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Alan yazindaki pek gok arastirma sonucu elde edilen verilere gére, ucak kazalarinin en
onemli kok nedenleri arasinda ilk sirada insan faktorleri ve insan faktorleri ile iliskili diger
nedenler yer almaktadir. Bu baglamda, Ugus Ekibi Kaynak Yonetimi yaklasimi; “emniyetli,
etkin ve verimli bir ugus operasyonu igin elde mevcut bilgi, donanim ve insan gibi tim
kaynaklarin kullanimi” olarak tanimlanmaktadir. Bu calismanin amaci, éncelikle pilotlarin
UEKY tutumlarini, bu tutumlar ile kisilik yapilan arasindaki iliskileri saptamaktir.
Arastirma kapsaminda, UEKY’'ne iliskin pilotlarin tutumlar ile mesleki kékenleri, statileri,
yaslari, ucgus tecribeleri ve egitim dizeyleri gibi demografik degiskenler arasindaki
iliskileri incelenmistir. Arastirma, Istanbul’da ulusal bir havayolu isletmesindeki 340
pilotun katimiyla gerceklestirilmistir. Arastirmada Ucus Ekibi Kaynak Yoénetimi Tutumlan
Olcedi ve Mesleki Kisilik Envanteri kullaniimistir. Verilerin analizinde tanimlayici
istatistikler, korelasyon, regresyon, ANOVA ve Scheffe testleri kullanilmistir. Yapilan
istatistiki analizlere gore pilotlarin UEKY tutumlarn ve kisilik yapilarn arasinda istatistiki
olarak anlamh iligkiler oldugu, demografik dediskenlere gore istatistiki olarak anlamli
farklihklar oldugu saptanmistir.

Anahtar Sézciikler: Havacilikta Insan Faktérieri, Ucus Ekibi Kaynak Yénetimi, Kisilik

Crew resource management: The relationships between personality types and
crew resource management attitudes of pilots

Abstract

In the literature there are many results about the human factors and the other human
related factors as the most important root causes of aircraft accidents. In this regard,
Crew Resource Management approach is defined as using all of the resources such as
knowledge, equipment and people for safe, effective and efficient flight operations. The
main purpose of this study is to determine the pilots’ attitudes towards CRM and to
determine the relationship between CRM attitudes and personality types. Within this
study, the relationship between the pilots’ CRM attitudes and the demographic variables
such as the status, ages, levels of education, flight experiences, and professional origins
of pilots researched. 340 pilots of a national airline in Istanbul were participated in the
research. Crew Resource Management Attitudes Questionnaire and Vocational Personality
Inventory were used. The data is analyzed by descriptive statistics, correlation analysis,
regression analysis, ANOVA and Scheffe tests. According to the statistical analysis, there
are significant correlations between the personality types and CRM attitudes. Results
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reveal that significant differences between pilots’ professional origins, ages, educational
status and education sources, aircraft types, flight experiences.

Keywords: Human Factors in Aviation, Crew Resource Management, Personality
1. Giris

Havacilik sektoérd tim dinyada ve Tlrkiye'de hizla blylyerek gelismekte, hizmet ve
yolcu kapasiteleri artmaktadir. Icerdigi yiksek operasyonel riskler nedeniyle sektdrde
oncelikle ugus ve yer emniyetinin saglanmasi gerekmektedir. Gegen ylzyilin baslarinda,
ucak kazalarinin en 6nemli nedenleri arasinda teknik faktorler ve 6zellikle aerodinamik
problemler ilk sirada yer almaktaydi. En énemli nedensel faktorlerin basinda en sik ariza
yapan ve kazaya neden olan unsur ugak motorlari olarak karsimiza gikmaktaydi. Yuzyilin
ikinci yarisindan sonra teknolojik gelismeler havacilik endlstrisinde de buyldk atilimlarin
gerceklesmesine sahne oldu. 1950'li yillarda glvenilir turbo jet motorlarin dretimi ile
birlikte hava tasimacilik kazalarinda ciddi bir disis yasanmistir. Ucak gbévdeleri ve
motorlarindaki problemler azalmaya basladikga, dikkatler ucgus emniyetine ydnelik
aksakliklara neden olabilecek diger kaynaklarin tanimlanmasi ve ortadan kaldirilmasina
yOnelmistir [1, 2]. Kokpitte kullanilan iletisim ve seyrlisefer aletleri, yaklasma ve inig
sistemleri ile cesitli aviyonik sistemler ucus emniyetine cok 6nemli katkilar saglamistir.
Hava araclarindaki teknolojik gelisim sirecinin sonunda, hava aracinin ana nedensel
faktor oldugu kazalarda ciddi oranda bir dlslis yasanirken ayni oranda insanin ana
nedensel faktér oldugu kazalarda artis olmustur. Insan ve makine kaynakli kazalar
arasindaki karsilikli dedisimden dolayi, kaza 6nleme amagli bitlin faaliyetlerin dogrudan
insana odaklanmasi gerektigi konusunda bir konsensiis olusmus bulunmaktadir [3].

Basarili bir ucus operasyonu konu edinildiginde basarisizliklarin, yani ugak kaza-kirim ve
olaylarinin analiz sonuglar énemli ipuglan vermektedir. Sekil 1’de “Askeri Ugaklar ve
Sabotajlar Hari¢ Dinya Capinda Ticari Jet Filolarinda Meydana Gelen, Kulli Hasarli Ugak
Kazalarinin Ana Sebepleri” verilmistir. 1959'dan 1989'a kadar gegcen 30 yilda dinya
¢apinda meydana gelen, ucak kaza kirrmina yol acan blylk kazalarda tespit edilen
nedenlerin %70'den fazlasinin ucus ekibi faaliyetlerinden kaynaklanan hatalardan dolayi
gerceklestigi goriilmektedir. Insan performansina iliskin bu problemin tanimlanmasi, pilot
hatalarini cevreleyen unsurlarin ne oldugunun anlasilmasi ve bu hatalarin azaltilabilmesi
icin nelerin yapilmasi gerektigi dogrultusunda bir dizi bagimsiz soruyu tetiklemektedir
[4]. ABD Ulusal Ulasim Emniyet Kurulu'nun kayitlarina gére ugak kazalarinin
derinlemesine analizi neticesinde, kritik zamanlarda ekip koordinasyonunun yetersiz
oldugu tespit edilmistir [2].

80

]mu 1959-1979
E 1980-1989

60

40

20

[

0 ngmﬁﬂm%m@ma

Ugus Ekibi  Ugak Bakim  Meteoroloji Havaalari  Dider

Sekil 1 Dinya Capinda Ticari Jet Filolarinda Meydana Gelen, Kllli Hasarli Ugak Kazalarinin Ana
Sebepleri (1959-1989, askeri ucaklar ve sabotaj harig) [4, 5]
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Ingiliz Sivil Havacilik Otoritesi tarafindan yapilan bir arastirma sonuclarina gore, diinyada
1980 ve 1996 yillan arasinda meydana gelmis olan 621 adet 6limli kazanin analizi
neticesinde kazalarin %75'inde saptanan ana nedensel faktérler analiz edilmis, sonug
olarak kazalarin %67’sinde ana nedensel faktérin ucus ekibi ile iliskili nedenler (havada
pozisyonel farkindalik kaybi, unutulan, yerine getiriimeyen ve uygun olmayan eylem,
manuel ucus, yanhs karar verme, havacilik acisindan hatali veya eksik mesleki
degerlendirme, prosedirlere kasith uyumsuzluk) olarak tespit edilmistir [6]. Dinyada
1997’den 2006 vyillari arasinda gerceklesen toplam 283 adet kazanin nedenleri de
arastinlmis tim ana nedensel faktérler Sekil 2’de verilmistir.

O Hv Trafik Kont./Yer Yardimcilari B Cevresel B Ugus Ekibi

M Yangin [0 Bakim/Yer Hizmetleri [ Diger

W Belirsiz Ugak Sistemleri B Motor

& Ugak (Yapisal) B Ucak Tasarim B Ugak Performans/Kontrol

Sekil 2 Ugak Kazalarina iliskin Ana Nedensel Faktérlerin Dagilimi (1997-2006) [7]

Sekil 2’de goérildugi gibi sonug olarak tim kazalarin Ggte ikisi yine ugus ekibi ile iligkili
ana nedensel faktorler icermekte ve sadece %7'si ucak ile iliskili nedensel faktorler
icermektedir [7]. Turkiye icin kesin kaza kirim analizlerine erisiiememesine ragmen
basindan elde edilen verilere dayali olarak, tarihsel siireg igerisinde Tilrkiye'de de
durumun cok benzer nedensel faktorlerden kaynaklandigi sdylenebilir [8].

NASA tarafindan yapilan bir arastirmaya gére, 1968-1976 yillari arasinda meydana gelen
60 kazada, ugus ekibi kaynak yonetimi kaynakl problemlerinin belirgin bir rol oynadidi
ortaya cikarilmistir [9]. Genel bir yaklasimla, Tlrkiye'de ve diinyada meydana gelen ugak
kazalarinin nedensel faktorleri yaklasik bir oranla %65-70 aralidinda “insan kaynakli”
faktorlerden olustugu ifade edilebilir [2, 8, 10]. Ucus ekibi hatalarinin biyik bir
cogunludu; ucus ekiplerinin liderlik, ekip koordinasyonu ve karar verme slireglerindeki
basarisizliklarin bir sonucu olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Istatistiki verilerden géruldigu
Uzere, kaza nedenleri adeta birbirlerini tekrarlar nitelikte olup bu faktorler, dogrudan
veya dolayli olarak insan-insan ya da insan-makine etkilesimi gibi insan faktérlerinden
meydana gelmektedir.

Havacilik sektériinde bu nedensel faktérlere bir reaksiyon olarak, ugus ekiplerinin grup
dinamikleri, liderlik, bireylerarasi iletisim ve karar verme konularinda bir takim yeni
psikoloji tabanli ve sosyal icerikli egitimler tasarlanmistir [11]. Basarili bir ucus ekibi
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kaynak yonetimi ile gerek meteorolojik, gerek teknik problemler dahi yonetilebilir ve
kazalarin bayluk oranda 6nlenebilecedi 6ngorilmektedir.

Sekil 3'de ucak kazalarinda insan ve makine kaynakli kaza nedenlerinin zaman
icerisindeki seyri mertebe olarak goésterilmektedir [3].
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Sekil 3 Ucak Kazalarinda insan ve Makine Kaynakli Kaza Nedenleri [3]

Kazalarin blylk codunlugunun, ucak arizasi veya ucus ekibinin teknik vyetersizligi
nedenleriyle gergeklesmedigi, dlinyada ve Turkiye'de ugak kazalari ve nedensel
faktorlerin istatistiksel analizleri sonucunda ifade edilmistir. Kazalar daha ziyade;
dederlendirme, karar verme, liderlik becerileri ile standart harekat prosedirleri ve
kurallari hige sayan insan performans hatalar nedeniyle gerceklesmektedir. Ugus ekibi
kaynak yonetimi editimleri bu problemleri minimize etmeyi amaclamaktadir. Sivil ve
askeri organizasyonlar bir ugus operasyonunun teknik bilesenlerinin disinda kalan; takim
galismasi, liderlik, iletisim, stres yonetimi ve ydnetici becerileri gibi konulara odaklanarak
ucus ekibi kaynak yonetimi egitim programlari gelistirmislerdir.

NASA ve Northwest Havayollari (1975), pilotlarini ekipler olarak editmek amaciyla
editimler gelistirerek formal UEKY egitimlerine 6nclilik etmislerdir. United Havayollari’nin
(1979) ilk formal egitimleri tasarlamasindan itibaren ucgus ekibi kaynak yo&netimi
konularinda egitimler verilmektedir. Ucgus ekibi kaynak yoOnetimi egitimleri, NASA
arastirmacilarinin  1970’lerde yapmis oldugu havayollari kazalarinin altinda vyatan
sebepleri belirlemeye yonelik yapilan calismalari temel almistir [12]. ABD Ulusal Havacilik
Dairesi'nin (Federal Aviation Administration-FAA) havayolu pilotlari ile yapmis oldugu bir
dizi milakatin sonug raporuna gére, pilotlarin kaza nedenlerine iliskin tutarli olarak ifade
etmis olduklari en temel konu “ekip koordinasyonuna iliskin yetersiz egitim” olarak
belirlenmistir [13]. Genel bir dederlendirme ile kaza kirim ve olaylarin kék nedenleri,
bireysel teknik bilgi ve beceri eksikliginden cok ekip koordinasyonundaki aksakliklara
dayaldir.

