik sektorii 6nemli bir gelisim gostermektedir. Sistem bakis
acis1 ile degerlendirildiginde havacilik faaliyetlerinin merkezinde havayolu
tagimaciliginin bulundugu goriilmektedir. Havayolu tagimaciligi faaliyetlerinin en temel
amaci yolcularin bir yerden bir yere zamaninda, en ekonomik bir bicimde ve
“emniyetli” olarak tasinmasidir. Havayolu isletmeleri tarafindan sunulan havayolu
tasimacilig1 hizmetinin emniyetli bir bicimde saglanmasi olduk¢a 6nemlidir. Havayolu
tagimaciligi faaliyetlerinin emniyetli bir bicimde sunulmasi isletmelerin donanim, insan
kaynag1 ve diger finansal kaynaklar etkin bir bicimde kullanabilmelerini saglamakta,
boylece isletmeler pazardaki varliklarin1 koruyabilmektedirler.

Diger yandan havayolu isletmelerinin emniyetli bir havayolu tasimaciligi
hizmetini sunabilmelerinde havacilik sistemi icerisinde yer alan diger alt parcalar da
oldukca etkilidir. Havayolu tagimaciligi hizmetinin iiretilmesi oldukca karmasik olan ve
bircok farkli sistem bileseninin katkida bulundugu bir siirectir. Bu anlamda “emniyetli”
bir havayolu tagimaciliginin saglanmasinin sistemin tamaminin hatasiz bir bi¢imde
calismasina bagli oldugunu séylemek miimkiindiir.

Giintimiizde hatasiz ¢iktilar tireterek hava tasimaciligl faaliyetinin emniyetini
saglamak icin havacilik sisteminin her agsamasinda teknoloji oldukca yogun bir bigimde
kullanilmaktadir. Fakat tasarim siirecinden itibaren, bakim, ugus planlama, seyriisefer
ve hava trafik kontrolii, havaaracimin isletimi gibi siireclerde kullanilan yogun
teknolojiye ragmen giiniimiizde hala bir¢ok kaza ve kirnm meydana gelmektedir.

Yapilan arastirmalar, Ozellikle ugus sirasinda kaza ve kirimlara neden olan
hatalarmn 6nemli bir boliimiiniin ugus ekibi tarafindan yapildigin1 gostermektedir. Insan
hatalarinin havayolu tasimaciliginin emniyetinde oldukca onemli oldugunun farkina
varilmasi, bu hatalarin yonetilmesi gerekliligini ortaya koymustur. Bu nedenle, insanin
tiretim siireglerinde diger sistem elemanlart ile olan etkilesimini ve insan
performansinin sinirlarint inceleyen “insan faktorleri” disiplini kapsaminda bircok
arastirma yapilmistir.

Insan faktorleri disiplini, insanin sistem icerisinde yer alan donanim, yazilim;
cevre ve diger insanlarla etkilesimi sirasinda kaza ve kirimlara neden olan 6nemli
hatalarm meydana geldigini ortaya koymaktadir. Ozellikle havacilik sistemi icerisinde

kaza ve kirimlarin biiylik bir boliimii insan unsurunun teknik bilgi ve beceri
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eksikliginden ¢ok “iletisim,” “karar verme,” “takim calismasi,” “liderlik” ve “durumsal
farkindalik™ gibi teknik becerilerinin eksik olmasindan kaynaklandigi bilinmektedir.

1970’11 yillarin basinda teknik olmayan becerilerinin gelistirilmesi ve hatalarin
yonetilmesi ile ilgili calismalar giindeme gelmistir. Havayolu isletmeleri, kokpit
ekiplerinin teknik olmayan becerilerini gelistirebilmek ic¢in “Kabin Kaynak Yonetimi
Programlarim1” uygulamaya baslamislardir. Ik zamanlar, sadece kokpit ekibini
kapsayan ‘“Kaynak Yonetimi Uygulamalar” daha sonra ucus operasyonunun
olusturulmasinda yer alan tiim personelin teknik olmayan becerilerini gelistirmeye
odaklanarak “Ekip Kaynak Yonetimi-EKY-(Crew Resource Management-CRM)”
olarak uygulanmaya baslanmistir.

Ik olarak A.B.D’de yer alan havayolu isletmeleri tarafindan uygulanan EKY
daha sonra bir¢ok farkli iilkedeki havayolu isletmeleri tarafindan kaza ve kirimlara
neden olan hatalar1 engellemek icin uygulanmaya baslanmistir. Diinya genelinde bir¢cok
havayolu isletmesi tarafindan kullanilmaya baslayan EKY, bir miiddet sonra sivil
havacilik otoriteleri tarafindan pilotlarin temel egitim miifredatlarindaki bir gereklilik
olarak belirlemistir. Ayrica, gerek havayolu isletmeleri gerekse havacilik otoriteleri
tarafindan EKY egitimlerinin istenen sonuclara ulasip ulagsmadigini belirlemek igin
bir¢cok 6lgme sistemi gelistirilmistir. Boylece EKY egitimleri kaza ve kirimlara neden
olan insan hatalarinin Onlenmesinde uygulanmasi ve sonuglarinin degerlendirilmesi
gereken 6nemli bir arag¢ haline gelmistir.

Diger yandan EKY programlar1 yaygin olarak uygulanmasina ragmen, kaza ve
kirimlara neden olan insan hatalarinda beklenen oranda bir diisiisiin olmamas1 EKY
egitimlerinin gozden gegirilmesine yol agmistir. Ozellikle, yapilan EKY egitimlerinin
her iilkede ayni olumlu etkiyi yaratmamasi ekiplerin tutumlarini farklilagtiran en 6nemli
etken olan “kiiltiir” konusuna dikkatlerin odaklanmasina neden olmustur. Havayolu
isletmeleri kendi ulusal ve Orgiitsel Kkiiltiirlerine uygun olan EKY egitimlerini
gelistirmek yerine yurt disindan farkli kiiltiirel degerlere gore tasarlanmis egitim
paketlerini almiglardir. Havaciliin uluslararasi niteligi uzun yillar boyunca gerek konu
ile ilgilenen akademisyenlerin gerekse havayolu isletmelerinin ‘“kokpitin Kkiiltiirden
bagimsiz” bir yer oldugunu diisiinmelerine neden olmustur. Bu durum ise, EKY
egitimleri ile hedeflenen teknik olmayan becerilerin gelistirilerek kaza ve kirimlarin

ortadan kaldirilmasinda beklenen sonuclara ulasamamasina neden olmustur.



1990’11 yillarda Teksas Universitesi daha once Hofstede tarafindan belirlenen
kiiltirel boyutlar1 (giic mesafesi, ortaklasa davraniscilik, belirsizlikten kag¢inma,
erkeklik-disilik) kullanarak 22 farkl iilkeden pilotlarin “emir verme,” “liderlik,” “karar
verme,” “iletisim,” “kurallara uyum” ve “stresi algilama” konusundaki tutumlarinda
anlamli fakliliklar oldugunu saptamislardir.

Teksas Universitesi tarafindan elde edilen sonuglar, ekiplerin tutum ve
davraniglarinin ulusal ve hatta orgiitsel kiiltiir 6gelerinden etkilendigini gostermektedir.
Bu durum, havayolu isletmelerinin bagka bir havayolu isletmesinden EKY egitimlerini
satin almalar1 yerine kendi ulusal ve Orgiitsel degerlerine uygun EKY programlarini
tasarlamaya calistiklar1  siirece insan hatalarini  6nleme konusunda basarili
olabileceklerini vurgulamaktadir.

Ulkemizdeki bircok havayolu isletmesi, Ekip Kaynak Yonetimi uygulamalarini
kullanarak emniyet diizeyini arttirmaya c¢alismaktadir Ekip Kaynak Yonetimi
Uygulamalarinin beklenen etkiyi verebilmesi i¢in hem ulusal kiiltiirlimiize hem de
havacilik sistemi icerisinde yer alan farkli gruplarin alt kiiltiirel degerlere uyarlanmasi
gerekmektedir.

Bu calismada ise, iilkemizin sahip oldugu ulusal Kkiiltiir degerlerinin ticari
havayolu isletmelerinde calisan pilotlarin tutum ve davramiglarina nasil yansidigi
belirlenecektir. Ulkemizde faaliyet gosteren havayolu isletmelerinde calisan pilotlarin
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Hofstede tarafindan belirlenen “giic mesafesi,” “ortaklasa davranis¢ilik-bireycilik” ve
“belirsizlikten kacinma” boyutlarindaki degerleri belirlenerek daha ©nce Teksas
Universitesi tarafindan elde edilen sonuclarla karsilastirilacaktir. Diger yandan, daha
once Teksas Universitesi tarafindan belirlenen tiim diinyadaki pilotlarin sahip olduklari
“mesleki degerlere” Tiirk pilotlarin da sahip olup olmadiklar1 belirlenecektir.
Ulkemizdeki EKY egitimlerinin etkin bir bicimde tasarlanmasinda bilinmesi
gerekli olan bir diger konu ise, lilkemizde farkli alt kiiltiirel degerlere sahip olan
pilotlarin tutum farkliliklaridir. Ulkemizdeki havayolu isletmelerinde Tiirk Silahli
Kuvvetleri ve Sivil Kaynaklardan egitim almis bir¢ok pilot ¢calismaktadir. Bu gruplar
arasindaki emir verme, liderlik, iletisim, stresi algilama ve kurallara uyum

tutumlarindaki farkliliklarin belirlenmesi EKY egitimlerinin daha etkin bir bi¢cimde

tasarlanmas1 konusunda olduk¢a 6nemli olacaktir.



BIRINCI BOLUM
SiVIL HAVACILIK, HAVA TASIMACILIGI VE HAVACILIK EMNIYETI

Havayolu tasimaciligi, kisilerin bir yerden bir yere zamaninda, en ekonomik ve
en emniyetli bir sekilde havadan ulastirilmasi olarak tanimlanmaktadir. Havayolu
tastmaciligr  hizmetini ireten havayolu isletmelerinin devamlilifi ve ticari
performanslari miisterilerini gidecekleri yere zamaninda, ucuz fiyatlarla ve de en
onemlisi can ve mal emniyetlerini saglayarak ulastirmalarina baghdir. Havayolu
tasimaciligina olan talep sunulan hizmetin emniyet diizeyine kars1 oldukca esnek bir
yapr sergilemektedir.

Emniyetli bir havayolu tasimaciliginin saglanmasinda havayolu isletmelerinin
yani sira, havacilik sistemi igerisinde yer alan tiim alt parcalarin etkisi oldukca
biiyiiktiir. Bu nedenle, havayolu tagimaciligi emniyeti ile ilgili yapilan arastirmalarda

havacilik sisteminin bir biitiin olarak taninmas1 ve incelenmesi gerekmektedir.

1. SiVIiL HAVACILIK SiSTEMi VE HAVA TASIMACILIGI
1.1. Sivil Havacilik Sisteminin Tanim
Sistem belirli bir amaca yonelik ve birbirine bagimli ayr1 ayr1 6geler (elemanlar,
parcalar) dizisidir. Bu tanima gore, herhangi bir sistem, su ii¢ unsuru tagimahdir':
1. Sistemin 6geleri ayni cat1 altinda toplanmalidir.
2. Sitemin Ogeleri birbirine bagimli ve bunlarin arasinda iletisim olmalidir.
3. Sistem bir amaca yoOnelik olacagindan 6geler arasindaki baglilik ve iletigim,
s0z konusu amaca varacak sekilde olmalidir.
Diger bir tanima gore sistem, disaridan cesitli girdileri alan, bunlar siiregcleyerek
cesitli ciktilar iiretip dis ¢evreye veren ve cesitli par¢alardan olugsmus bir biitiindiir. Sozii
edilen biitiin ve onu olusturan alt sistemler temel bir ama¢ dogrultusunda caligmaktadir.

Ayrica, bir sistemde vurgulanmasi gereken diger onemli bir nokta ise geri bildirim

! Fevzi Siirmeli ve digerleri, Muhasebe Bilgi Sistemi (Eskisehir: Anadolu iiniversitesi A¢ikogretim
Yayinlari, 2005), s. 5.



mekanizmasidir. Sistem ciktilar1 degerlendirerek geri bildirim iiretip sistemin beklendigi
gibi calismasini saglar”.

Sistemler agik ve kapali sistemler olmak {izere ikiye ayrilmaktadir. Kapali sistem
kavrami isletmenin bagimsiz oldugunu ve dis ¢evre dikkate alinmaksizin, i¢yapi, gorev
ve iliskileri diizenleyerek basariya ulasilabilecegini ifade etmektedir’. Eger sistem ile
sistemin faaliyette bulundugu ortam arasinda; malzeme, enerji ve bilgi aligverisi var ise
bu tiir sistemler acik sistemler olarak tamimlanmaktadi®. Acik sistemlerde biitiinii
olusturan pargalar arasindaki karsilikli etkilesim sistemin tamamini etkilemektedir.

Acik sistemlerin kapali sistemlerden ayirt edilmesini saglayan en 6nemli unsur
sistemlerin sahip olduklari sinirlardir. Kapali sistemlerde bir takim kati sinirlar mevcut
iken; agik sistemlerde daha genis olan sistemler ile etkilesime izin veren esnek sinirlar
s0z konusudur. Diger yandan, acik sistemlerin yapisinda, onu dengesizlik ve yikimdan
koruyan olumsuz entropi bulunmaktadir. Entropi; diizensizligi, kaynak degisiminin
tamamen yok olusunu ve boylece orgiitiin ortadan kalkmasini ifade etmektedir. Kapali
sistemlerde entropi devamli olumlu yonde olurken agik sistemlerde entropi
durdurulabilmekte veya olumsuz entropi sekline doniistiiriilebilmektedir. Agik bir
sistem, kendisine siirekli malzeme, enerji ve bilgi akisini saglayarak bir denge halinde
kalabilmekte, entropiye karsi koyabilmektedir. Acik sistemlerde bulunan geri besleme
mekanizmasi sayesinde sistem kendini alt parcalarindan veya ¢evreden aldigi bilgilere
gore degerlemekte ve gerekli diizeltici onlemleri almaktadir. Ag¢ik sistemler kendi
iclerinde biiyiiyerek gelisebilmektedirler. Kapali sistemlerin aksine agik sistemler, kendi
icinde farklilasabilmekte ve daha biiyiik bir orgiit diizeyine erisme yoniinde hareket
edebilmektedirler®.

“Sivil havacilik sisteminin” tanimlanabilmesi icin “havacilik” kavraminin
tanimlanmasinda fayda vardir. Havacilik, havadan hafif ya da agir havaaraglarinin

gokyiiziinde ugmasi ile dogrudan ya da dolayli olarak ilgili olan faaliyetleri iceren

2 Tamer Kogel, isletme Yoneticiligi (Onuncu Basim, stanbul: Arikan Basim Yayim Dagitim Ltd., 2005),
s. 245,

3 Erol Eren, Yonetim ve Organizasyon (Istanbul: Beta Yaymla_rl, 1998), s. 43.

*lter Akat, Goniil Budak ve Giilay Budak, Isletme Yonetimi (Izmir: Barig Yayinlari, 1999), s. 87.

5 Eren, a.g.e., s. 43.

6 Eren, a.g.e., s. 43.



oldukga genis bir kavramdir. Sivil havacilik ise, askeri bir amag¢ giidiilmeksizin yapilan
havacilik faaliyetlerini kapsamaktadir’.

Sivil havacilik sistemi; yolcu, yiik ve postanin en emniyetli ve ekonomik bir
bicimde bir noktadan digerine ulastirilmasi amacini giiden ve bu amaca ulagsma yolunda
calisan acik bir sistem olarak tamimlanabilir. Sivil havacilik sistemi; havacilik
sisteminin, havacilik sistemi ise ekonomik ve sosyo-politik sistemin bir alt sistemidir®.

Acik bir sistem olan sivil havacilik sisteminin temel amaci icerisinde
barindirdigr alt sistemler ile dis ¢evre arasindaki etkilesimleri en etkin diizeye getirerek
emniyetli ve etkin hava tasimaciliginin gerceklestirilmesini saglamaktir.

Sivil havacilik sistemi bir¢ok alt sistemin bilesiminden olustugu i¢in sistemin
kendisinden bekleneni verebilmesi bu alt sistemlerin performansina baghdir. Alt
sistemlerden herhangi birinin hatali bir ¢ikti iiretmesi sivil havacilik sistemini olugturan
diger alt sistemlerin hatali girdiler isleyerek hatali sonuglara ulagsmalarina neden olur.
Bunun sonucunda sivil havacilik sisteminin tamami olumsuz yonde etkilenecektir.
Baska bir deyisle, sivil havacilik sisteminin en Onemli amaci olan emniyetli hava
tasimaciligr faaliyetlerinin gerceklestirilmesi, alt sistemlerin {irettikleri ¢iktilarin
kalitesine baglh olmaktadir. Bu nedenle sivil havacilik faaliyetleri sistem yaklasimi ile
incelenmeli ve alt sistemlerinin kendi aralarindaki etkilesimleri dikkate alinmalidir.

Diger yandan, sivil havacilik sisteminin emniyetli uguslar gerceklestirmesinde
alt parcalarin iirettikleri ¢iktilarin kalitesi tek basina yeterli olmamaktadir. Sivil
havacilik sisteminin emniyetli ve verimli ¢alisabilmesi, alt parcalarin kendi aralarindaki
etkilesimlerinin yam sira “dis ¢cevre” ile olan iligkileri ile de sekillenmektedir. D1s cevre
unsurlarinin basinda kurumsal ve devlete ait diizenlemeler gelmektedir. Diger dis cevre
unsurlarini ise sirasiyla; sisteme girdi ve altyapi saglayanlar, ¢evreci kuruluslar, sivil
havacilik faaliyetlerini talep edenler ve halk olarak siralamak miimkiindiir. Sekil-1’de

havacilik sistemi ve onun alt sistemleri goriilmektedir.

" Ender Gerede, “Havayolu Tagimacihginda Kiiresellesme ve Havayolu Isbirlikleri-THY AO’da Bir
Uygulama,” (Yaynlanmamis Doktora Tezi, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 2002), s. 1.
 Ergiin Kaya, Havaalanlarinda Fiyatlandirma Acisindan Muhasebe Bilgi Sistemi (Eskisehir:
Anadolu Universitesi Yayinlar1 No: 1204, Sivil Havacilik Yiiksekokulu Yayinlari No:10., 2000), s. 47.



Havacilik Sistemi

Yonetim Sistemi
Diizenleyici ve

Denetleyici
Kurumlar

Egitim Sistemi

Hava -Yetki Belgesi Gerektiren
Tasimacihgi Personel
Sistemi -Diger Persone

Hava Trafik
Yonetim ve
Havayolu Genel Hava Seyriisefer Askeri Havacihk
Tasimacihg Havacihk Sistemi

Sistemi

Havaalani ve
Yer Hizmetleri

Bilgi ve iletisim
Sistemi

Uretim ve Bakim Sistemi
-Govde
-Motor ve Sistemler
-Orijinal Parcalar

Sekil-1. Havacilik Sistemi ve Alt Sistemleri

Gerede, a.g.e., s. 7



Havacilik sistemi pek c¢ok alt sistemden ve askeri havacilik sisteminden
olusturmaktadir. Sivil havacilik sistemini olusturan alt sistemleri ise;

® YOnetim alt sistemi,

e Egitim alt sistemi,

e Hava trafik yonetimi ve hava seyriisefer alt sistemi,

e Havaalani ve yer hizmetleri alt sistemi,

¢ Bilgi ve iletisim alt sistemi,

e Uretim ve bakim alt sistemi,

e Hava tagimacilig: alt sistemi olarak siralamak miimkiindiir.

Diger yandan, havacilik sistemi igerisinde sivil havacilik faaliyetleri ile siirekli
etkilesim icersinde olan ‘“askeri havacilik alt sistemi” de bulunmaktadir. Askeri
havacilik bu ¢alisma kapsaminin tamamen disinda kalmasina ragmen, yine Sekil 1’de
goriildiigii gibi, sivil ve askeri havacilik faaliyetleri arasinda bir etkilesim olmasi
kagmlmazd1r9. Ornegin, Tiirkiye’deki havayolu isletmelerinde ¢alisan pilotlarin biiyiik
bir boliimii egitimlerini Tiirk Silahli Kuvvetleri’nde almis ve askeri havaaraclarinda

ucmus olan kisilerdir.

1.2. Sivil Havacilik Faaliyetleri

Sivil havacilik faaliyetlerinin tanimlanarak kapsaminin aciklanmasi, sivil
havacilik sisteminin nasil ¢alistiginin anlagilmasi ve bu ¢alismanin amaci olan insan
unsurunun sistem i¢indeki roliiniin vurgulanmasi olduk¢a 6nemlidir.

Sivil havacilik sistemi icerisinde yer alan faaliyetlerin tamami emniyetli ve etkin
bir hava tasimaciliginin gergeklestirilebilmesini amaglamaktadir. Sivil havacilik
faaliyetleri, sivil havacilik sistemi icerisinde yer alan alt sistemler tarafindan
gerceklestirilmektedir. Uluslararas1 Havacilik Teskilati (International Civil Aviation
Organization-ICAO) sivil havacilik sistemi igerisinde yer alan cesitli alt parcalarin
faaliyetlerini asagidaki gibi siralamaktadir'”;

 Havaaraclar1 Imalat, Bakim ve Onarim Faaliyetleri,

e Havaaraclar ile Isletmecilik Faaliyetleri,

9 Gerede, a.g.e., s. 6

1 yildirim Saldiraner, Sivil Havacihk Faaliyetleri ve Tiirk Sivil Havaciik Otoritesi igin
Organizasyon Yapist Onerisi (Eskisehir: Anadolu Universitesi Yaymnlar1 No:559, Sivil Havacilik
Meslek Yiiksekokulu Yayinlari No: 4, 1992), s. 4.



e Havaalanlar1 Yapim ve Isletme Faaliyetleri,
e Haberlesme, Seyriisefer ve Hava Trafik Hizmetleri Diizenleme ve Isletme
Faaliyetleri,
e Havacilar i¢cin Meteoroloji Faaliyetleri,
® (Cevre Koruma Faaliyetleri.
Diger yandan Gerede tarafindan, diinyadaki uygulamalar ve tanimlamalar

dikkate alinarak yapilan siniflandirma Sekil 2’de yer almaktadir'".

1.3. Hava Tasimacihgi

Hava tasimaciligini; insanlarin, kargonun ve postanin yer faydasi saglayacak bir
bicimde, bir havaaraci ile havadan yer degistirmesi olarak tanimlamak miimkiindiir.
Yolcu, yiik ve postanin emniyetli ve etkin bir bicimde varis yerlerine ulastirilmasi, sivil
havacilik sisteminin en son ¢iktis1 olarak goriilmektedir. Diger bir deyisle, hava
tasimacilig alt sistemi, sivil havacilik sisteminin merkezinde bulunmakta ve onun en
onemli alt sistemini olusturmaktadir'?.

Hava tagimaciliginin ekonomik ve sosyo-kiiltiirel acgidan bir¢ok faydasi
bulunmaktadir. Hava tasimaciligi, emek ve hammadde gibi iiretim faktorlerinin daha
kolay dolasimini saglayarak kiiresel ekonominin gelismesinde 6nemli rol oynar. Ticari
faaliyetlerde ulusal sinirlar giderek ortadan kalkmaktadir ve artan rekabet nedeniyle
isletmelerin iiriinlerini zamaninda pazara ulastirma gerekliligi ancak hizli ve emniyetli
bir hava tagimaciligi ile miimkiin olmaktadir. Diger yandan, bircok iilkenin
ekonomisinde ©nemli yere sahip olan turizm faaliyetlerinin etkin bir gsekilde
gerceklestirilmesi ancak hizli, rahat, emniyetli ve ekonomik bir hava tagimaciligi
sistemi ile miimkiin olabilmektedir. Ulkelerin turizm potansiyellerini ekonomik faydaya
cevirebilmelerinde gelismis bir hava tasimaciligi sisteminin rolii biiyiiktiir. Ekonomik
faydalarinin yani sira, hava tasimaciligi bireylerin gerek diinya gerekse yasadiklar iilke
icerisinde kolay ve hizli bir sekilde seyahat edebilmelerini saglayarak sosyal iligkilerin
gelismesini saglamaktadir. Hava tasimaciligindan s6zii edilen faydalarin saglanabilmesi

icin emniyetin saglanmasi bir zorunluluktur.

" Bu siiflandirmamn yapilmasinda takip eden kaynaktan da yaralamlmistir: Alexander T. Wells, Air
Transportation: A Management Perspective (Dordiincii basim. Belmont:Wadsworth Publishing
Company, 1999), s. 24-25, s. 128-161.

12 Gerede, a.g.e., s. 6.
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Sivil Havacilik Faaliyetleri Askeri Havacilik Faaliyetleri
|
[ I I I |
Imalat Hava Havaalanlar1 Yapim Haberlesme, Seyriisefer ve Egitim
ve Tasimaciligt ve Isletim Faaliyetleri, Hava Trafik Hizmetleri Diizenleme Faaliyetleri
Bakim Faaliyetleri Faaliyetleri Havaalan1 Hizmetleri Faaliyetleri ve Isletme Faaliyetleri
|
|
Havayolu Genel
Tasimactlig Havacilik
[ I I I |

Tarifeli Is Kisisel ve Ticari ve Ugus Egitimi Kamu Kurumlari
Tagimacilik Amaclh Sportif Amach Endiistriyel Amaglh Amaclh Tarafindan Yapilan

Tasimacilik Tasimacilik Tasimacilik Tasimacilik Tasimacilik
Tarifesiz .
Tastmacihik Is Amach Hava Taksi Faaliyetleri

Kisisel Havadan Harici Yiik Tasima

Tasimacilik Havadan Gozlem ve Uygulama Faaliyetleri

Sirket

Tasimaciligt

— Zirai Uygulamalar

— Havadan Reklam Faaliyetleri

— Havadan Fotograf Cekim Faaliyetleri

— Yanginla Miicadele Faaliyetleri

— Balik Siiriileri Gozlem Faaliyetleri

— Boru ve Gii¢ Aktarim Hatlar1 G6zlem Faaliyetleri

I— Meteorolojik Gozlem ve Meteorolojik Uygulamalari
— Diger

Sekil 2. Havacilik Faaliyetlerinin Simiflandirilmasi

Gerede, a.g.e., s. 13.
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Hava tasgimacilign faaliyetlerini “havayolu tasimaciligl’” ve “genel havacilik
faaliyetleri kapsamindaki hava tasimaciligr faaliyetleri” olarak ikiye ayirmak
miimkiindiir.

Genel havacilik kapsaminda yapilan hava tasimaciligi faaliyetlerinde yapilan
isin Olcegi havayolu tagimaciligina gore daha kiigiiktiir. Havayolu tagimaciliginda
birincil amag kar elde etmek iken, genel havacilik kapsaminda yapilan hava tagimaciligi
faaliyetlerinde amac her zaman kar elde etmeye yonelik olmayabilmektedir.

Genel havacilik ve havayolu tagimaciligi arasindaki en onemli farkliligi ise,
yapilan isin 6l¢egi olusturmaktadir. Havayolu tasimacilig; gorece daha biiyiik ugaklarla
daha genis bir cografi alanda, daha uzak mesafelere ve bir kerede daha fazla yolcu, yiik
ve postanin nispeten daha hizli bir bicimde taginmasidir. Genel havacilik kapsamindaki
tasimacilik her tiirlii havaaraci (Balon, planor, is jeti vb) ile yapilan tasimaciligi
kapsamaktadir. Bu kapsamda; daha kiiciik, yavas, tasima kapasitesi daha az olan
havaaraclari kullanilmaktadir.

Bu calismada genel havacilik faaliyetleri kapsam disinda birakilarak, “Havayolu

Tasimaciligi Faaliyetlerine” odaklanilmaktadir.

1.4. Havayolu Isletmeleri

Isletme, insan gereksinimlerinin karsilanmast icin mal ve/veya hizmet iiretiminin
gerceklestirildigi, iktisadi birimdir.">. Diger bir tammda ise “isletme,” insanlarin
ihtiyaclarinin karsilamak amaci ile para, arag-gere¢, malzeme, hammadde, personel gibi
faktorleri bilingli ve sistemli bir bicimde bir araya getirerek ve bir ve birtakim
faaliyetlerde bulunarak mal ve hizmet iireten bir iktisadi varlik veya iktisadi birim
seklinde ifade edilmektedir'®. Bu anlamda, havayolu isletmelerini de havayolu
tasimaciliginin konusunu olusturan yolcu, yilk ve postanin bir noktadan diger bir
noktaya zamaninda, emniyetli ve etkin bir bicimde tasinmasi hizmetini sunan isletmeler
olarak tanimlamak miimkiindiir. Bagka bir deyisle, temel faaliyet alani havayolu

tasimaciligi olan igletmeler “havayolu isletmesi” olarak tanimlanabilir.

13 Ridvan Karalar ve digerleri, Genel isletme (Eskisehir: Anadolu Universitesi Acikogretim Yayinlari,
2006), s. 12.

14 Ozgﬁl Cemalcilar, Yilmaz Benligiran ve Fevzi Siirmeli, Genel Muhasebe (ikinci baska, Eskisehir:
Anadolu Universitesi Yayinlar1,2003), s.22.
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Havayolu isletmeleri, daha ¢ok ticari olarak kar giitmeyi hedefleyen ve genel
havacilik faaliyetleri ile karsilastirildiklarinda olduk¢a kapsamli bir sekilde tasimacilik
faaliyetlerini yiiriiten isletmeler olarak havacilik sistemi igerisinde yer almaktadirlar.
Havayolu isletmeleri, diger biitiin isletmeler gibi kar elde etme amaciyla
kurulmaktadirlar. Fakat havayolu isletmelerinin kar elde edebilme ve devamliliklarini

saglayabilmeleri i¢in faaliyetlerinde emniyeti saglamalar1 gerekmektedir.

2.  HAVACILIK EMNIYETi

Havayolu isletmeleri, bircok riskin yer aldigi cevre icerisinde ucguslarini
siirdiirmektedirler. Ucuslarin yiiriitiildiigii cevredeki riskler havayolu igletmelerinin ucus
emniyetini etkilemektedir. Riskler; ciddi yaralanmalar, Oliimler ve havaaracinin
kullanilamaz hale gelmesi ile sonuglanan kazalar ile hafif yaralanma ve hasarlan ifade
eden kirimlara neden olabilmektedir. Her iki durum da havayolu isletmelerinin ucus
emniyetinden yoksun olduklarim1 gostermektedir.

Havayolu isletmeleri i¢in emniyet; yolcu, ylik ve postanin bir noktadan digerine
herhangi bir kaza ve kirirma ugramadan ulastirnlmasini ifade etmektedir. Bu nedenle,
emniyeti sekillendiren, kaza ve kirimlara neden olan risklerin havayolu isletmeleri
tarafindan bilinmesi gerekmektedir. Havayolu isletmeleri ¢evredeki riskleri tespit
ederek ve bu risklerin olumsuz etkilerini en aza indirgeyerek emniyetli uguslarin
gerceklesmesini saglayabilirler. Havayolu isletmelerinin, ugusun yiiriitiildiigii cevredeki
riskleri tespit edememesi ve yonetememesi nedeniyle meydana gelen kaza ve kirimlar
bircok maliyete katlanilmasina neden olmaktadir. Bu nedenle; risk ve emniyet
kavramlarinin tanimlanmasi, aralarindaki iligkilerin belirlenmesi, emniyeti saglamanin
neden Onemli oldugunun bilinmesi ve emniyeti etkileyen faktorlerin aciklanmasi

gerekmektedir.

2.1. Risk ve Havacihk Emniyeti Kavramlari
Risk, belirli bir zaman dilimi icerisinde tehlikeli bir durumun ortaya c¢ikma
olasiligi ve bu durumun yaratacagi olumsuz etkiler olarak tammlanmaktadir'®. Emniyet

ise, Oxford Universitesi tarafindan yayilanan sozliikte, tehlikelerden ve risklerden uzak

"> Milan Janic, “An Assessment of Risk and Safety in Civil Aviation,” Journal of Air Transport
Management, Cilt no 6, Say1 no 43, (2000), s. 43.
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olma hali olarak verilmektedir'®. Diger bir tantma gore emniyet, bireylerin ve orgiitlerin
amaclarina ulasma yolunda karsilastiklar1 risk ve tehlikeleri en aza indirgeyerek
meydana gelebilecek zarar ve kayiplar1 ortadan kaldirmalari durumu olarak ifade
edilmektedir'’. Bu tanimlara bakarak, emniyet kavramini kisaca riskin tersi olarak ifade
etmek miimkiindiir.

Insanlar, giinliik hayatlarinda sifira indirilmesi miimkiin olmayan pek ¢ok risk ile
karst karsiyadirlar. Bireyler riskin kabul edilebilir boyutlarda olup olmadigini
belirleyerek icinde bulunduklart durumun ne kadar emniyetli olup olmadigina karar

vermektedirler'®

. Tipkt diger alanlardaki iiretim siireclerinde oldugu gibi, hava
tasimacilig faaliyetlerinde de pek cok risk vardir ve bu riskleri tamamen yok etmek
miimkiin degildir.

Risk, olumsuz sonuclar yaratan ve istenmeyen tehlikelerin ortaya ¢ikmasi
anlamina geldigi i¢in bunlarin miimkiin oldugunca azaltilmas1 gerekmektedir. Bagka bir
deyisle, risk kaynaklar1 kontrol altinda tutularak hava tasimacilig: faaliyetleri emniyetli
bir bicimde gerceklestirilmelidir.

Riskleri sifira indirmek miimkiin olmadigina goére hava tasimacilig
faaliyetlerine 0zgii yeni bir emniyet tanimin yapilmasinda fayda vardir. Buna gore
havacilik emniyeti, hava tasimacilig1 faaliyetlerini dolayli ya da dogrudan etkileyen tiim
faaliyet alanlarindaki mevcut risklerin tanimlanmasi1 ve bunlarin kabul edilebilir
seviyelere indirilmesi halidir'.

Bu ¢alismada, havacilik emniyeti kavramu ile ilgili olan, buna karsin ayn1 anlami
tastmayan havacilik giivenligi kavramini da kisaca acgiklamakta fayda goriilmektedir.
“Giivenlik” kavrami, sisteme kotii niyetli kisilerin diismanca miidahalesi ile ilgilidir.
Bu anlamda havacilik giivenligi sisteme zarar vermek amaciyla kasith olarak ortaya
cikarilan risklerin yonetilmesi olarak tanimlanabilir™.

Havacilik emniyeti kavramu ise, kasitsiz olarak ortaya cikan risklerin yonetilmesi
ile ilgilidir. Diger yandan, havacilik emniyeti istenmeyen olaylardan uzak olma hali

olarak tanimlandigina gore giivenlik ile ilgili sorunlar da havacilik emniyetini tehlikeye

1 http://www.askoxford.com/concise_oed/safe?view=uk, (06.02.2006)

'7 James Reason, “Safety Paradoxes and Safety Culture,” Injury Control and Safety Promotion, Cilt no
7, Say1 no 1, (2000), s. 4, s. 5.

'8 Richard Wood, Aviation Safety Programs-A Management Handbook (Washington: Jeppesen
Sanderson Inc, 1994), s. 29.

" Janic, a.g.e., s. 43.

2 http://www.acare4europe.com/d ocs/es-volumel-2, (02.06.2006)
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atacaktir. Baska bir deyisle, havacilik emniyeti aslinda havacilik giivenligini de

kapsayan daha genis bir kavramdir.

2.2. Havaaraci Kazalar1 ve Havacilik Emniyetini Etkileyen Olaylar

Havacilik emniyeti, hava tasimaciligl faaliyetlerinde istenmeyen ve olumsuz
etkiler yaratan havaaraci kaza (accidents) ve havacilik emniyetini etkileyen olaylardan®'
(incidents) uzak olma haline isaret etmektedir*”. Havacilik sisteminin emniyet diizeyi,
meydana gelen kaza ve kirimlarin miktar1 ve bunlarin zarar verdigi insan sayisi ile
degerlendirilmektedir. Bu nedenle havaaraci kaza ve kinim kavramlarinin
aciklanmasinda fayda goriilmektedir.

ICAO, havaaraci kazasini kisaca; ucus i¢in havaaracina yolcu alindigr andan
itibaren, son yolcu ininceye kadar gecen siire i¢inde ortaya ¢ikan ve herhangi bir yolcu
veya miirettebatin agir yaralanmasi veya oOliimii ya da havaaracinin biiylik tamir
gerektirecek sekilde hasarlanmasi, kaybolmasi veya ulasilamayacak duruma gelmesi ile
sonuclanan olaylar olarak tanimlamaktadir™.

Havaarac1 kazalar1 cesitli bicimlerde siniflandirilmaktadir. A.B.D’de meydana
gelen havaaraci kazalarini incelemekle sorumlu olan Ulusal Tasimacilik Emniyet
Kurulu (National Transportation Safety Board-NTSB) kazalar1 sonuglarina gore;
“biiyiik, siddetli, yaralanma ile sonu¢lanan ve hasar ile sonuglanan kazalar” olmak iizere
dérde ayirmaktadir™,

e Biyiikk kazalar: Havaaracinin ciddi yapisal zarara ugradigr ve/veya
oliimlerin ortaya ciktigi kazalardir.
e Siddetli kazalar: Havaaracinin ciddi olarak hasar gordiigii ayn1 zamanda

ciddi yaralanmalarin meydana geldigi kazalardir.

*! Olay anlanuna gelen “incident” Tiirk¢e havacilik terminolojisine “kirim” olarak gegmistir. Bu nedenle,
calismanin geri kalan boliimlerinde “kirim” kavramu kullanilacaktir.

*2 Geoffrey R. MclIntyre, “The Application of System Safety Engineering and Management Techniques at
The US Federal Aviation Administration (FAA),” Safety Science, Cilt no 40, Say1 no 1, (2002), s. 329.

3 Turgay Akbilek, “Ucak Bakim Ve Onarimu,” (Yaymlanmamus Ders Notlari, Ucak Ve Uzay Bilimleri
Fakiiltesi, 2001), www.geocities.com/caner_senturk/, (10.02.2006) ; Global Aviation Information
Network (GAIN) Aviation Operator Safety Practices Working Group, “Operators Flight Safety
Handbook,” Flight Safety Digest, Cilt no 5, Say1 no 6, (2002), s. 35.

*Wood, a.g.e., s. 25.
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¢ Yaralanma ile sonuclanan kazalar: Oliim veya havaaracinda ciddi bir
hasarin meydana gelmedigi fakat ciddi yaralanmalarin olustugu
kazalardir.
e Hasar ile sonuclanan kazalar: Oliim veya ciddi bir yaralanmanin olmadig
fakat havaaracinin ciddi bir sekilde hasar gordiigii kazalardir.

Havaaraci kazalar disinda havacilik emniyeti ile ilgili olan diger bir kavram ise,
havacilik emniyetini etkileyen kirimlardir. Bunlar, kazanin yaratti§i sonuglari
yaratmayan fakat havacilik emniyetini tehdit eden olaylar olarak tanimlanabilir®.

Kirim olaylarinda kazalardan farkli olarak herhangi bir 6liimciil bir yaralanma
veya havaaracinin ciddi bir sekilde hasar1 s6z konusu olmamakta, fakat kirim olayinin
bir sonraki asamada kazaya neden olmasi miimkiindiir®®.

Havaaraci kazalar1 aslinda havacilik emniyetini tehlikeye atan pek cok kiiciik
Olcekli bu tiir olayin iist iiste gelmesi ile ortaya ¢ikmaktadir. Bu nedenle sozii edilen
olaylarin tanimlanmasi, Olciilmesi ve yonetilmesi havacilik emniyetinin saglanmasi

acisindan son derece onemlidir.

2.3. Havacihk Emniyetinin Saglanmasinin Onemi

Daha once de aciklandig: gibi, sivil havacilik sisteminin en 6nemli amaci hava
tasimacilig1 faaliyetlerinin emniyetli bir bicimde gerceklestirilmesini saglamaktir.
Emniyetin saglanamamasi; havaaraci kaza ve kirimlarinin meydana gelmesi, insanlarin
Olmesi, yaralanmasi ve sistemin diger unsurlarinin zarar gérmesi anlamina gelmektedir.
Boyle bir durumda hava tagimaciligina olan giivenin sarsilmasi, talebin azalmasi ve
hava tasimaciligindan beklenen faydalarin ortadan kalkmasi kaginilmazdir.

Diger yandan, havacilik emniyetinin saglanmasi kaza ve kirimlarin 6nlenmesinin
yan1 sira kaynaklarin daha etkin ve verimli kullamilmasinmi saglayacaktir. Kaza ve
kirimlar toplam isletim maliyetlerinin artmasina neden olur. Kaza ve kirimlar nedeni ile
havayolu isletmeleri yiiksek sigorta primleri ve onarim  maliyetlerine
katlanabilmektedirler. Havaaracinin kaybedilmesi veya uzun siire kullanilamaz hale
gelmesi durumunda isletmenin diger havayolu isletmelerinden ucak ve personel

kiralamas1 gerekmektedir. Ayrica, havaaracinin zarar gérmesi nedeniyle zamaninda

* Wood, a.g.e., s. 27.
* Wood, a.g.e., s. 27.
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yapilamayan diger ucuslar icin havayolu isletmesinin, gecikme siiresince yolcularin
konaklama ve yeme-i¢me ihtiyaglarin1 karsilamasi gerekmektedir. Biitiin bunlarin yani
sira, havayolu isletmeleri ciddi yaralanma ve 6liimle sonuglanan kazalarda yolculara ve
yakinlarina yiiksek miktarlarda tazminat 6demek zorunda kalmaktadirlar. Yetersiz
emniyet diizeyi, isletmenin imajina zarar vererek pazardaki varligim da tehlikeye
atmaktadir. Pek ¢ok havayolu isletmesi, emniyetsiz olarak faaliyet gdstermeleri sonucu
yasadiklari kaza ve kirimlar nedeniyle, pazardaki miisterilerini kaybederek,
faaliyetlerini sona erdirmek zorunda kalmislardir. Havaaraci kazalarinin; olciilmesi
oldukca giic ve biiyiik bir bolimii sigorta edilmemis c¢ok ciddi maliyetleri
bulunmaktadir®’.

Sivil havacilik sektoriinde emniyet kavrami, bu endiistrinin en onemli aktorleri
olan havayolu isletmelerinin yani1 sira devletler i¢in de biiyiik onem tasimaktadir.
Havacilik emniyetinin saglanmasi kamu emniyeti icin Onemli bir yere sahip
oldugundan, havacilik emniyetinin saglanmas1 amaciyla gerekli onlemlerin alinmasi
devletlerin gorevleri arasinda yer alir. Emniyet diizeyinin yeterli olmadigi bir havacilik
sisteminde meydana gelen kazalar havayolu hizmetinden dogrudan faydalanan
havaaracindaki bireylere veya yerde bulunan kisilere zarar verebilmektedir. Bu nedenle
devletler, kurduklari ulusal havacilik otoriteleri ile tiim sivil havacilik faaliyet
alanlarinda c¢esitli standartlar gelistirir ve bunlara uyulmasim saglarlar. Yapilan
denetimlerde diizenlemelere uymadiklar1 goriilen havayolu isletmeleri parasal cezalara
carptirilabildikleri gibi uguslarinin yasaklanmasi ve havayolu isletmeciligi lisansinin
iptali gibi daha agir cezalarla da kars1 karsiya kalabilmektedirler. Bu anlamda havacilik
emniyetinin saglanmasi bir zorunluluk olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Havacilik emniyetinin hem iilke icerisinde hem de kiiresel olarak tatmin edici bir
diizeyde olmasi gerekmektedir. Herhangi bir iilkenin havayolu isleticisinin yeterli
emniyet diizeyini saglayamamasi, s6z konusu isletmenin ucus operasyonu diizenledigi
iilkelerdeki havacilik emniyetini de tehlikeye atmasi anlamina gelmektedir. Ornegin;
havaaraglarinin bakimlarimi titiz bir sekilde yapmayan ve is gorenlerinin egitim
gerekliliklerini yerine getirmeyen veya ucgus ekiplerinin dinlendirilmesi gibi
zorunluluklara uymayan bir havayolu isletmesi, ucus operasyonu diizenledigi diger

tilkelerin sivil havacilik sistemini de tehlikeye atar. Bu nedenle hava tasimaciligi

“'Wood, a.g.e., s. 3.
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alaninda, baska hicbir sektorde olmadigi kadar ¢cok ve yaptirim giicii yiiksek uluslararasi
diizenleyici otorite bulunmaktadir.

Havacilik otoriteleri, sivil havacilik sisteminin emniyetini saglayabilmek icin
belirlenen standartlara uymayan havayolu isletmelerinin uguslarini yasaklayabilmekte
ya da ciddi parasal yaptirimlar uygulayabilmektedirler. Ornek olarak, 2005 yaz
sezonunda; 1svigre, Almanya, Hollanda, Fransa ve Danimarka sivil havacilik otoriteleri
Onur Havayollari’nin bakim yetersizliklerini gerekce gostererek, kendi iilkelerine ucus
yapma hakkin1 bir ay siireyle durdurdugunu duyurmustur. Bu nedenle, Onur
Havayollar1 yolcularm bagka havayolu isletmelerine tasitmak zorunda kalmis ve
pazardaki imaj1 zarar gormiistiir. Ulkemizde havacilik sektoriiniin beklenmedik bir hizla
ve plansiz olarak biiyiimesi, havayolu isletmelerinin bakim ve personelin egitim
faaliyetlerine yeterince zaman ayirmamalarina neden olabilmektedir. Bu durum,
havayolu isletmelerinin emniyet diizeylerinin diismesine ve ucguslarin sivil havacilik
otoriteleri  tarafindan  yasaklanmasina neden olmaktadir. Ulusal havayolu
isletmelerimizin Avrupa iilkelerine olan uguslarinin yasaklanmasi Avrupa Birligi’ne
tiyelik siirecimizi de olumsuz yonde etkileyebilmektedir.

Daha once de deginildigi gibi hava tasimaciliginin ekonomik ve sosyo-kiiltiirel
acidan bircok faydasi bulunmaktadir. Bununla birlikte, s6z konusu faydalarin siirekli
olarak elde edilebilmesi hava tasimaciliginin emniyetli bir bicimde gerceklesmesine

baglhidir. Bu acidan da emniyetin saglanmasi son derece 6nemlidir.

2.4. Havaciik Emniyetini Etkileyen Faktorler

Havacilik emniyetini etkileyen faktorleri alt sistemler ve bunlarin unsurlari
olarak ele almak miimkiindiir.

Hava tasimaciliginin emniyetli bir sekilde yiiriitiilmesi i¢in bir¢ok alt sistem
birbiri ile etkilesim icerisinde ¢alismaktadir. Sistem yaklasimi ile bakildiginda, iiretim
ve bakim alt sisteminin etkin bir bicimde calismamasi havacilik emniyetini olumsuz
yonde etkileyen bir ornek olarak verilebilir. Bunun gibi hava tagimaciligi; havaaraci
tasarimi, hava seyriisefer ve trafik, egitim ve havaalanmi gibi alt sistemlerdeki siirecler
havacilik emniyetini etkilemektedir.

Diger yandan; ICAO, ve Birlesik Havacilik Otoritesi (Joint Aviation Authority-

JAA) gibi uluslararasi sivil havacilik otoriteleri de; havacilikta calisan personelin
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lisanslandirilmasi, hava seyriisefer kurallari, havacilik meteorolojisi, havacilik haritalari,
Olctim birimleri, ugusa elverislilik, havacilik muhaberesi, hava trafik hizmetleri, arama
ve kurtarma, kaza arastirmalari, hava alanlarinin yapisal karakteristikleri, havacilik bilgi
hizmetleri, havacilik giivenligi ve tehlikeli maddelerin emniyetli bir sekilde tagsinmasi
konularinda tavsiye ve kurallar gelistirme siirecinde birtakim hatalar yapabilir. Sivil
havacilik otoriteleri tarafindan yanlis kural ve prosediirlerin olusturulmasi veya bu kural
ve prosediirlerin uygulanabilir olmamasi ucus siirecinde yer alan ve bu siirece katkida
bulunan personelin hatalarina ya da ihmallerine neden olabilmektedir.

Ayrica, bir takim cevresel sartlar da havacilik emniyeti iizerinde etkili
olabilmektedir. Meteorolojik kosullar, fiziksel engeller, ucus yapilan bolgenin cografi
ozellikleri, havaalam1 ve hava sahasinin yogunlugu gibi olumsuz dis ¢evre sartlar1 ve
terorist eylemler havacilik emniyetini olumsuz yonde etkilemektedir.

Havacilik emniyetini etkileyen en Onemli sistem unsuru ise insandir. Sivil
havacilik sisteminin yonetilmesi, havaaracglarinin tasarlanmasi, iiretilmesi ve isletilmesi
ile ilgili her tiirlii alt sistem ve siirecte gorev alan insanlar havacilik emniyetini en ¢ok
etkileyen sistem unsuru olarak karsimiza cikmaktadir. {lk bakista havacilik emniyetinin
saglanmasinda pilotlar sistem icerisindeki tek 6nemli insan unsuruymus gibi goriinse de
sivil havacilik sisteminin herhangi bir yerinde ¢alisan tiim insanlarin azzimsanmayacak
bir 6nemi vardir. Havacilik emniyetini dogrudan etkileyen siireclerde calisan insanlar,
“kritik personel” olarak adlandirilmakta ve ¢alisabilmeleri icin “lisans” ad1 verilen sivil
havacilik otoriterlerince onaylanmis bazi 6zel izin belgelerine sahip olmalari
gerekmektedir. Bu lisanslarin elde edilebilmesi i¢in standartlar1 belirlenmis kuramsal ve
is bagt egitimlerinin alinmasi ve yine personel yetkinliginin daha Once belirlenmis
standartlara gore Ol¢iilmesi gerekmektedir. Hava tasimaciligi sistemi icerisinde; pilotlar
ve diger kabin ekibi iiyeleri, hava trafik kontrolorleri, ugus harekat uzmanlar
(dispecerler), havaaract bakim teknisyen ve miihendisleri kritik personel olarak
goriilmektedirler.

Farkli rollerdeki insan unsuruna havayolu isletmelerinden o6rnek vermek
gerekirse iist yonetimde gorev alan insanlar da havacilik emniyetini etkilemektedirler.
Ise alim siireclerinde uygun kisilerin secilmemesi, personele dogru ve uygun egitimlerin
verilmemesi, yanlis ve uygulanmasi zor kural ve prosediirlerin olusturulmasi, bakim

gereklilikleri i¢in yeteri kadar kaynak ayrilmamasi, orgiit icinde olumlu bir emniyet
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kiiltliriin yaratilmamasi gibi durumlardan iist yonetim sorumludur. Bu konularda yapilan
hatalar havacilik emniyetini tehlikeye atacaktir.

Yapilan aragtirmalar, “insan faktoriiniin” havacilik emniyeti iizerinde en etkili
unsur oldugunu gostermektedir. Kaza ve kirimlara meydana gelmesinde genellikle insan
unsuru ve sistem siiregleri kesisim bdolgesinin (ugus faaliyetleri-kokpit ekibi) etkili
oldugu bilinmektedir. Baska bir deyisle, havacilik emniyetini en ¢ok etkileyen alt sistem
bizzat ucus faaliyetlerinin gerceklestirildigi, hava tasimaciligi alt sistemi ve bu alt
sistem 1icerisinde ucus faaliyetlerinin gerceklestirildigi siire¢lerdir. Diger yandan,
havacilik emniyetini en ¢ok ve en olumsuz bir bicimde etkileyen sistem unsuru ise,
kokpit ekibidir. Sonug olarak, yapilan arastirmalara gore havaaraci kaza ve kirimlarinin
en onemli nedeni, ugus faaliyetleri sirasinda kokpit ekibinin yaptig1 hatalardir®®.

Ornegin, 1989 yilinda British Midland havayolu isletmesine ait B737 tipi
havaaracinin East Midlands Havaalaninin yakinlarinda yere ¢akilmasi sonucu meydana
gelen kaza ile ilgili yapilan arastirmalar ucus sirasinda motor arizasi ile ilgili olarak acil
durum sirasinda kokpit ekibinin aletlerden gelen bilgilerin yanlhs alinmasi da dahil bir
cok hata yapildigin1 gostermektedir. Yer sekilleri ile ¢arpigsmalarda pilotaj hatalarinin
onemli bir etken oldugunu gosteren diger bir kaza da 1965 American Airlines’a ait
B727 tipt havaaracimin yere c¢akilmasi ile ilgili yapilan arastirma sonucunda
goriilmektedir. Kazada kokpit ekibinin altimetre ayarini yanlis yapmasi nedeniyle
yagisli havada yaklasma yaparken dikey olarak havaaracinin pozisyonunu yanlig
algilamis olmalarindan kaynaklandigi belirlenmistir.

1986 yilinda Sears tarafindan ABD’deki 93 havaaraci kazasi iizerinde yapilan
arastirmada ise pilot hatalarinin kaza nedenleri arasinda onemli bir paya sahip oldugu
goriilmektedir”. Goriildigii gibi, sivil havacilik sistemi icerisindeki insanlar tarafindan
yapilan hatalar havacilik emniyeti iizerinde oldukca etkilidir. Kaza ve kirim
arastirmalart sonucu ortaya konulan istatistikler, yapilan hatalarin Onemli bir
boliimiiniin kokpit ekibi tarafindan yapildigin1 gostermektedir. Bu nedenle, giiniimiizde
sivil havacilik faaliyetlerinin emniyetli bir sekilde yiiriitiilmesi i¢in yapilan ¢alismalar,
kokpit icerisindeki insan unsuru iizerine odaklanmaktadir. Insan unsurunun sistem

icerisindeki Ooneminin anlasilmasi, insan performansinin limitlerinin ve insan unsurunun

b Janic, a.g.e., s. 45, s. 46.
“ICAO, Human Factors Training Manual, Amendment. No. 1 (ICAO: Doc 9683, 1998), s. 1-6-4.
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etkilesim icerisinde oldugu donanim, yazilim, dis c¢evre kosullart ile iliskilerinin
incelenmesini ifade eden “insan faktorleri” programlarina odaklanilmasini saglamistir.
Bu c¢alisma kapsaminda ise, sivil havacilik sistemi igerisindeki kaza ve
kirimlarin meydana gelmesinde Onemli bir role sahip olan kokpit ekibi konu
alinmaktadir. Kokpit ekibinin kendi aralarindaki ve sistem icerisinde yer alan diger
insanlarla, cevre unsurlari, makine ve kurallar ile olan etkilesimlerinin havacilik
emniyetini nasil etkiledigi ve kiiltiirel farkliliklarin tiim bu faktorler iizerindeki etkisi
incelenmektedir. Bu calismada, kiiltiirel farkliliklarin 6zellikle insan-insan etkilesimi
sirasinda meydana gelen hatalarin Onlenmesinde kullanilan Kaynak YOnetimi

Programlar tizerindeki etkisi aragtirtlmaktadir.
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IKIiNCIi BOLUM
INSAN FAKTORLERI VE EKiP KAYNAK YONETIMi

Daha once de belirtildigi gibi giiniimiizde pek ¢ok kaza ve kirnrmin meydana
gelmesinde insan hatalar1 dnemli rol oynamaktadir. Ugus operasyonun emniyetli bir
bicimde gergeklestirilmesine, ugucu ekip olarak adlandirilan kokpit ve kabin ekiplerinin
yam sira hava trafik kontrolorleri, bakim teknisyenleri, dispecerler ve yer hizmetleri
personeli de onemli katkilar saglamaktadirlar. Bu siirecteki insan hatalari, ucus
emniyetini diisiirmekte ve kaza ve kirim riskini artirmaktadir. Bu nedenle; ucagin
ucurulmasi, hava trafik hizmetinin saglanmasi, ugusun planlanmasi ve bakim
hizmetlerinin verilmesi siiregclerinde yer alan insan unsurunun bir takim fizyolojik,
psikolojik ve psikososyal smnirliliklarinin oldugunun bilinmesi ve bu simirhiliklarin
incelenmesi gerekmektedir. Insan unsurunun sistem icerisindeki diger alt parcalarla
etkilesimini ve limitlerini “insan faktorleri” disiplini incelemektedir.

Insan faktorleri disiplini kapsaminda gelistirilen, Ekip Kaynak Yonetimi (Crew
Resource Management-CRM) programlar1 ise, insan unsurunun sistem igerisindeki
diger bilesenlerle ve de en Onemlisi diger insanlarla olan etkilesimleri sirasinda
meydana gelebilecek hatalarin 6nlenmeyi amaglamaktadir. Bu anlamda, calismanin
ilerleyen asamalarinda; EKY programlarinin yapisi, amaclari, yapilan egitimlerin

kapsami ve sonuglarini degerlendirmeye yonelik teknikler aciklanacaktir.

1. UCUS FAALIYETLERINDE iNSAN UNSURU

Daha once de belirtildigi gibi, hava tasimacilig1 faaliyetlerinin emniyetli bir
bicimde yerine getirilebilmesi siirecinde bir¢ok kisi gorev almaktadir. Kokpit ekibi,
havaaracinin isletiminde, yani yolcunun havaaracina alinmasi ve havaaracindan

yolcunun bosaltilmasi siirecinde, emniyet iizerinde biiyiik oranda rol oynamaktadir.
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Bununla beraber; bakim teknisyenleri, u¢us harekat uzmanlari, hava trafik kontrol
ekipleri de emniyetin saglanmasi siirecinde oldukca onemli bir yere sahiptirler.
Bu nedenle, ucus operasyonunda yer alan ekip iiyelerinin gorevlerinin

tanimlanmasi, emniyet tizerindeki etkilerinin anlagilmasini saglayacaktir.

1.1. Ucus Ekibi

ICAO, ‘“ucus ekibini” (flight crew) havaaracinin isletimi i¢in gerekli olan
gorevleri ugus siiresince yerine getiren ve otoritelerce lisanslandirilmis kisiler seklinde
tanimlamaktadir. ICAO’nun, “ucus ekibi” tanimi kapsamina “pilotlar” ve “ucus
miihendisleri” girmektedir.

JAA tarafindan yayinlanan dokiimanlarda (JAR-OPS1-SUBPART-N, JAR-
OPS1-SUBPART-0) ugus sirasinda havaaracinda gorevli olan personel, “ucus ekibi” ve
“kabin ekibi” olarak iki baglik altinda incelenmektedir. JAA’ya gore “ucus ekibi” (flight
crew) kavrami, ucus siirecinde havaaracinda gorevli olan pilot ve ugus miihendislerini
ifade etmektedir. “Kabin ekibi” ise, ucus ekibinden ayr1 olarak isletici tarafindan yolcu
kabinindeki gorevlerin yiiriitiilmesiyle yiikiimlii kisiler olarak tanimlamaktadir. Bunlar
halk dilinde hostes olarak bilinen kabin memurlaridir (flight attendants).

Ulkemizdeki sivil havacilik faaliyetlerinden sorumlu olan Sivil Havacilik Genel
Miidiirligii (SHGM) tarafindan yapilan tanimda ise; ucgus ekibi ve kabin ekibi “ucucu
ekip olarak™ ifade edilmektedir. SHGM tarafindan yapilan “ucucu ekip” tanimi;
havacilik isletmeleri tarafindan belirlenen, havaaracinin sevk ve idaresiyle gorevli
pilotlari, ugus miihendislerini, sertifikali kabin ekibini, yiikleme gorevlilerini ve ugus
miihendisi kapsaminda seyriisefer ve radyo operatorlerini kapsamaktadir.

SHGM, bir ugus gorevinin yapilmasinda ucus ekibinin disinda, esas gorev yeri
havaaracinin kabini olan ve isletmeci tarafindan yolcu emniyetini ve gereksinimlerini
karsilamak iizere gerekli temel ve tazeleme egitimlerini alarak sertifikalandirilmis
personeli, kabin ekibi olarak tanimlanmaktadir. Ucus ekibinin ise; havaaracinin sevk ve
idaresinden sorumlu, SHGM tarafindan lisanslandirilmig, havaaracinin isletimi igin

gerekli olan asgari sayidaki pilot ve ucus miihendislerini kapsamaktadir™.

* SHGM, Ticari Hava Tasima isletmeleri Yonetmeligi http://www.shgm.gov.tr/doc3/shy6a.doc,,
(06.02.2006)




23

Ucus ekibi®' tamminda yer alan “pilot” kavrami, ICAO tarafindan ‘“ucus
siiresince havaaracinin ugus kontrollerini idare etmekle yiikiimlii kisi” olarak
tanimlanmaktadir. Diger yandan, havayolu tasimaciliginda faaliyet gosteren pilotlar;
“kaptan pilot,” “sorumlu pilot,” “yardimci pilot” ve “ucus miihendisi” olarak
siniflandirilmaktadir.

ICAO ve JAA “sorumlu pilot” kavramini ugus siiresince havaaracinin
isletiminden ve emniyetinden sorumlu ekip iiyesi olarak tanimlamaktadir. Diger yandan
SHGM ise, “sorumlu pilot” kavramimi havacilik isletmeleri tarafindan belirlenen,
ucusun sevk ve idaresinden sorumlu kaptan pilot veya acil durumlarda kaptan pilotun
gorev yapamamast halinde gecici olarak bu gorevi iistlenecek pilot olarak ifade
etmektedir”.

Diger yandan, havayolu tasimaciliginda faaliyet gosteren pilotlari; “kaptan pilot”
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“sorumlu pilot,” “yardimci pilot” ve “ucus miihendisi” olarak simiflandirildiklar:
goriilmektedir. ICAO ve JAA “sorumlu pilot” kavramini ucus siiresince havaaracinin
isletiminden ve emniyetinden sorumlu ekip iiyesi olarak tanimlanmaktadirlar. Diger
yandan SHGM ise, “sorumlu pilot,” kavramini havacilik isletmelerince belirlenen,
ucusun sevk ve idaresinden sorumlu kaptan pilot veya acil durumlarda kaptan pilotun
gorev yapamamast halinde gecici olarak bu gorevi iistlenecek pilot olarak ifade
etmektedir™.

“Kaptan pilot” ise, genel olarak havaaracinin, yolcunun ve yiikiin emniyetini
saglamakla yiikiimlii olan kisidir. Kaptan pilot, yardimci pilotun (first officer) yardimi
ile kokpitteki biitiin aletleri, kontrol iinitelerini ve donanimi kontrol etmekle
yiikiimliidiir. Kaptan pilotun ucusu en etkin sekilde planlamasi ve yiiriitmesi i¢in isletim
prosediirleri, havaaraci sistemleri, giic sistemleri, aletler, radyo donanimi, rotalar,
havaalanlar1 ve meteoroloji konularinda bilgi sahibi olmasi gerekmektedir. Ayrica
kaptan pilotun; kalkis, inis, diiz ucus ve seyriisefer sekilleri ile ilgili beceri ve tecriibeye
sahip olmasi gerekmektedir™*.

“Yardimer pilot” (first officer); havaaracinin isletimi siirecinde ugus aletlerinin

takip edilmesi, radyo iletisiminin yapilmasi, hava trafiginin izlenmesi ve kaptan pilotun

3! Yapilan bir ¢ok calismada ugus ekibi yerine “kokpit ekibi” terimi kullamldig goriilmiistiir. Bu nedenle,
arastirmanin diger boliimlerinde kokpit ekibi terimi kullanilacaktir.

3ZSHGM, http://www.shgm.gov.tr/sht6a50.doc, a.ge.

33 SHGM, http://www.shgm.gov.tr/sht6a50.doc, a.ge.

*Wells, a.g.e., s. 505.
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yonetimi altinda havaaract kumandalarinin kontroliiniin alinmasi gorevlerini yiiriiterek
kaptan pilota yardimer olmaktadir™.

Diger bir kokpit ekip iiyesi olan “ucus miihendisi” (second officer); yakit alimi
siirecinin denetimi, bakim ile ilgili kayitlarin kontrolii ve ucus Oncesinde kokpit
kontrollerini yaparak kaptan pilot ile yardimci pilota destek vermektedir. Ucus
miithendisi, ayn1 zamanda havaaracinin isletimi siirecinde motor performansi, yakit
tilketimi, sicaklik, basing, hidrolik, elektrik ve havalandirma sistemlerini kontrol
etmektedir. Ucus miihendisleri, ugus sirasinda herhangi bir ekipmanda meydana gelen
arizayr gidermekte veya miimkiinse onarimimi yapmakta, teknik ucus kayitlarim
(technical log book) tutmakta ve kontrol etmekte, havaaracinin bakim onarim
gerekliliklerini bakimdan sorumlu olan yetkililere bildirmekte ve ucus sonrasi teknik
kontrolleri yapmaktadirlar’®. Diger yandan, giiniimiizde gelisen kokpit tasarimlart ile
birlikte “ucus miihendislerinin” kokpit ekibi kapsamindan cikarildigi goriilmektedir.
Pek cok bilgiyi ayn1 anda saglayan elektronik sistemlerle birlikte kaptan ve yardimci
pilotlar iigiincii bir kisiye gereksinim duymamaktadirlar.

Kokpit ekibi iiyelerinin birincil sorumlulugu emniyetin saglanmasidir. Gelismis
teknoloji ve otomasyona ragmen, havacilik emniyetinin saglanmasinda kokpit ekibi
tiyelerinin  sorumluluklarimi etkin bir bigimde yerine getirmeleri biiyilk Onem
tasimaktadir. Ekip iiyelerinin is yiiklerinin fazla olmasi risk diizeyini ve hata olasiligim
artirmaktadir.

Kokpit ekibinin ugus sirasinda pek cok isi ayn1 anda yapmalar1 gerekmektedir.
Ucagin iic boyuttaki hareketleri ile ilgili onlarca parametrenin ayni anda gézlenmesi,
degerlendirilmesi ve bunlarla ilgili kararlarin ¢ok kisa bir siire i¢inde alinmasi
gerekmektedir. Ciinkii ucaklar diger ulasim araclarina gore cok daha hizli bir bigimde
hareket etmektedir. Kontrol listelerinin (check lists) uygulanmasi, yaklasma ve kalkis
kartlarindaki®’ yonlendirmelerin takip edilmesi, telsiz konusmalarinin dinlenmesi ve

cevap verilmesi, hava sahasindaki diger trafigin takip edilmesi ve kabin ekibinin

33 Wells, a.g.e., s. 505.

36 Wells, a.g.e., s. 505.

37 Kokpit ekiplerinin ilgili havaliman ile ilgili kalkis ve yaklasma manevralarim gosteren dokiimanlar,
“yaklagsma ve kalkis chartlar1” olarak havacilik terminolojisi icerisinde kullanilmaktadir.
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yapmasl1 gereken islerin es giidiimlenmesi kokpit ekibinin yaptig1 diger isler arasindadir.
Ozellikle kalkis ve inislerde ucus ekibinin is yiikii 6nemli bir 6lciide artmaktadir™.

Kokpit ekibinin gorev, yetki ve sorumluluklar1 agik bir bicimde ortaya
konmaktadir. Kaptan pilot, havaaracinda kararlarin verilmesinden ve ucusun
yiiriitiilmesinden birincil derecede sorumlu kisi olarak tanimlanir. Pilotlarin normal ve
olagan dis1 durumlarda yerine getirmeleri gereken gorevler “Standart Isletim
Prosediirleri (Standard Operating Procedures-SOP),” “kontrol listeleri” ve “el kitaplari
(manual)” ile belirlenmektedir. Bicimsel olarak bircok davranis sekli kurallarla
sekillendirilmis olmasina ragmen, ugus ekipleri; hava durumu, hava trafigi ve mekanik
problemler karsisinda, kurallar disinda karar vermek zorunda kalabilmektedirler®”.
Pilotlarin karsilagabilecekleri her tiirlii olasiligin daha ©nceden bicimlendirilmesi
miimkiin degildir.

Kokpit ekiplerinin yam sira kabin ekipleri de ugus sirasinda emniyet iizerinde
etkili olmaktadirlar. Kabin ekibinin gorevi (flight attendant), yolcularin emniyetini ve
kabin icerisindeki yolcu hizmetlerini saglamaktir. Yolcu emniyetinin saglanmasi,
meydana gelebilecek kaza ve kirimlarda yolcularin havaaracindan tahliyesi gibi
konular1 kapsamaktadir. Kaza aninda ilk yardim miidahalelerinin yapilmasi veya
yolcularin oksijen maskeleri veya can yeleklerini nasil kullanacaklar1 konusunda gerekli
yonlendirmelerin yapilmasi: da kabin gorevlilerinin gorevleri arasindadir®.

