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OZET

ISLETME TEZLi YUKSEK LISANS PROGRAMI

Sera Riiya BEKOZ
Yiiksek Lisans Tezi, isletme Anabilim Dal
Damisman: Prof. Dr. ibrahim Sani MERT
Subat 2024; 63 sayfa

Havayolu tasimaciligi pilotlarinin sahip olmasi gereken yetkinlikler 6zellikle
hizla gelisen teknolojinin etkisi ile degisime ugramaktadir. Bu ¢alisma, sivil havayolu
tasimaciligt  pilotu  yetkinliklerinin  ve yetkinlik agirliklarinin ~ belirlenmesini
amaglamaktadir. Sivil havacilik otoriteleri ve literatiir tarafindan bir havayolu pilotunun
sahip olmas1 gerekliligi ifade edilen 24 yetkinlik bir araya getirilmistir. Bu
yetkinliklerden hangilerinin basarili ve iistiin performansh goriilen pilotlarda 6ne ¢iktigi
arastirilmigtir.  Arastirmada, nitel arastirma yontemi olarak kritik olay teknigi
kullanilmisgtir. Pilot (14 kisi), kabin ekibi personeli (24 kisi) ve havayollarinin insan
kaynaklar1 personelinden (on kisi) olusan 48 kisilik 6rneklem grubu tarafindan en sik
ifade edilmis yetkinlikler; Liderlik ve Ekip Calismasi, Problem Cozme ve Karar Verme,
Iletisim ve Bilgiyi Hizli Anlama, Kavrama ve Yénetme dir. One c¢ikan dort yetkinlik,
goriismeyi kabul etmis olan dokuz kaptan pilota sunulmus ve ikili karsilastirma teknigi
kullanilarak agirliklandirilmistir.  Bir havayolu pilotunun sahip olmasi1 gereken
yetkinlikler i¢in oncelik siralamasi Problem Cézme ve Karar Verme (0,4707), Bilgiyi
Hizli Anlama, Kavrama ve Yoénetme (0,2450), Liderlik ve Ekip Calismas: (0,1802) ve
Iletisim (0,1042) seklindedir. Problem Cézme ve Karar Verme yetkinliginin, havayolu
tasimaciligi pilotlarinin sahip olmasi gereken yetkinlikler arasindan en 6nemlisi oldugu
belirlenmistir. Bu sonug, havayolu sirketleri tarafindan pilot ise alimi esnasinda
yiiriitiilen yetkinlige bagli degerlendirme siireci i¢in Onem arz etmektedir. Ayni
zamanda, yetkinlik tabanl pilotaj egitimi veren onayli egitim organizasyonlarinin ilgili
yetkinligi g6z Oniinde bulundurarak egitim programlarmi gelistirmeleri i¢in Snemli
oldugu distliniilmektedir.

ANAHTAR KELIMELER: Havayolu Pilotu, Karar Verme, Pilot Yetkinlikleri,
Problem Cozme, Yetkinlik Agirlig

JURI: Prof. Dr. ibrahim Sani MERT (Danisman)
Doc. Dr. Kemal KOKSAL
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ABSTRACT

DETERMINATION OF COMPETENCIES AND COMPETENCY WEIGHTS OF
AIRLINE PILOTS

Sera Riiya BEKOZ
Master’s Thesis in Business Administration
Supervisor: Prof. Dr. ibrahim Sani MERT
February 2024; 63 pages

The competencies that an airline transport pilot must have are changing especially due
to the effect of rapidly advancing technology. This study aims to determine civil airline
transport pilot competencies and competency weights. 24 competencies listed in this
study are the blend of the stated competencies which are pronounced as requirements by
the civil aviation authorities to the airline pilots and the ones discussed in literature. It
has been researched which of these competencies stand out in successful and high
performing pilots. The competencies most frequently expressed by the sample group of
48 people consisting of pilots (14 people), cabin crew personnel (24 people) and airline
human resources personnel (ten people) were; Leadership and Teamwork, Problem
Solving and Decision Making, Communication and Application of Knowledge. These
four competencies were presented to nine captain pilots and weighted using the pairwise
comparison technigue. The weights of competencies are; Problem Solving and Decision
Making (0,4707), Application of Knowledge (0,2450), Leadership and Teamwork
(0,1802) and Communication (0,1042). Problem Solving and Decision Making
competency is analyzed as the most important for an airline transport pilot to have
among other competencies. This result may be used in airline companies’ competency
assessments and in approved training organisations in order to improve their
competency based trainings.

KEYWORDS: Airline Pilot, Competency Weight, Decision Making, Pilot
Competencies, Problem Solving
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Assoc. Dr. Kemal Koksal

Asst. Prof. Evla Mutlu



KISALTMALAR LiSTESI

Kisaltmalar

ALPA : Havayolu Pilotlar1 Dernegi (Air Line Pilots Association)

EASA . Avrupa Havacilik Emniyeti Ajanst (European Union Aviation Safety
Agency)

IATA . Uluslararas1 Hava Tasimaciligi Birligi (International Air Transport

Association)
JAA : Havacilik Otoriteleri Birligi (Joint Aviation Authorities)

ICAO . Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (International Civil Aviation
Organization)

SHGM : Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii



TABLOLAR LISTESI

Tablo 1. Literatiirde Havayolu Pilotu YetkinliKIeri .........cccocviniiiniiiiiiiieicncce 9
Tablo 2. Goriisme Veri Kodlama OMegi .........covveveveieveieieeeseeeee e, 17
Tablo 3. Kategorilerin Tanimlanmasi ve Kodlar (YetkinlikKler)..........cccoovrivevriiinnennnne 20
Tablo 4. Orneklem Grubunun Temel Demografik OzellikIeri..........cococovvevrvrvrrereerennne, 23
Tablo 5. Kaptan Pilotlarin Temel Demografik OzelliKIeri...........c.coccevriverircrerrircrennnne, 23
Tablo 6. Pilotlarin Yetkinlik Ifadeleri.........cccoovrvereiiiiiccieieiicecee e 25
Tablo 7. Kabin Ekibi Personelinin Yetkinlik ffadeleri........c.cccocovveerivecveesirencreiennns 26
Tablo 8. Insan Kaynaklar1 Personelinin Yetkinlik Ifadeleri.........cccccovvvecivireriiiincnennan, 27
Tablo 9. Orneklem Grubunu Olusturan Mesleklerin Yetkinlik Ifadeleri....................... 28
Tablo 10. Orneklem Grubunda Yetkinlik FreKanslart...........coococeueverivccverereneseeceenenans 30
Tablo 11. Yetkinliklerin Kategorileri ile Frekanslart............ccoccooviiiiiiiiiiininiiinns 31
Tablo 12. Onem Derecesi OICET .....cvvriviriiririiiieiiiiieiisseiesseseesssessiss e, 33
Tablo 13. Karsilastirma IMatriSi........cceiviieiieririieseeie e see et e e sreenee e seeeeens 34
Tablo 14. NOrmalize IMaLriS ..o e 34
Tablo 15. Karsilastirma Matrisi, Agirliklar ve Ozdeger...........ooeveveveiiveieereeeiiecieienans 35
Tablo 16. Rassal INAEKSIET .........cccccvevieieiieieiieecceee et 35



SEKILLER LISTESI

Sekil 1. Buzdagi Yetkinlik MOdeli .........ccooiiiiiiiiiiiiiicc e 4
Sekil 2. Arastirma Siirecinin AKIS S€mMaST........ccccvveiiiiiiieiiiiiec e 15
Sekil 3. Yetkinlik Kategorilerinin Kod Haritast ..........cccceierinininiiieicicesc e 32



ONSOZ

Bana hayattaki en biiyiik degerleri kazandiran babam Uner BEKOZ’e tesekkiir
ederim.

Hem tezimin hem yiiksek lisans egitimimin tiim asamalarinda yardimlari
sayesinde ¢ok Ogrendigim, destegini ve emegini hi¢ esirgemeyen degerli tez
danismanim Prof. Dr. Ibrahim Sani MERT e tesekkiir ederim.

Tezimin hazirlanmasi esnasinda hayatimin tiim yiikiinii paylasan aileme tesekkiir
ederim.

Vi



GIRIS S.R. BEKOZ

1. GIRIS

Uluslararas1 Hava Tasimaciligi Birligi (IATA), 2023 yili i¢in havayollarinin
gelir seviyesinde olaganiistii biiylime agiklamistir. Bu biiylimenin ana sebebi olarak
hava yolculugu talebi ve daha fazla yolcu u¢aginin hizmete girmesi ifade edilmektedir
(IATA, 2023). Ote yandan, ilgili biiyiimenin yarattigi personel ise alimi talebinin
karsilanmasinda zorluklarla karsilasilmaktadir. Yeterli sayida pilot, teknisyen ve kabin
ekibinin istihdam edilememesine neden olan yetersiz egitim kapasitesi (Boeing, 2023),
ucus egitiminde standardizasyon eksikligi (Mehl, 2016) ve havayollarmna basvuran
pilotlarin yetersiz yetkinlikleri nedeniyle (Chodelka vd., 2022) pilot ise alim oranlarinin
diisik olmasi, sozii gegen zorluklardandir. Egitim kapasitesini arttirmak igin
girisimlerden biri olarak Tiirkiye’de pilotaj egitimi veren iiniversite sayisi son yillarda
artmustir. Ogrenci Segme ve Yerlestirme Sisteminin (OSYM) 2023 yilinda yayinladig
Yiiksekogretim Programlar: ve Kontenjanlar1 Kilavuzuna gore gliniimiizde 11 {iniversite
pilotaj egitimi vermektedir (OSYM, 2023). Ote yandan egitimin Kalitesi ve
havayollarinin pilotlarin sahip olmasin1 istedigi yetkinliklerin egitim kurumlar
tarafindan ne kadar karsilanabilir olduguna dair bilimsel veri mevcut degildir.
Arastirmacilar, onlarca yildir havacilikta yetkinlige dayali egitimi savunmaktadirlar
(Keller vd., 2020). Tiirkiye’de verilen egitimin kalitesi ve yetkinliklerin gelistirilmesine
dair tutum, Tirkiye’nin diinya havacilik sektoriindeki yerini saglamlastiracak
durumlardan biri olarak goriilebilir. Bu nedenle Tiirkiye’nin sahip oldugu havacilik
kiiltiirtinii anlamak, sektore daha kapsamli bir bakis olusturmaya yardimei olacaktir.

Kress (2009), kiiltiirti toplumsal olarak olusturulmus degerler olarak tanimlar;
aletler, anlamlar, bilgi ve her tiirlii kaynagin kiltiirii olusturdugunu ifade eder. Kiiltiir
sahip olunan dokunun, cografya ve sartlarla biitlinlestirilebilmesidir (Bekoz, 2023).
Havacilik kiiltiirii de uluslarin havacilik alani ile ne kadar biitiinlestigi ile iligkilidir (De
Syon, 2013). Bu yiizden, Tiirkiye’nin hava-uzay ortamina iliskin ge¢misi, bilgisi,
yapabilirlikleri ve gérgiisiiniin toplami havacilik kiiltiirinii olusturur.

Tiirkiye, diinyada hava araclari iiretimine bugiiniin havacilik faaliyetinde lider
firmalarindan bile 6nce baglamistir ve savaglarda da sivil fonksiyonlarda da havacilikta
oncii oldugu bir tarihe sahiptir. Giiniimiizde, Tirkiye’nin havacilik sektoriinde etkili
oldugu faaliyetlerin basinda hem ulusal hem uluslararasi sivil operasyonlardaki karar
verici pozisyonu gelir. IATA’nin Yo6netim Kurulu Bagkanligi bir Tiirk tarafindan
yapilmaktadir ve Tiirkiye, Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati’na (ICAO) dahil olan
193 iilke i¢inde bu organizasyona ilk imza atan iilkelerden biridir. Tirkiye EURO
Control’tin kurulusunda yer almasinin sagladigi ve Avrupa Birligi tiyesi olmadigi halde,
Havacilik Otoriteleri Birligi (JAA) iginde tam iiye olma kazanimlarini, Avrupa
Havacilik Emniyeti Ajans1 (EASA) diizenlemelerini kendi mevzuati olarak kullanarak
da yillardir devam ettirmektedir.

Yine de, 2023 yilinda Eskisehir’de diizenlenen Havacilik ve Uzay Tibbi
kongresinde konusma yapan Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii tst diizey yetkilisinin
konusmasinda belirttigi “Ulkemizde son 20 yilda havacilikta ilerlemeler yapildi, ama
tiiketim havaciliginda. Entelektiiel olarak da havaciliga bir seyler veriyor olmamiz
ldzim” ifadesi son derece dnem arz etmektedir (Basoglu, 2023). Tiirkiye’nin iiretmesi ve
korumasi gereken katma degerin vurgulanmasi hem gelisme saglanmasi adina kritiktir,
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hem de Tiirk havaciligina dogrudan kalite saglayacaktir. Gerekli entelektiiel liretimlerin
basinda, havacilik konusunda yapilan bilimsel arastirmalar gelmektedir.

Ugus faaliyetini gergeklestiren bir ugagin, operasyon esnasindaki birincil ve en
temel bilesenleri; insan (pilot) ve ugaktir. Bir bagka deyisle; “Ucagin ugmasi” temel
amacini yerine getiren, insan ve ucagin bir aradaligi ile yiiriiyen bir isletimdir.
Tiirkiye’nin diinya sivil havacilik tasimaciligina bugiinkii en biiyiik etki degerlerinden
biri, pilot yetistiriyor olmaktir. Diinya sivil havacilik tasimaciliginda pilot olarak gorev
yapacak kisilerin egitimi, emniyet ve kalite gibi normlarin yarattigi beklentiler
konusunda da, yiiksek diizeyde rekabetin bulundugu ilgili is ortamindaki ifade edilmis
olan istihdam sorunlar1 ve yetkinlik beklentileri anlaminda da 6nemli sonuglara sahiptir.
Dolayisiyla bu ¢alisma, Tiirkiye’nin, diinya sivil havacilifina dogrudan etki ettigi bir
bilesen olarak, pilota ve pilot yetkinliklerini anlamaya 6nem vermeyi amaglamaktadir.

Bir havayolu tagimaciligi pilotunun yetkinliklerinden hem operasyonel hem de
fiziksel, zihinsel ve sosyal olarak dogrudan etkilenen kabin ekibi personeli de bu
arastirmada calisma grubuna dahil edilmistir. Ayn1 zamanda havayolu pilotlarinin ise
alim1 esnasinda kritik personel olan havayolu sirketlerinin insan kaynaklar1 birimi iist
diizey personeli de, havayolu pilotlarinin yetkinliklerinin belirlenmesinde arastirma
grubuna dahil edilmistir.