UEKY egitimleri, bireylerarasi iletisim, grup ve grup stregleri, takim olarak karar verme,
liderlik, durumsal farkindalik, gatisma g¢dézimu ve ydnetimi, bireysel davranis tarzlarini
tanima, diger bireylerin davranis tarzlarini tanima gibi alanlarda icra edilmektedir. Pek
cok UEKY egitimi kapsaminda bu temel alanlara ilave olarak otomasyon yo6netimi, stres
ve yorgunluk gibi konular da dahil edilmistir [14].
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2. Ucus Ekibi Kaynak Yonetimi: Teorik Temel

Lauber [9], Ugus Ekibi Kaynak Yoénetimini (Crew Resource Management) “emniyetli, etkin
ve verimli bir ugus operasyonu igin eldeki mevcut bilgi, donanim ve insan gibi tim
kaynaklarin kullanimi” olarak tanimlamistir. UEKY, “kokpitteki etkin takim calismasini
gelistirebilmenin yollarini arayan Ogretimsel stratejiler” olarak gortlmektedir. UEKY,
“insan faktérleri disiplininin bir alt dali olarak, insan-makine ve insan-insan etkilesimi ile
kullanicilarin  ve bakim personelinin bitiin sisteme entegrasyonu” seklinde ifade
edilmektedir [15]. UEKY kavramsal olarak hem ugus hem de yer (ucak bakimda ve hava
trafik yonetiminde EKY vb.) emniyetini kapsamakla birlikte bu calisma ugus operasyonu
baglaminda sinirlandinimistir. Kavramsal olarak kaynak yoénetimi ile ifade edilen, etkin
koordinasyon ve ugusa hizmet eden ugadin icindeki ve disindaki, gerek maddi gerekse
insan ve insana iliskin ugus ekibinin bilgi, hikiim verme, karar verme gibi becerileri ile
ekibin optimum sekilde bir araya gelmesi gibi bitin kaynaklarin kullanimidir [16].

Ekip kaynak ydnetiminin teorik arka planinda insan faktérleri yaklagimi mevcuttur. Insan
faktorleri ile performans iliskisi kavramsal bir diizeyde ortaya SHELL (software-hardware-
environment-liveware) modeli ile aciklanmaktadir. Modeli “Kiresel Kaza Bilgi AgG1” (Global
Accident Information Network-GAIN) ve Ingiliz Sivil Havacilik Otoritesi tarafindan da
kullanilmistir [17]. Genel bir yaklasimla “Ucus Ekibi Kaynak Ydnetimi” insan faktorleri
disiplinin havacilik alaninda uygulanmasi olup insan-makine ve insan-insan etkilesimi ile
ugus operasyonu kapsamindaki tim bireylerin entegrasyonunu esas alir. Dolayisiyla
UEKY, insan faktorleri alanindaki bilgi birikiminin 6zel bir durum olan ucgus ekiplerinin,
birbirleriyle ve dider gruplarla ve sistemin teknolojisiyle etkilesimlerinden meydana
gelmektedir [15]. UEKY vyaklasimi, kokpit icerisinde hem insan-insan hem de insan
makine etkilesiminin bir uygulamasi olarak gérilebilir. insan-makine etkilesimi éncelikle
kokpit ici ucus ekibinin etkilesimidir. Ancak basarili bir ugus operasyonu sadece kokpitle
sinirh olmayip ucak bakim, yer hizmetleri, meteoroloji uzmanlari, hava ve yer trafik
kontrol6rleri gibi unsurlarin da esgudim icerisinde dogru etkilesimini gerektirir. Ugus
ekibi kaynak yonetimi yaklasimi “tehdit ve hata yonetim modeli” olarak kullanilmaktadir
[18].

Bircok havayolu isletmesi tarafindan emniyetli ve basarili bir ugus operasyonunun
gerceklestirilebilmesi icin geleneksel pilotaj becerinden “l6vye ve direksiyon” kullanmanin
Otesinde becerilerin gerektigini, iyi bir 16vye kullanma becerisinin iyi bir pilot olmaya
yetmediginin farkina varildigi ifade edilmektedir [2].

Lauber [19] UEKY'nin kapsamini; goérev, sorumluluk ve o&nceliklerin belirlenmesi,
gozlemleme ve gapraz kontrol, bilginin kullanilisi, problemin dederlendirilmesi ve zihinsel
konsantrasyon gugcligu (dikkat daginikligr) vyonetimi, iletisim ve liderlik olarak
belirlemistir, Helmreich ve Foushee'ye [4] gore ise UEKY; durumsal farkindalik, liderlik,
goreviendirme, isyltkl yonetimi, elde mevcut kaynaklarin kullanimi, iletisim, takim
olusturma ve slrdirme konularini kapsamaktadir. Bu g¢alismada, UEKY bireysel
tutumlarla incelenmis pilotlarin kaynak yodnetimi davranislarina iliskin tutumlarn Ug
boyutta ele alinmistir. Ugus ekibinin kaynak yo6netimi tutumlarn kokpitte pilotlarin
davraniglarina rehberlik eden, ugus ekibinin performansini belirleyen, en dnemli girdi
faktorlerindendir [4]. Bu tutumlarnn birinci boyutu, “iletisim, koordinasyon ve ekip
calismasi” olup ucgusa yodnelik niyet ve planlamalarla ilgili iletisimini, goérevlerin
delegasyonu ve sorumluluklarin belirlenmesidir. ikinci boyut, “emir komuta” veya “kokpit
yonetim sorumlulugu” (command responsibility) olup kokpit ydnetimi agisindan uygun
liderlik ve gdrevlerin delegasyonu ile sorumluluklarin belirlenmesi sirecidir. Uglincii boyut
ise stres yaratan etkilerin tanimlanmasi veya algilanmasi (recognition of stressor effects);
“stres, yorgunluk ve acil kosullar altinda bireysel performans” boyutu olarak stres
yaratan unsurlar ve stresle basa ¢ikma konulanyla iliskili bir sekilde incelenmistir. Bu
boyutlarin her biri tek tek ya da birbirleriyle etkilesim halinde toplam ugus ekibi
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koordinasyonunu ve dolayli olarak performansini etkilemektedir. Olciimler bireysel
seviyede yapilsa da bireylerin ayr ayrn tutumlarinin birlesimi ugus ekibinin atmosferini,
kurumun iklimini olusturmaktadir [20]. Bu tutumlar asadida takip eden baslikta
aciklanacaktir.

3. Ucus Ekibi Kaynak Yoénetimi Tutumlari

NTSB ucak kaza raporlan ve NASA tarafindan ucus ekipleri tzerinde yapilan arastirma
sonuglarina gore ucus ekibi kaynak ydnetimine iliskin tutumlarin ucus ekibi kaynak
yonetiminin kalitesini énemli derecede etkiledigi ifade edilmektedir [21]. Son yillarda
basarili bir ugus operasyonunun gercgeklestiriimesi icin tek basina ucus becerilerinin
yeterli olamayacadi, ayni zamanda ekiple birlikte is yapabilme becerileri gibi beseri
faktorleri temel alan ugus ekibi kaynak ydnetimi becerilerinin pilotlarda bulunmasi
gerektigi ifade edilmektedir [22].

3.1. Iletisim, Koordinasyon ve Ekip Calismasina Iliskin Tutumlar

Iletisim ve koordinasyona iliskin tutumlar, bireyin diger ekip tyeleriyle iletisim kurmaya
ve calismaya isteklilik olarak ifade edilmektedir [23]. Yeterli bir iletisim, alci
konumundaki bireylerin anlamasini, kavramasini ve alinan veri dogrultusunda
davranmasini gerektirir. Bireylerin gorev ve sorumluluklari ile kendilerinden beklenilenleri
anlayabilmeleri icin acikca yazilmis ve kolayca anlasilabilen direktif, emir, talimat ve el
kitaplarina (ugcak el kitaplari, manueller, standart harekat usulleri vb.) ihtiyag
duyulmaktadir [3]. Ugus ekibi kaynak ydnetiminin énemli bir fonksiyonu olan iletisim ve
koordinasyon basarili ugus operasyonu igin kilit rol oynarken 6te yandan gerceklesen
ucak kazalarinin da ana nedenleri arasinda yer almaktadir. Literatlirde, iletisim ve
koordinasyon eksikliginden meydana geldigi anlasilan bircok kaza, kirirm ve olay
mevcuttur. Helmreich [16], etkin bir koordinasyonun ugus ekibi kaynak yénetiminin kbse
tasini olusturdugunu ifade etmektedir.

Iletisim; ucus ekibinin dodru anlasabilmesi icin fikir, veri, bilgi ve talimatlarin karsilkli
degdisimi olarak tanimlanir. Hem s6zli hem de s6zsliz becerileri icerir ve tim diger UEKY
davranislarini destekler. Iletisimde etkili ve acik kelimelerin kullanilmasi, dinleme ve
eylemlerde, karmasay! ve asir yogunlugu onler. Iletisim, pek cok kazanin ana veya tali
nedenleri arasinda ilk sirada yer alir. Bunlardan en &énemlilerinden birisi havacilik
literatlirinde bir klasik hale gelmis olan 1977'de Tenerife'de meydana gelen iki jumbo
jetin yere carpistigi kazanin ana nedeni ‘iletisim ve so6zel bir mesajin yanls
yorumlanmasi” olarak belirlenmistir [24, 25]. Lauber’in [19], kokpit kaynak ydnetiminin
ana boyutlar arasinda ifade ettigi kokpit igindeki ve kokpit disindaki kaynaklar arasindaki
etkin iletisim, etkin kokpit kaynak yénetiminin anahtandir. Iletisim ve iletisim
becerilerinin gelistiriimesi UEKY editimlerinin temelinde yer alir. Yapilan birgok
arastirmanin sonuglarina gére; UEKY'nin merkezinde iletisim yer almakta, hata oranlan
ile iletisim verimliligi arasinda da korelasyon oldugu goézlemlenmistir [19]. Amerikan
Ulusal Havacillk ve Uzay Kurumu’nun (NASA) yuritmds oldugu bir arastirmanin
sonuglarina gore, 1968-1976 vyillari arasinda meydana gelen, iginde 1972 vyilinda
Tlrkiye'de de gergeklesmis bir ucak kazasi da olan, 60 adet kazada, ekip
koordinasyonundan kaynaklanan problemlerin énemli bir role sahip oldugu belirlenmistir
[9]. Bu ucak kazalarinda ortak olan nedensel faktorler; (1) kiglk teknik problemlerle
zihnen geredinden fazla mesgul olma, (2) hatali liderlik, (3) hatali gorev (isyuk{)
dagilimi, (4) yetki ve sorumluluklarin yanlis belirlenmesi, (5) 6nceliklerin belirlenmesine
yonelik eksiklikler, (6) pilotlar arasi yetersiz takip ve kontrol, (7) mevcut verilerin
kullanilamamasi, (8) ucusa iliskin niyet ve planlar hakkinda yetersiz iletisim olarak
belirlenmistir [20]. Iletisim ve koordinasyonun tim bu faktérleri yakindan etkiledigi
gorilmektedir. Billings ve Reynard’in [26] arastirmasina gére, ABD’de ugus emniyetini
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saglamaya yonelik kurulan NASA ucus emniyeti raporlama sistemine kaynadi belirsiz
kisilerce bildirilen blyutk bir grup ugak olayinin %70‘inde, kokpit igi bilgi alisverisinde
hatalar iceren kanitlarin mevcut oldugu ve yine cok yaygin olarak gortlen, rapor edilen
olaylarin %37’si, bir aksakhgin da iletisimi baslatamamak oldugu tespit edilmistir. Ucak
kazalarina iliskin NTSB tarafindan yapilan bir dizi arastirmanin resmi sonuglarina gore ise
ucusun kritik anlarinda ucus ekibi koordinasyonunun basarisiz olmasina iliskin pek ¢ok
ornek mevcuttur [4, 27]. Merrittin [28] kdltlrlerarasi arastirmasina gore, pilotlarin,
iletisim, ekip calismasi ve ekip koordinasyonunun o6nemine iliskin farkindaliklarinin
evrensel diizeyde oldudu ifade edilmistir.