Ucusun emniyetli bir bicimde yiiriitiilebilmesi i¢in kokpit ekibinin kabin ekibi
ile tam bir esgiidiim i¢inde calismas1 gerekmektedir. Kokpit ve kabin ekibi etkilesiminin
etkin olmamas1 havacilik emniyetini tehlikeye atabilir. Kokpit ve kabin ekipleri, ucus
sirasinda isletme yoOnetiminden bagimsiz bir sekilde calisityor gibi goriinmelerine
ragmen, yonetimin koydugu isletim kurallarina bagl olarak ugusu yiiriitiirler. Ucuslar
karmasik ve bir¢ok kuralla diizenlenmis havacilik sisteminde havaaraci isletimi igin

diizenlenmis kurallara gore yﬁrﬁtﬁlmektedir“.

38 Robert L. Helmreich ve Asleigh C. Merritt, Culture at Work in Aviation and Medicine (Aldershot:
Ashgate Publishing Company, 2001), s. 6.

39 Helmreich, a.g.e., s.7. ; Merritt, a.g.e., s. 7.

“ Wells, a.g.e., s. 505.

4 Helmreich, a.g.e., s. 7. ; Merritt, a.g.e., s. 7.
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1.2. Kokpit Ekibi ile Etkilesimde Olan Diger Personel

Kokpit ve kabin ekiplerinin yani sira, emniyetli bir ucusun gerceklestirilmesi
siirecine hava trafik kontrolorleri, bakim teknisyenleri, ucus harekat uzmanlar1 ve yer
hizmetleri personeli gibi bir¢ok kisi katkida bulunmaktadir. Kokpit ekibi sozii edilen
personel ile ucusun planlanmasindan sona erdirilmesi asamasina kadar siirekli etkilesim
icindedir.

Ucus siireci i¢inde kokpit ekibinin en ¢ok etkilesimde bulundugu kisiler hava
trafik kontrolorleridir. Kontrolorler havacilik emniyetini etkileyen en onemli personel
arasinda goriilmektedir. Hava trafik kontrolorlerini tanimlamak i¢in Oncelikle hava
trafik kontrol hizmetinin tanimlanmasinda fayda vardir. Hava trafik kontrol hizmeti,
ucaklar arasindaki ¢arpigsmalar1 onlemek, diizenli bir hava trafik akisimi siirdiirmek ve
hizlandirmak amaciyla verilen bir hizmettir*”. Hava trafik kontroldrleri ile ucus ekibi
arasindaki herhangi bir iletisim eksikligi veya bu siirecte yapilan bir hata havacilik
emniyetini olumsuz etkilemektedir. Hava trafik kontrolorleri ile ugus ekipleri arasindaki
iletisim kopukluklarina bagli olarak bir¢ok kaza ve kirim meydana gelmektedir. Hava
trafik kontrolorlerinin havaaracini yanlhs yonlendirmeleri veya ugus ekibinin hava trafik
kontrolorlerinin  verdigi direktifleri anlayamamasi kaza ve kirimlara neden
olabilmektedir.

Ucus ekibinin etkilesim icinde oldugu diger bir personel grubu ise havaaraci
bakim personelidir. Bu personel ugusun emniyetli, zamaninda ve ekonomik olarak
gerceklesebilmesi i¢in havaaracinin ve pargalarinin giivenirligini istenilen seviyelerde
tutmakla yiikiimlii kisilerdir. Bu kisiler, teknik agindan ucagi ugusa verme onayina
sahiptirler. Eger gerekli goriirlerse, ucak ucusa verilmeyebilir. Teknik acidan ucagin
ucusa hazirlanmasi sirasinda, ucgus ekibi ve bakim personeli etkilesim icindedir. Ayrica
ucus sirasinda meydana gelen arizalar, pilotlar tarafindan yerdeki bakim personeline
iletilmekte ve onlardan yardim talep edilmektedir.

Diger yandan ucusun emniyetli bir sekilde yiiriitiilmesi i¢in ¢alisan ugus harekat
uzmanlari, ucus emniyetinin saglanmasi sorumlulugunu kaptan pilotla paylasmaktadir.
Ucus harekat uzmanlari, ugusun emniyetli ve ekonomik bir bi¢imde yapilmasi igin
kaptan pilot adina ugusun planlanmasindan sorumludur. Ucusun baglatilmast i¢in

gerekli olan ve havaaracinin izleyecegi yollari, ucus seviyesi ve seyriisefer sekillerini

** Aydan Cavcar, Temel Hava Trafik Yonetimi (Eskisehir: Anadolu Universitesi Yaynlart; no. 1024.
Sivil Havacilik Yiiksekokulu Yayinlari ; no. 7, 1998), s. 40.
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gosteren ugus planlarinin hazirlanmast ve en son hava durumu raporlart ve ugusun
yapilacagi giizergahtaki kisitlamalari, 6zel durumlart gosteren NOTAM™* adi verilen
biiltenlerin kokpit ekiplerine iletilmesi u¢us harekat uzmanlarinin gérevidir.

Ucusun emniyetli bir bicimde siirdiiriilebilmesi icin gerekli olan yakit miktar
meteorolojik sartlara gore ve uculacak mesafe ve bakim ile ilgili sinirhiliklar gbz 6ntinde
bulundurularak ucgus harekat uzmani tarafindan belirlenmektedir. Ucus harekat
uzmanlari, en emniyetli ve ekonomik ugusun yapilabilmesi icin son meteorolojik sartlari
degerlendirerek uygun hava yollarini tespit ederler. Ucus harekat uzmanlari, ugusu her
asamada izleyerek havaaracinin ve yolcularin emniyetini etkileyecek sartlar tespit
ettiklerinde ucusu iptal etme yetkisine sahiptirler.

Diger yandan, ucus harekdt uzmanm hava durumu veya ucus planindaki
degisiklikleri sorumlu pilota bildirmekle yiikiimliidiir. U¢us harekat uzmanlarinin ucus
planlama siirecinde hata yapmalari veya kokpit ekibine yanlis bilgi vermeleri
durumunda havacilik emniyeti tehlikeye atilmaktadir. Ugustan 6nceki tiim bu islemler
ile ilgili olarak yapilan bilgilendirme toplantilarinda ortaya cikan etkilesimin yeterince

etkin olamamasi da havacilik emniyetini olumsuz yonde etkileyecektir.

2. HAVACILIK EMNIYETININ SAGLANMASINDA INSAN
FAKTORLERI DiSiPLiNi

Hava tasimaciligi faaliyetlerinde emniyetin saglanmasi daha once de agiklandig
gibi son derece Onemlidir. Hava tagimaciliginin hizla gelismeye basladigi II. Diinya
Savas’nin bitiminden giliniimiize kadar olan siirecte emniyetin hava tasimaciligl
icerisindeki ©Oneminin farkinda olan diizenleyici otoriteler, havaaraci {ireticileri,
havayolu isletmeleri, konu ile ilgili arastirmacilar ve diger uzmanlar havacilik
emniyetini artirmaya yonelik yogun c¢aba icinde olmuslardir.

Bu cabalarin ilk asamasinda, sistematik bir yaklasimdan uzak olarak sadece
havaaraglar1 ve seyriisefer sistemleri gibi donanim bilesenleri iizerine gidilmistir. Bu
asamada, uzmanlar havaaracinin teknolojik acidan gelistirilmesini saglayarak kazalari
ortadan kaldirabilmeyi ummuslardir. Sektorde yasanan hizli teknolojik yeniliklerin
destegiyle donanim ile ilgili biiyiik ilerlemeler elde edilmesine ragmen, havacilik

emniyeti daha fazla artirtlamayinca konunun uzmanlar sivil havacilik sistemi i¢inde rol

“ NOTAM (Notice To Airmen); havaaracimn izledigi yollar, hava sahalar1 ve inilecek meydanlardaki
kisitlamalar1 gosteren bilgilerin bulundugu dokiimanlardir.
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alan en 6nemli unsurun insan oldugunu fark etmis ve emniyetin artirilmasi i¢in insanin
diger unsurlar ile etkilesiminin iyilestirilmesi gerektigini anlamislardir. Daha sonraki
cabalarin merkezinde hep insan unsuru olmus ve havacilik emniyetinin saglanmasinda

“insan faktorleri disiplini” 6n plana ¢ikmustir.

2.1. insan Faktorleri Kavram

Insan faktorleri ile ilgili calismalar ilk olarak ergonomi ile baglamistir. Ergonomi
caligmalar1 kapsaminda, insan unsuru ile donanim ozellikleri birbirilerine uyumlu hale
getirilmeye calisilmistir. Fakat daha sonra insan unsurunun emniyetin saglanmasinda
donanimdan daha kritik bir yere sahip oldugunun saptanmasi insan faktorleri disiplinin
kapsaminin daha da genislemesini saglamistir.

ICAO insan faktorlerini; fiziksel, fizyolojik, psikolojik, psikososyal ve diger
degiskenlerin havacilik alaninda gbrev alan personelin performansini nasil etkiledigini
inceleyen bir bilimsel caligma alam olarak tanimlamaktadir®. Insan faktorlerinin
havacilik sistemi icerisindeki calismalari; insan davraniglari ve performansinin, karar
verme ve diger zihinsel siireclerin incelenmesi, kontrol ekipmanlarinin ve gorsel bilgi
saglayan ekranlarin tasarimi, kokpit ve kabin tasarimi, iletisim ve ucusta kullanilan
bilgisayar yazilimlarinin tasarimi, haritalar ve diger yazili dokiimanlarin tasarimi,
personel secimi ve egitimi gibi insan performansi iizerinde etkili olan bir ¢ok farkl
konuyu kapsamaktadir. Ayrica giliniimiizde insan faktorleri kavrami is gorenlerin
secimi, egitimi, denetimi ve kaza nedenlerinin tespiti gibi konular da icermektedir®.

Insan faktorleri disiplini; havacilifi bir sistem olarak ele almakta, insam1 bu
sistemin merkezinde bulunan en 6nemli unsur olarak gormekte ve insanin ¢evresindeki
(diger insanlar da dahil olmak {iizere) diger bilesenlerle olan etkilesimini inceleyerek bu
etkilesimlerin en etkin sekilde gerceklesmesini saglamayr ve bdylece havacilik
emniyetini artirmayi amaclamaktadir. Boylece, insan unsurunun sistem igerisindeki
performansi artirilabilecektir.

Insan faktorleri, sistem icerisindeki insan performansinin optimize edilebilmesi

icin insan etkileyen faktorleri degisik bakis acilari ile incelemektedir. Bu nedenle, insan

* Deborah M. Licht ve digerleri, “Human Factors, Ergonomics, and Human Factors Engineering:
An Analysis of Definitions,” http://iac.dtic.mil/hsiac/docs/Human_Factors Definitions.pdf, (06.02.2006)
* CAA, Flight Crew Training: Cockpit Resource Management (CRM) and Line-Oriented Flight
Training (LOFT) (CAA: CAP720, 2002), s. 1.
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faktorleri disiplini farkli ¢alisma alanlarinin bir kesisimidir. Insan faktorleri; ergonomi,
cesitli mithendislik bilimleri, fizyoloji, sosyoloji, psikoloji ve sosyal psikoloji gibi bilim
dallarinin birlikte kullanildig: bir disiplindir.

Giiniimiizde, insan faktorleri sivil havaciligi biiyiik bir agik sistem olarak
degerlendirmektedir. Bu bakis acisi ile degerlendirildiginde, insanin ¢evresinde sadece
donanim ve yazilim unsurlari degil aym1 zamanda diger insanlar da yer almaktadir.
Insanin diger insanlarla olan etkilesiminde yasanan sorunlar da emniyeti azaltabilir. Bu
nedenle insan faktorlerini insanin ¢evresinde bulunan tiim sistem ve ¢evre unsurlar ile
etkilesiminin havacilik emniyetini en biiyiikleyecek sekilde kivamlastirilmas: olarak
tamimlamak gerekir. Boylece insan performans: artirilacak ve insan hatalari
engellenebilecektir.

Insan faktorleri disiplini, insan unsurunu sistemin merkezine koyarak diger
bilesenlerle etkilesimlerinin en etkin hale getirmek icin gahsmaktad1r46, Yapilan
arastirmalar, gerek havacilikta gerekse havacilik sektorii gibi emniyetin 6n planda
oldugu calisma kollarinda (niikleer santraller, petrol rafineleri...vs) sistem igerisindeki
insan unsurunun diger bilesenlerle etkilesimlerinin en etkin hale getirilmesi ile meydana
gelebilecek kazalarin Onlenecegini boylece kaynaklarin daha etkin kullanilacagini
vurgulamaktadir.

Insan faktorleri disiplini, insanmn yeterlilikleri ve smirlarini goz Oniinde
bulundurarak donanim, yazilim ve cevre bilesenleri ile etkilesiminin arastirilmasinda
sistem bakis a¢isin1 kullanan SHELL gibi modellerden yararlanmaktadir. Sistem bakis
acist ile gelistirilen tiim modellerde sistemin en zayif halkasini insan olusturmakta ve
meydana gelen hatalarin énemli bir boliimii insan unsurunun sistemin diger bilesenleri

ile etkilesimi sirasinda ortaya cikmaktadir®’.

46FAA, Crew Resource Management Training, (FAA: AC120-51C, 1998),
http://www.airweb.faa.gov/Regulatory_and_Guidance Library/rgAdvisoryCircular.nsf/0/605bc9e5564¢e8
49f862569ba00752a15/$FILE/ATTM2MEF/AC120-51C.pdf, (06.02.2006)

7 http://www.tacgworldwide.com/abouthf.htm, (06.02.2006)
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2.2. SHELL Modeli

2.2.1. SHELL Modelinin Tanimi ve Amaci

SHELL, insan faktorleri yaklasimini kavramsal olarak ortaya koyan bir
modeldir. SHELL modeli belirli bir “cevre” igerisinde herhangi bir iiretim siirecini
sistem yaklasimi ile incelemektedir. Bu modele gore, Sekil-3’te de goriildiigii gibi,
sistemin merkezinde “insan,” bulunmakta ve “donanim”, “yazilim”, “diger insanlar” ve
“cevre kosullar1” ile etkilesim i¢indedir. Havacilik emniyetinin artirilabilmesi i¢in bu
etkilesimlerin incelenmesi ve en kivamli noktaya getirilmesi gerekmektedir. Diger
yandan, Model insan1 sistemin merkezinde gordiigii icin, bu etkilesimlerin yam sira,
merkezdeki insanin performansimi etkileyen faktorlerin de ortaya konmast
gerekmektedir.

Insan faktorleri disiplini, diger sistem bilesenlerinin en iyi sekilde tasarlanmasi
durumunda dahi insan unsurunun sahip oldugu siirliliklar nedeniyle sistem igerisinde
insandan kaynaklanan bir takim hatalar ortaya ¢ikabilecegini belirtmektedir. Bu nedenle
insan unsuru, insan faktorleri disiplini tarafindan sistem igerisindeki en kritik bilesen
olarak degerlendirilmektedir. Diger yandan, sistemin merkezinde bulunan insan unsuru
tarafindan yapilan hatalar en ¢ok insan-insan etkilesimi sirasinda meydana gelmektedir.
Bu anlamda sistemde hata olasiliginin en yiiksek oldugu en zayif nokta insan olarak
tanimlanmaktadir*®.

Diger yandan, SHELL modelinde sadece sistemi olusturan pargalarin tek basina
islerligi degil sistemin tamami bir biitiin olarak ele alinmaktadir. Bu model, bilesenler
arasindaki etkilesimler sirasinda meydana gelebilecek potansiyel hatalarin  ve
zayifliklarin ortaya ¢ikarilmasimi saglamaktadir. Bu nedenle ICAO, kaza nedenlerinin
saptanmasinda SHELL modelinin kullanilmasim1 6nermektedir. ICAO’nun yani sira,
A.B.D Hava Kuvvetleri de insan faktorleri ile ilgili problemlerin ve kaza nedenlerinin

arastirtlmasinda SHELL modelinden faydalanmaktad1r49.

* http://www.tacgworldwide.com/abouthf.htm, a.g.e.
* Douglas A. Wiegmann ve Scott A. Shappell, “Human Error Perspectives in Aviation,” International
Journal of Aviation Psychology, Cilt no 11, Say1 no 4, (2001), s. 346.




31

S
!

HL - Lk L
!

| )

Sekil 3. SHELL Modeli

CAA, Crew Resource Management (CRM) Training Guidance for Flight Crew, CRM
Instructors and CRM Instructor-Examiners (CAA: CAP737, 2003), s. 3.

Bir sistem bilimci olan Edward tarafindan gelistirilen SHELL modeli, basarili
sistem tasarimi icin gerekli olan dort temel bilesenden s6z etmektedir. Bu bilesenler
asagidaki gibi siralanmaktadir™’:

® (S-Software) Yazilim, (operasyonu yoneten kural ve diizenlemeler).

¢ (H-Hardware) Donanim, (ekipman, malzeme ve diger fiziksel kaynaklar).

¢ (E-Environment) Cevresel sartlar.

e (L-Liveware) Insan unsuru.

SHELL Modeli, farkli alt sistem ve siireclerde gorev alan tiim personeli
inceleme konusu yapabilir. Ornegin, “ucus ekipleri”, “kabin ekipleri”, “bakim

personeli”, “ucus harekat uzmanlar1” ve “hava trafik kontrolorlerinin” sistemin diger

parcalari ile etkilesimi bu model sayesinde incelenebilir.

2.2.2. SHELL Modelinde insan Performansim Etkileyen Faktorler
SHELL modelinin merkezinde sistemin en esnek ve en kritik parcasini olusturan
insan unsuru bulunmaktadir. Insan unsurunun performansinda siirekli bir tutarliliktan

s0z edilememekte ve bircok simrliliklart oldugu bilinmektedir. Sistemin uyum

0 Wiegmann, a.g.e., s.345. ; Shappell, a.g.e., s. 345.
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icerisinde caligabilmesi icin, insan unsuru ile diger bilesenler arasinda uyumun
saglanmasi gerekmektedir. Insan unsuru, esnek ve degisimlere kolay ayak uydurabilen
bir yapiya sahip olmasina ragmen, performansini olumsuz yonde etkileyebilecek bircok
degisime maruz kalmaktadir. Insan performansindaki diisiisler kaza ve kirimlara neden
olan “insan hatalarin1” meydana getirmektedir. Bu nedenle, insan performansini
etkileyen faktorlerin bilinmesinde fayda goriilmektedir. Insan performans: ile ilgili
ozelliklerin belirlenmesi c¢alismanin ilerleyen asamalarinda bahsedilen ‘kaynak
yonetimi programlarinin” etkin bir bi¢imde gelistirilmesini saglayacaktir.

Insan performansi iizerinde etkili olan faktorler, son derece onemli olarak
goriilen insan-insan etkilesimini de etkilemektedir. insan performansi “fizyolojik
etkenler,” “psikolojik faktorler,” “psikososyal faktorler’ tarafindan etkilenmektedir.

SHELL modeline gore, bireylerin durumsal farkindalik ve diger davranislarim
etkileyen hastalik, yorgunluk, stres gibi degismez veya degisebilen bir takim fizyolojik
ozellikleri bulunmaktadir. Yorgunluk, stres ve hastalik gibi fizyolojik unsurlar
bireylerin fiziksel ve zihinsel olarak performanslarini olumsuz etkileyerek, hata yapma
ihtimalini artirmaktadir™.

Fizyolojik etkenlerin yani sira; zihinsel beceriler, algilama, bilgi isleme, dikkat,
15 yuki, kisilik, bilgi diizeyi, tutum gibi psikolojik etkenler de, bireylerin performansi ve
ucus becerileri iizerinde etkili olmaktadir’>. Psikolojik etkenler, ucus emniyetinin
saglanabilmesi i¢in gerekli olan durumsal farkindaligin gelistirilmesi siirecinde oldukca
kritik degere sahiptirler. Bireylerin ¢evrelerinde neler olup bittigini bilmeleri, ¢cevredeki
kaynaklardan gelen bilgileri algilayabilmeleri ve yorumlayarak gelecekteki durumun ne
olacagini tahmin edebilmeleri psikolojik etkenler tarafindan sekillendirilmektedir.

Diger yandan, psikososyal faktorler ise, bireyin belirli bir olaya karsi olan
yaklasimin1 sekillendirmektedir. Psikososyal faktorler, bireyin sosyal cevresine
(arkadaglar, aile, meslektaslar, gelir diizeyi, yasam bicimi) gore sekillenmekte ve
bireyin is ortamindaki davraniglarimi etkilemektedir. Sosyal faktorler dogrudan olmasa
da uyku ve beslenme bozukluklari, gerginlik ve stres gibi durumlarin ortaya ¢ikmasina

neden olmaktadir. Bireyin diger ekip iiyeleri ile catismalari, finansal problemleri,

'R.LR Abeyratne, “The Regulatory Management of Safety in Air Transport,” Journal of Air Transport,
Cilt no 4, Say1 no 1, (1998), s. 31.

32 Terry James Porter, “Human Factors Importance of Maintenance Resource Management (MRM)
Training and Values Associated with Civilian Maintenance Personel,” (Yayimnlanmamis Yiiksek Lisans
Tezi, Embry-Riddle Aeronautical University, 1999), s. 34.
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yasay1s tarzindaki degisiklikler, aile baskis1 ve kiiltiirel farkliliklar gibi sosyal ¢evresi ile

ilgili faktorler, performansini dolayisiyla ucus emniyetini etkileyebilmektedir.

2.2.3. SHELL Modelinde insanin Diger Bilesenlerle Olan Etkilesimi

SHELL Modelinin merkezinde bulunan insan; ¢evre, donanim, yazilim ve diger
insanlar ile etkilesim halindedir. SHELL Modeli bu etkilesimlerin incelenmesi ve
kivamlastirilmasina dayanmaktadir.

SHELL modeli ile insanin sistem igerisindeki diger unsurlarla olan etkilesiminin
en dogru sekilde tespit edilmesi oldukca Onemlidir. Boylece, insanin diger sistem
bilesenleri ile etkilesimlerinde hatalarin ortaya ¢ikmasini engellemeyi ya da yonetmeyi

hedefleyen teknikler gelistirilecektir.

2.2.3.1. insan-Donanmm Etkilesimi

Donanim, havacilik tarihinde insan unsurunun Ozelliklerine uygun hale
getirilmeye calisilan ilk bilesendir. Kokpitin ve koltuklarin insan viicudunun olciilerine,
ekranlarin bireyin algisal ve bilgi isleme 6zelliklerine gore tasarlanmasi gibi ¢alismalar
insan ve donanim etkilesimin kivamlastirilmasi ¢abalarina 6rnek olarak verilebilir™.

Havacilik sektoriinde insan-donanim etkilesimi yogun bir bicimde incelenmis ve
sonugta kokpit tasariminda Onemli gelismeler olmustur. Kokpit tasarimindaki yeni
gelismeler ile birlikte kaza oranlarinda daha onceki yillara gore Oonemli bir azalma
gozlenmistir. Insan-donanmim uyumlastirmalar1 ile ilgili ¢abalar havaaraglarinin
gelistirilmesinde en temel ¢aligsmalar olarak degerlendirilmistir54.

Bilgisayar ve ileri seviyede otomatik sistemlerin kokpit icerisinde kullanilmaya
baslanmasiyla birlikte, insan-donanim etkilesimi insan faktorleri i¢inde ©nemli bir
arastirma alani1 olmustur. Otomasyon, insan unsuru tarafindan yerine getirilen bir takim
islevlerin makinelere devredilmesi olarak tanimlanabilir. Son yirmi yilda kokpitte
kullanilan otomasyon seviyesinin giderek artmasiyla birlikte, pilotlarin ugus kontrol ve
seyriiseferle ilgili gorevlerini makinelere devrederek; yonetim, planlama ve karar verme
siireclerine dikkatlerini daha ¢ok yogunlastirabilmeleri hedeflenmistir. Otomasyonun

yogun olarak kullanilmaya baslandig1 1980’lerden itibaren kaza sayilarinda bir diisiis

3 Global Air Training, Crew Resource Management (Yaymnlanmamis Egitim Notlari, Global Air
Training Ltd., 2002), s. 14.
> Wiegmann, a.g.e., s.345. ; Shappell, a.g.e., s. 346.
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oldugu gozlenmektedir. Bununla birlilikte, giiniimiizdeki kazalarin bazilar1 tamamen
veya kismen yogun otomasyon kullanimindan kaynaklanmaktadir. Diger bir deyisle,
baz1 kazalarin meydana gelmesinde insan-makine etkilesiminin giderek artmasinin etkili
oldugu kabul edilmektedir. Laboratuar ve simulator deneyleri, bireylerin otomasyona
cok fazla giivenerek atalete diistiiklerini gostermektedir. Pilotlar, uzun siire herhangi bir
problemle karsilasilmamis giivenilir sistemlerin kullanimi sirasinda beklenmeyen
arizalar karsisinda ne yapacaklarim belirleme konusunda zorlanmaktadirlar™. SHELL
modeli, insan-otomasyon etkilesimlerini inceleyerek, bu siirecte meydana gelebilecek

hatalarin belirlenmesini hedeflemektedir.

2.2.3.2. Insan-Yazilim Etkilesimi

Insan unsuru ve yazilim etkilesimi bireyin; prosediirler, el kitaplari, kontrol
listeleri (check lists), sembol ve bilgisayar programlari ile olan iligkilerini ifade
etmektedir™®. Ayrica yazilim bileseni, ulusal ve uluslararasi otoriteler tarafindan
yapilmis kanun, standart isletim kurallar1 (SOP) ve egitim programlarini ierir> .

Kotii tasarlanmis yazili dokiimanlar olaylara miidahale etme siirelerinin
uzamasina neden olmakta ve kafa kangikligi yaratmaktadir. Ayrica, yazili
dokiimanlardaki sekil 6zellikleri, kurallarin acik ve tam olmasi, son giincellemelerinin
yapilmis olmast ve dokiimanlarin kullanicilarin egitim diizeylerine gore hazirlanmis
olmast da ugus siiresinde ekip iiyelerinin dogru kararlar almalar1 agisindan Onem
tasimaktadir.

Yazilim, bireylere ugusun degisik asamalarinda nasil davranmalar1 gerektiklerini
bildirmektedir. Diger yandan, havayolu isletmeleri calisanlarinin egitimlerini
uluslararast kuruluslar tarafindan tasarlanan yazili sekillere gore yapilmaktadir. Bu
egitimlerin etkinligi, yazili dokiimanlarin dogru tasarlanmis olmasina baghdir.

SHELL modeli, havacilik sistemi igerisinde insan unsurunun Yyazilim ile
etkilesimi sirasinda meydana gelebilecek risk ve tehditleri belirlemektedir. Boylece, bu

risk ve tehditlerin en etkin sekilde yonetilecegi teknikler gelistirilebilecektir.

BSPp.T .Sherman., R.L Helmreich ve A.C Merritt, “National Culture and Flight Deck Automation: Results
of a Multi-Nation Survey,” International Journal of Aviation Psychology, Cilt no 7, Say1 no 4, (1997),
s. 1.

% Global Air Training, a.g.e., s. 15.

T Wells, a.g.e., s.231.

7 Global Air Training, a.g.e., s. 92.
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2.2.3.3.  Insan-Cevre Etkilesimi

Sivil havacilik faaliyetleri, genellikle insan unsurunun kontrolii disinda olan
sosyal, politik, ekonomik ve dogal cevre kisitlarinin yer aldigi bir ortamda
yiriitilmektedir. SHELL Modeli, havacilik emniyetini artirilabilmek amaciyla insanin
bu cevre kosullari ile olan etkilesimini incelemekte ve bunu kivamli bir noktaya
getirmeye calismaktadir.

Insan-cevre etkilesimi ile ilgili yapilan ilk ¢alismalardan; kasklar, ucus giysileri,
oksijen maskeleri ve G giysileri ile insanin ¢evre sartlarina uyumunun amaclandigi
goriilmektedir. Daha sonraki donemlerde ise; basinglandirma, havalandirma ve ses
yalittmi gibi ¢alismalar ile ¢evre kosullar1 insan performansi icin daha uygun hale

getirilmesi hedeflenmistir™®

. Diger yandan, insan-cevre etkilesiminde dogal cevre
kisitlarinin yani sira ekonomik ve politik ¢evre sartlart da olduk¢a 6nemlidir. Bunlarin
da miimkiin oldugunca uygun hale getirilmesi gerekmektedir.

Cevre unsuru “dogal” ve “suni” ¢evre olarak iki boliime ayrilabilmektedir. Hava
durumu, topografik yapr ve diger dogal olaylar “dogal c¢evre" kapsaminda
diisiiniilmektedir. Dogal ¢evre elemanlarinin bir sonucu olan sicaklik, riizgar, yagmur,
buzlanma, 1s1ma, dag yiikseltileri ve volkanik patlamalar insan kontrolii disinda
gerceklesmektedir. Dogal cevrede gerceklesen olaylarin sonuglari ugus emniyeti i¢in
ciddi tehlikeler yaratabilmektedir. Havaarac1 isletimi sirasinda dogal c¢evre
elemanlarinin olusturdugu tehlikelere karsi 6nlem alinmasi veya bu tehlikelerin kabul
edilebilir seviyelere indirgenmesi gerekmektedir™.

Arastirmalar bazi kazalarin olusumunda siddetli 1s51ma ve riizgar kesigi (wind
shear) olarak bilinen ani riizgar degisimleri gibi dogal cevre icinde degerlendirilen
meteorolojik olaylarin neden oldugunu belirtmektedir. Arastirmalar havacilik
kazalarinin %35’inde meteorolojik sartlarin etkili oldugunu gbstermektedir60. Bu cevresel
olumsuzluklarin  {istesinden gelebilmek amaciyla insan-cevre etkilesimlerinin

iyilestirilmesin i¢in kokpitte gelismis renkli hava radarlari, havaalanlarinda riizgar

8 Global Air Training, a.g.e., s. 15.

3 Wells, a.g.e., s. 92.

% Global Air Training, a.g.e., s. 65.

0 Kathleen L. McFadden ve Elizabeth R. Towell, “Aviation Human Factors: A Framework for The New
Millennium,” Journal of Air Transport Management, Cilt no 5, (1999), s. 178.
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kesiklerini tespit etmeye yarayan Ozel radarlar ve pilotlarin daha dogru kararlar
almasina yardimci olacak standart isletim prosediirleri gelistirilmistir.

Baz1 kaynaklar dis ¢evre unsurlarinin yani sira calisma ortamindaki i¢ cevre
sartlarinin da ekip performansi iizerinde etkili oldugunu belirtmektedirler. i¢ cevre
sartlarina bireyin duyma algisin1 ve iletisim becerisini etkileyen, yorgunluk ve strese
neden olan kokpit ve kabindeki giiriiltii 6rnek olarak gosterilebilir. Diger bir i¢ ¢evresel
etki olan titresim ise; ekip iiyelerinde yorgunluk, stres ve bas agrisina neden oldugu gibi
bireyin kas yapisini da olumsuz yonde etkilemektedir. Kokpit veya kabindeki sicaklik
diizeyi de ekip iiyelerinin performansi iizerinde etkili olan bir diger faktordiir. Calisma
ortamindaki havanin ¢ok sicak veya ¢ok soguk olmasi stres, yorgunluk ve karar verme
siireclerinde odaklanamama gibi problemlere neden olmaktadir.

Insan unsuru dogal cevre faktorlerinin yami sira suni ¢evre elemanlart ile de
etkilesim halinde bulunmaktadir. Havaalanlari, seyriisefer ve isiklandirma cihazlari
fiziksel ¢cevrenin insan tarafindan olusturulan boliimiinii temsil etmekte ve havaaracinin

emniyetli bicimde isletiminde etkili olmaktadir ®'.

2.2.3.4. Insan-insan Etkilesimi

Daha once de ifade edildigi gibi, havacilik emniyetini tehlikeye atan hatalar
genellikle sistem icerisinde en zayif halka olan insan-insan etkilesimlerinde ortaya
cikmaktadir®®. Insan-insan etkilesiminde ortaya cikan olumsuzluklar ucus
faaliyetlerindeki etkinligi azaltmakta ve insan hatalarina neden olmaktadir. Bu da
havacilik emniyetini olumsuz yonde etkilemektedir. Bu nedenle son yillardaki insan
faktorleri programlart daha ¢ok bu etkilesim iizerine odaklanmakta, bu etkilesimi daha
iyl noktalara getirebilmek amaciyla sadece buna yogunlasan farkli model ve uygulama
programlar1 gelistirilmektedir. Ekip Kaynak Yonetimi (Crew Resource Management)
ise, bu wuygulamalardan birisidir ve diinya genelinde yaygin bir bicimde
kullanilmaktadir.

Insan-insan etkilesiminde en belirleyici unsur insanin davranislaridir. Belirli bir
durumda ya da olay karsisinda davraniglara yon veren pek ¢ok faktdr bulunmaktadir.

Bunlara; kisilik ozellikleri, tutumlar, kiiltiir, egitim, bilgi ve beceri seviyesi, fizyolojik

' Wells, a.g.e., s. 92.
62 http://www.tacgworldwide.com/abouthf.htm, a.g.e.
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ve psikolojik ozellikler, yas ve cinsiyet ornek olarak vermek miimkiindiir®®. SHELL
Modeli, tiim bu faktorleri insan-insan etkilesimini en iyi noktaya getirebilmek amaciyla
incelemekte ve bu amagla cesitli araglar gelistirerek kullanilmasini Onermektedir.
SHELL modeli, insanin sahip oldugu 6zellikleri incelemekte ve bu 6zelliklere sistemin
diger bilesenlerinin nasil uyumlandirilmasi gerektigi konusunda fikir vermektedir.

Insan-insan etkilesimini saglayan bireyler arasindaki “iletisim”dir. Bagka bir
deyisle, insan-insan etkilesimi cogunlukla iletisim siirecleri ile sekillenmektedir. Bu
nedenle sozii edilen etkilesimin etkinligi de iletisim siireclerine baghdir.

Incelemenin merkezinde pilotlar oldugu diisiiniiliirse etkilesim sadece diger pilot
ile degil, ucus miihendisleri, kabin ekibi, hava trafik kontrolorleri, ucus operasyon
gorevlileri ve bakim teknisyenleri gibi ucus siirecinde gorev alan diger personel
arasinda da olmaktadir.

lletisimin yam sira, fazla is yiikii ve sagliksiz calisma kosullar1 gibi orgiitsel
nedenlerden kaynaklanan faktorler de calisanlarin performansini etkileyebilmektedirler.
Orgiitiin sahip oldugu felsefe, politikalar, prosediirler ve uygulamalar, emniyet ve
finansal amaclar arasindaki denge, is gorenlerin kendi aralarinda ve yonetim ile olan
iletisim sekilleri gibi unsurlar orgiitsel etkenler olarak degerlendirilmekte ve bireylerin
birbirleri ile olan etkilesimleri tizerinde etkili olmaktadirlar.

1975 yilinda Tenerife’de PANAM ve KLM Havayollarina ait iki B747’nin
carpistig1 ve 583 kisinin oldiigii kaza ile ilgili yapilan arastirmalar kazanin insan-insan
etkilesimi sirasinda meydana gelen hatalardan kaynaklandigini gostermektedir. Kazada
pist iizerinde yogun bir sis bulunmakta ve KLM havayollarina ait havaarac1 30 no’lu
pist basina dogru taksi yaparken aym1 zamanda PANAM Havayollarina ait B747
tipindeki ucgak ise,30 no’lu pistten ¢cikmak i¢in yerde manevra yapmaktadir. Bu sirada
KLM havayollarina ait ucakta gorevli olan yardimci pilot kule ile irtibata gecerek kalkis
izni istemis, fakat hava trafik kontrol iinitesi PANAM havayollarina ait havaaraci heniiz
pistten cikamadigindan kalkis izni yerine sadece taksi izni vermistir. Diger yandan,
yasal ¢alisma siirelerini agsmak iizere olan KLM havayollarina ait havaaracindaki gorevli
ekip bir an once kalkmak istemektedir. Yardimci pilot, hava trafik kontrol iinitesinin
sadece taksi i¢in izin verdigi ile ilgili uyarida bulunmasina ragmen, kaptan pilot kalkis

izni verildigi konusunda israr etmis ve boylece 13 dakika sonra heniiz pistteki

% Global Air Training, a.g.e., s. 15.
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manevrasina devam eden PANAM havayollarina ait B747 ile carpisma yasanmis ve 583
kisi olmiistiir®. Kazanin meydana gelmesinde kaptan pilot ve yardimer pilot arasindaki
etkilesim oldukca onemli bir etkendir. Kaptan pilotun yorgunluk ve stres diizeyinin
yiiksek olmasi, yardimci pilot ile olan iletisimi olumsuz yonde etkilemis, boylece karar
verme siirecinde hata meydana gelmistir.

Ekip iiyeleri arasindaki iletisim kopuklugu nedeni ile meydana gelmis bircok
kaza ve kirim bulunmaktadir. Diger yandan, ekip iiyelerinin takim caligmasina bakis
acilart ve takim icerisinde davranislart emniyetli bir ugus icin oldukca Onemlidir.
Ayrica, grup icerisindeki liderlik bicimleri ve karar verme ile ilgili tutumlar hata
potansiyeli iizerinde 6nemli rol oynamaktadir.

SHELL modeli, insan-insan etkilesimini inceleyerek risk ve tehditleri

belirlemektedir. Boylece, bu risk ve tehditleri yonetebilmek miimkiin olmaktadir.

2.3. Insan Hatalan

Insan faktorleri disiplini kapsaminda yapilan calismalarin en temel amaci, kaza
ve kirimlara neden olan insan hatalarinin nedenlerini tespit ederek, bunlar1 yonetecek
teknikler gelistirmektir. Daha once de belirtildigi gibi SHELL ve benzer sistem
modelleri ile insanin diger bilesenlerle olan etkilesimde hataya neden olabilecek
noktalar belirlenmektedir.

Emek yogun bir sektor olan havacilik sektoriinde hizmetin emniyetli ve etkin bir
bicimde iiretilmesi insan unsurunun performansina baglidir. Bununla birlikte, insan
unsurunun iiretim siireclerinde olduk¢a yogun bir sekilde yer almasi insan dogasinin bir
sonucu olan hatalarin da olduk¢a sik ortaya cikmasina neden olmaktadir. Insan
faktorleri, insan unsurunun yer aldigr biitiin iiretim siire¢lerinde hatanin kacginilmaz
oldugunu belirtmektedir. Insan faktorleri disiplini konusunda calisan pek ¢ok
arastirmaci hatalar siniflandirarak insan hatalarinin nedenlerini arasgtirmiglardir.

Bu aragtirmacilardan birisi olan Reason hatayi, amaci onceden belirlenmis ve
planlanmis olan fiziksel ve zihinsel aktivitelerin amaglanan ¢iktilara ulasamamasi olarak
tanimlamaktadir®. Swain ve Guttman, hatalar1 sistem igerisindeki kabul edilebilir

sinirlar1 asan insan davraniglar1 olarak tanimlamaktadirlar. Lorenzo ise, insan hatalarini

% http://www.nauticalinstitute.ca/Seminars/fatigue.htm, (06.02.2006)
% CAA, An Introduction to Aircraft Maintenance Engineering Human Factors for JAR 66. (CAA:
CAP 715, (2002), s. 1.
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bireyin herhangi bir olay karsisindaki hareketi (action) veya hareketsizligi (inaction)
nedeniyle ortaya c¢ikan sonuclarin sistem tarafindan tanimlanan sinirlar1i agmasi olarak
tanimlamaktadir®.

Ucus ekibi agisindan bakildiginda insan hatalari; ekip iiyelerinin herhangi bir
olay karsisinda hareket veya hareketsizlikleri sonucunda amacglardan, politikalardan,
diizenlemelerden ve standart isletim prosediirlerinden sapmalarini ifade etmektedir.
Kural ve prosediirlerin bilerek hice sayilmasi ise, hata degil “ihlal” olarak
degerlendirilmektedir.

Yorgunluk, korku, asir1 zihinsel is yiikii, kisiler aras1 yetersiz iletisim, hatal1 bilgi
isleme, kisiler aras1 catigsmalar, liderlik, karar verme siireci ve takim caligmasi eksikligi
hatalarin en temel nedenleri arasinda sayilabilir. Shappell ve Wiegmann ise; basarisiz
karar verme, ugus oncesinde yapilan brifinglere uymama, dikkatin odaklanmasi gereken
konular veya gorevlerle ilgili onceliklerin yanlis belirlenmesi, yanlis prosediirler gibi
etkenleri hata kaynagi olarak belirtmektedirler®’.

Giliniimiizde wugus emniyeti ile 1ilgili sorunlarin havaaracinin teknik
eksikliklerinden cok insan hatalarindan kaynaklanmakta oldugu fikri bir ¢ok arastirma
tarafindan desteklenmektedir. Ornegin, Uluslararas1 Havayolu Tagiyicilar1 Birligi
(International Airline Transportation Association-IATA) tarafindan yapilan bir
arastirma 1994 yilinda gerceklesen kazalarin %50’sinde, 1995 yilinda meydana gelen
kazalarin ise %40’inda insan hatalarinin etkili oldugunu ortaya koymaktadir. Diinya
genelinde meydana gelen sivil havacilik kazalar ile ilgili yapilmis baska bir aragtirmaya
gore ise, kazalarin %65°1 ugus ekibi hatalarindan kaynaklanmaktadir. Kazalar {izerinde
yapilmig diger bir arastirma ise, meydana gelen kazalarin %49’nun ugus siiresinin
%4’ iine karsilik gelen ugusun yaklagma ve inis asamalarinda meydana geldigini ve bu
asamada meydana gelen kazalarda ucgus ekibi hatalarinin %80 oraninda oldugunu
géstermektedir68.

SHELL modelinde de vurgulandigi gibi, kazalara neden olan insan hatalarinin
biiyiik bir boliimii ise, insan-insan etkilesimleri sirasinda meydana gelmektedir. Insan-

insan etkilesimi, havacilik sistemi icerisinde bir¢ok insanin iletisim halinde olmas1 ve

66 Kara A Latorella ve Prasad V. Prabhu, “A Review of Human Error in Aviation Maintenance and
Inspection,” International Journal of Industrial Ergonomics, Cilt no 26, Say1 no 2, (2000), s. 134.

7 Wiegmann, a.g.e., s. 1. ; Shappell, a.g.e., s. 1.

% CAA, (2002), a.g.e., s. 2.
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ucus siirecinin giderek daha karmasik bir hal almasi ile daha 6nemli bir hale gelmistir.
Boylece kokpit ekibi igerisinde ve kokpit ekibi ile havacilik emniyetine katkida bulunan
diger Kkisilerle iletisim, koordinasyon ve takim calismasinin gerekliligi giderek
artmaktadir.

1980’lerde yapilan bir arastirma ekip iiyelerinin teknik becerilerinin
yetersizliginden kaynaklanan kaza ve kirimlarin olduk¢a az oldugunu, buna karsin ekip
iyeleri arasindaki etkilesimlerin, ozellikle iletisimden kaynaklanan problemlerin kaza
ve kirimlara neden oldugunu gostermektedir. Ekip {iiyeleri arasindaki etkilesimler
sonucu meydana gelen hatalar; yetersiz iletisim, kotii kokpit yonetimi, koordinasyon
problemleri ve karar verme siireclerindeki basarisizliklardan kaynaklanmaktadir.
Havaaracinin tamamen kullanilmaz hale geldigi kazalarin %60-80’inde ucus ekibinin
yaptig1 hatalar aktif rol oynamaktadir. Giiniimiizde havacilik emniyetinin eskiye gore
cok daha iyi bir noktada oldugu, fakat kazalarin biiyiik bir boliimiiniin hala ucus
ekibinin hatali davraniglart nedeniyle meydana geldigi bilinmektedir®.

Bu nedenle sistemin emniyetini tehlikeye atan insan hatalarinin, 6zellikle insan-
insan etkilesimi sirasinda ortaya ¢ikan hatalarin, onlenmesi gerekmektedir. Bu amacla
insan hatalarina neden olan etkenlerin tespit edilmesi, siniflandirilmas1 ve yonetilmesi
gerekmektedir”’. insan faktorleri programlarinin bir diger faaliyet alam da, daha 6nce
meydana gelmis kaza ve kirim olaylarini inceleyerek, insan hatalarinin temel
nedenlerini bulmaya calismaktir’'. insan faktorleri, kazalarla birlikte 6zellikle kirimlarin
arastirtlmasina olduk¢a ©nem vermektedir. Kazalar, yasal olarak ulusal havacilik
otoritesi tarafindan zorunlu bir arastirmayr gerekli kilarken, kirimlar icin bdyle bir
zorunluluk  yoktur. Bir¢ok kirnm olayinda sadece isletme  yonetimleri
bilgilendirilmektedir. Bu nedenle, insan faktorleri disiplini daha stk meydana gelen
kirimlar1 buz daginin goriinmeyen kismi olarak nitelendirmekte ve insan unsurunun bu
kirimlardaki roliinii arastirmaktadir.

Insan faktorleri yaklasimi, insan hatalarinin kaginilmaz ve bunlarin tamamen
ortadan kaldirilmasinin ¢ok gii¢ oldugu iizerinde durmaktadir. Bu bakis agis1 hata

kaynaklarinin belirlenerek hatalarin yonetilmesi gerektigini 6ne ¢ikarmaktadir. Bu

% Global Air Training, a.g.e., s. 10.
"http://www.primatech.com/consulting/services/human_factors_and_human_error_analysis.htm,
(07.02.2006)
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nedenle, insan faktorleri disiplini icerisinde, daha sonraki yillarda hata kaynaklarini

siniflandiran ve insan hatalarin1 yoneten yeni modeller gelistirilmistir.

2.4. Reason Hata Simflandirma Yontemi

Insan faktorleri disiplini kapsaminda yapilan arastirmalar sonucunda bircok hata
siniflandirma ve yonetim modelinin ortaya atildigi goriilmektedir. Bu arastirmada ise,
James Reason tarafindan gelistirilen ve havacilik dahil emniyetin 6n planda oldugu
sistemlerde insan hatalarinin analizi icin kullanilan “Delikli Isvicre Peyniri Modeline”
yer verilmistir. Bu modelin digerlerinden farki kazaya neden olan sebepleri sadece
operasyonel personelle kisitlamamasidir. Reason’un Modeli, insan hatalarinin yapisinin
ve kaynaklarin1 belirleyerek, simiflandirilmasini  amaglar. Bu modelde hata
kaynaklarinin belirlenmesiyle hatalarin yonetilmesi ve ortadan kaldirilmasi igin
stratejilerin gelistirilmesine yardimci olunmasi amaclanmaktadir. Reason, gelistirdigi
modelde insan unsurunun ve oOrgiitlerin kaza ve kirimlara neden olan hatalar1 nasil
yaptiklarini ortaya koymaktadir.

Bu modelde iiretim siirecindeki degisik seviyelerde yapila gelen hatalarin nasil
bir araya gelerek kaza ve kirimlarin olustugu aciklanmaktadir. Reason, hatalarin
kazalara yol agmadan 6nce iyi bir denetim, c¢alisanlarin egitimi ve etkin bir iletisimle
ortadan kaldirilabilecegini belirtmektedir. Aksi takdirde {iiretim siirecinin farkl
seviyelerinde meydana gelen hatalarin {ist iiste gelmesi ve bu hatalarin tespit edilerek
gerekli miidahalelerin yapilmamasi kazalarin ortaya ¢cikmasina neden olacaktir.

Reason’a gore hatalar sadece kokpitte veya wugus sirasinda meydana
gelmemektedir. Hatalar, operasyonel personel tarafindan yapilacagr gibi oOrgiitsel
nedenlerden de ortaya c¢ikabilmektedir. Reason bu hata kaynaklarimi dort seviyede
inceleyerek bu siireclerde hatalara neden olan etkenleri agiklamaktadir. Her bir asamada
meydana gelen basarisizliklar diger asamayi da etkilemektedir. Reason, hatalarin
olustugu bu seviyeleri asagidaki gibi siralamaktadir’?:

o Orgiitsel etkiler,

¢ Emniyetli olmayan denetim,

¢ Emniyetli olmayan hareketlerin onciilleri,

e Havaaracini isleten ekibin emniyetsiz hareketleri.

> Wiegmann, a.g.e., s.350. ; Shappell, a.g.e., 5.350
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Reason yapilan hatalar aktif ve gizli hatalar olarak sinmiflandirmaktadir. Aktif
hatalar daha cok kaza ve kirimlarda tespit edilen insan, tasarim ve mekanik hatalar
yansitirken gizli hatalar ise, genelde aktif hatalarin arkasinda yatan asil nedenleri
olusturmaktadir. Aktif hatalar pilotun karar verme ile ilgili yapmis oldugu bir hatay1
icerirken, bu hatanin arkasinda yatan asil neden egitim eksikligi ve kabin icerisindeki
iletisimi olumsuz etkileyen atmosfer olabilmektedir.

Reason modeli, meydana gelen kaza ve kirimlarda ilk olarak ekip iiyelerinin
suclanmasi yanilgisin1 ortadan kaldirmaya calisarak kaza ve kirimlara neden olan
hatalarin sistemi olusturan tiim parcalarda ve siireclerde aranmasi gerektigini
vurgulamaktadir. Reason tarafindan gelistirilen hata siniflama modelinde aktif hatalar;
“hata” ve “ihlalleri” ifade eden “emniyetli olmayan hareketler” seklinde
tanimlanmaktadir. Emniyetli olmayan hareketler igerisinde incelenen hatalar genellikle
ucus ekibinden kaynaklanmaktadir. Reason, emniyetsiz hareketler icerisinde “beceri
temelli,” “karar” ve “algisal temelli” hatalar1 ve ihlalleri saymaktad1r73.

Reason kaza ve kirimlarda kolayca tespit edilen ve nispeten goriiniir bir yapida
olan aktif hatalarin yam sira derinlemesine bir inceleme sonucunda ortaya
cikarilabilecek olan “gizli hatalar” oldugunu da belirtmektedir. Reason, gizli hatalari
“emniyetsiz hareketlerin onciilleri” adi altinda incelemektedir. Isleticilerin (pilotlar)
emniyetli olmayan davranislar kazalar icerisinde %80 oraninda yer tutmaktadir. Fakat,
kaza nedenlerinin arastirilmasi ile ilgili calismalarda sadece emniyetli olmayan
hareketlere odaklanmak, kazalara yol agcan esas nedenlerin gézden kagirilmasina neden
olmaktadir. 'Emniyetsiz hareketlerin Onciillerini; “isleticilerin standartlar1 altindaki
kosullar’” ve “isleticinin standartlarin altindaki uygulamalar1” olarak siniflamak
miimkiindiir. Isleticinin standartlar altindaki kosullar;; “olumsuz zihinsel durum”
(durumsal farkindalik, odaklanma, zihinsel yorgunluk, kendine asir1 giiven ve kendini
begenmislik), “olumsuz fizyolojik durum” (tibbi ve fiziksel durum, fiziksel yorgunluk),
ve fiziksel/zihinsel sinirliliklart (6rnegin, bireyin gorevi yiiriitecek kadar fiziksel giice
sahip olmamasi) kapsamaktadir. Isleticinin standart olmayan uygulamalar ise; ekip

icerisindeki yetersiz iletisim, takim ¢alismasi ve liderlik becerilerini ifade etmektedir’*.

Kathryn Mearns ve digerleri, “Sharing Worlds of Risk’s Improving Communication with Crew
Resource Management,” Journal of Risk Research, Cilt no 4, Say1 no 4, (2001), s. 6.
™ Mearns, a.g.e., s. 6.
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Sekil 4. Reason Hata Simiflandirma Modeli
Scott A. Shappell, a.g.e., s.16. ; Douglas A. Wiegman, a.g.e., s. 16.

Reason, “emniyetli olmayan denetimi” gizli hatalarin diger bir nedeni olarak
tanimlamaktadir. Emniyetli olmayan denetim “yetersiz denetim”, “yanlis planlanmig

29 <

uygulamalar,” “tespit edilen problemlerin diizeltilmesinde basarisizlik” ve “denetim
ihlallerini” kapsamaktadir’”.

Gizli hatalarin diger bir kaynagini ise, orgiitsel etkenler olusturmaktadir. Orgiit
meydana gelen hatalarin onlenmesinde en iist savunma noktasidir. Hatalarin meydana
gelmesinde oOrgiitiin etkisi; kaynak yonetimi, orgiitsel iklim ve islerin yiiriitilmesindeki

sirecler olmak iizere ii¢ diizeyde incelemek miimkiindiir. Kaynak yonetimi; insan, para

> Mearns, a.g.e., s. 7.
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ve donanim gibi kaynaklarin orgiit icerisinde dagitilmasimi ve bu kaynaklarinin
korunmasini ifade etmektedir’®. Orgﬁtsel iklim ise; emir komuta zincirini, otoritenin
yapisini ve paylasimini, iletisim kanallarini, sorumluluk alma big¢imlerini ifade
etmektedir. Diger yandan, politikalar1 ve risk ve emniyetle ilgili paylasilan tutumlari,
degerleri, normlart ve inanclar1 iceren Orgiit kiiltiirii de kaza ve kirimlar arkasinda yer

alan orgiitsel nedenler arasindadir.

3. EKIP KAYNAK YONETIMI

Son kirk yil igerisinde havacilik teknolojisindeki ilerlemeler sayesinde
havaaraglarinin giivenirlikleri 6nemli bir ol¢iide artirllmistir. Buna karsin havaaraci
kazalar1 yasanmaya devam etmektedir. Bunun en 6nemli nedeni ise, insan hatalaridir.
Diger yandan gelisen teknolojinin havaaraglarim1 daha giivenilir (reliable) hale
getirmesi, ekip hatalarinin sistem icerisinde daha acik bir sekilde goze carpmasina
neden olmustur.

Diger yandan son yillarda insan faktorleri disiplini kapsamindan yapilan
caligmalar insan unsurunun sistem icerisindeki kritik roliinii ve hata nedenlerini
belirlemistir. Bdylece, insanin sistem icerisindeki diger unsurlarla etkilesimin
etkinlestirilmesi ve insan hatalarinin tespit edilerek yonetilmesi icin bir takim teknikler
gelistirilmesi giindeme gelmistir.

Arastirmalar, havacilik emniyeti i¢in en Oonemli zaman diliminin ugus siireci
oldugunu ve bu siirecte kazalara neden olan hatalarin ugus ekibi tarafindan yapildigim
gostermektedir. Bu hatalar, en ¢ok insan-insan etkilesiminde ortaya ¢ikmakta ve daha
cok teknik olmayan becerilerdeki eksikliklerden kaynaklanmaktadir. Bu durumu fark
eden uzmanlar, insan hatalarin1 6nlemek ve emniyeti artirmak amaciyla “Ekip Kaynak
Yonetimi” programlarini gelistirilmislerdir’”.

“Ekip Kaynak YoOnetimi” programlari giiniimiizde diinya genelinde yaygin bir
bicimde kullanilmaktadir. Insan hatalarimin  onlenerek havacilik  emniyetinin
artirllmasini hedefleyen calismalarda EKY programlart onemli bir role sahiptir. Bu

nedenle EKY’nin etkin bir sekilde uygulanmasi son derece onemlidir. Bu kapsamda

76 Mearns, a.g.e., s. 7.
"7 Mike O’Leary, “The British Airways Human Factors Reporting Programme,” Reliability Engineering
and System Safety, Cilt no 2, Sayi no 75, (2002), s. 245.
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EKY programlarinin, basarisim1 etkileyen faktorlerin ve bu programlarin etkilerinin

incelenmesi 6onemli bir arastirma problemi olarak ortaya ¢ikmaktadir.

3.1. Ekip Kaynak Yonetimine Genel Bir Bakis

3.1.1. Ekip Kaynak Yonetiminin Tanimi

Genel olarak EKY; eldeki insan, bilgi, zaman ve donanim gibi kaynaklarin etkin
bir sekilde kullanilarak ucus faaliyetlerinin emniyetli ve etkin bir bicimde
gerceklestirilmesi olarak tanimlanabilir. EKY’yi insan faktorleri bilgisinin ekip
icerisindeki etkilesimlerin optimum hale getirilmesi i¢in uygulandig bir alan olarak da
ifade etmek miimkiindiir. EKY kapsaminda kazandirilmaya calisilan bilgi ve beceriler,
insan hatas1 ve bu hatalarin olumsuz sonuglarina kars1 en énemli savunma sekli olarak
goriilmektedir.

Bir¢ok havacilik otoritesi, EKY’yi insan hatalarinin en aza indirgenmesi ve
bunun i¢in donanim, bilgi ve insan kaynaklarinin emniyeti saglamak ic¢in en etkin
sekilde kullanilmasi seklinde tamimlamaktadirlar’®. Ingiliz Sivil Havacilik Otoritesi
CAA (Civil Aviation Authority-CAA) tarafindan EKY, eldeki kaynaklarin optimum
diizeyde kullanimini saglayarak ucus emniyet ve etkinlik faktorlerinin gelistirilmesini
saglayan bir yonetim sistemi olarak tanimlanmaktadir’”’. Ulkemizin de tiyesi oldugu
JAA ise; EKY’yi, emniyetli ve etkin ugus operasyonlarimin gergeklestirilebilmesi igin
elde bulunan kaynaklarin (ekip iiyeleri, havaaraci, destekleyici hizmetler ve sisteme
katki saglayan diger insan kaynaklari) en etkin sekilde kullanilmasi olarak
tanimlamaktadir.

Diger yandan, Federal Havacilik Otoritesi (Federal Aviation Authority-FAA)
tarafindan yapilan tanim da diger tanimlar ile paralellik gostermektedir. FAA, EKY yi
insan, donamim ve bilgi gibi kaynaklarin en etkin bi¢imde kullanimi olarak
tanimlamaktadir. FAA ’nin EKY tanimi kokpit ekibiyle siirekli olarak beraber ¢alisan ve
karar verme siirecine katkida bulunan tiim gruplari (kabin ekibi, ugus harekat uzmanlari,

bakim personeli, hava trafik kontrolérler) kapsamaktadir®.

8 CAA, (CAA PAPER 2002/05), a.g.e., s. 4.
" CAA, (2003), a.g.e., s.1.
%FAA, Crew Resource Management Training, a.g.e.
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Bazi tanimlarda EKY kokpit icerisindeki takim caligmasi stratejilerinin
gelistirilmesi olarak ifade edilmektedir. Fakat, etkili bir takim c¢alismasi kokpit
icerisinde oldukca 6nemliyken EKY’nin tek amaci degildir®'.

EKY, wucus ekibinin yonetim ve iletisim becerilerinin gelistirilmesini
amaclamakta ve daha cok ekibin teknik becerileri disindaki performanslarina
odaklanmaktadir. Daha ayrintih olarak anlatilacak olursa EK'Y programlart;®

e Isletme yonetiminin ve ekip iiyelerinin emniyeti riske atan veya kazalara
neden olan insan faktorleri ile ilgili farkindaliklarimi artirmak,

e Havaaracimt insan unsurunun basarisizligt nedeniyle olusan kazalardan
koruyacak veya riskli durumlardan kurtulmaya yardimci olacak teknik
olmayan becerileri gelistirmek,

e EKY bilgi, beceri ve tutumlarinin ugus operasyonunun her asamasinda ve
orgiit kiltiiriiniin  biitin seviyelerinde benimsenerek emniyeti olumsuz
etkileyen riskleri veya potansiyel kazalar1 6nlemek,

e Ekip iiyelerinin EKY becerilerini etkin bir sekilde kullanmalarini saglayarak
emniyetli ve ayn1 zamanda ticari a¢idan verimli uguslar yaratmak,

e (Calisma ortamindaki sartlarin kokpit ekibi ve ucusa katkida bulunan diger
calisanlar i¢in gelistirilmesini saglamak amaglarim giitmektedir.

Ulusal ve uluslararasi otoritelerin yaptiklari tanimlardan da anlasildigi iizere
EKY, insan hatalarini en aza indirgeyerek ucus emniyetinin saglanmasi i¢in insan, bilgi
ve donanim gibi elde bulunan kaynaklarin en etkin sekilde kullanimin1 ifade etmektedir.
Burada sozii edilen kaynaklar icerisinde siiphesiz insan merkezi bir konumdadir ve
insan-insan etkilesimi en ¢ok Onem verilen etkilesimdir. Ayrica, her ne kadar ucus
siirecinde gorev alan tiim personel dikkate alinsa da pilotlardan olusan kokpit ekibi
EKY’nin odak noktasini olusturmaktadir. EKY kavramini olusturan bilesenler asagida

ozetlenmektedir®:

81 R.L. Helmreich.ve digerleri. “Models of Threat, Error, and CRM in Flight Operations,” 10’ uncu
Uluslararas1 Havacilik Psikolojisi Sempozyumun’a sunulan bildiri, (Ohio, 1999), s.1.

2 CAA, (CAA PAPER 2002/05), a.g.e., s.14.

%3 John Lauber ve digerleri, “Function Follows Form: Building Organizational Structures and Processes to
Accommodate Human Factors and Resource Management.” 48’inci Uluslararast Ucus Emniyeti
Semineri’ne Sunulan bildiri, (Washington: 1995). s. 187.
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e Ekip kavrami, temel olarak kokpit ve kabin ekibine isaret etmekte buna karsin
ayni zamanda hava trafik kontrolorlerini, u¢us harekat uzmanlarin1 ve bakim
personelini de kapsamaktadir.

e EKY uygulamalan igerisindeki “kaynak” kavrami; insanlari, bilgiyi, zamani
ve donanimi kapsamaktadir.

® Yonetim ise; emniyetli ve etkin bir ucus gerceklestirmek amaciyla; eldeki
kaynaklarin planlanmasi, orgiitlenmesi, yoneltilmesi (bu islev kapsaminda;
liderlik, giidiileme ve iletisim One plana ¢ikmaktadir), koordine edilmesi ve
kontrol edilmesi ile ilgili siirecleri kapsamaktadir.

EKY programlart 1990’1 yillardan itibaren otoritelerin diizenlemelerine konu
olmustur. Ornegin, JAA ekip iiyelerinin ucusa baslamadan once EKY egitimlerini

tamamlamis olmalarini zorunlu hale getirmektedir.

3.1.2. EKkip Kaynak Yonetimi Programlarimin Gelisimi

EKY kavraminin temelleri ilk olarak 1979 yilinda NASA’nin Onciiliigiinde
diizenlenen ve “Kabin Kaynak Yonetimi-KKY” adi altinda yapilan ortak caligmalara
dayanmaktadir. Bu calismalar sonucunda “pilot hatalarin1” azaltmak i¢in kokpitte insan
kaynagimni en verimli sekilde kullanma amacim giiden “Kokpit Kaynak Yonetimi
(Cockpit Resource Management-CRM)” uygulamalar1 olusturulmustur.

KKY programlarinin ortaya ¢iktigr ve gelistikleri bu “ilk asamada” United
Airlines (UA) 1981 yilinda havayolu endiistrisinde kendi “KKY” programini gelistiren
ilk havayolu igletmesi olmustur. UA’dan sonra bir ¢ok A.B.D’li havayolu isletmesinin
kendi “KKY” egitim programlarini olusturmaya basladiklar1 goriilmektedir®.

Psikologlar tarafindan UA icin gelistirilen, KKY egitim programlar ekip
tiyelerinin yonetim becerileri gelistirmeyi amaglamistir. O yillarda havayolu
isletmelerinin KKY programlari, yeni kokpit ekibinin fikirlerini ifade edememe ve
kaptanlarin fazlasiyla otoriter davranislar1 gibi yanlis oldugu diisiiniilen davranislarin
degistirilmesi iizerine odaklanmaktadir.

KKY programlarint sekillendiren en onemli unsur, NTSB’nin 1978 yilinda

UA’ya ait bir ucusta meydana gelen kazada, sorumlu kaptanin ug¢us miihendisinin

8 Robert L. Helmreich, Ashleigh C. Merritt ve John A. Wilhelm, “The Evolution of Crew Resource
Management Training in Commercial Aviation,” International Journal of Aviation Psychology, Cilt no
9, Say1no 1, (1999), s. 1.
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fikirlerini degerlendirmede yeterince ciddi davranmamasi ve yardimci pilotun da
fikirlerini kaptana iletmede fazlasiyla cekingen davranmasi ile ilgili tespitler olmustur.
[k kaynak yonetimi calismalar1 daha cok psikoloji agirlikhidir ve liderlik gibi kisilik
ozelliklerinin tespiti ile ilgili bircok psikolojik testi kapsamaktadir. Bu donemdeki
kaynak yonetimi calismalari, kokpit icerisinde ekip {iiyeleri arasindaki etkilesimler
sirasinda en uygun davranis sekillerini belirlemeye calismistir. Bu donemde, ekip
tiyelerinde uygun davramis sekillerinin gelistirilmesinde hava tasimaciligr ile ilgili
olmayan aligtirmalar, ornek olaylar ve smif i¢i uygulamalar kullanilmistir. KKY
kapsaminda, her yil tekrarlanan sinif egitimlerinin yani sira, teknik olmayan becerilerin
gelismesini destekleyecek simulator egitimleri (Line Oriented Flight Training-LOFT)
de gelistirilmistir. Bu donemde diizenlenen egitimler genelde kabul goriirken bazi
pilotlar KKY egitimlerine kars: diren¢ gostermislerdir®.

1986 yilinda NASA tarafindan diizenlenen ve A.B.D ile bir¢ok farkli iilkeden
havayolu isletmesinin katildigr bir konferansta Kokpit Kaynak Yonetimi, ucus
operasyonunun emniyetine katkida bulunan tiim personel gruplarini kapsayan bir anlam
ifade eden “Ekip Kaynak YoOnetimi” olarak degistirilmistir. Boylece birinci nesil
programlardan farkli olarak ucus ekibi bir takim olarak diisiiniilmeye baslanmis, kokpit
personelinin sadece takimin bir parcasi oldugu vurgulanmustir. ilk kaynak yonetimi
uygulamalarindan farkli olarak bu donemde yapilan egitimler ucus operasyonun
karakteristikleri dikkate alinarak havaciliga uyarlanmistir. Bu donemde EKY
programlar1 kapsaminda gelistirilen egitim modiilleri; takim ¢alismasini, brifing
stratejilerini, durumsal farkindalik ve stres yOnetimini icermektedir. Temel egitim
modiillerinin yam: sira ikinci nesil EKY programlari kapsaminda ‘“karar verme
stratejileri,” ‘“hata Onleme ve ortadan kaldirma” ile ilgili ayr1 modiiller de
olusturulmustur86.

Ugiincii donem EKY programlari ekiplerin icerisinde faaliyet gosterdikleri
havacilik sisteminin karakteristiklerine ve oOrgiit kiiltiirii gibi emniyet iizerinde etkili
olan faktorlere gore tasarlamistir. Ayrica, bu donemde EKY teknik egitimle
birlestirilerek, pilotlara ugus esnasinda fonksiyonlarin1 daha etkin bir sekilde yerine
getirebilmeleri i¢in belirli davranis ve becerileri kazandirmak amaglanmistir. Bu

donemde bir cok havayolu isletmesi kokpitteki otomasyonun en iyi sekilde kullanimi

% Helmreich, a.g.e., s. | ; Merritt, a.g.e., s. 1 ; Wilhelm, a.g.e., s. 1.
% Helmreich, a.g.e., s. 2 ; Merritt, a.g.e., s. 2 ; Wilhelm, a.g.e., s. 2.
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icin EKY egitim modiilleri olusturmuslardir. Ayrica bu donemde ekibin teknik ve
teknik olmayan becerilerini 6l¢cmek icin bir¢ok degerlendirme sistemi gelistirildigi
goriilmektedir. Uciincii nesil EKY programlar1 sadece kokpit ekibine yonelik olmanin
disinda ugus harekat uzmanlari ve bakim personelini de kapsamina almistir®’.

EKY, ekip iiyelerinin olumlu bir takim tutum ve davraniglar kazanmalarini
saglayarak  hatalarin  Onlenmesini, bdylece ucus emniyetinin  artirilmasini
hedeflemektedir. Insan hatalarinin, kaza ve kirimlarda oldukca 6nemli bir etken olmasi
diinyanin farkli yerlerinden havayolu isletmelerini EKY programlarin1 uygulamaya
yoneltmistir. Daha ©Onceki donemlerde, insan faktorleri ile ilgili bilimsel cevreler,
meslek kiiltiirliniin tiim diinyada kokpit ekibinin benzer davraniglara sahip oldugunu
vurgulamaktaydi. Giiniimiizde ise yapilan arastirmalar ulusal kiiltiir, 6rgiit kiiltiirii, hatta
egitim ve yas oOzelliklerine gore kokpit ekiplerinin davraniglarinin degistigini ortaya
koymaktadir. Bu durum, uluslararasi havacilik otoritelerinin ve havayolu isletmelerinin
istenen davranis sekillerini olusturabilmeleri i¢cin EKY egitimlerini, kokpit ekiplerinin

sahip oldugu kiiltiirel 6zelliklere uyarlama konusunda ¢alismalarina neden olmustur.