Arastirmanin ilk bolimiinde kavramsal ¢ergeve acgiklanmis, arastirmanin amaci,
onemi, smirliliklart ve varsayimlan ifade edilmistir. Arastirmanin ikinci bdliimiinde,
yetkinlik ve sivil havacilikta yetkinligin yeri, sivil havacilik otoritelerinin gereklilikleri
ile ilgili yazin incelenmis ve sunulmustur. Aragtirmanin {iglincii boliimiinde, yetkinlik
Olctimii i¢in kullanilacak yontemler incelenmistir. Metodun uygulanmasi ile elde edilen
vert, ilgili yetkinliklere sahip oldugu havayolu sirketleri ve havacilik sektorii tarafindan
kabul edilmis olan kaptan pilotlar ile ©nem derecelendirilmesine sunulmustur.
Arastirmanin  dordiincii  boliimiinde, bulgular sunulmustur. Arastirmanin  besinci
boliimiinde, elde edilen bulgular {izerinden ¢aligma sorusu yanitlanmistir ve sonug
sunulmustur. Arastirmanin son boliimiinde tartisma ve Oneriler sunulmustur. EKler
boliminde, anketler ve kullanim izinleri sunulmustur.
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2. KAVRAMSAL CERCEVE

2.1. Arastirmamn Kavramsal Cercevesi
2.1.1. Arastirmanin Amaci ve Onemi

Arastirmanin amaci, havayolunda calisan pilotlarin sahip olmasi gereken
yetkinliklerin ortaya konulmasi ve bu yetkinliklerinin agirliklarinin tespit edilmesidir.
Ilgili yetkinlikler, havacilik otoriteleri tarafindan aciklanmakla beraber, ozellikle
teknolojinin havacilik sektorli lizerindeki etkisi ile degismektedir. Bu sebeple bu
calisma hem bir havayolu pilotu olarak hangi konularda yetkin olunmasi gerektiginin
giincel literatiir ve gereklilikler ile sunulmasini, hem de sozii gegen yetkinliklerin
giinlimiiz havacilik sektorii gerceklerine gore giincellenmesini ve gelistirilmesini
amaclamaktadir. Bir havayolu tasimaciligi pilotunun sahip olmasi gereken
yetkinliklerden hangilerinin sektdrde daha yiiksek bir etki degeri oldugunu ve isin
yerine getirilmesinde daha 6nemli goriildiigii belirlenmeye calisiimustir.

2.1.2. Arastirmanin Sitmirhiliklar: ve Varsayimlari

Arastirmada, pilot kapsami, havayolu tasimaciligi lisansina sahip pilotlar ile
siirlandirilmistir. Bu yiizden ¢alisma; hususi ve ticari lisans ile yapilan ugus operasyon
iceriklerini ve gerekliliklerini kapsamamaktadir. Helikopter, balon, plandr gibi hava
araci pilotlarini1 ve ayn1 zamanda genel havacilik ve askeri havacilik operasyonu yapan
pilotlar1  kapsamamaktadir. Pilotun yetkinliklerinden dogrudan etkilenecekleri
ongoriilmesine ragmen yolcu konumundaki bireyler, pilotaj ve/veya havacilik bilgisi
acisindan donanimli kabul edilemeyeceginden arastirma evrenine dahil edilmemistir.

Aragtirmada kaptan pilotlarin, pilotlarin, kabin ekibi personelinin, insan
kaynaklar1 personelinin bir havayolu pilotunun sahip oldugu yetkinlikler ile ilgili goriis
ifade edecek kadar havacilik bilgisine sahip oldugu varsayilmaktadir.

Arastirmada kaptan pilotlarin, sivil havacilik otoriteleri ve havayolu sirketleri
nezdinde havayolu tagimaciligi pilotu yetkinliklerine sahip oldugu varsayilmaktadir.

Arastirmada tiim katilimcilarin ifadelerinin, diriist ve tarafsiz oldugu
varsayilmaktadir.
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3. YETKINLIK KAVRAMI VE HAVACILIK SEKTORUNDEKI YERI
3.1. Yetkinlik

Boyatzis (1982) yetkinligi, kisinin karakter ozellikleri, amaglari, sosyal rolii ya
da sahip oldugu bilgi hacmi olarak tanimlar.

Burgoyne (1989) yetkinligi, bir isi yerine getiren yapabilirlikler ve istegin
birlikteligi olarak agiklar. Bu tamimda onem verilen nokta, isin yerine getirilmesi
aksiyonudur, yetkinlik, bilgiye sahip olmaya dair bir agiklama degildir.

Woodruffle (1993) yetkinliklerin davranislarin boyutlar1 oldugunu ifade eder ve
Boyatzis’e benzer sekilde bu davraniglarin ortaya ¢ikma nedenlerinin arastirilma
geregini belirtir. Woodruffle, yetkinligin iistiin is performansina bagli davranis boyutlari
oldugunu vurgular.

Bowden ve Masters (1993), yetkinligin, performansin kanitlar1 ve performansin
onceden belirlenen standartlart yerine getirmesi elementlerinden olusan bir
degerlendirmenin sonucu oldugu ifade eder.

Spencer ve Spencer (1993) yetkinligin, bireyin bir is ya da durumdaki iistiin
performansiyla nedensel olarak iligkili olan temel bir 6zelligi oldugunu ifade eder.
Yetkinliklerin davranisa ve performansa neden oldugunu veya davranisi ve performansi
tahmin ettigini belirtir. Yetkinliklerin yapisini buzdagi modeli ile agiklar ve bilgiye ve
fiziksel ya da zihinsel gorevlerin yeterine getirilmesi gibi yapabilirliklere bagh
yetkinliklerin gelistirilmesinin goérece kolay oldugunu belirtir. Zor olanin, benlik
kavramu, kisilik ve amag gibi merkezi yetkinliklerin gelistirilmesi oldugunu belirtmistir.

Yapabilirlik
Goriiniir

Bilgi

Benlik Kavramm
Gizh Kisilik

Amag

Sekil 1. Buzdagi Yetkinlik Modeli (Spencer ve Spencer, 1993)
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Shavelson (2010) yetkinligi, pek ¢ok kaynaktan yararlanarak bir gerceve igine
almig ve bazi performans diizeyi veya standartlarina gore "yeterli”, "uygun™ veya
"nitelikli" olarak degerlendirilen, gelistirilebilen, karmasik bir yetenekten yararlanan ve
gercek hayattaki durumlarda goézlemlenmesi gereken bir yeterlilik, fiziksel veya
entelektiiel bir yetenek olarak ifade etmistir.

Literatiirde yetkinliklerin, iilkelerin yetkinlikleri algilayis sekillerine gore de
tanimsal farkliliklari olabilecegini goriilmektedir. Geleneksel Amerikan yaklagimi {istiin
performansi gelistirmenin bir yolu olarak bireysel 6zelliklerin ve davranissal yetkinligin
kullanilmasinin 6nemini ortaya koymaktadir. Birlesik Krallik yaklasimi, mesleki olarak
tanimlanmis yeterlilik standartlarmin degerine dair islevsel bir igeriktedir. Avrupa
icinde Ozellikle Fransa, Avustura ve Almanya'da benimsenen yaklasim, ¢ok boyutlu bir
yeterlilik kavraminin ortaya koymaktadir ve yetkinligi islevsel, zihinsel ve sosyal
bilesenlerden olusan bir biitiinlemeci model ile agiklar (Le Deist ve Winterton, 2005).

Bu calismada yetkinlik, Spencer ve Spencer’in (1993) “bireyin bir is ya da
durumdaki tistiin performansiyla nedensel olarak iliskili olan temel bir 6zelligi” tanimi
kapsaminda ele alinmigtir. Bunun nedeni, yetkinligi ortaya ¢ikaran yapinin, yetkinligin
kendisini iireten ham madde olarak incelenebilir olmasidir. Bu tanimdaki performans
kelimesi, sahip oldugu siire¢ anlatimi dolayisiyla 6nem arz etmektedir. Performans,
birim zamanda en iist diizeyde siirdiiriilen eylemdir (Mert, 2020). Is performanst ise, bir
bireyin standart bir zaman diliminde gerceklestirdigi farkli davranigsal olaylarin,
organizasyon i¢in beklenen toplam degeri olarak tanimlanir (Motowidlo ve Kell, 2003).
Boylece yetkinlik, zamanin herhangi bir kesitinde ortaya cikan, yalnizca o ana ait bir
basaridan ayirt edilebilir. Winterton ve Winterton (2002), temel yetkinliklerin kritik
basar1 faktorleri kavramiyla es anlamli oldugu belirten baska c¢alismalar oldugunu,
ancak kritik basar1 faktorlerinin, belirli bir ortamda basariya yonelik operasyonel
parametreleri tanimladig1 belirtilmektedir. Temel yetkinlikler ise, organizasyonun 6zel
bir yetenege sahip oldugu faaliyeti tamimlar. Bu nedenle temel yetkinliklerden,
organizasyon i¢in rekabet Ustiinliigii yaratan bir deger olarak bahsedilir (Winterton ve
Winterton, 2002).

Yetkinlige iliskin tanimlamalar siklikla beceri, yapabilirlik gibi ifadelerle
aciklanir. Beceri, egitim yoluyla kazanilan yetenek veya yeterlilik olarak tanimlanir
(APA, 2007). Ayni zamanda, bilmeye yonelik egilimler olarak da ifade edilir,
dolayisiyla becerinin ortaya ¢ikmasi hem bir eylem hem de ilgili bilgiye sahip olma
anlami tasgir (Stanley ve Williamson, 2017). Yapabilirlik ise, belirli bir fiziksel veya
zihinsel eylemi gerceklestirmeye yaratan mevcut beceri olarak tanimlanir (APA, 2007).

ICAO yetkinligi; bilginin, becerinin ve gerekli davranisin belirlenmis bir isi
standardina gore yerine getirmek ic¢in gerekenler olarak tanimlar (ICAO, 2013). ICAO
gibi IATA da, ugus ekiplerinin performansmi bir dizi yetkinlige goére gelistirme
thtiyacini kabul etmistir (ICAO, 2013; IATA, 2013).
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3.2. Yetkinlik Belirleme Yaklasimlar: ve Yontemleri
3.2.1.Yetkinlik Belirlemede Yaklasimlar
3.2.1.1. ise Bagh Yaklasim

Ise bagli yaklasimda yetkinlikler, yapilacak isin gereksinimlerinin analizi ile
baslar. Gereksinimlerin ortaya ¢ikarilmasindan sonra bulgular, yeterlilik kriterlerinin
neler oldugunun goriilmesini saglar (Cardy ve Selvarajan, 2006). Bu yaklasimin
dezavantaji olarak, doldurulmasi gereken pozisyonun, bireylerin yetkinliklerinden daha
onemli goriildiigii 6ne siirilmiistiir (Lawler III ve Ledford, 1992).

3.2.1.2. Gelecege Bagh Yaklasim

Gelecege baglhh yaklasimda, mevcut isin yerine getirilisinden ¢ok,
organizasyonun misyonu ve stratejik gelecek ongoriileri Onemlidir. Yetkinlikler,
organizasyonun insan kaynaklari fonksiyonunda degerlendirilir ve stratejik bir arag
olarak kullanilir (Cardy ve Selvarajan, 2006).

3.2.1.3. Kisiye Bagh Yaklasim

Kisiye bagl yaklagimda kisilik 6zelliklerine 6nem verilir. Organizasyona en
yiiksek katma degeri olusturacak olan kisisel yetkinlikler anlasilmaya caligilir. Ise baglh
yaklasim ve kisiye bagli yaklagimdan farki, genellikle yaratici fikirlerin ya da buluslarin
onemli oldugu organizasyonlarda kullaniliyor olmasidir (Cardy ve Selvarajan, 2006).
Lindgren vd. (2003), c¢alisanlarin kisisel ilgi alanlari ile yetkinliklerinin arasindaki
iliskiyi calisarak, kisiye bagl yaklasimin olusturabilecegi avantajlar1 agiklamstir.

3.2.1.4. Degere Bagh Yaklasim

Degere bagli yaklasimda onemli olan, organizasyonun hangi degerlere sahip
olarak taninmak istedigi ile ilgilidir. Yapilmas: gereken isten c¢ok, nasil yapilmasi
gerektigine odaklanan bir yaklasimdir. Isin nasil yapilacagma dair gelistirilen kiiltiir,
organizasyonu gii¢lii kilar (Cardy ve Selvarajan, 2006).

3.2.2. Yetkinlik Belirlemede Yontemler
3.2.2.1. Odak Grup Cahsmalar

Belli bir konudaki diisiincelerin, uygulamalarin, davraniglarin ve davraniglarin
altinda yatan nedenlerin ortaya ¢ikarilmasi i¢in katilimeilar ile planli sekilde yiirtitiilen
tartismalar olarak ifade edilir (Sahsuvaroglu ve Eksi, 2008).

3.2.2.2. insan Kaynaklar1 Calismalari

Insan kaynaklar1 uygulamalarinda énem verilen belli bir pozisyon igin gereken
yetkinliklerin, belli pozisyonlarin iicretlendirmesinin ve terfi politikalarinin yetkinlik
belirlemede kriter olarak kullanilmasidir (Biger ve Diiztepe, 2003).
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3.2.2.3.Yetkinlik Listesi Olusturma

Ilgili isin uygulanmasi gereken yetkinlikler i¢in, literatiir ve uzman goriisleri ile
bir araya getirilerek bir havuz olusturulmasidir (Kili¢ ve Siirgevil, 2017).

3.2.2.4. Yapilandirilmis Goriismeler

Cardy ve Selvarajan (2006), 6zellikle ise bagli yetkinlik belirleme yaklasiminda,
iste ihtiya¢ duyulan yeterliliklerle ilgili olarak hedef calisanlarla anket veya goriisme
yapilarak yetkinliklerin belirlenebilecegini ifade etmistir.

3.2.2.5. Kritik Olay Teknigi

Kritik olay teknigi, 6zel dneme sahip olaylarin incelenerek, insan davranisina
dair veri toplanmasini saglayan bir tekniktir (Flaganan, 1954). Kisilerin yasadiklar
olaylarin zihinlerinde biraktigi anlamdan veri iiretmesini saglar. Bu teknik, bilgilerin
aci8a cikarilmasini saglayan gomiilii kuramla baglantilidir, ¢linkii kritik olay tekniginde
kisi tarafindan algilanmis olan bilgiler, analiz edilebilir veri iiretir (Edvardsson ve Roos,
2001). Ayrica incelenen kritik olaylarin, yalnizca olumsuz etki yaratmis olmasi
gerekmez, ciinkil olaylar 6zel 6neme sahip olduklar siirece, insan deneyiminin ilgili kisi
icin 6nemli boyutlarini temsil eder (Hughes vd., 2007). Kritik olay teknigi kullanilarak,
bir igle ilgili Gstiin performans gosteren kisilerin sahip oldugu yetkinliklerden yola
cikarak, yetkinlik tanimlar1 yapilir (Cardy ve Selvarajan, 2006).

3.3. Pilotlarin Yetkinliklerini Belirlemede Kullanilan Yontemler

Literatiirde pilot yetkinliklerinin belirlenmesinde 6ne ¢ikan iki ana ydntem
vardir. Birincisi, kaza-kirim raporlarinin ve emniyetin ihlal edildigi durumlarin verisi ile
olusturulan ¢alismalardir. Bu ¢alismalarin bir kismi, havacilikta olusan kaza-kirimlarin
nedeninin biiyiik oranda ucakla ilgili teknik sorunlardan ileri geldigi zamanlarda
yapilmistir (Gordon, 1949; Foushee, 1984). Diger kismu ise, ekip kaynak yonetimi
fonksiyonlarma verilen 6nem arttik¢a, ucakta olusan arizanin tiim ekip (kokpit ve kabin)
tarafindan nasil algilandigin1 inceleyerek yetkinliklerin belirlenmesini amaglamistir
(Burger vd, 2003).