3.2. Kokpit Yonetimine Iliskin Tutumlar

Kokpit yonetimi, liderlik ve emir komuta sorumlulugu, bir ugus operasyonu esnasinda
ucus ekibinin ortak sorumluluguna olan inanci olarak tanimlanmistir [20]. Belirli bir
durumda lider olan kisi; fikirleri ve eylemleri ile baskalarinin distince ve davraniglarini
etkileyen bir kisidir. Dolayisiyla, lider degisimin bir ajanidir. Lider kendisini amaglari
gerceklestirebilmek icin sorumlu hisseden Kkisidir. Liderlik sadece pasif bir stati veya
belirli bireysel 6zelliklerin bir araya gelmesi sonucu sahip olunan olgu dedildir. UEKY
programlarinin énemli bir pargasi liderlik egitiminden meydana gelmektedir [29]. Genel
olarak kokpitte liderlik kavraminin bircok yoéni vardir. Liderlik bireyleri yénlendirme
kabiliyeti ve grup Uyelerinin faaliyetlerini koordine ederek onlar bir takim olarak birlikte
calismaya tesvik yetenedidir. Liderlik bir grubun kaynaklarini kontrol etme konumunda
olmayi da icermektedir. Bu grup, bir basketbol takimi, bir ameliyat ekibi, bir bakim ekibi
veya bir kokpit ekibi de olsa slire¢ benzerdir. Mesela, bir bakim ekibi yoéneticisinin;
insanlari goérevlendirmesi, bolimin bitcesine veya hangi ucadin ucurulacagina karar
verememesinin zor bir durum olacadi ifade edilmektedir [30]. Ucus ekipleri de bir “takim”
oldugundan kaptanlar da o takimlarin liderleridir.

Liderlikte otoritenin énemli bir islevi vardir. Kokpitte otoritenin, kaptan ve ikinci pilotun
kisiliklerinin goreceli olarak gic ve siddet baglaminda karsi karsiya gelmesinin bir
ifadesidir. Emniyetli bir ugus operasyonu icin kaptan ve ikinci pilot arasindaki bu otorite
derecesi ne ¢ok kati ne de cok yumusak diizeyde olmalidir. Otorite, kokpitte acik iletisimi
tesvik edecek seviyede tutulmali, ancak ugus operasyonunu da sirekli gbézlemlemeyi
saglayabilmelidir. Otoritenin ¢ok kati olmasi durumunda ikinci pilot iletisim kurmakta
tereddiit edecek veya korkacak, bu da ikinci pilotun kaptanin ucusa iliskin eylemlerini
gézlemleme ve kontrol etme gérevini aksatacaktir. Otorite kullanma derecesi c¢ok
yumusak oldugunda ise kaptan ikinci pilot tGzerinde kontrol gérevini yeteri kadar yerine
getiremeyecektir [3].

Kokpit yénetimine iliskin tutumlar; kokpitte ucus sorumlulugu (kaptan veya ugus ekibi)
ve otoriteye iliskin bireysel tutumlardan olusmaktadir [23]. Kaptan pilotun, hem ucadin
kumandasinin kendisinde olmasi hem de gdzlemci pilot olmasi durumlarinda her zaman
operasyonel olarak sorumlu konumda olsa da bu sorumluluk kaptan ile ikinci pilot
arasinda paylasilmis durumdadir. Dolayisiyla, hem kaptan pilotlarin hem de ikinci
pilotlarin kokpitteki ydnetim tarzina yoénelik tutumlar ugus performansinin ve ucus
emniyetinin temel faktdrlerinden birisidir. Kokpit yonetimindeki bir kopukluk veya
aksaklik, olasi bir acil durumun ydnetilememesi pek c¢ok kazanin da sebebi olarak
kaydedilmistir.

3.3. Stres, Yorgunluk ve Acil Kosullarda Bireysel Performansa Iliskin Tutumlar
Stres hem bireysel performansi ve hem de takim performansini tehdit eden, hizla
duygusal iklimi bozan, korku, endise, 6fke ve dismanlik gibi negatif bir duygusal

uyarilma hali olarak tanimlanir. UEKY tutumlarinin Gglincl boyutu, stres yaratan etkilerle
yorgunlugun ve acil durumlarin kokpitte neden oldugu durumlarin algilanmasi ve
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tanimlanmasi ile pilotlarin bu duruma iliskin farkindalik dizeyleridir. Bireylerin hem kendi
stres ve yorgunluklari hem de diger ekip elemanlarinin stres ve yorgunluklarinin farkinda
olmalari, olasi bir acil durumda azalan kapasitelerini telafi edebilmeleri bu kapsamda ele
alinmaktadir [23]. Stres faktorleri, birey Gzerinde fizyolojik ve psikolojik baski yaratan,
bireylerin fiziksel, kavramsal ve duygusal olarak reaksiyon godstermesini zorlastiran
unsurlardir. Bu faktorler arasinda, gurilti ve titresim kaynakl fiziksel etkenler, kokpitte
pilotlar arasi psiko-sosyal uyusmazliklardan kaynaklanan problemler, meteoroloji ve hava
trafik kosullarindan kaynaklanan problemler, endise ve sinirlilik, hayal kirikliklar gibi
bireylerden kaynaklanan duygusal etkenlere kadar pek ¢ok neden sayilabilir. Kronik stres,
ucus performansini ve karar verme slrecini olumsuz yodnde etkilemektedir. Stres,
genellikle durumun talepleri ve bu taleplerle basa c¢ikabilmek igin gereken bireysel
yetenek arasinda algilanan bosluk sonucu ortaya c¢ikmaktadir. Stres algilama ve
dederlendirme sureglerini icerdiginden iyi bir UEKY'nin temelini olusturan bilissel ve
kisilerarasi becerilerle dogrudan iliskilidir. Ugus ekiplerinin, sadece kendilerinin ve
baskalarinin stres belirtileri hakkinda haberdar olmalarn yeterli olmayip ayni zamanda
stresin UEKY'ne olabilecek etkilerini de anlamalari ve bu etkileri azaltmak icin mimkinse
onlara karsi 6nlemler alabilmelidirler [31].

Havacilikta stresin etkileri Ikinci Dinya Savasi’nda gézlemlenmeye baslanmistir. O
yillarda 30 harekattan olusan bir turun hayatta kalma sansi %10’lar seviyelerindedir. Tip
doktorlarinin yapmis oldugu incelemelerin sonucunda vardiklari karara goére bu nevrotik
semptomlar, ucus stresinin yanisira ucusla ilgisi olmayan kisisel problemleri de iceren
stresten ve daha bircok kisisel faktorlin yarattigi stresten (6rnegin kisisel sugluluk
duygusu) kaynaklandigi tespit edilmistir [32]. Yiksek baski altindaki durumlarda,
onceliklerin belirlenmesi ve ugus ekibinin diger Gyelerine gérevlerin dagitilmasi suretiyle
stres azaltilabilir. Ancak, bu teknik yalnizca astlarin biligsel ve kisilerarasi becerilerini
editerek glclendirmeyi iceren, onlarin gerektiginde ek sorumluluk alabilecek durumda
olmalarini saglayan basarili bir kurum kultirii mevcutsa uygulanabilmektedir [31].

Ucus performansina etki eden bir diger faktér olan yorgunluk, eksik dinlenmeden
kaynaklanan bir durum oldudgu kadar bozuk bir bioritmin neden oldugu bir durumdur.
Asiri yorgunluk uzun sureli gbérevlerden ya da kisa bir slre igerisinde yerine getirilmesi
istenen goérevlerden, kronik yorgunluk ise uzun bir zaman periyodunda yorgunluga neden
olan faktoérlerin birbirine eklenmesinden kaynaklanir. Zihinsel (mental) yorgunlukta,
normal dinlenme yapilmis olsa bile, duygusal stres s6z konusudur. Yorgunluk, potansiyel
olarak emniyetsiz durumlara ve verim dlslUkligline neden olabilir [33]. Taneja’nin
(2007), Hindistan Hava Kuvvetleri pilotlan arastirmasinda pilotlarin yorgunluk durumuna
iliskin; uyku eksikligi, fizyolojik slrecglerde veya glinlik gerceklesen uyku-uyaniklik
donglsl gibi biyolojik degisim ve ritim bozukluklarinin ugus ekibi Uzerinde yorgunluk
yarattigi ve bunun da ucgus emniyetini etkiledigi ifade edilmistir. Pilotlarin buyuk bir
cogunlugu tarafindan, yorgunlugun dikkat daginikigina yol actigi, herhangi bir duruma
yonelik reaksiyon silrelerini uzattigi, konsantrasyon eksikligi ve ugak kontrolline yonelik
problemler dogurdugu konularinda goérus birligi olustugu tespit edilmistir [34].

4. Kisilik

Allport (1937) Kkisiligi bireyin dinamik bilnyesindeki davranis ve dlslince oruntulerini
belirleyen, kendine 6zgu psiko-fiziksel sistemler olarak tanimlamaktadir [35]. Kisilik,
bireylerin kendilerini nasil anladiklari ve nasil gordikleri, igsel ve digsal o6lgulebilir
Ozelliklerinin yapisi ile birey ve durum etkilesiminden meydana gelmektedir [35, 36].
Bireylerin sahsi tarzlari baglaminda cgevre ile etkilesimlerini belirleyen, ayirt edici ve
karakteristik duygu, dlslince ve davranis yapilandir. Biyolojik, gelisimsel, 6grenmeye
iliskin, distnsel, duygusal, motivasyonel ve sosyal pek cok slirecin bir araya gelmesi ile
aciklanabilir [37]. Freud, kisiligin bireylerin davranigsal farkliliklarini bilingalti stireclerle;
id, ego ve silperego yapisi ile aciklamaktadir [38]. Kisilik tanimlamalarinda; bireysel
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farklilhklar ve bu farkhhklarin duygu, distince ve davranislarinda belirli bir cevrede bireye
atfedilen spesifik 6zelliklerini 6n plana gikaran yaklasimlar tanimlamalarin ortak noktalarn
olarak gorilmektedir. Ugus ekibi kaynak yénetimi yaklagsimina goére ekip performansini bir
girdi faktori olarak pilotlarin kisilik yapilari, énemli olclide etkilemektedir [11]. Kisiligin
ortamsal etkenlerle birlikte davranisa donistligi ve bu slirecin ugadi ugurmak igin gerekli
olan pilot teknik becerilerinden/yeterliliklerinden daha 6nemli oldugu ifade edilebilir. Bu
calismada kisilik, Bes Buyuk Faktor Kisilik Yaklasimi kapsaminda ele alinacaktir.

4.1. Bes Biiyiik Faktor Kisilik Yaklasimi

Son yillarda kisilik alanindaki arastirmalarda “Bes Blylk Faktor Kisilik Yaklasimi” temel
paradigma olarak kabul edilmistir. Model 6zellikler teorisi ile uyumlu bir sekilde bireylerin
iclerinde varolan ayiricl ve tutarli 6zelliklerin siniflandiriilmasi olup bireylerin davranislan
bu o6zelliklerle aciklanabilir [39]. Kisilik konusunda, kisisel farkhliklara odaklanan ve
gbézlemlenebilen davranis bigcimlerinden hareketle ortaya konan “6zellik yaklasimi”nin,
diger bir ifadeyle “ayirici 6zellik yaklasimi”nin 6ne ciktigi goriilmektedir. Bu yaklasim,
bireylerin kendilerini ve diger bireyleri tanimlamada kullandiklar soézciiklerin analizinden
hareketle ortaya konmakta ve kisilerin belirli durumlardaki davranislarin tutarhlik
gostermesi ve bu davranislarin kalitimsal 6zellik tasiyarak zaman karsisinda sirekliligini
korumasi gibi niteliklere haiz olmasiyla 6n plana gikmaktadir. Bu yaklasim dogrultusunda
kisilik yapisini temsil eden 6zelliklerin neler olduguna yoénelik yapilan galismalarin temelini
faktor analizleri olusturmakta, yapilan calismalarda kisiligi genel anlamda aciklayabilen
bes faktorli bir yapinin ortaya kondudu gorilmektedir [40]. Costa ve McCrae’nin, bes
faktér modelini olusturan yaklasimin bes ana boyutlar; disadénuklik, gegimlilik,
sorumluluk, duygusal dengesizlik, deneyime aciklik olarak tasarlanmistir [41].

