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OZET

KiSILERARASI iLETISIMIN iS PERFORMANSI UZERINDEKI
ETKISi: SHY-145 ONAYLI BAKIM KURULUSLARINDA
CALISAN HAVA ARACI BAKIM TEKNiSYENLERI UZERINDE
BIiR ARASTIRMA

Halil Ibrahim Acan
Doktora Tezi
Disiplinlerarasi Iletisim Bilimleri Anabilim Dali
[letisim Bilimleri Doktora Programi
Damisman: Dr. Ogr. Uyesi Nuran Karaagaoglu
Maltepe Universitesi Lisansiistii Egitim Enstitiisii, 2024

Havacilik sektoriinde ugus ve yer emniyetini en iist seviyede tutmak i¢in etkin, giivenilir
ve emniyetli bir bakim sistemine ihtiyag¢ vardir. Havaciliktaki kaza ve olaylarin ¢ogunun
nedenini olusturan insan hatalarinin, etkisiz iletisim ile iligkili oldugu bilindiginden; ugus
emniyetinin, hava aract bakim sisteminden kaynakli olumsuz etkilenmemesi igin bu kritik
gorevi iistlenmis hava araci bakim teknisyenlerinin fiziksel olarak gii¢lii, hizli ve hatasiz
calismaya yatkin, takim calismasi yapabilen, Ingilizce’de yetkin, 6zellikle iletisimi giiglii

kisiler olmas1 gerekir.

Bu ¢alismada; hava araci bakim teknisyenlerinin kisilerarast iletisimi ile is performanslari
arasindaki iliski arastirilarak, ucus emniyetine etkisi ortaya koyulmustur. Calismanin ilk
boliimiinde kisilerarast iletisim; ikinci boliimde, is performansi; son boliimde ise
havacilik emniyeti ve ucus giivenligi tanimlar1 arasindaki farklar, iletisim kaynakli
yasanmig Ornek kazalar ile agiklanmistir. Arastirmanin uygulama asamasinda ikKi
degisken arasinda olusturulan model igin kisilerarasi iletisim anketi, dis algi ve ig
anlagmazlik alt boyutlarinda; is performansi anketi ise gorev performansi ile planlama ve
etkinlik alt boyutlarinda katilimcilara ¢evrimici olarak “Google Forms” programi ile
gonderilerek veri toplanmistir. Bu kapsamda Tiirkiye’deki 405 hava araci bakim

teknisyeni calismaya katilmistir. Elde edilen veriler SPSS programinda analiz edilerek, is



performansi ile iletisim arasindaki iliski arastirilmistir. Ayrica aragtirmanin veri toplama
stirecinde katilimcilara 7 soruluk demografik bilgi sorulart yonlendirilmistir. Toplam 2
Olcege ait 4 alt boyut ve demografik bilgi sorulari ile frekans, kesfedici ve dogrulayici
faktor analizleri, giivenilirlik analizi, normallik analizleri, tamimlayici istatistikler ve
korelasyon analizi ile veriler analiz edilerek, hipotezlerin gecerliligi 6l¢gmek icin yol

analizi yapilmistir.

Anahtar Sozcukler: Kisilerarasi Iletisim, Is Performansi, Hava Araci Bakim Teknisyenti,

SHY-145 Onayli Bakim Kurulusu.
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ABSTRACT

THE EFFECT OF INTERPERSONAL COMMUNICATION ON JOB
PERFORMANCE: A RESEARCH ON AIRCRAFT MAINTENANCE
TECHNICIANS WORKING IN SHY-145 APPROVED
MAINTENANCE ORGANIZATIONS

Halil Ibrahim Acan
PhD Thesis
Interdisciplinary Communication Sciences Department
Communication Sciences PhD Programme
Thesis Advisor: Asist. Prof. Dr Nuran Karaagaoglu
Maltepe University Graduate School, 2024

An efficient, reliable and safe maintenance system is required to keep flight and ground
safety at the highest level in the aviation industry. Since it is known that human errors,
which constitute the cause of most of the accidents and incidents in aviation, are related
to ineffective communication; in order to prevent flight safety from being adversely
affected by the aircraft maintenance system, aircraft maintenance technicians who
undertake this critical task must be physically strong, prone to fast and error-free work,

capable of teamwork, proficient in English, and especially strong communicators.

In this study, the relationship between interpersonal communication and job performance
of aircraft maintenance technicians is investigated and its effect on flight safety is
revealed. In the first part of the study, interpersonal communication; in the second part,
job performance; and in the last part, the differences between the definitions of aviation
safety and flight safety are explained with sample accidents caused by communication.
In the implementation phase of the study, data were collected for the model created
between the two variables by sending the interpersonal communication questionnaire in
the sub-dimensions of external perception and internal conflict, and the job performance
questionnaire in the sub-dimensions of task performance and planning and efficiency

online with the “Google Forms” program. In this context, 405 aircraft maintenance

vii



technicians in Turkey participated in the study. The data obtained were analyzed in SPSS
program and the relationship between job performance and communication was
investigated. In addition, demographic information questions consisting of 7 questions
were directed to the participants during the data collection process of the study. Data were
analyzed with frequency, exploratory and confirmatory factor analysis, reliability
analysis, normality analysis, descriptive statistics and correlation analysis with 4 sub-
dimensions and demographic information questions belonging to a total of 2 scales, and

path analysis was performed to measure the validity of the hypotheses.

Keywords: Interpersonal Communication, Job Performance, Aircraft Maintenance

Technician, SHY -145 Approved Maintenance Organization.
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BOLUM 1. GIRIS
Hava aracglar1 bakiminda gorevli teknisyenlerin calisma alaninda tespit edilen problem
kapsaminda olusturulan ¢calismanin amaci, ¢alismanin 6nemi, ¢alismadaki varsayimlar ve

sinirliklar konu basliklart altinda yapilacak agiklayici bilgiler aragtirmanin ilk bélimani

olusturmaktadir.

1.1. Problem

18. yiizyil ikinci yarisim miiteakiben ingiltere’de baslayan sanayilesme siireci zamanla
Avrupa ve Amerika’ya yayilmistir. Sanayi Devrimi’nin baglangicinda araglar buhar giicti
ile calisirken, daha sonra yerini elektrikli ve benzinlilere birakmistir. Sanayilesmedeki bu
gelismelerin uzantis1 olarak baslayan ekonomideki serbestlesme siireci mevcut ticari
yapiy1 degisime ugratmistir. Bu gelismeler diger ticari isletmeler gibi havacilik sektoriinii
de rekabet¢i bir olusuma siiriiklemistir. Her kitada kendini gostermek isteyen havacilik
sektorli temsilcileri, teknoloji ve sanayi alanindaki gelismeleri havacilik alaninda
kullanarak hizli bir degisim i¢ine girmislerdir. Hava aracglari teknolojik gelismelerin her
asamasina paralel olarak yenilenmis; boylece govdesel olarak biiylimenin yaninda hizlar
da artarak uzak mesafeler yakin hale gelmistir. Zaman mekan kavramini degistiren

havaciliktaki bu gelismeler diinyanin kiiresellesmesinde temel yap1 tast olmustur.

Kisa zamanda biiyiik organizasyon haline gelen bu olusumunda gorevlerinin ugus
emniyeti ¢ercevesinde siirdiiriilebilmesi i¢in kurallara ihtiya¢ duyulmustur. Bu kapsamda
1958 yilinda Amerika Birlesik Devletleri'nde Federal Havacilik Idaresi (FAA-Federal
Aviation Administration) kurularak havaciligin diinyadaki otoritesi olmustur. FAA,
yasanan havacilik tecriibelerini kural ya da tavsiye haline doniistiirerek paydaslarina
yayinlamaktadir. Kurulus yaptig1 arastirmaya gore; son 20 yilda tiim havacilik olay1 ve
kazalarmin nedenleri arasinda insan faktdrii oran1 %80 oldugunu ve insan faktoriiniin
altinda yatan temel nedenin ise iletisim sorunlari oldugunu belirterek, kisilerarasi
iletisimin onemini vurgulamistir (Kulpu, 2021). FAA, bu arastirma sonrasinda Part-147

iiyesi havacilik okullarina egitimlere iletisim ilave etmeleri ile ilgili ciddi tavsiye kararlar



almistir. Bu gereklilik ¢ercevesinde, hava araci bakim teknisyeninin sahip olmasi gereken

ozellikleri arasinda iletisim beceri yetenegi de yer almaktadir (FAA, 2004).

2920 sayili Sivil Havacilik Kanunu; havacilik alanindaki gelismelere paralel olarak
iilkemizde 1983 yilinda yiiriirliige girmistir. Miiteakiben 1987 yilinda Sivil Havacilik
Genel Miidiirliigii (SHGM) kurulmustur. SHGM, iiyesi oldugu FAA ve diger havacilik
organizasyonlarinin kural ve tavsiyelerini lilkemiz hava sahasina uyarlamakta ve ugus
gorevi icra eden tiim sivil havacilik isletmelerine uygulatmaktadir. SHGM’nin 2022 y1ili
faaliyet raporu istatistikleri incelendiginde, iilkemizde 1.885.525 milyon hava araci
trafigi, 182.225.531 yolcu tagimaciliginin yaninda 4.163.142 ton yiik tasimaciligi
yapilmistir (SHGM, 2022). Bu durum 2023 yili faaliyet raporu istatistiklerinde,
ilkemizde 2.167.019 hava araci trafigi, 214.232.985 yolcu tasimaciliginin yaninda
4.211.507 ton yiik tasima kapasitesine ulasilmistir. Ucak sayisi, son 21 yi1lda %312 artarak
668’e ulasmistir (SHGM, 2023). Bu siirekli artis egilimli is yiikii igerisinde yogun ¢alisma
kosullarinda hava araglari ucguslarinin kesintisiz siirdiiriilebilirliginde %99,99 ucus
emniyet dahi basarisizlik sayilmaktadir. Havacilikta %100 ugus emniyetini saglamak tek
hedeftir. Basarili bir ugus emniyeti yonetiminde en biiylik gorev ise hava araglarina
titizlikle bakim, onarim ve yenilestirme islemlerini uygulayan hava aract bakim

teknisyenlerine diismektedir.

FAA organizasyonun uzun siiren arastirma sonuclari ile havacilikta iletisimin ugus
emniyetine etkisini ortaya koymas1 ve SHGM verilerine gore her yil siirekli artan ugus
istatistikleri ele alindiginda; kritik gorev icra eden hava araci bakim teknisyenleri bu
arastirmada Orneklem olarak se¢ilmistir. Hava araci bakim teknisyenlerinin bakim
uygulamalar1 ve ani gelisen onarim ihtiyaclarina karsi suretle harekete gegerek diizeltici
islem uygulamasi ciddi bir is performansi gerektirmektedir. Bu siirecte ihtiya¢ duyulan
yiiksek is performansinda, ¢alisanlarin birbiri ile iletisimin etkili oldugu problem konusu
olarak se¢ilmistir. Bu kuramdan yola ¢ikilarak yapilacak bu calismada, kisilerarasi
iletisimin is performansina etkisi SHY-145 onayina sahip bakim kuruluslarinda ¢alisan

hava araci bakim teknisyenleri alaninda arastirilacaktir.



1.2. Amag

Aragtirma problemine ¢Oziim odakli yapilan ¢alismada hedeflenen amag, kisilerarasi
iletisimin ¢alisanlarin is performanslarina etkisini tespit etmektir. Hedeflenmis olan bu
ama¢ kapsaminda SHY-145 tescilli bakim kuruluslarinda calisan hava aract bakim
teknisyenlerinin katilimiyla uygulama yapilmistir. Risk orani yliksek kritik gorevi
istlenmis hava aract bakim teknisyenleri arasindaki iletisim, gorevlerini daima ugus
emniyeti kurallarina uygun yerine getirmelerinde 6nemli yere sahiptir. Calisma sonunda;
hava araci bakim teknisyenlerinin kisilerarasi iletisim diizeylerinin yiiksek olmasi, is

performanslarin1 olumlu etkileyecegi sonucuna varilacagi degerlendirilmektedir.
Calismanin arastirma kisminda asagidaki sorulara yanit aranmaktadir.

-Kisilerarasi iletisim ile hava aract bakim teknisyenlerinin is performanslar1 arasinda
iliski var midir?

-D1s algi ile hava arac1 bakim teknisyenlerinin gérev performanslari arasinda iliski var
mudir?

-I¢ anlagsmazlik ile hava arac1 bakim teknisyenlerinin gorev performanslari arasinda iliski
var midir?

-D1s alg1 ile hava araci bakim teknisyenlerinin planlama ve etkinligi arasinda iliski var
midir?

-I¢ anlasmazlik, hava araci bakim teknisyenlerinin planlama ve etkinligi arasinda iliski

var midir?

1.3. Onem

Hava araglar1 giiniimiiz diinyasinda yolcu tagimaciliginin yaninda yiik nakliyesinde
yogun olarak kullanilmaktadir. Bu kapsamda, 2003 yilindan itibaren Ulkemizde sivil
havacilik alaninda olusturulmus diizenlemeler ile yeni donem baslamistir. Alandaki
diizenlemeler sayesinde sektore yeni yiiklenici firmalar girmis ve rekabet¢i bir ortam
olusarak yolcu ve yiik tasimaciliginda havayolu isletmeleri atilima baslamistir. Bu sayede
havayolunu kullanan yolcu sayisinin her yil katlanarak artmasina imkan saglanmis ve

sektoriin tercih edilebilirligini arttirmstir.



SHGM faaliyet raporlari verileri 1s181nda siirekli artis egilimde oldugu goriilen havacilik
alaninda yiikk ve yolcu tasimaciligt esnasinda emniyetli ucus i¢in hava araglarina
uygulanan bakimlar hava araci bakim teknisyenleri tarafindan yapilan bakimlar sayesinde
olmaktadir. Hava arac1 bakim uygulamalarinda hataya yer yoktur. Yapilan en kii¢iik hata
bile ¢cok ciddi olumsuz sonuglar ortaya ¢ikarabilir. Yapilan yanligin geri doniisiiniin ¢ok
agir 6dendigi bir is alan1 olan havacilik alaninda ¢alisan hava araci bakim teknisyenleri
arasindaki dogru iletisim kanallariin olusmasi, zamana bagli ¢ok hassas yiiriitiilen hava
aract bakimlar i¢in gerekli is performansinin arttirilmast agisindan 6nemle iizerinde

durulmasi gerekmektedir.

Calismanin literatiir aragtirmasinda FAA tarafindan 2004 yilinda 20 yillik kaza kirim ve
hava araci olay1 raporlarini incelemesi neticesinde, hava araglart ile yasanan kaza
kirimlarda insan faktorii kaynakli hatalarin %80 oraninda oldugunu ve yapilan hatalarin
temel nedeni ise uygun olmayan ya da eksik iletisimden kaynaklandigini ortaya

koymustur (FAA, 2004).

Ayrica arastirma konusu kapsaminda iilkemizde yapilan tez ¢alismalar1 incelendiginde,
SHY-145 gereklerini tamamlayarak onay almis bakim kuruluslarinda ¢alisan hava araci
bakim teknisyenleri ile Disiplinler arasi iletisim Anabilim Dali’'nda “Kisileraras:
fletisimin s Performansina Etkisi” arastirma modeli iizerinde bir arastirmaya da
rastlanilmamistir. Havacilik alaninda yapilan iletisim aragtirmalarinin genellikle ugucu
olan kabin ekibi ve pilotlar ile sinirli kalindig, teknisyenler {izerindeki arastirma alaninin

eksik birakildig1 goriilmiistiir.

Kendi alaninda 6zgiin ¢alisma olan arastirma tamamlandiginda literatiiriin eksik kalmis
boliimiine 151k tutacaktir. Ayrica bu calismadan sonra yapilacak arastirmalara onciilitk
edecegi de degerlendirilmektedir. Problemin dogrulanmasi neticesinde oneriler kisminda
hava aract bakim ve egitim kuruluslarina da tavsiyelerinde bulunulacaktir. Dolayisiyla
olusturulan arastirma modeli literatiirde de ilk oldugundan, akademik ¢aligma alanina son

derece 6onemli kazanim olacaktir.



1.4. Varsayimlar

Aragtirmanin varsayimlari asagida siralanmistir.

-Ankete katilan hava aract bakim teknisyenlerinin sorulara tarafsiz cevap verdigi

varsayilmaktadir.

-Hava araci bakim teknisyenlerine anket formu araciligi ile yoneltilen sorular1 gergek

algilarini yansitarak cevap verdikleri varsayilmaktadir.

-Evreni temsil etme noktasinda 6rneklem olarak secilen hava araci bakim teknisyenlerin

sahip oldugu niteliklerin bu aragtirma i¢in uygun se¢im oldugu varsayilmaktadir.
-Arastirma igin kullanilan istatistiksel yontemler, ¢alismanin amacina uygundur.
-Anket sorularin arastirma problemini ¢ézmede yeterli oldugu varsayilmaktadir.

-Hava araci bakim teknisyenleri ilizerinde uygulama i¢in nicel arastirma yontemi

kullanmanin dogru oldugu varsayilmaktadir.

1.5. Stmirhiklar

Aragtirmada tespit edilen siirliliklar asagida siralanmastir.

-Arastirma; Tiirkiye’de SHY-145 standartlarina sahip hava araci bakim kuruluslarinda

calisan hava aract bakim teknisyenleri ile yapilan uygulamadan ibarettir.

-Arastirmanin  igerigini  olusturan  degiskenler ileriki zamanda  degisime
ugrayabileceginden, analiz neticesinde ulasilan sonuglar ¢alismanin yapildigi donemle

sinirhdir.
-Caligmada verilerin toplanmasi anket teknigiyle sinirhdir.

-Hava arac1 bakim teknisyenlerinin kisisel 6zellikleri, demografik bilgi formunda bulunan

sorularla sinirlidir.



-Hava araci bakim teknisyenlerinin kisilerarasi iletisim diizeylerini belirlemede Campbell
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ve Akdemir’in (2016) gelistirmis oldugu “Kisileraras: Iletisim Olcegi” ile sinirlidur.

-Hava araci bakim teknisyenlerinin is performans diizeylerini belirlemede ise Goodman

ve Svyantek’in (1999) gelistirmis oldugu “Is Performans Olgegi” ile simrlidir.



BOLUM 2. LITERATUR

Calismanin literatiirii “Iletisim ve Kisilerarasi Iletisim”, “Is Performans1” ve “Havacilik

Emniyeti” olmak iizere 3 boliimden olusmaktadir.

2.1. fletisim ve Kisileraras: Iletisim

Tiirk Dil Kurumu (TDK) sozliigiine gore iletisim, duygu ve diisiincelerin, akla uygun
olacak sekilde baskalarina aktarilmasi, kisilerarasi iletisim ise, insanin diger kisilerle ayn1
mekanda, ayn1 anda dogrudan sozlii, sdzsiiz yliz yiize iletisim halinde olmasidir olarak

tanimlanmaktadir.

2.1.1. Tletisim

fletisim; insanlar arasinda belli zamanlarda yapilan giindelik konusmalar, planli/plansiz
goriismeler ve iletisim teknolojileri vasitasiyla yapilan eylemlerdir. letisim hangi kanal
ile gerceklestigine bakilmaksizin insanoglu i¢in vazgegilmezdir. Toplumsal hayattin her
alaninda kisilerarasi iligkilerini diizenlemede, is hayati basarisinda, kisinin aile yasami

huzurunda ve sosyal ortamdaki yerini belirlemede énemli etkiye sahiptir.

Iletisim genel anlamda kaynak tarafindan aktarilacak duygu, diisiince ve bilginin sozel
veya sozel olmayan yollarla aliciya iletilmesi eylemidir (Tabak, 2002). Bu eylem sadece
kaynaktan alictya tek yonlii oldugunda enformasyon ismini alirken, kaynak ile alicinin
karsihkli bilgi alisverisinde ise Ingilizce “communication” kelimesinden tiiretilmis

komiinikasyon, bir baska ifade ile iletisim adin1 almaktadir (TDK, 2024).

Tam anlamiyla iletisimden bahsetmek i¢in bilginin kaynakla alici arasinda karsilikli
aligverisi olmalidir. Bu kapsamda; iletisimin yonii kaynaktan aliciya tek yonlii oldugunda
siire¢ tam anlamiyla gerceklesmis olmayacagi gibi iletinin génderilmesi esnasinda
kullanilan kanalin aliciya uygunlugu degerlendirilmeden se¢im yapildiginda da etkili
iletisim saglanamamaktadir. Giiriiltli olarak ifade ettigimiz engeller sebebi ile

gonderecegimiz ileti degisime ugrayabilir ya da ileti tam olarak iletilemeyebilir.



Ersanli ve Balci (1998); insan dogdugundan itibaren cevresindekiler ile iletisim kurmaya
basladigini ve iletisim esnasinda teknolojinin de kullamildigimi ifade etmektedir.
Glinlimiiz teknolojisi karmagik bir durum haline gelmis diinya yapisina ragmen iletisimi
kolay kilmaktadir. Bu nedenle giiniimiizde iletisim, insanlar tarafindan teknik olarak

bilinmesi ve buna bagli olarak becerilerini strekli gelistirmesi gereken bir davranistir.

Bilen (2004) iletisimde basarili olan kisileri 6zgiiveni yiiksek, karsisindakine saygili,
beraber ¢alisabilen, paylasimei ve sorunlara ¢6ziim odakli fikirler iireten yaklasan kisiler
olarak tanimlamaktadir. Sadece kendi fikirlerinde 1srarci kimseler genellikle iletisim
kurmada sorun yasamaktadir. Yazinda; dengeli ve pozitif iliski ¢abasinda olan kisilerin
duygusal gliven yasadiklari; olaylari olmasi gerektigi gibi yorumlayarak gevresindeki

insanlarin gelisimine katki saglama c¢abasi gosterdiklerini de belirtilmistir.

fletisim; anlaml iletilerin karsihikli paylasildigi bir dongiidiir. Iletisim; bilgi, diisiince
veya duygunun ¢esitli araglarla alictya aktarilmasidir. TDK (2024) tanimlar1 kapsaminda
iletisim; duygularin ve diisiincelerin birey tarafindan akla uygun sekilde bagkalara
aktarilmasi, olarak tanimlamaktadir. Cemalcilar’a (1988) gore iletisim; insanlarin oldugu

her ortamda mesajlarin karsilikl iletilme strecidir.

Tutar (2003) iletisimi duygu, diisiince, bilgi ve kiiltiire ait verilerin semboller kullanilarak
aktarildigr siire¢ olarak tanimlarken, Zillioglu (2007) ise iletisimi; degisik zaman ve
mekéanda olusmus diisiincelerin ve duygularin karsihikli aktarilmasidir seklinde ifade

edilmistir.

Berelson ve Steiner’e (1964) gore iletisim; iletilecek iletileri, anlamlari {izerinde
uzlasilmis simgelere doniistiirerek, Sekil 1°de gosterildigi gibi kaynak ve alici arasinda

kurulacak iletisim kanali vasitasiyla kargilikli aktarilmasi siirecidir.

Iletisim; bilgi, fikir, duygunun simgeler kullanarak iletilmesidir. iletisim, mesajlari
kullanarak gergeklestirilen toplumsal etkilesimdir. Iletisim, diinyaya anlam katan ve bu

anlami digerleri ile paylastigimiz bir siiregtir (Gerbner, 1972).



Sekil 1. fletisim Siireci (Tuna, 2012)
2.1.2. Etkili iletisim siireci

Baltas ve Baltas (2000) ¢alismasinda iletisimi kolaylastiracak yontemleri 3 (i¢) baslik

altinda incelemistir.

2.1.2.1. iletisimde ilk karsilasma siireci

Kisilerarasi iletisimde iletisim siirecinin en énemli belirleyicisi kisilerin karsilastiginda
andaki ilk etkilesimdir. Bu durum; kisilerin beden dili, iletisimde sectigi kelimeler
kullandig1 koku ve aksesuarlarinda iginde bulundugu genis bir dagilimdir. Bltin bu
faktorler karsi tarafta bir deger bulur ve yorumlanarak kisinin karsisindaki kisi hakkinda

bir karar vermesini saglar.

2.1.2.2. Karsihikl iletisim siireci

Iletisim tek yonlii olmayip, karsilikli yapilan siirectir. Taraflardan birisinin aktif ya da

pasif olmasi etkili iletisimi olumsuz etkiler ve saglikli iletisim kurulamaz.