Literatiirde havayolu tasimacilig1 pilotu olarak is géren pilotlarin yetkinlikleri
belirlenmesinde 6ne ¢ikan ikinci yontem ise, odak grup olarak pilotlar ile yiiriitiilen
calismalardir (Hoermann ve Maschke, 1996; Goeters vd., 2004; Nergard vd., 2011;
Simsek vd., 2022). Ekip kaynak yonetimi fonksiyonlarmin 6neminin ifade edildigi
lizere artmasi ile birlikte insan kaynaklar1 birimlerinin odak gruplara dahil edilerek artan
bir gesitlilik saglandig1 goriilmektedir (Damos, 2003; Fanjoy vd., 2006). Ilgili yéntemin
en fazla cesitlilige sahip oldugu calismalardan biri Keller vd. (2020) tarafindan,
ornekleme Ucus egitmenleri, teorik ders egitmenleri, havayolu pilotlar1 ve havayolu
sirketi yoneticileri dahil edilerek yiirtitilmiistiir.
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Havayolu tasimacilig: pilotu yetkinliklerinin belirlenmesinde 6nem arz eden bir
diger yontem, kritik olay teknigidir. Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra hava kuvvetlerinde
havacilik psikoloji programinda yiiriitiilen bir calismada kullanilmis olan kritik olay
teknigi, pilotlarda muharebe liderligi ve yonelim bozuklugu gibi faaliyetleri analiz
etmedeki basarisindan sonra Amerikan Arastirma Enstitiisi  ve  Pittsburgh
Universitesi'nde gelistirilmeye baslanmistir (Flaganan, 1954). Flaganan (1954) ayni
zamanda, Ronan’in da (1953), ¢ok motorlu ugaklarda acil durum prosediirlerine yonelik
bir egitim programi gelistirmek ve Collins’in de (1954) bir egitimin etkisini
degerlendirmek icin Kritik olaylar teknigini kullandigini aktarir. Ozellikle yetkinlige
bagl egitimlerin yapildig1 alanlarda kullaniminin kritikligi belirtilmis olmasina (Dunn
ve Hamilton, 1986) ve pilot yetkinlikleri analizinde kullaniminin basarisina ragmen
literatlirde sivil havacilik tagimacilig1 pilotlar {izerinde bu teknigin kullanildigi giincel
yayin bulunmamaktadir.

3.4. Yetkinliklerin Kullanim Alanlar1

McClelland''m zekd yerine yetkinligin sinanmasi adli g¢alismasindan sonra
(McClelland, 1973) organizasyonlar, is basvurularimin degerlendirmesinde bir dizi
kriteri kullanmaya baslamistir. McClelland, kisinin ilgili isi yerine getirip
getiremeyecegine dair 6ngoriiler tiretmek i¢in kullanilan kistaslarin (zeka testi sonuglari,
okul derslerinden alinan puanlar gibi), performans ve is basaris1 gibi ¢iktilarin
Ol¢timiinde uygunsuz birer kaynak oldugunu ifade eder ve istenen is performansinin kisi
tarafindan saglanabilirligini test edecek bir dizi kriter sunar.

McClelland’1n aragtirmasini takip eden yillarda arastirmalarin biiylik ¢ogunlugu
performanst yalnizca denetcilerin belirli yeterliliklere veya genel etkinlige iliskin
derecelendirmeleri yoluyla degerlendirmistir (Warr, 1993). Zamanla goriildigi tizere,
yetkinlik tanimlar1 ve 6l¢iimii, organizasyonlarda iggiiciiniin genel bilgi sermayesi ve
yapabilirlik  portfoyiiniin  stirekli anlik goriintiilerini  olusturulmasini  miimkiin
kilmaktadir. Ayrica organizasyonlar, bireysel ve organizasyonel analiz yapmak, egitim
maliyetlerini azaltmak, ise alim uygulamalarini iyilestirmek, personeli elde tutmayi
saglamak, insan kaynaklar1 performansini ve gelisimsel planlama siireclerini gelistirmek
ve insan kaynagini daha etkin bir sekilde kullanmak i¢in yetkinlik tanimlarmi ve
yetkinligin 6l¢iimiinde elde edilen bilgileri kullanabilir (Gangani vd., 2006).

Yetkinlikler, insan kaynaklar1 uygulamalarinda personel se¢imi ile ilgili
fonksiyonlarda, yetkinlik tabanli testler ve yetkinlik tabanli miilakat gergeklestirilirken
kullanilir. Yetkinlik tabanli performans degerlendirmede ise egitim ihtiyacinin
belirlenmesinden, iicret yonetimine kadar genis bir etki alaninda stratejik olarak
kullanilmaktadir (Elatas, 2010).

Glinlimiizde yetkinlikler sadece ise alim esnasinda kisi se¢imi i¢in degil, ayn
zamanda kisinin hem egitilebilirligini 6n gérmek hem de sahip olunan insan kaynaklari
degerini arttirarak rekabette {istlinliik kazanmak i¢in kullanilmaya baslanmigtir
(Ashkezari ve Aeen, 2012).
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3.5. Literatiirde Havayolu Pilotu Yetkinlikleri
Literatiir taramasinda havayolu tasimaciligi pilotlarinin sahip olmasi geregi ifade
edilen yetkinlik tanimlari incelenmistir. Bu incelemeye, diinya sivil havacilik

otoritelerinin belirttigi gerekler de eklenerek sunulmustur.

Tablo 1. Literatiirde Havayolu Pilotu Yetkinlikleri

Yazar Adi Yil Yetkinlik
Gordon 1949 e  Teknik ugus yapabilirlikleri
e Kontrol ve diigmelerin
operasyonu

e  Seyriisefer bilgisi

Boyatzis 1982 e Kigiler aras1 davranis
e Takim galismasi
o  Esneklik

Foushee 1984 e  Teknik bilgi
e  Ugus bilgisi

o Bireysel 6zellikler
e Kisiler aras1 yapabilirlikler

Foushee ve Helmreich 1988 e Tiim ugus ekibinin kisilerarasi
etkinligi

Hoermann ve Maschke 1996 e  Yiiksek kisilerarasi yapabilirlikler

Martinussen 1996 e Biligsel faaliyet

e  Psikomotor faaliyet

Burger vd. 2003 e  Teknik yetkinlikler
e  Prosediirel yetkinlikler
e Kigsiler aras1 yetkinlikler

Damos 2003 o {letisim kurma
e  Yonetsel yetkinlikler
o Liderlik

e Kararhilik

o  Yiiksek kisisel standartlar
e Motivasyon

o  Esneklik

o Takim galigmasi

e  Sozel akil yiiriitme

e  Sayisal akil ylirlitme

e Kisilik




YETKINLIK KAVRAMI VE HAVACILIK SEKTORUNDEKI YERI S.R. BEKOZ

Tablo 1. (Devami)

e Duygusal Zeka

Goeters vd. 2004 o Biligsel yetenekler
e Psikomotor yetenekler
e Duyusal yetenekler
o Bilgi ve beceriler
e Interaktif/Sosyal bilesenler

Fanjoy vd. 2006 e Takim oyunculugu
e Egitilebilir kisilikler
e  Sirket dostu tutum

Mavin ve Murray 2010 e Ucus becerileri
e  Ekip caligmast
e Karar verme
o fletigim

Mavin ve Dall’Alba 2010 e  Ugusla ilgili bilgi/yapabilirlikler
e  Durumsal farkindalik
e  Karar verme
e  Genel havacilik bilgisi

o Liderlik
o {letisim
Nergérd vd. 2011 e Bilgi

e  Ugusla ilgili bilgi/yapabilirlikler
e Ekip yonetimi
e Farkindalik

ICAO 2013 e  Prosediirlerin uygulanmasi
o Jletisim
e  Ugusun otomasyon ile kontrolii
e  Ucusun manuel olarak kontroli
e Liderlik ve ekip ¢aligsmasi
e Problem ¢dzme ve karar verme
e  Durumsal farkindalik
o s yiikii yonetimi

Skorupski ve Wiktorowski 2015 e Motivasyon
o letisimsel yetkinlikler
e  Durumsal farkindalik

10
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Tablo 1. (Devami)

Rondon ve Fontes 2017 e  Prosediirlerin uygulanmasi
o {letisim
e  Ucusun otomasyon ile kontrolii
e  Ucusun manuel olarak kontrolii
e Liderlik ve takim ¢aligmast
e  Problem ¢ézme ve karar
e  Durumsal farkindalik
o s yiikii yonetimi
e Pilotun insan kaynagi olarak

degeri
Mendonca vd. 2019 e  Teknik miikkemmellik
o Jletisim
e Liderlik

e  Karar verme
e  Dayaniklilik
e Takim galismasi

EASA 2019 ¢ Bilginin kullanimi
e  Prosediirlerin uygulanmast
o {letisim
e  Ucusun otomasyon ile kontrolii
e  Ucusun manuel olarak kontrolii
o Liderlik ve ekip ¢aligmast
e  Problem ¢6zme ve karar verme
e  Durumsal farkindalik
e s yiikii yonetimi

Keller vd. 2020 e  Ekip calismasi
e Karar verme
o Jletisim
e  Dayaniklilik
e Liderlik

e  Teknik mikemmellik

e Deneyim
Simsek vd. 2022 e Karar verme ve problem ¢ézme

11
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Tablo 1. (Devami)

Zhang vd. 2022 e  Ugusun otomasyon ile kontrolii
e  Ucusun manuel olarak kontroli
e Yayinlanan igletme talimatlarina
ve ilgili diizenlemelere uygun
olarak uygun prosediirleri
belirleme ve uygulama
e Bilgiyi algilama kavrama ve

yoOnetme
e Kararlar verme
o {letigim

e  Ekip caligmast

IATA 2023 e Bilginin kullanimi

e  Prosediirlerin uygulanmasi ve
talimatlara uyum

o {letigim

e  Ugusun otomasyon ile kontrolii

e  Ucusun manuel olarak kontroli

e Liderlik ve ekip ¢aligmast

e Problem ¢dzme ve karar verme

e  Durumsal farkindalik

e s yiikii yonetimi

Belirtilmis ifadelerin yani sira Gordon (1949) ve Qatar Airways (Damos, 2003)
mekansal yeteneklerin, Martinussen (1996) egitim deneyiminin ve British Airways
(Damos, 2003) gelismis miisteri hizmetleri davramisinin pilotlarin yetkinliklerine
katkida bulunan elementler oldugunu ifade etmislerdir. Bunlarin yan1 sira bir yetkinlik
olarak ifade edilmemekle birlikte, Havayolu Pilotlar1 Dernegi (ALPA) tarafindan
verilen “lstiin havaci” 0&diiliine sahip olan iki ugus ekibinin, standart prosediir
uygulamasina ve deneyimine dikkat ¢ekilmistir (Orlady, 2010).

Burada 6nemli olan noktalardan biri, havaciligin ilk zamanlar bitip, jet cagina
gecildiginde ve sonrasinda kokpit ortaminin gelismis otomasyon igerigine sahip oldugu
zamaninin baslamasiyla, pilottan beklenen temel ucus becerileri ve teknik bilgi
yiizdelerinin azalmig olmasidir (Bell Technologies Limited, 1991). Literatiir hala teknik
yeterliliklere yer vermekte olsa da, giderek artan sayida bilimsel yayin, pilotun gorev
esnasindaki zihinsel ve sosyal faaliyeti tizerinde durmaktadir.

12
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4. ARASTIRMA YONTEMI

4.1. Arastirma Yontemi ve Deseni

Arastirma yoOntemi, sistematik bilgi liretiminin nasil olusacagini belirleyen
temeldir (Patten, 2016). Arastirma yonteminin ve yaklagiminin nitel mi yoksa nicel mi
olacagi hakkindaki kararlar, arastirma sorularina bagli olarak tiretilir (Bryman, 2007).
Arastirma sorusu insanlarin etkinliklerine, davranislarina, eylemlerine, kisiler arasi
etkilesimlere ve organizasyonel siireclerin agiklamalarina iligkin ise, arastirma yontemi
nitel calismaya elverislidir (Patton, 2001). Nitel arastirma tekniklerinde go6zlem,
goriisme ve veri analizi iizerinde yogunlasan bilgi toplama ydntemleri dolayisiyla
(Yildirim, 1999) yapilmakta olan aragtirmanin amacina uygun oldugu goriilmiistiir.

Nitel arastirma deseni olarak gomiilii kuram kullanilmistir. Bu desen, Barney
Glasser ve Alselm Strauss isimli iki sosyolog tarafindan gelistirilmistir (Khan, 2014).
Bu desenin kullanilma nedeni, var olan bir bilgiyi test etmek yerine, bir verinin i¢inde
gdmiilii halde duran gergegi ortaya gikariyor olmasidir. Ozellikle bilgi boslugu tespit
edilen alanlarda kullanilmaya elveriglidir ve karmasik sosyal tutumlart anlamak igin
uygundur (Tutar, 2023).

4.2. Arastirma Sorulari

Literatiir ve sivil havacilik otoriteleri genis bir yetkinlik havuzu sunmasina
karsin havayolu pilotu yetkinlikleri, yine literatiiriin de gosterdigi lizere Ozellikle
havacilik sektoriinde kullanilan teknolojinin gelismesi ile degismektedir.

Aragtirma Sorusu 1: Sivil havayolu tagimaciligi pilotlarinin sahip olmasi gereken
yetkinlikler nelerdir?

Aragtirma Sorusu 2: Sivil havayolu tagimacilig: pilotlarinin sahip olmasi gereken
yetkinliklerin agirliklar1 nedir?

4.3. Orneklem Grubu

Arastirmada amagli 6rneklem yontemlerinden olan teorik ornekleme ydntemi
kullanilmistir. Teorik Ornekleme, arastirmanin teorik olarak ilgili oldugu yapilarin
ornekleme dahil edilmesidir (Yagar ve Dokme, 2018). Bu Ornekleme yontemi,
kavramlar arasindaki farkliliklar1 kesfetmeyi saglayacak ve kavramlarin i¢indeki
kategorileri yogunlastiracak kisilere odaklanan orneklem tiirtidiir (Strauss ve Corbin,
1998). Ayni zamanda, bir kavramdaki degisikliklerin, tezahiirlerin ve anlamlarin, agiga
¢ikarilmasini ve derinlestirilmesini de miimkiin kilar (Baltaci, 2018).
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Hem derinlik olusturmak hem de nitel arastirmada asil énemli olan ¢esitliligi
saglamak adina (Patton, 2014) 6rneklem grubu, yalnizca pilotlardan olusturulmamustir.
Ucus faaliyetinden ve pilotun yetkinliklerinden dogrudan etkilenen kabin ekibi
personeli de 6rneklem grubuna dahil edilmistir. Ticari ugus faaliyeti yapan havayolu
firmalar1 da, pilotlarin yetkinliklerinin analiz etmek adina kaynak gorevi gorebilecek
gruplardandir  (Unal, 2019). Literatiir ve sivil havacilik otoritesinin belirttigi
yetkinliklerin, havayoluna basvuran bir pilot tarafindan sahip olunup olunmadigini
degerlendiren personel olarak havayollarinin insan kaynaklar1 personeli de 6rneklem
grubuna dahil edilmistir.

Omeklem grubuna dahil edilecek katilimcilarin farkli havayolu sirketlerinde
calisiyor olmalarina ve bu sayede yetkinliklerin belli bir havayolu sirketinin gorisiinii
yansitmadan ¢esitlilik olusturmalarina 6zen gosterilmistir.

4.4. Arastirma Siireci

Sekil 2°de de goriilecegi lizere, arastirmada birinci ¢alisma olarak, sivil havacilik
otoriteleri ve literatiiriin sundugu havayolu tasimaciligi pilotlarinin sahip olmasi gereken
yetkinlikler bir araya getirilerek yetkinlik havuzu olusturulmustur. Ikinci ¢alismada,
orneklem grubunun iistiin basarili/performansli olarak ifade ettikleri pilotlarin hangi
yetkinliklere sahip oldugu incelenmis ve ifade edilen yetkinliklerin frekans analizi
yapilmistir. Uciincii calismada ise, drneklem grubu tarafindan en sik ifade edilmis
yetkinlikler, kaptan pilotlar tarafindan agirliklandirilmis ve yetkinliklerin 6nem sirasi
belirlenmistir.

Arastirma, nitel arastirmalarin sahip olmasi gereken tiim igerige dair bilgiyi
kapsayacak sekilde olusturulmustur (O’Brien vd., 2014; Tong vd., 2007). Belirtilmis
olan kaynaklarda ifade edildigi tizere, arastirmada giivenilirlik olusturmasi adina,
arastirmacitya dair Ozelliklerin de sunulmasi gerekmektedir. Arastirma, pilot
lisanslandirmas1 SHGM tarafindan 2012 yilinda yapilmis olan ve ayni zamanda teorik
bilgi 6gretmenligi yetki belgesine sahip bir sosyolog tarafindan yapilmistir.
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4.5, Arastirma Teknigi

Calismanin bu kisminda, sézii gegen calisma grubu olan pilotlar, kabin ekibi
personeli ve havayolu sirketlerinin insan kaynaklari birimi personelinden, pilotlarin
sahip olmas1 beklenen yetkinliklere dair nitel verinin hangi teknik ile elde edilecegine
karar verilmistir. Yetkinliklerin belirlenmesi igin kritik olay teknigi kullanilmistir.