Costa ve McCrae’nin bes biylk modeli esas alinarak Ordun (2004) tarafindan tasarlanan
“Mesleki Kisilik Envanteri”nin bes blylk faktére ana iliskin boyutlar soyle agiklanmistir:
Disadoniliklik boyutunda bireyler konuskandir, hdkimdir, bulundudgu ortamda kendini
hissettirmektedir. Heyecani sever, enerjiktir ve genellikle iyimser bir yapidadirlar.
Gecimlilik boyutunda bireyler kendinden 6nce baskalarini distnur, kisiler arasi iliskilerde
alttan alma ve yatistirma edilimindedirler. Sempatik, sicakkanli, nazik ve saygili olarak
gorilmektedir. Sorumluluk boyutunda, bireyler dizenli ve sorumluluk duygusu yuksektir.
Gorevin iyi bir bicimde yapilmasi ugruna kisisel zevklerinden fedakarlik edebilmektedirler.
Duygusal dengesizlik boyutunda bireyler endiseli bir yapidadir, kisisel vyeterlilikleri
konusunda kaygl duymaktadirlar. Kizginlik, sucluluk, bikkinhk ve benzeri olumsuz
duygulan ve hislerinin etkisi altindadir. Deneyime aciklik boyutunda ise bireyler yeni ve
alisiimadik deneyimlere aciktir, genel olarak statllkoya ya da duradanlida karsin
geleneksel olmayan yéntemleri tercih etmektedirler [42].

5. Ugus Ekibi Kaynak Yonetimi ve Kisilik

Kokpitteki bir pilotun davranis tarzi, hem kendisinin hem de gdérev kapsaminda iliski
icerisinde oldugu didger bireylerin kisilik yapilarinin bir fonksiyonu olarak goértlmektedir.
Ugus ekibi kaynak yonetiminin etkinligi birbirinden bagimsiz iki unsurla agiklanmaktadir.
Birincisi, ugus ekibini olusturan bireylerin “kisilik yapilar” ve ikincisi ise bireylerin “ugus
ekibi kaynak yoénetimine iliskin tutumlan”dir. Bu iki temel kavram arasindaki iliski ve ugus
performansina katkilari, kokpit yonetiminin gelistirilmesini saglayacak stratejilerin
belirlenmesi acisindan oldukca dnemlidir. “Kisilik” ve “kisilik 6zellikleri”, bireyin gelisimi
sliresince elde edilen ve goreceli olarak kalici karakteristiklerinden olup degisime direng
gOsteren vyapilardir. Psikoterapi ve psikanaliz yaklasimlan kisiligin kararhiligi ve
duraganhdina vurgu yapmaktadir. Yogun ve uzun sdren cgabalar ile mulakatlar iceren
psikanaliz teknikleri, kisilik degisimleri (izerine odaklanmakla birlikte basari oranlarinin da
oldukga duslk oldugu go6rulmustir. Helmreich, [21] kisilik 6zelliklerinin ugus ekibi
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koordinasyonunda belirleyici bir rol oynamasi durumunda, kisa editim programlarn ya da
kendi kendine calisma programlariyla kisiligin cok dusik bir oranda degismesinin
beklendigini ifade etmektedir. Kokpit davranislarina iliskin tutumlar Gzerinde Kkisilik
ozelliklerinin etkilerinin belirlenmesi bu arastirmanin temel sorunsalini olusturmaktadir.
Arastirmanin hipotezleri UEKY tutumlari ile kisilik yapilari iliskisi Gzerine kurgulanmis olup
kisilik boyutu bes bilylk faktor yaklasimi ile modele dahil edilmistir.

Bireylerarasi davranis farkliliklar acisindan ugus ekibinin tutumlari; riskli durumlar altinda
bireylerin davranislarinin nasil bir dislince yapisi ile ortaya ciktidi, ne kadar baskin-
cekimser, ne kadar kararli-kararsiz, ne kadar rahat-kaygili, ne kadar teslimiyetgi-
micadeleci ve ne kadar badimli-bagimsiz olduklan gibi kisilik 6zellikleriyle
aciklanmaktadir [3].

Helmreich’e gore pilotlarin kisilik yapilari ve ucus ekibi kaynak yonetimi tutumlan
arasindaki iliski gergek ve dogrulanabilir niteliktedir. Birincisi, kisilik tutumlar dogrudan
ya da dolayll olarak etkilemekte ve tutumlar da davranisa rehberlik etmektedirler. Ote
yandan kisilik ve tutumlar goreceli olarak birbirlerinden bagimsiz olup her ikisi de ayri
ayn pilotlarin kokpit davraniglarini etkilemektedir [21].

Chidester vd. (1991) tarafindan yapilan bir arastirmaya gére bir pilotun toplam ucus
performansi; teknik ugus becerileri, yetkinlikleri, tutumlan ve kisilik 6zelliklerinin
kombinasyonundan olusmaktadir. Pilotlarin editimleri kapsaminda, teknik yeterlilik ve
ucus becerileri konularinda uzmanhk gibi alanlara yonelik egitim programlari yogun
olarak uygulanmaktayken, son vyillarda ekip yonetimi, liderlik, stres ydnetimi, stres
altinda karar verme, iletisim gibi davranigsal becerilerin gelistiriimesi daha da 6nem
kazanmistir. Her ne kadar kisilik ve performans arasindaki iliski gecmiste tam olarak
belirlenememis olsa da bu durum; istatistiki modellemelerdeki yetersizlikler, ilkel
performans dederlendirme yodntemleri, gercek sartlara iliskin yeterli veri toplayamama
gibi nedenlerle aciklanmaktadir [43].

Hogan (2009) mesleki olarak bireylerin bir takim 6zel kisilik yapilarina sahip olmalari
gerektigini ifade etmektedir. Ornedin, insanlarin belirsizlie ve dediskenlie katlanabilme
derecelerinde 6nemli bireysel farkliliklar oldugu ve kisilik psikologlarinin insanlarin riske
ve belirsizlige katlanma yetenekleri igin 6lgekler gelistirmislerdir. Bir baska arastirmaya
gbre, ABD'de lojistik hizmet veren bir isletmenin personelinin yarisi kendi calisani olup
kisilik testlerine gore secilerek ise alinmis, digerleri de taseron isletmeye mensup olup
higbirisi kisilik 6lgim testine gére segilmemistir. Tim personel yan yana calismakta, ayni
maasla, ayni isi yapmakta ve ayni yoéneticiler tarafindan yonetilmektedirler. Kirahk
elemanlarin kaza yapma oraninin, segilerek alinmis olan galisanlarin dort kati oldugu ifade
edilmektedir [44].

Kisilik ve kokpit davraniglan iliskisine dair bir arastirmada kaptan (lider) kisiliginin bir
fonksiyonu olarak ucgus ekibi performansinda istatistiki olarak anlamli farkhliklar tespit
edilmistir. Arastirmada ucgus ekipleri kaptanlarin kisilik 6zelliklerine gére g ayrn grup
olarak olusturulmustur. Birinci grup kaptanlar, gérev ydnelimi -basarma ihtiyaci- ve
bireylerarasi iliskilere yonelimi ylksek olarak belirlenen kisilik 6zelliklerine sahipken,
ikinci grup kaptanlar gbérev yoénelimi ylksek, ancak bireylerarasi iliskilere yénelimi disik
Ozellikte ve Gglncl grup kaptanlar ise hem gdérev ydnelimi hem de bireylerarasi iligkilere
yobnelimi ddsik kisilik 6zelliklerini tasimaktadirlar. Ucgus ekipleri iki gin boyunca
kendilerine verilen ugus goérevlerini icra etmisler, her bir gruba similatérde mekanik
arizalar ve ko6tl meteorolojik kosullarin gergeklestirildigi senaryolar verilmis ve ucgus
performanslari goézlemciler vasitasiyla degerlendirilmistir. Sonucta, gérev yonelimi ve
bireylerarasi iliskilere yonelimi ylksek 06zelliklere sahip olan kaptanlar tarafindan
yonetilen birinci grup ucus ekibi tim ucus safhalarinda iyi bir ugus performansi
sergilemislerdir. Ikinci grup ugus ekibi tim ucus safhalarinda, birinci gruba oranla daha
distk bir performans; Uclncli grup ucus ekibi ise diger iki gruptan daha dlstk
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performans godsterdikleri, ancak ucusun baslangi¢ safhasinda daha kétld bir performans
sergilemelerine ragmen son safhada goreceli olarak bir performans artisi gézlemlenmistir.
Uglincii grup ucus ekiplerinin kaptan ile birlikte gecirdikleri zaman igerisinde, bu tarz bir
kaptan profiline nasil ayak uyduracaklarini zamanla 6grenmis olduklari degerlendirilmistir
[11, 27, 43, 45].

Kisilik yapisinin ugus emniyeti acisindan pilot davranisinda belirleyici bir roli oldugu
dusinidlmektedir. Ugus emniyeti baglaminda olmasa da Jackson vd. (1972) tarafindan
riske girme ile riske karsi bireylerin tutum ve davranislarina iliskin yapilan arastirmaya
gore kisilik boyutlari ile sosyal, fiziksel, finansal ve etik olaylara karsi risk alma davranisi
arasinda istatistiki olarak anlaml iligkiler tespit edilmistir. Ornegin kisilik boyutlarindan
zarardan kacinma ve sorumluluk kisilik 6zellikleri ile tim risk alma davraniglari arasinda
ters yonlu iliskiler oldugu gorialmistir [46, 47].

Helmreich ve Merritt (1998); meslek kultirli ve performansi etkileyebilecek durumsal
faktorleri incelerken kisiligin rolini de g6z o©nlnde bulundurmak gerektigini
vurgulamaktadirlar. Bu baglamda, havacilikta israrla bir “pilot kisilik yapisi” miti oldugunu
ve hatta bunun “goéklerin tanrisi” seviyesinde, adeta diger fanilerden ayrilma seviyesinde
bir yapi sergiledigini ifade ederler. Ancak ampirik olarak, pilotlari diger bireylerden ayiran
yegane, biricik bir kisilik yapisinin da dodgrulanmadigina dikkati cekmektedirler. Bu
calismanin arastirma safhasinda da literatiirle uyumlu olarak, pilotlara 6zgu, biricik bir
kisilik yapisinin mevcut olmadigi sonucu elde edilmistir [11].

Yine Helmreich ve Merritt’in aktarmis oldugu, McCrae ve Costa’nin arastirma sonugclarina
gbre astronotlar ve pilotlar doktorlarla karsilastirilmis, bes faktdér boyutlar arasinda
sorumluluk ve gecimlilik faktorlerinde goéreceli olarak yiksek dederlenmis ve duygusal
dengesizlik faktorti icin go6receli olarak dustik dederlenmislerdir. Astronotlarin,
disadontklik faktoriinden pilotlardan ve sadlik calisanlarindan daha ylksek puanlar
kaydetmeleri de dikkat cekicidir [11].

Yukarida ifade edildigi gibi uluslar arasi alan yazinda kisilik yapilar pilotlarin kokpit
davraniglan arasinda anlaml iliskiler olabilecedini destekleyen arastirmalar mevcuttur.
Kisilik 6zellikleri ile cesitli kokpit davranislari ile iliskisi arastirmalarda ele alinmis olsa da
ozellikle kisilik ayri ayri modellerle ele alindigindan dogrudan bes biyuk faktér ve UEKY
tutumlari iliskisinin incelendigi bir calismaya rastlanmamistir. Bu calisma bu baglamda
konuya iliskin Tlrkiye’de yapilan sinirl sayidaki arastirmadan birisi olup pilotlarin UEKY'ne
iliskin tutumlari ile kisilik yapilari ve demografik dediskenler arasindaki iliskiler, ugus ekibi
kaynak yonetimi egitimlerine 6nemli girdiler saglayacadi éngoérilmektedir. Ayni zamanda
UEKY tutumlarinin iliskisel analizleri sonucunda elde edilen verilerin pilot segim slirecinde
de olgllebilir secim kriterlerinden birisi olarak kullanilmasi mimkdnddr.