3.2. Ekip Kaynak Yonetimi Egitimi

3.2.1. Ekip Kaynak Yonetimi Egitiminin Amaclari

Daha once belirtildigi gibi, yapilan arastirmalar hem askeri hem de sivil
havacilik kapsaminda meydana gelen kazalarin %70-80’inde insan hatalarinin etkin rol
oynadig belirtilmektedir. Istatistikler, teknik nedenlerden kaynaklanan kazalarin hizla
azaldigim gostermektedir®™. Diger yandan, her ucusta insan hatalart meydana
gelmektedir, fakat bu hatalar dogrudan bir kaza ya da kirima neden olmasa da genellikle
baska hatalarin hazirlayicis1 olmaktadirlar. Havacilik emniyetinin saglanmasinin ne
kadar 6nemli oldugu dikkate alindiginda bu hatalarin ve etkilerinin miimkiin oldugunca
azaltilmasi gerektigi ortaya cikacaktir.

EKY, ekip iiyelerinin havacilik emniyetini olumsuz etkileyebilecek tehdit ve
hatalar1 ortadan kaldirabilme ve yonetebilme konusunda gerekli bilgi, beceri ve

tutumlar1 kazandirmayr amaclayan insan faktorleri disiplininin onemli bir uygulama

87 Helmreich, a.g.e., s. 3 ; Merritt, a.g.e., s. 3 ; Wilhelm, a.g.e., s. 3.

¥ Douglas A. Wiegmann ve Scott A. Shappell, “Human Error Analysis of Commercial Aviation
Accidents Using the Human Factors Analysis and Classification System, (HFACS),”
(Yayinlanmamis Teknik Rapor, FAA: Washington, 2001), s. 1.
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alan1 olarak diisiiniilebilir. Uygulamada bu amaclara ulasabilmek icin EKY egitim
programlarinda yararlanilmaktadir. EKY egitimlerinin temel amaci; insan hatalarini
azaltabilmeye yonelik olarak ugus ekibine gerekli kuramsal bilgileri vererek, bu
kuramsal bilgilerin ugustan Once suni (simulatorler) bir cevrede pekistirilmesini
saglayarak, cesitli beceriler ile tutumlar kazandirmaktir.

Daha once SHELL Modeli kapsaminda da agiklandigi gibi insan hatalari;
insanin sistem igerisindeki donanim, yazilim, cevre ve diger insanlarla etkilesimi
sirasinda meydana gelmektedir. Insan bu etkilesimler icindeki en 6nemli unsurdur ve
insanin performansi hatalarin ortaya ¢ikmasinda onemli bir belirleyicidir. Bu nedenle,
ekip liyelerine Oncelikle insan performansi iizerinde etkili olan sinirliliklar (Human
Performance Limitations-HPL) hakkinda bilgi verilmeli ve bu konuda bir biling
yaratilmalidir. Insanin cesitli alanlardaki sinirliliklar hatalara neden olan énemli bir
faktordiir. Her bir ekip iiyesi, ucus sirasinda kendisinin ve diger ekip tiiyelerinin
performanslarinin bir takim fiziksel ve zihinsel simirliliklart oldugunun farkinda olmasi
gerekmektedir®. EKY egitimi bu konuda da ekip iiyelerini bilgilendirmeyi ve gerekli
bilinci yaratmay1 hedeflemektedir. Yetersiz oksijen alinmasi ile ortaya ¢ikan sorunlar,
basincin etkileri, duyu organlan ile ilgili kisitlar, hiz ve alkol etkileri, yorgunluk, uyku
bozukluklari, beslenme ve stres ile ilgili etkiler sozii edilen kisitlardan bazilaridir. Bu
kisitlarin ugus emniyeti ve insan hatalari ile iligskisi EKY kapsaminda verilmelidir.

EKY egitiminin diger bir amaci ise, ekip iiyelerinin kendilerini merkez bir
noktaya koyarak havacilik emniyetini etkileyen faktorleri sistem yaklagimi ile
degerlendirebilmelerini saglamaktir. Boylece ekip iiyesi emniyet ile ilgili etkilesimleri
daha 1yi anlayacak ve kendi davranislarini diger unsurlarin nasil etkileyecegini daha iyi
gorecektir. Bu kapsamda, ozellikle ekip iiyelerinin performanslarini etkileyen psikolojik
faktorler ve bu faktorlerin ugus faaliyetleri i¢indeki etkilerinin 6gretilmesi énemli bir
amag olarak gbriilmektedirgo.

EKY egitimlerinin diger bir amaci ise, insan unsurunun performansini optimize
ederek daha emniyetli ve etkin hale gelmesini saglamaktir. EKY egitimleri ayni
zamanda SHELL modelinde goriilen diger etkilesimlerin (insan-¢evre, insan-donanim,
insan-yazilim) insan performansini nasil etkiledigini ekip iiyelerine anlatmaktadir. Bu

kapsamda, insan-donanim ve insan-cevre etkilesimlerinde insan performansini

¥ CAA, (2003), a.g.e.,s. 2-1.
% CAA, (2003), a.g.e., s. 2-1.
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etkileyen; kontrol panelleri, gostergelerin tasarimi ve bu sistemlerden bilgi elde
edilirken yapilan hatalar, uyar1 sistemleri tarafindan iiretilmesi muhtemel hatalar,
dikkatin dagilmasi, sicaklik, 1siklandirma, koltuklarin viicut ile uyumu gibi kisinin
fiziksel rahati ile ilgili konularda ekip iiyelerinin bilgilerinin artirilmasi
hedeflemektedir’’. EKY egitimleri ile ekip iyelerinin, otomasyonu karar verme
stireclerinde en etkin sekilde kullanmalari amag¢lanmakta bu dogrultuda otomasyona
kars1 bir takim olumlu tutumlar olusturulmaya ¢alisilmaktadir.

Sistem icerisinde meydana gelen hatalarin bir kismi da insan ve yazilim
etkilesimi sirasinda meydana gelmektedir. EKY egitimleri, ekiplerin performanslari
tizerinde etkili olan konularda ekip iiyelerinin beceri ve tutumlarim gelistirmeye
caligmaktadir. Standart isletim prosediirlerinin uygulanmasi ile elde edilecek faydalar
konusunda olumlu tutumlar yaratmak, haritalarin kullaniminda ortaya cikabilecek
hatalarin tanitilmasi, el kitaplari ve kontrol listelerinin dogru sekilde kullanimi EKY
egitiminin islevleri arasinda sayilabilir’.

Insan hatalarinin anlasilmasinda incelenmesi gereken diger bir etkilesim tiirii ise,
ucus faaliyetlerinin yiiriitiildiigii ¢evre olmaktadir. EKY egitimleri, ekip iiyelerinin
operasyonel cevredeki unsurlari taninmalarimi ve bu konularda bilgi ve tutumlarini
gelistirmeyi amaclamaktadir.

Ekip iiyelerinin yaptig1 hatalarin biiyiikk bir boliimii, sistem igerisindeki diger
insanlarla etkilesim halinde olduklar1 zamanlarda meydana gelmektedir. Bu etkilesimde
hataya neden olan faktorler, ekibin kendi mesleklerine iliskin teknik bilgi ve
becerilerinden cok iletisim, liderlik, stres yonetimi gibi teknik olmayan becerilerdir. Bu
nedenle, EKY egitimleri en cok insan-insan etkilesimi sirasinda ortaya ¢ikmasi
muhtemel olan hatalar1 engellemeye yonelik egitim faaliyetlerine odaklanmaktadir. Bu
kapsamda EKY egitimleri, ekip {iiyelerini kendi iglerinde ve diger personel ile
etkilesimlerde meydana gelebilecek hatalar konusunda bilgilendirilmeyi ve bu
konularda olumlu tutum ve davramslar gelistirmelerini hedeflemektedir. Iletisim
siirecinin  etkinligini  artirmaya yoOnelik bilgilendirme, farkindalik yaratma,
bilin¢lendirme ve beceri kazandirma bu amag¢ kapsaminda yapilan egitim faaliyetlerine

ornek olarak verilebilir.

L CAA, (2003), a.g.e., s. 2-4
2 CAA, (2003), a.g.e., s.5-1.
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EKY egitimleri, insan unsurunun igerisinde bulundugu siireclerin hatasiz
olmayacagim goz Oniinde bulundurarak ekip iiyelerinin meydana gelen hatalarin
olumsuz sonuglarin1 en aza indirgeyecek becerileri kazanmalarini hedeflemektedir.
Bunun yami sira, EKY egitimlerinde, ekip iiyelerine operasyonel ¢evredeki riskleri tespit
ederek ortadan kaldirilabilmeleri ile ilgili becerilerin kazandirilmas: amaclanmaktadir.
Boylece EKY egitimleri, bireysel ve oOrgiitsel etkinliginin arttirllmasina katkida
bulunulmaktadir.

Baska bir anlaimla EKY egitiminin amaci CAA’nin yaymladigi CAP737

dokiimaninda asagidaki gibi ozetlenmektedir’:

e Basta ucus ekibi iiyeleri olmak iizere siirecte gorev alan personel ile isletme
yOnetiminin, emniyeti tehlikeye sokan insan faktorleri ile ilgili konularda
bilgilerini ve farkindaliklarini arttirmak.

e Basta ucus ekibi iiyeleri olmak iizere tiim personelin teknik olmayan
becerilerini gelistirmek.

e Basta ucus ekibi iiyeleri olmak tiim personelde havacilik emniyetini artirmaya
yonelik davranislara yonelik tutumlar gelistirmek.

e (Calisma ortamindaki sartlarin ekip ve ugusa katkida bulunan diger calisanlar
icin gelistirilmesini saglamak.

e Ekip iiyelerinin EKY becerilerini etkin bir sekilde kullanmalarini saglayarak
emniyetli, etkin ve verimli uguslar saglamak.

Goriildiigti gibi, EKY egitimleri ekip iiyelerinin insanin dogasindan kaynaklanan
stnirhiliklart ve bunlarin ugus siirecine etkilerini tanimalarini amaglamaktadir. EKY,
ekip liyelerinin sistem icerisindeki diger parcalarla etkilesim konusunda gerekli tutum
ve davraniglart kazandirmayr hedeflemektedir. Aynm1 zamanda, iletisim, karar verme,
durumsal farkindalik, takim calismasi, is yiikii ve stres yonetimi konularinda olumlu
tutum ve davranis sekillerinin ekip iiyelerine benimsetilmesi saglanarak insan-insan
etkilesimindeki hata olasiliklar1 en aza indirgenmeye calisilmaktadir. Bunun igin, bir
cok havacilik otoritesi ve havayolu isletmesi, EKY egitimleri kapsaminda s6z konusu
konulara verdikleri ©6nem derecesine gore kendilerine ©zgii EKY programlari

olusturmuslardir.

% CAA, (2003), a.g.e., s. 4-1.
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3.2.2. Ekip Kaynak Yonetimi Egitiminin Asamalari
EKY egitimlerinin gerek tasarlanmasi gerekse uygulanmasi cesitli asamalardan
olusmaktadir. FAA, EKY egitimlerinin tasarlanmasi siirecinde bir takim asamalari

29 G

tanimlamaktadir. FAA tarafindan; “orgiit icerisindeki ihtiyaclarin belirlenmesi,” “{ist

2 (13

yonetimin is birliginin saglanmasi,” “program kapsaminin ve uygulama planinin

99 ¢

belirlenmesi,” “egitime baslamadan Once kapsami ve yapisi ile ilgili bilgi verilmesi,”
“kalite ve kontrol prosediirlerinin gelistirilmesi,” olarak siralanan asamalar asagidaki

boliimde 6zetlenmektedir’™.

Orgiit icerisindeki ihtiyaclarin belirlenmesi: Oncelikle 6rgiitiin yapisi, yapilan
ucus operasyonlarinin niteligi (uzun ya da kisa hat ucuslart gibi) ve kullanilan
havaaraglarinin otomasyon diizeyi gibi Ozelliklere gore EKY ile ilgili ihtiyaglar
belirlenmelidir. Bu asamada ekip iiyelerinin, iist yonetimin ve egitim personelinin
goriigleri alinmali ve kaza-kirim raporlari incelenmelidir.

Ust yonetimin is birliginin saglanmasi: EKY egitimleri operasyonel personel
tarafindan kolay kabul edilirken, yoneticiler EKY egitimlerine siiphe ile
yaklagsmaktadirlar. Bu nedenle, iist yonetimin EKY egitimleri i¢in kaynak tahsis etme
egilimi daha az olmaktadir. Ugus isletme ve egitim el kitaplarinin aym1 zamanda EKY
ile ilgili prosediirleri ve politikalar1 da icermesi olduk¢a nemlidir. EKY nin en kritik
unsuru olan ve emniyet Kkiiltiiriiniin orgiit icerisinde gelistirilmesinde kilit rol oynayan
acik bir iletisim ortaminin yonetim tarafindan desteklenmesi gerekmektedir. Yapilan
egitimlerin her asamasinda ekip iiyelerinin soru sorma konusunda tesvik edilmeleri
saglanmalidir.

Programin kapsaminin ve uygulama planminin belirlenmesi: Ucus ekiplerine
yonelik EKY egitimlerine baslanmadan o©nce kontrol pilotlari, denetmenler ve
egitmenler i¢in EKY egitimlerinin tasarlanmasi gerekmektedir. Daha sonraki agsamada
ise; EKY egitimlerinin ugus harekat uzmanlari, bakim-onarim personeli ve kabin
ekiplerini kapsayacak sekilde genisletilmesi gerekmektedir. EKY egitimlerinin
uygulanmasi ile ilgili uzun donemli stratejilerin gelistirilmesi ekip iiyelerinin sahip
olmasi gereken beceri, tutum ve davraniglarin devamliliginin saglanmasi agisindan

onemlidir.

**FAA, Crew Resource Management Training, a.g.e.
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Egitime baslamadan once kapsamm ve yapisi ile ilgili bilgi verilmesi:
Isletmedeki egitim boliimiiniin; ekipleri, yoneticileri ve standartlar iizerinde calisan
personeli ilk egitimlerin ve daha sonra yapilacak olan EKY egitimlerinin neleri
kapsayacagi konusunda bilgilendirmesi gerekmektedir. Boylece ekip iiyelerinin egitim
amagclarimi 1y1 sekilde anlamalar1 saglanacaktir.

Kalite ve kontrol prosediirlerinin gelistirilmesi: EKY egitimlerinin verilmesi
siirecinin izlenmesi ve boylece egitimin giiclendirilebilecegi noktalarin tespit edilmesi
gerekmektedir. Egitimler sirasinda sistematik olarak katilimcilardan geribildirim
alinmast oldukca onemlidir.

Diger yandan JAA da EKY egitimlerinin asamalari konusunda bir takim
diizenlemeler ve agiklamalar getirmektedir. Tiirkiye’'nin JAA {iyesi olmasi nedeniyle
JAA yaklasimi asagidaki boliimlerde daha ayrintili bir bicime verilemeye caligilmistir.
JAA’ya gore EKY egitimlerinin tasarlanmasi ve uygulanmasindan 6nce orgiit yapisi ve
ihtiyaclarinin arastirilmasi, iist yonetimin desteginin alinmasi, orgiite egitimin kapsami
ile ilgili bilgi verilmesi ve kalite kontrol standartlarinin konulmasi gerekmektedir. JAA,
EKY egitimlerinin asamalarim asagidaki gibi siralamaktadir’;

e Ik EKY egitimi,

e Havaaracinin degisimi ile verilen intibak egitimi,

¢ Isletmenin 6rgiit yapisin degisimi ile verilen EKY egitimi,
e Tazeleme egitimi.

ilk EKY egitimleri: Havayolu isletmesine yeni giren ve daha 6nce EKY egitimi
almamis olan ekip iiyelerinin havayolu isletmesinde ¢alismaya baslamalarindan itibaren
bir yil igerisinde ilk EKY egitimlerini tamamlamalar1 gerekmektedir.

JAA, havayolu isletmelerini ekip iiyelerine ilk EKY egitiminin verilmesini
zorunlu tutmaktadir. Eger ekip iiyeleri daha Once insan faktorleri ile ilgili egitim
almamislarsa, ilk EKY egitimini almadan 6nce insan faktorleri ile ilgili s6z konusu
egitimleri tamamlamalar1 gerekmektedir. JAA, ilk EKY egitimlerinin tek pilotlu
operasyonlarda gorev alan pilotlar icin bir giin, diger her tiirlii ucus operasyonunda yer
alan ucus ekipleri i¢in iki giin olmasi gerektigini belirtmektedir.

JAA, havayolu isletmesinin EKY egitimi gelistirmek icin yeterli kaynaklara

sahip olmamasi1 durumunda bu egitimi diger bir havayolu isletmesinden ya da iiciincii

% http://s92270093.onlinehome.us/CRM-Devel/resources/jaropslf/Leaflet5.htm, (08.02.2006)
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kisiler tarafindan gelistirilen ve otorite tarafindan onaylanmis egitim kuruluslarindan
alabilmelerini  miimkiin kilmaktadir. Havayolu isletmesinin uyguladigt EKY
egitimlerinin ucuslarinin niteligi, isletmedeki orgiit kiiltiirii ve isletmenin kendi
prosediirleri ile uyumlu olmasi gerekmektedir.

JAA, ilk EKY egitimlerinde ekip iiyelerinin hangi konularda egitim almalari
gerektigini belirlemektedir. JAA tarafindan yapilan diizenlemelere gore ekip iiyeleri;
insan hatalar1, hata zinciri, hatalarin tespit edilmesi ve onlenmesi, isletmenin sahip
oldugu emniyet kiiltiirii, standart isletim kurallar1 ve diger orgiitsel etkenler, stres, stres
yonetimi, yorgunluk ve uyamklik, bilgi isleme, durumsal farkindalik ve is yiki
yonetimi, karar verme, kokpit icinde ve kokpit disinda iletisim, koordinasyon, liderlik
ve takim davraniglar1 konularinda ayrintili olarak egitim almalar bir gerekmektedir.
Ayrica JAA ilk EKY egitimleri sirasinda ornek olaylarin incelenmesini zorunlu
kilmakta ve gerekli olmas: halinde otomasyonun kullanimi ile ilgili bilgi verilmesi
gerektigini belirtmektedir.

Intibak ve Kkontrol egitimi: Ekip iiyelerinin uctuklar1 havaaraci tipinin
degismesi durumunda intibak egitimlerinin yapilmasi gerekmektedir. Ekipmanlar ya da
prosediirlerin degismesi gibi durumlarda da intibak egitimlerinin yapilmasi gereklidir.
Intibak egitimlerinin isletmecinin degismesi durumunda da yapilmas: gerekmektedir.

JAA, havaaraci tipinin degistigi durumlarda yapilan intibak egitimlerinde bilgi
isleme, durumsal farkindalik ve is yiikii yonetimi, karar verme, kokpit icinde ve kokpit
disinda iletisim ve koordinasyon, liderlik ve takim davraniglari ile ilgili konularin genel
olarak tekrar edilmesini, otomasyonun kullamimi ve Ornek olaylar {izerinde
incelemelerinin detayl1 olarak yapilmasini zorunlu hale getirmistir.

Diger yandan isletmeci degisikligi nedeni ile yapilan intibak egitimlerinde ise
ekip iyelerine EKY kapsaminda gosterilecek olan konular JAA tarafindan
belirlenmistir. Isletme degisikligi nedeniyle yapilacak olan EKY egitimleri insan
hatalar1, hata zinciri, hatalarin tespit edilmesi ve 6nlenmesi, iletisim, liderlik konularinin
genel olarak tekrarimi kapsarken isletmenin sahip oldugu emniyet Kkiiltiirii, standart
operasyon kurallar1 ve diger orgiitsel etkenleri kapsamalidir.

Tazeleme egitimleri: Havayolu isletmesinin EKY ile ilgili bilesenlerin tazeleme
egitimlerinin her asamasina uyarlamasi gerekmektedir. Tazeleme egitimleri; insan

hatalar1, hata zinciri, hatalarin tespit edilmesi ve Onlenmesi, isletmenin sahip oldugu
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emniyet Kkiiltiirli, standart operasyon kurallart ve diger orgiitsel etkenler, stres, stres
yonetimi, yorgunluk ve uyamklik, bilgi isleme, durumsal farkindalik ve is yiki
yonetimi, karar verme, kokpit icinde ve kokpit disinda iletisim ve koordinasyon, liderlik
ve takim davramislart konularimi kapsamaktadir. JAA yukarida siralanan konulari
kapsayan tazeleme egitimlerini en fazla dort yilda bir yapilmasimi zorunluluk haline
getirmigtir. JAA ayrica, tazeleme egitimleri icerisinde ©rnek olay incelemelerinin
derinlemesine bir bi¢imde yapilmasini gerekli hale getirmistir.

Diger yandan FAA, 120-51C kodlu dokiimaninda EKY egitimlerinin
uygulanmasini iic asamaya ayirmaktadir. Buna gore oncelikle ekip iiyelerinde “ilk
farkindahgin yaratilmasi,” sonrasinda ‘tazeleme ve geribildirim” siireclerinin
isletilmesi ve zaman icinde “siirekli destekleme” faaliyetlerinin gerceklestirilmesi
saglanacaktir. FAA, A.B.D’de sivil havacilik faaliyetlerini diizenlemeye yonelik bir
kurulus olmasina ragmen, EKY ile ilgili yapmis oldugu diizenlemeler JAA’nin

dizenlemelerine benzemektedir.

3.2.3. Ekip Kaynak Yonetimi Egitiminin Kapsami

Farkli havacilik otoritelerinin ve havayolu isletmelerinin EKY egitimlerinin
kapsamu ile ilgili yaptiklar1 tanimlarin ortak yani ekipman, insan, bilgi ve zaman gibi
kaynaklar1 en etkin sekilde kullanarak insan hatalarim1 onleme ve bdylece havacilik
emniyetini saglamaktadir. Bununla birlikte, giiniimiizde farkli havacilik otoriteleri,
havayolu isletmeleri ve arastirmacilar kendilerine 6zgii EKY igerikleri tasarlamaktadir.
Bunun bir sonucu olarak alan yazinda EKY kapsaminin bazi farkliliklar gosterdigi
goriilmektedir. Bu calisgmada EKY egitim programlarinda ortak olarak goriilen ve
onemli oldugu diisiiniilen bilesenler iizerinde durulmaktadir.

Diger yandan, Tiirkiye’nin ICAO ve JAA iiyesi olmasi nedeniyle bu iki
kurulusun belirledigi EKY iceriklerinin caligmaya daha fazla yansitilmasina dikkat
edilmistir. JAA nin bakis acis1 ortaya konulurken, JAA biinyesinde olusturulan insan
Faktorleri Calisma Grubu’'nun EKY becerilerinin degerlendirmesi konusunda
olusturduklart NOTECHS adli 6l¢cme sistemi temel alinmistir. Bu 6lgme sistemi EKY

egitiminin kapsami ve EKY becerileri konusunda 6nemli ipucglar1 vermektedir.
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Daha once de aciklandigr gibi EKY, ekip iiyelerinin teknik olmayan becerilerini
gelistirmeye odaklanmistir. Hatta JAA, EKY becerilerini temel olarak ekip iiyelerinin
“teknik olmayan becerileri” seklinde gormektedir.

Teknik olmayan beceriler, havaaracinin fiziksel olarak idare edilmesine yonelik
olmayan tutum ve davranislari igermektedir%. Kaza arastirmalari, ekiplerin kirim
raporlari, simulatdr caligmalari, ekiplerle yapilan yiliz yiize goriismeler ve diger
arastirmalar ucus ekiplerinin teknik olmayan becerilerine yonelik bir takim “davrams
gostergelerinin” oldugunu ortaya koymaktadir. Havacilik otoriteleri, arastirmacilar ve
havayolu isletmeleri kaza ve kirimlara en fazla neden olan bu tiir becerilerin
belirlenerek bunlart olumlu yonde gelistirecek tutum ve davramiglarin ekip iiyelerine
kazandirilmasin1 amaclamaktadir. EKY egitimlerinde, belirli bir yastan sonra kisilik
ozelliklerinin degistirilmesi giic oldugundan, davramisa yon veren tutumlarin
degistirilmesi 6nemli bir ara¢ olarak kullanilmaktadir.

Daha onceki yillarda yapilan calismalar, aym1 yapidaki EKY egitimleri ile tiim
diinyada teknik olmayan becerilerin gelistirilebilecegi goriisiiniin gecerli oldugunu
belirtmektedir. Fakat, giiniimiizde JAA de dahil olmak iizere bir ¢ok uluslararasi
havacilik otoritesi, havacilik emniyetinin saglanmasinda kritik bir rolii olan teknik
olmayan becerilerin gelistirilmesinde kullanilan EKY egitimlerinin ulusal ve orgiitsel
kiiltiirlere gore gelistirilmesinin gerekli oldugunu ortaya koymaktadir.

Ekip iiyelerinin “teknik olmayan beceriler” konusundaki yetkinlikleri ulusal ve
orgiitsel kiiltiire gore farklilik gosterdiginden, giiniimiizde EKY egitimlerinin amaci bu

farkliliklar1 ortadan kaldirarak tiim diinyada havacilik emniyetini saglamaktir.

3.2.3.1.  Iiletisim Becerileri

[letisim kaynagin mesaji anlasilir bicimde hedefe iletmesidir. Iletisim esas olarak
simgeler aracilifiyla bir kisiden ya da gruptan digerine bilginin, fikirlerin, tutumlarin
veya duygularm iletimidir’’.

Iletisimin amaci, kaynagin iirettigi bir mesajin alici tarafindan algilanmasini

saglamaktir. Alicinin mesaji  anlamasi, fakat mesajin yaratmak istedigi amac

% B. Klampfer ve digerleri, “Enhancing Performance in High Risk Environments: Recommendations for
the Use of Behavioural Markers Group Interaction in High Risk Environments.” Swissair Egitim
Merkezince diizenlenen insan Faktorleri Calistay1’na sunulan bildiri (Ziirih, 2001), s. 24.
7 Hasan Tutar, Orgiitsel iletisim (Birinci baski, Ankara: Seckin Yayinlari, 2003), s. 41.
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dogrultusunda harekete ge¢cmemesi iletisimin amacina ulagsmadigini gostermektedir.
Alicinin mesaja cevap vermesi ve mesajin 6n gordiigii etkinin alicida gelismesi halinde
iletisim siireci amacina ulagmistir’”.

EKY egitimlerinde, ekip {iyelerine iletisim becerilerinin kazandirilmasi
hedeflenirken, diger yandan ugus sirasinda iletisim siirecini etkileyen icsel ve digsal
faktorlerle 1ilgili ekip iiyelerinde farkindalik yaratilmasi amaclamaktadir. Digsal
faktorler; mevki, yas, cinsiyet ve orgiit kiiltiirii gibi nedenlerden kaynaklanabilmektedir.
1gsel etkenler ise; konugsma, dinleme, karar verme becerilerini ve catisma ¢ozme
tekniklerini icermektedir.

EKY egitimleri, ugucu ekip iiyelerinin kendi aralarinda ve ucus operasyonuna
destek veren diger is gorenler ile agik bir iletisim kurabilmelerini amaglamaktadir. Bu
nedenle, EKY egitimleri kapsaminda ekip iiyelerinin acik iletisim kurabilmelerini
saglayacak yontemler anlatilmakta ve bu konu ile ilgili uygulamalar yaptirilarak gerekli
beceriler kazandirilmaya calisilmaktadir.

Sozii edilen “agik iletisim” kavrami her bireyin fikrini rahatca soyleyebilmesi ve
savunabilmesine isaret etmektedir. Bu konudaki EKY egitimlerinde etkin bir iletisim
icin ekip tiyelerinin bildiklerini uygun bir dille savunabilmeleri (assertiveness), etkili bir
bicimde dinlemeleri ve geri bildirimde bulunmalar1 gerekliligi vurgulanmaktadir.

Gergekten de, bireylerin bildiklerini veya dogru olduguna inandiklar1 seyleri
rahatca ifade edebilmeleri havacilik emniyetinin saglanmasi agisindan son derece
onemlidir. Kisinin isteki konumu, yas1 ve en 6nemlisi hayat1 boyunca etkisinde kaldigi
kiiltiirel faktorler bu konuda ¢ok dnemli bir rol oynamaktadir. Bu nedenle, 6zellikle son
yillarda, kiiltiirel faktorlerin bu anlamda iletisim siirecini nasil etkileyebilecegi EKY
egitimlerinde 6nemle iizerinde durulan bir konu olmustur.

EKY egitimleri kapsaminda viicut dilinin agik iletisim siirecindeki etkileri ve
Oonemi ile ilgili ekip tiyelerine bilgiler verilmektedir. Ayrica agik iletisimde bireylerin
sOzlii ve sOzsiiz mesajlar1 arasinda bir tutarlilik olmasi gerektigi vurgulanmaktadir.

Bazi durumlarda kendi simirliliklari ya da o anda yasadigi bazi sorunlar
nedeniyle iletisime agik olan bir pilot bile diger ekip iiyelerinin ilettikleri mesajlar
algilayamayabilir. Ya da algilanan mesajlarn iletildigi gibi yorumlayamayabilir. Bu

nedenle, iletisim ile ilgili EKYY egitimleri ekip iiyelerine kismen ve tamamen inkapasite

% John L. Tait ve digerlerii Communication and Leadership  Process
http://www.soc.iastate.edu/extension/publications/Soc2.pdf, (08.02.2006).
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olma durumlarinin tespiti ile ilgili konular1 da kapsamaktadir. Bu sayede diger ekip
tiyesi ilettigi mesajin alinmadigim1 fark edecek ve ona gore davranip hatalar
onleyebilecektir.

[letisim ayn1 zamanda bireyler arasinda karsilikli anlayis yaratma siirecini ifade
etmektedir. EKY egitimleri etkili iletisim i¢in iletisim siirecinde yer alan kisilerin
empati kurmalar1 gerekliligini vurgulamaktadir. Diger yandan, iletisim siirecinde
gondericinin empati kurmasi1 bagka bir deyisle mesajin alict tarafindan nasil
algilanabilecegini diisiinmeleri iletisimin etkinligini artirmaktadir’”.

EKY egitimleri ekip iyelerinin iletisim siirecinde yasayabilecekleri iletisim
sorunlart ile ilgili farkindaliklarinin artirilmasimi ve ¢oziim yollarin1 kapsamaktadir.
[letisim sorunlarinin ortaya ¢ikmasinda “gerekli oldugu halde iletisim kurmama” ve
‘““yetersiz iletisim” neden olmaktadir. Havaaracindaki teknolojinin kullanilmasi ile ilgili
oldukga bilgili olan ve ucus yonetim bilgisayarina bilgiler giren gen¢ bir yardimci
pilotun bu teknoloji konusunda fazla bilgi sahibi olmayan kaptan pilota yaptig1 islemler
ile ilgili bilgi vermemesi “gerekli oldugu halde iletisim kurulmamasina” bir 6rnektir.
Iletisim siirecinin etkinligi iizerinde, alicilarin mesaj1 tam olarak algilamayip ¢ikarim
yapmalari, bir anlamda anlamadiklar1 boliimleri kendi zihinlerinde tamamlamalar1 da
etkili olmaktadir. Mesajin anlagilamamasinin veya yanlis anlagilmasinin oniine gegcmek
icin, kodlayicinin anlami belirli olmayan sozciikler kullanmaktan kacinmasi ve geri
bildirim almas gerekmektedir'®.

Yapilan arastirmalar, insan hatalarindan kaynaklanan havaaract kaza ve
kirimlarinin %41’inin iletisim sorunlarindan kaynaklandigini gostermektedir. Bu sonug
ekip tyeleri ve diger personel arasinda etkin bir iletisimin havacilik emniyetinin
saglanmasi agisindan ne kadar 6nemli oldugunu acik bir bicimde ortaya koymaktadir'™®'.

Etkin bir iletisimin en onemli islevi emniyetin saglanmasi acisindan yonetilmesi
son derece onemli bir kaynak olan bilginin etkin bir bicimde paylasilmasini saglamaktir.
Boylece dogru kararlarin dogru bir zamanlama ile alinmas1 miimkiin olacak ve hatalar
onlenebilecektir. Diger yandan, etkin bir iletisim sayesinde kabin ekibi {iyeleri,

havaarac1 bakim personeli ve ugus harekdat uzmanlarinin Onerilerinin alinmasi i¢in

uygun bir ortam yaratilarak daha dogru kararlar verilmesi saglanabilecektir. Ayrica hava

% Global Air Training, a.g.e., s. 21.
0CAA, (2003), a.g.e., s. 7-7.
%" Global Air Training, a.g.e., s. 20.
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trafik kontrolorleri tarafindan verilen direktiflerin anlasilamamasi1 ya da yanls
anlasilmas1 nedeniyle pek c¢ok kazanin meydana geldigi bilinmektedir. Etkin bir
iletisimin saglanmasi bu konu ile ilgili riskleri azaltacaktir.

Ayrica, iletisim becerisi ugus siiresinde emniyetin saglanmasi i¢in gerekli olan
diger becerilerin de olusturulmasinda kilit noktadadir. iletisim, ucus sirasinda karar
verme siireglerinin etkinligini saglamasiin yani sira, ekip iiyelerinin dis ¢evre sartlarini
ve ucagin igerisinde bulundugu durumu dogru bir sekilde anlayabilmelerinde oldukca
onemli bir rol oynamaktadir. Diger yandan, ugus emniyetinde oldukca 6nemli olan
takim caligsmasi, koordinasyon, liderlik ve catisma yOnetimi gibi siireclerin etkinligi de

iletisime bagh olarak gelismektedir.

3.23.2. Durumsal Farkindahk

Durumsal farkindalik, kisilerin icerisinde bulunduklari dis ¢evreye dair algilama
derecelerini temsil etmektedir. Durumsal farkindalik kisilerin cevrelerinde ne olup
bittigini algilamalarinin yani sira bunlarin gelecekte nasil degisecegini ve etkilerinin
neler olabilecegi konusunda tahminler gelistirebilmelerini kapsamaktadir. Durumsal
farkindalik, en basit tamimu ile ekip iiyelerin ucus esnasinda ugusun gerceklestigi dis
cevrede ve ¢cevreye gore havaaracinin pozisyonunda neler oldugunun ve ucusun cesitli
asamalarinda neler olabileceginin siirekli olarak degerlendirilmesi ve emniyeti tehdit
edebilecek ihtimallerin diisiiniilerek plan yapilmasi olarak tanimlanmaktadir'®*.

Durumsal farkindalik daha genis olarak, gozlem yolu ile dis cevre hakkinda bilgi
toplanmasi, bu bilgilerin havaaraci sistemleri veya daha Onceden iiretilen bilgilerle
karsilastirllarak su anda icinde bulunulan durumun tanimlanmast ve cevredeki
degisiklikleri takip ederek gelecekte cevrenin nasil olacagi konusunda tahminde
bulunulmasi olarak tanimlanabilmektedir.

Yapilan arastirmalar, insan hatalarinin etken rol oynadigr havacilik kazalarinin
onemli bir kisminin durumsal farkindalik ile ilgili oldugunu ortaya koymaktadir. Kokpit
ekibinin yeterli bir durumsal farkindalik gelistirememesi, havaaraci durumunun dogru
olarak tespit edilmemesi yer sekilleri ve diger havaaraclarn ile ¢arpigsmalara neden
olmaktadir. Diger yandan, her yil bir ¢ok farkli havacilik otoritesi tarafindan yayimlanan

kaza ve kirim raporlarinda kokpit ekibinin etkili bir durumsal farkindalik

2CAA, (2003), a.g.e., s. 6-1.
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gelistirememesi nedeniyle yanlis havalimanina veya yanlis piste indigi bildirilmektedir.
EKY, egitimleri durumsal farkindalik eksikliginden kaynaklanan bu kaza ve kirimlari
ortadan kaldirmay1 hedeflemektedir.

Karar verme ve degerlendirme siireclerinin etkinligi durumsal farkindalik
siirecine baglidir. Bireyin durumsal farkindaliginin diisiik olmasi karar verme siirecinde
hata yapilmasina neden olur. Ekibin dogru bir durumsal farkindalik gelistirmesi ise,
etkin bir takim ¢alismasina ve iletisime baglidir. Durumsal farkindalik EKY icerisinde
oldukca kilit bir rol oynamaktadir. EKY, durumsal farkindalik egitimleri ile, ekip
tiyelerinin havaaraci ve icinde bulunulan gevresel sartlarla ilgili dogru bir durumsal
farkindalik gelistirilmesini  saglamayr amaglamaktadir. Bu kapsamda durumsal

farkindaligin olusturulmas: siirecini etkileyen faktorler de gretilmektedir'®.

3.2.3.3. Karar Verme

En basit anlami ile karar verme, ortaya cikan bir sorunun yargi yetenegi
kullanilarak ¢6ziime ulastirilmasi anlamina gelmektedir. Elde edilen bilgiler, zayif karar
zincirinin havacilik emniyetini etkileyen énemli bir faktor oldugunu gostermektedir.
Zayif karar zincirinde hatali bir karar bir diger hatali kararin olugma ihtimalini
arttirmaktadir. Bu nedenle, karar verme EKY’ nin onemli bir egitim bilesenidir. EKY,
egitimleri kapsaminda ekip iiyelerine ucus faaliyetlerine uygun karar verme modelleri
ogretilerek karar verme siireglerindeki etkinliklerinin arttirilmasi amaglanmaktadir.
Karar verme siirecinin gelistirilmesinde daha once meydana gelmis olay ve kazalarda
yapilan karar verme hatalarindan sik¢a yararlanilmaktadir'®,

Hava tasimacilig acisindan bakildiginda karar verme ugus operasyonu sirasinda
meydana gelen degisikliklerin analiz edilerek bu degisikliklerin ugus emniyetini nasil
etkileyeceginin sistematik olarak degerlendirilmesi siirecidir. Baska bir anlatimla karar
verme; problemin tanmimlanmasini, cevredeki risklerin degerlendirilerek problemin
coziimii i¢in ¢6ziim yollarmin iiretilmesini ve sonuglarin gdzden gecirilmesini ifade

etmektedir.

1% CAA, (2003), a.g.e., 5.6-1. )
1% y1lmaz Ucer, “Insan Faktorii Egitiminde CRM’in Onemi 2,” Tiirk Hava Kuvvetleri Dergisi, (cilt,
say1 no ve tarih saptanamamistir.)
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EKY’nin en temel amaclarindan birisi de biitiin ucus kosullarinda en etkin
kararin verilmesini miimkiin kilmaktir. Bu anlamda, kapsamli bir ugus 6ncesi hazirligi
ve planlamas1 ugusta verilecek kararlar i¢in 6nemlidir. Ancak bunun kendi basina
yeterli oldugunu soylemek dogru olmaz. Ekip iiyelerinin birlikte ugcus oncesi planlama
yapmasl, ucusta verilecek kararlarla ilgili diger ekip iiyelerinin en etkin sekilde olaya
katilimini saglayacaktir. Bu yiizden ucus ilerledik¢e daha once kararlastirilan planda
yapilan degisikliklere iliskin kaptan pilotun diizenli araliklarla ugus ekibine yapacagi
bilgilendirmeler ucus ekibinin iyi bir durumsal muhakemeye sahip olmasi agisindan
Oonem tasimaktadir. Bu olay, 6zellikle ucus ilerlerken emniyeti etkileyen kosullarin ani
bir bicimde degismesi, beklenmeyen durumlarin ortaya cikmasi ve acil durumlarda
(emergency) oldukca Onemlidir. Ugusun durumu ile ilgili bilgilerin diizenli olarak
yenilenmesi, her bir ugus ekibinin durumla ilgili yeterli bilgiye sahip olmasina ve karar
verme siirecine etkin bir bicimde katilmasina olanak saglayacaktlrlos.

EKY becerilerini 6l¢meyi hedefleyen NOTECHS, karar verme asamalarina gore
olumlu-olumsuz davranis sekillerini belirlemistir. EKY egitimleri kapsaminda, Tablo-
1’de yer alan karar verme davramislan ile ilgili 6rnek uygulamalar yapilarak, ekip
tiyelerinin bu davranis sekillerini tanimalari saglanmaktad1r106. NOTECHS tarafindan
yapilan karar verme ile ilgili siniflandirma bir anlamda EKY egitiminin etkili karar

verme konusunda olusturmay1 hedefledigi davranis sekillerini ortaya koymaktadir.

3.2.3.4. Liderlik

EKY egitimlerinin amaglarindan birisi de bireylerin liderlik becerilerini
geligtirerek ekip Uyelerinin amaclara ve hedeflere ulagmada esgiidim halinde
caligmalarin1 saglamaktir. ICAO lideri, fikirleri ve hareketleri ile diger bireylerin
diisiincelerini ve davraniglarimi etkileyen kisi olarak tanimlamaktadir. Liderlik, oncelikle
takim olusturma, takim iiyeleri ile 1yi iligkiler gelistirme ve acik iletisim icin gerekli
sartlar1 olusturma becerilerini gerektirmektedir. EKY egitimleri, temel olarak, ekip
iyelerinin liderlik ile ilgili rollerinin neler oldugunu kavramalarini ve liderlik becerileri

kazanmalarin1 saglamaya calismaktadir. Kaptan pilotun ucus ekibi i¢inde lider olmasi

105 Serbiilent Ercan, “Ucus Ekibi Yonetimi,” Tiirk Hava Kuvvetleri Dergisi, (cilt, say1 no ve tarih
saptnanamamistir.)

106 R, Flin, Hormann Goeters ve H.-J. Martin, “A Generic Structure of Non-Technical Skills for Training
and Assessment,” 23’ilincii Avrupa Havacilik Psikolojisi Birligi Konferansin’a Sunulan Bildiri (Viyana,
1998), s. 9.
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beklenmektedir. Diger yandan, EKY egitimleri O6zellikle tecriibesiz olan yardimci

pilotlarin liderlik rollerini ogrenerek kaptan pilotun inkapasite olmast gibi durumlarda

107

ucusa liderlik etmesini saglamay1 hedeflemektedir .

Diger yandan EKY nin basarisin1 6lcmeye yarayan NOTECHS adl1 sistem liderlik

ve yonetim becerilerini dort ayr sinifta toplamaktadlrlog. Bu smiflama ayn1 zamanda

EKY egitimlerinin liderlik konusunda gelistirmeyi hedefledigi becerileri de ortaya

koymaktadir. Liderlik becerileri NOTECHS tarafindan, asagidaki gibi siralanmaktadir:

Otorite ve kendine giiven: Lider, ekip iiyelerinin fikirlerini rahatca ifade
edebilecekleri bir ¢alisma ortami olusturmalidir. Sorumlu pilot, sahip oldugu
otorite sayesinde ekip {iiyelerinin kendi fikirlerini 1srarla savunmalarin

saglamali bunun yani sira, ekip dayanismasi arasindaki dengeyi de kurmalidir.

Standartlarin olusturulmasi ve uygulanmasim saglama: Liderin, ucusun
emniyetli bir bicimde tamamlanmasi icin gerekli olan kurallarin
uygulanmasini saglamasi gerekmektedir. Bu nedenle, ekip iiyelerinin kural dis1
davraniglarin1 tespit etme ve engelleme igin liderlerin izleme ve denetim
gorevlerini yiiriitmeleri gerekir. Eger diger ekip iiyelerinin kurallar diginda bir
karar almalar1 gerekiyorsa, liderin bu siiregte onlara yardimci olmasi

gerekmektedir.

Planlama ve koordinasyon: Liderin ucusla ilgili tiim planlamalart yapmasi
gerekmektedir. Is boliimii buna 6rnek olarak verilebilir. En yiiksek performans
diizeyinin saglanmasi icin asir1 is yiikiinden kaginilmalidir. Bununla birlikte,
ekip liyesinin yapabileceginin ¢ok altindaki is yiikii de emniyetin olumsuz
yonde etkilenmesine neden olabilir. Amaglar ve planlar lider tarafindan ekip

iyelerine acik bir bicimde anlatilmali ve anlamalar1 saglanmalidir.

Is yiikii yonetimi: Gorev onceliklerinin lider tarafindan yapilmasi
gerekmektedir. Ekip iiyelerinin performanslar1 {izerinde etkili oldugu bilinen
stres ve yorgunluk diizeyleri gbzlemlenmelidir. Liderler, ekip iiyelerinin stres

ve yorgunluk diizeylerine gore is yiikiinii dagitmalidirlar.

http://www.crm-devel.org, (08.02.2006)

108 Flin, a.g.e., s.9. ; Goeters, a.g.e., s.9. ; Martin, a.g.e., s.9.



64

Goriildiigti gibi liderler, ucus emniyeti acisindan Onemli islevlere sahiptirler.
Liderlik bicimleri ekip tiyelerinin motivasyonlarini etkilemesinin yani sira, karar verme
siireclerini de sekillendirmektedir. Baz1 liderler, karar verme siireclerinde diger ekip
iyelerinin diisiincelerini soylemeleri konusunda onlar1 tesvik ederken, baz1 liderler bunu
bir zayiflik olarak algilayabilmektedirler. Bu durum, ucus emniyetini olumsuz yonde
etkileyecek hatalarin ortaya cikabilmesine neden olmaktadir. Diger yandan, bireylerin
liderlik rolleri, takim c¢alismast ve koordinasyon siireclerinde etkili olmaktadir.
Liderlerin; ekibi bir takim olarak gormesi, “ben” bilincinden ¢ok “biz” bilincini 6n
plana c¢ikarmasi, planlama siireclerine diger ekip tiyelerini dahil etmesi ve bilgileri sozlii
bir bicimde onlarla paylasmasi ekip icerisindeki koordinasyonu artirarak muhtemel
hatalarin meydana gelme olasiligim azaltacaktir. Bu nedenle, insan hatalarini
engelleyerek havacilik emniyetini saglamay1 amaglayan EKY egitimleri, ekip iiyelerinin

liderlik becerilerini etkinlestirmeye ¢alismaktadir.

3.2.3.5. Takim Calismasi ve Esgiidiim

EKY egitimleri havacilik emniyeti ve etkinligi saglamak amaciyla ekip
icerisinde takim bilincini ve c¢alismasim en etkin hale getirmeye c¢alismaktadir. Ekip
koordinasyonu ise, takim c¢alismasinin bir sonucu olarak ortaya ¢ikmaktadir EKY
egitimleri, ekip {yelerinin takim c¢alismas1 ile ilgili davramis ve tutumlar
benimsemelerini ve ugus operasyonu sirasinda takim olarak kendilerinden beklentilerin
neler oldugunun anlasilmasini saglamay1 amag¢lamaktadir.

Takimi olusturan ekip iiyeleri arasinda yas ve deneyim agisindan olduk¢a 6nemli
farkliliklar bulunabilmektedir. Diger ekip iiyelerine gore nispeten daha genc ve
tecriibesiz olan ekip iiyeleri kaptanin kararlarin1 sorgulama konusunda daha ¢ekingen
davranmaktadirlar. Geng¢ ve tecriibesiz ekip iiyelerinin digerlerinin kararlarini
sorgulama konusundan ¢ekingen davranmasi, takim c¢alismasini1 olumsuz etkilemektedir.
Etkili bir takim caligmas: i¢in ekip iiyeleri arasinda agik bir iletisim olmasi gerekir.
EKY egitimleri sirasinda kendine giiven ve bildiklerini savunabilme becerisinin 6nemi
vurgulanmakta ve takim ici iletisimdeki zayifliklar nedeniyle meydana gelmis kaza ve

kirimlar ekip iiyelerine rnek olarak gosterilmektedir'®.

% CAA, (2003), a.g.e., s.7-1.
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Ekip iiyeleri arasinda koordinasyonun azalmas: iletisim kopukluklarina, standart
isletim prosediirlerinden ya da ugus planlarindan sapmalara ve sonug¢ olarak hatalarin
artmasina neden olmaktadir. Bu nedenle, EKY egitiminin diger bir amaci da ekip
iyeleri arasinda es giidiimii saglamaya calismaktir. Bu sayede, bilginin daha kolay ve
etkin bir sekilde ekip igerisinde dagiliminin gerceklesmesi saglanacaktir.

EKY egitimleri; takim olusturma, ekip icerisinde ortak karar verme, diger ekip
iyelerinin is yiikii, stres ve yorgunluk diizeylerini takip etme, takim igerisinde agik
iletisim olusturma ve catismalar1 ¢cozme becerilerini gelistirerek hatalarin onlenmesini

hedeflemektedir''°.

3.2.3.6. 1s Yiikii Yonetimi

Ekip iiyeleri kokpit icerisinde ayn1 anda bir ¢ok gorevi yerine getirmek zorunda
kalabilmektedirler. Ornegin, bir pilot uzun siire alan ucus yonetim bilgisayarinin
programlanmast sirasinda kokpitteki diger gorevleri de yerine getirmek zorunda
kalabilmektedir. Pilotlarin 6zellikle uzun programlama siireclerinde siirekli olarak
birbirlerini veya havaaracin1i kontrol etmeleri olduk¢a zor olmaktadir. Yapilan
arastirmalar pek ¢ok kirimin ucus ekiplerinin ¢ok fazla is yiikii nedeniyle dikkatlerini
bir ¢ok konuya blmiis olmalarindan kaynaklandigini gostermektedir' .

Bu konu ile ilgili EKY egitimleri temel olarak ucus ekibinin is yiiklerini nasil
planlayacaklarin1 6gretmeyi amaglamaktadir. Boylece iiyelerin takim icerisindeki
etkinlikleri arttirilarak asir1 yorgunluk ve stres nedeniyle performanslarinin diismesi
engellenecektir. Ciinkii, fazla is yiikkii ekip {iyelerinin stres yasamalarina neden
olmaktadir. Is yiikii nedeniyle ekip iiyelerinin kaldirabileceginden daha fazla stres
yasamalar1 takim c¢alismasini, durumsal farkindaligin gelistirilmesini ve karar verme
siireclerini olumsuz etkilemekte ve hata olasiliklarin arttirabilmektedir' 2.

Ucus sirasinda ekip iiyelerinin is yiikii genellikle standart bir yapi izlemesine
ragmen, bazi durumlarda is yiikii dis cevre tarafindan belirlenebilmektedir. Yogun hava

trafigi, teknik arizalar veya kotii hava sartlar1 ekip iiyelerinin is yiikiini

artirabilmektedir. Diger yandan ekip iiyelerinin psikolojik ve fiziksel sinirliliklarinin

"OFAA, Crew Resource Management Training, a.g.e.
""" Global Air Training, a.g.e., s.61.
2 CAA, (2003), a.g.e., s.3-1.
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olmast i§ yiikiiniin fazla artigi durumlarda hata olasiliginin artmasina, bdylece
emniyetin olumsuz etkilenmesine neden olabilmektedir.

Ekip {iiyeleri fiziksel ve psikolojik olarak becerilerini asan durumlarda asir is
yiikiine maruz kalmakta ve bu nedenle performanslar1 diismektedir. Is yiikiiniin asir1
oldugu durumlarda, ekip iiyeleri odaklanma problemi yasamakta ve bu nedenle hata
yapma olasilig1 artmaktadir. Ekip iiyelerinin asir1 is yiikii ile kars1 karsiya kalmalarini
engellemek icin gorev dagilimlar: onceden planlanabilir' .

EKY kapsaminda is yiikii planlama becerilerinin gelistirilmesine iliskin
egitimlerde hedef oncelikle ugus sirasinda bu planlamay1 yapacak olan kaptan pilottur.
Egitim sirasinda ekip tiyelerine is yiikiiniin ¢ok fazla artmasina neden olan kaynaklar
tanitilmaktadir. Diger yandan, ekip iiyelerinin asir1 i yiikiiniin sonuclarini anlamasi ve
bunlar1 ortadan kaldirilabilmeleri icin is yiikiiniin yonetimi ile ilgili stratejileri bilmeleri
gerekmektedir. Bunlar; iletisim kurulacak zamanin iyi belirlenmesi, head-down''*
gorevlerin ig ylikiiniin az oldugu zaman dilimlerine kaydirilmasi, birden fazla gorevin
aynt anda yapilmasi gereken durumlarda tek bir goreve gereginden fazla
odaklanilmamasi ve olagandisi olaylar sirasinda havaaracini uguran pilot ile diger pilot

arasinda gorev dagiliminin belirlenmis olmasidir' .

3.2.3.7.  Stres Yonetimi

Stres, insan viicudunun kendisinden beklenenlere karsi olan tepkisi olarak
tanimlanmaktadir. Ekip tiyeleri; giiriiltii, titresim, gibi ¢evresel nedenlerden; yorgunluk,
fiziksel yetersizlikler gibi fizyolojik nedenlerden ve sosyal, duygusal etkenlerden dolay:
stres yasayabilmektedirler1 e

Stres, ugus ekiplerinin performanslart iizerindeki en 6nemli kisitlardan birisini
olusturmaktadir. Stres ekip iiyelerinin ucus sirasinda gorevlerini etkili bir bi¢imde
yerine getirmelerini kisitlamaktadir. Ekip iiyelerinin ¢ok fazla stres yasamasi,

gorevlerini yerine getirmede kritik degere sahip becerilerin olumsuz etkilenmesine

"5 EAA, Crew Resource Management Training, a.g.e.

"4 Ucus sirasinda ekip iiyelerinin, ucus el kitaplarmi, haritalari okumalari veya ugus yOnetim
bilgisayarina veri girmeleri “head down” gorevler olarak tanimlanmaktadir.

"% Global Air Training, a.g.e., s.64.

"°1CAO, a.g.e., s. 1-1-8.
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neden olmakta ve hatalarin ortaya ¢ikma olasiligini artirmaktadir. Ekip iiyelerinin yogun
stres icerisinde olmalart iyi bir durumsal farkindalik gelistirmelerini engellemektedir''”.

Stres, birtakim olumsuz etkilerinin yani sira belirli bir miktarda oldugu zaman
birey ic¢in uyaricit etki yapabilmektedir. Fakat, diger yandan yiiksek miktardaki stres;
gerginlik, depresyon gibi olumsuz sonuglara yol acarak insan performansini
diisiirmektedir. EKY egitimleri, is yiikiiniin planlanmasini ve agik bir iletisimin oldugu
bir calisma ortaminin olusturulmasini saglayarak, ucus ekibinin takim icerisindeki
etkinliklerini arttirmay1 boylece ekip iiyelerinin asir1 yorgunluk ve stres nedeniyle
yasayabilecekleri performans diisiikliigiiniin 6niine gegmeyi amaglamaktadir. Ozellikle
ucus sirasindaki fazla is yiikii, ekip liyelerinin asirt stres yasamalarina neden olmaktadir.
Is yiikii nedeniyle ekip iiyelerinin kaldirabileceginden daha fazla stres yasamalar1 takim
caligmasini, durumsal farkindaligin gelistirilmesini ve karar verme siireclerini olumsuz
etkilerken, hata olasiliklarini da arttirabilmektedir''®.

Stres, birikimsel (kiimiilatif) bir yapr gostermektedir. Uzun siire ve asiri
derecede yasanan stres, ucus ekibinin karmasik ve zor gorevleri yerine getirmedeki
becerilerini olumsuz etkilemektedir. Iletisim ve diger EKY becerileri ekip iiyelerinin
stres diizeyinden etkilenmektedir. Stres, ekip iiyelerinin karar verme, takim c¢aligsmasi,
koordinasyon ve durumsal farkindalik gibi EKY becerileri iizerinde belirleyici
olmaktadir.

EKY, ekip iiyelerinin stres diizeylerinin farkinda olmalarini ve stres sonucu ortaya
cikacak olan psikolojik ve fiziksel etkilerini tanimalarin1 amag¢lamaktadir. Ucus ekipleri
asir1 stres yasadiklart durumlarda asagidaki tepkileri verebilmektedirler. Bunlar;

e Degerlendirme becerisinin olumsuz etkilenmesi,

¢ Dikkatin dagilmasi,

e Sadece belirli bir prosediire veya alete odaklanilmasi,

e Sadece tek bir gorevin yliriitiilmesine odaklanilmasi,

¢ Prosediirlerde belirlenen asamalarin atlanmas1 ya da unutulmast,

® Yanlis algilama veya uzamsal olarak konumun anlagilmamasi,

e Uzaklik veya irtifa ile ilgili bilgilerin yanlis algilanmasi,

e Zaman algisinin zayiflamasi,

"7EAA, Crew Resource Management Training, a.g.e.
"8 EAA, Crew Resource Management Training, a.g.e.
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¢ Durumsal farkindaligin kaybedilmesidir.

EKY egitimleri ile ekip iiyelerinin stres yasadiklari durumlarin farkina
varmalarin1 ve yasadiklar stres diizeyini azaltarak, stresin olumsuz etkilerinin iletisim,
karar verme, durumsal farkindalik ve koordinasyon siire¢lerine olan olumsuz etkilerini
ortadan kaldirmay1r amaclamaktadir. Stresin ortadan kaldirilmasinda acik iletisimin
tesvik edilmesi ve strese neden olan problemlerin {ist yonetimce saptanarak strese neden

olan etkenleri ortadan kaldirilmasi gerekmektedir.

3.2.3.8. Catisma Yonetimi

Bir grup icinde catismalarin ortaya c¢ikmasi, olduk¢a dogal bir olay olarak
degerlendirilmektedir. Bununla birlikte catigmalar, etkin iletisim ortamini, durumsal
farkindaligi ve takim calismasini olumsuz yonde etkileyebilir ve sonugta hatali kararlar
alinmasina neden olabilir. Bu nedenle, ugus ekibi icerisinde ¢catismanin onlenmesi EK'Y
egitimlerinin bilesenlerinden birisini olusturmaktadir. EKY, ekip iiyeleri arasinda
meydana gelen fikir ayriliklarinin emniyeti tehlikeye atacak boyutlara gelmesini
engellemeyi amaclamaktadir. Bu sayede liyeler uyum icerisinde ¢alisabileceklerdir. Bu
konu ile ilgili verilen egitimlerde ekip iiyelerine catismayr onlemek i¢in problemin
nedenlerini acikca tartismalari, diger ekip iyelerinin 6neri ve diisiincelerini dinlemeleri,
beklentilerini acikca ifade etmeleri ve catismayr ortadan kaldiracak ¢6ziim yollarini
acikca ortaya koymalari gerektigi anlatilmaktadir''®.

EKY, catismalarin etkin bir bi¢imde yonetilebilmesi i¢in bir takim modelleri de
kullanmaktadir. Bu modeller, ekip iiyelerinin fikirlerini kararli bir bicimde ifade
etmelerini ve diger ekip iiyelerine karst anlayis ve isbirligi icerisinde olmalari
gerektigini temel almaktadir. EKY egitimleri, catigmalar1 engellemek ve yonetebilmek
icin ekip {lyelerinin acik iletisim becerilerini gelistirmeyi hedeflemektedir. Eky
egitimleri ile diger ekip iiyelerinin icerisinde bulunduklari durumu ve operasyon ile
ilgili Oncelikleri anlamanin 6nemi de ekip iiyelerine anlatilmaktadir. EKY egitimleri,
ucus emniyetinin saglanmasit konusunda uzlasmaci kararlar alinmasini saglamaya

odaklanmalidirlar.

19 http://www.crm-devel.org/resources/misc/transcan/transcan.htm, (11.02.2006)
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3.2.3.9. Otomasyon

Otomasyon insan hatalarin1 onlemek ve etkinligini artirmak i¢in insanin fiziksel
veya zihinsel fonksiyonlarinin bir makineye devredilmesi olarak tanimlanmaktadir.
Otomasyon, havaaracinin bir noktadan digerine en emniyetli bicimde ulastirilmasi
amacina katkida bulunmak i¢in havaaraci tasarimcilari tarafindan gelistirilmektedir' .
Kokpit igerisindeki otomasyon ekip iiyelerinin iletisim, karar verme ve durumsal
farkindalik gibi becerileri iizerinde etkili olmaktadir. Kokpit icerisinde bulunan
otomatik sistemler, ekip iiyelerinin karar verme siireclerinde kullanabilecekleri bilgileri
daha kolay elde etmelerini ve durumsal farkindaliklarini artirmalarini hedeflemektedir.
Ornegin, havaaracinin yere olan yakinhigi hakkinda bilgi veren GPWS (Ground
Proximity Warning System) sistemi ekip iiyelerinin durumsal farkindaliklarini
korumalari icin havaaracinin yere gereginden fazla yaklastigi durumlari bildirmektedir.

Havacilikta otomasyonun yogun bir sekilde kullanilmaya baslandigi 1980’1
yillardan itibaren meydana gelen kazalarin sayilarinda az da olsa bir azalma oldugu
goriilmektedir. Fakat, kaza ve kirimlarin azalmasinin yani sira pilotlarin otomasyon ile
nasil etkilesim halinde olduklarinin belirlenmesi ihtiyaci ortaya ¢ikmistir. Otomasyonun
yogun olarak kullanildigi havaaraclarinda gorevli olan ucgus ekiplerinin de kazalara
neden olan hatalar yapmaya devam ettikleri tespit edilmistir. Yapilan arastirmalar,
kazalara neden olan hatalarin otomasyon ve insan etkilesimi sirasinda meydana
geldigini ortaya koymaktadir.

1995 yilinda Amerikan Havayollari’na ait B757 tipi havaaracinda gorev yapan
ucus ekibinin, ugus yonetim bilgisayarina ugus rotalarindaki Cali seyriisefer noktasina
ait kodu girerken yaptiklar1 hata, havaaracinin istenmeyen bir manevra yapmasina ve
daga carpmasina neden olmustur. Ucus sirasinda ekip iiyelerinin sisteme Cali noktasini
girerken ucus yonetim bilgisayarinin veri tabaninda bulunan ve Cali seyriisefer
noktasinin koduna benzeyen daha geri bir noktay1 (Bagota) se¢meleri, kazaya neden
olmustur. Ekip iiyeleri, alisilmis bir davramis olarak ucgus yonetim bilgisayarinin
siraladig1 seceneklerden ilkini (Bagota) secerek havaaracinin geriye dogru istenmeyen
bir manevra yapmasina neden olmuslardir'*'.

Insan ve otomasyon etkilesimi sirasinda bir¢ok kaza meydana gelmektir.

Boylece kaza ve kirim potansiyeli artmaktadir. Meydana gelen kaza ve kirimlarin

ICAO, a.g.e., s. 2-3-2.
"2 Global Air Training, a.g.e., s107.
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bazilari, otomasyonun tasarimindan bazilari ise, insan unsurunun otomasyon tarafindan
tiretilen bilgileri zamaninda ve dogru bir bicimde alamamasindan kaynaklanmaktadir.
Bu nedenle bir¢ok arastirmacit otomasyonun tek bagina insan hatalarini tamamen
ortadan kaldirmayacagini belirtmektedir.

Otomasyonun insan hatalarin1 tamamen ortadan kaldiramamasi ve hatta
otomasyon ve ekip liyeleri arasindaki etkilesimlerde hatalarin meydana gelmesi bu
hatalarin yonetilmesi ve ortadan kaldirilmasi ihtiyacini ortaya koymaktadir. Bu nedenle,
insan hatalarin1 ortadan kaldirmay1 hedefleyen EKY egitimlerinde ekip {iiyelerin
otomasyon ile olan etkilesimlerinin en optimum seviyede gerceklesmesi saglanarak
otomasyonun avantajlarindan en etkin sekilde faydalanilmasi amaclanmaktadir. Bu
amaci1 gerceklestirmek i¢in, EKY egitimleri ekip iiyelerinin insan otomasyon

etkilesimlerindeki zayifliklar1 tanimalarin1 saglamaya calismaktadir.

3.2.4. EKY Egitimi ve Tehdit-Hata Yonetim Modeli

Giiniimiiziin EKY egitimlerinde, insan hatalarinin tespiti ve yonetilmesi amaci
daha ¢ok On plana ¢ikarilmaktadir. Yeni nesil EKY programlari, insan hatalarini olagan
ve degerlendirilmesi gereken birer bilgi kaynagi olarak kabul etmektedir. EKY,
hatalarin 6nlenmesinde bir savunma seklidir. EKY egitimlerinin en temel amaci hata
yonetim stratejilerini gelistirerek ugus emniyetini saglamaktir. Bu nedenle giiniimiizde
EKY egitimleri tehdit ve hatalarin yonetilmesini ifade eden Tehdit-Hata YOonetim
Modeli (Threat and Error Management-TEM) ile birlestirilmektedirm.

TEM’e gore ucus faaliyetlerinin yiiriitiildiigli operasyonel ¢evrede bircok tehdit
yer almakta ve bu tehditler ekip iiyelerinin hata yapmalarina neden olmaktadir. Kotii
hava sartlari, zaman baskisi, giivenlikle ilgili olaylar, kalkis sinirlandirmalari (slotlar)
gibi tehditler operasyonel cevrede siirekli yer almaktadir. Bu nedenle, ekip iiyelerinin
operasyonel ¢evredeki tehditleri fark edip zamaninda miidahale etmeleri gerekmektedir.

TEM modeli; insan performansini, operasyonel cevredeki tehditleri, ekip
tiyelerinin tehditlerle olan etkilesimlerini analiz ederek, bu etkilesimler sonucunda
meydana gelebilecek hatalarin nasil yoOnetilmesi gerektigini arastirmaktadir. EKY
programlari, TEM icerisinde tehdit ve hatalarin yonetilmesinde kullanilan en Onemli

arag olarak goriilmektedir.

'22 Robert L. Helmreich, “Culture and Error in Space: Implications from Analog Environments,”
Aviation, Space and Environmental Medicine, Say1 no 71, Say1 no 9-11, (1997), s. 133, s. 139.
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EKY egitimleri ile ekip liyelerinin operasyonel ¢evredeki tehditleri tanimalari
saglanmalidir. Tehditlerin nitelikleri hakkinda bilgi sahibi olan ekip iiyeleri bu tehditler
sonucu olusan hatalar1 yonetmede daha etkili olabilmektedirler. Bu anlamda, EKY nin
en temel amaci insan hatalarinin meydana gelmesini 6nlemek ve olumsuz sonuglarini en
aza indirgemektir123.

TEM; iletisim, takim ¢alismasi, karar verme ve liderlik gibi EKY becerilerini
etkin bir hata yonetiminin temeli olarak gormektedir. Uzun yillar boyunca belirli
araliklarla yapilan Eger hatalarin meydana gelmesinin kacinilmaz oldugu kabul edilirse
EKY, bu hatalara kars1 iiclii bir savunma sekli olarak diisiiniilebilir. EKY nin hatalara
karst ilk savunma sekli ‘“hatalarin Onlenmesi” olarak ifade edilirken, ikinci asama
gelisme asamasindaki hatalara karsi “tuzak kurulmasi” olarak tanimlanmaktadir.
EKY’nin hatalara karsi iigiincii savunma hatt1 ise, ortaya ¢ikmasi onlemeyen hatalarin
“olumsuz sonuglarinin en aza indirgenmesi” olarak ifade edilmektedir.

Tehditlerin zamaninda tespit edilerek hatalarin yonetilmesini ifade eden TEM i¢in
EKY becerileri olduk¢ca onemlidir. TEM, EKY programlarinin sadece liderlik, karar
verme gibi becerileri gelistirmeyi degil bu becerilerin hata yonetim stratejileri igcerisinde
kullanilabilir hale getirilmesi gerektigini belirtmektedir. Boylece hata ve tehditler en

etkin sekilde yonetilerek ucus emniyeti saglanacaktir.

3.2.5. EKY Egitiminin Degerlendirilmesi

Daha once de belirtildigi gibi, kazalarin onemli bir boliimii insan unsurunun
teknik olmayan becerilerinden (NTS-non technical skills) kaynaklanmaktadir. Bu
nedenle, EKY programlar1 kapsaminda uygulanan egitimler ile ekip tiyelerinin teknik
olmayan becerilerinin gelistirilmesi ve emniyetin saglanmasina yonelik olumlu tutumlar
kazandirilmasina c¢alisilmaktadir. Giintimiizde EKY insan hatalarinin azaltilmasi
amaciyla kullanilan en Onemli ara¢ olarak degerlendirilmekte ve diinya genelinde
oldukca yaygin olarak kullanilmaktadir. Bu nedenle, EKY tarafindan gelistirilmesi
hedeflenen becerilerin gercekten kazandirilip kazandirilmadiginin bilinmesi biiyiik
onem tagimaktadir. Ciinkii EKY ile emniyetin artirilmis oldugu diisiiniiliirken, gercekte
artmamis olmasi havacilik emniyetini daha olumsuz yonde etkileyecektir. Sonug olarak,

havacilik emniyetinin artirilmasi gibi son derece onemli bir amaca hizmet etmek iizere

' Helmreich, (1997), a.g.e., s. 133, s. 139.
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uygulanan bir egitim programinin sonuglarinin degerlendirilmesi ve geri bildirim
tiretilmesi EKY nin basarisi i¢in son derece dnemlidir.

EKY egitimleri ile gelistirilmek istenen teknik olmayan becerilerin
degerlendirilmesi i¢in havacilik otoriteleri ve havayolu isletmeleri bir takim
“davranigsal gostergeler” belirleyerek ol¢iim sistemleri olusturmaya ¢alismislardir. JAA

ve Teksas Universitesi tarafindan gelistirilmis olanlar1 sektorde sikga kullanilmaktadir.