4.5.1. Pilot, Kabin EKkibi Personeli ve Insan Kaynaklar Personeli ile Goriismeler

Flaganan arastirmasinda oOrnek bir soru olarak “Size goére bir ustabaginin
kesinlikle iyi bir ustabasilik (iistiin ustabasini isaret eden bir eylem tiirli) gosterdigi bir
zamani disiiniin.” ifadesine yer vermistir (Flaganan, 1954). Bu ornekten hareketle
arastirmada goriismelerde kullanilacak soru olarak;

“Liitfen, yaptigi iste ¢cok basarili oldugunu diigiindiigiiniiz bir pilotu diistintin veya segin.
Bu pilotu se¢menizin sebebi nedir? Bu pilotun ¢ok iyi bir performans sergilemesine
ve/veya ¢ok basarili bir pilot olmasina iligkin tanik oldugunuz veya haberdar oldugunuz
bir olayr ya da durumu anlatir misiniz? Size gore, bu pilotun hangi bilgi, beceri,
deneyim, tutum veya davranmiglart onu ¢ok iyi bir pilot yapmistir? Liitfen miimkiin
oldugunca detaylandiriniz” ctimlesi kurulmustur. Goriismelerde kullanilan igerik, Ek
A-1’de sunulmustur.

Soru biraz degistirilerek, literatiir ve sivil havacilik otoritelerinin belirttigi 24
yetkinligin, sorunun altina eklendigi bir anket daha olusturulmustur. Bu ankette;

“Liitfen, yaptigu iste ¢cok basaril oldugunu diisiindiigiiniiz pilotlar: diistiniiniiz. Size gore
bu pilotlarin, ¢ok iyi bir performans sergilemesinde ve/veya ¢ok basarili pilotlar
olmasinda hangi bilgi, beceri, deneyim, tutum veya davramslar: daha ¢ok on plana
ctkmustir? Liitfen asagida verilen yetkinlikler arasindan seginiz.” sorusunun altina,
literatiir verisinin olusturdugu 24 yetkinlik eklenmistir.

Anketlerin  dagitilmasina  baglamadan Once anketin kullanilabilirligini
gozlemlemek igin iki emekli kabin ekibi personeline ikinci anket verilmistir. iki
katilimc1 da, birkag tane yetkinligi anilarindan yola ¢ikarak se¢mis ve ardindan birkag
dakika boyunca diistiniip “Aslinda bakiyorum da hepsi vardr” ifadesi ile birlikte tim
yetkinlikleri isaretlemislerdir. Bu nedenle Sekil 1°deki is akisinda da goriilebilecek olan
diizenlemeler yapilmis ve anket, 24 yetkinlikten bazilar1 bir arada ortaya ¢ikmis ya da
farkl yetkinlikler olmasina ragmen olay aninda birlikte kullanilmis olabileceginden, bes
tanesi secilebilecek sekilde olusturulmustur. Katilimcilara doldurmalart i¢in verilen
anket;

“Liitfen, yaptigi iste ¢cok basarili oldugunu diistindiigiiniiz pilotlar: diistiniiniiz. Size gére
bu pilotlarin, ¢ok iyi bir performans sergilemesinde ve/veya ¢ok basarili pilotlar
olmasinda hangi bilgi, beceri, deneyim, tutum veya davramslar: daha ¢ok on plana
ctkmistir? Liitfen asagida verilen yetkinliklerden en énemli olan 5 tanesini seginiz.”
ctimlesi ile olusturulmustur. Sorunun altina sivil havacilik otoriteleri ve literatiir
verisinin pilotun sahip olmas1 geregini ifade ettigi 24 yetkinlik eklenmistir. Katilimcinin
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farkl1 bir yetkinlik yazmaya gerek duymasi durumunda kullanabilecegi bir alan
birakilmistir. Katilimciya doldurmasi igin verilen anket, Ek A-2’de sunulmustur.

Calisma grubunun yarist ile (7 pilot, 12 kabin ekibi personeli ve 5 insan
kaynaklar1 personeli) Ek A-1’de sunulan igerik ve diger yarisi ile (7 pilot, 12 kabin ekibi
personeli ve 5 insan kaynaklar1 personeli) Ek A-2’de sunulan icerik {izerinden goriigme
yiriitiilmistir. Bu sayede, literatiiriin sundugu yetkinlikler gériilmeden belirtilmis olan
yetkinliklerin, yetkinlikler arasindan se¢im yapilan goériismeler ile farklilik olusturup
olusturmayacagi da belirlenmeye caligilmistir.

4.5.1.1. Goriismelerin Kodlanmasi

Arastirmanin devaminda, goémiilii kuramin kullaniminda ilk basamak olarak
gegen temel kodlamalar olusturulmustur (Bryant ve Charmaz, 2007). Literatiir ve sivil
havacilik otoritelerinin sunmus oldugu yetkinlikler tek tek temel kodlar haline
getirilmistir.

Ankette sunulmus olan 24 yetkinlikten katilimcilar tarafindan segilmis olanlar
kodlarin frekanslarinin bulunmasi i¢in analiz edilmistir. Goriisme yapilan katilimcilarin
verisi ise kelime kelime ayristirilmistir. Degerlendirici hatasi olugsmamasi adina tim
goriisme verisi iginden yalnizca dogrudan literatiir olarak sunulmus olan yetkinliklerin
gectigi ifadeler varsa kodlara dahil edilmistir.

Tablo 2. Goriisme Veri Kodlama Ornegi

Katihmcilar Kod
K23,24: Kesinlikle iletisim becerileri 6n Tletisim
plandaydi.
P13,14: Problem aninda verdigi kararlar Problem C6zme ve Karar Verme
yiiziinden.

Tablo 2’de gosterilen 6rnekte oldugu gibi, goriisme esnasinda iki kabin ekibi
personeli tarafindan “iletisim becerileri” ve iki pilot tarafindan “problem aninda verdigi
kararlar” olarak belirtilen ifadeler, problem ¢6zme ve karar verme yetkinlikleri olarak
kodlanmistir. Bu sayede, goriismeler esnasinda ifade edilmis olan yetkinlikler ile anket
verisi olarak ifade edilmis olan yetkinlikler bir araya getirilerek, her bir yetkinligin
toplamda kag kez ifade edilmis oldugu saptanmuistir.

4.5.1.2. Kodlarin Kategorilestirilmesi

Benimsenmis olan gomiilii yaklasimin sonraki asamasi olarak yetkinlikler,
kendilerinin agiga ¢ikmasina neden olan agiklayici davraniglar ile kategorize edilmistir.
Bunun nedeni, yetkinliklerin birbirleri ile iliskilendirilmesi durumunda, havayolu
pilotlarinin yetkinlikleri tanimlanirken kullanilabilecek bir iist yapi1 olusabilecegi
diistincesidir (Strauss ve Corbin, 1998). Ayni zamanda Flaganan (1954), ikili
karsilastirma tekniginin sadelestirme olusturmasi i¢in kullanilabilecegini sdylemistir.
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Dolayisiyla yetkinliklerin bir c¢at1 altinda toplamasi, daha anlasilir ve kolay
tanimlanabilir hale getirilmesi i¢in kategoriler olusturulmustur.

Kategorilerin olusturulmasinda literatiir ve sivil havacilik otoritelerinin sunmus
oldugu yetkinlik ana basliklar1 ve pilotlarda yapabilirlik, beceri ve yeterlilik ifadeleri ile
aciklanmis bilgiler kullanilmistir. Literatiirde pilotlarin  sahip olmasi gereken
yetkinliklere iligkin calismalar, yetkinlik basliklar1 altinda birlestirerek, cogunlukla
yalnizca tek bir baslhiga ait (yalnizca sosyal yetkinlikler ya da yalnizca zihinsel
yetkinlikler gibi) yetkinlikler {lizerine olusturulmustur. Havayolu pilotlarinin sahip
olmasi gereken tiim yetkinliklerin sunuldugu ve kategorilestirildigi calismalar olarak
EUROCONTROL ve IATA tarafindan havayolu pilotlarinin sahip olmasi gereken
yetkinliklerin zihinsel yapabilirlikler, kisilik 6zellikleri, operasyonel yapabilirlikler ve
sosyal yapabilirlikler olarak basliklandirildigi ve yetkinliklerin, girdi yetkinlikler,
isletimsel yetkinlikler ve ¢ikt1 yetkinlikler olarak basliklandirildig1 calismalar mevcuttur
(Eaglestone vd., 2022; Mansikka vd., 2019).

Ugagin Kullanimi

Ucagin ugurulmasi i¢in uygulanan kontrollere iliskin yetkinlikleri agiklamasi
icin olusturulmus kategoridir. Ugusun manuel ve otomasyon ile kontrolii anlamina gelen
teknik ucus ve otomasyon ucus yetkinlikleri bu kategoriye dahil edilmistir. Ucagin
kullanimi1 kategorisi, o an ugurulan ugaga iliskin bilgi ve fiziksel is yiiklerini i¢eren bir
anlam tasur.

Genel Havacilik

Genel havacilik bilgisi yetkinligini i¢eren kategoridir. Belli bir konudaki bilgisel
icerik yerine, pilotun havacilik nosyonuna dair tutumunu (sahip olunan emniyet kiiltiirii
gibi) ifade eder ve zayif havacilik nosyonu tespiti durumunda SHGM tarafindan
degerlendirilen pilot, basarisiz sayilir (SHGM, 2019). Genel havacilik bilgisi, dzellikle
tek bir ugagin prosediirii ve o ucaktaki deneyime bagh igerik disarda birakilarak
sorgulanir (Wickens vd., 1989). Bu nedenle 6zel olarak o an ugurulan ugaga asinalik
gerektiren ugagm kullanimi kategorisinden ayr1 tanimlanmistir. Ote yandan genel
havacilik bilgisinin, havacilikta yaslhilik ile birlikte azalan teknik ugus ve otomasyon
ucus gibi psikomotor kabiliyeti kompanse ettigi ifade edilmistir (Taylor vd., 2007).

Karar Fonksiyonlar

Ugusta o anin gereklerine gore ilgili verinin islenmesi ve yiiriitimiin pilotun
ongordigi sekilde ilerlemesini saglayan zihinsel faaliyete dair igeriktir. Karara bagh
davraniglarin uygunsuz yiiriitiimii, havacilikta pilot hatas1 yiiziinden olusan kaza-
kirimlarin ana nedenlerinden biridir (Shappell ve Wiegmann, 2000). Bilginin yonetimi
ve zihinsel bir beceri olan problem ¢6zme ve karar verme siireci ile iligkidir (Rolland,
2004; Fischer vd.,2003). Is yiikii yonetimi, havacilikta bir sonraki asamaya ge¢gmeden
once hangi gorevlerin biitiiniiyle tamamlanmas1 gerektigine ve hangilerinin alt gérevlere
ayrilip diger gorevlerle birlestirilmesi gerektigine karar vermeye iligkindir (Burian vd.
2013). llgili veriye dayanarak, bilgiyi hizli anlama, kavrama ve yonetme, problem
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¢ozme ve karar verme ve is yikii yonetimi kodlar1 karar fonksiyonlar1 kategorisine
alimustir.

Algilama

Algi terimi, bir uyaranin varligimin bir ya da daha fazla duyu organi tarafindan
islenmesi siireci olarak tanimlanir (Downs ve Stea, 2011). Bir bilgi isleme siireci olarak
uyaranlarin s6zel ya da sayisal bigimde ele alinmasi ve bu uyaranlar ile yapilan islemler
alg1 siirecine dahildir (Tanriverdi, 2016). Durumsal farkindalik, Endsley tarafindan
cevredeki o anki durumunu algilama olarak tanimlanmistir (Endsley, 1988). Strese
dayaniklilik ise, bir zihinsel fonksiyon olmakla birlikte, o ana ait stresorlerin
(uygulanmasi gereken gorev ya da ¢evrenin etkisi gibi) algilanmasina iligskindir (Dornic
vd., 1991). Hata tanima ise, ilgili veriye ya da veri alt kiimesine bakarak olusturan bir
algisal bir islemdir (Kontogiannis ve Malakis, 2009). Ilgili veriye dayanarak, sdzel akil
yiirlitme, sayisal akil yiirlitme, durumsal farkindalik, strese dayaniklilik ve hata tanima
kodlar1 algilama kategorisine alinmistir.

Kisiler Aras Iliskiler

Eurocontrol, pilotlarin sahip olmasi gereken kisiler arasi yetkinlikleri iletisim ve
liderlik-takim ¢aligmasi olarak iki basliga ayirmistir (Eaglestone vd., 2022). Kisiler arasi
yapabilirlikler havacilikta, bireylerin hem basit hem de karmasik mesajlar1 birbirlerine
iletmek i¢in kullandiklar1 etkili iletisim yetkinliklerini ve ekip halinde c¢alisma
yetkinligine atifta bulunur. Onemli olan, ekip ¢alismasinda pilottan beklenen liderlik
vasiflarinin, digerleri {izerinde baski kurucu sekilde degil yonlendirici sekilde
uygulanmasidir (Monfries ve Moore, 1999).

