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(ERCEYLAN, Nusret, Emniyet Kontrol Odag: ile Ekip Kaynak Yonetimi
Mliskisinde Oz Yeterlilik ve Is Akis Deneyiminin Seri Aracilik Rolii: Havayolu Pilotlart
Uzerinde Bir Arastirma, Doktora Tezi, Isparta, 2023)

OZET

Ekip Kaynak Yonetimi (EKY) kirk yil1 agkin siiredir diinya genelinde havayolu
tasimaciliginin emniyetli sekilde yiiriitiilmesine katkida bulunan 6nemli ydnetim
enstriimanlarindan biridir. Ugus faaliyetlerinin gergeklestirilmesini saglayan ekiplerin
basta iletisim olmak tizere; liderlik, ekip ¢alismasi, karar verme, durumsal farkindalik
gibi teknik olmayan becerilerinin gelistirilmesine odaklanan EKY, sagladig1 faydalar
ile giintimiizde havacilik emniyet yonetiminin vazgegilmez bir unsuru haline gelmistir.

Bu arastirma, havayolu pilotlarinin emniyet kontrol odaklarinin ekip kaynak
yonetimine iligkin tutumlari {izerindeki etkisinin belirlenmesi ve bu iligskide pilotlarin
0z yeterlilik ve is akis deneyimlerinin aracilik rollerinin sorgulanmasi amactyla
yiirlitiilmiistiir. Arastirma verileri Tiirkiye’de ¢alismakta olan 410 havayolu pilotundan
anket yontemiyle toplanmistir. Arastirma hipotezleri, olusturulan yapisal esitlik
modellemeleri lizerinde test edilmis, ayrica orneklemden elde edilen demografik
verilerin aragtirma degiskenleri tizerindeki etkileri incelenmistir.

Elde edilen bulgular, havayolu pilotlarinin emniyet kontrol odaklarinin ekip
kaynak yonetimi tutumlari lizerinde yordayici etkisi oldugunu gostermistir. Ayrica, 6z
yeterlilik ve is akis deneyiminin bu iliskide ayr1 ayr1 ve seri ¢oklu aracilik roliine sahip
oldugu, ayr1 bagimsiz degiskenler olarak da ekip kaynak yonetimini yordadiklari ve
son olarak demografik degiskenlerin arastirma degiskenlerinin tamamini anlamli
sekilde farklilagtirdigr ortaya konmustur. Bununla birlikte, kontrol odaginin alt
boyutlarindan dis kontrol odagimin ve is akis deneyiminin alt boyutlarindan icsel
calisma motivasyonunun ekip kaynak yonetimi tizerinde anlamli etkilerinin
bulunmadig tespit edilmistir.

Elde edilen sonuglarla, ekip kaynak yonetiminin aragtirma kapsaminda ele
alian degiskenler ile iligkisi Tiirkiye 6rnekleminde ortaya konmustur. Arastirmanin,
sektorde basta ise alim ve egitim stirecleri olmak {izere ekip kaynak yonetiminin tiim
asamalarinin gelistirilmesinde kullanilabilecegi, konuya iliskin Tiirkiye’deki literatiirii
gelistirmede Oncli olacagi ve havayolu tagimacilifinin daha emniyetli sekilde
yiiriitiilmesine katki saglayacag: diisiiniilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Ekip Kaynak Yonetimi (EKY), Emniyet Kontrol Odagi,
Oz Yeterlilik, Is Akis Deneyimi, Havacilik, Havayolu Pilotlar1



(Erceylan, Nusret, The Serial Mediation Role of Self-Efficacy and Flow
Experience at Work in The Relationship Between Safety Locus of Control and Crew
Resource Management: A Research on Air Transport Pilots. Doctoral Thesis, Isparta,
2023)

ABSTRACT

Crew Resource Management (CRM) has been one of the important
management instruments that contribute to the safe operation of air transport
worldwide for over forty years. Focusing on the development of non-technical skills
such as communication, leadership, teamwork, decision-making, and situational
awareness of the crew who contribute to the flight operations, CRM has become an
indispensable component of aviation safety management with the benefits it provides.

This research was conducted to determine the effects of air transport pilots’
safety locus of control on their CRM attitudes and in the context of this relationship,
it was aimed to investigate the mediation roles of self-efficacy and flow experience.
Research data were collected from 410 air transport pilots working in Turkey by
survey method. Research hypotheses were tested on the structural equation models.
The effects of the demographic data obtained from the sample on the research variables
were also examined.

The findings revealed that; air transport pilots’ safety locus of control predicts
their CRM attitudes. In this context, both independent and serial mediating roles of
self-efficacy, and flow experience at work were determined. Self-efficacy and flow at
work as independent variables predicted CRM, and demographic variables
significantly differentiated the research variables. However, it was found that the
external locus of control and intrinsic work motivation which are sub-dimensions of
safety locus of control and flow at work respectively, did not significantly affect CRM.

With the results obtained, the relationship of CRM with the research variables
has been revealed in Turkish sample. This research may be used in the development
of all stages of CRM, significantly for pilot recruitment, and training in the sector. This
research is considered to be a pioneer in developing the literature on the subject in
Turkey and will contribute to the safe conduct of air transport.

Key Words: Crew Resource Management (CRM), Safety Locus of Control,
Self-efficacy, Flow Experience at Work, Aviation, Air Transport Pilots.
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GIRIS

Havayolu tasimaciligi; sagladigi emniyetli, hizli, konforlu ve verimli ulasim
olanagi ile insanliga biiyiik faydalar saglayan, son derece dinamik ve kiiresel 6l¢ekte
faaliyet gosteren bir sektordiir. COVID-19 pandemisinin yol agtigi oOlaganiistii
durumun hemen oncesi istatistiklerine bakildiginda diinya genelinde 2019 yili
igerisinde 4,5 milyar insanin havayolu ile seyahat ettigi ve yine ayn1 yil 57 milyon tonu
askin kargo yiikiiniin ugaklarla diinyanin dort bir yanina tagindigir goriilmektedir
(IATA, 2021). Havayolu tasimaciliginin sagladigi yararlarin yaninda, havaciligin
dogas1 geregi birgok tehlike ve riski biinyesinde barindirmakta oldugu, yapilacak
kiiciik hatalarin sonucunda meydana gelen hava araci kazalarimin genellikle biiyiik
felaketlerle sonuglandigi hi¢bir zaman goz ardi edilmemesi gereken gergeklerdir. Ugus
operasyonlarinin emniyetli sekilde icra edilebilmesi, basta {ist yonetimler ve ugus
ekipleri olmak tizere tiim havacilik ¢alisanlari igin diger tiim hedeflerin 6niinde olup,
stirekli olarak yonetilmesi gereken dinamik bir olgudur. Seyriisefer ve iletisim
kolayliklari, otonom ugus kontrol sistemleri, hava araci sistemsel altyapisindaki
gelismeler vb. teknolojik gelismelere ragmen, insanoglu modern havaciligin kritik
oneme sahip unsuru olma 6zelligini siirdiirmekte, hava araglarinin yerde ve havada
emniyetinin saglanmasinda en Onemli rolii iistlenmektedir. Basta hava aracina
kumanda eden pilotlar olmak iizere tiim havacilik personelinin omzuna yiiklenen bu
agir sorumluluga karsin insanoglunun hatalariyla var olan bir varlik oldugu da bir
gercektir ve insan tarafindan yiiriitiilen faaliyetlerin her zaman eksiksiz ve dogru

olacagini varsaymak hatali bir yaklagim olacaktir.

Havacilik tasimaciliginin hizla gelistigi yirminci yilizyilin ikinci yarisinda ugus
emniyetini arttirmaya yonelik en c¢arpici ve Onemli gelismelerden biri ekip
koordinasyonu ve kokpit yonetimi etkinligini arttirmaya yonelik kurallarin ve egitim
slireglerinin uygulamaya konmus olmasidir (Helmreich ve Foushee, 2010, s. 4).
Glinlimiizde, havacilik operasyonu igerisindeki rolii ne olursa olsun, personelin
gorevine iliskin bireysel anlamda ihtiyag duydugu teknik bilgi ve becerisi verilen
egitimlerle ihtiya¢ duyulan standartlara ulastirilabilmektedir. Bununla birlikte, hava

aract operasyonlarinin hemen her asamada ekip halinde ¢alismay1 zorunlu kildig1 da



bir gercektir. Bireysel bilgi ve becerilerin yaninda, ekip iiyeleri arasindaki iligkiler
agmin verimli ve saglikli sekilde islemesi emniyet yonetiminin 6nemli bir hedefi
haline gelmistir. Ekip Kaynak Yonetimi (EKY) ’nin temellerinin atildigi, Amerikan
Ulusal Havacilik ve Uzay Dairesi (NASA) arastirmalarinda 6nemli rol oynayan
Cooper vd. (1980), hava araglar1 kazalarina sebep veren ii¢ temel insan hatasinin
bireylerarasi iletisim sorunlari, karar verme hatalar1 ve yetersiz liderlik olarak
Ozetlenebilecegini vurgulamustir. Bireysel nitelikler ve bireylerarasi iligkilerin neden
oldugu bu kazalarin en diisiik seviyeye indirgenebilmesi amaciyla gelistirilen
EKY’nin, “insan hatalarinin kazalara yol agmayacak seviyelere indirgenmesi ve
hedeflenen ugus emniyetinin saglanabilmesi amact dogrultusunda teknik olmayan
becerilerin gelistirilmesi ve farkindaligin arttirilmasina iligskin faaliyetleri igeren bir
havacilik yonetim siireci” (FAA, 2001, s. 2) olarak tanimlanmasi miimkiindiir. Bu
kapsamda EKY ’nin; olas1 insan hatalarinin dogru sekilde analiz edilerek engelleyici-
diizeltici 6nlemlerin alinmasi, basta kokpit ekibi olmak {izere tiim personelin ekip
caligmasina doniik olarak iletisim ve koordinasyon, karar verme, liderlik, risk
yonetimi, durumsal farkindalik, stres yonetimi, yorgunluk yonetimi vb. becerilerinin
arttirtlmasini hedefleyen biitiinsel ve siirekli bir yonetim faaliyeti oldugu sdylenebilir.
Bu baglamda, havacilik emniyeti ve operasyonel etkinligin saglanabilmesi
dogrultusunda EKY’nin rolii ve potansiyelinin diger tiim siire¢lerden daha fazla

oldugunu ifade etmek yanlis olmayacaktir.

Arastirma kapsaminda ele aliman bir diger degisken olan kontrol odagi,
bireylerin deneyimledigi durumlarin sonuglarini ne derece kendi kontrolleri dahilinde
oldugunu algilama derecesini ifade etmektedir (Hunter, 2002, s. 1). Havacilik
kapsaminda ve pilotlar 6zelinde ele alindiginda, meydana gelebilecek herhangi bir
havacilik olaymin pilotun kendi davranis1 ya da sahsi 6zellikleri-yeteneklerine bagh
olarak gelistigine dair inanca sahip olmasi durumunda i¢ kontrol odagi, yine bu
hadisenin kendisinin etkisi ile degil, diger bireylerin, mevcut regiilasyonlarin ya da en
azindan sansa-kadere bagli meydana geldigine inanmasi1 durumunda ise dis kontrol
odagina sahip oldugundan bahsetmek miimkiindiir. Bireyler ¢ogu zaman hangi kontrol
odagini igsellestirdiklerinin kendileri bile farkinda degildir ancak bu baglamdaki
egilimleri EKY etkinligini ve dolayisiyla ugus emniyetini dogrudan etkileyebilecek



sonuglar dogurabilmektedir. Yine bu kapsamda, pozitif psikolojinin inceleme alaninda
bulunan ve “bireyin belli bir ¢iktiy1 liretebilmesini saglayacak eylemleri orgiitleme ve
sergileme becerisine iliskin inanc1i” (Chen ve Chen, 2014, s. 376) scklinde
tanmimlanabilen 6z yeterlilik ile “bireylerin kendilerini mutlu eden bir ise tam olarak
yogunlastiklarinda zamani, yorgunluklarini ve isin kendisinin disinda kalan hemen her
seyi unuttuklari bir olgu” (Bakker, 2005, s. 27) olarak ifade edilebilen is akis deneyimi
kavramlarinin da EKY iizerinde etkili olabilecegi, bu degiskenlerin kuramsal
altyapilar1 ve yiritilmils ge¢mis arastirmalar gergevesinde Ongoriilebilmektedir
(Aktas, 2011; Dave vd., 2019; Hunter, 2002; Hunter ve Steward, 2012; Joseph vd.,
2013; Nuhu, 2019; Stewart, 2006; Terzioglu, 2018).

Bu dogrultuda yiiriitiilen arastirmanin amaci, Tiirkiye’de faaliyet gdsteren
havayolu sirketlerinde calisan pilotlarin emniyet kontrol odaklarinin EKY tutumlari
tizerindeki etkilerinin ele alinmasi ve mesleki 6z yeterlilik algisi ile ig akis deneyiminin
bu iliskide ayr1 ayr1 ve birlikte aracilik rollerinin irdelenmesidir. Arastirma ile EKY ile
kuramsal temelde iligkili olan degiskenlerin etkileri Tirkiye ornekleminde test
edilmesi, elde edilen sonuglarla gerek pilot ise alim siireglerinde gerekse tecriibeli
pilotlar icin EKY etkinliginin arttirilmasina yonelik 6nerilerde bulunulmasi ve tilkemiz
havayolu tasimaciliginda emniyet diizeyinin arttirilmasina katki saglanmasi
hedeflenmistir. Bu kapsamda; Tiirkiye’de faaliyet gosteren havayolu sirketlerinde
caligmakta olan toplam 410 pilot iizerinde arastirma Olgekleri uygulanmis ve elde

edilen bulgular nicel arastirma yontemleri gergevesinde analiz edilmistir.

Calismanin ilk dort boliimiinde sirasiyla arastirma degiskenlerine iliskin
kavramsal ve kuramsal temeller agiklanmis, besinci boliimde ise degiskenler arasi
iliskiler gegmis ¢alismalar ve sonuglariyla irdelenmistir. Altinc1 boliimde, literatiire ve
kuramsal altyapiya uygun sekilde gelistirilen arastirma hipotezleri, érneklemden elde
edilen verilerin uygun istatistiksel yontemler kullanilarak test edilerek bulgular
raporlanmis, son bdliimde ise genel bir degerlendirme yapilarak sonuglar tartigiimais,

uygulayicilara ve gelecek arastirmacilara 6nerilerde bulunulmustur.



BIRINCi BOLUM
EKIiP KAYNAK YONETIMIi

1.1. Havaciikta Emniyet Kavrami ve Insan Faktorii

17 Aralik 1903 tarihinde Wright Kardeslerin 12 saniye havada kalabildikleri
ilk kontrollii ugus ve 1 Haziran 1914 tarihinde ABD’de yalnizca bir yolcuyla
gerceklestirilen ilk havayolu seferinin iizerinden heniiz yiiz yili az bir siire gegmis
olmasma karsin giiniimiizde havayolu tasimaciligi diinya genelinde 35 bini askin
ucagin emniyetli sekilde yolcu ve yiikk tasimaciligi yaptigr dev bir sektor haline
gelmigtir (IATA, 2019). Diger ulastirma yontemleri ile kiyaslandiginda pek c¢ok
avantaja sahip olan havayolu tagimaciliginin varligini siirdiirebilmesi emniyetli ugus
operasyonlarinin icra edilebilmesine baglidir. Ne kadar hizli, konforlu ya da kullanish
olursa olsun, kaza orami yiiksek olan bir ulastirma yonteminin tercih edilmeyecegi
aciktir. Bu nedenle, hizla gelisen ve biiyiiyen havacilik endiistrisine emniyet kavrami
damga vurmus, glinlimiizde emniyet olgusunun 6n planda olmadig1 bir havacilik

faaliyeti diisiinmek olanaksiz hale gelmistir.

Ik ucuslarla birlikte kazalar da yasanmaya baslamistir. Motorlu ve kontrollii
hava araglar1 kapsaminda gergeklesen ilk 6liimciil havacilik kazas1 17 Eyliil 1908
tarihinde Orville Wright ve ABD Ordusunda gorevli Tegmen Thomas Selfridge’in
katildig1 test ugusu esnasinda pervane kopmasi sonucu gerceklesmis, Wright’in agir
yaralanmas1 ve Selfridge’in hayatin1 kaybetmesiyle sonuglanmistir (Howard, 2013, s.
82). Yasanan bu talihsiz olay maalesef son olmamis, havacilik tarihi boyunca pek ¢ok
hava araci kazas1 meydana gelmis ve yiizlerce insan bu kazalarda yaralanmis ya da

yasamini yitirmistir.

Havaciligin yiiksek riskler barindirdigi ve bu risklerin hi¢bir zaman tamamen
bertaraf edilemeyecegi inkar edilemez bir gergektir. Mevcut risklerin insan 6zellikleri,
simirhiliklart  ve hatalariyla birlikte ele alinarak kabul edilebilir seviyelere
indirgenebilmesi ancak yapilacak kiiciik hatalarin birleserek kazalara sebep olmasini
engelleyecek bir emniyet yonetimi ve tiim havacilik personelinin benimseyecegi bir
emniyet kiltiirlinin olusturulmasi ile mimkindir (Campbell ve Bagshaw, 2002).

Bunun basarilamamasi, can kayb1 ve yaralanmalarin olabilecegi hava araci kazalarinin



yasanmasi ve havacilik operasyonlarinin kesintiye ugramasi anlami tagimaktadir. Kaza
ihtimali yiikseldik¢e insanlarin havayolu tasimaciligina duydugu giiven sarsilmasi ve
bu ulasim seklini tercih etmemeleri kaginilmaz bir sondur. Yakin ge¢miste, yiiksek
maliyetlere sahip hava araclarinin kazaya karigsmasi sonucu pazardaki rekabet giliclinii
kaybederek faaliyetlerini sona erdirmek durumunda kalan havayolu isletmelerini

gormek miimkiindiir.

Giiniimiiz havaciligimin emniyet yonetimi anlayisi; gegmis kaza ve olaylardan
ders c¢ikaran, havacilik operasyonuna dair tiim siliregleri emniyet ¢iktilar
penceresinden ele alan ve gelecekte karsilasilabilecek potansiyel tehditleri 6n gérme
yetenegine sahip biitiinsel bir yaklasima sahiptir (Stolzer ve Goglia, 2016, s. 182). Bu
yaklagimin basariya ulasmasi, hava araglarinin ugurulmasina her seviyede katki
saglayan insan, donanim, bilgi gibi elde mevcut tiim kaynaklarin emniyetli ugus
yapilabilmesine doniik olarak etkin sekilde kullanimina baglidir (Lauber, 1987, s. 9).
Bu noktada EKY ile havacilikta emniyet, giivenlik ve insan faktorii kavramlarini
birbirinden ayr1 disiinmek miimkiin degildir. Kullanilan kaynak ve yontemlerin
herhangi birisinde olusabilecek zafiyet, felaketle sonuglanabilir. Bu nedenle, EKY ile
ilgili bilgilerin aktarimi 6ncesinde tehlike ve risk kavramlarini da icerecek sekilde
havacilik emniyeti, giivenligi ve insan faktorleri konularindan kisaca bahsetmek dogru

olacaktir.

1.1.1. Tehlike ve Risk

Havacilik kapsaminda ele alindiginda tehlike; “dogrudan ya da dolayl olarak
hava arac1 faaliyetleri ile ilgili ortaya ¢ikacak istenmeyen olaylar1 yaratma potansiyeli
tastyan durum, kosul, eylem vb. her tirli faktor” (Gerede, 2018, s. 1) olarak
tanimlanabilmektedir. Benzer sekilde, Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilatinin
(ICAQ, 2018, s. 9-1) “personelin yaralanmasi, donanim veya yapilarin hasar gérmesi,
malzeme kayb1 veya belirli bir islevin gergeklestirilmesi becerisinin azalmasina neden
olma potansiyeline sahip bir kosul veya durum” olarak ana ¢ercevesini ¢izdigi tehlike,
havacilik faaliyetlerinin kagiilmaz bir pargasidir. Tehlikelerin kontrol altinda
tutulmasi, mevcut risklerin dogru sekilde degerlendirilmesi ve gerekirse tehlikeyi
hafifletme stratejilerinin sistemli sekilde uygulanmasi emniyetsiz durumlarin

engellenmesinde biiyiik 6neme sahiptir.



Risk ise kisaca “tehlikenin ve kotii sonuglarin gergeklesmesi, yaralanma veya
6liim ihtimaliyle karsilasma olasiligi” (FAA, 2000, s. 3-3) olarak tanimlanmaktadir.
Bu baglamda mevcut riskleri, potansiyel tehlikenin sonucu ile karsilasma olasilig1 ve
bunun gerceklesmesi durumunda yaratacagi etkinin biiyiikliigliniin bileskesi olarak
gormek miimkiindiir. Risk yiiksekse kaza meydana gelmesi olasiligi da yiikselecek ya
da olusabilecek kazanin sonuglar1 daha ciddi olacaktir. Bu durumda; risk ve tehlikenin
iki farkli ancak dogrudan birbirlerini etkileme potansiyeli olan kavramlar olduklari
sonucu ortaya ¢ikmaktadir. Riskleri tamamiyla ortadan kaldirmak miimkiin degildir.
Havacilikta risk daima vardir ve mevcut risklere her an yenileri eklenmektedir. Riskin
kabul edilebilir boyutta olup olmadiginin dogru sekilde belirlenmesi kapsamli bir
degerlendirme ve tahmin siireci gerektirmekte olup bu siirecin basarisi emniyet

diizeyinin dogru sekilde belirlenmesinde etkili olacaktir.

1.1.2. Havacilik Emniyeti ve Giivenligi

Ugmanin dogasinda bulunan yiiksek risk diizeyi, emniyetin saglanabilmesi igin
daha fazla ¢aba harcanmasi ve emniyet olgusunun tiim havacilik faaliyetlerinde son
derece ciddi sekilde ele alinmasini gerektirmektedir. Emniyet genel anlamda, herhangi
bir tehlikeden ve tehlike yaratabilecek riskli durumlardan uzak olma ya da potansiyel
tehlikelerin olusturacag: risklerin kontrol altinda tutulmasi seklinde tanimlanabilir
(Gerede, 2006, s. 33). Hava aracinin ugusunda tretim, bakim, trafik, planlama,
operasyon vb. pek ¢ok farkli siirecin uyum igerisinde isletilmesi gerekliligi g6z 6niinde
bulunduruldugunda havacilik emniyetinin bir yonetim fonksiyonu olarak ele alinmasi
gerektigi ortaya ¢ikmaktadir. Bu kapsamda havacilik emniyetini ICAO (2018, s. 2-1),
“yiiriitiilen faaliyetlerde insanlara veya mala zarar verme durum, hal ve kosullarinin,
etkin ve siirekliligi saglanmis tehlike tanimlama ve risk yonetimi sayesinde kabul
edilebilir bir seviyeye indirilmesi ve bu seviyenin muhafaza edilmesi” seklinde
tanimlamaktadir. Bu tanimda dikkati ¢eken en 6nemli nokta, risklerin tamamiyla
bertaraf edilemeyecegi gerceginin agik sekilde kabul ediliyor olusu ve faaliyetlerin
yuriitiilmesi i¢in tehlike ve risk analizlerinin yapilarak, kabul edilecek bir seviyeye
indirgenmesinin hedeflenmesidir. O halde, yiiriitiilecek havacilik operasyonunda
mevcut tehlike ve risklerin agik sekilde ortaya konarak bulunulan durumun emniyetli

olup olmadigina karar verilmesi gerekmektedir.



Havacilikta emniyet kadar giivenlik unsuru da faaliyetlerin saglikli sekilde
stirdiiriilmesinde 6nemli rol oynamaktadir. Emniyet ve giivenlik kavramlarinin
ozellikle sektor disindaki kimselerce siklikla karistirildigini ve aymi anlamda
kullanildigini1 sdéylemek yanlis olmayacaktir. Daha 6nce bahsedildigi tizere, emniyetin
teminine iliskin en 6nemli nokta dogru risk analizidir. Risklerin dogru analizi de her
seyden Once potansiyel tehlikelerin dogru okunabilmesine baglidir. Bu anlamda
emniyet riskin kabul edilebilir en diisiik seviyeye indirgenmis halini temsil etmekle
birlikte esasen riskli durumlarin tersini ifade etmektedir (Stolzer ve Goglia, 2016, s.
171). Buna karsin havacilik giivenligi, dogrudan ve dolayli olarak havacilik faaliyetleri
kapsamina giren insanlarin, hava araglariin ve hava tasimaciligr altyapisinin sabotaj
ve terorist saldirilar gibi su¢ unsuru tagiyan ve kasith olarak yaratilmis tehlikelerden
korunmast ile ilgili faaliyetleri ve bunun i¢in gerekli olan kaynaklar1 kapsayan bir
kavramdir (Gerede, 2006, s. 31). Havacilik emniyeti (aviation safety), dogrudan zarar
verme kastt olmadan ortaya cikan risklerden kaginmaya c¢alisma c¢abasini ifade
ederken, havacilik giivenligi (aviation security) ise sabotaj ve terdrist faaliyetler gibi
su¢ unsuru tasityan, kanunsuz ve beklenmeyen hadiselerden dolayr havacilik
faaliyetinin olumsuz etkilenmesini agiklamaktadir (Milan, 2000, s. 46). Uluslararasi
sivil havaciligin ¢ercevesini belirleyen temel dokiiman niteligindeki 1944 tarihli
Sikago Konvansiyonu’nda “uluslararasi sivil havaciligin gelecekteki gelisiminin
diinya milletleri ve halklar1 arasindaki dostlugun kurulmasina ve korunmasina biiyiik
Olciide yardime1 olabilecegi gibi, kétiiye kullanilmasi sonucunda umumi giivenlik i¢in
bir tehdit haline de gelebilecegi” (ICAO, 1997, s. 1) vurgulanmis ve konvansiyonun
havacilik giivenligine ayrilan 17 numaral ek’inde havacilik giivenligi “uluslararasi
sivil havaciligin kanunsuz eylemlere karsi korunabilmesine iliskin eldeki tiim
kaynaklarin kullanimi ile alinan Onlemler biitini” (ICAO, 1997, s. 2) olarak

tanimlanmaistir.

11 Eylil 2001 tarthinde ABD’de gerceklesen terorist saldirilar havacilik
giivenligi hususunda bir doniim noktas1 olmustur. New York sehrinde bulunan Diinya
Ticaret Merkezi binalarina ve ABD Savunma Bakanligi Pentagon yerleskesine
teroristler tarafindan kagirilan yolcu ucaklariyla gerceklestirilen saldirilarda toplamda
2996 kisi hayatim1 kaybetmistir. Meydana gelen bu olay sonrasinda ABD havayolu

sirketleri toplam 8 milyar dolar kayba ugramis ve 2006 yilina dek kar edememislerdir



(Gittell vd., 2004, s. 177). Bu olay sonrasinda diinya genelinde havacilik giivenligi cok
ciddi sekilde tekrar ele alinmis, ABD basta olmak iizere tiim iilkeler havayolu

tasimaciligina iliskin giivenlik 6nlemlerini arttirmak zorunda kalmiglardir.

Gorildiugi tizere, havacilik emniyet ve giivenligi benzer sekilde temel anlamda
havacilik operasyonlarinin cana ya da mala zarar gelmeden yiiriitiilmesini
hedeflemektedir. Bu anlamda havacilik emniyetini, giivenligi de dolayli sekilde
kapsamina alan daha genis bir bakis agis1 olarak nitelemek miimkiindiir. ICAO’nun
kurulus amacinin “uluslararasi sivil havaciligin diinya genelinde emniyetli ve diizenli
sekilde biiyiimesini saglamak” (https://www.icao.int/about-icao/Pages/default.aspx
Erisim: 10.01.2022) olarak tanimlanmasi, Avrupa hava sahasindaki ortak havacilik
otoritesi olan Avrupa Havacilik Emniyet Ajanst (EASA)’nin adinda emniyet
vurgusunun olmasi, Amerikan Havacilik Idaresi (FAA) nin temel gérevinin “ABD
sivil havaciligin1 diinyanin en emniyetli ve etkili havacilik sistemi haline getirmek”
(https://lwww.faa.gov/about, 10.01.2022) olarak o6zetlenmesi, emniyet unsurunun

havacilik adina ne derece 6nemli oldugunu acikga ortaya koymaktadir.

1.1.3. Havacilikta Emniyet Yonetimi

Havacilikta emniyetin saglanmasi hayati 6nem arz ederken, yolcu tagimaciligi
yapan hava yolu sirketlerinin kurulus amaclar1 olan varligini siirdiirme, kar elde etme,
biiylime vb. hedeflerine ulasma c¢abasi igerisinde olmalari da kaginilmazdir.
Operasyonel zorluklar zaman zaman havacilik sirketlerinin {ist yonetimlerini ya da
calisanlarini emniyet ¢emberinin digsina ¢ikmaya zorlayabilir ve bunun sonucunda
havayolu sirketleri i¢in emniyet unsuru yukarida bahsedilen temel hedeflerin
golgesinde kalabilir. Bu baglamda, kiiresel dlcekte faaliyet gosteren ve olusabilecek
emniyetsiz durumlarin biiyiik felaketlere yol acabilecegi havacilik sektorii igin

devletlerin denetiminde 6zel emniyet yonetim sistem ve uygulamalari olusturulmustur.

Ust yonetimlerin elde bulunan kit kaynaklari, hedefleri ve uymalar1 gereken
yogun emniyet gereklilikleri arasinda dengeli sekilde paylastirabilmeleri emniyet
yonetimi igerisinde 6nemli bir yer tutmaktadir (ICAO, 2018, s. 2-9). Asir1 korumaci
yaklasimlarla iflasin esigine gelen sirketler oldugu gibi bunun tersi bir yonetim

anlayis1 gostererek cesitli kazalarin meydana gelmesine sebep olanlarda olmustur.



Olusabilecek kazalarin sonucu sirketleri iflasa siiriikleyebilecek kadar biiyiik olabilir.
Havacilik alaninda faaliyet goOsteren oOrgiitlerin karsi karsiya kaldigi bu soruna
“Havacilik Emniyet Yonetim ikilemi” adi verilmektedir (Atioglu, 2012, s. 5).
Havacilik orgiitlerinin {ist yoneticileri gerekli asgari emniyet tedbirlerinin mutlaka
uygulandig1r ancak asir1 korumaci bir yaklasim ile orgiitli finansman yoOniinden
tehlikeye diisiirmeyecek optimum yonetim anlayisini benimsemelidirler. Finansal
yonetim ¢izgisi ile emniyet yonetim ¢izgisi arasinda kalan bu alan, Sekil 1’de
goriildiigii tizere emniyet alani olarak adlandirilmaktadir (SHGM, 2012, s. 6). Emniyet
alan1 igerisinde faaliyetlerin devamliligini saglayabilmek havacilik isletmelerinin

oncelikli stratejik hedefi durumundadir.
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Kaynak: (SHGM, 2012, s. 6)

Sekil 1. Emniyet Alani

Emniyet alani i¢erisinde kalabilme hedefi dogrultusunda operasyonel veriler
rutin olarak toplanip analiz edilir. Ust ydnetim bu analiz ve degerlendirmelere uygun
sekilde tiretim ve koruma hedeflerini dengede tutmaya yonelik bir “emniyet sinir1”
belirler (SHGM, 2012, s. 6). Belirlenen hedeflere ulasiimasinda emniyet sinirlar
igerisinde kalinmasi i¢in gerekli kararlarin verilerek uygulanmasi ve orgiit icerisinde
biitiinsel bir emniyet yonetim anlayiginin benimsenmesi 6nemlidir. Bu dogrultuda
giinimliz emniyet yonetiminin {i¢ farkli bakis agisinin sentezlenmesiyle
olusturuldugunu ifade etmek miimkiindiir. Bunlar, geleneksel yaklasim olarak da
adlandirilan, emniyet unsuruna iligkin verilerin kaza ve olaylar gerceklestikten sonra
elde edilerek gelecekteki muhtemel kazalarin Oniine gegecek tedbirlerin alinmasini
iceren reaktif (tepkisel), 90’11 yillarin ortalarindan itibaren benimsenmeye baglanan ve

olas1 tehlikelerin kaza ve olaylara doniismeden Once tanimlanmasini ve emniyet



risklerini azaltmak i¢in bir risk yonetim stratejisi olusturmayi ifade eden proaktif
(6nleyici) ve son olarak, gelecekte karsilasilabilecek potansiyel emniyet eksikliklerini
simdiki performans bilgilerinin degerlendirilmesi sayesinde 6n gorme yetenegine
sahip prediktif (6ngoriicii) yaklasimdir (SHGM, 2011, s. 10-5). Bu ti¢ yontemin akilc1
bir biitiinliik igerisinde kullanimi ve insan faktoriiniin de ¢ok yonlii olarak tim

stireclerde goz oniinde bulundurulmasiyla emniyet yonetim stratejileri olusturulur.

1.1.4. Havacihikta insan Faktorii

Hava aracinin teknik a¢idan ugusa hazir hale getirilmesi, emniyetli sekilde
ugurulmasi ve hava trafiginin yonetilmesi vb. hava operasyonlarinin tamaminda insan
basroldedir. Dolayisiyla, insan unsuru ve olduk¢a karmasik yapiya sahip hava araci
sistemlerinin uyumlandirilmasi emniyetli ugusun saglanmasinda 6ncelikli ele alinmasi
gereken hususlarin basinda gelmektedir. Insanin davranis, performans, karar verme ve
diger biligsel siiregleri; hava aract gosterge ve kumandalarinin tasarimi, kokpit ve
kabin yerlesimi, haberlesme ve seyriisefer cihazlarinin ara yiizleri gibi donanimsal

unsurlarla dogru ve etkin sekilde uyumlandirilmalidir.

Havacilikta insan faktorii; ugus operasyonlari, bakim faaliyetleri ve havacilig
ilgilendiren tiim siireclerde insan performansinin ve limitlerinin uygun sekilde goz
onlinde bulundurulmasiyla insan ve diger unsurlar arasinda emniyeti destekleyici
esglidim saglanmasint ve bu sayede olusabilecek kazalarin Oniine gecilmesini
hedefleyen prensipleri ortaya koymay1 amaglayan bir disiplindir (Monica ve Hunter,
2018, s. 185). Insan faktdrleri, havaciligin gelismeye basladig ilk dénemde insan-
makine ergonomisi lizerinde odaklanmis olmasina karsin zamanla havaciligi sistemli
bir biitiin olarak ele alarak insani bu biitiiniin merkezine alan bir bakis agisina
dontigmiistiir. Bu baglamda, havacilikla ilgili tiim siireglerde insanin fizyolojik ve
psikolojik sinirlarinin goz dniinde bulundurulmasi gerekmektedir. Yorgunluk, gérme,
duyma, algi, hafiza, dikkat, diger ekip iiyeleriyle ya da hava araci sistem ara yiizleriyle
iletisim, cevresel kosullar, ¢alisma ortami kisitlart vb. unsurlarin bu kapsamda
degerlendirilmesi miimkiindiir. Gliniimiiz havaciliginda insan faktorii konusunun,
insan performansinin en iyi hale getirilmesi ve insan hatalarinin en aza indirilmesi

hedefi giiden ¢ok disiplinli bir alan haline geldigi goriilmektedir.
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1.1.4.1. linsan Hatasi

Insan hatas1, davranis bilimleri alaninda siklikla ele alman konulardan biridir.
Platon (Eflatun) bundan yaklasik 2500 yil 6nce “errare humanum est” (hata yapmak
insana mahsustur) soziiyle insanin dogasi geregi hata yapacagini ve bunun tamamen
engellemenin miimkiin olmadigin1 vurgulamistir. Havacilik, yapilacak hatalarin biiyiik
felaketler dogurabilecegi kritik neme sahip sektorlerden biri konumundadir. Benzer
hatalar farkli durumlarda farkli sonuglar dogurabilmektedir ve havacilik tarihine
bakildiginda insan hatasindan kaynaklanan pek ¢ok 6liimciil kazanin yasanmis oldugu
da bir gercektir. Havaciligin ilk donemlerinde egitim ve standart uygulama usullerine
sadik kalinmasiyla insan hatalarinin tamamen ortadan kaldirilabilecegi diisiincesi ve
bunun paralelinde hata yapani “suglama kiiltiirti” hakim olmus olsa da giiniimiizde
insanin hata yapabilecegi gercegi kabul edilerek hatalarin kazaya sebebiyet
vermeyecek sekilde kontrol edilebilir diizeye indirgenmesi temelinde emniyet

politikalar1 olusturulmaktadir.

Havacilikta insan faktoriinii ICAO (2003, s. 1-6), “insanlarin birbirleriyle ve
makinalarla karsilikli etkilesim stireclerini ele alan bilimsel bir alan” olarak
tanimlamaktadir. Bu tamimlama FAA (2019, s. 24) tarafindan genisletilmis ve
“emniyetli, konforlu ve etkin insan performansinin elde edilebilmesine yonelik olarak
insanlarin kabiliyet ve sinirliliklarinin daha 1yi anlagilmasini saglayan ¢ok disiplinli bir
calisma alan1” olarak ifade edilmistir. Ugus emniyeti aksakliklarinin kok nedenleri pek
¢ok arastirmanin konusu olmus ve kazalara hava araci teknik sistemlerindeki
eksikliklerden c¢ok insan hatalarinin neden oldugu bu arastirmalarda elde edilen
bulgularla desteklenmistir. Sivil havaciligin heniiz gelismeye basladigi 1940 yilinda
yapilan bir arastirma, hava araci kazalarindan %70 oraninda insan hatasinin, %30
oraninda ise teknik arizanin sorumlu oldugunu gostermistir (Meier Muller, 1940, akt.
Hawkins, 1984, s. 329). Giiniimiize gelindiginde ise 2021 yilinda yapilan bir
arastirmanin sonuglarinda ABD’de meydana gelen ve 6liim ile sonuglanan ticari
havacilik kazalarinda insan hatasinin pay1 %69, teknik ariza %0, diger faktorler ise
%31 olarak raporlanmistir (Kenny, 2021). Bu durum gegmisten giiniimiize havacilik
emniyetini etkileyen en onemli degiskenin insan faktorii olmaya devam ettigini

ispatlar niteliktedir.
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Karmagik teknolojiler, yazilim ve donanim unsurlarinin insan tarafindan uygun
sekilde idare edilmesini igeren SOSyo-teknik bir sistem olarak nitelendirilmesi miimkiin
olan havacilik faaliyetlerinde insan faktoriiniin tanimlanmasi ve oneminin net bir
sekilde agiklanmasi amaciyla pek c¢ok arastirmaci farkli kuramsal temeller ortaya
koymustur. Bunlardan insan hatasinin nasil meydana geldigini agiklayan “Reason’in
Hata Modeli” (Reason, 1990) ve havacilik ¢aligma ortaminda insanin diger unsurlarla
etkilesimini ortaya koyan “SHELL Modeli” (Edwards, 1972) EKY egitimlerinde

siklikla ele alindigindan burada da kisaca deginilecektir.

1.1.4.2. Reason’in Hata Modeli

Reason (1990), meydana gelen kazalarin temelinde donanim ya da insan gibi
tek bir faktorlin bulunmadigini, bu kazalarin biiyiik cogunlukla karmasik teknik ve
sosyal etkilesimler sonucu meydana geldigini ortaya koyarak havacilikta insan faktorti
alanina yeni bir bakis agis1 kazandirmistir. Buna gore hatalar ugus esnasinda bizzat
pilot tarafindan gergeklestirilebilecegi gibi ¢ogunlukla bu hata tek basina kazanin
sebebi degildir. Patojenler olarak adlandirilan goriilen/agik hatalarin yani sira arka
planda pek ¢ok ortiilii sebepte bulunmaktadir (Reason, 1991, s. 40). A¢ik hatalarin
yapilmasina da sebep olabilecek bu ortiilii hatalarin tespit edilmesi kazalarin tekrar
etmemesi acisindan onemlidir. Havacilik sistemi ¢ogunlukla tek bir hatayi telafi
ederek kaza olusumunu engelleyecek sekilde “hata emniyetli (fail-safe)” sekilde
tasarlanmugtir (Swift, 1971, s. 165) ve kazalar ¢cogunlukla birden fazla hatanin iist iiste
gelmesi sonucu meydana gelmektedir.

Cesitli olumsuz zihinsel (dikkatsizlik, kendine asir1 giiven vb.) ve fizyolojik
(yorgunluk, fiziksel sorunlar, goriis sikintilar1 vb.) sorunlar ile bireyler arasi iletisim
eksiklikleri, ¢atigmalar, koordinasyon ya da liderlik eksiklikleri gibi etmenler birbiri
ardina bir “hata zinciri” meydana getirdiginde kazalarin meydana gelme olasilig
yiikselmektedir (Cooper vd., 1980). Bu nedenle insan hatalarinin temelinde yatan
nedenlerin detayli sekilde ele alinarak etkin hata yonetim metotlarinin gelistirilmesi
gerekmektedir. Orgiitsel etkenler, yetersiz denetim mekanizmas1 ya da insanlar
tarafindan bilingli ya da bilingsiz sekilde gerceklestirilen emniyet ihlalleri hatalarin

meydana ¢iktig1 farkli katmanlar olarak siralanabilir. Havacilik orgiitiiniin emniyet
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kiiltiiri ve iklimi de bu hata katmanlarinin arasindan sizmalarin 6niine gecerek hata

zincirinin olusmasini engelleyecek sekilde olusturulmalidir.

1.1.43. SHELL Modeli

Havacilik faaliyetlerinde rol alan tiim bilesenler arasindaki etkilesim
stireglerinin agiklanmasinda Edwards (1972) tarafindan ortaya atilan ve sonraki
donemde Hawkins (1987) tarafindan gelistirilen “SHELL Modeli” yaygin olarak
kullanilmaktadir. Model; donanim, yazilim, ¢evre vb. hava aracinin emniyetli ugusunu
etkileyen bilesenlerle insanin karsilikli etkilesimini, insan ile insanin iletisimini de

birlikte ele alarak detayli sekilde agiklamasi yoniinden onemlidir.

Edwards (1972), havacilik kazalarina neden olan faktorleri 4 ana baslik altinda
toplamistir. Bunlar; yazilim (teknik yayinlar, bakim ve ugus prosediirleri, kontrol
listeleri, standart uygulama usulleri vb.), donanim (hava arac1 fiziksel yapisi ve hava
aracini olusturan alt komponentler, ugus kumandalari, gosterge sistemleri, seyriisefer
ve haberlesme sistemleri vb.), cevre (insan, yazilim ve donanimin etkilesim igerisine
girdigi fiziksel ortam, dis ¢evre kosullari, emniyet kiiltiir ve iklimi vb.) ve insan (pilot,
kabin personeli, hava trafik kontrol operatorii, bakim personeli, yonetici personel vb.)
olarak siralanabilir. Insan, modelin merkezindedir ve diger insanlar da dahil olmak
lizere diger bilesenlerle siirekli iletisim igerisindedir. Insan faktorii kaynakli kazalar
cogunlukla bu bilesenlerden biri olan insanin diger bilesenlerle etkilesimi esnasinda
olusan aksakliklar neticesinde olusmaktadir. Edwards (1972) bu bilesenlerin bas
harflerini kullanarak olusturdugu kuramsal modele “SHEL Modeli” adin1 vermistir.
Sonraki donemde Hawkins (1987) insan-insan iliskisini diger faktorlerle de
bagdastirmis ve dolayistyla modeli ikinci bir “L” (Liveware-insan) bloku ekleyerek
gelistirmistir. Havacilik emniyetinin 6nemi ve kapsaminin agiklanmasinda pek ¢ok
farkli model gelistirilmis olmasina karsin SHELL Modeli yaygin sekilde
kullanilmaktadir (ICAO, 2018, s. 2-4). SHELL Modeli ve kapsami Sekil 2’de

goriilmektedir.
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-l Software (Yazilim)

Hardware (Donanim)
S L Environment (Cevre)

Liveware (insan)

Liveware (Diger insanlar)

Kaynak: (ICAO, 2018, s. 2-5’ten uyarlanmistir.)
Sekil 2. SHELL Modeli

Insan, modelin merkezinde yer almakta ve en esnek bileseni konumundadir
(ICAQ, 2018, s. 2-5). Modelde yer alan diger faktorlere kiyasla insan, hem igsel (temel
ihtiyaglar, yorgunluk, motivasyon vb.) hem de dissal (giiriilti, sicaklik, goriis, titresim,
1siklandirma, yiiksek irtifa vb.) etkilerden ne derece etkilenecegi ve bu faktorlerdeki
degisimlere ne gibi tepkiler gostereceginin kestirilmesi en zor unsurdur. insanin farkl
kosullara uyum saglamakta olduk¢a basarili olmasina karsin bu adaptasyon siireci
bireyden bireye biiyiik farkliliklar gostermektedir. Bu nedenle insan1 bir donanim
0gesine benzer sekilde standartlastirabilmek olas1 degildir. Modeli olusturan bloklarin
diiz kenarlardan olusmayip diizensiz sekilde ¢izilmesi bu durumu simgelemekte ve

bilesenler arasindaki diizensiz iliski ve etkilesimleri ortaya koymaktadir. SHELL

Insan-Donamm (L-H): Hava araci basta olmak iizere, havacilik faaliyetlerine iliskin
kullanilan tiim makine, techizat, tesis, alet vb. donanim unsurlariyla bunlar1 kullanan,
insanin etkilesimini ifade etmektedir (SHGM, 2019, s. 6-2). Hava aracinin kokpit
yerlesimi, pilot koltuklarinin ergonomisi, kumandalar, anahtarlar ve godstergelerin
kolay erisilecek ve okunacak sekilde tasarlanarak konumlandirilmasi, emniyeti arttirici
sekilde uyar1 yazilari vb. 6nlemlerin alinmasi insanin gerekli donanimlari kullanirken
olasi1 hata ihtimalini azaltacak ve ayn1 zamanda kokpit personelinin is yiikiinii azaltarak

performansini arttiracak uygulamalar olarak siralanabilir.

Insan-Yazihm (L-S): Havacilik faaliyetinin yapilmasinda insanm yaygm sekilde

kullandig bilgisayar yazilimlari, teknik yayinlar, kontrol listeleri, kurallar, talimatlar,
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diizenlemeler vb. tiim yazilim unsurlariyla olan etkilesimini agiklamaktadir (Liu ve
Wang, 2014, s. 1826). Bu yazilim unsurlarinin insanin en kolay ve dogru sekilde
anlayabilecegi, ihtiyaci olan bilgiye en hizli sekilde ulasabilecegi ‘“kullanici dostu”
sekilde tasarlanmasi ve insanlara da bu yazilimlari nasil en etkin sekilde
kullanabileceklerinin aktarilmasi insan-yazilim etkilesimini en verimli hale getirecek

Onlemlerdir.

Insan-Cevre (L-E): Insan ve fiziksel cevresinde performansim etkileyebilecek tiim
faktorler arasindaki etkilesimi gostermektedir. Havacilik faaliyetleri son derece
karmagik ve degisken bir ¢evrede gerceklestiginden insanin bu kosullara hizla
adaptasyonunu kolaylastiracak onlemlerin alinmasi onemlidir. Cevresel faktorlerin
olumsuz etkilerinden korunabilmek ve bu faktorlerin insan performansini
diisiirmemesi agisindan kulaklik, gozliik, 6zel kiyafetler, eldivenler, hava kalitesini
arttiracak cihazlar, 1giklandirma vb. onlemlerin insan tarafindan uygun kosullarda

kullanilmast saglanmalidir (ICAO, 2018, s. 2-14).

Insan-Insan (L-L): SHELL Modelinin en 6nemli etkilesim unsuru olan insanin is
ortamindaki diger insanlarla etkilesimi siiphesiz en karmasik ve diizenlenmesi en zor
olan husustur. Yapilan arastirmalar insan hatalarinin en fazla diger insanlarla olan
etkilesim siirecinde ve teknik olmayan becerilerindeki sorunlardan kaynaklandigini
ortaya koymaktadir (Gerede, 2018, s. 54). Bireyler arasi iletisim, liderlik, takim
calismasi, koordinasyon vb. beceriler, basta ugus siireci olmak tizere havacilik
faaliyetlerinin tiimiinde emniyeti en fazla etkileyebilecek konulardir (ICAO, 2018, s.
2-15). Catisma yonetimi, durumsal farkindalik, is yiikii yonetimi gibi yonetim bilimi
kapsaminda ele aliman Orgiitsel davramis konularinda havacilik c¢alisanlarinin
farkindalik diizeyleri arttiritlmadik¢a donanim, yazilim ve gevresel faktorlerin istenilen
emniyet seviyesinde olmas1 havacilik emniyetinin tam anlamiyla saglandig1 anlamina
gelmeyecektir. Konunun basinda da ifade edildigi gibi insan tiim bu iligkiler aginin en
onemli ve kontrol edilmesi en gii¢ 6gesidir ve havacilik emniyetinin saglanmasina

yonelik insan-insan iligkilerinin diizenlenmesi EKY kapsaminda yer almaktadir.
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1.2. Havacilikta Ekip Kaynak Yoénetimi Kavramimin Ortaya Cikisi

1950°’1i yillarin baglarindan itibaren havayolu tasimaciliginda jet motorlu
ucaklarin kullanimina baglanmasi, ticari hava tasimaciligmin ¢ok hizli bir sekilde
gelismesine yol agmustir. Yeni nesil yolcu ugaklarinin uzak mesafelere hizli sekilde
ulagabilmesi ve tek seferde daha fazla yolcu tasiyabiliyor olusu gibi avantajlarin
yaninda, modern hava araci sistemlerinin oldukga karmasik olmasi hem pilotlar hem
de teknik personel agisindan yeni riskleri de beraberinde getirmistir. Biiyiiyen yolcu
ucaklar1 i¢in gerekli ugus ekibi sayisindaki artig, yeni ve karmasik sistemlere gecis
stirecinin ¢ok hizli olmasi ve artan yolcu talebinin siklasan seferlerle karsilanmaya
calisilmasi gibi faktorler hava araci kazalarinin artisinda etkili olmustur (Lauber, 1987,
S. 7). Meydana gelen kazalarin 6niine gegilebilmesi i¢in detayl arastirmalar yapilmus,
kazalara neden olan teknik ve mekanik faktorler hizla giderilmeye calisilmustir.
Gelisen teknolojinin destegiyle, turbo-jet motorlar1 daha giivenli hale gelmis, hava
araci seyrisefer ve haberlesme sistemleri iyilestirilmis ve elektronik ikaz sistemleri

yaygin sekilde kullanilmaya baslanmistir (Wiener vd., 2010, s. 47).

70’li yillar havacilik tarihinde 6liimlii ucak kazalarmin {ist {iste meydana
geldigi bir donem olarak tarihe ge¢mistir. Yasanan bu talihsiz olaylar, havacilikta kaza
onleme ¢aligsmalarin seyrini degistirmis ve meydana gelen kazalarin nedenlerinin
cok yonlii olarak ele alinmasinin yolunu agmistir. Kazalarin 6nlenebilmesine iligskin
aragtirmacilarin odak noktasin1 degistiren ve teknik faktorlerin yaninda insan
faktorlinii de g6z Oniinde bulundurmasini saglayan en onemli gelisme ugus kayit
cihazlarinin kullanimina baslanmasi olmustur (Helmreich vd., 1990, s. 8). Ugus Bilgi
Kaydedici (Flight Data Recorder-FDR) ve Kokpit Ses Kaydedici (Cockpit Voice
Recorder-CVR) cihazlarin gelistirilerek yaygin sekilde kullanimina baglanmasi ve bu
cihazlarin ICAO tarafindan yolcu tasimacilifi yapan ucaklarda kullanilmasinin
zorunlu hale getirilmesiyle kaza oncesi tiim teknik veriler ve ekip konusmalar takip
edilebilir hale gelmistir. Bu kayit cihazlarindan toplanan veriler; kazalarin biiyiik
cogunlugunun insan hatalarindan kaynaklandigini, bu hatalarin ise bireylerarasi
iletisim, karar verme, stres altinda karar verme ve liderlik eksikligi sonucu olustugunu
acik bir bicimde ortaya koymaktadir (Inan ve Biikeg, 2020, s. 226). Havacilik

emniyetine bakis ac¢isin1  degistiren bu olaylarin en Onemlilerinden kisaca
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bahsedilmesinin, EKY’nin dogusuna etki eden faktorlerin daha iyi anlagilmasini

saglayacagi degerlendirilmektedir.

Bu kazalardan ilki, 29 Aralik 1972 tarihinde Amerikan Eastern Havayollarinin
401 sefer sayili ugusunda meydana gelmistir. New York-Miami seferini yapan ve varis
havalimanina aksam geg¢ saatlerde son yaklasmada olan Lockheed L-1011 modeli
ucagin inis takimlarinin agildigini ikaz eden 15181n yanmamasi nedeniyle kokpit ekibi
inisi pas gecerek meydan civarinda tur atmaya baslamis ve arizanin ¢Ozlimiine
odaklanmustir. Kaptan, 55 yasinda, 29700 saat toplam ugusu olan, First Officer (F/O)
ise 39 yasinda 5800 saat toplam ugusu olan tecriibeli pilotlardir. Kokpit igerisinde
ayrica 51 yasinda, 15700 saat ugus tecriibesi bulunan, u¢agin tiim sistemlerine hakim
bir ucus miithendisi de bulunmaktadir. Ucus ekibi, meydan iizerinde ucagi otomatik
pilota alarak mevcut sorunu ¢o6zmeye c¢alismislardir. Tiim dikkatini inis takimi
sistemine ¢eviren ekip ucagin otomatik pilot kontroliinden ¢iktigin1 ve irtifa
kaybettigini fark edememis, u¢agin havalimani yakinlarinda diigmesi sonucunda 101
yolcu ve miirettebat hayatin1 kaybetmistir. Kaza sonrasi yapilan arastirma sonucunda,
kokpit icerisinde bulunan ii¢ kisinin de ayn1 anda inis takimi1 ikaz 1s181na odaklandigi,
ucagin kontroliine iliskin gerekli is boliimiiniin yapilmadigi, ekip arasindaki iletisimin
zayif oldugu ve durumsal farkindaliklarinin yeterli olmadigi rapor edilmistir (NTSB,
1973). Kaza sonrasinda yapilan hava araci teknik incelemesinde ise kaza oncesinde
inig takimlarmin normal olarak acildigi, arizanin ise yalnizca kokpitte bulunan inis
takimi ikaz 151gimmin ampuliiniin patlamasindan kaynaklandigi ortaya ¢ikmistir. Bu
kaza, ugus ekibinin bu gibi durumlarda teknik bilgisinin yani sira bireylerarasi
esglidiim ve etkili iletisimin 6nemini agik bir sekilde ortaya koyan ilk biiyiik yolcu

ucag1 kazasi olarak tarihe gegmistir.

Yasanan bu kazadan 5 y1l sonra, 27 Mart 1977 tarihinde KLM ve Pan American
Havayollarina ait iki Boeing 747 tipi ucak Ispanya’nin Tenerife adasinda bulunan Los
Rodeos Havalimani pistinde g¢arpismigtir. 583 kisinin hayatini kaybettigi kaza,
havacilik tarihinin en 6liimciil kazas1 olmustur (ALPA, 1978). Bu biiyiik felakete yol
acan hatalar zincirinin de, Eastern 401 kazasina benzer sekilde biiyiik oranda ugus
ekibinin iletisim-koordinasyon ve komuta-kontrol eksikliklerinden kaynaklandigi

tespit edilmistir. Kaza giinii Gran Canaria havalimanina yapilan bir bomba ihbari
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sebebiyle pek ¢ok ucak Los Rodeos havalimanina yonlendirilmis ve bu durum
havalimaninda olduk¢a yogun bir giin yaganmasina neden olmustur. Kalkis yapmak
lizere iki saati askin siiredir sira bekleyen KLM ugag1 pist basi yaparak kalkis izni
istemis, kule hentiz kalkis izni vermemis olmasina karsin kaptan pilot ugagi kalkis i¢in
harekete gecirmistir. Meydanda yogun sis olmast hem kulenin hem de pilotlarin
goriisiinii kisitlamis ve aymi anda pist lizerine ¢ikan Pan-Am ugagi ile pistte
hizlanmakta olan KLM ucag1 feci sekilde carpismistir. Kaza sonrasi yiiriitiilen
sorusturma, KLM ugus ekibi arasinda biiylik bir iletisim hatasi yasandigini net bir
sekilde gozler oniine sermistir (ALPA, 1978). Kaptan, kalkis izni almak igin kule ile
konusan diger pilotun ifadelerini anlamadan kalkis1 baslatmistir. F/O, kule tarafindan
kalkis iznini heniiz almamis olmasma karsin kaptanin kalkis baslatmasina itiraz
etmemistir. Yiiriitiilen kaza sonrasi sorusturmada kaptan ile F/O arasindaki yiiksek giic
mesafesi nedeniyle F/O’nun yapilan hatali kalkis sirasinda sessiz kalmayi tercih ettigi

raporlanmistir (Roitsch vd., 1977, s. 17).

28 Aralik 1978 tarihinde Portland Havalimanina inise hazirlanan United
Havayollarina ait 173 sefer sayili DC-8 ucaginin yasadigi kaza EKY’nin ugus
emniyetinin saglanmasindaki 6nemini agikca ortaya koyan bir diger onemli havacilik
olayidir. Eastern 401 kazasina benzer sekilde inis takimlarinin agilma ikazini alamayan
tecriibeli ugus ekibi inisi pas gegerek olasi bir acil inisi planlamaya baglamislar ve tiim
olast senaryolar1 ve tahliye usullerini aralarinda tartismislardir. 50 dakikayr asan
stirede inig takimi kapali sekilde acil inig prosediirlerine odaklanan pilotlar yakitin
tikendigini fark edememis ve motorlarin havada susmasi sonucu ugak diigmiistiir.
Amerikan Ulusal Ulasim Giivenligi Kurulu yaymladigi kaza sorusturma raporunda
(NTSB, 1979, s. 29) “kokpit yonetiminde ve ekip ¢aligmasindaki eksikliklerin kazanin
temel nedeni oldugu, kaptanin komuta yetkisi olmasina karsin diger kokpit ekibinin
(ugus miihendisi de dahil olmak {izere) ucus emniyetine tesir eden hususlar1 acik
sekilde ifade etmesi gerektigi ve miirettebat arasindaki iletisimde eksiklikler

gorildiigii...” vurgulanmistir.

Verilen 6rneklere benzer sekilde hava tasimaciliginda artis gosteren kazalarda
insan hatasinin 6nemli roliiniin oldugunun anlagilmasina paralel olarak NASA AMES

Aragtirma Merkezi tarafindan 1973 yilinda havacilik emniyetinin saglanmasinda insan
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faktorlerinin etkilerinin anlasilmasina yonelik bir dizi arastirma baslatilmistir (Cooper,
1980). Arastirmalarin ilk sathasinda havayolu pilotlari ve kabin ekipleri ile miilakatlar
yapilarak ugucu personel arasindaki iliskiler ile aralarindaki koordinasyon usullerine
iliskin problem sahalar1 ortaya konmustur. Elde edilen sonuglar; kaptan pilotlarin hava
aracinin ugurulmasina iliskin teknik bilgi ve beceri diizeylerinin yeterli oldugu ancak
etkili bir lider olmak i¢in kendilerini yetersiz hissettikleri, kokpit icerisinde daha etkin
iletisim ve koordinasyon ortaminin saglanabilmesi igin egitime ihtiya¢ duyuldugunu
gostermistir. Bir ugus miihendisi ile yapilan miilakatta kayda gecen “...sirket pilotlari
cok iyl egitiyor ancak kaptan yetistiremiyor. Kaptanlarin komuta yetenekleri
gelistirilmeli, insan davranist ve insan iligkileri yoniinden egitime ihtiyaglart var.
Ugusun teknik boyutuna fazlasiyla vurgu yapilmaktayken bunu gergeklestiren insanlar
arasindaki iliskilere hi¢ deginilmiyor” (Akt. Lauber, 1980, s. 3) ifadeleri mevcut

sorunu basit sekilde ortaya koyan bir 6rnek olarak dikkat gekmektedir.