2.1.2.3 iletisim siirecinin biitiinliigii

fletisimi siirecin sadece bir kismina bakarak degerlendirmek dogru olmaz, iletisim sdzlii,
sozsiiz iletisim asamalari, semboller ve kullanilan sézlerin tiimii birarada
degerlendirilmelidir. Iletisim siirecini bunlarin tiimii 15131nda degerlendirmeye almamz

gereklidir.



2.1.3. iletisim ilkeleri

Iletisimin dogasini tam olarak anlamamiz igin tanim diizeyinde bilmenin yaninda iletisimi

anlamamiza yol gosterecek ilkelerin de bilinmesi gerekmektedir.
Tuna’ya (2012) gore; iletisim ilkeleri su sekilde ifade edilmektedir:
-lletisimin baslangic noktas1 kendimizdir.

-letisim karsiliklidr.

-Iletisimin igerigi kadar iliski boyutu da vardir.

-Yasanilan iletisim geri dondurulemez, tekrar edilemez.

-Sozlii ve yazili iletisimi viicut hareketleri, yliz mimikleri, ses tonu, araya konulan mesafe,

kiyafetlerimiz iletisim destekleyen unsurlardir.
-Duygu durumumuzu ifade eden ses tonu sdylenilenin i¢eriginden ¢ok iletinin niteligini
farklilastirabilmektedir.

2.1.4. Tletisim siirecinin 6geleri

Tutar ve Yilmaz’a (2003) gore iletisim siirecinin 6geleri Sekil 2°de gosterildigi gibi iki

asamada incelenebilir.

Sekil 2. iletisim Siirecinin Ogeleri (Tutar ve Y1lmaz, 2003)
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2.1.4.1. Kaynaktan aliciya
Belli bir iletisim durumumda kaynak olan kisinin iletisini hazirlay1p tretmesi, hedefe
gdndermesi ile ilgili siireci igerir. Tkiye ayrilir:

-Anlamlandirma / yorumlama siireci.

-Kodlama ve génderme sureci.

2.1.4.2. Ahcidan kaynaga

Belli bir iletisim durumumda hedef/alic1 olan kisinin iletiler1 almas1 ve bunlara tepki

gostermesi ile ilgili strecleri icerir.
-Algilama ve kodlama siireci.
-Yorumlama streci.

-Kodlama ve geri bildirim streci.

2.1.5. Tletisim becerileri

Iletisim; magara duvarlarina cizimlerle baslayan yolculuguna, giiniimiiz yeni medya
iletisim sistemleri ile ¢ok genis alana yayilmistir. Stirekli degisimin yasandigi, uzaklarin
yakin oldugu ¢agimizda insanlar duygu ve diislinceleri daha genis topluluklara ulastirma

adina daha sik iletisim kurma ihtiyaci hissetmektedir (Kirik ve Sonmez, 2017).

Varlig1 insanlik tarihinin baslangi¢ noktasina kadar uzanan iletisim iizerinde degisik
tanimlar yapilmistir. Aristo iletisimi, kisinin karsisindakini inandirma ve etkileme
becerisi olarak tanimlamaktadir (Akyurt, 2009). Aziz’e (2013) gore iletisim; simge ve
semboller yardimiyla bilgi, davranis ya da duygularin karsilikl iletilmesidir.

Toplum i¢inde yasam siirmenin geregi diger bireylerle etkilesim halinde olan insan
hayatinda iletisimin yeri ¢ok 6nemlidir. Birey iletisim araciligiyla diger bireylerle iligki
diizeyini belirler. Iletisim siirecinin etkililigini arttirmak ve devamliligini saglayabilmek

icin bireyin iletisim becerilerini gelistirilmesi gerekir. Bu gelisim bireyin tiim hayat
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sirecinde mutlu olmasi saglayacaktir. Iletisim becerisi yiiksek kisiler yasantilarinda
olumsuz durumlarla karsilastiklarinda, bu durumu dogru yoneterek kolaylikla

atlatabilmektedirler (Kumcagiz, Yilmaz, Celik ve Avci, 2011).

Maslow (1943: 375)’un ihtiyaclar teorisinde bahsedildigi ilizere fizyolojik ihtiyagclar,
sosyal ihtiyaclar, sayginlik gérme, giivenlik ihtiyaglar1 piramidin alt kisminda yer alirken,
piramidin tepesinde kendini gerceklestirme yer almaktadir. Fakat kendini ger¢eklestirme
ihtiyacini tatmin etmek isteyen insan kendi basina giicsiiz bir varlik iken, ¢evresindeki
insanlarla iletisim halinde olup, birlikte hareket ettiginde giiclii olmaktadir. Bu nedenle
insan, giinliik yasantisinda oldugu gibi ¢alisma hayatinda da kendini ger¢eklestirmek igin

etkili iletisim ile gii¢lii sosyal bir varlik olma miicadelesini siirdiiriir.

fletisimin saglikli ger¢eklesmesinde bireyin etkili dinleme ve cevaplama becerisine sahip
olmalidir. Bu iki beceri iletisim esnasinda iletinin dogru iletilmesini, karsi tarafin
sOylediklerini dogru anlayabilmeyi, anladigini uygun mimik ve sozciiklerle geri
bildirebilmeyi gerektirir. {letisim becerileri empati yapabilmeyi, farkli fikirlere tarafsiz
kalmay1 ve gereksiz konusmalardan kagmabilmeyi gerektirir. Becerilerdeki gelismemis
hususlar iletisimi olumsuz etkilemektedir. Giiniimiiz is yasaminda calisanlarin is
performanslarinin yaninda ¢alisanlar arasinda iletisim kurma beceri yetenekleri de artik

biiyiik 6nem tasimaktadir (Erigiic ve Durukan, 2013).

Her ne kadar her meslegin kendine ait kiiltiirii olsa da iletisim becerileri her alanda 6nemli
becerilerdendir. Ozellikle insan iliskilerinin daha fazla kullamlarak yiiriitiilen
mesleklerde bu onem daha da degerli olmaktadir (Toy, 2007). Iletisimin dogru
gerceklestigi isletmelerin basarist bundan olumlu etkilendigi gézlenmistir (Akyurt,
2009).

Kisilerin iletisim yeteneklerinin gelismesinde biiylik oneme sahip egitim kurumlarinin bu
husustaki sorumlulugu da biiyiiktiir. Toplumun kalkinmasinda bireylerin is yasamlarinda

basarili olabilmesi Onemlidir. Bu kapsamda iletisim becerilerinin c¢alisanlarin
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hayatlarinda dogru yer alabilmesi mutlak suretle egitimler ile saglanacaktir (Deniz ve

Sumer, 2010).

2.1.6. fletisim baglanm

Iletisim baglam icinde gerceklesir. Baglam, iletisime anlam kazandiran ¢evredir. Gokge

(2005) iletisim baglami Sekil 3’te gosterildigi gibi dort boyutla agiklanmaktadir.
-Fiziksel baglam boyutu.

-Sosyal-psikolojik baglam boyutu.

-Zamansal baglam boyutu.

-Kiiltiirel baglam boyutu.

Sekil 3. Iletisim Baglami (Gokge, 2005)

2.1.5.1. Fiziksel baglam

[letisim igindeki kisilerin bulundugu toplant: salonu, park, sokak gibi fiziksel cevredir.

2.1.5.2. Sosyal-psikolojik baglam

Katilimeilar arasindaki rol ve statii farkliliklar1 sosyal-psikolojik baglam kapsamina

girmektedir. Ayrica, iletisim ortamina gore resmiyeti, ciddiyeti, sakaci olmay1 ya da
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olmamayi da igerir. Ornegin; bir eglence ortamindaki iletisim ile hastane ziyaretindeki

iletisimin bir olamamasi gibi.
2.1.5.3. Kiiltiirel baglam

Kiiltlir; toplumlarin tarihi siireclerinde olusturduklar1 ve nesiller arasinda aktarilan her
tarlt geleneksel Ozellikleridir. Kultirin kapsam igerigi kiiltiirel baglami olusturur.
Kiiltiirel faktorler neyi, nasil sdylediginizi etkiler. Kiiltiirel konular bir toplumda deger
bulurken bagka bir toplumda degerli olmayabilir. Arastirmalar farkli kiiltiire sahip kisiler
arasindaki iletisimde aktarilan bilginin yarisina yakini kayboldugunu gostermektedir (Li,

1999).

2.1.5.4. Zamansal baglam

Iletisimin gerceklestigi zamani icerir. Bu siire dakikalar ile sinirli olabilecegi gibi uzun
yilar1 igine alan siirecte olabilir. Bu baglam iletisimdeki iletilerin zamanin hangi siirecinde
deger bulacagi ile ilgilidir. Kimi kisiler igin sabah saatleri daha uygun iken, digerleri i¢in
uygun olmayabilmektedir. Ornegin; karsimizdakine yapacaginiz vgiiye ya da olumsuz
davranisa hemen karsilik vermemiz ile ilerleyen zamanda karsilik vermemiz arasinda

anlam farki olacaktir (Tuna, 2012).

2.1.7. Kisilerarasi iletisim ve ozellikleri

Kisilerarasi iletisimin kaynagi ve hedefi insandir. Sosyal varlik olan insanin giiglii iletisim
baglarina sahip olmasi 6nemlidir. letisim s6zIU ifadelerin yaninda her davranisin mesaj
boyutu da degerlendirilmelidir. Iletisimde insanlar karsilikli olarak birbirlerine birtakim
sozel ve davranigsal semboller gonderir. Kisileraras iletisim, karsilikli olarak mesajlarin
alinip verildigi, yorumlandigi, ve sonug ¢ikrildig: bir stirectir (D6kmen, 2006). Iletisimin
maksadi anlasilmak ve etkilemektir. Kisilerin duygu ve diisiincelerini iletisim
kanallarindan birini kullanarak karsisindakine aktarma siireci olarak ifade edilir (Kilig,

2022).

Goriir’e (2001) gore kisilerarasi iletisimin iliski ve nitelik boyutu {i¢ grupta ele alinabilir:
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-Kendini tanimak ve glivenmek: Kisinin 6zgiivenini ve kisisel 6zelliklerini bilmesini

ifade eder.

-Digerlerine karst agik sozlii olmak: Karsisindakilerin sdylediklerini anlamada ve kendi

fikirlerini karsisina iletmede acik s6zlii olmak.

-Digerlerini etkileme ve yardimer olmak: Kisilerin sahip olduklar: iletisim yetenekleri
birbirini etkilemesi ve karsisindakinin sorunlarina yonelik ¢6ziim odakli destekleyici

ifadeler kullanmak ve davramislar sergilemekitir.

Hasmawati, Hajar ve Mahrani (2021) kisilerarasi iletisimi, her bireyin karsisindakinin
hem sozlii hem de sozsiiz tepkilerini dogrudan anlamasina olanak taniyan iletisim tiirti
olarak sdylenebilecegini belirtmektedir. Kisilerarasi iletisim, diger iletisim bigimlerine
kiyasla, iletisim kuranin tutumlarini, inancglarini, goriislerini ve davranislarini
degistirmede, iletisimin yiiz yiize gerceklesmesi ve iletisimle birlikte kisisel temas
olmasindan dolay1 etkili oldugu kabul edilir. Geribildirim mesajinin iletilmesi hemen
gergeklestiginde, iletisim kuranin yiiz ifadeleri ve konusma tarzi ile iletilen mesaja verdigi

yanit goriilecektir.

2.1.8. Kisilerarasi iletisimde etkili olan faktorler

Algt; kisilerarast iletisimi etkileyen faktorlerin ilk basinda gelmektedir. Algi, bireyin
gozlemledigi ¢evresinde olusan tiim durumlarla ilgili bilgi saglamaktadir. Birey bu
siirecte olay ve durumlara ait elde ettigi verileri yorumlayarak varsayimlar olusturur
(Giirliz ve Eginli, 2012). Bireyin algilari; kisinin tutum, tecriibe, bilgi birikimi, hobileri
yaninda alginin yagandigi zaman ve ¢evre gibi durumlardan da etkilenmektedir (Robbins
ve Judge, 2012). Kisilik ise her bireyin kendine 6zel sahip oldugu 6znel ve nesnel
yonlerdir ve bu 0Ozellikleri ile her birey digerinden farkli algi, tutum ve davranis
sergilemektedir (Koknel, 1997). Kisilerarasi iletisim diizeyi, kisilerin iletisim halinde
iken karsilikli sergiledikleri davraniglarin yorumlanma sekillerini belirleyebilmektedir
(Telman ve Unsal, 2005). Bu kapsamda alg1 ve kisilik birbiri ile iliski i¢erisindedir anlam1

olusmaktadir (Usal ve Kusluvan, 2002). Birey kisiligi sayesinde, kendine yarar ve doyum
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saglayacak durumlar1 algilayarak kendini ifade edebilecek durumlarda harekete

gececektir (Eren, 2008).

Benlik de kisilerarasi iletisime etki eden faktorler arasindadir. Kavram, kisinin kim
oldugu sorusuna cevap verir (Myers ve Myers, 1992). Benlik kisiligimizin tamamini
temsil etmektedir. Kendimiz hakkinda diisiince ve hislerimizi ifade eder (Soncu, 2012).
Benlik yasantilarimiz sonucunda bireylerle kurdugumuz iliskilere gore ortaya c¢ikan
kisilik yapimizi ifade eder (Mead, 1972). Benlik duygusu bireyin kendini diger bireylerle
siniflandirarak birbirleriyle iligkilendirmektedir (Giingor, 2011). Aym1 zamanda birey
kendi benligine yakin bir benlik sergilendiginde haz duymaktadir. Bu siire¢
cevresindekiler ile etkili iletisim kurmasini saglamaktadir. Bilgi ve duygu ikilisini bir
araya getirerek iletisim kurmak, tutum ve davranislarin etkisinin artmasini saglamaktadir

(Giiriiz ve Eginli, 2012).

Kisinin benlik algisim1 yargilarimiz 6nemli derecede etkilemektedir (Cirhinlioglu,
Tasgioglu ve Beyazit 2017). Yargilarimiz sahsimizin ve g¢evremizdeki Kkisilerin
duygularmi fark etmemizi saglamaktadir (Tutar, 2003). Duygularin farkinda olan kisi,
cevresindekilerin duygusal durumunu fark ederek, nasil davranis sergilemesi gerektigini

ve davranisin karsida nasil yorumlanacagini bilir (Telman ve Unsal, 2005).

Kisilerarast iletisiminde etkili diger faktor ise tutum hususudur. Tutum; bireyin konu
hakkinda duygu, fikir ve davranis bigimine etki etmektedir (Yiiksel, 2011). Tutum,
bireyin siireg igerisinde sergileyecegi iliskilere yonelik i¢inde bulundugu durumlardan ve
olaylardan olusmaktadir (Serif ve Serif, 1996). Iliskide bireylerin karsilikli tutumlar
etkili olmaktadir (Hortagsu, 1997). Giiriiz ve Eginli’ye (2012) gore iletisim halinde olan
kisi, karsisindakinin konuyla ilgili sergileyecegi tutumlarina gore kendi davranislarini

organize edecektir.

Tutumlart etkileyen diger faktorler degerler ve normlardir. Kisi; i¢inde bulundugu
toplumda, yagam siiresi boyunca norm ve kurallar1 6grenmektedir (Lindzey ve Aronson,

1985). Duygu ve inanglarin birlesimi degerdir Degerler bireyi toplum iginde
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tanimlayarak, degerlendirilmesini saglayan bir durumdur (Giirliz ve Eginli, 2012).
Davraniglarinin toplum degerlerine gore olumlu/olumsuz degerlendirilmesini saglayan
standartlardir (Tutar, 2003). Bireyde bagimli davranislarin olusmasini saglayan degerler,

kisilerin yasamlarina yon vererek degisip gelisir (Newman, Woodrow, ve Arthur, 2016).

Tutar’a (2003) gore insanlarin davranig bicimlerine rehberlik eden kural ve dl¢iitler norm
olarak adlandirilir. Sabuncuoglu ve Tiiz’e (2013) gore degerler genel ve soyut olmanin
yaninda normlar acik ve yol gostericidir. Yasadigi toplumun normlarini bilen birey,
kisiler ile iligkilerinde daha etkili bir iletisim gerceklestirebilmektedir. (Eroglu, Berk,
Oksiiz, Keser ve Mercan, 2009). Bireyin deger ve norm kimligi, duygularma,

diisiincelerine ve davranislariyla ilgili her seyi etkilemektedir (Hogg ve Vaughan, 2011).

fletisim i¢in kullanilan dil ve semboller agirhikli bir etkiye sahiptir. Bazen toplumlar arasi
deger ve norm farkliliklarindan dolay1 olumsuz durumlara rastlanilmakta ve kurulan
iletisim olumsuzlukla sonuclanabilmektedir (Telman ve Unsal, 2005). Olumlu ya da
olumsuz gonderiler kisilerarasi iletisimi etkilemektedir. Genellikle negatif mesajlar

kisilerarasi iletisimler de ¢atismalara neden olabilmektedir (Kaya, 2016).

Kisilerarasi iletisimin diger 6nemli faktorii ise egitimdir. Bireyin yasami boyu devam
eden davramis ya da durumundaki degisime dayanan yonlendirici faaliyetlerdir
(Celikkaya, 2011). Egitim; bireyin sahip oldugu niteliklerin gii¢lendirilerek kullanmasina
imkan saglar (Sisman, 2002). Yasamin her alaninda egitim etkili iletisim ig¢in
vazgecilemez olgudur. Iletisim, egitimle dgrenilen dil ile devam ettirilmektedir. Bireyin
isini etkili sekilde yapilabilmesini, egitimin iletisime yon vermesi sayesindedir (Telman
ve Unsal, 2005).

Empati; kisilerarast iletisimde bireyin kendinin ve g¢evresindekilerin duygu ve
diistincelerini kavramada onemli bir yere sahiptir. Kendini anlayan ve g¢evresindekiler
tarafindan da anlasilan kiside olumlu hisler olusmaktadir. Kaygi ve depresyon seviyesi
azalmaktadir. Hava araci bakim teknisyenleri gerek hava araglari iizerinde gerekse bakim

sahalarinda yapilan islemlerde ekip halinde ¢aligmak zorunda olan kisileridir. Hava araci
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bakim teknisyenlerinin calisirken iletisim becerilerinin ve bunun yaninda empati
yeteneklerinin de maksimum seviyede olmast beklenir. Her tiirli kosula, duruma
rahatlikla uyum saglayabilmesi i¢in de psikolojik olarak saglam olmasi gerekir

(Akduman, Karahan ve Solmaz, 2018).

Duygusal zeka, anlamlar1 zit duygu ve zekd kelimelerinin birlesiminden meydana
gelmistir. Is hayatinda duygusal zekayi diisiindiigiimiizde ilk bakista duygularin ise etkisi
olarak diisiiniiliip, zararli olabilecegi ongoriilmiisse de gergegin oldukga farkli oldugu

asagida siralanmustir (Caruso ve Salovey, 2007).
-Bilgiyi duygular bilgi tasir.

-Duygular1 hayatinizdan ¢ikarmaya calismayin. Basaramazsimiz. Insan olmanin

dogasinda duygular vardir.
-Duygular1 bastirabilirsiniz ama asla yok edemezsiniz.
-Dogru kararlar verilmesinde duygularla is birligi yapmak zorundasiniz.

-Ancak duygular sayesinde mantikli olan1 6rnek alabilirsin.

2.1.9. Kisilerarasi etkili iletisim

Etkili iletisim kisiye hayat1 boyunca kolaylik saglar. Etkili iletisim yetenegine sahip olan
birey; sosyal iliski, motivasyon, problem ¢6zme ve organizasyon saglama gibi konularda
kisiye fayda saglamaktadir. Etkili iletisim karsisindakini dogru anlamak ve kendini
karsisindakine dogru ifade edebilmektir. Insan dnce karsisindakine karst iyi bir dinleyici
olmali, sonrasinda kendini etkili ifade edebilmesidir. Etkili iletisimde kisi agik, net ve
somut ifadelerden yararlanmalidir. Boylece muhataba gonderilecek mesajlarin dogru
anlasgilmasini saglamakta ve karsilikli iletisimi kolaylastirmaktadir (Dokmen, 2006).
Iletisim; sozlii, sozsiiz veya yazil1 bircok dzelligi aktif sekilde beraber kullanildiginda

etkili olmaktadir.
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Eroglu, Ataizi, Yiiksel ve Yiiksel’e (2019) gore etkili iletisim igin asagida ayrintilarin

bilinmesi gerekmektedir. Bunlar:

-Konusmada kaynaktan ¢ikan s6z, aliciya yonelir ve algilanmay1 miiteakip yorumlanarak

alic1 tarafindan geri bildirim yapilir.

-Sozler, kaynak ile alic1 arasinda gidip geldiginde iletisim saglanmis olur. Kaynak ve alici

yonii siirekli yer degistirir. Boylece karsilikli konusma olusur.

-iki yonlii konusmalarda aninda geri bildirimin saglanacagindan, anlasilmayan konulara

hemen agiklik getirilebilir.

2.1.10. Havacilikta iletisim bicimleri

Havacilik baglaminda iletisim bigimlerinde, pilotu uyari sistemleri, kokpit ve radarlardan
gelen bilgiler tek yonlii iletisimi olustururken; Ucus operasyonun her asamasindaki

kisilerin diger kisilerle ger¢eklesen iletisimler ¢ift yonlii iletisimi olusturmaktadir.

Hava araci kaza ve olay1 sebeplerinin en biiyiik payini insan faktorleri olusturmaktadir.
Insan faktorlerinin temel nedeni olan iletisim, insanoglunun var oldugu tiim
etkilesimlerde 6nemli olmasina ragmen konuya ugus emniyeti agisindan bakildiginda

havacilik alanindaki 6nemi daha 6n plana ¢ikmaktadir (Ergiil, 2009).

Diger ¢alisma alanlar1 gibi havacilik alaninda da toplanan veriler analiz edilerek bilgiye
doniisiir ve etkili iletisim ile yliksek kalitede ekip yonetimi gergeklesebilmektedir
(Nevile, 2006). Yapilan arastirmalar gosteriyor ki havacilikta yasanan kazalardaki insan
faktorii etkisi %80’e yaklasir iken, makine ve diger sistemlerden kaynakli kazalara ise

%20 pay kalmaktadir (FAA; 1999: 3).

Helmreich ve Foushee’e (1993) gore insan faktorii sebebi ile olusan kaza ve olaylarin
temel nedeninin kisilerarast iletisim kaynakli sorunlar oldugunu dile getirmektedir.
fletisim sorunlarimin yasanan kaza ve olaylara etkisinin %60-70 oraninda oldugunu FAA
tiim havayolu sirketlerinde yasanan kaza ve olay inceleme rapor sonuglarina gore ifade

etmektedir (FAA, 2004).
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2.1.11. Havacilikta iletisim tiirleri

Havacilik alani diger alanlarda oldugu gibi s6zlii, s6zlii olmayan, yazili iletisim tiirlerinin
kullanilmasina imkan tanimaktadir. Bunun yaninda ozellikle hava yolu ile yolcu
tastmaciliginda farkli ana dillere sahip kisilere yonelik emniyet hususlarinin anlasilir
olabilmesi i¢in s6zlii, s6zlii olamayan, yazili, yazili-gorsel ve teknolojideki gelismeler
1s181inda hava araclarinin sahip oldugu teknolojik sistemler ile destekli iletisim olmak

lizere toplam 5 cesit iletisim tiirlinden bahsedebiliriz.

2.1.11.1. Sozlii iletisim

Kaynakla alic1 arasinda semboller kullanilarak yapilan iletisim yontemidir. Sozli
iletisimin en etkili oldugu yiiz ylize ortamlarda aktarilan semboller anlamca daha zengin
olarak aninda aliciya iletilir ve geri bildirim saglanir. Sozlii iletisim giinliik hayatta 6nemli
olmakla birlikte ekip calismasinin yogun oldugu havacilik alaninda daha da 6nem

kazanmaktadir.

Havacilikta kaynak tarafindan gonderilen sozel ileti alici tarafindan yanlis anlasilmasi
durumunda ¢ok ciddi olumsuz sonuglar ortaya ¢ikabilmektedir. Bu tanima en giizel 6rnek
hava trafik kontrolorii tarafindan iletilen talimatlarin pilotun yanlis anlasiimasi
sonuglanan iletisim sorunu sonucunda 583 kisinin hayatin1 kaybetmesine neden olan

Teneferi Havaalani kazasidir.