6. Arastirmanin Kapsami ve Yontemi
6.1. Arastirma Modeli

Arastirmanin temel amaci, pilotlarin UEKY davranislarina yoénelik tutumlan ile Kkisilik
yapilari iliskisinin belirlenmesidir. Arastirma modeli Sekil 4'te gérilmektedir.
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Kisilik ]
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Stres. Yorgunluk ve Acil
Kosullarda Performans

Sekil 4 Arastirma Modeli
6.2. Arastirmanin Temel Sorusu ve Hipotezler

Ucus ekibi kaynak yonetimi ve kisilik iliskisi baslidi altinda ifade edilen arastirma sonugclari
[3, 11, 21, 27, 43, 45, 47] baglaminda belirlenen arastirma sorusu ve hipotezler asagida
sunulmustur:

Arastirma Sorusu: Pilotlarin ugus ekibi kaynak ydnetimine iliskin tutumlarinda ve bes
blylk kisilik faktorl boyutlarinda; demografik degiskenlere (mesleki kdken, statl, yas,
ugus tecribesi, egitim dlizeyi) gore istatistiki olarak anlamli farklihklar mevcut mudur?

H;: Pilotlarin stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performanslarina yoénelik
tutumlarn ile bes buyuk kisilik faktorli boyutlari arasinda istatistiki olarak anlamh bir iligki
vardir.

H,: Pilotlanin iletisim, koordinasyon ve ekip calismasina yonelik tutumlari ile bes blylk
kisilik faktért boyutlar arasinda istatistiki olarak anlamli bir iliski vardir.

Hs3: Pilotlarin kokpit yénetimine yonelik tutumlan ile bes blylk kisilik faktort boyutlari
arasinda istatistiki olarak anlamli bir iliski vardir.

6.3. Ana Kiitle ve Orneklem

Aragtirmanin ana kditlesini, Tuarkiye'deki ticari havayolu isletmelerinden bir tanesi
olusturmakta olup isletme politikasi geredi ismi gizli tutulmustur. Ana kitleyi olusturan
yaklasik 2.000 pilotun tamaminin, hem e-posta hem de yazili kanaldan arastirma
konusunda bilgilendirilmesi sadlanmis ve 350 pilot kendi istekleri ile arastirmaya
katilmiglardir. Eksik veriler olan anketler gegersiz sayilarak 340 katilimcinin verileri
analize tabii tutulmustur. Arastirmada ana kitleyi temsil edecek tesadifi O6rneklem
blaylkligl tabloya gore, %95 glven sinirlari ve 0,21 varyans igin 278 olarak
verilmektedir [48]. Diger bir hesaplama yaklasima goére de ,05 hata payl ve %90
glvenilirlikle 2.000 olan ana kitle sayisina iliskin 6rneklem sayisinin 244 olmasi gerektigi
ifade edildiginden 6rneklemin yeterli sayida oldugu dederlendiriimektedir [49].
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6.4. Arastirmanin Kisitlari

Arastirma sonuclan dederlendirilirken mevcut kisitlar goéz o6nidnde bulundurulmalidir.
Arastirmada arastirma yodntemi olarak kendini bildirim tlrl O6lgekler kullanilmis olup
literatirde bu tir o6lgeklerin kullanimina iliskin siniriliklar géz énidnde bulundurulmahdir
[50]. Arastirmanin temel dediskenlerinden birisi olan kisiligin 6lgimi de bir takim
sorunlar beraberinde getirmektedir [51, 52]. Ayrica érneklem sayi itibariyle Tlrkiye'de
sivil havacilik sektérindeki pilotlari temsil edecek nitelikte ise de, yalnizca bir havayolu
isletmesi pilotlarina ait oldugundan ana kitlenin 6zellikleriyle sinirhdir. Sunulan bulgular
degerlendirilirken bu noktalar géz 6ntinde bulundurulmali ve bundan 6teye bir genelleme
yapllmasina olanak olmadigi bilinmelidir.

6.5. Veri Toplama Araclari

Kisisel Bilgi Formu. Katilimcilarin cinsiyet, mesleki koken, statli, yas, ucus tecriibesi ve
egitim dizeyi gibi demografik bilgileri alinmistir.

Ucus Ekibi Kaynak Yénetimi Tutumlari Olgegi. Gregorich vd. (1990) [20] tarafindan
gelistirilen Kokpit Yénetimi Tutumlarn Olcedi (KYTO) baz alinarak, Helmreich vd. (1988,
1993) [53, 54] ve Merritt (1996) [28] tarafindan gelistirilen ugus ydnetimi tutumlan
Olcedi yukarida ifade edilen temel boyutlara indirgenerek uyarlanmistir. Katilimcilarin
“tamamen katihyorum” ve “tamamen katimiyorum” aralidinda, Likert tipinde
dederlendirme yapmalari istenmistir. 32 maddeden olusan Oolcek (¢ alt boyutta
katilmcilarin  “iletisim, koordinasyon ve ekip calismasina yonelik tutumlan”,”kokpit
yobnetimine vyonelik tutumlan” ve “stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel
performansa ydnelik tutumlarn”ni dlgmek Uzere tasarlanmistir. Iletisim, koordinasyon ve
ekip calismasi boyutunda ifadelerin ylksek dederler, pilotlarin iletisim ve koordinasyonun
Onemine olan inancglarini, iletisim ve koordinasyon davraniglarinin olumlu yoénde
oldugunun bir gostergesi olarak kabul edilirken dislk dederler ise tam tersi bir durumu
yansitmaktadir. Kokpit yonetimi boyutunda ise ylksek dederler hiyerarsik, kati ve
blrokratik bir kokpit yénetim tarzini yansitirken, diistik dederler yatay ve demokratik bir
yobnetim tarzini yansitmaktadir. Pilotlarin stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel
performanslarinin belirleyicisi olan Uglinci boyutta ise ylksek dederler, ylksek ucus
performansini; disik dederler de diisiik ugus performansina karsilik gelmektedir. Olgegin
Ingilizceden Tiirkgeye uyarlamasi arastirmaci tarafindan yapilmis, ana dili Tirkge olan ve
ABD’de 6gretim Uyesi olarak bulunmus olan bir uzman tarafindan tekrar Ingilizceye
cevrilmis ve orijinaliyle karsilastirilmistir. Ugus Yénetimi Tutumlar Olcedi'nin Sekerli [55]
tarafindan uyarlanan Tirkge versiyonuyla da karsilastinlmistir. Daha sonra, farkl
havayollarindaki 5 ayr pilot ile 6lgek Uzerinde odak grup calismasi yapilmis, 6lgedin
gecerliligi acisindan dederlendirilerek gerekli olan dizeltmeler yapilmis ve olgek
uygulamaya hazir héle getirilmistir. Olcedin yapi gecerligini belilemek amaciyla
dogrulayicl faktér analizi uygulanmistir. Olgedin boyutlari bazinda, maddelerin kendi
boyutlari igerisinde Pearson madde-toplam korelasyon analizi uygulanmis; madde-toplam
koreldsyon dederi 0,20 olarak alinmis ve 0,20'den disik olan maddelerin 6lgekten
cikarilmasina karar verilmistir. Sonug olarak 32 maddeden olusan 6lgedin dedisken sayisi
21’e dismustir. Yapi gegerligine (construct validity) kanit saglamak ve UEKY &lgedinin
yap! gecerligini dogrulamak amaciyla Temel Bilesenler Yontemi (Principal Component
Analysis) ve Varimax Doéndirme Yéntemi (Varimax with Kaiser Normalization Rotation
Method) kullanilarak faktér analizi uygulanmigstir. Veri setinin faktdér analizine
uygunlugunun test edilebilmesi igin, Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) 6rneklem yeterliligi testi
ve Bartlett Klresellik Testi (Bartlett’'s Test of Sphericity) uygulanmistir. KMO dederi
0,50’nin Gzerinde oldugu ve Bartlett testi de 0,05 6nem derecesinde anlamli oldugundan
veri seti faktér analizine uygun bulunmustur (KMO=0,679; X2 Bartlett test
(190)=851,520 p=0,000). Kaiser-Meyer-Olkin ve Barlett testlerinin sonuglarn faktér
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analizi yapmaya olanak verdiginden, 06lcedin temel bilesenlerini tespit etmek icin
“Compenant Faktor Analizi” gerceklestirilmektedir. Faktérin tanimladigi maddeyi 6lgmesi
icin o faktorle olan iligkisini gosteren faktor ylk dederinin 0,40 ve daha ylksek olmasi
tercih edilmektedir [56, 57]. Ilk faktér analizi sonucu diisiik faktér yiikiine sahip olan bir
madde daha analiz disi birakilarak 20 maddelik g boyutlu 6lcek elde edilmis kavramsal
yapl desteklenerek, sonucta, Cronbach Alfa i¢c tutarhilik katsayisi ,648 olarak
hesaplanmistir.

Mesleki Kisilik Envanteri. Kisilik yapilari, Ordun (2004, 2005) [42, 58] tarafindan
gelistirilen, bes faktor temelli “Mesleki Kisilik Envanteri"nin (MKE-5F) 250 maddelik uzun
formunun faktdér analizi sonucu kisaltilmis olan 125 maddelik kisa versiyonu ile
Olgilmustir. Bes faktor kisilik envanteri begli Likert tarzinda puanlanmakta olup
disadodniklik (arkadashk, sosyallik, atilganlik, faaliyet, neselilik); gecimlilik (glven,
samimiyet, yardimseverlik, isbirligi, merhamet); sorumluluk (yeteneklerine glven,
dizenlilik, géreve baglihk, basari odakhlik, tedbirlilik); duygusal dengesizlik (endise,
asabiyet, depresyon, kendinden memnuniyetsizlik, hassaslik); deneyime acikhk
(yaraticilik, sanatsal ilgi, maceraperestlik, entelektlel ilgi, yenilikcilik) alt dlgeklerinden
olusmaktadir [42, 58]. Her bir alt 6lcekten alinan yilksek puanlar, bireylerin o kisilik
ozelligini yuksek derecede vyansittigini gostermektedir. Mesleki kisilik envanterinin,
Cronbach Alpha ic tutarliik katsayisi ,755 olarak hesaplanmistir.

6.6. Demografik Bulgular

Arastirma sirecinde belirlenen bir havayolu isletmesindeki Tirk pilotlarin tamamina e-
posta ve kisiye 6zel yazil bilgilendirme yapilarak arastirmaya katilmalar tesvik edilmis,
sonu¢ olarak 340 pilottan ait veri toplanmistir. Verilerin analizine gecilmeden &nce
dediskenlerin dagiliminin normal dadiima uygun olup olmadigi test edilmistir. Anket
formlarindan elde edilen veriler ve bilgiler SPSS 19.0 istatistik paket programi aracilidiyla
analiz edilmistir.

Arastirmaya 165 (%48,5) ikinci pilot ve 175 (%51,5) kaptan pilot katilmistir.
Katiimcilarin %49’u Hava Harp Okulu olmak lzere yaklasik %62’sinin Harp Okullarindan
mezun oldudu, %?38‘lik bir oranla da Universitelerden mezun oldugu; %?19,4'Gnln
lisanslisti egitim yaptigi, pilotaj editimlerinin %47,6’sinin  Hava Kuvvetleri'nden,
%7,9'unun Kara Kuvvetleri'nden, %13,2'sinin Tirkiye'deki 6zel ucus okullarindan,
%3,5'inin Turk Hava Kurumu’ndan ve dider egitim kurumlarindan aldiklari almiglardir.
Orneklemin yaklasik %57’si 45 yas ve altindadir. Arastirmaya, Boeing tipi ucaklarla ugan
135 pilot ve Airbus tipi ugaklarda ucan 177 pilot katilmistir. Katiimclarin ugus
tecribelerine bakildiginda %14t 0-1.000 saat araliginda, %18’inin 1.000-4.500 saat
araliginda, % 34’Unln 4.500-10.000 saat ve kalan %34'Unin ise 10.000-25.000 saat
arahdinda toplam ugus saatleri mevcuttur. Ugak tipindeki tecrlibeleri baglaminda;
%27'sinin 0-1.000 saat araliginda, %48’inin 1.000-4.500 saat aralidinda, %26'sinin da
4.500-10.000 saat araliginda toplam ucgus saatlerine sahiptirler. Pilotlarin %51’i 5 yildan
fazla bir sire ile isletmede gérev yapmaktadirlar.