Arastirma kapsaminda yiiriitiilen miilakatlarda elde edilen veriler 1s1ginda bir
B-747 ucag1 simiilatoriinde kokpit ve kabin ekiplerine gercek ucus sartlar1 bire bir
uyarlatilmis ve farkli ucus kosullarinda liderlik, iletisim ve koordinasyon siirecleri
incelenmistir. Simiilasyon c¢alismalarinda gozlemlenen davranislar Ozellikle is
yiikiiniin arttig1 ugus sartlarinda; iletisim, karar verme, ekip etkilesimi ve entegrasyonu
alanlarinda ileri zamanda “kaynak yonetimi” adi alacak bir dizi egitime ihtiyag
duyuldugunu ortaya koymustur (Lauber, 1980, s. 4). Arastirmanin tiglincii ve son
asamasinda ise 1968-76 yillar1 arasinda gerceklesen 60’1n iizerindeki hava araci
kazalarmin sorusturma raporlar1 mercek altina almmistir. Kaza raporlarinin
incelenmesi neticesinde, meydana gelen kazalarin yaklasik %70’inde insan hatalarinin
payt oldugu ortaya ¢ikmistir (Helmreich ve Foushee, 2010, s. 6). Yiiriitiilen
aragtirmanin sonuglar1 1979 yilina gelindiginde yine NASA tarafindan diizenlenen
resmi sivil havacilik kurumlar1 temsilcileri, havayolu sirketlerinin egitimden sorumlu
yoneticileri ve insan faktorleri konusunda galigmalar yapan akademisyenlerin
katilimiyla “Kokpitte Kaynak Yonetimi (Resource Management on the Flightdeck)”
adi verilen calistay kapsaminda tartisilmistir. Pek ¢ok kaynak EKY’nin dogusunu bu

etkinlige baglasa da EKY ’nin asil temelleri AMES arastirmalarina dayanmaktadir.
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Bu noktada, insan hatasi ve ekip ¢aligmasindaki eksikliklerin pilotlar arasinda
yaygin olarak goriilmesine yol acan faktdrlerin incelenmesinde yarar bulunmaktadir.
Yale Universitesi tarafindan yiiriitiilen bir arastirmada Hackman ve Helmreich (1984,
s.13) pilotlarin ekip calismasindaki hatalarini havaciligin evrimsel gelisimini géz
oniinde bulundurarak incelemis ve ilk donemlerden itibaren, ozellikle askeri
havacilikta ucaklar1 tek pilotun ugurmasinin pilotlarin ekip g¢aligmasina uyum
saglayamamasimin temel nedeni olabilecegini One sirmistir. Havaciligin ilk
yillarindaki pilot imaj1; ugagi tek basina idare eden, bagimsiz, cesur, mago ve ekip
calismasina ihtiyact olmadan tiim kontrolii elinde bulunduran bir profil ¢izmektedir
(Helmreich ve Foushee, 2010, s. 3). Yillarca pilotluk meslegini bu imajin temsil ettigi,
havayolu sirketlerinin de ise alimlarda bu profile uygun bireyleri kabul ettikleri dikkat
¢cekmektedir (Kanki vd., 2019, s. 4). Hava araglarinin gelismesi ve karmasik hal
almaya baglamasiyla kokpit ekibi olarak once ikinci pilotlar, sonrasinda da ugus
mithendisleri eklenmistir. Kaptan pilota destek olmak ve is yilikiinii azaltarak daha
emniyetli ugusu saglamak amaciyla ekibe dahil olan bu personel, uzun siire kaptan
pilotlar tarafindan ekibin bir iiyesi olarak degil; yedekte tutulan ve ihtiya¢ halinde
kaptan pilotun talimatina uyacak ikincil roldeki bireyler olarak goriilmiistir. “Tek
pilot” kiiltiiriiniin etkileri kokpit ile sinirli kalmamis, havayolu sirketlerinin kurumsal
yapisini ve egitim silireglerini de uzun yillar etkisi altina almistir. Pilotlarin egitim ve
degerlendirme siiregleri sirketler tarafindan bireysel pilotaj yetkinlikleri ve teknik bilgi
diizeyleri gergevesinde ele alinmistir. Giiniimiizde halen pilotluk egitiminin en 6nemli
doniim noktas1 “yalniz ugus” sathasidir. Ancak yalniz ugusunu tamamlayan pilot aday1
ugus brovesini takmaya hak kazanabilmektedir. Bu durum pilotlart bireysellestirerek

ekip anlayisindan uzaklastiran 6nemli bir etkendir.

Kokpitte Kaynak Yonetimi Calistay: siiresince sektérdeki mevcut problemler,
hava arac1 kazalarinda ekip koordinasyonu agisindan yapilan hatalar ve simiilatorlerde
farkli senaryolarin uygulanmasi sonucu elde edilen veriler kapsamli sekilde tartigilmis
ve pilotlarin ugus emniyetini arttiracak sekilde koordine, iletisim ve liderlik yonlerini
gelistirecek bir “Kokpit Kaynak Yonetimi (Cockpit Resource Management)” egitim
programi hazirlanmasi ve havayolu sirketleri tarafindan bu programin uygulanmasi

gerekliligi vurgulanmistir (Nemeth, 2008, s. 50).

20



1.3. Ekip Kaynak Yonetimi’nin Tanmim

Ekip Kaynak Y6netimi’ni genis anlamda, risk diizeyi yiiksek olan is kollarinda
calisanlarin teknik olmayan becerilerin gelistirilmesinin hedeflendigi bir strateji olarak
gormek mimkiindiir (Flin vd., 2008, s. 1). Burada “teknik olmayan beceriler” ile;
emniyetin saglanmasina ve performansin arttirllmasina katki saglayacak, mevcut
teknik becerileri tamamlayacak bilissel ve sosyal beceriler kastedilmektedir. Havacilik
kapsaminda EKY genel tanimiyla; ucus faaliyetlerinin emniyetli ve amaca uygun
sekilde gergeklestirilebilmesine yonelik olarak eldeki insan, bilgi, zaman ve donanim
vb. tiim kaynaklarin etkin sekilde kullanilmasinin saglanmasi anlamini tagimaktadir

(Sekerli, 2006, s. 45).

EKY, Ingiltere Sivil Havacilik Otoritesi (CAA, 2016, s. 10)’ne gore “hava araci
operasyonlarmin emniyetli ve etkili yiiriitiilebilmesi amaciyla bu operasyona dahil
olan herkesin teknik bilgi ve becerilerini destekler nitelikte bilissel ve sosyal
yeteneklerinin gelistirilmesi siireci”, Amerikan Sivil Havacilik Otoritesi (FAA, 2001,
S. 2)’ne gore ise “insan kaynagi, donanim, bilgi gibi gerekli ve kullanimi1 miimkiin tiim
kaynaklarin emniyetli ucus yapilabilmesine doniik olarak etkin sekilde kullanimi”
seklinde tanimlanmaktadir. Benzer sekilde, Avrupa Havacilik Emniyet Ajansi (EASA,
2015, s. 2) “emniyetli havacilik faaliyetlerinin temin maksadiyla ugus faaliyetine katki
saglayan ekiplerin iletisim, liderlik, ekip c¢alismasi, problem ¢6zme, karar verme,
durumsal farkindalik ve is yiikii yonetimi becerilerinin gelistirilmesi faaliyetlerinin
biitiinii”, Kanada Sivil Havacilik Otoritesi (TCCA, 2020, s. 36) ise “tehdit ve hata
yonetimine paralel sekilde miirettebatin ugusa iliskin teknik performansina destek
olacak sekilde elde olan tiim kaynaklardan etkin sekilde yararlanilmasi™ seklinde
EKY’nin ana c¢ergevesini ¢izmektedir. Diinyanin 6nde gelen sivil havacilik
otoritelerinin bu tanimlamalart birbiriyle benzer sekilde ugus emniyetini saglama
dogrultusunda teknik olmayan tiim kaynaklarin etkin kullaniminin saglanmasina
odaklanmakta ve bununla birlikte, kokpit ve kabin ekiplerinin yani sira bu ekiplerle
rutin sekilde ugus operasyonunda birlikte goérev alan bakim ekipleri, yer hizmetleri
ekipleri, ugus harekat uzmanlari, hava trafik operatorleri vb. diger tim gorevli

personelinde EKY siireci igerisinde ele alinmasinin 6nemi vurgulanmaktadir.
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Akademik literatiir incelendiginde ise EKY konusunda farkli tanimlamalarin
mevcut oldugu dikkat ¢ekmektedir. “Emniyetli ve etkin ugus operasyonu igin
donanim, yazilim ve kullanicidan olusan kaynaklardan etkili sekilde faydalanilmasi1”
(Lauber, 1987, s. 9) ve “ucus emniyetinin en st seviyeye ¢ikarilmasi adina,
operasyona katki saglayan tiim ekiplerin koordinasyon ve grup iliskileri etkinliginin
arttirillarak bireylerarasi iletisim, karar verme ve liderlik hatalarinin giderilmesine
yonelik ¢esitli egitim ve yoOnetimsel faaliyetleri igeren uygulamalar bitiinii”
(Helmreich vd., 1990a, s. 3) yaygin sekilde kabul géren tanimlamalar olarak One
¢ikmaktadir. Ayrica, Bennett (2019a, s. 220), “pilotlar ve kabin ekibine emniyetli ve
etkin bir ugus icin gerekli teknik bilgi disindaki bilgi ve yeteneklerin kazandirilmasi
stireci”, Flin vd. (2008, s. 1), “etkin ve emniyetli bir ugus performansi igin personele
teknik becerileri tamamlar nitelikte bilissel ve sosyal becerilerin kazandirilmasina
iligkin faaliyetler biitiinii ve Chute ve Weiner (1996, s. 212) “ugus personelinin tiim
riskleri proaktif ve prediktif yaklasimla yonetebilmesi icin gerekli teknik olmayan
yeteneklerin kazandirilmasina yonelik faaliyetler biitiinii” seklinde tanimlamalar
yapmuslardir. Gerek havacilik otoriteleri gerekse arastirmacilarin tanimlamalar1 g6z
ontinde bulunduruldugunda EKY’nin; ugus operasyonlarinin emniyetli sekilde
yiriitillebilmesi amaciyla, bu operasyonlarda rol alan tiim insan kaynaginin ekip
calismasi, iletisim, koordinasyon, problem ¢dzme, karar verme, liderlik vb. teknik
olmayan becerilerinin gelistirilmesi ve elde mevcut tiim donanim, yazilim vb.
imkanlarinin etkin sekilde kullanimini saglayacak tedbirlerin alinmasini igeren bir

yonetim siireci olarak ana gergevesinin ¢izilmesi miimkiindiir (Buck, 2000, s. 36).

1.4. EKkip Kaynak Yonetimi Programlarimin Gelisimi

EKY, 70’11 yillarin son giinlerinde ilk kez giindeme gelmesinden bu yana hizli
ve kayda deger bir gelisim siireci gegirmistir. Helmreich vd. (1999) EKY ’nin tarihsel
gelisimini ilk kez derleyerek smiflandiran arastirmacilar olmuslar; gergeklestirilen
degisimi bir evrimlesme (evolution) siireci olarak nitelemislerdir. Gergekten de
EKY’nin 40 yil1 asan siirede kat ettigi yolun evrimsel bir yapida oldugu goriilmektedir.
Baslangic hedefi kokpit ekibinin davranis, iletisim ve liderlik kusurlarina bagh

gerceklesen hava araci kazalarini 6nlemek iken, EKY’nin kapsam alani kisa siire
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icerisinde kokpitin disina ¢ikarak oncelikle kabin ekibini, sonrasinda operasyona katk1

saglayan tiim personeli igerisine almistir.

Havacilik endiistrisinde insanin teknolojiyle etkin, dogru ve emniyetli sekilde
entegrasyonunu saglamayi1 hedefleyen insan faktorleri disiplini zaman igerisinde
davranig bilimleri, sosyal bilimler, mihendislik ve fizyolojiyi de kapsayan c¢ok
disiplinli bir yapiya doniismiis, EKY’de bunun paralelinde evrimsel bir siire¢ izleyerek
insan performansinin Optimize edilmesi ve insan hatalarimin en disik seviyeye
indirgenmesine odaklanmustir. Ilk donemlerde yalnizca egitim konusu olarak gériilen
EKY, giiniimiizde havacilik emniyetinin saglanmasinda etkin sekilde kullanilan bir

yOnetim siireci ve emniyet yonetiminin temel unsurlarindan biri haline gelmistir.

EKY’nin gelisim siireci konusunda farkli analojilere rastlamak miimkiin olsa
da Helmreich vd. (1999a) tarafindan yapilan ve 5 ayr1 nesilde ele alinan gelisim siireci
yaygin olarak kabul gormektedir. 1979 yilindan bu yana hizla gelisen EKY,
giiniimiizde biligsel ve sosyal yetenekleri 6n planda tutarak, durumsal farkindalik,
problem ¢6zme, karar verme, iletisim, koordinasyon, ekip c¢aligmasi ve kiiltiirel
farkliliklar gibi unsurlarin tamamini biinyesinde barindiran bir hale gelmistir. Artik
sadece pilotlar1 degil, kabin memurlarini, bakim personelini, ugus harekat uzmanlarini
ve hava trafik kontrol operatorlerini de igeren genis bir kapsam alani olan EKY, son
donemde tehdit ve hata yonetim konsepti ile biitiinlesik hale gelmistir. EKY’nin
tarinsel gelisim siirecinde gegirdigi bes asama miiteakip basliklar altinda

agiklanmaktadir.

1.4.1. Birinci Nesil: Kokpit Kaynak Yonetimi (1979-1986)

NASA’nin 1979 yilinda organize ettigi Kokpitte Kaynak Yonetimi Calistay:
sektorde oldukca biiyiik bir ilgi gérmiis ve insan faktoriiniin tiim yonleriyle dahil
oldugu bir kaynak yonetimi egitim programinin uygulanmasi gerekliligi agikca ortaya
konmugtur. Amerika’da faaliyet gosteren United Havayollari, ¢alistayin ardindan
NASA ve Texas Universitesi psikoloji profesorii Robert Helmreich ve ekibinin
destegini alarak kaynak yonetimine iliskin bir egitim programi gelistirmis ve boylece

ilk kapsamli EKY programi United Havayollar1 biinyesinde 1981 yilinda uygulamaya
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konmustur. Program yalnizca pilotlar1 kapsam igerisine aldigindan “Kokpit Kaynak

Yo6netimi” olarak isimlendirilmistir (Hemreich vd., 1999a, s. 20).

Uygulanmaya baslanan kokpit kaynak yonetimi programinin ardindan ABD’de
bulunan diger havayolu sirketlerinin de hizla kendi yap1 ve kiiltiirlerine uygun EKY
egitim programlarint olusturarak uygulamaya koymaya basladiklar1 goriilmektedir.
United Havayollar1, kokpit igerisindeki iletisim kopuklugunun asil nedeninin
kaptanlarin otoritelerini koruyabilmek adina ikinci pilotlarla aralarina koydugu biiyiik
giic mesafesi oldugunu goérmiis ve bu nedenle egitimi kaptan odakli olarak
tasarlamistir. Sirketin bakis acisinin bu yonde sekillenmesinde, yasadig: iki oliimlii
kazanin etkili oldugu goriilmektedir; Bunlardan ilki, 1965 yilinda United
Havayollarinin Boeing-727 modeli ucaginin ikinci pilot kontroliinde inisi esnasinda
kaptanin gaz kollarina miidahale etmesi nedeniyle ger¢eklesmis ve 43 kiginin yagsamini
yitirmesine neden olmus, ikincisi ise 1978 yilinda DC-8 modeli ugagin havada yakitin
bitmesinin ugus ekibince fark edilememesi nedeniyle 10 kisinin hayatini
kaybetmesiyle sonug¢lanmustir. Her iki olayin da nihai kaza raporlar1 incelendiginde,

kaptanlarin diger ekip tiyelerini dinlememelerinden kaynaklanan iletisim eksikliginin
kazalarin temel nedeni oldugu goriilmektedir (NTSB, 1967; NTSB, 1979).

United Havayollarina ait ilk nesil EKY programi, Blake ve Mouton (1964)
tarafindan gelistirilen YoOnetim Tarzi Matrisi (Managerial Grid) temel alinarak
tasarlanmistir. Program, kaptanlarin sergiledikleri liderlik tarzinin is ya da insan
merkezli bakis acisiyla degerlendirilmesi ve yiiriitiilecek egitimlerde kendi yonetim
tarzlariin ne oldugunun tespit edebilmelerini hedeflemistir (Helmreich, 1984, s. 585).
Bununla birlikte, United Havayollari EKY programi ve bu donem igerisinde
gelistirilen diger havayolu programlarinda kaptanlarin otoriter davranislari ya da ikinci
pilotlarin gordiikleri yanlislari ifade etmekten ¢ekinmesi gibi bireysel hatalar ile
liderlik eksiklikleri iizerine yogunlasildigi, buna karsin iletisim, problem ¢bzme,
durumsal farkindalik vb. konulari goz ard1 edildigi goriilmektedir. Bu durumu birinci
nesil EKY’ye iliskin en 6nemli eksiklik olarak ifade etmek yanlis olmayacaktir.
Bunlarin yaninda, EKY farkindalik egitimlerinin her pilot icin tek sefer olarak
planlanmasi ve tazeleme egitimlerine yer verilmemesi de onemli bir eksikliktir. Bu

egitimlerin belirli araliklarla yinelenmesi ancak belirli bir siire sonra anlasilabilmistir.
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Baslangicta sadece siif ortaminda aktarilan egitimler, sonraki donemde simiilator
imkanlar1 da kullanilarak genisletilmistir. Bu donem igerisinde, egitim alan pilotlarin
bliyiik ¢ogunlugunun uyum gostermesine karsin bu egitim siireclerini ve sirket ici
kurallarda EKY kapsaminda yapilan degisikliklere baz1 pilotlarin direng gosterdigi ve
karsi ¢iktig1 da gozlemlenmektedir (Helmreich vd., 19993, s. 21).

1.4.2. Tkinci Nesil: Kokpit ve Kabin Kaynak Yonetimi (1987-1990)

EKY’nin ABD’li havayolu sirketleri tarafindan yaygin sekilde uygulanmaya
baglanmasinin ardindan 1986 yilina gelindiginde NASA, ikinci bir EKY calistay1
diizenlemistir (Orlady ve Foushee, 1987, s. 1). Etkinlige ilgi biiyiik olmus, bir¢ok
havayolu sirketi c¢alistay kapsaminda kendi EKY programlarini ve tecriibelerini

paylagma firsati bulmustur.

Ikinci EKY calistaymda vurgulanan konulardan ilki, EKY egitimlerinin ugus
emniyetini arttirmada son derece etkili oldugu ancak rutin ugus egitimlerinin bir
pargas1 olmaktan ¢ikarilmasi gerektigi, eger ayr bir sekilde ele alinmaz ise zaman
ierisinde etkinligini yitirecegi olmustur (Inan ve Biikeg, 2020, s. 228). Ikinci Snemli
cikt1 ise egitimlerde alinan geri doniislerden hareketle “Kokpit Kaynak Yo6netimi”
kavraminin ugus operasyonuna katki saglayan tiim personeli kapsayacak sekilde “Ekip
Kaynak Yonetimi” olarak degistirilmesidir. Bu kapsamda Amerikan Delta
Havayollari, birinci nesil programlardaki birey temelli yaklagimlarin tersine tiim ekibi
kapsayan bir program hazirlayarak uygulamaya koyan ilk havayolu sirketi olmustur.
Bunu takiben pek ¢ok havayolu sirketi EKY programlart birey yerine takim odakli,
bireyler arasi iligkileri temel alan, havaciligin diger teknik egitimlerinden ayr1 bir
statiide ve modiiler yapida hazirlamaya baglamistir. Bu dénemde tasarlanan EKY
egitimlerinin, ekip olma, takim hainde c¢alisabilme, durumsal farkindalik, stres

yonetimi ve karar verme stratejileri gibi konulara odaklandigi dikkat ¢cekmektedir.

Ikinci nesil, EKY egitimlerine olan katilmim belirgin sekilde arttign ve
EKY’nin ABD sinirlarindan ¢ikarak tiim diinyadaki havayolu sirketleri tarafindan
uygulanmaya basladigr bir donem olmustur. Bu donemde havacilik endiistrisinde

yasanan hizli teknolojik gelismeler sayesinde hava araglarina teknik yonden giliven
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artmis (Alkov, 1989, s. 487), bu da emniyetin arttirilmasi hedefinde insan faktoriine

daha fazla odaklanilmasinin 6niinii agmustir.

1.4.3. Uciincii Nesil: Hata Yénetimi Odaklh EKY (1991-2001)

Ucgiincii nesilin baslangici, British Midland Havayollarina ait Boeing 737 tipi
bir ugagin 1989 yilinda karistigit kaza sonucunda EKY’ye iliskin bazi anlayis
degisikliklerine gidilmesi ile gergeklesmistir (U.K. Department of Transport, 1990).
Ugagin motorlarindan birinin havada yanmaya baslamasiyla gelisen kaza, toplam 47
kisinin hayatini kaybetmesiyle sonuglanmistir. Havada alev alan sol motoru susturarak
sag motorla inis yapmasi gereken pilotlar, aralarindaki iletisim-koordinasyon eksikligi
nedeniyle yanlislikla calisan motoru susturmuslar ve ugagin tamamen giigsiiz durumda
kalmasina sebep olmuglardir. Yasanan bu kaza sonrasinda havayolu sirketlerince EK'Y
egitimlerine iliskin pek cok yenilikler yapildigi ve farkli stratejilerin denenmeye
baslandig1 goriilmektedir. Insan hatasi, karakter farkindaligi, durumsal farkindalik, is
yiikii yonetimi, stres faktorleri, yorgunluk ve 6z giiven gibi unsurlar bu donemde EKY

egitim programlarina dahil edilmistir (Flin vd., 2002, s. 68).

Midland havayollar1 kazasindan ¢ikarilan derslerin paralelinde James Reason
(1990) tarafindan ortaya atilan ve kazaya yol agan pek ¢ok farkli etmenin oldugunu ve
planlama, zamanlama, tasarlama, Ongorii, iletisim hatalar1 gibi faktorlerin orgiit
igerisinde var oldugu takdirde kazalarin meydana gelebilecegini éngoren “Orgiitsel
Hata” konsepti (Reason, 1991, s. 40), {iglincii nesil EKY anlayisinin sekillenmesinde
onemli bir faktor olmustur. Bu dénem igerisinde orgiitsel hata kaynaklarinin taninmasi
ve orgiitsel diizeyde emniyet kiiltiirliniin olusturulmasina odaklanilmig, pilotlara
verilen liderlik ve koordinasyon egitimleri artarak devam ettirilmis, EKY farkindalik
egitimleri Ozellikle kabin personeli, ucus harekat uzmanlari ve bakim personeli
nezdinde genisletilerek verilmistir. Bazi havayolu sirketlerinin bu donemde, kabin
personeli ile pilotlar1 egitimlerini miisterek sekilde yiirlitmeye basladiklar1 da
goriilmektedir (Helmreich, vd, 1999a, s. 21). Ekip kavraminin genisletilmesi ve
hatalara daha genis perspektiften bakilmasi bu dénemde insan faktoriiniin Gnemini 6n

plana ¢ikarmistir.
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1.4.4. Dordiincii Nesil: EKY’de Sistematik Yaklasim (2002-2010)

FAA onciiliigiinde 90’11 yillarda gelistirilen “Gelismis Kalifikasyon Programi
(Advanced Qualification Program)” dordiincii nesil EKY yaklagimlarinin ortaya
¢ikmasinda etkili olmustur (Longridge, 1997, s. 898). Gelistirilen program EKY
egitimlerinde sistematik bir metodoloji ortaya koymus ve ayn1 zamanda her sirketin
kendi kiiltiirii ve gereksinimlerine uygun olarak egitim icerigini 6zellestirebilmesinin

Oontinti agmustir.

Geleneksel EKY egitimlerinin aksine yeni nesil egitimlerde esneklik
saglanmasi, gercekci senaryolarin simiilator ortaminda canlandirilarak iletigim,
liderlik, koordinasyon, hata yonetimi gibi unsurlarin gelistirilmesi ve yapilan yanlis
uygulamalardan dersler ¢ikarilmasinin saglanmast miimkiin olmustur. Acil
durumlarda uygulanacak usullerin detaylariyla agiklandigi “Standart Uygulama
Usulleri (Standart Operation Procedures-SOPs)” gelistirilmis ve egitim siireglerinde
bu usullerin yer aldig1 kontrol listelerinin siirekli olarak gelistirilmesi hedeflenmistir
(Inan ve Biikeg, 2020, s. 230). 2000°li yillar boyunca standart uygulama usullerinin
kullaniminin emniyet yonetim siireglerinde en 6nemli araglardan biri olarak 6ne ¢iktig1
gozlemlenmektedir. EKY anlayisini ugusun ayrilmaz bir pargasi haline getirmeyi ve
insan hatasi kaynakli sorunlara ¢éztim tiretebilmeyi hedefleyen sistematik yaklagimin
havayolu sirketlerine sundugu esneklik ve ortaya koydugu olumlu sonuglar, pek cok
havayolu sirketinin EKY siireglerini gelismis niteliklilik program: dahilinde
dontistiirmesi ile sonuglanmistir. EKY egitimi ve kiiltiiriiniin ugus egitimi ve teknik
egitimlerin ayrilmaz bir pargasi hale gelmesi ve ugus siireglerine iliskin prosediirlerin
EKY gereklilikleri ile entegrasyonu ugus ekibi niteliklerinin olumlu ydnde

gelistirilmesine yol agmaistir.

Tiim bu olumlu gelismeler ve EKY ’nin dogusunun ardindan gegen 20 yilda
ucus emniyetinin arttirilmasinda biiyiik yol kat edilmesine karsin dordiincii nesilde
EKY adna halen pek ¢ok eksik goriilmektedir. Bunlardan ilki, EKY egitimlerini alsa
bile benimsemeyen ve bunlart uygulamayi reddeden ugus ekiplerine (az sayida goriilse
de) rastlaniyor olmasidir (Liu vd., 2016, s. 106). Pek ¢ok havayolu sirketinde EKY
ihlalleri rapor edilmis ve bu ihlaller kimi zaman kazalara neden olmay1 siirdiirmiistiir.

EKY ’nin 6zilindeki temel kavramlarin tazeleme egitimleri yapilmasina karsin zamanla
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ucus ekipleri tarafindan ilk yillardaki kadar 6nemsenmiyor olusu, 6grenilenlerin hava
aract operasyonuna bir tiirlii yeterince yansimamasint gozlemlenen ikinci temel
problem alani olarak gérmek miimkiindiir. Buna neden olan temel faktorler ise iist
yonetimlerin EKY’yi yeterince 6ziimsememis olmasi ve egitimin disinda operasyon
stirecleri igerisinde yeterli denetimlerin yapilmamis olmasidir (Guo vd., 2021, s. 105).
Ayrica, EKY egitimlerinin kabin ekipleri, bakim personeli, harekat uzmanlar1 ve yer
ekiplerine varacak sekilde kapsaminin genisletilmesi, olumlu etkilerinin yaninda
EKY’de kendi uzmanlik alanlarina has 6zellikleri yeterince Ogrenememesiyle
sonuglanmistir (Helmreich vd., 19994, s. 23). Rutin hale gelen egitim siiregleri, zaman
icerisinde personelin bu egitimlere yalnizca zorunluluktan katilmalarina sebebiyet

vermistir.

2000’1i yillarda EKYY adina ortaya konan bir diger 6nemli gergek ise ilk olarak
ABD’de gelistirilen EKY egitimlerinin farkli iilkelerde ayni sonuglari vermemesidir.
Bu durumun ortaya ¢ikarilmasinda Merritt (1996) tarafindan gergeklestirilen ve 15
tilkeden 22 havayolu sirketinde ¢alisan 8000°den fazla havayolu pilotunu kapsayan
arastirma sonuglart 6nemli rol oynamaktadir (Akt. Hayward, 1997, s. 3). Hofstede
(1980)’in 40 iilkede IBM c¢alisanlar itizerinde kiiltiirel farkliliklarin ve etkilerinin
ortaya koymak amaciyla yaptig1 ¢ok bilinen orgiit kiiltliri arastirmasimi havayolu
sektoriine uyarlayan Merritt, Hofstede ile benzer sonuglar elde etmis ve kiiltiirel
farkliliklarin EKY iizerindeki etkisini vurgulayan ilk arastirmaci olmustur. Bilindigi
tizere Hofstede (1980) orgiit kiiltiriinii, “glic mesafesi”, “belirsizlikten kaginma”,
“bireycilik-toplulukguluk” ve “eril kiiltiir-disil kiiltiir” olmak tizere 4 temel boyutta ele
almaktadir. Merritt (1996)’in arastirma sonuglar1 giic mesafesinin yiiksek oldugu
Brezilya, Tayvan, Japonya, Filipinler vb. iilkelerdeki havayolu sirketlerinde
kaptanlarin kokpit ve kabin ekibi lizerinde sert bir otoriteye sahip olduklarini
gostermektedir. Bu llkelerin  havayolu sirketlerinde kaptanlarin karar ve
davraniglarinin sorgulanmadigi, tersi bir davranisin saygisizlik gostergesi olarak kabul
edildigi, ABD, Avustralya, Irlanda vb. kiiltiirlerde ise ucak ici iletisimde katilimc1
tavirlar sergilendigi, ekip caligmasinin 6n plana ¢ikarildig1 ve operasyonel esneklige
sahip olduklari, buna karsin ugusta standart uygulama usullerine uyum agisindan
oldukga zay1f olduklar1 gozlemlenmistir. Boylece, sosyal ve orgiitsel diizeyde kiiltiirel

egilimlerin EKY egitim ve uygulama planlarinda ele alinmasi gerektigi (Inan ve
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Biikeg, 2020, s. 230) bilimsel olarak ortaya konmus, farkli kiiltiirler i¢in ihtiyact

karsilayacak alternatif programlar gelistirilmeye baslanmistir.

Doérdiincii nesil EKY siireglerine etkisi olan 6nemli olaylardan bir digerinin de
ABD’ye kars1 gerceklestirilen 11 Eyliil terdrist saldirilarinin  oldugunun
vurgulanmasinda yarar bulunmaktadir. FAA tarafindan bu donemde havacilik emniyet
ve giivenligi adma aldig1 siki tedbirler, EKY’ nin hem ulusal hem de uluslararasi
diizeyde ¢ok daha sistematik sekilde uygulanmasini zorunlu kilmistir (inan ve Biikeg,
2020, s. 230). Gelistirilen bu anlayis sayesinde basta kokpit ve kabin ekipleri olmak
lizere ugus operasyonunda gorevli tiim personelin gorev paylagimlari, birbirlerini ne
sekilde yedekleyecekleri ve 6zellikle acil durumlardaki ekip koordinasyon usulleri net
sekilde belirlenebilmistir. Kaptanlar halen ugak igerisinde lider ve nihai karar verici
konumunda olmasina karsin artik karar verme siireclerinde gorev paylagiminin
yapildigi, ekip ruhunun bireysel performansin 6niine ¢iktig1 etkin bir takimin tyesi

roliindedir.

1.4.5. Besinci Nesil: EKY’de Global Bakis Agis1 (2011 sonrasi)

Besinci nesil ile EKY ve hata yonetimi artik tamamen entegre olmus
durumdadir. Insamin hata yapan bir varlik oldugu, hata yapmaktan tamamen
kacinamayacagi gergeginin benimsenmesi, EKY’nin insan hatasini minimize edecek
bir enstriiman olarak kullanilmaya baslanmasma yol agmustir. Insan hatasinin
“normallestirilmesi” ile EKY kapsaminda yeni hata yonetim stratejileri olusturulmaya
baslanmis, havacilifin dogasi geregi sahip oldugu yiiksek tehdit ortaminin Stirekli

degerlendirilmesini de igeren “Tehdit ve Hata Yo6netimi” kavrami glindeme gelmistir.

Tehdit ve Hata Yonetiminin kuramsal temelleri Reason (1990)’1in yaygin
sekilde “Isvicre Peyniri Modeli” olarak bilinen “Kazalarda Insan Faktdrii Modeli’ne
dayanmaktadir. Buna gore ugus ekibi kaza olusumunun Oniine gegebilmek igin ii¢
temel unsurla miicadele etmektedir: “tehditler”, “hatalar” ve “istenmeyen durumlar”.
Tehdit ve hatalar istenmeyen durumlarin olugsmasindaki temel kaynaklardir ve bertaraf
edilmelerinin miimkiin olmayacagi 6n kabuliinden hareketle istenmeyen durumlara

yol acamayacak sekilde yonetilebilmeleri gerekmektedir.
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Helmreich (1999b) Reason’in modelini havacilik baglaminda 6zellestirerek
“Ugus Ekibi Hata Yonetim Modelini (Flight Crew Error Management Model)”
gelistirmistir. Buna gore, ucgus esnasinda olusabilecek risklerin kaynagi beklenen ya
da beklenmedik tehditler olarak iki farkli sekilde ele alinmaktadir (Helmreich, 1999b,
S. 678). Meteorolojik kosullar, arazi durumlari, havalimani sartlar1 vb. faktorler
beklenen tehditlere, hava araci sistem arizalari, operasyonel eksiklikler/baskilar ya da
hava trafik kontroliinden kaynaklanan sorunlar beklenmedik tehditlere 6rnek olarak
verilebilir. Risk seviyesi kokpit disinda; bakim personeli, hava trafik kontrolorleri,
ucus harekat uzmanlari, meteoroloji uzmanlari, ucus hatti destek ekipleri vb. dis
faktorlerin hatalar1 nedeniyle daha da yiikselebilmektedir (Inan ve Biikeg, 2020). Ucus
ekibinin EKY becerileri bu riskleri elimine edebilmek adina son savunma hatt1 olarak
goriilmektedir. Riskler uygun EKY yontemleri kullanilarak ortadan kaldirilamaz ise
yeni hatalarin olusumu ve zincirleme hareket sonucu kaza/olay meydana gelmesi
olasilig1 yiikselecektir. Helmreich ’in gelistirdigi Ugus Ekibi Hata Yonetim Modeli
Sekil 3’te goriilmektedir.

Dis Beklenen Beklenmedik Dis Kaynakh
J Olaylar / Olaylar / Hatalar
Tehditler Riskler Riskler
le Ugus Ekibi
Tehditler Hatalan
Tehdit .
EKY Tammlama ve Ha{fﬁz:fg; tive
Davraniglar Hatadan

Kagmma Davramslar:

Davramglan

Ciktilar

Ugusu Yeniden
Emniyetli Hale
Déndiirme

Kaza / Olay

Sekil 3. Ugus Ekibi Hata Yonetim Modeli

Emniyetli
Ugus

Kaynak: Helmreich vd., 1999b, s. 678.

Ugus Ekibi Hata Yonetim Modeli temelinde ele alindiginda ugus ekibi hatas,

ekip tyesinin yapmasi ya da yapmamasi gereken hareketlerin aksine hareket ederek

30



hava aracini tehlikeye atmasi ya da oOrglitsel amag ve beklentilerin disina ¢ikmasi
(Helmreich vd., 1999b, s. 679) olarak tanimlanabilir. Olusabilecek hatalar bes temelde
simiflandirilmaktadir. Bunlar; kurallarin ya da standart uygulama usullerinin kasitli
olarak ihlal edildigi “Kasith Uyumsuzluk”; prosedirlerin uygulamasi esnasinda
yapilan hatalar1 i¢eren, amacin dogru ve uygulamanin kusurlu oldugu “Prosediirel
Hatalar ”; ugak i¢i ya da kule ile olan iletisimlerde yasanan “Iletisim Hatalar:”’; ugagin
komutasiyla ilintili “Teknik Hatalar”; ani manevra, otomasyona asiri giiven, uygun
olmayan hava sartlarinda ugus gibi kural ve talimatlara uygun olmayan ihtiyari
davraniglara bagh gelisen “Operasyonel Karar Hatalar:”(Firat, 2019, s. 66)’dir.
Farkli nedenlerle olusan bu hatalara karsi ugus ekibinin olas1 tepkileri hatanin bir
kaza/olaya neden olmadan once kontrol altina alinmasi ve uygun sekilde yonetilmesi
(hapsetme), hatanin farkina varilmasi ancak ugus ekibinin gerekli eylemi yapmamast,
hatali eylemde bulunmasi (siddetlendirme) ya da mevcut hatanin ugus ekibi tarafindan
fark edilmemesi (tepki hatasi) dir (Helmreich vd, 1999b, s. 679). Hatalarin nedenleri
ve buna karsi ugus ekibinin reaksiyonu tanimlandiktan sonra son olarak hatalarin
olusturdugu sonuglarin da incelenmesi gerekecektir. Bu baglamda ortaya ¢ikabilecek
sonuglarin ise; hava aracinin emniyetli ugusuna dogrudan etki etmeyen ya da basarili
EKY sonucu etkisizlestirilen “Onemsiz Sonuclar”, mevcut riskleri arttirabilecek ve
hava aracini tehlikeli duruma sokabilecek yaklasma, seyriisefer hatalari, yanls yakit
hesaplamalar1 vb. “Istenmeyen Hava Aract Durumlart” ve son olarak mevcut hatanin
lizerine yeni yapilacak bir hata ile hata zincirinin olusmasina neden olabilecek “I/lave

Hatalar” olarak ifade edilmesi miimkiindiir (Klinect vd., 1999, s. 684).

Tim bu bilgiler dogrultusunda EKY’nin, hatalarin yonetilmesinde {i¢ nokta
tizerinde yogunlastigi sOylenilebilir (Helmreich vd., 1999b, s. 680). Bunlardan
birincisi hatadan kaginmaktir. Durumsal farkindaligin iist seviyede olmasi, tecriibeye
dayal1 uygun Ongoriilerin uygulanmasi, standart uygulama usullerine ve kontrol
listelerine harfiyen riayet edilmesi gibi yontemler hatalardan kac¢inmada etkilidir.
Ikinci nokta, hatayr miimkiin olan en kisa siirede yakalayabilmektir. Heniiz istenmeyen
durumlara yol agmadan, baslangi¢ asamasinda fark edilen hata elimine edilebilir ya da
bazi durumlarda uygun sekilde yonetilerek kontrol altina alinabilir. Sonuncusu ise,

yapilan hatalarin olusturacagi olumsuz sonuglarin azaltilarak en az hasarla istenmeyen
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durumun atlatilabilmesidir. Bu durum son savunma hattidir ve diger risk elimine etme

usulleri ile arasindaki temel fark hatanin fark edildigi zaman olarak 6ne ¢ikmasidir.

1.5. EKY Kapsam

EKY, pek ¢ok farkli unsurun bir araya gelmesiyle olusan biitiinsel bir yapiya
sahiptir (Monica ve Hunter, 2018, s. 234). Bu unsurlari, havacilik operasyonuna dahil
olan tim calisanlarin (6zellikle karar verici pozisyonda olanlarin) sahip olmasi
gercken yetenekler olarak da nitelendirmek miimkiindiir. Literatiirde EKY kapsam
alanina iligkin farkli siniflandirmalar olsa da tamaminin bilgi, yetenek, beceri, tutum,
davranis ve bireylerarasi iliskileri etkileyen ve EKY’nin temel amaci olan ugus
emniyetinin saglanmasi: kapsaminda sekillendiren unsurlar oldugunu ifade etmek
yanlis olmayacaktir (Lauber, 1987). EKY kapsaminda iletisim ve koordinasyon, karar
verme, liderlik, durumsal farkindalik, ekip ¢alismasi, is yiikli yonetimi, stres yonetimi

ve ¢atisma yonetimi unsurlart miiteakip bagliklar altinda ana hatlariyla agiklanmistir.

1.5.1. Tletisim ve Koordinasyon

Genel anlamiyla iletisim, “iletilmek istenen bir bilginin alici ve gonderici
tarafindan anlasildig1 bir ortamda gondericiden aliciya aktarilma siireci” (Sonmez,
2022, s. 35) olarak tanimlanabilir. Bilgi, diisiince ya da duygular iletisim yoluyla s6zli
ya da sozlii olmayan sekilde bireyler arasinda paylasilmakta olup insan yasaminin
hemen her alaninda iletisimin varligindan s6z etmek miimkiindiir. Bir kisinin
paylasmak istedigi diisiincesi ile baslayan iletisim siireci, bu diisiincenin mesaja
doniistiiriilmesi, bu mesajin gonderilmesi i¢in tercih edilen iletisim kanalina uygun
sekilde kodlanmasi yani mesaj1 temsil eden sembollerin belirlenmesi ve alicilara
ulastirilmasi, alict ya da alicilarin ise kendilerine gelen bu mesaji ¢oziimleyerek
anlamasi ile son bulmaktadir. Gonderici, mesaj ve alici, iletisim silirecini olusturan {i¢
temel unsurdur ve bunlardan herhangi birinin olmamasi halinde iletisimden s6z etmek

miimkiin olmayacaktir.

Etkili bir iletisim, gonderici tarafindan iletilmek istenen mesajin tam,
zamaninda ve dogru sekilde alic1 tarafindan algilanmasi ile gergeklesir. Gerek hava

araci igerisinde kokpit ya da kabin ile gerekse ucus ekibinin hava trafik kontroli,
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teknik ekip ve yer ekibiyle iletisimi sayesinde hava tagsimaciligi sisteminin bilesenleri
birbiri ile entegre olur ve ugus operasyonlarinin emniyetli sekilde yiiriitiilebilmesi
saglanir. Etkili iletisimin saglanmasi ugus emniyetini dogrudan etkilediginden, iletisim
EKY’nin en temel bileseni konumundadir ve etkili iletisimin saglanamadigi bir
ortamda basarili EKY’den bahsetmek miimkiin olmayacaktir (Buyuran ve Altinok,
2016, s. 89). Ugus ekibinin dogru ve etkin iletisimi, 6zellikle yogun is yiikii ve stres
seviyesinin yiiksek oldugu kosullarda ugus emniyeti agisindan hayati 6nem arz
etmekte olup, zayif iletisimin pek ¢ok havacilik kaza ve olayinda 6nemli bir kok neden
oldugu kaza inceleme raporlarina yansimistir (NTSB, 1967; NTSB, 1973; ALPA,
1978; NTSB, 1979).

Hava trafik kontrolii ya da kabin ekipleriyle yapilan rutin iletisimin yani sira
kokpit igerisinde pilotlar diisiincelerini, gorev ve bilgi paylasimlarini ya da acil bir
durumda yapilacaklarini da iletisim yoluyla paylasirlar. Ugus boyunca devam eden bu
iletigsim siireci kokpit igerisindeki yerlesim diizeni ve es zamanli olarak yiiriitiilmesi
zorunlu pek ¢ok farkli gérevin varligi nedeniyle giinliik yasamdaki iletisimden oldukga
farklidir. Gondericinin mesajinin alici tarafindan tam ve dogru sekilde alinmasi hayati
onemde oldugundan kokpit igerisinde kisa, standart, agik ve anlasilir climlelerle
iletisim kurulmali, gereksiz konusmalardan kaginilmalidir. Alici gonderilen mesaji
almaya hazir olmali, gerektiginde dogrulugunun teyidi i¢in aldig1 mesaj1 kisaca tekrar
etmelidir. Ugus ekibinin ana dillerinin farkli olmasi ya da farkli tlke-kiiltiirlerden
gelmesi, iletisimde kisaltmalarin kullanilmasi, fazlaca uzun ciimleler kurulmasi,
konusma uygun vurgulama ve tonlamalarin yapilmamasi, ugus esnasindaki giiriiltii ya
da i¢ haberlesme sistemlerinin uygun ¢alismamasini genel olarak ucgus ekibi arasindaki

iletisimin kalitesini diisiirebilecek faktorler olarak siralamak miimkiindiir (CAA, 2016,
s. 18).

Etkili iletisimin kurulabilmesinde O6nemli olan bir diger faktor de
koordinasyondur. Koordinasyon, ucus gorevinin planlandig gibi yiiriitiilmesine iliskin
yiiriitiilecek tiim igler arasindaki baglanti, iliski, diizen ve uyumun saglanmasini ifade
etmektedir. Ugak icerisinde koordinasyon planlanmasinin kaptana aittir. Kaptan, hava
aracindaki ekibin lideri durumundadir ve ekip iiyeleri arasindaki gorev paylasiminm

koordine etmektedir. Kaptan bu sorumlulugunu yerine getirirken gerektiginde farkli
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liderlik tarzlar arasinda gegis yapabilmelidir. Bununla birlikte, iyi bir koordinasyon
stireci i¢in yalnizca kaptanin gayreti yeterli olmayacaktir. Ugus ekibinin tamaminin
kisilik yapilari, temel iletisim ve koordinasyon becerileri, ekip c¢alismasina
yatkinliklar1 ve birbirleriyle uyumlari ile normal ugus ve acil durumlar i¢in belirlenen

standart hareket tarzlarina hakimiyetleri etkili koordinasyon i¢in gerekli faktorlerdir.

Iletisim ve koordinasyon siirecinin istenilen diizeyde gerceklesmesinde, egitim
yoluyla personele farkindalik kazandirilmasi, etkili iletisim tekniklerinin 6gretilmesi
ve dil ya da kiiltiir engellerinin asilmasini kolaylastiracak beceriler kazandirilmasi gibi
unsurlarda biiyiik 6neme sahiptir. Yalnizca temel iletisim ve koordinasyon becerilerine
sahip olunmasi yogun is yiikii, zaman baskis1 ve yiiksek risk altinda gergeklestirilen
ucus gorevleri icin yeterli degildir. Ucgus esnasinda iletisim yalnizca bireyler arasi
degil, ayn1 zamanda hava aracinin yazilimi ve akill sistemleri ile de yiiriitiilmektedir.
Hava araglar1 pek ¢ok bilgiyi pilotlara siirekli olarak aktarmakta, bu bilgilerin hatali
ya da eksik anlasilmasi halinde ugus emniyeti olumsuz yonde etkilenebilmektedir.
Onceden anlam birligine varilmis sembol, 151k ya da ses seklindeki mesajlarin pilotlar
tarafindan dogru algilanmasi ve verilecek tepkilerin diger ekip tiyeleriyle koordineli
olarak yiiriitiilmesi esastir (Buyuran ve Altunok, 2016, s. 41). iletisim ve
koordinasyona iliskin tiim bu temellere uyulsa bile ugus ekibini olusturan bireylerin
ayn1 durum karsisindaki algilari, beklentileri ve olaylar1 okuma sekilleri farklilik
gosterebilmektedir. Gelisen bir durumun farkina varan bir pilot diger pilota onu
panikletmeden olay1 zihninde resmederek muhakeme etmesine imkan verecek sekilde
aktarabilmelidir. Bilginin aktarilmasinda ses tonu ve ifadeler dogru seg¢ilmeli ancak
zaman kaybinin ¢ok 6nemli oldugu acil durumlarda bu segenek tercih edilmemelidir.
Ayrica, kokpit igerisindeki hiyerarsi, iletisimin oniinde bir engel olusturmamali, tim

ekip kendi duygu ve diislincelerini 6zgiirce ve rahat sekilde ifade edebilmelidir.

1.5.2. Karar Verme

Genel anlamiyla, “karsilagilan durum ile ilgili olarak arzu edilen sonuglara
ulasabilmek i¢in yol gosterici bilgilerin toplanmasi, bu bilgiler 1s1ginda sistematik,
bilimsel ve mantikli bir akil yiiriitme ile se¢cenekler olusturup bunlarin iginden en
uygun olanmin segilerek uygulamaya konmasi” (Sagir, 2006, s. 9) olarak

tanimlanabilen karar verme, insanin en Onemli islevlerinden biridir. Havacilik
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faaliyetlerinde verilecek kararlar, 6zellikle yiiksek riskli ve karar verme igin eldeki
stirenin ¢ok kisitl oldugu acil kosullarda hayatta kalabilmeyi belirleyecek kadar biiyiik
onem tasimaktadir. Hatali karar verme, havacilikta en ¢ok karsilasilan problem
sahalar1 igerisindedir (Bennett, 2019b, s. 1363) ve bu durum karar vermeyi EKY

kapsaminda ele alinan 6nemli bilesenlerden biri haline getirmistir.

Karar verme, birgok bilissel ve zihinsel aktivitenin de yiiriitiilmesini kapsayan
¢ok yonlii bir stirectir (Buyuran ve Altunok, 2016, s. 53). Ugus ekibinin bilgi, beceri,
tutumlar1 ve yetenekleri dogru karar verilmesini etkiler. Karar verme, elde edilecek
cikt1 ya da gerceklestirilecek eylemden bir 6nceki basamak olarak goriilse de karmagsik
zihinsel stirecler sonunda neticelenir. Durumsal farkindalik, dikkat yonetimi, bilgi
isleme, iletisim-koordinasyon, is birligi gibi unsurlar karar verme siirecinde aktif rol
oynar. Verilen karar sonucunda kimi zaman bir eylem gergeklestirilirken, kimi zaman
verilen kararin sonucu sadece bir yanit ya da eylemsizlik olabilmektedir. Ugus ekipleri
acisindan ele alindiginda verilen kararlarin {i¢ ana baslik altinda incelenmesi

mimkiindiir (CAA, 2016);

Rasyonel Kararlar: En ideal karar verme yontemi olmakla birlikte zaman alicidir ve
yogun zihinsel ¢aba ve is birligi gerektirmektedir. Rasyonel Kkarar siirecinden
bahsedilebilmesi i¢in sorunun net sekilde tanimlanmasi, olasi ¢éziimlerin muhakeme
ve mantik siizgecinden gegirilmesi, gerekirse diger ekip liyeleriyle ¢coziim iizerinde
tartisilmasi, en iyi secenegin seg¢ilmesi, uygulanmasi ve sonuclarin gézden gegirilmesi
gerekir (Buyuran ve Altunok, 2016, s. 54). Ugusta genellikle karar verebilmek i¢in
genis bir zaman mevcut olmadigindan daha ¢ok diger karar verme yontemleri tercih

edilir.

Hizli Kararlar: Ugus ekipleri tarafindan en sik kullanilan karar verme yontemidir.
Ucusa iliskin pek cok operasyonel karar, standart uygulama usulleri, ge¢mis
tecriibeler, bilgi birikimi vb. vasitasiyla insan beyninin yarattigi kisa yollar
kullanilarak hizli sekilde verilir. Mevcut durumun ve karar verilmesi gereken durumun
zihinsel modeli, beynin uzun siireli bellegindeki bilgilerle karsilastirilmasiyla sonuca
ulagilmaktadir. Bu ydntem c¢ogu zaman saglikli sonuglar vermekte ve zamandan
tasarruf saglayarak dikkatin tamamiyla ucgusa verilmesini kolaylastirmaktadir

(Campbell ve Bagshaw, 2002). Simiilator egitimleri ya da tecriibe paylagimlari, hizli
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kararlarin verilmesine yardimci olacak veri tabaninin olusturulmasi agisindan oldukca

faydalidir.

Cok Hizli Kararlar: lletisim, is birligi ya da degerlendirme igin yeterli siirenin
bulunmadigi, saniyelerin ¢ok degerli oldugu acil durumlarda bu karar verme yontemi
kullanilir. Rasyonel ya da hizli karar siire¢leri yiiriitiiliirken dahi insan beyni ¢ok hizli
bir karar verme siirecini otomatik olarak yiiriiterek bir secenegi oncelikli olarak ortaya
koymaktadir. Standart uygulama ya da kontrol listesi usullerinde verilecek kararla
ilgili bir bilgi olmasi durumunda dogrudan bu yontem tercih edilebilir. Ancak
cogunlukla sezgisel olarak verilen bu tiir kararlarda hata orani oldukga yiiksektir
(Orasano-Engel ve Mosier, 2019, 140).

Her tiirlii kosulda zamaninda ve dogru karar verilmesini saglamak EKY ’nin
temel amagclarindan biridir. Bunun i¢in ugus ekiplerinin yalnizca kendi gorevlerine
hakim olmalar1 yeterli olmayacaktir. Ugus Oncesi tim ekibin katilimiyla
gerceklestirilen  brifinglerde karsilasilabilecek olumsuz durumlardaki  gérev
paylasimlar1 ve karar verme siireci konusulmali, daha 6nce paylasilan planlamada bir
degisiklik olmasi durumunda ucgusun hangi sathasinda olunursa olunsun bu durum
kaptan tarafindan tiim ekibe duyurulmalidir. Ugus durumuna iligskin bilgilerin ekiple
paylasilmasi durumsal farkindaligi arttiracak ve karar verme siireclerini daha etkin

hale getirecektir.

1.5.3. Liderlik

EKY’nin havacilik faaliyetlerinde hedeflendigi sekilde amacina hizmet
edebilmesi igin tiim ekibin dogru sekilde yonlendirilmesi gerekmektedir. “Bir grup
insan1 belirli amaglar etrafinda toplayabilme ve bu amaclar1 gergeklestirebilmek i¢in
onlar1 harekete gecirme bilgi ve yeteneklerinin toplam1” (Eren, 2008, s. 431) olarak
aciklanabilecek liderlik rolii, ugus boyunca kaptandadir. Havacilik kapsaminda ele
alindiginda kaptanin liderlik fonksiyonu, ugus ekibinin giiclendirilmesi ve gorevlerini
en iyi sekilde yerine getirebilmeleri icin gelistirilmesi, bunun yaninda beklenmedik
durumlar karsisinda da karar verme siirecinin yonetilmesini igermektedir (CAA, 2106,
s. 132). Kaptan, fikirleri ve hareketleriyle ekip tiyelerinin diisiince ve davraniglarini

ucus emniyetini arttirici sekilde etkileyebilmelidir. Ugus ekibinin gorevleri net sekilde
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belirli olmasina karsin kaptan kendi gérevlerinin yani sira ugagin tamaminda yiiriitiilen
tiim faaliyetlerden birinci derecede sorumludur. Ugus siiresince ekip tiyeleri arasinda
iletisim ve koordinasyonun uygun sekilde yiiriitiildiiglinden emin olur ve tiim
personelin kendilerinden beklenen gorevleri eksiksiz yerine getirmelerini temin eder.
Kaptan, ugagin tamamina liderlik ederken, kabin amiri de kabin ekibine liderlik eder

ve kabinde yirtitiilen faaliyetlerden dolay1 kaptana karsi sorumludur.

Literatiirde lider tiplerine iliskin farkli siniflandirmalar yapilmakla birlikte
Ucus operasyonunun kendine has nitelikleri g6z Oniinde bulunduruldugunda
kaptanlarin, otokratik, demokratik ya da serbest birakici liderlik tiplerini siklikla
kullandiklar1 goriilmektedir (CAA, 2016, s. 132). Kaptan igerisinde bulunulan
durumun gereklilikleri dogrultusunda zaman zaman bu liderlik tipleri arasinda rol

gecisleri yapabilir.

Otokratik liderlik, tim lider etkilesimlerinin ve davranislariin iiretkenlige
odaklandig1 ve sosyal uyum gibi iliski faktorlerinin etkin bir sekilde goz ardi edildigi
liderlik tipidir (Buyuran ve Altunok, 2016, s. 100). Otokratik bir lider diismanca veya
sert bir sekilde etkilesime giren biri olarak algilanmamalidir ancak kKimi zaman
tamamen gorev odakli bir liderin davranislarinda bu tiir yaklagimlar goriilebilmektedir.
Demokratik liderlik, gorev odakli ve iliski odakli lider davranisi arasindaki denge
olarak tanimlanabilecegi gibi, diger ekip tyelerine agik sorumluluk verildigi ve
stratejik karar alma gibi yonlendirme gorevlerine dahil edildigi kapsayici lider
davranisi ile karakterize edilmektedir (CAA, 2016, s. 135). Son olarak serbest birakici
lider tipi ise liderin grup iiyelerine istediklerini yapmalarina izin vermesini ifade eder.
Serbest birakici liderler gorevleri belirler, ekip tiyelerine bu gorevleri agiklar ancak bu
gorevlerin yerine getirilmesi hususunu ekibe sart kosmaz ya da yapilip yapilmadigini

takip etmez.

Hava aracinin ugus operasyonuna liderlik eden kaptanin temel sorumlulugu,
emniyetli ve etkin bir ugus i¢in gerekli kararlar1 verebilmek ve bu kararlara tiim ekibin
uymasini temin etmektir. Bunu basarabilmek i¢in kaptanin hava araci igerisinde etkin
bir lider rolii Gistlenebilmesi siiphesiz ¢ok dnemlidir. Hava araci ekibinin lideri olarak
kaptan, ekibin insana ve ise doniik yonlerine ayni anda hitap edebilmeli, otoritesini ve

liderlik roliinii degisken kosullara adapte edebilmelidir. Havacilik tarihinde kaptanin
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liderlik eksikliginden kaynakli pek ¢ok kaza mevcuttur (Daha 6nce aktarilmis olan
Tenerife kazas1 bu konudaki en énemli 6rnek olarak goze ¢arpmaktadir). Ugus siiresi
boyunca, 6zellikle acil durumlarda kaptanin kendisine verilmis olan yetkileri en etkin
sekilde kullanmasi hem teknik hem de sosyal agidan ekibi uygun sekilde koordine
ederek etkin bir liderlik gostermesi emniyetli bir ugus operasyonu i¢in bilyiikk nem

tasimaktadir.

1.5.4. Durumsal Farkindalik

Durumsal farkindalik kavrami genel anlamiyla bireyin dis ¢evresini
algilayabilme derecesi olarak tanimlanabilir (Stanton vd., 2001, s. 2). Havacilik
kapsaminda durumsal farkindalik ise; ucgus ekibinin kendini, hava aracin1 ve ugus
operasyonunu etkileyen tiim dis ¢evreyi hassas bir sekilde ve siirekli olarak dogru
sekilde algilayabilmesi, bu sayede elde ettigi bilgiler dogrultusunda olabilecek
olumsuz durumlarlailgili ¢ikarimlarda bulunarak en uygun hareket tarzini belirleyerek

uygulayabilmesini ifade etmektedir (Bingolli, 2019, 14).

Kokpit ve kabin ekibi ugus siiresince gézlemleri yoluyla dis ¢evreye iliskin elde
ettikleri bilgileri hava arac1 gosterge ve ikaz sistemlerinden elde ettikleri bilgilerle ve
geemis deneyimleriyle karsilastirarak igerisinde bulunduklari konumu en dogru
sekilde tanimlayabilmelidir. Mevcut durumun dogru sekilde degerlendirilememesi,
dogru miidahalenin yapilamamasina, hatta kimi zaman ortada bir sorun yok iken hatali
durum degerlendirmesi sonucu yapilan girdiler kazaya sebebiyet verebilecektir. Ugus
ortaminda g¢evresel kosullar ¢ok hizli bir sekilde degisiklik gosterebildiginden ekibin
tamaminin durumsal farkindalik diizeyi kazalarin Onlenmesinde ©Onemli rol
oynamaktadir. EKY’nin bir diger unsuru olan karar verme siireci de durumsal
farkindalikla dogrudan iliskilidir. Diisiik durumsal farkindalik karar verme siirecinde
hatalara neden olacaktir. Durumsal farkindalik ortaminin etkin sekilde saglanabilmesi
ise biiyiik oranda iletisim ve koordinasyonun istenen diizeyde olmasina baglidir
(Helmreich ve Foushee, 2010, s. 29). Bu durum EKY unsurlarinin birbirleriyle olan
iliskileri ve etkin EKY i¢in tiim bu unsurlarin birlikte kullanilmasi gerekliligini agikca

ortaya koymaktadir.
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Durumsal farkindalik siireci ti¢ asamada degerlendirilmektedir. Bunlar; mevcut
durumun algilanmasi, algilanan mevcut durumun ne oldugunun dogru sekilde
anlasilmas1 ve bu bilgiler dogrultusunda bir sonraki adimda ne olabileceginin
ongoriilmesidir (CAA, 2016, s. 71). Her bir asama kendisinden bir 6nceki siirecin
basarisina  bagimlidir. Dolayisiyla mevecut durumun algilanmasi  durumsal
farkindaligin temeli olarak kabul edilmektedir. Durumun algilanamamas: halinde
degerlendirme ve Ongoriilerde bulunarak dogru hareket tarzlarinin yiiriitiilmesi

miimkiin olmayacaktir.

1.5.5. Ekip Cahismasi

Ucus operasyonlar1 tiim ekip iiyelerine agir gorev ve sorumluluklar
yiiklemektedir. Emniyetli bir ucus icin tiim ekip iiyelerinin bireysel performanslari
onemli olmakla birlikte ekip calismasina olan yatkinliklari, ekip halinde en dogru
kararlarin verilebilmesini, grup i¢i ¢atismalar1 onlemekte ve gorevlerin uygun sekilde
paylasilmasini saglamakta, bu da az enerji harcanarak daha etkin sonuglar elde

edilebilmesinin 6niinii agmaktadir.