Hava trafik kontroldrlerinin gorevi dogru ucagi dogru talimatlar ile yonlendirerek
havaalan1 ve havayolu trafigini diizenler. Pilotlar ise ugus emniyeti i¢in kontrolor
tarafindan verilen talimatlara harfiyen uymak zorundadir (Cardosi, Falzarano ve Han,

1998).

Ayrica havacilik emniyeti kapsaminda hem kontroldr hem de pilot tarafindan iletilen
konusmalar karsilikli olarak tekrar edilerek yanlis anlamalar ortadan kaldirilmis olur.
Havaalan1 ve havayolunun hizli trafigini emniyetli bir ortamda isletmek icin tim

stireglerin etkili iletisim ile yonetimine baglidir.
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Yasanan iletisim sorunlar1 havacilik alaninin bir pargasi olan bakim personeli arasinda
yasandiginda ugus emniyetini son derece olumsuz etkilemektedir. Ugus emniyetine katki
saglayacak bu calismada da literatiir arastirmalarinda eksik kaldig1 tespit edilen hava aract

bakim personeli arasindaki kisilerarasi iletisim sorunlari aragtirilmistir.

2.1.11.2. Sozlii olmayan iletisim

Iletisim sadece sozlii iletisim dilini kullanarak yapilmaz. Mimikler, beden dili, mekan
kullanimi, sézciiklere yapilan vurgu ya da ses tonu gibi hususlar hem sozlii iletisime

dogrudan anlam yiiklemek hem de desteklemek i¢in kullanilir.

Havacilik alaninda apron gibi ¢aligsma alanlarinin ¢ok giiriiltiilii ve genis alanlar olmasinin
yaninda iletisim kurulmaya ihtiya¢ duyulmasi durumunda pilotun kokpitte, teknik
personelin yerde olmasindan ya da ugus esnasinda beklenmedik bir durumda ucagin
ontindeki kabin personeli ile arkadaki kabin personelinin mekan farkliliklar: el ile yapilan
sOzlli olmayan dilin yogun olarak kullanilmasina neden olmustur (Orlady, 1999). Bunun
yaninda ¢alisanlarin kiyafet renkleri, hava araci {izerindeki say1 ve semboller yine sozli

olmayan dile drnek verilebilir.

2.1.11.3. Yazih iletisim

Yazili iletisim; diger organizasyonlar gibi havacilik alaninda da kullanilan iletisim
seklidir. Yazili iletisimin daha fazla tercih edilme nedeni giivenilir kaynak olmasidir.
Iletiler yazili belgeye ¢evrilip aliciya iletildiginde artik degistirilemezler. Ayrica yazih
iletisimin tercih edilmesindeki diger neden ise, sozlii iletisimde oldugu gibi zaman ve

mekéna ihtiya¢ duyulmamasidir (Ergiil, 2009).

Bu avantajlarin aksine yazili ileti tam anlagilir yazilarak alicinin anlama giicliigii cekmesi
engellenmelidir. Havacilikta, o6zellikle bakim yonetiminde ¢ok sik kullanilan yazili
iletisim, bakim prosediirleri tiim alicilarin dogru anlayacag: sekilde yazilmalidir. Hatali
hazirlanmis hava araci bakim ve kullanici el kitaplari ile bakim personeli tarafindan hava
aracina yapilacak bakim, onarim veya yenilestirme gibi faaliyetler hatali olacagindan

ucus emniyeti ihlal edilmis olacaktir.
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2.1.11.4. Yazih-gorsel iletisim

Yazili iletisimin gorsel resimler ile desteklenerek olusturulan iletisimdir. Farkli ana
dillere sahip hava yolu yolcularin yolculuk esnasinda uymasi gereken kurallar hakkinda
iletisim kurmak i¢in sik sik uygulanan yontemdir. Farkli ana dillere sahip yolcularla
yapilan ugak yolculugu esnasinda olusabilecek olumsuz bir durumda hareket tarzlari
kabin gorevlileri tarafindan en az iki farkli dilde anlatilirken, ayn1 zamanda resimli kartlar
ya da yeni nesil hava araglarinda her yolcunun multi medya sistemi tizerinde gorsel olarak
gosterilmektedir (Orlady, 1999).

2.1.11.5. Teknoloji destekli iletisim

Havacilik; teknolojinin gelismeye baslamasi ile hizla bliylimeye baslayan ve gliniimiizde
teknolojik aletlerin yogun olarak kullanildigi bir sistemdir. Teknolojinin ¢ok ust
seviyelere ulastigi gilinlimiizde hava araglarina entegre edilmis teknolojik aletler

sayesinde yeni bir iletisim metodu ortaya ¢ikmustir.

Hava araglarinda bulunan bilgisayar tabanli cihazlar ayn iletisim diline sahip yer
istasyonlar ile otomatik olarak haberlesme saglayabilmektedir. Bu haberlesme tiiriine,
hava aracinin ait oldugu isletmenin bakim yapildig: iiniteye hava aracinin konum ve
sistem bilgilerinin otomatik olarak aktarilmasi, 6rnek olarak verilebilir. Bunun yaninda
radar ve hava araci arasindaki dost diisman tanima sistemiyle sorgulama ve hava araci ile
inis meydanmi arasinda pist yaklasma verilerinin hava araci otomatik pilot sistemi

tarafindan kullanilarak inis yapilmasi da bu haberlesme tiirline 6rnektir.

2.1.12. Havacihikta iletisim sorunlari

Hava araci kazalar1 alian tiim tedbirlere ragmen yasanmaya devam etmektedir. Son
ceyrekte yilda diinya genelinde yasanan hava araci kazalarinin olus nedenleri arasinda
insan faktori yiizdesel olarak 6n plana ¢ikmaktadir. Sebebi insan faktorii olan kaza ve
olaylarmn azaltilabilmesinde iletisimin pay1 yiiksektir. insan iliskilerinde dogru iletisimin

onemi ilk sirada yer almaktadir.
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Aviation Safety Reporting System (ASRS) verileri hava araci kazalarinin en yaygin
nedenin eksik iletisim oldugunu gostermektedir. Havacilikta ugus faaliyetlerini emniyetli
bir sekilde yiiriitebilmek igin insan kaynakli hatalarin en aza indirilmesi gerekmektedir.
Havacilik alanindaki iletisim problemlerinin sonuglart agir oldugundan, bu alanda verilen
egitimler biiyiikk 6neme sahiptir. Egitimlerin siirekli ve standart olmasi da ayn1 derecede

o6nemli olabilmektedir (A¢in, 2021).

2.1.13. Hava araci bakim teknisyenleri arasinda iletisimin 6nemi

Hava arac1 bakim teknisyenleri arasinda mesajlarin iletilmesinde en yaygin yontem olarak
sOzlii iletisim kulanilmaktadir. Ancak sozlii iletisimde giiriiltii, fiziksel engeller, alicinin
iletisime kapali olmasi etkili iletisim kurulmasini engeller. Bunlarin yaninda, gonderilen
mesajlarin karmasikligi, ayni1 anda birden ¢ok mesajin verilmesi, gereginden uzun verilen

mesajlar iletisimde sorun olusturmaktadir.

Insanin sézlii iletisimde kullandig1 en énemli ara¢ kendi ana dilidir. Ancak bu durum
havacilik alanina uyarlandiginda her zaman gegerli degildir. Havacilikta ¢alisan pilot ve
ucus miirettebati kadar hava araci bakim teknisyenleri de hem teknik yayin dilinden
dolay1 hem de isyerlerinde calisanlarin ¢ok uluslu hale doniismesinden dolay1 belli bir

diizeyde Ingilizce bilmeleri dnemlidir. Havaciliin ortak dili Ingilizcedir.

Yabanct ugus ekibinin oldugu hava aracim yerde ugusa hazirlayan hava aract bakim
teknisyeninin, ekip ile iletisim kurmasi igin Ingilizce bilmesi zorunludur. Cok farkli
tilkelere ucuslarin gergeklestigi ya da ¢ok farkli lilke insanlarinin ayni ugakta yolcu olarak
uctugu gilinlimiizde pilotlarin yaninda hava araci bakim teknisyenlerinin de i¢inde yer
aldig1 ucus miirettebatinin yabanci dil olarak Ingilizceyi belirlenen standartlarda bilmesi
gerekir. Bunun yaninda uluslararasi uguslarda tim  yolcular  Ingilizce
bilemeyebileceginden, birden fazla yabanci dili konusabilen kisiler giinlimiizde sektorde
calismaya baslarken daha avantajli olmaktadirlar (Mosier,Cunningham ve Orasanu,
2012).

Hava araci bakim teknisyenleri arasinda kaliteli iletisim saglamak i¢in;
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-Iletisimde mesajin gonderilmesinden ziyade, mesajin alici1 tarafindan tam alinmasina

dikkat edilmelidir.
-Mesaj alirken aktif bir dinleyici olunmalidir.

-Iletisimde viicut dili dnemlidir. Karsilikl1 konusan kisiler sozlii iletisim yaninda s6zsiiz

iletisimi de 6nemsemelidir.
-letisimde anlasilmayan durumlar olustugunda hemen ifade edilmelidir.
-Iletisimde sade dil kullanilmasina énem verilmelidir.

-Calisma ortamlar1 miisaade ettigi dlglide yiiz yiize iletisim kurulmali, bunun miimkiin

olmadig1 durumlarda standart dis1 konusmalardan kaginilmalidir.
-[letisimi bozabilecek her tiirlii alinganliklardan uzak durulmalidir.
-Iletisimde iletile mesaja yapilacak elestirilere agik olunmalidir.

Ozellikle havacilik iletisiminde alictnin aldig1 mesaji dogru anlayip anlamadigim geri

bildirim ile gondermesi ugus emniyeti agisindan 6nemlidir (Broome, 2011).

2.1.14, Havacilikta Kisilerarasi iletisim alaninda yapilan caliymalar

Vieira ve Santos’a ait 2010 yilinda yazilmis “Iletisim becerileri: olaganiistii durumlarda
gerginligi azaltmak i¢in yer ve ucak miirettebati i¢in zorunlu bir yeterlilik” isimli
makalesinde; iletisim becerilerinin her tiir kurulusta stratejik boyutta 6nemli oldugunu
ifade etmistir. Vieira ve Santos makalesinde, yer ve ucgus operasyonlar1 gibi yiiksek
teknolojiye ve teknige dayali bir operasyonda teknik iletisimin Otesinde iletigim

becerilerinin gelistirilmesini tartismay1 amaclamistir.

Cekerol ve Aydin tarafindan 2019 yilinda “Ugak Bakim Teknisyenlerinin Kisiler Arasi
Catisma Cozme Yaklagimlarinin Takim Algisina Etkisi” baslikli makale ¢alismasina
Eskisehir’de calisan 297 askeri ugak bakim teknisyeni katilmistir. Calisma sonucunda

ucus ekiplerine CRM (Crew Resource Management-Ekip Kaynak Yonetimi) egitimi
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planlanmasi; ugak bakim personeline ise Isvigre Peyniri Modeli, SHELL Modeli ve
PEAR Modeli gibi hata yapmayi azaltacak modeller iizerinden “Bakim Kaynak

Yonetimi” egitimleri verilmesinin uygun olacagini ifade etmistir.

Literatiir taramasinda Ergiil tarafindan 2009 yilinda “Havacilik Ortamlarinda Iletisim
Bicimleri” konulu makaleye rastlanilmistir. Calismada havacilik sahasinda kullanilan

iletisim yoluyla iletilen mesaj tiirleri 6rneklerle incelenmistir.

Alajrafi tarafindan 2021 yilinda “Ugak Bakiminda Teknisyenleri Arasindaki Iletisimin
Tyilestirilmesi” bashkli tez calismast Suudi Kraliyet Hava Kuvvetleri”de F-15 ugagi
bakiminda gorevli 50 calisan iizerinde yapilmistir. Bu calismada arastirmaci, mevcut

iletisim yontemlerinin dijitallestirilmesi konusunu ele almustir.

Chatzi, Martin, Bates ve Murray tarafindan 2019 yilinda aerospace dergisinde “Havacilik
Bakim Uygulamalarinda Iletisim ve Giiven Arasindaki Kesfedilmemis Baglant1.” Konulu
makale calismasi literatiirde yer almaktadir. Iletisim ve giivenin etkileri havacilik
arastirmacilar1 tarafindan birlestirilerek incelemeye baslamalar1 nedeniyle bunlarin
birbiriyle nasil baglantili oldugu incelenmistir. Bu nedenle, giiven calismasinda ve
havacilik bakiminda iletisim ve glivenin birlesik 6zelliklerinin arastirilmasinda bir bosluk

tespit edilmistir. Bu alanda ilave arastirmalar i¢in 6neriler sunulmustur.

Shukril, Millar, Gratton, ve Garner tarafindan 2016 yilinda “Hava Araci Bakim
Organizasyonunda Kritik Bilgilerin Iletilmesinde Iletisim Araglarimin Potansiyel Riski:
Bir Vaka Calismasi.” konulu makalede 8 farkli havacilik departmanindan 33 calisan
katilmistir. Calismada hava araci bakim kitaplar1 ve bakim prosiidiirleri gibi yazili

yayinlar ile dogru iletisimin 6nemi arastirilmstir.

Ucar ve Kizilaslan tarafindan 2017 yilinda “Orgiitici Iletisim Becerilerinin Isgéren
Performansi Uzerine Etkileri.” konulu makalede, 150 kisiden olusan kamu personeli

tizerinde iletisim ile performans arasindaki iliski incelenmistir.
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2.2. Is Performansi

Bu boliimiinde; is performansi tanimlanarak, is performansini etkileyen unsurlar ve is

performansi boyutlar1 ve performans degerleme hakkinda bilgilere yer verilmistir.

2.2.1. Performans ve is performansi kavramlari

Onceden belirlenmis hedeflere ulasma basarisna performans denir. Performans;
planlanan islerin, belirlenen hedeflere gore yapilamasi sonucunda olusan basarinin
olcusiidur (Bingdl, 2016). Is performansi ise sirketin hedeflerine ulasmasi igin
calisanlarin Olgiilebilir davranislaridir (Viswesvaran, Schmidt ve Ones, 2005).
Calisanlara sunulan olanak ve odiillerle bireysel amaclar gerceklesir ve calisanlarinin

yiiksek performansi sayesinde orgiitiin hedeflerine ulagmasi saglanir (Ertan, 2008).

2.2.2. Is performansim etkileyen unsurlar

Bu boliimde, kisisel, orgiitsel ve ¢evresel konu basliklar altinda is performansina etki

eden unsurlar incelenecektir.

2.2.2.1. Kisisel unsurlar

Is performansi kisilere gore degisebildigi gibi aym kisi iizerinde de zamana bagl
farkliliklar gosterebilmektedir. Motivasyon; ¢alisanin saglik durumu, bilgi-beceri ve
yetenekleri, tutumlari, enerjisi, yetistirilme yontemi, egitim diizeyi, i tatmini diizeyi,
toplumda deger bulma duygusu, takdir edilme duygusu, ise baglilik, iletisim becerileri ve
psikolojik sermaye gibi birgok 6zellik is performansini etkileyen kisisel unsurlara 6rnektir

(Askin, Bozkurt ve Zeybek, 2020).

2.2.2.2. Orgutsel unsurlar

Gunumiz teknolojisi sayesinde, ekonomik agidan tiim diinyanin tek pazar olmasi,
havayolunun yiik ve yolcu tasimaciliginda ilk siraya yerlesmesini saglamustir.
Giliniimiizde yolcunun ve kargonun emniyetli ve en kisa siirede varis noktasina
ulastirilmast gerekmektedir. Buna bagli olarak havaciligin kiiresellesmesi, sirketleri de
uluslararas1 boyutta ¢alismaya yonlendirmistir (Karagiille ve Birgoren, 2013). Kiiresel

ekonomiye gecilmesiyle lilkeleri birbirine baglayan havayolu isletmeciligi turizm, saglik,
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lojistik, seyahat gibi birgcok sektoriin biiyiimesine, kiiltiirlerin kaynasmasina ve tilkelerin
kalkinmasina 6nemli katki saglamaktadir. Havayolunun insanlara daha hizli seyahat
imkan1 sunmasi sonucunda, diger ulasim yontemlerine gore daha c¢ok tercih edilmesini
saglamistir (Karaagaoglu, 2020). Ulkemizde havacilik sirketi sayisinin artmasi,
havayolunu kullanan yolcu/ylik miktarini arttirmistir. Bu alanda yapilan ¢alisma ve

yatirimlar da artis egiliminin devam edecegini gostermektedir (Onen, 2016).

Calisanlarin is tatmini seviyesini etkileyen orgiitsel unsurlar literattirde i¢ faktorler olarak
da yer alabilmektedir. Bunlar; isletmenin degistirebildigi, denetleyebildigi, isletmenin alt
sistemlerini de kapsayan unsurlardir. Is Performansim etkileyen orgiitsel unsurlar; drgiit
kiltiirii, calisanlarin is tatmin seviyeleri, gorev basi egitim, iicret, performans degerleme,
calisma kosullari, 6diil ve ceza uygulamalari, iletisim, terfi imkanlari, orgiit iklimi, is
stresi, orgilitsel gliven ve baglilik, is yiikii, sorumluluk dagilimi, is arkadaslariyla iliskiler
basliklar1 altinda ele alinmaktadir. Orgiit kiiltiirii, ¢alisanlar ile isleri arasinda bagin
olusturulmasinda ve performanslarin arttirilmasinda 6nemli faktordiir. Calisanlarin
isyerinde mutlu olmamasi, orgiitle arasinda daha az baghlik gdostermesine neden olacak

ve Kisinin orgiitsel bagliligini1 olumsuz etkileyecektir (Teke, 2017).

2.2.2.3. Cevresel unsurlar

Yiiksekbilgili ve Kiiciikozkan’a (2017) gore ¢evresel unsurlar ¢alisanlardan bagimsizdir.
Cevresel unsurlar; ekonomik ve kiiltiirel sistemin etkisi altinda kalir. is performansim en

cok cevresel unsurlar etkilemektedir. Bunlar:
-Asir1 ve uzun siiren stres.

-Sosyal grup etkisi.

-Ekonomik krizler.

-Yasal Duzenlemeler.

-Calisma ortamlarinin fiziki yapisidir.
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2.2.3. Is performansinin boyutlar:

Son yirmi yillik is performanst kapsaminda yapilan calismalar ¢ergevesinde is

performansi 5 (bes) boyutta incelenmektedir. Bunlar:
-Gorev performansi.

-Baglamsal performans.

-Uyarlanabilir (adaptive) performans.

-Uretkenlik karsit1 is davranisi.

-Planlama ve Etkinlik (Diaz-Vilela, Rodriguez, Isla-Diaz, Diaz-Cabrera, Hernandez-

Fernaud ve Rosales-Sanchez, 2015).

Bu boyutlar, gorevle ilgili sorumluluklarin yaninda gorevin sosyal yapisi ile ilgili
eylemlerin olmas1 gerektigi gosterir. Baglamsal performans kisilikle, gérev performansi

ise yetenekle ilgilidir (Aktas ve Simsek, 2014).
2.2.3.1. Gorev performansi

Sonnentag ve Frese (2005) gorev performansini, isletmenin teknik sorunlarina katki
saglayan calisanin yeterliligi olarak tanimlamaktadir. Gérev performansi; hammadde,
yeni {iriin temini, bakim, planlama ve koordine etme gibi hizmetleri saglayarak isletmeye
katkida bulunur. Ayrica calisanin meslegine yonelik bilgi, beceri ve deneyimi is

performansinin temel belirleyicisi oldugu ifade edilmektedir.

Gorev performansi, isletmenin 6nceden tamimladigi gorevlerin icrasi i¢in ise aldigi
calisandan bekledigi davranislar1 yerine getirmedeki basarisidir. Isin bitirilmesini
saglayan temel sorumluluk olarak tanimlanan gorev performansi, ise gore farklh
tanimlanmaktadir. Gorev performansi beceri gerektiren faaliyetlerin yerine getirilmesidir.
Bu faaliyetlere hammaddenin, tiriin ya da hizmet gibi ¢iktiya doniistiiriilmesi 6rnek olarak

verilebilir (Bagci, 2014).
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Koopmans, Bernaards, Hildebrandt, Schaufeli, de Vet Henrica ve van der Beek’e (2011)
gore gorev performansi, ¢alisanin isi yapmada performansini ifade eder. Calisanin
yetenekleri ve mesleki tecriibesi gorev performansinin temelini olusturur. Motowildo,
Borman, ve Schmit’e (1997) gore iki g¢esit gorev performansindan bahsetmek
miimkiindiir. Birincisi girdinin mal ve hizmete doniistiirmek, digeri ise bu hizmetlerin
aksamamasi i¢in tedarik, lojistik, koordinasyon, dagitim, denetleme ve insan kaynaklar1

gibi gorevlerdir.
2.2.3.2. Baglamsal performans

Baglamsal performans, gorevlerin tamamlanmasini kolaylastiran iyi niyetin hakim
oldugu davranislar olarak tanimlanabilir. 1990°1ii yillarin 6ncesinde mevcut olan orgiitsel
davranis kapsamindaki caligmalarin birbiri ile tutarsizligindan dolay1 baglatilan
caligmalarin aslinda baglamsal performans odakli oldugu goriilmektedir (Bagci, 2014).
Baglamsal performans hem ¢alisma hayatinda iy1i iliski stirdiirmek, hem de ilave gorevler
icin gonilli  olacak kisilige sahip c¢alisanlarin motivasyona sahip olmasini
gerektirmektedir (Lepine, Lepine, ve Jackson, 2004). Calisanlarin ise alim siireglerinde,
kisilerin is performans yeteneklerinin gézlemlenmesi on planda kalirken, oOrgiitsel
verimlilige etkisi oldugu diistiniilen baglamsal performans konusuna ¢ok odaklanilmadigi

gortlmektedir.

Gunlmuz kiresel rekabet ortaminda orgiitlerin devamliligr rakiplerine gore kendilerine
ne kadar fazla fark kattiklari ile 6l¢tilmektedir. Y enilik¢i rekabet anlayisi ile olusturulacak
orgiit kiltiiri calisanlarin is performanslarini, yenilik iiretme {izerine kurmalarini

saglayacaktir (Onay, 2011).

Baglamsal performans, gorev performansinin icrasini destekleyen davranigsal gabay1
ifade eder (Koopmans vd., 2011). Calisanin isletme i¢in kritik faaliyetlerde goniillii yer
alimmasi da baglamsal performans kapsamina girmektedir. Konu kapsaminda davranislar

bes alt boyutta incelenir. Borman ve Motowidlo’ya (1997) gore bunlar:

-Gorevinde sevkle calismak ve ekstra gayret gostermek.
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-Gorev tanimi diginda bazi gorevleri yapmaya goniillii olmak, sorumluluk almak.
-Calisma arkadaslarina yardim etmek.

-Orgiit kurallarina uymak.

-Orgiitsel hedefleri destekleme.

-Orgiitsel baghliktir.

2.2.3.3. Uyarlanabilir (adaptive) performans

Performans degerleme, isletme basar1 seviyesini belirlemede ve sonuglara gore ¢éziim
oOnerileri gelistirmede onemlidir. Yoneticiler is performansi sonuglarina gore isletmenin
mevcut durumunu gorurler ve gelecek igin stratejik planlar yaparlar (Erdil ve Kalkan,
2005).

Uyarlanabilir performans, gorevlerin degisen gereksinimlerine uyum saglamakla
iliskilidir. Bireyin yeni durum ve sartlar i¢in kendi davranisini degistirme yetenegidir.
Uyarlanabilir performans, degisen is kosullar1 ile karsilasan isletmelerde 6nemli
olmaktadir. Giinlimiiz isletmeleri degisimlere acik yapiya sahip olmalidir. Dolayisiyla
degisimlere rahatlikla ayak uydurabilecek calisanlara daha ¢ok ihtiya¢ duymaktadir
(Dilekgi ve Nartguin, 2020).

Calisanlarin is ortaminda ortaya ¢ikabilecek farkli durumlarla miicadele edebilmesi, tepki
verebilme veya degisimi destekleyebilme hususlarinda Griffin, Neal ve Parker (2007)
“Olumlu Is Rolii Davranislar1 Modeli” iizerindeki ¢alismalarini ii¢ farkli baslik altinda
toplamiglardir. Bunlar; kisinin isletmeye getirilen yeni makine veya prosediire alisma
stireci, igyeri ekibinde degisiklik oldugunda uyum ve son olarak ¢alisma sekillerinde

degisiklik yapildiginda alisma siirecidir.