3.2.5.1. NOTECHS Degerlendirme Sistemi

1996 yilinda JAA iiyesi ve diger bir¢ok farkl iilkeden katilimcinin olusturdugu
“Insan Faktorleri Arastirma Komitesi” NOTECHS admi verilen ve pilotlarm teknik
olmayan becerilerini degerlendirmeye yonelik bir sistem gelistirmislerdir. Bu sistem
sayesinde ucus ve simulator egitimleri sirasinda teknik olmayan beceriler
degerlendirilerek emniyet agisindan olumsuz sonuglar dogurabilecek hatali davranis ve
tutumlar tespit edilmekte ve daha sonra bunlar giderilmeye calisilmaktadir. Sonug
olarak NOTECHS sistemi ile ayn1 zamanda EKY egitimlerinin etkinligi ve bunlarin
hedefine ulasip ulasmadigi belirlenmektedir.

Diger yandan JAA bu tir bir Ol¢iim sisteminin olusturulmasmni gerekli
kilmaktadir. JAR-OPS-N dokiimanindaki diizenlemelere gore, ilgili otoriteler tarafindan
kabul edilmis bir oOlcek sistemi ile ekip tyelerinin EKY becerilerinin ol¢timii
dogrultusunda geribildirim saglanarak, egitim ihtiyaclarinin tekrar tespit edilmelidir.
Boylece, EKY egitimlerinin gelistirilebilecektir.

JAA tarafindan yapilan caligsmalarda teknik olmayan temel beceriler; liderlik ve
yonetim becerileri, koordinasyon, durumsal farkindahk, karar verme olarak
belirlenmistir. Bunlardan koordinasyon ve liderlik ile ilgili beceriler “sosyal beceriler,”
durumsal farkindalik ve karar verme becerileri ise, ‘bilissel beceriler’” olarak
siniflandirilmaktadir. NOTECHS kapsaminda belirlenen dort temel beceri 15 bilesene
ayrilmakta ve her bir bilesen i¢in olumlu ve olumsuz bir takim davramis gostergeleri
tanimlanmaktadir'**. Diger yandan NOTECHS, iletisimi diger tiim becerilerin temeli
olarak gormektedir. iletisim, hem sosyal hem de bilissel becerilerin etkinliginde kritik
bir rol oynamaktadir. Bu nedenle iletisim, NOTECS tarafindan ayrica

siniflandirilmamastir.

1 Klampfer, a.g.e., s. 25.
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EKY Becerileri Bilesenler Davramgsal Gostergeler
Takim olugturma ve devamliligini Acik iletisim ve yardimlagma igin
saglama uygun bir atmosfer yaratma

Diger ekip tiyelerinin icerisinde
Diger ekip tiyelerini diisiinme bulunduklari durumu anlamaya
Koordinasyon calisma

Diger ekip tiyelerini destekleme

Ihtiyaclar1 oldugunda diger ekip
iiyelerine yardim etme

Catigmalart ortadan kaldirma

Kimin hakli oldugundan ¢ok neyi
dogru oldugu iizerine odaklanma

Liderlik ve Yonetim Becerileri

Otoritenin kullanimu ve giriskenlik

Gorevlerin yerine getirilebilmesi i¢in
inisiyatif kullanma

Standartlarin igletim prosediirlerinin
uygulanmasi

Gorevin yerine getirilmesi sirasinda
standartlardan sapma durumunda
miidahale etme

Planlama ve koordinasyon

Amag ve hedeflerin acikca
tanimlanmast

Is yiikii yonetimi

Gorevlerin yerine getirilmesi i¢in
yeterli zaman ayirma

Durumsal Farkindalik

Sistemdeki degisiklikleri takip etmek

Sistem farkindalig ve rapor etmek
Cevresel farkindalik Cevre ile ilgili bilgileri toplamak
Tahmin Gelecekte meydana gelmesi muhtemel

problemleri belirleme

Karar Verme

Problemin tanimlanmasi

Ekip tiyeleri ile birlikte probleme
neden olan etkenlerin gézden
gegirilmesi

Farkli ¢6ztim yollari iretilmesi

Farkli harekat tarzlarini ortaya koyma
ve diger ekip tiyelerinin 6nerilerini
toplama

Risk degerlendirme ve ¢6ziim
alternatifleri arasindan se¢im yapma

Alternatif hareket tarzlarinin risklerini
degerlendirip birbirilerine gore
karsilagtirma

Ciktilarin degerlendirmesi

Yapilan planlarla ¢iktilarin
karsilastirilarak sonucun
degerlendirilmesi

Flin, a.g.e., s.9. ; Goeters,

a.g.e., s.9. ; Martin, a.g.e., s.9.

JAA tarafindan yapilan calismalarda teknik olmayan temel beceriler; liderlik ve

yonetim becerileri, koordinasyon, durumsal farkindahk, karar verme olarak
belirlenmistir. Bunlardan koordinasyon ve liderlik ile ilgili beceriler “sosyal beceriler,”
durumsal farkindalik ve karar verme becerileri ise, ‘bilissel beceriler’” olarak
siniflandirilmaktadir. NOTECHS kapsaminda belirlenen dort temel beceri 15 bilegene

ayrilmakta ve her bir bilesen i¢in olumlu ve olumsuz bir takim davramis gostergeleri
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tanimlanmaktadir' . Diger yandan NOTECHS, iletisimi diger tiim becerilerin temeli
olarak gormektedir. Iletisim, hem sosyal hem de bilissel becerilerin etkinliginde kritik
bir rol oynamaktadir. Bu nedenle iletisim, NOTECS tarafindan ayrica
siniflandirilmamastir.

NOTECHS, ekip iiyelerinin EKY becerilerini kategorilere ve bilesenlere
ayirmaktadir. NOTECHS tarafindan belirlenen kategoriler; ‘“‘es giidiim,” “liderlik,”
“durumsal farkindalik,” ve “karar verme” olarak belirlenmistir. Tablo 1’de de
gorilildiigii gibi, NOTECHS degerlendirme sisteminde belirlenen kategorilerin her biri
bilesenlere ayrilir. Her bilesen i¢in bir takim olumlu ve olumsuz davranis sekilleri yer

almaktadir.

3.2.5.2.  Teksas Universitesi Degerlendirme Sistemi

Helmreich, davranigsal gostergeleri EKY becerilerinin ne kadar etkin bir sekilde
uygulandigin1 gosteren davranis kaliplart olarak ifade etmektedir. EKY egitimleri, ekip
tiyelerinin teknik olmayan becerilerini gelistirmeyi amaglamaktadir. NOTECHS
sisteminin olusturulma amacinda oldugu gibi, Teksas Universitesi’nin degerlendirme
sistemleri de EKY egitimlerinin etkinligini belirlemeyi hedeflemektedir.

1980’lerde Teksas Universitesi/NASA/FAA is birligi ile yapilan arastirmalarda
ekip tiyelerinin EKY performanslar: ile ilgili davranigsal gostergeler belirlemek iizere
LLC (LINE LOS Checklist) adi1 verilen bilgi toplama formlar1 gelistirilmistir. Daha
sonraki donemlerde LLC sistemi kalkistan once, kalkis, tirmanma, diiz ugus, yaklasma

2 (13

ve inis safthalarinda ekip iiyelerinin “planlama,” “uygulama” ve “planlar1 gozden
gecirme” ile ilgili degerlendirmelerini kapsayan LOSA sistemi icine dahil edilmistir.
LOSA sistemi ekip iiyelerinin ucus siirecinde yaptiklar hatalar1 ve EKY becerilerini
degerlendirmektedir' .

Teksas Universitesi tarafindan olusturulan LLC’ler bircok havayolu isletmesi
tarafindan, ekip iiyelerinin davranislarin1 degerlendirmede kullanllmlslard1r127. Teksas

Universitesi LLC kapsaminda ekip iiyelerinin sahip olabilecekleri olumlu, olumsuz

125 Klampfer, a.g.e., s. 25.

126 Robert L. Helmreich ve Asleigh C. Merritt, Culture at Work in Aviation and Medicine (Aldershot:
Ashgate Publishing Company, 2001), s.153.

127 Paul. O’Connor, ve digerleri, “Developing a Method for Evaluating Crew Resource Management
Skills: A European Perspective,” The International Journal of Aviation Psychology. Cilt no 12, Say1
no 3, (2002), s. 265.
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gbzlemlenebilen 26 adet davranis bicimini tanimlamaktadirlar. Teksas Universitesi kaza
ve kirimlarla ilgili kokpit ses kayitlarini (CVR) LLC’ ler yardimi ile analiz
etmektedirler. Teksas Universitesi LLC kapsaminda, “yetersiz (1)” ve “miikemmel (4)”
yargilart ile smirlandirilmis  dortli  Olcek ile ekip iiyelerinin  davranislarini

degerlemektedir128.

Tablo 2. Teksas Universitesi Degerlendirme Sistemi

SOP brifingleri Brifinglerin karsilikli olarak ve dogru bir sekilde yapilmasi

Planlarin Diger Ekip Operasyonel planlarin  ve kararlarin  diger ekip {iyelerine
Uyeleri ile Paylagilmasi anlatilmasi iizerinde goriis birligi saglanmasi

Is yiikiiniin Ekip Icinde Rol ve sorumluluklarin olagan ve olagandisi ugus sartlari igin
Dagitilmasi tanimlanmasi

Ekip iiyelerinin emniyet i¢in tehdit durumundaki unsurlar yonetme
konusunda stratejiler gelistirmek

Sikisikhigin Yonetilmesi

Izleme ve Karsihkh Ekip iiyelerinin birbirlerini ve havaaraci sistemlerini karsilikl
Kontrol olarak kontrol etmeleri

Is yiikii Yonetimi Ucus ile ilgili gorevler konusundaki dncelikleri belirlemek
Uyamkhk Ekip iiyelerinin ¢evre sartlar1 ve havaaracinin pozisyonu ile ilgili

siirekli uyanik olmalari

O.t.omz.lsyon.u n Otomasyonun en uygun sekilde yonetilerek durumsal farkindalik
Yonetilmesi LT .

ve is yiikii arasinda dengenin kurulmasi
Planlarin
Degerlendirilmesi Mevcut planlarin gézden gegirilerek gerekirse tekrar diizenlenmesi
Arastirmacihik Ekip {iyelerinin mevcut planlarn1 ve davranig sekillerini

anlagilmasini saglamak i¢in soru sormalari

Fikirlerin Kolayca Ifade Ekip tiyelerinin onemli bilgileri ve ¢oziimleri uygun bir kararlilik

Edilmesi diizeyi ile ifade etmeleri
Iletisim Cevresi Acik iletisim i¢in gerekli ortami olusturmak
Liderlik Kaptanin ekip iyelerine liderlik yapmasi ve havaaracindaki

faaliyetleri koordine etmesi

R. L. Helmreich, R. E. Butler ve W. R.Taggart, “Behavioral Markers in Accidents and Incidents:
Technical Report Reference List,” (Yayinlanmamis teknik Rapor,FAA: 1995), s. 5.

Teksas Universitesi, belirledigi “davramissal gostergeleri” dort grup altinda
toplamaktadir. Bu gruplar; “takim calismasi ve iletisim,” “durumsal farkindalik ve karar
verme,” ‘“otomasyon yonetimi”® ve “teknik yeterlilik” davranigsal goOstergeleri

kapsamaktadir. Takim calismast kapsaminda “brifingler,” “diger ekip iiyelerinin

'8 Helmreich, a.g.e., s. 153. ; Merritt, a.g.e., s. 153.
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izlenmesi,” “liderin hareketlerinin ve kararlarinin sorgulanmas1” “liderlik tarzlar1” gibi
davranis sekilleri yer almaktadir. Durumsal farkindalik ise; ‘“yogunlugun arttigi
durumlara karsi hazirlikli olma,” “is yiikiiniin dagitilmasi,” “Oncelikli gorevlerin
belirlenmesi” ve ‘“catismalarin yonetilmesini” icermektedir. Otomasyon ile ilgili
davranig gostergeleri ise; “otomasyonun dogru kullanimi ile ilgili rehberleri
kullanmak,” “kullanilacak otomasyon seviyesini dogru tespit etmek,” “ucus yonetim
bilgisayarina yapilan girislerin diger ekip iiyelerine bildirilmesi ve yapilan girisler
konusunda hem fikir olunmas1” olarak siralanabilmektedir. Teknik davranis gostergeleri
ise; “irtifa ve uculan bolgenin yapisi ile ilgili farkindalik” ve “kontrol listelerine ve steril
kokpit sartlarina uyumu” olarak ifade edilmektedir'*’.

Teksas Universitesi ucus siiresinde ekip iiyelerinin davranislar ile ilgili bilgi
toplamak i¢in LOSA (Line Operational Safety Audit) metodolojisini kullanmaktadir.
Gozlemciler, emniyeti tehdit eden sartlari, bu sartlarin nasil meydana geldigini,

ekiplerin hatalara miidahalelerini, kaza ve kirimlara neden olan davraniglarim

saptamaktadirlar.

3.2.5.3. LOFT Degerlendirme Sistemi

LOFT, olagan ugus sartlarinin simiilator ortaminda olusturularak ekip tiyelerinin
egitilmesi teknigini olarak tanimlanmaktadir. LOFT; iletisim, yonetim, liderlik, karar
verme, ¢atismalarin ¢éziimlenmesi becerileri {izerine odaklanmaktadir. LOFT ile ekip
tiyelerine giinliikk ucus operasyonlarina benzer senaryolar sunularak, ekip iiyelerinin
EKY, tehdit ve hata yonetimi ile ilgili beceriler gelistirilmeye ¢alisiimaktadir. LOFT
egitimleri, EKY egitimlerinin birer pargasi olarak uygulanmaktadir. Bu egitimler ile
havayolu isletmeleri ekip iiyelerinin EKY kapsaminda ogrendiklerini uygulamalari
saglamaktadir.

LOFT senaryolart incelenen kaza ve kirim raporlarina dayandirilarak
yapilmaktadir. LOFT sistemi ile incelenen kaza ve kirimlardaki benzer problemlerin
ortaya cikip c¢ikmadigi, prosediirlerin dogru uygulanip uygulanmadigi, ucus el
kitaplarina uyulup uyulmadigi tespit edilmesi tespit edilmektedir. LOFT larla, ekip

tiyelerinin icinde bulunduklari caligma ortaminin fiziksel olarak uygunlugu ve

' Helmreich, a.g.e., s. 153. ; Merritt, a.g.e., s. 153.
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kumandalar ile diger aletlerin insan unsurunun fiziksel ve psikolojik 6zelliklerine uyup
uymadig ile ilgili problemler de belirlenmektedir'*’.

LOFT alistirmalarindan sonra ekip iiyelerinden geri bildirim alinmasi ve zayif
noktalarin belirlenmesi gerekmektedir. LOFT senaryolari havayolu isletmesinin tespit
etmeyi hedefledigi zayifliklar1 ortaya c¢ikarmak icin kullanmilabilmektedir. Kotii hava
sartlari, ekipmanlarla ilgili problemleri ve hava trafigi ile ilgili problemler LOFT
senaryolari icerisine dahil edilebilmektedir. LOFT senaryolar1 ile ekip iiyelerinin belirli
problemler karsisinda ekip iiyelerinin bir takim davraniglari uygulamalari

saglanmaktadir. Ayrica havayolu isletmeleri LOFT’lar sayesinde egitim ile ilgili

ihtiyaglar belirlemektedirler.

BOICAO, a.g.e., s. 2-2-20.
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UCUNCU BOLUM
KULTUR VE EKiP KAYNAK YONETIMi ETKILESIiMi

Bireylerin sahip olduklari kiiltiirel 6zellikler onlarin tutum ve davraniglarini
sekillendirmektedir. EKY ise, ekip liyelerinin tutumlari iizerinde etkili olarak, ugus
emniyetini saglayacak davraniglar1 olusturmaya ve bunlar1t sekillendirmeye
caligmaktadir. Daha once de belirtildigi gibi, kokpitin kiiltiirden bagimsiz olarak
diisiiniilmesi imkansizdir. Bu durum, 6zellikle farkl iilkelerden pilotlarin ayn1 uguslarda
gorev almalari ile daha ¢ok hissedilmeye baslanmustir.

Yapilan arastirmalar; ulusal, orgiitsel ve mesleki kiiltiirlerin ekip iiyelerinin
iletisim, takim c¢alismasi, kurallara uyma, emir verme, liderlik ve karar alma
konularinda tutumlarimi bicimlendirdigini gostermektedir. EKY egitimlerinin etkin bir
bicimde tasarlanmasi kiiltiirel 6gelerin géz Oniinde bulundurulmasina baghdir. Kiiltiirel
Ogelerin pilot davranislart iizerindeki etkileri belirlenmeden yapilan EKY egitimleri
istenen amaglara ulasilmasin1 engelleyecektir. Bu nedenle, bu boliimde pilotlarin tutum

ve davraniglarn tizerinde etkili olan kiiltiirel 6geler gozden gegirilecektir.

1. KAVRAMSAL OLARAK KULTUR

1.1. Kiiltiiriin Tanim

Kiiltiir, farkli disiplinlere mensup arastirmacilar tarafindan farkli sekillerde
tanimlanmakta, bu nedenle bilimsel yazinda Kkiiltiirle ilgili bir cok degisik tanim
bulunmaktadir. Bu tamimlarin ortak noktasi ise, kiiltiiriin gruplar1 (sosyal yapilar)
birbirinden ayiran bir takim o6zellikler ile ilgili oldugu goze carpmaktadir. Kiiltiiriin,
sosyal yapilar arasindaki farkliliklar: temsil etmesinin yaninda, sosyal yapilar igerisinde
yer alan bireyler i¢in de birlestirici bir unsur olmasi kiiltiirle ilgili tanimlarin diger ortak
yoniinii olugturmaktadir.

Kiiltiir, uygarlik ya da belli bir toplumun uygarligi anlamina gelmektedir. Bu

tanim daha c¢ok egitimciler, sosyal bilimciler ve antropologlar tarafindan
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olusturulmustur13 '. Malinovski ise, kiiltiire islevsel acidan yaklasarak, kiiltiirli insanlarin
dogal cevrelerine uyum saglayabilmek ve organik ihtiyaclarin1 karsilayabilmek igin
yarattiklar1 devingen bir ikincil ya da yapay cevre olarak tanimlamaktadir. Taylor’un
yaptig1 tanimda kiiltiir, toplumun iiyesi olarak insanoglunun 6grendigi (kazandig) bilgi,
sanat, gelenek-gorenek ve benzeri yetenek, beceri ve aliskanliklar i¢ine alan karmagik
bir biitiin olarak ifade edilmektedir'*>.

Hofstede ise, kiiltiirii bir zihinsel programlama olarak tanimlamaktadir. Kiiltiir,
toplumun diger iiyeleri ile paylasilan 6zgiin gruplar meydana getiren degerler, ritiieller,
semboller ve davranislar biitiinii olarak tanimlanmaktadir. Kiiltiir, kisilere olagan veya
olagan dis1 durumlarda nasil davranacaklar1 konusunda ip uglart saglayarak, dis diinya
ile ilgili belirsizliklerin azalmasini kolaylastirmaktadir.

Kiiltiir, bir toplumun {iiyeleri arasinda paylasilan, aktarilan ve bir de8isim siireci
icerisinde bulunan 6grenilmis davranis kaliplariyla bu kaliplarin (inang, deger, tavir ve
maddi unsurlart kapsayan) ciktilarinin olusturdugu bir yasam bi¢imidir. Ralph Linton
ise, kiiltiirii 6grenilmis davranislar ve bu davraniglarin sonuglarindan meydana gelen bir
biitiin olarak tanimlamaktadir'™>.

Davranis bilimlerine gore ise kiiltiir, nesilden nesile aktarilan, toplumdan ferde
kazandirilan bir yasama bi¢cimi olup; insanin, insan tarafindan olusturulmus ve
yaratilmis olan maddi ve manevi unsurlardan meydana gelmis cevresidir. Insan, bu
cevrenin onceki nesillerden devraldigi unsurlarin1 kismen gelistirerek, kendisinden
sonraki nesillere devretmektedir. Bu yiizden kiiltiir, nesilden nesile aktarilan toplumsal
bir mirastir. Bugiiniin kiiltiirli, ge¢mis nesillerin ¢abalarinin ve deneyimlerinin
Uriiniidir. Halen yasayan insanlarin deneyimlerine gore degismekte ve
zenginlesmektedir. Bu durumuyla kiiltiirli, 6grenilen tavir/eylemler ve toplumun ortak
yasama bicimi olarak nitelemek miimkiin olmaktadir'**.

Yukaridaki tamimlardan da anlasildigi iizere kiiltiir; bir topluluk tarafindan

paylasilan, nesilden nesile aktarilarak bireylerin aym bi¢imde davranmalarim

saglayacak degerler, ritiieller, adetler, semboller ve davraniglar biitiinii olarak

131 Bozkurt Giiveng, insan ve Kiiltiir (istanbul: Remzi Kitabevi Yayinlari, 1999), s. 99.

2 Giiveng, a.g.e., s. 101.

'3 Salih.Giiney, Davrams Bilimleri (ikinci Basim, Ankara: Nobel Yayin Dagitim, 2000),s. 31.
34 http://www.sitetky.com/frameset/tky/tkymain14.html, (07.02.2006)
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tanimlanabilmektedir. Kiiltiir, topluluklarin digerlerinden ayirt edilmesini saglayan bir
yapidir.

Kiiltiir; istenen ve istenmeyen davramiglart tanimlayarak, toplumu olusturan
bireylerin benzer sekilde davranmalarini saglamakta ve biitiinlestirici bir yap1

olusturmaktadir.

1.2. Kiiltiiriin Fonksiyonlar:

Kiiltiirii olusturan biitiin unsurlarin kendilerine 6zgii fonksiyonlar1 olmasina
ragmen bu unsurlarin biitiinii olan kiiltiiriin fonksiyonu ayr1 bir 6zellik tasimaktadir.
Bagka bir deyisle, kiiltiiriin fonksiyonu, kendisini olusturan kurumlarin fonksiyonlarinin
toplamindan olugmasina ragmen, bu kurumlarin fonksiyonlarindan oldukga farklidir.

Bir kiiltiiriin temel fonksiyonlarin asagidaki gibi siralamak miimkiindiir'>:

¢ Kiiltiir Bir Toplumu Digerinden Ayirir
Kiiltiiriin sonucu olan teknoloji, yapilar, ahlaki deger yargilari, 6rf ve adetler,
gelenekler, yasam stilleri ve yazili kurallar toplumlar: birbirinden ayiran dogal
bir ozellik tasimaktadir.

¢ Kiiltiir Bir Topluma Ait Degerleri Biinyesinde Toplar
Ayni kiiltiirii paylasanlar kendi bireysel ve toplumsal hayatlarina belirli bir
anlam veren ortak bir diinya goriisiine sahip olmaktadirlar. Bu baglanis
sayesinde toplum icin oldukca 6nemli olan konularda o Kkiiltiire ait olan
insanlar ortak bir karara, ortak bir yargiya ve sonunda ortak bir aksiyona
yonelmektedir.

¢ Kiiltiir Bir Sosyal Dayanisma Aracidir
Ayni kiiltiiriin iiyeleri olan insanlar belirli degerlerin korunmasina topluca
inandiklar i¢in aralarinda ister istemez sosyal bir dayanisma olmaktadir.
Kiiltiir birligi sosyal dayanigsmay1 saglayan temel faktordiir

¢ Kiiltiir Koordinasyonu Saglar
Kiiltiir, toplumsal bir yapinin hem kalibin1 hem de kapsamini dolduracak veya
sekillendirecek malzemeleri tedarik etmektedir. Bu yolla kiiltiir, bireylerin ve
gruplarin davraniglar1 arasinda ve bu davraniglarin degisik alanlardaki

olusumlar1 arasinda bir koordinasyon saglamaktadir.

3 Giiney, a.g.e., s. 38, s. 39.
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¢ Kiiltiir Sosyal Kisiligin Olugsmasim Saglar
Toplumu olusturan insanlar o6zellikle kiiltiiriin maddi olmayan ogeleri
sayesinde sosyal bir kisilige sahip olmaktadirlar. Ornegin, her insan kendi
toplumundaki kiiltiirel 6zelliklere gore 1yiyi, dogruyu, yanlsi, giizeli ve cirkini
ogrenmekte ve bunun sonucunda kisiligi olugsmaktadir. Ciinkii kisilik ahlaki
bir 6zellik tasimaktadir. Insanlar toplumda mevcut olan yazili ve yazili
olmayan kurallar sayesinde sosyallesmekte ve kisilik sahibi olmaktadir. Eger
insan belirli bir tarzda davraniyorsa, bunun nedeni belirli bir kiiltiire mensup
olmasidir. Insanlarin biitiin tavir ve hareketleri kiiltiiriin bir fonksiyonu olarak
degerlendirilmektedir.

¢ Kiiltiir Grup ve Toplum Hayatin1 Diizenler
Kiiltiir grup ve toplum hayatinda ve sosyal iligkilerde insanlarin birbirleriyle
olan ilgi ve iliskilerini diizenleyen yerlesmis Ornekleri kapsamaktadir. Baska
bir ifade ile, kiiltiir insanlarin sosyal ihtiyaglarini gidermek icin vardir. Bu yola
kiiltiir, grup ve toplum hayatin1 diizenlemekte ve sosyal iliskilerde olusabilecek

problemlere ¢oziim getirmektedir.

1.3. Tutum ve Davramslarn Sekillendiren Kiiltiir Kaliplar:

Her toplumun kendine 6zgii diisiince, inan¢ ve deger sistemleri bulunmaktadir.
Bunlar iyi veya kotiiyii belirlemede, toplumu tanimlamada ve islerin hangi yontemlerle
yapilacagini saptamada oldukga etkilidirler. Toplumlarin farkli gelenekleri, gérenekleri,
ahlaki deger yargilar1 ve inanglart bulunmaktadir. Kiiltiirlin bu 6geleri zamanla
kaliplasarak birbirine uyumlu hale gelmektedir. Kiiltiir, toplumu olusturan bireylerin
birtakim davranig kaliplarin1 benimsemelerine neden olur. Davramiglara sekil veren
kiiltiir kaliplarin1 degerler, normlar, gorenekler, orfler, adetler ve gelenekler olarak

siniflandirmak miimkiindiir'>®.

1.3.1. Degerler
Toplumsal degerler, toplumun veya toplumdaki gruplarin ortak diisiinceleri ile
baz1 esyalarin veya canli varliklarin olumlu-olumsuz bi¢cimde degerlendirilmesinden

dogmaktadir. Sosyal degerler insanlarin tavir ve hareketleri bakimindan birer standart

1% Giiney, a.g.e., s. 39.
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niteligindedirler. Bagka bir deyisle degerler, degerlendirmelerde kullanilan
standartlardir. Bir toplumun veya grubun varligini, biitiinliigiinii ve isleyisini devam
ettirebilmek icin cogunluk tarafindan dogru ve gerekli olduklar1 onaylanan ve
cogunlugun ortak amag, diisiince ve c¢ikarlarini ifade eden genellestirilmis, temel ahlaki
ogretiler ve inanglara toplumsal deger ad1 verilmektedir'®’.

Murphy degerleri algilama, davraniglar ve karar verme gibi 6nemli
fonksiyonlarin yerine getirilmesinde birer rehber olarak tanimlamaktadir. Murphy’e
gore degerler, davraniglar1 sekillendiren tutumlarin ve diisiinme sekillerinin temelini
olusturrnalktaldlr13 8 Hofstede ise, degerleri belirli bir durumu digerlerine tercih etme
egilimi olarak tamimlamaktadir. Degerler; neyin iyi neyin kotii, nelerin ahlaki nelerin

ahlak dis1 oldugu, nelerin rasyonel nelerin irrasyonel oldugu hakkinda fikir veriler.

Kisiler ve toplum arasindaki iliskiler, kolektif programlamayi saglayan degerlerden

99 ¢ 99 ¢

etkilenmektedir. Baz1 kiiltiirler icin “sadakat,” “grup icerisinde uyum,” “otoriteye itaat”
gibi degerler 6n plana c¢ikarken bazi kiiltiirlerde kendi cikarlarini kollama, bagimsizlik
gibi bireyci degerlere daha cok dnem verilebilmektedir.

Kiiltiirel acidan degerler, toplumun nasil davrandigini, nasil hissettigini ve nasil
diisiindiiglinii anlamamiza yardim etmektedir. Degerler, kisilerin ve kiiltiirlerin
anlasilmasinda olduk¢a ©nemli bir yerde bulunmaktadir. Kisisel diizeyde, kisilerin
oncelik verdikleri degerler “inanclarm,” ‘“tutumlarin” ve ‘“davramslarin”
aciklanmasinda anahtar gorevi gormektedirler. Degerleri, farkli kiiltiir ve alt kiiltiirlerin
tutumlarimin anlasilmasinda kullanabilmek miimkiindiir'”. Bir kisi ya da toplum icin
yarart olan her sey degerli olarak diisiiniilmektedir. Pek cok kisi veya grup; para,
yiyecek, bilgi ve eglence gibi ayn1 seylere deger vermektedirler. Ayrildiklan tek nokta,
bunlardan birine verdikleri degerin, baskalarinin buna verdikleri degerden farkli
olmasidir'®.

Degerler, bireylerin yasaminda yol gosteren prensiplerdir. Degerler, bireylerin

diinyayr anlamalar1 ile gelisip biiylimekte ve daha sonraki asamalarda mevcut

"7 Giiney, a.g.e., s. 40.

138 Paul Alexander Cravey, “An Examination of Whether Value and Attitude Differences Exist Between
United States Army Pilots and Civilian Contract Pilots at The United States Army’s National Training
Center,” (Yaymlanmanmus Yiiksek Lisans Tezi, Embry-Riddle Aeronautical University, 2002), s. 13.

13 7Zahide Karakitapoglu ve digerleri, “Value Domains of Turkish Adults and University Students,” The
Journal of Social Psychology, Cilt no 142, Say1 no 3, (2002), s. 1.

140 Mehmet Silah, Sosyal Psikoloji (Ankara: Gazi Kitapevi, 2000), s. 319.
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davraniglarin yani sira da sekillendirmektedirler'*'. Degerler davranislara yon verirler
ve cogunluk tarafindan benimsendikleri i¢in davranislarda bir benzesmeye dolayisiyla

kaliplasmaya da yol acmaktadirlar'**.

1.3.2. Normlar

Normlar beklenen davranislari, hatta ideal davramslan ifade etmektedirler'’.
Homans’a gore ise, normlar bazi grup iiyelerinin degerli bulduklar1 6zel bir bi¢im ya da
nitelikli bir davranistir. Kolasa, normlar1 grup ya da toplumun kiiltiirel yapisiyla
yakindan ilgili olan, neyin dogru neyin yanlis oldugunu belirleyen davranis kaliplari
olarak tanimlamaktadir. Toplum ag¢isindan hangi davranisin istenilir hangi davranisin
uygun olmadigimi gosteren kurallar vardir ve bunlar kiiltiirel ‘“‘degerlere’” dayanan
davramig rehberleridir'**.

Biitiin toplumlarda diizeni saglayan, norm adi verilen insanlara yol gosteren,
olumlu ve olumsuzu, dogru ve yanlis1 aywirt eden kurallar, standartlar ve fikirler
mevcuttur. Toplumu olusturan insanlar, davranislarini bu normlara uydurmaya
caligmaktadirlar. Ciinkii toplumun iiyeleri normlara uygun davranmalarina gore
desteklenir veya desteklenmezler.

Gibbs, sosyal normlarin taniminda ii¢ 6zellik gérmektedir. Bunlari;

e Belirli bir durumda davranisin ne olmasi gerektigi konusunda goriis birligi,

¢ Davranisin ne olacagi hakkinda grubun iizerinde anlastigi bir beklenti,

e Beklenilen davranis yapilmadigi zaman herkesin “ceza vericiligi” konusunda
uzlasilan bir tepki seklinde siralamak miimkiindiir.

Sosyal normlar bodylece, belirli durumlarda nasil davranilmasi gerektigi ve
beklenilen davranis yapilmadigi zaman ceza verici bir tepki dogurarak yaptirim giicii
yaratan kurallar olarak tanimlanabilir'®.

Sosyal normlar, sosyal yasamda onemi olan etkinliklerdeki, kisiler aras1 ve grup

iliskileri ~ baglamindaki  deneyim ve  davraniglart  diizenleyecek  sekilde

141 Silah, a.g.e., s. 328.

142 Giiney, a.g.e., s. 40.

3 Muzaffer Serif ve Carolyn Serif, Sosyal Psikolojiye Giris II (istanbul: Sosyal Yayinlar, 1996), s. 166.
14 Silah, a.g.e., s. 340.

'3 Dogan Ciiceloglu, insan ve Davramsi:Psikolojinin Temel Kavramlar: (istanbul: Remzi Kitapevi,
2004), s. 547.
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standartlastirmistir. Sosyal normlar, duygu yiiklii bir genellemeyi, beklenen, hatta ideal
davranis tarziyla ilgili bir “deger yargisim” ifade etmektedirler'*.

Sosyal normlar, bir toplumdaki insanlarin tipik ya da ortalama davranislarindan
ibaret degildir. Normlar, ideal olani, toplumda gecerli olan dogru davraniglar
belirlemektedir. Ancak gecerli olan bu davramislar grup ya da birey tarafindan kabul

.. - . . 147
goren degerler lizerine kurulmaktadir .

1.3.3. Gorenekler, Orfler, Adetler ve Gelenekler

Biitiin toplumlarda herhangi bir kurum tarafindan agik olarak olusturulmadiklar
halde, bagka bir deyisle, arkalarinda herhangi bir resmi giic olmadig1 halde, yavas
yavas, kendiliginden kademeli olarak olusan ve insanlar arasindaki iligkileri diizenleyen
ve yazili olmayan bazi sosyal normlar da bulunmaktadir. Bu normlarin zorlayici
ozellikleri de vardir. Yazili olmayan normlar bireylerin tiim sosyal iligkileri iizerinde
etkili olmaktadir. Toplum igerisinde insanlarin hareketlerini diizenleyen bu kurallar
genellikle birbirleri ile karistirilmaktadirlar. Birbirlerine benzeyen bu sosyal terimleri
asagidaki gibi ozetlemek miimkiindiir *®:

Gorenekler: Gorenekler gecmisten beri yapila gelmekte olan, fakat heniiz adet
haline gelmemis ve insanlarin birbirleri ile karsilastiklar1 zaman yaptiklar1 hareket
bicimleridir. Fazla zorlayic1 ozellikleri olmamasina karsin insanlarin bunlara uymasi
bireylere bir takim kolayliklar saglamaktadir. Eger insanlar goreneklere aykiri hareket
ederlerse toplum icerisinde ¢atigsmalar ortaya cikabilmektedir.

Orfler: Orfler toplumsal yasamda insanlar belirli davramslarda bulunmalari igin
zorlayan sosyal kuvvetlerle (hos gormeme, ayiplama gibi) belirli davranislar bireylere
zorla kabul ettiren diizenleyici sosyal giicler ve kurallar olarak tanimlanabilmektedir.
Bagka bir deyisle, bireylerin toplum yasaminda uyma zorunlulugu hissettikleri davranis
kaliplar1 orfleri ifade etmektedir. Ornegin, ¢iplak gezmemek ve mutlaka giyinmek
mecburiyeti bir 6rfe dayanirken, giyim tarzi adetler tarafindan belirlenmektedir.

Adetler: Toplum i¢inde davranislarin herkes tarafindan bilinen ve kabul edilmis
olan tarzlari adetler olarak tanimlanmaktadir. Ornegin, misafir agirlamanin, yaslilara

saygi gostermenin, yemek yemenin herkes tarafindan kabul edilen ve uygulanan usulleri

146 Serif, a.g.e., s. 166.
7 Giiney, a.g.e., s. 40.
8 Giiney, a.g.e., s. 40.
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bulunmaktadir ve bunlar adetleri olusturmaktadir. Adetlerin yapilmasi uygun olarak
kabul edilirken, yapilmamalar1 toplumsal yarar acgisindan her zaman Onemli
olmayabilmektedir. Adetlere uymayanlar toplumca elestirilir, ayiplanir veya alaya
alinir. Bundan daha etkili ve zorlayici bir baski s6z konusu olmamaktadir.

Gelenekler: Nesilden nesile devam eden, koklii ve daha eski adetler gelenek

olarak tanimlanmaktadir.

2. ULUSAL KULTURUN BOYUTLARI

2.1. Hofstede Kiiltiir Boyutlari

Kiiltiirel deger ve tavirlar bir toplumdan digerine degismektedir. S6z konusu
farkli deger ve tavirlar cercevesinde, degisik kiiltiirel gruplar, aym kosullarda farkli
davranislar sergilemektedirler. Orgiitsel yapilari, icinde ve disinda yasayan insanlarin
sosyokiiltiirel 6zelliklerinin belirledigi savi, artik genel kabul gérmektedir'®.

Ulusal kiiltiir ile ilgili yapilan bir ¢ok smiflama degisik iilkelerde ¢alisanlarin
tutumlarim1 Olcen arastirmalar ile sekillendirilmistir. Hofstede, 1967 ve 1973 yillar
arasinda 72 farkli iilkedeki IBM calisanlari iizerinde yaptig1 arastirmalarda 116,000 adet
ankete cevap elde etmistir. Hofstede, farkli iilkelerdeki IBM c¢alisanlarinin sahip
olduklar1 degerler arasindaki farkliliklar1 saptamaya c¢alismistir. Hofstede elde ettigi
anket sonuclarina uyguladig istatistiksel analizlerle iilkeler, meslekler ve cinsiyetler
arasindaki farkliliklar simiflandirmistir. Hofstede 72 iilkeden anketlerle veri toplamasina
ragmen arastirmasint 40 {ilkeyle sinirlandirmistir. Hofstede’in sectigi Orneklemin
biiytikliigli alinan ortalamalarin iilkeleri temsil etme giiciinii arttirmistir. Hofstede, 40
farkli iilkede faaliyet gosteren uluslararasi bir isletme olan IBM’in degisik
kademelerindeki calisanlar {izerinde yaptigi arastirmalarin sonucunda iilkeler arasinda
bir takim fakliliklar oldugunu ortaya koymustur.

Hofstede’in farkli kiiltiirler arasindaki deger farkliliklarini ortaya koymaya
yonelik aragtirmasi, uluslararasi isletme ve kiiltiir konularinda yapilan bir ¢ok arastirma
icin teori ve yontembilimi agisindan o6rnek olusturmaktadir. Hofstede’in iilke
siralamalar: ulusal kiiltiiriin anlagilmasinda ve dlciilmesinde degerli bir yontem niteligi

tastmaktadir.

149 Selami Sargut, Kiiltiirler Aras1 Farkhlasma ve Yonetim (ikinci basim, Ankara: imge Kitabevi
Yayinlari, 2001), s. 96.
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2.1.1. Giic Mesafesi

“Glic mesafesi,” grup icerisinde giiciin esit olmayan dagiliminin derecesini
gostermektedir. Giiciin grup igerisinde goreceli olarak esit dagilmasi, diisiik giic
mesafesi olarak adlandirilirken, giiclin esit olmayan dagilimi yiiksek giic mesafesi
olarak tammlanmaktadir'™’. Gii¢ hicbir toplumda esit olarak dagilmamaktadir. Fakat,
giic mesafesinin ¢ok yiiksek oldugu iilkelere gore goreceli olarak daha az giic

mesafesinin oldugu toplumlar bulunmaktadir’™'

. Gii¢ mesafesinin yiiksek oldugu
kiiltiirlerde kisilerin sahip olduklar1 giic toplum icerisindeki konumlarindan
kaynaklanmaktadir. Gii¢ mesafesinin yiiksek oldugu {iilkelerde bireyler giiciin esit
olmayan dagilimim kabul etmektedirler. Bu iilkelerde toplum igerisinde giiciin ve
zenginligin dagiliminda esitsizlikler goriilmektedir.

Mulder, giicii bagka insanlarin davranislarini belirleme ve yonetme igin bir
potansiyel olarak tanimlamaktadir. Kluckhohn, Strodtbeck, Inkeles ve Levinson gibi
arastirmacilar her toplumun bir takim degerler vasitasiyla giic mesafesini ve otoritenin
niteligini belirlediklerini belirtmektedirler. Gii¢ mesafesinin yiiksek oldugu toplumlarda
gruplar ve liderler arasindaki rekabet tesvik edilmektedir. Bircok toplumda bireyler
arasinda Kkiiltiirel diizeyde giiciin dagilimi diizensizlik gostermektedir. Toplumlardaki
esitsizlik; bireylerin fiziksel ve zihinsel Ozelliklerinden, sosyal statii ve prestij
diizeyinden, parasal durumdan, sahip olunan gii¢, kanun ve haklardan (kanunlarla bazi
gruplara taninan haklar...) ortaya ¢ikmaktadir. Giic mesafesinin esit olmadig kiiltiirlerde
bireyler fiziksel oOzelliklerini veya sahip olduklar1 sosyal konumlarini kullanarak
toplumun diger iiyelerinden farklilasmaktadirlar. Gii¢ dagilimi hicbir toplumda
tamamen esit olarak gerceklesmemektedir. Bu esitsizlige ragmen bazi toplumlarda
giiciin bireyler arasindaki dagilimi diger kiiltiirlere gore nispeten ¢ok fazla farklilik

gdstermemektedir' 2.

150 G. Hofstede ve J. Soeters, “Consensus Societies with their own Character: National Cultures in Japan
and The Netherlands,” Comparative Sociology, Cilt no 1, Say1 no 1, (2002), s. 3.

51 Geert Hofstede, “Cultural Constraints in Management Theories,” Academy of Management
Executive, Cilt no 7, Say1 no 1, (2005), s. 88.

152 Sargut, a.g.e., s. 182



87

Tablo 3. Giic Mesafesi Degerleri

Diisiik Giic Mesafesi

Yiiksek Gii¢ Mesafesi

Toplum igersindeki esitsizlik en aza indirilmelidir.

Toplumda diizen kisiler arasinda esit olmayan gii¢
dagilim tizerine kurulmustur.

Toplumu olusturan bireylerin hepsi birbirinden
bagimsiz olmalidir.

Toplumun sadece kiiciik bir boliimii bagimsiz,
fakat biiyiik bir boliimii bagimli olmalidir.

Hiyerarsi uyumu saglamak icin olusturulmus
rollerdir.

Hiyerarsi toplumda zaten var olan esitsizliklerden
kaynaklanmaktadir.

Ustler, astlarinin da kendileri gibi olduklarini
diisiinmektedirler.

Ustler, astlarin birbirlerinden farkli yapida kisiler
olduklarinm diisiinmektedirler.

Astlar iistlere kolaylikla ulasabilmektedirler.

Astlarin iistlerine ulagsmasi oldukca zor
olmaktadir.

Bireylerin esit haklar1 olmalidir.

Giicii elinde bulunduranlarin birtakim
ayricaliklar1 olmalidir.

Giicii elinde bulunduranlar bunu oldugundan daha
az gostermeye c¢aligmaktadirlar.

Giicii elinde bulunduranlar bu giicii miimkiin
oldugunca fazla hissettirmeye ¢alismaktadirlar.

Sosyal sistem giiciin yeniden dagitilmasi ile
degistirilmektedir.

Sosyal sistem giicii elinde bulunduranlarin tasfiye
edilmesi ile degistirilmektedir.

Degisik gii¢ seviyelerinde bulunan kisiler,
kendilerini daha az tehdit altinda hissetmekte ve
diger insanlara daha ¢ok giivenmektedirler.

Giicii elinde bulunduran kisiler diger bireyleri
kendilerine bir tehdit olarak gérmektedirler.

Giiglii ile gii¢siiz arasinda gizli bir uyum
bulunmaktadir.

Giiglii ile gii¢siiz arasinda gizli bir ¢catisma
bulunmaktadir.

Giigsiiz bireyler arasinda isbirligi mevcuttur.

Giigsiiz bireyler arasinda dayanisma oldukca zor
gerceklesmektedir. Bunun nedeni grup iiyeleri
arasinda sadakat egiliminin az goriilmesidir.

Geert Hofstede, “Motivation, Leadership and Organization: Do American Theories Apply
Abroad?”, Organizational Dynamics, Cilt no 9, Say1 no 1, (1980), s. 46.

Diisiik giic mesafesinin oldugu kiiltiirlerde toplumda gii¢ ve zenginlik ile ilgili

unsurlar iizerinde ¢ok fazla durulmamaktadir. Bu kiiltiirlerde, toplum icerisinde bireyler
kanuni olarak esit haklara ve firsatlara sahiptirler'>”. Bazi toplumlarda ve kiiltiirlerde az
giicli olan insanlar giiciin esit olmayan dagilimini kabullenmislerdir. Bu tiir toplumlarda
patronlar ve riitbeliler tist makamlarda bulunurlar ve hakli olmak i¢in dogruyu bilmek
zorunda degillerdir. Ciinkii hakliliklar: sahip olduklar giicten kaynaklanmaktad1r154.
Hofstede, IBM c¢alisanlar1 {iizerinde yaptiZi arastirmada calisanlarin gii¢

mesafesinin belirlemek i¢in bir takim sorular tasarlamistir. Gii¢ mesafesini tespit etme

153 hitp://www.geert-hofstede.com/, (07.02.2006)
13 Sargut, a.g.e., s. 182.
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konusunda en temel soru i gorenlerin is yerinde ¢ok sik farkl fikirlerini dile getirmeleri
sirasinda korku yasayip yasamadiklart ile ilgilidir. Hofstede, bu soruyu yonetim
kademesinde olmayan c¢alisanlara sorarak giic mesafesini tespit etmeye calismistir.
Hofstede’ nin yani sira, giic mesafesini tespit etmeye yonelik bir cok arastirmada, benzer
bir bicimde astlarin iistlerine farkli diisiincelerini iletme konusundaki yasadiklari
korkularla (¢ekingenlik) ilgili sorularin kullanildig1 gbriilmektedir155.

IBM arastirmasinda giic mesafesini 6lgmeye yonelik olarak is gorenlerin birlikte
calistiklar1 yoneticilerin liderlik tarzlan ile ilgili algilamalar1 ve tercih ettikleri liderlik
tarzlar1 sorulmustur. Hofstede liderlik tarzlarim (1) otokratik, (2) ikna edici
(paternalistik), (3) damisman (consultative), (4) demokratik olmak {izere dort sinifta
toplamaktadir.

Hofstede, fikirlerini ifade etmekten korkan is gorenlerin birlikte calistiklar:
yoneticilerin liderlik tarzlarini biiyiik bir oranda otokratik ve ikna edici (paternalistik)
olarak belirlediklerini saptamistir. Hofstede’ in arastirmasinda elde ettigi bulgular
yoneticilerin otokratik liderlik tarzlarinin, astlarin farkli fikirlerini ifade etme konusunda
korku yasamalarina neden oldugunu ortaya koymaktadir. Diger yandan, Hofstede
tarafindan yapilan arastirmada, tercih edilen liderlik tarzi ve is gorenlerin fikirlerini
belirtme konusunda yasadiklar1 korku ile ilgili sorular arasinda iliski de ortaya
konulmaktadir. IBM arastirmasinin sonuclar fikirlerini korkarak ifade eden ¢alisanlarin
daha cok otokratik liderleri tercih ettiklerini gostermektedir. Diisiik giic mesafesine
sahip olan Kkiiltiirlerde calisanlar damisman lider tarzini segerlerken yiiksek giic

mesafesine sahip olan ¢alisanlar otokratik lider tarzim tercih etmektedir'™.

Hofstede, iilkelerin Gii¢ Mesafesi Indekslerini (Power Distance Index—PDI)15 7;
. Calisanlarin ne kadar siklikla fikirlerini iistlerine ifade etmekte korktuklari,
. Calisanlarin halihazirda birlikte calistiklar1 yoneticilerin liderlik tarzlarini
algilama sekilleri,
. Calisanlarin beraber calismay: tercih ettikleri liderlik tipi ile ilgili ii¢

sorunun ortalamalarina gore hesaplamugtir.

'35 Geert Hofstede, Cultures Consequences, Comparing Values, Behaviors, Institutions and
Organizations Across Nations (fkinci basim, London: Sage Publications, 2000), s. 84, s. 85.

3¢ Hofstede, (2000), a.g.e., s. 86.

57 Hofstede, (2000),a.g.e., s. 92.
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Hofstede PDI (giic mesafesi indeksi) adini verdigi degeri asagidaki gibi
hesaplamaktadlrlsgz

(PDI) = 135-25*(Yoneticilerine Farkli Fikirlerini Ifade Etmekten Korkan
Calisanlarin Ortalamas1)+(Liderlerini Otokratik(A Tipi)+ikna Edici Liderler(B Tipi)
Olarak Algilayanlarin Yiizdesi)-(Damisman Lider Tipi (C Tipi) Ile Calismak Isteyen
Calisanlarin Yiizdesi)

Hofstede’in giic mesafesi ile ilgili saptamalar1 bir ¢cok farkli zamanda ve yerde
yapilan arastirmanin sonuclar1 ile paralellik gostermektedir. 1983 ve 1984 yillan
arasinda 17 Avrupa iilkesi ve Tiirkiye’den bir cok is adami, biirokrat ve akademisyenin
katildig1 Salzburg seminerlerinde Hoppe tarafindan, giic mesafesi ile ilgili elde edilen
sonucglar IBM arastirmalar ile paralellik gostermektedir. Diger yandan, Shane ve
Venkatamaran tarafindan 28 farkl iilkede 6000 ¢alisan iizerindeki yapilan aragtirmanin
sonuclar1 da IBM arastirmalarimin gii¢ mesafesi ile ilgili bulgular ile biiytik benzerlik

géstermektedir159.

2.1.2. Belirsizlikten Kacinma
Belirsizlikten ka¢inma boyutu; toplumu olusturan bireylerin belirsizlik
durumlarinda kendilerini ne kadar tehdit altinda hissettiklerini ifade etmektedir.
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Belirsizlikten kaginma boyutu iggorenlerin “is degistirme oranini,” “resmi olan kurallara
duyulan ihtiyaci,” “farkli fikirlere karsi bireylerin yaklasimini” etkilemektedir. Baska
bir deyisle, belirsizlikten kaginma, bir iilkedeki insanlarin yapisal veya yapisal olmayan
durumlant ne kadar tercih ettiklerini gostermektedir. Tamimdaki yapisal unsurlar
kavrami kisilerin nasil davranacaklarini gosteren agik kurallar1 ifade etmektedir.
Kurallar yazili olabildigi gibi gelenekler yoluyla da bireylere iletilmektedir.
Belirsizlikten ka¢inma degerlerinin yiiksek oldugu iilkelerde kisilerin daha gergin ve
stresli oldugu goriiliirken belirsizlikten kaginmanin diisiik oldugu toplumlarda insanlarin
daha sakin ve uyumlu egilimlere sahip olduklart goriilmektedir. Belirsizlikten
kacinmanin yiiksek oldugu iilkeler “sert” belirsizlikten kag¢inmanin diisiik oldugu

iilkeler ise “esnek” olarak adlandiriimaktadirlar'®. Belirsizlikten kacinmanin yiiksek

oldugu Kkiiltiirlerde bireyler farkliliklar1 tehlikeli bulurken belirsizlikten kag¢inma

158 Hofstede, (2000),a.g.e., s. 92.
1% Hofstede, (2000), a.g.e., s. 92.
1 Hofstede, a.g.e. s.3. ; Soeters, a.g.e., s. 3.
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degerlerinin  diisiik oldugu kiiltirlerde ise farkliliklar bireylerde merak
uyandlrrnaktadlr161 .

Belirsizlikten kacinma egiliminin diisiik oldugu iilkelerde kisiler belirsizliklere
ve degisik fikirlere karsi daha fazla tolerans gostermektedirler. Ayrica, bu iilkelerde
kurallara daha az ihtiya¢ duyulmakta, degisime daha ¢abuk uyum saglanmakta ve kisiler

daha fazla risk alabilmektedirler'®?

. Daha da fazlasi, belirsizlikten kaginmanin diisiik
oldugu iilkelerde bireyler daha yaratici ve girisimci olmaktadirlar. Belirsizlige toleransi
yiiksek olan bireylerin bilgiye 0zen gosterdikleri, ipuglarini yorumlama egiliminde
olduklari, bilgi iletme becerilerinin yiiksek oldugu gériilmektedir163 .

Cok fazla belirsizlik strese neden olmakta ve toplumlar gelecekteki belirsizligin
Oniine gecebilmek i¢in bir takim yollar gelistirmektedirler. Bunlar; teknoloji, hukuk ve
din ile ilgili yapilan diizenlemeleri kapsamaktadir. Geleneksel ve modern toplumlarin
belirsizlikle bas edebilme sekilleri farklilik gbstermektedir164.

Ulkelerin belirsizlikten kacinma diizeylerine gore orgiitlerin de karsilastiklar:
belirsizliklerle miicadele sekilleri farklilik gosterir. Ornek olarak belirsizligin yiiksek
oldugu iilkelerde orgiitler, belirsizliklerle bas edebilmek i¢in kisa siireli veya uzun
donemli tahminler yapmaya daha fazla ihtiya¢ duyarlar. Kisa ve uzun vadeli tahminlerin
yant sira, belirsizlikten kacinmanin yiiksek oldugu kiiltiirlerde orgiitler, standart isletim
prosediirleri, belirsizligi azaltmaya yonelik kontratlar, planlar ve endiistriyel gelenekleri
kullanmaktadirlar'®.

Belirsizlikten kagcinmanin yiiksek oldugu kiiltiirlerde teknoloji kisa donemli
belirsizligi ortadan kaldirabilmek i¢in kullanilmaktadir. Diger yandan belirsizlikten
kacinmanin yiiksek oldugu iilkelerde kurallar biiyiikk onem tasimaktadir. Kurallar,
simdiki zaman ve gelecekteki belirsizligi azaltmak i¢in kullanilmaktadir ve gec¢mis
tecriibeler ile olusturulmaktadir. Belirsizlikten kaginmanin yiiksek oldugu kiiltiirlerde
bireylerin kurallara bagli olarak hareket etme egilimi oldukca yiiksek olmakta bu
166

nedenle kendi basina karar verme becerileri olumsuz sekilde etkilenmektedir ™.

Hofstede, tarafindan IBM’de yapilan arastirmada bireylerin belirsizlikten kag¢inma

181 Hofstede, (2005), a.g.e., s. 90.

162 hitp://www.geert-hofstede.com, (07.02.2006)
163 Sargut, a.g.e., s. 182.

164 Hofstede, (2000),a.g.e., s. 146.

' Hofstede, (2000), a.g.e., s. 147.

1% Hofstede, (2000), a.g.e., s. 147.
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egilimleri; “kural odaklilik,” “is giivencesi” ve “stres” ile iliskilendirilerek belirlenmeye
9a11§11m1§t1r167.

IBM calismasinda kural odaklilik ile ilgili egilimler “calisanlar isletme yararina
oldugunu diisiinseler bile kurallar1 ihlal etmemelidirler” ifadesi ile belirlenmeye
calistlmistir. Soruya verilen cevabin “katilmiyorum” olmasi durumunda belirsizlige
kars1 toleransin olduk¢a fazla oldugu sonucuna varilmaktadir. Bu durumda, calisanlar
isletme lehine oldugunu diisiindiikleri durumlarda kurallar1 ihlal etmeyi dogru
bulmaktadirlar'®®.

IBM calismasinda belirsizlikten kaginma egilimi bireylerin caligma giivencesine
iligkin tutumlari ile iligkilendirilmektedir. Hofstede, “kural odaklilik” ve “is giivencesi”
ilgili saptamalar arasinda bir iliski bulundugunu belirtmektedir. Isletmede bes yildan
fazla bir siire calismay1 diisiinenler kural odaklilik konusundaki egilimlerinin daha
yiiksek oldugu tespit edilmistir'®”.

Diger yandan, bireylerin stresli durumlart tolere etme diizeyleri Hofstede
tarafindan belirsizlikten kacinma egilimleri ile ilgili bir gosterge olarak kabul
edilmektedir. Belirsizlikten kac¢inmanin yiiksek oldugu kiiltiirlerde, bireyler asir
miktarda strese maruz kalmakta, alistk olmadiklar1 durumlarda asir1  stres
yasayabilmektedir. Belirsizlikten kacinmanin diisiik oldugu kiiltiirlerde ise, bireylerin
maruz kaldiklar: stres diizeyi nispeten daha diisiik olmaktadir

Hofstede, iilkelerin belirsizlikten kag¢inma diizeylerini Belirsizlikten Kaginma
Indeksi (Uncertainty Avoidance Index-UAI) ile siralamaktadir. Belirsizlikten kaginma
indeksi asagidaki gibi hesaplamaktadlrm;

UAI= 300-30*(kural odaklilik ile ilgili soruya verilen cevaplarin ortalamasi)-
(isletmede bes yilda daha az siire ¢alismak isteyenlerin yiizdesi)-40*(stresle ilgili soruya

verilen cevaplarin ortalamasi)

17 Hofstede, (2000), a.g.e., s. 148.
18 Hofstede, (2000),a.g.e., s. 149.
' Hofstede, (2000),a.g.e., s. 149.
"0 Hofstede, (2000),a.g.e., s. 150.



Tablo 4. Hofstede Tarafindan Tespit Edilen Belirsizlikten Kacinma Degerleri

Diisiik Belirsizlikten Kacinma

Yiiksek Belirsizlikten Ka¢inma

Belirsizlik hayatin icerisinde siirekli bulunmakta
ve belirsizliklerin bireyler tarafindan kabul
edilmesi oldukca kolay olmaktadir.

Belirsizlik hayatin ayrilmaz ve siireklilik
gosteren bir parcasidir. Belirsizlikler kurallar ile
azaltilmalidirlar.

Diisiik stres diizeyi gozlenmektedir.

Yiiksek stres diizeyi gozlenmektedir.

Zaman bir kisitlayici olarak goriilmemektedir.

Vakit nakittir.

Cok caligmak bir erdem olarak goriilmemektedir.

Daha fazla ¢alisma konusunda bir ¢caba
bulunmaktadir.

Saldirgan, hirsli davranislar hos
karsilanmamaktadir.

Saldirgan, hirsli davranislar kolayca kabul
edilmemektedir.

Duygular gizlenmektedir.

Duygular gizlenmemektedir.

Catisma ve rekabetin yapici 6zellikleri tagidigina
inanilmaktadir.

Catisma ve rekabet zarar verici olabilir, bu
nedenle nlenmelidir.

Farkli goriisler olabilecegi kabul edilebilir.
Bircok dogru olabilir.

Gortis birligi olusturulmalidir. Tek dogru vardur.

Geng bireylere karst olumlu yaklagimlar oldugu
goriilmektedir.

Geng bireylere kars1 siiphe ile yaklagilmaktadir.

Risk alma egilimi oldukca yiiksektir.

Bireyler giivenligin saglanmasina
odaklandiklart i¢in risk alma egiliminin oldukca
diistiktiir.

Kurallar miimkiin oldugunca az olmalidur.

Yazili kural ve diizenlemelere olan ihtiyag
oldukga fazladir.

Eger kurallar uygulanamiyorsa degistirilmeleri
gereklidir.

Kurallarin uygulanamamasi grup iiyelerinden
kaynaklanmaktadir.

Hofstede, (2005), a.g.e., s. 47.
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Ulke genelinde stres diizeyinin yiiksek olmasi kural odaklilik ve is giivencesi

egilimlerinin yiikksek olmasina neden olmaktadir. Stres diizeyinin yiiksek olmasi
toplumlarin kurallara siki sikiya uymalar1 ve i giivencesi sayesinde de stresi azaltmalari
sonucunu dogurmaktadir'’".

Hofstede, IBM calismas1 kapsaminda belirsizlikten kacinma ile ilgili bir kriter
olan “kural odaklilik” konusunda bireylerin aldiklar1 egitim siirelerinin de etkili
oldugunu belirtmektedir. Hofstede, egitim siiresinin yiikselmesi ile birlikte kural
odakliligin azaldigimi ifade etmektedir. Egitimin yani sira, “is giivencesi” ile ilgili
tutumlarin; bireylerin yasi, egitim diizeyleri ve cinsiyetin bir sonucu oldugu IBM

arastirmalart kapsaminda ortaya konulan diger bir sonug¢ olarak gbze carpmaktadir.

! Hofstede, (2000), a.g.e., s. 149.
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Ayrica, bireylerin grup ve Orgiit hiyerarsisi icerisindeki konumlari da bireylerin
yasadiklar1 stres diizeyi ve dolayisiyla belirsizlikten kacinma ile ilgili egilimlerini
belirlemektedir' ">,

Bir toplumda belirsizlikten kacinmanin yiiksek olmasi halinde “kiiciik bir
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isletme i¢in calismak,” “calisanlar arasinda yogun rekabet,” “bireysel karar verme,”
“yabanci bir yonetici ile caligma” ve “Orgiitsel degisim” bireyler igin belirsizlik
yaratmaktadir. Diger yandan, belirsizlikten kacinmanin yiiksek oldugu Kkiiltiirlerde
bilgisayar teknolojisine yapilan yatirim oldukca fazla ve yapilan stratejik planlar
belirsizligin yiiksek oldugu iilkelere gore daha ayrintili olmaktadir'”.

Hofstede, belirsizlikten kacinma ve giic mesafesi ile ilgili egilimler arasinda
anlaml bir iligki oldugunu belirtmektedir. Belirsizlikten ka¢inma diizeyi orgiit ve diger
gruplar icerisinde giiciin kullanimi konusunda da belirleyici olmaktadir. Eger sosyal
normlar belirsizligi ortadan kaldirma konusunda yetersiz kaliyorsa grup icersinde

belirsizligi ortadan kaldirabilen kisiler giice sahip olmaktadirlar.

2.1.3. Bireyci/Ortaklasa Davramscilik

Bireycilik ve ortaklasa davramiscilik, toplum-birey iligkisini acgiklayan, kiiltiirel
farklilasmanin en Onemli boyutudur. Bazi toplumlarda egemen degerler bireyciligi
desteklerken; bazi toplumlarda bireyci davranislar kinanmaktadir. Bireyciligin
benimsendigi toplumlarda, bireyler arasindaki iliski zayif olmakta ve bireylerin kendi
ilgi ve cikarlar1 dogrultusunda davranmalart olagan karsilanmaktadir' .

Bireycilik bir iilkedeki kisilerin kendi baslarina hareket etmeyi grup olarak
hareket etmeye tercih etmeleri anlamina gelmektedir. Bireyciligin karsiti olan ortaklasa
davranis¢ilik (kolektivizm) egilimlerinin agir bastigi toplumlarda ise bireyler grup
halinde hareket etmeyi tercih etmektedirler. Ortaklasa davranig¢i toplumlarda ¢ocuklar
tiyesi bulunduklari gruba, en basta aileye saygi duymayr ve grup lyelerini diger
gruplarin iiyelerinden ayirt etmeyi 6grenmektedir. Cocuklar biiyiidiikleri ve baska bir
grubun iiyesi olduklarinda, grubun kendilerini herhangi bir sorunla karsilastiklarinda

koruyacagin1 diisiinmektedirler. Ortaklasa davranmig¢r kiiltiirlerde kisiler hayatlari

12 Hofstede, (2000), a.g.e., s. 153.

173 Hofstede, (2000), a.g.e., s. 165.

" H.Nejat Basim, “Yonetim ve Orgiitlenme Siireclerinde Ulusal Kiiltiir Etkisi : Isletme Yoneticilerinin
Kiiltiirel Goriis Agilari Uzerine Uygulamali Bir Arastirma.” (Yaymlanmamis Doktora Tezi, Gazi
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 1998), s. 62.
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boyunca mensup olduklar1 gruplara sadik kalmalidirlar'”. Ortaklasa davranis¢t kisi,
diger grup iiyelerine kendisini bagimli hissederken, bireyci toplumlarda kisi daha
bagimsiz tavirlar sergilemektedir. Bireyci kisinin amaclar1 {iyesi oldugu grubun
amaclarindan farklilagirken, ortaklasa davranig¢i kisi amaclarinin grubun amaglarina
uyarlamaktadir. Bireyci kisi toplumsal davranisimi kisisel gereksinimlerine, algiladigi
haklara gore belirlerken, ortaklasa davramis¢i kisi grup normlarina, gorev ve
sorumluluklarina gére davranmaktadir. Ortaklasa davraniser kisi i¢in grupla ve diger
kisilerle iliskide olmak akilciliktan once gelmektedir. Oysa bireyci kisi maliyet ve yarar

oranlarim1 daha On planda tutarak akilci hesaplamalar yalpmalktaldlr176

. Buna karsin,
ortaklasa davranis¢r kiiltiirlerde siki toplumsal Oriintiiler géze carpmaktadir. Bu tiir
toplumlarda insanlar kendi gruplariyla digerlerini ayr1 tutma egilimindedirler. Soz
konusu gruplar, iiyelerini kollamakta, bunun karsihiginda da baghlik beklemektedir'’’.
Bireyci kiiltiirlerde; kisisel basari, kendi basina davraniglar ve kisinin kendisine
saygl gostermesi oldukca sik goriilen egilimler iken ortaklasa davranis¢ iilkelerde ise
toplumsal yasama bireylerden cok mensup olunan grubun kurallar1 yon vermektedir.
Ortaklasa davranisct toplumlarda cocuklar ¢ok kiiciik yaslarda “ben” olgusundan ¢ok
“biz” olgusuna 6nem vermeyi Ogrenmektedirler. Grup bilincinin, ortaklasa davranisci
iilkelerde agir basmasi, giiclii bireylerin digerlerine maddi ve manevi olarak destek
vermesini  gerektirmektedir. Grubun iradesi iiyelerin inan¢ ve davranislarim
etkilemektedir. Ortaklasa davranig¢i kiiltiirlerde bireyler utanma duygusu ile denetim

’»

altina alinmaktadir. Kisinin “yiiziinii kurtarmasi” baska bir deyisle diger grup
iyelerinin saygisim1 kaybedecegi herhangi bir davranista bulunmamasi gerekmektedir.
Ortaklasa davranis¢ kiiltiirlerdeki bireyler utanma duygusundan kaginmaya calismalari
grup icinde uyumu saglamaktadir. Diger yandan, bireyci Kkiiltiirlerde denetim grup
yerine bireyin ic¢sel baskisi ile saglanmaktadir. Bireyci toplumlarda is hayati ile 6zel
hayat arasinda belirgin bir sinir bulunurken, ortaklasa davranisc iilkelerde is hayati 6zel
hayat iizerinde oldukca etkili olmaktadir. Ortaklasa davranis¢ tilkelerde grup tiyeleri
arasindaki duygusal baglar 6nemliyken, bireyci toplumlarda gorevler kisiler arasindaki

iliskilerden 6nce gelmektedir'’®.

175 Hofstede, (2000), a.g.e., s. 5.

176 Sargut, a.g.e., s. 187.

77 Basim, a.g.e., s. 62.

' Geert Hofstede, “The Cultural Relativity of the Quality of Life Concept,” Academy of Management
Review, Cilt no 9, Say1 no 3, (1984), s. 394.
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Ortaklasa davranigegr kiiltiirler ile bireyci kiiltiirler arasindaki bir diger belirgin
fark ise ortaklasa davranig¢r kiiltiirlerin “siirec,” bireyci kiiltiirlerin ise “sonu¢” odakli
olmalaridir. Ornek olarak, ortaklasa davranisci kiiltiirlerde iletisim siirecinde genellikle
“ne” soylendiginden cok, “nasil” (ses tonu, viicut dili...vb) sOylendigi daha 6nemli
olmaktadir'”.

Hofstede, iilkelerin ortaklasa davramiscilik egilimleri skalasindaki yerlerini
gosteren “Ortaklasa Davraniscilik/Bireycilik indeksini (Individualism Index-IDV)”
belirlerken “is yerinizin kendiniz ve aileniz iyi yasam sartlar1 saglayan bir bolgede
bulunmasi,” “kendinize ve aile hayatiniza yeterince zaman ayirmak,” “birbiriyle cok

uyumlu bir bicimde calisan insanlarla birlikte ¢alismak,” “calisma ortamindaki fiziksel

sartlarin iyi olmasi1” sorulari ile belirlemeye ¢alismaktadir.

Tablo 5. Hofstede Tarafindan Tespit Edilen Ortaklasa Davramscilik Degerleri

Ortaklasa Davramsciik Bireycilik

Kisiler, biiyiik aileler veya klanlar icerisinde
diinyaya gelmekte ve bu gruplar tarafindan Her birey kendisinden sorumludur.
kisiler sadakatleri karsiliginda korunmaktadirlar.

Toplumda “biz” bilinci yaygindir. Toplumda “ben” bilinci yaygindir.

Kisilerin kimliginin kaynagi toplumdur. Kimligin kaynag1 bireylerin kendisidir.

Kurum ve orgiitlerde kisiler arasinda duygusal | Kurum ve orgiitlerde kisiler arasinda duygusal
bir bagimlilik bulunmaktadir. baglar bulunmamaktadir.