Havayolu sirketlerinin ugus ekiplerini gecici olarak bir araya gelen takimlar
olarak nitelendirmek yanlis olmayacaktir. Ozellikle biiyiik o6lgekli havayolu
sirketlerinde ayn1 kokpiti paylagan pilotlar ¢ogu zaman ugus oncesi brifinglerde ilk
defa tanigir ve ugusa giderler. Ekibin birbirlerini tanimaya ve boylece etkin iletisim
ortami olusturmaya genellikle zaman yoktur. Bu nedenle ugus ekibinin birlikte nasil
calisacagina iligkin ortak usullerin onceden belirlenmis olmasi 6nemlidir. Sirketler
tarafindan belirlenen genel esaslar ve gorev dagilimlar1 6nemli olmakla birlikte bir
araya gelen her ugus ekibinin farkli bir grup dinamigine sahip olacagi agiktir. Birbirini
iyi tanimayan grup i¢i iletisim siirecinde bireylerin birbiri hakkindaki ilk izlenimleri
¢ogu zaman grup iligkilerinin verimliliginde etkili bir faktor olmaktadir (CAA, 2016,
s. 126). Ozellikle farkli kiiltiirel temellere sahip bireylerin olusturdugu gruplarda
kaptanlar gérev dagilimlari esnasinda herkesin talimatlart dogru sekilde anlayabilecegi
bir yontem belirleyebilmelidir. EKY egitimleri bu dogrultuda planlanarak takim
caligmasi, grup karar1 verebilme, diger ekip iiyelerinin is yiikii ve durumu hakkinda
farkindalik sahibi olma, grup ici catismalarin ¢éziimii, grup i¢i etkin iletisim vb.

egitimlerle etkin ekip ¢aligsmasi ortami1 desteklenir.
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1.5.6. Is Yiikii Yonetimi

Genel bir ifadeyle is yiikii, ¢alisanlarin is yapma performanslarini ve ise iliskin
algilarini etkileyen bir baski durumu olarak tanimlanabilmektedir (Atilla vd., 2019, s.
39). Ugus ekipleri ¢ogu zaman ayni anda birden fazla gorevi yerine getirmek zorunda
kalmaktadir. Ornegin bir pilot hava aracinin kontroliinii saglarken aym anda trafik
kontrolorleriyle iletisim kurmak, seyriisefer cihazlarini ayarlamak veya mevcut bir
arizay1 ¢6zmekle ugrasmak zorunda kalabilir (Guldenwund, 2000, s. 225). Buna karsin
insanin sahip oldugu kaynaklar sinirhidir ve belirli sartlarda ugus gérevinin getirdigi
sorumluluklar insanin kapasitesini asacak diizeye erisebilmektedir. Fiziksel ¢aligma
ortami, ergonomi, zihinsel ve cevresel faktorler gibi pek ¢ok unsur is yiiki algisi
tizerinde etkili olabilmekte (Atilla vd., 2019, s. 40) ve is yiikiiniin yonetimi bu gibi
durumlarda ugus emniyetini dogrudan etkileyen bir EKY unsuru olarak ortaya
cikmaktadir. Is yiikii yonetimi bireysel bir deneyim gibi goziikse de ucus ekibini
olusturan her bireyin kapasitesinin ve deneyim diizeyinin farkli olusu is yiikii

yonetimini grup diizeyinde de son derece 6nemli kilmaktadir.

Is yiikii yogunlugunun olumsuz etkileri kisiye ya da duruma gore degisiklik
gosterebilir. Yorgunluk, hastalik, bilgi ya da tecriibe eksiligi gibi bireysel faktorlerin
yani sira yerine getirilmesi gereken gorevin zorluk derecesi, zaman kisiti, birden fazla
isin ayn1 anda ya da birbiri ardina pek ¢ok isin yapilmasi zorunlulugu gibi ise iliskin
faktorler de ekip iizerinde asir1 is yiikiine sebep olacaktir. Is yiikiiniin fazla olusu;
odaklanma problemleri, stres, yorgunluk, karar verme yetisinde diislis gibi pek ¢ok
olumsuz durumu beraberinde getirebilmektedir. Bu kapsamda is yiikii yonetimi, agir
15 yukiinii etkileyen faktorlerin bilincinde olma ve bunlardan kaginma ya da olumsuz
etkilerini minimize edecek tedbirlerin zamaninda alinabilmesi gayretlerinin tiimiinii
icerdiginden EKY acisindan oldukga 6nemli bir unsurdur. Is yiikiinii arttiran
faktorlerin ancak iyi bir ekip koordinasyonu ve is bolimii ile iistesinden gelmek
miimkiin olacaktir. Beklenmedik durum ve kosullarda ytiriitiilecek faaliyetlerin uygun
sekilde onceliklendirilmesi, islerin yiiriitiilmesi i¢in ilave zaman kazanacak tedbirlerin
alinmasi1 (havada bekleme talep edilmesi vb.), etkin liderlik yiiriitiilmesi, rasyonel

karar verme gibi 6nlemler is yiikii yonetiminin temel unsurlari arasinda sayilabilir.
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1.5.7. Stres Yonetimi

Stres, “kisinin ¢evresinden veya kendinden kaynaklanan fiziksel veya
psikolojik etkilerden dolayi, davranigsal ve fiziksel degisime ugramasina neden olan
giic” (Giimiistekin ve Oztemiz, 2004, s. 64) olarak tanimlanabilir. Genel anlamda
bireyin karsilastigi zorlu durumlarla basa c¢ikarken ¢6ziim i¢in kullanabilecegi
kaynaklarin yeterli olmadigin1 diisiinerek, yasadigi caresizlik durumunu ifade eden
stres, glinlimiizde hemen herkesin yogun sekilde maruz kaldig1 ve olumsuz pek ¢ok
sonuca sebep olan bir olgudur. Cesitli i¢sel ya da digsal faktorlerin etkisiyle ortaya
cikabilen stres, bireyin sahip oldugu kaynaklar arasinda dengesizlikler sonucu fiziksel,
zihinsel ya da kimi zaman her ikisini de etkileyecek sekilde ortaya ¢ikar. Havacilik
baglaminda ele alindiginda “psikososyal” ve “cevresel” olmak iizere iki tiir stresten
soz etmek miimkiindiir. Psikososyal stres, bireyin kendisine verilen gorevi
gerceklestirmede kendisini yetersiz gérmesi (0z yeterlilik eksikligi), ¢esitli fizyolojik
rahatsizliklar, yorgunluk vb. nedenlerle ortaya cikarken, ¢evresel stres kaynaklari ise
hava aracinin icerisinde bulundugu irtifa, hiz, sicaklik, kokpit ergonomisi vb. faktorler
olarak goriilebilir (Giimiistekin ve Oztemiz, 2004, s. 63). Bu durumda stres ¢ogu
zaman olumsuz bir durum seklinde karakterize olmakla birlikte optimum diizeydeki
stres ¢ogu zaman ugus ekiplerini ding tutan, ugusa odaklanmalarini kolaylastiran ve
dolayisiyla performanslarima olumlu etki eden bir unsur olarak kabul gérmektedir
(Cooper ve Sloan, 1985, 575). Stres diizeyi ile paralel sekilde performans artigi bir
noktaya kadar devam etmekle birlikte stres belirli bir diizeye ulastiginda ugucu
performansin1 olumsuz etkileyen faktorlerden biri durumuna doniisebilecegi goz

onunde bulundurulmalidir.

Stres her insanda farkli etki gosterir ve buna bagli olarak farkli tepkilerin ortaya
cikmasina neden olur. Bireyi ruhsal ve bedensel olarak zorlayan stres kisinin
davraniglarini yonlendiren bir diizeye ulastiginda EKY siirecini olumsuz yonde
etkileyebilmektedir. Ofkelenme, kisinin kendine olan giiveninin azalmasu, isteksizlik,
depresyon hali, diger bireyleri su¢glama (dis kontrol odakli olma), karar verme gii¢liigii
yagsama vb. olumsuz etkiler ugus performansini diistirecek ve EKY ortamini olumsuz
yonde etkileyecektir. Ucus ekiplerinin stres ortaminda kendi viicutlarinin

tepkimelerini tanimalari, stresten olumsuz etkilenmeye basladiklar1 esik diizeyinin
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farkinda olmalar1 ve stres diizeylerini kontrol altina tutmaya yardimci olabilecek
Onlemleri alabilmeleri 6nemlidir. Strese neden olan faktorlerden uzak durmak, yeterli
sekilde dinlenmek, stresin olumsuz etkilerini tantyarak kritik seviyede strese maruz
kaliman durumlarda acik sekilde diger ekip iiyelerini bilgilendirmek stres yonetimi
kapsaminda ugus ekiplerince alinmasi gereken baslica dnlemlerdir. Ugusun farkli
safhalarinda ya da acil durumlarda pilotlar stres diizeylerini takip edebilmeli ve stres
nedeniyle olusacak olumsuz etkilerin ugus emniyetine tesir edecek diizeye ulagsmasini
engelleyebilmelidir. EKY egitimlerinde senaryolastirilarak aktarilan 6rnek olaylar,
pilotlarin kendi stres limit ve tepkilerini tecriibe etmelerini saglayacak Onemli

uygulamalardandir.

1.5.8. Catisma Yonetimi

Catisma, genel anlamiyla, “iki veya daha fazla kisi veya grup arasindaki gesitli
kaynaklardan dogan anlagmazliklar” (Kogel, 2003, s. 664) olarak tanimlanmaktadir.
Catisma konusunda yapilan pek ¢cok tanimlama incelendiginde, ¢atismalarin bir siireg
oldugu, algilanmasi gerektigi, olumlu ve olumsuz yonlerinin bulunabilecegi, birgok
secenek arasindan bir tercihte bulunulmasi gerektigi, inang, diisiince, goriis
farkliliklarindan kaynaklandigi goriisleri ¢atismanin ortak 6zellikleri arasinda ifade
edilebilmektedir (Karcioglu ve Kahya, 2011, s. 341). Bir segenegi tercih etme durumu
ile kars1 karstya kalindiginda, bireyin ya da bir grubun giigliikle kargilagsmasi ve bunun
sonucu olarak karar verme mekanizmasinin uygun ¢alismamasi ¢atismanin en belirgin

olumsuz sonucu olarak nitelendirilebilir.

Catisma, tiim canlilarin yasamlarinin bir parcasidir. Sosyal bir varlik olan
insanin da kisitli kaynak ve olanaklar g6z oniine alindiginda, diger birey ve gruplarla
catismaya girmemesi imkansizdir (Balci, 2017, s. 46). Orgiit ortamu icerisinde pek ¢ok
farkl: tiirde ele alinsa da havacilikta ve 6zellikle hava araci igerisinde ¢atisma kavrami
kendine has nitelikler tagimaktadir. Ugusta gorevli tiim ekibin rolleri net sekilde
belirlenmistir ve daha 6nce de belirtildigi tizere lider ve karar verici kaptandir. Her ne
sebeple olursa olsun ugusta ortaya c¢ikacak catisma ortami gorev etkinligini ve EKY
iklimini olumsuz etkileyecek, olas1 yanls kararlar verilmesine ve neticesinde ugus
emniyetinin sekteye ugramasina neden olabilecek ciddi sonuglar dogurabilecektir.

Ucus ortaminda meydana gelebilecek fikir ayriliklar1 uygun bir liderlik ve gatisma
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yonetimi anlayist icerisinde en kisa siirede ¢oziilmelidir. Alinacak kararlarda son s6z
sahibi her zaman kaptan olsa da tim ekip iiyeleri fikirlerini agik sekilde beyan
etmekten sorumludur. Olas1 ¢atisma durumlarinda bu durum gérmezden gelinmemeli,
uygun yontem ve stratejiler kullanilarak ¢6ziim yoluna gidilmelidir. Kimi zaman,
sorunlarin ¢oziimiinlin ugus sonrasina birakilmasi da goz onilinde bulundurulmasi

gereken bir ¢oziim mekanizmasi olabilir.

Kokpit igerisinde diger ekip iiyelerine iliskin yapilan elestiri ya da
degerlendirmeler, emniyet ya da giivenligi tehdit eden durumlarda alinacak kararlar ya
da kimi zaman ugus gorevi ile iligkili olmayan herhangi bir konu ekip tiyeleri arasinda
catisma nedenleri arasinda sayilabilir (Helmreich ve Foushee, 2010, s. 24). EKY,
catisma olusmasi halinde hiyerarsik ortamin muhafazasini, catisma konusu ne olursa
olsun ucgus emniyetinin Oncelikli degerlendirilmesini, bu kapsamda kimin hakl
oldugunun degil, dogrunun ne oldugunun sorgulanmasini ve kaptanin liderligi altinda
sorunun en kisa siirede ¢oziime kavusturulmasimi destekleyici Onemli bir

mekanizmadir.

EKY egitimlerinde c¢atismalarin etkin bir bi¢imde yonetilebilmesi farkli
senaryolar  olusturularak  catisma  yOnetim  modellerinin  gelistirilmesi
hedeflenmektedir. Belirlenen bu modeller, ekip iiyelerinin fikirlerini kararli bir
bicimde ifade etmelerini ve diger ekip tliyelerine karsi anlayis ve is birligi igerisinde
olmalar1 gerektigini temel almaktadir. Ugusun gergin ortami icerisinde olusabilecek
(kimi zaman yasanan ger¢ek yasanmig) durumlar canlandirilarak ger¢ek durumda ugus
ekiplerinin ¢atismaya karsi durumsal farkindaliklarinin artmasi hedeflenir. Bununla
birlikte EKY 'nin iletisim, koordinasyon, liderlik gibi diger unsurlarinin etkinligi de

catisma yOnetim siirecinin dnemli bir pargas1 durumundadir.
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IKINCi BOLUM
EMNIYET KONTROL ODAGI

2.1. Kontrol Odagi Kavram ve Gelisimi

Kontrol odag1 (locus of control), Rotter (1966) tarafindan Sosyal Ogrenme
Kurami (Rotter, 1954) temelleri {izerinde kavramsallastirilmis ve kisilik boyutu olarak
ele alman bir kavramdir. Ortaya atilisinin iizerinden yarim yiizyili askin bir siire
gecmis olmasina karsin, insan davranislarinin nedenlerine getirdigi farkli ve biitiinciil
bakis agis1 sayesinde arastirmacilarca yogun ilgi gérmeye ve popiilaritesini korumaya

devam ettigi géze ¢arpmaktadir (Nowicki vd., 2021).

1950°1i yillarda arastirmacilar, “kaderi kim belirler? siz mi yoksa kontroliiniiz
disindaki bir glic mii?” sorusunun cevabinda insanlarin iki gruba béliindiiklerini fark
etmis ve bu konuda farkli arastirmalar yiiritmiislerdir (Brunswik, 1951; James ve
Rotter, 1958; Phares, 1957; Rotter, 1955;). Bu kapsamda James ve Rotter (1958)
tarafindan psikoloji 6grencileri iizerinde yapilan deneysel arastirmalar, bireylerin
davraniglar1 konusundaki pekistireglerin yetenek ya da sans odaklari tizerinde
yogunlagtigin1 ortaya koymustur. Sonraki donemde Rotter (1966), yasadiklar
tizerinde kontrol sahibi oldugunu iddia eden bireyleri “i¢seller (internals),” sans ya da
farkl giiclerin deneyimledikleri olaylar tizerinde etkisi oldugunu savunan bireyleri ise
“digsallar (externals) olarak nitelemistir. Bu baglamda Rotter, bireylerdeki bu
farkliliklarin yine kendisine ait olan sosyal 6grenme kurami ile agiklanabilecegini
ifade etmekte ve bireylerin diinyay1 algilama bigimlerindeki farkliliklarin bu durumun

asil nedeni oldugunun altin1 ¢izmektedir.

Rotter (1966) 1 psikoloji alani i¢erisinde agikladigi kontrol odagi kavramiyla
ilintili farkli kavramlar ortaya kondugu da goze carpmaktadir. Kontrol Algis: (Langer,
1983), Oz Yeterlilik (Bandura, 1977), Ogrenilmis Caresizlik (Seligman, 1975), Neden
Atfetme (Weiner vd., 1972) bunlardan baslicalar1 olarak sayilabilir. Kontrol odagini
orgiitsel baglamda alanda ele alan ilk arastirmaci olan Spector (1982), i¢ kontrol odakli
calisanlarin dis kontrol odagina sahip olanlara gore i memnuniyetlerinin daha ytiksek
seviyede oldugunu ve stres diizeylerinin diisiik oldugunu ortaya koymustur. Ileri

donemde farkli arastirmacilar tarafindan yiiriitiilen galismalarin ¢ogunlukla Spector
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(1982) ’un bulgularini destekledigi ve i¢ kontrol odag: iizerinde yogunlastigi dikkat
¢cekmektedir (Versey, 2015, s. 1672). 2000°1i yillarin baglarindan bu yana ise kontrol
odagmin risk alma, risk ve is yiikii yonetimi, emniyet yonetimi, zaman yOnetimi gibi
pek ¢ok farkli alanda ele alindig1 goriilmektedir. Risk diizeyi, stres ve zaman baskisi
gibi olumsuz faktorlerin yiliksek oldugu havacilik sektorii de bu baglamda kontrol
odag1 ¢alismalarinin yaygin 6rneklem gruplarindan olmustur (Hunter, 2002; Hunter ve
Steward, 2012; Igci, 2019; Joseph vd., 2013; Steward, 2006). Bir Kisilik 6zelligi olarak
ele alinan kontrol odagi algisinin pilotlarin ugusta karar verme mekanizmalarini ve
dolayisiyla ugus emniyetini etkileyebilecek olmasi, kavrami havacilik agisindan
onemli kilmaktadir. Bu bolimde, oncelikle kontrol odagmin kuramsal temelini
olusturan sosyal O6grenme kurami kisaca agiklanacak, ardindan kontrol odaginin

tanimi, boyutlar1 ve emniyet kontrol odagi kavrami tizerinde durulacaktir.

2.2. Sosyal Ogrenme Kuram

1954 yilinda Rotter tarafindan ortaya atilmis olan Sosyal Ogrenme Kuramu,
ogrenme ilkelerine dayanarak kisilik olusumunu agiklamaya calismaktadir. Rotter
(1954)’a gore insan; yasami boyunca deneyimlerini etkileyebilme yetenegine sahip,
secim yapabilen, bilingli bir varliktir. Bireyin kisiligi, yasamini etkileyecek bu
secimleri yapmasinda onemli bir belirleyicidir. Bununla birlikte, bireyin bilingli
hareketlerinden yalnizca kisiligi sorumlu degildir. Pek ¢ok dis uyaran ve pekistire¢
bireyin davraniglarini etkilemektedir. Bu baglamda, insan davranislarinin dogru
sekilde anlasilabilmesi i¢in birey ve c¢evresinin birlikte degerlendirilmesi

gerekmektedir.

Davranislar, insanin deneyim ve gozlemlerinden etkilenerek sekillenir. Kisinin
diistinceleri, beklentileri ve inanglar1 davraniglar1 konusunda belirleyici olurken, dis
cevresinden aldigr geri bildirimler de bu davraniglarin  degismesine neden
olabilmektedir (Rotter, 1966, s. 20). Sosyal Ogrenme Kurami, insan davraniglarii
biligsel, davraniglar ve cevresel belirleyiciler arasindaki karsilikli etkilesimler
acgisindan ele alir. Davranis, kisisel faktorler ve ¢evresel faktorler arasinda karsilikli
nedensellik iliskisi bulunur (Bahar, 2019, s. 239). Olusan etkilesimler sonucunda
karsilikli belirleyicilik siireci meydana gelir. Davranis¢1 yaklagimlar arasinda yer alan

klasik ve edimsel kosullanma kuramlari Sosyal Ogrenme Kuramina temel
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olusturmustur. Kuram, ilk olarak Rotter (1954) tarafindan ortaya konmus olsa da
sonraki donemde Bandura (1977)’nin katkilariyla egitim ve psikoloji alaninda
kendisine genis yer bulmustur. Sosyal Ogrenme Kurami, bireyleri kendi segimleri ve
gelisimleri konusunda ana belirleyici konumunda gormesi yoniinden literatiirde
farklilagsmaktadir. Psikolojinin davranigsal ve bilissel teorilerinin bir bilesimi
temelinde ortaya konan kuram, asil olarak dis ¢evre ve tecriibelerle edinilen bilgilerin
nasil kullanildig1 ve davranislar {izerindeki belirleyici rolii iizerine odaklanmistir. Bu
baglamda, bireylerin yasadigi iyi ya da kétii tecriibeleri ne sekilde yorumladiklar1 da
onem kazanmaktadir. Kontrol odagi olarak adlandirilabilecek bu farkliliklar, benzer
dis ¢evre kosullarinin bireyler tizerinde farkli etkiler olusturmasini miimkiin kilar ve
bireyin ¢evresi lizerinde kontrol sahibi olabilme yetenegi konusundaki algisi,

davraniglarinin belirleyicisi durumundadir.

Sosyal Ogrenme Kurami, bireyin herhangi bir konudaki beklentilerini dis
pekistireglerin arttirip azaltabilecegini savunur (Weiner, 1985, s. 556). Pekistireglerin
bu roliinde ge¢mis deneyimler de sz sahibidir. Birey dogumundan itibaren olaylarin
genelde olus siralamasini ve birbirleri arasindaki iligkileri gozlemleyerek 6grenmeye
baglar. Belirli amaglarin basarilabilmesinde, bireyin deneyimleri, motivasyonunu
engelleyen unsurlar ve diger ¢evresel faktorler hep birlikte etkili olur. insanlar degisen
durumlara uyum saglamak tizere gelecekteki hareketlerini planlama, hareketlerinin
islevsel yonlerini degerlendirme, tercihlerini siraya koyma ve yapacaklar1 hareketlerin
muhtemel sonuglar1 iizerinde degerlendirmeler yapma egiliminde olduklarindan
cevreleri ile iligkilerinde hem ¢evrenin bir liriinii hem de iireticisi pozisyonundadir
(Bayrake1, 2007). Davraniglarina iliskin elde ettigi 6diil ve cezalarin etkisi ise bireyin
bu durumu kendi davranislarina yonelik olarak algilayip algilamama durumuna gore
degisiklik gosterecektir. Bu agidan karsilikli belirleyicilik ilkesinin Sosyal Ogrenme
Kuraminin temelini olusturdugunu sdylemek yanlis olmayacaktir (Wood ve Bandura,
198943, s. 361). Karsilikli belirleyiciligin temel yapisi Sekil 4’te goriilmektedir. Buna
gore; davranis, biligsel ve kisisel faktorler ile ¢evresel olaylarin birbirini ¢ift yonlii
olarak etkileyen etkilesimli belirleyiciler olarak ortaya c¢iktigindan bahsetmek

mumkindiir.
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Davranis

Biligsel ve Kigisel
Faktorler

>
»

Dis Cevre

Kaynak: Wood ve Bandura (1989a) s. 362 den uyarlanmistir.

Sekil 4. Sosyal Ogrenme Teorisi Cergevesinde Karsilikli Belirleyicilik

Bilissel ve kisisel nitelikleri ile davranis etkilesimi; insanin beklentileri,
inaniglari, kisisel kabulleri, amaclar1 ve isteklerinin davranislarimi sekillendirmesini
ifade eder. Dis cevre ile davranis etkilesiminde bireylerin farkli segenekler
bulunmasina karsin ge¢mis tecriibeler, olasi ddiiller vb. dis ¢cevre faktorleri nedeniyle
etkilesime girecekleri kisileri, katilacaklar1 olaylar1 ve davranislarini segme egiliminde
olmalar1 vurgulanmaktadir (Bandura, 1989). Son olarak, bilissel ve kisisel faktorlerle
dis ¢evre arasinda da benzer bir iliski ag1 s6z konusudur. Bu siirecte, bireyin
beklentileri, inanislari, biligsel yetenekleri; sosyal etkiler ve ¢evredeki fiziksel yapilar

tarafindan gelistirilir ve sekillendirilir.

Tiim bu gergevede Kontrol Odagi, Sosyal Ogrenme Kurami kapsaminda
vurgulanan “beklenti” kavramimin bir dogurgusu olarak ortaya ¢ikmis ve kisilik
arastirmalarinin temel degiskenlerinden biri haline gelmistir (Kosar ve Besen, 20135, s.
46). Insanin karsilasabilecegi ¢esitli sorunlar ya da olaylar iizerindeki kontroliine
iliskin algisinin nasil olustugu ve neler ile etkilesimde oldugunu aciklamaya
caligmayan kavram sosyal Ogrenmenin de bir alt unsuru olarak genel kabul

gormektedir.

2.3. Kontrol Odaginin Tanim

Kontrol odagi genel bir ifadeyle bireylerin eylemleri neticesinde elde ettikleri

sonuglarin, odillerin, basar1 ya da basarisizlik durumlarinin kendi eylem ve
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davraniglarinin bir sonucu olarak (i¢ kontrol odaklilik) ya da kendi kontrolleri
disindaki sans, kader, diger bireylerin etkileri vb. nedenlerle olustuguna (dis kontrol
odaklilik) dair genel inanmislarini ifade etmektedir (Steward, 2008, s. 264). Bu
inaniglarin bireylerin sonraki eylem ve davramiglarimi da dolayli olarak etkilemesi

kontrol odaginin 6nemini arttirmaktadir.

Bazi bireyler icin tecriibe edilen olaylarin olumlu ya da olumsuz sonuglari
tamamen kendi gayretleri ve o konuya iliskin yaptiklariyla orantilidir. Bu tiir bireyler
genellikle kendilerine verilen gorevlere baglidir ve daha fazla caba sarf ederek olumlu
sonuglar elde etmeye meyilli olurlar. Ote yandan daha az sorumluluk sahibi olan
bireyler ortaya konan c¢aba ve sonuglar arasindaki baglantiyr kurmakta
zorlanabilmektedir. Bu bireyler genellikle olumlu ya da olumsuz tecriibe ettikleri
seyleri farkli insanlarin etkisine, sans ya da kadere baglama egilimindedir (Rotter,
1966). Kiiltiirel etkilerinde Onemli sdz sahibi oldugu bu fenomen, bireyin
pekistireclerin kaynagini kendisinin disinda aramasiyla ilintilidir. Yasadiklarinin
sonuglarindan kendini sorumlu tutan i¢ kontrol odakli insanlar genellikle bilgi ve
becerilerini 6n planda tutarak olaylar {izerindeki etkilerini 6n plana ¢ikartirken, dis
kontrol odaklilar kontrol edemedikleri dis kosullarin etkileri {izerine yogunlagmay1

tercih eder ve davranislari ile baslarina gelen olaylar arasinda bir bag kurmazlar.

Rotter (1966) kontrol odagini, “bireyin ¢evre lizerinde kontrol sahibi olabilme
yetenegi konusundaki algis1” olarak tanimlarken, bireylerin yasamlar1 boyunca karsi
karsiya kaldigr ¢esitli olay ya da sorunlarin kendi kisisel kontroliinde ya da kontrolii
disinda gelistigine dair bireysel inanglarini temsil eden bir kisilik 6zelligi oldugunu da
vurgulamaktadir. i¢ ve dis kontrol odag1 boyutlarni1 Rotter (1966, s. 1); “... bir
pekistire¢ ya da herhangi bir durum bireyin eylemine bagli olarak gelismediginde, bu
durumun bahse konu birey tarafindan sans eseri, kaderin bir sonucu, durum iizerinde
gii¢ sahibi baska bir bireyin etkisiyle ya da ¢evresel kosullarin karmasikligi nedeniyle
aciklanamayan nedenlerle meydana geldigi kabul edilebilir. Olayin birey tarafindan
bu sekilde yorumlanmasina dis kontrol odagi inanci adini verdik. Eger birey ayni
olayin nedenini kendi davranigina veya nispeten kendi kalic1 6zelliklerine bagli oldugu
diisiincesine sahipse bu durumu ise i¢ kontrol inanci olarak adlandirdik” seklinde

aciklamaktadir. Buna gore i¢ kontrol odakli bireyler yapilan isin kisisel beceriye dayali
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yonlerini vurgulamakta ve sonucu kendi davranislarinin bir lirtinii olarak gérmektedir.
D1s kontrol odakli bireyler ise sans1 ya da kosullar1 davranisin sonucunun 6zellikle de
basarisizligin sebebi olarak algilamaktadirlar. Kaza, basarisizlik vb. istenmeyen
olaylar yasandiginda i¢ kontrol odaklilarin kendi yaptiklar1 konusunda daha fazla
sorumluluk iistlenirken dis kontrol odaklilarin her tiirlii ¢evresel faktorii meydana

gelen sonucun nedeni olarak 6ne slirmeye meyilli olduklar1 gézlemlenmektedir.

Kontrol odagma iliskin Rotter’in ¢izdigi ¢ercevenin farkli arastirmacilar
tarafindan biiylik oranda desteklendigi yapilan tanimlamalar ¢ergevesinde
goriilmektedir. Bu baglamda kontrol odagimi Lefcourt (1976) “bireyin hayatini ve
cevresini kimin kontrol ettigine dair algis1 sonucu sekillenen karakter yapis1”, Morry
(2003) “insanlarin hayatlarin1 ne derecede kendilerinin veya kendileri disinda olan
baska giiglerin kontrol ettigine dair hisleri”, Beukman (2005) “insanin kendi kaderini
belirlemek veya uygulamak konusunda kontroliin kendinde olup olmadigina yonelik
olan inancinin bir gostergesi”’, Thomas vd. (2006) ise “bireyin kendi ¢evresi ve kaderi
tizerinde ne diizeyde hakimiyet sahibi olduguna iliskin inanc1” olarak ifade etmektedir.
Yapilan tim bu tanmimlamalar ¢ercevesinde ele alindiginda insanin, dogumundan
itibaren davraniglarinin ne sonuglar doguracagini, bu sonuglarin hangilerinin kendi
davraniglarindan kaynaklandigi ya da kendisiyle ilgili olmadigi konusunda tutarl
beklentiler gelistirdigi bir gercektir. Bu beklentiler oldukc¢a farkli olabilecegi gibi
temelde iki grup igerisinde toplanabilmektedir. Kisinin yasamay1 ya da elde etmeyi
umdugu olaylar 6diil, olumsuz ya da yasanmasi istenmeyen olaylar ise ceza olarak
nitelendirilecek olursa birinci grubu olusturan bireyler 6diil ve cezalarin baskasi
tarafindan uygulandigini, kendilerinin kontrolii disinda gelistigini, dolayisiyla 6diillere
ulasma ve cezalardan kacinma hususunda bireysel gayretlerinin bir sonug
getirmeyecegi 6n kabuliine sahiptir. Ikinci gruptakiler ise 6diil ve cezalarin her ikisi
icinde kendi davraniglarinin belirleyicilik tasidigini, yani biiyiik 6l¢iide sonucun kendi
eseri oldugu inancini igsellestirmislerdir. Insanin dogasi geregi bu iki grup arasinda
kutuplagsmamasi ve ortalarda yer almas1 miimkiin oldugu gibi, birinci grup 6zelliklerini
daha baskin sekilde yansitan insanlari i¢ kontrol odakli, ikinci grubun 6zelliklerini

gosteren insanlari ise dis kontrol odakli olarak nitelemek miimkiindir.
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2.4. Kontrol Odaginin Boyutlar:

Rotter kontrol odagini birbirinin tam zitt1 olan i¢ ve dis boyutlarda 6ne stirmiis
olsa da sonraki donemde yapilan caligmalar kontrol odagiin iki boyutunun i¢ ige
gecmis durumda oldugunu, insanlarin ¢ogu zaman her iki boyutun o6zelliklerini de
barindirdigini ortaya koymustur (Lam ve Mizerski, 2005, s. 218). I¢ ve dis kontrol
odag1 boyutlariyla ilgili g6z 6niinde bulundurulmasi gereken en 6nemli konu igsellik
ve digsalligin bir tipoloji olmadig, bir siirekliligi ifade ettigi ve bireylerin bu siireklilik
igerisinde herhangi bir noktada kendilerine yer edinebilecek olmalaridir (Hunter, 2002,
S. 2). Bireylerin ¢ogu zaman i¢ ya da dis kontrol odaginda kutuplagmalar
beklenmemeli, bu kisilik boyutlarindan hangisinin kigide baskin olarak etki gosterdigi
incelenmelidir. Bu baglamda Yesilyaprak (1990), kontrol odagi boyutlarinin ele
alindig1 calismalar1 incelemis ve bunlarin biiyiik oranda i¢ kontrol odagi baskin olma
durumunu olumlu bir kisilik 6zelligi olarak betimledigini, dis kontrol odakli olmanin

ise bireyler i¢in yagamlarinda bir engel teskil ettigini raporlamistir.

I¢ ve dis kontrol odakl bireyler karsilastiklar1 olumlu veya olumsuz durumlara
kars1 farkli tepkiler gosterebilmektedirler. I¢ ve dis kontrol odakli bireylerin kisilik
Ozellikleri arasindaki farkliliklarin ortaya konabilmesi i¢in ge¢mis arastirmalardan

elde edilen sonuglardan hareketle her iki boyut asagida ayri sekilde ele alinmustir.

2.4.1. I¢ Kontrol Odag:

Olay ve durumlar1 kendi davranisina ya da goreceli olarak kalic1 6zelliklerine
bagli olarak algilayan kisinin sahip oldugu kontrol odagi inanci, i¢ kontrol odagi olarak
tanimlanmaktadir (Rotter, 1982, akt., Kiiglikkaragdz, 1998, s. 26). Kontrol odagina
iligkin yapilan arastirmalar, i¢ kontrol odakli bireylerin hedeflerine ulasmada daha
azimli ve sosyal iliskileri kuvvetli (Levenson, 1974), hirsli, bilgiye ulagsma gayreti ve
arzusunda (Lefcourt, 1976), daha atik ve kivrak yapida, sorunlara hizli ve etkin
coziimler getirebilen (Wolk ve DuCette, 1974), 6znel iyi olus diizeyleri yiiksek
(Lefcourt, 1982), diisiik stres diizeylerine sahip, kendilerine ve g¢evrelerine daha
iyimser bir bakis agist sergileyen (Ozolins ve Stenstrom, 2003) yapida olduklarini
ortaya koymustur. I¢ kontrol odaklilar gevresel degisikliklere karsi duyarldir,

yeteneklerine ve basarisizliklarina ¢cok 6nem verirler ve kendi potansiyellerini ¢evresel
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kosullar1 amaglar1 dogrultusunda degistirmek icin yogun sekilde kullanirlar. Onlerine
daima zor hedefler koyarak bu dogrultuda azimle ilerlemeye ¢aligirlar. Basarisizlik ve
mutsuzluk yasadiklarinda bu durumu degistirebileceklerine dair kuvvetli bir inanca
sahiptirler. Kendine giivenleri yiiksek oldugundan pek ¢ok ortamda kendilerini daha
iyi ifade edebilirler. Bununla birlikte, i¢ kontrol odagi baskin kisilerin genelde bireysel
hareket etme egiliminde olduklari ve inisiyatif kullandiklar1 goriilmektedir.
Ozgiirliiklerinin  sinirlandirlmasina  giiglii  tepkiler gdsteren, haksizliklara ve
olumsuzluklara kars1 aktif direnisler gosteren, 6z giiveni yiiksek, atilgan ve girisimci
yapidadirlar (Yesilyaprak, 1990, s. 43). Kendilerini mutsuz ettiklerine inandiklari
durumlarn degistirebileceklerine inanirlar ve bunun igin gereken tim ¢abay1

gosterirler. Bu bakimdan ¢evresel uyaricilara kars1 algilar1 agiktir.

I¢ kontrol odagi, orgiitsel davranisi da etkileyen temel degiskenlerden biridir
(Aslan ve Giizel, 2016; Meydan ve Basim, 2015; Sesen, 2010). i¢ kontrol odakli
calisanlar1 ¢alisma hayati ve orgiitsel ortam igerisinde inceleyen c¢alismalarda da
benzer sonuglar elde edildigi goriilmektedir. Isyerindeki stres faktorlerini tehdit unsuru
olarak gérmeyip, yonetilebilir hatta avantajli bir durum olarak degerlendirdikleri ve is
yerindeki sorunlarla daha etkin sekilde basa ¢ikabildikleri (Wanberg, 1997), orgiitsel
bagliliklarinin yiiksek oldugu (Luthans vd., 1987), daha az rol belirsizligi, rol gatismasi
(Spector, 1986) ve tiikenmislik (De Hoogh ve Den Hartog, 2009) yasadiklar
belirtilmektedir. Ayrica Rotter (1966, s. 22), pek ¢cok olumlu 6zellik yaninda i¢ kontrol
odakli olmanin en belirgin kisisel 6zelliginin yiiksek basari motivasyonuna sahip
olmak oldugunu vurgulamakta olup yapilan arastirmalarda elde edilen tiim bu bulgular
i¢ kontrol odakli olmanin bireyin genel yagami agisindan olumlu bir kisilik 6zelligi

olduguna isaret etmektedir.

2.4.2. Dis Kontrol Odagi

Di1s kontrol odagi baskin olan bireylerin en belirgin 6zelligi yasadiklarinin
sebebini dig faktorler ile iliskilendirmeleridir. Bu bireyler yasadiklarin
yonlendirmeyle ilgili yapabileceklerinin hi¢bir zaman yeterli olmayacagini, bunun
yaninda sans, kader, ya da farkli bireylerin giicliniin gerekli olduguna iliskin kuvvetli
bir inanisa sahiptirler. Rotter (1990), dis kontrol odaklilarin sans ya da kadere yogun
sekilde inandiklarmi, diger giiglii bireylerin pek c¢ok seyi kontrol ettigini
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diisiindiiklerini ve diinyanin dngoriillemeyecek kadar karmasik oldugunu kabullenmis
olduklarin1 agiklamakta, bir pekistireg ya da sonucun birey tarafindan kendi
davraniglarina bagli olmadan sonug¢landig1 seklinde algilanmasi durumunda, bunun
genellikle sans ya da kaderin bir sonucu olarak benimsendigini belirtmektedir. Ayrica
bireyler olaylarin nedeni olarak kendisini gevreleyen biiyiik ve karmasik giigleri de
gorebilmektedir. Davranislarinin ya da baslarina gelen olaylarin kendileri tarafindan
degil de daha ¢ok dis gii¢ler tarafindan belirlendigine inanan bireyler, bu inanglarinin

derecesine gore dis kontrol odakli olarak tanimlanmaktadirlar (Rotter, 1990, s. 491).

Yapilan arastirmalar dig kontrol odaklilarin daha endiseli ve stresli (Watson,
1967), daha az memnun olma egilimli, daha az 6zerklik ihtiyaci olan, kisa ¢aligma
stireleri talep eden ve calisma ortamini olumsuz algilamaya yatkin (Wang vd., 2010)
bireyler olduklarin1 ortaya koymaktadir. Di1s kontrol odakli bireyler, ¢evre tizerinde
kontrollerinin olmadigina, gelisebilecek olaylar1 kontrol edemeyeceklerine ve kontrol
altina alamayacaklarina inandiklarindan dolay1 daha kaygili ve pasif davranislar
sergilerler (Phaes, 1976). Sosyal iliskilerinde ¢ok kuvvetli degildirler, ¢aresizlik ve
umutsuzluk duygularimi siklikla deneyimlerler. Savunma mekanizmalarini siklikla
kullanma egiliminde, kendine ya da baskalarina karsi giivensiz ve kendi yeteneklerinin
yeterince farkinda degildirler. Kolay yonetilebilirler ve genellikle itaatkarlardir.
Degisimi tehlikeli bulur ve degisimden korkarlar. Belirsizliklerle miicadele etmekten
cekinirler. Ise olan baglhliklar1 belirli bir diizeye ulastiginda ise yabancilastiklari

goriiliir (Ozbezek, 2018, s. 88).

2.5. Havacilikta Emniyet Kontrol Odag:

Kontrol odagi, buraya kadar aktarildig: tizere genellikle bir kisilik 6zelligi
olarak alan yazinda kendine genis yer bulmus ve pek ¢ok arastirmaci tarafindan farkli
davranislarin olas1 dnciilii olarak ele almmustir (Joseph vd., 2013, s. 9). ilk donem
calismalarinda yaygin sekilde kullanilan “Genellestirilmis Kontrol Odagi Olcegi”
bireyin yasaminda genis anlamda kontrol odagmin hangi yonde oldugunu tespit
etmeye ¢alismistir. Buna karsin ileri donemde Rotter (1975, s. 62), davranisin belirgin
bir 6zelligini 6l¢mekten ziyade genis kapsamda gelisebilecek durumlarda bireyin
sergileyecegi davranigin tahmin edilebilmesini hedefledigini, daha dar ya da spesifik

hale getirilmis bir durum ile incelendiginde Genellestirilmis Kontrol Odag: Olgegi’nin
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daha iyi sonuglar vermesini bekledigini belirtmektedir. Rotter’in bu ongoriilerini
Montag ve Comrey (1987) yiiriittiikleri ¢alismalarla dogrulamis ve kontrol odaginin
spesifik davraniglara olan etkisinin ele alindig1 ¢aligmalarin daha basarili sonuglar
verdigini belirlemistir. Ayn1 donem igerisinde kontrol odaginin emniyetsiz davranislar
ile kazaya sebebiyet verebilecek tutumlar ile olan iliskisinin farkli arasgtirmacilar
tarafindan ele alinmis oldugu da goze ¢arpmaktadir (Williams, 1972; Hoyt, 1973,
Phares, 1978). Yakin dénemde yiiriitiilen ¢alismalarda ise i¢ kontrol odakli bireylerin
siddet egilimlerinin daha diisiikk oldugu ve daha az depresyon hali deneyimledikleri
(Hill vd., 1996), toplumsal siddet olaylarina daha az karistiklart (Farver vd., 2000),
trafikte kurallara ve giivenlik tedbirlerine daha fazla uyduklari (Huang ve Ford, 2012),
uyku diizensizligi sorunlartyla daha az karsilastiklar1 (Rucas ve Miller, 2013) ortaya

konmustur.

Jones ve Wuebker (1985); stres, yorgunluk, depresyon, endise hali, alkol etkisi
vb. birgok gegici etkinin yani sira stirekli kisilik 6zelliklerinin de ¢alisanlarin kazaya
sebebiyet vermeye olan yatkinligi iizerinde belirleyici olabilecegini ve kontrol
odaginin da bunlar arasinda 6nemli bir yeri oldugunu 6ne siirmiistiir. Rotter (1966)’1n
caligmalarindan itibaren kontrol odaginin kuramsal altyapisi i¢ kontrol odagi baskin
calisanlarin basta kendi emniyetleri olmak lizere ise iliskin tiim emniyet hususlarinda
sorumluluk tstlenerek kazalarin olusumunu engelleyecek ©Onlemlerin alinmasinda
aktif rol alacaklar1 varsayimini destekler niteliktedir. Jones ve Wuebker (1985)
tarafindan yiiriitiilen caligmalar, i¢ kontrol odagi ile endiistriyel is kazalar1 ve
yaralanmalar arasinda ters yonlii bir korelasyonun mevcut oldugu ayrica i¢ kontrol
odaklilarin karistig1 kazalarda ciddi yaralanma ve 6liim oranlarmin diisiik oldugunu
ispatlamistir. Buna gore i¢ kontrol odaklilar, ¢alisma ortaminda kazalarin 6nlenmesi
i¢in bireylerin alacagi 6nlemlerin 6nemine inanirken dis kontrol odaklilar ise pek ¢ok
yan faktorii kazalarin nedeni olarak degerlendirmeyi tercih etmislerdir (Jones ve
Wuebker, 1985, s. 151).

Havacilik orgiitleri kapsaminda incelendiginde diger sektorlere benzer
sonuglar elde edildigi dikkat cekmektedir. i¢ kontrol odakli calisanlarin risk algilarnin
yiikksek oldugu ve emniyetli ¢alisma davraniglart sergiledikleri (You vd., 2013),

emniyet sistemine daha kisa siirede uyum sagladiklar1 ve emniyet kurallarina riayet
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etmede daha istekli olduklari (Joseph vd., 2013), daha diisiik oranda mesleki
tikenmislik yasadiklar1 (Liu vd., 2016) ve kazaya karigma oranlarinin daha diisiik
oldugu (Kim ve Rhee, 2017) yapilan arastirmalar neticesinde raporlanmistir. Buna
karsin dis kontrol odagi baskin olan havacilik ¢alisanlarinin ise genel olarak kendine
giiven eksikligi, emniyet Onlemlerini uygulamada isteksizlik, emniyet odakli
egilimlerinin beklenen diizeyin altinda kalmasi gibi tutumlarla karakterize olduklari

(Hunter ve Steward, 2012) ifade edilmektedir.

Daha once agiklandigi {izere, havacilikta emniyet yonetimi tim potansiyel
riskleri tanimlamak ve bunlari kabul edilebilir seviyelere indirebilmek amaciyla
yonetilen siiregleri kapsamakta ve havaciliga dair yiiriitiilen faaliyetlerin tamaminin
odak noktasini olusturmaktadir. Pilotlarin ugus emniyetine iliskin tutumlarinin ¢ok
yonlii olarak ele alinmasi emniyet yonetim siireci i¢erisinde 6nemli bir yer tutmaktadir.
Pilot se¢im siireglerinde uygulanmakta olan psikomotor testlerin yaninda olasi
davranis problemlerinin ortaya ¢ikarilmasina yardimci olacak psikolojik
degerlendirme siireclerinin uygulanmasi giin gectikce daha dnemli hale gelmektedir.
Son donemde, pilot psikolojik degerlendirmelerinin yapilmast dogrultusunda Avrupa
Havacilik Emniyet Ajansi (EASA), Uluslararasi Hava Tasimaciligi Birligi (IATA) ve
Amerikan Sivil Havacilik Otoritesi (FAA)’nin yasal zorunluluklar getirdigi (EASA,
2019; IATA, 2019; FAA, 2019) ve bu degerlendirmelerin kapsamini emniyet yonetim

sistemlerinden gelen geri bildirimlerle genislettigi gortilmektedir.

Bu kapsamda yiiriitiilen aragtirmalar incelendiginde; risk algist ve kontrol
odag1 gibi durumsal faktorlere iliskin egitim ve degerlendirmelerin 6zellikle yetismis
pilotlar igin belirli araliklarla tekrarlanmasi gerekliliginin vurgulandig: (Goeters vd.,
2004; You vd., 2013) dikkat ¢ekmektedir. Wichman ve Ball (1983) ABD genelinde
343 genel havacilik pilotu {izerinde yiiriittiigli arastirma sonucunda i¢ kontrol odakli
pilotlarin tehlikelerden sakinma konusunda daha proaktif davranislar sergiledikleri,
emniyet biiltenleri ve egitimlerini daha yakindan takip ettiklerini tespit etmistir.
Weiner (1985) ise Heider (1958)’1n arastirmalarini gelistirmis, bireyin basarisini ne
sekilde algiladigi ve bu algilarin davraniglar1 {izerindeki dogrudan ve dolayl
etkilerinin neler oldugunu ortaya koyacak sekilde kapsamini genisletmistir. Buna gore

bireylerin etrafinda olup biten olaylara karsi yaptiklari ¢ikarsamalara temel olan {i¢
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temel faktorden s6z etmek miimkiindiir. Bunlar, anlamlandirma, kontrol ve 6z saygi
olarak siralanabilir (Weiner, 1985, s. 549). Anlamlandirma, bireylerin yasadiklari
cevre ile olan etkilesimleri vasitasiyla bu ¢evreyi sorgulamasi, karmasik bireyden
bireye oldukga biiytik farkliliklar gosterebilen anlamlar yiiklemesidir. Kontrol, bireyin
etrafindaki olaylar1 bilme ve bu olaylar iizerinde etkili olabilme istegini
yansitmaktadir. Son olarak 6z saygi ise bireyin ¢evresindeki ve tecriibe ettigi olaylari

kendi benligine aykir1 goriip gérmemesi ile iliskilendirilebilmektedir.

Kontrol odagi ile ele alinmasi yararli olan bir diger kavram da Kendine Hizmet
Eden Atfetme Yanlilig1 (Self-Serving Bias)’dir. Bireylerin basarili olduklari durumlari
kendi i¢ Ozelliklerine, basarisiz olduklari durumlar ise ¢evresel faktorlere atfetme
hatas1 olarak agiklanabilecek bu durum kontrol odagi ile ¢cogu zaman i¢ i¢e gecmis
durumdadir. Atfetme/Yiikleme Kurami (Heider, 1958) bu yanilginin anlagilmasi ve
kontrol odagi ile arasindaki farklarin ortaya konabilmesi agisindan onemlidir.
Literatiire Heider (1958) tarafindan kazandirilan kuram, davraniglarin nasil
gerceklestigini ve bu davranmisin olusumuna katki saglayan nedenlerin aciga
cikarilabilmesini hedeflemektedir. Bireyin 6z saygisini koruma ve gelistirme i¢
giidiisiiyle olusan bu bilissel veya algisal siire¢, olumsuz herhangi bir durumda ya da
bir geri bildirimde bireyin kendi hatasini gérmezden gelmesi ve hatayi farkli bir birey
ya da faktore yiiklemesi ile sonuglanir (Malle, 2011, s. 73). Kendine hizmet eden
atfetme yanliligi, bireyin mevcut yiiklemeyi kisisel eylemler, olaylar ve bunlarin
sonuglari ile bagdastirdiginda daha kolay gelisir. Bu baglamda, kendine hizmet eden
atfetme yanlhiliginin  i¢  kontrol odakli bireylerde daha yaygin sekilde
gozlemlenebilecegini 6n géormek miimkiindir Nitekim, Wichman ve Ball (1983)
pilotlarin kendi degerlendirmelerinde bireysel olarak herhangi bir havacilik kazasina
karisma sanslarini diisiik, ucus yeteneklerini ve emniyetli ugus niteliklerini yiliksek
gordiiklerini belirlemistir. Uygulanan kontrol odagi 6lgeginde i¢ kontrol odagi baskin
olarak belirlenen pilotlarin daha yiiksek oranda kendine hizmet eden atfetme yanlilig
ozellikleri tagidigini ortaya ¢ikarmistir. Bu durum ucgus saati bazinda tecriibe ile de
iligkilendirilmis ve tecriibe ile kendine hizmet eden atfetme yanlilig1 arasinda olumlu
yonde iliski tespit etmistir. Bu durumu Wichman ve Ball (1983, s. 509) “pilotlarin
ucusta mevcut tehlikeleri ele alig bigimlerinin (yani kontrol odaklarinin) bu tehlikeleri

en diisiik seviyeye getirebilmek adma aktif sekilde neler yapacaklarini dogrudan
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etkiledigini ve bu siiregte kendine hizmet eden atfetme yanliliginin da etkili

olabilecegi” seklinde agiklamaktadir.

Havacilikta Emniyet Kontrol Odagmin olusumu ve etkilesim igerisinde
olabilecegi faktorler agisindan ele alinmasmin ardindan Emniyet Kontrol Odagi
kapsaminda gelistirilen 6lgeklerin de incelenmesinde yarar goriilmektedir. Kontrol
odagi kavramini i ortaminda emniyet algisi ile ilk iligskilendiren Jones ve Wuebker
(1985) olmustur. Yiiksek risk igeren endiistriyel is ortaminda ¢alisanlarin emniyet dist
davraniglar1 ile meydana gelen 6liim ya da yaralanmali kazalarin incelenmesi igin
yiiriitiillen arastirmalar sonucunda gelistirilen Emniyet Kontrol Odagi Olgegi 24
ifadeden olugsmakta ve bunlarin yarisi dig kontrol odagi, diger yarist ise i¢ kontrol odagi
ozelliklerini 6lgmektedir. 158 psikoloji bolimii dgrencisi 6rnekleminde gegerlilik
caligmas1 yapilan 6’11 Likert tipi Ol¢egin, Spearman-Brown iki yari giivenirligi
katsayist (0.85) olarak tespit edilmistir (Furnham ve Steele, 1993, s. 467). Cesitli
teknik raporlar ve kaza incelemeleriyle desteklenen 6lgek, “igsel” emniyet kontrol
odakli (yliksek emniyet bilincine sahip) ¢alisanlarin olusan ya da olusabilecek kazalara
iliskin kendi kisisel tutum ve davranislarini gz ontinde bulundurarak degerlendirme
yapmalari, “digsal” emniyet kontrol odakli (diisiik diizeyde emniyet farkindaligina
sahip) c¢alisanlarin ise aymi durumda kendilerine bir durumu g6z Oniinde
bulundurmayacaklar1 ve digsal faktorlere odaklanacaklari temel varsayiminda

kurgulanmustir.

Montag ve Comrey (1987), emniyet kontrol odagi 6lgegini siiriiciilerin arag
stirme davraniglari ile kaza oranlar1 arasindaki iliskileri incelemek amaciyla revize
etmistir. “Siiriicii I¢sellik-Digsallik Olgegi” adi verilen dlgek 200’1 siiriicii aday: ve
200’1 daha once agir kaza atlatmig siiriicli olmak iizere toplam 400 kisilik 6rneklem
tizerinde uygulanmis, i¢sel odakli siiriicii adaylarinin daha dikkatli siiriis davraniglar
gosterdikleri ve ge¢miste kazaya karigmis siiriiciilerin 6nemli bir kisminin digsal
kontrol odakli olduklar1 tespit edilmistir. Ilerleyen donemde Jones ve Wuebker (1993)
Emniyet Kontrol Odag Olgegini 283 saglik galisani {izerinde uygulanmistir. Emniyet
Kontrol Odagi ile saglik calisanlari tarafindan deneyimlenen is kazalarinin birlikte ele

alindig1 ¢alisma sonucunda dis emniyet kontrol odagi baskin saglik calisanlarinin

belirgin sekilde daha fazla kaza ve emniyetsiz olay deneyimledikleri belirlenmistir. Bu
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calismada, Rotter (1966)’mn Kontrol Odagi Olgegi de ayr sekilde uygulanarak
Emniyet Kontrol Odag1 Olgegi ile Genel Kontrol Odag1 Olgegi sonuglari arasindaki
korelasyon incelenmis ve aralarinda orta diizeyde korelasyon (-0.41) belirlenmistir.
Elde edilen bu sonucu Jones ve Wuebker (1993, s. 451) emniyet kontrol odagi 6lgegine
gore i¢ kontrol odakli calisanlar hayatlarinin genelinde ve her yoniiyle daha sorumlu
hissederken, dis kontrol odakli calisanlar genellikle kendilerini daha giicsiiz
hissettigini, buna karsin her iki 6l¢ek arasinda yalnizca orta diizeyde korelasyonun
varligi, olglimlerin Ortiismekle birlikte farkli psikolojik yapilar1 Slgtiiklerini ortaya

koydugu seklinde yorumlamiglardir.

Hunter (2002), Jones ve Wuebker (1985)’a ait Emniyet Kontrol Odag1 Olcegini
pilotlara 6zgii sekilde uyarlamis, pilotlarin ugus emniyetine iliskin davraniglarini
kontrol odaklarinin ne sekilde etkilediginin dlciilebilmesi i¢in “Havacilik Emniyet
Kontrol Odag1 Olgegi (ASLOC)’ni” gelistirmistir. Orijinal hali 24 ifadeli olarak
tasarlanan 6lgek, gecerleme siirecinde 20 ifadeye indirgenmis olup 10’ar ifade pilot
emniyet i¢ ve dis kontrol odaklarini 8lgiimlemektedir. Ic ve dis kontrol odag: alt
oOlgekleri i¢in giivenilirlik katsayilari sirasiyla (a= 0.69 ve 0.63) olarak bulunmustur.
ABD’de ¢alisan 477 pilot {izerinde yiiriitiilen ¢aligma Jones ve Wuebker’in bulgularini
desteklemis ve igsel kontrol odakli pilotlarin ugus esnasinda tehlikeye diisiirebilecek
tehlikeli davraniglarda bulunma yatkinliginin digsal kontrol odakli pilotlara gore
belirgin derecede diisiik oldugu belirlenmistir. Arastirmada ortaya konan bir diger
onemli sonug¢ ise pilotlarin yaslar1 ilerledikce daha igsel kontrol odakli hale
geldiklerinin belirlenmesidir. Kontrol odag: verilerinin pilotlarin ugus deneyimleri
(toplam ugus saatleri) ile iliskisi incelendiginde ise anlamli bir sonuca ulagilamamaistir.
Buna gore Hunter (2002, s. 5) gelistirilen kontrol odag1 6l¢eginin kullanimu ile kazaya
karigma riski yiiksek olan pilot ve pilot adaylarinin 6nceden belirlenebilecegini
belirtmis ancak havacilik kazalari incelendiginde higbir kazanin tek bir sebebi
olmadig1 ger¢ceginden hareketle kontrol odaginin bu degiskenlerden yalnizca bir tanesi
olarak degerlendirilmesinin daha dogru olacagimi vurgulamistir. Ayrica yazar, EKY
uygulama ve egitimleri ile pilotlarin igsel kontrol odakli olabilmelerinin
saglanabilecegini, 6zellikle dissal kontrol odakli pilotlarin EKY basarilar1 yoniinden

de incelenmesi gerektiginin de altin1 ¢izmektedir.
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UCUNCU BOLUM
OZ YETERLILIK

3.1. Oz Yeterlilik Kavram

Ilk kez Bandura (1977) tarafindan Sosyal Ogrenme Kuramimn daha genis
kapsamli ve gelistirilmis hali olan Sosyal Biligsel Kuram temelinde literatiire
kazandirilan 6z  yeterlilik, genis anlamiyla bireyin belirli bir davranisi
gerceklestirebilme yetenegine dair algi ve tutumunu ifade etmektedir (Bandura, 1986,
s. 391). Baska bir deyisle 6z yeterlilik, gergeklestirilmesi arzu edilen bir eylemi
yapabilme yetenegine dair bireyin kendine olan inanci ya da giiven algisidir. Bu inang,
bireyin yetkinligine dair yaptigi kapsamli degerlendirme ve yargi sonucu
olugmaktadir. Bahse konu yetkinlik, basarilmak istenen gorev ya da igerisinde
bulunulan ortamin gerekliliklerine karsilik verilebilmesine iliskin bireyin sahip oldugu
kisilik ozellikleri, yetenekleri, becerileri, motivasyonu, bilgi ve beceri diizeyi gibi
hususlarin tamamini kapsar. Kontrol Odag1 ile benzer kuramsal temellere sahip
olmasina karsin farkli olarak kisilik 6zelligi degil de degistirilebilir bir 6zellik olmasi
0z yeterliligi farklilastirmakta, orgiitsel degiskenlerle dogrudan ve dolayh iliskilerinin

incelenmesinin dnemine isaret etmektedir (Dogan ve Yeloglu, 2021, s. 3671).

Oz yeterlilige iliskin yapilan farkli tamimlamalarin genellikle birbirleriyle
benzesiyor olusu ve davranigin gergeklestirilmesinde bireyin gergek kabiliyetini degil,
bu konuda kendi kapasitesine olan giivenini vurgulamas: dikkat ¢ekicidir. Bandura
(1977, s.194)’nin “bireylerin verilen gorevleri gergeklestirmek igin gerekli olan
eylemleri orgiitleme ve yerine getirme konusundaki kapasitelerine olan inanglari” ile
Stajkovic ve Luthans (1998, s. 240)’mn “bireyin belli kosullarda, belirli bir gorevi
basariyla yapmak icin gereksinim duydugu motivasyon, bilissel kaynaklar ve davranis
bicimini seferber etme noktasinda kendisine duydugu giiven ve kendisi hakkindaki
kanaati” tanimlamalarinin yaygin olarak literatiirde atif aldiklar1 goriilmektedir.
Bunlarin yani sira, “amaglarina ulasmada bireyin davranislarina temel olusturan,
bireyin kendi yeteneklerine olan inanis1” (Zimmerman, 2000, s. 83), “bireyin
amagladig1 hedeflere ulagsmasinda kendisinin, yeteneklerinin ve sorumluluklarinin

algilama big¢imi ve bu siiregte bireyin tiim bu faktorleri kontrol edebilme giicii”

58



(Flammer, 2001, s. 505), “bireyin belirli bir alanda, beklenen bir ya da bir dizi
davranig1 gerceklestirmek i¢in gereksinim duyacagi becerilere ne Olglide sahip

olduguna iliskin inanc1” (Ozerkan, 2007, s. 29) tanimlamalari da gbze ¢arpmaktadir.

Oz yeterlilik; bireyin eylemlerinde, duygularinda ve motivasyonlarinda asil
yetenek seviyesinden daha biiyiik bir etki giicline sahiptir. Yiiksek 6z yeterlilige sahip
bireylerin sergileyecekleri davranig ve eylemlerinin sonucunda basari elde
edebileceklerine igtenlikle inanmalari, bu bireylerin belirli davranislar1 sergilemeye
diisiik 6z yeterlilige sahip bireylere nazaran ¢ok daha yakin olmalar1 sonucunu
dogurmaktadir (Nuhu, 2019, s. 26). Oz yeterlilik; bireyin eyleme gecme, stresli
durumlarla, kaygiyla ve sorunlarla basa ¢ikma kararliligin1 yakindan etkilemektedir
(Eryilmaz vd., 2019, s. 1858). Diisiik seviyede 6z yeterlilikteki bireyler ayni eylem ya
da davranis1 gerceklestirebilecek kabiliyete digerlerinden daha fazla sahip olsalar bile

basarisiz olacaklar1 korkusuyla harekete gegmeyebilmektedir.

Oz yeterlilik, bireyin kendi yeterliligini olgiimleyerek degerlendirmesi
sonucunda belirlenir. Elde ettigi sonug, belirli goérevlerin basarilmasinda gosterecegi
caba ve davraniglar tizerinde belirleyicidir (Bandura, 1977, s. 194). Bu baglamda 6z
yeterliligin stirekli olarak degiskenlik gosterebilen dinamik bir konsept oldugu
sonucuna varmak miimkiindiir. Yiiksek 6z yeterlilik bireyi basari elde etmek igin
gayret etmeye tesvik eder ve elde ettigi bu basar1 yeni amaglara ulasmada kendisini
motive edici bir gii¢ olusturur. Diigiik 6z yeterlilik ise bireyin gayretini azaltict etki
gosterirken yapabileceklerine dair umutlarini kaybetmesine neden olabilir. Bu nedenle
0z yeterliligin beceri kazanimi ya da Ogrenme silirecinde ve bunlarin

gergeklestirilmesinde ¢cok onemli bir yere sahip oldugunu sdylemek miimkiindiir.