Koopmans vd. (2011) baglamsal performansi, c¢alisma ortamini etkilen olumlu

davraniglar; uyarlanabilir performans ise gorev ve baglamsal performansa gore
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ongoriilebilir tahminler yapilabilen ¢alisma ortamindaki degisikliklere uyum streci

olarak tanimlamaistir.

2.2.3.4. Uretkenlik karsit1 is davrams

Orgiitiin verimliligine olumsuz etkiyen davramislardir (Viswesvaran vd., 2005). Bu boyut,
calisanin orgiitiin refahina zarar veren davranislari igerir. Kotii aligkanliklar, devamsizlik,
hirsizlik vb. gibi davraniglar bu kapsamda 6rnek olugturmaktadir. Bu tip davranislar igyeri

veriminin diismesine neden olur (Kose, 2019).

Asil bu davranislar goriilmeye baslanildiginda yoneticilerin karar vermesi gereken konu,
davranisin kasitl1 yapilip yapilmadigidir. Eger davranislar bilingli yapiliyor ise liretkenlik
karsit1 is davranisi boyutunda degerlendirilmektedir. Davranislar kasitli degil ise bu boyut

haricinde tutulmasi gerekmektedir (Viswesvaran vd., 2005).

Is gdrenin is taniminda olmayan gorev dis1 davranislar, iiretkenlik karsiti is davranislari,
is gorenin ¢esitli hirsizlik davranislari, is gérenin uyusturucu kullanimi ve is gdrenin

asiligi tiretkenlik karsit1 is davraniglarina 6rnek olarak verilebilir.

2.2.3.5. Planlama ve etkinlik

Is plani, isletmenin hedeflerini, hedeflere ulasmak icin ydntemlerini ve gerekli zaman
bilgilerinin bulundugu resmi yazili bir belgedir. Bu belgede isletmenin dogast, kurulusla

ilgili arka planda yer alan bilgiler ve kurulusun finansal fonksiyonlar1 da agiklanir.

Etkinlik ise verilen isi dogru yapmaktir. Etkinlik isletme kaynaklarindan faydalanma
derecesi, kaynaklarin kullanma seklinin 6l¢iistidiir. Bagka bir ifadeyle etkinlik, is gérene
sunulan igyeri imkanlarimin ne kadarim kullandigimin 6lgiisiidiir. Rasyonel agidan
etkinlik; en iist teknik ve yontemler ile imkanlar1 kullanip yiiksek diizeyde c¢ikti
uretmektir. Etkinlik hedeflere hangi dlglide ulasilabildigini ifade eder (Teke, 2017).

2.2.4. Performans yonetimi ve 6nemi

Giliniimiiz kiiresel diinyasinda isletmelerin varolus amaglarin1 devam ettirebilmeleri igin

performans yonetimi zorunlu hale gelmistir. Performans yonetimi; yeterli kaynak,
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kaynaklar1 iiretime doniistiirebilecek nitelige sahip is giicii ve bu giiciin dogru

yoOnetilebilmesi ilkelerine dayanur.

Sahip olunan isgiicii performansini dogru yonetmek calisanlarin basari ve 6zgiivenlerinin
artmasini saglayacaktir. Performans yoOnetiminde c¢alisanlari ekibin bir pargasidir ve
sorumluluklar: arttirilarak uzun siireli bir siirecte uygulanmaya devam edilir ise faydasi
yiiksek olacaktir (Armstrong, 1994). Performans yonetiminde basarinin sirr1 ¢alisanlarin

motivasyonudur.

Performans degerlendirmesinde yiiksek performans goOsteren is gorenlerin
odiillendirilmesi ve takdir edilmesi verimliligi arttirmaktadir. Bunun yaminda diistik
performans sergileyen diger c¢alisanlarin ise yoneticilerin yapicit tavirlar ile
performanslarinin iyilestirilmesi saglanmalidir (Altindag ve Akgiin, 2015). Bu gesitli
yontemler ile c¢alisanlarin performans seviyelerinin isletme i¢in 6nemli oldugu fark

ettirilir.
2.2.5. Performans degerleme yontemleri

Is gorenler iizerinde uygulanacak performans degerleme yontemlerine bakildiginda, her
isletme ¢alisanlarina kendi faaliyetine uygun performans degerleme yontemi secebilecegi
gibi igletmede calisan farkli is tanimina sahip kisiler i¢in de farkli ydntemler

kullanilabilmektedir.

Onemli olan degerlendirmede bilimsel dlgiitler kullamlmasidir. Orgiite uygun olmayan
yontem secilmesi durumunda ¢ikacak sonuclar hatali olacagindan ¢alisanlarin is
motivasyonlar1 diisecektir. Performans degerlemede; karsilastirma, 360 derece
degerlendirme, grafik dereceleme, takima dayali performans degerlendirme, sonuglara ve

davramsa yonelik degerlendirme gibi yontemler kullamlabilmektedir (Uziim ve Ugkun,
2018).

2.2.6. Performans yonetim sisteminin kullanim alanlar

Erdil ve Kalkan’a (2005) gore performans yonetimi kullanmanin amaci; isletme

caliganlarin kuruma sagladiklar1 katkilar1 arttirmak ve yetenekleri gelistirmek icin
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yapilacak igverenin yapacagi iyilestirmeler ve is gorene diisen sorumluluk anlayisini
arttirmaya yonelik kiiltiir olusturmaktadir. Giliniimiiz isletmelerinin devamliliginda
performans degerlendirme uygulamalar1 insan kaynaklar1 tarafindan da etkin olarak
kullanilmaktadir  (Findikgi, 2001). Performans degerlendirme sistemi egitim
ihtiyaclarinin belirlenmesinde, terfi ve yiikselme secimlerinde, {icret artisi, isletmeye

calisan se¢imi gibi konularda kullanilmaktadir (Erdil ve Kalkan, 2005).

2.2.7. is performansinin sonuclari

Performans konusunda yaygin arastirmalar yapan Campbell, Hanson ve Oppler (2001),
kavramin davranis ve sonu¢ odakli olarak iki tarafli ele alinmasi gerektigini
sOylemislerdir. Davranigsal mimik acisindan is performansi, ¢alisanlarin isteyken neyi
nasil yaptiklar1 ile ilgilidir. Sonu¢ odakli bakis agisindan is performansi, c¢alisan
davramslarinin sonuclarini ifade eder (Darvishmotevali ve Ali, 2020). Isyeri verimliligin
yiikselmesi i¢in gerekli olan performans, siirekli gelistirilmesi gereken bir unsurdur
(Caliskan ve Akkog, 2012). Calisanin gelismesinde yola ¢ikilir ise, ayni zamanda
tiretimin de artmast anlami ortaya ¢ikar (Can, Akgiin ve Kavuncubasi, 1995). Kisisel
performansin yiiksek olmasi drgiitsel basariy1 da beraberinde getirir. Orgiit basarisinin 6n
kosulu olarak her calisanin basarili olmasi da sarttir (Yilmaz ve Polatci, 2018).
Parametrelerin dogru kullanilarak elde edilen is performansi sonuglari, ¢alisanlarin
performansini iyilestirmek i¢in gerekli davrams degisiklikleri hakkinda bilgi sagladiklar1
slirece isletmeye i¢in uygun deger saglanmis olur. (Campbell ve Wiernik, 2015). Calisan
isinde iyi bir performans gosterdiginde terfi edip yiikselmektedir. Boylece isletmenin
hedeflerine ulagsma olanag: da artarak (Bing6l, 2016), isletmenin yaninda ¢alisanlarin da
hedeflerine ulasmasina yardimet olacaktir. Isletmelerin birbiri ile rekabet edebilir duruma

gelmesi, insan kaynagmin performansina baglidir (Altunisik ve Islamoglu, 2010).

2.2.8. Havacilikta is performansi alaninda yapilan ¢alismalar

Kisilerarasi iletisim ile is performansi arasinda yapilan ulusal ¢alismalarin yaninda

uluslararasi ¢alismalar da incelenerek asagidaki sonuglara ulagilmistir. Bu kapsamda;
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Monfries ve Moore tarafindan 1999 yilinda “Havacilikta Kisileraras1 Beceriler:
Uygulamalar ve Gelistirme” konulu iletisim temelli makale c¢alismasinin sonucunda
personel segiminde ve egitim igeriklerinde kisilerarasi beceri hususlariin kesinlikle

aranmasi gerektigi sonucuna varmistir.

Yapilan literatiir arastirmasinda; Harjanti, Wahjoedi, ve Sari tarafindan 2021 yilinda is
deneyimini ve kisiler arasi iletisimin performansa etkisi ve ugak bakim firmalarinda bilgi
teknolojisi kullanimi konulu makale c¢alismasina ulasilmistir. Bilgi  teknolojisi
performansi ve kullanimi konusunda, Endonezya Surabaya'daki bir ugak bakim hatti
sirketinde 61 katilimciyla yapilan goriismelerde, is deneyiminin performans iizerinde
etkisinin olmadigi, bunun yaninda kisileraras: iletisimin performansa etkisinin yiliksek
oldugu goriilmiis ve bu konuda da heniiz literatiirde yapilan ¢aligmaya rastlanilmadigim

ifade etmistir.

Atalay, Giinal, ve Kusseven, tarafindan 2016 yilinda havacilik egitiminde iletisim
becerilerinin gelistirilmesine yonelik bir makale ¢alismasi literatiirde yazili kaynak olarak
bulunmaktadir. Bu arastirma farkli havacilik branslarinda bulunan 119 calisan tizerinde
uygulanmistir. Arastirma sonucunda etkili iletisimin ¢alisanlarda duygusal zeka ve is
ortami basar1 seviyelerini artmasina katki saglayarak ugus emniyetini olumlu etkileyecegi

sonucuna varilmistir.

2.3. Havacilik Emniyeti

Emniyet, Havaciik Emniyeti, Havacilik Glivenligi kavramlari uzun yillardir havacilik
alaninda kullanilmasina ragmen birbiri ile ¢ok karistirilir. Anlamlari tamamen birbirinden
farkli olmasina ragmen ¢ogu zaman birbiri yerine kullanildig1 goriilmektedir. Mevcut

yanlis kullanimlarin 6niine gegmek i¢in tanimlar arasindaki farkliliklar agagidadir.

2.3.1. Emniyet, havacilik emniyeti, havacilik giivenligi

Ugus emniyetinin iyilestirilmesinde temel faktor; gegmiste yasanmis havacilik kaza-
kirimlarmin incelenerek, kazalarin nedenlerini ortaya koymak ve bu sebepten kazalarin
tekrar etmemesi i¢in onlemler almaktir. Havacilik emniyetinin artirmaya igin bu reaktif

yaklasim yerini gliniimiizde kazaya neden olabilecek artan risk alanlarinin onceden
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belirlenerek Onlemler alinmasi ile proaktif yaklasima doniismiistiir (Oster, Strong, ve

Zorn, 2013).

Havaciligin ilk yillarinda hem gelisimi devam eden teknolojinin eksikliklerini gidermek
hem de yeni baslanilmis bir faaliyette olusabilecek tehlikeli durumlarin 6ngdriilememesi
neticesinde olusabilecek emniyetsiz durumlar1 ortadan kaldirma kapsaminda ¢ok kisa
sirede alinan kural niteligindeki tedbirlerle emniyetin arttirilmasini zorunlu kilmustir.
1904 yilinda ilk motorlu ugus ile baslayan havacilik seriiveni 1950°li yillar gegilirken ytik
ve yolcu tasimaciliginin merkezi haline gelmesiyle, sektoriin emniyet ve giivenliginden
bahsetmek ig¢in birtakim yazili diizenlemeleri beraberinde getirmistir. Havacilik
mevzuatindaki bu yazilan kurallarina uyuldugu siirece emniyetten soz edilebilmektedir.
Emniyet havacilik sektoriinde bugiin basarili olmanin ve yarin yola devam edebilmenin
giivencesidir. Emniyeti olumsuz etkileyen insan veya varliklara zarar verebilecek tehlike
arz eden bu hususlarin dogru yonetilerek kabul edilebilir seviyelere indirgenmesi
neticesinde olusan riskin kontrol edilebilir oldugu ICAO’nun emniyet tanimlarindan

anlagilmaktadir (Turhan, 2016).

Bu tanimi ¢alisma konumuz olan havacilik kapsaminda inceledigimizde, kullaniminda
oldukca fazla karistirilabilen iki kavram karsimiza g¢ikmaktadir. Bunlar “Havacilik
Emniyeti” ve “Havacilik Giivenligi”dir. Birbirinden tamamen farkli bu iki hususu
aciklamak calismanin genelinde bahsedilen havacilik emniyeti hususunu kavramaya
yardimci olacaktir. Bu kapsamda; havacilik emniyeti, hava araci ile yapilabilecek
faaliyetleri dogrudan veya dolayli olumsuz etkileyecek hususlarin olusturdugu riskleri
tammmlamak ve risk seviyelerini kabul edilebilir diizeyde tutulabilecek sekilde tiim
onlemleri alma faaliyetidir. Boylece ¢ok dinamik olan havacilik alaninda risk dogru
yonetilebildigi siirece faaliyetler emniyetli bir sekilde yerine getirilebilecektir (ICAO,
2018). Havacilik gilivenligi ise; havayolu ile yapilacak yiikk ve yolcu tasimaciligl
faaliyetlerinin yerine getirilmesini bilincli olarak engelleyecek sabotaj veya terorist
saldirilar gibi kanun disi eylemlerin 6nlenmesi ve giivenlik risk oraninin kabul edilebilir
seviyelerde tutulmasi anlamina gelmektedir (Biikeg, 2015). Bu kapsamda; havacilik

emniyetinin konusu “safety”, havacilik giivenliginin konusu “security”dir.
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2.3.2. Kultar ve emniyet kulturi

Insanoglu dogas1 geregi toplumsal yasama yatkin bir varliktir. Toplumsal yasamin
diizenli akisi i¢in olusan inanglar ve degerler, toplumlart kiiltiirii olarak anilmaktadir.
Toplumun fertleri birlikte yasamanin neticesinde olusabilecek sorunlar karsisinda
kullanacagi ¢6ziim alternatiflerinin igerisinden hangisini segecegini toplum degerlerini
kullanarak, dogru ve yanlis arasindaki farki ise varsayimlarla karar vermektedir. insamn
toplum igerisinde uzun yillar varolusu neticesinde, her toplumuna ait degerleri ve
inanclar1 olugsmakta ve kiiltiir olarak tanimlanan bu degerler nesiller boyu aktarilmaktadir
(Furnham, 2005). Bu deger ve inanglarin tek tanim igerisinde toplanmasi durumunda
sanattan edebiyata, giyim tarzlarindan orf adetlere, ¢alisma sekillerinden dinlenme ve
ibadet tarzlarina kadar toplumsal yasam igerisindeki her durumu kapsayan bir yap1 ortaya
ciktigr goriilmektedir (Giddens, 2005). Cok genis yelpazeye sahip kiiltiir tanimlari
incelendiginde, her tanimin topluma ait farkli degerleri icerdigi goriilmektedir. O zkan ve
Lajunen’e (2003) gore kiiltiir tanimu ise; kisilere ait duygu, diisiince ve davranis sekillerini
kendi toplumuna ait sembol ve degerlerle ortaya koyma bi¢cimidir. Kiiltiire 6grenilmis
davranis kaliplar1 olarak tanimlayanlar sosyal bilimcilerdir. Bu 6zelligi sayesinde kiiltiir
toplum iiyeleri arasinda birbirine aktarilan bir dongii olarak karsimiza c¢ikmaktadir

(Bozkurt, 2014).

Emniyet kiiltiirii kavramini literatlirde ilk defa Uluslararasi Atom Enerjisi Kurumu ele
almistir. Ifadeye, 1986°da yasanan “Cernobil Kazas1” raporda yer verilmistir (IAEA,
1986). Daha sonra akademik alanlarda da kullanilmaya baslanilan terim genel olarak bir
organizasyon igerisinde calisanlarin is giivenligine yonelik olusturulmus tutum, davranis
ve inanclar biitlinliigii olarak tamimlanirken; organizasyonlar ile ¢alisanlar arasi etkilesim
ortaya konulmustur (Kurnaz, 2018). Emniyet kiiltiirii kapsaminda en ¢ok dikkat ¢eken

Reason pozitif emniyet kultirudur.

Emniyet kiiltlirii; emniyete iliskin deger, inanis, uygulama ve tutumlardir (Glendon ve
Stanton, 2000). Bir baska ifade ile emniyet kiiltiirii kavrami; calisma alanlarinda

kazalarinin O6nlenmesinde 6nemlidir. Bu konuda son c¢eyrekte yapilmis teorik ve
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uygulamali olarak oldukca fazla uygulama bulunmaktadir. Calisma sonuclarinin ortak
noktast; isletmelerde olumlu emniyet kiiltiiri i¢in kazalarinin yasanmadigi, emniyetli
caligma ortamlar1 olusturmaktir (Aytag, 2011). Olumlu emniyet kiiltiirii, isletmelerde
calisan her bireyin is tanmimindaki faaliyetleri yerine getirirken riskleri siirekli
gozlemlemesi ve olusabilecek emniyetsiz durumlar i¢in anlik Onlemler alarak
iyilestirmelerde bulunmasidir. Bu kapsamda her birey emniyetin devamliligina ve
emniyetsiz durumlar ile karsilastiginda, durumu bildirerek, hemen emniyeti saglayici

davramslarda bulunmaya géniillii ve tutarl is ahlakina sahip olmalidir (Onen, 2016).

2.3.3. Havacilikta emniyet Kkiiltiirii

Havaciligin var oldugu ilk zamanlardan giliniimiize diinyada ¢ok sayida ugak kazasi
olmustur. Havaciligin ilk yillarinda olusan ugak kazalar1 genellikle teknik sebepli iken,

teknolojinin gelismesi ile yerini insan ve orgiitsel kaynakli sebeplere birakmuistir.

Havaciligi ilk y1llarindan itibaren yasanan her hata, olay ve kaza sonrasi alinan ¢ok ciddi
onlemler sayesinde sektor emniyetli hale getirmistir. Tespit edilen aksamalar karsisinda
alinmaya devam edilen tedbirlerin konusunun cogunlukla insan kaynakli olduguna
bakildiginda, ugus emniyetini en yiiksek oranda insan faktoriiniin aksattig1 goriilmektedir.
Bu kapsamda havacilik alaninda organizasyonla ilgili eksiklikleri azaltmaya yonelik
yapilan diizenlemeler sayesinde saglanan standartlagma berberinde profesyonelligi
getirmistir. Diizenlemeler sayesinde organizasyon igerisinde is goérenlerin emniyet
saglamaya yonelik tutum ve davramiglarn ile havacilik sektoriinde emniyet kiiltiiri

olusumunu saglamistir.

Emniyet kiiltiirii; havacilik alaninda ¢alisanlarin sektérde uygulanan emniyet seviyesini
algilama seviyesidir. Calisanlarin daha ilk giinden hissettikleri havacilikta yasanan dogal
bir durumdur. Havacilikta emniyet bir yasam bic¢imidir. Bu kiiltiiriin var oldugu
organizasyonlarda amag “sifir hata” ve “sifir kaza”dir. Bu durumu muhafaza edebilmek
icin siirekli emniyet tedbirleri yayinlayarak kendilerine uzun siireli yatirim yaparlar

(Ozmert, 2022).
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Bu durum ayrica SHGM tarafindan 2012 yilinda yaymlanan “Emniyet Yonetim Sistemi”
yonetmeligiyle birlikte tiim havacilik sektoriinde emniyet yonetim sistemi olusturulmasi
zorunlu hale gelmesi, sektor igerisinde emniyet kiltlirii algisinin olugmasinin Oniinii
acmustir (SHY-SMS, 2012). Emniyeti arttirma tedbirleri; isletmelerin maliyetlerini,
verimliligini ve hedeflerini olumsuz etkilemedigi siirece uzun vadede katma deger
saglayacaktir. “Once Emniyet” prensibine dayali havacilik sahasinda kazalar sonrasi
onlem almak yerine, 6n eylemcilik bir baska ifade ile 6n tedbirlerle kazalar1 6nlemek daha

onemli hale gelmistir.

2.3.4. Ucus emniyeti ve havacilik giivenligi

Ingilizce de “safety” kelime anlamu; 6liim ya da yaralanma yasanabilecek olaylardan uzak
olma durumu olarak ifade edilir. “Security” ise sikintisiz, giivenli ya da kaygisiz ortamda
olma hali olarak ifade edilir. Baz1 dillerde de Tiirkge’de oldugu gibi anlam karmasikligi
yasanan bu iki kelime ile ilgili iilkemizde bir¢ok calisma yapilarak ¢oziim aranmustir.
Yapilan caligmalar sonucunda “safety” kelimesi emniyet, “security” kelimesi glivenlik
olarak karsilik bulmustur (Gerede, 2006). Bu kapsamda hava aracina yapilan bakimlar ve
ucus faaliyeti “flight safety (ugus emniyeti)”; hava alanina, yolculara, ugus ekibine veya
hava aracina yapilabilecek sabotaj tiirii eylemlerin engellenerek sikintisiz ugus yapilmasi

da “aviation security (havacilik glivenligi)”dir.

Havacilik; risklerin minimuma indirildigi “Ucgus Emniyeti” ve “Havacilik Giivenligi”
sistemleri {izerine kurulmustur. Ucus emniyeti Ingilizcede “Flight Safety”, havacilik
giivenligi ise “Aviation Security” olarak karsilik bulmaktadir. Ingilizce’de anlamlar
birbirinden farkl iki kelime olan safety ile security kelimeleri Tiirk¢e’de anlamlar1 benzer
anlama gelen emniyet ve giivenlik kelimelerine karsilik gelmektedir. Bu iki farkh
Ingilizce kelimenin dilimizde benzer anlaml1 kelimeler ile karsilik buldugu bu noktada
iilkemizde anlam karigmasi yasanmaktadir. Ruitenberg (2002) bir makalesinde yasanan
bu anlam karmasikligini ifade ederken; her iki kelimenin de altinda yatan anlamlarin
tamamen zit oldugudur. Bu iki kelimenin Ingilizce’de yer aldig1 gibi iki farkli anlamlar1

ile ifade edilmesi gerektiginin 6nemini vurgulamustir.
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Yolcu ve ylk tasimaciliginda avantajlara sahip hava yolu sisteminden fayda
saglayabilmek icin ucus emniyet ve havacilik giivenlik sistemlerinin etkin olarak
isletilmesi gerekmektedir. Hava isletmeciligi bu iki kritik hususun dogru isletilmesi
sayesinde kaza ve dliimlerin yasanmadig1 emniyetli bir alan haline gelecektir. Giivenli ve
emniyetli isletme olarak anilmasini saglayacak isletmeler, ayn is dalinda bulunan diger

kuruluslarla yarislarinda kendilerini daha 6nde bulacaklardir.

2.3.5. Havacilikta iletisimin ug¢us emniyeti acisindan d nemi

Hava araci ile yapilan uguslarin sorunsuz bir sekilde icra edilmesinde, operasyonun farkli
asamalarinda gorevli tiim calisanlar arasindaki iletisimin dogru kurulmasinin 6nemi
tartisilmazdir. Ucusun her asamasinmi takip eden hava trafik kontrol personeli ile pilot
arasindaki iletisim de buna kapsamda ornektir. Ozellikle pilotla hava trafik kontrol
arasinda kurulan iletisim de yasanan problemler ugus emniyetini ciddi olarak olumsuz
etkilemekte hatta kaza kirim ile sonuclanabilmektedir. Bu kapsamda havacilikta
kisilerarasi iletisimin dnemini gdsteren pek ¢ok kaza mevcuttur. Buna en etkili 6rnek
Tenerife kazasidir. Takvim yapraklart 27 Mart 1977 oldugunda, Hollanda-KLM
Havayollari’nin islettigi Boeing 747 ugagim kullanan kaptan pilot Tenerife Kanarya
Adalari’nda motorlar1 c¢alistirdiktan sonra, sisin goriisii engelledigi piste girmis ve
kuledeki gorevliye: “We are now at take-off.” (kalkistayiz) seklinde seslenmistir: Kulede
bulunan kontroldr, pilotun standart terminoloji ile kurdugu kalkis ¢cagrisini “We are at our
take-off position and holding” (kalkis pozisyonundayiz ve bekliyoruz) sekilde
yorumlamistir. Kule, ugagin kalkis dncesi beklemede oldugunu zanneder. Bu yanlis

anlama kazanin sebebini ve 583 yolcunun kaderini belirleyen son kelimeler olmustur.