Bir 6rgiie ait olma egilimi agir basmaktadir. Kisisel girigsim, kisisel basar1 ve liderlik egilimleri

daha fazladir.
Kisilerin ait olduklar1 érgiit ve klanlar 6zel hayat | Orgiit ve klanlarin 6zel hayat iizerinde etkisi
ve karar alma siirecinde etkili olmaktadirlar. bulunmamaktadir.
Inanglar grup kararlari iizerinde etkilidir. Inanclar sadece kisisel kararlar iizerinde etkilidir.
Degerler toplum igerisinde gruptan gruba Degerler evrensel nitelikler gostermektedir.
degismektedir. (particularizm-belirlenimcilik) (evrensel)

Hofstede, (1980), a.g.e., s. 48

Hofstede, kiiltiirlerin ortaklasa davranis¢ilik egilimleri ve giic mesafesi arasinda
anlamli bir iliski bulundugunu belirtmektedir. Buna gore, giic mesafesinin siddeti

tilkelerin bireyci ve kollektivist yapilari izerinde etkili olmaktadir.

' Harry C Triandis, “The Many Dimensions of Culture,” Academy of Management Executive, Cilt no
18, say1 no 2, (2004), s. 90.
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Hofstede’in kirk iilke iizerinde yaptig1 arastirmalar sonucunda, giic mesafesi ve
bireycilik boyutlarinda iilkelerin smiflandirildigr Sekil 4’e bakildiginda iilkelerin
cogunlukla “yiiksek giic mesafesi/diisiik bireycilik” ve “diisiik giic mesafesi/yiiksek
bireycilik” alanlarinda toplandiklar1 goriilmektedir. Siniflamada az giic mesafesi ile
kollektivist egilimlerin bagdasmadig1 goriilmekte ve bu smifta sadece bir iilke
bulunmaktadir.

Gii¢ mesafesinin diisiik oldugu toplumlarda ise, kisilerin tek basina hareket etme
ve dolayisiyla bireyci egilimleri agir basmaktadir. Ornek olarak, Danimarka ve Isveg
gibi giic mesafesinin diisilk oldugu iilkelerde karar verme siireclerinde tiim bireyler
fikirlerini belirtmektedirler. Bu tiir toplumlarda ideal liderlerin demokrat ozelliklere
sahip olmasi gerekmektedir'™’.

A.B.D ve Kanada gibi giic mesafesinin orta degerlerde oldugu iilkelerde
bireylerin fikirlerinin karar verme siirecinde paylasilmasi takdir edilmekte fakat, cok
gerekli goriilmemektedir. Bu iilkelerde grup icerisinde karar verme siireclerine katilhim
astlarin istekleri ile degil “katilimer liderlik” sayesinde olmaktadir''.

Toplumun giic mesafesi Olcegindeki yeri, bireyci ve ortaklasa davraniscilik
egilimleri ile yakindan ilgilidir. Yiiksek giic mesafesi toplum igerisinde daha az giiclii
bireylerin kendilerinden daha giiclii bireylere baglanmasi gereksinimlerini gostermekte
ve boylece diisiik giic mesafesi ortaklasa davranmiscilik egilimi ile ortaya
cikmamaktadir'®.

Gii¢ mesafesinin yiiksek oldugu toplumlarda astlar daha giiclii grup bireylerine
baglanma ihtiyact hissetmekte ve iistlerinin karar verme siireclerinde kendilerine
danigsmalarim1  beklememektedirler. Bu nedenle giic mesafesinin yiiksek olmasi
kollektivist egilimleri desteklemektedir. Gii¢ mesafesinin yiiksek oldugu iilkelerde
tistler otoriter fakat, ayni zamanda yardimsever, koruyucu ‘“babacan” o6zellikler
gostermektedirler. Ustlerin bir takim ayricaliklarr olmakta ve grup igerisinde iistler icin
farkli islemektedir'®’.

Gii¢ mesafesinin yiiksek oldugu toplumlarda astlar daha giiclii grup bireylerine

baglanma ihtiyac1 hissetmekte ve iistlerinin karar verme siireclerinde kendilerine

180 Hofstede, (1984), a.g.e., s. 394.
81 Hofstede, (1984), a.g.e., s. 394.
82 Hofstede, (1984), a.g.e., s. 394.
'8 Hofstede, (1984), a.g.e., s. 394.
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danigsmalarim1  beklememektedirler. Bu nedenle giic mesafesinin yiiksek olmasi
kollektivist egilimleri desteklemektedir. Gii¢ mesafesinin yiiksek oldugu iilkelerde
tistler otoriter fakat, ayni zamanda yardimsever, koruyucu ‘“babacan” o6zellikler
gostermektedirler. Ustlerin bir takim ayricaliklar1 olmakta ve grup igerisinde iistler icin

farkli islemektedir'®*.

2.1.4. Erkeklik-Disilik

Ulusal kiiltiir boyutlarindan dordiinciisii ise, erkeklik/disilik boyutu olarak
belirlenmistir. Bu boyut toplum icerisinde baskin olan degerlerin ne kadar erkeksi veya
disil ozelliklere yakin oldugunu ifade etmektedir. Erkek kiiltiirlerde; “girisimcilik
(atilganlik),” “rekabet,” “diger kisileri diisinmeme” ve “para elde etme” gibi materyalist
egilimler agir basmaktadir'®. Disi kiiltiirlerde ise; “kisiler arasindaki sicak iliskiler,”

99 ¢

“hizmet etme,” “zayif bireylere karsi ilgi gosterilmesi” ve “dayanigma egilimleri” 6n
plana ¢ikmaktadir. Eger bir iilkede erkek degerler 6n plana ¢ikiyorsa bu toplumlarda
kisilerin birbirlerine olan yaklagimlar1 “sert” olarak nitelendirilebilmekte ve bu
toplumlar “performans toplumlar1” olarak adlandirilmaktadirlar. Diger yandan, disil
toplumlarda bireylerin birbirlerine kars1 tutumlarinda daha “sefkatli” oldugu
gozlenmektedir. Bu nedenle, disi toplumlar “iyilik toplumlar1” olarak da

186

tanimlanmaktadirlar . Disi kiiltiirlerde hem erkeklerin hem de kadinlarin hirsh ve

rekabetci egilimlere sahip olmalari gerekli goriilmemektedir'®’.

Hofstede, kadinlarin bireyler arasi iliskiler ve hizmet sunumu gibi konularda
erkeklere nazaran daha basarili olduklarimi belirtmektedir. Kadinlar; ilerleme,
bagimsizlik, ¢ok fazla sorumluluk alma ve ¢ok fazla para kazanma konularina erkekler
kadar 6nem vermemektedirler'®.

Hofstede, IBM arastirmasinda sadece aym meslek gruplarindaki kadin ve
erkekleri karsilagtirarak kadin ve erkekler arasindaki farkliliklart saptamistir. Hofstede’a
gore erkekler ilerleme, yiikselme, para kazanma ve egitim firsatlarina ¢ok fazla onem

verirken, kadinlar ise arkadasca bir atmosfer, calisma ortaminin fiziksel sartlar1 ve

igbirligi gibi konulara daha fazla onem vermektedirler.

184 Hofstede, (1984), a.g.e., s. 394.

185 Hofstede, (1980), a.g.e., s. 46.

186 Hofstede, a.g.e., s. 7. ; Soeters, a.g.e., s. 7.
%7 Hofstede, (1984), a.g.e., s. 390.

'8 Hofstede, (2000), a.g.e., s. 281.
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Tablo 6. Hofstede Tarafindan Belirlenen Disilik Erkeklik Degerleri

Disi Erkek
Cinsiyete bagl roller birbirlerinden olduk¢a
farklidar.

Cinsiyete bagli roller oldukga esnektir.

Cinsiyetler arasinda esitlik olmasi1 gerektigi

diisiinilmektedir. Erkekler toplumda daha baskindirlar.

Bireyler i¢in yasam kalitesi olduk¢a dnemlidir. Bireyleri icin performans ve basart olduk¢a

Onemlidir.
Yasamak i¢in ¢aligilir. Calismak i¢in yasanur.
Insanlar ve ¢evre olduk¢a onemlidir. Para ve diger esyaya verilen 6nem fazladir.
Toplum igerisinde ideal olan kisiler arasi Toplum igerisinde ideal olan kisiler arasi
bagimliliktir. bagimsizliktir.
Giigsiizlere kars1 acima sempati duyma. Basar1li kisilere kars1 hayranlik duyma.
Kiic¢iik ve yavas olan iyidir. Biiyiik ve hizli olan iyidir.

Hofstede, (1980), a.g.e.,. s. 49

Kadinlar i¢in “sosyal egilimler” on plandayken, erkek bireyler icin “ego” daha

189, Hofstede, baz1 kiiltiirlerde erkeksi Ozelliklerin bazilarinda

fazla deger tasimaktadir
ise, disi Ozelliklerin agir bastigin1 belirtmektedir. Kadins1 6zelliklerin agir bastigi
ilkelerde; bireyler arasindaki iliskilere, yasam kalitesine, is birligi, hizmet, gii¢siizlere
yardim ve affedicilik gibi degerlere 6nem verilmektedir. Diger yandan erkeksi
ozelliklerin agir basmasi1 durumunda ise; atilganlik, para elde etme ve materyalist
degerler on plana ¢ikmaktadir.

Hofstede, IBM arastirmalar1 kapsaminda iilkelerin disilik-erkeklik degerleri ile
ilgili 6zelliklerini is degerleri ile ilgili sorularla saptamaya calismaktadir'®. Hofstede,
yaptig1 arastirmada kadinlarin daha ¢ok birlikte calistiklar1 yoneticilerin tutumlarina ve
is yerindeki is birligi konularina 6nem verdiklerini belirlemistir. Diger yandan erkekler
icin daha cok para kazanma ve ilerleme gibi egilimler 6n plana ¢ikmaktadir. Hofstede,
IBM arastirmasi kapsaminda iilkelerin aldiklari disilik-erkeklik boyutundaki ortalama
degerleri 0 ile 100 arasinda siralayarak ‘‘erkeklik-disilik indeksi-MAS”

belirlemistir'®".

189 Hofstede, (2000), a.g.e., s. 281.
0 Hofstede, (2005), a.g.e., s. 283.
1 Hofstede, (2005), a.g.e., s. 283.
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2.2. Diger Boyutlandirma Yontemleri

Hofstede’in disinda bircok arastirmaci, kiiltiiri anlamli boyutlara ayirarak,
topululuklar arasindaki farkliliklar1 ve benzerlikleri bu boyutlar agisindan ortaya
koymuslardir. Diger arastirmalarin ortaya koydugu kiiltirel boyutlar Hofstede’in
kiiltiirel boyutlar1 ile benzerlikler gostermektedir. Hofstede, uluslararasi kiiltiirel
farkliliklar1 ortaya koyabilmek icin gelistirdigi boyutlar1 kendisinden Onceki
arastirmalara dayandirmaktadir.

Kluckhohn ve Strodtbeck, kiiltiirel boyutlar konusunda aragtirma yapmislar ve
elde ettikleri bulgular bir¢cok arastirmaci tarafindan kullanilmistir. Kluckhohn ve
Strodtbeck kiiltiirel boyutlart; “insanin dogasi,” “dogayla varolan iliski,” “Oncelikli
calisma bicimi,” ‘“diger insanlarla varolan iliskilerin dogasimm,” ve ‘“Zamani
algilama boyutu” olarak siralamaktadir.

Kiiltiir ile ilgili ¢calismalarda onemli bir yere sahip olan diger bir siniflandirma ise
Schwartz tarafindan yapilmistir. Schwartz, kiiltiirel boyutlari muhafazakarhk/otonomi,
hiyerarsi/egalitaryan ve kontrol kurma/uyum olarak siralamaktadir.

Yapilan siniflandirmalarin ortak yonii ise, toplum igerisinde giiciin dagilimini,
otoritenin kullanimini, risk alma egilimlerini ve gruba bagimlilig1 ifade etmeleridir. Bu
anlamda yukarida sayilan siniflandirmalar Hofstede tarafindan belirlenen Kkiiltiirel

boyutlarla biiyiik benzerlik gostermektedir.

3. HOFSTEDE KULTUR BOYUTLARI ACISINDAN TURK
KULTURU

Kiiltiir ile ilgili caligmalarda Tiirkiye gec¢is asamasindaki bir iilke olarak
degerlendirilebilmektedir. Tiirkiye kirsal, tarima dayali, geleneksel ve patriarsik toplum
ozelliklerini yavas yavas terk ederek endiistrilesmis, kentsel ve demokratik 6zelliklerin
agir bastigr bir toplum sekline dogru ilerlemektedir. Yine de bu degisikliklerin
toplumun her kesimine yansidigini sdylemek olduk¢a zordur. Niifusunun %98’inin
Miisliimanlardan olusmasina ragmen diger islam iilkeleri ile arasinda bircok farkliliklar
bulunmaktadir. Birgok Islam iilkesinden farkli olarak, Tiirkiye demokratik ve laik
ozellikler gostermektedir. Cografi konumu agisindan Asya ve Avrupa arasinda bir koprii
niteligi tasimas1 Tirk kiiltiiriiniin her iki kiiltiir 6zelliklerinin de goriilmesine neden

olmaktadir. Geleneksel Tiirk kiiltiirii Akdeniz, Balkan, Bat1 ve Orta Dogu kiiltiirlerinin
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etkilerini tagimaktadir. Diger yandan teknoloji ve iletisim sistemlerindeki gelismelerin

etkisi ile Tiirk kiiltiiriiniin Bat1 degerlerine daha yakin hale geldigi goriilmektedir.

TURKIVE

Sekil 5. Tiirkiye’ de Ulusal Kiiltiir Boyutlar:

http://www.geert-hofstede.com/hofstede_turkey.shtml, (07.02.2006)

Hofstede’in arastirmalarinda Tiirkiye; “yiiksek giic mesafesi,” “diisiik bireycilik

29 ¢

ozellikleri,” “yiiksek belirsizlikten kacinma degerleri” ve “disi Ozellikler” gosteren

tilkeler grubunda yer almaktadir.

3.1. Gii¢ Mesafesi Boyutunda Tiirk Kiiltiirii

Giic mesafesinin toplumumuzda yiiksek olmasi kisilerin birbirleri arasindaki
esitsizlikleri kabul ettikleri anlamina gelmektedir. Bu durum iilkemizde bir ¢cok alanda
hiyerarsik yapilarin yaygin olduguna ve Kkisilerin yetki ve sorumluluk sinirlarinin
ayrintili olarak belirlendigine isaret etmektedir.

Bireyler toplum ve orgiit icindeki esitsizlikleri kabul ederken, giiclii olan bireyler
saygl, prestij, otorite, statii, zenginlik ve maddi imkanlara sahip olma gibi degerlere
onem vermektedirler.

Diinya genelinde bir cok farkli toplumun kiiltiirel 6zellikleri tespit etmeyi
hedefleyen GLOBE arastirma programi kapsaminda Kabasakal ve digerleri Tiirkiye’de
ile ilgili elde ettikleri sonuclari orta dogudaki bazi iilkelerle ve diinya ortalamasiyla
karsilastirmislardir. Daha once, 61 iilke {izerinde yapilan arastirmalar sonucunda gii¢

mesafesi ile ilgili elde edilen en yiiksek indeks degeri 5,80 ve en diisiikk deger ise
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3,25’tir. Diger yandan, Kabasakal ve digerlerinin yaptiklart arastirmada Tiirkiye ile
ilgili elde edilen gii¢ mesafesi degerinin 5,57 olarak belirlenmistir'*%.

Otoriteye kars1 itaat ve saygi gosterilmesi, Tiirk kiiltiiriiniin belirgin bir 6zelligi
olarak degerlendirilebilmektedir. Kagit¢ibasi, Tiirk toplumunda aile icerisinde
cocuklarin kendi ayaklar1 iizerinde durma veya ebeveynlerinden bagimsiz olarak
hareket etme yerine daha yasli bireylere karsi saygr gOstermeyi oOgrenmekleri
gerekliligine isaret etmektedir. Otoriteye karsi gosterilen tepki, okul caglarinda da
devam etmekte ve Ogrencilerin Ogretmenlerine itaat etmeleri beklenmektedir.
Bradburn’e gore aile ve okul gibi gruplardaki giic odaklarindan sonra, orgiitler de is
gorenlerin ¢ocuklar ve yoneticilerin de otoriter babalarin olduklart aileler olarak
degerlendirilmesi miimkiindiir'*’.

Tiirk kiiltiiriindeki yiiksek giic mesafesi, nispeten daha az giice sahip olan
bireylerin otoriteyi elestirmelerini veya karar alma siire¢lerinde kendi fikirlerini beyan
edebilmelerini engellemektedir. Geleneksel Anadolu kiiltiiriinde diisiincelerini dile
getirmeyi Ogrenemeyen ve Ozerlik kazanamayan c¢ocuklarin ruhsal durumunu ve bu
ruhsal durumun daha sonraki yillarda ortaya cikan yansimalarini Gegtan soyle
aciklamaktadir: “Kendini ortaya koyma istegi utan¢ duygulart ile catisir, olaylar
karsisinda karar verme yetenegini gelistirememis olma, biirokraside oldugu gibi,
bagskalarina karar verdirme egilimi ya da var olanla yetinme felsefesi ile odiinlenir'*.”

Wasti’nin 1994 yilinda Tiirk calisanlar {izerinde yaptigi arastirmada Hofstede
tarafindan da kullanilan liderlik tipleri tanimlanmis ve calisanlarin bu liderlik
tiplerinden hangisi ile ¢alistiklar1 ve hangisi ile calismay: tercih ettikleri saptanmaya

calisilmistir. Liderlik tipleri asagidaki gibi tammlanmaktadir'®;

Sitil A: Bu tip bir lider, kararlar1 hizli bir bicimde verir ve agik, net ve resmi bir
dille calisanlarina iletir. Bu tip bir lider ¢alisanlardan kararlarinin sadakatle ve sorun

cikarmadan uygulanmasini bekler.

192 Ali Dastmalchian ve Hayat Kabasakal, “Special Issue on Leadership and Culture in the Middle East:
Norms, Practices and Effective Leadership Attributes in Iran, Kuwait, Turkey and Qatar,” Applied
Psycology: An International Review, Cilt no 5, Say1 no 4, (2001), s. 483.

193 Syeda Arzu Wasti, “Cultural Barriers in the Transferability of Japanese and American Human
Resources Practices to Developing Countries: The Turkish Case,” The International Journal of Human
Resource Management, Cilt no 9, Say1 no 4, (1998), s. 619.

' Dogan Ergun, Ulusal Kisilik (Ankara: imge Kitapevi Yayinlari, 2000), s. 161.

195 Wasti, a.g.e., s. 619.
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Sitil B: Bu tip bir lider, kararlar1 hizli bir bicimde verir, fakat uygulamaya
gecmeden Once bu kararlarini c¢alisanlarina tam olarak agiklamaya calisir. Lider bu
sekilde karar vermesine neden olan etkenleri aciklar ve calisanlar bu karar ile ilgili ne
sorarlarsa sorsunlar cevaplar.

Sitil C: Bu tip bir lider karar vermeden 6nce genellikle astlarina danisir. Lider
astlarinin tavsiyelerini dinler, degerlendirir ve sonra kararmi aciklar. Alinan karar
astlarin verdigi tavsiyelerin disinda olsa bile tiim astlarin bu karar1 sadakatle
uygulamasini bekler.

Sitil D: Bu tip bir lider 6nemli bir karar verilmesi gerektigi zaman astlarini
toplantiya cagirir. Lider problemi ortaya koyar ve astlarinda bu problemi tartigmalarini
ister. Lider daha sonra ¢cogunlugun fikrini karar olarak kabul eder.

Bu calismanin sonuglarina gore, calisanlarin biiyiik bir boliimii halihazirda daha
cok Stil A’da belirtilen otokratik liderlik tipi ile ¢alistiklarini belirtmislerdir. Bu durum
Tirk kiiltiiriintin yliksek giic mesafesi degerlerine sahip oldugu ile ilgili 6nemli bir
bulgudur. Diger yandan ¢alisanlarin biiyiik bir boliimii demokratik lider ve yonetici tipi
(Stil D) ile calismayu tercih ettiklerini belirtmislerdir'*°.

Lauter ve Kozan ise, gerek 6zel isletmelerde gerekse kamuda calisanlar tizerinde
yaptiklar1 arastirmalarda otoriter liderlik tipinin ve merkezi karar verme egilimlerinin
baskin oldugunu saptamislardir. Kozan, Tiirk yoneticilerin otoriteyi mevkiden ¢ok kendi
kisiliklerinin bir parcas1 olarak degerlendirdiklerini belirtmektedir. YOneticinin
astlarindan gordiigii saygi onun performansi ile ilgili en onemli gostergelerden birisi
olarak kabul edilmektedir'’.

Hofstede, bireylerin iistleri veya icerisinde yer aldiklar1 grup liderlerine
fikirlerini ifade ederken korkup korkmamalarinin giic mesafesi ile ilgili en Onemli
gostergelerden birisi oldugunu belirtmektedir. Wasti tarafindan yapilan arastirma, Tiirk
calisanlarin 6nemli bir boliimiiniin iistlerine fikirlerini belirtme konusunda c¢ekingen

davrandiklarini ortaya koymaktadir'®,

196 Wasti, a.g.e., s. 620.
97 Wasti, a.g.e.,s. 619.
1% Wasti, a.g.e., s. 620.
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3.2. Belirsizlikten Kacinma Boyutunda Tiirk Kiiltiirii

Tiirkiye ve benzeri iilkelerde belirsizlige karsi toleransi az olan bireyler tehdit
edici belirsizligi azaltmak i¢in giic mesafesini acarak tepki vermektedirler. Tiirkiye‘de
grubun birey iizerindeki baskist oldukca fazladir. Diger yandan grup tarafindan
olusturulmus Onceden denenmis metotlara gore davranilmasi bireylerin yasayacaklari
stresi azaltmaktadir. Sargut’un Tiirk 6grenciler ve yoneticileri konu alan arastirmasi
sonucunda elde ettigi bulgular, Tiirk insaninin onemli Ol¢iide belirsizlikten kagcinma
egiliminde oldugunu gostermektedir. Tiirkiye’de yaygin bir uygulama olan “Omiir boyu
istthdam” belirsizlikten kaginma egiliminin dogal bir sonucu olarak ortaya
¢ikmaktadir'®”.

Wasti tarafindan 1994 yilinda farkli sektorlerde faaliyet gosteren yedi farkli
orgiitte 174 calisan {izerinde yapilan arastirmada, bireylerin “yeni seyler 6grenmeyi”
Oonem derecesine gore yaptiklar1 siralamada ilk siraya ve “is giivencesini” ikinci siraya
koyduklart goriilmektedir. Bu durum Tiirk kiiltiiriiniin belirsizlikten kaginma boyutunda
yiiksek degerlere sahip olmasindan ve sik yasanan ekonomik istikrarsizliklardan
kaynaklanmaktadir®®. Terril ve Kagitcibasi, Tiirk kiiltiiriiniin belirsizlikten kacinma
boyutunda sahip oldugu yiiksek degerlerin yonetim sistemlerine de yansidigini

belirtmektedirler.

3.3. Ortaklasa Davramis Boyutunda Tiirk Kiiltiirii

Hofstede’in belirledigi ortaklasa davranig boyutunda ise, Tiirk kiiltiirii’niin
yiikksek kollektivist degerlere sahip oldugu goriilmektedir. Geleneksel olarak Tiirk
kiiltiirti kisiler arasindaki yakin iligkileri icermektedir. Tiirk kiiltiiriinde aile, akraba ve
komsuluk iligkilerinin olduk¢a ©nemli oldugu goriilmektedir. Tiirk kiiltiiriindeki
geleneksel sosyallesme siirecinde bireylerin bagimsizlik egilimlerinden daha ¢ok itaat,
yakin iliskiler ve ebeveynlere sadakat gibi egilimler 6n plana ¢ikmaktadir. Ornek olarak,
Payaslioglu ve Frey tarafindan 1958 yilinda A.B.D’li ve Tiirk 6grenciler iizerinde
yapilan arastirmalarda, bireyci degerlerin A.B.D’li 6grenciler arasinda yaygin oldugu
goriiliirken, aileye ve diger gruplara sadakatin Tiirk 6grenciler arasinda daha baskin bir

ozellik oldugu belirtilmektedir. Fakat, sosyo-ekonomik degisiklikler sayesinde zaman

% Sargut, a.g.e., s. 182.
200 Wasti, a.g.e.,s. 618.
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icerisinde Tiirk toplumundaki geleneksel kollektivist degerlerin yani sira bireyci
degerlerin de gelistigi gbrﬁlmektedir201.

Tiirk kiiltiiri, kendine asir1 giiven gibi bireyci egilimlere dogru degisim
gosterirken gruba olan sadakat ile ilgili egilimler halen agir basmaktadir. Fakat, Tiirk
kiiltiirtinde goriilen bireycilik bati toplumlarindaki bireycilik anlayisindan oldukca
farklidir. Tiirk toplumunda bir grubun iiyesi olmak ile ilgili koklii geleneksel degerler,
bireyciligin oniine gecmektedir. Kusdil ve Kagit¢cibasi’nin Tiirk 6gretmenleri 6rneklem

olarak aldiklar1 aragtirmada otonomi ve gruba sadakat gibi degerlerin agir bastigi

saptanmlstlrzoz.

3.4. Disilik-Erkeklik Boyutunda Tiirk Kiiltiirii

Hofstede’in disi ve erkek kiiltiir boyutunda yaptigir siniflandirmada Tiirkiye;
Iran, Tayland, Brezilya, Israil, Fransa, Ispanya, Peru, Sili, Yugoslavya vb. iilkelerle
birlikte disi iilkeler grubunda yer almaktadir. Buna karsin, kiiltiirel agidan Tiirkiye ile
benzerlikleri bulunan Japonya, Yunanistan, Meksika vb. gibi iilkelerin erkek kiiltiir
grubunda siralandiklart goriilmektedir. Fakat, Hofstede’in kiimeleri olustururken
farkliliklar1 da belirledigi goriilmektedir. Ornegin, disi ya da erkek kiimelerinde yer alan
iilkeleri, daha disi ya da daha erkek olarak farklilastirmak olanaklidir. Tiirkiye 'nin
erkeklik-disilik ayriminin tam orta sinirina en yakin iilke oldugu goriilmektedir.
Ozellikle kuzey iilkeleri Tiirkiye’ye gore daha disi 6zellikler gdstermektedir”®.

Ik bakista Tiirk toplumunun disi degerleri ve kiiltiirii 6ne aldig1 konusunda
ortaya konan arastirma sonuglart pek inandirict1 gelmemektedir. Sargut, Hofstede’in
Tiirk toplumu iizerine yaptig1 genellemeyi test etmek amaciyla, genis bir zaman araligi
icerisinde, {iniversite ogrencileri {izerinde bir arastirma yapmistir. Degisik zamanlarda
degisik o0grenci gruplardan elde edilen test sonuglari, Tiirk toplumunun erkek toplum
imajina oldukga ters diisen bir tablo olusturmustur. Kiz 6grenciler geleneksel kadinsi
degerlerin egemen oldugu tavir ve davranislart eksiksiz sergilerken, erkeklerin de ayni
oranda olmasa bile, kadins1 sayilan degerleri, erkeksi degerlerden ©nde tuttuklari

goriilmiistir’™.

“'Karakitapoglu, a.g.e., s. 335 .

2 Clive J. Fullagar ve digerleri, “Manegerial Sex Role: A Cross Cultural Analaysis,” International
Journal of Cross Cultural Management, Cilt no 3, Say1 no 1, (2003), s. 103.

203 Sargut, a.g.e., s. 176.

204 Sargut, a.g.e., s. 178.
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TUSIAD tarafindan 1991 yilinda yapilan arastirmaya katilan bireylerin %9,8’i
hayatlarindaki en 6nemli seyin is oldugunu belirtirken, %17,2’si ihtiyaglart olmamasi
durumunda kesinlikle caligmayacaklarimi ve %11,8’1 de islerini yapmaktan zevk
almalarina ragmen, yaptiklar1 isin hayatlarinda ikinci derecede Onemli oldugunu
belirtmislerdir. Elde edilen bulgular Tiirk kiiltiiriinde bireylerin, erkeksi kiiltiirlerin
aksine birincil dnemi ¢aligsma hayatina, rekabete ve is yerindeki performansa vermekten
cok is yerindeki iligkilere ve c¢alisma sartlarinin kalitesine  verdiklerinin

gostermektedir’®.

4. EKIiP KAYNAK YONETIMi VE KULTUR iLiSKiSi

Kokpitte yapilan hatalarin analiz edilmesi ile birlikte kokpitin kiiltiirden
bagimsiz bir ¢aligma ortami oldugu konusundaki yaygin goriis gegerliligini yitirmigtir.
Helmreich ve Asleigh, kiiltiirii toplumu olusturan bireylerin birbirleri ile paylastiklari,
topluluklarin birbirlerinden ayirt edilmesini saglayan degerler, inanglar ve davranis
sekilleri olarak tanimlamakta ve ugus operasyonlarinin kiiltiir tarafindan sekillenen
karmasik bir sistemin alt parcast oldugunu belirtmektedirler. Kiiltiir, tutum ve degerleri
sekillendirerek, acik bir sekilde davranislar iizerinde etkili olmaktadir. Bu nedenle,
pilotlarin emniyet {izerinde etkili olan davranislarinda kiiltiir olduk¢a onemli bir yere
sahiptir.

Daha once de bir¢cok kez belirtildigi gibi, EKY egitimleri ile pilotlarin emniyet
tizerinde etkili olan davranislan gelistirilmeye ¢alisilmaktadir. Fakat, EKY egitimlerinin
etkinligi bireyin davranislari tizerinde etkili olan kiiltiirel 6zelliklerden etkilenmektedir.

EKY programlarinin bircok ABD’li havayolu isletmesi tarafindan gelistirilip,
uygulanmaya bagslamasindan sonra farkli iilkelerin havayolu isletmeleri EKY
egitimlerini satin alarak kendi isletmelerinde uygulamaya baslamiglardir. Fakat baska
ulusal ve orgiitsel Kkiiltiirlere gore gelistirilen EKY egitimleri beklenen basariy1
gosterememistir. ABD’den satin alinan EKY egitimlerin diger ulusal kiiltiirlere uygun
olmamasi nedeniyle pilotlarda istenen tutum ve davraniglarin gelistirilmesinde basarisiz

206
olunmustur™".

205 Wasti, a.g.e., s. 620.
2% Helmreich, (1999). a.g.e., s. 5.
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4.1. Ulusal Kiiltiir ve Teksas Universitesi Arastirmalari

Gliniimiizde kiiltiiriin yukarida sozii edilen etkileri dikkate alinarak ulusal,
orgiitsel ve meslek kiiltiirlerinin pilot tutumlar {izerindeki etkilerini ortaya ¢ikarmaya
yonelik bir takim arastirmalar yapilmaktadir. Bu arastirmalardan en onemlisi Teksas
Universitesi tarafindan pilotlarin davramslari iizerinde ulusal kiiltiir, orgiit kiiltiirii ve
meslek kiiltiiriiniin etkilerini ortaya koyan c¢alismalardir. Bu arastirmalarla farkli
kiiltiirel ozelliklere sahip olan pilotlarin; otorite, liderlik, stresin algilanmasi, emir
verme, iletisim gibi EKY becerileri ile ilgili tutumlar1 belirlenmistir.

Otokratik liderlik tarzlari, asirt derecedeki bireycilik, otomasyona asir1 giiven
ulusal kiiltiirlin bir sonucu olarak degerlendirilmekte ve hata yapma olasiligim
artirmaktadir. Diger yandan, kurallarin uygulanmasi, kokpit icerisindeki agik iletisim ve
is birligi atmosferinin yaratilmasi da ulusal kiiltiir tarafindan sekillenmekte ve emniyetli
ucus olasiligini artirmaktadir.

Kiiltiriin EKY {izerindeki etkileri arastirilmadan ©6nce hava tagimaciliginin
uluslar aras1 Ozelliklere sahip olmasi, sektoriin uluslararasi kurallarla diinyanin her
tarafinda siki bir sekilde kontrol edilmesi, bircok pilotun egitimlerini kendi iilkelerinin
disinda almasi ve kullanilan ileri teknoloji pilotluk mesleginin kiiltiirel farkliliklardan
etkilenmedigi fikrini desteklemistir. Fakat, Helmreich ve Merritt’in farkli iilkelerde
calisan kokpit ekiplerinin Hofstede tarafindan tespit edilen kiiltiir boyutlarindan
etkilenip etkilemedigini belirlemesi konusunda yaptiklar1 arastirmalar ulusal kiiltiiriin
pilotlarin davraniglan iizerinde etkili oldugu sonucunu ortaya koymustur.

1992 yilinda Helmreich ve ekibi, Hofstede tarafindan IBM arastirmalari
cercevesinde lilkelerin kiiltiirel farkliliklarini ortaya koymaya yonelik olarak kullandigi
veri toplama aracini ve Olcekleri hava tasimaciligina uyarlayarak farkli iilkelerden

29 ¢

pilotlarin “emir,” “stres,” “kurallar” ve iletisim” konularindaki tutumlarini belirlemeye
calismiglardir. Helmreich ve Merritt tarafindan soru formu seklinde gelistirilen ve farkli
Olcekleri kapsayan ankete Ucus Yonetimi Tutumlari Anketi (Flight Management
Attitudes-FMAQ) adi verilmistir. Helmreich ve Merrit, FMAQ ile pilotlarin; “‘emir,”
“iletisim,” “‘stres,” ‘“kurallar,” ‘“otomasyon,” ‘“orgiitsel atmosfer” ve “is degerleri”’

ile ilgili tutumlarini belirlemeye gahsrmsﬂrzm. Bu kapsamda, 1993—-1997 yillar1 arasinda

27 Helmreich, a.g.e., s. 64. ; Merritt, a.g.e., s. 64.
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FMAQ ile 23 farkhh iilkeden 36 havayolu isletmesinde calisan 15000 pilottan veri

toplanmustir.

4.1.1. Uluslararas:1 Benzerliklerin Tespiti
Helmreich ve Merritt, ilk olarak pilotlarin ortak tutumlarimi saptayarak meslek
kiiltiirtintin etkisini belirlemislerdir. Elde edilen sonuglara gore, ucus oncesinde yapilan

2 13

“brifingler,” “ekip {iiyeleri arasindaki isbirliginin ve iletisimin ugus emniyetinin

saglanmasinda teknik beceriler kadar onemli oldugu,” “kaptan pilotun planlar1 diger
ekip tiyelerine sozlii olarak iletmesinin gerekliligi” ve “ekip iiyelerinin birbirlerinin stres
diizeylerini takip etmeleri gerekliligi” konusunda pilotlarin ¢ok biiyiik oranda hem fikir
olduklar1 saptanmigtir. Diger yandan, “kaptan pilotun sorumluluk alaninin kokpit ve
kabin ekipleri arasinda esgiidiimii saglama” oldugu konusunda giiclii bir fikir birligi

bulundugu ortaya konulmustur®®.

Helmreich ve Merritt {iilkeler farklilagsa bile,
paylasilan ortak degerlerin meslek kiiltiiriiniin bir sonucu oldugunu belirtmektedirler.

Elde edilen sonuclara gore kokpit igerisinde iletisim ve esgiidiimiin 6nemli
oldugu ile ilgili pilotlar arasinda evrensel bir fikir birligi bulunmaktadir. Ekip iiyelerinin
ucus Oncesi ve sonrasinda brifingler yapmalari, ekip liyeleri arasindaki isbirligi ve
iletisimin ucus emniyetindeki dnemini kavramalari, pilotlarin planlari s6zlii olarak diger
ekip tiyeleri ile paylasmasi ve ekip iiyelerinin birbirlerinin stres diizeylerini takip etmeyi
gerekli gormeleri EKY egitimlerinin en 6nemli amacini olusturmaktadir. Bu konularda,
pilotlarin hem fikir olmalar1 EKY programlarinin etkinligini ve buna bagli olarak
havacilik emniyetini arttiracaktir.

Helmreich ve Merrit tarafindan yapilan arastirmalar, farkli iilkelerden pilotlarin
diger bircok konuda da meslek Kkiiltiiriiniin etkisi ile hemfikir olduklarin
gostermektedir. Diger yandan, ulusal kiiltiiriin baz1 konularda pilotlar arasinda bir takim
farkliliklara neden oldugu belirtilmektedir®®.

EKY, kokpit icerisinde ekip iiyelerinin hatali bir karar veya hareket saptamalari
durumunda, bununla ilgili fikirlerini korkmadan soyleyebilmelerini hedeflemektedir.
Sozii edilen ifadeye verilen cevaplar EKY nin etkinliginde 6nemli bir yere sahip olan

giic mesafesinin kokpit icerisindeki boyutunu ve acgik iletisime etkisini ortaya

koymaktadir.

2% Helmreich, a.g.e., s. 66. ; Merritt, a.g.e., s. 66.
2% Helmreich, a.g.e., s. 66. ; Merritt, a.g.e., s. 66.
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Ekip iiyelerinin “kesinlikle katilmiyorum™ seklinde cevap verdikleri en 6nemli
konu iletisim konusu ile ilgilidir. Bir¢ok pilot, digerlerinin soru sormalarin tegvik eden
kaptanlarin zayif liderler oldugu ile ilgili ifadeye ve genc ve tecriibesiz pilotlarin
istlerinin kararlarim1 sorgulamamalar1 gerektigi ile ilgili ifadeye katilmamaktadirlar.
Fakat, bir ¢cok pilot bu ifadelere katilmamasina ragmen, Meksika, Arjantin, Brezilya ve
Fash pilotlarin “katilmama” diizeyleri diger iilkelerin pilotlarindan daha diisiik degerlere
sahiptir®'”.

Diger yandan, iletisimle ilgili olan “ugusla ilgili bir problem oldugunu fark
edersem, kimin alinip iiziildiigline bakmaksizin bunu dile getiririm” ifadesine Japon,
Koreli, Meksikali ve Tayvanli pilotlarin “katilmiyorum” cevabimi diger iilkelerden

"1 Daha 6nceki

arastirmaya katilan pilotlara gore daha az verdikleri saptanmistir’
bolimlerde de belirtildigi gibi, iletisim EKY becerilerinin 6ziinii olusturmaktadir
Yukarida bahsedilen ifadelere verilen cevaplar iletisim iizerinde ulusal kiiltiiriin etkisini
gostermektedir. “Soru sormay1 tesvik eden kaptanlarin zayif liderler oldugu” “geng ve
tecriibesiz pilotlarin {iistlerinin kararlarin1 sorgulamamalar1 gerektigi” ifadelerine daha
diisiik seviyelerde “katilmiyorum” yanitini1 veren iilkeler genellikle giic mesafesinin

yiiksek oldugu ve liderlik tarzlarmin otokratik oldugu iilkeler olduklar1 goriilmektedir.
Bu durum EKY’yi olumsuz etkilemektedir. Elde edilen sonuglar, iletisim ile ilgili
konularda evrensel tutumlarin disinda ulusal Kkiiltiirden kaynaklanan bir takim

farkliliklarin da bulunduguna isaret etmektedir.

219 Helmreich, a.g.e., s. 69. ; Merritt, a.g.e., s. 69.
2 Helmreich, a.g.e., s. 69. ; Merritt, a.g.e., s. 69.
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Pilotlarin Genel Olarak “Katildiklary” ifadeler

Oran (%)

Ucagi uguran pilot planlart diger ekip liyelerine sozlii olarak anlatmali ve
anlasildigindan emin olmalidir.

%85’ den fazlasi “katiliyor”

Ucus 6ncesi brifing ucus emniyeti ve etkili bir ekip yonetimi i¢in gereklidir.

%85’ den fazlas1 “katiliyor”

Kokpit ve kabin ekipleri arasinda es giidiimii saglamak kaptanin sorumluluklart
arasindadr.

%85’ den fazlas1 “katiliyor”

Iyi iletisim ve ekipler arasi es giidiim ucus emniyetinin saglanmasinda teknik beceri
kadar onemlidir.

%85’ den fazlasi “katiliyor”

Performansimu etkileyen konularda bana danigilmasini beklerim.

32 havayolunun pilotlarinin %85°den fazlas1 “katiliyor.” Japon pilotlarin %76’s1 katiliyor.

Ekip tiyeleri birbirlerinin stres ve yorgunluk belirtilerini gozlemlemelidirler.

31 havayolunun pilotlarinin %85’den fazlas1 “katiliyor.” Italyan pilotlarin %82’si, Meksikah pilotlarin % 82’si
“katiliyor.”

Ucusla ilgili bir problem tespit edersem kimin alinip iiziilecegine bakmaksizin bunu dile
getiririm

29 havayolunun pilotlarinin %85’den fazlas: “katiliyor.” Tayvanh pilotlarin %841, Brezilyal pilotlarin %81°1,
Japon pilotlarin %49’u, Koreli pilotlarin %36’s1 “katiliyor.”

Yaptigim isi seviyorum

29 havayolunun pilotlarinin %85°den fazlas1 “katiliyor.” Dort farkli ABD’li havayolu isletmesi pilotlarinin
%83,%83,%79,%77’si “katiliyor.”

Pilotlarin Genel Olarak Katilmadiklar: ifadeler

Ekip iiyelerini soru sormalar1 konusunda tegvik eden kaptanlar zayif liderlerdir.

30 havayolunun pilotlarinin %85’den fazlas: “katilmiyor.” Arjantinli pilotlarin %79’u, Meksikal1 pilotlarin
%82’ si, Fasl ekiplerin %73’1i “katilmiyor.”

Ekip icindeki geng ve tecriibesiz pilotlar kaptanin veya daha kidemli diger ekip
iiyelerinin kararlarin1 sorgulamamalidirlar.

29 havayolunun pilotlarinin %85°den fazlas1 “katilmiyor.” Brezilyali iki farkli havayolu isletmesinde pilotlarin
%781 ve %77’ si, Meksikali pilotlarin %74’ Filipinli pilotlarin %80°1 “katilmiyor.”

Diger ekip iiyeleri ile ayni fikirde olmak farkl bir fikir bildirmekten iyidir.

29 havayolunun pilotlarinin %85°den fazlas1 “katilmiyor.” Tayvanl pilotlarin %781, Koreli ekiplerin %69’u,
Meksikali ekiplerin %72’si “katilmiyor.”

Helmreich, a.g.e., s. 69. ; Merritt, a.g.e., s. 69.
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Helmreich ve Merritt, iletisim ile ilgili ii¢ ifadeye verilen cevaplardan, Japon ve
Koreli pilotlarin kokpit icerisindeki uyuma diger pilotlara gore daha fazla Onem
verdiklerini belirtmektedirler. Helmreich ve Merritt, Japon ve Koreli pilotlarin iistleri ile
acik bir sekilde karsi karsiya gelmekten cekindiklerini ve herhangi bir problem
saptadiklarinda, bu durumu iistlerine bildirme konusunda pek istekli olmadiklarim

belirtmektedirler’'?

. EKY egitimleri sirasinda incelenen Ornek olaylarda yardimci
pilotlarin kaptan pilotlar ile iletisim kurma konusunda cekingen davranmalari, tespit
ettikleri hatalar1 bildirememeleri (yliksek giic mesafesi nedeniyle) nedeniyle meydana
gelmis kaza ve kirnmlar degerlendirilmekte, ayrica LOFT egitimlerinde ekip tiyelerinin

kendilerini ¢cekinmeden iistlerine ifade edebilmeleri i¢in uygulamalar yapilmaktadir.

4.1.2. 1Is Degerlerine iliskin Bulgular

Helmreich ve Merritt’ tasarladiklar1 FMAQ, Hofstede tarafindan kullanilmis is
degerleri ile ilgili tutum ifadelerini de icermektedir. Anketi cevaplayacak olan pilotlara
kafalarindaki ideal isin sahip olmasi gereken bir takim 6zellikler sorulmaktadir.
FMAQ’taki is degerleri boliimiinde; “is giivencesi,” “bos zaman,” oOrgiitten
bagimsizlik,” “ilerleme sansi,” ‘“cok para kazanma,” “ast ve iistlerle iyi iliskiler

213 Helmreich ve Merritt bu ifadeler ile

kurulmasr” ile ilgili 13 ifade bulunmaktadir
ilgili tutumlar degerlendirerek bireycilik ve disilik-erkeklik boyutlar ile ilgili sahip
olduklar1 degerleri belirlemeye calismaktadirlar.

Helmreich ve Merritt, 22 iilkeden pilotlarin her bir maddeye ne kadar onem
verdikleri ile ilgili bir 6l¢ek olusturmuslardir. Arastirmada is degerleri ile ilgili dokuz
iilkeden elde edilen sonuclara gore, bu iilkelerdeki pilotlar “is giivencesini” en onemli
deger olarak goriirlerken bazi iilkeler is giivencesini daha geri plana atmaktadirlar.
Diger yandan, “projeler i¢in belirlenen kesin zaman sinirlarina uymak™ ifadesinin 18
iilkedeki pilotlar tarafindan en az neme sahip oldugu belirlenmistir. Is degerleri ile
ilgili saptamalarda pilotlarin en ¢ok “is giivencesine,” “kendine zaman ve aileye zaman

ayirma” ve “ig yerinin iyi yasam sartlar1 saglayan bir bolgede olmasi” degerlerine onem

verdikleri goriilmektedir. Bu degerleri ise, “diger ekip iiyeleri ile olan iliskiler,” is

12 Helmreich, a.g.e., s. 70. ; Merritt, a.g.e., s. 70.
13 Helmreich, a.g.e., s. 72. ; Merritt, a.g.e., s. 72
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rutininde degisiklik,” “zaman kisitlamalarmma uyma,” “is ile ilgili karsilasilacak
problemlerde tek ¢oziim yolunun olmasr” takip etmektedir®'*.

Yukarida siralanan ifadelere daha fazla katilan pilotlarin belirsizlikten kaginma
boyutunda yiiksek degerlere sahip olduklar1 sdylenebilmektedir. Yiiksek belirsizlikten
kacinma  degerleri, EKY  egitimlerinin  ulagmayr  hedefledigi = amaglarin
gerceklestirilmesini standart isletim prosediirlerine uyum ve Kkontrol listelerinin
uygulanmasi gibi daha kolay gerceklestirilmesini saglamaktadir. Diger yandan, yiiksek
belirsizlikten kaginma degerleri, isletmelerin standart isletim prosediirleri kapsamindaki
diizenlemelerinin disinda olaylar ile karsilasilmasi durumunda ekip iiyelerinin dogru
karar verebilmelerini zorlastirmaktadir. Yiiksek belirsizlikten kac¢inma egilimleri,
yiiksek gii¢ mesafesi ile birlikte ekip iiyelerinin otomasyona asir1 derecede giivenmesine
ve otomasyonu kendilerinin {istiinde bir ekip {iyesi olarak gormelerine neden
olmaktadir. Bu durum hata potansiyelinin artirmaktadir.

Diger yandan, pilotlarin bazi is degerleri tizerinde hemfikir olmalarina ragmen,
bazi1 degerlere verdikleri onem konusunda ulusal kiiltiiriin etkisinden kaynaklanan
farkliliklar bulunmaktadir. Helmreich ve Merritt, is degerlerini kullanarak iilke kiimeleri
olusturmustur. 13 is degerine verilen cevaplara gore Avustralya, A.B.D, Yeni Zelanda,
Irlanda ve Hong Kong’lu (Hong Kong’ta ugan Ingiliz pilotlar) pilotlardan olusan Anglo
Sakson grubu; Norvec, 1sveg, Danimarka, Cermen etkisi altindaki Giiney Afrika,
Almanya ve Isvicre’nin icerisinde bulundugu Iskandinav grubu; Arjantin, Brezilya,
Japonya, Filipinler ve Malezya’nin igerisinde yer aldigi Giiney Amerika ve Asya grubu;
Kore ve Tayvan grubu ve Italya’nin tek basma yer aldign siniflandirma

olusturulmusturm.

Ulkelerin kiimeler halinde siniflandirilmasina imkan veren, is
degerleri ile ilgili anlamli farklar, belirsizlikten kacinma ve en Onemlisi bireycilik,
erkeklik-disilik egilimleri ile ilgili fikirler vermektedir.

Helmreich ve Merritt; Anglo Sakson, Iskandinav ve Cermen grubundaki
tilkelerin genellikle bir cok deger ile ilgili 6nem siralamasini benzer bir bicimde
olusturmalarina ragmen ‘“cok para kazanma” ve “ilerleme firsatlarinin olmas1” ile ilgili
konularda farklilik gosterdiklerini belirtmektedirler. Arastirmanin sonuclarina gore,

29 <<

Helmreich ve Merritt, batili pilotlar i¢in “is ile ilgili siirprizlerin olmamasi,” “meydana

gelebilecek problemlerle ilgili ¢6ziim yollariin belli olmast” ve “zaman kisitlamalarina

1 Helmreich, a.g.e., s. 74. ; Merritt, a.g.e., s. 74.
215 Helmreich, a.g.e., s. 75 ; Merritt, a.g.e., s. 75.
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uymak” onemli iken, “is yerinde {iistlerle sicak iliskiler gelistirmek™ c¢ok fazla onemli
216

degildir"". Bu durum batili iilkelerdeki pilotlarin yiiksek belirsizlikten kaginma
degerlerine sahip olduklarin1 ve EKY egitimlerinin buna gore diizenlenmesi
gerekliligini vurgulamaktadir. Diger yandan batili pilotlarin “is yerinde {istlerle sicak
iligkiler gelistirmeye” cok fazla onem vermemeleri bireyci egilimlerin bir gostergesi
olup, ekip iiyelerinin takim calismast ve koordinasyon konularinda yetersiz kalmalari
gibi problemlere isaret etmektedir. Bu nedenle, batili iilkelerdeki EKY egitimlerinde
takim caligmasi ile ilgili uygulamalara agirlik verilmesi daha uygun olabilecektir.

Batil1 pilotlarin aksine, Hofstede tarafindan yiiksek ortaklasa davranisci, yiiksek
belirsizlikten kacinma ve giic mesafesi degerlerine sahip olan Kore ve Tayvan gibi uzak
dogulu pilotlar ise; zaman sinirlamalarina uyulmasini, problemlerin ¢6ziim yollarinin
belli olmasin1 oldukc¢a 6nemli olarak degerlendirmektedirler. Buna karsin, “aileye ve
kendine zaman ayirma” ve “kendini ispat edecek zor gorevlerin bulunmasina” en diisiik
degerleri vermektedirler. Giiney Amerikali ve Asyali pilotlar ise, “iste siirprizlerle
karsilasmamaya” ve “iistlerle sicak iliskiler kurmaya” yiiksek degerler atamaktadirlar®'’.

Helmreich ve Merritt tarafindan is degerleri ile ilgili ortaya konulan sonuglar,
farkli tilkelerden gelen pilotlar arasinda is degerleri konusunda ulusal kiiltiirden
kaynaklanan onemli farkliliklar oldugunu gostermektedir. Ayrica, bu arastirmadaki
bulgular, Hofstede’in IBM arastirmasinin sonuglari ile paralellik gostermektedir. Bati
Avrupali ve Anglo Sakson pilotlar diisiik giic mesafesi ve yiiksek bireycilik degerlerine
sahip iken, Uzakdogulu ve Asyali pilotlar ise genel olarak diisiik bireycilik, yiiksek giic
mesafesi ve belirsizlikten kacinma degerlerine sahiptir. Helmreich ve Merritt, bu
durumun EKY egitimlerinin her iilkenin kendi ulusal kiiltiirii ile ilgili 6zellikleri dikkate

alarak yeniden diizenlemesi gerekliligine isaret eden Onemli bulgulardan oldugunu

belirtmektedirler.

4.1.3. Emir, Iletisim, Kurallara Uyum ve insan Performansinin Limitleri
fle ilgili Bulgular
Yaptiklar arastirmada Helmreich ve Merritt, farkl iilkelerden pilotlarin; emir,

iletisim, kural ve prosediirler ve insan performansinin limitleri ile ilgili olan tutumlari

*'®Helmreich, a.g.e., s. 75. ; Merritt, a.g.e., s. 75.
" Helmreich, a.g.e., s. 75. ; Merritt, a.g.e., s. 75.
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arasindaki farkliliklar belirlemeye c¢alismislar ve bu farkliliklarin Hofstede tarafindan

belirlenen kiiltiirel boyutlarla iliskisini ortaya koymay1 amaglam1§1ard1r218.

FMAQ icerisinde iletisim ile ilgili tutumlar1 belirlemeye yonelik olarak alt1 ifade
bulunmaktadir. Iletisim ile ilgili alt1 ifadenin besi arastirmanin yapildig1 iilkelerin

pilotlar1 ¢ok biiyiik oranda katilmaktadirlar. Daha 6nce de belirtildigi gibi arastirmaya

2 (13

katilan pilotlarin; “Ucus Oncesinde brifinglerin yapilmasinin gerekliligi,” “ugusu

99 6y

yapacak olan pilotun planlar1 sozlii olarak paylasmasinin gerekliligi,” “iletisim ve es

29 ¢

giidiimiin teknik beceriler kadar ugus emniyeti i¢in onemli oldugu,” “ekip iiyelerinin

digerlerinden farkli olan diisiincelerini ¢ekinmeden ifade edebilmeleri” konularinda
biiyiik bir oranda hem fikir olduklari goriilmektedir®"’.

Diger yandan, iletisim ile ilgili diger bir ifade olan “ugus sonrasinda brifing
yaparak ucusun degerlendirilmesinin gerekliligi” konusunda pilotlar arasinda anlamli
farkliliklar bulunmaktadir. Anglo-Sakson ve Batili iilkelerden pilotlarin arastirmaya
katilan diger iilkelerin pilotlarina nispeten, ugus sonrasi ucusu degerlendirmeye yonelik
brifing ile ilgili ortalamalarinin olduk¢a diisiik oldugu goriilmektedir. Helmreich ve
Merritt, bu durumun Anglo-Sakson ve Bati Avrupa kiiltiirlerinin bireyci kiiltiir
ozelliklerinden kaynaklanabilecegini belirtmektedirler. Diger yandan, giic mesafesinin
yiilksek oldugu iilkelerde ekip iiyeleri {istlerinin onlarin performans: ile ilgili

220

degerlendirme yapmalar: ihtiyaci hissetmektedirler"™. Bu durum, EKY egitimlerinin

etkinligini olumsuz yonde etkilemektedir. EKY icerisinde bireylerin yaptiklar1 hatalari
tekrarlamamalari, durumsal farkindaliklarini arttirmalar1 ve ugustan Once gorev ve
sorumluluklarin belirlenmesi olduk¢a Onemlidir. Fakat, Anglo-Sakson iilkelerdeki
bireyci degerler ekip tiyelerinin brifingleri ihmal etme egilimlerini artirmaktadir.
Iletisim ile ilgili ifadelerin yan1 sira, FMAQ icerisinde “emir” ile ilgili sekiz
ifade bulunmaktadir. Bu ifadeleri; “kaptan acil ve olagan dis1 durumlarda fiziksel

99 ¢

kontrolii ele almali ve ucagl ucurmalidir,” “yardimci pilot, kaptan pilot tarafindan

99 <

verilen emirleri tartismamalidir,” “ucus sirasinda meydana gelebilecek olagan disi

durumlarda {iistlerimin bana yapmam gerekenler konusunda soylediklerine giivenirim,”
“ekip iiyeleri kaptanin kararlarim1 sorgulamamalidirlar,” “kaptan pilotun ekip iiyelerinin

99 ¢

soru sormalarini tesvik etmesine gerek yoktur,” “ekip iiyelerinin soru sormalarin tesvik

218 Helmreich, a.g.e., s. 75. ; Merritt, a.g.e., s. 75.
% Helmreich, a.g.e., s. 77. ; Merritt, a.g.e., s. 77.
>0 Helmreich, a.g.e., s. 77. ; Merritt, a.g.e., s. 77.
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eden kaptan pilotlar zayif liderlerdir” ve “astlarin digerlerinden farkli olan fikirlerini
belirtmekten korkmalar1” olarak siralamak miimkiindiir®'.

Emir verme o6l¢eginde alinan diisiik degerler, Hofstede tarafindan belirtilen
“diisiik glic mesafesine” isaret etmekte temsil ettigini ve kaptanla yardimci pilot
arasinda cok fazla mesafe olmadigim gostermektedir. Bu durumda kokpit igerisinde
acik iletisimin gerceklestirilmesi de kolaylasmakta ve EKY nin etkinligi artmaktadir.
Diger yandan, emir ile ilgili ifadelere iligkin yliksek degerler ise, kaptan ve yardimci
pilotlar arasinda daha az iletisim kuruldugunu ve kaptanin higbir sekilde

. 222
sorgulanmamas1 anlamina gelmektedir

. Yukarida siralanan ifadelerle ilgili yiiksek
degerler yiiksek giic mesafesini ve EKY ’nin en biiyiik tehlike olarak nitelendirdigi agik
iletisimin ekip iiyeleri arasinda olusturulamamis olmasina isaret etmektedir.

Helmreich ve Merritt, Batili ve Anglo Sakson iilkelerin kendi aralarinda ¢ok
biiylik farkliliklarin bulunmadigin1 belirtmektedirler. Fakat, batili olmayan iilkeler
arasinda “emir” 6lceginde anlamli farkliliklar saptanmistir. Anglo Sakson, iskandinav
ve Cermen iilkeleri emir ile ilgili olusturulan Olcekte diisiik degerlere sahip iken Giiney
Amerika ve Asyali iilkelerin daha yiiksek degerlere sahip olduklar1 goriilmektedir. Fas,
Filipinler ve Tayvanli pilotlar “emir Olceginde” en yiiksek degerlere sahip iken bu
iilkeleri Brezilya, Arjantin, Kore ve Meksikali pilotlar takip etmektedir®*.

lletisim ve emir gibi 6lceklerin yam sira, “stres altinda performansa” iliskin
Olcek ile, pilotlarin stres ve insan performansinin limitleri ile ilgili tutumlar
belirlenmeye c¢alisilmaktadir. Bu olcekte stresle ilgili olarak “ekip iiyeleri is yiikleri

99 ¢

arttiginda veya artmaya basladiginda digerlerine bu durumu bildirmelidirler,” “ekip
iiyeleri stres diizeylerini ugus sirasinda veya ucgustan Once diger ekip iiyelerine
bildirmeleri gerekmektedir” gibi ifadeler yer almaktadir. Diger yandan, s6z konusu ekip
iyelerinin kendi performanslari ile ilgili algilamalarina iligkin alt1 ifade bulunmaktadir.
Ekip iiyelerinin kendi performanslar1 ile ilgili degerlendirmeleri; “yorgun veya
stresliyken daha az etkiliyimdir,” “karar verme becerim acil durumlarda da normal
sartlardaki ~ kadar iyidir,” “kisisel problemlerim  performansimi  olumsuz

etkileyebilmektedir” gibi ifadelerle Olciilmeye calisilmaktadir. Sonug olarak, farkli

ilkelerden pilotlarin stres altinda performanslarini algilama konusunda gercek¢i olup

221He1mreich, a.g.e., s. 77. ; Merritt, a.g.e., s. 77.
2 Helmreich, a.g.e., s. 77. ; Merritt, a.g.e., s. 77.
22 Helmreich, a.g.e., s. 80. ; Merritt, a.g.e., s. 80.



115

olmadiklar1 ortaya c¢ikmaktadir. Helmreich ve Merritt, elde edilen sonucglara gore
pilotlarin diger ekip liyelerinin stres durumlari ile ilgili yiiksek farkindalik diizeylerine
ragmen, kendi stres diizeyleri ile ilgili ger¢ek¢i olmayan tutumlara sahip olduklarini

belirtmektedirler’>*

. Ekip tiyelerinin kendi stres diizeyleri ile ilgili algilamalarinin diisiik
olmasi hata yapma olasiligin1 artirmaktadir.

Stres ile ilgili diger bir ifade ise ‘‘gercek profesyonel Kkisisel problemlerini
ucusta arkasinda birakabilir” seklindedir. Bu ifadeye 22 iilkedeki katilim diizeyi %67
olarak saptanmistir. Bu durum pilotlarin biiyiik bir boliimiiniin profesyonellikle ilgili
standartlarin stresten etkilenmemek oldugunu gostermektedir.

Kural ve prosediirler dlceginde ise, Helmreich ve Merritt, pilotlarin kurallara
uyum konusundaki tutumlarini belirlemeye calismaktadir. Kural ve prosediirlerle ilgili
Olcek; “kesit zaman smirlamalarina uymak,” “iste siirprizlerle karsilasmamak,”
“gercegi, dogru yanit1 ve tek ¢oziimii bulmak,” “ucus ekibi, isletme yararina oldugunu
diisiinse bile isletmenin koydugu kurallar1 ihlal etmemelidir” ve “yazili prosediirler
biitiin ugus durumlarinda gecerlidir” ifadelerinden olugmaktadir. Yapilan arastirmada,
Tayvanli ve Koreli pilotlarin bu 6lgekte en yiiksek degerlere sahipken Anglo Sakson

ilkelerinden pilotlarin en diisiik degerlere sahip olduklarini ortaya koymaktadlrlarzzs.

4.2. Hofstede’in Kiiltiirel Boyutlarma iliskin Bulgular

Yapilan arastirmada, Helmreich ve Merritt, belirledikleri 6l¢ceklerdeki sonuclarla
Hofstede tarafindan olusturulan “giic mesafesi,” “bireycilik/ortaklaga davranmiscilik,”
“belirsizlikten kacinma” ve ‘“‘erkeklik disilik boyutlar1” arasindaki iliskileri belirlemeye
calismiglardir.

Havacilikta giic mesafesi pilot ve yardimci kaptanlar arasinda iliskileri konu
almaktadir. Gili¢ mesafesi kararlarin ve emirlerin nasil verildigi ve yeni ekip iiyelerinin
tistlerinin kararlarini sorgulama ile ilgili tutumlan etkilemektedir. Redding ve Ogilvie,
alt1 tilkede 151 ekip iiyesi tizerinde giic mesafesini konu alarak yaptiklar1 aragtirmalarda
kokpit icersinde emniyetli davraniglarin saglanmasi icin “sicak bir atmosferin™ ve “agik
iletisimin™ gerekli oldugunu ortaya koymaktadirlar. Yiiksek giic mesafesi indeksine
sahip iilkelerde pilotlar kokpit icerisinde bireyler arasindaki uyuma Onem

vermektedirler fakat, statii farkliliklarindan kaynaklanan ve acik iletisimi olumsuz

224 Helmreich, a.g.e., s. 80. ; Merritt, a.g.e., s. 80.
% Helmreich, a.g.e., s. 83. ; Merritt, a.g.e., s. 83.
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etkileyen engeller algilamaktadirlar. Diger yandan, giic mesafesi indeksinin diisiik
oldugu iilkelerde esitlik¢i degerlerin agir basmasi nedeniyle, ekip iiyeleri agik iletisim
kurma konusunda herhangi bir engel algilamamaktadirlar. Hofstede, IBM arastirmasi
kapsaminda “giic mesafesini” tercih edilen liderlik tarzlar1 ve astlarin {istlerine
fikirlerini ifade ederken, korkup korkmadiklar1 ile ilgili ifadeler yardimi ile
belirlemektedir. Hofstede tarafindan giic mesafesini belirlemeye yonelik formiil 22
ilkeden pilotlarin gii¢ mesafelerini belirlemek icin uygulanmis ve elde edilen sonuglar
IBM arastirmasinda elde edilen sonuglardan daha yiiksek ¢cikmistir. FMAQ ile elde
edilen verilerle, Hofstede tarafindan ortaya konulan veriler arasinda olumlu bir iligki
bulunmaktadir. Helmreich ve Merritt, havacilik sektoriinde giic mesafesi indeksinin
yiiksek cikmasini pilotlarin genel olarak beraber calistiklar liderlerin otokratik liderler
olduklarini belirtmelerine baglamaktadirlar®*®.

Helmreich ve Merritt, bireycilik/ortaklasa davraniscilik indeksini “is yerinizin
kendiniz ve aileniz iyi yasam sartlar1 saglayan bir bolgede bulunmasi,” “kendinize ve
aile hayatiniza yeterince zaman ayirmak,” “birbiriyle ¢cok uyumlu bir bi¢cimde calisan
insanlarla birlikte ¢caligmak™ ve “caligma ortaminin uygun fiziksel sartlara sahip olmas1”
seklindeki ifadeler ile belirlemektedir. Yapilan arastirmada kokpitlerin sahip olduklari
fiziksel calisma sartlarinin ¢ok biiyiik farkliliklar gostermemesi nedeniyle “calisma
ortamimin uygun fiziksel sartlara sahip olmasi” ifadesi FMAQ’tan glkar11m1§t1r227.
Hofstede tarafindan elde edilen bireycilik /ortaklagsa davranis¢ilik indeksi ile ilgili elde
edilen degerler Helmreich ve Merritt tarafindan elde edilen degerlerle paralellik
gostermektedir. Pilotlarin sahip olduklar1 bireycilik/ortaklasa davraniscilik indeksi
degerleri, Hofstede tarafindan elde edilen en yiiksek degerden daha kiigiiktiir.
Helmreich ve Merritt pilotlarin igerisinde bulunduklar1 kiiltiirlerden daha bireyci
olduklarini ifade etmektedirler®®.

Hofstede, belirsizlikten kacinma indeksini “iste kendinizi hangi siklikta sinirli
veya gergin hissedersiniz?” ve “ucus ekibi, isletme yararina olsa bile, isletmenin ucusa
iliskin kurallarini ihlal etmemelidir,” ifadeleri ve su anda faaliyette bulunulan isletmede
bes yil ve daha az siire caligmay1 planlayanlarin oranlarini kullanarak belirlemektedir.

Helmreich ve Merritt, havacilik sektoriiniin ¢ok hizli degismesi ve inis cikislar

226 Helmreich, a.g.e., s. 93. ; Merritt, a.g.e., s. 93.
27 Helmreich, a.g.e., s. 93. ; Merritt, a.g.e., s. 93.
% Helmreich, a.g.e., s. 94. ; Merritt, a.g.e., s. 94.
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yasamasindan dolay1 genel olarak pilotlarin calistiklar orgiitii uzun yillar degistirmeme
egilimlerinin 6n plana ¢ikmasi nedeniyle, pilotlarin isletmede ne kadar siire ¢alismayi
planladiklar1 ile ilgili ifadeyi ¢ikararak, bireycilik/ortaklasa davramiscilik indeksini
hesaplamaktadirlar. Hofstede tarafindan ortaya konulan bireycilik/ortaklasa
davranigcilik indeksleri ile Helmreich ve Merritt tarafindan hesaplanan degerler
arasinda olumlu bir iliski bulunmaktadir. “Ucus ekibi, isletme yararina olsa bile,
isletmenin ugusa iliskin kurallarini ihlal etmemelidir” ifadesi ile ilgili olarak, Hofstede
tarafindan elde edilen degerler ile Helmreich ve Merritt tarafindan elde edilen degerler
arasinda onemli farkliliklar bulunmamaktadir. Diger yandan “iste kendinizi hangi
siklikta sinirli veya gergin hissedersiniz?” sorusunda elde edilen degerler agisindan iki
arastirma arasinda Onemli farkliliklar oldugu ifade edilmektedir. Arastirmanin
sonuglarina gore pilotlar is ortaminda IBM arastirmasinda yer alan deneklerden daha az
siklikta stres yasamaktadularzzg, Belirsizlikten kacinmanin yiiksek oldugu iilkelerde
pilotlar; kesinlige, zamanlamaya, standart operasyon kurallar1 ve kontrol listelerine
onem vermektedirler. Diger yandan belirsizlikten kacinmanin yiiksek oldugu kiiltiirlerde
pilotlar belirsiz ve beklenmeyen durumlarda panik i¢inde acele kararlar verebilmekte,
kurallar1 duruma adapte etmeye calismaktadirlar. Belirsizlikten kacinmanin diisiik
oldugu kiiltiirlerde ise, pilotlar olagan disti ve acil durumlarda daha rahat
davranabilmekte fakat cogu zaman kurallari uygulama konusunda yetersiz
kalmaktadirlar.

Yiiksek erkeksi oOzellikler gosteren iilkelerde bireylerin performansi ve bu
performansin 0Ol¢iilmesi olduk¢ca Onemlidir. Yiiksek erkeksi degerlere sahip olan
kiiltiirlerde pilotlar, gorev odakli davraniglara onem vermekte, is ile gercekci olmayan
beklentiler gelistirmekte ve hataya karsi toleranslar1 oldukca diisiik olmaktadir. Disil
degerlerin yiiksek oldugu kiiltiirlerde ise, pilotlar ekip icerisinde bireyler arasi iliskilere
onem ve yardimlagsmaya oldukca fazla onem vermektedirler. Hofstede Erkeklik/disilik
indeksini; “Birbiriyle ¢ok uyumlu bir bicimde calisan insanlarla birlikte ¢alismak,(disil

2 (X3

deger)” “Is giivencesine sahip olmak (disil deger)” “cok para kazanma sansinin

99 Gdes

bulunmasi (erkek deger)” “iist pozisyonlara terfi etme sansina sahip olmak (erkek

deger)” is degerleri ile belirlemistir. Fakat, Helmreich ve Merrit tarafindan yapilan

22 Helmreich, a.g.e., s. 95. ; Merritt, a.g.e., s. 95.
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arastirmada elde edilen degerler Hofstede’in ortaya koydugu sonuglarla paralellik
gostermemektedir.