6.7. Arastirmanin Bulgulari

6.7.1. Ucgus Ekibi Kaynak Yonetimi Tutumlari ve Kisilik Boyutlan
Arasindaki Korelasyonlar

UEKY tutumlan ile bes faktor kisilik Ozellikleri arasindaki iliskiyi gosteren korelasyon
katsayilari Tablo 1'de gorilmektedir.
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Tablo 1 UEKY Tutumlari ile Bes Faktér Kisilik Ozellikleri Arasindaki Korelasyon Katsayilari

Duygusal Deneyime

Digadbnuklik  Gegimlilik ~ Sorumluluk Dengesizlik Aciklik

Stres, Yorgunluk ve Acil

Kosullarda Bireysel ,389™ ,259™ ,372™ -,382™ ,028
Performans

Iletisim, Koordinasyon ve 201 224" ,164™ -,149*" , 2717
Takim Calismasi

Kokpit Yénetimi -,036 -,058 ,010 ,036 -,008

** p< .01

Pilotlarin stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansa iliskin tutumlan ile
deneyime acikhk kisilik boyutu hari¢ disadoéntkliik, sorumluluk ve gecimlilik boyutlari
arasinda pozitif ve anlamli bir iliski bulundugu goézlemlenmistir. Duygusal dengesizlik
kisilik boyutu ise ters yonllu ve istatistiki olarak anlaml bir iliski mevcuttur. Pilotlarin
iletisim, koordinasyon ve ekip calismasina iliskin tutumlarn icin de ayni durum so6z
konusudur. Yine bu boyutta da duygusal dengesiz boyutu iletisim, koordinasyon ve ekip
calismasina iliskin tutumlar ile ters yonli bir iliski icerisindedir. Kokpit yonetimi tutumlan
ile kisilik boyutlar arasinda istatistiki olarak anlamh bir iliski gézlenmemistir.

6.7.2. Regresyon Analizi

Arastirmanin bu safhasinda; ayri ayri bagimh dediskenler olarak, iletisim, koordinasyon
ve ekip calismasina yoénelik tutumlar, kokpit yonetimine yonelik tutumlar ve stres,
yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansa yonelik tutumlari yordayan Kkisiligin
temel boyutlant olan (disadénliklik, gecgimlilik, sorumluluk, duygusal dengesizlik,
deneyime aciklik) bagimsiz dediskenleri belirleyebilmek igin asamali regresyon analizleri
yapilmistir.

Kisilik boyutlarinin stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansa ydnelik
tutumlar Gzerindeki etkilerini belirlemek amaciyla yapilan regresyon analizi sonuglari
Tablo 2’de verilmistir.

Tablo 2 Yorgunluk ve Acil Kosullarda Bireysel Performansa Yonelik Tutumlar Yordayan Kisilik

Ozellikleri
Model R R? Uyarlanmis R? B t F
a -8,457
1 ,420 ,176 ,174 ,420 8,508 72,384
-9,350
2 ,294 5,051 45,203
,460b ,212 ,207 ,226 3,876
-2,791
,169 2,344
3 1208 3,588 33,551
,480° ,231 ,224 -,193 -2,879
a. Tahmin Dediskenleri : (Sabit). Disadoniklik
b. Tahmin Degiskenleri : (Sabit). Disadoniiklik, Sorumluluk
C. Tahmin Degiskenleri : (Sabit), Disadodntikliik, Sorumluluk, Duygusal Dengesizlik
d. Bagimli Degisken : Stres, Yorgunluk ve Acil Kosullarda Bireysel Performans

Modele gb6re, bagimli degiskendeki varyansin % 23,1'i disadénukltik, sorumluluk,
duygusal dengesizlik kisilik boyutlar tarafindan acgiklanmaktadir. Standardize edilmis S
dederlerine gore, disadonlklik dediskeninin etkisi ,169, sorumluluk degiskeninin etkisi
,208 ve duygusal dengesizlik degiskeninin etkisi ise -,193'tlr. Dolayisiyla stres, yorgunluk
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ve acil kosullarda bireysel performansin disadéntklik, sorumluluk kisilik 6zelliklerindeki
artis ile olumlu yonde etkilenecedi ve duygusal dengesizlik kisilik 6zelliginden ise olumsuz
etkilenecegi ifade edilerek H; hipotezi kabul edilebilir. Bu noktada, ayni iliskiyi incelemek
Gzere bir diger regresyon modeli bagimli dedisken ayni kalmak lzere bagimsiz degisken
olarak da disadonuklik, sorumluluk ve duygusal dengesizlik kisilik 6zelliklerinin alt
boyutlar olarak dederlendirildiginde; aciklanan varyansin bir 6énceki modelde % 23,1
oldugu ve bu modelde % 27,4’e yikseldigi goralmistir, Kisilik ozellikleri itibariyle
bagimsiz degiskenlere bakildiginda; stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel
performansa iliskin tutumlan yordayan kisilik 6zelliklerinin neselilik, yeteneklerine glven,
hassaslik ve tedbirlilik oldugu tespit edilmistir. Standardize edilmis B dederlerine gore
neselilik degdiskeninin etkisi ,256, (t = 4,361, p < ,05), yeteneklerine gliven degiskeninin
etkisi ,215 (t = 4,384, p < ,05) ve  hassaslik degiskeninin etkisi -,167
(t = -2,886, p < ,05), tedbirlilik dediskeninin etkisi ise ,117 (t = 2,408, p < ,05) olarak
hesaplanmistir.

Kisilik boyutlarinin iletisim, koordinasyon ve ekip galismasina yonelik tutumlar Gzerindeki
etkilerini belirlemek amaciyla yapilan regresyon analizi sonuglar Tablo 2’de verilmistir.

Tablo 2 iletisim, Koordinasyon ve Ekip Calismasina Yénelik Tutumlari Yordayan Kisilik Ozellikleri

Model R R? Uyarlanmis R? B t F
-5,335
1 ,280° ,078 ,075 ,280 3,355 28,680
-6,101
2 ,249 4,727 19,290
,321° ,103 ,097 ,160 3,034
a. Tahmin Degiskenleri : (Sabit), Deneyime Agikhk
b. Tahmin Dediskenleri : (Sabit), Deneyime Agiklik, Gegimlilik
c. Bagimli Degisken : Iletisim, Koordinasyon ve Ekip Calismasina Yonelik Tutumlar

Modele gore, badiml dediskendeki varyansin %10,3'G deneyime acikhk ve gecimlilik
kisilik boyutlar tarafindan acgiklanmaktadir. Standardize edilmis B dederlerine goére,
deneyime aciklik dediskeninin etkisi ,249, gecimlilik dediskeninin etkisi ,16’dir. Iletisim,
koordinasyon ve ekip calismasina yonelik tutumlar U(zerinde deneyime aciklik ve
gecimlilik kisilik 6zelliklerinin etkili oldugu gorilmekte olup H, hipotezi kabul edilebilir.
Yine ayni iligkiyi incelemek Uzere, ayni bagimli dedisken igin iliskili oldugu tespit edilen
kisilik 6zellikleri olan deneyime aciklik ve gecimliligin alt boyutlar dederlendirildiginde;
aciklanan varyans bir onceki modelde % 10,3 iken bu modelde % 17,3’e yilkselmis,
bagimli dediskeni yordayan kisilik 06zelliklerinin entelektliel ilgi, yardimseverlik,
merhamet, vyenilikgilik ve isbirligi oldugu tespit edilmistir. Standardize edilmis B
dederlerine goére entelektlel ilgi dediskeninin etkisi ,196 (t = 3,792, p < ,05),
yardimseverlik dediskeninin etkisi ,128 (t = 2,233, p < ,05), merhamet degiskeninin
etkisi ,139 (t = 2,725, p < ,05), yenilikgilik degiskeninin etkisi ,131 (t = 2,624, p < ,05)
ve isbirligi degiskeninin etkisi ,134 (t = 2,351, p < ,05) olarak hesaplanmistir.

Kisilik boyutlarinin kokpit y6netimine iliskin tutumlar Gzerindeki etkilerini belirlemek
amaciyla yapilan regresyon analizi sonuglari Tablo 3’de verilmistir.
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Tablo 3 Kokpit Yénetimine iliskin Tutumlar Yordayan Kisilik Ozellikleri

Model R R? Uyarlanmis R? B t F
-2,895
1 ,159° ,.025 ,022 ,159 2,952 8,7130
a. Tahmin Dediskenleri : (Sabit), Duygusal Dengesizlik
b. Bagimli Degisken : Kokpit Yonetimine Iliskin Tutumlar

Modele gore, bagimli dediskendeki varyansin %2,5'i duygusal dengesizlik kisilik boyutu
tarafindan aciklanmaktadir. Standardize edilmis B dederlerine gore, duygusal dengesizlik
dediskeninin etkisi ,159'dur. Kokpit yonetimine iliskin tutumlar (zerinde duygusal
dengesizlik kisilik 6zelliginin etkili oldugu gorilmekte olup H; hipotezi kabul edilebilir.
Yine ayni iliskiyi incelemek lzere, ayni bagimh degisken icin iliskili oldugu tespit edilen
kisilik 0zelligi olan duygusal dengesizligin alt boyutlan dederlendirildiginde; aciklanan
varyans bir 6nceki modelde %?2,5 iken bu modelde % 5,5'e ylkselmis olup bagiml
degdiskeni yordayan kisilik 6zelliginin kendinden memnuniyetsizlik oldugu tespit edilmistir,
Standardize edilmis B dederlerine goére kendinden memnuniyetsizlik kisilik boyutu
degiskeninin etkisi ,236 (t = 2,952, p < ,05) olarak hesaplanmistir. Bu sonug, kendinden
memnuniyetsizlik ortalamasi arttikca, kokpit hiyerarsisinin arttigini ifade etmektedir.

6.7.3. Farklhilik Analizleri

6.7.3.1. Kisilik Boyutlari Norm Degerleri ile Orneklem Ortalama
Degerlerinin Karsilastiriimasi

Katiimcilar, arastirma ornekleminin bes bilylk kisilik faktériG boyutlarn ortalama
dederlerinin altinda ve lzerinde olan pilotlar olmak (zere iki gruba ayrilmistir. Mesleki
Kisilik Envanteri 0lcedinin bes temel boyuta iliskin norm dederleri ve katihmcilarin
ortalama dederleri Sekil 5'de verilmistir.

100
90
80
o e A-74._,____~ _m72 AT4
60 A 62
50 48
40
30
w26
20
10
0 T T T T
Disadonuklik Gegimlilik Sorumluluk Duygusal Deneyime
Dengesizlik Aciklik

—#— MKE 5F ---a--- Pilotlar

Sekil 5 MKE 5F Norm Dederleri ile Katilimcilarin Ortalama Dederlerinin Karsilastiriimasi
Sekil 5'de géruldugu gibi, MKE 5F 6lgedi norm dederleri ile pilotlarin ortalama degerlerinin
birbirlerine c¢ok yakin olduklar gérilmektedir. Pilotlarin disaddniklik ve sorumluluk

boyutlari ortalamalari, norm dederlerden yliksek olmakla birlikte fark cok fazla degildir.
Ancak, gecimlilik ve deneyime agiklik boyutlarinda pilotlarin ortalama dederlerinin 6lgedin
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norm dederlerinden %20 oraninda daha yiksek oldugu gérilmektedir. Ote yandan,
duygusal dengesizlik boyutunda norm dederin yaklasik olarak iki kati bir fark oldugu
hesaplanmistir. Basarili bir ugus operasyonu etkin bir takim calismasi gerektirdiginden,
gecimlilik ve deneyime aciklik boyutlarinda ylksek derecede bir fark olmasi olumlu bir
sonuctur. Pilotlarin, duygusal dengesizlik kisilik boyutunda norm dederlerden iki kat
ylksek ortalama dedere sahip olmalarn da mesleki gereksinimlerin ve kosullarin kisilik
Uzerindeki bir etkisi olarak yorumlanabilir. Duygusal dengesizlik boyutundaki yuksek
dederler, endise, kaygi, asabiyet, depresyon gibi tek bir olumsuz duygular ile ilgilidir.
Mesledin yodun stres iceren bir atmosferde icra edilmesi, bireyleri de duygusal olarak
etkiledigi sdylenebilir.