Tenerife kazasinda dikkat ¢eken ikinci iletisim sorunu kokpit i¢i iletisim sikintisidir.
Piste giris ve kalkis ile ilgili kulenin izin verip vermedigini tam anlayamamis olan
yardimci pilot olusan bu durumu, iletisime kapali ve otoriter kisilige sahip kaptan pilota
iletememesinin sonucunda tarihin unutamayacagi kaza gerceklesmistir. Sonu¢ olarak
ucus faaliyetinin emniyetli olarak ger¢eklesmesinde mesajin eksiksiz ve net olarak
anlagilmasi 6nemlidir (Nergard, 2014). Bu kapsamda ugus esnasinda yapilan tiim ugak ici

ve ucgak dis1 iletiler dogru anlasildiginin teyidi i¢in alic1 tarafindan tekrar edilir.

39



2.3.6. Hava araci bakiminda insan faktoru

Ucak bakim, kiiresel havacilik endiistrisini destekleyen havacilik sisteminin 6nemli bir
bilesenidir. Hava trafigi ve ucak kullanimina yonelik talepler arttik¢a, tam zamanli
performans i¢in bakim operasyonlari tizerindeki baskilar da artmay: siirdiirecektir. Bu
durum insanlarin hata yapma oranlarini arttiracak agacak ve ardindan sistemin giivenlik
aginda bozulmalar meydana gelecektir. Havacilik endiistrisi ¢alisanlar iizerinde strese
neden olan bu olaylardan ders almadig: siirece, bakimla ilgili emniyet sorunlart meydana

gelmeye devam edecegi bir gergektir.

Ugak bakim ve denetiminde insan hatasinin son zamanlarda meydana gelen birgok hava
tasimacilign kazasinda nedensel bir faktor olduguna siiphe yoktur.insanlar ne zaman bir
faaliyete dahil olsalar, insan hatasi olma ihtimali yliksektir. Aslinda, bakimin havacilik
emniyeti i¢in Ooneminin farkina varilmasi, havacilik emniyetine yonelik daha genis,
sistemik yaklagimlarin kademeli olarak kabul edilmesinin mantiksal bir sonucu olabilir.
Durum ne olursa olsun, bakim sorunlarini igeren kaza ve olaylarin oranindaki artis en

azindan istatistiksel olarak anlamli goriinmektedir.

Hava arac1 bakim ¢alisanlarin hata olasiliklarinin bol oldugu organizasyonlarinda bakim
ve kontrol islemleri ¢ok karmasik ve ¢esitli olabilir. Calisanlarin hata yapma olasiligin

arttiran bu durumlara 6renkler asagida yer almaktadir.

-Bakim {issiindeki ve ucus hatt1 istasyonlarindaki personel, planlanan kalkis saatlerine
uymak zorunda olmasi anlamina gelen en gelismis havacilik sistemlerinin zaman baskisi

altinda ¢alismasi.

-Bakim kuruluslari, sektoriin ekonomik sorunlarina karst koymak i¢in ugak kullanimini

arttirmasi.

-Blyuk sektorlerinde dahil oldugu bir¢ok havayolu filosunda 20 ila 25 yasinda ugaklara
rastlamak nadir degildir. Buna ek olarak, bazilarini1 éngdriilebilir gelecekte de hizmette
tutmay1 planlamaktadir. Ugak bakim teknisyenleri yasi giderek artan bir filonun bakimini

yapmasi.
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-Motor giiriiltii kitleri bazi eski dar govdeli ugaklar1 ekonomik ve ¢evresel agidan uygun

hale getirebilir ancak, bu ilave kitlerin ug¢aklarin bakimin1 karmasiklastirmasi.

-Eski ucak govdelerinin yorulma, korozyon ve genel bozulma belirtileri dikkatli

incelenmesi gerekir. Bu da bakim isgiicii tizerindeki yiikii artirmast.

-Ozellikle denetim gorevlerinde calisanlar igin ek is giicii gerektiren durumlarin ¢cogu

zaman hatalar1 fark edememe ihtimalinin olusturdugu gerginlik durumu (CAP 718, 2002).

2.3.7. Reason pozitif emniyet kalttru

James Reason emniyet kiiltiirii kavrami, havacilikla ilgili herkesin kullandi1g1 ancak ¢ok
az calisanin ger¢ek anlamin bildigi ve nasil dlgiilecegi hakkinda yeterince uzlasamadigi
bir kavramdir. Sosyal bilimlerde emniyet kiiltiirii 1ki boliimdiir. Birinci boliim, isyeri
iiyelerinin emniyetin gerceklestirilme i¢in paylastigi soyut kavramlar olan inang, tutum
ve degerlerdir. Ikinci boliimde; isletmenin sahip oldugu ve emniyet seviyesini
yiikseltmekte kullandigi mevcut kontrol ve uygulamalar ile bu hususta olusturdugu
politikalar1 kapsayan daha somut degerler yer almaktadir. Reason ve Hobbs (2003)

caligmasinda emniyet kiiltiirii 6zelliklerini su sekilde ifade etmektedir:

-Emniyet kiiltiiri, onceden belirlenmis organizasyon hedeflerine sikintisiz ulagmay1

saglayan bir motordur.

-Emniyet kiiltiirii, calisanlarin karsilastigi her tiirlii tehlikeyi 6nemsemesini simgeler.
Emniyet kiiltiirinii bozacak hususlar norm olarak isletme kiiltiiriine ilave edilir ve olusan

bu olumsuz durumlarla ilgili acil 6nlemler alinir.

-Kendinin ve galisma arkadaslarinin yapmis oldugu hatalar1 ¢ekinmeden raporlanabildigi
giiven ortamu gerceklestirmek bilinen kiiltlirii olusturur. Olusturulacak bu giiven ortami
sayesinde hataya sebep olan durumlar ortaya ¢ikacaktir. Ancak bu sekilde emniyetli ugus
ve emniyetsiz ugus arasindaki fark ortaya cikacaktir. Ogrenme; isletmenin gecmis

tecriibelerinden ders alindig siirece devamliligr olacaktir.
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Reason; pozitif emniyet kiiltlirii kapsam olarak Sekil 4’te gosterildigi gibi adil kiiltiir,
raporlama kiltiirti, 6grenme Kilturd, esnek kiltir ve bilinen (biling) kiltiri olmak tizere
5 (bes) boliimde ele almaktadir (Reason; 1997: 2).

Adil Kdltir Raporlama Kiltird

Bilinen Kultdr

Ogrenme Kiltiri Esnek Kdltar

Sekil 4. Emniyet Kiiltiiriine Ait Ana Bilesenler (Reason, 1997)
2.3.7.1. Adil kaltar

Adil kilturde kabul edilebilen ve kabul edilemez hatalar kesin ¢izgi ile ayrilmaktadir.
Adil kiiltiirde kasithi bir davramis yok ise yapilan hatalarin kabul edilebilir tarafi
bulunmaktadir. Adil kiiltiire sahip isletmede is gorenler yaptiklar1 ¢ekinmeden
soyleyebilmektedirler (Dekker, 2007). Cezalandiric1 kiiltirde calisanlar yaptiklari
hatalar itiraf etmeyecektir. Giiven raporlama kiiltiiriiniin 6n sartidir. Ancak bu tanim tiim
sistemi emniyetsiz duruma diisiirme potansiyeli olan kusurlarinda cezasiz kalacak olarak
anlagilmamalidir. Baz1 emniyetsiz davranislar kusur olarak sayilmali ve ciddi yaptirimlar
uygulanmalidir. Eger bu durumlarda kisiler uyarilmaz ise yonetim giivenilir olmay1
kaybeder (Reason ve Hobbs, 2003). Yapilan aragtirmalar 1s1ginda adil kiiltiire sahip
olmayan isletme calisanlarinda oOrgiitsel baglilik, is tatmini, moral ve motivasyon
hususlarindaki isteklikleri diisitk kalmaktadir (Dekker, 2007). Calisanlar, caligma
arkadaslarini adil kiiltiire sahip isletmelerde gozlemleyebilmekte ve olumsuz durum fark
edilmesi durumunda emniyetin tekrar saglanmasi i¢in gerekli tedbirler alinabilmektedir
(Frankel, Leonard ve Denham, 2006). Kisaca ifade etmek gerekirse, adil sistemde adalet

vardir.
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2.3.7.2. Raporlama kultur

Adil kiiltiirde is gorenlerin yaptigi hatalarda, her calisan yaptigi kendi hatasini
raporladiginda suglanmazlar. Bu kiiltiirde yapilan hatalardan 6grenme imkan olusur.

ideal olan da insanlarin kendi hatalarini raporlamasidir (Dekker, 2007).

Etkin raporlama sistemi, emniyeti arttirmay1 amacli ¢aligsmalarda ¢ok etkilidir. Ancak bu
sistem calisanlar arasinda yapilan hatalarin birbirini sikdyet eme boyutuna
doniismemelidir. Isletmelerde emniyet kiiltiiriiniin  saglikli olusturulabilmesinde
calisanlarin yaninda yoneticilerinde egitilmesi ve ayni goriise sahip olmasi onemlidir.
Liderlerin destegi olmadan yapilan tiim ¢aligmalar zaman igerisinde bozularak sug-ceza

stirecine doniisecektir (Eroglu vd., 2009).

2.3.7.3. Ogrenme kiiltiirii

Bir isletmede 6grenme kiiltiirtiniin gelismesi i¢in Once raporlama kiiltiirti gelismelidir.
Eger emniyetsiz durum ve davraniglar Onceden tespit edilemez ise kaza ile
sonuglanacaktir (Reason ve Hobbs, 2003). Isletmelerde 6grenme, hatalar giin yiiziine
cikarilarak gerekli diizeltici tedbirlerin alinma siirecidir (Argyris ve Schon, 1978).
Literatiirde iki tiir orgiitsel 6grenmeden bahsedilir. Hatanin belirlenmesi ve dizeltilmesi,
hata olustuktan sonraki siiregte yapiliyor ise tek dongiilii 6grenmedir. Isletme, hata igin
hem diizeltici islemlerin diizenledigi hem de hatanin tekrar etmemesi i¢in dnlemlerin
alindigr sistem ise ¢ift dongiilii 6grenmedir (Dikmen, 1999). Tek dongiilii 6grenmede
sadece eylemler incelenirken, ¢ift dongiilii 6grenmede, hata sebebi eylemlerin ve bu

eylemlere neden olan sebepler incelenir (Reason ve Hobbs, 2003).

2.3.7.4. Esnek kultur

Esneklik, risklerden kaginarak harekette hiz ve firsatlar1 yakalamada atik olmaktir.
Esneklik, degisim karsisinda hizli olarak, rekabet yerini almak anlamina gelir. Esnek
isletmeler ise degisen durumlar ve sartlara uyum saglamada yapisinda degisiklik
yapabilen ve ongoriillemeyen degisim asamalarina uyum saglamada sikint1 yasamayan

yapilardir (Nemli, 1998).
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2.3.7.5. Bilinen (biling) kultar

Emniyet kiiltliriiniin yukarida belirtilen diger dort ana bilesenin kendi iginde etkilesimiyle
bilinen kiiltiir olusur. Bilinen kiiltiirde yoneticilerin tiim sistemin emniyetini etkileyen
faktorler hakkinda gilincel bilgiye sahiptir. YoOnetim, g¢alisanlarin yapilan faaliyetin
dogasinda var olan tehlikelerin yaninda riskleri anlamalarina yardimer olur. Bilinen
kiiltiirde calisanlarin gérevlerini emniyetle yapabilmelerinde ihtiya¢ duyacag tiim bilgi,
yetenek ve is tecriibesi saglanir ve problemler icin etkili olabilecek tedbirlerin alinmasi

konusunda cesaretlendirilir (Reason, 1997).

Bilinen kiiltiirin olusturulmasinda gii¢lii raporlama kiiltiirii gereklidir (CANSO, 2008).
Raporlama kulturd icin adil kultirin varligi zorunlu iken bilinen kiiltiriin
olusturulabilmesi i¢in kendinin ve c¢alisma arkadaslarinin hatalarimi raporlama
yapabilmesini saglayacak giiven ortaminin saglanmasi sarttir. (Reason ve Hobbs, 2003).
Bunun yaninda bilinen kiltiir; iist yonetimin destegine, acik iletisime, adil gevreye,
orgiitliin tiim seviyelerinden katilima, etkili karar verme siireci gibi 6zelliklere sahiptir

(Eurocontrol, 2008).

44



BOLUM 3. YONTEM

Bu béliimde, arastirmanin modeline, arastirmanin uygulandigi evren ve ornekleme,
arastirma verilerinin ve toplanmasina, verilerin ¢oziimlenmesi ve yorumlanmasi,

aragtirma i¢in gerekli siire ve maliyet bilgilerine yer verilmistir.

3.1. Arastirma Modeli

Arastirmada kullanilan kisilerarasi iletisim degiskeni bagimsiz, is performansi degiskeni
ise bagimli degiskendir. Kisilerarasi iletisimin is performansi tizerindeki etkisini

belirlemek i¢in olusturulan arastirma modeli Sekil 5’te gosterilmistir.

Kisileraras iletisim ] ( Is Performans
e Dis Algi * Gorev Performansi
e i¢ Anlasmazhk J * Planlama ve Etkinlik

Sekil 5. Arastirma Modeli

Calismanin hipotezleri asagidaki gibidir:

-Hia: D1s algi, gorev performansini etkilemektedir.

-Hup: I¢ anlagmazlik, gorev performansini etkilemektedir.
-Hac: D1s algi, planlama ve etkinligi etkilemektedir.

-Hud: i¢ anlasmazlik, planlama ve etkinligi etkilemektedir.

3.2. Evren ve Orneklem

Aragtirma evrenini, Tilirkiye’deki SHY-145 onayli bakim kuruluslarinda calisan lisansh
ve lisanssiz hava araci bakim teknisyenleri olusturmaktadir. Arastirmanin 6rneklemi ise
Istanbul’daki SHY-145 onayli bakim kuruluslarinda calisan hava aract bakim

teknisyenleridir. Anket uygulama calismasinda orneklemin Istanbul ili segilmesinin
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nedeni, Tirkiye’deki SHY-145 onayli bakim kuruluslarinin yogun olarak bu bolgede
konuslanmasi, havaciligin kalbinin attig1 yer olmasidir. Istanbul’da SHY-145 onaylh
bakim kuruluslarinin fazla olmasi dolayisiyla bu kuruluslarda ¢alisan hava araci bakim
teknisyenlerin de sayica fazla olmasi anlamina gelmektedir. Bu sayede drneklem iginde
uygulanacak anket arastirmasi icin yeterli sayida hava araci bakim teknisyenlerine
ulasilabilmistir. Bu avantaj hem zamandan hem de maliyetten tasarruf yapilmasina imkan

saglamistir.

Aragtirmanin verilerinin saglanmasinda arastirmaciya zaman tasarrufu saglayan ve
kolaylik sunan “Kolayda Orneklem Teknigi” tercih edilmistir. Kolayda &rnekleme, ana
kitleyi temsil edecek orneklem se¢iminin aragtirmacinin kendi karariyla tespit ettigi
tesadiifi olmayan o6rnekleme yontemidir. Kolayda 6rnekleme tekniginde, ankete katilacak
kisilere kolay ulagim imkani sagladigindan siire ve maliyet avantaji bakimindan en ideal

yontemdir (Malhotra, 2004).

SHGM’nin 2022 yil1 faaliyet raporuna gore Tiirkiye’deki SHY -145 lisansli hava araci
bakim teknisyen sayist 2021 yilina gore 259 kisi artarak 4715 kisi olmustur (SHGM,
2023). Bunun yaninda lisanssiz ¢alisan hava araci bakim teknisyeni sayisina ulagsmak i¢in

tiim literatiir taranmasina ragmen net bir sonu¢ elde edilememistir.

Bu sorunun ¢6ziimii i¢in 6rneklem hesaplama formiilii iizerinde farkli 6rneklem sayilari
ile hesaplamalar yapilmis; elde edilen sonuglar, uygulanan anket sayisindan az oldugu
goriilmiistiir. Bu kapsamda formiil {izerinde lisansli hava arac1 bakim teknisyeni sayisinin

kullanilmasinin sonucu olumsuz etkilemeyecegi degerlendirilmistir.

Bu veriler {izerinden orneklem sayisini belirlemek i¢in nicel arastirma Orneklem
hesaplama formilii temel esas alinmistir. Orneklem hesaplama formiilii ve yapilan

hesaplama asagidaki gibidir (Giirbiliz ve Sahin, 2018).

Formiile gore 4715 kisilik bir evren icin %95 giivenilirlik seviyesinde minimum 356

kisiye ulasildiginda yeterli olacagi goriilmektedir. Bu kapsamda dagitilan anketlerden 412
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adet anket cevaplanmistir. 7 ankete verilen cevaplar analizde gegersiz sonuglandiktan

sonra geriye gecerli 405 anket drneklem hacmi igin yeterli diizeydedir.

£2 5 52 3 1,96% x 0,52 n. = 38416 (1.1)
ng = 7 Ng = W 0 ’
n= o n= ﬂ n= 35524 (12
) 1+ 384,16
N 4715

3.3. Veriler ve Toplanmasi

Aragtirmanin veri toplama araci olarak anket teknigi kullamlmistir. Arastirmacinin
diizenlemis oldugu anket formu katilimcilara ¢evrimigi olarak “Google Forms” programi
ile gonderilmistir. Anket formu, {i¢ boliimden olugsmustur. Anketin birinci bdliimiinde, 7
soruluk demografik bilgi formuna; ikinci béliminde, SHY-145 onayli bakim
kuruluslarinda ¢alisan hava aracit bakim teknisyenlerinin kisilerarasi iletisim algilarini
Ol¢meye yonelik Campbell ve Akdemir (2016) tarafindan gelistirilen 2 boyut ve 7 soruluk
“Kisileraras1 lletisim Olgegi’ne; iiclincii bolimde ise SHY-145 onayli bakim
kuruluslarinda calisan hava araci bakim teknisyenlerin is performans algilarin1 6lgmeye
yonelik Goodman ve Svyantek (1999) tarafindan olusturulan tek boyut ve 11 soruluk “Is
Performans1 Olgegi”ne yer verilmistir. Anket formu toplam 25 sorudan olusmaktadir.
Ikinci ve iigiincii boliimdeki cevaplarda 5°1i likert derecelendirmesi kullamilmustir.
Derecelendirme; 1- Kesinlikle Katilmiyorum, 2- Katilmiyorum, 3- Kararsizim,

4- Katiliyorum, 5-Kesinlikle Katiliyorum seklinde siiflandirilmustir.
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3.3.1. Demografik bilgi formu

Anketin uygulanacagi hava arac1 bakim teknisyenlerinin kisisel 6zelliklerini
belirleyebilmek i¢in toplam 7 soruluk demografik bilgi formu olusturulmustur. Bu

kapsamda hazirlanmis olan sorular sirastyla asagidaki gibidir:

- Cinsiyetiniz?

- Yasimmz?

- Medeni durumunuz?

- Egitim diizeyiniz?

- Is Tecriibeniz?

- Calistiginiz departman?

- Goreviniz?
3.3.2. Kisileraras iletisim dlgegi

Tirkiye’deki lisansli ve lisanssiz hava araci bakim teknisyenleri iizerinde yapilacak
arastirmada yer alacak katilimcilarin kisilerarasi iletisim algilarini tespit etmek igin
literatiirdeki kisileraras1 iletisim oOlgekleri taranmis ve ulasilan kaynaklarin detayli

incelemesi yapilmustir.

Yapilacak arastirmanin 6rneklem grubuna uygulanmasinda en iyi dlgegin, Campbell ve
Akdemir (2016) tarafindan gelistirilmis, dis alg1 ve i¢ anlasmazlik boliimlerinde iki boyut
ve 7 sorudan olusan “Kisilerarasi iletisim Olgegi” olduguna karar verilmistir. Olgegin
orijinal dili Ingilizce oldugundan, sorular Ingilizce’den Tiirkge’ye ve Tiirkge’den
Ingilizce’ye 3(ii¢) Ingilizce Ogretmen ile profesyonel gevrilerek arastirma yapilacak grup

ozelliklerine gore uyarlanmistir.

Tirkiye’deki lisansli ve lisanssiz hava araci bakim teknisyenleri iizerinde yapilacak
arastirmada kullanilmaya karar verilen Campbell ve Akdemir’in gelistirdigi kisilerarasi
iletisim Ol¢eginin dis algr boyutuna ait Cronbach alpha degeri 0.785, i¢ anlagsmazlik
boyutuna ait Cronbach alpha degeri ise 0.743 oldugu kaynaktan tespit edilmistir. Olgegin
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biitiinsel acidan Cronbach alpha degeri ise 0.856 oldugu goriilmiistiir. Kisilerarasi iletisim

Olcegi sorular1 Tablo 1’de gdsterilmistir.

Tablo 1. Kisileraras: iletisim Olgegi

DAl | Baskalarini, benim hakkimda ne hissettigini sdylemeye tesvik ederim.
& | DA2 Is arkadaslarim benimle konusmanin kolay oldugunu soyler.
<
= Goreve yeni baglayan is arkadaslarim genellikle bana yaklagir ve
A DA3 .
benimle konugmaya baslar.
DA4 | Is arkadaslarim bana iyi bir dinleyici oldugumu sdyler.
4 IA1 | Diisiincelerim ve duygularim hakkinda baskalarina kars: diiriistiim.
N
<
g A2 Is arkadaslarimla iletisim kurmanin benim agimdan verimli olacagina
%’ inantyorum.
z) iA3 Is arkadaslarima hangi konudan bahsettigimi agiklamama yardimei
olmasi i¢in ornekler kullanirim.

3.3.3. is performansi dlcegi

Tirkiye’deki lisansli ve lisanssiz hava araci bakim teknisyenleri iizerinde yapilacak
aragtirmada yer alacak katilimecilarin is performanst algilarini tespit etmek igin
alinyazinda yer alan is performansi 6lgekleri taranmis ve ulasilan kaynaklar incelenmistir.
Yapilan inceleme sonuglarina gore arastirma oOrneklemini en iyi ifade eden Olgek,
Goodman ve Svyantek (1999)’in gelistirmis oldugu tek boyut ve 9 sorudan olusan “Is
Performansi Olgegi”dir. Arastirma kapsamindaki orijinal Slgekte 7. soru “Isin tiim
alanlarinda yeteneklidir ve gorevleri ustalikla yerine getirir.” ile 9’uncu soru “Isin
hedeflerine ulagmak ve son teslim tarihlerini karsilamak i¢in planlar ve organize eder.”
ifadeleri birden fazla yargiy1 6lctiigii igin her bir soru ikiye ayrilmistir. Olgek en son hali
ile 11 sorudan olusmaktadir. Orijinal 6lgek dili Ingilizce oldugundan, sorularmn
Ingilizce’den Tiirkge’ye ve Tiirkge’den Ingilizce’ye 3(ii¢) Ingilizce Ogretmeni ile geviri

yapilarak elde edilen sonuglar arastirma yapilacak grup 6zelliklerine gore uyarlanmustir.

49




Goodman ve Svyantek (1999) tarafindan gelistirilen is performansi 6l¢eginin Cronbach
alpha degeri 0.93 olarak kaynaktan tespit edilmistir. Is performansi 6lgegine ait sorular

Tablo 2’de gosterilmistir.

Tablo 2. Is Performansi Olgegi

[P1 | Is amaglarima ulagirim.

[P2 | isim ile ilgili performans kriterlerini kargilarim.

IP3 | isim ile ilgili tim gérevlerde uzmanlik gosteririm.

[P4 | Isimin tiim gereksinimlerini karsilarim.

IP5 | Kendime tahsis edilenden daha fazla sorumluluk tstlenebilirim.

[P6 | Isim ile ilgili daha yiiksek bir gorev pozisyonunda ¢alisabilirim.

[P7 | Isim ileilgili her alanda yetenekliyim.

IP8 | Gérevlerimi ustalikla yerine getiririm.

IP9 | Benden istenilen gérevleri yerine getirerek tiim iste iyi performans gosteririm.

IP10 | Islerimi zamaninda bitirebilmek i¢in plan yaparim.

[P11 | Islerimi iyi bir sekilde organize ederim.