Helmreich ve Merritt’e gore, bireyciligin yiiksek oldugu iilkelerde (Anglo
Sakson, Iskandinav ve Cermen iilkeleri) pilotlar; “kendinize ve aile hayatiniza yeterince
zaman ayirmak,” “is yerinizin kendiniz ve aileniz i¢in iyl yasam sartlar1 saglayan bir
bolgede bulunmasi,” gibi degerlere oldukca fazla 6nem vermekte ve kendilerini
orgiitten bagimsiz hissedebilmektedirler. Ayrica, bireyciligin yiiksek oldugu iilkelerde
pilotlar arasinda  hiyerarsik  farkliliklardan  kaynaklanan iletisim  engelleri
bulunmamakta, pilotlar otomasyonu kullanmay1 daha az tercih etmekte, kurallara uyma
konusunda daha esnek olmakta ve diger iilkelerin pilotlar: ile karsilastirildiklart zaman
stresin algilanmasi ilgili daha gercekci tutumlara sahip olduklar goriilmektedir. Diger
yandan, yiiksek giic mesafesine sahip olan kiiltiirlerden gelen pilotlar ise, hiyerarsik bir
diizende ve emir komuta zincirine siki sikiya baglh olarak calismay: tercih etmekte,
otomasyonu oldukca yogun bir sekilde kullanmakta ve kurallara uyum konusunda titiz
davranmaktadirlar. Belirsizlikten kacinmanin yiiksek oldugu Kkiiltiirlerde ise, pilotlar
kurallara uyum konusunda titiz davranmakta, otomasyona asir1 giivenmekte ve emir
komuta zincirine bagli ¢alismayi tercih etmektedirler. Emir komuta zincirine bagh
kalinmasi, bireylerin karar verme sorumlulugunu istlerine atarak belirsizligi
azaltmalarin1 saglamaktadir. Bunun yani sira, bir¢cok konuda acikca olusturulmusg
prosediirlerin olmasi da pilotlarin  belirsizlik ile ilgili yasadiklar1 baskiy1
azaltmaktadir™.

Baz1 kiiltiirlerde otomasyon, havayolu yonetimleri ve ekip iiyeleri tarafindan
sorgulanmamasi gereken kokpitteki iiciincii ehil bir ekip iiyesi olarak degerlendirilmekte
ve boylece belirsizlik otomasyon sayesinde azaltilmaya ¢alisilmaktadir. Diger yandan,
baz1 iilkelerin pilotlarinin otomasyonu kullanmay1 tercih etmemelerinin nedeni ise,
disiik giic mesafesinden kaynaklanabilmektedir. Diisiik giic mesafesi ve bireyci
ozellikler gosteren kiiltiirlerden gelen pilotlar, otomasyonu onlarin esnekligini ve
otonomilerini diigiirdiiglinii diistinmekte ve bu nedenle otomasyonu kullanma
konusunda diger iilkelerin pilotlarina gore daha goniilsiiz davranabilmektedirler™'.

Helmreich ve Merritt, ulusal kiiltiiriin yani sira pilot tutumlarinin alt kiiltiir

ozelliklerine gore degistigini belirtmektedirler. Hofstede, yaptig1r arastirmalarda IBM

20 Helmreich, a.g.e., s. 98. ; Merritt, a.g.e., s. 98.
5! Helmreich, a.g.e., s. 98. ; Merritt, a.g.e., s. 98.
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calisanlarinda “giic mesafesi,” “belirsizlikten kaginma/ortaklasa davranise¢ilik,”
“belirsizlikten kacinma” ve “erkeklik/disilik” degerlerinin, calisanlarin hiyerarsi
icerisindeki pozisyonlarina, yaslarina ve aldiklar1 egitimlere gore farklilagtigini ortaya
koymustur. Bu durumda, bireylerin Hofstede tarafindan belirlenen Kkiiltiir boyutlarinda
aldiklar1 degerler bireylerin iiyesi olduklar1 alt kiiltiirlere gore de farklilik
gosterebilmektedir.

Helmreich ve Merritt de bu duruma dikkat cekmektedirler. Ornek olarak,
Helmreich ve Merritt tarafindan Tayvan’da bir havayolu isletmesi iizerinde yapilan
calisma geng ve egitim diizeyi digerlerine gore daha yiiksek pilotlarin, asker kokenli ve
daha yash pilotlara gore bilgisayar teknolojisini kullanma odakli ve daha iyi yabanci dil
bilgisine sahip olduklarini ortaya konulmaktadir. Bunlarin yani sira, Helmreich ve
Merritt, yurt disinda egitim alan geng pilotlarin emir komuta ile ilgili tutumlarinin yaslh
pilotlardan farkli oldugunu ve bu pilotlarin yabanci kaptanlarla ugmay1 daha ¢ok tercih
ettiklerini belirtmektedirler.

Helmreich ve Merritt’in  elde ettigi  sonuclar, “giic  mesafesi,”
“bireycilik/ortaklasa davraniscilik™ elde edilen sonuclar Hofstede tarafindan elde edilen
sonuglarla paralellik gostermektedir. Buna karsin, belirsizlikten kacinma indeksi ile
ilgili elde edilen veriler Hofstede’in ortaya koydugu sonuglarla zayif da olsa benzerlik
gostermektedir. Diger yandan, erkeklik /disilik boyutunda elde edilen veriler, Hofstede

tarafindan ortaya konulan sonuclarla benzerlik gostermedigini belirtmektedirler™”.

4.2.1. Alt Kiiltiir ve Ulusal Kiiltiir Boyutlar Tliskisi

Toplumlarin st kiiltiirii biiyiik bir sistem olarak bircok alt kiiltiirel sistemi
biinyesinde barindirmaktadir. Bagka bir ifade ile iist kiiltiirii bir biitiin olarak kabul
edersek, bu biitiiniin icerisinde yer alan ama buna ragmen hem ortak hem de farkl
yonleri bulunan bir ¢ok alt kiiltiir meveuttur™-.

Alt kiiltiir, toplumun temel kiiltiir unsurlarim1 icermekte, fakat bunun disinda
kendini diger gruplardan ayiran deger, norm ve yasam bicimleri olan gruplar
kapsamaktadir. Alt kiiltiir kendine 6zgii yasam tarzin1 kendi grubunda i¢sellestirmistir
ve ona benimsetmis bir topluluktur. Fakat, bir toplulugun alt kiiltiir olarak tanimlanmasi

icin onun icinde yer aldigi topluma gore farkli olmasi gerekmektedir. Alt kiiltiiriin

32 Helmreich, a.g.e., s. 96. ; Merritt, a.g.e., s. 96. )
3 fIhan Erdogan, isletmelerde Davrams (istanbul: I.U. Yaynlar, 1991), s. 137.
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unsurlar1 kendine has degerler, kurallar, tutumlar, yasam tarzi, miizik zevki ve giyim
kusam tarzi gibi Ozellikler icermektedir. Sosyal acidan yapisal farkliliklar
gostermektedir. Genel bir kiiltiiriin i¢inde yer alan bircok meslek gruplart (polisler,
ogretmenler, doktorlar vs.) kendilerine 6zgii bir alt kiiltiir gelistirebilir.

Ust bir kiiltiir icinde yer alan farkli gruplar ve farkli meslekler, kendilerine 6zgii
kiiltiirler gelistirebilmektedirler. Orgiit kiiltiirleri, icinde bulunduklar1 ulusal kiiltiiriin
Ozeliklerinin yani sira, iist kiiltiirden farkli olarak kendi normlarim1 ve degerlerini
olusturabilmektedirler. Diger yandan, farkli meslek gruplar1 da toplumun sahip oldugu
yaygin degerlerden ve davranis sekillerinden farkli olarak bir takim degerlere sahip
olabilmektedirler.

Alt kiiltiirlerin etkilerini bir¢ok sektorde oldugu gibi sivil havacilik sektoriinde
de gormek miimkiindiir. Pilotlarin davraniglari, sahip olduklar1 meslek kiiltiiriiniin
ozellikleri ile bazi konularda evrensel yapilar sergilemektedir. Diger yandan, pilotlarin
calismakta olduklar oOrgiit yonetiminin sahip oldugu degerler ve normlar da pilotlarin
davranislarini etkilemektedir.

Hava tagimaciligi sistemi i¢inde yer alan ve kendilerine 6zgii kiiltiirel 6zelliklere
sahip bircok alt birim bulunmaktadir. Diger yandan, 6zellikle kokpit ekiplerinin egitim
aldiklar1 ve daha once gorev yaptiklart kurumlar alt kiiltiirlerin olugsmasinda olduk¢a
etkili olmaktadir. Ekip {iiyelerinin egitimlerini Tiirk Silahli Kuvvetlerin’den almis
olmalar1, bu kurumun kiiltiirel degerlerinin de isletmeye tasinmasina neden olmaktadir.
Diger yandan, sivil kuruluslarda egitim almis ekip iiyelerinin de farkli degerlere sahip
olduklar1 soylenebilir.

Ulkemizde, iiniversite diizeyinde sadece Anadolu Universitesi, Pilotaj egitimi
vermektedir. Diger yandan, bayrak tasiyicimiz olan Tiirk Havayollart donem donem
pilot ihtiyacim1 miihendislik egitimine sahip olan kisilerle karsilamaya caligsmaktadir.
Ayrica, tilkemizdeki havayolu isletmelerinde calisan, 6zellikle A.B.D’ de pilotaj egitimi
almis pilotlar bulunmaktadir. Pilotaj egitimini aldiklar1 ve is deneyimi elde ettikleri
kurumlara bagli olarak sozii edilen gruplarin farkli degerlere sahip olduklari

diistiniilmektedir.
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4.2.1.1. Meslek Kiiltiirii

Meslek Kkiiltiirii, o meslegi uygulayan bireyleri digerlerinden ayiran degerleri,
inanglar1 ve davranig bigcimlerini ifade etmektedir. Meslek kiiltiiriiniin sahip oldugu
semboller o meslegi icra eden bireylerin digerlerinden ayirt edilmesini saglamaktadir.
Meslek kiiltiirii, meslegi uzun yillardir yiiriiten daha tecriibeli kisiler tarafindan yeni
bireylere aktarilmaktadir. Meslek kiiltiirliniin gelismesi, o meslegi yiiriiten kisilerin,
ulusal ve wuluslararasi otoritelerin  koyduklar1 standartlar ve kurallarla da
gerceklesmektedir. Helmreich ve Merrit, tiim diinyadaki pilotlarin bir takim ortak deger
ve davranis sekillerine sahip olduklarini belirtmektedir®**.

Giiglii bir meslek kiiltiirtine sahip olan mesleklerde, bireylerin yaptiklar ise
olduk¢a fazla deger verdikleri goriilmektedir. Helmreich ve Merrit tarafindan 19
tilkedeki 12500 pilot iizerinde yapilan arastirmada “isimi seviyorum” ifadesine
cevaplayicilarin %75°1 “kesinlikle katiliyorum” ve %17’si ise “katiliyorum cevabini
verirlerken, sadece %4,5 oraninda ‘“katilmiyorum” cevabr alinmistir. Bu sonuglara gore
diinyadaki pilotlarin islerini olduk¢a fazla sevmeleri meslek kiiltiiriiniin bir sonucu

23 Pilotlarin mesleklerini cok fazla sevmeleri islerine

olarak ortaya cikmaktadir
adanmighk diizeyleri iizerinde etkili olmaktadir. Pilotlarin iglerini ¢ok fazla
sevmelerinin bu kisilerin ¢ocukluktan itibaren u¢may1 istemelerine ve pilot olarak bu
hayalin gerceklestirilmis olmasina baglanmaktadirlar.

Meslek kiiltiirii, bireylerin kendileri ile ilgili olan algilamalarinm1 da
sekillendirmektedir. Bu anlamda meslek kiiltiirii bireylerin sayginlik, iste kendine giiven
duygularinin ve kendilerine olan saygilarmin artmasini saglamaktadir. Diger yandan
meslek kiiltiirii, bireylerin zayif yanlarini gorememelerine ve sinirlarinin farkina
varamamalarina neden olabilmektedir. Helmreich ve Merritt pilotlarin 6nemli bir
boliimiiniin acil durumlarda da karar verme becerilerinin hi¢cbir sekilde olumsuz yonde
etkilenmedigini ve gercek bir profesyonelin kokpite girdiginde tiim problemlerini
arkada birakabilecegini diislindiiklerini tespit etmislerdir. Meslek Kkiiltiirii, bireyin
kendisine asir1 giiven duymasi nedeniyle pilotlarin risk almalarin1 kolaylastirmaktadir.
Meslek Kkiiltiirii, pilotlarin fiziksel ve psikolojik limitlerini yanlis algilamalarina, yorgun
olduklarinda ve fiziksel bir problem yasarken bile ucabileceklerini diisiinmelerine neden

olmaktadir. Pilotlarin meslek Kkiiltiiriinden kaynaklanan asir1 0z giivenleri, yaptiklar

24 Helmreich, a.g.e., s. 30. ; Merritt, a.g.e., s. 30.
23 Helmreich, a.g.e., s. 30. ; Merritt, a.g.e., s. 30.
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hatalar1 kabul etmemelerine, bdylece isletme yonetimi hata kaynaklarim
belirleyemediginden, bunlar1 diizeltme firsatindan da yoksun kalmalarina neden
olmaktadir. Pilotlarin, kendine giivenlerinin kendini begenmislik duygusuna doniismesi
maco davraniglarin ortaya c¢ikmasina ve diger ekip {iiyelerinin fikirlerinin dikkate
alinmamasina neden olmaktadir. Ayrica, meslek kiiltiirii ile olusabilecek, insan sinirlart
ile ilgili yanhis goriisler, pilotlarin standart operasyon kurallarini ihlal ederek ugusu
erken sona erdirebilmek igin tehlikeli ucus sekillerini deneyebilmelerine yol
acabilmektedir®®.

Meslek Kkiiltiiriiniin diger bir etkisi de bireylerin strese karsi gosterdikleri
tepkileri belirlemektedir. Pilotlar, asir1 stres altindayken bile ugabileceklerine
inanmaktadirlar. Bu durumu ise, havaciligin ilk yillarinda teknolojinin gelismemis
olmas1 nedeniyle ekip iiyelerinin canlarini tehlikeye atarak u¢malar1 ve sivil havaciligin
onemli derecede askeri havacilik kiiltiiriinden etkilenmesine baglamak miimkiindiir.

Meslek kiiltiiriiniin etkisi ile pilotlarin iglerini sevmeleri, onlarin emniyetli ugus
motivasyonlarim1 arttirmakta, bu durumdan EKY olumlu yonde etkilenmektedir.
Pilotlarin meslek Kkiiltiirii sayesinde islerine adanmishk diizeyleri ve yiiksek
motivasyonlari havacilik emniyetine olumlu katkilar saglarken meslek kiiltiiriinden
kaynaklanan “maco tutumlar” asir1 derecede risk alinmasina, diger ekip iiyelerinin
yaptiklarina giivenilmemesine ve takim calismasini etkileyen diger olumsuzluklarin

ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir™’

. Diger yandan bu tutumlar, acik iletisimi olumsuz
yonde etkileyerek ve kaza olasiligin1 artirmaktadir.

Bir alt kiiltiir olan asker kiiltiir de pilotlarin meslek kiiltiirii tizerinde etkili
olmaktadir. Asker Kkiiltiir tlkelerin ulusal Kkiiltiirlerine gore sekillenmektedir.
Giiniimiizde bircok {iilkenin sivil havacilik sektorii i¢in en onemli pilot kaynagi olan
askeri kokenli pilotlar sahip olduklar1 mesleki degerler ve davranis bicimleri o iilkedeki
pilotluk mesleginin sahip oldugu Kkiiltiiriin sekillenmesinde etkili olmaktadirlar.
Ulkelerin sahip olduklar1 ulusal kiiltiir Silahli Kuvvetlerin sahip oldugu degerleri de
yakindan etkilemektedir. Bu nedenle, iilkelerin silahli kuvvetlerinin meslek kiiltiirii ile

ilgili degerlerinin bilinmesi sivil havacilik sektoriinde ¢alisan asker kokenli pilotlarin

sahip olduklar1 deger ve davranis bi¢cimleri hakkinda ipucu vermektedir.

2% Helmreich, a.g.e., s. 34 ; Merritt, a.g.e., s. 34.
7 Helmreich, (2000), a.g.e., s. 5.
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Her iilkede, toplumun diger kesimlerinde calisan bireylerle karsilastirildig:
zaman hava kuvvetlerinde calisan kisiler daha fazla meslek odakli olduklar
goriilmektedir. Ozellikle hava kuvvetlerinde calisan kisilerin (pilot, hava trafik
gorevlileri...vb) sivil havacilik sektoriinde aymi meslek kollarinda calisanlar ile
kiyaslandiklarinda daha c¢ok kurumsalliga ve bigcimsellige ©nem verdikleri
goriilmektedir. Diger yandan, farkli kiiltiirlerde askeri personelin sahip olduklar1 bazi
degerler degisiklik gostermektedir. Ortaklasa davranisci degerlerin baskin oldugu
iilkelerde hava kuvvetlerinde calisan bireyler calistiklar1 Orgiite daha fazla baglilik
gostermekte, iistlerinden korkmakta ve basarisizligin yaratacagi utan¢ duygusundan
kacinmaktadirlar. Bireyler, {istleri tarafindan azarlanmamak, terfi firsatlarim
kacirmamak ve gruptan dislanmamak i¢in risk almaktan kag¢inmaktadirlar. Ayrica,
kollektivist kiiltiirlerde bireylerin iletisim siirecinde sdylemeleri gerekenin bir kismini
diger bireyler ile paylasmaktadirlar. Bireyci kiiltiirlerde ise, hava kuvvetlerinde calisan
bireyler daha ¢ok gorevin yerine getirilmesindeki gerekliliklere odaklanmiglardir.
Kararlar daha cok {istleri memnun etmeye yonelik degil is ile gorevin yerine
getirilmesinde ortaya c¢ikacak problemleri onleme dogrultusunda verilmektedir. Bireyci
toplumlardaki hava kuvvetlerine mensup kisiler arasindaki iletisim sekli agik bir nitelik
tasimakta ve bireyler bildiklerinin tamamim diger ¢alisanlarla paylagmaktadir. Diger
yandan, kollektivist Orgiitteki pilotlar utanma duygusu nedeniyle goOrevini yerine
getirememe durumunda sugluluk duymaktadirlar®®.

Askeri havacilikta, kisiler kural ve prosediirlere uymanin hayati bir 6neme sahip
olduguna inanmaktadirlar. Hava kuvvetleri mensubu olan pilotlara verilen egitimlerin
biiyiik bir kismi kurallar ve prosediirlerin takip edilmesini Ogretme konusuna
yogunlasmaktadir. Verilen egitimler, kapsamli kural ve prosediirler, ugus Oncesinde
ucusun tiim safhalarin1 kapsayan ayrintili hazirlik ve brifingler ucus esnasinda meydana
gelebilecek riskleri Onleme amaci giitmektedir. Tecriibeli pilotlar, kural ve
diizenlemelerle ilgili bilgi diizeyinin kaliteli bir ugus gerceklestirmeye yardimci olan
“emniyet cercevesi” olusturduguna inanmaktadirlar™.

Hava kuvvetlerindeki giic mesafesinin silahli kuvvetlerin diger birimlerinden

nispeten daha az oldugu goriilmektedir. Ugus sirasinda bireylerin bir ¢ok risk ile

8 Joseph L Soeters ve Peter C. Boer, “Culture and Flight Safety in Military Aviation,” The
International Journal of Aviation Psychology, Cilt no 10, Sayi no 2, (2000), s. 118.
29 Soeters, a.g.e., s. 119. , Boer, a.g.e. s. 119.
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karsilasma olasiligit oldukca yiiksektir. Bu nedenle havacilik sisteminin diger
birimlerinde faaliyet gosterenler arasinda dayanisma oldukcga yiiksek olmaktadir. Weick
ve Robert’e gore, askeri havacilik faaliyetlerinde grup igerisinde ortak bir diisiiniis
tarzinin olusturulmasi bireyler arasindaki iligkilerin ve koordinasyonun sekillenmesini
saglamaktadir. Bu durumda, kahramanlik ve giic gibi Ozellikleri sergileyen iistlerin
sayisinin az olmasi gerekmektedir*®.

Fakat, hava kuvvetlerindeki giic mesafesi {iilkeden iilkeye degisiklik
gostermektedir. Ornegin, Ispanya Hava Kuvvetlerinde yasanan bir olayda ucakta kaptan
pozisyonunda bulunan pilot elektrik arizasi ile karsilastigi zaman kendisinden daha
tecriibeli olan tegmen riitbesinde ve ayn1 zamanda egitmen olan kisiye ucagin
kontroliinii devretmek istememistir. Kaptan pilota bu davramisindan dolay1 bir miiddet
ucustan ali konularak yer hizmetinde calisma cezasi vermislerdir. Diger yandan, sivil
havacilikta da kaptan pilotlarin sarhos veya son derece sinirli olduklar1 ve astlarin onlar1
uyarmaya cesaret edemedikleri bir ¢cok kaza bulunmaktadir®*.

Asker kokenli pilotlarin sahip olduklar1 degerler sivil havacilikta faaliyet
gosterirken de etkili olmaktadir. Ozellikle giic mesafesi konusunda sivil egitim almis
pilotlardan daha yiiksek degerlere sahip olan pilotlar kokpit icerisinde ast iist iligkisini
devam ettirmekte ve acik iletisim atmosferinin kurulmasinmi zorlastirabilmektedirler. Bu

29 <<

durum, EKY nin temelini olusturan “iletisim,” “takim calismas1,” ve “es giidiim” gibi

becerileri olumsuz yonde etkileyebilmektedir.

4.2.1.2.  Orgiit Kiiltiirii ve Emniyet Kiiltiirii

Orgiit, Kempner tarafindan “belirli bir amac1 gerceklestirmek icin, diisiiniilerek
kurulmus sosyal bir grup” olarak tanimlanmaktadir®*®. ipek, orgiitlerin de belirli bir iist
kiiltiiriin i¢inde yer aldigimi belirtmektedir. Bu nedenle, orgiitsel Kkiiltiirler de {ist
kiiltiiriin tiirevidir. Bununla birlikte, degisik kiiltiirler, i¢cinde yer aldiklar: st kiiltiiriin
farkli unsurlarini 6n plana 91karabilmektedirler243.

Orgiitler farkl1 kiiltiir mozaigine sahip bireylerden olusmaktadir. Bu bireyler,

gorevsel ve mesleksel norm ve Olgiitlerle bir araya gelmis, bir arada bir grup

240 Soeters, a.g.e., s.120. , Boer, a.g.e.s.120.

241 Soeters, a.g.e., s.120. , Boer, a.g.e.s.120.

222 Omer Dinger, Stratejik Yonetim ve isletme Politikas1 (Dérdiincii baski, Istanbul: Beta Basim Yayim
Dagitim, 1997), s. 297.

243 Nezahat Giicli, “C)rgiit Kiiltiirii,” http://www.manas.kg/pdf/sbdpdf6/Guclu.pdf, (07.02.2006)
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olusturmanin dogal bir sonucu olarak diger oOrgiitlerden farkli ama, kendi iclerinde
nispeten ortak inan¢ ve degerler sistemi olusturmaktadirlar. Olusan bu sistem Orgiit
icinde degisik inang, deger, tutum, diisiince sekli ve ahlak anlayisinin bir arada var

244 Helmreich

olmasina yardim etmekte ve bu da “orgiit kiiltiirii” olarak bilinmektedir
ve Merritt ise Orgiit kiiltiiriinti, belirli bir grubu tamimlayan ve orgiitii digerlerinden
ayiran Orgiit liyeleri tarafindan paylasilan degerler, varsayimlar, semboller, ve
davranislar olarak ifade etmektedir’®. Helmreich ve Merritt, orgiit kiiltiiriiniin ulusal
kiiltiiriin etkisi altinda oldugunu ve calisanlarin emniyet ve iiretkenlikleri iizerinde
onemli bir etkiye sahip oldugunu belirtmektedirler*.

Morgan’a gore orgiitler, kendi ayirt edici kiiltiir ve alt kiiltir modellerine sahip
kiiciik topluluklardir. Bir orgiit kendisini, bir arada ¢alismaya inanan, kaynasmis bir
ekip ya da aile olarak gorebilir. Akinci’ya gore orgiitlerde baskin kiiltiir, calisanlarin
cogunlugu tarafindan paylasilan temel degerlerdir. Ornegin, Delta Havayollari
calisanlarinin ¢ogu, disiplinli calisma, isletmeye baglilik ve miisteriye hizmet gibi
degerleri onaylamakta ve benimsemektedirler. Isletme calisanlar1 tarafindan
benimsenen bu degerler, onlarin Orgiitsel davranisim belirleyen baskin Kkiiltiirii
olusturmaktadir. Buradan da anlasilacagi iizere, bir Orgiitiin kiiltiiriinden s6z
edildiginde, aslinda o 6rgiitiin baskin kiiltiirii ifade edilmektedir®"’.

Helmreich ve Merritt, Orgiit kiiltiirlintin -~ etkisini ~ “kiltiirel  gii¢”  ile
tanimlamaktadirlar. Kiiltiirel giic, orgiit icerisinde c¢alisanlarin iist yonetim tarafindan
konulan deger ve normlari ne kadar benimsediklerini ve onayladiklarini ifade
etmektedir. Deger ve normlarin biitiin calisanlar tarafindan benimsenmesi Orgiitiin ve
bireylerin performansimi olumlu yonde etkilemektedir. Helmreich ve Merritt, 1994
yilinda FMAQ icerisine “emniyet ile ilgili uygulamalar,” “diger calisanlarla olan
etkilesim,” “list yonetimin iletisim ve geribildirim tarz1 ile ilgili algilamalar” ile
cevaplayicilarin orgiit ile zayif yanlar ve bu konulardaki 6nerileri belirtebilecekleri ilgili

ifadeler ve bazi1 acik uglu sorulari da dahil etmislerdir**®,

> Erol Eren, Orgiitsel Davranis ve Yonetim Psikolojisi (Yedinci Baski, Istanbul: Beta Basim Yayim
Dagitim, 2001), s. 135.

5 Helmreich, a.g.e., s. 109. ; Merritt, a.g.e., s. 109.

246 Helmreich, a.g.e., s. 110. ; Merritt, a.g.e., s. 110.

7 Nezahat Giiclii, “Orgiit Kiiltiirii,” a.g.e.

% Helmreich, a.g.e., s. 111. ; Merritt, a.g.e., s. 111.
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John Klauber, ekip iiyeleri veya havaaraci bakim faaliyetlerindeki hatalar bir ¢ok
kazanin esas nedenini Orgiit kiiltiiriinden kaynaklanan etkenlerine baglamaktadir. James
Reason ise, niikleer santraller ve petrol rafinerilerinde meydana gelen biiyiik kazalarin
olusumunda &rgiit kiiltiiriiniin  6nemli bir etken oldugunu belirtmektedir*®.
Arastirmalar, orgiit kiiltiiriiniin ve iist yonetimin bakis acisinin “‘emniyet kiiltiiriinii”
sekillendirdigini ortaya koymaktadir.

“Emniyet Kiiltiirii,” orgiit kiiltliriiniin bir sonucu olarak ortaya ¢ikmaktadir.
Emniyet kiiltiirii, tist yonetimin emniyeti gelistirmeye adanmis olmasina ve bunun i¢in
gerekli egitim faaliyetlerini artirmasina bagli olarak gelismektedir. Emniyeti tehdit eden
konularin paylasilmasinda yonetim ve ekipler arasinda acik iletisimi olusturmasi olduca
onemlidir™’.

Lee, emniyet kiiltiiriini Orgiiti olusturan bireyler tarafindan emniyetin
saglanmas1 yoniindeki diisiince bi¢cimi, emniyetli davranma ve emniyeti saglamak icin
yapilan Olciimlere inanma yOniindeki Ogrenilmis davraniglarin biitiinii  olarak
tanimlanmaktadir™".

Sonug olarak; orgiit kiiltiiriiniin emniyet odakli olmamasi, emniyeti saglama
konusunda isletmenin {ist yonetimi ile calisanlar arasinda ve calisanlarin kendi
aralarindaki saglikli iletisimi desteklememesi ugus operasyonlarinin emniyetini, ekip
iiyelerinin {iretkenliklerini ve ekonomik etkinligi en aza indirgemektedir. Orgiit
kiiltiiriiniin emniyetle ilgili degerlere 6nem vermesi ve bu degerlerin calisanlar
tarafindan benimsenmesi i¢in gayret gostermesi emniyeti olumsuz etkileyen tehditlere
kars1 savunma mekanizmalarinin daha 1iyi olusturulup, islerliginin saglanmasin

kolaylagtirmaktadir®?,

24 Robert L. Helmreich, John A. Wilhelm, James R. Klinect, ve Ashleigh C. Merritt, “Culture, Error, and
Crew ResourceManagement,”
http://homepage.psy.utexas.edu/HomePage/Group/HelmreichLAB/Publications/pubfiles/Pub254.pdf,
(06.02.2006)

250 Helmreich, a.g.e., s. 6. ; Merritt, a.g.e., s. 6.

»'Joan Harvey ve digerleri, “An Analysis of Safety Culture Attitudes in a Highly Regulated
Environment,” Work & Stress, Cilt no. 16, Say1 no. 1, (2002), s. 19.

2 Helmreich, a.g.e., s. 119. ; Merritt, a.g.e., s. 119.
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DORDUNCU BOLUM
KULTUREL BOYUTLARIN TURK PiLOTLARIN EKiP KAYNAK YONETIiMi
BECERILERI UZERINDEKIi ETKIiLERININ ARASTIRILMASI

1. ARASTIRMA PROBLEMIi

Havayolu tasimaciligi, daha once de aciklandigr gibi, insanlarin, kargonun ve
postanin hizli ve emniyetli bir bicimde yer degistirmesini saglamaktadir. Bu islev
dikkate alindiginda havayolu tagimaciliginin ekonomik, sosyal ve kiiltiirel acidan ¢ok
onemli faydalar1 bulundugu agikca ortaya ¢cikmaktadir. Havayolu tasimaciligi ekonomik
faaliyetlerin katalizorii olarak goriilmektedir. Ayrica diinya genelinde turizm
faaliyetlerinin saglayicisi olarak degerlendirilmektedir.

Havayolu tasimaciliginin sozii edilen faydalar1 saglayabilmesi bu alandaki
hizmet sunumunun 6nemli bir 6zelligi olan “emniyet” faktoriine baghdir. Baska bir
deyisle havayolu tasimaciliginda emniyetin saglanamamast sozii edilen faydalar da
ortadan kaldiracaktir.

Diger yandan, oOnceki boliimlerde agiklandigi gibi, havacilik emniyetinin
saglanmas1 hem bir zorunluluk hem de bir gerekliliktir. Devletler tarafindan havayolu
tasimaciliginda emniyetin saglanmasi bir zorunluluk olarak goriilmekte ve sektér bu
acidan hem ulusal hem de uluslararasi alanda siki bir bicimde diizenlenmektedir.
Diizenlemelere = uymayan sistem unsurlarinin, kamuya zarar  verecekleri
diistiniildiigiinden, faaliyetlerine izin verilmemektedir. Ayrica bir havayolu isletmesinin
emniyetli ucuslar gerceklestirememesi onun pazardan cekilmesine neden olabilir.
Ciinkii havaaracit kazalar talep azalmasina neden oldugu gibi havayolu isletmesi
acisindan goriiniir ve goriinmez onemli maliyetler yaratmaktadir.

Havacilik emniyetinin saglanmasi devletler i¢in de son derece onemlidir. Bir
tilkede havayolu tasimaciligi faaliyetleri emniyetli bir bicimde yapilamaz ise o iilke

ciddi bir itibar kaybina ugramaktadir. Ayrica soz konusu iilkeye ait ucuslar askiya
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alinabilmekte, ilgili ucaklarin diger iilkelere operasyon yapmasi engellenebilmektedir.
Sonug olarak havayolu tagimaciliginin faydalari ortadan kalkabilir ve ilgili iilke ciddi
ekonomik ve sosyo-kiiltiirel sorunlar ile karsilagabilir.

Yukarida sozii edilen faktorler nedeniyle havayolu tasimaciliginda emniyetin
artirllmast  icin cok o©nemli cabalar siiregelmektedir. Bu kapsamda yapilan
arastirmalarda havacilik kazalarinda rol oynayan en onemli unsurun “insan” oldugu
saptanmistir. Bu nedenle son yillardaki cabalarin biiyiik ¢ogunlugu insan hatalarini
azaltmaya yoOneliktir.

Daha onceki boliimlerde de agiklandigi gibi havacilik emniyetini etkileyen en
onemli siire¢ “ucus faaliyetleri” iken en ¢ok etkileyen insan unsuru da “kokpit ekibi”dir.
Bu sonuctan yola ¢ikan arastirmacilar ucus ekibinin c¢evrelerindeki kaynaklar1 daha
etkin kullanabilmeleri amaciyla “Ekip Kaynak YoOnetimi” adi verilen egitim
programlarin1 gelistirmislerdir. Bunlar 6zellikle kokpitteki insan-insan etkilesimi ile
ilgili kaynak yonetim siireclerinde etkinligi artirarak insan hatalarim azaltmaya
caligmaktadir. EKY uygulamalarinda temel olarak ucgus ekibine emniyeti artiracagi
diisiiniilen tutumlarin kazandirilmasi hedeflenmektedir. Kalic1 tutum degisiklileri ile
davraniglarin daha emniyet-etkin bir hale gelmesi ama¢lanmaktadir.

EKY ile ilgili gelismeleri takip eden havayolu isletmeleri ve diizenleyici
otoriteler EKY nin kullanilmasi i¢in yogun bir ¢aba i¢ine girmisler ve diinya genelinde
yayginlagsmasini saglamiglardir. Bunu izleyen siirecte EKY uygulamalarinin onemi ve
EKY’den beklentiler giderek artmistir. Bununla birlikte, daha sonraki yillarda ucus
ekibi tutumlarim kiiltiiriin de etkiledigi fark edilmistir. Ornegin, A.B.D gibi Anglo-
Sakson bir kiiltirde tasarlanmis EKY egitiminin diger kiiltiirlerde aynmi sonucu
veremeyeceginin farkina varilmastir.

Daha onceki boliimlerde de aciklandigr gibi, bu kapsamda yapilan arastirmalarda
Helmreich onderliginde bir grup bilim adami iist ve alt kiiltiirlerin ucus ekibinin
tutumlarm1 farkli bir bicimde etkiledigini kanitlamiglardir. Bagska iilkelerden ve
orgiitlerden temin edilen EKY programlarinin, havayolu isletmelerinin kendi kiiltiirel
ozelliklerine ve ihtiyaclarina uygun olmamasi ekip {iiyelerinin teknik becerilerinin
hedeflenen diizeyde gelistirilememesine neden olmaktadir.

Bu aciklamalarin 1518inda, ekip iiyelerinin sahip olduklan kiiltiirel 6zelliklerin

EKY egitimlerinin etkinligini énemli bir ol¢iide etkiledigini soylemek miimkiindiir.
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Bagka bir kiiltiirde gelistirilen ve etkili olan EKY egitimleri, farkli kiiltiirel degerlere
sahip olan ekiplerde beklenen etkiyi gostermeyebilmektedir.

Bu nedenle EKY egitimleri, ulusal kiiltiir 6zelliklerine gore sekillendirilmelidir.
Aym ulusal kiiltiir icerisinde gelistirilip yapilan egitimler bile, farkli orgiitlerde ayni
etkinligi gostermeyebilmektedir. Diger yandan, aym Orgiit icerisinde farkli degerlere
sahip olan bircok alt kiiltiirel grup bulunmaktadir. Bu gruplarin sahip olduklar1 alt
kiiltiirel ozellikler de, EKY egitimlerinin sonuglarini etkilemektedir. Bireylerin almis
olduklar1 egitim, daha oOnce icinde yer aldiklar1 kurum ve Orgiitiin kiiltiirii, sahip
olduklar1 meslek ve yastan kaynaklanan birtakim degerler EKY egitimlerinin
tasarlanmas siirecinde goz oniinde bulundurulmas: gereken unsurlardir. Bu farkliliklari
gz Oniinde bulundurmadan yapilan EKY egitimleri ekip iiyelerinin; iletisim, takim
caligmasi, karar verme, durumsal farkindalik, liderlik ve stres yOnetimi gibi teknik
olmayan becerilerinin istenen diizeyde gelistirilememesine neden olmaktadir. Bu durum
ise, ucus emniyetini ciddi bir bigimde tehlikeye atabilir.

Yapilan bu agiklamalar 15181 altinda; insan faktorleri, EKY, Kiiltiirel
farkhiliklarin ucus ekibinin tutumlar iizerindeki etkisi ve kiiltiirel ozelliklere gore
EKY tasarlanmasi 6nemli bir arastirma problemi olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Bu arastirma sirasinda bicimsel olmayan goriismelerden elde edilen bilgilere
gore Tirkiye’de EKY egitimleri, bu farkliliklar goz Oniine alinmadan yapilmaktadir.
Ayrica pek ¢ok havayolu isletmesinin EKY’nin istenen amaglara ulasip ulasmadigini
Olcmedigi goriilmektedir. Buradaki esas tehlike ise, havayolu isletmelerinin EKY
egitimlerini verdikten sonra teknik becerileri gelistirdiklerini diisiinmeleridir. Buna ek
olarak, alan arastirmasi sirasinda elde edilen izlenimler Tiirkiye’deki havayolu
isletmelerinden bazilarinin sadece diizenlemelerin geregini yerine getirmek i¢cin EKY
egitimleri diizenlediklerini gostermektedir.

Diger yandan, Tiirkiye’nin ve Tiirk Havayolu Tasimaciliginin birtakim kendine
0zgii sartlari aragtirma probleminin 6nemini daha da artirmaktadir. Tiirkiye’de havayolu
tasimaciligr 1980’1 yillarin sonlarindan itibaren hizli bir biiylime icine girmis ve hem
diizenleyici otorite hem de sektor bu ani hizli biiyiimeye ayak uyduramamistir. Bu

nedenle, Tirk Sivil Havacihik Sistemi ile ilgili ¢oziilememis pek cok sorun
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bulunmaktadir®?

. Bu sorunlar havacilik emniyetini tehlikeye atar boyutlardadir. Boyle
bir ortamda havacilik emniyetinin artirilmasina yonelik c¢abalar her zamankinden daha
onemli bir hale gelmistir. Ayrica; i¢ hatlarin serbestlestirilmesi, turizm faaliyetlerindeki
biiylime ve ekonomideki olumlu gelismelere bagli olarak 2004 yilinin ortalarinda hava
tasimaciliginda baslayan biiyiime egilimi riskleri daha da artirmaktadir. Ciinkii havayolu
tasimaciliginda tiretim miktari ne kadar artarsa riskler de o kadar artacaktir.

Ulkemizdeki pek cok havayolu isletmesinin ani bir bi¢imde artan bu talebi
karsilayacak yeterli donanim ve nitelikli insan kaynagina sahip olmadig1 goriilmektedir.
Ozellikle, havacilik emniyeti acisindan olduk¢a 6nemli olan insan kaynaginda onemli
sorunlar yasanmaktadir. Giiniimiizde havayolu isletmeleri pilot bulmakta ciddi
sikintilarla  karsilasmaktadir.  Yeterli miktarda kokpit ekibinin saglanmasindaki
zorluklar, havayolu isletmelerinin pilotlar1 daha fazla calistirmalarina neden olmakta,
buna bagli olarak yorgunluk diizeyleri artan pilotlarin fiziksel ve biligsel performansi
diismektedir.

Diger yandan, iilkemizde faaliyet gosteren havayolu isletmelerinde farkli alt
kiiltiirel degerlere sahip pilotlar calismaktadir. Pilotlar arasindaki en 6nemli alt kiiltiirel
ozellik, pilotluk egitiminin alindig1 ve buna bagl olarak is tecriibesinin elde edildigi
kurumlardan kaynaklanmaktadir.

So6zii edilen kurumlarin en onemlisi Tiirk Silahli Kuvvetleri ve 6zellikle de Tiirk
Hava Kuvvetleridir. Bu kurum yillardir iilkemizdeki havayolu isletmeleri icin onemli ve
degerli bir pilot kaynag durumundadir. Havayolu isletmelerinde c¢alisan kokpit
ekiplerinin 6nemli bir boliimiinii Tiirk Silahli Kuvvetleri’'nde yetismis ve calismis
pilotlar olusturmaktadir. Diger yandan, son yirmi yildir Anadolu Universitesi Sivil
Havacilik Yiiksekokulu da pilot yetistirmektedir. Tiirk Hava Kurumu ve 6zel havacilik
okullar1 da havayolu isletmeleri icin pilot kaynagi niteligindedir. Baz1 pilotlar ise,
yurtdisinda egitim alarak Tiirkiye’deki havayolu isletmelerinde ¢alismaktadirlar. Ayrica

bazi havayolu isletmeleri, iiniversitelerin miihendislik fakiiltelerinden mezun olanlar

23 Tiirk Sivil Havacilik Sisteminin sorunlari hakkinda daha fazla bilgi i¢in bakinmiz: Ender Gerede, “Tiirk

Sivil Havacilik Sisteminin Sorunlart”, 78. Yilda Tiirk Hava Kurumu ve Tiirk Havaciliginin Gelecegi
Panel’inde sunulan bildiri:19-39, (Ankara, 19 Subat 2003). ; 1.Yiiksek Havacilik Surasi, Konusma
Metinleri ve Sonug Bildirgesi, (istanbul 2-4 Kasim 1998). T.C. Bagbakanlik Devlet Planlama Teskilati,
Sekizinci Bes Yilhk Kalkinma Plam Havayolu Ulastirmasi Ozel ihtisas Komisyonu Raporu
(Ankara: DPT:2584 - OIK:596, 2001) ; Ulastirma Bakanlig1, 9. Ulastirma Surasi: Havayolu Ulastirmasi
Komisyon Raporu, (Ankara: 8-10 Haziran 1998).
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yurtdisindaki ucus okullarina gondererek egitim sonunda kokpit ekibi olarak istthdam
etmektedirler.

Sonug olarak Tiirkiye’de ve bir¢ok iilkede, orgiit icerisinde degisik alt kiiltiir
gruplari ortaya ¢ikmaktadir. Bu durumda alt kiiltiirlerin ekip iiyelerinin tutumlarini nasil
etkilediginin saptanmast Onemli bir arastirma problemidir. Ciinkii pilotlarin sahip
olduklar farklr alt kiiltiirel degerler, onlarin EKY egitimlerine kars1 tutumlarinit ve EKY
kapsamindaki becerilerini farklilagtirabilir. Bu nedenle, havayolu isletmelerinin, EKY
egitimlerinin etkinligini artirabilmeleri amaciyla, en basta ulusal kiiltiirden kaynaklanan
ozellikleri saptayarak EKY egitimlerini buna gore tasarlamalar1 gerekmektedir.

Ulusal Kkiiltiirlin - yam1 sira, pilotlarin  sahip olduklart farkli alt kiiltiir
ozelliklerinden kaynaklanan tutumlarinin da saptanmasi gerekmektedir. Daha 6nce de
aciklandign gibi TSK, THK, Anadolu Universitesi ve yabanci ucus okullar1 gibi
kurumlar 6grenci ve calisanlarina farkli degerleri, inang¢lar1 ve normlari asilayabilir. Bu
durumda EKY kapsaminda kazandirilmaya calisilan beceriler bu tutumlardan
etkilenecektir. Bunun sonucunda ise EKY ucus ekibi iiyelerine teknik olmayan
becerilerin kazandirilmasinda  etkinlik saglanamayacaktir. Ornegin Hofstede’in
Tiirkiye’deki IBM c¢alisanlart arasinda yaptigi arastirmanin  sonuglarina  gore
Tirkiye’nin “giic mesafesi” gorece yiiksek hesaplamistir. Gii¢ mesafesinin yiiksek
olmast1 kokpit icindeki iletisimi ve karar alma siire¢lerini dogrudan etkilemektedir.

Arastirma probleminin ortaya c¢ikmasinda rol oynayan diger bir faktor ise
kiiltiirel boyutlar1 ortaya koyan Hofstede’in caligmasini 20 yil 6nce ve sadece kisitli
sayida IBM calisanmi ile yapmis olmasidir. Zaman i¢inde toplumlarin bazi degerlerinin
degistigi dikkate alindiginda giiniimiizde Tiirkiye’nin sozii edilen boyutlarda yerinin
neresi oldugunun saptanmasi da Onemli olarak degerlendirilmektedir. Diger yandan
“pilotluk” kendine has 6zellikleri olan 6zel bir meslektir. S6zii edilen boyutlar boylesine
0zel bir meslegin mensuplarinda farkliliklar gosterebilir.

Nitekim Teksas Universitesi tarafindan yapilan arastirmalar, tiim diinyadaki
pilotlarin meslek kiiltiiriinden kaynaklanan birtakim ortak degerlere sahip oldugunu
gostermektedir. Meslek kiiltiiriiniin  bir sonucu olarak, tiim diinyadaki pilotlarin
paylastig1 degerlerin Tiirk pilotlar tarafindan ne kadar benimsendigini belirlemek diger
Onemli bir arastirma konusudur. Ayrica pilotlarin tutumlart iizerinde kiiltiirel

farkliliklar1 arastiran Helmreich ve ekibinin arastirmalari1 son derece ¢nemli sonuglar
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vermesine karsin Tiirkiye bu arastirmaya dahil edilmemistir. Kiiltiirel boyutlar agisindan
Tiirk pilotlarin durumu bilinmemekte ve bu durum arastirma probleminin diger dnemli
bir boliimiinii olusturmaktadir.

Tiirkiye’de havacilik emniyetini artirmaya yonelik ¢abalar1 daha da 6nemli hale
getiren diger bir gelisme ise Avrupa Birligi’ne tam iiyelik goriismelerinin baslamis
olmasidir. Bu siirecte Tiirk Sivil Havacilik Sisteminin emniyetsiz oldugu ile ilgili bir
“algilama” iiyelik siirecini zora sokabilir. Nitekim 2005 yili yaz sezonunun hemen
oncesinde Onur Air’in; Isvigre, Almanya, Hollanda, Fransa ve Danimarka’ya girisinin
yasaklanmasi 6nemli sorunlarin dogmasina neden olmustur.

Arastirma problemini 6nemli yapan diger bir unsur ise, Tiirkiye’de hava
tasimaciliginda insan faktorleri ile ilgili akademik caligmalarin son derece yetersiz
olmasidir. Oysa diinya genelinde insan faktorleri yaklasimi havacilik emniyetini

artirmanin en 6nemli araci olarak goriilmektedir.

2.  ARASTIRMANIN AMACI VE KAPSAMI

2.1. Arastirmanin Amaci

Bu arastirmanin temel amaci Tiirk Havayolu Pilotlarimin Hofstede’in Kkiiltiir
boyutlar1 acisindan durumlarim ve farkh alt kiiltiirlere sahip pilotlarin bu
boyutlar acisindan farkhi olup olmadiklarim tespit etmektir. Arastirmada bu
noktadan yola ¢ikilarak, ortaya konulacak kiiltiirel boyutlardaki durum ve farkliliklarin
pilotlarin EKY tarafindan hedeflenen emniyet etkin davraniglar iizerindeki muhtemel
etkilerinin saptanmasi amag¢lanmaktadir. Boylece Tiirk pilotlarin sahip olduklart; ulusal
iist kiiltiir ve meslek, yas ve egitim gibi alt kiiltiirel 6zelliklere daha uygun olacak EKY
uygulamalarina iliskin ipuclari elde edilecektir.

Calismada yukarida agiklanan amaclara ulasabilmek i¢in 4 adet arastirma sorusu
tespit edilmigtir. Bunlar asagida verilmektedir:

Arastirma Sorusu 1: Tirkiye’deki tiim pilotlar dikkate alindiginda Tiirk

Pilotlarin Hofstede’in ulusal kiiltiir boyutlarindaki durumlar1 nelerdir?

Arastirma Sorusu 2: Tiirk Pilotlarin Hofstede’in ulusal kiiltiir boyutlarindaki

durumlarr Teksas Universitesi tarafindan aym boyutlarda ve aym yoéntemle elde

edilen 22 farkl iilke pilotlarinin siralamasinda nerede yer almaktadir?
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Arastirma Sorusu 3: Teksas Universitesi tarafindan yapilan calismalarda
saptanan ve meslek kiiltiirliniin etkisi ile diinya genelindeki pilotlarda ortak
olarak ortaya ¢ikan degerler agisindan Tiirk pilotlarin durumu nedir?

Arastirma Sorusu 4: Arastirma kapsaminda meslek disindaki diger alt kiiltiir
yas olarak belirlenmistir. Uciincii alt kiiltiir ise egitimin alindig1 ve buna bagl
olarak is tecriibesinin elde edildigi kurumlardir. Bu durumda alt Kkiiltiirler
arasinda ulusal Kkiiltiir boyutlar1 ve Helmreich tarafindan tespit edilen EKY

becerilerinde bir fark var midir?

2.2. Arastirmanin Kapsam

Bu aragtirmanin temel olarak kapsamini hava tagimaciligi faaliyetlerinde gorev
alan kaptan ve yardimci pilotlar (first officer) olusturmaktadir. Fakat genel havacilik
kapsamindaki uguslarda gorev alan pilotlar genellikle tek pilotlu ucak ve ugusa gore
yetkilendirildiklerinden EKY uygulamalari kapsamina alinmamaktadirlar. Bu nedenle
caligmada sadece havayolu tasimaciliginda gorev alan pilotlar arastirma kapsamina
alinmastir.

Tiirkiye’de tarifeli ve tarifesiz seferler diizenleyen havayolu isletmeleri
bulunmaktadir. Her iki tasimacilik tiiriinde de “ucus ekipleri” gorev aldigindan bu
pilotlar EKY uygulamalar1 kapsamindadirlar. Bu nedenle hem tarifeli hem de tarifesiz
seferler diizenleyen havayolu isletmelerinin pilotlar1 kapsam dahilindedir. Diger yandan
sayilar1 giderek azalmasina ragmen A300 gibi ugaklarda halen ugus miihendisleri de
gorev almaktadir. Bu kisiler de kokpit ekibi iiyesi olarak goriildiikleri i¢in calisma
kapsamina alinmistir.

Ozellikle 2004 yilinda havayolu tasimacilign talebindeki artisa bagli olarak
ortaya cikan pilot yetersizlikleri nedeniyle havayolu isletmelerinde 2004-2005 yillarinda
yabanci uyruklu pilotlar da gorev almaya baslamistir. Bu calismada pilotlarin ulusal
kiiltiir ozelliklerinin belirlenmesi amaclandig1 icin arastirma kapsamina sadece TC

vatandasi olan pilotlar dahil edilmistir.

3. ARASTIRMANIN YONTEMI
Bu calismada arastirma yontemi acgisindan benimsenen yaklasim “pozitivist

yaklasim”dir. Calismaya verilerin toplanmasi acisindan bakildiginda ise arastirma bir
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“anket” arastirmasidir. Bilimsel arastirmalarin yapilis amacina gore simiflandirilmasi
durumunda ise bu calismanin “aciklayici” bir c¢alisma oldugunu sdylemek

miimkiindiir>>*.

3.1. Arastirmanin Evreni ve Orneklemi

Bu arastirmanin evreni Tiirkiye’de faaliyet gosteren havayolu isletmelerinin
havaaraglarinda calisan ve Tiirkiye Cumhuriyeti vatandasi olan; pilot, yardimci pilot
(first officer) ve ucgus miihendisleridir (second officer). Tiirkiye’de ticari havayolu
isletmelerinde calisanlarin 6nemli bir boliimii TALPA’ya iiyedir. TALPA’dan elde
edilen bilgilere gore bu dernege iiye 1600 adet pilot bulunmaktadir. Bu evrenden “basit
tesadiifi 6rnekleme” yolu ile bir 6rneklem alinmigtir. Arastirma kapsaminda 350 adet
soru formu (UYTA) pilotlara dagitilmistir. Soru formlarinin 6nemli bir bolimii
(%90,1), bircok havayolu isletmesinin genel merkezi oldugu icin Istanbul’da
dagitilmistir. Diger yandan anketlerin bir boliimii(%9,9) ise, ve Antalya merkezli
havayolu isletmelerinin pilotlarina dagitilmistir. Dagitilan soru formlarinin 220’°si geri
donmiis ve 211 adeti degerlendirilmistir.

Diger yandan ozellikle bir alt kiiltiir degiskeni olan “TSK’da egitim alma ve
calisma” degiskeni oraminin Tiirkiye’deki gercek dagilimi gostermesine dikkat
edilmistir. Bu yonii ile Orneklemin “tabakali orneklem” oldugunu sdylemek de
miimkiindiir. TSK’da egitim almis ve ¢alismis pilotlar genellikle emeklilik haklarini
elde ettikten sonra ya da yaslan ilerlerken cesitli nedenlerle ucgustan ayrilmalar
nedeniyle TSK’dan aynlip sivil havayolu isletmelerine ge¢cmektedirler. Bu nedenle
TSK’dan gelen pilotlar egitimini sivil bir egitim kurumundan alarak gelen pilotlara gére
genellikle daha yagh olmaktadirlar. Sonu¢ olarak diger bir alt kiiltiir degiskeni olan

“yas” acisindan da bir tabakalama yapilmis olmaktadir.

3.2. Veri Toplama Araci
Bu arastirmada, veri toplama araci olarak bir soru formu kullanilmistir.
Kullanilan soru formunun tasarlanmasinda Hofstede tarafindan, iilkeler arasindaki

kiiltiirel farkliliklar1 saptamak amaciyla gelistirilen soru formu temel olmugstur. Teksas

% Arastirma yonteminin ac¢iklanmasinda takip edilen kaynaktaki bilgilerden yararlamlmustir: Remzi
Altunisik ve digerleri, Sosyal Bilimlerde Arastirma Yontemleri SPPS Uygulamali (Gelistirilmis 3.
Baski. Sakarya: Sakarya Kitabevi, 2004), 5.54-62.
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Universitesi'ndeki bir grup bilim adami Hofstede’in gelistirdigi soru formunu havayolu
tasimaciliginda gorev alan pilot, yardimci pilot ve ucus miithendislerine uyarlamiglardir.
Bu uyarlama sirasinda Hofstede’in soru formundaki tiim tutum ifadeleri kullanilmamisg
bunun yerine EKY kapsamindaki tutumlar agisindan gerekli goriilen ek tutum ifadeleri
gelistirilmistir. Tasarlanan yeni veri toplama aracinin adi Kokpit Yonetim Tutumlari
Anketidir (Cockpit Management Attitudes Questionnaire- CMAQ).

Teksas Universitesi’ndeki bilim adamlar1 ¢alismalarin1  siirdiiriirlerken
CMAQ’taki baz1 tutum ifadelerinin 6lgiimde yetersiz kaldiklarini gormiisler ve bu
ifadeleri degistirmislerdir. Bu c¢alismalar sonunda en son gelistirilen veri toplama
aracina Ucus Yonetim Tutumlari Anketi-UYTA (Flight Management Attitudes
Queastionnaire — FMAQ) adi1 verilmektedir. UYTA ABD’de ve uluslararasi alanda
uygulanmak iizere iki farkli bicimde diizenlenmistir. Bu calismada UYTA’nin
uluslararasi alanda yapilacak ¢alismalar i¢in kullanilan bicimi tercih edilmistir.

UYTA toplam 6 boéliimden olusmaktadir. Birinci Boliimiinde orgiit kiiltiiriine
iliskin 44 adet ifade bulunmaktadir. Orgiit kiiltiirii bu calismanin kapsaminda olmadig
icin bu ifadeler arastirmada kullanilan veri toplama aracindan ¢ikarilmastir.

UYTA, Ingilizceden Tiirkgeye, ana dili Tiirkge olan fakat yillarca ABD’de pilot
olarak calismis bir kisi ve arastirmacinin kendisi tarafindan cevrilmistir. Ayrica
UYTA’nin Tiirk¢e’ye ¢evrilmis hali, farkli havayolu isletmelerinden 15 kaptan pilot ve
yardimci pilota dagitilarak anlasilmayan sorular olup olmadig tespit edilmistir. On test
asamasindan sonra soru formunun son hali elde edilmistir. Bu arastirmada veri toplama
araci olarak kullanilan UYTA Ek-1’de verilmistir.

Ol¢iim araci, 6lgmeyi hedefledigi seyi olgebildigi siirece gecerlidir. Hofstede,
gelistirdigi soru formu ile kiiltiirleraras1 farkliliklart saptamistir. Bu soru formunu
kullanarak, kiiltiirel farkliliklar1 tespit etmeyi amaglayan bircok farkli ¢alismada elde
edilenlerin, Hofstede’in ortaya koydugu sonuglarla benzesim gostermesi 6l¢ciim aracinin
gecerli oldugunu gostermektedir. Diger yandan, Teksas Universitesi’ndeki bilim
adamlar tarafindan gelistirilen UYTA’dan elde edilen sonuglar ile Hofstede tarafindan
elde edilen degerler ‘“glic mesafesi”, “belirsizlikten kacinma” ve ‘“ortaklasa
davranis¢ilik/bireycilik” boyutlarinda benzesim gostermistir. Bu c¢alismada anketin
giivenirligi Crombach-Alpha yontemi ile hesaplanmis ve anketin toplam i¢ giivenirlik

katsayis1 0,79 olarak bulunmustur.
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Arastirmada kullanilan soru formunda ise, demografik sorular disinda 67 adet
soru bulunmaktadir. Pilotlarin tutumlari, 5 noktali Likert tipi Olcekle belirlenmeye

gahsllmlstlr25 3,

3.3. Verilerin Toplanmasi

Soru formlar1 havayolu isletmelerine dagitilmadan oOnce tiim havayolu
isletmelerinin iist yonetimlerinden gerekli izinler alinmistir. Bunun ig¢in calismanin
akademik bir bakis acisi ile biitiin olarak degerlendirilecedi, bu nedenle havayolu
isletmelerinin ve soru formunu dolduran kisilerin isimlerinin istenmedigi, soru
formunun bilgi 6lgmeye yonelik olmadigi ve sorularin mutlak dogru ya da yanlis
cevaplarinin olmadigi gibi konularda bilgilerin yer aldigi, Anadolu Universitesi
Rektorliigii tarafindan diizenlenmis; bir izin dilek¢esi kullanilmuastir.

Bunu izleyen siirecte sdz konusu havayolu isletmelerinin; ucus isletme, egitim
faaliyetleri ve EKY ile ilgili iist diizey yoneticileri ¢calismanin amaglar1 ve soru formu
hakkinda bilgilendirilmistir. Ayrica Tiirkiye Havayolu Isletmeleri Pilotlar1 Dernegi’nin
(Turkish Airline Pilots Association — TALPA) iist diizey yoneticileri de bilgilendirilerek
soru formlarinin uygulanmasinda énemli katkilarr saglanmistir.

Bilgilendirme siirecinden sonra soru formlar1 s6z konusu havayolu isletmelerine
ve TALPA’ya birakilmis, verilerin toplanmasi 2005 yili Temmuz-Ekim aylar1 arasinda
gerceklesmistir. Soru formlarinin doldurulmasi siireci THY de arastirmacinin kendisi
tarafindan organize edilmis ve gerceklestirilmistir. Soru formlarinin diger havayolu
isletmelerinde doldurulmas: ise Kalite&Giivence, Ucus Isletme ve Egitim boliimlerinin
yetkili kisilerinin organizasyonu ile saglanmistir. Bununla birlikte, arastirmaci diizenli
araliklarla havayolu isletmelerini ziyaret ederek veri toplama siirecini kontrol etmis,
soru formlarini toplamig ve bilgilendirme islemlerine devam etmistir.

Diger yandan veri toplama siirecinde, soru formunun yani sira, EKY’den
sorumlu olanlar ve diger pilotlar ile yapilandirilmamis goriismeler yapilmistir. Bu

goriismeler ile son derece degerli oldugu diisiiniilen bilgiler elde edilmistir.

25 EMAQ, demografik faktorlerin disinda dort boliimden olusmaktadir. Her bolimde yer alan likert

Olcegindeki secenekler farklilagsabilmektedir. Birinci boliimdeki cevaplar; “kesinlikle katilmiyorum,”
“katilmiyorum,” “Kararsizim,” “kesinlikle katiliyorum” seklindeyken {iigiincii boliimde; “hicbir 6nemi
yok,” “az onemli” “orta (makul) derecede 6nemli,” “cok 6nemli son derece onemli” dordiincii boliimde
ise “kesinlikle katilmiyorum,” “katilmiyorum,” “fikrim yok,” “katiliyorum,” “kesinlikle katiliyorum”
seklinde olusturulmustur.

LRI
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Baz1 havayolu isletmeleri yogun yaz doneminde yeterli zaman olmadigl icin

doldurulamayan soru formalarin1 daha sonra posta yolu ile arastirmaciya géndermistir.

3.4. Verilerin Coziimlenmesi

Bu ¢alismada UYTA toplama aracilig ile nicel veriler toplanmistir. Toplanan
verilerin ¢oziimlenmesinde hem “betimsel” hem de “farkliliklarin incelenmesine
yonelik” ¢oziimleme yontemleri kullanilmastir.

Tiim Tiirk pilotlarin Hofstede kiiltiir boyutlarindaki 6zellikleri ve meslek kiiltiirii
acisindan benzerliklerin tespit edilmesinde betimsel ¢oOziimleme yoOntemlerinden;
ortalamalar, frekanslar ve yiizde olarak oranlar kullanilmig, ortalama degerlere gore
siralamalar yapilmigtir. Ortalamalarin hesaplanabilmesi icin 5’li Likert tipi tutum
Olcegindeki ifadelerin se¢imlik cevaplarina 1, 2, 3, 4 ve 5 degerleri atanmistir.

Tiirk Pilotlarin Hofstede’in ulusal kiiltiir boyutlarindaki durumlarinin Teksas
Universitesi iilke siralamasinin neresinde yer aldigi ise ilgili boyutlardaki indeks
hesaplama yontemi ile belirlenmistir. Elde edilen indeks degerleri Teksas Universitesi
siralamasina dahil edilmis ve durum betimsel olarak incelenmistir.

Sozii edilen indeks hesaplanmasi Hofstede tarafindan gelistirilmis ve Teksas
Universitesi ¢alismalarinda kiiciik degisiklikler ile benzer bir sekilde kullanilmistir. Bu

indekslerin nasil hesaplandigi asagida agiklanmaktadir:

PDI=135-(25xA)+B-C
PDI: Gii¢ mesafesi indeksi (Power Distance Index)
A: Yoneticilerine Farkl Fikirlerini Ifade Etmekten Korkan Calisanlarin Ortalamasi
B: Liderlerini Otokratik (A Tipi) ve Ikna Edici Liderler (B Tipi) Olarak
Algilayanlarin Yiizdesi
C: Danisman Lider Tipi (C Tipi) ile Calismak Isteyen Calisanlarin Yiizdesi

UAI= 300-(40xA)-(30xB)-21
UALI Belirsizlikten Kaginma indeksi (Uncertainty of Avoidance)
A: Iste Kendinizi Hangi Siklikta Sinirli veya Gergin Hissedersiniz? ifadesine Verilen

Cevaplarin Ortalamasi
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B: Ucus Ekibi, Isletme Yararma Oldugunu Diisiinse Bile, Isletmenin Ucusa Iligkin

Kurallarin1 ihlal Etmemelidir, ifadesine Verilen Cevaplarin Ortalamasi

IDV = 76x(6-(0,67xA))-43x(6-B)+30x(6-B)-27x(6-C)-29
IDV: Ortaklasa Davranisgilik Bireycilik Indeksi (Individualism Index)
A: Is Arkadaslariyla veya Ekip Uyeleriyle Iyi Kisisel iliskiler Siirdiirmek, ifadesine
Verilen Cevaplarin Ortalamasi
B: Kendinize ve Aile Hayatimiza Yeterince Zaman Kalmasi, [fadesine Verilen
Cevaplarin Ortalamast
C: Is Yerinizin Kendiniz ve Aileniz icin Iyi Yasam Sartlar1 Saglayan Bir Bolgede
Bulunmasi, ifadesine verilen cevaplarin ortalamasi
Alt kiiltirel gruplar (Yas, egitim ve egitime bagli olarak is tecriibesinin
kazanildigir kuruma bagl olarak olusan alt kiiltiirel gruplar) acisindan EKY 6l¢eklerinde
(iletisim, emir verme ve stresi algilama gibi) bir farklilik olup olmadiginin
anlagilabilmesi icin ise gruplar arasinda parametrik bir test olan “t-testi” kullanilmustir.
Gerek betimsel ¢oziimleme yontemlerinde gerekse parametrik ve parametrik
olmayan c¢oOziimleme islemelerinde “SPSS 11.0 for Windows” yazilimindan

yararlanilmistir.

4. ARASTIRMANIN BULGULARI VE YORUM

4.1. Arastirmaya Katilan Pilotlarim Genel Ozellikleri

Arastirmaya katilan pilotlarin pilotaj egitimini aldiklari ve daha 6nce calistiklari
kurum hakkinda bilgi edinilmesi aragtirma sorular1 agisindan oldukg¢a onemlidir. Diger
yandan, arastirmaya katilan pilotlarin yaslart da olduk¢ca 6nemli bir degiskendir. Bu
kapsamda, veri toplama araci olarak kullanilan soru formunda pilotlara yaslari, daha
once calistiklart ve egitim aldiklar1 kurumlar sorulmustur. Ayrica; pilotlarin su andaki
gorevleri, T.S.K. ve sivil havaciliktaki tecriibeleri ile ilgili sorular yoneltilmistir.
Pilotlarin bu tiir 6zellikleri ile ilgili bilgiler Tablo-8, Tablo-9 ve Tablo-10’da verilmistir.

Arastirma  kapsaminda elde edilen soru formlarindan 211 adeti
degerlendirilmistir. Soru formlarmma cevap veren pilotlar daha Once calistiklar
kurumlara gore degerlendirildiklerinde bu pilotlarin 148’inin T.S.K. kdkenli ve 63’iiniin

de sivil kokenli oldugu goriilmektedir. Diger yandan, aragtirmaya katilan pilotlarin
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163’1 hat, 32’si 6gretmen, 8’1 kontrol ve diger 8’1 ise yonetici pilottur. Hat pilotlarinin,
110’unu, 6gretmen pilotlarin ise 26’si1 T.S.K. kokenli pilotlar olugturmaktadir.

Soru formuna cevap veren pilotlarin 131’1 kaptan pilot, 74’1 yardimci pilot ve
6’s1 ise ucus miihendisidir. Kaptan pilotlarin 110 unu, yardimei pilotlarin 36’s1 ve ucus

miihendislerinin ise 2’si T.S.K. kokenlidir.

Tablo 8. Pilotlarin Gorevleri ve Pozisyonlar:

Pi‘l.otlarlq TSK Kokenli Sivil‘ Kokenli Toplam

Gorevleri Pilotlar Pilotlar
Kaptan Pilot 110 21 131
First Officer 36 38 74
Ucus Miihendisi 2 4 6
Toplam 148 63 211
Hat Pilotu 110 53 163
Ogretmen Pilot 26 6 32
Kontrol Pilotu 6 2 8
Yonetici 6 2 8
Toplam 148 63 211

Arastirmada yer alan pilotlarin egitim diizeyleri, beklendigi gibi oldukca
yiiksektir. 211 pilotun 12’si yiiksek lisans ya da doktora, 198’1 lisans ve 1’1 Onlisans
diizeyinde egitim almistir. T.S.K. kokenli pilotlarin tamami, pilotaj egitimlerini TSK
biinyesinde alirken, sivil kokenli pilotlarin 28’i Anadolu Universitesi Sivil Havacilik
Yiiksekokulu’nda, 20’si yurtdisinda, 10’u Tiirkiye’deki 6zel bir egitim kurumunda ve

5’1 1se Tiirk Hava Kurumunda pilotaj egitimini almislardir.
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Tablo 9. Pilotaj Egitimi

Esitim Kurum T.S.K. Kokenli Sivil Kokenli
g uramu Pilotlar Pilotlar

Hava Harp Okulu 148
A.U. Sivil Havacilik 28
Yiiksekokulu
Tiirk Hava

5
Kurumu
Tiirkiye'deki Ozel 10
Bir Ucus Okulu
Diger --- 20
Toplam 148 63

Betimlenmesi gereken bir diger demografik 6zellik ise, pilotlarin yaslaridir.
Pilotlarin yas dagilimlarinin bilinmesi arastirma sorularinin test edilmesi i¢in gereklidir.
Arastirmada yer alan pilotlarin 100’1 45 yas lizerinde yer alirken 111°1 ise 45 yas
altindadir. Tablo 10’da da goriildiigti gibi, T.S.K. kokenli pilotlarin 100’4 45 yas
tizerinde yer alirken, 48’1 ise 45 yas altinda yer almaktadir. Diger yandan, sivil pilotlarin
ise tamami 45 yas altindadir. Bu durumda, sivil kokenli pilotlarin T.S.K. kokenli

pilotlara gére daha geng bir yas ortalamasina sahip olduklarini séylemek miimkiindiir.