Helmreich ve Merritt; meslek kiltirl ve performansi etkileyebilecek durumsal faktorleri
incelerken kisiligin roliind de g6z 6ninde bulundurmak gerektigini vurgulamaktadirlar. Bu
baglamda, havacilikta israrla bir “pilot kisilik yapisi” miti oldugunu ve hatta bunun
“goklerin tanrisi” seviyesinde, adeta diger fanilerden ayrilma seviyesinde bir yapi
sergiledigini ifade etmektedirler. Ancak ampirik olarak, pilotlari diger bireylerden ayiran
yegane, biricik bir kisilik yapisinin da dogrulanmadigina dikkati cekmektedirler [11].
Yukarida ifade edilen bu sonuglar literatiirle uyumlu olarak, pilotlara 6zgi, biricik bir
kisilik yapisinin mevcut olmadigini ortaya koymaktadir. Helmreich ve Merrittin [11]
aktarmis oldugu, McCrae ve Costa’nin arastirma sonuclarina gore astronotlar ve pilotlar
tip doktorlan ile karsilastirilmis, astronotlar bes faktér boyutlari arasinda sorumluluk ve
gecimlilik faktorlerinde goreceli olarak yiksek dederlenmis ve duygusal dengesizlik
faktord igin goreceli olarak distk degerlenmiglerdir.

6.7.3.2. Kisilik Boyutlari Orneklem Ortalama Degerlerine Goére
Farkhilik Analizleri

Katihmcilar kisilik boyutlari ortalama dederlerine gore iki gruba ayrilarak, kisilik
boyutlarinda “ylksek dederleyen pilotlar” ile “diuslk dederleyen pilotlar” arasinda UEKY
tutumlari arasindaki farkliliklar tespit etmek lzere t-testi uygulanmistir.

Elde edilen sonuglara gore; disadontklik boyutunda oOrneklem ortalama dederinin
Uzerinde olan pilotlarin stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansa iliskin
tutum ortalamalan (Ort.=3,59) ve (t = 3,671, p < ,05) ile iletisim, koordinasyon ve ekip
calismasina iliskin tutum ortalamalan (Ort.=3,36) ve (t = 2,433, p < ,05) daha
yuksektir. Kokpit yonetimine iliskin tutum ortalamalarn arasinda anlamh bir farklilik
bulunamamistir.

Gegimlilik ve sorumluluk boyutunda da ayni UEKY tutumlar arasinda anlamh farkliliklar
mevcuttur. Ortalama dederinin lGzerinde olan pilotlarin stres, yorgunluk ve acil kosullarda
bireysel performansa iliskin tutum ortalamalarn; “gecimlilik” igin (Ort.=3,60) ve
(t = 3,971, p < ,05) “sorumluluk” igin (Ort.=3,65) ve (t = 4,761, p < ,05) ile iletisim,
koordinasyon ve ekip galismasina iliskin tutum ortalamalan “gecgimlilik” i¢cin (Ort.=4,20)
ve (t = 2,433, p < ,05) “sorumluluk” icin (Ort.=4,22) ve (t = 3,060, p < ,05) daha
yuksektir.

Duygusal dengesizlik boyutunda sadece stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel
performansa iliskin tutum ortalamalarinda anlamli farklihk mevcuttur. Duygusal
dengesizlik boyutu ortalama dederinin altinda olan, duygusal dengeli olan katilimcilarin,
stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansa iliskin tutum ortalamalarinin
(Ort.=3,67) ve (t = -4,884, p < ,05), ortalama dederin lzerinde olan gruptan daha
ylUksek oldugu gorilmektedir.

Deneyime aciklhk boyutunda sadece iletisim, koordinasyon ve ekip calismasina iliskin
tutum ortalamalarinda anlamli farkhlik mevcuttur. Ortalama dederinin (izerinde olan
katilmcilanin, iletisim, koordinasyon ve ekip calismasina iliskin tutum ortalamalarinin
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(Ort.=4,27) ve (t = 4,727, p < ,05), ortalama dederin altinda olan gruptan daha ylksek
oldugu gorilmektedir.

6.7.4. Demografik Verilere Iliski Bulgular ve Analizi

Katihmcilarin  UEKY tutumlan ile kisilik boyutlan (zerinde mesleki kokenlerinin bir
etkisinin olup olmadiginin belirlenmesi icin askeri kokenli pilotlar ile sivil kokenli
pilotlardan olusan iki grubun arastirma dediskenlerinden aldiklari  puanlar
karsilastinlmistir. Bu amacla yapilan bagimsiz 6rneklemler t-testi analizi Tablo 4'de
verilmektedir.

Tablo 4 UEKY ve Kisilik Olgeklerinden Alinan Puanlarin Mesleki Koéken Degiskeni Acisindan
Karsilastiriimasi

Askeri Kokenli Sivil Kokenli
N=211 N=129 t

Ort. S Ort. S
Stres. Yorgunluk ve Acil Kosullarda Bireysel 3,59 58 3,4 53 294"
Performans
Iletisim. Koordinasyon ve Ekip Calismasi 4,18 42 4,14 ,36 1,03
Kokpit Yonetimi 2,87 ,62 2,63 ,59 3,54
Disaddniklik 3,49 ,40 3,42 ,35 1,59
Gegimlilik 3,76 .32 3,65 .32 2,98"
Sorumluluk 3,43 ,33 3,31 ,34 3,24"
Duygusal Dengesizlik 2,42 ,50 2,43 47 -,25
Deneyime Aciklik 3,69 ,31 3,77 ,34 -2,18"
*  p<.05

Tablo 2'de géruldaglu gibi 0,05 anlamhlik dizeyinde, stres, yorgunluk ve acil kosullarda
bireysel performansa iliskin tutum ortalamalari ile kokpit y&netimine iliskin tutum
ortalamalarinin asker koékenli pilotlarda, sivil kokenli pilotlardan daha yuksek oldugu
tespit edilmistir. Bes blylk kisilik faktorli acgisindan dederlendirildiginde, gecimlilik ve
sorumluluk boyutlarinin asker koékenli pilotlarin ortalama dederlerinin sivil kokenli
pilotlardan daha yuksek oldugu; deneyime aciklik boyutunda ise sivil kékenli pilotlarin
ortalama dederlerinin daha yiksek oldugu gorilmektedir.

UEKY tutumlarn ile kisilik boyutlari Gzerinde pilotlarin statilerinin bir etkisinin olup
olmadiginin belirlenmesi icin kaptan pilotlar ile ikinci pilotlardan olusan iki grubun
arastirma dediskenlerinden aldiklari puanlar karsilastirlmistir. Bu amagla yapilan
bagimsiz 6rneklemler t-testi analizi Tablo 5'de verilmektedir.

Tablo 5 UEKY Olgedi'nden Alinan Puanlarin Statii Dediskeni Agisindan Karsilastiriimasi

Kaptan Ikinci Pilot
N=175 N=165 t
Ort. S Ort. S
Stres. Yorgunluk ve Acil Kosullarda Bireysel 3,54 57 3,51 561 47
Performans
Iletisim. Koordinasyon ve Ekip Calismasi 4,13 ,43 4,20 ,358 -1,55
Kokpit Yonetimi 2,77 ,64 2,79 ,595 -,32

Tablo 3’de gorildigu gibi ,05 anlamlihk dizeyinde, pilotlarin statlilerine goére istatistiki
olarak anlaml bir fark saptanmamistir.

UEKY tutumlan ile kisilik boyutlari Gzerinde yas dediskeninin etkisini g6rebilmek igin
25-35 yas, 36-45 yas, 46-55 yas ve 56-65 yas araliginda gruplanan pilotlara ait verilere
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Tek Yonli Varyans Analizi (ANOVA) yapilmistir. Varyans analizi sonuglarina goére yas
(F3.332=2,24, p < ,05) dediskeninin kokpit yonetimine iliskin tutumlar lzerinde etkisinin
oldugu belirlenmistir. Yas dediskenine iliskin elde edilen sonuglara gére kokpit yonetimi
tutumlar Gzerindeki etkinin, hangi gruplar arasindaki farklihktan kaynaklandigini
anlayabilmek igin yapilan Scheffe testi sonuglar Tablo 6’da gérilmektedir.

Tablo 6 UEKY ve Kisilik Olceklerinden Alinan Puanlarin Yas Degiskeni Acisindan Karsilastiriimasi

25-35 Yas 56-65 Yas F
Ort. S Ort. S

Stres. Yorgunluk ve Acil Kosullarda Bireysel 3,40 53 3,60 53 2,24
Performans
Iletisim. Koordinasyon ve Ekip Calismasi 4,18 ,35 4,16 ,51 ,08
Kokpit Yonetimi 2,65, ,63 3,004 ,59 4,28"
Disaddniklik 3,42 .34 3,41 ,36 ,92
Gecimlilik 3,66 ,32 3,67 ,30 1,82
Sorumluluk 3,32 ,33 3,36 31 1,70
Duygusal Dengesizlik 2,43 ,49 2,56 47 2,25
Deneyime Aciklik 3,78 ,33 3,66 ,30 1,93
*  p<,05

Not: Farkli harfler arasinda istatistiki olarak anlamli farkliiklar mevcuttur.

Yas dediskenine iliskin elde edilen sonuglara gore kokpit yonetimi tutumlar (zerinde
25-35 vyas grubu ile 56-65 vyas aralidindaki gruplar arasindaki farkliliktan
kaynaklanmaktadir. Tablo 6’da go6rildigu gibi Scheffe c¢oklu karsilastirma testi
sonuclarina gore, 56-65 yas araligindaki pilotlarin, 25-35 yas araligindaki pilotlara gére
kokpit yonetimine iliskin tutum ortalamalarinin daha vyiksek oldugu ortalama
farklihklarindan goérilmektedir. Bu sonug pilotlarin yaslan arttikca daha yliksek bir
hiyerarsi beklentisi icinde olabilecegdini gostermektedir.

UEKY tutumlan Gzerinde ugus tecriibesi dediskeninin etkisini gorebilmek icin toplam ucus
saatlerine gobre; 1.000 saat ve altinda; 1.000-4.500 saat; 4.500-10.000 saat; 10.000-
25.000 saat” araliklarinda gruplanan pilotlara ait verilere Tek Yo6nli Varyans Analizi
(ANOVA) yapilmistir. Varyans analizi sonuglarina gore ugus tecribesi
(F333s = 3,41, p < ,05) dediskeninin stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel
performansa iliskin tutumlar Gzerinde etkisinin oldugu belirlenmistir. Ucgus tecriibesi
degiskenine iliskin elde edilen sonuglara gore stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel
performans tutumlan (zerindeki etkinin, hangi gruplar arasindaki farkliliktan
kaynaklandigini  anlayabilmek igin yapilan Scheffe testi sonuglari Tablo 7’de
gbrulmektedir.

Tablo 7 UEKY Olcedinden Alinan Puanlarin Ugus Tecriibesi Dediskeni Acisindan Karsilastiriimasi

1.000 4.500-10.000

saat ve altinda saat araliginda F

Ort. S Ort. S
Stres, Yorgunluk ve Acil Kosullarda Bireysel 3,36, 53 3,61, 59 341"
Performans
Iletisim, Koordinasyon ve Ekip Calismasi 4,24 ,36 4,14 ,36 77
Kokpit Yonetimi 2,80 ,59 2,83 ,62 ,59
*  p<,05

Not: Farkli harfler arasinda istatistiki olarak anlamli farkliliklar mevcuttur.

Tablo 7'de verilen Scheffe goklu karsilastirma testi sonuglarina gére 4.500-10.000 saat
araliginda toplam ugus saatine sahip olan pilotlarin, 1.000 saat ve altinda toplam ugus
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saatine sahip pilotlara gore stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansa
iliskin tutum ortalamalarinin daha ylksek oldugu gorilmektedir. Pilotlarin ucus
tecribeleri arttikca stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performanslarinin da
artacagi degerlendirilmektedir.