Bireysel Ozellikler

Bu kategori altinda kisinin, i¢inde bulundugu organizasyondan bagimsiz olarak
sahip oldugu, ama organizasyon igindeki etkinligini de etkileyen bireysel o6zellikleri
sunulmustur. Eurocontrol pilotlarin sahip olmasi gereken bireysel yetkinlikler olarak,
disiplin, motivasyon, davranis esnekligi ve kararliligi belirtmektedir (Eaglestone vd.,
2022). Hoermann ve Goerke (2014), kararlilik, esneklik, motivasyon gibi 6zellikleri,
sosyal kontrol ve sosyal olarak kendini ifade edebilme gibi kisiler arasi faaliyet
gerekiren davranislardan ayirmistir. Sirket prosediir ve talimatina uyum yetkinligi, 6zel
olarak organizasyonun igerigi ile ilgili gibi goriinse de aslinda pilotun, bireysel olarak
gosterdigi uyumun ve sivil havacilik talimatlarina gore davranisinin ifadesidir.
Dolayisiyla 6zel olarak havayolu sirketinin istediklerini yerine getirmek ile ilgili degil,
uyumluluk ile ilgilidir. Egitilebilirlik, sosyal duyarlilik, kendinden emin tutum,
duygusal zeka ve yiiksek kisisel standartlar da, kisinin benlik kavrami ve kisiligi ile
ilgili olan yetkinliklerdir.
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Tablo 3. Kategorilerin Tanimlanmasi ve Kodlar (Yetkinlikler)

Kategoriler Yetkinlikler

Uc¢agin Kullanim e Teknik Ugus
e Otomasyon Ucus

Genel Havacihik e  Genel Havacilik Bilgisi

Karar Fonksiyonlari e Bilgiyi Hizli Anlama, Kavrama ve Yo6netme
e Problem Cézme ve Karar Verme
o s Yiikii Yonetimi

Algilama e  Sozel Akil Yiiriitme
e Sayisal Akil Yiiriitme
e  Durumsal Farkindalik
e  Strese Dayaniklilik
e Hata Tanima

Kisiler Aras: lliskiler e Liderlik ve Ekip Caligmast
o Jletisim

Bireysel Ozellikler e Motivasyon
e Disiplin
o Egitilebilirlik
e Sirket Prosediir ve Talimatlarina Uyum
e Kararlilik
e  Sosyal Duyarlilik
e Kendinden Emin Tutum
e Davranis Esnekligi
e  Sirket Dostu Tutum
e Duygusal Zeka
e Yiiksek Kisisel Standartlar

4.5.2. Kaptan Pilotlar ile Yapilan Goriismeler

Arastirmanin bu kisminda, kaptan pilotlara sunulan yetkinliklerin karsilastirmali
olarak degerlendirilmesi i¢in Saaty tarafindan 1971 ve 1975 yillar arasinda gelistirilmis
olan analitik hiyerarsi siirecinin adimlart takip edilmistir. Bu siiregte ikili
karsilastirmalar esastir. Sirasiyla takip edilen adimlar olarak, oncelikle karsilastirilan
unsurlar birbirlerine gore énem derecesini gosteren Glgege gore puanlanir. Daha sonra
ikili  karsilastirmalar ~ degerlendirilerek  bir  karsilastirma matrisi  olusturulur.
Karsilastirma matrisinin normalize edilmesinden sonra, karsilastirilan unsurlarin
agirliklar belirlenir. Daha sonra bir 6zdeger (A) bulunarak, degerlendirmelerin tutarlilig
Olctliir (Saaty, 1987).
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Orneklem grubunun toplamda en sik ifade etmis oldugu dért yetkinlik analiz
edilmis ve havayolu sirketlerinin ve sivil havacilik otoritelerinin nezdinde havayolu
pilotu yetkinliklerine sahip oldugu varsayilan kaptan pilotlara sunulmustur. Kaptan
pilotlara, sunulan dort yetkinlik arasindan ikili olarak karsilastirmalar yaparak, bir
havayolu pilotu i¢in hangisine sahip olmanin daha énemli oldugu sorulmustur.
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5. BULGULAR

Arastirmanin bu bdliimiinde, tiim 6rneklem grubu ve kaptan pilotlar ile yapilan
goriismelerin verisi sunulmustur. Toplamda 14 pilotun %79’u (11 kisi), 24 kabin ekibi
personelinin %100' (24 kisi) ve on insan kaynaklar1 personelinin %40°1 (dort kisi) ile
goriismeler yiiz yiize ylriitiilmistir. Pilotlarin %21°1 (ii¢ kisi) ve insan kaynaklari
personelinin %601 (alt1 kisi) ile telefon goriismesi ile iletisim saglanmistir. Dokuz
kaptan pilotun %67’si (6 kisi) ile yiiz yiize goriisme ve %33°1 ile (3 kisi) telefon
goriismesi ile iletisim saglanmistir. EK A-1’de sunulmus olan ve katilimcilarin detayli
anlatimin1 igeren goriismeler, toplamda yedi pilot, 12 kabin ekibi personeli ve bes insan
kaynaklar1 personeli ile yiiriitiilmiistiir. EK A-2’de sunulmus olan ve verilen yetkinlikler
arasindan en 6nemlilerin se¢ilmesi istenen anket, yedi pilot, 12 kabin ekibi personeli ve
bes insan kaynaklar1 personeli ile yiiritimistir. Yiiz ylize goriismelerin tamami,
katilimcilarin is yerlerinde yiirtitiilmistiir ve arastirmact ve katilimei disinda herhangi
bir izleyici ya da personel olmaksizin goriisme saglanmistir. Goriismeler esnasinda ses
ya da gorinti kaydi alimmamustir. Katilimcilarin ifadeleri, katilimcilarin bilgisi
dahilinde arastirmaci tarafindan kagida aktarilmistir ve gériismenin sonunda katilimciya
tekrar okunmus/gosterilmistir. Katilimcilar bir diizenleme ya da degistirme isteginde
bulunmamislardir. Goriismeler 15 dakika ile 50 dakika arasinda siirmiistiir ve tim
katilimcilarla tek bir kez goriisme saglanmistir. Diger katilimcilarin gorisleri ve
arastirmanin herhangi bir bulgusu geri bildirim olarak higbir katilimciya sunulmamustir.
Orneklem grubunun toplam frekans verisi, goriis bildirmeleri adina yalnizca kaptan
pilotlara sunulmustur.

Tim katilimecilara, arastirmanin bir yiiksek lisans tezi oldugu, tezin adi ve
arastirmanin sorulari, arastirmanin neden yapildiginin anlasilmasi adina ifade edilmistir.
Arastirmaya katilan tiim pilotlar ve kaptan pilotlardan alt1 tanesi ile aragtirma 6ncesinde
tanmisiklik bulunmaktadir. Kabin ekibi ve insan kaynaklar1 personeli ile arastirma
esnasinda tanisma saglanmistir ve katilimcilara arastirmanin bir pilot tarafindan
gerceklestirildigi bilgisi verilmistir.

Morse'dan (1994) alintilayan Sandelowski, gomiilii kuram kullanilan ¢aligmalar
icin 30 ile 50 arasinda goriisme sayis1 Onermektedir (Sandelowski, 1995). Bu nedenle,
arastirmada 6rneklem grubunu olusturan 48 kisi yeterli bulunmustur.

Toplamda 14 pilot, 24 kabin ekibi personeli ve 10 insan kaynaklari personelinin

verisi analiz edilmistir. Takiben, kaptanlar ile yiiriitiillmiis olan goriismenin bulgular1 ve
analizleri belirtilmistir.

22



BULGULAR S.R. BEKOZ

5.1. Temel Demografik Ozellikler
5.1.1. Orneklem Grubunun Temel Demografik Ozellikleri

Tablo 4. Orneklem Grubunun Temel Demografik Ozellikleri

Cinsiyet n %
Kadin 24 50
Erkek 24 50
Toplam 48 100
Yas n %
22-35 25 52,1
36-50 18 37,5
51-65 5 10,4
Toplam 48 100
Goreyv Siireleri (yil) n %
0-4 19 39,58
5-9 17 35,42
10+ 12 25
Toplam 48 100
Gorev n %
Pilot 14 29,2
Kabin Ekibi 24 50
Insan Kaynaklar 10 20,8
Toplam 48 100

Pilot, kabin ekibi personeli ve insan kaynaklar1 personelinin olusturdugu
orneklem grubu toplam 48 kisidir. 48 kisinin %50’si (24 kisi) erkek ve %50°si (24 kisi)
kadindir. Orneklem grubunun %52,1°i (25 kisi) 22-35, %37,5’1 (18 kisi) 36-50 ve
%10,4°1i (5 kisi) 50-65 yas arasindadir. Orneklem grubunun %39,58°i (19 kisi) 0 ila 4
yildir, %35,42°si (17 kisi) 5 ila 9 yildir ve %251 (12 kisi) 10 ve daha fazla yildir
meslegini yapmaktadir.

5.1.2. Kaptan Pilotlarin Temel Demografik Ozellikleri

Tablo 5. Kaptan Pilotlarin Temel Demografik Ozellikleri

Cinsiyet n %
Kadin 0 0

Erkek 9 100
Toplam 9 100
Yas n %
22-35 0 0

36-50 4 44
51-65 5 56
Toplam 9 100
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Tablo 5. (Devami)

Goreyv Siireleri (yil) n %
0-4 0 0

5-9 1 11
10+ 8 89
Toplam 9 100

Yetkinliklerin 6nem derecelerinin belirlenmesi igin yiirlitmiis olan ikili
karsilastirma yontemine toplam 9 kaptan pilot katilmistir. 9 kisinin tamami (%2100)
erkektir. Katilimcilarin %44’ 36-50 yas arasinda (4 kisi) ve %56’s1 (5 kisi) 50-65 yas
arasindadir. Katilimeilarin %11°1 (1 kisi) 5 ila 9 yildir ve %89°u (8 kisi) 10 ve daha
fazla yildir meslegini yapmaktadir.
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5.2. Pilotlarin Goriisme Verilerinin Analizi

Tablo 6’da 14 pilotun yetkin bir havayolu pilotunun sahip oldugunu ifade
ettikleri yetkinlikler yer almaktadir.

Tablo 6. Pilotlarin Yetkinlik ifadeleri

Yetkinlik Frekans Yiizde (%)

Bilgiyi Hizhh Anlama, Kavrama ve Yonetme 10 23,26
Problem Cozme ve Karar Verme 10 23,26
Strese Dayamklhilik 8 18,60
Kararhilhik 0 0
Sozel Akil Yiiriitme 0 0
Sayisal Akil Yiiriitme 0 0
Is Yiikii Yonetimi 2 4,66
Teknik Ucus 1 2,32
Otomasyon Ucus 1 2,32
Durumsal Farkindalik 5 11,63
Egitilebilirlik 0 0
Sirketin Prosediir ve Talimatina Uyum 1 2,32
Disiplin 0 0
Tletisim 0 0
Liderlik ve Ekip calismasi 5 11,63
Hata Tanima 0 0
Genel Havacilik Bilgisi 0 0
Davrams Esnekligi 0 0
Yiiksek Kisisel Standartlar 0 0
Motivasyon 0 0
Sirket Dostu Tutum 0 0
Duygusal Zeka 0 0
Sosyal Duyarhilik 0 0
Kendinden Emin Tutum 0 0
Toplam 43 100

Pilotlarin yetkin bir havayolu pilotunun sahip oldugunu ifade ettikleri
yetkinliklerden en fazla segilmis iki yetkinlik, Bilgiyi Hizli Anlama, Kavrama ve

Yonetme ve Problem Cézme ve Karar Verme’dir.

25



BULGULAR S.R. BEKOZ

5.3. Kabin EKibi Personelinin Goriisme Verilerinin Analizi

Tablo 7’de 24 kabin ekibi personelinin yetkin bir havayolu pilotunun sahip
oldugunu ifade ettikleri yetkinlikler yer almaktadir.

Tablo 7. Kabin Ekibi Personelinin Yetkinlik Ifadeleri

Yetkinlik Frekans Yiizde (%)

Bilgiyi Hizhh Anlama, Kavrama ve Yonetme 9 8,33
Problem Cozme ve Karar Verme 12 11,11
Strese Dayamklihk 7 6,48
Kararhhk 4 3,70
Sozel Akil Yiiriitme 1 0,93
Sayisal Akil Yiiriitme 2 1,85
Is Yiikii Yonetimi 0 0
Teknik Ucus 11 10,19
Otomasyon Ucus 8 7,40
Durumsal Farkindahk 7 6,48
Egitilebilirlik 1 0,93
Sirketin Prosediir ve Talimatina Uyum 1 0,93
Disiplin 4 3,70
iletisim 15 13,89
Liderlik ve Ekip calismasi 12 11,11
Hata Tamima 1 0,93
Genel Havacilik Bilgisi 4 3,70
Davrams Esnekligi 1 0,93
Yiiksek Kisisel Standartlar 0 0
Motivasyon 4 3,70
Sirket Dostu Tutum 0 0
Duygusal Zeka 0 0
Sosyal Duyarhilik 1 0,93
Kendinden Emin Tutum 3 2,78
Toplam 108 100

Kabin ekibi personelinin yetkin bir havayolu pilotunun sahip oldugunu ifade
ettikleri yetkinliklerden en fazla secilmis yetkinlik, Iletigim’dir.
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5.4. Insan Kaynaklari Personelinin Gériisme Verilerinin Analizi

Tablo 8’de on insan kaynaklar1 personelinin yetkin bir havayolu pilotunun sahip
oldugunu ifade ettikleri yetkinlikler yer almaktadir.

Tablo 8. Insan Kaynaklar1 Personelinin Yetkinlik Ifadeleri

Yetkinlik Frekans Yiizde (%)

Bilgiyi Hizh Anlama, Kavrama ve Yonetme 0 0
Problem Cézme ve Karar Verme 3 9,37
Strese Dayamiklihik 3 9,37
Kararhhk 1 3,13
Sozel Akil Yiiriitme 1 3,13
Sayisal Akil Yiiriitme 1 3,13
Is Yiikii Yonetimi 0 0
Teknik Ucus 1 3,13
Otomasyon Ucus 1 3,13
Durumsal Farkindahk 0 0
Egitilebilirlik 0 0
Sirketin Prosediir ve Talimatina Uyum 0 0
Disiplin 1 3,13
iletisim 9 28,13
Liderlik ve Ekip calismasi 10 31,25
Hata Tamima 1 3,13
Genel Havacilik Bilgisi 0 0
Davrams Esnekligi 0 0
Yiiksek Kisisel Standartlar 0 0
Motivasyon 0 0
Sirket Dostu Tutum 0 0
Duygusal Zeka 0 0
Sosyal Duyarhhk 0 0
Kendinden Emin Tutum 0 0
Toplam 32 100

Insan kaynaklar1 personelinin yetkin bir havayolu pilotunun sahip oldugunu
ifade ettikleri yetkinliklerden en fazla se¢ilmis yetkinlik; Liderlik ve Ekip Caligsmasi’dir.
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5.5. Orneklem Grubunun Verilerinin Analizi

Tablo 9. Orneklem Grubunu Olusturan Mesleklerin Yetkinlik Ifadeleri

Yetkinlikler Pilotlar Kabin EKibi Insan Orneklem
Personeli ~ Kaynaklan
Yiizde Yiizde Yiizde Yiizde
(%) (%) (%) (%)

Bilgiyi Hizl Anlama, Kavrama 23,26 8,33 0 10,39
ve Yonetme
Problem Cozme ve Karar 23,26 11,11 9,37 13,66
Verme
Strese Dayamkhihk 18,60 6,48 9,37 9,84
Kararhhk 0 3,70 3,13 2,73
Sozel Akl Yiiriitme 0 0,93 313 1,09
Sayisal Akl Yiiriitme 0 1,85 3,13 1,64
Is Yiikii Yonetimi 4,66 0 0 1,09
Teknik Ucus 2,32 10,19 3,13 7,1
Otomasyon Ucus 2,32 7,40 3,13 5,46
Durumsal Farkindahk 11,63 6,48 0 6,56
Egitilebilirlik 0 0,93 0 0,55
Sirketin Prosediir ve 2,32 0,93 0 1,09
Talimatina Uyum
Disiplin 0 3,70 3,13 2,73
iletisim 0 13,89 28,13 13,11
Liderlik ve Ekip Calismasi 11,63 11,11 31,25 14,75
Hata Tanmima 0 0,93 3,13 1,09
Genel Havacilik Bilgisi 0 3,70 0 2,19
Davrams Esnekligi 0 0,93 0 0,55
Yiiksek Kisisel Standartlar 0 0 0 0
Motivasyon 0 3,70 0 2,19
Sirket Dostu Tutum 0 0 0 0
Duygusal Zeka 0 0 0 0
Sosyal Duyarlilik 0 0,93 0 0,55
Kendinden Emin Tutum 0 2,78 0 1,64
Toplam 100 100 100 100

Tablo 9°da 6rneklem grubunu olusturan tiim meslek gruplar1 ve ifade ettikleri
yetkinlikler bir araya getirilerek sunulmustur.
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Anket sonuglarindaki veride, katilimcilarin belirtmek istedigi bir bagka yetkinlik

icin bos birakilan alan higbir katilimer tarafindan doldurulmamistir. Bu nedenle,
anketten alinan verinin tamami literatiir ve sivil havacilik otoritelerinin sundugu
yetkinlikler (kodlar) ile tam olarak uyumluluk saglamistir. Goriismeler esnasinda ifade
edilmis olan yetkinliklerin iki tanesi hari¢ tamami, literatiir ve sivil havacilik
otoritelerinin sundugu yetkinlikler (kodlar) ile tam olarak uyumluluk saglamistir.
Iki kisi tarafindan ifade edilmis olan yetkinlikler; yorgunluk durumundaki performans
ve karar verme ile sosyal sagliktir. Bu iki ifade, var olan kategorilere dahil edilmemistir
ya da yeni bir kategori olusturulmamistir. Bunun nedeni, ilgili durumlarin birer
yetkinlik olmamasidir. S6zii gegen iki ifadeye dair agiklamalar, tartisma ve Oneriler
basliginda sunulmustur.