Tablo 10. Pilotlarin Yasi

45 Yas Alt1 | 45 Yas Uzeri
T.S.K. Kokenli Pilotlar 48 100
Sivil Kokenli Pilotlar 63
Toplam 111 100

Arastirmada yer alan T.S.K. kokenli pilotlarin TSK’da calisma tecriibelerinin
verilmesi de alt kiiltiir ile ilgili arastirma sorularinin degerlendirilmesinde yararl
olacaktir. Tablo 11°den de goriildiigii gibi, T.S.K. kokenli pilotlarin onemli bir
boliimiiniin TSK’da 10 yildan fazla gorev yaptiklari saptanmistir. Bu durum, T.S.K.

kokenli pilotlarin tutumlarini farklilastirabilir.
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Tablo 11. T.S.K’da Gorev Siiresi

1-5 Y1l Arast | 5-10 Yil Arast | 10-15 Y1l Arast | 15 - 20 Yil Aras | 20 Yildan
Daha Fazla
Calisma Siiresi 8 10 16 67 47

4.2. Tiirk Pilotlarin Ulusal Kiiltiir Boyutlar

4.2.1. Gii¢c Mesafesi Boyutu

Daha onceki boliimlerde de acgiklandigr gibi, giic mesafesi grup icerisindeki en
saygin ve en kidemli kisilerin sahip olduklar1 ayricaliklar1 ve bu kisilerle diger grup
tiyeleri arasinda bulunan sosyal mesafeyi ifade etmektedir. Gii¢ mesafesinin diisiik
oldugu Kkiiltiirlerde bireyler, liderleri elestirebilmekte ve fikirlerini acik¢a sdylemekten
cekinmemektedirler. Gii¢ mesafesinin yiiksek oldugu kiiltiirlerde ise grup iiyeleri
fikirlerini rahatca ifade edememektedirler. Grup icerisinde en yasl, en kidemli veya en
bilgili kisinin fikirlerini elestirmek uygun olmayan bir davramis olarak
degerlendirilmekte ve onaylanmamaktadir. Bu durum ise, giic mesafesinin yiiksek
oldugu kiiltiirlerde daha cok otokratik liderlik tarzinin goriilmesine neden olmaktadir.

Hofstede, IBM arastirmalar1 kapsaminda 40 iilkenin gii¢ mesafesi indekslerini
belirlemistir. Daha sonra, Helmreich ve Merritt tarafindan yapilan arastirmada da 22
iilkeden pilotlarin giic mesafesi indeksleri hesaplanmistir. Gii¢ mesafesi indeksinin
belirlenmesinde, birlikte c¢alisilan liderlik tarzlar ile ideal (istenen) liderlik tarzlarinin
saptanmasi gerekmektedir. Soru formunda yer alan liderlik tipleri kuramsal boliimlerde
tanimlanmugtir. Tablo 12’de yer alan ilk iki liderlik tipi daha ¢ok gii¢ mesafesinin
yiikksek oldugu toplumlarda yogun olarak goriiliirken, diger liderlik tarzlari daha cok

diisiik giic mesafesi olan kiiltiirlerde goriilmektedir.
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Tablo 12. Liderlik Tipleri

Bu tip bir lider, kararlari hizli bir bicimde verir ve acik, net, resmi bir dille
Sitil A calisanlarina iletir. Bu tip bir lider calisanlardan kararlara sadakatle ve sorun
cikarmadan uymalarini bekler.

Bu tip bir lider, kararlar1 hizli bir bicimde verir, fakat uygulamaya gecmeden Once
bu kararlarimi caliganlarina tam olarak aciklamaya calisir. Lider, bu sekilde karar

Sitil B vermesine neden olan etkenleri agiklar ve ¢alisanlar bu karar ile ilgili ne sorarlarsa
sorsunlar cevaplar.
Bu tip bir lider karar vermeden O6nce genellikle astlarina damigir. Lider astlarinin
Sitil C tavsiyelerini dinler, degerlendirir ve sonra kararimi aciklar. Alinan karar astlarin

verdigi tavsiyelerin disinda olsa bile tiim astlarin bu karar1 sadakatle uygulanmasini
bekler.

Bu tip bir lider 6nemli bir karar verilmesi gerektigi zaman astlarini toplantiya
Sitil D cagirir. Lider problemi ortaya koyar ve astlarin da bu problemi tartigmalarini ister.
Lider daha sonra cogunlugun fikrini karar olarak kabul eder.

Bu calisma kapsaminda elde edilen sonuglar Tablo-13’de verilmektedir. Elde
edilen sonuclara gore Tiirk pilotlarin biiyiik bir boliimii halihazirda daha ¢ok Stil A’da
belirtilen otokratik liderlik tipi ile ¢calismaktadirlar. Bu durum, Tiirk pilotlarinin yiiksek
giic mesafesi degerlerine sahip oldugu ile ilgili onemli bir bulgudur. Buna karsin,
pilotlarin 6nemli bir boliimii demokratik lider tip1 (Stil D) ile ¢calismayi tercih ettiklerini
belirtmislerdir. Pilotlarin ideal lider olarak demokratik lider tarzi ile ¢alismayi tercih
etmeleri giic mesafesini azaltmaya yonelik bir egilimdir.

Elde edilen bulgular, pilotlarin biiyilk bir oranda otokratik liderlik tarzi ile
karsilastiklarim1 ortaya koyarken, istenilen liderlik tipi ile ilgili ifadeye verilen
cevaplarda otokratik liderlik tarzinin ¢ok az tercih edildigi gostermektedir. Bu durum,
diger pilotlar tarafindan otokratik lider olarak degerlendirilen kisilerin de demokratik
lider tarzini tercih ettiklerini ortaya koymaktadir.

Otokratik liderlik tipi, kokpit icerisinde fikirlerin rahatca ifade edilmesini
engelleyebilmektedir. Arastirma sirasinda yapilan goriismelerde yardimci pilotlarin
genellikle ucus baglamadan 6nce kaptan pilotun liderlik tipi ile ilgili bilgi edinerek, ucus
sirasinda buna uygun davramiglar sergilemeye calistiklart saptanmistir. Bu durum,
pilotlarin otokratik liderlerle calisirken, gercek tutum ve davranislarim sergilemekten
cekindiklerini gostermekte ve EKY nin temelini olusturan “acik iletisim” i¢in olumsuz

bir ortam olusturmaktadir.
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Tablo 13. Karsilasilan ve Tercih Edilen Liderlik Tipleri

Tercih .
Karsilasilan Karsilasilan Edilen  Liderli Tercih
Liderlik Tipleri | Liderlik Tipi Liderlik Tipi/ Tipi kIIEdilen Liderlik Tipi/
(%) Siklik P Siklik
(%)
A Tipi Liderlik 63,5 134 33 7
B Tipi Liderlik 23,2 49 19,4 41
C Tipi Liderlik 11,4 24 56,4 119
D Tipi Liderlik 1.9 4 20,9 44
Toplam 100 211 100 211

Liderlik ile ilgili degerlendirmelerin yani sira, “calisma ortaminizda astlar, hangi
siklikta iistleri ile aym fikirde olmadiklarim1 sdylemeye c¢ekinirler?” ifadesine verilen
cevaplar da giic mesafesinin belirlenmesinde diger bir gostergedir. Tablo 14’de de
goriildiigi gibi, Tiirk pilotlarin biiyiikk bir kismu bu ifadeye cok sik ve sik (%45,4)
cevabint vermislerdir. Bu durum, Tiirk pilotlarin ucus sirasinda fikirlerini agikca
belirtmekte ¢ekingen davrandiklarimi gostermektedir. Tiirk pilotlarin, diger ekip tiyeleri
ile aym fikirde olmadiklarin1 belirtme konusunda cekingen davranmalan yiiksek gii¢

mesafesinin varligina isaret eden diger onemli bir bulgudur.

Tablo 14. Fikirleri Belirtebilme

Cok Sik Sik Bazen Nadiren Cok Nadir Toplam
Oran (%) 11,8 33,6 27 19,9 7,6 100
Siklik 25 71 57 42 16 211

Liderlik ve fikirlerini belirtebilme konusunda elde edilen verilere gore
hesaplanan “Tiirk Pilotlarin Gii¢ Mesafesi Indeksi” “96” olarak belirlenmistir.
Hofstede’in calismasinda Tiirkiye'nin giic mesafesi indeksi “66” olarak hesaplanmistir.
Diger yandan Helmreich ve Merritt, pilotlarin sahip olduklar1 gii¢ mesafesi degerlerinin
Hofstede tarafindan elde edilen giic mesafesi degerlerinden daha yiiksek oldugunu
ortaya koymuslardir.

Helmreich ve Merritt, liderlik ve fikir belirtebilme ile ilgili ifadelere ek olarak
belirledikleri diger tutum ifadeleri ile pilotlarin giic mesafelerini belirlemislerdir. Tablo

15°de bu ifadeler ve Tiirk pilotlarin bu konulardaki tutumlar1 goriilmektedir. Elde edilen
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verilerin ¢oziimlenmesinde “Kesinlikle Katiliyorum™” ve “Katiliyorum™ ile “Kesinlikle
Katilmiyorum” ve “Katilmiyorum” cevaplarinin sikliklari birlikte toplanarak verilmistir.
Ayrica her bir tutum ile ilgili verilen cevaplarin ortalamalar1 hesaplanmistir. Tutum
Olceginin 5’1i likert olmasi nedeniyle ortalama degerlerin yorumlanmasinda orta nokta
degeri olan 3’iin istiindeki degerlerin yiiksek giic mesafesine isaret ettigi kabul
edilmistir.

Tablo 15’de de goriildigi gibi, giic mesafesi ile ilgili ifadelerin bir¢coguna
verilen cevaplarin ortalamasi 3’ten fazladir. Bu durum Tiirk pilotlarin yiiksek giic
mesafesine sahip olduklarini gostermektedir.

“Gorevimi yerine getirirken performansimi etkileyen konularla ilgili olarak bana
danisilmasini beklerim” ifadesine verilen cevaplar, Tiirk pilotlarin kararlar alinirken
kendilerinin fikirlerinin alinmasini istediklerini gostermektedir. Bu ifade de alinan
yiksek degerlerin otoriter liderligin bir sonucu olarak ortaya c¢iktigin1 sdylemek
miimkiindiir. Tiirk pilotlar, ugusla ilgili herhangi bir kararin verilmesinde kendilerinden
de bir anlamda izin alinmasin1 istemektedirler.

Diger yandan, “Kaptan acil ve olagandis1 durumlarda fiziksel kontrolii ele almali
ve ucagl ucurmalidir” ifadesine verilen cevaplar, Tiirk pilotlarin kaptan pilotu her hangi
bir olagan disi durumda olaylarn1 kontrol edebilecek en yetkin kisi olarak
tanimladiklarim1 gostermektedir. Diisiik giic mesafesinin oldugu iilkelerde ise, yardimci
pilotlar da acil durumlarda kendilerini en az kaptan pilot kadar yetkili ve yeterli olarak
gormektedirler.

Yiiksek giic mesafesi ile ilgili bir diger bulgu da Tiirk pilotlarin iist diizey
calisanlarin daha fazla ayricalik hak ettiklerini diisiinmeleridir. Tiirk pilotlarin “iist
diizey calisanlar diger personele gore daha fazla iicret ve ayricaliklart hak ederler”
ifadesine verdikleri cevaplarin ortalamasi (3,83) oldukga yiiksektir. Bu durum, yiiksek
giic mesafesinin en agik gostergelerinden birisidir. Diisiik giic mesafesine sahip olan
kiiltiirlerde bireyler, iist diizey calisanlarin 6nemli ayricaliklar elde etmelerini dogru
bulmamaktadirlar.

Gii¢ mesafesinin yiiksek oldugu iilkelerde astlar kendilerine verilen emirlerin
dogrulugunu cok fazla elestirmemektedirler. Tablo 15°de “ugus sirasinda meydana
gelebilecek olagandisi durumlarda iistlerimin bana yapmam gerekenler konusunda

soylediklerine giivenirim” ifadesine verilen cevaplarin yiiksek ortalamasi, Tiirk
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pilotlarin acil durumlarda {istlerinin kendilerine soylediklerini hi¢ elestirmeden,
dogrulugunu ve yanlishgini diistinmeden kabul ettiklerini gostermektedir. Bu durum,
kokpit icerisinde giic mesafesinden kaynaklanan hiyerarsik bir diizenin gelismesine
neden olmaktadir.

Daha once de belirtildigi gibi Tiirk pilotlar, basarili bir ucusun yiiriitiilmesinde
en yetkin kisinin kaptan pilot oldugunu diisiinmektedirler. “Ugus kabininin (flight deck)
basarili bir sekilde idare edilmesi en basta kaptanin ucus becerisine baghidir” ifadesine
verilen cevaplar, Tiirk pilotlarin basarili bir ugusun, tiim ekibin ugus becerilerinden ¢ok
hiyerarsik yap: icerisinde en kidemli kisi olan kaptan pilotun ugus becerilerine baglh
oldugunu diisiindiiklerini gostermektedir. Bu durum, Tiirk pilotlarin yiiksek gii¢
mesafesine sahip olduklarini ile ilgili diger bir bulgudur.

Diger yandan Tablo 15°de goriildiigii gibi, ‘“ucus emniyetini tehlikeye
atmadiklar siirece, kaptanin hareketlerinin sorgulanmamasi gerektigi” ifadesine verilen
cevaplarin ortalamas1 ise 3’lin altindadir. Bu durum, emniyetin pilotluk meslegi
icerisinde onemli bir deger olmasindan kaynaklanmaktadir. Fakat, s6z konusu ifadeye
katiliyorum ve kesinlikle katiliyorum cevabini verenlerin orant (%40,7) da oldukca
yiiksektir.

Kaptanin tamamen inkapasitasyon256 yasadigt zamanlar disinda yardimci
pilotlarin havaaracinin kontroliinii almamalari ile ilgili ifadeye verilen cevaplar da gii¢
mesafesini saptamaya yardimci olmaktadir. “Ucus emniyetini tehlikeye atmadiklari
siirece, diger ekip iiyeleri kaptanin hareketlerini sorgulamamalidir” ifadesine Tiirk
pilotlar tarafindan verilen cevaplarin ortalamasi 2,23’tiir. Diger yandan, Tiirk pilotlarin
%?23’liniin s6z konusu ifadeye katiliyorum ve kesinlikle katiliyorum cevabi verdikleri
saptanmustir. Tiirk pilotlarin onemli bir boliimiiniin u¢agin kontroliinii acil durumlarin
disinda da alabileceklerini diisiinmeleri yardimci pilotlarin  egitimi ile 1ilgili
gerekliliklerden kaynaklandigi diisiiniilmektedir. Kaptan pilotlar, yardimci pilotlarin
tecribe  kazanmasimmi  saglamak icin  ugus sirasinda kumandayr  onlara
devredebilmektedirler. Fakat, bu durum tamamen kaptan pilotun onayi ile olmaktadir.

“Ekip iiyelerinin fikir belirtmelerini tesvik eden kaptanlar zayif liderlerdir” ve
“tecriibesiz ekip iiyeleri kaptanin veya daha kidemli ekip {iiyelerinin kararlarim

sorgulamamalidir” ifadelerindeki ortalamalar1 ise oldukg¢a diisiiktiir. Bunun durumun

26 Kaptann fiziksel ve zihinsel olarak yetersiz kalmasi durumu “inkapasitasyon” olarak
adlandirilmaktadir.
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Tiirk pilotlarin giic mesafesini azaltabilmek i¢cin demokratik liderlik tarzi ile ¢alismayi
tercih etmelerinden kaynaklandigi diisiiniilmektedir. Soru formlarinin dagitilmasi
sirasinda bir ¢ok pilot, ugus siirecinde diger ekip iiyelerinin kararlarim1 daha kidemli
veya daha yasl olduklar icin sorgulayamadiklarimi belirtmislerdir. Bu nedenle, Tiirk
pilotlar, kokpit icerisindeki otokratik liderlik tarzindan olumsuz etkilendiklerini ve bu

durumu dogru bulmadiklarini belirtmektedirler.
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147

Kesinlikle Kesinlikle
. Katiliyorum ve Kararsizim Katilmiyorum ve
Ifadeler Oran Ortalama
Katihiyorum (%) Katilmiyorum
Oran (%) ¢ Oran (%)
Gorevimi yerine get%rlrken performansimu etkileyen konularla ilgili olarak bana 90.9 2.4 6.7 408
danigilmasimi beklerim.
Kaptan acil ve olagandis1 durumlarda fiziksel kontrolii ele almali ve u¢agi ucurmalidir. 73 3,3 23,7 3,99
Ust diizey calisanlar diger personele gore daha fazla iicret ve ayricaliklari hak ederler. 90,9 9,0 11,4 3,83
Ucus sirasinda meydana gelebilecek olagandisi durumlarda iistlerimin bana yapmam
N o Lo 58,7 19,9 21,4 3,40

gerekenler konusunda soylediklerine giivenirim.
Ucus .kgblmmvn (flight deck) basarili bir sekilde idare edilmesi en basta kaptanin ucus 50.2 47 451 3.18
becerisine baglidir.
Ucus emniyetini tehlikeye atmadiklar siirece, diger ekip iiyeleri kaptanin hareketlerini 40,7 7.7 51.6 2.87
sorgulamamalidir.
Kaptanin tamamen inkapasitasyon yasadig1 zamanlar hari¢ yardimci pilot asla havaaracinin

- 23,2 3,8 73 2,23
kontroliinii ele almamalidir.
Diger ekip tiyelerinin fikir belirtmelerini tesvik eden kaptanlar zayif liderlerdir. 4,3 0,5 95,2 1,37
Ekip icerisindeki astlar (geng ve tecriibesiz pilotlar) kaptanin veya daha kidemli ekip
N : 14,2 5,7 80,1 1,96
tiyelerinin kararlarini sorgulamamalidir.
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Diger yandan, pilotlarin otomasyonla ilgili ifadelere verdikleri cevaplar da giic
mesafesi ile ilgili 6nemli bir ipucu niteligindedir. Helmreich ve Merritt, otomasyona ¢ok
fazla giiven duyulmasimi yiiksek giic mesafesinin  bir sonucu olarak
degerlendirmektedir. Gii¢ mesafesinin yiiksek oldugu kiiltiirlerde pilotlar, kokpit
icerisindeki otomasyonu kendilerinden daha yetenekli ve yetkili bir ekip tiyesi olarak
degerlendirmekte ve bu nedenle de sorgulamamaktadirlar. Arastirmaya katilan pilotlar;
“otomatik ozellikleri olan ucakla u¢mayi tercih ederim (%94,3),” “etkili bir kokpit ekibi
her zaman otomasyonun sagladigi araglar1 kullanir (%77,8),” “daha fazla otomasyon
daha iyidir (%63),” “ucus sirasinda miimkiin oldugu kadar cok otomasyon kullanmaya
calisinm (%386,2),” “olagan dist durumlarda ihtiyacim olan bilgiye ucus yonetim
bilgisayarindan hizlica ulasabilirim (%89,1),” ifadelerine biiyiik oranda ‘katiliyorum”
ve “kesinlikle katiliyorum” cevabini vermislerdir. S6z konusu ifadelerdeki yiiksek
katilim oranlari, yiiksek giic mesafesi ile ilgili daha Once elde edilen bulgulari

desteklemektedir.

4.2.2. Belirsizlikten Kacinma Boyutu

Belirsizlikten ka¢inma indeksinin yiiksek oldugu durumlarda pilotlar, tiim ugus
sartlarinda yazili kurallara ihtiya¢ duymakta ve is rutinini bozacak degislikler nedeniyle
stres yasayabilmektedirler. Diger yandan, belirsizlikten kacinma indeksinin diisiik
oldugu toplumlarda ise pilotlar; daha kolay risk alabilmekte, yazili kurallara cok fazla
ihtiyac duymamakta ve ucus becerilerini gosterebilecekleri degisik durumlarla
karsilasmaktan hoslanmaktadir.

Bu arastirmada “belirsizlikten kagcinma indeksini” hesaplamak igin “iste
kendinizi hangi siklikta sinirli veya gergin hissedersiniz?” ve ‘“ucus ekibi, isletme
yararina oldugunu diisiinse bile, isletmenin ucusa iliskin kurallarini ihlal etmemelidir,”
ifadelerine verilen cevaplarin ortalamalar kullanilmistir.

Tablo 16’da da goriildiigii gibi, Tiirk pilotlarin “iste kendinizi hangi siklikta
sinirli veya gergin hissedersiniz?” ifadesine verdikleri cevaplarin ortalamasi 3’iin
tizerindedir. Bu durum, Tiirk pilotlarin sahip olduklar1 belirsizlikten kacinmanin yiiksek

oldugunu ve is yerinde ¢ok fazla stres yasadiklarini gostermektedir.
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Tablo 16. isyerinde Gerginlik ve Kurallara Uyum
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“Ucus ekibi, isletme yararina oldugunu diisiinse bile, isletmenin ucusa iliskin
kurallarini ihlal etmemelidir” belirsizlikten kacinma indeksini hesaplamada kullanilan
bir diger ifadedir. Tablo 16’da da goriildiigii gibi, Tiirk pilotlarin biiyiik bir cogunlugu
(%88,6) isletme lehine olsa bile kurallar1 ihlal etme konusunda ¢ok cekingen
davranmaktadirlar. Bu durum, Tiirk pilotlarin yiiksek belirsizlikten kaginmanin etkisi ile
cok fazla kural odakli olduklarin1 géstermektedir.

Bu calismada, Teksas Universitesi tarafindan kullanilan yontemle bulunan
belirsizlikten kacinma indeksi “95” olarak belirlenmistir. Hofstede ise, iilkemizin
belirsizlikten kag¢inma indeksini “85” olarak saptamistir. Helmreich ve Merritt,
tarafindan pilotlar lizerinde yapilan arastirmada en diisiik deger 23 (Danimarka) ve en
yiikksek deger ise, 112 (G.Kibris) oldugu saptanmistir. Bu degerlerle kiyaslandiginda
Tiirk pilotlarin da yiiksek belirsizlikten kacinma ozelliklerine sahip olduklari
goriilmektedir.

Diger yandan Tiirk pilotlarin tiim ugus sartlarinda yazili kurallara ne kadar
ihtiyag duyduklarinin saptanmasi belirsizlikten kaginma egiliminin anlagilmasinda
onemlidir. Tiirk pilotlarin “yazili prosediirler biitiin ucus durumlarinda gereklidir”
ifadesine verdikleri cevaplarin ortalamasi oldukc¢a yiiksektir. Bu durum, Tiirk pilotlarin

belirsizlikten kacinma degerlerinin yiiksek oldugu ile ilgili bir diger bulgudur.
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Tablo 17. Yazili Kurallar

Sikhk Oran (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 8 3,8
Katilmiyorum 25 11,8
Kararsizim 13 6,2
Katihyorum 72 34,1
Kesinlikle Katiliyorum 93 44,1
Toplam 211 100

Helmreich ve Merritt, belirsizlikten kaginma egilimlerini belirlemeye ¢alisirken
is degerlerini de kullanmaktadirlar. Bu degerlerin pilotlar icin ne kadar 6nemli oldugu
belirsizlikten kaginma egilimlerini saptamaya yardimci olmaktadir. Is degerleri ve Tiirk

pilotlarin bunlar karsisindaki tutumlar1 Tablo 18’de verilmektedir.

Tablo 18. Belirsizlikten Kacinma Degerleri

Hicbir Onemi | Cok Onemli
ifadeler Yok ve Az ve Son Derece | Ortalama
Onemli (%) Onemli (%)

Yapgcagln}.z iy hakkinda her seyi bilmek 11.4 73 491
ve higbir siirprizle karsilasmamak
Gergegi, dogru yanit1 ve tek bir ¢oziimii 33 79.6 4.03
bulmak
Projeler i¢in belirlenmis kesin zaman 43 74.9 3.94
stnirlamalarina uymak
Yeni ve 11g1ng gorevlerle is rutinini asma 6.2 64 3,78
olanagina sahip olmak

Tiirk pilotlarin is degeri ifadelerine verdikleri cevaplarda yiiksek ortalamalara
sahip olmalar1 belirsizlikten kaginma egilimi ile ilgili daha Once elde edilen bulgular
dogrular niteliktedir. Tiirk pilotlarin s6z konusu degerleri 6nemli bulmalari, is ile ilgili
beklenmeyen degisikliklerden hoslanmadiklar1 anlamina gelmektedir. Tiirk pilotlar, is
ile ilgili tim konulara hakim olmay: istemekte, degisiklik ve belirsizlikleri
sevmemektedirler. Is rutininin asilmasini saglayacak olan yeni ve degisik gorevlerle

karsilagsma Tiirk pilotlar i¢in istenmeyen bir durum degildir.
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Belirsizlikten kacinma egiliminin yiiksek oldugu iilkelerde, otomasyona giiven
de oldukca yiiksek olmaktadir. Pilotlar, otomasyon sayesinde belirsizlikleri azalttiklarini
diisiinmekte, boylece daha az stres yasamaktadirlar. Giic mesafesi ile ilgili bulgularin
ifade edildigi boliimde Tiirk pilotlarin otomasyona olan giivenlerinin olduk¢a fazla
oldugu belirtilmistir. Bu durum, Tiirk pilotlarin otomasyon kullanarak belirsizligi ve
stresi azalttiklarin1 gOstermektedir. Daha ©Once de belirtildigi gibi Tiirk pilotlar,
otomasyonu kendilerinden daha becerikli ve bilgili {iciinci bir ekip iiyesi olarak
gormektedirler. Bu nedenle, otomasyonun miimkiin olan en yiiksek diizeyde
kullanilmasi pilotlarin stres diizeyini azaltmaktadir.

Yiiksek belirsizlikten kacinma EKY becerileri agisindan bir¢ok olumsuz etki
yaratmaktadir. Tiirk pilotlarin yiiksek belirsizlikten ka¢inma egilimleri, yiiksek gii¢
mesafesi ile birlestiginde sorumlulugun grup icerisinde en kidemli veya baskin kisilikli
bireye birakilarak, bu kisi tarafindan verilen kararlarin sorgulamamasina neden

olmaktadir.

4.2.3. Ortaklasa Davramscilik/Bireycilik Boyutu

Helmreich ve Merritt, ortaklasa davranis¢i egilimlerin yiiksek oldugu iilkelerde
pilotlarin grup icerisindeki uyumu bozmamak icin ¢aba gosterdiklerini belirtmektedir.
Bu durum ekip iiyelerinin, birbirlerinin hatalarini elestirmelerini zorlastirmaktadir.
Ortaklasa davranig¢ilik egilimlerinin yiiksek oldugu toplumlarda, oOrgiitiin ¢ikarlar
bireylerin cikarlarindan daha 6n planda tutulmaktadir. Bu durum bireylerin hemfikir
olmamalarina ragmen, grup igerisindeki uyumu bozmamak i¢in gercek diisiincelerini
ifade edememelerine neden olmaktadir. Diger yandan bireyci kiiltiirlerde ise, ekip
tiyeleri gruptan bagimsiz kararlar alabilmekte ve bunlar1 savunabilmektedirler.

Hofstede; ekonomi, egitim ve teknoloji ile ilgili alanlarindaki gelismelere bagh
olarak bircok iilkenin ortaklasa davraniscilik degerlerini terk ederek, bireyci egilimleri
daha cok benimsedigini belirtmektedir. Bu durum iilkemiz i¢in de gegerlidir. Yapilan
kiiltiirel aragtirmalar son zamanda iilkemizin de bireyci degerleri daha fazla benimseyen
bir boyuta dogru tasindigim1 gostermektedir. Ulkemiz, ortaklasa davramscilik
degerlerinin benimsendigi “geleneksel toplum” seklini terk ederek bireyci degerlerin

baskin oldugu “modern toplum” seklini benimsemektedir.
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Hofstede  tarafindan  yapilan  arastirmada, en  diisik  ortaklasa
davraniscilik/bireycilik indeksi 6 (Guatemala ) iken en yiiksek deger 91 (A.B.D) olarak
belirlenmistir. Bu aragtirmada Hofstede, Tiirkiye’nin bireycilik degerinin (37) diisiik
oldugunu ve iilkemizin ortaklasa davrams¢r Kkiiltiirler arasinda yer aldigim
belirtmektedir.

Helmreich ve Merrit’in yaptig1r arastirmalar pilotlarin daha bireyci 6zelliklere
sahip olduklarini ortaya koymaktadir. Bu arastirmada da Tiirk pilotlar i¢in hesaplanan
ortaklasa davranis¢ilik/bireycilik indeksi yiiksek olarak degerlendirilebilecek 137 olarak
hesaplanmistir. Bagka bir deyisle Tiirk pilotlar icerisinde yer aldiklart iist kiiltiirden
daha bireyci 6zelliklere sahiptirler.

Helmreich ve Merritt’in ortaklasa davramiscilik/bireycilik indeksini belirlemede
kullandiklar ifadeler ve Tiirk pilotlarin bu ifadeler karsisindaki tutumlar1 Tablo 19°da
verilmektedir.

Tablo 19°da da goriildiigii gibi Tiirk pilotlarin, ortaklasa davranis¢ilik boyutunda
yer alan “is yerinizin kendiniz ve aileniz i¢in iyi yasam sartlar1 saglayan bir bolgede
bulunmasi” ve “kendinize ve aile hayatiniza yeterince zaman kalmasi” ifadelerinde
yiiksek ortalama degerlere sahip olmalar yiiksek bireyci egilimleri gostermektedir. S6z
konusu iki ifadedeki yiiksek ortalamalar pilotlarin; 6rgiit disindaki hayatlarina 6nem
verdiklerini, kendilerine ve ailelerine yeterli zaman ayirmak istediklerini
gostermektedir. Ortaklasa davranisci kiiltiirlerde bireylerin yaptiklar is ve calistiklar
orgiit bireylerin 6zel ve aile hayatlarinin oniine gecmektedir.

Buna karsin, bireyci kiiltiirlerde ¢alisanlar icinde bulunduklart 6rgiit ile ¢ok fazla
sosyal ve duygusal bag gelistirmeyi gereksiz gormektedir. Bu anlamda, bireyci
kiiltiirlerde, is yerindeki diger c¢alisanlarla iyi iligkiler gelistirmeye cok ©Onem
verilmemektedir. Fakat, Tiirk pilotlar bireyci egilimler gostermelerine ragmen, diger
calisanlarla 1yi iliskiler gelistirmenin olduk¢a Onemli olduguna inanmaktadirlar. Bu
durumun ortaklasa davraniggilik egilimlerinden ¢ok giic mesafesinin olumsuz etkisinin
ve yapilan isin stresinin alazlatilmasi ile ilgili oldugu diisiiniilmektedir. Tiirk pilotlar,
grup icerisindeki iyi arkadaslik iligkileri ile otoritenin baskisini daha az hissedeceklerine
inaniyor olabilirler. Yapilan goriismelerde Tiirk pilotlarin bir¢cogu is sirasindaki stres ve

yorgunlugu iyi arkadaslik iliskileri ile daha az hissettiklerini belirtmislerdir.
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Tablo 19. Ortaklasa Davramscihk/Bireycilik ile lgili Is Degerleri
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Kendinize ve aile hayatiniza yeterince zaman — 7,6 92.4 435
kalmasi
Is arkadaslariyla veya ekip iiyeleriyle iyi kisisel 0,5 10,4 89,1 4,34
iligkiler siirdiirmek
Is yerinizin kendiniz ve aileniz igin iyi yasam 1,9 10 88,1 423
sartlar1 saglayan bir bolgede bulunmasi

Diger yandan ortaklasa davramscilik/bireycilik egilimleri hakkinda Tablo 20’de
goriilen ifadelerden de bilgi alinabilir. Tablo 20’de goriildiigii gibi sozii bu ifadelerden
ilkinde elde edilen ortalamalarin yiiksek olmasi bireyci egilimlerin agir bastigini
gostermektedir. Ortaklaga davraniggr llkelerde pilotlar grup igerisindeki uyumu
bozmamak i¢in cogunlugun fikirlerini onaylamakta ve diisiindiigii farkli seyleri
soylemekten cekinmektedir. Fakat Tiirk pilotlar, fikirlerini ifade etme konusunda grup
uyumunu engel gormemektedirler. Bu ifadeye verilen cevaplarin yiiksek ortalamalara
sahip olmasmin hem bireyci egilimlerin hem de meslek Kkiiltiiriiniin bir sonucu
olabilecegi diisiiniilmektedir. Ugus emniyetinin saglanmasi, meslek kiiltiirii igcerisinde
onemli bir degerdir. Meslek kiiltiiriiniin etkisi ile Tiirk pilotlar, ugus emniyetini grup
uyumunun Oniinde tutuyor olabilirler. Tiirk pilotlar, ugus ile ilgili bir problem tespit

ettiklerinde grup icerisindeki iliskileri etkilese bile bu durumu soylemeyi dogru

bulmaktadir.
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Tablo 20. Ortaklasa Davramscihik/Bireycilik ile Tlgili ifadeler

Ortaklasa Davramscilik/Bireycilik o) E E «
- 9 7~ g
Ile Tlgili = = g S £ s %
. 7 = A = =854 -
Ifadeler E S :2 S g 55y &
s T 2 2]
=y £ E
G| G
& M M
Ucgusla ilgili bir problem oldugunu fark edersem, kimin 89,1 5,7 5.2 431
aliip liziilecegine bakmaksizin bunu dile getiririm
Diger ekip iiyeleri ile aym fikirde olmak farkli bir fikirj 1 5.2 84,8 1,93
bildirmekten daha iyidir.

Diger yandan Tablo 20’deki ikinci ifadede sahip olunan diisiik ortalamalar Tiirk
pilotlarin bireyci degerlere sahip olduklarin1 gosteren diger bir bulgudur. Tiirk pilotlar
grup uyumunu bozmama adina fikirlerini ifade etmemeyi dogru bulmamaktadirlar. Bu
anlamda her iki ifadeden elde edilen cevaplar Tiirk pilotlarin icinde yer aldiklar iist

kiiltiire gore daha bireyci degerlere sahip olduklarin1 gostermektedir.

4.24. Tirk Pilotlarin Ulusal Kiiltiir Boyutlarimin Hofstede ve Helmreich
Arastirmalarimin Bulgulari ile Karsilastirilmasi

Helmreich ve Merritt tarafindan yapilan arastirmalarda 22 farkli iilkeden
pilotlarin bireycilik (IDV), giic mesafesi (PDI) ve belirsizlikten kaginma (UAI)
indeksleri belirlenmistir. Helmreich ve Merritt bu indekslerin olusturulmasinda
Hofstede’in kullandigi yonteme bagli kalmaya calismislar ve elde ettikleri degerleri
siralayarak iilkelerin birbirlerine gore kiiltiirel boyutlardaki durumlarini ortaya
koymuslardir. Ayrica elde edilen bu degerler, daha 6nce Hofstede’in dort kiiltiirel
boyutta elde ettigi bulgularla karsilastirnllmistir. Boylece, iki arastirma arasindaki siirecte
ilkelerin dort boyutta sahip olduklar1 kiiltiirel degerlerde bir degisme olup olmadigi
saptanmaya caligilmistir.

Bu calismada ise Tiirk pilotlarin sahip oldugu giic mesafesi, bireycilik ve
belirsizlikten kaginma indeksleri saptanmistir. Helmreich ve Merritt’in erkeklik disilik

boyutunda elde ettikleri degerler Hoftstede tarafindan ortaya konan sonuglarla benzesim



155

gostermedigi i¢in bu caligma kapsaminda Tiirk pilotlarin erkeklik-disilik boyutundaki
egilimleri incelenmemistir.

Diger yandan bu arastirmada Tiirk pilotlar ile ilgili elde edilen degerler,
Hofstede ve Teksas Universitesi tarafindan elde edilen sonuglarla karsilastirilmstir.

Tablo 21°de de goriildiigii gibi Hofstede Tiirkiye'nin bireycilik indeksini 37
olarak belirlemistir. Bu durum iilkemizin ortaklasa davramigci iilkeler arasindan
oldugunu gostermektedir. Hofstede’in belirledigi bireycilik indeksine gore Tiirkiye 22
iilke arasinda 15’inci sirada yer almaktadir. Diger yandan, Teksas Universitesi
tarafindan yapilan arastirmalarda pilotlarin daha yiiksek bireycilik indekslerine sahip
olduklar1 saptanmistir. Bu calismada ise, Tiirk pilotlarin icerisinde yer aldiklari iist
kiiltiire gore oldukga bireyci olduklar1 belirlenmistir. Tiirk pilotlarin bireycilik indeksi
137 olarak belirlenmistir. 22 farkli iilkeden pilotlarla karsilastirildiginda Tiirk pilotlarin
bireycilik indeksi siralamasinda 10’uncu olduklar1 goriilmektedir. Goriildiigii gibi, Tiirk
pilotlar igerisinde yer aldiklar uist kiiltiire gore daha bireyci 6zelliklere sahiptirler.

Diger yandan Hofstede, Tiirkiye’nin giic mesafesi indeksinin 66 olarak
belirlemistir. Hofstede tarafindan elde edilen bulgular 22 iilke icerisinde en yiiksek gii¢
mesafesi indeksinin 104 oldugunu gostermektedir. Teksas Universitesi tarafindan
pilotlar iizerinde yapilan arastirmada ise, en yliksek giic mesafesi degeri 125 olarak
belirlenmistir. Bu ¢alismada ise, Tiirk pilotlart giic mesafesi 95 olarak hesaplanmistir.
Diger iilkelerin gii¢ mesafesi degerleri ile karsilastirildiginda Tiirk pilotlar 6. sirada yer
almaktadir. Bu durum Tiirk pilotlarin sahip oldugu gii¢ mesafesi degerlerinin Teksas
Universitesi aragtirmasinda yer alan bircok iilkeden daha yiiksek oldugunu
gostermektedir.

Belirsizlikten kacinma boyutunda ise Hofstede, iilkemizin sahip oldugu indeks
degerini 85 olarak belirlemistir. Hofstede tarafindan elde edilen bulgular 22 iilke
icerisinde en yiiksek belirsizlikten kaginma degerinin 112 oldugunu gostermektedir. Bu
calismada ise, lilkemizin belirsizlikten kacinma degeri 96 olarak hesaplanmistir. Teksas
Universitesi tarafindan elde edilen sonuglarla karsilastirldiginda ise iilkemizin 1’inci
sirada yer aldigr goriilmektedir. Bu durum, Tiirk pilotlarin belirsizlikten kaginma

egilimlerinin ¢ok yiiksek oldugu ile ilgili 6nemli bir bulgudur.



Tablo 21. Ulkelerin Bireycilik, Giic Mesafesi ve Belirsizlikten Kacinma Siralamasi

IDV PD UA
H HS TU TUS H HS TU TUS H HS TU TUS

AB.D 91 1 152 5 40 11 52 16 46 14 47 7
Almanya 67 11 131 12 35 13 84 9 65 8 41 10
Arjantin 46 13 153 4 49 10 89 8 86 3 30 13
Avustralya 90 2 158 1 36 12 36 19 51 11 42 9
Brezilya 38 14 126 14 69 5 125 1 76 6 56 5
Danimarka 74 6 143 8 18 18 29 20 23 19 29 14
Fas 20 20 133 11 77 4 103 3 54 10 66 4
Filipinler 32 17 145 7 94 2 100 4 44 15 40 11
G. Afrika 65 12 137 10 49 10 44 17 49 13 26 17
G. Kibris 35 16 127 13 60 6 63 12 112 1 51 6
HongKong 89 154 3 35 13 59 14 35 17 37 12
irlanda 70 147 6 28 16 55 15 35 17 20 19
Isvec 71 157 2 31 15 36 19 29 18 9 20
Isvicre 68 10 145 7 34 14 65 11 58 20 19
italya 76 5 131 12 50 9 72 10 75 42 9
Japonya 46 13 152 5 54 8 62 13 92 41 10
Kore 18 21 114 16 60 6 105 2 85 84 2
Malezya 26 19 118 15 104 1 99 5 36 16 42 8
Meksika 30 18 139 9 81 3 100 4 82 5 28 16
Norvec 69 9 157 2 31 15 17 21 50 12 25 18
Tayvan 17 22 137 10 58 7 90 7 69 7 73 3
Tiirkiye 37 16 137 10 66 6 95 6 85 4 96 1
Y.Zelanda 79 4 152 5 22 17 41 18 49 13 29 15

H:Hofstede tarafindan belirlenen
indeks.

HS:Hofstede tarafindan yapilan
indekse gore siralama.

TU:Teksas Universitesi tarafindan
belirlenen indeks.

TUS: Teksas Universitesi tarafindan
yapilan indekse gore siralama
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4.3. Meslek Kiiltiiriiniin Tiirk Pilotlar Uzerindeki Etkisi

Kuramsal boliimlerde belirtildigi gibi Helmreich ve Merritt, farkli kiiltiirel
ozelliklerden gelmelerine ragmen, pilotlarin bazi ortak tutumlara sahip olduklarini
belirlemislerdir. Bu durum Helmreich ve Merritt tarafindan meslek kiiltiiriiniin bir
sonucu olarak degerlendirilmektedir. Helmreich ve Merritt, pilotlarin hemfikir olduklar
konular ve ifadeleri belirlemislerdir.

Tiirk pilotlar, “acik iletisimin” ugus emniyetinde oldukca ©nemli olduguna
inanmaktadirlar. “Ucusla ilgili bir problem oldugunu fark edersem, kimin alinip
tiziilecegine bakmaksizin bunu dile getiririm” ifadesine Tiirk pilotlarin %85’inden
fazlas1, “katiliyorum” ve “kesinlikle katiliyorum” cevabimi vermislerdir. Bu durum,
Tiirk pilotlarin agik iletisime verdikleri onemi gostermektedir.

Diger yandan meslek kiiltiiriiniin bir sonucu olarak, arastirmaya katilan pilotlarin
Oonemli bir bolimii ekip icerisinde es giidiimiin saglanmasinin kaptanlarin
sorumluluklar1 arasinda oldugunu belirtmektedir. Tablo 22’de de goriildiigii gibi
arastirmaya katilan Tirk pilotlarin %95,8’1 “kokpit ve kabin ekipleri arasinda
koordinasyonu saglamak kaptan pilotun sorumluluklart arasindadir” ifadesine
“katiliyorum” ve “kesinlikle katiliyorum” seklinde cevap vermislerdir.

Bu calismada da Tiirk pilotlarin Helmreich ve Merritt tarafindan tespit edilen
meslek Kkiiltiirii Ozelliklerini gosterip gostermedikleri arastirllmistir. Helmreich ve
Merritt, iletisimin tiim diinyadaki pilotlar i¢in 6nemli bir deger oldugunu saptamiglardir.
Bu calismada elde edilen sonuglara dayanarak, meslek kiiltiiriiniin Tiirk pilotlarin da
iletisim tutumlart {izerinde etkili oldugunu sdylemek miimkiindiir. Meslek Kkiiltiirii ile
ilgili elde edilen bulgular, Tiirk pilotlarin da diger pilotlar gibi iletisim ve
koordinasyonun ucus emniyetinde teknik beceriler kadar Onemli bir yere sahip
oldugunu diisiindiiklerini gostermektedir. Tablo 22°de de goriildiigii gibi arastirmaya
katilan Tiirk pilotlarin %90’1indan fazlasi, iletisim ve koordinasyon ile ilgili becerilerin
emniyetli bir ucusun yiiriitilmesinde en az teknik beceriler kadar onemli oldugu ile

ilgili ifadeye “‘kesinlikle katiliyorum™ cevabini vermislerdir.



Tablo 22. Tiirk Pilotlarin Meslek Kiiltiirii fle Tlgili Degerleri

158

Pilotlarin Genel Olarak Katildiklar ifadeler Teksas Unv. Katihyorum ve Kesinlikle Katiliyorum Oranlari (%) Tlg:;ﬂ':‘;}; r
Kokpit ve kabin ekipleri arasinda es giidiimii saglamak %85’ den fazlast %95.8
kaptanin sorumluluklar: arasindadir.

Iylv iletigim ve eklplf:r arast es gudul.p ugus emniyetinin %85’ den fazlast %98.1
saglanmasinda teknik beceri kadar 6nemlidir.
E:gggﬁfnmml etkileyen konularda bana danigiimasim 32 havayolunun pilotlarinin %85’den fazlasi, Japon pilotlarin %76’s1 9%90,9
Ekip iiyeleri birbirlerinin stres ve yorgunluk belirtilerini 31 havayolunun pilotlarinin %85°den fazlasi, Italyan pilotlarin %82’si, %98.6
gozlemlemelidirler. Meksikali pilotlarin % 82’si o7
Ucusla ilgili bir problem tespit edersem kimin alinip 29 havayolunun pilotlarinin %85’den fazlasi, Tayvanl pilotlarin %84°1i, %89.1
tiziilecegine bakmaksizin bunu dile getiririm Brezilyal: pilotlarin %81°1i, Japon pilotlarin %49’u, Koreli pilotlarin %36’s1 0o
q ; . " Tiirk Pilotlar

Pilotlarin Genel Olarak Katilmadiklar1 Ifadeler Teksas Unv. Katilmiyorum ve Kesinlikle Katilmiyorum Oran (%) Oran (%)
Ekip tiyelerini soru sormalar1 konusunda tesvik eden 30 havayolunun pilotlarinin %85’den fazlasi, Arjantinli pilotlarin %79 u, %95.2
kaptanlar zayif liderlerdir. Meksikali pilotlarin %82’si, Fash ekiplerin %73’ it 07
Ekip icindeki geng ve tecriibesiz pilotlar kaptanin veya daha | 29 havayolunun pilotlarinin %85’den fazlasi, Brezilyal: iki farkli havayolu
kidemli diger ekip iiyelerinin kararlarini isletmesinde pilotlarin %78’1 ve %77’ si, Meksikal1 pilotlarin %74’1i, Filipinli %380, 1
sorgulamamalidirlar. pilotlarin %801
Diger ekip tiyeleri ile ayni1 fikirde olmak farkl: bir fikir 29 havayolunun pilotlarinin %85’den fazlasi, Tayvanli pilotlarin %78’1, %84.8
bildirmekten iyidir. Koreli ekiplerin %69’u, Meksikali ekiplerin %72’si oo
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Ucus sirasinda kaptan pilotlar tarafindan alinan kararlar veya iist yonetimin belirledigi
uygulamalar, diger ekip iiyelerinin performanst iizerinde etkili olmaktadir. Pilotlar,
performanslarini etkileyebilecek diizenlemeler yapilmadan once kendilerinin de fikirlerinin
alinmas1 gerektigini diistinmektedirler. Bu durum, pilotlarin agik iletisimin gerekliligi ile ilgili
olumlu tutumlara sahip olduklarin1 gostermektedir. Tiirk pilotlarin %901 s6z konusu ifadeye
“katiliyorum” ve “kesinlikle katiliyorum” cevabinmi vermislerdir.

Helmreich ve Merritt, pilotlarin ugus sirasinda birbirlerinin stres ve yorgunluk
diizeylerini takip etmenin gerekliligi ile ilgili olumlu tutumlara sahip olduklarini
belirtmektedirler. Tiirk pilotlar da ugus sirasinda diger ekip iiyelerinin stres ve yorgunluk
diizeylerini takip etmeyi gerekli bulmaktadirlar. Bu durum, meslek kiiltiirliniin ugus emniyeti
tizerindeki olumlu bir etkisidir. Pilotlar, birbirlerinin stres ve yorgunluk diizeylerini takip
ederek potansiyel hatalarin ortaya ¢ikmasini engellemeyi amaglamaktadirlar. Tablo 22°de de
goriildiigli gibi, arastirmaya katilan Tiirk pilotlarin %98,6’s1 “ekip iiyeleri birbirlerinin stres ve
yorgunluk belirtilerini  gdzlemlemelidirler” ifadesine “katiliyorum” ve “kesinlikle
katiltyorum” cevabini vermislerdir.

Helmreich ve Merritt, diger ekip iiyelerinin soru sormalarini tesvik eden kaptan
pilotlarin zayif liderler olarak diisiiniilmesinin agik iletisimi ve dolayisiyla EKY’yi olumsuz
yonde etkiledigini belirtmektedir. Bu arastirmaya katilan pilotlarin onemli bir boliimiiniin
“diger ekip iiyelerinin fikir belirtmelerini tesvik eden kaptanlar zayif liderlerdir” ifadesine
cogunlukla katilmamalari, Tiirk pilotlarin agik iletisimin gerekli olduguna inandiklarini
gostermektedir. Soru formuna cevap veren Tiirk pilotlarin %95’inden fazlasi, s6z konusu
ifadeye “katilmiyorum” ve “kesinlikle katilmiyorum™ cevabini vermislerdir. Bu durum, Tiirk
pilotlarin diinyadaki diger pilotlar gibi, ucus sirasinda diger ekip liyelerinin rahatca soru
sorabilecekleri bir ortam yaratilmasinin gerekliligine inandiklarim1 gostermektedir. Bu
durumu, meslek kiiltiiriiniin ugus emniyetinin saglanmasindaki en gii¢lii yonii olarak
tanimlamak miimkiindiir. Diger yandan, “ekip icerisindeki astlar (gen¢ ve tecriibesiz pilotlar)
kaptanin veya daha kidemli ekip iiyelerinin kararlarin1 sorgulamamalidir” ifadesine verilen
cevaplar da Tiirk pilotlarin agik iletisim ile ilgili olumlu tutuma sahip olduklarini
dogrulamaktadir.

Meslek kiiltiiriiniin etkisi ile Tiirk pilotlarin agik iletisime verdikleri 6nem ugus
emniyetinin saglanmasinda biiyiik avantaj saglamaktadir. Tiirk pilotlarin meslek kiiltiirii ile
ilgili ifadelere katilimi oldukca yiiksektir. Bu arastirmadan elde edilen sonuglar, “agik
iletisimin™ Tiirk pilotlar i¢cin de oldukc¢a onemli oldugunu gostermektedir. Bu arastirmada

Tiirk pilotlarin tutumlart {izerinde meslek kiiltiiriiniin etkisini belirlemeye yonelik ifadelere
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verilen cevaplar, Helmreich ve Merritt tarafindan elde edilen bulgularla 6nemli bir benzerlik

gostermektedir.

4.4. Alt Kiiltiirel Degerlerin Tiirk Pilotlarm Uzerindeki Etkisi

Helmreich ve Merritt, pilotlarin sahip olduklar1 kiiltiirel degerlerin iletisim, emir
verme, kurallara uyma, stres ve insan limitlerini algilama konularinda farklilik gosterdigini
belirtmektedirler.

Daha once de belirtildigi gibi, bu ¢alismanin amaglarindan birisi de egitim alinan ve
buna bagli olarak c¢alisilan kurumun tutumlar {izerinde etkisinin olup olmadiginin
arastirilmasidir. Bu kapsamda bagimsiz degiskenler ucus egitimini TSK’da alanlar ve
almayanlar olarak belirlenmistir. Yapilacak analizlerde Helmreich ve Merritt tarafindan
belirlenen asagidaki olceklerde T.S.K. ve sivil kokenli pilotlar arasinda tutum farkliligi olup
olmadig1 arastirilacaktir. Bu 6lcekler su sekilde siralanabilir:

e letisim,

e Emir verme,

e Stresi Algilama,
e Kurallara Uyum.

Arastirmaya katilan pilotlarin yast diger bir alt kiiltiir degiskeni olarak tespit edilmistir.
Fakat, demografik analizler geng¢ pilotlarin daha cok sivil kokenli oldugunu olduklarini
gostermektedir. Bu durumda geng ve yash pilotlarin karsilagtirilmas: T.S.K. ve sivil kokenli
pilotlarin tekrar karsilagtirilmas: anlamina gelmektedir. Bu nedenle, sadece T.S.K. kokenli
pilotlar arasinda yasa bagli olarak meydana gelen farkliliklarin arastirilmasi daha uygun
goriilmiistiir. Bagka bir deyisle, yasin tutumlar iizerindeki etkisi aym1 kurum kiiltiirii altindaki

geng ve yash pilotlar karsilastirilarak arastirilmistir.

4.4.1. Tletisim Olcegindeki Farkhhklarn Belirlenmesi

4.4.1.1. Egitimin Etkisi

Iletisim konusundaki beceriler etkin EKY programlarmin yiiriitiilmesinde oldukca
onemlidir. Bu nedenle, alt kiiltiirler ac¢isindan pilotlar arasinda farklilik olup olmadiginin
tespit edilmesi daha etkin EKY programlarimin gelistirilmesi i¢in énemli bir bilgi olacaktir.
Diger yandan, meslek kiiltiirii ile ilgili aciklamalarin yapildig1 boliimde “acik iletisimin™ tiim

diinyadaki pilotlar i¢in ortak bir tutum oldugu goriilmektedir.
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Tablo 23. iletisim Olcegi ve Egitim

Ort.
Pilotlarin Std.
ifadeler Kokeni N M Sapma Arasi t p
Fark
Ucusla ilgili bir problem oldugunu fark TSK 148 | 433 0,884
edersem, kimin alinip iiziilecegine 0,08 0,588 | 0,557
bakmaksizin bunu dile getiririm. Sivil 63 | 425] 0842
Tiim ekip liyeleri arasinda iyi bir iletisim ve TSK 148 | 4,36 0,888
lkoordinasyon ugus emniyetinin saglanmasi i¢in -0,13 | -1,045 | 0,297
teknik bilgi ve beceri kadar 6nemlidir. Sivil 63 4,49 0,759

Catigmalar1 ¢ozebilmek icin ekip tiyeleri farkli TSK 148 | 4.76 0.587
diisiinceleri acik¢a tartigmalidirlar, ifadelerine
verilen cevaplarla saptanmaya ¢alisilmaktadir,
ifadeleri ile belirlenmistir. Sivil 63 4,75 0,621

0,02 | 0,194 | 0,846

t=t-test degeri, *p <.05

Tablo 23’ten de goriildiigii gibi, Tiirk pilotlarin iletisim oOlgegindeki ifadelere
verdikleri cevaplarin ortalamasi oldukca yiiksektir. Tiirk pilotlarinin bu 6zelligi, daha 6nce
meslek kiiltiirii ile ilgili analizlerde ortaya konulmustur.

lletisim olgeginde yer alan “ugusla ilgili bir problem oldugunu fark edersem, kimin
alinip iiziilecegine bakmaksizin bunu dile getiririm” ifadesinde T.S.K. ve sivil kokenli pilotlar
arasinda her hangi bir fark bulunmamaktadir. S6z konusu ifadede gruplar arasi anlamli bir
farkin olmamasi meslek kiiltiiriiniin acik iletisim ile ilgili etkisinden kaynaklanmaktadir.
T.S.K. ve sivil kokenli pilotlar, agik iletisimin ucus emniyeti ilizerinde olduk¢a Onemli
oldugunu ve herhangi bir olumsuz durum tespit ettiklerinde bunu kimseden ¢ekinmeden dile
getirebileceklerini belirtmektedirler.

“Tim ekip iiyeleri arasinda iyi bir iletisim ve koordinasyon ucus emniyetinin
saglanmasi i¢in teknik bilgi ve beceri kadar 6nemlidir” ifadesi, iletisim Olceginde yer alan bir
diger ifadedir. Tablo 23’te goriildiigii gibi so6z konusu ifade “gruplar arasinda bir farklilik
olmadigin1” sdylemek miimkiindiir. Arastirmada yer alan T.S.K. ve sivil kokenli pilotlar,
iletisim ve koordinasyon becerilerinin ugus emniyetinde en az teknik beceriler kadar 6nemli
oldugunu diisiinmektedirler.

“Catismalan c¢ozebilmek icin ekip liyeleri farkli diisiinceleri agikca tartismalidirlar”
pilotlarin iletigim ile ilgili tutumlarim1 gosteren bir diger ifadedir. S6z konusu ifade ile ilgili
yiiksek ortalamalar Tiirk pilotlarin, ¢atisma siirecinde en tehlikeli tutum olan iletisimi bitirme
yerine, ¢Oziim aramak i¢in tartigmayr tercih ettiklerini gostermektedir. Arastirmada,
“catismalar1 ¢6zebilmek i¢in ekip iiyeleri farkli diisiinceleri agikca tartismalidirlar” ifadesine

T.S.K. ve sivil pilotlar tarafindan verilen cevaplarin ortalamasi oldukga yiiksektir. Tablo 23’te
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de goriildiigii gibi s6z konusu ifadede T.S.K. ve sivil kokenli pilotlar arasinda anlamli bir
farklilik bulunmamaktadir.

Sonug olarak arastirmada yer alan pilotlar, iletisim Olcegindeki ifadelerde kokenlerine
gore karsilastirildiklarinda, aralarinda herhangi bir anlamli fark bulunmadigi saptanmistir. Bu
durum, daha once de belirtildigi gibi “iletisimin” pilotluk meslegi icin cok onemli bir deger
olmasindan kaynaklanmaktadir. Iletisim, EKY becerilerinin temelinde yer almaktadir. Agik
ve etkili bir iletisim; karar verme, durumsal farkindalik, takim calismasi ve catigmalarin

coziimlenmesi gibi siireclerin etkinliginde onemli bir yere sahiptir.

4.4.1.2. Yasmn Etkisi

fletisim 6lceginde farklilik aranan diger bir alt kiiltiirii unsuru yastir. Calismada yas
degiskeni dikkate alinarak, iletisim Olceginde geng ve yash T.S.K. kokenli pilotlar arasinda
her hangi bir farkliligin olup olmadigina bakilmistir.

Tablo-24 bu olgekteki degerleri ve t-testi sonuglarini vermektedir. Arastirmada elde
edilen sonuglar, T.S.K. kokenli pilotlarin iletisim Olgeginde yaslarina  gore
karsilagtirildiklarinda aralarinda herhangi bir farkliligin olmadigina isaret etmektedir. Bu
durum meslek kiiltiiriiniin giiclii bir etkisi olarak degerlendirilebilir. Yaslar1 ve kokenleri ne

olursa pilotlarin iletisim tutumlart arasinda herhangi bir farklilik bulunmamaktadir.

Tablo 24. iletisim Olcegi ve Yas

. Ort.
Pilotlarmn Std.
ifadeler Kokeni N M Sapma Arasi t P
Fark
Ucgusla ilgili bir problem oldugunu fark @45 yas alti 43 | 4,17 | 1,117
edersem, kimin alinip iiziilecegine bakmaksizin| -0,24 | -1,576 | 0,117
bunu dile getiririm. 45 yas Ustii 100 | 4,41 0,740
Tiim ekip iiyeleri arasinda iyi bir iletisim ve 45 yas alt 48 | 425 | 0,957
koordinasyon ugus emniyetinin saglanmasi i¢in -0,16 | -1,026 | 0,307
teknik bilgi ve beceri kadar 6nemlidir. U5 yas istii 100 | 441 | 0854
Catigmalar1 ¢ozebilmek icin ekip iiyeleri farkla 5 yas altt 48 473 | 0,676
dus}lncelerl acikc¢a tartismalidirlar, ifadelerine 005 |-0492 | 0.624
verilen cevaplarla saptanmaya ¢alisilmaktadir, o
ifadeleri ile belirlenmistir. A5 yas tsti 100 | 4,78 | 0,543

t=t-test degeri, *p <.05
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4.4.2. Emir Verme Olcegi

4.4.2.1. Egitimin Etkisi

Pilotlarin sahip olduklar1 giic mesafesi, emir verme Olcegindeki ifadelere verilen
cevaplar1 etkilemektedir. Giic mesafesi otoritenin seklini, diger ekip iiyelerinin otoriteyi
algilama bicimini ve kokpit icerisindeki hiyerarsiyi etkilemektedir. Emir verme 06lcegindeki
ifadelere verilen cevaplarin ortalamasi kokpit igerisinde acik iletisimin var olup olmadigini
gostermektedir.

Emir verme 0lceginde alinan degerlerin yiiksek olmasi ekip iiyelerinin yiiksek gii¢
mesafesine sahip olduklarim1 gostermektedir. S6z konusu ifadelerde, elde edilen degerlerin
diisik olmasi durumunda ise, kaptan pilot ve yardimci pilot arasinda acik iletisimin
olusturulmasina uygun bir ortam olduguna sdylemek miimkiindiir. Emir 6l¢eginde yer alan
ifadeler Tablo-25’de goriilmektedir.

Emir 6l¢geginde yer alan “kaptan acil ve olagandis1 durumlarda fiziksel kontrolii ele
almali ve ucagr ucurmalidir” ifadesi, ekip iiyelerinin kaptan pilotu acil ve olagandisi
durumlara miidahale etmeye hakki olan tek kisi olarak diisiiniip diisiinmediklerini saptamaya
yoneliktir. Ekip {iiyelerinin acil ve olagandist durumlarda kontroliin sadece kaptan pilot
tarafindan alinmas1 gerektigini diisiinmeleri giic mesafesinin yiiksek oldugunu ifade
etmektedir. Yorgunluk ve stres nedeni ile kaptan pilotlarin yetersiz kaldiklar1 durumlarda
yardimci pilotlar kontrolii almalidirlar. Fakat yardimci pilotlarin, acil durumlarda sadece
kaptan pilotlarin sorumlulugu yiiklenmesi gerektigini diisiinmeleri giic mesafesinin yiiksek
oldugunu gostermektedir. Giig mesafesinin yiiksek oldugu iilkelerde kaptan pilotlar, acil
durumlarda is yiikiinii yardimec1 pilot ile paylasmak yerine tek basina hareket etmekte ve
yardimci pilotlar da pasif kalmay tercih etmektedirler. Daha once de bahsedildigi gibi, EKY
egitimleri kapsaminda LOFT senaryolar1 ve 6rnek olay incelemeleri ile ekip iiyelerine normal
ucus sartlarinda ve acil durumlarda is yiikiinii boliismeleri ve koordinasyon i¢inde olmalari
gerektigi anlatilmaktadir. Gii¢ mesafesinin yiiksek oldugu tilkelerde kaptan pilotlar, yardimci
pilotlar1 is yiikiinii paylasabilecekleri ekip iiyeleri olarak gormek yerine, u¢mayr 6grenen
kisiler olarak degerlendirmektedirler. Diger yandan, gii¢ mesafesinin diisiik oldugu
kiiltiirlerde ise, yardimci pilotlar acil durumlarda kaptan pilotla birlikte hareket ederek,

sorumluluk almaktan ¢cekinmemektedirler.
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Tablo 25. Emir Verme Olcegi ve Egitim

Ort.
Pilotlarin Std.
ifadeler Kokeni | M Sapma Arasi t p
Fark
Kaptan acil ve olagandisi durumlarda TS.K 148 | 4,20 1,254
fiziksel kontrolii ele almali ve ucagi 0,70 || 3,553 | 0,001*
ugurmahidir Sivil 63 | 3,49 1,343

Diger ekip tiyelerinin fikir belirtmelerini TSK 148 | 143 0,792
tesvik eden kaptanlar zayif liderlerdir Sivil 63 1.24 0.756

0,19 | 1,596 | 0,112

Ekip icerisindeki astlar (geng ve tecriibesiz TSK 148 | 2,16 | 1,101

pilotlar) kaptanin veya daha kidemli ekip 0,69 | 4,928 | 0,000%*
iiyelerinin kararlarin1 sorgulamamalidir Sivil 63 1.48 0.840
Ucus kabininin (flight deck) basarili bir TS.K 148 | 3,38 1,382
sekilde idare edilmesi en basta kaptanin ucus 0,68 3,570 {0,000%*
becerisine baglidir Sivil 63 | 2,70 1,213
Ucus sirasinda meydana gelebilecek T.S.K 148 | 3,45 1,012

olagandisi durumlarda iistlerimin bana
yapmam gerekenler konusunda
sOylediklerine giivenirim

0,18 | 1,233 | 0,219
Sivil 63 | 3,27 919

Kaptanin tamamen inkapasitasyon yasadig1 TSK 148 | 2,44 | 1,463
zamanlar harig first officer asla havaaracinin 0,69 3,948 [ 0,000%*
kontroliinii ele almamalidir. Sivil 63 1,75 1,015

t=t-test degeri, *p <.05

Tablo 25’den de goriildiigii gibi “kaptan acil ve olagandist durumlarda fiziksel
kontrolii ele almal1 ve ucagi ugurmalidir” ifadesinde T.S.K. kokenli pilotlar ile sivil kdkenli
pilotlar arasinda anlamli bir farklilik bulunmaktadir. Arastirmaya katilan T.S.K. kokenli
pilotlarin s6z konusu ifadeye verdikleri cevaplarin ortalamasi (4,20), sivil kokenli pilotlarla
(3,49) karsilastirlldiginda daha yiiksektir. Bu durum, T.S.K. kiiltiirii icerisinde 6nemli bir
deger olan, emir komuta zincirindeki smirlara gore hareket etme gerekliliginden
kaynaklanmaktadir. T.S.K. kokenli pilotlar, daha yiiksek bir pozisyona sahip olan kaptan
pilota acil durumda miidahale edilmemesi gerektigine inanmaktadirlar.

Bireylerin sahip olduklar1 giic mesafesi daha 6nce calistiklar1 kurumlarin degerleri ile
sekillenmektedir. Bu duruma, 7 Nisan 1999 tarihinde meydana gelen THY ye ait Adana-
Cidde seferini yapan 737-400 tipt Trakya ucagi kazasi 6rnek olarak verilebilir. S6z konusu
kazaya neden olan bircok etken bulunmaktadir. Havacilik Tibbi Dernegi’ne gore, kazaya
neden olan etkenlerden birisi de EKY siirecinde yapilan hatalardir. Bu hatalar arkasindaki en

onemli neden ise, kaptan pilotun ucagi kumanda etmekte olan yardimci pilottan askeri
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gecmisi itibariyle daha kidemsiz olmasi ve kazanin olusum siirecinde, kaptanin bu hiyerarsik
statli karmasasin1 asamamasi, ¢ekingen davranmasi ve o anki kritik pozisyonun gerektirdigi
otoriteyi saglayamamasidir. Baska bir deyisle, kaptan pilot askeri kiiltiiriin etkisi ile
kendisinden askeri olarak (sivil ve ticari bir ucus olmasina ragmen) daha kidemli pilota
gerekli olmasina karsin miidahale etmekten cekinmistir. Bu durumun, T.S.K. kokenli
pilotlarin hiyerarsi konusunda kati tutumlara sahip olduklarini gosterdigi diisiiniilebilir. Bu
durum, EKY tarafindan ekip iiyelerine kazandirilmaya calisilan “giriskenlik” becerisini
olumsuz etkilemektedir. Ekip {iiyelerinin, olagandis1 durumlarda diger ekip {iiyelerinin
hatalarina miidahale edememeleri ucus emniyetini olumsuz etkilemektedir®’.

Emir verme 6l¢eginde yer alan “diger ekip iiyelerinin fikir belirtmelerini tesvik eden
kaptanlar zayif liderlerdir” ifadesi ise, ekip iyelerinin otorite kavramina bakisini
gostermektedir. Bu ifadeye verilen cevaplarin ortalamasinin yiiksek olmasi durumunda,
yilksek giic mesafesinden bahsetmek miimkiindiir. Fakat, Tablo 25’e bakildigi zaman,
arastirmaya katilan pilotlarin so6z konusu ifadeye verdikleri cevaplarin ortalamasinin 1,37
oldugu goriilmektedir. Bu durumda, Tiirk pilotlarin bu ifadeye katilmadiklar1 sonucu ortaya
cikmaktadir. Bagka bir deyisle, Tiirk pilotlar fikirlerini sdylemeleri icin onlar tesvik eden
kaptan pilot tipini zayif lider olarak degerlendirmemekte, hatta bunu gereklilik olarak
gormektedirler. Tiirk kiiltiirii, yiiksek giic mesafesine sahip olmasina ragmen, Tiirk pilotlarin
“diger ekip iiyelerinin fikir belirtmelerini tesvik eden kaptanlar zayif liderlerdir” ifadesine
katilmamalar1 “iletisimin” meslek kiiltiirii icerisindeki 6neminden kaynaklanmaktadir. S6z
konusu ifadeye Tiirk pilotlarin, biiyiik bir oranda katilmiyorum cevabi vermeleri EKY icin
olumlu bir durumdur. EKY, liderlik egitimleri kapsaminda ekip igerisinde sorularin tesvik
edilmesini islemektedir.