Oz vyeterlilik, ayn1 kuramsal temelden dogan bir diger kavram olan kontrol
odagi ile siklikla birbiri yerine kullaniliyor olsa da bu iki kavramin birbirinden farkli
oldugunu vurgulamak gerekmektedir. Oz yeterlilik yeteneklerle ilgili algilara
odaklanirken, kontrol odagi ise kontrol algilari iizerinde yogunlagmaktadir. Bununla
birlikte, i¢c kontrol odag1 baskin bireylerin, dis kontrol odakli bireylere gore pekistireg
kullanarak davranislarini gelistirme olasiliklar1 daha yiiksektir (Strauser vd., 2002, s.
22). Oz yeterliligi farkli kilan bir diger 6zelligi de bireyin giidiilenme seviyesini

dogrudan etkileyebilmesidir. Bir isin basarilmasinda gosterilecek gayret ve hedef
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dogrultusunda ne kadar devamlilik gosterilecegi 6z yeterlilik inanci ile orantilidir.
Yiiksek 6z yeterlilige sahip bireylerin basarabilmeye olan inanci, o isi igin gosterecegi
cabay1 ve bu ¢abanin devamliligini arttirict etki gosterebilmektedir. Birey, yapmay1
planladigi ise iliskin karsisina ¢ikacak engellerden korkmuyorsa ve basaracagina olan

inanci tam ise ¢ok daha kolay sekilde bu engelleri asarak amaclarina ulagabilmektedir.

Bandura (1977) 6z yeterliligin, yeterlilik beklentisi ve sonug beklentisi olmak
tizere iki farkli bilesenden meydana geldigini ifade etmektedir. Buna gore yeterlilik
beklentisi, bireyin belirledigi hedeflere ulagsmasi i¢in gerekli olan davranislari basari
ile gergeklestirecegine dair kanaatidir. Buna karsin sonug beklentisi ise bireyin sahip
oldugu davranisin hedeflerine ulagmasini saglayacagina dair tahminini ifade
etmektedir. Bireyler belirli hareket tarzlarinin kendilerini belirli sonuglar doguracagina
inanabilirler. Ancak bu hareket tarzlarin1 hedefe ulasabilmek adina dogru sekilde
uygulayabilme hususunda tereddiit yasamalar1 halinde yani yeterlilik beklentilerinin
diisiik olmasi halinde bu durum sahip olduklar1 sonug¢ beklentisi davraniglarini
etkilemeyecektir (Bandura, 1977, s. 193). Bu durumu sonug beklentisi ile yeterlilik

beklentisinin ayristigi temel nokta olarak nitelendirmek miimkiindiir.

v

Birey : » Davranis Sonug

Yeterlilik | . Sonug
Beklentisi | i Beklentisi

................................................

Sekil 5. Yeterlilik ve Sonug Beklentileri

Bireyin kendi etkinligine olan inancinin biiyiikligii hedefine ulagmada
karsisina ¢ikacak engellerle basa c¢ikabilmesini etkileyebilmektedir. Sekil 5°’te
goriildiigii tizere bu seviyedeki yeterlilik beklentisi bireyin gosterecegi davranis
tarzlar1 ilizerinde belirleyicidir. Davranislarin gergeklestirilmesi silirecinde ortaya
cikabilecek tehlikeli durumlar, korku vb. faktorler bireyin bu davranislari basar ile
gerceklestirebilecegine dair inancini tekrar sorgulamasina neden olur. Bu seviyede ise
birey sonuca ulasip ulasamayacagina iliskin bir inanis gelistirir ve bu inanis gerekli

davranislari siirdiirebilmesi lizerinde etki sahibi olacaktir.
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3.2. Oz Yeterliligin Smiflandiriimasi

Oz yeterliligin tanim1 igerisinde yer alan “belirli bir davranisin
gerceklestirilmesine dair inang” wvurgusu sosyal bilissel teori c¢ergevesinde ele
alindiginda, bu inancin herhangi bir zaman diliminde, herhangi bir yerde yliriitiilecek
is ya da faaliyet 6zelinde gergeklesebilecegi sonucu ortaya ¢ikmaktadir. Bu durumda,
0z yeterliligin belirli bir ise doniik olarak ele alinabilecegi gibi bir kisilik 6zelligi gibi
farkli kosullar1 kapsayacak sekilde genellenebilecegi ya da bu kosullarin sonuglarina

gore siniflandirilabilecegi sonucuna varmak yanlis olmayacaktir.

Oz yeterlilige dair literatiir incelendiginde; “gdreve 6zgii (task specific)”,
“alana 0zgli (domain specific)” ve “genellestirilmis 6z yeterlilik (generalized self-
efficacy)” olarak ti¢ farkli sekilde yapilan smiflandirmanin yaygin sekilde kabul
gordiigii goze carpmaktadir (Judge ve Bono, 2001; Park vd., 2016; Tims vd., 2014).

3.2.1. Goreve Ozgii Oz Yeterlilik

Oz vyeterlilik, kariyer gelisimi ve Kkariyer belirleme iizerine odaklanan
psikologlarin da ilgisini ¢eken bir kavram olmustur (Rooney ve Osipow, 1992, s. 15).
Sosyal bilissel teori gergevesinde Bandura, 6z yeterlilik inancinin bir kisilik 6zelligi
ya da vasif olmadigini esasen goreve ya da duruma 6zgii bir inang olarak ele alinmasi
gerekliligini ifade etmis ve 6z yeterlilik algisinin mevcut sartlara gore degisebildigini
ve belirli bir goreve iliskin olarak ele alinarak 6z yeterlilik 6l¢iimii yapildiginda daha
basarili sonuglar alinabilecegini vurgulamistir (Bandura, 1986, s. 13). Scholz vd.
(2002) benzer sekilde, 6z yeterliligin géreve 6zgii olarak ele alinmasinin bireyin belirli
basarisizliklarindan ders almasi ve bunlari tekrar etmemesi agisindan 6nemli oldugunu
belirtmektedir. Bu durumda, bireyin yapacagi isin temel nitelikleri ile s6z konusu igin
basarilmasinda ne tiir yeterlilige sahip olmasi gerektigi konusunda yeterli bilince sahip
olmasi gerekliligi éne ¢ikmaktadir. Ornegin sayisal bir problemin ¢oziimiinde sayisal
anlama ve degerlendirme, sozel ifade gereken bir gérevin basarilmasinda ise sunum
ve ifade becerileri birey tarafindan degerlendirilmekte, 6z yeterlilik inanci da bu

degerlendirme siireci dogrultusunda sekillenmektedir.
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3.2.2. Alana Ozgii Oz Yeterlilik

Bireylerin 6z yeterlilik inang¢larini, giindelik ya da is yasamlarina iliskin aile
iliskileri, saglik, ulasim, emniyet, tiretkenlik vb. pek ¢ok alanda ele almak miimkiindiir
(McAvay vd., 1996, s. 245). Bu anlamda birbirine benzerlik gosteren gorevlerin
olusturdugu belirli alanlarda 6z yeterliligi genelleyebilmek de miimkiindiir ve bireyin
giindelik, akademik ya da profesyonel yagamindaki farkli faaliyet alanlariyla iligkili
inanglar1 incelenebilmektedir. Bireyin farkli alanlarda sahip oldugu 6z yeterlilik
inanci, karsi karsiya kalacagi yeni gorevlerin bahse konu alanla ilintili olmas1 halinde
goreve iliskin 6z yeterliligini de olumlu yonde etkileyebilecek bir faktordiir. Alana
Ozgli 6z yeterliligin; performans, is tatmini, i giiclendirme, stres, girisimcilik,
yenilikgilik, liderlik gibi pek cok farkli degiskenle birlikte ele alindigi goéze
carpmaktadir (Basim vd., 2008, s. 122). Bunlarin yan1 sira alana 6zgili 6z yeterliligin
yonetimsel karar verme siirecleriyle de yakindan ilintili oldugunu sdylemek
miimkiindiir. Oz yeterliligi yiiksek diizeyde olan yoneticiler cevredeki firsatlara
odaklanirken, diisiik 6z yeterlilige sahip yoneticiler daha c¢ok cevresel risklerden
kaginmaya c¢alismaktadirlar (Krueger ve Dickson, 1993, s. 1236). Calismanin ana
cergevesi igerisinde orneklendirilecek olursa, havayolu pilotlarinin genel olarak hava
aracint emniyetli sekilde ugurarak kendilerinden beklenen gorevi yerine getirebilme
konusundaki 6z yeterlilik inanglar1 alana 6zgii 6z yeterlilik kapsaminda incelenirken,
bu gorev alanmin kapsami dahilinde ele alinabilecek farkli ugus safhalari, olumsuz
hava kosullari, liderlik, karar verme vb. farkli gorevlere iliskin olarak 6z yeterlilik
inanci farklilasabilmektedir. Genel olarak isini basariyla yiiriitebilecegine inanan bir
pilotun sira dist bir durumla karsilagtiginda 6z yeterlilik inancinin degiskenlik

gosterebilmesi miimkiindiir.

3.2.3. Genellestirilmis Oz Yeterlilik

Bandura (1977)’nin 6z yeterlilige iliskin yaptig1 “belirli bir goreve ya da
davraniga 6zgli olma” vurgusuna karsin ileri donemde bazi arastirmacilar 6z
yeterliligin genellenebilecegini savunmuslardir (Betz ve Klein, 1996, s. 286). Oz
yeterlilik genis kapsamda ele alindiginda yasamin miicadele gerektiren farkl
alanlarinda bireyin miicadele giicline iliskin algis1 ve zorluklarin listesinden gelmede

kendini ne derece yeterli hissettigi ile ilgilidir. Chen vd. (2004, s. 376) gorev ve alana

62



Ozel 0z yeterliligin daha spesifik ve goreli olarak daha sekillendirilebilir bir
kavramken, genellestirilmis 6z yeterliligin daha stabil, karaktere 6zgii 6zelliklere sahip
oldugunu agiklamaktadirlar. Genellestirilmis 6z yeterlilige dair yapilan bir diger
tamimlama ise (Judge vd., 1998, s. 170), “bireylerin farkli durumlarin {istesinden
gelebilme yetenegine iligkin algist” seklindedir. Bu baglamda genellestirilmis 6z
yeterliligin, bireyin kendisini farkli durumlarda gorev taleplerini karsilama hususunda
yetenekli ya da yetersiz gérmesi durumunu ifade ettigi, géreve ve alana 6zel 6z
yeterlilikler hakkinda bir ©6ngorii saglama islevi de bulundugunu belirtmek

mimkindiir.

3.3. Oz Yeterlilik inancinin Kaynaklar

Bireylerin kisisel iradeleri yiiriittiikleri faaliyetler ve fizyolojik etkinlikleri
tizerinde etki sahibidir. Bu irade mekanizmalarinin arasinda en merkezi ve yaygin
etkiye sahip olan faktorlerden biri ise bireylerin 6z yeterliliklerine olan inanglaridir
(Bandura, 1995, s. 2). Oz vyeterlilik inanci bireylerin hislerini, diisiincelerini,
motivasyonlarini  ve eylemlerini dogrudan etkileyebilme giicline sahiptir.
Motivasyonun bilissel kaynaklarina iligskin tiim kuramlarin merkezinde 6z yeterlilik

inanci bulunmaktadir.

Bireylerin 6z yeterliliklerine iligkin inanglar1 Bandura (1995, s. 3)’ya gore dort
ana faktor etkisinde sekillenmektedir. Bunlar; gecmis basari ve basarisizliklar
(mastery of experiences), dolayli deneyimler (vicarious experiences), sosyal destek
(social persuasion) ve psikolojik/duygusal durum (physiological/emotional states)

olarak siralanabilir.

3.3.1. Gec¢mis Basar1 ve Basarisizhiklar

Gegmis deneyimler, 6z yeterlilik inancinin en 6nemli kaynagi ve 6z yeterliligi
en fazla etkileyen faktordir (Bandura, 1995, s. 3). Bireyin amaci dogrultusunda
basarili olup olamayacagi konusunda en kuvvetli ipucunu geg¢mis basart ya da
basarisizliklar1 verir. Gegmis basarilar bireyin 6z yeterliligi tizerinde olumlu etki
yaratirken basarisizliklart ise 6z yeterlilik inancinit belirgin sekilde diistirebilir.

Yasanilan basarisizliklar bireyin kendine ve yeteneklerine olan giivenini azaltr,
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gercek performansini yansitamamasina yol acar. Gegmis deneyimler vasitasiyla 6z
yeterliligin kazanimi kolay degildir. Cogu zaman hayati tiimden degistirebilecek
uygun hareket tarzinin bilissel, davranigsal ve 6z kontrol vasitasiyla uygulanmasini
gerektirir. Bu baglamda hedeflerin gergek¢i ve ulasilabilir olmasi, olumlu performans
bildirimlerinin elde edilmesi gibi hususlar gelecekte olumlu 6z yeterlilik kazanimi
acisindan 6nemlidir. Oz yeterlilik inanc1 yiiksek bireylerin gegmis basarisizliklarin
dis kontrol odakli sekilde degerlendirerek ¢ogunlukla sans, kader vb. faktorlere
dayandirdiklari, basarilarim1 ise i¢ kontrol odakli olarak kendilerine atfederek

motivasyonlarini arttirdiklar1 gézlemlenmistir (Bandura, 1982, s. 122).

Bireylerin ge¢miste yalnizca kolay ulasilabilen basarilar elde etmis olmalari,
basar1 konusunda sabirsiz olmalar1 ve olast basarisizlik durumunda ise biiyiik hayal
kirikliklar1 yasamalari sonucunu dogurmaktadir. Koklii bir 6z yeterlilik hissi i¢in
geemis deneyimlerin ¢aba sarf edilerek kazanilmis olmasi 6nemlidir. Bu baglamda
gecmiste yasanilan bazi olumsuzluklar ve basarisizliklar, basariya ulagsmanin kolay ve
hizli olmadigim1 bireye Ogreterek kimi zaman 06z yeterliligine olumlu katki da

saglayabilmektedir.

3.3.2. Dolayh Deneyimler

Oz yeterliligin bir diger énemli kaynagi da dolayli deneyimlerdir. Sosyal
ogrenme kurami ¢er¢evesinde ele alinan dolayli deneyimleme, bireyin kendine benzer
diger bireylerin davranis ve eylemlerini gézlemlemesi ve kendisinin de onlar gibi
basarili olabilecegine inanmasiyla gelisen 6z yeterlilik inancini ifade etmektedir.
Benzer sekilde, diger bireylerin basarisizliklarinin gozlemlenmesi, bireyin isin
basarilmasina dair 6z yeterlilik algisin1 olumsuz yonde etkiler ve motivasyonunu
diisiirtir.

Dolayli deneyimlemenin 6nemli bir 6zelligi, bireyin goézlemledigi grup ile
kendisi arasindaki benzerlikleri irdelemesidir. Oz vyeterlilik seviyesi, birey ve
gozlemlenenler arasinda yas, cinsiyet, egitim Ve S0syo-ekonomik diizeyi vb.
ozelliklerindeki benzerlik orani ile orantil1 sekilde gelistigi gozlemlenmistir (Peterson
ve Stunkard, 1992, s. 113). Bununla birlikte birey gozlemledigi kisileri kendinden

farkli gordiigiinde 6z yeterlilik inanci bu kisilerden etkilenmeyecektir. Gozlemlenen
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bireyler ayn1 zamanda gdzlemcilerine diigiinme tarzlari, sorunlari ele alig bi¢imleri vb.
Ozelliklerini yansitarak bir sosyal 6grenme siireci de isletmis olurlar. Bu 6grenme

siireci de bireyin 0z yeterliligi iizerinde olumlu etki yaratmaktadir.

3.3.3. Sosyal Destek

Bireyin sosyal ¢evresinden gordiigii sozli tesvik, olumlu elestiriler ve motive
edici destekler 6z yeterlilik diizeyini etkileyen bir baska dnemli faktordiir. Tkna edici
sosyal destek bireyi basar1 yolunda daha fazla gayret gostermeye iterken ayni1 zamanda
basarilacak ise yonelik becerilerin de gelisimini destekler (Bandura, 1995, s. 4).
Verilen destegin kaynaginin, birey tarafindan kabul gérmesi olusan 6z yeterlilik
algisin1 olumlu yonde etkileyecektir. Bununla birlikte verilen destegin ger¢ek¢i olmasi
da gerekmektedir. Ger¢ekei olmayan bir destek, bireyin kisa siirede hayal kiriklig
yagsamasina da sebep olabilir.

Oz yeterliligi olumlu etkileyecek sekilde sosyal destek verilmesi siireci
yalnizca olumlu 6vgiiler ya da motive edici konusmalardan ibaret degildir. Bireylerin
yeteneklerine olan inanglarini arttirmanin yani sira, 6z yeterliliklerini deneyimleyerek
farkindaliklarini arttirict durumlarin yaratilmasi, performans nitelenmeden tavsiye
igerikli geri bildirimlerde bulunulmasi, yerinde ve zamaninda desteklemenin yapilmasi
vb. yontemlerle sosyal destegin 06z yeterlilik {zerindeki etkilerini arttirmak

mumkindiir.

3.3.4. Psikolojik/Duygusal Durum

Insanlarin igerisinde bulundugu psikolojik ve duygusal durumlar kendi
yeteneklerini degerlendirme siireci lizerinde etkilidir. Stres ve gerginlik durumlarina
kars1  gosterilen olumsuz reaksiyonlar1 birey kendi yetersizligi olarak
algilayabilmektedir. Fiziksel ya da zihinsel olarak giic ve dayaniklilik gerektiren
calisma ortamlarinda ya da psikolojik olarak daha kirilgan ve savunmasiz oldugu
donemlerde bireyler siklikla kendilerini kapsamli sekilde degerlendirirler. Olumsuz
ruh hali, yorgunluk hissi, fiziksel agri, ac1 vb. etkiler bireyin o isi basarabilmesine
iligskin 6z yeterliligini sorgulamasina sebebiyet veren faktérlerdir (Zimmerman, 2000,

s. 83). Bu baglamda stres kaynaklarindan uzaklagilmasi, olumlu ruh halinin
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korunmasi, fiziksel dayaniklilig: arttirici davraniglar gelistirilmesi vb. eylemler olumlu

0z yeterlilik algisinin olusturulmasini desteklemektedir.

3.4. Havayolu Pilotlarinda Oz Yeterlilik Inancinin Onemi

Oz yeterliligi yiiksek bireyler kendilerine verilen bir gorevin basarili sekilde
ifa edilmesinde genellikle daha genis bir perspektife sahiptirler ve karsilarina
cikabilecek sorunlar1 ¢ok yonlii olarak degerlendirerek ¢6ziime kavusturabilirler
(Chen ve Chen, 2014, s. 379). Oz yeterlilik; birey davranis, diisiince ve motive
diizeylerini dogrudan etkileme potansiyeline sahip bir degiskendir. Bu baglamda 6z
yeterliligin, pilot mesleki motivasyonunun korunmasi, olagan dis1 ya da acil
durumlarda kendi yetenek ve becerilerine olan inancin arttirilmasi, mesleki gelisimi
icin daha fazla gayret gostermeye goniillii olmasi gibi olumlu sonuglar dogurmasinin

On goriilmesi yanlis olmayacaktir.

Havayolu pilotlugu, sahip oldugu olumlu imaj ve sagladigi imkanlarla toplum
icerisinde gozde bir meslektir. Buna karsin, kapali bir alan igerisinde uzun ¢alisma
saatleri boyunca ve vardiyali sistemde caligilmasi, ugagin idaresinin zorlugu, karmasik
seyriisefer ve haberlesme sistemlerinin uygun sekilde kullanimi, olas1 acil durumlara
kars1 hazirlikli olunmasi, gerektiginde kisitli zaman ve kaynaklarla en dogru hareket
tarzinin belirlenerek dogru sekilde icra edilmesi, ugak ig¢inde tiim ekip iiyelerinin uyum
icerisinde ¢aligmalarinin saglanmasi gibi yiiklenen agir sorumluluklar, pilotlari fiziksel
ve psikolojik yonden agir yiik ve stres ortaminda islerini yiiriitme zorunlulugu igerisine
sokmaktadir. Oz yeterlilik, kuramsal temelde pilotun ugus siiresince tiim bu zorluklarla

basa ¢ikabilme ihtimalini de yiikseltecek onemli bir faktor olarak degerlendirilebilir.

Oz yeterliliginin mesleki davranislar iizerindeki etkilerine iliskin yiiriitiilmiis
¢ok sayida c¢alisma oldugu goriilmektedir (Chen ve Chen, 2014, s. 379). Schunk ve
Pajares (2002), 6z yeterliligin is ortaminda motivasyon, 6grenme hizi ve mesleki
performans tizerinde etkili oldugunu, Graham ve Weiner (1995), 6z yeterliligin olumlu
is davranislari ile olumlu yondeki davranigsal degisimleri etkiledigini, Prinzel (2002),
0z yeterliligin hava araci otomasyon sistemleri ile pilotun etkilesiminde belirleyici

oldugunu, Nuhu (2019), pilotun risk algisi lizerinde 6z yeterliligin etkin rol oynadigini,
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Lee vd. (2014) ise 6z yeterliligin pilotlarin emniyet algis1 tizerinde etkili oldugunu

ortaya koyan ¢alismalar yiiriitmiislerdir.

Pilot 6z yeterliliginin havacilik kapsaminda kapsamli sekilde ele alinmasi
sliphesiz u¢us emniyetini olumlu ya da olumsuz etkileyebilecek bir unsur olmasindan
kaynaklanmaktadir. Emniyetli ugus performansi havacilik sektoriiniin, insan hatasi ise
pilotluk mesleginin en O©nemli performans degerleme kriteridir. Yiritiilen
calismalarda 6z yeterliligin genel anlamda olumlu sonuglarinin vurgulanmis oldugu
goriilse de havacilik emniyeti acisindan ele alindiginda zit kutuplu sonuglara yol
acabilecek bir degisken oldugu da g6z oniinde bulundurulmasi gereken bir gergektir
(Prinzel ve Pope, 1999). Yiiksek 6z yeterlilik, pilotlar agisindan daha dnce bahsedilen
pek ¢ok olumlu mesleki sonucunun yani sira ugus emniyetini ciddi sekilde tehdit
edecek kisa yollara bagvurma, hava aracinin limitlerini zorlama, tehlikeli manevralar
yapma, oto-pilot ve diger otomasyon sistemlerine giivensizlik, diger ekip liyelerinin

uyarilarina kulak asmama vb. durumlara sebebiyet verebilir.

Pilot 6z yeterliliginin gelismesinde ge¢mis ucus deneyimleri 6nemli bir yere
sahiptir. Oz yeterlilik inancinin kaynaklari icerisinde aktarildig1 iizere benzer kosullar
altinda gecmiste yasanan basar1 ya da basarisizliklar pilotun 6z yeterlilik algisini
onemli 6lciide etkileyebilmektedir. Ornegin kétii hava kosullari icerisine beklenmedik
sekilde girildiginde basar1 ile gergeklestirilen bir inis prosediirii, benzer durumda
pilotun basarili bir inis gergeklestirebilecegine dair inancin arttirici etki gosterecektir.
Buna benzer durumlarla pilot ne kadar fazla yiiz yiize kalirsa ger¢ekte oldukea tehlikeli
durumlari daha risksiz gorecektir. Bu durum pilotlarin risk algilarindaki rasyonelligi
olumsuz etkileyebileceginden 6z yeterliligin pilotlar lizerindeki olumsuz etkisi olarak
orneklendirilmesi yanlis olmayacaktir. Bunun yani sira, yetenekleri dogrultusunda 6z
yeterliligi de yiiksek diizeyde olan bir pilot, tehlikeli bir durumu daha az tehlikeli
olarak algilama potansiyeline sahipken ayni durumu diisiik 6z yeterlilige sahip bir
diger pilotun yiiksek derecede tehlikeli olarak algilamasi miimkiindiir. Tiim bunlar

sliphesiz kars1 karstya kalinan durumda verilecek kararlar etkileyici unsurlardir.

Oz yeterliligin pilot performansi iizerindeki etkileri kadar, ugus esnasinda pilot
0z yeterliligini etkileyebilecek faktorlerin de ele alinmasinda yarar vardir. Pilotlarin

ucus esnasindaki genel duygusal durumlari, ruh halleri, stresli ya da endiseli olmalar1
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0z yeterlilik algisin1 etkileyebilecek baslica unsurlar igerisinde sayilabilir (Ormrod,
2012, s. 128). Ornegin gergeklestirilen bir ucus sirasinda kendisini asir1 gergin
hisseden bir pilot bu gerginligin etkisiyle olumsuz psikolojik ve fizyolojik belirtilerle
karsilasacagi gibi bu durum hava aracinin kontrolii ve yaptirmasi gereken manevralar
ve kumanda yetenegine iliskin 6z yeterlilik algisini olumsuz yonde etkileyebilir.
Bunun sonucunda performansta gerilemelerle birlikte zincirleme bir olumsuzluk

durumunun tetiklenmesi olasidir.
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DORDUNCU BOLUM
IS AKIS DENEYIMi

4.1. Kavramsal Temelde Akis

Pozitif psikolojinin en fazla ilgi géren konularindan biri olan akis deneyiminin
temeli, 60’11 yillarda insanoglunun mutluluk arayisindan ilham alarak mutluluk ve haz
duygularinin  derinlemesine anlagilmasi amaciyla Csikszentmihalyi tarafindan
yiriitillen calismalara dayanmaktadir. Getzels ve Csikszentmihalyi (1976) bu
kapsamda insanlardaki yaraticiligin nasil ortaya ¢iktigini ve yaratici insanlarin 6ne
cikan ozellikleri tizerinde arastirmalarini yiiriitiirken Csikszentmihalyi, bir ressamin
tablosu iizerinde ¢aligmasi esnasinda kendini isine tamamen kaptirdigini, yeme-igme,
uyku, dinlenme gibi en temel ihtiyaglari1 bile yok sayarak araliksiz sekilde
calismasina devam edebildigini gézlemlemistir. Eserini her seyin Oniinde tutarak
olusturan ressamin buna karsin -ilging bir sekilde- eserini tamamladiginda bu ilgisini
kaybettigini gozlemleyen Csikszentmihalyi, insanlarin yaptiklart eylemlerin
sonucunda ortaya ¢ikacak lirlin ya da elde edecekleri ddiillerin disinda, eylemin
yalnizca kendisinden biiyliik bir haz alarak, igerisinde bulunduklari andan keyif
alabildiklerini ve bunun bireyler {izerinde kuvvetli bir motivasyon kaynagi haline

gelebildigini kesfederek bu temeller {izerinde akis teorisini gelistirmistir.

Ayni donem igerisinde pek cok arastirmacit motivasyon iizerine c¢aligsmalar
ylriitiirken, Csikszentmihalyi yiiriitiilen eylemden haz almanin dogasin1 ve bunun ne
sekilde gergeklestigini anlamaya yogunlagmis, insanlarin en ¢ok eglendikleri anlarda
tam olarak nasil hissettiklerini ve neden bdyle hissettiklerini anlamaya calismistir.
Csikszentmihalyi, doga tirmaniggilari, satrang oyunculari, dansgilar, cerrahlar gibi
bedensel ve zihinsel konsantrasyon gerektiren ugrasilarla mesgul olan ve bu
ugrasilardan biiyiik keyif alan gruplarla miilakatlar yapmistir. Yapilan miilakatlar ve
gbzlemler sonucunda insanlarin bir aktiviteye ¢ok fazla dahil olarak diger tiim seylerin
onlar icin énemini yitirmesi halini Csikszentmihalyi (1992) “ideal Deneyim (Optimal
Experience) durumu” adiyla kavramsallastirmistir. Csikszentmihalyi (1992, s. 4)’e
gore ideal deneyim; “insanlarin kendi hayatlarinda iz birakacak kadar kuvvetli sekilde

seving, haz, mutluluk, memnuniyet duygularini tattig1, buna baglh olarak biiyiik bir
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nese ve canlilik hissettigi anlar1 temsil eden bir kavram” olarak tanimlanabilmektedir.
Bu anlar c¢ogunlukla zihinsel ve fiziksel olarak limitlerin zorlandig1 anlarda
gerceklesmekle birlikte her zaman olumlu dis kosullar altinda gergeklesmesi de
beklenmez. Ornegin ¢ok zor kosullar altinda eldeki bir yiyecegin paylasilmasi, en
umutsuz anlarda gilinesin dogusu ya da bir kus civiltisiyla ideal deneyim

gerceklesebilir.

Aristo’nun insanlarin her seyden 6nce mutlulugu aradiklarini ifade etmesinden
bu yana mutlulugun ne oldugu ve nasil elde edilebilecegi sayisiz arastirmanin konusu
olmustur. Csikszentmihalyi akigi tanimlarken mutluluk, biling ve haz kavramlarini
oncelikli olarak agiklamayi1 tercih etmis Ve tiim bu kavramlar1 birbirleriyle
bagdastirarak akisin ana gergevesini belirlemistir. Mutluluk, dis olaylara degil, bireyin
bu olaylar1 nasil yorumladigina baglh gelisen, dolayisiyla mutlulugun basa gelen bir
sey degil, birey tarafindan hazirlanilmasi, yetistirilmesi ve 6zel olarak savunulmast
gereken bir kosuldur. Ancak, mutlulugun bilingli bir sekilde aranarak bulunamayacag,
bireyin kendisine ait igsel deneyimleri kontrol edebilmeyi Ogrendiginde yasam
kalitesini belirleyebilecegi ve bunun da mutluluga en yakin hal olacagi da g6z 6niinde
bulundurulmalidir (Csikszentmihalyi, 1992, s. 6). Bu baglamda, mutlulugun elde
edilmeye calisilan bir olgu degil, kendiliginden olusan bir sonug olarak gergeklestigini
ifade etmek yanlis olmayacaktir. Biling; insanlarda evrimlesmis olan, bilgiyi segen,
isleyen ve depolayan karmasik bir sistemdir (Nakamura ve Csikszentmihalyi, 2014, s.
241). Bilincin yoklugu, insani sadece i¢ giidii ve refleksleriyle hareket eden bir varlik
haline getirir. Insan, dis kosullardan bagimsiz sekilde mutlu ya da mutsuz olabilmek
tizere kendi bilincini kontrol edebilme yetenegine sahiptir. Pek ¢ok olumsuz durum ve
engellere kars1 mutlu kalmay1 bagarabilen insanlar buna 6rnek olarak gosterilebilir. Bu
baglamda, bilincin kontrol altina tutulmasiyla mutlu olmanin se¢ilebilecegi 6n goriilse
de bu ¢ok da kolay degildir. Bu siiregte farkli duygu durumlart ve mutlu olmak igin
gercekten istekli olunmasi da 6nemli bir faktordiir. Bu istegin ortaya ¢ikabilmesi i¢in
yiirlitiilen eylemden ya da igerisinde bulunulan durumdan bireyin haz alabilmesi
gerekmektedir. Bu noktada haz, istek duyulan bir seyin elde edilmesi sonucunda ortaya
¢ikan hosnutluk duygusu olarak tanimlanabilmektedir (Csikszentmihalyi, 1992, s. 6).
Haz, memnuniyetin 6tesinde daha yogun bir duygu olup daha ¢ok basar1 durumlarinda

tecriibe edilmektedir.
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Bu kapsamda, insanin mutluluk arayisi yolculugunda mutlu olabilmenin
aslinda bir se¢im isi oldugu ve bunun basarilmasinda insan bilinciyle birlikte farkli
duygularin da ¢ok 6nemli rolleri oldugu agiktir. Akis siirecinde, yiiriitiilen eyleme
yogun sekilde odaklanma, bu eylemi yapmaktan dolay1 biiyiikk bir haz duyma, bu
nedenle tiim dikkatini bu eylemin lizerinde topladigindan baska higbir seyin kendisi
i¢in 6nemli olmamasi durumu s6z konusudur ve bu durum mutluluk igin gerekli tim
kosullar1 kapsamaktadir. Akis deneyimi esnasinda kisi tiim dikkatini amaglaria
odaklar, dis bozucular 6nemini yitirir, tam bir konsantrasyon durumu s6z konusudur
ve bu durum bilincin 6niine gecer. Kisiye ait tiim diislince, duygu ve hisler artik tek
bir noktaya odaklandigindan kisi tam kapasite ile eylemi yerine getirirken, bu eylemin
yiriitiilmesi konusunda kendini son derece etkin ve yetenekli goriir (Csikszentmihalyi,
1990, s. 74). Bu noktada kisinin gergek yetenekleri ile beklentilerinin uyum igerisinde
olmasi da 6nemlidir. Meydan okunan unsur kisinin yeteneklerini astiginda anksiyete
olusumu, yeteneklerin gerekenden yiiksek olmasi durumunda ise sikilma durumu ile
kars1 karsiya kalinmasi olasidir. Bu iki durumun arasinda daha once de bahsedilen
ideal deneyim hali mevcuttur ve Csikszentmihalyi bu bolgeyi Sekil 6°da goriildiigi

tizere “Akis Kanal1” olarak tanimlamaktadir.

Yiiksek
Akis Kanali
E Anksiyete o
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Diisiik Yetenek Diizeyi Yiiksek

Kaynak: Csikszentmihalyi, 1990, s. 74.

Sekil 6. Akis Kanal1t Modeli

Akigin olusmasinda 6nemli olan, ideal deneyimin ana 6gesi kendi igerisinde
bir amacinin var olmasidir. Bunun igin, bireyin “Ototelik Deneyim” igerisinde

bulunmasi gerekmektedir. Ototelik terimi, Latincede 6z anlamindaki “oto” ve hedef
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anlamindaki “telos” sozciiklerinin bir araya gelmesiyle olusmustur ve kendi kendine
yeten, gelecekte bir fayda beklentisi olmadan tek ddiilii kendisi olan aktivite anlamina
gelmektedir (Csikszentmihalyi, 1992, s. 86). Akis Teorisi biiyiik oranda ototelik
deneyim olgusu tizerinde sekillenmis olup, yiiriitiilmiis bir¢ok ¢alismada bu kisilik
yapisina sahip bireylerin akist deneyimleme ihtimalinin daha yiiksek oldugunun ortaya
konuldugu goriilmektedir (Csikszentmihalyi vd., 1993; Baumann, 2012; Nakamura ve
Csikszentmihalyi, 2014).

Bireyin yaptigi is ile ilgili gelecekte elde edecegi muhtemel oOdiillere iliskin
hicbir beklentisi olmamasi tamamen o isi yapmaktan haz aldig1 i¢in yapmasi
durumunu ifade eden ototelik deneyim, yapilan isler farkli nitelikte olmasina kargin
yasanilan akis deneyimini evrensel kilmaktadir. Ototelik deneyim ve akis deneyimi
bireyin yasam kalitesini olumlu yonde etkileme giiciine sahiptir. Yiiriitiilen eylemler
bireye igsel olarak 6diil verdiginden sikintinin yerini haz alir, yabancilagma hissi
ortadan kalkar, caresizlik yerini tam bir kontrol durumuna birakir. Yapilan seyler
izerinde ototelik deneyim yasayabilmek ilk zamanlarda genelde zordur. Basta digsal
bir kazanim i¢in kimi zaman zorla yapilan isler zaman icerisinde ototelik hale
doniisebilmektedir (Csikzentmihalyi, 1990, s. 76). Ornegin cerrahlarin uzun egitim
donemi ve meslegin ilk yillarinda insanlara yardim etmek, para ve prestij kazanmak
gibi digsal (eksotelik) beklentileri agir basiyor olsa da bu zamanla biiyiik oranda
ototelik hale doniismekte ve isin icrasinda yasanilan akis biiylik bir haz duygusu

yaratmaktadir.

Bireyin ototelik deneyimi elde etme siirecinde, meraklilik, 1srarcilik, diisiik
diizeyde egoya sahip olmak gibi kisilik ozellikleri de belirleyici olabilmektedir
(Nakamura ve Csikszentmihalyi, 2014, s. 242). Bu o6zelliklerin yani sira
Csikszentmihalyi (1992), bazi kisilerin bilinci kontrol etmede digerlerine nazaran
norofizyolojik yonden genetik olarak daha avantajli olduklarini ve erken ¢ocukluk
donemindeki tecriibelerinde ototelik deneyimin elde edilmesi {izerinde etkin rol
iistlenebilecegini raporlamaktadir. Bununla birlikte Baumann (2012, s. 233), ototelik
kisilik ozelliklerine iliskin c¢aligmalarda pek cok eksikligin var oldugunu, bazi
insanlarin digerlerine gore nasil ototelik kisilik gelistirmede {istiin ya da zayif

oldugunun halen bilinemedigini iddia etmektedir.
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Akig deneyiminin teorik olusumu ve oOnciillerinin ifade edilmesinin ardindan
farkli aragtirmacilar tarafindan yapilan tanimlamalarin incelenmesinde yarar
bulunmaktadir. Akis deneyimine dair en yaygin kabul goren tanimlama
Csikszentmihalyi ’ye aittir. Buna gore akis deneyimi, “bireyin yapmis oldugu eyleme
yogun bir bigimde odaklanmasi, o isle ilgili olarak dikkatini toplamasi ve o anda
gerceklestirdigi eylemin disindaki her seyin dnemini yitirerek kendini soyutlamasi
durumu” (Csikszentmihalyi, 1990, s. 4) olarak tanimlanabilir. Bunun yaninda
literatiirde sikca rastlanilan tanimlamalar ise su sekildedir; “siradan deneyimi asan,
katilim ve baglilik duygusu saglayan genel bir kendini verme/dalma durumu” (Celsi
vd., 1993 s. 11); “yogun bir odaklanma, kontrol, ilgi ve beceri-zorluk dengesi ile
karakterize edilen, daha iyi performans saglayan ideal deneyim” (Mirlohi vd., 2011, s.
251); “dikkat dagitict olmayan, ¢arpik bir zaman algist olan; faaliyetin, farkindaligin
ve faaliyet performansinin birlestirildigi, eldeki gorev lizerinde 6zel ve odaklanmis bir
yogunlagma” (Fullagar vd., 2012 s. 237); “6zel bir ¢caba olmaksizin kendiliginden
gelisen, bireye 6z kontrol hissi veren; yapilacak eyleme iliskin amaglarin net oldugu,
bu kosullar i¢cinde disar1 nasil yansidigina iliskin endisesi ve baskalari tarafindan
degerlendirilme korkusunun diisiik oldugu, zamanin oldugundan hizli gegtigi hissinin
yasanabildigi, son derece keyifli bir deneyim” (Nakamura ve Csikszentmihalyi, 2014,
S. 239). Yapilan tanimlamalar incelendiginde birbirleriyle benzerlik gosterdigi, akis
deneyiminin bir psikolojik durum ve deneyim olarak ele alindig1, aktiviteye tamamen
kendini verme, iist seviyede keyif alma ve motive olma unsurlarinin ortak sekilde tim

arastirmacilarca vurgulandig1 goriilmektedir.

Csikszentmihalyi tarafindan kavramsallastirilmasindan bu yana akis
deneyiminin, pek ¢ok farkli alanda ele alindig1 goriilmektedir. Csikszentmihalyi *nin
ilk ¢alismalar1 daha dnce agiklandigi {izere biitiinsel konsantrasyon gerektiren ve dissal
odiillerin ¢ogu zaman olmadigr ya da kisitli getirilerin oldugu ugraslarla insanlarin
neden ilgilendigi iizerine yogunlagmistir. Bu nedenle akis deneyimiyle en ¢ok
iliskilendirilen alanlarin basinda spor gelmektedir. ilk olarak Jackson (1992)
tarafindan atletlerin performanslarinin arttirllmas1  amaciyla yiiriitillen akis
arastirmalar1, profesyonel sporcular ile bireysel egzersiz yapan bireylerin akist ne
sekilde deneyimledikleri, akisi kesintiye ugratan ya da olusturan faktorlerin neler

olabilecegi, akisin sporcu performansini en st diizeye ulastirilmasi icin ne sekilde
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kontrol ve manipiile edilebilecegi iizerinde yogunlasmistir (Chavez, 2008; Schiiler ve
Brunner, 2009; Swann vd., 2012). Sanatsal faaliyetler ve sanatgilarin deneyimledigi
akig, vyaraticiik ve ideal deneyimin birlesimi sonucu olustugundan akis
arastirmacilarinin ilgi duydugu alanlardan bir digeri olmustur (Sawyer, 1992, s. 253).
Ayrica, 6grenme siireci ile olan yakin iligkisi akigin egitim alaninda 6gretme ve

ogrenme siirecine olumlu etki saglayacak yonleriyle de ele alinmasina neden olmustur.

Akisin incelendigi tiim bu arastirma alanlarinin yaninda, is ortaminda ele
alinmasi hem orgiitsel hem de bireysel anlamda biiyiik 6nem tasimaktadir. Bog zaman
aktiviteleri ya da hobilerle kiyaslandiginda akis deneyiminin en ¢ok is ortaminda elde
edildiginin  bircok arastirma ile ortaya konmus oldugu goriilmektedir
(Csikszentmihalyi ve LeFevre, 1989; Engeser ve Baumann, 2014; Schallberger ve
Pfister, 2001). Performans odakl giiniimiiz is hayatinda 6zellikle stres kaynakli birgok
olumsuz sonucun galisanlar agisindan bertaraf edilmesinde akisin énemli bir rolii
olabilecegi agiktir. Bu baglamda, akisa iliskin verilen genel kavramsal bilginin

ardindan, is akis deneyiminin de ayri sekilde ele alinmasinda yarar bulunmaktadir.

4.2. 1s Akis Deneyimi

Cogu insan i¢in hayatin oldukga biiyiik bir boliimiiniin ¢alisma i¢in harcandigi
goz Onilinde bulunduruldugunda, akis deneyiminin is baglaminda ele alinmasinin
Oonemi ortaya c¢ikmaktadir. Caligma hayatina iliskin olarak; eglenceli olmadigi,
insanlarin c¢aligmaktan keyif almadigi, yasamlarimi siirdiirebilmek i¢in ¢alismaya
mecbur olduklar1 aksi halde c¢alismay1 tercih etmeyecekleri, calisirken zaman
gecirmenin oldukga zor oldugu ve ¢alismanin keyif vermeyen, zevksiz bir aktivite
oldugu gibi yaygin olumsuz inaniglar her zaman var olmustur. Buna karsin akist is
ortaminda ilk kez ele alan Csikszentmihalyi ve LeFevre (1989), ABD’de bulunan bes
biiyiik sirketin ¢alisanlar1 {izerinde gergeklestirdikleri arastirmada, galisanlarin akisi
bos zamanlarina oranla is esnasinda tli¢ kat fazla deneyimlediklerini ortaya
cikarmiglardir. Benzer sekilde Bakker (2005), miizik 6gretmen ve 6grencileri tizerinde
yaptig1 arastirmada is ortaminda akisin nasil elde edilebilecegine iliskin 6nemli
sonuglar elde etmistir. Akisa iliskin tanimlamalar1 inceleyen Bakker (2005), akisin is
ortaminda deneyimlenebilmesinde ¢alisanin yaptigi isten keyif almasi, igin siirekliligi

icin i¢sel motivasyona sahip olmasi ve yaptigi ise tam olarak kendini vermis olmasi
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gerektiginin altin1 ¢gizmektedir. Buna gore is ortaminda akis; “ise dalma, isi sevme ve
icsel ¢alisma motivasyonu ile karakterize edilebilen kisa siireli bir doruk deneyimi”
(Bakker, 2015, s. 27) olarak tanimlanabilmektedir. Bakker *in tanimlamasi igerisinde
vurguladigi bu {i¢ unsurun, is ortaminda akisin boyutlar1 olarak literatiirde genel kabul
gordiigii ve basta Csikszentmihalyi (1990) olmak tizere diger pek ¢ok aragtirmaci
tarafindan kullanildig1 dikkat ¢ekmektedir (Turan, 2019). Bakker (2005, s. 27) bu
boyutlar1 su sekilde agiklamaktadir;

Ise Dalma (Absorption); calisanin yapti1 ise tamamen konsantre olmasi ve biitiin
dikkatini isine vermesi durumunu ifade etmektedir. ise dalan calisan icin etrafindaki
baska hicbir seyin énemi yoktur, yaptigr isin disinda kafasinda bagka bir diislince

bulunmaz. Akis deneyimleyen galisan agisindan zaman ¢ok hizli gegmektedir.

Isi Sevme (Enjoyment); calisanin isini severek yapmast, is yasam kalitesine ait olumlu
yargilarda bulunmasi olarak agiklanabilir. Calisanin isine karsi hissettigi olumlu
yargilar, mutluluk ve bireysel iyi olusu, akisin bilissel bir sonucu olarak ortaya
cikmaktadir.

I¢sel Calisma Motivasyonu (Intrinsic Work Motivation); isin biiyiik bir icsel keyif ve
memnuniyetle gerceklestirilmesi icin ¢alisanin ihtiyact olacak igsel motivasyonu
karakterize etmektedir. I¢sel ¢alisma motivasyonuna sahip calisanlar siirekli olarak
yaptiklari isle ilgilenir ve bunu yapmaktan dolayr mutluluk duyarlar. Bu mutlulugun
temelinde, gergeklestirilen eylem ya da davranigin birey agisindan ilging, eglenceli ve
yapildiginda bireye haz verebilmesi yer alir. Igsel motivasyon ile yiiriitiilen eylemlerde
birey i¢in o eylemin sonucundaki 6diiller ya da is ortaminda kendisine o eylemin
yiirlitiilmesine iligkin baskilar nemsizdir. Kisi yaptig1 eylemi tamamen hiir iradesi ve

i¢sel arzusu ile yapmaktadir.

Is ortaminda akisin deneyimlenmesinin en temel kosullarindan bir digeri de
calisanin sahip oldugu profesyonel beceriler ile karsilamasi gereken is taleplerinin
birbiri ile uyumlu olmasidir. Tamamen uzmanlasmaya dayali isler yiiriitmekte olan bir
is ortaminda calisanlarin basarili olabilmeleri, yapacaklar1 goreve yonelik belirli
becerilere sahip olmalar1 (ise uygunluk) ve is ortaminda gerekli destek, uygun techizat,
is arkadaslarindan destek goriilmesi gibi is kaynaklarina sahip olmalarina baghdir

(Bakker ve Demerouti, 2007, s. 312). Bu durum, “Is Ozellikleri” ve “Is Talepleri-
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Kaynaklar1” kuramlar1 ile agiklanabilir. Bu kapsamda, is akis deneyiminin
olugmasinda etkili olan faktorler ile sonuclarina iliskin bilgi vermeden 6nce bu iki

kuramin kisaca agiklanmasinda yarar goriilmektedir.

4.2.1. Is Ozellikleri Kuram

Hackman ve Oldham (1976) tarafindan gelistirilen Is Ozellikleri Kurami (Job
Characteristics Theory), olumlu is ¢iktilar: elde edilebilmesinin ancak birey ile isin
uyumlandirilmasiyla miimkiin olabilecegini savunmakta ve bu uyumlandirma
stirecinde bes temel is Ozelliginin varligi 6nem kazanmaktadir. Bahse konu is

ozelliklerini su sekilde 6zetlemek miimkiindiir (Hackman ve Oldham 1976);

- Beceri Cesitliligi (Skill Variety): Calisanin isin yapilabilmesi i¢in sahip olmasi
gereken beceri ve yetenekleri ve bunlar1 kullanabilme 6l¢iisiinii ifade etmektedir.
Yirtitiilen is tek dize degil ve farkli beceri ve yetenekleri bir arada kullanimini
gerektiriyorsa ¢alisanin daha anlamli bir is gergeklestirdigini hissetmesini
saglayacaktir. Ornegin bir pilot, ugagin kumanda edilme isini yiiriitiirken hem zihinsel
hem de fiziksel becerilerini ayn1 anda kullanabilmelidir.

- Gorev Kimligi (Task Identitiy): Yiritilen iste ¢calisanin bastan sona ne kadar pay
sahibi olduguyla ilgilidir. Ornegin iiretim bandinda ¢alisanlar isin yalmzca bir boliimii
ile ilgilenirken takim halinde ¢alisanlar isin basindan sonuna kadar pay sahibidirler ve
{irin son halinin giktilarin1 birlikte paylagirlar. Uriin {iretiminin tamaminda pay sahibi
olanlar yaptiklar1 i1 daha anlamli bulacaklardir.

- Gorevin Anlamhililig (Task Significance): Calisanin yaptigi isin kendisi, ¢evresi ya
da orgiit iizerinde yarattif1 etkinin 6nemine isaret etmektedir. Ornegin bir yazilim
sirketinde kullanici ara yliziinden sorumlu bir ¢alisan, yazilimin arka plandaki teknik
kisminda ¢alisan bir ¢alisana gore gorevini daha “anlamli” bulacaktir.

- Ozerklik (Autonomy): Isin planlanmasi ve isle ilgili prosediirlerin belirlenmesinde
calisana taninan karar alma yetkisini ifade etmektedir. Yiiriitiilecek isle ilgili her
asamada talimat alan bir ¢alisanin isine iliskin akis deneyimlemesi miimkiin degildir.
- Geri Bildirim (Feedback): Yaptigi ise iliskin gosterdigi performansin sonuglarinin
calisana geri bildirilmesidir. Olumlu geri bildirim alan ¢alisanlarin 6z giiveninde artis

olacak ve bu durum is akis1 deneyimlemesini kolaylastiracaktir.
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Kuram bu bes 6zelligin is niteligine kazandirilmasiyla, ¢alisanlarin ise iliskin
motivasyonlarinin ve ise tutulmalarinin artacagini éngérmektedir. Motivasyon ve ige
tutulma her ne kadar is akis deneyiminden daha genis ele alinan kavramlar olsa da
temel niteliklerinin biiyiik oranda benzerlik gosterdigini ifade etmek yanlis
olmayacaktir. Is akis deneyimine temel olan nitelikler (6zellikle igsel ¢alisma
motivasyonu ve ise sevme boyutlari) is 6zellikleri kurami ile agiklanabilmektedir
(Demerouti, 2006, s. 267). Is amaglar1 dogrultusunda motivasyonun saglanmast,
kisisel gelisimin arttirilmasi, is taleplerinin ¢alisan tizerinde fiziksel ve ruhsal olumsuz
etkilerinin azaltilmasi hem is ozellikleri kuraminin hem de is akis deneyimi
kavrammin temel hedefleri arasindadir. Csikszentmihalyi (1997), akisin
deneyimlenebilmesi i¢in bireyin hedeflerini agik¢a belirlemesi, hangi durumda nasil
hareket edecegini bilmesi gerektigini vurgulamaktadir. Bu kapsamda is ortaminda
akisin saglanmasi ancak ¢alisanin 6rgiitiin genel amagclari igerisindeki roliinii ve gorev
kimligini net bir sekilde algilamasi ile yani is 6zellikleri kuraminin 6n gordiigii bes

temelin saglanmasi ile miimkiin olacaktir.

4.2.2. Is Talepleri-Kaynaklar1 Kuram

Is Talepleri-Kaynaklar1 Kurani (Job Demands-Resources Theory) Demerouti
vd. (2001) tarafindan literatiire kazandirilmistir. Demerouti vd. (2001, s. 501) kuramin
Is Ozellikleri Kuraminim eksik yanlarmi tamamlamak amaciyla gelistirildigini ifade
etmektedir. Kuramin temelinde, her isin kendine 6zgii 6zellikleri oldugu ve bunlarin
“is talepleri” ve “is kaynaklari” ana baslklar1 altinda siniflandirilabilecegi
yatmaktadir. Is talepleri, isin fiziksel, psikolojik, sosyal ve orgiitsel yonlerine isaret
ederken, bu taleplerin ¢alisan agisindan karsilanmasi biligsel ve duygusal ¢aba ve
beceri gerektirmektedir. Dolayisiyla bu taleplerin karsilanmasinda belirli fiziksel ve
psikolojik vyiiklerin ¢alisana yiiklenecegi de g6z oOnilinde bulundurulmalidir
(Demerouti, 2001, s. 501). Yiiksek is baskisi, zaman kisitlari, yogun rekabet ortami,
miisterilerle olan zorlu iligkiler, isin fiziksel zorluklari is taleplerine 6rnek olarak
verilebilir. Bununla birlikte, is talepleri her zaman olumsuz &zellikler tagimasa da
karsilanmasinda calisanin ortaya koymak durumunda oldugu ¢aba 6zellikle yeterince

toparlanamadig1 durumlarda 6nemli bir stres kaynagi haline gelebilmektedir.
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Is kaynaklar ise calisanlarin yapilan isin hedeflerine ulasmada islevsel olan
fiziksel, psikolojik, sosyal veya orgiitsel yonlerini ifade eder. Is kaynaklari, is
taleplerini ve buna bagli fizyolojik ve psikolojik maliyetleri azaltan, ¢alisanin kisisel
ve mesleki gelisimini destekleyen ve hem bireysel hem de orgiitsel anlamda olumlu
ciktilar elde edilebilmesine yardimei olan faktorlerdir (Demerouti vd., 2001, s. 501).
Is kaynaklarina yalnizca is taleplerinin dengelenmesinde degil, ayn1 zamanda olumlu
is ¢iktilarinin elde edilmesinde de ihtiyag duyulmaktadir. Bu noktada is 6zellikleri ve
kaynaklarin korunmasi kuramlarina temel olan prensipler is talepleri-kaynaklari

kuram1 kapsaminda da benimsenmis durumdadir.

Calisanlardan beklenen is taleplerinin profesyonel becerilerine uyumlu olmasi
ve ihtiya¢ duyulan is kaynaklarinin temin edilmesi is akis deneyiminin olusmasi igin
uygun ortami saglayacak en 6nemli faktorlerdir. Sosyal destek ve ozerklik gibi is
kaynaklarmin saglanmasi, bir¢ok is talebinin olumsuz duygusal etkisini dengeleyecek
etki gosterebilmektedir. Ortaya ¢ikacak bu denge durumu, calisanlarin motivasyon
diizeyini ylikseltecek, islerine tutulmalarin1 saglayacak ve akisin deneyimlenmesini
saglayacaktir. Is akis deneyimine iliskin yiiriitiilen calismalardan bu hipotezi destekler
sonuglar alindig1 goriilmektedir (Demerouti vd., 2001; Demerouti vd., 2012; Llorens
vd., 2013).

4.3. 1s Akis Deneyiminin Olusmasina Etki Eden Faktorler

Akisin gerceklesebilmesi i¢in agik hedeflerin olmasi, beceri ve taleplerin birbiri
ile dengeli olmasi, yiiriitiilecek faaliyet lizerinde kontrol sahibi olunmasi ve geri
bildirimlerin saglanmasi gibi faktorlerin varligi temel kosullar arasinda sayilabilir.
Daha 6nce de belirtildigi gibi, yapilan ¢aligmalarda is ortaminda akigin serbest zamana
oranla daha fazla gerceklestiginin ortaya konmus olmasi, serbest zamanda yukaridaki
kosullarin mevcut olmayisiyla agiklanabilir. Bu kosullarin is 6zellikleri ve 1s talepleri-
kaynaklar1 kuramlar tarafindan agiklanan 6zellikler ile biiyiik benzerlikler gosterdigi

de gozden kagirilmamalidir.

Csikszentmihalyi (1997), akisin olusmasinda iki faktor {izerinde Onemle
durmaktadir: Yiritilen faaliyete iliskin amaglarin net olmasi ve bireyin bu faaliyetin

gerceklestirilmesinden kaynaklanan ilerlemenin faaliyeti yiiriiten kisi tarafindan
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hissedilebilmesi. Is ortaminda ele alindiginda, amaglarin net olarak calisanlara
aktarildigi, calisanlara is lizerinde kontrol saglayabilecekleri 6zerk bir ortamin
saglandig1 ve zamaninda geri bildirimlerin saglandig1 orgiitlerde ¢alisanlarin yliksek
bir igsel motivasyon duygusu ile akis1 yakalayabilmeleri daha olasi olacaktir. Bunun
yaninda bireyin ototelik 6zelliklere sahip olmasi da bu siireci kolaylastiracak dnemli
bir faktordiir. Is talepleri-kaynaklar1 kurami gergevesinde aktarildigi iizere, isin
gergeklestirilmesi icin belirlenen ve agik¢a paylasilan hedeflerin ulasilabilir olmast,
calisanin nitelikleri ile uyumlu ve dengeli olmasi bir diger 6nemli faktordiir. Calisan
isin bagarilabilir olduguna inanmali, bu dogrultuda kendi becerilerinin farkinda olmali

ve ig ortaminin miicadeleci bir yapisi igerisinde basarili olmaya goniilli olmalidir.

Is akis deneyiminin olusmasina iliskin olarak Kasa ve Hassan (2013), kiiltiirel
faktorlerin etkisini ele almistir. 2000-2012 yillar1 arasinda diinyanin farkh
bolgelerinde yiirtitiilen 21 ¢alisma ele alinarak incelenmis ve is akisinin onciillerinin
genel olarak farklilik go6stermedigini ve evrensel Ozellik gosterdigini ortaya
koymustur. Ayn1 ¢alisma igerisinde vurgulanan bir diger nokta ise, is akisina iliskin
yapilan caligmalarda genellikle yalnizca olumlu Onciillerin ele alinmis olmasi,
olumsuz faktorlerin géz ardi edilmis olmasidir. Tiikenmislik, yorgunluk, yeterince
toparlanamama, is 6zelliklerinin saglanamamasi, etkin bir liderligin mevcut olmayist,
adaletsizlik duygusunun is ortamina hakim olmasi1 vb. faktorler i1s akisinin
gerceklesmesini olumsuz sekilde etkileyen baslica onciiller olarak siralanabilir. Is
akisinin elde edilebilmesinde gerekli faktorlerin olusturulmasinin saglanmasi kadar

olumsuz etki gosteren faktorlerin bertaraf edilmesi de 6nemlidir.

4.4. Ts Akis Deneyiminin Sonuclar

Is ortaminda akisin varligi, drgiitsel ¢ercevede olumlu iklimin saglanmasi, ise
tutulma, yiiksek motivasyon gibi Orgiitiin bir biitiin olarak verimliligini arttirici
sonuglar doguran 6nemli bir faktordiir (Kasa ve Hassan, 2013, s. 211). Bireysel
diizeyde ele alindiginda ise 6znel iyi olus, 6z yeterlilik ve yasam tatmini gibi olumlu
psikolojik sonuclar dogurdugu vyiiriitiilen c¢alismalar sonucunda ortaya konmustur

(Chen vd., 1999, s. 590).
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Is ortaminda akisin sadece para kazanma motivasyonuyla ise girmis
calisanlarda bile siklikla gozlemlendigi Demerouti vd. (2012) tarafindan yapilan
caligmalar ile ortaya konan 6nemli bir sonugtur. Burada akis1 bir kez deneyimleyen
calisanin bu duyguyu tekrar yasamak istemesinin 6énemli bir rolii bulunmaktadir.
Bununla birlikte akisin ¢evredeki bireyler tarafindan deneyimlendiginin
gbozlemlenmesinin de akigin olusmasinda etkili oldugu ve zincirleme bir etki
olusturarak orgiit igerisinde olumlu havay: biitiinsel olarak olumlu etkiledigini ortaya
koyan c¢alismalar mevcuttur (Bakker vd., 2003). Bu durumu Festinger (1954)
tarafindan literatiire kazandirilan Sosyal Karsilastirma Kurami (Social Comparison
Theory) temelinde ele alan Walker (2010), bireylerin ¢evresini gdzlemleyerek onlarin
olumlu deneyimlerini elde etmek amaciyla gayret gdsterdiklerini ortaya koymus, bu
olguyu sonraki donemde Culbertson vd. (2015) “Akis Deneyiminin Bulagicilik Etkisi”
olarak kavramsallagtirmistir. Akis deneyiminin yiilksek motivasyon sonucu
dogurmasimi ise kuramsal temelde iki nedene baglamak mimkiindiir (Engeser ve
Rheinberg, 2008, s. 160). Bunlardan ilki, akisin ¢alisan performansini olumlu yonde
etkilemesinin ortaya ¢ikardigi olumlu sonucun o&zellikle igsel motivasyonun
olusmasina sagladigi katki, ikincisi ise, akisi deneyimleyen calisanin yasadigi haz
duygusunun devamini istemesidir. Bu istek, tekrar bu duyguyu deneyimlemek isteyen

calisanin daha miicadeleci olmasi ile sonuglanacaktir.

80



BESINCI BOLUM
ARASTIRMA DEGISKENLERI ARASINDAKI ILISKILER

Bu boliimde, arastirmanin bagimli degiskeni olan Ekip Kaynak Yonetimi
(EKY) kapsaminda literatiirde 6ne ¢ikan ge¢mis arastirmalar ve giincel gelismeler
kisaca agiklanacak, ardindan sirasiyla Emniyet Kontrol Odag1, Oz Yeterlilik ve Is Akis

Deneyimi’nin EKY ile olan kavramsal ve kuramsal iligkileri irdelenecektir.