UEKY tutumlari ile kisilik boyutlar tGzerinde pilotlarin egitim dizeylerinin bir etkisinin olup
olmadiginin belirlenmesi icin lisans egitimi diizeyindeki pilotlar ile lisansistli egitim
dizeyindeki pilotlardan olusan iki grubun arastirma degiskenlerinden aldiklari puanlar
karsilastinlmistir. Bu amagla yapilan bagimsiz 6rneklemler t-testi analizi Tablo 8'de
verilmektedir.

Tablo 8 UEKY ve Kisilik Olceklerinden Alnan Puanlarin Egitim Dizeyi Degiskeni Acisindan
Karsilastiriimasi

Lisans Lisansustu
N=270 N=66 t
Ort. S Ort. S

Stres, Yorgunluk ve Acil Kosullarda Bireysel 3,5460 ,53491 3,4524 ,66705 1.060
Performans !
Iletisim, Koordinasyon ve Ekip Calismasi 4,1624 ,38435 44,1624 ,38435 -,420
Kokpit Yonetimi 2,7674 ,63689 2,8223 ,55603 -,643
Disaddniklik 3,4521 ,37882 3,5042 ,39103 -,995
Gecimlilik 3,7056 ,32493 3,7673 ,32084 -1,385
Sorumluluk 3,3604 ,33747 3,4855 ,33399 -2,703*
Duygusal Dengesizlik 2,4182 ,48012 2,4327 ,51090 -,217
Deneyime Aciklik 3,7101 ,33253 3,7527 ,29543 -,954

*  p<,05

Tablo 8’de verilen t-testi sonuglara goére; ,05 anlamlilik dizeyinde, sadece sorumluluk
kisilik boyutunda istatistiki olarak anlamli bir fark saptanmistir. Lisansistl egitim
dizeyindeki pilotlarin sorumluluk boyutu ortalamalarinin lisansistl egitim dlzeyindeki
pilotlardan daha yuksek oldugu gorilmektedir.

6.8. Tartisma ve Sonug¢

Pilotlarin stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performanslarina ydnelik
tutumlarini;  disadéntklik boyutu, neselilik alt boyutu ve sorumluluk boyutu,
yeteneklerine glven ve tedbirlilik alt boyutlar pozitif olarak ve duygusal dengesizlik
boyutu ise hassaslik alt boyutlariyla negatif olarak etkilemektedir. Disaddniklik ve
sorumluluk 6zelligi ylksek pilotlarin stres, yorgunluk ve acil kosullarda ylksek
performans gosterebilecedi; endise, asabiyet, depresyon ve kendinden memnuniyetsizlik
gibi duygusal dengesiz kisilik 6zelliklerine pilotlarin da géreceli olarak disik performans
gOsterebilecegi duslinilmektedir. Duygusal dengesizligi ylksek kisilik yapisina sahip
pilotlarin karar verme kabiliyetlerinin zayif olabilecegi, stresle basa cikma konusunda
zorluk cekebilecegi duslnulmelidir. Duygusal dengesizlik dizeyi ylksek olan bireylerin,
disik olanlara gore glndelik olaylar karsisinda daha sik ve yodun stres yasadiklari,
uzintd, ofke, kaygl ve sucluluk gibi pek ¢ok olumsuz duygu cesidi bulunsa da
arastirmalara goére bu olumsuz duygulardan birine edilimi olan bireylerin genellikle
digerine de edilimi oldugu tespit edilmistir. Duygusal dengesizlik diizeyi disik olan
bireyler ise sakin, uyumlu, asin duygusal tepkiler gdstermeyen kisilerdir [59, 60].
Pilotlarin iletisim, koordinasyon ve ekip calismasina yoénelik tutumlarini; deneyime aciklik
boyutunda entelektiel ilgi ve vyenilikgilik alt boyutlari ve gegimlilik boyutunda
yardimseverlik, merhamet ve isbirligi alt boyutlan pozitif olarak etkilemektedir. Pilotlarin
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kokpit yonetimine ydnelik tutumlari; duygusal dengesizlik boyutu, kendinden
memnuniyetsizlik alt boyutunda pozitif olarak etkilemektedir.

Pilotlarin disadontklik ve sorumluluk boyutlari ortalamalari MKE 5F o6lgedi norm
degerlerden ylksek olmakla birlikte fark cok yiksek dederde degildir. Ancak, gecimlilik
ve deneyime aciklik boyutlarinda pilotlarin ortalama dederlerinin %20 oraninda daha
yiiksek oldugu gériilmektedir. Ote yandan, duygusal dengesizlik boyutunda norm degerin
yaklasik olarak iki kati bir fark oldugu hesaplanmistir. Kisilik alt boyutlarina goére en
blylk farklihklarin duygusal dengesizlik boyutunda gergeklestigi, norm dederlere gore
farklihk vylzdeleri; endise (%89), asabiyet (%90), depresyon (%100), kendinden
memnuniyetsizlik (%139) ve hassaslik (%36) seviyesinde dlgulmustir. Basanli bir ugus
operasyonu etkin ve verimli bir ekip calismasini gerektirdiginden, gegimlilik ve deneyime
aciklik kisilik 6zelliklerinin norm dederlerden yliksek olmasi UEKY slirecinde olumlu bir
sonu¢ olarak gordlebilir. Pilotlarin  duygusal dengesizlik Kkisilik boyutunda norm
dederlerden gorece iki kat yulksek bir ortalama dedere sahip olmalari da mesleki
kosullarin kisilik yapilarina bir yansimasi olarak yorumlanabilir. Uguculuk mesleginin
yodun stres iceren bir atmosferde icra edilmesi, pilotlari da duygusal olarak etkiledigi
soylenebilir.

Kisilik yapilarina gére orneklem ortalama dederlerinin altinda ve Uzerinde dederlenen
pilotlar arasinda yapilan karsilastirmaya goére; stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel
performansa iliskin tutumlar ile iletisim, koordinasyon ve ekip calismasina iliskin
tutumlarda disadéntklik, gecgimlilik, sorumluluk, duygusal dengesizlik ve deneyime
aciklik boyutlarinda istatistiki olarak anlamh farkhliklar saptanmistir. Gegimlilik,
sorumluluk ve deneyime aciklik boyutlarinin érneklem ortalama degerinin Gzerinde olan
pilotlarin, zor kosullarda performansa vyo6nelik tutum ortalamalan ile iletisim,
koordinasyon ve ekip calismasina iliskin tutum ortalamalarinin, diger grup
ortalamalarindan daha ylksek oldugu gortlmektedir. Duygusal dengesizlik boyutunda ise
bu durum terstir. Kokpit yonetimine iliskin tutumlarda ise istatistiki olarak anlaml bir fark
saptanmamistir.

Arastirma dediskenleri demografik veriler baglaminda da karsilastinlmis; pilotlarin
mesleki kokenlerine gore stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansa iliskin
tutum ortalamalan ile kokpit ydnetimine iliskin tutum ortalamalarinin asker koékenli
pilotlarda, sivil kokenli pilotlardan daha yiliksek oldugu tespit edilmistir. Kisilik boyutlar
arasinda da gecimlilik ve sorumluluk boyutlarinin asker koékenli pilotlarin ortalama
dederlerinin sivil kokenli pilotlardan daha yiksek oldugu, deneyime agiklik boyutunda ise
sivil kokenli pilotlarin ortalama degerlerinin daha ytksek oldugu goértlmektedir. Pilotlarin
statlilerine go6re istatistiki olarak anlaml bir farklihk saptanmamistir. Arastirma
dediskenleri yas dagilimina gére karsilastirilmis; 55-65 yas aralidindaki pilotlarin, 25-35
yas araligindaki pilotlara goére kokpit yonetimine iliskin tutum ortalamalarinin daha
ylUksek oldugu olculmustir. Kokpit yonetimi boyutunda ortalama artisi daha ylksek
hiyerarsiyi ifade ettiginden, bu sonuca gore yas arttikga daha yiksek hiyerarsi beklentisi
icinde olabilecegini dederlendirilmektedir. Pilotlarin UEKY’ne iliskin tutumlar ucgus
tecriibelerine gore degerlendirilmis; sadece stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel
performansa iliskin tutumlarinda istatistiki olarak anlamli bir fark saptanmistir. Ugus
tecribesi arttikca stres, yorgunluk ve acil kosullarda bireysel performansinin da
artacagini ifade etmektedir. Arastirma dediskenleri pilotlarin egitim dlzeylerine gore
karsilastirnldiginda lisanststt egitim almis olan pilotlarin sorumluluk kisilik boyutu
ortalamalarinin lisansistil egitim almamis olan pilotlardan daha vyiksek oldugu
gobrulmektedir.

Arastirma sonuglarina gére ugus ekiplerinin kokpit davranislar Gzerinde kisilik yapilarinin
etkileri goérilmektedir. Elde edilen bu sonuglar ile kokpit davranislan ve kisilik iliskisine
dair yukarida verilen literatirdeki bulgularla paralellikler géstermektedir.
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6.9. Oneriler

Kisilik verilerine gore, 6lgedinin norm dederleri ile pilotlarin ortalama dederleri arasindaki
farklihk dikkate alinmal kurumsal tedbirler gelistirilmelidir. UEKY yaklagimi kapsaminda,
pilotlarda duygusal dengesizlik kisilik 6zelligine bagh olarak ugus emniyeti ile iliski olarak
ortaya cikabilecek olumsuzluklari 6nleyebilmek amaciyla, bireysel ve kurumsal, stres
yOnetimi, ofke kontrold, iletisim becerileri, yonetim becerilerinin gelistiriimesi, degisim
yonetimi vb. egitimler verilmelidir. UEKY egitimleri ile entegre edilmis 6rglt gelistirme
tarzi egitimlerle ugus ekiplerinin birbirlerini daha yakindan tanimalarinin saglanmasi ugus
emniyetini, operasyonlarin etkinlik ve verimliligini arttiracaktir. Pilotlarin demografik
degiskenlere gore farkliliklari UEKY egitimlerinin tasarlanmasinda ve icrasinda Ozellikle
dikkate alinmalidir. Ugus ekibi kaynak ydnetimine iliskin tutumlarin biligssel yéonu strekli
egitimlerle beslenmeli, tim pilotlarin stirece katilimlari saglanmalidir.

Tarkiye’de son yillarda artan pilot ihtiyacini kargilamaya yoénelik yabanci tlke pilotlarinin
sektdérde yer almasi ile birlikte ugus ekibi kaynak ydnetimi kapsaminda kiltlrlerarasi
calismalar 6nem kazanmaktadir. Kokpitin kiltirden badimsiz olmadigi gercediyle
kultdrlerarasi calismalara yénelmek yerinde olacaktir. Kokpit igerisinde kdlttr etkilerinin
Glke kaltGrd, kurum kdlttrid ve meslek kiltird baglaminda arastirmalar yapilmali,
klltlrleraras! etkilesim slregleri ele alinmalidir. UEKY davranislan ve Kisilik iliskisinin
kilturlerarasi baglamda karsilastiriimasi ve Tlrk pilotlarla etkilesimlerinin ele alinmasinin
onemli sonuclar icerecedi dederlendirilmektedir. Bu arastirma kapsaminda elde edilen
sonucglar dodgrultusunda, ucus emniyeti acgisindan sivil havayollarinin pilotlardan
beklentileri ve bu pilotlara ait ayirt edici kisilik 6zellikleri daha kapsamli bir sekilde ele
alinarak sivil havayollarinda pilot segimi, kariyer yonetimi ve egitim yonetimi sistemleri
Uzerinde calismalara ihtiyag duyulmaktadir.

Ugus ekibi kaynak ydnetimi yaklasimi bir bdtin olarak, kokpit ve kabin ekiplerinin bir
arada incelendigi arastirmalara konu edilmelidir. Ayrica, sivil havacilik sektoriinde ugus
ekibi kaynak yodnetimi kokpit kapisinin da o6tesine tasinmali, ugak bakim ekipleri, hava
trafik kontrolérlerine de uygulamali arastirmalara ihtiyag duyulmaktadir.
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