Orneklem grubu tarafindan hi¢ segilmemis olan yetkinlikler; Sirket Dostu
Tutum, Duygusal Zekd ve Yiiksek Kisisel Standartlar yetkinlikleridir.

Ayn1 zamanda, secilen yetkinliklerin, meslek gruplarina (pilotlar, kabin ekibi
personeli ve insan kaynaklar1 personeli) gore farkliliklar gosterdigi goriilmektedir. Her
meslek grubunun en sik ifade ettigi yetkinlik farklidir. Kabin ekibi personeli tarafindan
en fazla ifade edilmis olan yetkinlik olarak [fletisim, pilotlar tarafindan hig
belirtilmemistir. Bir bagka farklilasma, pilotlarin Teknik Ugus ve Otomasyon Ugus
ifadelerinin, kabin ekibi personelinin ifadelerinden ¢ok daha az sayida olmasidir.
Egitilebilirlik, Genel Havacilik Bilgisi, Davranis Esnekligi, Motivasyon, Sosyal
Duyarlhilik ve Kendinden Emin Tutum yetkinlikleri, sadece kabin ekibi personeli
tarafindan se¢ilmistir.

Orneklem grubunun yetkin pilot ifadeleri Tablo 10°da frekanslar1 ile birlikle
sunulmustur.
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Tablo 10. Orneklem Grubunda Yetkinlik Frekanslari

Yetkinlikler Orneklem
Frekans Yiizde
(%)
Liderlik ve Ekip Calismasi 27 14,75
Problem Cozme ve Karar Verme 25 13,66
iletisim 24 13,11
Bilgiyi Hizhh Anlama, Kavrama ve Yonetme 19 10,39
Strese Dayamklilik 18 9,84
Teknik Ucus 13 7,1
Durumsal Farkindahk 12 6,56
Otomasyon Ugus 10 5,46
Kararhhk 5 2,73
Disiplin 5 2,73
Genel Havacihik Bilgisi 4 2,19
Motivasyon 4 2,19
Kendinden Emin Tutum 3 1,64
Sayisal Akil Yiiriitme 3 1,64
Sozel Akil Yiiriitme 2 1,09
is Yiikii Yonetimi 2 1,09
Sirketin Prosediir ve Talimatina Uyum 2 1,09
Hata Tamima 2 1,09
Egitilebilirlik 1 0,55
Davrams Esnekligi 1 0,55
Sosyal Duyarhilik 1 0,55
Yiiksek Kisisel Standartlar 0 0
Sirket Dostu Tutum 0 0
0 0

Duygusal Zeka

Tablo 10°da goriildiigii lizere orneklem grubunun tarafindan yetkin bir pilotta
bulundugu en sik ifade edilmis yetkinlikler; Liderlik ve Ekip Calismasi, Problem Cozme
ve Karar Verme, Iletisim ve Bilgiyi Hizlt Anlama, Kavrama ve Yonetme’dir.
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Tablo 11. Yetkinliklerin Kategorileri ile Frekanslari
Kategori Yetkinlikler Frekans Yiizde
(%)
Kisiler Arasi Iliskiler  Liderlik ve Ekip 27
Caligmasi 2787
Iletisim 24
Karar Fonksiyonlari Bilgiyi Hizli Anlama, 19
Kavrama ve Yonetme
Problem Cézme ve 25 25,14
Karar Verme
Is Yiikii Yonetimi 2
Algilama Sozel Akil Yiiriitme 2
Sayisal Akil Yiiriitme 3 20,21
Durumsal Farkindalik 12
Strese Dayaniklilik 18
Hata Tanima 2
Ucagin Kullanim Teknik Ugus 13 12,57
Otomasyon Ugus 10
Bireysel Ozellikler Motivasyon 4
Disiplin 5
Egitilebilirlik 1
Sirket Prosediir ve 2
Talimatlarina Uyum
Kararlilik 5 12,02
Sosyal Duyarlilik 1
Kendinden Emin Tutum 3
Davranig Esnekligi 1
Sirket Dostu Tutum 0
Duygusal Zeka 0
Yiiksek Kisisel 0
Standartlar
Genel Havacihk Genel Havacilik Bilgisi 4 2,19
Toplam 183 100
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Tablo 11°de, yetkinlikler ve dahil olduklar1 kategoriler, her yetkinligin frekansi
ve kategorilerin yiizdeleri ile sunulmustur. Bu tabloda kategorilerin toplam yiizdesel
degerlerini almalarinda etkili olan yetkinlikler goriilebilir. Bu sayede, hangi
yetkinliklerin ilgili kategoriyi yordadigi anlagilmaktadir.

Ayrica, kategorilerin birbirleri ile iligskisini anlamak adina MAXQDA 24

programi kullanilarak ifade edilmis yetkinlikler (kodlar) bir araya getirilmis ve
kategorilerin kod haritas1 olusturulmustur.

Bireysel Ozellikler (22)

@

enel Havacihk (4)
L@
Kisiler Arasi Ili§kile}; (51)
17 &

Algilama (37) @
Karar Fonksiyonlan (46)

Ucagm Kullanimm (23)

Sekil 3. Yetkinlik Kategorilerinin Kod Haritas1

Sekil 3’te yetkinligi tanimlamak i¢in olusturulan kategorilerin arasindaki iliski
gosterilmektedir. Goriildiigii lizere en sik ifade edilmis olan yetkinlikleri igeren kisiler
arast iligkiler ile karar fonksiyonlar1 ve algilama arasinda yogun iliskiler bulunmaktadir.
Kisiler arasi iligkiler kategorisindeki yetkinlikler ve karar fonksiyonlar1 kategorisindeki
yetkinlikler 18 defa bir arada ifade edilmistir. Kisiler arasi iliskiler kategorisindeki
yetkinlikler ve algilama kategorisindeki yetkinlikler 18 defa bir arada ifade edilmistir.
Algilama kategorisindeki yetkinlikler ile karar fonksiyonlar1 kategorisindeki yetkinlikler
17 defa bir arada ifade edilmistir. Orneklem grubunun yetkin pilot tanimlari, kisiler
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aras1 iliskiler, karar fonksiyonlar1 ve algilama yetkinliklerine sahip pilotlar olarak
yogunlagmustir.

5.6. Kaptan Pilotlarin Verilerinin Analizi

En sik ifade edilmis olan dort yetkinlik olan Liderlik ve Ekip Calismasi, Problem
Cozme ve Karar Verme, Iletisim ve Bilgiyi Hizli Anlama, Kavrama ve Yénetme
yetkinlikleri, goriismeyi kabul eden kaptan pilotlardan olusan 11 kisilik bir gruba 6nem
siralamast yapmalart adina sunulmustur. Kaptan pilotlardan iki tanesi, yetkinliklerin
arasinda karsilastirma yapilamayacagini ifade etmistir. Toplamda dokuz kaptan pilotun
degerlendirdigi yetkinliklerin agirliklarinin belirlenmesi igin ikili karsilagtirma yontemi
kullanilmuistir.

5.6.1. Karsilastirllan Unsurlarin Birbirlerine Gore Onem Dereceleri

Kaptanlara sunulan yetkinlikler, birbirlerine tstiinliik derecerelerine gore
Saaty’nin sundugu oOlgek iizerinden puanlanmislardir (Saaty, 1987). Ifaderin karsilig
olan sayisal degerler ve agiklamalar Tablo 12’de sunulmustur.

Tablo 12. Onem Derecesi Olgegi

Sayisal Degerler ifadeler Aciklamalar
1 Esit 6nem Karsilagtirilan unsurlar esit
onemdedir
3 Orta diizeyde dnemli Karsilagtirilan bir unsur

digerinden biraz 6nemlidir

5 Oldukg¢a 6nemli Karsilastirilan bir unsur
digerinden olduk¢a 6nemlidir

7 Cok 6nemli Karsilastirilan bir unsur digerine
gore ciddi miktarda 6nemlidir

9 Son derece 6nemli Karsilastirilan bir unsurun
digerinden son derece 6nemli
olmasina dair kanitlar mevcuttur

2,4,6,8 iki ifade arasinda kalan 6nemler

5.6.2. Karsilastirma Matrisinin Olusturulmasi

Kaptan pilotlarin  degerlendirmesi i¢in olusturulan ikili karsilastirma
matrislerinin  geometrik ortalamalar1 almmarak tek bir karsilastirma matrisi
olusturulmustur. Matrislerde, Problem Cozme ve Karar Verme yetkinligi P, Lidelik ve
Ekip Caligsmas: yetkinligi L, Bilgiyi Hizli Anlama, Kavrama ve Yonetme yetkinligi B ve
Iletisim yetkinligi I olarak godsterilmektedir.
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Tablo 13. Karsilastirma Matrisi

Yetkinlikler P L B i
P 1 3,4927 1,9091 3,4927
L 0,2857 1 0,6887 2,3475
B 0,5215 1,4374 1 2,3475

i 0,2857 0,4217 0,4217 1
Toplam 2,0929 6,3518 4,0195 9,1877

P: Problem Cozme ve Karar Verme, L: Liderlik ve Ekip Caligmasi, B: Bilgiyi Hizli Anlama, Kavrama ve
Yonetme, I: Iletisim

5.6.3. Normalize Matrisin Olusturulmasi

Matrisi normalize hale getirmek i¢in, matristeki her deger, siitun toplamlarina
boliinmiistiir. Agirliklarin elde edilebilmesi icin, normalize matrisin satir degerleri
toplanmis ve sorgulanan yetkinlik sayist olan dérde boliinmiistiir.

Tablo 14. Normalize Matris

Yetkinlikler P L B i Agirhik
P 1/2,0929= 3,4927/6,3518=  1,9091/4,0195= 3,4927/9,1877=  0,4707
0,4778 0,5499 0,4750 0,38
L 0,2857/2,0929= 1/6,3518= 0,6887/4,0195= 2,3475/9,1877=  0,1802
0,1366 0,1574 0,1713 0,2556
B 0,5212/2,0929=  1,4374/6,3518= 1/4,0195= 2,3475/9,1877=  0,2450
0,2490 0,2263 0,2488 0,2556
i 0,2857/2,0929= 0,4217/6,3518=  0,4217/4,0195= 1/9,1877= 0,1042
0,1366 0,0664 0,1050 0,1088
Toplam 1 1 1 1 1

P: Problem Cézme ve Karar Verme, L: Liderlik ve Ekip Calismasi, B: Bilgiyi Hizli Anlama, Kavrama ve
Yénetme, I: iletisim

5.6.4. Tutarhhk Ol¢iimleri ve Oncelik Siralamasi

Karsilastirmalardaki tutarliligin Ol¢lilmesi igin, A olarak gosterilen 6zdegerin,
karsilastirmaya sunulan unsur sayisi ile karsilagtirilmasi gerekir. A 'min elde edilmesi
icin, karsilastirma matrisi ile agirlik siitunu degerleri ¢arpilir (Altindag ve Ekinciler,
2020). Bu nedenle, Tablo 15°te a,b,c ve d olarak gosterilmis olan matris degerleri, Xx,y,z
ve w olarak gosterilmis olan agirliklar stitunu ile ¢arpilmistir.
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Tablo 15. Karsilastirma Matrisi, Agirliklar ve Ozdeger

Yetkinlikler | P (a) L (b) B (c) i) Agirhk L= Magirhk
ax+by+cz+dw
P 1 3,4927 1,9091 3,4927  0,4707 () 1,9317 4,1039
L 0,2857 1 0,6887  2,3475  0,1802 (y) 0,728 4,04
B 0,5215 1,4374 1 2,3475  0,2450 (2) 0,9941 4,0576
i 0,2857 0,4217 0,4217 1 0,1042 (w) 0,418 4,0115

P: Problem C6zme ve Karar Verme, L: Liderlik ve Ekip Caligmasi, B: Bilgiyi Hizli Anlama, Kavrama ve
Yénetme, I: iletisim

Amax degerinin bulunmasi i¢in ise, A degerleri, agirliklara boliiniir. Bulunan
sonuglarin ortalamasi Amax’1 verir (Erbasi, 2012).

>\,max = 4,0532

Amax—n

Tutarlilik Indeksinin (CI) bulunabilmesi igin;
1987).

- formiili kullanilir (Saaty,

Amax—n  4,0532 —4
Cl = =
n—1 3

=0,018

Tutarlilik Oranmnin (CR) hesaplanmasi i¢in, CI degerinin, rasallik indeksi
tablosundan karsilastirilan yetkinlik sayisi olan dorde denk gelen degere boliinmesi
gerekmektedir. Tablo 16’da karsilastirma yapilan unsur sayisina denk gelen rassal
indeks degerleri sunulmustur (Saaty, 1987).

Tablo 16. Rassal Indeksler

N 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
RI 0 0 0,58 0,9 1,12 1,24 1,32 1,41 1,45 1,49

Tutarlilik orant 0,10°dan kiigiik oldugu icin (Saaty, 1987) kaptanlarin
degerlendirmesi tutarl kabul edilmektedir .

Tablo 15°te karsilastirma matrisi ve agirlik degerlerinin gosterdigi iizere, kaptan
pilotlarin bir havayolu pilotunun sahip olmasi gereken yetkinlikler i¢in Oncelik
siralamas1 Problem Céozme ve Karar Verme (0,4707), Bilgiyi Hizli Anlama, Kavrama ve
Yonetme (0,2450), Liderlik ve Ekip Calismast (0,1802) ve Iletisim (0,1042) olarak elde
edilmistir.
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Kaptan pilotlar ile yapilan goriismeler esnasinda tiim kaptan pilotlar, sivil
havacilik otoritelerinin sundugu en giincel dokuz yetkinligin tamaminin (IATA, 2023),
isin yerine getirilmesi i¢in kesinlikle sahip olunmasi gerektigi konusunda goriis
birligindedir. Ote yandan bazi yetkinliklerin, {istiin performans gerektirecek anlarda
emniyeti saglamada daha 6nemli oldugunu belirtmislerdir.

Kabin ekibi personelinin teknik ucgus ve otomasyon ugusa dair yetkinlik
ifadelerinin sikliginin goriis bildirmesi adma sunuldugu bir kaptan pilotun ifadesi
asagida gosterilmektedir.

KPTs: “Kotii havadan ¢ok korkanlar var. Daha dogrusu hava kétii degil, ama o giine
kadar gordiiklerinin en kotiisii diye hoslarina gitmez bazen. Biz igeride kan ter
savasiyoruz o havayla saniyorlar. Golf havasi bu yahu, dert etme diyorum ben de.”

Kabin ekibi ve insan kaynaklar1 personelinin liderlik ve ekip calismast ve
iletisim yetkinlik ifadelerinin sikliginin goriis bildirmesi adina sunuldugu bir kaptan
pilotun ifadesi asagida gdsterilmektedir.

KPTe: “Elbette liderlik, ekip calismasi ve iletisim ¢ok énemli. Bunlar olmadan pilotun
isini dogru yapmasi: miimkiin degil. Bunlar: 6grenmeliler. Iletisim bozuklugu nedeniyle
gerceklesmis pek ¢ok kaza var, ama dogru kararin hizli verilmemesi ya da hig
verilmemesi yiiziinden gergeklesmis daha ¢ok kaza var.”
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6. SONUC

Arastirmada 6grenilmeye ¢alisilan sivil havayolu tasimaciligi pilotlarinin sahip
olmasi gereken yetkinliklerin tanimlanmasi i¢in literatiir ve sivil havacilik otoritelerinin
sunmus oldugu yetkinlikler bir araya getirilmistir. Bu yetkinlikler, daha anlasilir ve
kolay tanimlanabilir hale getirilebilmeleri adina yine literatiir ve sivil havacilik
otoritelerinin saglamis oldugu bilgiler 1s1ginda i¢in kategorilere ayrilmistir. Bu
kategoriler; ucagin kullanimi, genel havacilik, karar fonksiyonlari, algilama, kisiler arasi
iliskiler ve bireysel 6zelliklerdir.