3.4. Verilerin Coziimlenmesi ve Yorumlanmasi

Arastirmanin anket uygulamast 01 Haziran 2022 ile 01 Aralik 2023 tarihleri arasinda
toplanmistir. Arastirmaya ait verilerin analizinde SPSS (Statistical Package for Social
Science) 26.0 ve AMOS (Analysis of Moment Structures) 21.0 programlari
kullanilmistir. Verilerin istatistik programina girilmesini miiteakip demografik bilgilerini
analiz etmek maksadiyla frekans analizi, Olgeklerin dogrulugunu analiz yapmak igin
dogrulayict faktor analizi (DFA), boyut ve bilesenlerini analiz etmek icin kesfedici faktor
analizi (KFA), ol¢eklerin ve alt boyutlarmin giivenilirlik testi ve veri dagilimlarinin
normal dagilima uygun olup olmadiginmi ortaya koymak amaciyla kisilerarasi iletisim
Olcegi ve is performansi dlgeginin ¢arpiklik ve basiklik degerleri ile Q-Q plot grafik
analizleri yapilmistir. Daha sonraki siirecte hava araci bakim teknisyenlerinin kisilerarasi
iletisim ve is performans: algilarim 6lgmek amaciyla tamimlayict istatistikler ve iki

degisken arasinda olusan iliskinin diizeyini ve yoniinii tespit ederek istatistiksel olarak
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anlamli olup olmadiginin tespiti amaciyla korelasyon analizleri uygulanmistir. Son olarak
yapisal esitlik modellemesi yol analizi yapilarak, arastirma hipotezlerinin desteklenip

desteklenmedigi incelenmistir.

Aragtirma kapsaminda yapilacak detayl literatiir taramasi i¢in yapilan ¢alisma planina
gore 18 ay silirecegi ongoriilmiis ve planlanan siirede bitirilmistir. Arastirma esnasinda
olusan maddi konular arastirmaci tarafindan karsilanmistir. Arastirmanin literatiir kismi
olusturulurken internet ve kiitiiphanelerin dijital ortam veri altyapilar ile basili kitap

arsivinden yararlanilmistir.

3.5. Etik Kurul Onay1

T.C. Istanbul Maltepe Universitesi Etik Kurulu'nca “Kisilerarasi Iletisimin Is
Performans1 Uzerindeki Etkisi: SHY-145 Onayli Bakim Kuruluslarinda Calisan Hava
Arac1 Bakim Teknisyenleri Uzerinde Bir Arastirma” adli arastirma 03.01.2022 tarih ve
2022/01 toplant1 sayili karar ile kabul edilmistir. (Bkz. Ek.1).
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BOLUM 4. BULGULAR VE TARTISMA

4.1. Demografik Bulgular

Bakim kuruluslarinda calisan hava araci bakim teknisyenlerinin demografik bilgilerini

analiz etmek maksadiyla frekans analizi yapilmistir. Bulgular Tablo 3’tedir.

Tablo 3. Demografik Bilgilere iliskin Bulgular

Degisken Grup N %
o Kadin 34 8,4
Cinsiyet
Erkek 371 91,6
18-28 234 57,8
29-39 70 17,3
Yas
40-50 54 13,3
51 ve lizeri 47 11,6
) Bekar 229 56,5
Medeni Durum
Evii 176 43,5
Lise 37 91
Egitim Diizeyi On lisans 101 24,9
Lisans 237 58,5
Lisansustu 30 7,4
0-3 yil 204 50,4
i Tecriibesi 4-10 y1l 62 15,3
11-20 yil 41 10,1
21 y1l ve lizeri 98 24,2
Kabinigi 16 4,0
Mekanik 218 53,8
Caligilan Departman Aviyonik 77 19,0
Yapisal 61 15,1
Atolyeler 33 8,1
Bakim Teknisyeni 354 87,4
Gorev Basteknisyen 24 59
Bakim Sefi 27 6,7
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Tablo 3 incelendiginde:

Hava araci bakim teknisyenlerinin; %8.,4’i (34) kadin ve %91,6’s1 (371) erkektir.

- Hava arac1 bakim teknisyenlerinin; %57,8°1 (234) 18-28 yas grubunda; %17,3’1 (70)
29-39 yas grubunda; %13,3’1 (54) 40-50 yas grubunda ve %11,6’s1 (47) 51 ve lizeri
yas grubundadir.

- Hava arac1 bakim teknisyenlerinin; %56,5°1 (229) bekar ve % 43,51 (176) evlidir.

- Havaaraci bakim teknisyenlerinin; %9,1°1 (37) lise, %24,9’u (101) 6n lisans, %58,5’1
(237) lisans ve %7,4’1i (30) lisansiistii mezunudur.

- Hava araci bakim teknisyenlerinin; %50,4’i (204) 0-3 y1l, %15,3’1 (62) 4-10 yil,
%10,1°1(41) 11-20 y1l ve %24,2°s1 (98) 21 yil ve lizeri is tecriibesine vardir.

- Hava aract bakim teknisyenlerinin; %4,0’1 (16) kabini¢i, %53,8’1 (218) mekanik,
%19,0’1(77) aviyonik, %15,1°1 (61) yapisal ve %8,1°1 (33) atdlyelerde ¢aligmaktadir.

- Hava aract bakim teknisyenlerinin; %87,4’l (354) bakim teknisyeni, %5,9’u (24)

basteknisyen ve %6,7’si (27) bakim sefi olarak goérev almaktadir.

Bu bilgiler kapsaminda arastirmaya katilanlarin biliyiik bir ¢ogunlugunun 18-28 yas
grubunda, {iniversite egitim diizeyinde, mekanik departmanda calisan, erkek, bakim

teknisyenleri olusturmaktadir.

Bu durum, iilkemizde havacilik alaninda yasanan hizli gelismelere ve yogunluga bagl
olarak, bu alanda egitim veren {iniversitelerin artmasini tetiklemistir. Havacilik boliimii
mezunu sayisinin artmasi da goz oniinde bulundurulur ise, bu béliimlerden mezun olan

kisilerin havacilik alaninda ¢alismaya basladigin1 gostermektedir.

Ulkemizde sivil havacilik isletmelerinin hava aract bakim boliimlerinde meslek
yiksekokullarimin ~ Ugak  Teknolojisi  boliminden veya Universitelerin  ugak
elektrik/elektronik ile ugak gdvde/motor boliimlerinden mezun olan kisiler istihdam
edilmektedir. Bu bdliimleri tercih ederek mezun olan 6grenci sayisinin ¢ogunlugunun

erkek olmasina bagli olarak isletmelerde de erkek ¢alisanlar sayica daha fazladir.
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Bedenen agir ¢calisma sartlart altinda ¢alismaya her ne kadar erkek calisanlarin daha
uygun oldugu ve arastirmaya katilanlarinin neredeyse tamamina yakimi erkek oldugu
gorilse de yillara bagli olarak kadin galisanlarinda havacilik sektoriinde hizli bir yiikselis
ile yer almaya bagladiklar1 ve basari ile gorevlerini yerine getirdikleri goriilmektedir. Ama
yapilan literatiir taramasinda kadin hava araci bakim personeli sayisina ulasilamamasi
literatiiriin bu konuda eksik kaldig1 goriisiine varilmistir. Bu eksikligin fark edilerek yillik

kadin ¢aligan sayilarinin yayinlanmasi, daha dogru analiz yapilasini saglayacaktir.

Aragtirmaya katilanlarin ¢ogunlugunun mekanik departmanda g¢alisanlarin olmasi ise,
hava araci yapisal olarak daha ¢ok mekanik agirlikli oldugundan, ¢alisanlarin ¢ogunlugu
bu boliimde istthdam edildigi goriilmektedir. Ulasilan veriler gercek hava araci bakim

sahasi ile karsilastirildiginda, gercek durumu temsil ettigi degerlendirilmistir.

4.2. Dogrulayici ve Kesfedici Faktor Analizleri

Arastirma modellerinin gelistirilmesinde dogrulayici faktor analizi (DFA), oldukga fazla
kullanilir. DFA, arastirma modeli araciligiyla degiskenlerin gozlenmesi sonucunda faktor
olusturma islemidir. Bu yontemle genellikle 6lgek gelistirme, gegerlilik analizi ve

onceden belirlenmis bir yapinin dogrulugu test edilir (Yaslioglu, 2017).

DFA, verinin igerigindeki olusumu degerlendiren kesfedici faktor analizi (KFA)’nin
devamidir. KFA, hipotez ile veri toplamaya calisirken; faktorler arasindaki iliski,
faktorlerin modelini ve faktorlerin bagimsizligini agiklayabilme diizeyini arastirmak igin

DFA kullanilir (Ozdamar, 2004).

Olgeklerin dogrulugunu analiz yapmak icin dogrulayici faktor analizi (DFA), boyut ve
bilesenlerini analiz etmek icin kesfedici faktor analizi (KFA) yapilmistir. Kisilerarasi
iletisim Slgegi literatiirde ilk defa calisildigindan sadece DFA testine tabii tutulmus olup,
is performansi 6l¢egi i¢in hem DFA hem de KFA testi uygulanmaistir.

4.2.1. Kisilerarasi iletisim 6lcegi dogrulayici faktor analizi

Kesfedici Faktor Analizi (KFA)’nde iki boyut ve 7 sorudan olusan kisilerarasi iletisim
Olcegi dogruluk testi i¢in dogrulayici faktdr analizi (DFA) yapilmistir. Kisilerarasi
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Iletisim Olgegine Ait Birinci Dlizey Cok Faktorlii DFA Diyagrami Sekil 6’da, uyum

indeks katsayilar1 ise Tablo 4’de gdsterilmistir.

1,21
DA
32
1
DA2
37
1
DA3
34
1
DAd
56
AT
17
A2
27
1 -
A3

Sekil 6. Kisilerarasi iletisim Olgegine Ait Birinci Diizey Cok Faktorli DFA Diyagrami

Tablo 4. Kisileraras Iletisim Olgegine Ait Uyum Indeks Katsayilari

Uyum indeksi Gergeklesen Katsayl Mikemmel Uyum* Kabul Edilebilir Uyum*
x?/df 2,21 <3 <5

CFI 0,946 >0,95 >0,90

GFlI 0,980 >0,95 >0,90

NFI 0,908 >0,95 >0,90

IFI 0,947 >0,95 >0,90

RMSEA 0,055 <0,05 <0,08

*Giirbliz ve Sahin (2018:345).

Tablo 4 incelendiginde; x?/df(2,21) ve GF1(0,980) milkemmel; CFI(0,946), NF1(0,908),
IF1(0,947) ve RMSEA(0,055) ise kabul edilebilir uyum gdstermektedir. Bu sonuglar,
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model veri uyumunun limitler dahilinde oldugu ve dogrulandigini gostermektedir. Buna
gore dis alg1 ve i¢ anlasmazlik olmak iizere iki boyuttan olusan kisileraras: iletisim

Olceginin yapisal gegerliligi saglanmustir.
4.2.2. is performansi olcegi kesfedici faktor analizi

Kesfedici faktor analizi, testin giivenilirligini test etmek i¢in uygulanan bir istatistik
caligmasidir. Faktor analizinde asil amag; 6l¢lim degiskenlerinin olusturdugu bir analiz
modelini test etmekten ziyade, bu degiskenlerinin nasil gruplastigi ve hangi faktorleri
temsil ettigi lizerine odaklanir. Bir olgekteki faktor verileri bilinmiyor ise ortaya

konulmaya ¢alisilan temel boyut ve bilesenler bu yontem ile arastirilir.

Aragtirilan konunun faktor sayisinin literatiirde yer almamasi ve aragtirmacinin faktor
sayisini tespit etmek icin kesfetmeye calismasi sebebiyle bu calismaya Kesfedici Faktor

Analizi (KFA) denir (Sencan, 2005).

KFA’nin saglikli sonuglar verebilmesi igin verilerin belirli 6n kosullar1 saglamis olmasi

gerekir. Giirbiiz ve Sahin’e (2018) gore bunlar:

-Degisken dagiliminin normal diizeyde olmasi.

-Degiskenler arasinda dogrusal iliski gdzlenmesi.

-Y 6ntemin uygulanabilmesinde her bir faktore ait en az li¢ degiskene yer verilmesi.
-Arastirmanin 6rneklem hacminin kabul edilebilir sinirlar seviyesinde olmasi gerekir.
-Farkli nitelikteki 6rneklemlerden elde edilen verilerin ayn1 havuzda toplanmasi.
-Analiz i¢in uygun olmayan veya eksik verilerinin analizden ¢ikarilmasi.

-Orneklem verilerinin faktor analizi igin yeterlilik diizeyini gdsteren KMO degeri olan

0,60 ve ustiinde olmasi.
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-Korelasyon matrisinin anlamli oldugu ve faktor analizi yapilabilecegini gosteren Bartlett

kiiresellik test sonucunun (p<0,05) olmasi gerekir.

Is performansi dlcegi faktdr yapist testi i¢in Kesfedici Faktor Analizi (KFA) yapilmistir.
Verilerin ait oldugu yigimin parametrelerini tahmin etmek i¢in “Temel Bilesenler
Yontemi” kullanilmistir. Faktor dondiiriilmesinde ise “Varimax™ uygulanmistir. Analiz
neticesinde, tek boyut ve 11 sorudan olusan is performansi 6lgeginin hava araci bakim
teknisyenleri tizerinde yapilan ¢alismada, toplam varyansin %58’ini agiklayan iki boyut
ve 11 soruya ayrildig1 tespit edilmistir. Is performansi dlgegine ait KFA sonuglar1 Tablo

5’te, Scree Plot Grafigi ise Sekil 7°de gdsterilmistir.

Tablo 5. Is Performansi Olgegine Ait KFA Sonuglar

Faktor/ifadeler Faktor Yoko  Ozdeger 2030 \o/Bartlett Sig.
Varyans
Gorev Performansi 521 47,35
GP1: Isimile ilgili tiim gorevlerde
.2 0,80
uzmanlik gosteririm.
GP2: Gorevlerimi ustalikla yerine
g 0,78
getiririm.
GP3: Isim ile ilgili her alanda 075
yetenekliyim. '
GP4: Isimin tiim gereksinimlerini
0,75
karsilarim.
GP5: Benden istenilen gorevieri
yerine getirerek tiim iste iyi 0,69
performans gosteririm.
GP6: Isimile ilgili daha yiiksek bir 063 0,88/0,000
gorev pozisyonunda ¢alisabilirim. '
GP7: Kendime tahsis edilenden
daha fazla sorumluluk 0,56
ustlenebilirim.
Planlama ve Etkinlik 1,17 10,65
PEL1: islerimi zamaninda 082
bitirebilmek i¢in plan yaparim. '
PEZ2: islerimi iyi bir sekilde 077
organize ederim. '
PE3: Is amaclarima ulagirim. 0,68
PE4: Isim ile ilgili performans 062

kriterlerini kargilarim.

Tablo 5°te yer alan KFA sonugclarina gore:
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-Analizin faktor yiik degerleri biiylikten kii¢iige dogru siralandiktan sonra ortaya ¢ikan
ilk faktordeki 7 ifade, gorev ile ilgili algilar1 ¢agristirdigindan olusan bu yeni boyut
“Gorev Performanst” seklinde isimlendirilmistir. Gérev Performansi boyutu, toplam

varyansin %47,35’ini agiklamaktadir.

-Analizin faktor yiik degerleri biiyiikten kiiciige dogru siralandiktan sonra ortaya ¢ikan
ikinci faktordeki 4 ifade, planlama ve etkinlik ile ilgili algilar1 ¢agristirdigindan ortaya
cikan bu yeni boyut “Planlama ve Etkinlik” seklinde isimlendirilmistir. Planlama ve

Etkinlik boyutu, toplam varyansin %10,65’ini agiklamaktadir.

-Orneklem verilerinin faktor analizinde, yeterlilik diizeyini gosteren KMO degerinin 0,88

oldugu belirlenmistir.
-Bartlett kiiresellik test sonucunun 0,000 oldugu goriilmiistiir.

-Analizin sonunda degiskenler arasindaki dogrusal iliski gozlemlenmis, her faktor altinda

en az 3 ifade yer almis ve 405 kisilik 6rneklemin yeterli oldugu sonucuna ulasiimistir.

Scree Plot

Ozdeger

1 2 3 4 5 ] 7 8 9 10 "

Faktér Numarasi

Sekil 7. Is Performansi Olgegi Scree Plot Grafigi

Sekil 7°deki Is Performansi Olgegi Scree Plot Grafigi de 6zdegeri 1’den biiyiik iki boyutlu
yapiy1 dogrulamaktadir.

58



4.2.3. Is performansi dlcegi dogrulayici faktor analizi

Kesfedici Faktor Analizi (KFA)’nde iki boyut ve 11 sorudan olusan is performansi dlgegi
dogruluk testi i¢in dogrulayici faktor analizi (DFA) yapilmistir. Yapilan analiz
neticesinde, model uyumu olusmast igin hata benzerligi gosteren 2-5 ve 8-9 hata terimleri
arasinda asamali olarak kovaryans olusturulmustur. Kovaryans sonucunda, model uyum
indeksleri kabul edilebilir limit dahilinde yer almistir. is performansi 6lgegine ait Birinci
Diizey Cok Faktorlii DFA diyagrami Sekil 8’de, uyum indeks katsayilari ise Tablo 6’da

gosterilmistir.

50
Gorev
Performansi

15
Planlama ve
Etkinlik

Sekil 8. is Performansi Olgegine Ait Birinci Diizey Cok Faktorlii DFA Diyagramu.

Tablo 6. is Performansi Olgegine Ait Uyum Indeks Katsayilari

Uyum Iindeksi Gerceklesen Katsayl Mukemmel Uyum* Kabul Edilebilir Uyum*
x%/df 3,43 <3 <5

CFlI 0,948 >0,95 >0,90

GFI 0,942 >0,95 >0,90

NFI 0,929 >0,95 >0,90

IFI 0,949 >0,95 >0,90

RMSEA 0,078 <0,05 <0,08

*Giirbiiz ve Sahin (2018:345).
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Tablo 6 incelendiginde; x?/df(3,43), CF1(0,948), GFI(0,942), NF1(0,929), IFI(0,949) ve
RMSEA(0,078) indeksleri akademik olarak kabul edilebilir uyum gostermistir.

Bu sonuclar, model veri uyumunun dogrulandiginin analiz edilmis sonucunu
gostermektedir. Buna gore gorev performanst ile planlama ve etkinlik olmak tizere iki

boyuttan olusan is performansi 6l¢eginin yapisal gecerliligi saglanmustir.
4.3. Guvenilirlik Analizi

Giivenilirlik, uygulanacak 6l¢gme tekniginin, dl¢cecegi konuyu sinarken tutarli ve istikrarl
olma egilimidir. Olgme isleminde kullanilan teknigin i¢ tutarliligin test edilmesi de
denilebilir. Bir 6l¢egin giivenilirliginden s6z edilebilmesi i¢in 6l¢egin analiz sonucunda

sundugu verilerin gergek¢i olmasi gerekir (Develis, 2014).

Giivenilirligin tespit yontemlerinin basinda en sik Cronbach Alfa gelmektedir. Cronbach
Alfa giivenilirlik katsayisinin 0,7°nin iizerinde olmasi, Olgegin giivenilir olduguna

isarettir (Yaslioglu, 2017).

Kisilerarasi iletisim ve is performansi 0lgeklerine ait hesaplanan giivenirlik test sonuclar

Tablo 7°de gosterilmistir.

Tablo 7. Kisilerarasi Iletisim Olgegi ve Is Performansi Olgegi Giivenilirlik Analizi

Sonuglart
Olgek/Boyut Madde Sayist a
Kisilerarasi Iletisim Olcegi 7 0,75
e DisAlg 4 0,71
e ¢ Anlagmazlik 3 0,73
Is Performansi Olgegi 11 0,88
e  Gorev Performansi 7 0,86
e Planlama ve Etkinlik 4 0,78

Tablo 7 incelendiginde, tim degiskenlere ait Cronbach Alfa katsayilarmin yiiksek

diizeyde giivenilir oldugunu gostermektedir.
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4.4. Normallik Analizleri

Veri dagilimlarinin normal dagilima uygun olup olmadigmi ortaya koymak amaciyla
kisilerarasi iletisim Glgegi ve is performansi dlgeginin ¢arpiklik ve basiklik degerleri ile
Q-Q plot grafikleri incelenmistir. Olcege ve alt boyutlarina ait ¢arpiklik ve basiklik
katsayilar1 Tablo 8’de, Q-Q grafikleri ise Sekil 9, Sekil 10, Sekil 11, Sekil 12, Sekil 13
ve Sekil 14°te gdsterilmistir.

Tablo 8. Carpiklik ve Basiklik Katsay1 Sonuglari

Olgek/Boyut Carpikhik Basikhk
Kisilerarasi letisim Olcegi -0,11 0,54

e DisAlg -0,19 0,19

e I¢ Anlasmazlik -0,60 0,68
Is Performansi Olcegi -0,11 -0,67

e  GoOrev Performansi -0,37 -0,15

e Planlama ve Etkinlik -0,35 -0,15

Carpiklik ve basiklik katsayr degerlerinin normal dagilimiyla ilgili yapilan literatiir
arastirmasinda, normal dagilim grafiginin +1 ile -1 degerleri arasinda olmasi

gerekmektedir (Giirbiiz ve Sahin, 2018).

Tablo 8 incelendiginde, tiim degiskenlerin carpiklik ve basiklik katsayilarinin normal

dagilim oldugu bilgisini veren +1 ile -1 arasinda oldugu goriilmektedir.

Q-Q plot grafigine ait normal dagilim olarak degerlendirilebilmesi i¢in, analiz neticesinde
olusan histogram dagilim goriintiisiiniin 45 derecelik dogrunun iizerinde veya bu

dogrunun yakininda siralanmis olmasi beklenir (Yildirim ve Simsek, 2013).
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Normal Q-Q Plot of Ki

Beklenen Normal Deger

Gdézlenen Dedger

Sekil 9. Kisilerarasi iletisim Olgegi Q-Q Plot Grafigi

Sekil 9°da yer alan “Kisilerarasi Iletisim Olgegi Q-Q Plot Grafigi” incelendiginde normal

dagilim saglandig1 goriilmektedir.

Normal Q-Q Plot of DA
50

45
40

35

Beklenen Mormal Deger

30

25

Gézlenen Deger

Sekil 10. D1s Alg1 Boyutu Q-Q Plot Grafigi

Sekil 10’da yer alan “Di1s Algi Boyutu Q-Q Plot Grafigi” incelendiginde normal dagilim

saglandig1 goriilmektedir.
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Normal Q-Q Plot of IA
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Gézlenen Deger

Sekil 11. i¢ Anlasmazlik Boyutu Q-Q Plot Grafigi

Sekil 11°de yer alan “i¢ Anlasmazlik Boyutu Q-Q Plot Grafigi” incelendiginde normal

dagilim saglandig goriilmektedir.

55

50

45

4.0

35

Beklenen Normal Deger

30

Normal Q-Q Plot of IP

30 35 40 45 50 55

Gdzlenen Deger

Sekil 12. Is Performansi Olgegi Q-Q Plot Grafigi

Sekil 12°de yer alan “Is Performans: Olgegi Q-Q Plot Grafigi” incelendiginde normal

dagilim saglandig1 goriilmektedir.
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Beklenen Normal Deger

Normal Q-Q Plot of GP

Sekil 13.

Gézlenen Deger

Gorev Performansi Boyutu Q-Q Plot Grafigi

Sekil 13°te yer alan “Gorev Performansi Boyutu Q-Q Plot Grafigi” incelendiginde normal

dagilim saglandig goriilmektedir.
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MNormal Q-Q Plot of PE
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Sekil 14. Planlama ve Etkinlik Boyutu Q-Q Plot Grafigi

Sekil 14’te yer alan “Planlama ve Etkinlik Boyutu Q-Q Plot Grafigi” incelendiginde

normal dagilim saglandig

gOrilmektedir.
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4.5. Tammlayici Istatistikler

SHY-145 onayli bakim kuruluslarinda calisan hava araci bakim teknisyenlerinin
kigilerarasi iletisim ve is performansi algilarini 6l¢gmek amaciyla tanimlayici istatistikler

incelenmistir. Yapilan veri seti analiz sonuglar1 Tablo 9°da gosterilmistir.