5.1. Ekip Kaynak Yonetimi

Havacilik endiistrisinde EKY, daha once detayli agiklandig: tizere ilk olarak
NASA koordinatorliigiinde 1979 yilinda diizenlenen bir ¢alistay ile giindeme gelmis,
eldeki insan, bilgi, zaman ve donanim vb. tiim kaynaklarin etkin sekilde ve koordineli
olarak kullanilmasiyla havacilik emniyetinin teminine olan biiyiik katkilar1 nedeniyle
giiniimiize kadar popiilerligini korumus, halen diinya genelinde pek ¢ok calismaya

konu olan bir kavramdir.

EKY etkinliginin tespitine iliskin ilk 61¢ek, Helmreich (1984) tarafindan ortaya
konmustur. 1968-1976 yilar1 arasinda gerceklesen havacilik kazalarmin detayl
incelenmesi sonucunda elde edilen veriler kullanilarak gelistirilen 6l¢ek, ABD’de
faaliyet gosteren farkli havayolu sirketlerinde calisan toplam 245 pilota uygulanmustir.
Helmreich (1984, s. 584); EKY o6l¢eginin, havayolu sirketleri tarafindan uygulanmaya
baglayan egitimlere temel olacak sekilde genis kapsamli bir veri tabani olusturulmasi
amactyla gelistirildigini ifade etmektedir. Olgek, EKY kuramsal altyapisi ile iligkili ve
pilotlar icin 6zel olarak gelistirilmis 25 ifadeden olusmakta ve tek faktor altinda 5’11
Likert tipi olgek ile kullanilmaktadir. Kisilik ve davranis 6zelliklerinin hava araci
icerisinde miirettebat iligkilerine yansimalarinin gézlemlenebilmesinin bahse konu

6l¢egi son derece degerli kildig1 degerlendirilmektedir.

Ilerleyen dénemlerde Gregorich vd. (1990), EKY &lgegini 3 farkli ve genis
kapsamli 6rneklem iizerinde incelemis ve Helmreich (1984) ’in 6l¢eginin yenilenmis
versiyonunu literatiire kazandirmiglardir. Tiimii ABD’de faaliyet gdsteren havayolu
sirketlerinde aktif olarak calisanlar olmak tizere; ilk calismada 158 kaptan, 153 F/O ve
69 ugus miihendisi, ikinci ¢alismada 1587 kaptan, 1546 F/O ve 703 ugus miihendisi ve
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ticlincii calismada 214 kaptan, 250 F/O ve 264 ugus mithendisine 6l¢ek uygulanmistir.
Orneklem biiyiikliikleri sayesinde EKY siireci ile ilgili detayl1 analizlerin yapilmas ilk
defa miimkiin olmustur. Verilerin analizi sonucunda 25 ifadeli 6l¢ek ii¢ alt boyutta
faktorlesmistir. Bunlardan ilki olan “iletisim ve koordinasyon™ faktorii miirettebatin
ucus esnasinda birbirleri ile olan iletisimi, gorev paylasiminin yapilmasi ve
sorumluluklarin belirlenmesini; “komuta sorumlulugu” faktori kaptan pilotun liderlik
davraniglarinin gorev ve sorumluluklarin etkin paylasimi {izerindeki etkilerini ve son
olarak “stres yaraticit etkilerin farkindaligi” faktorii ise ucus sirasindaki stres
faktorlerinin miirettebat tarafindan farkinda olunma derecesini ve bu faktdrlerin

kompanse edilebilirligini 6l¢mektedir (Gregorich vd., 1990, s. 689).

Irwin (1991) tarafindan EKY o6lgeginin pilotlara yonelik EKY egitimlerinden
once ve sonra uygulanmasiyla yliriitiilen arastirmada, egitimler arasindaki siirenin
EKY tutumlarinda degisikliklere neden oldugu tespit edilmis, egitimlerin her yil
diizenli olarak tazelenmesinin EKY farkindaliginin devamliligina olumlu etkisinin
oldugu gorilmiistir (akt. Helmreich ve Wilheim, 1991, s. 295). Arastirma sonucunda
Irwin, EKY farkindaliginin devamliliginin saglanmasi ve ayni zamanda sisteme
entegre edilen yeniliklerin ve deneyimlenen olaylarin pilotlara zamaninda
aktarilabilmesi i¢in her yil diizenli olarak EKY egitimlerinin planlanmasinin yararl

olacagini vurgulamaistir.

Diinya genelinde havayolu sirketleri tarafindan uygulanmakta olan EKY’yi
orgiit kiltiirii ile etkilesimi ve kiiltiiriin EKY iizerindeki yansimalari kapsaminda ele
alan ilk arastirmact Hackman (1986) olmustur. Yiiriittiigii bir dizi arastirma sonucunda
Hackman (1986), EKY siirecinin hedeflendigi sonuglar1 verebilmesinde iist yonetimin
onemli rolii oldugu, ¢alisanlarin tutumlarinda kalic1 degisikliklerin olusturulabilmesi
icin yoneticilerin model olmasinin gerekliligi ve olumlu emniyet kiiltiirliniin

saglanmasinin EKY basarisi i¢in 6nemli oldugunu vurgulamistir.

Hackman (1986)’1n ¢alismalarini ulusal kiiltiir diizeyine genisleterek aragtirma
yiiriiten Merriti ve Helmreich (1996), 1989-1992 yillar1 arasinda Asya ve ABD’de 8
farkli iilke ve toplamda 1800 pilot ve kabin gorevlisine EKY 6lgegini uygulayarak
EKY tutumlarini incelemislerdir. Arastirma sonuglar1 ulusal kiiltiiriin ve 6zellikle

kiltlirleraras1 gii¢ mesafesi farkliliklarinin EKY {izerindeki etkilerini ortaya koymasi
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acisindan dikkat c¢ekicidir. Ayrica ilk defa bu c¢alisma ile ugus ekibi igerisinde

degerlendirilen kabin goérevlileri de arastirma igerisine dahil edilmiglerdir.

Sekerli (2006), EKY’yi kiiltiirel farkliliklar baglaminda ele almistir. Ulusal
kultiir degerlerinin pilotlarin EKY tutumlarina etkilerinin saptanmasi ve boylece EKY
egitim ve siireclerinin Tiirk kiltiirine uygun sekilde adapte edilebilmesinin
amaglandig1 ¢alismada Tirkiye’de ¢alismakta olan 211 havayolu pilotuna Merriti ve
Helmreich (1996) tarafindan gelistirilen EKY Tutumlar1 Olgegi uygulanmistir. Elde
edilen sonugclar, Tiirkiye ornekleminde havayolu pilotlar1 ve diger kabin personeli
arasinda gii¢ mesafesinin oldukea yiliksek oldugunu ve bu durumun EKY ’yi 6zellikle
iletisim ve koordinasyon baglaminda olumsuz yonde etkiledigini ortaya koymaktadir.
Seva vd. (2007), Filipinler’de faaliyet gosteren 4 farkli havayolu sirketinde ¢alisan
pilotlarin EKY egitim ve uygulamalarina kiiltiirel agidan bakislar1 ve EKY siirecinde
ne derece basarili olduklarm arastirmislardir. Orneklemin, giic mesafesinin oldukca
yiikksek oldugu ve istlerle iletisimin olduk¢a kisitli oldugu bir iilkede secilmesi
arastirmay1 farklilagtirmaktadir. Elde edilen sonuglar, pilotlarin EKY prensiplerine ve
bu gergevede belirlenmis kurallara son derece bagli olduklarini ortaya koysa da
bireylerarasi iletisim ve koordinasyon konusunda iilke kiiltiiriiniin etkileriyle
olumsuzluklar yasandigi tespit edilmistir. Mengenci ve Topgu (2011), Tirkiye’de
faaliyet gosteren 5 farkli havayolu sirketi ornekleminde oOrgiit kiiltiiriiniin EKY
tizerindeki etkisini incelemislerdir. EKY ve orgiit kiiltiiri olgekleri toplamda 250
pilota uygulanmistir. Aragtirma sonucu, iist kiiltiirler ayn1 olsa bile 6rgiit kiiltiiriiniin
EKY siireglerini dogrudan etkileyebildigini ortaya koymasi agisindan 6nemlidir.
Terzioglu (2018), EKY nin ucgus emniyet kiiltiirii tizerindeki etkilerine iliskin bir alan
arastirmas1  yiirlitmiistiir. Calisma kapsaminda, Tiirkiye merkezli havayolu
sirketlerinde ¢aligmakta olan 451 pilota ekip kaynak yonetimi ve ugus emniyet kiiltiirii
Olcekleri uygulanmistir. Elde edilen sonuglar, EKY’ nin havayolu sirketinin ugus
emniyet kiiltiiriinii olumlu yonde ve yiiksek seviyede etkiledigini ortaya ¢ikarmistir.
Bu durumda kiiltiir ve EKYY ’nin karsilikli etkilesim igerisinde olduklari goriilmektedir.
Tekes ve Glimiis (2020), EKY 'nin ugusta pilot davraniglarina ve ugus emniyet iklimine
etkilerini incelemistir. 53 havayolu pilotundan olusan orneklem {izerinde yapilan
arastirmada EKY’nin beklenen seviyede gerceklestirilmesinin giivenlik ikliminin

saglanmasia olumlu yonde katkida bulundugu ortaya ¢ikarilmistir. Elde edilen bu
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sonu¢ pilotlarin  emniyetsiz davramiglarinin - EKY’nin  hedeflendigi sekilde
uygulanmasiyla belirgin sekilde diisiiriilebilecegini gostermesi agisindan Snemlidir.
Karaaslan ve Erkmen (2021) COVID-19 pandemisinin EKY iizerindeki etkilerini
arastirmiglardir. Calisma kapsaminda pandemi siirecinde yolcularla siklikla temas
etmek durumunda olmalari nedeniyle yalnizca kabin gorevlileri incelenmistir.
Tiirkiye’de faaliyet gdsteren bir havayolu sirketinde ¢alisan 250 kabin gorevlisinin
katildigi ¢alismada EKY olgegini kullanarak pandemi Oncesi ve sonrasinin ekip
kaynak yonetimi tutumlar1 tizerindeki etkilerini sorgulamislardir. Elde edilen bulgular,
pandeminin EKY iizerinde anlamli degisikliklere yol agmadigini ortaya koymustur.
Perkins vd. (2022), kokpit igerisinde zaman igerisinde olusan mikro 6rgiit kiiltiiriiniin
ve orgiitsel sessizligin EKY {tizerindeki etkilerini ele alan ¢aligmalarinda F/O’larin
kokpit igerisinde kendilerini ¢ogunlukla degersiz ve etkisiz hissetmelerinden
kaynaklanan oOrgiitsel sessizlik davraniglar1  sergilediklerini  belirlemislerdir.
Ormeklemi olusturan 609 havayolu pilotunun %75,8’inin 6rgiitsel sessizlik davranisi
sergilediginin belirlenmesi bu kapsamda olduk¢a carpict bir sonugtur. Elde edilen
bulgular dogrultusunda standartlasmis EKY egitim programlar1 ve kokpit ici
koordinasyon usullerinin yeniden gézden gecirilerek EKY 'nin etkin hale getirilmesine

iligkin 6nerilerde bulunulmustur.

Yukarida kisaca deginilen bu ¢alismalar EKY’nin havacilik alaninda dikkat
¢eken ve ilgi goren bir kavram oldugunu ispatlar niteliktedir. Calismalarin biiyiik
cogunlugunda EKY ile havacilik emniyeti arasindaki iligkiler agiklanmig, oOrgiit
kiltiirii ile etkilesimleri ortaya konmus, EKY egitimlerinin 6nemi ve ozellikle iletisim
ve koordinasyon becerilerinin EKY ’nin basarisina etkileri vurgulanmistir. Yapilan pek
cok calismada EKY 'nin ugus emniyetine olan olumlu katkis1 vurgulantyor olmasina
karsin, ucus emniyetinin saglanmasina biiylik katki saglayan bu onemli degiskeni
etkileyebilecek faktorlerle ele alan arastirma sayisinin olduk¢a az olmasi dikkat
¢ekicidir. Bu kapsamda yiiriitillen bu ¢alisma, 40 yili askin siiredir EKY adina
yiriitiilen ¢aligmalara farkli bir bakis agis1 getirmeyi hedeflemektedir. Bagiml
degisken olarak ele alinan EKY’yi hangi kisilik 6zellikleri, tutum ya da davraniglarin
olumlu ya da olumsuz etkileyebileceginin ortaya konmasiyla, EKY’ye uyumlu pilot
adaylarinin segilebilmesi ya da mevcut calisanlarin egitimlerinin bu eksik yonleri

kapatacak sekilde yeniden tasarlanmasina katki saglayacagi disiiniilmektedir.
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5.2. Kontrol Odagi-EKY Tliskisi

Kontrol odagi, EKY’ye benzer sekilde emniyet ve risk almaya iliskin pek ¢cok
davranisi etkileyebilecek 6nemli bir olgu olarak arastirmacilar tarafindan ilgi géren bir
diger kavramdir. Havacilik emniyetine iligkin yapilan arastirmalarda kontrol odaginin
ozellikle tehlikeli davraniglarda bulunma, risk algisi, risk alma, is yiikii yonetimi,
zaman yoOnetimi, ugus disiplini, kaza ve olaylara karisma vb. havacilik emniyetini
dogrudan etkileyecek degiskenler {izerindeki etkilerinin ortaya konuldugu
goriilmektedir (Montag ve Comrey, 1987; Hunter, 2005; Joseph ve Ganesh, 2006;
Joseph vd., 2013).

Kontrol odagmin temelini olusturan Sosyal Ogrenme Kurami daha 6nce
aktarildig1 lizere insan davraniglarini karsilikli etkilesimler gergevesinde ele almakta,
davranig, bilissel ve kisisel faktorler ile g¢evresel olaylarin birbirini kargilikli
belirleyebilmesi kuramin temelini olusturmaktadir. Bu kapsamda ele aldiginda
EKY ’nin kapsami igerisinde ele alinan basta karar verme olmak tizere, iletisim ve
koordinasyon, durumsal farkindalik, stres yonetimi gibi unsurlarin kontrol odagr ile
yakindan iligski igerisinde olmasi Ongoriilebilmektedir. Nitekim Hashimoto ve
Fukuhara (2004), Japonya’da 18 yas istii 3395 kisiden olusan 6rneklem iizerinde
yaptiklar1 aragtirmada bireylerin kendi sagliklarina iliskin kontrol odaklarinin
sagliklari1 koruma ya da uygun tedaviyi alma konusunda karar verme siireglerini
dogrudan etkiledigini ortaya koymustur. Selart (2005), benzer sekilde bir Isveg firmasi
calisanlari lizerinde yiiriittiigii ¢alismada i¢sel kontrol odakli ¢alisanlarin orgiitsel karar

verme siire¢lerine daha ¢ok katildiklarini belirlemistir.

Kontrol odagi ile EKY’nin en temel unsurlarindan olan iletisim ve
koordinasyon iligkisini aragtiran Rubin (2009), 400 6grenciden olusan 6rneklemden
elde ettigi veriler dogrultusunda icsel kontrol odakli olmanin iletisim motivasyonu ve
basarist tizerinde olumlu etkilerinin oldugunu, digsal kontrol odakli bireylerin ise
iletisimi igsel kontrol odakli bireylere gore daha az memnun edici bulduklarini ve
dolayisiyla iletisime daha az agik olduklarini belirlemistir. Libert vd. (2006) ise 67
doktor tlizerindeki caligmalarinda igsel kontrol odakli doktorlarin hastalariyla olan

iletisim siireclerinde daha basarili olduklarini bulgulamiglardir.
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Stewart (2006) emniyet algisi kapsaminda pilotlarin kontrol odaklarinin
EKY ’nin gergeklestirilmesinde 6nemli etkileri olan risk alma ve karar verme siirecleri
tizerindeki etkilerini arastirmistir. Arastirmada EKY ’nin Berlin vd. (1982) tarafindan
ortaya atilan “Bes Oliimciil Giinah (Five Deadly Sins)” iizerindeki etkileri ilk kez
ortaya konmustur. Havacilik kazalarina siklikla yol agcan bu bes tehlikeli diisiince
yapisini su sekilde 6zetlemek miimkiindiir: Zarar gormezlik (“Bana bir sey olmaz!”),
Macoluk (“Ben yaparim.”), Kabullenme (“Yapacak bir sey yok.”), diirtiisellik
(“Hemen bir sey yap!”) ve anti otorite (“Bana ne yapacagimi soyleme”) (Stewart,
2006, s. 5). Pilotun igsel ya da dissal kontrol odakli olusunun bu bes tehlikeli davranis
modeli tizerinde etkisi oldugunu agiklayan Stewart (2006), bunlarin yani sira igsel
kontrol odagindaki ug noktalarin asir1 derece kendine giiveni de tetikleyebilecegini 6ne

surmektedir.

EKY ile kontrol odagi iliskisindeki bir diger 6énemli faktor, kontrol odaginin
stres ydnetimi iizerindeki etkileridir. Ozellikle yogun is yiikii altinda hizli karar
verilmesini gerektiren durumlarda (kotii hava sartlari, acil kosullar vb.) igsel ya da
dissal kontrol odakli olma durumu; iletisim, koordinasyon, karar verme ve stres
yonetimini ayn1 anda etkileyebilmektedir. Bu baglamda Martin vd. (2005) kontrol
odaginin is reaksiyonlar1 ve stres faktorleri iizerindeki etkisini incelemislerdir. Elde
edilen bulgular, i¢ kontrol odakli yoneticilerin ¢alisanlariyla daha basarili iliskiler
kurduklarin1 ve stresi yonetmede daha basarili olduklarini gostermektedir. Benzer
sekilde Ogollavd. (2016) Kenya’da okul miidiirlerinden olusan 295 kisilik 6rneklemde
igsel kontrol odakli bireylerin stres yonetiminde daha basarili olduklarini tespit
etmistir. Serin vd. (2020) ise EKY ile kontrol odagini birlikte ele alarak pilotlarin
emniyetsiz davranislari tizerindeki etkilerine iliskin yiiriittiikleri ¢alismada dig kontrol

odagiin emniyetsiz pilot davraniglarin arttirdigini ileri siirmiislerdir.

Elde edilen bu sonuglar kontrol odaginin ve ozellikle igsel kontrol odakli
olmanin EKY agisindan olduk¢a onemli oldugunu ispatlar niteliktedir. EKY nin
temelini olusturan tiim unsurlarla kontrol odaginin iliskili oldugunu gosteren bu
calismalar EKY kapsaminda kontrol odaginin bagimsiz bir degisken olarak
incelenmesi gerekliligini agiklamakta olup, Kontrol odaginin kuramsal temelleri

igerisinde  kisisel degerlendirmeler smiflandirmasinin  bir  boyutu olarak
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nitelendirilmesi ve ayn1 zamanda EKY’nin ana unsurlart {izerindeki etkileri bu

gerekliligi agik sekilde ortaya koymaktadir.

5.3. Oz Yeterlilik-EKY iliskisi

Kontrol odagi ile benzer kuramsal temeller {izerinde sekillenmis olan 6z
yeterlilik, bireyin belirli bir davranisi ger¢eklestirebilme yetenegine dair 6z algisini ve
bu dogrultudaki tutumunu ifade etmektedir (Bandura, 1986, s. 391). Bu noktada,
kontrol odagi bireyin olaylar {izerindeki kontrol algisi iizerine yogunlasirken, 6z
yeterlilik  kontrol odaginin aksine bireyin yeteneklerine iliskin algilarina
odaklanmakta, herhangi bir konuda yetenekli olmasmi degil, sahip oldugu

yetkinliklere iliskin inancim1 gostermektedir.

Konuya iliskin literatiir incelendiginde 6z yeterliligin performans ve
motivasyona etkisinin siklikla ele alindig1 dikkat ¢cekmektedir (Stajkovic ve Kuthans,
1998; Bandura ve Locke, 2003). Graham ve Weiner (1995) 6z yeterliligin davranislar
ve davranis degisimlerinin kalic1 ve tutarli bir yordayicisi oldugunu raporlamaktadir.
Havacilik kapsaminda ele alindiginda ise 6z yeterliligin pilotlarin gérev davranislarina
etkisinin incelendigi gesitli ¢alismalarin ¢oklugu goze ¢arpmaktadir (Chen ve Chen,
2014; Parasuraman vd., 1993; Prinzel, 2002). Schunk ve Pajares (2002) pilotlarin 6z
yeterlilik diizeylerinin i performans ve motivasyonlar1 ile mesleki gelisim ve
ogrenmelerini olumlu yonde yordadigini ortaya koyarken, Prinzel vd. (2000) ise
pilotluk mesleginde 6z yeterliligin olumsuz sonuglar da dogurabilecek bir degisken
oldugunu vurgulamaktadir. Buna gore pilotlar i¢cin optimum seviyeye kadar 6z giliven
oldukca yararli sonuglar yaratirken; asir1 6z gilivenli olma durumu, tehlikeli
hareketlerde bulunma, sorunlarin ¢6ziimiinde kisa yollara bagvurma ya da kendine

asir1 glivenmeye sebebiyet verebilmektedir (Prinzel vd., 2000, s. 107).

Oz yeterlilik ile EKY iliskisi incelendiginde kontrol odagina benzer sekilde
EKY bilesenlerinin tamamaiyla etkilesim igerisinde olabilecegi goriilmektedir. Yiiksek
0z yeterlilige sahip olan bireylerin karar verme siiresini daha etkin sekilde
kullandiklarina, mevcut kosullara en uygun alternatifin se¢ciminde daha basarili
olduklarini ortaya koyan arastirmalar mevcuttur (Wood ve Bandura, 1989b; Teri ve

Melissa, 2008, Keskin ve Percin, 2019). EKY ’nin bu arastirma c¢ercevesinde ele alinan
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ve EKY nin en 6nemli bileseni olarak goriilen iletisim ve koordinasyon becerisi, 6z
yeterlilikten etkilenebilecek bir diger degiskendir. Street Jr. vd. (2008) saglik
calisanlar1 tizerinde yiiriittiikleri arastirma sonucunda 6z yeterliligin iletisim ve
koordinasyon becerileri lizerindeki olumlu etkisini ortaya koymuslardir. Benzer
sekilde liderlik davranislarint olumlu yonde etkiledigi (McCormic, 2001), durumsal
farkindalik diizeyini arttirdigi (Cain Jr., 2001), takim c¢aligmasi siirecini olumlu yonde
etkiledigi (Bumann ve Younkin, 2012), stres yonetimi ve stresle basa ¢ikma becerileri
tizerinde olumlu etkileri oldugu (Salanova vd., 2006) ortaya konmustur. Yiiriitiilen bu
caligmalar ile EKY’yi meydana getiren unsurlarla olan etkilesiminin ortaya konmus
olmasi, 6z yeterliligin EKY {izerinde yordayici etkisinin olabilecegini agiklayan

onemli bir faktor oldugunu diisiindiirmektedir.

Hobfoll (1989) tarafindan literatiire kazandirilan Kaynaklarin Korunumu
Kurami kapsaminda ele alindiginda 6z yeterliligin yogun is ve stres yiikii altinda
calisanlar i¢in 6nemli bir kaynak olabilecegi degerlendirilmektedir (Ko6nig vd., 2010,
S. 233). Havayolu pilotlugu maddi ve manevi tatmin diizeyi yliksek ve toplum
nezdinde saygin bir meslektir. Ancak, ugus gorevinin pilotlara yiikledigi psikolojik ve
fiziksel yiikler, yogun ve diizensiz saatlere yayilan is temposu, kapali ve dar alanda
uzun saatler ¢alisma zorunlulugu gibi olumsuz durumlar havayolu pilotlar i¢in karsi
karstya kalinan zorluklardir. Degisken kosullar ve mevcut riskler dahilinde emniyetli
ugusu gerceklestirebilme adina kendi yeteneklerine inanan, 6z yeterlilik diizeyi yiiksek
pilotlarin mevcut olumsuz kosullara kars1 direnci daha yiliksek olacak ve bdylelikle
hem hava aracina teknik agidan daha hakim olacak, hem de EKY’de daha basarili bir
performans sergileyecektir. Oz yeterlilik, ugusun yiiksek is yiikii ve risk ortamiyla
miicadelede bireyin gayret ve dayanma diizeyinin kontrol odagi ile onemli
belirleyicilerindendir ve bu kapsamda havayolu pilotlarinin kontrol odaklari ile EKY
performanslar1 arasindaki iliskide 6z yeterliligin aracilik rolii iistlenebilecegi

degerlendirilmektedir.

5.4. Is Akis Deneyimi-EKY Tliskisi

Csikszentmihalyi (1975) tarafindan literatiire kazandirilmis olan ve “bireylerin
kendilerini mutlu eden bir ige tam olarak yogunlastiklarinda zamani, yorgunluklarini

ve “igin kendisinin” disinda kalan pek cok seyi unuttuklari goreli bir olgu”
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(Csikszentmihalyi 1975, s. 36) olarak tanimlanabilen akis deneyimini Bakker (2001)
is ortaminda ele almis ve Is Akis Deneyimi Olgegini gelistirmistir. 7 farkli iskolunda
calisan toplam 1346 calisan {izerinde uygulanan 6l¢ek yapisi, 6rneklemin ayni oldugu
2 farkl1 ¢alisma sonucu olusturulmustur. Ilk calismada gelistirilen 6lgegin sonuglar
kesfedici faktor analizine tabi tutularak “Dalma (Absorption)” ve “Isi Sevme (Work
Enjoyment)” ve “ice Déniik Calisma (Intrinsic Work Motivation)” boyutlariyla
faktorlestirilmistir. Ikinci ¢alismada ise is ortamindaki akis deneyimine 6zel olarak
olusturulan 3 boyutlu 6l¢gegin yakinsak gegerliligi, genel akis kavramini, is tatminini
ve calisan performansini 6l¢en farkli 6lg¢eklerle birlikte ele alinarak dogrulanmistir.
Bakker (2001)’1n gelistirildigi bu 6lcek, arastirmacilarca is akis deneyimini 6l¢mede

en ¢ok kullanilan enstriimanlardan bir tanesi olarak literatiirde one ¢ikmaktadir.

Bakker (2005), gelistirdigi is akis deneyimi 6l¢egini 16 farkli miizik okulundan
178 miizik Ogretmeni ve bu Ogretmenlerden ders alan 605 Ogrenci lizerinde
uygulamistir. Arastirmanin iki temel hipotezi bulunmaktadir. Ilk hipotez is talepleri
kaynaklar1t modeli c¢ercevesinde miizik 6gretmenlerinin 6zerklik, performans geri
bildirimleri, is arkadaslarinin ve yoneticilerin destegi gibi is kaynaklarinin is akis
deneyimi yasamalarina katkida bulundugu, ikinci hipotezde ise islerinde akisi
deneyimleyen miizik 6gretmenlerinin bu durumu &grencilerine de aktarabildikleri
varsayllmaktadir ve Bakker (2005)’in kendi deyimi ile “bulasici” olup olmadigi
sorgulanmistir. Orneklem igin kiigiik farkliliklar yapilarak uygulanan &lgek ile
toplanan verilerin degerlendirilmesi sonucu her iki hipotezin de desteklendigi

gorilmiistiir.

Eisenberger vd. (2005) farkli sektorlerden 365 calisan tizerinde
gerceklestirdikleri caligmada, is ortaminda akis1 deneyimleyen galisanlarda olumlu ruh
hali ile ise olan ilgilerinde artis oldugunu ve bu durumun gorev performanslarinda artig
ile sonuglandigini ortaya koymuslardir. Elde edilen bulgularda, yogun is yiikii ve stres
ortaminda c¢aligtiklart halde is akisini deneyimlemeyi basarabilenlerin gorev
performanslarindaki artis ve hata oranlarindaki diisiis gozlemlenmesi oldukg¢a dikkat
cekicidir. Salanova vd. (2006) Bakker (2001)’m Is Akis Deneyimi Olgegini 258
ortaokul 6gretmenine uygulamiglardir. Bu ¢alismanin 6zelligi bireysel kaynaklar (6r.

0z-yeterlilik inanis1) ve orgilitsel kaynaklar (6r. orglitsel destek ortami) ile is akis
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deneyimi arasindaki karsilikl etkilesimlerin sorgulanmasidir. Gergeklestirilen yapisal
esitlik modellemeleri is ortaminda bireysel ve orgiitsel kaynaklarin calisanin akis
deneyimlemesine olumlu yonde katkida bulundugunu, is ortaminda akis deneyimleyen
calisanin da ayn1 sekilde 6z yeterlilik gibi bireysel olumlu kaynaklar deneyimledigini
ortaya koymustur. Desiderio (2009), akis deneyiminin onciilleri arasinda kabul edilen
kisilik 6zelliklerinin is ortaminda akis elde edilmesindeki roliinii aragtirmigtir. Dort
farkl1 sektorden toplam 87 c¢alisandan topladigi verilerle elde ettigi sonuglar,
Csikszentmihalyi ’nin temel kuraminin aksine i¢e veya disa doniik kisilik 6zelligine
sahip olmanmm akigin elde edilmesinde anlamli etkisinin  bulunmadigini
gostermektedir. Calisma akisin kisilik 6zelliklerinden bagimsiz olarak is ortaminda
zaman igerisinde Ogrenilerek edinilebilecek 6znel bir durum oldugunu ortaya
koymakta ve ise alim siireglerinde akisin onciillerinin kullanilmasina iligskin yeni
Oneriler getirmektedir. Demerouti vd. (2011), is akisin1 deneyimleyen ¢alisanlarin is
ortaminda ve sonrasinda sosyal yasamlarinda daha canli ve dinamik olabileceklerini,
Ozellikle is saatleri sonrasinda digerlerine gore daha az yorgunluk hissedecekleri
hipoteziyle bir arastirma gerceklestirmislerdir. 86 c¢alisana Bakker (2001)’1n
gelistirdigi is akig deneyimi 6lgeginin yani sira genel yorgunluk ve dinglik, psikolojik
baglilik, is sonrasi isin etkilerinden uzaklasabilme gibi degiskenler igin gelistirilmis
Olgekler uygulanmistir. Aubé vd. (2014), akis deneyiminin bireysel ardillar1 tizerine
birgok arastirma yapilmasina karsin ¢alisma gruplar1 ve orgiitler iizerindeki etkilerinin
bilinmedigini vurgulamis ve olusturdugu 85 takim (395 katilimei) ile bir simiilasyon
gerceklestirmistir.  Calisma, akis deneyiminin is gruplart ve takimlar {izerindeki
olumlu etkilerini gostermis ve ekip liyeleri arasindaki iletisimi de olumlu etkiledigini
ortaya koymustur. Akis deneyiminin EKY kapsaminda ele alinan iletisim ve
koordinasyon ile olan iliskisine iligkin bu ¢alismada elde edilen sonuglar ile Aubé vd.
(2014)’nin yirittigh arastirma sonuglar1 birbirini destekler niteliktedir. Kasa ve
Hassan (2016) is akis deneyiminin 6rgiitsel vatandaslik davranisi tizerindeki etkilerini
293 otel ¢alisan1 lizerinde yaptiklar: ¢aligmada sorgulamislardir. Elde ettikleri bulgular
is akis deneyiminin orgiitsel vatandaslik davranisini olumlu yonde yordadigini ve
sosyal faktorlerin de bu iligski de aracilik rolii iistlendigini géstermistir. Cam (2021),
Bakker (2001)’1n gelistirdigi is akis deneyimi 6lgeginin Tiirkge ¢evirisini yapmis ve

Tiirk kiiltiiriine adaptasyonunu gerceklestirmistir. Ankara’da caligmakta olan 198
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Ogretmen iizerinde yapilan uygulamada 3 boyut altindaki toplam 13 ifadesi ile dlgegin

Tiirk¢e terclimesinin gecerli ve giivenilir oldugu ortaya konmustur.

Is akis deneyimi kapsaminda Orneklendirilen tiim bu ¢alismalar;
gerceklestirilen eyleme yogun bir sekilde odaklanilmasi, daha iyi performans
gosterilmesine olanak saglamasi, yiiriitiilen eylemin bireye keyif vermesi, alinan
yiiksek hazdan dolay1 uzun ¢alisma saatlerinde bile performans kaybina yol agmamast,
bireye i¢sel motivasyon, 6z kontrol ve 0z yeterlilik kazandirmasi, ylriitiilecek ise
iliskin net amaclar kazandirmasi vb. bir¢ok olumlu etkilerden bahsetmektedir.
EKY’nin bagariya ulasmasi konuya iliskin kavramsal temeller icerisinde agiklandig1
tizere biiyiik oranda bu faktorlere baglh olarak gelismektedir. Dogasinda yogun riskler,
kat1 kurallar, yiiksek disiplin anlayis1 ve siki hiyerarsi barindiran havayolu
pilotlugunda is akis deneyiminin EKY’yi etkileyebilecek degiskenler icerisinde ele

alinmasini kaginilmaz kilmaktadir.
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ALTINCI BOLUM
ARASTIRMA

6.1. Arastirmanin Metodolojisi

Calismanin bu bolimiinde 6ncelikle arastirmanin amaci, énemi, kapsami,
siirliliklari, arastirmanin modeli, hipotezleri, arastirma evreni, orneklemi, veri
toplama araglar1 agiklanmistir. Sonrasinda, arastirma 6lgeklerine iliskin giivenilirlik ve
gegerlilik analizleri yapilmis, ardindan hipotez testlerine temel teskil eden demografik
bulgular ve korelasyon analizleri gergeklestirilmistir. Hipotez testleri, yapisal esitlik
modellemeleri olusturularak test edilmis ve son olarak arastirma degiskenlerinin
demografik degiskenler kapsamindaki bulgular1 ayr1 ayri raporlanarak aragtirma

sonuclandirilmistir.

6.1.1. Arastirmanin Amaci ve Onemi

Havacilik faaliyetlerinin dogasinda var olan yiiksek risk diizeyi, ugus dncesi ve
ucus esnhasinda tiim siireclerde emniyet olgusunun en {ist seviyede goz Oniinde
bulundurulmasini zorunlu kilmaktadir. Ugus emniyetinin saglanabilmesinde insan
unsuru sliphesiz en 6nemli faktordiir. Basta insan kaynagi, bilgi ve donanim olmak
tizere mevcut tiim kaynaklarin etkili sekilde kullanimimi diizenleyen EKY, hava
aracinin ucurulmasinda gorev alan insan giicliniin biligsel ve bireyler arasi
becerilerinin gelistirilmesindeki roliiyle emniyetli ugus hedefine ulasilmasinda biiytik
pay sahibidir. Bu nedenle; ¢esitli psikolojik, kiiltiirel ve orgiitsel davranig faktorlerinin
EKY siirecleri lizerindeki etkileri uluslararasi literatiirde genis sekilde ele alindig: ve
elde edilen bulgularla EKY siire¢ ve egitim programlarinin siirekli olarak gelistirildigi
goriilmektedir. Bununla birlikte, diinya geneliyle kiyaslandiginda iilkemizde EKY
kapsaminda gerceklestirilen aragtirmalarin oldukga kisith sayida oldugu da bir

gercektir.

EKY ile kuramsal temelde iligkili kavramlar incelendiginde, bireylerin
deneyimledikleri durumlarin sonuglarini ne derece kendi kontrolleri dahilinde
oldugunu algilama derecesini ifade eden kontrol odagi kavrami dikkat ¢cekmektedir.

Buna gore, pilotun meydana gelebilecek herhangi bir havacilik olayinin kendi
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davranig1 sahsi 6zellikleri ya da yeteneklerine bagli olarak gelistigine dair inanca sahip
olmast durumunda i¢ kontrol odagina, yine bu hadisenin kendisinin etkisi ile degil,
diger bireylerin, mevcut regiilasyonlarin ya da en azindan sansa-kadere bagli meydana
geldigine inanmasi durumunda ise dis kontrol odagina sahip oldugundan bahsetmek
mimkiindiir. Bireyler ¢ogu zaman hangi kontrol odagini igsellestirdiklerinin kendileri
bile farkinda degildir ancak bu durum EKY siireclerini dogrudan etkileyebilecek bir
unsurdur. Yine bu kapsamda pozitif psikolojinin inceleme alaninda bulunan, bireylerin
kendilerini mutlu eden bir ise tam olarak yogunlastiklarinda zamani, yorgunluklarini
ve igin kendisinin disinda kalan pek ¢ok seyi unuttuklari goreceli bir olgu olan is akis
deneyimi ile bireyin belli bir ¢iktiy1 iretebilmesini saglayacak eylemleri orgiitleme ve
sergileme becerisine iliskin inanci seklinde tanimlanabilen 6z yeterlilik kavramlarinin
da EKY iizerinde etkisi oldugunu ortaya koyan ¢aligmalar ve kuramsal yaklagimlara
yurtdisi literatiirde rastlanilmaktadir (Chen ve Chen, 2014; Dave vd., 2019; Hunter,
2002; Nuhu, 2019; Stewart, 2006).

Arastirma bu ¢er¢evede; havayolu pilotlarinin ugus emniyetine iligkin kontrol
odaklar1 ile EKY kapsaminda sergiledikleri tutum ve davraniglari arasindaki olasi
iliskinin belirlenmesi ve bu iliski igerisinde pilotlarin 6z yeterlilik ve is akis
deneyimlerinin etkilerinin de ortaya konmasi1 amaciyla Tiirkiye’de faaliyet gosteren
havayolu sirketlerinde ¢alisan pilotlardan olusan 6rneklem iizerinde yiirtitilmiistiir.
Arastirma sonucunda elde edilen bulgular ile EKY etkinligini yordayabilecegi
ongoriilen bireysel ve orgiitsel davranis degiskenlerinin segilen 6rneklem {izerinde
EKY ile iliskilerinin sorgulanmasi ve bu kapsamda uygulayict havayolu sirketleri ve

pilotlara EKY etkinliklerini gelistirici tavsiyelerde bulunulmasi hedeflenmistir.

6.1.2. Arastirmanin Kapsam ve Siirhiliklar:

Arastirma, Tiirkiye’de havayolu tasimacilii alaninda faaliyet gdsteren
sirketlerde galismakta olan pilotlar1 (kaptanlar ve ikinci pilotlar [F/O]) kapsamaktadir.
Havayolu tagimaciligi sektorii igerisinde ugus, bakim, iiretim, hava trafik kontrolii gibi
gesitli alt unsurlarin tamami EKY ’nin kapsami igerisindedir. Bununla birlikte, hava
araglarina bizzat kumanda eden ve ugus esnasinda diger tiim ekibe liderlik eden

pilotlarin EKY kapsamindaki tutum ve davranislarinin ugus emniyeti iizerinde yiiksek
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etkisi bulundugu da bir gergektir. Bu baglamda arastirma evreni olarak, EKY
stirecindeki etkin rolleri géz oniinde bulundurularak Tiirkiye’de faaliyet gosteren

havayolu sirketlerinde calismakta olan pilotlar se¢ilmistir.

Havayolu sirketlerinin faaliyet gosterdigi tilkenin kiiltiirtiniin EKY siiregleri
tizerinde etkili oldugu bir¢ok arastirma ile agiklanmaktadir (Balci, 2017; Mengenci,
2010; Sekerli, 2006). Bu nedenle yalnizca Tiirkiye’de yiiriitiilen bu arastirma, diinya
genelinde EKY’ye katki saglama konusunda yetersiz kalabilir. Bununla birlikte,
Tirkiye genelindeki havayolu pilotlarinin EKY etkilesimlerini ortaya koydugundan
ileride farkli iilkeleri de kapsayarak yapilacak ¢alismalara Oncii olabilecegi
diisiiniilmektedir. EKY, havacilik sektoriinde siirekli olarak gelisimini siirdiiren bir
emniyet yonetimi aracidir. Arastirma, kesitsel tasarimla yiiriitiilmiis olup toplanan
veriler 2022 yilina aittir. Bu durumu galismanin bir diger kisiti olarak gormek
mimkiindiir. Yeni uygulamalar, kurallar ve egitim siireglerinin pilotlarin tutum ve
davraniglarinda degisiklikler yaratabilecegi gelecekte bu calismayr referans alacak
arastirmacilar tarafindan goéz oniinde bulundurulmalidir. Ayrica, her ne kadar ¢alisma
icerisinde etkileri minimize edilmis olsa da ortak yontem varyansi ve sosyal begenirlik

siirliliklart da sonuglarin degerlendirilmesinde dikkate alinmalidir.

Son olarak EKY ’nin iletisim ve koordinasyon, kokpit yonetimi, stres yonetimi,
hava araci-pilot iletisimi, performans vb. pek ¢ok farkli konuyu kapsayan ¢ok boyutlu
bir yonetim siirecini ifade ettigini vurgulamakta yarar bulunmaktadir. Belirlenen
degiskenler arasi iliskilerin amaca uygun sekilde ortaya konulabilmesi i¢in bu
arastirma kapsaminda yalnizca EKY nin iletisim ve koordinasyon boyutu ile diger
arastirma degiskenlerinin aralarindaki iliskiler incelenmistir. Bu durum arastirmanin
temel amacina uygun olmakla birlikte, EKY nin diger boyutlartyla bir biitlinliik arz
ettiginin de okuyucu tarafindan gz Oniinde bulundurulmasinin faydali olacagi

degerlendirilmektedir.

6.1.3. Arastirma Modeli ve Hipotezler

Arastirma, nicel arastirma desenlerinden olan nedensel tarama arastirmasi
kullanilarak yiiriitiilmiistiir. Tarama arastirmalari genel olarak bireylerin belirli

konulardaki tutum, inang, goriis ya da Ozelliklerini anket vb. 6l¢ekler kullanilarak
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belirlemeyi amaglamaktadir. Nedensel tarama arastirmalarinda ise bir veya birden
fazla bagimli degisken tizerinde etkili olan bagimsiz degisken ya da degiskenler tarama
arastirmasi deseni kullanilarak tespit edilmeye g¢alisilir (Glirbiiz ve Sahin, 2018, s.
108). Arastirma tasarimi kapsadig siire agisindan ele alindiginda ise “kesitsel” nitelige
sahiptir. Buna gore veriler anlik olarak tek bir zaman dilimi igerisinde toplanip,

incelenen olgunun toplanan zamandaki durumunu ortaya koymaktadir.

Aktarilan arastirma yontemi c¢ergevesinde, literatiir taramasi, belirlenen
bagimli-bagimsiz degiskenler arasinda mevcut kuramsal iligkilerin incelenmesi ile
aragtirma amaci ve hipotezlerine uygun sekilde olusturulmus arastirma modeli

Sekil 7°de gosterilmektedir.

AKIS DENEYiMI
07 YETERLILIK
Ha
KONTROL ODAGI
I KONTROL ODAGI - Hia
T H EKIP KAYNAK YONETIMI
. DISKONTROLODAGI His

Sekil 7. Arastirma Modeli

Modeli meydana getiren ve literatiir bolimiinde nedensellestirilen kuramsal

temelden hareketle gelistirilen arastirma hipotezleri asagidaki gibidir:

Hi : Havayolu pilotlarinin emniyet kontrol odaklari, EKY tutumlarini anlamli ve

pozitif yonde yordamaktadir.

Hia  : Havayolu pilotlarinin igsel kontrol odaklari, EKY tutumlarini anlamli ve

pozitif yonde yordamaktadir.
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Hiy  : Havayolu pilotlarinin digsal kontrol odaklari, EKY tutumlarint anlamli ve

negatif yonde yordamaktadir.

H2 : Havayolu pilotlarinin 6z yeterlilik algisi, EKY tutumlarini anlamli ve pozitif

yonde yordamaktadir.

Hs : Havayolu pilotlarinin emniyet kontrol odaklar1 ile EKY tutumlar1 arasindaki

iliskide 6z yeterlilik algilarinin aracilik etkisi bulunmaktadir.

Hs : Havayolu pilotlariin ig akis deneyimi, EKY tutumlarini anlamli ve pozitif

yonde yordamaktadir.

Hsa : Havayolu pilotlarimin is akis deneyimi dalma boyutu, EKY tutumlarini

anlamli ve pozitif yonde yordamaktadir.

Hao  : Havayolu pilotlarinin is akis deneyimi isi sevme boyutu, EKY tutumlarimni

anlamli ve pozitif yonde yordamaktadir.

Hac  : Havayolu pilotlarinin is akis deneyimi igsel ¢alisma motivasyonu boyutu,

EKY tutumlarini anlamli ve pozitif yonde yordamaktadir.

Hs : Havayolu pilotlarinin emniyet kontrol odaklar: ile EKY tutumlar: arasindaki

iliskide is akis deneyiminin aracilik etkisi bulunmaktadir.

Hs : Havayolu pilotlarinin emniyet kontrol odaklari ile EKYY tutumlar: arasindaki

iliskide 15 akis deneyimleri ile 6z yeterlilik algilarinin birlikte seri aracilik etkisi

bulunmaktadir.

6.1.4. Evren ve Orneklem

Arastirmanin ylritildigi 2022 yili itibartyla Tirkiye genelinde toplam 10
havayolu isletmesi faaliyet gostermektedir. Bu havayolu sirketlerinin islettigi toplam
558 ucak bulunmaktadir ve lisansli ugak pilotu sayis1 10525°tir (SHGM, 2022, s. 30).
Elde edilen bu bilgilere gore asgari 6rneklem sayisinin belirlenebilmesi igin Faul vd.
(2009) tarafindan gelistirilen “G*Power 3.1” yazilimindan yararlanilmigtir. G*Power,

kullanict dostu bir ara yiizle dogru sonuglarin kolaylikla elde edilmesini saglayan bir
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gii¢ analiz programi olmasindan dolay1 sosyal bilimler alaninda yaygin sekilde tercih
edilmektedir (Yenipmnar vd., 2019, s. 17). Analiz parametreleri 3 bagimsiz
degiskenden olusan model igin; (f?= .05; a=.05; 1-p=.80) olarak belirlenmis ve

yiiriitiilen analiz sonucunda asgari 6rneklem buiylikligii 222 olarak hesaplanmustir.

Arastirmanin evrenini Tirkiye’de faaliyet gosteren 10 havayolu sirketinde
calismakta olan Havayolu Nakliye Pilotu Lisansi (Airline Transport Pilot License-
ATPL) sahibi pilotlar olusturmaktadir. Bu evren igerisinde segkisiz ornekleme
yontemi kullanilarak toplam 410 katilimcidan olusan Orneklem biiytikliigiine
ulasiimistir. Orneklem biiyiikliigii yukarida verilen 6rneklem hesaplama usulleri
dogrultusunda degerlendirildiginde arastirma evreninin temsil edebilecek biiytikliikte

oldugu anlasilmaktadir.

6.1.5. Veri Toplama Yontemi ve Araclari

Aragtirma verileri anket yontemi ile toplanmistir. Anket formunun
gelistirilmesinde, belirlenen model ve degiskenler arasindaki kuramsal iliskiler g6z
onlinde bulundurularak aragtirma hipotezlerinin sinanmasina en uygun, farklh
orneklemlerde uygulanmis ve Tiirkge gecerlemeleri yapilmis 6lgekler tercih edilmistir.
Anket formunda kullanilan 6lgeklere ait bilgiler ile anket uygulama siireci miiteakip

basliklar altinda agiklanmaktadir.

6.1.5.1. Kisisel Bilgi Formu

Kisisel bilgi formu verileri; 6rneklem yapisinin ortaya konulmasi ve arastirma
degiskenlerine iliskin elde edilen bulgularin demografik degiskenler g¢ercevesinde
gerceklesip gerceklesmediginin belirlenmesi amaciyla kullanilmustir. Orneklem
grubunu olusturan havayolu pilotlarinin sirasiyla cinsiyet, yas, pozisyon, pilot olarak
toplam c¢alisma siireleri ve toplam ugus saatleri sorulmustur. Arastirma problemi
cergevesinde, modeli olusturan degiskenlerle iliski igerisinde bulunabilecegi
degerlendirilen ve ge¢mis benzer arastirmalarda da kullanildigi dogrulanan

demografik degiskenler tercih edilerek 6l¢ek igerisine dahil edilmistir.
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6.1.5.2. EKY Tutumlar: Olgegi

Gregorich vd. (1990) tarafindan gelistirilen 6lgegin Tiirkge uyarlamasi Aktas
(2011) tarafindan yapilmis ve Tiirkiye Ornekleminde gecerli ve giivenilir oldugu
belirlenmistir. Orijinal versiyon Ingilizce dilinde, “Iletisim-Koordinasyon (10 ifade),”
“Kokpit Yonetimi (4 ifade),” “Stres-Yorgunluk-Performans (5 ifade)” olmak tizere 3
alt boyuttan ve toplam 19 ifadeden olusmaktadir. Aktas (2011), Tirk¢e uyarlama
calismas1 kapsaminda ayni dlgege ait Sekerli (2006) tarafindan yiiriitiilen uyarlama
calismasiyla da karsilastirma yaptigini ve Olgegin Tiirkge olarak uygulamaya hazir
hale getirildigini belirtmektedir (Aktas, 2011, s. 122). Mevcut arastirma problemi ve
olusturulan model gergevesinde Slcegin 10 ifadeden olusan “iletisim-Koordinasyon”
boyutunun kullanilmasinin yeterli olacagi degerlendirilerek yalnizca bu boyuta ait
ifadeler kullanilmistir. Diger iki boyuta ait ifadeler, pilot ile hava araci iletisimi,
komuta sorumlulugu ve ozellikle acil durumlarda stres kontroliine iliskin teknik
konular1 kapsamakta olup bu aragtirmanin kapsami disinda kalmaktadir.
Katilimcilardan, oOlgek ifadelerini kendilerine uygun sekilde “1: Kesinlikle
katilmiyorum ve 5: Kesinlikle katiliyorum™ seklinde 5°1i Likert tipi bir derecelendirme
ile degerlendirmeleri istenmistir. Olgekte, “Ucusta bir sorun fark edersem kimin
etkilenecegini diisiinmeden derhal dile getiririm.” ve “Is yiikiim agir1 oldugunda ya da
smira yaklastiginda diger kokpit ekibini mutlaka haberdar ederim.” gibi ifadeler yer

almaktadir.

6.1.5.3. Havacilik Emniyet Kontrol Odagi Olcegi

Hunter (2002) tarafindan gelistirilen 6lgegin Tirkgeye uyarlanmasi Serin
(2016) tarafindan yapilmis, Tirkiye Ornekleminde gecerli ve giivenilir oldugu
belirlenmistir. Olgek, sivil havacilik sektdriinde ¢alisan pilotlarin emniyet algilarina
iliskin kontrol odaklarini “i¢ kontrol odagr” ve “dis kontrol odagi” olmak {iizere iki
boyut altinda 6lgmekte olup her bir boyut 10’ar ifade igermektedir. Katilimcilardan,
Ol¢ek ifadelerini kendilerine uygun sekilde “1: Kesinlikle katilmiyorum/Asla ve 5:
Kesinlikle katiliyorum/Her zaman” seklinde 5°1i Likert tipi bir derecelendirme ile
degerlendirmeleri istenmistir. Olgekte, “Kaza ve yaralanmalarin temel sebebi

pilotlarin emniyet kurallarina gereken onemi vermemeleridir.” ve “Pilotun ne kadar
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dikkatli oldugu ile gecirdigi kaza-olay sayist arasinda dogru oranti mevcuttur.” gibi

ifadeler yer almaktadir.

6.1.5.4. Oz Yeterlilik Algis1 Olcegi

Oz Yeterlilik Algis1 Olcegi, Schwarzer ve Jerusalem (1995) tarafindan
gelistirilmis olup, Tiirkce uyarlamas1 Yesilay vd. (1997) tarafindan yapilmistir. Olgek,
calisanlarin 6z yeterliliklerini Olcen tek boyut ve 10 ifadeden olugmaktadir.
Katilimcilardan, oOlcek ifadelerini kendilerine uygun sekilde “1: Kesinlikle
katilmryorum/Asla ve 5: Kesinlikle katiliyorum/Her zaman” seklinde 5°1i Likert tipi
bir derecelendirme ile degerlendirmeleri istenmistir. Olgek igerisinde bulunan
ifadelere Ornek olarak “Yeni bir durumla karsilastigimda ne yapmam gerektigini
bilirim.” ve “Bir sorunla karsilastigim zaman onu ¢ozebilmeye yonelik bir¢ok fikrim

vardir.” verilebilir.

6.1.5.5. s Akis Deneyimi Olcegi

Bakker (2008) tarafindan gelistirilen Is Akis Deneyimi Olgegi, Yasin (2016)
tarafindan Tiirk¢e ’ye uyarlanmis olup Tiirkiye ornekleminde gecgerli ve giivenilir
oldugu raporlanmistir. Olgek; “dalma (absorbtion)”, “isi sevme (work enjoyment)” ve
“dalma” ve “isi sevme” boyutlari i¢in 4’er ifade, “igsel ¢alisma motivasyonu (intrinsic
work motivation)” boyutu igin ise 5 ifade olmak tizere 6lgek toplam 13 ifade
icermektedir. Katilimcilardan, oOlgek ifadelerini kendilerine uygun sekilde “I:
Kesinlikle katilmiyorum/Asla ve 5: Kesinlikle katiliyorum/Her zaman” seklinde 5’11
Likert tipi bir derecelendirme ile degerlendirmeleri istenmistir. Olcek icerisinde

b

bulunan ifadelere rnek olarak “Kendimi isime kaptirrim.” ve “Isimi yaparken

kendimi mutlu hissederim.” verilebilir.

6.1.6. Veri Toplama Siireci

Anket formunu meydana getiren 4 farkli 6lgegin gerek orijinal gelistiricileri
gerekse Tiirkiye orneklemlerinde ve Tiirkce haliyle gecerlemesini yaparak kullanan
aragtirmacilardan gerekli izinler alinmis olup, EK-3’te yazili izin suretleri

bulunmaktadir. Arastirma oOlgeklerinin uygulanabilmesi i¢in Siileyman Demirel
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Universitesi Sosyal ve Beseri Bilimler Etik Kurulu’nun 12.11.2021 tarihli ve 113/12
sayili etik kurul onay1 (EK-2’de onay sureti bulunmaktadir) alinarak veri toplanmasi
icin gerekli etik siire¢ler tamamlanmistir. Kisisel bilgi formu ve sirasiyla EKY
tutumlar1, Havacilik Emniyet Kontrol Odag1, Oz Yeterlilik Algis1 ve Is Akis Deneyimi
olmak iizere dort dlgegin birlestirilmesiyle meydana getirilen anket formu dijital
ortama aktarilarak Google Forms uygulamasi iizerinden katilimcilara iletilmek tizere
hazirlanmistir. Anket formundaki tiim ifadelerin anlam uygunlugu, istatistiksel
islerlikleri ve i¢ tutarliliklarinin uygulama 6ncesi 6n degerlendirilmesi 30 kisilik bir
orneklem grubu {lizerinde yapilan pilot uygulama ile gergeklestirilmistir. Pilot
uygulama siirecine iliskin bilgiler 6.2 no’lu bashik altinda detayli sekilde

aktarilmaktadir.

Yiiriitiilen pilot uygulama siirecinin ardindan, Tirkiye’de faaliyet gdsteren
havayolu sirketlerinde calisan pilotlara azami sayida ulasabilmek igin havayolu
pilotlarinin  bagli bulunduklar1 sivil meslek kuruluslarindan faydalanabilecegi
degerlendirilmis ve bu maksatla ilk olarak 3 Ocak 2022 tarihinde Tiirkiye Havayolu
Pilotlar1 Dernegi (TALPA) ile temas kurularak yiiriitiilecek ¢alismanin 6zii, etik kurul
onay belgesi ve anket formu sunulmus, aktif {iyelerine anket formlarinin e-posta
ortaminda iletilmesi talep edilmistir. TALPA tarafindan yapilan degerlendirme
sonrasinda ¢alisma kabul edilerek arastirmanin anket formuna ait baglanti linki 17
Ocak 2022 tarihinde toplam 4996 havayolu pilotuna es zamanli olarak e-posta yoluyla

gonderilmistir.

Tiirkiye’de gorev yapan havayolu pilotlarina erisim saglayabilecek bir diger
sivil meslek kurulusu da Tiirkiye Havayolu Pilotlar1 Vakfi (PILVAK) tir. Sektdrde
gdrev yapmakta olan pilotlar TALPA ya da PILVAK iiyesi olarak sosyal dayanigma
maksatli orgiitlenmis durumdadir. TALPAya yapilan bagvuruya benzer sekilde anket
formlarinin {iyelerine ulastiriimasi i¢in PILVAK a yazili basvuru yapilmis ve anket
formlar1 14 Nisan 2022 tarithinde toplam 4717 havayolu pilotuna es zamanl olarak e-
posta yoluyla iletilmistir. Anket formu iletilen pilotlarin her iki vakfa da liye olma
ihtimali g6z oniinde bulundurularak, PILVAK iizerinden iletilen formlara daha énce
TALPA kanali ile kendilerine anket formu ulasmis ve doldurulmus ise tekrar

doldurmamalar1 hususu not diisiilerek miikerrer anket doniisiiniin 6niine gecilmistir.
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Havayolu pilotlarinin bagl oldugu sivil meslek kuruluslari kanali ile dagitilan
anket formlarma 3 Ocak - 1 Temmuz 2022 tarihleri arasinda toplam 410 gecerli yanit
almmistir. “Evren ve Orneklem” baslig1 altinda aktarildig: iizere elde edilen 6rneklem

bliytikligliniin yeterli oldugu goriilmiis ve veri toplama siireci sonlandirilmastir.

6.2. Pilot Uygulama

Anket formunu olusturan 6l¢eklerin tamaminin glivenilirlik ve gegerlilikleri
ge¢mis calismalarla dogrulanmis olmasina karsin bu arastirma kapsaminda anket
taslak formunda mevcut ifadelerin dogru ve aymi sekilde anlasilabilirligi ile bu
ifadelerin havayolu operasyonlarindaki giincel kural ve EKY prosediirlerine
uygunlugunun test edilmesi maksatli 30 kisilik orneklem tiizerinde pilot uygulama

gerceklestirilmistir.

Bu kapsamda oOncelikle meslekte yeterli tecriibeye sahip 10 pilota olgek
ifadeleri ve uzman degerlendirme formlar1 gonderilerek kapsam gegerliligine iliskin
yeterlilik degerlendirilmesi yapilmistir. Katilimeilarin her birine ¢alismayla ilgili
ayrintili agiklama yapilmis, dlgek ifadelerinde anlasilmayan hususlar olup olmadigi
sorularak goriislerine bagvurulmustur. Alinan sonuglara istinaden, Havacilik Emniyeti
Kontrol Odag1 Olgegi igerisinde “Checklist kurallarina harfiyen uymayan pilota lisans
kaybina varacak ciddi yaptirimlar uygulanmalidir” ifadesine iligkin olarak, “ucus
emniyeti ve giivenligini ilgilendiren bazi 6zel durumlarda checklist (kontrol listesi)
kurallar1 digina ¢ikilmasi hususunda regiilasyonlarin mevcut oldugu” uzman goriisii
elde edilmis ve buna istinaden ifade, “Ucus emniyetini dogrudan etkileyebilecek
davramislarda  bulunan pilota lisans kaybina varacak ciddi yaptirimlar
uygulanmalidir” seklinde degistirilmistir. Diger tiim ifadelerle ilgili uzman goriisleri
olumlu oldugundan ilave revizyona ihtiyag duyulmamustir. Ikinci asamada, anket
formu toplamda 30 havayolu pilotundan olusan Ornekleme test-tekrar yontemi
kapsaminda 15 giin aralikla yiiz ylize olacak sekilde uygulanmistir. Kisisel bilgi formu
igerisindeki demografik 6zelliklere iligskin sorular dahil toplam 59 ifadenin bulundugu
Olgegin ortalama yanitlama siiresi 17 dakika olarak tespit edilmis, anketin ifade

anlasilirligi ile uygulama seklinin uygun oldugu katilimcilar tarafindan belirtilmistir.
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Olgek ifadeleri ve uygulama yontemi onaylandiktan sonra pilot uygulama
verileri SPSS ortamina aktarilarak oncelikle ifadelerin istatistiksel olarak islerligini
kontrol etmeye yonelik madde analizi yapilmistir. Tiim ifadelerin £2 carpiklik ve
basiklik esik degerleri (George ve Mallery, 2010, s. 65) igerisinde kalarak normallik
varsayrminin karsiladig1 goriilmiistiir. Olgeklerin giivenilirliklerine iliskin Cronbach’s
Alpha (o) katsayilar1 incelendiginde (.70) esik degerinin (Alpar, 2011, s. 214) stiinde
bulundugundan o6lgeklerin arastirma igin kabul edilebilir giivenilirlik diizeyinde
olduklar1 degerlendirilmistir. Bu asamadan itibaren kisitli 6rneklem {izerinde
gerceklestirilen pilot uygulama tamamlanarak anketlerin dagitimina gegilmistir.
Toplanan verilerin arzu edilen drneklem sayisini ulagmasina miiteakip gecerlik ve
giivenilirlik analizlerinin yapilmasi ve sonrasinda hipotez testlerinin gerceklestirilmesi

Ongorilmiistiir.