Arastirmanin 6rneklem grubunu olusturan mesleklerden biri olan pilotlarin
yetkin bir havayolu pilotunun sahip oldugunu en sik ifade ettikleri yetkinlikler; Bilgiyi
Hizli Anlama, Kavrama ve Yonetme ve Problem Cozme ve Karar Verme’dir.

Aragtirmanin 6rneklem grubunu olusturan mesleklerden biri olan kabin ekibi
personelinin yetkin bir havayolu pilotunun sahip oldugunu en sik ifade ettikleri
yetkinlik, Iletigim’dir.

Arastirmanin  6rneklem grubunu olusturan mesleklerden biri olan insan
kaynaklart personelinin yetkin bir havayolu pilotunun sahip oldugunu en sik ifade
ettikleri yetkinlik, Liderlik ve Ekip Calismasi dir.

Arastirmanin 6rneklem grubunun yetkin bir havayolu pilotunun sahip oldugunu
en sik if_ade ettigi yetkinliklerin, Liderlik ve Ekip Calismasi, Problem Cozme ve Karar
Verme, lletisim ve Bilgiyi Hizli Anlama, Kavrama ve Yénetme oldugu gorilmiistiir.

Arastirmada bir havayolu tagimaciligi pilotunun sahip olmasi gereken
yetkinlikler; Liderlik ve Ekip Calismasi, Iletisim, Bilgiyi Hizli Anlama, Kavrama ve
Yonetme, Strese Dayanmiklilik, Teknik Ugus, Durumsal Farkindalik, Otomasyon Ugus,
Kararhihik, Disiplin, Genel Havacilik Bilgisi, Motivasyon, Kendinden Emin Tutum,
Sayisal Akil Yiiriitme, Sozel Akil Yiiriitme, Is Yiikii Yonetimi, Sirketin Prosediir ve
Talimatina Uyum, Hata Tamma, Davrams Esnekligi ve Sosyal Duyarlilik olarak
belirlenmistir.

Arastirmada bir havayolu pilotunun yetkinlikleri olarak one ¢ikan, Liderlik ve
Ekip Calismasi, Problem Cozme ve Karar Verme, Iletisim ve Bilgiyi Hizli Anlama,
Kavrama ve Yionetme yetkinliklerinden Liderlik ve Ekip Calismas: ve Iletisim, kisiler
arasl iligkiler kategorisinde bulunmaktadir. Problem Cozme ve Karar Verme ve Bilgiyi
Hizli Anlama, Kavrama ve Yonetme ise karar fonksiyonlar1 kategorisinde yer
almaktadir.

Aragtirmada 6rneklem grubu tarafindan hi¢ secilmemis olan yetkinlikler; Sirket
Dostu Tutum, Duygusal Zekd ve Yiiksek Kisisel Standartlar yetkinlikleridir.

Arastirmada Ogrenilmeye c¢alisilan giiniimiizde sivil havayolu tagimaciligi
pilotlarinin sahip olmasi gereken yetkinliklerin agirliklarinin 6lgiilmesi i¢in 6rneklem
grubu tarafindan en sik ifade edilmis olan yetkinlikler, havayolu sirketlerinin ve
otoritelerin nezdinde yetkinlikleri kanitlanmis kaptan pilotlara sunulmustur.
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Kaptan pilotlar, sivil havacilik otoritelerinin sunmus oldugu IATA’nin (2023)
yetkinliklerinin tamaminin bir havayolu tasimacilig1 pilotu tarafindan sahip olunmasinin
geregini ifade etmislerdir. Kaptan pilotlarin, 6rneklem grubu tarafindan en sik ifade
edilmis olan, Liderlik ve Ekip Calismasi, Problem Cézme ve Karar Verme, Iletisim Ve
Bilgiyi Hizli  Anlama, Kavrama ve Yonetme Yyetkinlikleri {izerinden yaptigi
agirliklandirmada onceliklendirme sirastyla, Problem Cézme ve Karar Verme, Bilgiyi
Hizli Anlama, Kavrama ve Yonetme, Liderlik ve Ekip Calismasi ve Iletisim seklindedir.

Kaptan pilotlarin bir havayolu tasimacilig1 pilotu i¢in en 6nemli olarak ifade
ettigi yetkinlik, Problem Cozme ve Karar Verme dir.

6.1. Arastirmanin Teoriye Katkis1

Havacilikta olusan kaza kirimlarin %80’inin nedeninin insan faktorii oldugu
bilinmektedir (Rankin, 2007). Insan faktoriiniin neden oldugu &liimlii kazalar, nedenleri
ile incelendiginde, karara bagli hatalarin baglica sebepler oldugu goriilmektedir
(Shappell vd., 2006; Masson, 2020). Bu noktada kaptan pilotlarin agirliklandirma
sonucunun, sahip olunan emniyet kiiltiirli ile paralel ilerledigi goriilmektedir. Pilotlarin
sahip olmasi gereken yetkinliklerin belirlenmesi ve agirliklandirilmasi, insan faktoriiniin
etkisinin azaltilabilmesi i¢in 6nem tasir.

Aragtirmada bir havayolu pilotunun sahip olmasi gereken yetkinliklerden en
onemlisi olan Problem (Cozme ve Karar Verme nin, karar fonksiyonlar1 kategorisine
dahil oldugu goriilmektedir. Sivil havacilik otoriteleri tarafindan tek bir yetkinlik olarak
isimlendirilmis olan bu yetkinlik, goriildiigii iizere iki farkli zihinsel faaliyetin bir
aradaligi ile olusmaktadir ve prosediirlerin tanimlanmasi, sorunlarin azaltilmasi ve karar
verme eylemi olarak tanimlanir (IATA, 2013). Problem ¢6zme, ¢oziimii bilinmeyen ya
da agik¢a belli olmayan bir aktivite ya da gorev olarak agiklanmistir (Wehmeyer vd.,
2010). Karar verme ise, problem ¢6zme gibi sistematik bir slire¢ ve hangi alternatifin o
anin kosullar1 i¢in daha iyi olacaginin se¢imi ve uygulamasi olarak ifade edilir
(Wehmeyer vd., 2010). Problem ¢ozme ve karar verme davraniglari, literatiirde de
birbirinin i¢ine gémiilii olan davranis ve faaliyet ile ifade edilir (Wehmeyer vd., 2017).
Bu ¢alismanin, Problem C6zme ve Karar Verme yetkinliginin 6neminin emniyet boyutu
ile vurgulanmasi ve igeriginin tam olarak anlagilarak en iyi sekilde uygulanmasinda
katki olusturabilecegi diisiiniilmektedir.

Literatiirde pilot yetkinliklerinin belirlenmesinde anket ve goriigmeler ile veri
toplanan ve nitel ve nicel analiz edilen ¢alismalar, ¢ogunlukla yalnizca pilotlar ile
calismalarini yiiritmistiir. Farklilasilan kisimlar, deneyimli pilotlar (kaptan ve kontrol
pilotlar1) ve gorece deneyimsiz pilotlarin verilerinin islenmesidir (Nergard vd., 2011,
Hoermann ve Maschie, 1996). Calismalar, kaza-kirim raporlarinin incelendigi
aragtirmalarin  (Gordon,1949; Burger vd, 2003) sonuclarma benzer olarak teknik
yetkinliklere ve kisilerarast yetkinliklere vurgu yapar. Uzun mesafe ve kisa mesafe
ucusu yapan pilotlar ile yiiriitiilen ¢aligmalarda ise yetkinlik tanimlari, hem kisiler arasi
iliskilere, hem de karar fonksiyonlarina ve algilamaya bagl igeriklerdir (Goeters vd.,
2004). Simsek vd., (2022) ise, on kisilik kaptan pilot ile yiiriittiigii ¢aligmasinda kaptan
pilotlarin en 6nemli buldugu yetkinligin, ugus deneyimi ve ugus saatine verilen 6nemi
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takiben, problem ¢dzme ve karar verme oldugunu agiklamistir. Bu veri, yapilmis olan
calismanin sonuglar ile uyumludur.

Havayolu sirketleri ve yonetici personel ile yiiriitilen ¢aligmalar ise (Damos,
2003; Fanjoy vd., 2006), kisiler arasi yetkinliklere ve bireysel ozelliklere atifta
bulunmustur. Yapilan aragtirmanin insan kaynaklar1 personelinin verisi, ilgili literatiir
ile uyumluluk gdstermektedir.

Ucus egitmenleri, teorik ders egitmenleri, havayolu pilotlar1 ve havayolu sirketi
yoneticileri ile bir ¢alisma arada yiiriitillen bir ¢alismada ise teknik miikemmellige
deginilmis olmakla birlikte, 6zellikle kisiler arasi ve karara bagli yetkinlikler ifade
edilmistir (Keller vd., 2020). Orneklem grubunun gesitlendirildigi ¢alismanin verisi ile,
yapilan aragtirmanin verisinin uyumlu oldugu goriilmektedir.

Ugus operasyonu esnasindaki gorev farklarinin, beklentiler ve/veya yetkinlik
olarak algilanan durumlar ile ilgili farklilik yaratacagi her ne kadar dngoriilebilir olsa
da, insan kaynaklari personeli ile kabin ekibi personelinin, kisiler arasi iligkiler
kategorisindeki yetkinliklere dair ifade siklig1 benzerlik gostermektedir. Havayollarina
basvuru esnasinda kritik 6nem tasiyan insan kaynaklar: biriminin ifadeleri ile pilotlarin
ifadelerinin uyusmamasi bu noktada dikkate degerdir.

Tim O6rneklem grubunun ifadelerinin analizinde en az frekansa sahip olan
icerigin bireysel Ozellikler Kkategorisi oldugunun belirlenmesi 6nemli bir konudur.
Bireysel ozelliklerin pilot yetkinlikleri olarak ifade edildigi literatiir verisi sunulmus
olmasina karsin, baz1 arastirmalar, aslinda 6zellikle pilot egitimi esnasinda iizerinde
durulmayan ekiple beraber calisabilme 6zelligine atifta bulunur (Chidester vd., 1991;
Foushee ve Helmreich; 1988). Dolayisiyla bu arastirma, ucus faaliyeti ve emniyeti
tizerinde etkisi olan kabin ekibi personelinin yetkinlik algisin1 da sunarak, 6zellikle ekip
kaynak yonetimi islevlerinde kullanilmasi {izerine veri saglamaktadir. Literatiirde kabin
ekibi tyelerinin pilot yetkinliklerini belirlemede orneklem grubuna dahil edildigi bir
baska arastirmaya rastlanmamastir.

6.2. Arastirmanin Uygulamaya Katkisi

Tiirkiye’de SHGM tarafindan havayolu tasimaciligi pilotu lisanslandirilmasi
yapilmis olan pilotlar, havayollarina basvurabilirler. Havayolu sirketleri, pilotlarin sivil
havacilik otoriteleri tarafindan belirtilmis yetkinliklere sahip olup olmadiginin
degerlendirmesini yapar. Bu asamada test edilen yetkinlikler, havaciligin teknolojinin
de etkisiyle farklilagan beklentilerine gore siirekli gelistirilir. Bu arastirmada 6ne ¢ikan
yetkinlikler ve agirliklari, insan kaynaklari uygulamalarinda yetkinlik tabanli testlerde,
yetkinlik tabanli miilakat asamalarinda, yetkinlik tabanli performans degerlendirmede
ve egitim ihtiyaglariin belirlenmesinde kullanilmasi adina veri sunmaktadir.

Kaptan pilot goriismeleri sonucunda, bir havayolu pilotunun sahip olmasi
gereken yetkinliklerden en Onemlisinin, Problem Cozme ve Karar Verme oldugu
gorilmektedir. Bu durum, havayolu tasimacilig pilotu olarak calisan bir kisinin sahip
olmasi, korumasi ve gelistirmesi gereken yetkinlik ve yetkinlik kategorisinin dnemine
isaret eder. Fiziksel, zihinsel ve sosyal bir takim gerekliliklerin yerine getirilmesi
gereken bu is kolunda, en yiiksek katma degeri olusturan, zihinsel faaliyet ¢iktilardir.
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Bu konunun o©nemi, siklikla gelisen teknoloji ile iiretilen ugagin otomasyon
sistemlerinin pilotun is yiikiinii azalttigi yanilgisinda yatar. Otomasyon sayesinde
pilotun tizerindeki fiziksel is ylikii gergekten azalmaktadir (Young vd., 2006; Ficova
vd., 2016). Zihinsel is yiikiiniin ise, otomasyon nedeniyle azalmadigina, hatta artiyor
olduguna dair ¢alismalar yapilmistir. Otomasyonun olusturdugu teknolojik ¢evrenin ve
karmagik ¢aligma yapisinin pilotun zihinsel is yiikiinde artisa neden oldugu durumlar
belirtilmistir (Shappell vd., 2006; Ferris vd., 2010; Koeppen, 2012). Dolayisiyla pilot
yetkinlikleri arasindan yapilan agirliklandirmada en énemli bulunan yetkinligin, pilotun
karar vermesine bagli bir igerik olmasinin 6nemi agikg¢a goriilmektedir. Bu bilgi, diinya
sivil havacilik otoritelerinin 6zellikle son donemde ekip kaynak yoOnetimi igeriginde
tizerinde durdugu kisiler arasi iligkiler yetkinliklerine, =zihinsel faaliyete dair
yetkinliklerin de eklenmesi geregini gostermektedir.

Arastirmada ifade edilmis olan yetkinliklere ve ilgili agirliklara 6nem verilerek
kurgulanabilecek egitim programlari, hem pilotaj egitimde standardizasyon olusturmak
adina hem de yetersiz pilot yetkinlikleri nedeniyle istihdam edilmeyen pilot sayisinin
azalmasini saglamak adina kullanilabilir.
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7. TARTISMA VE ONERILER

Ugus operasyonunun hem performans: hem emniyetine dogrudan miidahil olan
kabin ekibi personelinin yetkin pilot ifadeleri ile pilotlarin ve insan kaynaklar
personelinin ifadelerindeki farkliliklar birka¢ agidan énem arz etmektedir. lk olarak,
kabin ekibi personeli tarafindan en sik ifade edilen yetkinlik olarak “fletisim” higbir
havayolu pilotu tarafindan yetkin pilot ifadesi olarak kullanilmamstir. ikinci durum,
kabin ekibi personeli tarafindan en sik ifade edilmis {i¢iincii ve dordiincii yetkinlikler
olan “Teknik Ugus” ve “Otomasyon Ugus” yetkinlikleri ile pilotlarin aynmi yetkinlikleri
ifade etme sayisi ile ilgili uyumsuzluktur. Kabin ekibi iiyelerinin ifadeleri arasinda
gecen Ozellikle “kotii hava” ve “ariza” gibi elverissiz ve/veya normal olmayan ugus
sartlarinda, pilotun u¢ag1 emniyetli bir sekilde yere indirmesinin yarattig1 etki degerinin
algilanmas1 konusunda mesleki farkliliklar olabilecegi goriilmektedir. Ayni elverissiz
ve/veya normal olmayan ugus sartlarinin pilotlar ilizerinde yarattig1 etki degeri, kaptan
pilotlarla yapilan goriisme esnasinda ifade edildigi tizere ayn1 degildir.