Arastirmada yer alan degiskenler agisindan ele alindiginda ise, “diger ekip iiyelerinin
fikir belirtmelerini tesvik eden kaptanlar zayif liderlerdir” ifadesine T.S.K. kokenli pilotlar
tarafindan verilen cevaplarin ortalamasi1 1,43 iken, sivil kokenli pilotlar tarafindan verilen
cevaplarin ortalamasi ise 1,24’tiir. Tablo 25’de de goriildiigii gibi t-testi sonuglar1 T.S.K. ve
sivil kokenli pilotlar arasinda anlamli bir farkliligin olmadigin1 géstermektedir.

Daha once de belirtildigi gibi agik iletisim, tiim pilotlar icin onemli bir degerdir. Bu
nedenle, sorularin lider tarafindan tesvik edilmesi bir zayiflik olmak yerine, gereklilik olarak
diisiiniilmektedir. Nitekim, liderlik tercihi ile ilgili verilen cevaplar ele alindiginda T.S.K. ve

sivil kokenli pilotlar arasinda herhangi bir fark tespit edilememistir. Tiirk pilotlar, daha ¢ok

57 hitp://www.hvtd.org/htm/trakya.html, (06.02.2006)
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ekip iiyelerinin fikirlerini sOylemelerini tesvik eden “danigsman tipi liderlerle” calismak
istemektedirler.

“Ekip icerisindeki astlar (geng ve tecriibesiz pilotlar) kaptanin veya daha kidemli ekip
iyelerinin kararlarini sorgulamamalidir” ise, emir verme Ol¢eginde yer alan diger bir ifadedir.
Bu ifade ile ilgili verilen cevaplarin yiiksek ortalamalara sahip olmasi durumunda, astlarla
istler arasinda giic mesafesinin ¢ok yiiksek oldugunu ve fikirlerin iistlere bildirilmesi
konusunda ¢ekingen davranildigimi soylemek miimkiindiir. Fakat, arastirmada yer alan Tiirk
pilotlarin s6z konusu ifade ile ilgili sahip olduklar1 ortalama deger oldukca diisiiktiir. “Ekip
icerisindeki astlar (gen¢ ve tecriibesiz pilotlar) kaptanin veya daha kidemli ekip iiyelerinin
kararlarin1  sorgulamamalidir”  ifadesine, arastirmaya katilan 211 pilottan 169’u
“katilmiyorum” ve “kesinlikle katilmiyorum” cevabi vermislerdir. Tablo 25°de de goriildiigii
gibi T.S.K. kokenli pilotlar ile sivil pilotlar arasinda anlamli bir fark saptanmustir.

“Ekip icerisindeki astlar (geng¢ ve tecriibesiz pilotlar) kaptanin veya daha kidemli ekip
tiyelerinin kararlarim1 sorgulamamalidir” ifadesinde elde edilen sonuglar, T.S.K. kokenli
pilotlarin daha kidemli ekip liyelerinin sorgulanmamas1 gerektigine, sivil pilotlardan daha ¢ok
inandiklarim1  gostermektedir. T.S.K. kokenli pilotlarin, daha kidemli ekip {iiyelerinin
sorgulanmama ile ilgili tutumlar1 daha once calistiklar1 T.S.K tarafindan kazandirilmis bir
degerdir. Daha 6nce uzun yillar calistiklar1 kurumun etkisi ile T.S.K. kokenli pilotlar, verilen
gorevleri tartismasiz olarak yerine getirme egilimini sivil kokenli pilotlara gore daha cok
gostermektedirler. Giiniimiizde bir ¢ok kaza ve kirim, ekip iiyelerinin kokpit igerisindeki
hiyerarsik sinirlart agamamalar1 ve iistlerinin kararlarin1 sorgulayamamalar1 nedeniyle ortaya
cikmaktadir.

“Ucus kabininin (flight deck) basarili bir sekilde idare edilmesi, en basta kaptanin ucgus
becerisine baglidir,” emir verme Olcegindeki bir diger ifadedir. Kokpit icerisinde yer alan ekip
iyelerinin her biri ucus emniyetinin saglanmasinda ayni derecede 6neme sahiptirler. Ucusun
basarili sekilde idare edilmesinde kaptan pilotun yam sira, yardimei pilotun da sahip oldugu
ucus becerilerinin 6nemi olduk¢a biiyiiktiir. Bu calismada soz konusu ifadeye verilen
cevaplarin %50,2’si “katiliyorum” ve “kesinlikle katiliyorum” seklindedir. Goriildiigii gibi,
Tiirk pilotlarin yaris1 s6z konusu ifadeye katildiklarini belirtirlerken, 6nemli bir boliimiiniin
ise, katilmadiklar1 saptanmustir.

“Ucus kabininin (flight deck) basaril1 bir sekilde idare edilmesi, en basta kaptanin ucgus
becerisine baghdir” ifadesinde T.S.K. kokenli pilotlarin ortalamasi1 3,38 iken, sivil kokenli
pilotlarin ortalamasi 2,70’dir. Tablo 25’de s6z konusu ifadede T.S.K. kokenli ve sivil kokenli

pilotlar arasinda anlamli bir fark oldugu goriilmektedir. Bu durumda T.S.K. kokenli pilotlarin,
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kaptan pilotu emniyetli bir ucusun yiiriitilmesinde en yetkin kisi olarak gordiiklerini
sOylemek miimkiindiir.

T.S.K. kokenli pilotlar i¢in hiyerarsik yapiya uymak olduk¢a onemlidir. Bu durum
T.S.K. kokenli pilotlarin, ugus sirasinda emniyeti saglanmanin esas olarak kaptan pilotun
sorumlulugu oldugunu diisiinmelerine neden olmaktadir. Diger yandan, yiiksek giic mesafesi
liderlerin topluluk icerisinde en bilgili ve becerikli kisiler olarak degerlendirilmelerine neden
olmaktadir. Nitekim T.S.K’da da gorev siiresine bagli tecriilbeye gore terfi sistemi
bulunmaktadir. S6z konusu ifadede T.S.K. ve sivil kokenli pilotlar arasindaki farkliligin
T.S.K.’da edinilen kiiltiirel 6zelliklerden kaynaklandig diisiiniilmektedir.

Emir verme Olceginde yer alan bir diger ifade ise, “ucus sirasinda meydana
gelebilecek olagandisi durumlarda iistlerimin bana yapmam gerekenler konusunda
sOylediklerine giivenirim” seklindedir. Bu ifadede elde edilen degerlerin yiiksek olmasi
durumunda, pilotlarin {iistleri tarafindan sodylenenlerin dogrulugunu cok fazla tartismadan
kabul ettiklerini gostermektedir. Bu durum, yiiksek giic mesafesinin onemli bir sonucudur.
Gii¢c mesafesinin yiiksek oldugu toplumlarda iistler tarafindan verilen emirlerin dogrulugu ¢ok
fazla tartistlmamaktadir. Giic mesafesinin bu etkisi, ucus emniyetini olumsuz yonde
etkileyebilmektedir. Daha once de belirtildigi gibi yardimci pilotlar, kokpit icerisinde kaptan
pilotun is yiikiinii paylasmak ve yaptigi hatalara miidahale etmekle sorumludur. Tiirk
pilotlarinin, “ugus sirasinda meydana gelebilecek olagandisi durumlarda {iistlerimin bana
yapmam gerekenler konusunda soylediklerine giivenirim” ifadesine verdikleri cevaplarin
ortalama degeri 3,40’tir. Tiirk pilotlarin %58,7’si emir verme Olcegindeki bu ifadeye
“katiliyorum” ve “kesinlikle katiliyorum” cevabi vermislerdir.

Diger yandan daha once de belirtildigi gibi, “ucus sirasinda meydana gelebilecek
olagandis1 durumlarda iistlerimin bana yapmam gerekenler konusunda soOylediklerine
giivenirim” ifadesine pilotlarin onemli oranda katilmalar1 meslek kiiltiiriiniin bir sonucudur.
Bircok acil durumlarda daha Onceden belirlenmis yazili acil durum prosediileri
uygulanmaktadir. Kaptan pilotlar, bu prosediirlerin uygulanmasini saglamaktadir. Pilotlarin,
olagandis1 durumlarda bu prosediirleri en etkin sekilde uygulamak i¢in kendilerine
sOylenenleri tartismadan kabul etmenin gerekliligine inandiklarini séylemek miimkiindiir.
Tablo 25°de de goriildiigli gibi “ucus sirasinda meydana gelebilecek olagandisi durumlarda
istlerimin bana yapmam gerekenler konusunda sdylediklerine giivenirim” ifadesinde T.S.K.
kokenli ve sivil kokenli pilotlar arasindan herhangi bir fark bulunmamaktadir.

“Kaptanin tamamen inkapasitasyon yasadigi zamanlar hari¢ yardimci pilot asla

havaaracinin kontroliinii ele almamalidir,” emir verme oOl¢egindeki bir diger ifadedir. Bu
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ifadede yiiksek degerlere sahip olunmasi durumunda, kaptanin otoritesinin keskin sinirlarla
cizildigini ve bu sirlarin sadece kaptanin yetersiz kaldigi durumlarda asilabilecegini
gostermektedir. Tiirk pilotlarin, bahsedilen ifadeye verdikleri cevaplarin ortalamasi 2,23
olarak belirlenmistir. Tiirk pilotlarin %73’ bu ifadeye “katilmiyorum” ve kesinlikle
katilmiyorum” cevabini vermislerdir. Bu durum Tiirk pilotlarin 6nemli bir boliimiiniin, ugus
sirasinda  kontroliin  yardimci  pilot tarafindan da alinabilecegini  diisiindiiklerini
gostermektedir. SOz konusu ifadedeki diisiik ortalama, kaptan pilotlarin yardimer pilotlari
yetistirme sorumluluklarindan kaynaklaniyor olabilir. Kaptan pilotlar, kontrolii yardimci
pilotlara devrederek onlarin ugus becerilerini gelistirmeyi amaglamaktadirlar.

Tablo 25’de “kaptanin tamamen inkapasitasyon yasadig1 zamanlar hari¢ yardimer pilot
asla havaaracinin kontroliinii ele almamalidir” ifadesinde T.S.K. kokenli pilotlar ve sivil
pilotlar arasinda anlamli farklilik oldugu da goriilmektedir. T.S.K. kokenli pilotlarin sz
konusu ifadeye verdikleri cevaplarin ortalamasi (2,44) sivil kokenli pilotlar tarafindan verilen
cevaplarin ortalama (1,75) degerinden daha yiiksektir. S6z konusu farklilik, T.S.K. kokenli
pilotlar icin hiyerarsik smurlar igerisinde davranmanin Onemli bir deger olmasindan
kaynaklanmaktadir. Bu durum, T.S.K. kokenli pilotlarin yiiksek giic mesafesine sahip

olduklar ile ilgili daha 6nce elde edilen bulgular1 dogrular niteliktedir.

4.4.2.2. Yasin Etkisi

Tablo 26’da da goriildiigii gibi 45 yasin altinda ve iistiinde T.S.K. kokenli pilotlar
arasinda sadece “kaptan acil ve olagandis1 durumlarda fiziksel kontrolii ele almali ve ucagi
ucurmalidir” ve “kaptanin tamamen inkapasitasyon yasadigr zamanlar hari¢ first officer asla
havaaracinin kontroliinii ele almamalidir” ifadelerinde anlamli farklilik bulunmaktadir. Her
iki ifade de 45 yas iistii pilotlarin s6z konusu ifadelere verdikleri cevaplarin ortalamasi geng
pilotlardan daha yiiksektir. Bu durum, daha yasl pilotlarin geng pilotlara gére kokpitteki ast
uist iligkisine daha fazla 6nem verdiklerine isaret etmektedir. 45 yas uistiindeki pilotlar, diger
ekip tiyelerinin acil durumlarda bile kontrolii almalarina sicak bakmamaktadirlar. Bu durum,
yasli pilotlarin diger pilotlara gore daha yiiksek giic mesafesine sahip olduklarini

gostermektedir.
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Ort.
Pilotlarmm Std.
Ifadeler Kokeni N M Sapma Arasi t P
Fark
Kaptan acil ve olagandist 45 yas alt1 48 3,67 1,464
durumlarda fiziksel kontrolii ele -0,78 [-3,316]0,001*
almal1 ve ugag1 ugurmalidir 45 yas tstil 100 4,45 1,058
Diger ekip iiyelerinin fikir 45 yas altt 48 1,42 0,794
belirtmelerini tesvik eden kaptanlar -0,01 |-0,096| 0,924
zayif liderlerdir 45 yas st 100 1,43 0,795
Ekip icerisindeki astlar (geng ve 45 yas alti 48 1,98 1,120
tecriibesiz pilotlar) kaptanin veya
daha kidemli ekip tiyelerinin e 0,27 1-1,406] 0,162
kararlarin1 sorgulamamalidir @45 yas tistii 100 2,25 1,086
Ucus kabininin (flight deck) basarili A5 yas alti 48 3,15 1,384
bir sekilde idare edilmesi en basta -0,34 |-1,423| 0,157
kaptanin ugus becerisine baghdir 45 yas st 100 3.49 1.374
Ucus sirasinda meydana gelebilecek
olagandist durumlarda iistlerimin ~ [+> Y2 alti 48 3.29 1,110
bana yapmam gerekenler -0,24 |-1,344] 0,181
konusunda soylediklerine 45 vas iistii 100 353 0.958
giivenirim yas ’ ’
Kaptanin tamamen inkapasitasyon |45 yas alti 48 2,02 1,296
yasadig1 zamanlar harig first officer 062 1-253110011%
asla havaaracmin kontroliinii ele o - ’
almamalidir. 45 yas usti 100 2,64 1,501
t=t-test degeri, *p <.05
4.4.3. Stresi Algilama Olcegi

4.4.3.1. Egitimin Etkisi

Stres ile ilgili olcekte ise, pilotlarin stres, fiziksel ve zihinsel performans ile ilgili

algilamalar1 konusundaki tutumlar1 saptanmaya c¢alisilmaktadir. Pilotlarin, stres konusundaki

algilamalar1 ucus emniyeti {izerinde etkili olmaktadir. Stres ve limitler konusunda gercekgi

olmayan tutumlar, pilotlarin yanls karar vermelerine ve dogru bir durumsal farkindalik

gelistirememelerine neden olmaktadir.

Helmreich ve Merritt, pilotlarin diger ekip iiyelerinin stres diizeylerini takip ederken

kendi stres ve yorgunluk diizeylerini gercek¢i sekilde algilayamadiklarini belirtmektedir.

Ozellikle, bireyci kiiltiir 6zelliklerinin 6n plana ¢iktig1 maco kiiltiirlerde bireylerin kendi stres,

zihinsel ve fiziksel limitleri ile ilgili abartili algilama tutumunun daha c¢ok goriildiigii

belirtilmektedir.
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Merritt ve Helmreich, bireyci degerlerin yani sira meslek Kkiiltiiriiniin de stres ve insan
limitleri konusunda abartili algilamalara neden oldugunu belirtmektedir. Pilotlar meslek
kiiltiiriintin etkisi ile kendilerine oldukca fazla giivenmektedirler. Helmreich ve Merritt,
pilotlarin 6nemli bir boliimiiniin meslek kiiltiiriiniin etkisi ile performanslar iizerinde etkili
olabilecek problemleri, ugusa baglamadan arkalarinda biraktiklarina inandiklarini saptamistir.

Stres dl¢eginde yer alan ifadeler ve bunlarla ilgili tutumlar Tablo 27°de yer almaktadir.
Bu ifadelere verilen cevaplarin ortalamalarinin belirlenmesi; stres, fiziksel ve zihinsel
limitlerin algilanmasi ile ilgili tutumlarin genel olarak degerlendirilmesini saglamaktadir.

Stresi algilama Ol¢eginde ‘“yorgun olsam bile bu durum, ugus sirasindaki kritik
zamanlarda performans ve etkinligimi higbir sekilde etkilemez” ifadesine verilen cevaplarin
ortalamasimin yiiksek olmast durumunda, pilotlarin stresin etkileri konusunda gercekei
olmayan bir takim tutumlara sahip olduklarim1 soylemek miimkiindiir. Daha Onceki
boliimlerde de aciklandigi gibi yorgunluk; bireylerin algilama, bilgi isleme, karar verme gibi
zihinsel ve fiziksel becerilerini olumsuz yonde etkilemektedir. Pilotlarin; yorgunlugun
zihinsel ve fiziksel becerilerine olan etkilerini kabul etmemeleri, performans diisiisleri
konusunda gercek¢i algilamalara sahip olmamalar1 ugus emniyetini olumsuz yonde
etkilemektedir.

Bu arastirmaya katilan pilotlarin s6z konusu ifadeye verdikleri cevaplarin ortalamasi
(1,98) oldukca diisiiktiir. Bu durum Tiirk pilotlarin, yorgunlugun etkisi konusunda oldukca
gercekei tutumlara sahip olduklarimi gostermektedir. Arastirma sirasinda yapilan yiiz yiize
goriismelerde pilotlarin onemli bir boliimii, is yogunlugu ile birlikte artan yorgunlugun ucus
emniyetini olumsuz etkileyecek hatalara neden oldugunu belirtmistir.

Diger yandan, Tablo 27°de “yorgun olsam bile bu durum, ucus sirasindaki kritik
zamanlarda performans ve etkinligimi hicbir sekilde etkilemez” ifadesinde T.S.K. ve sivil

kokenli pilotlar arasinda anlamli bir farkliligin bulundugu goriilmektedir.
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Tablo 27. Stresi Algilama Olcegi ve Egitim

Ort.
Pilotlarin Std.
Ifadeler Kokeni N M Sapma Arasi t P
Fark

Yorgun olsam bile bu durum, ugus T.SK 148 2,12 1,223
swrasindaki kritik ;an}?plgrdg . 047 | 3.204 | 0,001%
performans ve etkinligimi higbir
sekilde etkilemez Sivil 63 1,65 ,806
Karar verme becerim acil TSK 148 3,71 1,168
durumlarda da normal ugus -0,10 | -0,598 | 0,550
kosullarinda ki kadar iyidir Sivil 63 3,81 0,965

; 5 T.S.K 148 3,95 0,995
Streshyken'v'eya yorgun oldugumda 005 |-03541 0724
daha az etkiliyimdir Sivil 63 4.00 1.063
Ekip iiyeleri birbirlerinin stres veya T.S.K 148 4,61 ,635
yorgunluk belirtilerini 0,02 0,229 | 0,819
gozlemlemelidir Sivil 63 4,59 ,528
Kisisel problemler yasadigimda T.S.K 148 3,74 1,082
performansim olumsuz yénde -0,15 [ -0,914 | 0,362
etkilenebilir Sivil 63 3,89 1,002
Gergek anlamda profesyonel ekip T.S.K 148 4,05 0,978
iiyesi ugusta kisisel problemlerini 0,06 0,432 | 0,666
arkasinda birakabilir Sivil 63 3,98 0,959

t=t-test degeri, *p <.05

T.S.K. ve sivil kokenli pilotlarin s6z konusu ifadeye verdikleri cevaplar
karsilastinlldiginda, T.S.K. kokenli pilotlarin daha yiiksek degerlere sahip olduklart
anlasilmaktadir. Bu ifade i¢in T.S.K. kokenli pilotlarin ortalamasi 2,12 iken, sivil kokenli
pilotlarin ortalamasi 1,65’tir.

T.S.K. kokenli pilotlar, egitimleri sirasinda askeri havaaraglarimin ve gorevlerin
gerektirdigi kisisel dayanikliliga sahip olmayr énemli bir deger olarak kabullenmektedirler.
Bu durum, T.S.K. kokenli pilotlarin motivasyonlarini artirmasina ragmen, yorgunluk ve stres
nedeniyle meydana gelebilecek performans diizeylerindeki degisimleri gercekci olarak
degerlendirememelerine neden olabilir.

“Karar verme becerim acil durumlarda da normal ugus kosullarindaki kadar iyidir”
ifadesi ise stresi algilama dlceginde yer alan bir diger ifadedir. Bu ifadeye verilen cevaplarin
yiiksek olmasi durumunda pilotlarin acil durumlarda karar verme becerilerinde her hangi bir
olumsuz degisim algilamadiklarim1 sOylemek miimkiindiir. Arastirmada yer alan Tiirk
pilotlarin s6z konusu ifadeye vermis olduklar1 cevaplarin ortalamasi 3,74 tiir. Soru formunu
cevaplayan 211 pilottan 153’1i soz konusu ifadeye “katiliyorum” ve “kesinlikle katiliyorum”

cevabini vermisglerdir. Bu durum, Tiirk pilotlarin 6nemli bir béliimiiniin acil durumlarda stres
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altinda iken, karar verme becerilerinde herhangi bir performans diisiikliigii algilamadiklarina
isaret etmektedir. Pilotlarin s6z konusu ifadeye verdikleri cevaplarin ortalamalarinin yiiksek
olmas1 ugus emniyeti icin potansiyel bir risk yaratmaktadir. Pilotlarin acil durumlarda karar
verme becerilerine olan yiiksek giivenleri problemlerin ¢oziilmesinde motivasyon saglarken,
meydana gelebilecek hatalarin gézden kagirilmasina neden olabilmektedir.

“Karar verme becerim acil durumlarda da normal ucus kosullarinda ki kadar iyidir”
ifadesinde, T.S.K. ve sivil kokenli gruplar arasinda farkliligin olmamasi meslek kiiltiiriiniin
bir etkisi olarak yorumlanabilir.

“Ekip {iyeleri birbirlerinin stres veya yorgunluk belirtilerini gozlemlemelidir” ise,
stresi algilama Olgegindeki diger bir ifadedir. Stres ve yorgunluk nedeniyle meydana gelen
performans diisiisleri hata potansiyelini artirarak ugus emniyetini olumsuz yonde etkiler. Ekip
iyeleri, kokpit icerisinde is bolimii yaparak, karar almada yardimci olacak bilgileri
birbirlerine saglamaktadirlar. Bu siirecte, kokpit ekibinden her hangi birinin stres ve
yorgunluk nedeniyle yapacagi hatalar, diger pilotun da yanlis kararlar vermesine neden
olabilecektir. Pilotlar, birbirlerinin stres ve yorgunluk diizeylerini takip ederek, hata
yapilmasini Onleyebilirler. S6z konusu ifadeye verilen cevaplarin yiliksek ortalamalara sahip
olmasi, pilotlarin diger ekip iiyelerinin stres ve yorgunluk diizeylerinin ugus emniyetini
etkileyecegine inandiklarin1 gostermektedir. Kuramsal boliimlerde de belirtildigi gibi
pilotlarin birbirlerinin stres diizeyinin takip edilmesi konusundaki olumlu tutumlar1 meslek
kiiltiiriiniin bir sonucudur. Bu nedenle diger ekip iiyelerinin stres diizeyinin takip edilmesi
pilotlar i¢in bir gerekliliktir. Bu arastirmada yer alan pilotlarin, s6z konusu ifadeye verdikleri
cevaplarin ortalamasi (4,60) ise oldukca yiiksektir.

Yapilan analizlerde, ‘“ekip iiyeleri birbirlerinin stres veya yorgunluk belirtilerini
gozlemlemelidir” ifadesinde T.S.K. ve sivil kokenli pilotlar arasinda “anlamli bir farkliligin
olmadig1” saptanmistir. Bu durum, her iki gruptaki pilotlarin birbirlerinin stres ve yorgunluk
diizeylerinin ucus emniyeti iizerinde etkili oldugunu diisiindiiklerini ve bu konudaki
farkindaliga biiyiik onem verdiklerini gostermektedir. Tiirk pilotlarin s6z konusu ifadeye
yiiksek katilimlar1 meslek kiiltiiriiniin 6nemli bir sonucudur.

Stresi algilama oOlcegindeki bir diger ifade ise, “kisisel problemler yasadigimda
performansim olumsuz yonde etkilenebilir” ifadesidir. Bu ifadede, diisiik ortalamalara sahip
olunmas1 durumunda, pilotlarin performanslarim1i olumsuz etkileyen unsurlar konusunda
yanlis algilamalara sahip olduklarin1 sdylemek miimkiindiir. Daha once de agiklandig gibi,
psikososyal etkenler pilotlarin performansini olumsuz yonde etkilemektedir. Nitekim,

arastirmanin  yapildigt donemde pilotlarin 6nemli bir boliimiiniin  ailelerine  vakit
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ayiramamaktan yakindiklart ve bu durumun ugus sirasindaki performanslarini olumsuz
etkiledigini belirttikleri saptanmistir.

Tiirk pilotlarin, s6z konusu ifadeye iliskin tutumlarinin ortalamasi (3,79) yiiksektir.
Arastirmaya katilan 211 pilottan 159’u “kisisel problemler yasadigimda performansim
olumsuz yonde etkilenebilir” ifadesine “katiliyorum” ve “kesinlikle” katiliyorum cevabini
vermislerdir. Bu durum, Tiirk pilotlarin kisisel problemler yasadiklarinda performanslarinin
etkilendigine inandiklarim1 gostermektedir.

Diger yandan bulgular, stres Olceginde yer alan “gercek anlamda profesyonel ekip
iyesi ucusta kisisel problemlerini arkasinda birakabilir” ifadesinde Tiirk pilotlarin yiiksek
ortalamalara sahip olduklarin1 gostermektedir. T.S.K. kokenli pilotlarin s6z konusu ifadeye
verdikleri cevaplarin ortalamast 4,05 ve sivil kokenli pilotlarin ise 3,98°dir. Tiirk pilotlar,
genel olarak yasadiklar1 kigsisel problemlerin ucusa yansimadigini diisiinmektedirler. Bu
durum, Tiirk pilotlarin yasadiklar kisisel problemler konusunda gercekci olmayan tutumlara
sahip olduklarin1 gostermektedir. S6zkonusu ifadede T.S.K. ve sivil kokenli pilotlar arasinda

anlamli bir fark bulunmamaktadir.

4.4.3.2. Yasin Etkisi

T.S.K. kokenli pilotlar stres dlceginde yasa gore karsilastirildiklarinda sadece “gercek
anlamda profesyonel ekip iiyesi ugusta kisisel problemlerini arkasinda birakabilir” ifadesinde
aralarinda anlamli bir farklilik oldugu saptanmistir. S6z konusu ifadede 45 yas iistii T.S.K.
kokenli pilotlar ile daha geng pilotlar arasinda anlamli bir fark bulunmustur. S6z konusu
ifadede 45 yas lizerindeki T.S.K. kokenli pilotlarin digerlerine gore daha yiiksek ortalamaya
sahip olduklar1 goriilmektedir. Bu durum, daha yash T.S.K. kokenli pilotlarin yasadiklari
kisisel problemlerin ucusa yansimasi ile ilgili ger¢ekci olmayan tutumlara sahip olduklarini

gostermektedir.
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Tablo 28. Stresi Algilama Olcegi ve Yas

. Pilotlarin N M Std. 1? rt. ¢

Ifadeler Kokeni Sapma rast P
Fark

'Yorgun olsam bile bu durum, ugus sirasindaki[45 yas alt1 48 | 2,10 1,225

kritik zamanlarda performans ve etkinligimi -003 -0,120 | 0,905

hicbir sekilde etkilemez 45 yas tistii | 100 | 2,13 1,228

Karar verme becerim acil durumlarda da @5 yas altr 48 | 3,85 0,989

normal ucus kosullarinda ki kadar iyidir

-0,21 1,131 | 0,260
45 yas istii | 100 | 3,64 1,243

Stresliyken veya yorgun oldugumda daha az [+ ¥as altt 48 | 381 1,065
etkiliyimdir 45 yas iistii | 100 | 4,01 | 0,959

-0,20 | -1,131 | 0,260

Ekip iiyeleri birbirlerinin stres veya yorgunluk*> yas alt 48 | 4.46 0,874

-0,22 | -1,647 | 0,105

belirtilerini gdzlemlemelidir 45 yas iistii | 100 | 4,68 0.469

i 5 45 yas alt1 48 | 3,71 1,031
K11$lsel proublgnﬂelrd 31/asa(111'§1;'1mda performansim| ™2 ¥ 005 | -0271 | 0,787
olumsuz yonde etkilenebilir 45 yas iistii | 100 | 3,76 | 1,111
Gergek anlamda profesyonel ekip iiyesi 45 yas alt1 48 || 3,63 1,044
ucusta kisisel problemlerini arkasinda -0,63 | -3,801 | 0,000*
birakabilir 45 yag tistit | 100 | 4,25 0,880

t=t-test degeri, *p <.05

4.4.4. Kurallara Uyum Olcegindeki Farkhliklarin Belirlenmesi

4.4.4.1. Egitimin Etkisi

UYTA icerisinde yer alan diger bir dl¢cek de “kurallara uyum” olgegidir. Bu dlcekte
yer alan ifadeler, pilotlarin kurallara uyum konusundaki tutumlarini belirlemeyi
hedeflemektedir. Daha ©Onceki boliimlerde de ifade edildigi gibi, belirsizlikten kag¢inma
egiliminin yiiksek oldugu iilkelerde pilotlar kurallara uyma konusunda son derece titiz
davranmaktadirlar. Belirsizlikten kaginma degerlerinin yiiksek olmasi durumunda, herhangi
bir konuda resmi kural ve Onerilerin bulunmamasi, pilotlarin ¢ok fazla stres yasamalarina
neden olmaktadir. Tablo 29’da da Tiirk pilotlarin kurallara uyum o6lcegindeki ifadelere
verdikleri cevaplara iliskin degerler ve t-testi sonuclar1 goriilmektedir.

Bu ifadelere verilen cevaplarin ortalamalarinin yiiksek olmasi, pilotlarin belirsizlikten
kacinma egilimlerinin yiiksek oldugunu gostermektedir. Bagka bir deyisle, pilotlarin belirsiz
durumlara kars1 toleranslar1 oldukga diisiiktiir. Bu nedenle, kurallarla diizenlenmemis olan
durumlarla karsilagildiginda stres diizeyi oldukg¢a artmaktadir. Pilotlarin, kurallara ¢ok fazla
ihtiya¢c duymalari, ilk defa karsilasilan durumlarda karar verme hatalar1 yapmalarina neden

olmaktadir. Diger yandan, pilotlarin kurallara uyum konusunda titiz olmamalar1 da en basit
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standart isletim prosediirlerine dahi uyulmamasina neden olmakta, boylece hata yapma
potansiyeli artmaktadir.

Daha once de belirtildigi gibi Tiirk pilotlarin belirsizlikten kaginma indeksi oldukca
yiiksektir. Tablo 29°da da Tiirk pilotlarin kurallara uyum olcegindeki ifadelerde yiiksek
ortalama degerlere sahip olduklar1 goriilmektedir. Bu durum, Tiirk pilotlar ile ilgili yiiksek

belirsizlikten kaginma indeksini dogrular niteliktedir.

Tablo 29. Kurallara Uyum Olcegi ve Egitim

. Ort.
Pilotlarin Std.
Ifadeler Kokeni N M Sapma Arasi t P
Fark
Ucus ekibi, isletme yararina oldugunu diisiinse] T.S.K 148 4,35 1,029
bile, isletmenin ucgusa iliskin kurallarin ihlal 0.05 0,320 {0,749
etmemelidir. Sivil 63 4,30 1,042
s P T.S.K 148 4,03 1,189
Yamlill .Igosedurler biitiin ucus durumlarinda 0.00 1-0,02710.978
gerekiidir. Sivil 63 4,03 | 1,062
5 ; : bi T.S.K 148 3,99 1,000
Eaggcaglmg 115 lll(akkllnda her sli:yl bilmek ve 0.29 1793 |0.076
icbir siirprizle karsilasmamak. Sivil 63 3.70 1,131
5 5 e ed i T.S.K 148 4,07 ,780
1tC)}elrge%(l, dogru yanit1 ve tek bir ¢oziimii 0.13 1,100 | 0.273
uimak. Sivil 63 3,94 | 821
: - : : : T.S.K 148 3,99 , 782
Prolflzler 1191n behrlem;(ns kesin zaman 0.15 1,166 | 0.246
sinirlamalarina uymak. Sivil 63 3,84 ,846

t=t-test degeri, *p <.05

Kurallara uyum o6lceginde yer alan “ugus ekibi, isletme yararina oldugunu diisiinse
bile, isletmenin ugusa iliskin kurallarimi ihlal etmemelidir” ifadesine Tiirk Pilotlar tarafindan
verilen cevaplarin ortalamast (4,35) oldukca yiiksektir. Tiirk pilotlarin kurallara uyum
konusundaki kararli tutumlan isletme ve havacilik otoritelerinin koymus oldugu standart
isletim prosediirlerine uyumu kolaylastirmaktadir.

Diger yandan, insan unsuru havacilik sistemi igerisinde bir¢cok bilesenle siirekli
etkilesim halindedir. Bu bilesenlerden birisi de yazilim adi verilen yazili kurallardir. Kural ve
prosediirlerin de gelistirilmesinde bir takim hatalar yapilabilir. Bu prosediirlerin dogrulugunun
tartismasiz olarak biiylik bir kararlilikla kabul edilmesi, ucus emniyetini tehlikeye atabilir.

“Ucus ekibi, isletme yararina oldugunu diisiinse bile, isletmenin ucusa iliskin
kurallarini ihlal etmemelidir” ifadesinde T.S.K. kokenli pilotlarin ortalamasi 4,35 iken, sivil

kokenli pilotlarin ortalamasi 4,30 ‘dur. Fakat, Tablo 29°da da goriildiigii gibi t testi sonuglari



176

s0z konusu ifadede T.S.K. ve sivil kokenli pilotlar arasinda anlamli bir farklilik
bulunmadigin1 gostermektedir. Bu durum, ulusal kiiltiiriin pilotluk meslegine ©nemli bir
yansimasidir. Bagka bir deyisle, kokeni ne olursa olsun Tiirk pilotlar kural odaklidir ve bu
durum ulusal kiiltiirtin sahip oldugu yiiksek belirsizlikten kacinma degerlerinin etkisiyle
olusmaktadir.

“Yazili prosediirler biitiin ucus durumlarinda gereklidir” ifadesine verilen cevaplar ile
Tiirk pilotlarin kurallar konusundaki tutumlar1 belirlenmektedir. Bu ifadeye verilen cevaplarin
ortalama degerlerinin yiliksek olmasi pilotlarin her konuda resmi kurallara ihtiyac
duyduklarimi gostermektedirler. Ugusla ilgili her konuda yazili kurallarin olmasi, pilotlarin
daha az stres yasamasina neden olmaktadir. Tablo 29°da da goriildiigii gibi Tiirk pilotlarin
“yazili prosediirler biitiin ugus durumlarinda gereklidir” ifadesine verdikleri cevaplarin
ortalamasi (4,03) oldukca yiiksektir. S6z konusu ifadedeki yiiksek ortalama degerler,
pilotlarin yiiksek giic mesafesinin etkisiyle sorumlulugu daha gii¢lii olan isletme yonetimine
atarak, karar verme sirasinda yasayacaklari stresi en aza indirgemek istediklerini
gostermektedir.

“Yazili prosediirler biitiin ucus durumlarinda gereklidir” ifadesinde T.S.K. ve sivil
kokenli pilotlar karsilagtirildiginda ise, “iki grup arasinda anlamli bir farkliligin bulunmadigi”
saptanmistir. Bu durum, bir onceki ifadede elde edilen bulgulari dogrular niteliktedir. Baska
bir deyisle, kurallara uyum Tiirk pilotlar i¢in 6nemli bir mesleki degerdir.

“Yapacaginiz is hakkinda her seyi bilmek ve hicbir siirprizle karsilasmamak™ ifadesi
de kurallara uyum oOlceginde yer almakta ve bu ifadeye verilen cevaplar pilotlarin resmi
diizenlemelerin olmadig1 durumlara karsi tutumlarim gostermektedir. Is ile ilgili her seyin
bilinmesi ve ¢Oziim yolu yazili kurallarla belirlenmemis bir problemle karsilagmamak
belirsizlikten kacinmanin yiiksek oldugu Kkiiltiirlerde olduk¢ca onemlidir. Tiirk kiiltiirii gibi,
belirsizlikten kacinmanin yiiksek oldugu toplumlarda, pilotlarin tecriibesinin disinda ya da
yazilt olarak diizenlenmemis durumlarla karsilasmak asir1 stres yasanmasina neden
olmaktadir.

Tiirk pilotlarin s6z konusu ifadeye verdikleri cevaplarin ortalamasi yiiksektir. Bu
durum, Tiirk pilotlarin kural odakli tutumlara sahip olduklarini gosteren diger bulgulari
desteklemektedir. Nitekim, Tablo 29’da da “yapacaginiz is hakkinda her seyi bilmek ve hicbir
stirprizle karsilasmamak™ ifadesinde T.S.K. kokenli ve sivil kdkenli pilotlar arasinda anlamli
bir farklibk bulunmadigi goriilmektedir. Is rutinin disinda karsilagilan durumlar ve

belirsizlikler her iki grup icin de stres kaynagidir.
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“Yapacaginiz is hakkinda her seyi bilmek ve higbir siirprizle karsilasmamak”
ifadesinde oldugu gibi, “Gergegi, dogru yanit1 ve tek bir ¢oziimii bulmak™ ile ilgili verilen
cevaplarin ortalama degerleri yiiksektir. Bu durum, Tiirk pilotlarin olagan dis1 ve beklenmedik
olaylardan cok fazla hoslanmadiklarin1 gostermektedir. Tablo 29’da da goriildiigii gibi iki
grup arasindan anlamli bir farklilik bunmamaktadir.

“Projeler icin kesin zaman sinirlamalarina uymak™ kurallara uyum 6lgeginde bir diger
ifadedir. Kurallara uyum 6l¢eginde yer alan diger ifadelerde oldugu gibi, bu ifade de yiiksek
ortalamalara sahip olunmasi, pilotlarin bicimsel uygulamalara olan ihtiyaclarini
vurgulamaktadir. S6z konusu ifadeye Tiirk pilotlar tarafindan verilen cevaplarin ortalamasi
(3,94) yiksektir. Bu durum, Tiirk pilotlarin bicimsellide olan ihtiyaclarini tekrar
vurgulamaktadir. Bu ifadede de T.S.K. ve sivil kokenli pilotlar arasinda her hangi bir farklilik
bulunmamaktadir.

Stresi algilama olgeginde elde edilen sonuclar, Tiirk kiiltiiriiniin yiiksek belirsizlikten
kacinma 06zelliginin bir sonucudur. Tiirk pilotlar, belirsizligi azaltabilmek icin her konuda
yazili kurallara ihtiya¢ duymaktadirlar. Tiirk pilotlar, risk almayr sevememekte ve
beklenmedik bir olayla karsilastiklarinda asir stres yasayabilmektedirler. EZitim acisindan alt
kiiltiirler arasinda bir karsilastirma yapildiginda da gruplar arasinda herhangi bir anlamli fark

bulunmamaktadir.

44.4.2. Yasin Etkisi

Yas degiskenine gore yapilan karsilastirmaya iligkin sonuglar Tablo-30’da
verilmektedir. Buna gore 45 yas istiindeki T.S.K. kokenli pilotlar ile 45 yasin altindaki
pilotlarin stres Olceginde sadece iki ifade de farklilastiklar1 goriilmektedir. “Yapacaginiz is
hakkinda her seyi bilmek ve hicbir siirprizle karsilasmamak™ ifadesinde 45 yas iizerindeki
pilotlarin ortalamasi geng pilotlara gore daha yiiksektir. Bu durumda, genc pilotlarin is ile
ilgili bilmedikleri bir durumla karsilagtiklarinda yaslh pilotlara gbre daha az stres yasadiklarini

sOylemek miimkiindiir.
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Tablo 30. Kurallara Uyum Olcegi ve Yas

Ort.
Pilotlarmn Std.
ifadeler Kokeni N M Sapma Arasi t P
Fark
Ugus ekibi, isletme yararina oldugunu 45 yas alt 48 4,23 1,153
diisiinse bile, isletmenin ugusa iligkin -0,18 |-1,001| 0,319
lkurallarin: ihlal etmemelidir. 45 yas iistii 100 4,41 | 0,965
i titii 45 yas alt1 48 4,13 1,084
dYazﬂl l[)roszdurlerll()lg;gn ucus ¥y 0.15 | 0,693 | 0.489
urumiarinda gerekiidir. 45 yas tistii 100 | 3,98 | 1,239
'Yapacaginiz is hakkinda her seyi bilmek 45 yas alu 48 3,73 1,067
hichir siirprizle karsil K -0,39 |-2,2570,026*
ve hicbir siirprizle karsilagmamak. 45 yas fistii 100 412 | 0946
5 5 - eaziimin B yas alti 48 3,94 0,885
l()}elr(;eil, dogru yanit1 ve tek bir ¢oziimii 019 |-1411] 0,160
uimak. 45 yas iistii 100 | 4,13 | 0,720
; ioi ; ; ; 45 yas alt1 48 3,79 | 0,824
PrOJTler 1i;1n behrlenrlr(n§ kesin zaman yas 029 |-2.124]0,035%
siniriama’larina uymak. 45 yas iistii 100 4,08 | 0,748

t=t-test degeri, *p <.05

Diger yandan, “projeler i¢in belirlenmis kesin zaman sinirlamalarina uymak™ ifadesi
de 45 yas iistii ve altindaki pilotlar arasinda anlamli farkin oldugu diger ifadedir. S6z konusu
ifadede 45 yas iistii pilotlarin sahip olduklar1 ortalama (4,08) daha geng pilotlara (3,79) gore
daha yiiksektir. Bu durum, daha yash pilotlarin zaman sinirlamalar1 konusunda geng pilotlara

gore daha titiz davrandiklarini gdstermektedir.
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SONUC

Ucus emniyetini etkileyen en 6nemli sistem unsuru insandir ve emniyet bir bakima
insanlarin davraniglart ile sekillenmektedir. Bireylerin davramislarini etkileyen ogeler ise
kiiltiir tarafindan sekillenmektedir. Uluslararas1 bir nitelige sahip olan havacilik sistemini
kiiltiirel farkliliklarin etkilemedigi inanisi uzunca bir siire gecerliligini korumus olsa da
ozellikle 1990’larin basindan beri yapilan arastirmalar, s6z konusu yanilgiy1 ortadan
kaldirmistir. Giintimiizde gerek havacilik otoriteleri gerekse havayolu isletmeleri ucus
emniyetinin saglanmasi icin EKY programlan ile ilgili diizenlemeler getirmektedir. EKY,
bireylerin ugus emniyetini saglamada sahip olmalar1 gereken tutum ve becerilerinin
gelistirilmesinde kullanilan 6nemli bir aragtir. Ulkemizdeki havayolu isletmeleri de EKY
egitimleri ile insan, bilgi ve donanim gibi kaynaklar1 en iyi sekilde kullanarak ucus emniyetini
saglamay1 hedeflemektedir. Arastirma sonuglarinin bir¢ok havayolu isletmesi tarafindan talep
edilmesi bu konuda havayolu isletmelerinin kararliligin1 gostermektedir.

Diger yandan, iilkemizdeki EKY egitimleri Kkiiltiirel etkenler gz Oniinde
bulundurulmadan yapilmaktadir. Ulusal farkliliklar goz 6niinde bulundurulmadig gibi, EKY
egitimlerinin yurt disindan alinmasi bircok havayolu isletmesi tarafindan bir avantaj olarak
degerlendirilmektedir. Ayrica iilkemizdeki havayolu isletmeleri; farkli egitim diizeyi ve
yaslara sahip, farkli alt kiiltiirel degerleri olan pilotlar istihdam etmektedirler. Fakat,
tilkemizdeki havayolu isletmeleri EKY egitimlerini gelistirirken ulusal kiiltiir 6zelliklerini ya
da orgiit icerisindeki alt kiiltiirel farkliliklar1 dikkate almamaktadirlar. Bu durum yapilan EKY
egitimlerinden etkin bir sekilde faydalanilamamasina neden olmaktadir.

Bu arastirmada elde edilen sonuglar, iilkemizde pilotlarin yiiksek giic mesafesine sahip
olduklarimmi gostermektedir. Otokratik liderlik bi¢imi ¢ok yaygindir ve pilotlar cogu zaman
tistlerine aym fikirde olmadiklarin1 soylemek konusunda ¢ekingen davranmaktadirlar. Diger
yandan, Tiirk pilotlarin otomasyona cok fazla giivendiklerinin saptanmasi giic mesafesinin
yiiksek oldugu ile ilgili bir diger bulgudur. Gii¢ mesafesinin bu denli yiiksek olmasi EKY i¢in
olumsuz bir durum olusturmaktadir. Bu nedenle, yapilacak EKY egitimlerinde yiiksek giic
mesafesinin yol acacag tehlikeleri ortadan kaldiracak tutum ve davranislarin gelistirilmesine
odaklanilmalidir. EKY egitimlerinde, otokratik liderlik tarzi yerine diger ekip iiyelerinin de
karar verme siireclerine katilimlarinin  saglandigir liderlik tarzlarimin  gelistirilmesi
saglanmalidir. Diger yandan, ekip iiyelerinin otomasyona asir1 giivenleri de ucus emniyetini
tehlikeye atabilir. Bu nedenle, EKY egitimleri icerisinde ekip iliyelerinin otomatik sistemler

tarafindan iiretilen sonuglar1 sorgulamalar gerektigi vurgulanmalidir.
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Ekip iiyelerinin kurallara uyum egilimleri veya beklenmedik durumlara miidahale
sekilleri sahip olduklart belirsizlikten kacinma degerleri ile sekillenmektedir. Bu nedenle
EKY egitimlerinin tasarlanmasinda ekip iiyelerinin belirsizlige kars1 gosterdikleri tolerans da
g0z oniinde tutulmalidir. Bu arastirmada, Tiirk pilotlarin belirsizlikten kaginma degerlerinin
cok yiiksek oldugu saptanmustir. Tiirk pilotlarin belirsizlikten kaginma egilimlerinin yiiksek
olmasi, standart isletim prosediirlerinin uygulanmasini kolaylastirir. Diger yandan, belirsiz
durumlar Tiirk pilotlar icin oldukca fazla stres yaratmaktadir. Strese karsi toleransin diisiik
olmasi, acil ve olaganiistii durumlarda ekip iiyelerinin hata yapabilmelerine neden olmaktadir.
Bu nedenle, EKY egitimleri ile Tiirk pilotlarin acil ve olaganiistii durumlarda inisiyatif
kullanma ve stresle basa ¢ikma konusundaki davraniglar1 gelistirilmelidir.

Diger bir kiiltiirel boyut olan ortaklasa davraniscilik ise, ugus sirasinda pilotlarin
davranislari iizerinde etkili olur. Bu arastirmada elde edilen sonuglardan Tiirk pilotlarin i¢inde
bulunduklar1 ulusal kiiltiirden farkli olarak daha bireyci olduklari saptanmistir. Ulkemizde de
giderek bireyci degerlerin benimsendigi ve bu durumun pilotlar arasinda daha yaygin bir
durumda oldugu sdylenebilir. Bireycilik ekip iiyelerinin, birbirlerinin kararlarini
sorgulamalarin1 ve hiyerarsik sinirlar1 daha az hissetmelerini saglamaktadir. Bu bakis agisi ile
ucus emniyetinin artabilecegi soylenebilir. Buna karsin takim caligmasi etkinliginin azalmasi
durumunda havacilik emniyeti de azalabilecektir. Bu nedenle, iilkemizde yapilacak EKY
egitimlerinde takim ¢aligmasinin 6nemi daha ¢ok vurgulanmalidir.

Ulusal kiiltiiriin yam sira meslek Kkiiltiirii ile ilgili elde edilen bulgular, Tiirk pilotlarin
onemli bir bolimiimiin bir¢ok konuda diinyadaki diger pilotlar ile ayni tutumlara sahip
olduklarim gostermektedir. Tiirk pilotlar, iletisimin ugus emniyetinin saglanmasinda oldukca
onemli olduguna inanmaktadirlar. Bu anlamda Tiirk pilotlarin, iletisimin teknik beceri kadar
onemli olduguna, kaptanlarin ekip icerisinde koordinasyonu saglamalar1 ve soru sormayi
tesvik etmeleri gerektigine inandiklar1 goriilmektedir. Bu durum, tiim diinyada oldugu gibi
Tiirkiye’de de EKY egitimleri i¢in olduk¢a olumlu bir durumdur.

Pilotlar1 alt Kkiiltiir etkilerinin ortaya konabilmesi amaciyla, tespit edilen bazi
olgeklerde, kokenleri ve yas degiskenleri goz oniinde tutularak karsilastirilmislardir. Iletisim
Olceginde yer alan ifadelerde T.S.K. kokenli pilotlar ile sivil kokenli pilotlar arasinda her
hangi bir farklilik saptanamamistir. Diger yandan, 45 yas iistii ve 45 yas alt1 T.S.K. kokenli
pilotlar arasinda da anlamli bir fark olmadig1 saptanmistir. Bu durum, daha 6nce de belirtildigi
gibi  “acik iletisimin” tiim pilotlar i¢in O6nemli bir meslek degeri olmasindan
kaynaklanmaktadir. Tiirk pilotlarin biiyiik bir cogunlugu ucgus sirasinda “agik iletisimin”

emniyeti saglamada 6nemli olduguna inanmaktadirlar.
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Emir verme olceginde ise, bir¢cok ifadede asker kokenli ve sivil kokenli pilotlar
arasinda anlamli farklilik oldugu belirlenmistir. T.S.K. kokenli pilotlar, sivil kokenli pilotlara
gore kokpit icerisindeki hiyerarsik siirlara daha titiz bir sekilde uyma egilimi
gostermektedirler. Elde edilen sonuclar asker kokenli pilotlarin sivil kokenli pilotlara gore
daha yiiksek giic mesafesine sahip olduklarim1 gostermektedir. Iki grup arasinda giic
mesafesinde goriilen farkliliklar ekip icerisinde catismalara neden olabilir. T.S.K. kokenli
pilotlar, kokpit icerisinde kaptan pilotu en sorumlu kisi olarak gormekte ve astlarin daha
kidemli ekip iiyelerinin kararlarim1 sorgulamamalar1 gerektigine inanmaktadirlar. Bu durum,
kokpit icerisindeki agik iletisimi olumsuz yonde etkileyerek ucus emniyetini tehlikeye atabilir.
Ulkemizdeki sivil havacilik sektériinde calisan pilotlarm dnemli bir kismi T.S.K. kokenlidir.
Bu durum, EKY egitimlerinin T.S.K. kokenli ve sivil kokenli pilotlar arasindaki giic mesafesi
farkliliklar1 goz 6niinde bulundurularak tasarlanmasini gerektirmektedir.

Diger yandan, emir verme Olceginde 45 yas iistii T.S.K. kokenli pilotlar ile daha geng
T.S.K. kokenli pilotlar arasinda 6nemli farkliliklar oldugu saptanmustir. Elde edilen sonuglar,
daha yash pilotlarin hiyerarsik sinirlarin asilmamasi konusunda genc pilotlara gére daha titiz
davrandiklar1 goriilmektedir. Bu durum, iki grup arasindaki acik iletisimi olumsuz yonde
etkileyebilir. Pilotlarin iistlerin kararlarinin sorgulanmamasi gerektigini diistinmeleri, kokpit
icerisindeki iletisimi olumsuz yonde etkileyebilir. Bu nedenle havayolu isletmelerinin, EKY
icerisinde yer alan iletisim egitimlerini bireyler arasindaki yas farkliliklarini dikkate alarak
tasarlamalar1 gerekmektedir.

Stresi algilama 0Olcegindeki ifadelere verilen cevaplar, pilotlarin stresi nasil
algiladiklarin1 gosterir. Bu olcekte elde edilen bulgular TSK kokenli pilotlarin acil durumlarda
karar verme ve diger ucus becerilerinin etkilenmedigine inandiklarini gostermektedir. Bunun
disinda, stresi algilama Olceginde elde edilen diger sonuglar stresin fiziksel ve zihinsel
performanslar1 {izerindeki etkiler konusunda Tiirk pilotlarin gercek¢i tutumlara sahip
olduklarimi gostermektedir.

Diger yandan, 45 yas ilizerindeki T.S.K kokenli pilotlar ile daha geng pilotlar stres
Olceginde karsilastirlldiginda iki grup arasindaki tek fark kisisel problemlerin olumsuz
etkilerini kabul etme konusunda ortaya cikmistir. Geng T.S.K kokenli pilotlar kisisel
problemlerin olumsuz etkileri konusunda daha gercek¢i tutumlara sahiptirler.

Kurallara uyum 06l¢eginde yer alan ifadelerin hemen hemen tamaminda ise, pilotlar
arasinda koken ve yas acisindan herhangi bir farkliligin olmadig1 saptanmistir. Tiirk pilotlar,
yiiksek belirsizlikten kacinmanin etkisi ile kurallarin isletmenin lehine de olsa ihlal

edilmemesini diisiinmekte ve yapilan is ile ilgili degisikliklerden hoslanmamaktadirlar. Tiirk
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pilotlar, ucus ile her konuda resmi olarak belirlenmis yazili kurallara ihtiya¢ duymaktadirlar.
Tiirk pilotlarin bu kadar kural odakli olmasi ve aralarinda arastirmamizdaki degiskenler
acisindan herhangi bir farklilik bulunmamasi, yiiksek belirsizlikten kac¢inmanin Tiirk
pilotlarin genel bir 06zelligi oldugunu ortaya koymaktadir. Bu boyutta aldiklar1 deger
Helmreich ve Meritt’in siralamasina sokuldugunda Tiirk pilotlar 1. siraya yiikselmektedir.
Ulkemizdeki havayolu isletmeleri, EKY egitimlerini tasarlarken ulusal, meslek ve alt
kiiltiir 6zelliklerini dikkate almalarinda biiyiik fayda goriilmektedir. Boylece, farkl kiiltiirel
ozelliklere sahip iilke ve orgiitlerde tasarlanan EKY egitimlerinin Tiirkiye’deki ulusal ve alt
kiiltiir 6zelliklerine gore uyumlastirilmast saglanacak ve bunun bir sonucu olarak da EKY
egitimlerinin etkinligi artirilabilecektir. Bunun Tiirk Sivil Havacilik Sistemi’nde havacilik

emniyetini artiracak dnemli bir ara¢ oldugu diisiiniilmektedir.
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EK
Ucus Yonetimi Tutumlar: Soru Formu 2.0 (Uluslararasi)
Boliim I

CEVAPLAMA OLCEGI:

A B C D E

Kesinlikle Kesinlikle

Katilmiyorum Katilmiyorum Kararsizim Katiliyorum Katihyorum

Liitfen  yukaridaki  oOlgegi inceleyip asagidaki ifadelere ne derecede

katildigimzy/katilmadigimzi uygun harfi sorunun hemen saginda bulunan bosluga yazarak

belirtiniz.
1. Kaptan acil ve olagandis1 durumlarda fiziksel kontrolii ele almali ve u¢agi ucurmahdir. [ ]

2. Kaptanlar normal ucus sartlarinda ve acil durumlarda ucus ekibini soru sormalar1 i¢in

tesvik etmelidir. [ ]

3. Yorgun olsam bile bu durum ugus sirasindaki kritik zamanlarda performans ve etkinligimi

hicbir sekilde etkilemez. [ ]

4. Ucus ekibi, isletme yararina oldugunu diisiinse bile, isletmenin ucusa iliskin kurallarini

ihlal etmemelidir. [ ]

5. Gorevimi yerine getirirken performansimi etkileyen konularla ilgili olarak bana

danisilmasini beklerim. [ ]
6. Ust diizey calisanlar diger personele gore daha fazla iicret ve ayricaliklar1 hak ederler. [ ]

7. Is yiikiim haddinden fazla artmaya basladifinda (ya da sinira yaklastiginda) diger ekip

iyelerini bu durumdan haberdar ederim. [ ]
8. Diger ekip iiyelerinin fikir belirtmelerini tesvik eden kaptanlar zayif liderlerdir. [ ]

9. Karar verme becerim emergency durumlarda da normal ugus kosullarinda ki kadar iyidir. [

]

10. Ekip icerisindeki astlar (genc ve tecriibesiz pilotlar) kaptanin veya daha kidemli ekip

iyelerinin kararlarini sorgulamamahidir. [ ]

28 Not: Arastrmamizda kullamlan bu soru formu (Flight Management Attitudes Questionnaire 2.0-
International) ABD’deki University of Texas’da gelistirilmis ve su ana kadar 22 ayr iilkede 15.000’nin tizerinde
ucus ekibi tarafindan doldurulmustur. Bu soru formunun ¢alismamizda kullanilabilmesi i¢in Prof. Dr. Robert
Helmreich, Dr. Asleigh Merritt ve ekibinden gerekli izinler alinmstir.



184

11. Diger ekip iiyeleri ile ayn1 fikirde olmak farkli bir fikir bildirmekten daha iyidir. [ ]

12. Kokpit ve kabin ekipleri arasinda koordinasyonu saglamak kaptanin sorumluluklari

arasindadir. [ ]

13. Bir emergency durumunda degerlendirme (judgement) hatasi yapma olasiligim daha

fazladir. [ ]

14. Ucus kabininin (flight deck) basarili bir sekilde idare edilmesi en basta kaptanin ugus

becerisine baghdir. [ ]

15. Ugusla ilgili bir problem oldugunu fark edersem, kimin alinip iiziilecegine bakmaksizin

bunu dile getiririm.[ ]
16. Diger ekip liyelerinin Oniinde bir hata yaparsam utanirim. [ ]

17. Ucus sirasinda meydana gelebilecek olagandisi durumlarda iistlerimin bana yapmam

gerekenler konusunda soylediklerine giivenirim. [ ]

18. Ucus emniyetini tehlikeye atmadiklar siirece, diger ekip iiyeleri kaptanin hareketlerini

sorgulamamahdir.[ ]
19. Stresliyken veya yorgun oldugumda daha az etkiliyimdir. [ ]

20. Performansim daha deneyimsiz veya yetersiz (less capable) ekip iiyeleri ile ¢alisirken

olumsuz yonde etkilenmez. [ ]
21. Catismalar1 ¢ozebilmek icin ekip tiyeleri farkl diistincelerini agik¢a tartigmalidir. [ ]
22. Ekip iiyeleri birbirlerinin stres veya yorgunluk belirtilerini gézlemlemelidir. [ ]
23. Kisisel problemler yasadigimda performansim olumsuz yonde etkilenebilir. [ ]

24. Gercek anlamda profesyonel ekip iiyesi ugusta kisisel problemlerini arkasinda birakabilir.

[]

25. Kaptanin tamamen inkapasitasyon yasadigi zamanlar harig first officer asla havaaracinin

kontroliinii ele almamahdir. [ ]
26. Yazili prosediirler biitiin ugus durumlarinda gereklidir. [ ]

27. Ekip iiyeleri stresliyse bu durumu diger ekip iiyelerine ugustan dnce veya ucus esnasinda

bildirmelidir. [ ]

28. Ekip iiyeleri fiziksel bir problemleri varsa bu durumu diger ekip iiyelerine ucustan énce

veya ucus esnasinda bildirmelidir
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29. Tiim ekip iiyeleri arasinda iyi bir iletisim ve koordinasyon ugus emniyetinin saglanmast

icin teknik bilgi ve beceri kadar onemlidir. [ ]

30. Etkin bir ekip koordinasyonu ekip iiyelerinin birbirlerinin farkli ¢aligma sitillerini dikkate

almalarin1 gerektirir.[ ]

31. Ugus sirasinda is yiikiimiin az oldugu zamanlarda, ufak tefek islerle mesgul olmak yerine

dinlenmeyi tercih ederim. [ ]
32. Gergek profesyonel hata yapmaz. [ ]
33. Kaptanin en onemli gorevlerinden birisi first officer’lar: egitmektir. [ ]

34. Calisma ortaminizda astlar hangi siklikta iistleriyle ayni1 fikirde olmadiklarin1 soylemeye

cekinirler?
A. Coksik  B. Sik C. Bazen D. Nadiren  E. Cok nadir
35. Iste kendinizi hangi siklikta sinirli veya gergin hissedersiniz?

A.Her zaman B. Genellikle C. Bazen D. Nadiren  E. Hi¢bir zaman

Boliim 11
Liitfen asagidaki dort farkh liderlik tipini anlatan aciklamalar1 okuyunuz ve

asagidaki sorulara cevap veriniz.

A_ Tipi. A Tipi lider kararlar1 hizli bir bigcimde verir ve bu kararlari; agik, net ve resmi bir dille astlarina
Liderlik iletir. Bu tip bir lider astlarinin kararlarini sadakatle ve sorun ¢ikarmadan uygulamalarini bekler.
. . B Tipi lider, kararlar1 hizli bir bigimde verir. Fakat uygulamaya gegcmeden 6nce bu kararlarin
B Tipi A . .
. . astlarina tam olarak aciklamaya calisir. B Tipi lider astlarina bu sekilde karar vermesine neden olan
Liderlik . A, N
etkenleri aciklar ve astlar bu karar ile ilgili ne sorarlarsa sorsunlar tiim sorular1 cevaplar.
. . C Tipi lider karar vermeden 6nce genellikle astlarina danisir. C Tipi lider astlarinin tavsiyelerini
C Tipi . - i, s ) . .
Liderlik dinler, degerlendirir ve sonra kararini agiklar. C Tipi lider, alinan karar astlarin verdigi tavsiyelerin
disinda olsa bile, tiim astlarin bu karar1 sadakatle uygulamasini bekler.
. . D Tipi lider 6nemli bir karar verilmesi gerektigi zaman astlarini toplantiya ¢agirir. D Tipi lider
D Tipi . . . L
. . problemi ortaya koyar ve astlarindan bu problemi tartigmalarini ister. Daha sonra D Tipi lider
Liderlik < SRR
cogunlugun fikrini karar olarak kabul eder.

Sayin First Officer’lar!  Liitfen sonraki iki soruyu Kkaptanlar1 goz Oniinde

bulundurarak cevaplayiniz.

Sayin Kaptanlar! Liitfen sonraki iki soruyu iistiiniiz olan ucus isletme yoneticilerini goz

oniinde bulundurarak cevaplayiniz.
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1. Yukaridaki liderlik tiplerinden en ¢ok hangisi ile (hangisinin altinda) ¢calismay1

tercih ederdiniz? [ ]

2. Calistiginiz isletmelerde yukaridaki liderlik tiplerinden en fazla hangisi ile

karsilasmaktasimiz? [ |

BOLUM- 11T
Liitfen asagidaki sorularin yanlarina asagidaki 6l¢egi kullanarak cevabinizi yazin.
CEVAPLAMA OLCEGI:
A B C D E
Hicbir Onemi . . Orta (Makul) " . Son Derece
Az Onemli Derecede Cok Onemli o .
Yok P . Onemli
Onemli

Liitfen, SIMDIKI ISINiZi DIKKATE ALMADAN , idealinizdeki, sahip olmak

istediginiz isinizi diisiiniiniiz. idealinizdeki isinizi secerken asagidakiler sizin icin ne kadar

onemlidir? Liitfen yukarida verilen 6nem derecelerine gore degerlendiriniz.

. Is arkadaslariyla veya ekip iiyeleriyle iyi kisisel iliskiler siirdiirmek. [ ]

. Ust pozisyonlara terfi etme sansina sahip olmak. [ ]

. Is giivencesine sahip olmak. [ ]

. Is yerinizin kendiniz ve aileniz icin iyi yasam sartlar1 saglayan bir bélgede bulunmasi. [ ]

. Dogrudan bagli oldugunuz yonetici ile sicak bir iligkinizin olmasi. [ ]

. Cok para kazanma sansinin bulunmasi. [ ]

1
2
3
4
5. Yeni ve ilging gorevlerle is rutinini asma olanagina sahip olmak. [ ]
6
7
8

. Kendinizi kanitlayabileceginiz (kendinizi gosterebileceginiz/gerceklestirebileceginiz) zor

gorevlerin mevcut olmasi. [ ]

9. Yapacagimiz is hakkinda her seyi bilmek ve higbir siirprizle karsilasmamak. [ ]

10. Kendinize ve aile hayatiniza yeterince zaman kalmast. [ ]

11. Birbirleriyle ¢ok uyumlu ve dayanisma icinde ¢alisan insanlarla birlikte caligmak.

[ ]

12. Gergegi, dogru yanit1 ve tek bir ¢oziimii bulmak. [ ]

13. Projeler i¢in belirlenmis kesin zaman sinirlamalarina uymak. [ ]
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Boliim IV

Asagidaki ifadeler ucus kabini otomasyonu ile ilgili tutumlara yoneliktir. Eger
uctugunuz ucak programlanabilir bir Flight Management Computer’a (Ugus YOnetim
Bilgisayar1) sahipse bu otomasyona sahip bir ucak (Automated Aircraft) olarak kabul
edilmektedir. Eger bu tiir otomasyona sahip bir ucakta ucuyorsaniz liitfen asagidaki
sorular1 bu ucaktaki tecriibelerinize dayanarak cevaplaymiz. Eger daha énce boyle bir
ucakta u¢cmadiysamz, asagidaki sorulari boyle bir ucaktan neler beklediginizi diisiinerek
cevaplaymmz. Liitfen asagidaki sorularin yanlarina asagidaki 6lgegi dikkate alarak uygun olan

harfi yaziniz.

CEVAPLAMA OLCEGI:
A B C D E
Kesinlikle o Kesinlikle
Katilmiyorum Katilmiyorum Fikrim Yok Katilhyorum Katihyorum

1. Otomatik 6zellikleri olan ugakla u¢gmayi tercih ederim. [ ]

2. Olagandis1 durumlarda ihtiyacim olan bilgiye FMC’den hizlica ulasabilirim. [ ]

3. Etkili bir kokpit ekibi her zaman otomasyonun sagladigi araglart kullanir. [ ]

4. Otomasyon kullanmanin ugus becerilerimi kaybetmeme neden olabilecegiyle ilgili

endiselerim var. [ ]

5. FMC’nin sik¢a kullanilmamasi durumunda bazi FMC islemlerinin nasil yapildigi kolayca

unutulur. [ ]

6. Daha fazla otomasyon daha iyidir. [ ]

7. Pilotlar otomatik sistemleri devre dis1 birakarak u¢cmaktan kagcinmahdirlar. [ ]

8. FMC’nin tam olarak anlamadigim caligsma sekilleri ve 6zellikleri var. [ ]

9. Otomatik kokpit ucus ekibi arasinda daha fazla sozel iletisim gerektirir. [ ]

10. Otomasyonu kullanmadan ugarak ucgus becerilerimi koruyorum. [ ]

11. Otomatik kokpit ucus ekibinin daha fazla cross-check kontrol yapmalarin1 gerektirir. [ ]

12. Benim calistigim havayolu isletmesi her zaman otomasyonu kullanmami bekler. [ ]

13. Ucus operasyonu sirasindaki herhangi bir zamanda otomasyon seviyesini secmede
kendimi ozgiir hissederim.|[ |

14. Ucakta otomatik sistemlerin kullanimi1 ucgus ekibinin takdirine birakilmahdir. [ ]

15. Otomasyon seviyesi yiiksek olan ucakla ugmak ucgus ekibinin bilgi transfer bi¢cimlerini

degistirir. [ ]
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16. Ucus sirasinda miimkiin oldugu kadar ¢cok otomasyon kullanmaya ¢aligirim. [ ]

17. Diger pilotun hangi FMC islemini kullandigini bilmek zordur. [ ]

BOLUM V

. Su andaki goreviniz nedir?

U Kaptan Pilot Q First Officier Q Ugus Miihendisi

. Calistigimiz havayolu isletmesinde bulundugunuz pozisyon nedir?

U Hat Pilotu Q Ogretmen Pilot U Kontrol Pilotu QO Yonetici

. Egitim durumunuz nedir?

U Lise Q iki yillik meslek yiiksekokulu O Dart yillik yiiksekokul
U Dort yillik fakiilte U Hava Harp Okulu U Yiiksek lisans ya da
doktora

L DGl it

. Pilotaj egitimini nerede ve ne tiir bir egitim kurumunda aldiniz?
UHava Harp Okulu

QAU Sivil Havacilik Yiiksekokulu

UTiirk Hava Kurumu

UTiirkiye’deki 6zel bir ugus okulu

UDiger (c.veeeveeeeeieeeeeeeeee e, )

S. Yasiniz kag?

4 20-25 U 26-30 U 31-35 U 36-40 4 41-45
4 46-50 O 51-56 O 57 ve lizeri
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6. Sivil havacilik sektoriinde calismaya baslamadan once;

a) Daha once Tiirk Silahli1 Kuvvetleri’nde havacilik ile ilgili bir alanda ¢alistimz mi?
U Hayir caismadim U Evet calistim

b) Eger calistiysaniz, kac yil ¢alistiniz?

Q 1-5 y1l aras1 Q 5-10 yil arast 4 10-15 yil arast 4 15-20 y1l
arast

U 20 yildan daha fazla

7. Kag yildir SIVIL havacilik sektoriinde calisiyorsunuz?
Q1-5yl Q6-10yil Q11-15yi1 QU 15-20y1l U 20 yildan daha fazla

8. SIVIL havacilik sektoriinde ¢alistyorken uctugunuz ucaklarin tip ve serisi nedir?
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