6.3. Olgeklerin Giivenilirlik Analizleri ile Normallik istatistikleri

Giivenilirlik analizi ile, 6l¢egin 6l¢mek istedigi 6zelligi ne derece dogru olarak
Olctligli ortaya konmaktadir. Arastirma kapsaminda anket formunu olusturan
Olgeklerin gilivenilirlik analizleri 6l¢ek maddelerinin tamaminin dahil edildigi sekilde
Cronbach’s alfa (o) katsayisinin degerlendirilmesi ile yapilmistir. Olgek giivenilirligi,
Ol¢timiin benzer durumlarda benzer girdiler kullanilarak farkli zamanlarda yapilmasi
sonucunda sonuglarin birbirleri ile benzer olmasi olarak tanimlanabilir (Islamoglu ve
Alniagik, 2014, s. 282). Cronbach’s alfa (a) katsayisi Ozellikle yanitlarin
derecelendirme Olgekleri ile degerlendirildigi durumlarda siklikla kullanilmakta ve
Ol¢ek ifadelerinin varyanslarimin toplam puan varyansina boliinmesi esasina
dayanilarak hesaplanmaktadir. Bu kapsamda hesaplanan o katsayisi, 6l¢egi olusturan
ifadelerin tutarli olmasi ve benzer 6zellikleri yansitmasi durumunu belirlemektedir. Bu

degerlendirme kriterleri asagidaki gibidir (Alpar, 2011, s. 814):
00<a<.40 Givenilir degil
40 <a<.60 Disiik seviye giivenilirlik
60 <a<.80 Yiiksek seviye giivenilirlik

80 <a<1.00 Cok yiiksek seviye giivenilirlik
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Olgek giivenilirlik analizine iliskin verilen bilgiler ve degerlendirme kriterleri
dogrultusunda alt boyutlar1 da kapsar sekilde giivenilirlik analizi sonuglar1 Tablo 1°de
gosterilmektedir. Buna gére EKY Tutumlar1 Olgegi ile Is Akis Deneyimi dlgegine ait
dalma ve igsel ¢alisma motivasyonu boyutlarinin yiiksek gilivenilirlik, diger 6lgeklerin

ve alt boyutlarin ise ¢ok yiiksek giivenilirlik diizeyinde olduklar1 belirlenmistir.

Tablo 1. Olgeklere Ait Giivenilirlik Analizi Sonuglar

- . Cronbach’s
Olcekler Ifade Sayis1 Alfa (a)
EKY Tutumlar: 10 767
Emniyet Kontrol Odag: 20 839
I¢ kontrol odag 10 843
Dis kontrol odag: 10 875
Oz Yeterlilik 10 .853
Is Akis Deneyimi 13 .887
Dalma 4 754
[:51' sevime 4 874
Igsel ¢alisma motivasyonu 5 784

Olgekleri meydana getiren her bir maddenin 6l¢me giiciiniin belirlenmesi ve bu
sayede Olgek giivenilirliginin daha kuvvetli sekilde belirlenebilmesi i¢in kullanilan bir
diger yontem, her bir madde i¢in bu madde ile diger maddelerin toplanmas: ile elde
edilen biitiin arasindaki diizeltilmis korelasyon katsayilarmin (corrected item-total
correlation coefficents) hesaplanmasidir. Bir madde ile biitiin arasindaki korelasyon, o
maddenin geriye kalan maddelerin tiimiiniin 6l¢tiigli 6zellikler ile uyumlu olup
olmadigin1 ortaya koymaktadir. Hesaplanan diizeltilmis madde-biitiin korelasyon
katsayisinin eksi isaretli olmamast ve (.25) esik degerinden biiyiik olmasi istenir
(Alpar, 2020, s. 613). Esik deger altindaki ifadeler cikartilarak olcek gilivenilirlik
katsayilar1 yeniden kontrol edilebilmekte ancak ifade silindiginde 6l¢ek i¢in belirlenen
a katsayisindaki degisime gore karar verilebilmektedir. Son olarak, dl¢ek icerisinde

bulunan ifadelerden herhangi birinin silinmesi durumunda katsayinin yiikselme orani
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da incelenmeli ve silinmesi halinde o katsayisin1 belirgin sekilde yiikselten ifadeler
cikarilmalidir. ifade-6lgek toplam degeri arasi diizeltilmis korelasyon katsayilari

Tablo 2’de gosterilmektedir.

Tablo 2. Olgeklere Ait Madde-Biitiin Korelasyon Analizi Sonuglari

Madde
L Silindiginde Diizeltilmis et
Madde D?Zfltllmls Madde- Cronbach’s Madde Madde-Biitiin Silindiginde
Kodu Biitiin Korelasyonu Alfa (a) Kodu Korelasyonu Cronbachjs .
Degeri Alfa (o) Degeri
EKY Tutumlar is Akis Deneyimi
EKY1 327 741 Ise Dalma
EKY2 531 714 ID1 .535 .627
EKY3 397 729 ID2 574 .610
EKY4 .380 731 ID3 .550 .612
EKY5 .351 735 ID4 .356 724
EKY6 543 711 Isi Sevme
EKY7 530 712 1S1 .748 .827
EKY8 505 712 1S2 .861 .764
EKY9 237 752 1S3 .853 767
EKY10 426 729 1S4 473 .830
Emniyet Kontrol Odag: I¢sel Calisma Motivasyonu
I¢ Kontrol Odag: IDC1 497 .615
IKO1 .559 .828 IDC2 483 .620
IKO2 496 .835 IDC3 .338 .678
IKO3 .699 .814 IDC4 412 .653
IKO4 667 .817 IDC5 523 614
IKO5 .638 .822 Oz Yeterlilik
IKO6 .582 .826 oY1 424 .825
IKO7 275 .841 oY2 .580 .810
IKO8 489 .835 oYs .262 .869
IKO9 542 .831 oY4 .564 .812
IKO10 484 .836 oY5 .564 .812
Dug Kontrol Odagt oY6 .605 .807
DKO1 469 .872 oY7 .640 .811
DKO2 792 .847 oYs .692 799
DKO3 .800 .848 oY9 712 799
DKO4 .255 .878 0oY10 .555 .813
DKO5 732 .854
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DKO6 .768 .849
DKO7 297 .869
DKO8 .598 .864
DKO9 728 .853
DKO10 .844 .845

Arastirmada kullanilan tim o6lgekler i¢in ifade-6lgek toplam degeri arasi
diizeltilmis korelasyon katsayisinin (.25) esik degerinin {izerinde oldugu, yalnizca
EKY tutumlar1 6l¢egine ait [EKY9] (Ucus ekibi kendi psikolojik ya da fizyolojik
sorunlarini ugustan once ve ucus esnasinda bildirmek zorunda hissetmelidir)
maddesinin ifade-6l¢ek toplam degeri arasi diizeltilmis korelasyon katsayisinin esik
degeri altinda (.237) oldugu goriilmistiir. Bununla birlikte, bu ifadenin silinmesi
durumunda giivenilirlik katsayis1 yiikselisinin olmayacagi analiz sonuglarinda
goriildiigiinden bu asamada herhangi bir 6lgek ifadesinin ¢ikartilmasimna gerek
duyulmamistir.  Giivenilirlik  analizleri kapsaminda incelenen  giivenilirlik
katsayilarinin yani sira 6lgek ifadeleri bazinda ortalama, standart sapma, ¢arpiklik ve
basiklik degerleri de incelenerek normal dagilim kontrolleri ger¢eklestirilmistir. Elde

edilen sonuglar Tablo 3’te gosterilmektedir.

Tablo 3. Olgeklere Ait ifade Bazinda Tanimlayici Istatistikler

EKY Tutumlar1 ( x = 4.34) X S.S. | Carpikiik | Basikitk

Ugusta bir sorun fark edersem kimin etkilenecegini

EKY1 diistinmeden derhal dile getiririm.

4.2244 .88087 -1.317 1.799

Pilotlar ugus esnasinda diger ugus ekibinin herhangi
EKY2 | bir sorunu varsa bunun farkina varabilmeli ve 4.4976 54278 -.682 1.042
duyarlilik gostermelidir.

Pilotaj performansimu etkileyen konulara iligkin

EKY3 girdilerde 6ncelikle bana danigilmasini beklerim.

4.1293 .83057 -.863 381

Ugusta is yiikiim asir1 oldugunda ya da sinira
EKY4 | yaklastiginda diger kokpit ekibini mutlaka haberdar | 4.3439 .82223 -1.348 1.486
ederim.

Ucgus sonrasinda o ugusa 6zgii uygulanan prosediir
ve kararlarin tartisilmasini da igeren bir

EKY5 “debriefing” yapilmasinin etkin CRM agisindan 4.5610 62736 -1.306 1.399
cok dnemli oldugunu diigiiniiyorum.
Ugus ekibi, is yiikiiniin agir oldugu durumlarda i

EKY6 faaliyetleri onceliklendirerek paylasabilmelidir. 4.6463 52264 1279 1.886
Kaptanlar kokpit ve kabin ekibini soru sormalari ve

EKY7 | gerektiginde goriis bildirmeleri i¢in tegvik 4.6683 .50156 -1.181 1.002

etmelidir.
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Catismalar1 ¢ozme adina tiim ugus ekibi farkl

EKY8 goriislerini rahatga tartisabilmelidir. 4.3341 78995 -L.297 1.595
Ugus ekibi kendi psikolojik ya da fiziki sorunlarini
EKY9 | ucustan 6nce ve ugus esnasinda bildirmek zorunda 4.4756 .58976 -.624 -.560
hissetmelidir.
Etkin bir CRM ekip iiyelerinin birbirlerinin kisilik ) )
EKY10 ozelliklerini de dikkate almalarini gerektirir. 3.7195 1.04746 612 686
Emniyet Kontrol Odagi ( x = 3.38) X S.S. Carpiklik | Basiklik
Pilotlarin tiim kurallar1 ve mevzuati takip etmeleri
IKO1 halinde ¢ogu havacilik kazasindan kaginmak 3.7293 1.08890 -.508 -.992
miimkiindiir.
Ucus emniyetini dogrudan etkileyebilecek
IKO2 davraniglarda bulunan pilota lisans kaybina varacak | 3.4000 | 1.09276 -.392 -.725
ciddi yaptirimlar uygulanmalidir.
IKO3 Kazz.l ve yaralanmalarin terne} seb?bl pilotlarin o 3.1683 1.04821 354 -893
emniyet kurallarina gereken 6nemi vermemeleridir.
IKO4 Cogu kazanin sebebi pilotlarin yeterince dikkatli 28610 1.07775 109 1123
davranmamasidir.
IKO5 Pilotlarin mevcut. emnlijt prosedﬁrlerlmu y 3.8561 91244 779 027
uygulamalar1 halinde ¢cogu kaza ve olay onlenebilir.
Dikkatini ugus haricinde farkli yerlere vermeyi
IKO6 aligkanlik haline getiren bir pilota agir cezai 3.2756 .97882 -.654 -.489
yaptirimlar uygulanmalidir.
Yaralanmalarla sonuglanan birgok hava araci olayi .
IKO7 biiyiik 6l¢lide dnlenebilir niteliktedir. SEE537 ) 986 1.719
Pilotlarm karistig1 kaza ve olaylar kendi ) )
IKOS hatalarindan kaynaklanmaktadir. 2.86°4 96526 % 892
Insanlar dikkatli ve potansiyel tehlikelerin
IKO9 | bilincinde olduklari takdirde kaza ve istenmeyen 4.0268 .56531 -.646 -1.603
olaylardan kaginabilirler.
IKO10 Pilotun ne kadar dlkkat}l oldugu ile gecirdigi kaza- 28220 1.08558 -.068 1125
olay sayis1 arasinda dogru orantt mevcuttur.
Kazalar ¢ogunlukla sorunlu hava araci sistemleri ya )
DKO1 da zayif emniyet kurallarindan kaynaklanmaktadr. 2.8341 101182 309 1112
DKO2 | Kazalardan kaginma bir sans meselesidir. 2.4610 1.24295 .700 -.637
DKO3 | Cogu kaza ve olaydan kagimnmak miimkiin degildir. 2.5049 | 1.14316 .600 -.729
DKo4 | $O&u pilot, meslek hayati boyunca biiyiik ya da 30203 | 1.16137 | -132 | -1.212
kii¢lik bir hava arac1 olayina karisacaktir.
Pilotlarmn ufak ¢apli hava araci olaylarini
DKO5 | engelleyebilmek icin yapabilecekleri seyler oldukg¢a | 2.5537 | 1.08256 .645 -.589
kisithidir.
DKO6 Insanlarin basia k('jtl'i hadiselerin gelip gelmemesi 24439 | 1.24819 644 -663
kader ya da sansa baglidir.
DKO7 Cogu kazada sivil havaczlllk ot?r¥Fe!.er1n1n mevzuat 29317 1.08256 993 -.966
bosluklarinin pay1 oldugunu diistiniiyorum.
DKOS8 Cogu kaza-olay insanlarin kontrolii disindaki 27512 1.24819 342 1.057

etkenlerden kaynaklanmaktadir.
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Ucgusu tamamlamak, zaman alic1 bir emniyet

DKO9 usuliinii uygulamaktan daha 6nemlidir. 2.1561 97728 987 ~675
DKO10 | Kazalarin ¢ogundan kaginmak miimkiin degildir. 2.5171 1.09498 .652 -.559
Oz Yeterlilik ( x =3.92) X S.S. | Carpikik | Basikhik
oyy | Yenibirdurumla karsilastigimda ne yapmam 40000 | 45855 | -085 | 1.804
gerektigini bilirim.
oY?2 Beklenmedik dummlarla n%sﬂ bgs etmem gerektigi 4.0024 62350 -853 1.960
konusunda kendime olan giivenim tamdir.
ovY3 Bana kars1 ¢ikildiginda kendimi kabul ettirecek 34805 95670 517 _551
yollar1 bulurum.
ov4 ?erekli gayret.i gésterdigimde her tiirlii zorlugun 41244 62674 576 1428
iistesinden gelirim.
oY5 Eger gayret edersem gii¢ sorunlarin ¢dziimiinii her 4.0634 67500 747 1.462
zaman bulurum.
0Y6 Planlarimu gergeklestirmek ve hedeflerime erismek 39171 73870 -.855 1.096
bana zor gelmez.
oY7 Blr forunla karslllla.stlglm zaman genellikle cesitli 41268 46228 445 1127
¢Oziimler bulabilirim.
ovs Gu(;luklerl_ sogukkanlilikla .l.<ar§1.12}r1m, ¢linkii 3.8659 62079 766 1586
yeteneklerime her zaman gilivenirim.
0Y9 Am geligen olaylarin da tistesinden gelecegime 40073 56156 -.830 1754
inantyorum.
oY10 Oniir_n_e _<;1kan sorun ne olursa olsun genellikle bas 37951 65746 -.846 1935
edebilirim.
is Akis Deneyimi ( x = 3.57) X S.S. | Carpikik | Basikiik
ID1 Calisirken bagka bir sey diisiinmem. 2.9878 1.07760 -.058 -1.158
ID2 Yaptigim ige tam olarak odaklanirim. 4.0683 .78819 -.814 .637
ID3 Kendimi igsime kaptiririm. 3.5585 92651 -.645 -.368
ID4 Calisirken etrafimdaki her seyden koparim. 2.4439 .86101 971 362
IS1 Isim bana kendimi iyi hissettiriyor. 4.3683 .67688 -1.034 1.508
1S2 Isimi biiyiik bir zevkle yapiyorum. 4.2537 87287 -1.093 -517
1S3 Isimi yaparken kendimi cok mutlu hissediyorum. 4.2098 .89273 -1.150 114
1S4 Calisirken neseli olurum. 3.8220 .92507 -.812 .155
IDC1 Bu isi diisiik bir ticret karsiliginda dahi yapardim. 2.7000 1.22335 162 -1.170
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IDC2 Bo§ zamanlarimda bile ¢aligmak istedigimi fark 26244 | 1.14921 363 1.022
ediyorum.

IDC3 Mevecut isimi yapmaktan hoslantyorum. 4.1951 75378 -1.096 1.015

IDC4 Islmlvyaparl.(en bpnu oncelikle kendim i¢in 3.3829 1.10443 440 -840
yaptigimu hissediyorum.

IDC5 M(ft.lva.ls.yonumu sonunda elde edecegim ddiillerden 3.9000 84335 792 314
degil, isi yaparken elde ederim.

Olgekler ait tammlayict istatistikler incelendiginde, EKY Tutumlar1 Olgegi
madde bazinda ortalamalarinin cok yiiksek diizeyde ( x = 4.34) oldugu gériilmektedir.
Bu durum 6rneklemi olusturan havayolu pilotlarinin EKY tutumlarinin olumlu yonde
yilksek seviyede oldugunu ortaya koymaktadir. Pilotlugun tam anlamiyla
profesyonellesmis bir meslek grubu oldugu, havayolu sirketlerince pilotlara yonelik
EKY egitimlerinin diizenli sekilde icra edildigi ve emniyet yonetimi ile paralel olarak
EKY’ye iligkin tiim siireclerin devletlerin sivil havacilik otoriteleri ve uluslararasi
havacilik orgiitleri tarafindan siirekli denetim altinda tutuluyor olmasi gibi etmenler
gdz Onilinde bulunduruldugunda pilot EKY tutumlar1 ortalamalarinin yiiksek
¢ikmasinin beklenen bir sonug oldugunu degerlendirmek yanlis olmayacaktir. Bununla
birlikte, kontrol odagi, 6z yeterlilik ve is akis deneyimi Olgeklerinin de yiiksek

ortalamaya sahip olduklart goriilmektedir.

Olgeklerin dagilim 6zellikleri yoniinden incelenmesinde, normallik kriterleri
ile degerlendirmede kullanilan esik degerleri konusunda literatiirde farkli yaklasimlar
bulundugu goriilmektedir. Yaygin sekilde tercih edilen yaklasim, degiskenlerin tiim
dogrusal kombinasyonlarmin normalligi test edilemese de basiklik ve carpiklik
tizerinden degerlendirme yapilmasinin miimkiin oldugudur. George ve Mallery (2010,
s. 87), bu degerlerin = 2,00 smuirlar1 igerisinde olmasi durumunda verilerin normal
dagilim gosterdiginin kabul edilebilecegini ifade etmektedir. Buna goére arastirma
Olceklerini olusturan ifadelerin tamaminin esik degerleri icerisinde basiklik ve
carpiklik degerlerine sahip olduklar1 goriilmekte olup buna istinaden yapilacak faktor
analizleri Oncesinde arastirmada kullanilan Olceklerin  normal dagilimlar

gosterdiklerini soylemek miimkiindiir.
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6.4. Olgeklere Ait Faktor Analizleri

Faktor analizleri genel olarak, ayni yapiyr 6lgen ¢ok sayida degiskenden, az
sayida ve tanmimlanabilen degiskenler elde etmeye yarayan istatistiksel bir yontem
olarak tanimlanabilir (Biiylikoztiirk, 2002, s. 470). Bir biitiinii olusturan boyutlarin
belirlenmesinde, degisken sayilarinin azaltilarak daha sade hale getirilmesinde ya da
siraya dizilmesinde siklikla kullanilmaktadir. Bu cer¢evede faktdr analizi birgok
degiskenin birkag baslik altinda toplanip toplanmadig1 hakkinda bilgi veren yontemler
biitlinlinii ifade etmektedir. Belirli bir 6n beklenti olmaksizin gézlenen degiskenler
yardimiyla faktor yapisi belirlenmeye calisildiginda “Kesfedici Faktor Analizi
(KFA),” degiskenlerin bir kuram temelinde dnceden belirlenmis faktor, boyut ve
yapilar iizerinde yer alip almadiginin test edilmesinde “Dogrulayict Faktor Analizi
(DFA)” uygulanir. Arastirma 6l¢eklerinin tamami daha 6nce hem orijinal hali hem de
Tiirkgelestirilmis hali ile farkli O6rneklemler tiizerinde gecerliligi test edilmis

oldugundan tiim 6lgekler dogrulayici faktor analizine tabi tutulmustur.

Dogrulayici Faktor Analizi 6ncesinde verilerin faktor analizine uygunlugunun
belirlenmesi gerekmektedir. Bu kapsamda yaygin sekilde kabul goren testlerden ilki
Bartlett’s kiiresellik testidir. Bu test ile degiskenler arasinda istatistiksel agidan anlaml
korelasyonlarin olup olmadigi ortaya konmaktadir. Faktor analizinin saglikli sekilde
yapilabilmesi i¢in Bartlett’s kiiresellik testi p degerinin 0,05 anlamlilik derecesinden
diisiik olmas istenmektedir (Tobias ve Carlson, 1969, s. 376). Ikinci olarak, 6rneklem
yeterliliginin ~ belirlenmesi  maksadiyla  Kaiser-Mayer-Olkin ~ (KMO) testi
yapilmaktadir. Tespit edilebilecek KMO degeri 0 ile 1 arasinda degismekte olup,
Kaiser ve Rice (1974), test sonucu bulunan degerin .50’den yiiksek olmasi gerektigini

vurgulamaktadir.

Dogrulayici1 Faktor Analizleri SPSS AMOS (Ver.23) programi kullanilarak
genel olarak kabul géren uyum indeksi degerlerinin yorumlanmasi ile uygulanmstir.
Bu kapsamda gozlemlenen degerler, kisaca anlamlar1 ve kabul edilen esik degerleri
asagidaki gibidir (Giirbliz ve Sahin, 2018, s. 345):

x?/df (Chi-square/Degree of Freedom): Omeklem biiyiikliigiinden etkilenen x2

degerinin, serbestlik derecesine boliinmesiyle bulunan ve daha giivenilir sonuglar
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veren orandir. 3’ten kiiciik X?/df iyi uyuma isaret ederken 3 ile 5 arasindaki x?/df kabul

edilebilir diizeydedir.

CFI (Comparative Fit Index): Serbestlik derecesi ve 6rneklem biiyiikliigiinii dikkate
alarak test edilen modeli temel modele gére mukayese eden degerdir. ,90 {izeri kabul

edilebilir uyumu ifade etmektedir.

NFI (Normed Fit Index): Test edilen modelin ki-kare degerinin bagimsiz modelin ki-
kare degerine boliinmesi ile elde edilen degerdir. NFI degerinin ,90 ve iizeri olmasi

kabul edilebilir uyumu ifade etmektedir.

TLI (Tucker-Lewis Index): NFI degerine modelin serbestlik derecesi eklenerek elde
edilen degerdir. TLI degerinin ,90 ve iizeri olmasi kabul edilebilir uyumu

gostermektedir.

GFI (Goodness of Fit Index): Model uyumunun 6rneklem biiyiikliigiinden bagimsiz
olarak test edilmesine olanak saglayan degerdir. GFI degerinin ,90 ve iizeri olmasi

kabul edilebilir uyumu ifade etmektedir.

IF1 (Incremental Fit Index): Orneklem biiyiikliigii ve modelin karmasiklik derecesini
dikkate alarak modelin karmasiklik derecesini test eden indekstir. IFI degerinin ,90 ve

tizeri olmasi kabul edilebilir uyuma isaret etmektedir.

RMSEA (Root Mean Square Error of Approximation): Serbestlik derecesini de dikkate
alarak modelin 6rneklem kovaryansi ile ne derece uyumlu oldugunu ifade eden
degerdir. ,05 degerinden kiiciik olmasi iyi uyumu, ,05 ile ,08 arasinda olmasi ise kabul

edilebilir uyum diizeyinde oldugunu gostermektedir.

Verilen bu bilgiler dogrultusunda gergeklestirilen Dogrulayici Faktor
Analizlerine (DFA) iliskin sonuglar asagida alt basliklar halinde verilmektedir.

6.4.1. EKY Tutumlar1 Olgegine Ait DFA Sonuclar

EKY Tutumlari Olgegi DFA ilk asamasi olarak veri uygunlugunun
belirlenmesine iliskin yiiriitilen KMO ve Bartlett’s Kiiresellik Testi sonuglar1 Tablo
4’te gosterilmektedir. Buna gore, Bartlett’s Kiiresellik Testi anlamlilik degerinin
(p=.000<0.05) ve KMO degerinin (0.5<.778<1.0) olarak belirlenmis olmasi, EKY

Tutumlari 6lgegine ait verilerin faktor analizine uygun oldugunu ortaya koymaktadir.
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Tablo 4. EKY Tutumlar1 Olgegi KMO ve Bartlett's Kiiresellik Testi Sonuglari

Kaiser-Meyer-Olkin

Ornekleme Yeterliligi istatistigi 178
Yaklasik Ki-Kare 916.947
Bartlett’s . .
Kiiresellik Testi Serbestlik Derecesi 45
Anlamlilik .000

EKY Tutumlar1 Olgeginde tiim gdzlenen degiskenlerin tek bir faktor altinda
toplanmis olmasindan dolay1 tek faktorlic DFA Modeli uygulanmistir. Bu kapsamda
yiriitilen DFA siirecinde model-veri uyumunun iyilestirilmesi amaciyla bazi
modifikasyonlar yapilmasina ihtiya¢ duyulmustur. Birinci asamada, EKY9 (Ugus
ekibi kendi psikolojik ya da fiziki sorunlarini ugustan once ve ugus esnasinda bildirmek
zorunda hissetmelidir) ifadesinin model-veri uyumunu olumsuz etkiledigi tespit
edilmis ve ifade 6lgekten ¢ikartilmistir. Tekrarlanan analizde birbiriyle yiiksek oranda
korelasyona sahip yakin anlamli, dolayisiyla hatalarin benzerlik gosterdigi goriilen
EKY7 (Kaptanlar kokpit ve kabin ekibini soru sormalart ve gerektiginde goriis
bildirmeleri igin tesvik etmelidir) ve EKY8 (Catismalart ¢6zme adina tiim ugug ekibi
farkly  goriislerini  rahatca  tartisabilmelidir) ifadelerine ait hata terimleri
iligkilendirilmistir. Gergeklestirilen bu modifikasyonlarin ardindan elde edilen esik
smurlar i¢indeki yeni uyum 1yiligi degerleri, modelin veri ile uyumunu dogrulamis ve
gerekli revizyonlar tamamlanarak hipotez testleri i¢in kullanilacak olan 6lgegin
gecerliligi kabul edilmistir. Tek boyut altinda toplam 10 ifadeden olusan ve 5’li Likert
tipi Slgek ile degerlendirilen EKY Tutumlari Olgeginin DFA sonucuna iliskin

diyagram ve model uyum iyiligi indeksleri Sekil 8’de goriilmektedir.
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PARAMETRELER | DEGERLER

x2/df 4,429

CFlI 0,891

NFI 0,901

TLI 0,903

GFI 0,935

IFI 0,901

. RMSEA 0,077

PTP00996

Sekil 8. EKY Tutumlar1 Olgegi DFA Diyagrami ve Model Uyum lyiligi Degerleri

6.4.2. Emniyet Kontrol Odag Olcegine Ait DFA Sonuclari

Emniyet kontrol odagi 6lgegine uygulanacak DFA o6ncesinde verilerin faktor
analizine uygunlugunun belirlenmesine yonelik yiiriitilen KMO ve Bartlett’s
Kiiresellik Testi 6lgek ifadeleri arasinda anlamli korelasyonu bulundugunu (p<.05) ve
orneklemin yeterli biiyiikliikkte oldugunu (KMO deg.>.50) dogrulamaktadir. Test

sonucu elde edilen veriler Tablo 5’te gosterilmektedir.

Tablo 5. EKO Olgegi KMO ve Bartlett’s Kiiresellik Testi Sonuglari

Kaiser-Meyer-Olkin

Ornekleme Yeterliligi Istatistigi 865
Yaklasik Ki-Kare 4001,85
Bartlett’s . .
Kiiresellik Testi Serbestlik Derecesi 190
Anlamlilhik ,000

DFA 6ncesi 6n kosullarm saglandigmin belirlenmesinin ardindan, “I¢ Kontrol

Odag1” ve “Dis Kontrol Odagi” olmak tizere iki boyutu bulunan dlgege oncelikle
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birinci diizey ¢ok faktorlii DFA uygulanmistir. Elde edilen madde uyum iyiligi indeksi
degerleri dikkate alinarak ¢ok faktorlii modelin veri ile daha iyi uyum saglayabilmesi
igin i¢ kontrol odagi boyutuna ait IKO2 (Ucus emniyetini dogrudan etkileyebilecek
davramislarda bulunan pilota lisans kaybina varacak ciddi yaptirimlar
uygulanmalidir) ve IKO6 (Dikkatini ugus haricinde farkly yerlere vermeyi aliskanlik
haline getiren bir pilota agir cezai yaptirimlar uygulanmalidyr) ifadelerine ait hata
terimleri, dis kontrol odagi boyutu altinda ise DKO7 (Cogu kazada sivil havacilik
otoritelerinin mevzuat bosluklarinin payr oldugunu diisiiniiyorum) ve DKQO9 (Ugusu
zamaninda tamamlamak, zaman alict bir emniyet usuliinii uygulamaktan daha
onemlidir) ifadelerine ait hata terimleri iliskilendirilmistir. Yapilan bu
modifikasyonlarin ardindan model tekrar kontrol edildiginde tek faktorlii Glgiim
modeline ait uyum iyiligi indekslerinin kabul edilebilir sinirlar i¢inde oldugu tespit
edilmis ve birinci diizey ¢ok faktorlii DFA tamamlanmistir. Analiz sonucuna iliskin

diyagram ve model uyum iyiligi indeksleri Sekil 9’da goriilmektedir.
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PARAMETRELER

y2/df

CFI

NFI

TLI

GFlI

IFI

RMSEA

DEGERLER

3,456

0,901

0,946 0,965 0,912 0,926

0,078

Sekil 9. Emniyet Kontrol Odag1 Olgegi Birinci Diizey DFA Diyagrami ve Uyum

Iyiligi Degerleri
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Olgek yap1 gegerliliginin dogrulanabilmesi i¢in sonraki asamada ikinci diizey
DFA uygulanmistir. Olusturulan modelde, i¢ ve dis kontrol odaginin olusturdugu
birinci diizey ortiik degiskenler, bir {ist ortiik degisken olan kontrol odagi degiskenini
olusturmaktadir. Elde edilen madde uyum iyiligi indeksi degerleri dikkate alinarak ¢cok
faktorlii modelin veri ile daha iyi uyum saglayabilmesi i¢in birinci diizey iki faktorlii
DFA siirecinde gergeklestirilen modifikasyonlar ayni sekilde muhafaza edildiginde
modele ait uyum iyiligi indekslerinin kabul edilebilir smirlar i¢inde bulundugu
goriilmiistiir. Emniyet kontrol odag1 6lgegine ait iki faktorli, ikinci diizey DFA yol
diyagrami ve model uyum iyiligi indeksleri Sekil 10’da goriilmektedir.
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57 o1
IKO10 DKO10|

PARAMETRELER  y2/df  CFlI NFI TLI  GFI IFI  RMSEA

DEGERLER 3,422 0,903 0,921 0906 0912 0,901 0,077

Sekil 10. EKO Olgegi Ikinci Diizey DFA Diyagrami ve Uyum lyiligi Degerleri
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6.4.3. Oz Yeterlilik Olcegine Ait DFA Sonuclar

Oz Yeterlilik Olgegine uygulanan KMO Testi érneklemin yeterli biiyiikliikte
oldugunu (KMO deg.>.50), Bartlett’s Kiiresellik Testi 6l¢gek ifadeleri arasinda anlamli
korelasyonu bulundugunu (p<.05) dogruladigindan 6l¢ek yapisinin faktér analizine
uygun oldugu sonucuna varilmistir. Test sonuglarina iliskin veriler Tablo 6’da

gosterilmektedir.

Tablo 6. Oz Yeterlilik Olgegi KMO ve Bartlett’s Kiiresellik Testi Sonuglar1

Kaiser-Meyer-Olkin Ornekleme

Yeterliligi Istatistigi 855
Yaklasik Ki-Kare 1703,314
Bartlett’s . .
Kiiresellik Testi Serbestlik Derecesi 45
Anlamhilik ,000

Oz Yeterlilik Olgegi tek boyut altinda toplam 10 ifadeden olusmakta ve 5°li
Likert tipi 6lcek ile degerlendirilmektedir. Oz Yeterlilik Olgegi DFA sonucuna iligkin
olusturulan yol diyagrami ve yapilan modifikasyonun ardindan elde edilen model
uyum iyiligi indeksleri Sekil 11°de goriilmektedir. Tiim gozlenen degiskenlerin tek bir
faktor altinda toplanmis olmasindan dolay1 uygulanan tek faktorli DFA modelinde
model-veri uyumunun iyilestirilmesi amaciyla aralarinda yiiksek seviyede korelasyona
sahip OY4 (Gerekli gayreti gisterdigimde her tiirlii zorlugun iistesinden gelirim) ve
OY5 (Eger gayret edersem gii¢ sorunlarin ¢oziimiinii her zaman bulurum) ifadelerine
ait hata terimleri iliskilendirilmistir. Yapilan bu modifikasyonlarin ardindan model
tekrar analiz edildiginde tek faktorlii 6l¢iim modeline ait uyum iyiligi indekslerinin

kabul edilebilir sinirlar i¢cinde oldugu goriilerek 6lgek gecerligi kabul edilmistir.
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PARAMETRELER

x2/df

CFl

@
&

5909962008

NFI

TLI

GFlI

IFI

RMSEA

DEGERLER
3,737
0,924
0,906
0,900
0,931
0,925

0,076

Sekil 11. Oz Yeterlilik Olgegi DFA Diyagrami ve Uyum lyiligi Degerleri

6.4.4. Is Akis Deneyimi Ol¢egine Ait DFA Sonuclar

Ug alt boyut ve toplam 13 ifadeden olusan Is Akis Deneyimi Olcegi 6rneklem
yeterliligi Kaiser-Meyer-Olkin degeri (KMO deg.>.50) ile Bartlett’s Kiiresellik Test

sonucunda goriilen anlamlilik (p<=.05) degiskenlerin faktor analiz yapmaya uygun

oldugunu ortaya koymustur. Elde edilen sonuglar Tablo 7°de sunulmaktadir.

Tablo 7. Is Akis Deneyimi Olgegi KMO ve Bartlett’s Kiiresellik Testi Sonuglar

Kaiser-Meyer-Olkin Ornekleme

Yeterliligi Istatistigi 862
Yaklasik Ki-Kare 2918,985
Bartlett’s . ]
Kiiresellik Testi Serbestlik Derecesi 78
Anlamlilik ,000
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On kosullarin saglanmasmin ardindan oncelikle birinci diizey ¢ok faktorlii
DFA uygulanmistir. Bu kapsamda, “i¢sel ¢alisma motivasyonu” alt boyutuna ait IDC1
(Bu isi disiik bir ticret karsiliginda dahi yapardim) ve IDC2 (Bos zamanlarimda bile
calismak istedigimi fark ediyorum) ifadelerine ait hata terimleri arasinda diger
ifadelere oranla yiiksek oranda iliski oldugu goriilmiis olup, s6z konusu ifadeler ayni
faktor altinda bulundugundan gozlenen degiskenlerin temsil ettikleri ortiik degiskeni
yeterli  diizeyde aciklayabilmesinin  saglanmasi  maksadiyla  birbirleriyle
iliskilendirilmistir. Yapilan bu modifikasyonlarin ardindan model tekrar kontrol
edildiginde tek faktorlii 6l¢lim modeline ait uyum iyiligi indekslerinin kabul edilebilir
siirlar i¢inde oldugu tespit edilmis ve birinci diizey ¢ok faktorli DFA

tamamlanmustir.

AK_ID1 AK_IS1

AK_ID2 AK_IS2

AK_ID3 AK_IS3

AK_ID4 AK_IS4
ICSEL
CALISMA

MOT

OO

TITT

hK_IDC1 AK_IDC4 PKIDC JAK_IDC4 [K_IDCH

L5068

PARAMETRELER  y2/df  CFlI NFI TLI  GFlI IFI  RMSEA

DEGERLER 3,575 0,901 0911 0,914 0,906 0,902 0,076

Sekil 12. Is Akis Deneyimi Olgegi Birinci Diizey DFA Diyagrami ve Uyum lyiligi
Degerleri
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Is Akis Deneyimi Olgegi yap1 gecerlemesi icin sonraki asamada ikinci diizey
DFA uygulanmistir. Olusturulan modelde, is akis deneyimi altinda {i¢ alt Ortiik
degisken yer almaktadir. Model incelendiginde uyum 1iyiligi indekslerinin kabul
edilebilir sinirlar i¢ginde bulundugu goériilmiis olup yol diyagrami ve model uyum iyiligi
degerleri Sekil 13’te goriilmektedir. Buna gore, is akis deneyimi Olgegine ait li¢

faktorlii yapisi arastirma hipotezlerinde kullanilmak iizere kabul edilmistir.

8

???@????????

p<_IDC CALISMA '

MOT

AK_IDCH

\K_IDC

PARAMETRELER  y2/df  CFlI NFI TLI  GFlI IFI  RMSEA

DEGERLER 3,522 0,903 0,898 0,911 0,907 0,904 0,078

Sekil 13. Is Akis Deneyimi Olgegi Ikinci Diizey DFA Diyagrami ve Uyum lyiligi
Degerleri
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Olgeklere ait faktdr analizlerinin tamamlanmasinin ardindan hipotez testleri
yiirlitilmeden 6nce ele alinmasi gereken diger bir konu ise nicel arastirmalarda 6lgme
hatasinin temel nedenlerinden biri olarak kabul edilen Ortak Yontem Varyansi
(Common Method Variance)’dir. Yiiriitiilen arastirmalarda bu hatanin olusmasinda
etkisi olan bagimli ve bagimsiz degiskenlere ait verilerin ayni katilimcilardan
toplanmasi, dlgek ifadelerinin niteligi ile 6lgek icerisindeki siralamasi ve verilerin
toplandig1 ortam gibi etmenlerin miimkiin oldugunca kontrol altina alinmasi
gerekmektedir (Podsakoff vd., 2003, s. 887). Ortak yontem varyansinin aragtirma
tizerindeki etkisinin tespit edilmesinde farkli yontemler kullanilmakla birlikte, en
yaygin tercih edilen yontemlerden biri “Harman Tek Faktor Testi (Harman’s Single
Factor Test)” dir. Bu analizde arastirma degiskenlerine ait tiim ifadeler (demografik
degiskenler dahil olmak iizere) kesfedici faktor analizine tabi tutulmakta ve herhangi
bir faktoriin acgiklanan toplam varyansin yarisindan fazlasi lizerinde agiklayict etki
yaratmamasi halinde ortak yontem varyansinin ¢aligsma tizerinde ciddi etki yaratmadigi
kabul edilmektedir (Podsakoff ve Organ, 1986, s. 586). Bu kapsamda, degiskenleri
tanimlayan tiim ifadeler Harman Tek Faktor Testine tabi tutulmustur. Ydriitiilen
kesfedici faktor analizi sonucunda tek bir faktor lizerinde toplam agiklanan varyans
orani (%16.15) olarak tespit edilmis olup, bu durumda ortak yontem varyansinin

Olclim lizerinde kayda deger bir etkisi olmadig1 sonucuna varilmastir.

6.5. Bulgular

Arastirmanin  bu bdliimiinde, Orneklem grubunu olusturan havayolu
pilotlarindan kisisel bilgi formu ve o&lgekler yoluyla toplanan verilerin analizi
sonucunda elde edilen bulgular aktarilmaktadir. Bu kapsamda sirasiyla; demografik
degiskenlere ait tanimlayici istatistikler, hipotez testlerine temel olmak iizere
degiskenler aras1 korelasyon analizi bulgulari, arastirma problemi cergevesinde
yuriitiilen hipotez testleri (YEM analizleri ve seri aracilik analizi bulgulari) ve
aragtirma degiskenlerinin demografik degiskenler ile aralarindaki iligkiler incelenerek

raporlanmaistir.
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6.5.1. Demografik Bulgular

Katilimcilardan kisisel bilgi formu igerisinde demografik bilgilerine iligkin
sirastyla cinsiyet, yas, pozisyon, pilot olarak toplam calisma siiresi ve toplam ugus
saati bilgileri istenmistir. Bu kapsamda elde edilen tanimlayici bulgular Tablo 8’de

gosterilmektedir.

Tablo 8. Orneklemin Demografik Ozelliklerine Iliskin Bulgular

Gruplar Frekans (n) Yiizde (%)
Kadin 22 5.4
Cinsiyet Erkek 388 94.6
Toplam 410 100
25-36 108 26.3
37-47 110 26.8
Yas
_ 48-54 114 27.8
(55°) 55 ve iizeri 78 19.0
Toplam 410 100
Kaptan 244 59.5
Pozisyon F/O 166 40.5
Toplam 410 100
5 yil ve daha az 102 24.9
6-10 y1l 43 10.5
Toplam
Calisma Siiresi 11-15y1l 28 6.8
— 16-20 26 6.3
( x=19.4)
21 yil ve {izeri 211 51.5
Toplam 410 100
1500 saatten az 67 16.3
1500-9999 saat 114 27.8
Toplam Ucus  10000-14999 saat 137 33.4
Saati
15000-20000 saat 55 13.4
( x=6799,5) 20000 saat iizeri 37 9.0
Toplam 410 100
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Orneklem demografik o6zellikleri kapsaminda cinsiyete iliskin bulgular
incelendiginde, katilimcilarin biiyiikk kisminin (%94.6) erkek pilotlardan olustugu
gorilmektedir. Diinya genelinde havayolu pilotlar1 arasindaki cinsiyet dagilimi
incelendiginde 2021 yili sonu itibariyla kadin pilot oraninin %5.8 diizeyinde
bulundugu (ISA, 2021 Report, Erisim: 20.07.2022, https://isa21.org/wp-
content/uploads/2022/04/2021-1SA21-Graphs.pdf), Tirkiye’de ise toplam sayiya dair
resmi bir istatistik bulunmamakla birlikte Tirk Hava Yollar1 i¢in bu oranin %4
civarinda oldugu (Yanikoglu, 2020, s. 1) belirlenmistir. Elde edilen bu bilgiler
kapsaminda degerlendirildiginde 6rneklem icerisindeki kadin pilot oraninin kiiresel

diizeyde ve Tiirkiye’de ulasilan istatistiklerle uyumlu oldugu degerlendirilmistir.

Katilimeilarin yaglarinin 25 ile 64 araliginda dagildigi ve ortalama yasin 45.36
oldugu belirlenmistir. Tiirkiye nin de iiyesi oldugu Uluslararast Sivil Havacilik Orgiitii
(ICAQ) gereklilikleri dogrultusunda olusturulan mevzuat havayolu pilotu olabilmek
icin en az 21 yasinda olmay1 (Ugak Pilotu Lisans Ydnetmeligi SHY-21, Md. 79), azami
yas smirmi ise 65 olarak (SHY-21, Md. 20) 6ngormektedir. Anket formunda
orneklemin yaslarini yazarak belirtmeleri istenmis ve yas bilgileri analiz safhasinda
%25°1ik dilimler halinde gruplandirilmistir. Bu bilgiler dogrultusunda 6rneklemin
genis bir perspektifi temsil ettigi ve yas dagiliminin 25-55 araliginda yogunlastigini

ifade etmek mumkiindir.

Pilotlarin kokpit ekibi olarak gorev aldiklari pozisyonlar “Kaptan” ve “ikinci
Pilot (F/O)” olarak iki kategoriye ayrilmaktadir. Kaptan, ugaktaki tiim operasyondan
birinci derecede sorumludur ve lider konumundadir. Ugagin komuta edilmesinde F/O,
kaptanin liderligi altinda sorumluluklarini yerine getirmektedir. F/O pozisyonundaki
pilotlar yeterli ugus tecriibesini kazandiklarinda kaptan olarak devam ederler.
Katilimeilarin - yaklagik %60°lik  kismi kaptan ve diger boliimii F/O’lardan

olusmaktadir.

Toplam ¢alisma siiresi, katilimcilarin toplam kag¢ yildir pilotlugu bir meslek
olarak icra ettiklerini ifade etmektedir. Orneklem incelendiginde, katilimcilarin
yarisindan fazla kismimin (%51.5) 21 yil ve iizeri mesleki tecriibeye sahip olduklari,
yaklasik %25’lik boliimiiniin 5 yi1l ve daha az tecriibeye sahip oldugu, kalanlarin ise 6-

20 y1l tecriibe araliginda bulunduklar1 goriilmektedir. Katilimcilarin ortalama ¢alisma
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stiresinin 19.4 y1l olarak tespit edilmis olmas1 6rneklemin mesleki deneyim diizeyinin

oldukca yiiksek oldugunu ortaya koymaktadir.

Kisisel bilgi formu igerisinde son olarak katilimcilara toplam ugus saatleri
sorulmustur. Pilotluk mesleginde toplam ¢alisma siiresi tecriibe diizeyi i¢in 6nemli bir
kistas olsa da pilotlarin bizzat ugusta gegirdikleri siireler, mesleki gelisimlerinde gz
onlinde bulundurulan en 6nemli kriter durumundadir. Meslege yeni baslayan bir
pilotun Havayolu Nakliye Pilot Lisansina (ATPL) sahip olabilmek i¢in en az 1500
ucus saati tecriibeye sahip olmasi gerekmektedir (SHY-21, Md. 81). Bu siire igerisinde
yapilan uguslarda bu durumdaki pilotlar havayolu aday pilotu (ATPL-A) statiisiinde
u¢maktadir. Bu kapsamda 6rneklemin toplam ugus saati ortalamasi 6799 olarak tespit
edilmis olup, bunun %16’lik kisminin diisiik tecriibeli, kalaninin ise tecriibeli pilotlar
olduklar1 goriilmektedir. Pilotlarin 1500 ugus saat tecriibesine c¢ogu havayolu
sirketinde 2-3 yillik bir siirede erigebildikleri de goz Oniinde bulunduruldugunda
ornekleme ait toplam caligma siiresi ve toplam ugus saati dagilimlarinin birbiri ile

uyumlu oldugunu ifade etmek miimkiindiir.

6.5.2. Degiskenler Arasi Korelasyon Analizi Bulgulari

Bu boliimde, degiskenler arasindaki iliskilerin ortaya konulmasi amaciyla
ylriitillen korelasyon analizi bulgulart aktarilmaktadir. Degiskenler arasi iligkinin
Pearson korelasyon katsayisi (r) kullanilarak ortaya konmasi, ¢ok degiskenli istatistiki
analizlerin ¢oguna temel olusturan ve yaygin sekilde kullamilan bir yontemdir
(Tabachnic ve Fidell, 2013, s. 56). Korelasyon katsayisi, degiskenler arasindaki
iliskinin yonii ve bu iligkinin siddeti hakkinda bilgi verir. Degiskenlere ait degerlerin
ayn1 yonde degismesi durumunda olumlu (pozitif) yonde, degiskenlerden birine ait
deger artarken digeri azaliyorsa olumsuz (negatif) yonde bir iliski oldugu
degerlendirilmektedir. Pearson korelasyon katsayisi +1 degerine yakinlastik¢a iki
degisken arasinda pozitif yonlii, -1 degerine yakin ise negatif yonlii bir iliskiden s6z
edilebilir. 0 degerine yakinlastik¢a ise degiskenler arasi anlamli bir iligkinin mevcut
olmadig1 sonucuna varilmaktadir. Hipotez testlerine temel olacak sekilde aragtirma

degiskenleri arasi1 Pearson korelasyon katsayilari Tablo 9’da gésterilmektedir.
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Tablo 9. Degiskenler Aras1 Pearson Korelasyon Analizi Sonuglari

Degiskenler X SS 1 2 2a 2b 3 4 4a 4b
1. EKY Tutumlarnn 4.3472 40844
2. Kontrol Odagas  3.3810 .53538  .413™
2a. ¢ Kont. Od. 3.3717 .63764 507  .670™
2b.Di1s Kont. Od. 2.6183 .79766 -.074 -814"™ -116"
3. Oz Yeterlilik 3.9285 .42183 .316™ 217 273" -.077
4, is Akis Den. 3.5775 67192 420" 357" 482  -.097" 434"
4a, ise Dalma 3.2646 .67216 .365™ .383" .514™ -106" .473" 801"
4b. isi Sevme 41634 71515 436" 230" 331"  -.046  .339"  .849™ 497"
4c. icsel Cal. Mot.  3.3590 71426 .319™ .312™ 407" -096 .327™ 915" .610™ 691"

**p <0l *p<.05

Pearson korelasyon analizi bulgulari incelendiginde, arastirmanin bagimli
degiskeni durumunda olan EKY tutumlar: ile ana bagimsiz degisken kontrol odagi
arasinda anlamli, pozitif yonlii ve orta siddette (r=.413; p<.01) iliski oldugu
goriilmektedir. EKY tutumlarinin kontrol odaginin alt boyutlar1 ile olan iligkisi
incelendiginde, i¢ kontrol odagi ile arasinda anlamli, pozitif yonlii ve orta siddette
(r=.507; p<.01) iliski mevcutken; dis kontrol odagi ile arasinda anlaml bir iligkiye
rastlanilamamistir. Ortaya ¢ikan sonucun, emniyet kontrol odagi ile EKY tutumlarinin

kavramsal temellerine uygun sekilde gergeklestigi goriilmektedir.

EKY tutumlarn ile arastirmanin diger bagimsiz ve aract degiskenleri
durumunda olan 6z yeterlilik ve is akis deneyimi arasindaki korelasyonlar
incelendiginde ise EKY tutumlarinin 6z yeterlilik ile arasinda anlamli, pozitif yonlii
ve orta siddette (r=.421; p<.01), is akis deneyimi ile arasinda ise anlamli, pozitif yonlii

ve yiiksek siddette (r=.671; p<.01) iliski géze ¢arpmaktadir.

Is akis deneyiminin alt boyutlar1 ile EKY tutumlari arasindaki iliskiler ele
alindiginda ise, ise dalma i¢in anlaml, pozitif yonli ve yiiksek siddette (1=.672;
p<.01), isi sevme i¢in anlamli, pozitif yonlii ve yiiksek siddette (r=.715; p<.01) ve son
olarak igsel ¢alisma motivasyonu i¢in anlamli, pozitif yonlii ve yiiksek siddette
(r=.714; p<.01) iliski varhg goriilmektedir. Is akis deneyimi alt boyutlarindan isi
sevme ve igsel ¢alisma motivasyonu ile EKY arasinda benzer korelasyon iligkileri

gozlemlenirken ise dalma boyutunun EKY ile daha diisiik diizeyde korelasyon iliskisi
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icerisinde oldugu bulgulanmistir. Bu durumun daha dogru yorumlanabilmesi igin
hipotez  testleri kapsaminda belirlenen regresyon iligkileriyle  birlikte

degerlendirilmesinin daha uygun olacagi 6ngorilmiistiir.

6.5.3. Yapisal Esitlik Modeli Bulgular:

Yapisal esitlik modellemeleri (YEM), bir ya da birden fazla bagimsiz degisken
ile bir ya da birden fazla bagimli degisken arasindaki iliskilerin test edilmesinde yaygin
sekilde kullanilan istatistiki analizlerin genel adidir. YEM ile yol diyagramlari
vasitasiyla degiskenler arasi hipotize edilmis nedensel baglantilarin siddet ve
anlamliligi belirlenir (Stage vd., 2004, s. 5). Nedensel iliskilerin incelenmesinde
korelasyon ve regresyon ¢oziimlemelerinden siklikla yararlanilmakla birlikte YEM,
degiskenler arasindaki yapisal iliskide bagimsiz degiskenlerin bagimli degiskenler
tizerindeki toplam etkilerinin ne kadarinin dogrudan ne kadarinin da dolayli olarak

ortaya ¢iktigini belirleyebilme avantajina da sahiptir.

YEM, 6l¢tim modeli ve yapisal model olmak iizere iki temel bilesenden olusur.
Olgiim modeli bir értiik degisken ile gdzlenen degiskenler arasindaki degisken ve o
degiskene ait 6l¢cek maddeleri/dlgek ifadeleri arasindaki iliskiyi, yapisal model ise
arastirma modelindeki degiskenler arasindaki iliskiyi inceler. Olg¢iim modeli
dogrulayici faktor analizi yontemiyle test edilmis ve sonuglar1 bir 6nceki boliimde
raporlanmistir. Bu boliimde, arastirma amact ve degiskenler arasi kavramsal ve
kuramsal temeller dogrultusunda belirlenen hipotezlere uygun yapisal modeller
olusturulmus, yol analizleri ile degiskenler arasi iliskiler ve aracilik analizleri

gerceklestirilmistir.

Aragtirma hipotezlerinin temel arastirma modeli kapsaminda test edilebilmesi
i¢in iki yapisal model ve bu modellere bagli olarak, bagimsiz degisken alt boyutlarinin
bagimli degisken iizerindeki etkilerinin ortaya konabilmesi i¢in birer alt model
olugturulmus, Seri ¢oklu aracilik analizi i¢in tasarlanan ayri bir yapisal model ile

toplam ti¢ yapisal model ve iki alt modelle hipotez testleri yiiriitilmiistiir.

Emniyet Kontrol Odag1 Olgegi, Hunter (2002) tarafindan iki farkli sekilde
degerlendirilebilecek yapida tasarlanmistir. Bunlardan ilki i¢sel ve digsal kontrol odag:

boyutlarmin birbirinden farkli yapilar olarak ele alinmasi, ikincisi ise icsellik ve
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digsalligin kontrol odaginin igerisinde ayni diizlemde birbirine zit yonde hareket eden
boyutlar olarak degerlendirilmesidir (Hunter, 2002, s. 2). Kontrol odagi erken donem
literatiiriinde yaygin sekilde birbirinin zitt1 iki boyut olarak ele alinmis olsa da sonraki
donemde iki boyutun farkli 6l¢eklerle degerlendirilerek elde edilen sonuglarin birlikte
degerlendirilmesine dayanan bir kavramsal altyapinin da yaygin sekilde kullanildig:

gbze carpmaktadir.

Hunter (2002), birinci 6lgek yapisinda her biri 10 sorudan olusan i¢ ve dis
kontrol odag1 boyutlarini iki farkl 6l¢ek seklinde ele almis ve ters puanlama yapmadan
tiim sorular1 5’li Likert tipi 6lgek ile degerlendirmistir. Birlesik dlgek yapist adim
verdigi ikinci yapida ise dissal kontrol odagi boyutu ters puanlanarak birlesik
puanlama elde edilmekte, her iki alt boyut kontrol odagi degiskenini igsellik ve

dissallik dogrusu iizerinde belirli bir noktada konumlandirmaktadir.

Yiriitilen ¢aligma i¢in belirlenen arastirma modeli ve hipotezler yukarida
aciklanan her iki yontemin de ayr1 sekilde kullanimini gerektirmektedir. Pilotlarin
havacilik emniyetine iliskin kontrol odaklarinin (igsel ve dissal kontrol odaklarinin
birlesik skoru ele alinacak sekilde) EKY tutumlarini ne sekilde yordadig
sorgulanirken (Hi), miiteakip asamalarda igsel ve dissal kontrol odaginin EKY
tutumlari tizerindeki etkileri ayr1 ayri incelenmistir (H1a, Hip). Bu durumda veri seti,
yalmzca “Hip_hipotezinin sorgulanabilmesi igin dissal kontrol odagina ait 10 ifade ters

puanlanacak sekilde ele alinmistir.

Model 1’de, bagimli degisken (igsel degisken) EKY iizerinde bagimsiz
degiskenler (dissal degiskenler) emniyet kontrol odag1 ve 6z yeterliligin yordayici
etkileri ile emniyet kontrol odagiyla EKY iliskisinde 6z yeterliligin aracilik roli
sorgulanmaktadir (H1, Hz, Hs). Emniyet kontrol odagmn alt boyutlarmin (Igsel
Kontrol Odagi ve Dissal Kontrol Odag1) EKY {izerindeki etkileri ise Model 1a ile test
edilmis olup elde edilen yol analizi bulgular1 Sekil 14°te, aracilik analizi bulgular ise

Sekil 15°te sunulmaktadir.
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Sekil 14. Oz Yeterliligin Aracilik Etkisine Iliskin Olusturulan Yol Diyagrami
(Model 1)

Bagimsiz degisken ile bagimli degisken arasindaki iliskide 6z yeterliligin aract
rolliniin sorgulandigit Model 1 i¢in olusturulan yol diyagrami Sekil 14’te
gosterilmektedir.  Yapisal modeldeki parametrelerin  hesaplanmasinda 6lgiim
modelinde (DFA) uygulanan kovaryans matrisi (revizyonlar korunarak) kullanilmistir.
Yol diyagraminin teorik modeli ne 6l¢iide desteklediginin belirlenmesi igin incelenen

uyum iyiligi degerleri, modelin kabul edilebilir diizeyde oldugunu gostermektedir.
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Sekil 15. EKO Alt Boyutlarinin EKY Uzerindeki Etkisine iliskin Olusturulan
Yol Diyagrami (Model 1a)

Ana bagimsiz degisken konumunda olan emniyet kontrol odag alt boyutlarinin
bagimli degiskeni yordayip yordamadiginin belirlenebilmesi i¢in olusturulan yol
diyagrami1 (Model 1a) Sekil 15’te gosterilmektedir. Yapisal modeldeki parametrelerin
hesaplanmasinda 6l¢iim modelinde (DFA) uygulanan kovaryans matrisi kullanilmistir.
Yol diyagraminin teorik modeli ne 6l¢giide desteklediginin belirlenmesi i¢in incelenen

uyum 1iyiligi degerleri, modelin kabul edilebilir diizeyde oldugunu ortaya koymaktadir.

Arastirma modeli i¢cin YEM sonuglari, degiskenler arasindaki yapisal iliskiler
icin elde edilmis regresyon katsayilar1 (B), standardize edilmis regresyon katsayilari
(B), kritik oran (C.R.), belirlilik katsayis1 (R?) ve anlamlilik degeri bulgularinin

degerlendirilmesiyle agiklanmis olup, Tablo 10’da gosterilmektedir.
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Tablo 10. YEM Bulgular: (Model 1, Model 1a)

YAPISAL iLiSKiLER B B CR. R? p

EKY <-- EmnKontOd 422 645 1.863 417 kx
Oz Yeterlilik <---  Emn Kont Od 251 AT7 2.003 .200 falekal

IKO <-- EmnKontOd 1.000 740 547 kx

DKO <-- EmnKontOd .190 .188 1.969 .035 kx

EKY <---  OzVYeterlilik  .306 310 1.658 471 okk

EKY < - IKO 213 455 4,795 kx

218

EKY < - DKO 139 160 1.049 294

*x% n< 001

Tablo 10 incelendiginde; emniyet kontrol odaginin EKY’yi anlamli ve pozitif
yonlii yordadigi (B=.645; p<,001), belirlilik katsayismin ise (R?=.417) oldugu
goriilmektedir. Bu sonu¢ modelde bagimsiz degisken emniyet kontrol odaginin,
bagimli degisken EKY’deki degisimin %42’sini acikladigini ortaya koymaktadir.
Bagimsiz ortiik degisken tarafindan agiklanamayan oran (1-R?) %58 diizeyindedir. Bu

bulgular dogrultusunda arastirmanin Hi hipotezi desteklenmistir.

Elde edilen diger bir sonu¢ emniyet kontrol odaginin iki alt boyutundan ilki
olan igsel kontrol odaginin EKY’yi anlamli ve pozitif yonlii yordadigidir (B=.455;
p<.001). Buna karsin diger alt boyut olan digsal kontrol odagmmin EKY {iizerinde
anlamli etkisi saptanamamistir (f=.160; p=.294). Bu_bulgular dogrultusunda

arastirmanin Hia hipotezi desteklenirken, Hip hipotezi ise desteklenmemistir.

Son olarak, bagimsiz degiskenler olan emniyet kontrol odaginin 6z yeterliligi
anlamli ve pozitif yonde yordadigi (B=.477; p<.001) ve benzer sekilde 6z yeterliligin
de bagimli degisken EKY’yi anlamli ve pozitif yonde yordadigi (p=.310; p<.001)
gozlemlenmistir. Oz yeterlilik, EKY’deki degisimin %47’sinden sorumludur. Bu

bulgular dogrultusunda arastirmanin H> hipotezi desteklenmistir.

Emniyet Kontrol Odagmin EKY iizerindeki etkisinde Oz yeterliligin aracilik
rolii ise Baron ve Kenny’nin (1986) aracilik modeli kullanilarak test edilmistir. Bu

modelde bagimsiz degiskenin (Emniyet Kontrol Odagi) bagiml degiskeni (Ekip
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Kaynak Y®netimi) ve araci degiskeni (Oz Yeterlilik) yordamas: gerekmektedir. Araci
etkinin varlig1 ii¢ farkli regresyon iliskisi incelenerek ortaya konmaktadir. Bunlar

(Giirbiiz ve Sahin, 2018, s. 277);

- Bagimsiz degiskenin bagimli degisken tlizerindeki etkisi (c yolu)
- Bagimsiz degiskenin araci degisken tizerindeki etkisi (a yolu)
- Bagimsiz ve aract degiskenlerin bagimli degisken tiizerindeki etkisi (C'
yolu)’dir.
Buna gore aracilik etkisinin desteklenebilmesi i¢in asagidaki 6n kosullarin
saglanmas1 gerekmektedir;
- Bagimsiz degisken bagimli degiskeni ¢ yolunda anlamli sekilde yordamalidir.
- Bagimsiz degisken araci degiskeni a yolunda anlamli sekilde yordamalidir.
- Araci degigsken bagimli degiskeni b yolunda anlamli sekilde yordamalidir.
Tim bu kosullar saglandiginda, bagimsiz degiskenin bagimli degisken
tizerindeki etkisi tamamen ortadan kalkiyorsa tam araciliktan, bagimsiz degiskenin
bagimli degisken tizerindeki etkisinde azalma gdzlemleniyorsa kismi araciliktan s6z

etmek mumkiindur.