Pilotlar, kabin ekibi iiyeleri ve insan kaynaklari personeli ile olusturulan
orneklem grubu icin diger en 6nemli yetkinlik olarak segilmis olan Liderlik ve Ekip
Calismasi, kaptan pilot goriismeleri sonundaki kaptanlara sunulan yetkinlikler arasinda
birinci onemde goriilmemistir. Bunun nedeninin, pilotlar, kabin ekibi {iyeleri ve insan
kaynaklar1 personelinin ucagin operasyonu esnasinda {izerlerine binen is yiikiiniin,
kaptan pilotlarin tizerindeki sorumluluk ve yiiklere gore daha fazla sosyal icerige sahip
oldugu disiiniilebilir. Kaptan pilotlarin, zihinsel ve karar almaya bagli yetkinlikleri,
operasyonun emniyet boyutu ile daha ¢ok iliskilendirme nedeni, ilgili nedene bagli kaza
kirnm oranlart ve ugagin operasyonu ile ilgili kaptan pilot yiikiimliiliikleri olarak
gorilmiistiir.

Arastirmada literatiir ve sivil havacilik otoriteleri tarafindan sunulan ugagin
ucurulmasina iligkin faaliyetin (ucagin kullanimi kategorisi), 6rneklem grubundaki
toplam frekans1 23 iken, bu ifadelerden yalnizca iki tanesinin pilotlara ait oldugu
goriilmistiir. Bunun nedeni olarak Spencer ve Spencer’in ifade ettigi bilgiye ve fiziksel
olarak ortaya konulmasi gereken ise dair gerekliliklerin gorece kolay elde edilebilir
oldugu aciklamasi diistiniilebilir. Teknik ucus ve otomosyon ugus icin gerekli olan bilgi
ve fiziksel is, egitim ve tekrar sayesinde hizla elde edilebilir. Ote yandan, amag igerikli
yetkinliklere (emniyeti saglamak adina karar verme gibi) sahip olunmasi gorece zordur,
clinkii zihinsel altyapilara dayanir.

Arastirmada Sirket Dostu Tutum yetkinliginin, ozellikle insan kaynaklar
personeli tarafindan hi¢ secilmemis ve ifade edilmemis olmasi, dikkate deger gibi
goriinmekle birlikte, ilgili yetkinligi sunan ¢aligmada (Fanjoy vd., 2006) arastirmaya
katilanlarin, niceliksel veri olusturmayan pilot 6l¢iim kriterlerine giivenlerinin olmadigi
da ifade edilmistir. Ayn1 zamanda sirket dostu tutumun pilot iizerinde sirkete dair bir
yanlilik olusturacagi ve her ne kadar oOrgiitsel davranis igerigi tasiyor olsa da
profesyonel olmayan bir takim faaliyeti g6z ardi edebilecegine dair bir siiphe igeriyor
olabilecegi diisiiniilmektedir.
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7.1. Temel Gereklilikler

Havacilikta bir pilotun lisanslandirilabilmesi igin gerekli olan 6n sartlarin
basinda temel fiziksel ve zihinsel sagliga sahip olmak gelmektedir. Bu gereklilikler
birer yetkinlik degil, siirdiiriilmesi gereken normal sartlarin anlatimidir. Havacilikta
ozellikle zihinsel ve sosyal sagligin ugus ekibi tarafindan siirdiiriilebilirligine iliskin son
derece endise verici ciddi miktarda veri olmasina karsin (ICAQO, 2012; Bor ve Hubbard,
2006; EASA, 2022a; EASA, 2022b) agiklamalar, saglikli olmay1 bir yetkinlik degil,
sahip olunmasi ve korunmasi1 gereken standart olarak belirtir. Dolayisiyla 6rneklem
grubu tarafindan ifade edilmis olan sosyal olarak saglikli olma/kalma, siirdiiriillmesinin
zorlugu yiiziinden bir yetkinlik olarak goriilmeye yatkin olsa da, temel bir saglik
kavramudir.

Yorgunluk durumundaki performans ve karar verme, oncelikli olarak fiziksel,
zihinsel ve sosyal sagliktan bir ve/veya birka¢ tanesinin siirdiiriilemedigi bir durum
olarak yorgunluk haline iliskindir. Havacilikta “fatigue” olarak gecen ve tiikkenmislik
olarak da tanimlanan yorgunluk durumunun operasyonun emniyeti iizerinde dogrudan
etkisi vardir (Kantowitz ve Campbell, 2018) ve ucus ve yer emniyetini etkileyen ana
tehdit bagliklar1 altinda ifade edilir (THY, 2002). Fiziksel zorlanma (vardiyali ¢alisma,
trans meridyen ugus gibi) yiizliinden olusabilecegi gibi zihinsel olarak siirdiiriilemeyen
saghgin da fatigue olusturdugu goézlemlenen arastirmalar yapilmistir (Venus, 2021;
Borghini vd., 2014). Her ne kadar yorgunluk durumuna ragmen performansin ve/veya
yetkinliklerin ne derece ortaya ¢iktigi ile ilgili veri, ugus operasyonu i¢in dnem arz etse
de, bir yetkinlik olarak ifade edilmemektedir. Bunun nedeni 6ncelikli olarak korunmasi
gereken sagligin bozulmus olmasi ve uygunsuz bir sarti meydana getirmesidir. Anlik
olarak ve ongoriilemeyecek bir nedenden ortaya ¢ikan sagligin bozulmasi durumunda,
pilot ya hicbir sekilde yetkin davranamayacagi bir fiziksel/zihinsel durumda olacaktir,
ya da o anda gelisen durumla bir baska yetkinligini kullanarak basa c¢ikacaktir.
Dolayisiyla yetkinlik tanimindaki Ongoériilen performansin siirdiiriilmesi agiklamasi
onem tasimaktadir. Pilotlarin, yorgunluk durumunda performanslarini siirdiirmeleri
beklenmez. Yorgunluk durumunda performansin 6ngoriildiigii gibi siirdiiriilemeyecegi
bilindigi icin, pilotlarin yorgunluk durumunda olmamalari i¢in alinan tedbirler (ugus
saati limitleri gibi) hi¢bir havayolu sirketi tarafindan agilamayacak sekilde uygulanir.

7.2. Gelecek Arastirmalar icin Oneriler

Glinlimiizde havacilikta insan performansi ile ilgili odak, yetkinliklerdir.
Egitimler, yetkinliklerin nasil gelistirilebilecegi lizerine yapilan ¢alismalar ve emniyete
iliskin veri ile siirekli giincellenir (Renier, 2022). Ote yandan bu giincellemeler, ekip
kaynak yonetimi islevlerinin son yillarda 6ne ¢ikan degeri ile paralel olarak ¢oklukla
kisiler arasi iligkilere bagl yetkinlikler {izerinden ilerlemektedir.

Gelisen ucak otomasyonu, pilotun fiziksel is yiikiiniin 6nemli bir boliimiinii
tizerine aliyor olsa da, pilot hala otomasyonun isleyecegi veriyi, ilgili bilgi ve karar
fonksiyonlarmin bir aradaligi ile saglamaktadir. Olas1 bir acil durumda, pilotun karar
fonksiyonlarma iligkin yetkinliklerinin 6nemi agiktir.
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Nitel bir calisma olarak sunulan bu arastirmada 6ne c¢ikan yetkinliklerin,
yetkinlik 6lgeklerinin gelistirilmesi tizerine nicel arastirmalar yapilmasi nerilmektedir.

Havayolu pilotu yetkinlikleri iizerine yapilmis olan bu caligmanin, askeri
pilotlar, genel havacilik faaliyeti siirdiiren pilotlar ve egitmen pilotlar {izerine
uygulanarak, ilgili yetkinliklerin agirliklandirilmasina iliskin calismalar yapilmasi
onerilmektedir.

Arastirmada agirliklandirmanin yapilmasimi saglayan kaptan pilotlarin tamami
erkektir. Caligmanin, kadin kaptan pilotlar ile yiiriitiilerek olusturulmasi 6nerilmektedir.

Tiirkiye’de pilotaj egitimi veren onayli egitim organizasyonlarmin yetkinlik
tabanli, kanit tabanli ve senaryo tabanli olarak (EASA, 2023) yiiriittiigli egitimlerde,
karar fonksiyonlarina bagl yetkinliklerin kazandirilmas: adina hangi programlar
yiiriittiikleri lizerine arastirmalar yapilmasi onerilmektedir.

Tiirkiye’de pilotaj egitimi veren onayli egitim organizasyonlarinin pilotlarin
karar fonksiyonlarma bagl yetkinliklerini 6l¢mede kullandiklar1 degerlendirme
kriterleri lizerine arastirmalar yapilmasi 6nerilmektedir.

SHGM ve diinya havacilik otoritelerinin problem ¢ézme ve karar verme
yetkinligini nasil degerlendirdikleri iizerine aragtirmalar yapilmasi dnerilmektedir.

Havayolu sirketlerinin pilot ise alimlar1 esnasinda yiiriittiigli degerlendirmelerin
problem ¢6zme ve karar verme yetkinligini ne derece olgtiigli lizerine arastirmalar
yapilmasi Onerilmektedir.

Havayolu  sirketlerinin  pilot ise  alimlart  esnasinda  yiirittiigl
degerlendirmelerden problem ¢6zme ve karar verme yetkinliginin test edildigi
kisimlarin verisi ile pilotlarin performansi1 arasindaki iliski {izerine arastirmalar
yapilmasi Onerilmektedir.
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EKLER
Ek A-1: Goriismelerde Kullanilan Anket

Havayolu Pilotu Yetkinliklerinin ve Yetkinlik Agirhiklarimin Belirlenmesi

Bu arastirma, havayolu pilotlarinin yetkinliklerinin belirlenmesi amaciyla yapilacaktir.
Bu kapsamda, iistiin performans gosteren, yaptigi iste en iyilerden olan pilotlarin, bu
yetkinligi (iistlin basar1 ve performansi) gostermelerinde hangi bilgi, beceri, deneyim,
tutum ve davranislarinin 6n plana ¢iktig1 belirlenmeye calisilacaktir. Katiliminiz, konu
ile ilgili bilimsel bilginin tretilmesine yonelik akademik katkinin yaninda, havacilik
sektoriinde ¢ok Kritik bir dneme sahip olan pilotlarin yetkinliklerinin gelistirilmesine de
katki saglayacaktir. Arastirmaya katiliminiz tamamen géniilliidiir ve kisisel bilgileriniz
gizli tutulacaktir. Cevaplariniz sadece arastirma kapsaminda kullanilacaktir. Katiliminiz
igin tesekkiir ederiz.

Sera Ritya Bekoz
Yiiksek Lisans Ogrencisi
Cinsiyetiniz:
Yasmiz:
Goreviniz:

Calisma Siiresi:

Liitfen, yaptig1 iste ¢cok basarili oldugunu diisiindiigiiniiz bir pilotu diisiiniin veya secin.
Bu pilotu se¢menizin sebebi nedir? Bu pilotun, ¢ok iyi bir performans sergilemesine
ve/veya ¢ok bagarili bir pilotolmasina iligkin tanik oldugunuz veya haberdar oldugunuz
bir olayr ya da durumu anlatir misiniz? Size gore, bu pilotun hangi bilgi, beceri,
deneyim, tutum veya davraniglari onu ¢ok iyi bir pilot yapmistir? Liitfen miimkiin
oldugunca detaylandiriniz.
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Ek A-2: Katihmciya Doldurmasi i¢in Verilen Anket

Havayolu Pilotu Yetkinliklerinin ve Yetkinlik Agirhiklarimin Belirlenmesi

Bu arastirma, havayolu pilotlarinin yetkinliklerinin belirlenmesi amaciyla yapilacaktir.
Bu kapsamda, istiin performans gosteren, yaptigi iste en iyilerden olan pilotlarin, bu
yetkinligi (listiin basar1 ve performansi) gostermelerinde hangi bilgi, beceri, deneyim,
tutum ve davranislarinin 6n plana ¢iktig1 belirlenmeye calisilacaktir. Katiliminiz, konu
ile ilgili bilimsel bilginin tretilmesine yonelik akademik katkinin yaninda, havacilik
sektoriinde ¢ok Kritik bir dneme sahip olan pilotlarin yetkinliklerinin gelistirilmesine de
katk1 saglayacaktir. Arastirmaya katiliminiz tamamen goniilliidiir ve kisisel bilgileriniz
gizli tutulacaktir. Cevaplariniz sadece arastirma kapsaminda kullanilacaktir. Katiliminiz
icin tesekkiir ederiz.

Sera Riiya Bekoz
Yiksek Lisans Ogrencisi
Cinsiyetiniz:
Yasmiz:
Goreviniz:

Calisma Siiresi:
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Ek A-2: Katihmciya Doldurmasi i¢in Verilen Anket (Devami)

Liitfen, yaptig1 iste ¢cok basarili oldugunu diisiindiigiiniliz pilotlar1 diisiiniinliz. Size gore
bu pilotlarin, ¢ok iyi bir performans sergilemesine ve/veya c¢ok basarili pilotlar
olmasinda hangi bilgi, beceri, deneyim, tutum veya davranislar1 daha ¢ok 6n plana
cikmistir? Liitfen asagida verilen yetkinliklerden en 6nemli olan 5 tanesini se¢iniz.

() Bilgiyi Hizli Algilama, Kavrama ve Y onetme
() Problem C6zme ve Karar Verme

() Strese Dayaniklilik

() Kararlilik

() Sozel Akil Yiiriitme

() Sayisal Akil Yiiriitme

( ) Hata Tanima

() Is Yiikii Y&netimi

() Teknik Ugus Becerisi (Ugagin Manuel Kontrolit)
() Otomasyon Bilgi-Becerisi (Ugagin Otomasyon ile Kontrolii)
( )Durumsal Farkindalik

() Genel Havacilik Bilgisi

( ) Davranis Esnekligi

() Yiiksek Kisisel Standartlar

() Motivasyon

() Egitilebilir Kisilik

() Sirket Dostu Tutum

() Sirketin Prosediir ve Talimatina Uyum

() Disiplin

() Duygusal Zeka

() Iletisim Becerisi

() Liderlik ve Ekip Caligsmasi

( ) Sosyal Duyarlilik

() Kendinden Emin Tutum

Bunlardan farkli bir yetkinlik ise, Litfen yaziniz.
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EK-B: Kaptanlarla Gériismede Kullanilan I¢erik

Problem
Cozme
Ve
Karar Verme

Liderlik
Ve
Ekip Calismasi

Bilgiyi Hizli
Anlama,
Kavrama ve
Y Onetme

fletisim
Becerisi

Toplam

Problem
Cozme
Ve
Karar Verme

Liderlik
Ve
Ekip
Caligmasi

Bilgiyi Hizli
Anlama,
Kavrama ve
YoOnetme

Tletisim
Becerisi

56




EKLER S.R. BEKOZ
T.C.
ANTALYA BIiLiM UNiVERSITESI REKTORLUGU
SOSYAL VE BESERI
Karar No: 2023/50 | BILIMLER ETIK KURULU Karar Tarihi:
KARARLARI 01.11.2023

Antalya Bilim Universitesi Sosyal ve Beseri Bilimler Bilimsel Arastirma ve Yayin Etigi
Kurulu Prof. Dr. Omer TURUNC’un baskanlifinda toplandi. Yapilan toplantida
asagidaki kararlar alindu.

Universitemiz Lisansiistii Egitim Enstitiisii Isletme Boliimii Yiiksek Lisans Programi
ogrencilerinden Sera Riiya Bekoz tarafindan Etik Kurulumuza sunulan ”Hava Yolu
Pilotunun Yetkinliklerinin ve Yetkinlik Agirliklarinin Belirlenmesi” baslikli ¢alismada
kullanilacak 6l¢me aracinin fikri, hukuki ve telif haklar1 bakimindan metot ve dlgegine
iliskin sorumlulugun basvurucuya ait olmak iizere, Universitemiz Bilimsel Arastirma ve
Yayin Etigi Yonergesi'ne uygun oldugunun kabulii ile ilgili ¢alismalarin
gerceklestirilmesinde etik ve bilimsel yonden sakinca bulunmadigina, sonucun Sera
Riiya Bekoz e bildirilmek iizere Rektorliik Makamina arzina katilanlarin oybirligi ile
karar verildi.
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