Tablo 9. Kisilerarasi Iletisim ve Is Performansina Ait Tammlayici Istatistikler

Olgek/Boyut N En Diisiik  En Yiiksek Ortalama Sézg(i?gt
Kisilerarast iletisim Olgegi 405 2,57 5,00 4,09 0,41

e DisAlg 405 2,25 5,00 3,91 0,51

e ¢ Anlasmazlik 405 2,33 5,00 4,33 0,49
Is Performansi Olgegi 405 2,91 5,00 4,21 0,49

e  Gorev Performansi 405 2,14 5,00 4,11 0,59

e Planlama ve Etkinlik 405 2,75 5,00 4,38 0,47

Tablo 9°daki tamimlayici istatistikler incelendiginde; kisilerarasi iletisim dlgegine ait
ortalama degerin 4,09; standart sapmanin ise 0,41 oldugu goriilmektedir. Bu sonu¢ hava
aract bakim teknisyenlerinin kisilerarast iletisim algilarmin yliksek oldugunu

gostermektedir.

Kisilerarasi iletisimin alt boyutlar1 incelendiginde; dis algiya ait ortalama degerin 3,91;
standart sapmanin ise 0,51 ve i¢c anlagmazliga ait ortalama degerin 4,33; standart
sapmanin ise 0,49 oldugu goriilmektedir. Bu sonug, hava araci bakim teknisyenlerinin dis

algi ve i¢ anlagmazlik algilarinin yiiksek oldugunu gostermektedir.

Is performans 6lgegine ait ortalama degerin 4,21; standart sapmanin ise 0,49 oldugu
goriilmektedir. Bu sonug, hava aract bakim teknisyenlerinin is performansi algilarinin
yiiksek oldugunu gostermektedir. Is performansinin alt boyutlar1 incelendiginde; gorev
performansina ait ortalama degerin 4,11; standart sapmanin ise 0,59 ve planlama ve

etkinlige ait ortalama degerin 4,38; standart sapmanin ise 0,47 oldugu goriilmektedir. Bu
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sonug, hava aract bakim teknisyenlerinin gorev performansi ve planlama ve etkinlik

algilarinin yiiksek oldugunu gostermektedir.

4.6. Korelasyon Analizleri

Korelasyon analizi; iki degisken arasinda olusan iliskinin diizeyini ve yoniinii tespit
ederek istatistiksel olarak anlamli olup olmadiginin tespiti amaciyla yapilmaktadir.
Degiskenler arasindaki iligkinin diizeyini sayilar, yoniinii ise sayilarin pozitif ya da
negatif deger almasi belirlemektedir (Yilmaz ve Celik, 2009). Korelasyon katsayist “r”
harfiyle gosterilir ve -1 ile +1 arasinda (-1< r <+1) deger almaktadir (Tathdil, 1996).

Korelasyon katsayilarinin diizey dagilimi asagida gosterilmistir (Giirbiiz ve Sahin, 2018):

Deger Araligi liski Diizeyi Yonu
-1<r<-0,7 Kuvvetli Negatif
-0,7<r<-0,3 Orta Negatif
-0,3<r<0 Zayif Negatif
0<r<0,3 Zayif Pozitif
0,3<r<0,7 Orta Pozitif
0,7<r<+1 Kuvvetli Pozitif

Degiskenler oransal ya da aralikli 6lcek ile olusturulmus ve normal dagilima uygunluk
gosteriyorsa Pearson korelasyon analizi uygulanir (Sencan, 2005). Kisilerarasi iletisim ve

is performansi 6lgekleri i¢in hesaplanan Pearson korelasyon analiz sonuglar1 Tablo 10°da

gosterilmistir.
Tablo 10. Pearson Korelasyon Analiz Sonuglart
Degiskenler 1 2 3 4 5 6

Kisilerarasi Iletisim (1) 1,00

e Dis Algi (2) 0,87 1,00

e I¢ Anlagsmazlik (3) 0,72 0,27 1,00
Is Performanst 4 0,40™ 0,28™ 0,38™ 1,00

o Gorev Performansi (5) 0,35™ 0,26™ 0,32" 0,96™ 1,00

o Planlama ve Etkinlik (6) 0,40™ 0,26™ 0,40™ 0,80™ 0,61™ 1,00

#%p<0,01 *p<0,05
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Tablo 10’da bulunan degiskenlere ait Pearson korelasyon analizi sonuglari

incelendiginde:

-Kisilerarasi iletisim ve is performansi arasindaki iliski yonii pozitif ve orta derecelidir

(r=0,40**).
-D1s alg1 ve gorev performansi arasindaki iliski yonii pozitif ve diisiik derecelidir (1=0,26).

-D1s alg1 ve planlama ve etkinlik arasindaki iliski yonii pozitif ve diisiik derecelidir

(r=0,26).

-I¢ anlasmazlik ve gorev performansi arasindaki iliski yonii pozitif ve orta derecelidir

(r=0,32).

-I¢ anlasmazlik ve planlama ve etkinlik arasindaki iliski yonii pozitif ve orta derecelidir
(r=0,40).

4.7. Yapisal Esitlik Modellemesi Yol Analizi

Yapisal esitlik modellemesi karmasik arastirma modellerinin analizinde 6l¢iim hatalarini
da hesaba katarak birgok testi tek seferde basarili bir sekilde yapma olanagi saglar.
Arastirma modelli ile ilgili diizenleme ve gelistirme tavsiyeleri sunmast bakimindan en

cok tercih edilen yontemlerden biridir.

Yapisal esitlik modellemesi ile analiz edilebilen arastirma modelin iizerinde regrasyon
analizi kullanilarak da aym sonug elde edilebilmektedir. Bu iki analizin farki; yapisal
esitlik modellemesinde ayn1 anda uygulanan analizler i¢in regrasyon analizinde tek tek
yapilmasidir. Regrasyon analizinde yapilan testlerin fazla olmasi arastirmacinin hata
yapma olasiligimi artirdigindan, yapisal esitlik analizleri hatalar1 elimine etmesi agisindan

en ¢ok tercih edilen arastirma uygulamasidir (Dursun ve Kocagéz, 2010).

Yapisal esitlik modellemesi; yol analizi, dogrulayicit faktor analizi ve yapisal model
olmak iizere ii¢ yonteme ayrilmaktadir (Bollen, 1989). Yol analizi sonucunda olusturulan

modeller ile degiskenler arasindaki neden-sonug iliskisi incelenmektedir. Bu analizde
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degiskenler arasinda neden sonug iliskisinin ortaya ¢ikarilmasi, sadece gozlenen
degiskenler kullanilarak yapilan ¢coklu regrasyon analiz teknikleri ile saglanir (Raykov ve

Marcoulides, 2000).

Kisilerarasi iletisimin alt boyutlarindan dis algi ve i¢ anlagsmazligin is performansinin alt
boyutlarindan gérev performansi ile planlama ve etkinlik Uzerindeki etkisini tespiti
amaciyla yapisal esitlik modellemesi yol analizi uygulanmistir. Yol analizi diyagrami
Sekil 15°te, uyum indeks katsayilar1 Tablo 11°de ve hipotez sonuglar1 ise Tablo 12°de

gosterilmistir.

(e2)
80 ©
3
© iz 19
Gorev 78
e Performansi 8 @
(o @
GP6 (13
el Q e |
0 @ o
@ X
@ Az
-SgAn\a§mazI|k @
e A3 Planlama ve B |
Etkinlik
- (=17)
[ PE4 ] (=19)

Sekil 15. Yol Analizi Diyagrami

Tablo 11. Yol Analizi Uyum Indeksi Katsayilari

Uyum Iindeksi Gerceklesen Katsayl Mukemmel Uyum* Kabul Edilebilir Uyum*
x?/df 2,69 <3 <5

CFlI 0,907 >0,95 >0,90

GFI 0,912 >0,95 >0,90

NFI 0,904 >0,95 >0,90

IFI 0,908 >0,95 >0,90

RMSEA 0,065 <0,05 <0,08

*Giirbiiz ve Sahin (2018: 345).
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Tablo 11 incelendiginde; x?/df(2,69) miukemmel; CF1(0,907), GF1(0,912), NF1(0,904),
IF1(0,908) ve RMSEA(0,065) ise kabul edilebilir uyum gdstermektedir. Elde edilen uyum

indeks katsayilari, yapisal esitlik modellemesinin teori ile uyumlu oldugunu ortaya

koymaktadir.
Tablo 12. Yol Analizi Sonuglari
Hipotez e Degisken Koty ®) ham O P Somus
Haa DisAlg p ooy 0,41 021  -102 0055 Desteklenmedi
His Anla;}‘;azhk Perﬁiﬁ;’ml 2,14 048 451 0000  Desteklendi
Fhe Dis Algi P'Ert‘l'gm?k"e 0,58 029  -196 0050 Desteklenmedi
Hag I¢ Planiagiiye 2,69 069 391 0000 Desteklendi

Anlagmazlik Etkinlik

Tablo 12 incelendiginde;

Dis algimin gorev performansina etkisini tespit etmek igin uygulanan yol analizi
neticesinde, dis alginin gérev performansi iizerinde anlaml bir etkisi bulunamamistir
(CR=-1,92 p=0,055<0,05). Buna goére, “Hia: Dis algi, gorev performansini

etkilemektedir” adl1 hipotez desteklenmemistir.

I¢ anlagmazligin gérev performansina etkisini tespit etmek icin uygulanan yol analizi
neticesinde, i¢ anlasmazlhigin gorev performansi iizerinde pozitif etkiye sahip oldugu
tespit edilmistir (CR=4,51 p=0,000<0,05). I¢ anlasmazliktaki 1 birimlik artis, gérev
performansi iizerinde 2,14’liik bir artis saglamaktadir. Buna gére, “Hub: I¢ anlagsmazlik,

gorev performansini etkilemektedir” adli hipotez desteklenmistir.

Dis algimin planlama ve etkinlige etkisini tespit etmek i¢in uygulanan yol analizi
neticesinde, dis alginin planlama ve etkinlik tizerinde anlaml1 bir etkisi bulunamamistir
(CR=-1,96 p=0,050<0,05). Buna gore, “Hic: Disg algi, planlama ve etkinligi

etkilemektedir” adl1 hipotez desteklenmemistir.
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I¢ anlasmazligin planlama ve etkinlie etkisini tespit etmek i¢in uygulanan yol analizi
neticesinde, i¢ anlasmazligin planlama ve etkinlik lizerinde pozitif etkiye sahip oldugu
tespit edilmistir (CR=3,91 p=0,000<0,05). i¢ anlasmazliktaki 1 birimlik artis, planlama
ve etkinlik iizerinde 2,69’luk bir artis saglamaktadir. Buna gére, “Hid: I¢ anlasmazlik,

planlama ve etkinligi etkilemektedir” adli hipotez desteklenmistir.

4.8. Tartisma

Risk orami yliksek, kritik gorevi listlenmis hava araci bakim teknisyenleri arasindaki
iletisimin, is performanslarinda etkili oldugu kuramdan yola ¢ikilarak yapilan ¢alismada,
kisileraras1 iletisimin is performansina etkisi SHY-145 onayli hava araci bakim
kuruluslarinda calisan hava araci bakim teknisyenleri alaninda arastirilmistir. Caligsma 4
hipotez iizerinden yiiriitiilmustiir. Analiz sonucunda 2 (iki) hipotez desteklenmis, 2 (iki)
hipotez desteklenmemistir. Desteklenmeyen ve desteklenen hipotezlerin analizinden
ulasilan sonug¢lar havacilik emniyeti boyutunda asagida ayrintili olarak yorumlanmistir.
Calisma sonunda; hava araci bakim teknisyenlerinin kisilerarasi iletisim diizeylerinin
yiiksek olmasi, is performanslarint olumlu etkiledigi, buna bagli olarak havacilik

emniyetine katki sagladig1 sonucuna varilmistir.

Desteklenmeyen Hipotezler:

“Haa: D1g algi1, gorev performansini etkilemektedir” adli hipotez desteklenmemistir.
“Hic: D1g algi, planlama ve etkinligi etkilemektedir” adli hipotez desteklenmemistir.

Di1s algi; “kisinin, baskalarinin kendisi hakkinda olumlu izlenime sahip oldugu algisi”
onun planlama, etkinlik ve gorev performansini etkilememektedir. D1s algi dedigimiz
aslinda benim disaridan nasil algilandigim, bana ne derler korkusu, sevilme istegi,
dislanma endisesi, kisinin bulundugu ortamda ihtiya¢ duydugu giivenlik ihtiyaci ve benlik

saygisini ifade etmektedir.

Hava arac1 bakim teknisyenleri tarafindan, hava araclarina ve iizerinde bulunan pargalara

periyodik araliklarla bakim, ariza durumlarinda ise onarim islemi uygulamaktadir. Hava
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araclarina uygulanacak tiim bakim ve onarim islemlerinde, bu ¢alismanin havacilikta
kullanilan iletisim yontemleri boliimiinde yazili iletisim olarak ifade edilen kayit islemi
esastir. Bakim/onarim takip sistemine/dokiimanina islem kaydi, hava araci bakim veya
onarim islemlerinin ilk basamagidir. Bakim uygulamasinin veya ariza onarimimin tim
asamalart bu kayit ilizerinden yiiriitiilliir. Bakim ve onarim igin hava aract bakim
teknisyenleri tarafindan uygulanacak islem asamalari ise her hava aracina ait bakim

kitaplar1 izerinden yiiriitiilmesi zorunludur.

Hava araci bakim ve onarim islemleri, isin niteligine gore bireysel veya cogunlukla ekip
caligmasi seklinde gergeklestirilmektedir. Ekip calismasinda, ekip lideri ve diger calisma
arkadaslar1 arasindaki iletisim, ugus emniyeti agisindan kritik bir 6neme sahip olmaktadir.
Bakim ve onarim islemleri genellikle uzun siireli olup, bir vardiyada baslatilan islemler,
vardiya sonunda bir sonraki ekibe devredilerek kesintisiz bir sekilde siirdiiriilmektedir.
Her vardiya grubu, sorumlu oldugu bakim ve onarim faaliyetlerini dirustlik, nezaket ve
etik kurallar1 ¢ercevesinde eksiksiz bir sekilde yiiriitmekte ve yapilan islemlerin tiim

kayitlarini tutarak bir sonraki vardiyaya devretmektedir.

Ucus emniyetinin bir diger énemli unsuru ise bakim ve onarim islemlerinin c¢esitli
asamalarinda, isin dokiimanlara uygun olarak yapildigim1 kontrol eden kalite kontrol
personeli olmaktadir. Bu personel, hava araci bakim ve onarim siireclerinde deneyimli ve
yetkilendirilmis kisilerden olugmakta olup, kalite kontrol faaliyetleri de yazili
dokiimanlar iizerinden yapilmakta ve ugus emniyetinin bakim kaynakli aksamamasi i¢in

titizlikle uygulanmaktadir.

Hava araci bakim teknisyenlerinin, ulusal ve uluslararasi kural ve prosediirlere uygun
olarak ¢aligmalar1 zorunlu olmaktadir. Teknisyenlerin yalnizca yazili dokiimanlara dayali
olarak gorev yapmalari, is siireglerini standart ve net hale getirmekte; boylece disaridan
gelen goriis ve geri bildirimlerin ¢alisma performansi iizerinde herhangi bir etkisi
olmamaktadir. Bu durum, arastirmanin desteklenmeyen iki hipotezi baglaminda,
teknisyenlerin siki diizenlemeler altinda c¢alistigi kosullarla uyumlu oldugunu ve dis

faktorlerin bu siiregler tizerindeki etkisinin minimal diizeyde kaldigin1 gostermektedir.
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Sonug olarak, bakim teknisyenlerinin is siireglerinin tamamen standartlastirilmis olmasi,
her adimin Onceden belirlenmis yazili talimatlarla gergeklestirilmesini zorunlu
kilmaktadir. Bu yaklasim, teknisyenlerin karar verme siire¢lerinde belirsizlik yasamasini
engelleyerek is akisini kesin kurallar cergevesinde siirdiirmelerini saglamaktadir.
Boylelikle teknisyenler, subjektif kararlar almak zorunda kalmaksizin, sistematik ve
prosediirel bir sekilde islerini yiiriitmektedirler. Dolayisiyla, dis algi endisesi gibi

faktorler, gorev performanslarini veya planlama ve etkinliklerini etkilememektedir.

Festinger’in biligsel geliski teorisi (cognitive dissonance theory), bireylerin tutumlari,
davraniglar1 ve inanglar1 arasinda bir uyumsuzluk oldugunda psikolojik bir rahatsizlik
hissetmeleri ve bu rahatsizli§1 azaltmak i¢in bu uyumsuzluklar1 ortadan kaldirmaya
caligmalar1 tizerine kuruludur (Festinger, 1954). Bu teoriyi g6z o6niinde bulundurarak,
bireyin diiriistliigii, baskalariyla iletisim kurma istekliligi ve kendisini agik¢a ifade
edebilme yetkinligi, bireyin hem kendi i¢ uyumunu koruma hem de sosyal etkilesimler

sirasinda tutarli bir izlenim verme gerekliligiyle ortlismektedir.

Aragtirmanin desteklenen hipotezlerine gore, bireyin baskalarinin kendisi hakkinda
olumlu bir izlenime sahip oldugu algisinin planlama, etkinlik ve gorev performansinm
pozitif yonde etkilememesi, Festinger’in teorisine dayali olarak su sekilde agiklanabilir:
Bireyin performansini etkileyen asil faktor, disaridan gelen geri bildirimler veya algilar
degil, bireyin igsel diirtistliigii ve kendi i¢ uyumu ile uyumlu davraniglar sergilemesidir.
Kisinin kendi diirtistliigii ve iletisim konusundaki yetkinligi, bilissel celiskinin en aza
indirilmesine ve bireyin kendi davranislariyla uyumlu bir tutum gelistirmesine yardime1

olur, bu da planlama ve gorev performansini olumlu yonde etkiler.

Sonug olarak, kisinin dis algilardan ¢ok, kendi i¢sel tutarliligina ve diiriistliigline dayanan
davraniglari, Festinger’in biligsel ¢eliski teorisi ile ortiismektedir (Festinger, 1954). Kendi
davranig ve inanglar1 arasindaki uyumsuzlugu minimize ederek, kisi is stireglerinde daha
etkin ve verimli hale gelir; bu da onun gorev performansini pozitif yonde etkiler. Digsal
algilarin etkisiz kalmasi, bireyin i¢sel uyumu ve kendi diiriistliigliyle paralel olarak

calisma performansini sekillendirdigini ortaya koymaktadir.
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Bu calismada Hia ve Hac hipotezleri; hava araci bakim teknisyenleri tarafindan yapilan
hava aract bakimlarinin, %100 ucus emniyeti ¢er¢evesinde yerine getirilip
getirilmediginin arastirilmasidir. Bir baska ifade ile hava araci bakim teknisyenleri,
gorevlerini sosyal bir varlik olma ¢abasi i¢in mi yoksa ucus emniyeti kapsaminda mi1

yaptiklarinin arastirilmasidir.

Calismada Hia ve Hic hipotezleri desteklenmemistir. Bu durum hava araci bakim
teknisyenleri gorevlerini dis algidan uzak, ugus emniyetinin devamlilig1 saglamak amaci
giiderek yerine getirdikleri anlamina gelmektedir. Elde edilen bu sonuglar ile havaciligin
yolcu ve ylik tasimaliginda giivenli liman oldugu bir kez daha ortaya koyulmustur. Bunun
aksine bu iki hipotez desteklenmis olarak sonug¢lansaydi, havacilik sektoriin hakkinda “el
alem ne der” odakli ve dislanma korkusunun hakim oldugu kolektif kiiltiire sahip, giiciin

On planda oldugu bir organizasyon yapisindan bahsediyor olacak idik.

Desteklenen Hipotezler:

“Hup: I¢ anlasmazlik, gorev performansini etkilemektedir” adli hipotez desteklenmistir.
“Huq: I¢ anlasmazlik, planlama ve etkinligi etkilemektedir” adl1 hipotez desteklenmistir.

I¢ anlasmazhk olarak ifade edilen “kisinin diiriistliigii, baskalariyla iletisim kurmak
konusundaki istekliligi, kendisini acgik¢a ve Orneklerle ifade edebilmek konusundaki

yetkinligi”, onun planlama, etkinlik ve gérev performansini pozitif yonde etkilemektedir.

Aragtirmanin desteklenen hipotezlerine gore kisinin bagkalarinin kendisi hakkinda
olumlu izlenime sahip oldugu algisi, onun planlama, etkinlik ve gorev performansini
pozitif yonde etkilemiyorken; diger yandan kisinin diriistliigli, bagkalariyla iletisim
kurmak konusundaki istekliligi, kendisini agikca ve Orneklerle ifade edebilmek
konusundaki yetkinligi onun planlama, etkinlik ve gérev performansini pozitif yonde

etkilemektedir.

Bir isletmede gii¢ mesafesinin Olgiisi, o isletmede calisanlar arasindaki iletisimin

seviyesini belirler. Gii¢ mesafesinin olmadig1 bir organizasyon yapisindan diiriistliik,
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herkesin birbiri ile iletisim kurma istegi, kendini ifade edebilme yetkinligi vardir. Boyle
bir yapir icerisinde c¢alisanlar arasinda olumsuz bir iletisimden bahsetmek miimkiin
olmayacaktir. Bu durum ¢alisanlarin hem kendi arasinda hem de isletmeye karsi giivenini
saglayacaktir. Saglanan bu ¢alisma ortami hava araci bakim teknisyenlerinin planlama,
etkinlik ve gorev performanslarini olumlu etkileyecek, ortaya pozitif emniyet kiiltiiriine

sahip, ucus emniyetinin en {ist diizeyde oldugu bir organizasyon yapisi olusacaktir.

Ozeren, Odabasoglu, Tezer’in (2022) yapmus olduklar1 ¢alismada bahsedildigi gibi
yiiksek gii¢ mesafesinin oldugu toplumlarda geri bildirimi ve raporlama yapilmasi orani
cok diistiktiir. Yiksek giic mesafesi olan isletmelerde ¢alisanlarin fikirlerini rahatlikla
sOyleyebilmesi, yaptig1 ya da gordiigii hatalar1 bildirmesi veya ¢evresindeki kisiler ile
diiriist bir 1iletisimde olmasi beklenmez. Fikirlerin 6zgilirce sdylenemedigi yerde
raporlama kiiltiirii olusmayacaktir. Giivenin olmadigi, korku kiiltiiriiniin hakim oldugu bir
isletmede, raporlama yapilamayacagi i¢in hatalar ortaya ¢ikmaz ve kazalar cogalir.
Havacilik isletmelerinde bu durum olur ise ¢ok ciddi can ve mal kayiplarina neden

olacaktir.

Ucus emniyetinin saglanmasinda raporlama sarttir. Raporlama yapilabilmesi i¢in diiriist
iletisim kurulabilen ortama ihtiyag vardir. Calisanlarin endise etmeden raporlama
yapilabildigi havacilik isletmelerinde hava araci kazalar1 azalir. Zaten temel amacinin
kazalar1 sifir seviyesine indirmek olan ugus emniyeti i¢in bu durumun saglanmasi sarttir.
Calisanlar kendi yaptiklar1 ya da beraber calistiklar1 kisilerin yaptig1 hatalari ceza endisesi
olmadan rahatlikla rapor edebildigi siirece, hatalarin tekrar etmemesi i¢in gerekli tedbirler

alinarak hava araci kazalar1 6nlenebilir.

Desteklenen hipotezler de gosteriyor ki; etkili, diiriist ve karsilikli iletisim kurabilme
imkani olan havacilik isletmelerinde calisan kisilerin planlama, etkinlik ve gorev
performansi pozitif yonde etkilenmektedir. Calisanlar islerini planlayip, gorevlerini etkin
sekilde yerine getirebilmesi gorev performanslarim pozitif yonde etkileyecek ve ugus

emniyetine olumlu katki saglayacaktir.
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Havacilikta amag¢ saglanan ugus emniyeti ile sifir kaza oranina yakin gorev yapmaktir.
Bu amacin bilesenlerinde birisi de hava araci bakim teknisyenleridir. Hava aract bakim
teknisyenlerinin yapmis olduklar1 hava araci bakimlar1 ugus emniyetini kapsaminda ¢ok
degerlidir. Yapilmis olan bu ¢alismadan elde edilen sonuglarin havacilik terminolojisinde
CRM (Crew Resource Management-Ekip Kaynak Y 6netimi) ve Bakim Kaynak Y 6netimi
(BKY) egitimlerinin konu kapsamlarma dahil edilmesi hava araci1 bakim teknisyenlerinin
kritik bakim gorevlerini yerine getirmelerinde farkindalik saglayacaktir. Tavsiyeler
kapsaminda havacilik alaninda alinacak tedbirler, ugus emniyetinin daha da giiclenmesini

saglayacaktir.