Tablo 11. YEM Aracilik Analizi Bulgulari (Model 1)

SONUC DEGISKENLERI

YAPISAL MODEL Oz Yeterlilik EKY Tutumlar:
B SH B SH

Emniyet Kontrol Odagi (¢ yolu) 422* .226
R? 417
Emniyet Kontrol Odagi (a yolu) 251* 125
R? .200
Emniyet Kontrol Odagi (c' yolu) .351* 216
Oz Yeterlilik (b yolu) .306* 185
R2 471
Dolayli Etki 077*

LB .028

Bootstrap Giiven Araligi
uB .190

*p<.001
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Tablo 11°de gosterilen yapisal model aracilik analizi
bulgular1 incelendiginde; emniyet kontrol odaginin EKY iizerindeki toplam etkisinin
anlamli oldugu (B=.422; p<.001), emniyet kontrol odagiyla 6z yeterlilik arasindaki yol
katsayisinin anlamli ve pozitif yonlii oldugu (B=.251; p<.001), emniyet kontrol odagi
ile 6z yeterliligin EKY {iizerindeki birlikte etkisinin de anlamli ve pozitif yonlii oldugu
(c' yolu[B=.351; p<.001] ve b yolu [B=.306; p<.001]) goriilmektedir. Bu durumda
aract etkinin olmasi i¢in gerekli iligkilerin varlig1 ortaya konmustur. Dolayli etki
bulgular1 da incelendiginde (B=.077, %90 CI: [.028- .190]) emniyet kontrol odaginin
EKY iizerindeki etkisinde 6z yeterliligin kismi aracilik roli iistlendigi sonucuna
varilmistir. Ayrica, tespit edilen aracilik etkisinin istatistiksel anlamliligi Sobel Testi
(Baron ve Kenny, 1986 s. 1177) kullanilarak kontrol edilmistir. Standardize edilmemis
regresyon katsayilari ve standart hata degerlerinin analizlere dahil edilmesi ile
gerceklestirilen Sobel testi sonucu (z=3.499, p<.001) 6z yeterliligin aracilik etkisinin

istatistiksel olarak anlamli oldugunu teyit etmektedir. Bu_bulgular dogrultusunda

arastirmanin H3 hipotezi desteklenmistir.

Bir sonraki asamada Model 2 ve Model 2a ele alinmistir. Model 2; aragtirmanin
hipotezleri dogrultusunda emniyet kontrol odagi EKY iliskisinde is akis deneyiminin
aracilik roliiniin sorgulanmas1 (H®), Model 2a ise, Is akis deneyiminin alt boyutlariyla
birlikte EKY {izerindeki etkisinin (Ha, Haa, Hab, Hac) YEM kullanilarak sorgulanmasi
amactyla olusturulmustur. Elde edilen yol analizi ve aracilik analizi bulgular: sirastyla

Sekil 16 ve 17°de sunulmaktadir.
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MODEL 2
PARAMETRELER %2 p y2/df  RMSEA CFI GFI SRMR
DEGERLER 2743.940  .000 3.396 077 863  .901 0755

x %= Kki-kare istatistigi; p=istatistiki anlamhhk degeri; y ¥df=ki-kare istatistiginin serbestlik derecesine
orani; RMSEA=KG&k ortalama kare yaklasim hatasi; CFI=Karsilagtirmali uyum indeksi; GFI=lyilik uyum
indeksi; SRMR=Standartlagtirilmis Ortalama Hatalarin Karekokii

Sekil 16. is Akis Deneyiminin Aracilik Etkisine Iliskin Olusturulan Yol Diyagrami
(Model 2)

Bagimsiz degisken ile bagimli degisken arasindaki iliskide 1s akis deneyiminin
aract roliiniin sorgulandigi Model 2 i¢in olusturulan yol diyagrami Sekil 14’te
gosterilmektedir. Yapisal modeldeki parametrelerin  hesaplanmasinda dl¢tim
modelinde (DFA) uygulanan kovaryans matrisi kullanilmistir. Yol diyagraminin teorik
modeli ne 6l¢iide desteklediginin belirlenmesi i¢in incelenen uyum iyiligi degerleri,

modelin kabul edilebilir diizeyde oldugunu ortaya koymaktadir.
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MODEL 2a
PARAMETRELER %2 p y2/df RMSEA CFI GFlI SRMR
DECERLER 849.360 .000 4.226 .089 906  .894 .0818

x = Ki-kare istatistigi; p=istatistiki anlamhhk degeri; y ¥df=ki-kare istatistiginin serbestlik derecesine
oran;; RMSEA=Kok ortalama kare yaklasim hatasi; CFI=Karsilastirmali uyum indeksi; GFI=lyilik uyum
indeksi; SRMR=Standartlastirilmig Ortalama Hatalarin Karekokii

Sekil 17. Is Akis Deneyimi Alt Boyutlarinin EKY Uzerindeki Etkisine Iliskin
Olusturulan Yol Diyagrami (Model 2a)

Is akis deneyimi bagimsiz degiskeni alt boyutlarmin (ise dalma, isi sevme, igsel
calisma motivasyonu) EKY {izerindeki etkilerinin YEM ile ortaya konabilmesi
amactyla olusturulan yol diyagrami (Model 2a) Sekil 15’te gosterilmektedir. Yapisal
modeldeki parametrelerin hesaplanmasinda 6l¢iim modelinde (DFA) uygulanan
kovaryans matrisi kullanilmistir. Yol diyagraminin teorik modeli ne olciide
desteklediginin belirlenmesi icin incelenen uyum 1yiligi degerleri, modelin kabul

edilebilir diizeyde oldugunu ortaya koymaktadir.

Model 2 ve Model 2a igin elde edilen YEM sonuglari, degiskenler arasindaki
yapisal iligkiler i¢cin elde edilmis regresyon katsayilar1 (B), standardize edilmis
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regresyon katsayilar1 (B), kritik oran (C.R.), belirlilik katsayis1 (R?) ve anlamlilik
degeri  bulgularinin  degerlendirilmesiyle agiklanmis  olup, Tablo 13’te

gosterilmektedir.

Tablo 12. YEM Yol Analizi Bulgular: (Model 2, Model 2a)

YAPISAL ILISKILER B B C.R. R? p

EKY < --- Is Akis Den .622 .632 5.365 .498 falekal

Isi Sevme <--- Is Akis Den .987 .566 5.365 321 ekl

Ise Dalma < --- Is AkisDen  2.016  .944 5.376 .890 ekl

Icsel CalMot < --- Is AkisDen  1.000 420 - 176 kk

EKY < --- Isi Sevme 204 .396 2.686 Frk

EKY < --- Ise Dalma .280 .593 4.858 462 bl

EKY <--—-  Igsel Cal.Mot 075 120 1232 .07

Is Akis Den <---  EmnKontOd .500 .855 2.482 730 bl

Isi Sevme " EmnKont Od .650 542 7.355 294 Fhk

Ise Dalma <7 EmnKontOd  1.432 .963 6.986 .928 il

I¢sel Cal.Mot <" EmnKont Od Jq17 434 5.402 .188 Fhk
sexx < 001

Model 2 ve alt modeli i¢in Tablo 13’te gosterilen sonuglar incelendiginde; Is
Akis Deneyiminin Ekip Kaynak Yonetimini anlamli ve pozitif yonlii yordadigi
(B=.632; p<.001), belirlilik katsayisinin ise (R?>=.498) oldugu goriilmektedir. Buna
gore, bagimsiz araci degisken Is Akis Deneyimi, Ekip Kaynak Yonetimindeki

degisimin %49’unu agiklamaktadir. Bu bulgular dogrultusunda arastirmamn Hs

hipotezi desteklenmistir.

Is akis deneyiminin alt boyutlarinin bagimli degisken EKY iizerindeki etkileri
ayri ayri ele alindiginda; EKYyi is akis deneyiminin ise dalma ve isi sevme boyutlari
anlamli ve pozitif yonli yordarken (B=.593; p=.396; p<.001), igsel ¢alisma
motivasyonu boyutunun EKY iizerinde anlamli etkisi saptanamamistir (f=.120;

p=.07). Is akis deneyiminin alt boyutlar1 EKY’deki degisimin %46 s
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aciklamaktadir. Bu bulgular dogrultusunda arastirmanin Hsa Ve Hasg hipotezleri

desteklenirken ve Hac hipotezi ise desteklenmemistir.

Model 2 ile olusturulan yapisal model aracilik testi bulgular1 Tablo 14’te
gosterilmektedir. Buna gore; emniyet kontrol odagmin EKY {izerindeki toplam
etkisinin anlamli oldugu (B=.422; p<.001), emniyet kontrol odagiyla is akis deneyimi
arasindaki yol katsayisinin anlamli ve pozitif yonli oldugu (B=.500; p<.001), emniyet
kontrol odagi ile is akis deneyiminin EKY iizerindeki birlikte etkisinin de anlamli ve
pozitif yonlii oldugu (c' yolu[B=.149; p<.001] ve b yolu [B=.622; p<.001])
gorilmektedir. Bu durumda araci etkinin olmasi i¢in gerekli iligkilerin varlig1 ortaya
konmustur. Dolayl etki bulgular1 da incelendiginde (B=.311, %90 CI: [.146- 1.693])
is akis deneyiminin emniyet kontrol odaginin EKY {izerindeki etkisinde kismi aracilik
rolii istlendigi sonucuna varilmistir. Yiriitilen Sobel testi sonucu da (z=5.929,
p<.001) is akis deneyiminin aracilik etkisinin istatistiksel olarak anlamli oldugunu

teyit etmektedir. Bu__bulgular dogrultusunda arastirmamin__Hs__hipotezi

desteklenmistir.

Tablo 13. YEM Aracilik Analizi Bulgulari (Model 2)

SONUC DEGIiSKENLERIi
c is Akis Deneyimi EKY Tutumlar:
B SH B SH

Emniyet Kontrol Odagi (c yolu) 422* 226
R? 417
Emniyet Kontrol Odagi (a yolu) .500* 201
R? .730
Emniyet Kontrol Odagi (c' yolu) .149* .150
Is Akis Deneyimi (b yolu) .622* 274
R? 498
Dolayh Etki 311*

LB 146
Bootstrap Giiven Aralig1

UB 1.693

*p<.001
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Hipotez testlerinin son asamasi olarak emniyet kontrol odagi ile EKY
iligkisinde 0z yeterlilik ve is akis deneyiminin seri c¢oklu aracilik etkileri
sorgulanmistir. Tiirkiye’de seri ¢oklu aracilik etkilerinin sorgulandigi ¢alismalarda
Hayes (2017) tarafindan 6nerilen PROCESS eklentisi ile SPSS kullanilarak analizlerin
yiritildigi goriilmektedir. Bu ¢alismada ise seri aracilik analizi AMOS kullanilarak
gergeklestirilmistir. AMOS vasitastyla bu analizin gerceklestirilebilmesi i¢in Gaskin
(2016) tarafindan gelistirilen “Seri Aracilik Analizi Eklentisi (Serial Mediation
Estimand Plugin)” kullanilmistir. AMOS ile seri aracilik analizinin yiiriitiilmesi,
olusturulan yapisal esitlik modeli iizerinde tim dolayl etkilerin toplu sekilde ele
alinarak daha hassas sonuglarin elde edilebilmesine olanak saglayan modern bir
yaklagimdir ve Tiirkiye’de yapilan galigmalar incelendiginde AMOS kullanilarak seri
aracilik analizi yiiriitilen caligmaya rastlanilamamistir. Bu agidan, uygulanan
yontemin bir ilk oOzelligi tasiyarak Tiirkce literatiire katki saglayacagi

degerlendirilmektedir.

Analizin gerceklestirilebilmesi i¢in 6ncelikle AMOS igerisine Gaskin (2016)’e
ait eklenti yiiklenmis, aragtirma hipotezine uygun sekilde seri aracilik yapisal modeli
olusturularak Emniyet Kontrol Odagi ile Ekip Kaynak Yonetimi iliskisinde Oz
yeterlilik ve Is Akis Deneyiminin seri ¢oklu aracilik etkileri incelenmistir. Tiim
degiskenler i¢in 6l¢iim modelinde (DFA) uygulanan kovaryans matrisleri ayn1 sekilde
alinmistir. Yol diyagraminin teorik modeli ne 6l¢iide desteklediginin belirlenmesi igin
incelenen uyum iyiligi degerleri ¥2=849.360; p=.000; y2/df=4.226; RMSEA=.089;
CF1=.906; GFI=.894; SRMR=.0855 olarak tespit edilmistir. Seri aracilik etkisine
iligskin olusturulan yol diyagrami Sekil 18’de gosterilmektedir.
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Sekil 18. Seri Aracilik Etkisine Iliskin Olusturulan Yol Diyagrami (Model 3)
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Seri aracilik analizi %90 giiven araliginda ve 5000 bootstrap yapilarak
uygulanmustir. Elde edilen analiz bulgulari, Oz yeterlilik ve Is Akis Deneyiminin,
Emniyet Kontrol Odag ile Ekip Kaynak Yonetimi iliskisinde istatistiki olarak anlamli
bir seri aracilik etkisi oldugunu ortaya koymaktadir (B=.129; p<.001). Elde edilen bu

sonuca gore arastirmanin He hipotezi desteklenmistir. Seri aracilik analizine temel

olusturan yollar icin elde edilen istatistiki bulgular ile seri aracilik bulgular1 Tablo

14°te gosterilmektedir.

Tablo 14. Seri Coklu Araci Degisken Analizi Bulgular1 (Model 3)

B B CR p
Oz Yeterliik <--—- EmnKontOd A Yolu .263 481 2.157 *kk
Is Akis Den <--- Oz Yeterlilik B Yolu .808 .703 7.065 Fhx
EKY <--- Is Akis Den C Yolu .562 .586 4.553 bl
B LB UB p
Seri Aracilik Etkisi:
129 .040 .298 falaiad
*** n<.001 ** p<.05

Toplam Etki (Emn Kont Od. — EKY) = .15**

6.5.4. Arastirma Degiskenlerinin Demografik Degiskenler
Kapsamindaki Bulgular

Calismanin bu béliimiinde, EKY, Emniyet Kontrol Odagi, Oz yeterlilik ve s
Akis Deneyimi degiskenlerinin alt boyutlariyla birlikte 6rneklemin demografik
ozellikleri (cinsiyet, pozisyon, yas, toplam c¢alisma siiresi, toplam ugus saati)

baglaminda farklilik gosterip gostermedikleri incelenmistir.

6.5.4.1 Ekip Kaynak Yonetimi Tutumlarina iliskin Bulgular

Orneklemin EKY tutumlar1 6lgegine verdikleri yanitlara iliskin elde edilen
bulgular, demografik degiskenlere gore dagilimlart ve son olarak bu dagilimlarin
anlamli farklilik gosterip gostermedigi incelenmistir. Tek boyutlu EKY Tutumlar

Olgegine ait dagilim istatistikleri Tablo 15’te gosterilmektedir.
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Tablo 15. EKY Tutumlar1 Olgegine Ait Temel Dagilim istatistikleri

- Std. En En
EKY X Sapma Carpiklik  Basiklik Diisiik Yiiksek

Tutumlar

4.347 408 -.500 -.051 3.11 5.00

Katilimcilara EKY Tutumlar1 6lgeginde 1: Kesinlikle katilmiyorum ve 5:
Kesinlikle katiliyorum” seklinde 5°li Likert tipi derecelendirme ile degerlendirmeleri
istenmis olup, elde edilen puanlarin tutum diizeyine iliskin dagilimi ,00-0,99 aras1 ¢ok
diisiik diizey, 1,00-1,99 arasi diisiik diizey, 2,00-2,99 arasi orta diizey, 3,00-3,99 arasi
yiiksek diizey ve 4,00-5,00 aras1 ise ¢ok yliksek diizey seklinde yorumlanmaistir.
Bulgular incelendiginde katilimcilarin EKY kapsaminda sahip olmalari beklenen
olumlu tutumlarmin ¢ok yiiksek ( X=4,347 ss=,408) diizeyde oldugu goriilmektedir.
Bu sonug, 6lgeklere iliskin tanimlayici istatistikler boliimiinde de yorumlandig: iizere
EKY ’nin havacilik sektoriindeki kavramsal temelleri ve gecmis arastirmalarla uyum

gostermektedir (Merritt, 1996; Seva vd., 2007; Aktas, 2011).

EKY Tutumlar1 Ol¢egine ait Tablo 15°te gosterilen carpiklik ve basiklik
degerleri + 2,00 esik degerleri icerisinde oldugundan 6l¢ek verilerinin normal dagilim
gosterdigi kabul edilerek (George ve Mallery, 2010, s. 87) 6rneklemi olusturan
havayolu pilotlarmnin EKY tutumlarinin demografik 6zelliklerine gore dagilimlari
incelenmistir. Bu siiregte Oncelikle tiim demografik degiskenler i¢in EKY o6lgek
ortalama ve standart sapmalar1 raporlanmis, ardindan EKY tutumlarinin demografik
kontrol degiskenlerine gore anlamli farklilasma durumunun ortaya konmasi1 amaciyla
ikiser gruba sahip cinsiyet ve pozisyon degiskenleri i¢in T Testi, ikiden fazla gruba
sahip diger demografik degiskenler i¢in ise tek yoOnlii varyans analizi (ANOVA)

uygulanmustir.

6.5.4.1.1. EKY Tutumlann Olgegi Cinsiyet Degiskeni Baglamindaki

Bulgulan

EKY Tutumlar cinsiyet baglaminda incelendiginde dérneklemi olusturan erkek

pilotlarin kadin pilotlara gore 6lgek ortalamalarinin daha yiiksek oldugu goriilmiis ve
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yiiriitiilen T-Testi EKY Tutumlarmin cinsiyete gore anlamli sekilde farklilagtigini
ortaya koymustur. Elde edilen bulgular Tablo 16’da goriilmektedir.

Tablo 16. EKY-Cinsiyet Degiskeni Farkliliklaria Iliskin T-Testi Sonuglar

Levene’s
L _ Std Varyans Esitligi T-Testi
CINSIYET N X Saprﬁ a Testi
F P t P
Kadm 22 4.1667 42518
EKY AT6 491 2.140 .033
Erkek 388  4.3574 40563

6.5.4.1.2. EKY Tutumlari Olgegi Pozisyon Degiskeni Baglamindaki
Bulgular

Katilimcilarin pozisyonlart baglaminda EKY tutumlar1 dlgegine verdikleri
yanitlarin ortalamalar ile EKY tutumlarmin kokpit icerisindeki pozisyonlarina gore
farklilik gdsterip gdstermedigini tespit edebilmek i¢in EKY Olgegi ortalamasi ile iki
bagimsiz 6rnek grubuna sahip pozisyon degiskeni ortalamas1 Bagimsiz Orneklem T-

Testine tabi tutulmus olup analiz sonuglar1 Tablo 17’°de gosterilmektedir.

Tablo 17. EKY-Pozisyon Degiskeni Farkliliklarina iliskin T-Testi Sonuglari

Levene’s
L _ Std Varyans Esitligi T-Testi
CINSIYET N X S aprﬁa Testi
F P t P
Kaptan 244 44066 .40136
EKY .202 .653 3.629 .000
F/O 166 4.2597 40416

Analiz sonuglari, kaptan pilotlarin F/O’lara gore daha yiiksek diizeyde olumlu
EKY tutumlari sergilediklerini gostermektedir. Ayrica yiritiilen T-Testi sonucu, EKY
tutumlarmin  pilotlarin  pozisyonlarina gdre anlamli  sekilde farklilastigini

acgiklamaktadir.

139



6.5.4.1.3. EKY Tutumlari Ol¢egi Yas Degiskeni Baglamindaki Bulgular

Katilimcilarin yaglari baglaminda EKY tutumlari 6lgegine verdikleri yanitlarin
ortalamalari tespit edilmis, ardindan EKY tutumlarinin yaslarina gére farklilik gosterip
gostermedigini tespit edebilmek i¢in tek yonlii varyans analizi (ANOVA) uygulanmas,
son olarak hangi yas gruplar1 arasinda anlamli farkliliklarin bulundugu ise Post-Hoc
(Scheffe) testi ile belirlenmistir. Analiz sonuglar1 sirasiyla Tablo 18 ve Tablo 19’da

gosterilmektedir.

Tablo 18. EKY-Yas Degiskeni Farkliliklarna iliskin Tek Yonlii Varyans (ANOVA)
Testi Sonuglari

Varyanslarin
- Std. Homojenligi ANOVA
YAS N X
Sapma  Levene E p
Istatistigi
25-36 108 41379  .39052
37-47 110 43051 .44861
EKY 4.015 .008 20.473 .000

48-54 114 44639 .35268

55 ve Ustii 78 45256  .30054

Yas degiskenine gore EKY oOl¢ek ortalamalari incelendiginde en yiiksek
ortalamay1 elde eden grubun 55 yas ve listii, en diisiik grubun ise 25-36 yas oldugu
goriilmektedir. Ayrica, yas ile olumlu EKY tutumlarinda dogru orantili bir artig olmasi
dikkat ¢ekicidir. Bu durumu pilot yasinin arttikga EKY siirecine daha uyumlu tutumlar
sergiledigi seklinde agiklamak miimkiindiir. Tek yonlii varyans analizi Oncesinde
varyansligin homojenligi testi yapilmis, Levene istatistik anlamlilik degerinin (p>.05)
oldugu yani varyanslarin homojen olarak dagilim gosterdigi belirlenmistir. Tek yonlii
varyans analizi (ANOVA) sonucu, pilot EKY tutumlarinin yaslarina gére anlamli

sekilde farklilastigini ortaya koymaktadir (p<.05).

Son asamada, EKY tutumlarmin yas degiskeni baglaminda ele alindiginda
goriilen farkliligin hangi yas gruplar1 arasinda gergeklestiginin belirlenmesi amaciyla
Post-Hoc testleri yapilmis olup, bu kapsamda gruplar arasinda miimkiin olan tim

dogrusal kombinasyonlarin karsilagtirmas: i¢in gelistirilmis olan ve her bir grup
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bazindaki gdzlem miktarlarinin esitligi varsayiminin gerekli olmadigi Scheffe metodu

kullanilmistir.

Tablo 19. EKY-Yas Degiskeni Farkliliklarna iliskin Scheffe Testi Sonuglar

Yas Yas Ort. Std. p
Arahgi Gruplar Farki Sapma

37-47 -.16719 .05176 .016
25-36 48-54 -.32608 .05130 .000
55 ve lstil -.38778 .05677 .000
25-36 16719 .05176 .016
37-47 48-54 -.15889 .05106 .022
EKY 55 ve ustil -.22059 .05655 .002
25-36 .32608 .05130 .000
48-54 37-47 .15889 .05106 .022
55 ve ustil -.06170 .05614 751
25-36 .38778 .05677 .000
55 ve lstil 37-47 .22059 .05655 .002
48-54 .06170 .05614 751

*. Ortalama fark1 anlamlilik diizeyi (p<.05) olarak alinmistir

Tablo 19 incelendiginde, dérneklem EKY Tutumlar ile yas gruplari arasinda
48-54 ve 55 yas Ustili grubu arasinda hari¢ olmak {izere tiimiinde anlamli farklilasma
oldugu goriilmektedir (p<.05). Bu durum, yas durumunun EKY tutumlarini anlaml
sekilde farklilastirdig1 bulgusunu desteklerken, 48 yas sonrasindaki gruplarda anlamli

farklilagsmanin ortadan kalktig1 seklinde yorumlanmasi da miimkiindiir.

6.5.4.1.4. EKY Tutumlan Ol¢egi Toplam Cahsma Siiresi Baglamindaki
Bulgular:

Katilimcilarin - EKY tutumlarinin  pilot olarak toplam c¢alisma siireleri
baglaminda incelenen ortalama degerler ile toplam ¢aligsma siiresinin EKY tutumlarini
farklilagtirip farklilagtirmadiginin belirlenmesine iliskin uygulanan tek yonlii varyans
analizi (ANOVA) sonuglar1 Tablo 20°de gosterilmektedir.

Tablo 20. EKY-Toplam Calisma Siiresi Degiskeni Farkliliklarina iliskin Tek Yonlii
Varyans (ANOVA) Testi Sonuglart

Varyanslarin

TOPLAM - Std Homojenligi ANOVA
CALISMA N X Sa n.1a Levene : .
SURESI P EVene F P
Istatistigi
EKY 5 yil ve daha az 102 4.1667 .41830 2.178 .071 21.916 .000
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6-10 y1l 43 44057 34021
11-15 y1l 28 4.4198 .36547
16-20 y1l 26 4.4332 .45702
21 y1l ve tizeri 211 4.4555 34315

Toplam c¢aligma siiresine gore EKY 0Olgek ortalamalart incelendiginde,
katilimcilarin pilot olarak ¢alisma siiresiyle EKY tutumlari arasinda dogru orantil1 bir
iliski goriilmekte olup, 21 yil ve lizeri mesleki tecriibeye sahip pilotlarda olumlu EKY
tutum diizeyinin en yiiksek seviyeye ( x=4.4555) ulastig1 gdzlemlenmistir. Elde edilen
bu bulgu, yasa iliskin sonuglarla benzerlik gostermektedir. ANOVA sonuglari da pilot
EKY Tutumlarinin toplam c¢alisma siirelerine gore anlamli sekilde farklilastigini

gostermektedir (p<.05).

Tablo 21. EKY-Toplam Caligsma Siiresi Degiskeni Farkliliklarina Iliskin Scheffe

Testi Sonuglari

Top. Calisma Calisma Siire Ort. Std.

Siiresi Gruplan Farki Sapma P
6-10 y1l -.23902 .06766 .015
5 vl ve dah 11-15 y1l -.35317 .07940 .001
yiive daha az 16-20 il 27350 08176 026
21 y1l ve iizeri -.28884 .04488 .000
5 yil ve daha az .23902 .06766 .015
6-10 vil 11-15y1l -.11416 .09037 .809
y 16-20 y1l 51252 .09245 .000
21 yil ve {izeri -.04982" .06227 .958
5 yil ve daha az 35317 .07940 .001
6-10 y1l 11416 .09037 .809
EKY 115yl 16-20 il 62668 10135 000
21 y1l ve iizeri .06434 .07485 .946
5 yil ve daha az -.27350 .08176 .026
6-10 y1l -.51252 .09245 .000
16-20 yil 11-15 yil 62668 10135 000
21 yil ve {izeri -.56234 .07735 .000
5 yil ve daha az .28884 .04488 .000
21 il ve iizeri 6-10 y1l .04982" 06227 .958
yriveuze 11-15 yil -.06434 07485 946
16-20 yil 56234 .07735 .000

*. Ortalama fark1 anlamhilik diizeyi (p<,05) olarak alinmustir.
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Gozlemlenen anlamli farklilagmanin toplam c¢alisma siiresine iliskin hangi
gruplar arasinda gergeklestigi Post-Hoc testleri kapsaminda Scheffe metodu
uygulanarak gerceklestirilmistir. Sonuglar, 11-15 yil ile 6-10 ve 21 yil {izeri ¢alisma

siireleri haricindeki diger tiim gruplarda anlamli farklilagsmay1 ortaya koymaktadir.

6.5.4.1.5. EKY Tutumlar1 Olcegi Toplam Ucus Saati Baglamindaki
Bulgulari

Son olarak EKY tutumlarinin toplam ugus saatleri baglaminda ele alinmus,
gruplanmis toplam pilot ugus saatleriyle EKY 06lgek toplam degerleri arasindaki

anlamli farklilagma tek yonlii varyans analizi (ANOVA) kullanilarak sorgulanmaistir.

Tablo 22. EKY-Toplam Ugus Saati Degiskeni Farkliliklarina iliskin Tek Y6nlii
Varyans (ANOVA) Testi Sonuglart

Varyanslarin ANOVA
T%ZIIJASM N X Std. Homojenligi (WELCH)
SAATII SapIEg LeverCag, F P
Istatistigi
1500 saat 67 41559 43854
alt1
1500-9999 240 43787 .42362
ugus saati
EKY 10000—14999 59  4.4087 .36412 6.063 000 5 640 000
ucus saati
15000-19999 27 43251 21110
ucus saati
20000 saat 17 44771 19150

ve lizeri

Toplam ugus saatleri baglaminda EKY 06l¢ek ortalamalar1 incelendiginde,
orneklem icerisindeki 20000 saat ve tizeri ugus tecriibesine sahip pilotlarin en yiiksek
ortalamay1 gosterdikleri ( §=4.4771), buna karsin ugus tecriibesi en az olan 1500
saatten az grubundaki pilotlarin en disiik ortalamada olduklari ( x=4.1559)
gorilmektedir. Bununla birlikte, en diisiik EKY tutumlar1 6lgek ortalamasinin dahi

yiiksek seviyede yer aldig1 gozden kagirilmamalidir.

Tek yonlii varyans analizi Oncesinde varyanslarin esit olup olmadigim
degerlendirmek amaciyla yapilan Levene testi sonucunda varyanslarin homojen
olmadigi anlagilmistir (p=.000<.05). Bu nedenle analizin Welch ANOVA yapilmasina

karar verilmis ve analiz sonucunda pilot EKY Tutumlarinin toplam ugus saatlerine
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gore anlamli sekilde farklilagtigi sonucuna varilmistir (Welch F(4, 82.294)=5.640

p=.000).
Tablo 23. EKY-Toplam Ugus Saati Degiskeni Farkliliklarina iliskin Scheffe Testi
Sonuglari
Top. Calisma Calisma Siire Ort. Std. p
Siiresi Gruplan Farki Sapma
1500-9999 22282 05536 003
ucus saati
10000-14999 ugus
1500 saat santi 25278 07153 015
alo 15000-19999 - 16922 09133 489
ugus saatl
20000 saat -32124 10881 071
Ve uzeri
150835""“ 22282 05536 003
10000-14999 ugus
o - -.02996 05822 992
ugus saati 15000-19999 05360 08133 979
ucus saati
2088t -.09842 10056 916
Ve uzeri
1505;’"“ 25278 07153 015
1500-9999 \
. 10000-14999 ucus saati 0299 05822 992
ucus saati 15000-19999 08356 09310 938
ugus saati
20000 saat -.06846 11029 984
Ve uzeri
150{3;&“ 16922 09133 489
1500-9999
15000-19999 ugus saati -05360 08133 979
ucus saati 10000-149_99 ugus - 08356 09310 938
saatl
20000 saat 15202 12405 826
Ve uzeri
1500 saat 32124 10881 071
alt1
1500-9999
20000 ugus saati ucus saati 09842 10056 916
ve lizeri 10000-149_99 ugus 06846 11029 984
saatl
15000-19999 15202 12405 826
ucus saati

*. Ortalama fark1 anlamhilik diizeyi (p<.05) olarak alinmustir.
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Gozlemlenen anlamli farklilagmanin toplam c¢alisma siiresine iliskin hangi
gruplar arasinda gergeklestigi Post-Hoc testleri kapsaminda Scheffe metodu
uygulanarak gerceklestirilmistir. Sonuglar, yalnizca 1500 saat alt1 ugus saati olanlar ile
1500-9999 ve 10000-14999 ugus saati gruplar1 arasinda anlamli farklilasmanin

varligini gostermektedir.

6.5.4.2. Emniyet Kontrol Odagina liskin Bulgular

Emniyet Kontrol Odag1 (EKO) 6l¢egi, i¢ ve dis kontrol odagi olmak iizere iki
alt boyuttan olusmaktadir. Orneklemin EKO 6l¢egine verdikleri yamitlara iliskin temel
dagilim istatistikleri, bulgularin demografik degiskenlere gore dagilimlari ve bu
dagilimlarin anlamli farklilik gosterip gostermedigi incelenmistir. EKO 6l¢egi ve alt

boyutlarina iligkin temel dagilim istatistikleri Tablo 24’te gésterilmektedir.

Tablo 24. Emniyet Kontrol Odag1 Olgegine Ait Temel Dagilim Istatistikleri

- Std. En En

3 Sapma Cag % Diisiik Yiiksek
Emn. Kont. Odagi ~ 3.344 548 _.495 -.001 1.74 4.37
i¢ Kontrol Odag 3.371 637 -.558 .095 1.50 4.90
Dis Kontrol 2,618 797 622 -578 1.20 4.60
Odag

EKO ve alt boyutlarina ait temel dagilim bulgular1 incelendiginde, birlesik
odlgek yapisina sahip EKO Olgegi ortalamasinin yiiksek diizeyde oldugu goriilmektedir
( x=3,376 s5=,538). Alt boyutlar bagimsiz olarak ele alindiginda IKO Olgegi
ortalamas: yiiksek diizeydeyken ( x:=3,371 ss=,637), DKO 6l¢egi ortalamas ise orta
diizey olarak belirlenmistir ( x=2,618 ss= ,797). Havayolu pilotlarnm emniyete
iliskin i¢ kontrol odaklarinin daha baskin olmasi emniyet yonetimi kapsaminda
hedeflenen bir durumdur. Elde edilen bu sonug, havayolu pilotu ornekleminde
yiriitiilmiis gecmis ¢alismalarla da uyum gostermektedir (Jones ve Wuebker, 1985;
Hunter, 2002; Joseph ve Gonesh, 2013; You vd., 2013; Joseph vd., 2013; Dave vd.,
2019). Elde edilen carpiklik ve basiklik degerleri 6lg¢eklerin normal dagildigini

gostermektedir.
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6.5.4.2.1. EKO Olgegi Cinsiyet Degiskeni Baglamindaki Bulgular1

Cinsiyet degiskeni baglaminda ele alindiginda, EKO ve IKO &lgeklerinde
erkek pilot ortalamalarinin kadin pilotlara gére daha yiiksek iken kadin ve erkek
pilotlarin DKO o0lgegine ait ortalamalarinin aynmi oldugu gézlemlenmistir. Ayrica,
Bagimsiz Orneklem T-Testi sonuglar1 EKO ve IKO cinsiyet degiskenine gére anlamli
sekilde farklilastigini  gostermektedir. Elde edilen bulgular Tablo 25’te

gosterilmektedir.

Tablo 25. EKO-Cinsiyet Degiskeni Farkliliklaria Iliskin T-Testi Sonuglar

Levene’s
L. _ Std Varyans Esitligi T-Testi
CINSIYET N X Saprﬁa Testi
F P t P
Kadin 22 3.2560 .61256
EKO .790 375 .815 415
Erkek 388 3.3540 .54521
) Kadin 22 3.1727  .70925
IKO 1.241 .266 1.507 133
Erkek 388 3.3830  .63247
Kadin 22 2.6182 .69873
DKO 2.615 107 .001 .999
Erkek 388 2.6183  .80371

6.5.4.2.2. EKO Olgegi Pozisyon Degiskeni Baglamindaki Bulgular

Katilimeilarin  pozisyonlart baglaminda EKO o6lcegi ve alt boyutlarina
verdikleri yanitlarin ortalamalarinin kokpit icerisindeki pozisyonlarina goére farklilik
gdsterip gostermedigini tespit edebilmek amaciyla yiiriitiilen Bagimsiz Orneklem T-

testi sonuglar1 Tablo 26°da gosterilmektedir.

Tablo 26. EKO-Pozisyon Degiskeni Farkliliklarina iliskin T-Testi Sonuglari

Levene’s
L _ Std Varyans Esitligi T-Testi
CINSIYET N X Saprﬁa Testi
F P t P
Kaptan 244 3.3848 50742
EKO 10.455 .001 1.564 119
F/O 166 3.2958  .60187
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Kaptan 244 3.4680  .59983

iKo 5.607 .018 3.693 .000
F/O 166 3.2301  .66638
Kaptan 244 2.6418  .74589

DKO 4.790 .029 .702 483
F/O 166 2.5837  .86936

Elde edilen sonuglar, kaptan pilotlarin tiim 6lgekler icin F/O’lara gore daha
yiiksek ortalamaya sahip olduklarmi gdstermekte olup, Bagimsiz Orneklem T-Testi
sonuglari, yalnizca igsel kontrol odaginin pozisyon baglaminda anlamh farklilasma

gosterdigini ortaya koymustur.

6.5.4.2.3. EKO Olgegi Yas Degiskeni Baglamindaki Bulgulari

Orneklemin emniyet kontrol odagmnin yaslarma gore farklilk gosterip
gostermedigini tespit edebilmek i¢in tek yonlii varyans analizi (ANOVA) uygulanmis
ve yas gruplar1 arasinda anlamli farkliliklarin bulunup bulunmadigi Post-Hoc (Games-
Howell) ile test edilmistir. Analiz sonuglar1 sirasiyla Tablo 27 ve 28’de

gosterilmektedir.

Tablo 27. EKO-Yas Degiskeni Farkliliklarina iliskin Tek Yonlii Varyans (ANOVA)
Testi Sonuglari

Varyanslarin
- Std. Homojenligi ANOVA
YAS N X
Sapma Levene = p
Istatistigi
25-36 108 3.2119  .67086
37-47 110 3.2124 55535
EKO 15.602 .000 7.485 .000
48-54 114 3.4698  .40637
55 ve Ustii 78 3.4890 .45916
25-36 108 3.2093  .72699
. 37-47 110 3.1955  .69102
IKO 13.341 .000 12.894 .000
48-54 114 3.5860 .45250

55 ve Ustii 78 3.5821  .52285
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25-36 108 2.7472 91350
37-47 110 2.7145 .80181

DKO 5.419 .001 1.171 322
48-54 114 2.5570  .69320

55 ve Ustii 78 25321 .75978

EKO olgegi ile yas farkliliklar incelendiginde yas ile dogru orantili bir artigin
oldugu gdze carpmaktadir. Bu durum KO alt boyutunda da benzer sekildeyken, DKO
alt boyutunda ters oranti sz konusudur. Bu durum, pilotlarin ileri yaslarda kontrol
odaklarinda i¢ kontrol odaginin artis gosterdigi seklinde yorumlanabilir. Tek yonlii
varyans analizi 6ncesinde varyansligin homojenligi testi yiiriitilmiis ve varyanslarin
homojen olarak dagilmadigi goriilmiistiir. Bu nedenle analizin Welch ANOVA
yapilmasina karar verilmis ve analiz sonucunda emniyet kontrol odag: ve i¢ kontrol
odaginin pilot yas diizeyine gore anlaml sekilde farklilasirken, dis kontrol odagi ile

yas iliskisinde anlamli bir farklilasma olmadig1 goriilmiistiir.

Pilot emniyet kontrol odaginin yas degiskeni baglaminda ele alindiginda
goriilen farkliligin hangi yas gruplar1 arasinda gergeklestiginin belirlenmesi amaciyla
anlamh farklilasmanin tespit edildigi EKO ve IKO degiskenlerine Post-hoc testi
uygulanmigtir. Levene istatistiginin varyanslarin homojen olarak dagilmadigini
gosterdigi  (p<.05) olgekler i¢in Games-Howell metodu kullanilarak Post-hoc

yiriitiilmiis olup, elde edilen bulgular Tablo 28°de goriilmektedir.

Tablo 28. EKY-Yas Degiskeni Farkliliklarina Iliskin Games-Howell Testi Sonuglari

EKO iKO
Yas Ort. Std. Ort. Std.
Yas Grup Farki Sapma P Farki Sapma P

37-47 .03951 .08349  .965 .01380 09610  .999
25-36 48-54 -23789° 07494 010 -37671" .08179  .000

F;igjs'c\l{ie -21701  .08289  .047  -.32279" .09164  .003
25-36 -03951  .08349  .965 -01380 .09610  .999
37-47 48-54 -27740° 06521 .000 -39051" .07834  .000
51"15st\€1e -25652° 07421 .004 -33660" .08858  .001

48-54 25-36 23789"  .07494  .010 37671°  .08179  .000

148



37-47 27740°  .06521  .000 .39051°  .07834  .000
55 istii .02088 .06443  .988 .05391 .07281  .881

25-36 21701 .08289  .047 32279°  .09164  .003
37-47 25652 .07421  .004 .33660° .08858  .001

48-54 -.02088  .06443  .988 -05391 .07281  .881
*Ortalama farki anlamlilik diizeyi (p<.05) olarak alinmistir.

55 ve
usti

Yirttiilen Post-Hoc testi, EKO 6l¢egi kapsaminda 48-54 yas grubu pilotlarin
37-47 ve 25-36 yas grubuyla, 55 yas iistii pilotlarin ise 37-47 yas grubuyla anlamh
sekilde farklilagtigin1 agiklamaktadir. Bu durumu, pilot emniyet kontrol odaklarinin
yas faktoriine gore anlamli sekilde farklilastigi seklinde yorumlamak miimkiindiir.
IKO 6lgegi kapsaminda ele alindiginda da benzer sonuglarm elde edildigi goriilmekte
olup, bu durum, 6rneklemin emniyet kontrol odag1 algisindaki i¢sel yonli egilim

bulgulari ile uyum gostermektedir.

6.5.4.2.4. EKO Olgegi Toplam Calisma Siiresi Baglamindaki Bulgular

Katilimcilarin emniyet kontrol odagi ve alt boyutlarinin pilot olarak toplam
calisma stiresinin tutumlarini farklilagtirip farklilastirmadiginin belirlenmesine iliskin
uygulanan tek yonlii varyans analizi (ANOVA) sonucunda elde edilen bulgular Tablo
29’da gosterilmektedir.

Tablo 29. EKO-Toplam Caligsma Siiresi Degiskeni Farkliliklarina Iliskin Tek Yonlii
Varyans (ANOVA) Testi Sonuglari

Varyanslarin

TOPLAM _ Homoienlizi ANOVA
CALISMA N X ss ovens Jemtis
SURESI IR F P
Istatistigi
5 yil ve daha az 102  3.2657  .65988
6-10 yil 43  3.3293 50978
EKO 11-15y1l 28  3.1598  .64547 9.643 .000 3.608 .009
16-20 y1l 26 31397 .63016
21 y1l ve tizeri 211 3.4438 44874
5 y1l ve daha az 102 3.1951  .73247
iKo 6-10 y1l 43  3.3023 53429
11-15 y1l 28 33071  .82549 7.258 .000 6.042 .000
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16-20 yil 26 3.0962  .65083
21 y1l ve iizeri 211 3.5137  .54068

5 y1l ve daha az 102 2.9247  .90591

6-10 y1l 43 25674  .87688
DKO 11-15 y1l 28 29179  .83491 4.621 .001 1.322 .269
16-20 yil 26 27731  .89289

21 y1l ve iizeri 211 25716  .69894

Katilimcilarin emniyet kontrol odaklar1 ve i¢ kontrol odaklarinin pilot olarak
caligma siiresine gore anlamli sekilde farklilastigi goriilmekle birlikte dis kontrol odagi
kapsaminda ise anlamli farklilasmaya rastlanilmamistir (p=.269>.05). EKO ve IKO
Olceklerinde en yliksek ortalamayi en {ist calisma siiresi grubu olan 21 yil ve iizeri
pilotluk stiresine sahip grup gosterirken DKO 6l¢eginde ise 5 yil ve daha az siiredir
calisan pilotlar en yiiksek ortalamaya sahiptir. Buna gore, mesleki tecriibesi (¢alisma
yil1 olarak) yiiksek pilotlarin daha i¢ kontrol odakli olduklar1 ve bunun da emniyet

kontrol odaklarini olumlu yonde etkiledigi sonucuna varmak miimkiindiir.

Tablo 30. EKO-Toplam Caligsma Siiresi Degiskeni Farkliliklarina Iliskin Games-
Howell Testi Sonuglari

EKO iKO
Top. Calisma
Calisma Siire ort. Std. p ort. Std. p
Farka Sapma Farka Sapma

Siiresi Gruplar
6-10 y1l -.06352 .10155 971 -.10723 .10908  .862
11-15 yil .10596 .13838 .939 -.11204 17204 965

Syilve

dahaaz 1620yl .12606  .13979  .895  .09894  .14680  .961
2lyilbve 17801 07227 105  -31865° 08152 001
uzeri
Syllve  neass 10155 971 10723 10908 862
daha az

11-15 yil .16948 14465 767 -.00482  .17600 1.000

6-10 yil
Y 1620yl 18958 14600 694 20617  .15143  .655
2lyidve 19450 08365 650 -21142 08958  .141

uzeri

5yl ve

-10596  .13838  .939 11204  .17204  .965
11-15y11  dahaaz
6-10yil  -16948  .14465 767  .00482  .17600  1.000
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16-20 y1l .02010 17365 1.000  .21099 20157 .832

2lyilve 98308 12583 187  -20660  .16038 700
uzerl
sylve 10606 13979 895  -09894 14680 961
daha az

6-10 y1l -18958  .14600 .694 -20617 15143  .655

1620y 4915y -02010 17365 1.000 -21099 20157  .832
2lyilve 55008 12739 148 -41759 13296 059
uzeri
Sylve 97801 07227 105 31865 08152  .001
daha az

21_'3’11 Ve 6-10 yil .11450 .08365  .650 21142 .08958  .141
UL 9115yl 28398 12583 187 20660  .16038  .700
16-20 yil .30408 12739 .148 41759 13296 .059

*Ortalama fark: anlamlilik diizeyi (p<.05) olarak alinmustir.

Levene istatistiginin varyanslarin homojen olarak dagilmadigini gosterdigi
(p<.05) EKO ve IKO 6lgekleri icin Games-Howell metodu kullanilarak Post-hoc testi
yapilmistir. Elde edilen analiz bulgulari; EKO baglaminda toplam g¢alisma siiresi
gruplari arasinda anlamli farkliligim bulunmadigmi, iIKO baglaminda ise yalnizca 5 yil
ve dahaaz ve 21 yil ve tizeri ¢alisma siiresi gruplar1 arasinda anlamh farklilik oldugunu

gostermektedir.

6.5.4.2.5. EKO Olgegi Toplam Ugus Saati Baglamindaki Bulgular

EKO Olgegi son olarak toplam ucus saatleri baglaminda ele alinmus,
gruplanmig toplam pilot ucus saatleri ile EKO 06lgek toplam degerleri arasindaki

anlamli farklilagma tek yonlii varyans analizi (ANOVA) kullanilarak sorgulanmistir.

Tablo 31. EKY-Toplam Ucus Saati Degiskeni Farkliliklarina iliskin Tek Yonlii
Varyans (ANOVA) Testi Sonuglart

Varyanslarin

T% I;’;IEJAS\M \ — Std. Homojenligi ANOVA
SAATII Sapma _Levene F P
Istatistigi
1500 saat 67 3.3197 71934
alt1
{15;?1‘;'3:’3? 240 3.3268 52004
EKY 9.151 .000 1.147 341
10000—14999 59 3.3800 53434
ugus saati
15000-19999 27 35049 44065
ugus saati
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20000 saat 17 35180 .33103

ve lizeri

1500 saat 67 32015 .76426
alti

1500-9999 240 33896 61903
ucus saati

iKo 10000-14999 50 33915 62403 3461 009 1606  .182

ucus saati

15000-19399 27 35037 .54595
ucus saati

20000 saat 17 35118 43140
Ve uzeri

1500 saat 67 25239 97873
alti

1500-9999 240 25758  .78014
ucus saati

pko  10000-14999 o 5 oee 68904 5330 000 795 532

ucus saati

102 99%° 27 25519  .85005
ucus saati

20000°5gat 17 25176 42314
Ve uzeri

Toplam ugus saatleri baglaminda 6lgek ortalamalari incelendiginde, EKO ve
IKO ortalamalarinin toplam ugus saati ile dogru orantili sekilde artis gosterdigi, DKO
ortalamalarinin ise tim ucus saati gruplar1 i¢in birbirine ¢ok yakin oldugu
goriilmektedir. Ayrica, her ii¢ degiskeninde toplam ucgus saatleri gruplarina gore
anlaml sekilde farklilasmadig yapilan tek yonlii varyans (ANOVA) testi ile ortaya
konmustur. Elde edilen bu sonug, tecriibeyi ortaya koyan diger bir degisken olan ve
bir 6nceki boliimde bulgulari agiklanan toplam ¢aligma siiresi ile ele alindiginda, pilot
emniyet kontrol odag1 ve alt boyutlarinin toplam calisma yilina gore farklilagirken,
toplam ucus saatine gore farklilagsmadigin1 ortaya koymasi agisindan 6nemlidir.
Havayolu sirketleri tarafindan ¢ofu zaman toplam ucgus saatleri pilot tecriibe
degerlendirme kriteri olarak One ¢iksa da emniyet kontrol odagi 6zelinde ele

alinmasinin anlamli sonuglar vermeyecegi goriilmektedir.

6.5.4.3. Oz Yeterlilige fliskin Bulgular

Orneklemin 6z yeterlilik 6lgegine verdikleri yamitlara iliskin elde edilen

bulgular, demografik degiskenlere gore dagilimlari ve son olarak bu dagilimlarin
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anlaml farklilik gosterip gostermedigi incelenmistir. Tek boyutlu 6z yeterlilik

Olcegine ait temel dagilim istatistikleri Tablo 32°de gosterilmektedir.

Tablo 32. Oz Yeterlilik Olgegine Ait Temel Dagilim Istatistikleri

- Std. En En
oz X Sapma CATPKBk - Basikhk pe e Viiksek
YETERLILIK
3.9285 42183 -.621 1.397 2.30 5.00

Oz yeterlilik 6lcegi, katilimcilarin 6z yeterlilik diizeylerini tek boyutlu olarak
1: Kesinlikle katilmiyorum ve 5: Kesinlikle katiliyorum” seklinde 5°li Likert tipi
derecelendirme ile o6lgmektedir. 410 pilottan olusan Orneklemin 6z yeterlilik
ortalamasi yiiksek diizey ( x=3,9285 ss=,42183) olarak belirlenmistir. Pilotlarin 6z
yeterliliklerini farkli degiskenlerle birlikte ele alan ge¢mis calismalarda da pilot 6z
yeterliliklerinin yiliksek diizeyde bulgulandig1 gézlemlenmektedir (McCrory vd., 2013;
Chen ve Chen, 2014, Li vd., 2021).

Orneklemden elde edilen 6z yeterlilige iliskin carpiklik ve basiklik degerleri +
2,00 esik degerleri igerisinde oldugundan 6lc¢ek verilerinin normal dagilim gosterdigi
kabul edilerek (George ve Mallery, 2010, s. 87) 6rneklemi olusturan pilotlara ait 6z
yeterlilik diizeyinin demografik O6zelliklerine gore dagilimlarinin incelenmesine

gecilmistir.

6.5.4.3.1. Oz Yeterlilik Olcegi Cinsiyet Degiskeni Baglamindaki
Bulgular:

Pilot 6z yeterlilikleri cinsiyet baglaminda incelendiginde kadin ve erkek pilot
Olcek ortalamalariin birbirine ¢ok yakin sekilde erkek pilotlarda daha yiiksek oldugu
goriilmektedir. Oz yeterliligin cinsiyete gdre anlaml sekilde farklilasip
farklilasmadiginin anlagilmasi igin Bagimsiz Orneklem T-Testi yapilmistir. Levene’s
varyans esitligi testi sonucu varyanslarin homojen dagilmadigini gostermis ve T-Testi
anlamlihk degeri (p=,246) 0z yeterliligin cinsiyete gore anlamli sekilde
farklilasmadigint ortaya koymustur. Bahse konu testlere iligskin bulgular Tablo 33’te

goriilmektedir.
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Tablo 33. Oz Yeterlilik-Cinsiyet Degiskeni Farkliliklarima Iliskin T-Testi Sonuglar

Levene’s
L. _ Std. Varyans Esitligi T-Testi
CINSIYET N X Sapma Testi
oz F P t P
YETERLILIK
Kadin 22 3.7727  .64008
7.392 .007  1.193 .246
Erkek 388 3.9374 40542

6.5.4.3.2. Oz Yeterlilik Olcegi Pozisyon Degiskeni Baglamindaki
Bulgular:

Katilimer pilotlarin kokpit icerisindeki pozisyonlar1 baglaminda 6z yeterlilik
Olcegine verdikleri yanitlarin ortalamalar1 belirlenmis, degiskenler arasi anlamli
farklilasma olup olmadigi Oz Yeterlilik Olgegi ortalamasi ile iki bagimsiz &rnek
grubuna sahip pozisyon degiskeni ortalamasi Bagimsiz Orneklem T-Testine tabi

tutularak ortaya konmustur.

Tablo 34. Oz Yeterlilik -Pozisyon Degiskeni Farkliliklarma Iliskin T-Testi Sonuclari

Levene’s
L _ Std Varyans Esitligi T-Testi
CINSIYET N X Sapnlﬁa Testi
F P t P
OZ Kaptan 244  3.9697 .39344
YETERLILIK .703 .402 2.408 .016

F/O 166  3.8681 .45488

Tablo 34’te gorildiigii tizere, katilimcilarin kendi degerlendirmelerini
yaptiklar1 Olgek kapsaminda kaptanlarin 6z yeterliliklerine iliskin daha ytliksek
ortalama elde ettikleri goriilmektedir ( x=3.9697 $5=.39344). Ayrica ylriitiilen
Bagimsiz Orneklem T-Testi sonucu, pilotlarin 6z yeterlilik diizeylerinin kaptan ve F/O
olmak {izere bulunduklar1 pozisyonlara gore anlamli sekilde farklilastiginm

acgiklamaktadir.
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6.5.4.3.3. Oz Yeterlilik Olcegi Yas Degiskeni Baglamindaki Bulgular

Orneklem 6z yeterlilik diizeyinin yaslarina gore anlaml sekilde farklilasip
farklilasmadigina iliskin tek yonlii varyans analizi (ANOVA) yapilmis ve ardindan
hangi yas gruplar arasinda anlamli farkliliklarin bulundugu ise Post-Hoc (Games-
Howell) testi ile belirlenmistir. Analiz sonuglar1 sirasiyla Tablo 35 ve 36’da

gosterilmektedir.

Tablo 35. Oz Yeterlilik-Yas Degiskeni Farkliliklaria Iliskin Tek Yonlii Varyans
(ANOVA) Testi Sonuglari

Vanyansharimn -y \oya
= Std. Homojenligi
YAS N X
Sapma  Levene E p
Istatistigi

25-36 108  3.7185 .50199
37-47 110  4.0909 .30062

0z
. 5.503 001 15064 .000
YETERLILIK 4554 114  3.9693 .36776
55 ve
st 78  3.9608 .40813

Yas degiskenine gore 6z yeterlilik 6l¢ek ortalamalart incelendiginde en yiiksek
ortalama degerin 37-47 yas grubunda goriildiigii, geng yaslardan itibaren artig gdsteren
0z yeterlilik ortalamasinin 48 yas ve {istii gruplar i¢in ufak bir diisiisle stabil hale
geldigi goriilmektedir. Levene istatistik anlamlilik degeri (p=.001<.05) olarak
gbzlemlendiginden varyanslarin homojen olarak dagilim géstermedigi varsayilmis ve
buna gore yapilan Welch ANOVA sonucu, pilot 6z yeterlilikleri ile yas diizeyleri
arasinda anlamli sekilde farklilik oldugunu gostermistir (p=.000<.05). Farkliliklarin
hangi gruplardan kaynaklandiginin tespiti i¢in gerceklestirilen Post-Hoc testinde
varyanslarin esit olmadig varsayiminda tercih edilen metotlardan biri olan Games-
Howell metodu kullanmilmistir. Bu kapsamda elde edilen bulgular Tablo 36’da

goriilmektedir.
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Tablo 36. Oz Yeterlilik-Yas Degiskeni Farkliliklarma Iliskin Games-Howell Testi

Sonuglari
Yas Yas Ort. Std. p
Arahg Gruplan Farki Sapma
37-47 -.37239* .05617 .000
25-36 48-54 -.25078* .05933 .000
55 ve stii -.21225* .06685 .009
25-36 .37239* .05617 .000
37-47 48-54 12161* .04481 .036
0z 55 ve ustil .16014* .05438 .020
YETERLILIK 25-36 .25078* .05933 .000
48-54 37-47 -.12161* .04481 .036
55 ve ustil .03853 .05764 .909
25-36 .21225* .06685 .009
55 ve st 37-47 -.16014* .05438 .020
48-54 -.03853 .05764 .909

*Ortalama farki anlamhilik diizeyi (p<,05) olarak alinmistir.

Oz yeterlilik kapsaminda yas gruplarinin ikili karsilastirmalar1 yapildiginda 48-
54 ve 55 yas uistii gruplar1 haricinde diger tiim yas gruplar1 arasinda anlamli farklilagsma
oldugu belirlenmistir (p<.05). Bu sonug, bir 6nceki asamada raporlanan yas gruplarina
gore 0z yeterlilik 6l¢ek ortalama verileri ile uyum gostermekte olup, 6z yeterliligin
belirli bir noktaya kadar yas durumuna gore anlamli sekilde farklilastigi ancak ileri
yaslar i¢in (bu Orneklem i¢in 48 yastan itibaren) bu farklilagsmanin ortadan kalktig

seklinde yorumlanabilir.

6.5.4.3.4. Oz Yeterlilik Olcegi Toplam Calisma Siiresi Baglamindaki
Bulgular:

Orneklem 6z yeterlilik diizeyinin pilot olarak toplam galigma siiresine gore
anlamli sekilde farklilasip farklilasmadigi tek yonlii varyans analizi (ANOVA) ile
belirlenmis ve ardindan hangi yas gruplar1 arasinda anlamli farkliliklarin bulundugu
ise Post-Hoc (Games-Howell) testi ile belirlenmistir. Toplam ¢alisma siiresi

baglamindaki ortalama degerler ile ANOVA sonuglar1 Tablo 37°de goriilmektedir.

Tablo 37. Oz Yeterlilik-Toplam Calisma Siiresi Degiskeni Farkliliklarina iliskin Tek
Yonlii Varyans (ANOVA) Testi Sonuglari

TOPLAM Val‘yal.lslarlr'l ANOVA
CALISMA N X Std. Homojenligi
SURESI Sapma  Levene - o
Istatistigi
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5 yil ve daha
az

6-10 y1l

0z
YETERLiLik = 1115v1
16-20 yil

21 y1l ve tizeri

102 3.7735 .43096
43 4.0349 51218
28 3.8786 .51880 2.520
26 4.0269 .30141
211 3.9763 .37621

.041

5.1981 .001

Toplam calisma siiresine gore 0z yeterlilik 6lgek ortalamalar incelendiginde,

6-10 yil grubunda 6z yeterlilik diizeyinin en iist seviyeye ( X=4.0349) ulastigi

goriilmektedir. Levene istatistik anlamlilik degeri (p=.041<.05) oldugundan homojen

dagilmayan varyanslar i¢in kullanilan Welch ANOVA testinin kullanimi tercih

edilmistir. Elde edilen sonug, gruplar arasi anlamli farklilasmanin mevcut olduguna

isaret etmektedir (p=.001<.05).

Tablo 38. Oz Yeterlilik-Toplam Calisma Siiresi Degiskeni Farkliliklarma Iliskin
Games-Howell Testi Sonuglari

Top. Calisma Calisma Siire Ort. Std. p
Siiresi Gruplan Farki Sapma

6-10 y1l -.26135* .08900 -.26135
5 yil ve daha az 11-15 yul -.10504 .10693 -.10504
16-20 y1l -.25339* .07290 -.25339
21 y1l ve lizeri -.20277* .04992 -,20277
5 y1l ve daha az .26135* .08900 .26135
6-10 yil 11-15 y1l 15631 .12535 15631
16-20 y1l .00796 .09795 .00796
21 y1l ve tizeri .05858 .08229 .05858
5 y1l ve daha az .10504 .10693 .10504
0z o 11-15 yil 6-10 y1l -.15631 12535 -.15631
YETERLILIK 16-20 yil -.14835 11448 -.14835
21 yil ve {izeri -.09773 10141 -.09773
5 yil ve daha az .25339* .07290 .25339
16-20 yil 6-10 y1l -.00796 .09795 -.00796
11-15 y1l .14835 11448 .14835
21 y1l ve iizeri .05062 .06454 .05062
5 y1l ve daha az .20277* .04992 .20277
21 yil ve iizeri 6-10 y1l -.05858 .08229 -.05858
11-15 yil .09773 10141 .09773
16-20 yil -.05062 .06454 -.05062

“Ortalama farki anlamlilik diizeyi (p<.05) olarak alinmigtir.
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Tablo 38, toplam calisma siiresine iligkin olusturulan gruplardan hangilerinin
istatistiksel olarak anlamli sekilde farklilagtigini gostermektedir. Games-Howell
metodu kullanilarak elde edilen bulgular yalnizca 5 yil ve daha az ile 6-10 y1l ¢alisma

gruplar1 arasinda anlamli farklilasma varligina isaret etmektedir.

6.5.4.35. Oz Yeterlilik Olcegi Toplam Ucus Saati Baglamindaki
Bulgulari

Oz yeterliligin demografik degiskenler kapsaminda incelenmesine iliskin son
olarak pilotlarin 6z yeterlilik diizeyleri toplam ugus saatleri baglaminda ele alinmus,
gruplanmis toplam ucgus saatleriyle 6z yeterlilik 6l¢cek toplam degerleri arasindaki
anlaml farklilagma varligi tek yonlii varyans analizi (ANOVA) kullanilarak

sorgulanmustir.