Bu calisma ¢ok genis bir yelpazeye sahip ucus emniyeti hususuna olumlu katkilar
saglayacagt ve bu alanda yapilacak sonraki c¢alismalara yol gdOsterecegi
degerlendirilmektedir. Kendi alaninda 6zgiin ¢alisma olan arastirma literatiiriin eksik
kalmis bolimiine 151k tutacaktir. Arastirma modeli literatiirde ilk defa ¢alisildigindan,

akademik calisma alanina son derece 6nemli kazanim olacaktir.

Emniyeti arttirma tedbirleri; isletmelerin maliyetlerini, verimliligini ve hedeflerini
olumsuz etkilemedigi siirece uzun vadede katma deger saglayacaktir. “Once Emniyet”
prensibine dayali havacilik sahasinda kazalar sonras1 6nlem almak yerine, 6n eylemcilik

olarak ifade edilen, on tedbirlerle kazalar1 6nlemek daha 6nemli hale gelmistir.
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BOLUM 5. SONUC VE ONERILER

Hem giinliikk yasam hem de ticari faaliyetlerin siirdiiriilebilirligi zamana kars1 yaris haline
donilismiis glinlimiiz diinyasinda, yolcu ve yiik tagimacilig1 i¢in uzaklart yakin eden hava
yolunu segmek, tercihten ziyade zorunluluk haline gelmistir. Bu gergek en giincel hali ile
her yil SHGM faaliyet raporlarinda sunulmaktadir. SHGM 2002 yil1 faaliyet raporu
istatistiklerine gore iilkemizde 531.393 hava araci trafigi, 33.555 yolcu tasitmaciligi,
880.133 ton yiik tagimacilig1 yapilmistir (SHGM, 2007). 2022 yilina geldigimizde SHGM
faaliyet raporu istatistiklerinde, iilkemizde 1.885.525 hava araci trafigi, 182.225.531
yolcu tagsimaciligi, 4.163.142 ton yiik tasimaciligr yapildigi goriilmektedir (SHGM,
2022). 2023 yili faaliyet raporu istatistiklerinde ise iilkemizde 2.167.019 hava araci
trafigi, 214.232.985 yolcu tasimaciligi 4.211.507 ton yiik tasima kapasitesine ulagmigtir
(SHGM, 2023). Bu talebe cevap vermek i¢in lilkemizdeki havacilik sirketlerindeki ugak
say1si da 2002 yilinda 150 iken, 2023 yilina kadar %312 artarak 668’e ¢cikmistir (SHGM,
2007).

Giliniimiiz teknolojisi bagli olarak havaciligin kiiresel boyutta gelisimi sirketleri de
uluslararasi boyutta ¢alismaya yonlendirmistir. Yolcunun ve kargonun en emniyetli ve
kisa siirede yerine ulagmasini saglayan havayolu ile yiik ve yolcu tasimacilig1 sayesinde,
tiim diinya ekonomik agidan tek pazar haline donlismiistiir. Havacilikta yasanan hizli
gelismelere paralel olarak iilkemizde de basta IGA Istanbul Havalimam olmak iizere
yapilan modern havaalanlar1 sayesinde hem ulusal hem de transit tasitmacilik yapan
uluslararas1 havayolu sirketleri i¢in kapasite artmistir. Havacilik Analitigi firmasi
“Cirium” verilerine gore 2018 yilinda hizmete agilan ve heniiz 6 ay dnce tamamlanan
IGA Istanbul Havaalam, diinyanin en iyi baglantili havaalani olarak belirlenmistir. IGA
Istanbul Havaalani, 2024 yilmn ilk 6 ayinda 316 direkt ugus noktasina ulasim saglayarak,
en baglantili 20 havalimani arasinda ilk sirada yerini almistir. Kiiresel cografyada dogu
ile batinin birlesim noktasinda kritik bir konuma sahip iilkemizdeki yeni havaalanlarinin

modern tesisleri sayesinde sunulan hizmetlerinin kalite standartlarinin yiikseltilmesiyle,
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transit yolcu ve yiik tasimaciliginda onceden Avrupa kitast iizerindeki hava alanlari
baglantili uguslar yapilirken, sirketler artik iilkemizdeki birinci simf IGA Istanbul
Havaalani tercih eder olmustur. Ulkemizde havacilik sirketi sayilarindaki artis1 da dikkate
alacak olur isek; bolgesinde havaciligin merkezi haline gelindigi noktada bu durum
beraberinde hava trafiginin artmasina neden olmus, istatistik calismalari bu artis

egiliminin devam edecegini isaret etmektedir.

Pandemi siirecini istisna tutarsak, her yil siirekli artis egilimli ugus saati grafikleri, hava
araci bakim teknisyenleri tarafindan biiyiik bir titizlikle bakim ve onarimlari yapilan hava
araclar1 ile %100 ugus emniyeti ¢ergevesinde gerceklesmektedir. Yiiksek risk grubunda
yer alan hava araci bakimi sektoriiniin tempolu is hayatina, zamana endeksli yetismesi
gereken hava aract bakim ve onarimlarin olusturdugu stresi de dahil edersek, bu kritik
gorevi icra eden havaciligin kalbindeki hava araci bakim teknisyenleri, bu arastirmanin

uygulama yapilacak evrenini olusturmustur.

Ugak bakimu, kiiresel havacilik endiistrisini destekleyen havacilik sisteminin 6nemli bir
bilesenidir. Hava trafigi ve hava aracit kullanimina yonelik talepler arttik¢a, tam zamanl
performans i¢in bakim operasyonlar: tizerindeki baskilar da artmayi siirdiirecektir. Bu
durum hava aract bakim teknisyenlerinin bakim uygulamalar1 ve ani gelisen onarim
ihtiyaclarina karst suretle harekete ge¢mesi ciddi is performansi gerektirmektedir. Bu
slire¢ uzun siire devam ettiginde hava araci bakim teknisyenlerinin hata yapma oranlarini
arttiracak ve ardindan sistemin giivenlik aginda bozulmalar meydana gelecektir.
Havacilik endiistrisi ¢alisanlar lizerinde strese neden olan bu olaylardan ders almadigi
stirece, bakimla ilgili emniyet sorunlart meydana gelmeye devam edecegi bir gercektir.
Ugak bakim ve denetiminde insan hatasinin son zamanlarda meydana gelen birgok hava

tasimacilig1 kazasinda nedensel bir faktor olduguna siiphe yoktur.

FAA tarafindan 2004 yilinda, son 20 yillik hava araci kaza-kirim ve olay raporlarinin
incelemesi sonucunda yayinladigi rapor ¢alismanin havacilik alaninda iletisim boyutuna

yonlendiren en kritik husustur. FAA bu c¢alismasi ile hava araglar ile yasanan kaza
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kirimlarda insan faktorii kaynakli hatalarin %80 oraninda oldugunu ve yapilan hatalarin
temel nedeni ise uygun olmayan ya da eksik iletisimden kaynaklandigini ortaya

koymustur (FAA, 2004).

Etkili iletisim karsisindakini dogru anlamak ve kendini karsisindakine dogru ifade
edebilmektir. Insan dnce karsisindakine karsi iyi bir dinleyici olmali, sonrasinda kendini
etkili ifade edebilmelidir. Etkili iletisimde kisi agik, net ve somut ifadelerden
yararlanmalidir. Boylece muhataba gonderilecek mesajlarin  dogru anlasilmasi
saglanarak, karsilikli iletisim saglanabilecektir. Hava araci bakim teknisyenleri arasinda
kaliteli iletisim saglamak i¢in, mesajin gonderilmesinden ziyade, mesajin alici tarafindan
tam alinmasina dikkat edilmelidir. Mesaj alirken aktif bir dinleyici olunmalidir. Karsilikli
iletisimde sozli iletisimin yaninda viicut dilini olarak ifade edilen sozsiiz iletisim de

onemsenmelidir. Iletisimde sade dil kullanilmasina dnem verilmelidir.

Calisma ortamlarinda miimkiin oldugunca yiiz yiize iletisim kurulmali, bunun mimkin
olmadigi durumlarda meslek Kkiiltiirii gercevesinde standart konusmalarla iletisim
kurulmahdir. Iletisimi bozabilecek her tiirli alinganliklardan uzak durulmalidir.
Iletisimde, iletilen mesaja yapilacak elestirilere agik olunmalidir. letisimde anlagilmayan
durumlar olustugunda hemen ifade edilmelidir. Ozellikle havacilik iletisiminde alicinin
aldig1 mesaji dogru anlayp anlamadigini geri bildirim ile gondermesi ugus emniyeti

agisindan onemlidir.

Yasamin her alaninda etkili iletisim kurabilmek igin egitim vazgecilemez olgudur.
Bireyin isini etkili sekilde yapilabilmesini, egitimin iletisime yon vermesi sayesindedir.
Egitim; bireyin sahip oldugu niteliklerin gili¢lendirilerek kullanmasina imkan saglar. Bu
kapsamda verilen kurum igi egitimler, ¢alisanlar arasindaki etkili iletisimde farkindalik

saglamaktadir.

Kisilerarasi iletisim becerisi gii¢lii bireyler islerini yaparken de yiiksek performans ortaya
koyabildikleri goriilmektedir. Performans; planlanan islerin, belirlenen hedeflere gore

yapilamasi sonucunda olusan basarinin 6lciisiidiir. Is performansi ise sirketin hedeflerine
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ulagmas1 igin calisanlarin dlgiilebilir davramslaridir. s performans: kisilere gore
degisebildigi gibi aym kisi lizerinde de zamana bagl farkliliklar gdsterebilmektedir.
Motivasyon, calisanin saglik durumu, bilgi-beceri ve yetenekleri, tutumlari, enerjisi,
yetistirilme yontemi, egitim diizeyi, is tatmini diizeyi, toplumda deger bulma duygusu,
takdir edilme duygusu, ise baglilik, iletisim becerileri ve psikolojik sermaye gibi bir¢ok
Ozellik is performansini etkileyen kisisel unsurlara 6rnek verilebilir. Giiniimiiz kiiresel
rekabet ortaminda orgiitlerin devamlilig rakiplerine gore kendilerine ne kadar fazla fark
kattiklar1 ve yenilik yapma kapasitelerine baglh olarak ol¢iilmektedir. Rekabet¢i anlayis
ile olusturulacak orgiit kiiltiirii ¢alisanlarin yenilikg¢i is performanslarini yenilik tiretme

iizerine kurmalarini saglayacaktir.

Havacilik sektoriiniin kritik unsuru olan hava araci bakim teknisyenlerinin kisilerarasi
iletisim ve is performansi arasindaki iligkinin arastirildigi bu ¢alisma sonucunda ulasilan
hedef “Havacilik Emniyeti” ve “Havacilik Giivenligi”ne katkidir. Birbirinden tamamen
farklt bu iki hususu agiklamak c¢alismanin genelinde bahsedilen havacilik emniyeti
hususunu kavramaya yardimci olacaktir. Bu kapsamda; havacilik emniyeti, hava araci ile
yapilabilecek faaliyetleri dogrudan veya dolayli olumsuz etkileyecek hususlarin
olusturdugu riskleri tanimlamak ve risk seviyelerini kabul edilebilir diizeyde
tutulabilecek sekilde tiim 6nlemleri alma faaliyetidir. Boylece ¢ok dinamik olan havacilik
alaninda risk dogru yonetilebildigi slirece faaliyetler emniyetli bir sekilde yerine

getirilebilecektir (ICAO, 2018).

Havacilik giivenligi ise; havayolu ile yapilacak yiik ve yolcu tasimaciligi faaliyetlerinin
yerine getirilmesini bilingli olarak engelleyecek sabotaj veya terorist saldirilari gibi kanun
dis1 eylemlerin 6nlenmesi ve glivenlik risk oraninin kabul edilebilir seviyelerde tutulmasi
anlamina gelmektedir. Baska dillerde de Tiirk¢e’de oldugu gibi anlam karmasikligina yol
acan bu iki kelime ile ilgili {ilkemiz bir¢ok calisma yapilarak bu duruma ¢o6zim
aranmistir. Yapilan calismalar sonucunda “safety” kelimesi emniyet, “security” kelimesi

giivenlik olarak Tiirkce karsilik bulmustur (Gerede, 2006).
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Havacilik emniyetinin konusu “safety”, havacilik giivenliginin konusu “security”dir. Bu
bilgiler 1s181inda hava aracina yapilan bakimlar ve ucus faaliyetleri “flight safety-ugus
emniyeti”’; hava alanina, yolculara, ucus ekibine veya hava aracina yapilabilecek sabotaj
tlrd eylemlerin engellenerek ugusun problemsiz icra edilmesine de “aviation security-
havacilik giivenligi” denilmistir. Havaciligin kiiresellesmesiyle birlikte “Havacilik
Emniyeti” ve “Havacilik Glivenligi” kapsaminda iletisim boyutunda sikint1 yasanmamast

adina FAA tarafindan énlem olarak ortak havacilik dili ingilizce olarak belirlenmistir.

Bu siire¢ten itibaren uluslararasi ortamlardaki telsiz konusmalar1 ve hava araclarina ait
tiim teknik yayilarin yazilmasi Ingilizce dilinde olmustur. Havacilikta galisan pilot ve
ucus miirettebatt kadar hava aract bakim teknisyenleri de hem teknik yayinlar1 bakim
esnasinda rahatlikla kullanabilmesi hem de ugus miirettebati ile kolay iletisim kurabilmesi

adina Ingilizceyi belirlenen standartlarda bilmesi gerekir.
Bu kapsamda asagida yer alan oneriler yapilmistir.
Tletisim Odakh Yénetime Gecilmesi:

Yogun emek ve zamanin harcandigi ¢aligmanin literatiir arastirmasi esnasinda konu ile
ilgili mevcut yaymlasmis yayinlar ve calisanlarin is performansi iizerine yapilan
arastirmalar gosteriyor ki; glinlimiizde her ne kadar klasik yontemler ile havacilik bakim
yoneticiligi yapilmaya hala devam edilerek c¢alisanlarin is tecriibelerinden etkin sekilde
faydalanilmak istense de kisileraras: iletisimin artik is tecriibesinden dahi Onemli
oldugunu kabul edilmelidir. Son yillarda havacilik sirketlerinin sahip oldugu hava araci
sayist artigina paralel olarak bakim alaninda calisan sayisinin da artmasina ragmen
istenilen diizeyde is performansi ortaya ¢ikarilamamas: siirekli sorun olarak giindemde
yerini korumaktadir. Zaten ¢alisma alanindaki is giiciiniin performanst ile 6n plana ¢ikan
emekgi bir nesilden, sorgulayarak siirekli iletisim i¢inde olan bir nesil ile dogru degismesi
cok yakin zamanda iletisim odakli yonetim sistemine gegisi zorunlu hale getirecektir. Bu
kapsamda; mevcut is performansi sorunu ile arastirma birlestirildiginde havacilik bakimi

icra eden sirketlerdeki hem yoneticilerin hem de hava araci bakim personeli i¢in belirli

80



zaman periyotlari ile kisilerarasi iletisim odakli egitimler verilerek dogru iletisim kurma
aligkanligi  kazandirilmasi,  soruna  ¢Oziimsel bir  yaklasim  saglayacagi

degerlendirilmektedir.
Teknisyen Egitim Programlarinin Gelistirilmesi:

Egitim programlarina, teknisyenlerin diirtistliik, iletisim kurma istekliligi ve kendini
acikca ifade edebilme yetkinliklerini gelistirmeye yonelik modiillerin eklenmesi tavsiye
edilmektedir. Bu becerilerin, teknisyenlerin planlama, etkinlik ve gérev performanslarim
dogrudan etkileyecegi diisiiniilmektedir. Ayrica, teknisyenlerin gercek is ortamlarinda
karsilagabilecekleri durumlar1 simiile eden uygulamali egitimlerle bu becerilerin

pekistirilmesi saglanmasi onerilmektedir.
Iletisim ve Takim Calismasi Kiiltiiriiniin Giiclendirilmesi:

Ugak bakim ekiplerinde, iletisim ve diiriistliikk gibi faktorlerin 6nemine vurgu yapan bir
kiltar gelistirilmesi Onerilmektedir. Bu dogrultuda, ekip ici iletisim ve is birligini
artirmaya yonelik diizenli egitimler ve atdlye calismalari diizenlenmesi tavsiye
edilmektedir. Ayrica, ekip iiyelerinin birbirleriyle daha etkili iletisim kurabilmeleri ve
kendilerini daha iyi ifade edebilmeleri i¢in kurum igi politikalar olusturulmasi

onerilmektedir.
Performans Degerlendirme ve Geri Bildirim Siireclerinin Revizyonu:

Teknisyenlerin performans degerlendirmelerinde, diiriistliikk ve iletisim yetkinlikleri gibi
faktorlerin de g6z Oniinde bulundurulmasi tavsiye edilmektedir. Bu degerlendirme
stireclerinin, yalnizca teknik becerilere degil, ayni zamanda kisisel gelisime de
odaklanmasi Onerilmektedir. Geri bildirim siireglerinde, teknisyenlerin kendilerini
gelistirebilecekleri alanlara iliskin  somut Ornekler verilmesi, teknisyenlerin
performanslarini nasil iyilestirebileceklerini daha iyi anlamalarina katki saglayacagi

diisiiniilmektedir.
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Yonetim ve Liderlik Yaklasimlarimin Yeniden Gozden Gecirilmesi:

Teknisyenlerin durdstlik ve iletisim becerilerini tesvik eden bir yonetim yaklagiminin
benimsenmesi tavsiye edilmektedir. Bu dogrultuda, liderlerin ekip iiyelerinin kendilerini
rahatca ifade edebilecekleri bir ortam yaratmalari tesvik edilmelidir. Ayrica, liderlerin
teknisyenlerle diizenli olarak birebir goriismeler yaparak, bu tir becerilerin

gelistirilmesine yonelik geri bildirim saglamalar1 dnerilmektedir.
Arastirma ve Gelistirme Calismalarimin Tesvik Edilmesi:

Bu ¢alismanin sonuglarina dayanarak, teknisyenlerin diiriistliik, iletisim ve kendini ifade
etme becerileri iizerine daha derinlemesine arastirmalar yapilmasi onerilmektedir. Bu
arastirmalarin, bu becerilerin diger is siiregleri ve glivenlik performansi tizerindeki
etkilerini daha iyi anlamaya yardimci olacag diisiiniilmektedir. Ayrica, bu tlr becerilerin
gelistirilmesi i¢in en etkili yontemleri belirlemek amaciyla pilot projeler ve deneysel

caligmalar yapilmasi tavsiye edilmektedir.

Bu 6neriler, havacilik sektoriinde teknisyenlerin gérev performanslarini artirmak ve genel

operasyonel verimliligi iyilestirmek amaciyla uygulanabilir.

Aragtirma, teknisyenlerin igsel diirtistliik ve kendi is slireclerine uyum saglamalarinin
performanslarini olumlu yonde etkiledigini gostermektedir. Bu bulguya dayanarak,
teknisyenlerin igsel motivasyonlarin1 artirmak amaciyla, oOdiillendirme sistemleri
gelistirilebilir. Performansa dayali tesvikler ve kariyer gelisim firsatlar1 sunularak,

teknisyenlerin motivasyonu ve is tatmini artirilabilir.

Son olarak arastirmada dis algilarin ve geri bildirimlerin teknisyenlerin performansi
tizerindeki etkisinin smirli oldugu sonucuna varilmustir. Ancak, farkli is kosullar1 ve
meslek gruplarinda bu durumun nasil farklilastigini incelemek i¢in daha fazla arastirma
yapilmasi Onerilmektedir. Di1s alg1 ve geri bildirimlerin farkli baglamlardaki rolii tizerine

yapilacak ¢alismalar, is stireglerinin gelistirilmesine katki saglayabilir.
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EK’LER

Ek.1. Etik Kurulu Karan

Bu belge, Yiiksekogretim Kurulu tarafindan 19.01.2021 tarihli “Lisansiistii Tezlerin
Elektronik Ortamda Toplanmasi, Diizenlenmesi ve Erisime Acilmasina Iliskin Y nerge”

ile bildirilen 6698 Sayili Kisisel Verilerin Korunmasi Kanunu kapsaminda gizlenmistir.
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Ek.2. Anket Formu

Saym Katilime;

Bu arastirma; Maltepe Universitesi Lisansiistii Egitim Enstitiisii'nde “Kisilerarasi
lletisimin Is Performans: Uzerindeki Etkisi: SHY-145 Onayli Bakim Kuruluslarinda
Calisan Hava Aract Bakim Teknisyenleri Uzerinde Bir Arastirma” adli doktora tez
caligmasidir. Calisma kapsaminda etik ve giiven cergevesinde eclde edilen veriler
tamamen arastirmanin amaglart dogrultusunda bilimsel c¢alisma i¢in kullanilacaktir.
Cevaplara vereceginiz dogru ve samimi cevaplar arastirma sonuglarinin givenilir
cikmasi acisindan son derece Onem arz etmektedir. Anketi kendi diisiincelerinize ait
veriler kapsaminda yanitlamaniz beklenmektedir. Bu nedenle sorularin okunup
anlasilmasi biiyiik 6nem tasimaktadir. Ankette isim bildirmeniz zorunlu degildir. Degerli
katkilarinizdan dolay1 tesekkiir ederim.

Cinsiyetiniz?
( ) Kadin ( ) Erkek
Yasimiz?
()18-28 ()29-39 ( ) 40-50 () 51 ve Uzeri

Medeni durumunuz?

( ) Bekar ()Evlh
Egitim diizeyiniz?

() Lise ( )OnLisans () Lisans () Lisansustu
Is Tecriibeniz?

()0-3yil ()4-10 y1l ()11-20 y1l ()21 yil ve iizeri
Cahstiginiz departman?

( ) Kabinigi ( ) Mekanik ( ) Aviyonik () Yapisal () Atolyeler
Goreviniz?

( ) Bakim Teknisyeni ( ) Basteknisyen ( ) Bakim Sefi
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1-Kesinlikle Katilmiyorum, 2-Katilmiyorum, 3- Kararsizim, 4-Katiliyorum, 5-Kesinlikle Katiliyorum

Kisilerarasi Iletisim 112 3]4]5

1 Baskalarini, benim hakkimda ne hissettigini sdylemeye
tesvik ederim.

5 Is arkadaslarim benimle konusmanin kolay oldugunu
soyler.

3 Goreve yeni baslayan is arkadaslarim genellikle bana
yaklasir ve benimle konusmaya baslar.

4 | Is arkadaslarim bana iyi bir dinleyici oldugumu sdyler.

5 Diisiincelerim ve duygularim hakkinda bagskalarina karsi
darustim.

6 Is arkadaslarimla iletisim kurmanin benim agimdan
verimli olacagina inantyorum.

2 Is arkadaslarima hangi konudan bahsettigimi agiklamama

yardimci olmasi i¢in 6rnekler kullanirim.

1-Kesinlikle Katilmiyorum, 2-Katilmiyorum, 3- Kararsizim, 4-Katiliyorum, 5-Kesinlikle Katiliyorum

Is Performansi

1

2

3

4

5

1 | Is amaglarima ulasirim.

2 | Isim ile ilgili performans kriterlerini karsilarim.

3 | Isimileilgili tiim gorevlerde uzmanlk gosteririm.

4 | Isimin tiim gereksinimlerini karsilarim.

5 Kendime tahsis edilenden daha fazla sorumluluk
ustlenebilirim.

5 Isim ile ilgili daha yiiksek bir gérev pozisyonunda
calisabilirim.

7 | Isim ile ilgili her alanda yetenekliyim.

8 | Gorevlerimi ustalikla yerine getiririm.

9 Benden istenilen gorevleri yerine getirerek tiim iste 1yi
performans gosteririm.

10 | Islerimi zamaninda bitirebilmek icin plan yaparim.

11 | Islerimi iyi bir sekilde organize ederim.
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Egitim
Derece

Lisans (2)
Yuksek Lisans
Lisans (1)

Lise

Is/istihdam
Yil

2022- Devam
1996- Devam

2019- Devam

Yil
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2016
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Anabilim Dali.
Eskisehir Motor Teknik Lisesi.

Gorev

Milli Savunma Universitesi Kara Astsubay M.Y.O. Ugak Teknolojisi
Béliim Baskanligi Ogretim Gorevlisi
Tiirk Silahli Kuvvetleri-Ugak/Helikopter Ugus ve Bakim Teknisyeni
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