Tablo 39. Oz Yeterlilik-Toplam Ugus Saati Degiskeni Farkliliklarina iliskin Tek
Yonlii Varyans (ANOVA) Testi Sonuglari

Varyanslarin

TOPLAM 4 Std. Homojenligi ANOVA

UCus N X Sapma ~ Levene

SAATII P [statistigi " i
Istatistigi

1508(;;aat 67 3.7343 .50858

ugus saati

0z 10000-14999

YETERLILIK ugus saati 59 4.0525 .32608 3.410 .009 4.410 .003

15000-19999
ucus saati
20000 saat

ve lizeri

27 3.9815 .34422

17 39735 .65338

Tablo 39’da pilot yas gruplarina iligkin bulgular ile toplam ugus saati
baglamindaki ortalamalarin benzerligi dikkat ¢gekmektedir. Levene testi varyanslarin
homojen olmadigini géstermis (p=.009<.05), yapilan Welch ANOVA sonucu pilot 6z
yeterliliklerinin toplam ugus saatlerine gére anlamli sekilde farklilastigini géstermistir
(Welch F(4, 68,549)=4.410 p=.003). Toplam ugus saati gruplarindan hangilerinin
istatistiksel olarak anlamli sekilde farklilastigi, varyanslarin esit olmadigi
varsayiminda tercih edilen metotlardan biri olan Games-Howell metodu kullanilarak

yapilan Post-Hoc testi ile belirlenmistir. 1500 saat alt1 ile 1500-9999 ve ayn1 zamanda
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10000-14999 ugus saati gruplari birbirleri ile 6z yeterlilik diizeyleri baglaminda
istatistiksel olarak anlamli sekilde farklilasmakla birlikte diger gruplar arasinda

anlamli farklilasmaya rastlanilamamustir. Bulgular Tablo 40°ta gosterilmektedir.

Tablo 40. Oz Yeterlilik-Toplam Ugus Saati Degiskeni Farkliliklarina iliskin Games-
Howell Testi Sonuglari

Top. Calisma

Calisma Siire

Ort.

Std.

Siiresi Gruplan Farki Sapma P
1500-3999 - 21234* 06700 017
ucus saati

10000-14999 .
1500 saat ucus saati -31821 07525 -000
alt 15000-19999 -.24715 .09082 061
ucus saati
pa000 sagh -.18920 17021 799
Ve uzeri
15035""“ 21234* 06700 017
10000-14999
1500-9999 ugus saati P, 19 208
ucus saati 15000-19999 -03481 07083 988
ucgus saati
£0000 <281 02314 16044 1.000
Ve uzeri
15°£tfaat 31821* 07525 000
1500-9999
oz 10000-14999 ueus saati 10588 aaice 208
YETERLILIK ugus saati 15000-19999 07106 07868 894
ucus saati
20000 saat 12901 16406 931
Ve uzeri
15035""“ 24715 09082 061
1500-9999
15000-19999 ugus saati 03481 07083 988
ucus saati 10000-14999 07106 07868 894
ugus saati
20000 saat 05795 17176 997
Ve uzeri
1505;""“ 18920 17021 799
20000 ugus 1500-9999 -02314 16044 1.000
saati ugus saati
ve tizeri 10000-14999 -12901 16406 931
ugus saati
15000-19999 -.05795 17176 997
ucus saati

“Ortalama farki anlamlilik diizeyi (p<.05) olarak alinmigtir.
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6.5.4.4. 1Is Akis Deneyimine Iliskin Bulgular

Orneklemin is akis deneyimi dlcegine verdikleri yanitlara iliskin elde edilen
bulgular, demografik degiskenlere gore dagilimlari ve son olarak bu dagilimlarin
anlaml farklilik gdsterip gostermedigi incelenmistir. Is akis deneyimi dlgeginin ise
dalma, isi sevme ve igsel caligma motivasyonu olmak iizere toplam ii¢ alt boyutu
bulunmaktadir ve bu alt boyutlar kapsaminda elde edilen bulgular hipotez testlerinde
kullanilmistir. Arastirma problemi ¢ergevesinde is akis deneyiminin alt boyutlarinin
demografik bulgular kapsaminda ayr1 ayr1 ele alinmasina ihtiyag duyulmamistir. Bu
nedenle is akis deneyiminin demografik degiskenler kapsaminda incelenmesi 6l¢ek

bazinda uygulanmis olup temel dagilim istatistikleri Tablo 41’de goriilmektedir.

Tablo 41. Is Akis Deneyimi Olgegine Ait Temel Dagilim Istatistikleri

= Std. En En
is AKIS X sapma Carpikhk Basikhik Diisiik Yiiksek

DENEYIMi

3.5775 .60292 -.363 -.287 1.92 4.92

Is Akis Deneyimi Olgegi 5°1i Likert tipi derecelendirme ile katilimer pilotlarin
is akis deneyimleme diizeylerini &lgmektedir. Orneklemi meydana getiren 410
havayolu pilotu i¢in is akis deneyimi 6lgek ortalamasi pilottan olusan 6rneklemin is
akis deneyimi ortalamas: yiiksek diizey ( X=3,9285 ss=,42183) olarak belirlenmistir.
Verilerin normal dagilim durumu carpiklik ve basiklik degerleri referans alinarak
degerlendirilmis ve + 2,00 esik degerleri (George ve Mallery, 2010, s. 87) igerisinde

oldugundan 6l¢ek verilerinin normal dagilim gosterdigi kabul edilmistir.

6.5.44.1. Is Akis Deneyimi Olcegi Cinsiyet Degiskeni Baglamindaki
Bulgular:

Pilotlarin is akis1 deneyimleme diizeyleri cinsiyet baglaminda incelendiginde
kadin ve erkek pilot 6lgek ortalamalarinin birbirine ¢ok yakin sekilde erkek pilotlarda
daha yiiksek oldugu goriillmektedir. Cinsiyet baglamindaki anlamli farklilagsma
durumu Bagimsiz Orneklem T-Testi kullanilarak arastirilmistir. ik asamada

varyanslarin esit dagilim durumunun belirlenmesi icin yliriitiillen Levene’s varyans
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esitligi testi varyanslarin esit dagilmadigini géstermis ve bu varsayima gore yiiriitiilen
T-Testi anlamlilik degeri (p=.735) is akisi deneyimleme diizeyinin cinsiyete gore
anlaml sekilde farklilasmadigin1 ortaya koymustur. Bahse konu testlere iliskin
bulgular Tablo 42°de goriilmektedir.

Tablo 42. Is Akis Deneyimi-Cinsiyet Degiskeni Farkliliklarma Iligkin T-Testi

Sonuglart

Levene’s

L. _ Std Varyans Esitligi T-Testi

CINSIYET N X Saprﬁa Testi
F P t P
iS AKIS Kadm 22 3.5245 75280
DENEYiMi 3.943 .048 .343 .735
Erkek 388  3.5805 .59436

6.5.4.4.2. Is Akis Deneyimi Olcegi Pozisyon Degiskeni Baglamindaki
Bulgulari

Orneklemin mesleki pozisyonlar: baglaminda is akis deneyimi &lgegine
verdikleri yanitlarin ortalamalarinin yas durumuna benzer sekilde birbirlerine ¢ok
yakin diizeyde oldugu dikkat ¢ekmektedir. Varyanslarin esit olarak dagilmadigi
Levene’s varyans esitligi testi anlamlilik degeri (p=.000<.05) ile goriilmiis ve Is Akis
Deneyimi Olgegi ortalamas ile iki bagimsiz 6rneklem grubuna sahip pozisyon
degiskeni ortalamasi Bagimsiz Orneklem T-Testine tabi tutulmustur. Elde edilen
sonug, pilotlarin is akist deneyimleme diizeylerinin kaptan ve F/O olmak {izere
bulunduklar1 pozisyonlara gére anlamli sekilde farklilasmadigini gostermektedir.

Yiiriitiilen analizlere iliskin bulgular Tablo 43’te gériilmektedir.

Tablo 43. Is Akis Deneyimi-Pozisyon Degiskeni Farkliliklarma Iliskin T-Testi

Sonuglari
Levene’s
L _ Std Varyans Esitligi T-Testi
CINSIYET N X sapma Testi
F P t P
; Kaptan 244 35839 .51085
Dg‘;‘gﬁﬂ 28313 000 243 808
F/O 166 3.5681 .71875
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6.5.44.3. Is Akis Deneyimi Olcegi Yas Degiskeni Baglamindaki
Bulgular:

Is akis deneyiminin yas bulgulari kapsaminda ele alinmasinda ilk asamada
Katilimcilarin yaslar1 baglaminda is akis deneyimi Olgegine verdikleri yanitlarin
ortalamalar1 tespit edilmis, ardindan is akis deneyimi diizeylerinin yaslarina gore
anlamli farklilik gosterip gostermedigi tek yonlii varyans analizi (ANOVA) ile
belirlenmis, son olarak hangi yas gruplari arasinda anlamli farkliliklarin bulundugu ise
Post-Hoc testi ile belirlenmistir. Analiz sonuglar1 sirasiyla Tablo 44 ve Tablo 45°te

sunulmaktadir.

Tablo 44. is Akis Deneyimi-Yas Degiskeni Farkliliklarina iliskin Tek Yonlii
Varyans (ANOVA) Testi Sonuglart

Vagiggslarn ANOVA
= Std. Homojenligi
YAS N X
Sapma  Levene F p
Istatistigi

25-36 108  3.3732 78191

iS AKIS 37-47 110  3.5909 .60640

IS 24632 000 5149  .002
DENEYIMI 4554 114 3.6592 .40549

55 ve Ustii 78 3.7219 47922

Yas degiskenine gore is akis deneyimi Glgek ortalamalari incelendiginde is
akist deneyimleme diizeyinin tiim yas gruplari i¢in yiiksek diizeyde oldugu (3.00< x
<3.99), yas ile artis gosterdigi ve en {ist yas grubu olan 55 yas ve istii grubunda
( x=3.7219) diizeyine ulastigi goriilmektedir. Levene istatistigi anlamlilik degeri
(p=-000) olarak gozlemlendiginden varyanslarin homojen olarak dagilim géstermedigi
varsayilarak Welch ANOVA uygulanmasi tercih edilmis ve test sonucu, pilot
yaslarinin is akis deneyimleme diizeylerini anlamli sekilde farklilagtirdigini ortaya
koymustur. (Welch F(3, 212.175)=5.149 p=.002). Mevcut farkliliklarin hangi
gruplardan kaynaklandigmin tespiti icin gergeklestirilen Post-Hoc analizinde
varyanslarin esit olmadigi varsayiminda tercih edilen Games-Howell metodu

kullanilmistir.
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Tablo 45. Is Akis Deneyimi-Yas Degiskeni Farkliliklarmna iliskin Games-Howell
Testi Sonuclari

Yas Yas Ort. Std.

Arah@ Gruplan Farki Sapma P
37-47 -.21769 .09489 .103
25-36 48-54 -.28602" .08428 .005
55 ve istii -.34867" .09276 .001
25-36 21769 .09489 .103
37-47 48-54 -.06834 .06918 757
IS AKIS 55 ve st -.13098 .07929 .352
DENEYIMI 25-36 .28602" .08428 .005
48-54 37-47 .06834 .06918 757
55 ve ustil -.06265 .06623 .780
25-36 .34867" .09276 .001
55 ve stil 37-47 .13098 .07929 .352
48-54 .06265 .06623 .780

*Ortalama farki anlamhilik diizeyi (p<,05) olarak alinmistir.

Is akis deneyimi kapsaminda yas gruplarinm ikili karsilastirmalari yapildiginda
25-36 yas grubu pilotlarin is akigi deneyimleme diizeylerinin 48-54 ve 55 yas {istii
gruptaki pilotlar ile anlamli sekilde farklilastigi goriilmektedir (p<.05). Birbirine yakin
yas gruplarinda anlamli farkliliklar gériillmemistir. Bu bulgu yas diizeyi arttikca is akis
deneyimi Ol¢ek ortalamalarinda gozlenen artis ile degerlendirildiginde yaslari

ilerledikge pilotlarin ugusta akisi daha fazla deneyimlediklerini ortaya koymaktadir.

6.5.4.4.4. 1s Akis Deneyimi Olcegi Toplam Cahsma Siiresi Baglamindaki
Bulgular:

Ormneklemin is akis deneyimlerinin pilot olarak toplam c¢alisma siireleri
baglaminda ele alinan ortalama degerleri ile toplam calisma siiresinin 1s akisi
deneyimleme diizeyini farklilagtirip farklilagtirmadigimin belirlenmesine iliskin

yapilan tek yonlii varyans analizi (ANOVA) sonuglart Tablo 46°da gosterilmektedir.

Tablo 46. Is Akis Deneyimi--Toplam Calisma Siiresi Degiskeni Farkliliklarina
Iliskin Tek Yénlii Varyans (ANOVA) Testi Sonuglar

 qe e avova
CALISMA N X Saprﬁa Levene
SURESI . e ens F P
Istatistigi
. 5vyil ve dahaaz 102 3.5799 .76852
Dg‘%‘gﬁﬂ Y 13.893  .000 9.146  .000
6-10 y1l 43  3.6494 .60623
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11-15 yil 28 3.2033 .70880
16-20 y1l 26 3.1864 41917

21 yilvetizeri 211 3.6595 .46849

Toplam ¢alisma yili ortalama degerleri incelendiginde 21 y1l ve {izeri siiredir
pilotluk yapan grubun en yiiksek Olgek ortalamaya ( x=3.6595) sahip oldugu
goriilmekle birlikte ¢alisma gruplar1 arasindaki dagilimm homojen ya da orantisal
sekilde dagilmadigi da goze c¢arpmaktadir. Levene istatistik anlamlilik degeri
(p=.000<.05) olarak tespit edilmis, dolayisiyla homojen dagilmayan varyanslar i¢in
kullanilan Welch ANOVA uygulanmasina karar verilmistir. Test sonucu gruplar
arasinda anlamli farklilasmanin mevcut olduguna isaret etmektedir (Welch F(4,

84.298)=9.146 p=.000).

Tablo 47. Is Akis Deneyimi-Toplam Calisma Siiresi Degiskeni Farkliliklarina iliskin
Games-Howell Testi Sonuglari

Top. Calisma Calisma Siire Ort. Std. p
Siiresi Gruplan Farki Sapma

6-10 y1l -.06943 11974 978
5 il ve dah 11-15 yul .37664 .15406 122
yiive daha az 16-20 yil :39355" 11202 .007
21 yil ve {izeri -.07956 .08265 871
5 yil ve daha az .06943 11974 978
6-10 vil 11-15 yil 44608 16276 .062
n 16-20 yil 46298 12371 .003
21 yil ve {izeri -.01012 .09791 1.000
5 y1l ve daha az -.37664 .15406 122
iS AKIS 1115 wil 6-10 yil -.44608 16276 062
DENEYiMi y 16-20 yil .01691 15716 1.000
21 yil ve lizeri -.45620" 13778 .019
5 yil ve daha az -.39355" 11202 .007
6-10 y1l -.46298" 12371 .003
16-20 yil 11-15 yil -01691 15716 1.000
21 yil ve {izeri -47311° .08831 .000
5 y1l ve daha az .07956 .08265 871
21 il ve iizeri 6-10 y1l .01012 .09791 1.000
yrve uze 11-15 yil 45620 13778 019
16-20 y1l 473117 .08831 .000

*Ortalama farki anlamlilik diizeyi (p<.05) olarak alinmstir.
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Tablo 47, toplam calisma siiresine iligkin olusturulan gruplardan hangilerinin
istatistiksel olarak anlamli sekilde farklilagtigini gostermektedir. Games-Howell
metodu kullanilarak elde edilen bulgular 16-20 y1l grubunun 5 yil ve daha az, 6-10 y1l
ve 21 yil iizeri gruplarla farklilastigini ortaya koymaktadir. Elde edilen bulgular toplam
caligma stiresinin is akis deneyimini anlaml sekilde farklilagtirdigini gruplar arasi

iligkiler baglaminda acik sekilde ortaya koymaktadir.

6.5.4.45. Is Akis Deneyimi Olcegi Toplam Ucus Saati Baglamindaki
Bulgular:

Is Akis Deneyimi Olgegi son olarak toplam ugus saatleri baglaminda ele
alinmig, gruplanmis toplam pilot ucus saatleri ile is akis deneyimi Olgek toplam
degerleri arasindaki anlamli farklilagma tek yonlii varyans analizi (ANOVA)

kullanilarak sorgulanmistir. Analiz sonuglar1 Tablo 48’de sunulmaktadir.

Tablo 48. is Akis Deneyimi-Toplam Ugus Saati Degiskeni Farkliliklarina iliskin Tek
Yonlii Varyans (ANOVA) Testi Sonuglari

Varyanslarin

T%IZ:IEJASM N - Std. Homojenligi ANOVA

SAATII Sapma _Levene F P
Istatistigi

1500 saat 67 3.6533 .79258

alt1

1500-9999 240 3.5365 .58705

ucus saati

iS AKIS 10000-14999
DENEYiMi ucus saati
15000-19999
ucus saati
20000 saat

ve lizeri

59 3.6063 .52291 6.783 .000 4251 .004
27 3.4815 .38615

17 3.9095 .36714

Is akis deneyiminin pilot toplam ¢alisma siiresi ile toplam ugus saatine iligkin
farklilik analizlerinin biiyiik oranda birbiri ile benzestigi goriilmekle birlikte 6z
yeterlilik kapsaminda bunun tam tersi bir durumun gézlemlendigi de is akis deneyimi
ve 0z yeterlilik arasindaki demografik degiskenler baglamindaki farkliliklar
gostermesi acisindan Onemlidir. Varyanslarin homojen dagilmamasindan dolay1
(Levene’s Istatistigi p=,000<,05) uygulanan ANOVA sonucu (Welch F(4,
75.691)=4.251 p=.004) olarak belirlenmistir. Bu sonug, pilot is akisi deneyimleme
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diizeylerinin toplam ugus saatlerine gore anlamli sekilde farklilastigini ifade

etmektedir.

Toplam ugus saati gruplarindan hangilerinin istatistiksel olarak anlamli sekilde
farklilastig1 varyanslarin esit olmadig1 varsayiminda tercih edilen metotlardan biri olan
Games-Howell metodu kullanilarak yapilan Post-Hoc testi ile belirlenmistir. Bulgular
yalnizca 1500-9999 ile 20000 ugus saati iizeri tecriibeye sahip pilotlarin is akis
sekilde
gostermektedir. Elde edilen bulgular Tablo 49°da gériilmektedir.

deneyimi baglaminda istatistiki olarak anlaml farklilastiklarini

Tablo 49. is Akis Deneyimi-Toplam Ugus Saati Degiskeni Farkliliklarina iliskin
Games-Howell Testi Sonuglari

Top. Calisma Calisma Siire Ort. Std. p
Siiresi Gruplan Farki Sapma
EP0-9999 11673 10398 794
ucus saati
10000-14999
1500 saat ucus saati i 11837 995
alt Laiey'19999 17179 12206 625
ucus saati
200002838 -.25623 13155 305
Ve uzeri
150£tfaat -11673 110398 794
10000-14999
1500-9999 ugus saati ~06972 07791 898
ugus saati 15000-19999 05506 08342 964
ucus saati
20000 saat _37206% 09677 007
Ve uzeri
0z
YETERLILIK 150a(;tfaat 04701 11837 905
1500-9999
10000-14999 ugus saati 06972 07791 898
ucus saati 15000-19999 12478 10078 799
ugus saati
20000 saat -30324 11209 072
Ve uzeri
150{3;"‘&‘ -17179 12206 625
1500-9999
15000-19999 ugug saati -05506 08342 964
ucus saati 10000-14999 12478 10078 299
ugus saati
20000 saat -.42802 11508 066
Ve uzeri
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1500 saat

25623 13155 305
alti
20000 ugus ti?ggfi? 37296 09677 007
saati

ve iizeri 10000-14999 30324 11209 072
ucus saati

15000-19999 42802 11598 066
ucus saati

*. Ortalama farki anlamlilik diizeyi (p<,05) olarak almmustir.
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SONUC

Havayolu tasimaciligi, sagladigi faydalar ile insanlik tarihinin son yiizyilina
damgasin1 vurmus kritik 6neme haiz bir sektordiir. Diinyanin hemen her yerine, en
hizli sekilde yolcu ve yiikiin ulastirilabilmesinin oniinii acan havayolu tasimaciligi,
mesafeleri kisaltmis, kiiltlirleri bulusturarak {ilkelerin sosyo-kiiltiirel gelisimlerinde
onemli rol oynamis, turizm sektoriine adeta ¢ag atlatmis, diinya geneli ticaret aglarini
gelistirmis ve boylelikle diinyanin gercek anlamda kiiresel nitelik kazanmasinda en
onemli unsurlardan biri olmustur. Tiim bu faydalarinin yani sira, havaciligin tehlike
ve risklerin yiiksek diizeyde var oldugu bir ulasim yontemi oldugu da géz ardi
edilmemesi gereken bir gercektir. Insanoglunun havayolu tasimaciligindan
faydalanmaya devam edebilmesi i¢in mevcut risklerin kontrol altinda tutulmasi ve
ucuslarin emniyetli sekilde gergeklestirilmesinin saglanmasi oncelikli kosuldur.
Havacilikta emniyetin saglanmasinda en Kkritik unsur konumundaki insan,
teknolojideki hizli gelismelere ragmen ugus operasyonuna iligskin faaliyetlerin
tamaminda basrolde olmay1 siirdiirmektedir. Havacilik emniyetinde insanin 6nemi,
yarim ylizyila yakin bir siiredir basta insan kaynagi, bilgi ve donanim olmak tizere
mevcut tiim kaynaklarin etkili sekilde kullanimini diizenleyen Ekip Kaynak
Yonetimini havacilik emniyeti baglaminda en 6nemli yonetsel siire¢lerden biri haline

getirmistir.

Yiriitilen bu arastirmayla, EKY ile kuramsal temelde iliski igerisinde
olabilecegi degerlendirilen degiskenler belirlenmis ve bu degiskenlerin EKY
tizerindeki etkilerine iliskin olusturulan hipotezler test edilmistir. Arastirma,
Tirkiye’de faaliyet gosteren havayolu sirketlerinde ¢alismakta olan pilotlar {izerinde
yiritilmistir (N=410). Calisma sonucunda basta Tiirkiye’deki havayolu tagimacilig
isletmeleri olmak iizere, diinya genelindeki havayolu ve diger sivil havacilik orgiitleri,
devletler adina kural koyucu durumda olan sivil havacilik otoriteleri, havacilik egitim
kurumlar1 ve alanda galigmalar yiiriiten tiim arastirmacilar i¢in faydali olabilecek
sonuclar elde edildigi diisiiniilmektedir. Arastirmanin havacilik sektoriine saglayacagi
en 6nemli fayda siiphesiz ugus emniyetinin arttirtlmasi hedefine yonelik katkisidir. Bu
baglamda; havayolu tasimaciligi isletmeleri agisindan, pilot ise alim siireglerine bu

aragtirmayla EKY tizerindeki etkileri ortaya konan degiskenlerinde g6z Oniinde
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bulundurulacagi sekilde revize edilmesi, EKY baslangic ve tazeleme egitim
iceriklerinin gelistirilmesi ve EKY siireglerine iliskin geri bildirim sistemlerinin
kapsaminin genisletilmesi saglanabilecektir. Tiirkiye’de havayolu sirketlerinin EKY
uygulamalarini inceleyen lisansiistii tez ¢alismalarinin oldukga sinirli sayida oldugu
gbze carpmaktadir. 2002-2022 yillar1 arasinda Ulusal Tez Merkezi veri tabaninda 5’1
Yiiksek Lisans ve 3’li Doktora olmak {izere yalnizca 8 tez ¢alismasi bulunmaktadir.
Benzer sekilde 2002-2022 yillar1 arasinda ayni kapsamda Tiirkiye ornekleminde
yiiriitiilen diger ¢alismalarin sayisi ise farkli veri tabanlar tizerinde yapilan inceleme
sonucunda 16 olarak bulunmustur. Bu kapsamda, arastirmanin Tiirk Sivil Havacilik
sektoriinde emniyet yonetimi ve EKY literatiiriiniin gelisimine katki saglayacagi ve bu

arastirmay1 gelistirecek benzer ¢aligmalara 6ncii olacagi umut edilmektedir.

Gliniimiiz havaciliginda EKY, her gecen giin daha fazla ilgi goren ve yasanan
her olumsuz olayda emniyetli ugusa olan katkisi bir kez daha kanitlanan bir yonetim
slireci olmus, pilotlarin hava araglarinin ugurulmasindaki bireysel teknik becerilerinin
dahi 6niine gecen bir emniyet unsuru haline gelmistir. Caligmanin literatiir boliimiinde
ayrintili sekilde aktarildig: iizere istatistikler, 6liimle sonuglanan hava araci kazalarinin
biiyiikk bir kismindan insan-insan ve insan-hava araci etkilesimi basta olmak tizere
insan faktorlerinin sorumlu oldugunu agikg¢a gozler oniine sermektedir. Gilinlimiiz hava
araclarinin ve trafik kontrol sistemlerinin teknolojik altyapisindaki gelismeler
sayesinde ugus ekibi tarafindan dogru sekilde yonetilebildigi takdirde (yasanmis bazi
istisnai durumlar harig¢ tutulmak tlizere) meydana gelebilecek hemen her tiirlii olumsuz
kosulda hava araglarimin can kaybi yasanmaksizin kurtarilabilmesi bilylik oranda

mumkindiir.

Askeri, sportif ya da genel havacilikta tek pilotlu hava araglari halen
kullanilmakla birlikte basta havayolu tasimaciligi olmak {izere ticari tiim havacilik
faaliyetlerinde farkli sayida kokpit ve kabin personelinden olusan ugus ekipleri gorev
almaktadir. Hava araglarina gelisen teknolojiye paralel sekilde entegre edilen karmagsik
sistemlerin  kontrolii ancak wucus ekibinin birbirleriyle uyumu ve etkin
koordinasyonuyla miimkiindiir. Yeni teknolojinin sundugu otomatik ugus kontrol,
seyriisefer ve uyart sistemleri bir yandan pilotlarin teknik is yiikiini azaltirken,

karsilagabilecek ariza ya da olumsuz durumlarda da ekibin hava araci sistemleri ve
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birbirleriyle olan iletisiminin kusursuz yiiriitiillmesini zorunlu kildig1 yadsinamayacak
bir gercektir. Gegtigimiz yarim yiizyillik slirecte yasanan kazalardan elde edilen ac1
tecriibeler EK'Y’nin 6nemini per¢inlemistir. Diinya genelinde ve Tiirkiye’deki ticari
havayolu tasimaciliginda gorev alacak aday pilotlarin se¢iminde Oncelikle kisilik
ozellikleri, tutum ve davranislar1 kapsaminda EKY uyumlar1 degerlendirilmekte, daha
sonra pilotaja iligkin teknik becerileri 6l¢iilmektedir. Goreve baglayan ugucular i¢in
her yil EKY tazeleme egitimleri yapilmakta, EKY’ye iliskin olumsuz geri bildirim

alan pilotlar i¢in is akdinin sonlandirilmasina varan ciddi yaptirimlar uygulanmaktadir.

Havacilik sektoriinde boylesine biiyiik 6neme sahip olan EKY ’nin bir yonetim
siireci olarak sekillendirilmesi ve EKY egitim programlarinin gelistirilmesinde
havacilik yonetimi, psikoloji, 6rgiitsel davranis, havacilik tibb1 ve ergonomi gibi farkl
bir¢ok disiplinden yararlanilmaktadir. Basta ABD ve Avrupa ililkelerinden olmak
lizere diinyanin hemen her yerinden arastirmacilarin 90’11 yillarin basindan giintimiize
EKY ve iliskili konulara iliskin yogun ¢aligmalar yiiriittiikleri dikkat ¢ekmektedir. Bu
calismalar incelendiginde biiyiik cogunlukla EKY’yi bir bagimsiz degisken olarak ele
aldiklari, EKY’nin onciillerinden ziyade ardillarina ve sonuglarina yogunlastiklari
gbze carpmaktadir. Yiriitiilen bu arastirmalarin sonuglarini havacilik otoritelerince
yayinlanan emniyet istatistikleri, kaza raporlar1 ve ugus ekiplerinden alinan doniitler
de desteklemektedir. Elde edilen tim bu bilgiler sayesinde EKY’nin, havacilik
emniyeti kapsamindaki 6nemi kanitlanmis ve havacilik emniyet kiiltiirii igerisinde
tartismasiz kabul goriir hale gelmistir. EKY nin emniyet yonetimine, olumlu orgiit
kiiltiiriine, bireysel anlamda olumlu psikolojik etkilerine katkilarinin tartigilmasi
yerine artik yurtdiginda yliriitiilen giincel calismalarda oldugu gibi Tirkiye
ornekleminde de EKY etkinligini arttiracak farkli degiskenlerin EKY kapsaminda
degerlendirilmesi gerekliligi bu ¢alismanin yiirtitiilmesindeki temel nedenlerdendir.
Bu baglamda, Tiirkge literatiir i¢erisinde bagimli bir degisken olarak EKY’yi olumlu
ya da olumsuz etkileyebilecek unsurlarin tartisilmasinin bu ¢caligmay: farklilagtirdigini
ifade etmek mimkiindiir. Benzer ¢alismalarin 0Ozellikle ABD’de yiiritildigi
goriilmekle birlikte Tiirkiye’de bu baglamda gerceklestirilmis bir calismaya

rastlanilamamustir.
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Bu temeller iizerinde yiiriitiilen kapsamli literatiir taramasi ve kuramsal
iliskilerin incelenmesi neticesinde pek ¢ok insan davraniginin sekillenmesinde etkin
bir kisilik 6zelligi olarak 6ne ¢ikan kontrol odaginin pilotlarin EKY tutumlarinin
onemli bir yordayicisi olabilecegi ongoriilmiis ve arastirmanin ana bagimsiz degiskeni
olarak ele alinmistir. Kontrol odaginin bireyin olay ya da sorunlarm kendi kisisel
kontroliinde ya da kontrolii disinda gelistigine dair bireysel inanglarini temsil ediyor
olusu havayolu pilotlarinin ugus emniyetine iligkin algilarin1 ve dolayisiyla EKY
stirecini etkileyebilecek 6nemli bir faktor olarak goriilebilir. Pilotlarin basta acil
durumlar olmak {izere, ugusun tiim safhalarinda gelisebilecek beklenmedik kosullar
tizerinde kontrol sahibi oldugunu igsellestirmesi olumsuz durumlarla miicadele
giiclinli arttirabilecektir. Hunter (2002) tarafindan havacilik 6zelinde gelistirilen
Emniyet Kontrol Odagi Olgegi diinya genelinde pek ¢ok arastirmaci tarafindan
kullanilmis ve yiiriitiillen bu ¢aligmalarin sonucunda kontrol odaginin basta EKY ve
ucusta tehlike yaratabilecek davranislar olmak tizere ugus emniyetini ilgilendiren
birgok unsurun énemli bir yordayicisi oldugu ortaya konmustur (Hunter, 2002; Joseph
vd., 2013; Mohammadfam vd., 2021; Serin, 2016; You vd., 2013). Tiirkiye’de ise bu
konuda yiiriitiilen arastirma sayisinin olduk¢a az oldugu goriilmektedir. Sektor
yoneticileri ve uygulayicilarinda konuya iligkin farkindalik olusturularak EKY egitim
programlarina kontrol odagi kavraminin dahil edilebilmesi i¢in konuya iliskin

yiiriitiilen arastirmalarin arttirilmasinin gerekli oldugu diistintilmektedir.

Benzer sekilde; yapilan literatiir taramasi ve kuramsal degerlendirmeler
neticesinde, EKY iizerinde dogrudan etkili olabilecegi degerlendirilen ve aragtirma
kapsaminda ele alinmis diger degiskenler ise 6z yeterlilik ve is akis deneyimi olmustur.
Kontrol odagi ile yakin sekilde ele alinan bu iki degisken havacilik psikolojisi alaninda
kendilerine genis yer bulmaktadir. Oz yeterlilik; diisiince, motivasyon ve eylemleri
dogrudan etkileyebilme giiciine sahipken, is akis deneyimi ise pilot agisindan ugusa ve
emniyete odaklanabilme agisindan 6nem arz etmektedir. Son yillarda farkl: iilkelerin
havayolu pilotlar1 iizerinde yiiriitiilen nitel ve nicel arastirmalarin sonuglarinda,
mesleki 6z yeterlilik ve akis deneyiminin ugus emniyeti ve EKY iizerinde dogrudan
ya da araci etki gosterebileceginin ortaya kondugu goriilmiistiir (Chen ve Chen, 2014;
Li vd., 2021; Setiawan vd., 2020; You vd., 2013; You vd., 2014). Bu kapsamda

arastirma; kontrol odagy, 6z yeterlilik ve akis deneyiminin EKY {izerindeki etkilerinin
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irdelenmesinin yan1 sira, kontrol odagi EKY iliskisinde 6z yeterlilik ve akis
deneyimlerinin ayr1 ayr1 ve seri ¢oklu aracilik rollerinin ele alinmasini da kapsayacak
sekilde ortaya konmustur. Arastirma modelini meydana getiren degiskenlerle birlikte
demografik ve mesleki deneyime iliskin veriler de toplanarak arastirma kapsaminda
ele alinmistir. Verilerin toplanma siirecinin ardindan, o6ncelikle 6lgek istatistikleri
degerlendirilmis, Olgeklerin gegerlilik ve giivenilirlikleri dogrulanmis, demografik
bulgular ve o6lgeklere iliskin bulgular arasindaki iliskiler incelenmis ve arastirma
modeli dogrultusunda yapisal esitlik modellemeleri kullanilarak hipotez testleri
gerceklestirilmistir. Son asamada ise arastirma degiskenleri demografik degiskenler

kapsaminda da detayli sekilde ele alinarak elde edilen bulgular sunulmustur.

Arastirma degiskenlerine ait 6lgek istatistikleri, 6rneklemin EKY tutumlarina
iliskin sorulara olumlu yonde ve ortalamanin {izerinde yanit verdiklerini, emniyete
iliskin odaklarinin i¢sel kontrol iizerinde yogunlagtigini, 6z yeterlilik algilarinin ve is
akis deneyimleme diizeylerinin de ortalama iizerinde yer aldigin1 géstermektedir. Elde
edilen bulgularin detayli analizleri sonucunda Tiirkiye’de faaliyet gostermekte olan
havayolu sirketlerinin genel itibariyla EKY kapsaminda basarili olduklarin1 ve bu
sirketlerde c¢aligmakta olan havayolu pilotlarinin EKY’nin kavramsal temelinde
hedeflenen tutum, davranislar sergilediklerini ve bu baglamda kendilerinden beklenen
kisisel 6zelliklere sahip olduklarmi ifade etmek miimkiindiir. Olgek alt boyutlari
acisindan ele alindiginda is akis deneyimine ait alt boyutlar icerisinde en yiiksek
ortalamanin isi sevme boyutuna ait oldugu goriilmiistiir. Buna gore katilimcilarin genel
itibartyla islerini severek yaptiklari sonucuna varmak miimkiindiir. Kontrol odag: alt
boyutlar1 agisindan ise pilotlarin igsel kontrol odaklari baskin olmasina karsin digsal
kontrol odaklar1 da ortalama degerlerde bulgulanmis olmasi dikkate deger bir
sonugtur. Pilotlarin i¢sel kontrol odaklarinin baskin oldugunun ortaya konmus olmasi
konuya iliskin kuramsal yapiyr desteklerken, digsal kontrol odaginin da ortalama
diizeydeki varligi, kontrol odagina iligkin iki alt boyutun i¢ ice gegmis durumda
oldugu, kutuplagsmanin olmadigi ve bireylerin genellikle her iki boyutun 6zelliklerini
de barindirdigr iddiasimin (Hunter, 2002; Lam ve Mizerski, 2005) mevcut 6rneklem

tizerinde dogrulandigini gostermektedir.
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Tiim olgek ve alt boyutlarina ait giivenilirliklerin yiiksek ya da c¢ok yiiksek
seviyede oldugu goriilmiistiir. Olgek giivenilirliklerinin daha iyi sekilde tespit edilmesi
igin Olgek ifadelerinin tamaminin diizeltilmis madde-biitiin korelasyonlar: ile ifade
silindiginde giivenilirlik katsayilarinda olusabilecek degisiklikler incelenmistir. Elde
edilen giivenilirlik katsayilarinin 6lgeklerin kullanildigi gegmis caligsmalarla uyumlu
oldugu dikkat ¢ekmektedir. Olgeklerin normal dagilim kontrolleri dlgek ifadeleri
bazinda ortalama, standart sapma, c¢arpiklik ve basiklik degerlerinin kontrolii ile
gergeklestirilmistir. Yirttiilen analizler, arastirma 6lgeklerinin glivenilir oldugunu ve

verilerin normal dagildigini ortaya koymaktadir.

Olgeklerin faktdr yapilar1 Dogrulayict Faktor Analizleri (DFA) uygulanarak
test edilmistir. Analizler 6ncesinde her 6lgegin faktor analizine uygunlugu Bartlett’s
kiiresellik testi ve Kaiser-Mayer-Olkin (KMO) testi ile belirlenmistir. DFA analizleri
SPSS AMOS vasitasiyla uyum indeksi degerleri incelenerek gergeklestirilmistir. Diger
Olgeklerde minér revizyonlarla model-veri uyumu dogrulanmis, EKY Tutumlari
Olgegi icin ise orijinal dlgekte var olan bir ifade (Ugus ekibi kendi psikolojik ya da
fiziki sorunlarint ugustan oénce ve ugus esnasinda bildirmek zorunda hissetmelidir)
model-veri uyumunu olumsuz etkilediginden oOlgekten ¢ikartilmistir. Farkli
orneklemler iizerinde yiiriitiilecek gelecek ¢alismalarda bu ifadenin model-veri
uyumunu ne sekilde etkilediginin kontrol edilmesi ve bu aragtirmanin verileri ile
kiyaslanarak raporlanmasinin 6l¢egin Tiirk dili ve kiiltiirii igerisindeki gegerliliginin
simnanmasi agisindan yararli olabilecegi degerlendirilmektedir. Bununla birlikte,
kullanilan dort farkli Slgegin mindr revizyonlarla Tiirkiye’deki havayolu pilotlari
ornekleminde giivenilir ve gecerli oldugunun dogrulanmis olmasi, yapilacak gelecek

arastirmalarda kullanilabilirligi agisindan 6nemlidir.

Katilimcilarin yas, toplam ¢alisma siiresi ve toplam ugus saatleri siirelerinin
orneklem icerisinde dengeli bir sekilde dagilmis oldugu dikkati cekmektedir. Mevcut
yasal diizenlemeler dogrultusunda havayolu pilotlugu meslegi 45 yil siire ile (20-65
yas araliginda) ifa edilebilmektedir. Bu durum 6rneklem igerisinde 100 ile 28,000 ugus
saati araliginda olduk¢a genis bir deneyim yelpazesini ortaya cikarmis olsa da
demografik o6zelliklerin 6rneklem igerisinde dengeli sekilde dagilmis olmasi

arastirmanin ortaya koydugu sonuglarin homojenligi agisindan olumlu goriilmektedir.
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Degiskenler arasindaki korelasyon iliskilerine bakildiginda, bagimli degisken
EKY tutumlart ile diger tiim arastirma degiskenlerinin anlamli korelasyon iliskisine
sahip olduklar1 goriilmektedir. Bu sonu¢ EKY ’nin kuramsal ¢ergevesi ile uyumludur
ve benzer orneklemde yapilacak gelecek aragtirmalara kavramsal temel saglamasi
acisindan literatiire katki saglayacagi degerlendirilmektedir. Ayrica, kontrol odagi
boyutlarindan i¢ kontrol odagiyla EKY arasinda anlamli ve olumlu iligki gortiliirken
dis kontrol odagi ile EKY arasinda anlamli olmayan negatif yonlii bir iligski oldugu
tespit edilmistir. Elde edilen bu bulgu, pilotlar 6rnekleminde benzer galismalari
yiirlitmiis aragtirmacilarin bulgu ve tartigmalarin1 destekler niteliktedir (Hunter, 2002;
Wichman ve Ball, 1983; You vd., 2013).

Arastirma problemi ¢ergevesinde olusturulan hipotezlerin testi igin iki temel
yapisal model ile bu modellere bagli olarak, alt boyutlarin etkilerinin ele alindig1 birer
alt model olusturulmustur. Yapisal esitlik modelleri vasitasiyla yiiriitiilen yol
analizleri, aracilik analizleri ve seri aracilik analizleri ile hipotez testleri yliriitiilmistiir.
Bu baglamda, arastirma hipotezlerinin desteklenme durumlari, ilgili analiz verileriyle

birlikte Tablo 50°de toplu halde gosterilmektedir.

Tablo 50. Arastirma Hipotezlerine Iliskin Sonuglar

HIPOTEZ SONUC ACIKLAMA

Havayolu pilotlarinin emniyet kontrol
H; odaklar, EKY tutumlarini anlamlh ve DESTEKLENMISTIR
pozitif yénde yordamaktadir.

Emn.Kont.Od —» EKY (Tablo. 11)
B=.645; p<.001; R?=.417

Havayolu pilotlarmin igsel kontrol
Hia odaklar, EKY tutumlarini anlaml ve DESTEKLENMISTIR
pozitif yonde yordamaktadir.

fgsel Kont.0d —p EKY (Tablo. 11)
B=.455; p<.001; R?=.218

Havayolu pilotlarinin digsal kontrol
Hip odaklari, EKY tutumlarini anlamh ve | DESTEKLENMEMISTIR
negatif yonde yordamaktadir.

Digsal Kont.Od —pEKY. (Tablo. 11)
B=.160; p=.294; R?=.218

Havayolu pilotlarinin 6z yeterlilik
H, algisi, EKY tutumlarini anlamli ve DESTEKLENMISTIR
pozitif yonde yordamaktadir.

Oz Yeterlilik —» EKY (Tablo. 11)
B=.310; p<.001; R?=.471

Emn.Kont.0d —» 0z Yeterlilik —» EKY

Havayolu pilotlarinin emniyet kontrol (Tablo. 12)
odaklar ile EKY tutumlari arasindaki P . R- . “h - [R= .

Ha | $ckide iz veterlilik aloi L& |  DESTEKLENMISTIR | a:[B=.25L; p<.001]; b : [B=.306; p<.001]
ltlli » g(;z ye e]r(tl 11 algliarinin aracti ¢ : [B=.422; p<.001]; c1 :[B=.351; p<.001]
ctkist buiunmaktadir. Dolayh Etki: B=.077, %90 CI: [.028-.190]

Sobel testi: z=3.499, p<.001
H, | Havayolupilotlannmis akis deneyimi, | porp ey pNMISTIR | fs Akis Den. —B EKY (Tablo, 13)

EKY tutumlarmi anlamli ve pozitif

— 632 - R2=
yonde yordamaktadir. f=.632; p<.001; R°=.498

Havayolu pilotlarinin is akis deneyimi
Hs, | dalma boyutu, EKY tutumlarim DESTEKLENMISTIR Dalma —p EKY (Tablo. 13)
anlaml ve pozitif ~ ydnde B=.593; p<.001; R?>=.462

yordamaktadir.
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Havayolu pilotlarinin is akis deneyimi
Hap isi sevme boyutu, EKY tutumlarmi DESTEKLENMISTIR Isi Sevme —% EKY (Tablo. 13)
anlamli ve pozitif yonde B=.396; p<.001; R?=.462

yordamaktadir.

Havayolu pilotlarinin is akis deneyimi
Hi | igsel galisma motivasyonu boyutu, | DESTEKLENMEMISTIR | fgsel Cal. Mot. —» EKY (Tablo. 13)
EKY tutumlarini anlamli ve pozitif B=.120; p=.07; R?>=.462

yonde yordamaktadir.

Emn. Kont. Od—p> Is Akis Den.—p EKY
Havayolu pilotlarinin emniyet kontrol (Tablo. 14)
odaklari ile EKY tutumlar arasindaki a : [B=.500; p<.001]; b : [B=.622; p<.001]

Hs | lliskide is akis deneyiminin aracitk | DS ERLENMISTIR o rp- 495! 0< 001]: o1 - [B=.149; p<.001]

etkisi bulunmaktadir. Dolayli Etki: B=311, %90 CI: [.146- 1.693]
Sobel testi: z=5.929, p<.001

Havayolu pilotlariin emniyet kontrol Emn. Kont. Od —p Oz Yet. —p
odaklar ile EKY tutumlari arasindaki ¢ Is Akis Den. —p EKY

Hs | iligkide is akig deneyimleri ile 6z | PESTEKLENMISTIR 1 iy Aracilik Etkisic (Tablo. 15)
yeterlilik algilarinin  birlikte  seri B=.129, (%90, 5000 Bootstrap)
aracilik etkisi bulunmaktadir. Cl: [.040- .298]

Yol analizleri sonucu ortaya konan yapisal iliskiler, emniyet kontrol odaginin
EKY’yi anlaml1 ve pozitif yonde yordadigini ortaya koymustur. Ayrica, EKY iizerinde
emniyet kontrol odagi alt boyutlarindan dissal kontrol odaginin anlamli etkisinin
saptanamamis olmasi, EKY’yi asil etkileyen emniyet kontrol odagi boyutunun igsel
kontrol odagi oldugu sonucuna varan gegmis arastirmacilari (Hunter, 2002; Joseph ve
Ganesh, 2006; Vallee, 2006) dogrulamaktadir. Kontrol odaginin EKY iizerindeki
etkilerine iliskin Tirkiye’deki havayolu pilotlar1 iizerinde yiiriitiilmiis herhangi bir
calismaya rastlanilamadigindan, elde edilen bu sonucun Tiirkge literatiire dnemli katki

saglayacagi on goriilmektedir.

Bagimsiz ve araci degiskenler olarak ayr1 ayr1 ele alinan 6z yeterlilik ve is akis
deneyiminin her ikisinin de EKY’nin anlamli ve pozitif yonlii yordayicisi olduklarinin
belirlenmesi arastirmanin bir diger 6nemli sonucudur. Bu baglamda, pozitif
psikolojinin ilgi goren bu kavramlarinin pilot ise alim siireclerinde yapilan EKY
miilakat sinavlarinda, sirket i¢ci EKY egitimlerinde ve diger tiim EKY siire¢lerinde géz
onilinde bulundurulmasi onerilmektedir. Bu degiskenler, EKY etkinligi iizerinde pay
sahibidir ve ugus emniyetinin arttirllmasinda kayda deger etkileri oldugu goz ardi
edilmemelidir. Is akis deneyiminin EKY {izerindeki etkileri kapsaminda alt boyutlar
acisindan incelendiginde ise ise dalma ve isi sevme boyutlarinin EKY’yi anlamli ve
pozitif yonlii yordadigi ancak is akis deneyiminin bir diger alt boyutu olan igsel
calisma motivasyonunun ise EKY iizerinde istatistiki olarak anlamli etkisinin

bulunamamasi dikkat cekici bir sonugtur. i¢sel ¢alisma motivasyonu, is akis deneyimi
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kavramsal gergevesi igerisinde dnemli ve etkili bir boyut olarak ele alinmaktadir. Is
akis deneyiminin kuramsal temelini olusturan ototelik deneyimin elde edilmesinde
i¢sel ¢alisma motivasyonu en 6nemli unsurdur (Csikszentmihalyi, 1992, s. 86). Isin
biiyiik bir igsel keyif ve memnuniyetle gergeklestirilmesini niteleyen igsel ¢alisma
motivasyonunun EKY {izerinde anlamli bir etki gostermediginin goriilmesi,
orneklemin igsel calisma motivasyonunu olumsuz etkileyebilecek farkli faktorlerin
olabilecegini diisiindiirmektedir. Bu kapsamda gelecekte yiiriitiilecek ¢alismalarda
destekleyici sonuglarin elde edilmesi halinde i¢sel ¢alisma motivasyonu boyutunun
pilot bireysel teknik becerileri tizerindeki etkisinin de ele alinmasi gerekebilecegi ve
bu kapsamda yiiriitiilecek karsilagtirmali bir galigmanin daha gilivenilir sonuglar ortaya
koyabilecegi degerlendirilmektedir. Ayrica, pandemi donemi sonrasinda hizla artis
gosteren yolcu talebinin karsilanabilmesi maksadiyla havayolu sirketleri tarafindan
pilot basina diisen ugus yiikiiniin arttirildig1 da goriilmektedir. Pilotlarin yogun ugus
temposu igerisinde Yyeteri kadar dinlenememesinin bu siiregte ig¢sel ¢alisma
motivasyonlari iizerinde olumsuz etki yaratmis olabilecegi de goz Oniinde
bulundurulmalidir. Bu aragtirmanin tamamlanmasinin hemen 6ncesinde Tiirkiye’deki
havayolu sirketlerinin artan yolcu talebi dogrultusunda yeni pilot alimlarina basladigi
goriilmustiir. Gelecekte yapilacak arastirmalarda igsel ¢aligma motivasyonunun EKY
tizerindeki etkisinin karsilastirmali sekilde tekrar ele alinmasiin da yararli olacagi
unutulmamalidir. Benzer sekilde; 6z yeterliligin EKY iizerindeki etkileri arastirma
kapsaminda ortaya konmus olmasina karsin literatiirde optimum seviyeyi asan 6z
yeterlilik diizeyinin pilotlarin emniyete iliskin algilarinda olumsuz etkiler
yaratabilecegine iliskin atiflar da mevcuttur (Chen ve Chen, 2014; Chen, 2015 Dunbar,
2015; Prinzel ve Pope, 1999). Orneklemden elde edilen verilerin pilot 6z yeterlilikleri
baglaminda ele alinarak 6z yeterlilik diizeyleri ile EKYY tutumlar: arasindaki dogrusal
iligkilerin analiz edilebilecegi degerlendirilmis; ancak, arastirma problemi
cercevesinde kalinmasi ve konunun ayr1 bir ¢alisma ile kapsamli sekilde ele

alinmasinin daha yararli olacag 6n goriilmiistiir.

Hipotez testlerinin son asamasinda, havayolu pilotlarinin emniyet kontrol
odagi ile EKY tutumlar iliskisinde 6z yeterlilik ve is akis deneyimlerinin ayr1 ayr1 ve
seri ¢oklu aracilik rolleri test edilmis ve her ii¢ kosulda da istatistiki olarak anlamli

iligkiler bulgulanmistir. Kontrol odagi ve 6z yeterliligin ayni kuramsal temel lizerinden
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tiremis iki kavram olmasi, is akis deneyiminin ise pozitif psikoloji ve orgiitsel
davranig baglaminda diger degiskenlerle olan iliskilerinin varligi aracilik etkilerine
iliskin hipotezlerin gelistirilmesine temel olmustur. Sonuglarin bu hipotezleri
destekliyor olusu, EKY’nin daha kapsamli ele alinmasinin oniinii agacak dénemli bir
sonug olacaktir. Ayrica, arastirma bolimiinde detayli agiklandig iizere seri aracilik
analizleri AMOS (v.23) kullanilarak gergeklestirilmistir. Gaskin (2016) tarafindan
gelistirilen “Seri Aracilik Analizi Eklentisi (Serial Mediation Estimand Plugin)”
AMOS kullanilarak seri aracilik analizinin gergeklestirilebilmesine olanak saglayan
yeni bir yontemdir. Analizin AMOS kullanilarak yiiriitiilmesi, diger hipotez testleriyle
birlikte istatistiksel yontem biitiinliigiiniin  saglanmasi  agisindan  6nemlidir.
Yurtdisinda son yillarda yaygin sekilde kullanilmaya baslandig takip edilen yontemin
Tiirkiye’deki caligmalarda 6rnegine rastlanilamamaistir. Yapisal esitlik modellemeleri
olusturularak degiskenler arasi iligkilerin ya da aracilik analizlerinin yiiriitiillmesinin
dolayli etkilerin de ortaya konulabilmesi ve daha dogru sonuglarin elde edilmesi
acisindan arastirmacilar tarafindan siklikla tercih edildigi bir gergektir. Bu baglamda,
seri aracilik analizinin halihazirda olusturulan yapisal modeller iizerinde simnanmis
olmasmin bu analizlerin uygulanacagi gelecek calismalar i¢in arastirma ve analiz

yontemleri kapsaminda farkli bir perspektif sunacagi degerlendirilmektedir.

Aragtirmanin son bdliimiinde, degiskenler demografik bulgular kapsaminda ele
alinmistir. Boylelikle, hipotezlerin sinanmasi kapsaminda arastirma degiskenlerinin
birbirleriyle olan iliskilerinin incelenmesine ilave olarak tiim degiskenlerin
demografik bulgular kapsaminda farklilik gosterip gostermediklerinin de ayni ¢alisma
icerisinde simnanma imkani olmustur. Ortaya c¢ikan sonuglar aragtirma boliimiinde
kapsamli sekilde raporlanmis olup, dikkat ¢ekici ve tartismaya agik olanlar bu bolimde
ele alinmistir. EKYY tutumlarinin cinsiyet baglaminda erkeklerin lehinde olumlu yonde
ve anlamli sekilde farklilasmis olmasi bunlardan ilkidir. Konuya iliskin diinya
genelinde yapilan arastirmalara bakildiginda benzer sonuglar var olmakla birlikte bu
farkliliklarin kiiltiir, 6rgiit yapisi, politikalar1 vb. faktorlerden etkilendigi bilinmektedir
(Sour, 2019; Wilson, 2004; Walton ve Politano, 2014; Yanikoglu, 2020). Cinsiyet
baglaminda EKY tutumlarimin farklilasmasinin 6nemli sonuglar dogurabilecegi
unutulmamalidir. Bu dogrultuda EKY egitimlerinde cinsiyet farkliliklarin1 ortadan

kaldirilmasina yonelik vurgular yapilmali, etkin politikalar gelistirilmeli ve Orgiit
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kiiltiirlinlin cinsiyet esitligini destekler sekilde gelistirilmesine gayret gosterilmelidir.
Pilotlar acisindan EKY tutumlarinin kokpit icerisindeki pozisyonlarina gére anlaml
sekilde farklilastiginin tespit edilmis olmasi ise EKY’nin kavramsal ¢ergevesi ile
uyumludur. Kaptanin hava araci igerisinde lider rolii tistleniyor olusunun bu sonug
tizerinde etkisi oldugu degerlendirilmektedir. Bununla birlikte; yas, toplam calisma
stiresi ve toplam ucus saatleri de yiikseldik¢e EKY 0Olgek ortalamalarinda anlamli ve
olumlu yonde yiikselis saptanmasi pilotlar agisindan EKY’nin zaman igerisinde daha
etkin kullanilir hale geldigini ortaya koymaktadir. Bu sonug, geng¢ bireylerin
davraniglarinin  sonuglarina iliskin genelde dissal kontrol odakli olduklari, ileri
yaslarda ise kendi tutum ve davranislarina iliskin daha ¢ok sorumluluk almaya meyilli
olduklarini raporlayan ge¢mis arastirmalar1 (Hunter, 2002; Chung vd., 2006) destekler
niteliktedir. Bu baglamda EKY egitimlerine ilave olarak, tecriibeli ve yasga biiyiik
pilotlarin kokpit igerisinde olumlu EKY siirecini destekleyici sekilde mentdr rolii
istlenmesini  destekler  politikalar  gelistirilmesinin de  faydali  olacagi
degerlendirilmektedir. Emniyet kontrol odaginin EKY iizerindeki etkilerinin ortaya
konmus olmasi, ele alinan demografik degiskenler kapsaminda kontrol odaginin EK'Y
ile aym1 sekilde farklilasip farklilasmadigi sorusunu da akla getirmektedir. Literatiir
boliimiinde detayli sekilde agiklandigr tizere EKY iizerinde asil etkili olan emniyet
kontrol odag1 boyutu igsel kontrol odagidir. I¢sel yonlii egilime iliskin basta cinsiyet
ve yas olmak iizere ele alinan tim demografik degiskenler baglaminda anlaml
farklilagsmalar gézlemlenirken digsal yonlii kontrol odaginda anlamli farklilagma tespit
edilememistir. Bu sonu¢ emniyet kontrol odagma iliskin kuramsal temeller ve
yurtdisinda ylriitiilmiis gecmis ¢alismalar ile uyumlu olup, Tiirkiye 6rnekleminde de
bu durumun istatistiksel olarak desteklenmis olmasi literatiir zenginligi agisindan

yararli olmustur.

EKY, daha once de ifade edildigi iizere havacilik i¢inde 6nemini defalarca
kanitlamis bir yonetim siirecidir. EKY ’nin sonuglari lizerine yeni ¢alismalar {iretmenin
literatiire artik katki saglamayacagi degerlendirilmektedir. Bu noktada asil
odaklanilmasi gereken EKY ’nin nasil daha etkin hale getirilebilecegi olmalidir. Pilot
teknik becerilerinin istenen standartlara ulastirilmasina doniik yontemlerin
gelistirilmesi nispeten kolayken, bir¢ok tutum, davranis ve kisilik 6zelliginin birlikte

g6z onilinde bulundurulmasini zorunlu kilan EKY ’nin egitimi ¢ok daha karmasik ve

178



uygulama basar1 diizeyinin 6lgiilmesi zor olan bir konudur. EKY’yi meydana getiren
tim alt boyutlarin havacilik 6zelinde detayli sekilde tanimlanmasi, bu unsurlarin
pilotlara ve diger tiim havacilik ¢alisanlarina net sekilde aktarilmasi ve en etkin 6l¢tim
yontemlerinin  segilerek  uygulanmasi  gerekmektedir. EKY  egitimlerinin
simiilatorlerden yararlanilarak senaryo egitimleri halinde uygulanmasi, bu egitimlerin
olabildigince interaktif hale getirilerek pilotlarin tecriibelerinden de faydalanarak
egitim igeriklerinin siirekli olarak gelistirilmesi hedeflenmelidir. Uygulayicilar
EKY’nin gelisimine bu sekilde katkida bulunurken arastirmacilara diisen gorev ise
EKY’nin alt unsurlar, psikolojik ve orgiitsel davranis degiskenleri arasindaki
karmagik iligki agin1 en sade ve anlasilir hale getirmek, EKY nin giivenilir sekilde
Olciilebilmesi i¢in en uygun yontemleri gelistirmek ve bunlar1 uygulayicilarin
hizmetine sunmak olmalidir. Nitekim, Tiirkiye’de havayolu sektorii incelendiginde {ist
yonetimlerin EKY’yi emniyet yonetimi igerisinde Oncelikli olarak ele aldiklari
goriilmektedir. Bu c¢alismanin yiiriitildiigli donemde, koronaviriis pandemisi
sonrasinda ortaya ¢ikan pilot eksikliginin giderilmesine yonelik olarak basta Tiirk
Hava Yollar1 olmak tizere Tiirkiye’de faaliyet gosteren havayolu sirketlerinin ise alim
stireglerine kapsamli EKY miilakatlari eklemesi ve EKY tutumlari beklenen seviyede
olmadig1 degerlendirilen adaylarin teknik (pilotaj) becerilerine bakilmaksizin elenmesi
EKY’nin sektor icerisindeki onemini ortaya koyan onemli gelismelerden olmustur.
Yine bu kapsamda yakin ge¢miste Tiirkiye’nin 6nde gelen bir havayolu sirketinin
teknik bilgi ve becerilerde istenen standartlari sagladiklari halde, yalmizca EKY
uyumsuzlugu nedeniyle bazi pilotlart isten ¢ikarttigi da takip edilmistir. Benzer
sekilde, pek ¢ok havayolu sirketinin kokpit i¢i ses kayitlarii diizenli olarak
inceleyerek EKY siireclerini denetledigi de bilinmektedir. EKY, ucus operasyonuna
katki saglayan tiim ekibin birbirlerinin farkinda olmasi, desteklemesi, takim halinde
kararlarin alinmasini saglamasi, ¢atismalar1 onlemesi, hava araci ara yiizii ile ekibin
etkin sekilde uyumlandirilmasi gibi sagladigi pek ¢ok fayda ile havacilik emniyetine
katki saglamaya devam edecektir. EKY nin daha etkin kullanimi ancak etkilesim
icerisinde oldugu tutum, davranis, kisilik 6zellikleri vb. faktorlerin en dogru sekilde
tespit edilip EKY ile degerlendirilmesiyle miimkiindiir. Bu faktérler elbette mevcut
arastirma icerisinde ele alinan degiskenler ile siirli degildir. Elde edilen sonuglarin

EKY uygulayicilari i¢in yararli bir rehber niteligi tagimasi, akademik literatiir i¢in ise
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konuya iliskin yeni bir bakis agis1 kazandirarak yeni ¢aligmalarin 6niinii agmasi bu

arastirmanin hedeflerine ulasmasini saglayacaktir.
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EKLER

EK-1: ANKET FORMU
Degerli Kaptanlarimiz,

Bu anket formu, “Kontrol Odag ile Ekip Kaynak Yonetimi iliskisinde Oz
Yeterlilik ve Is Akis Deneyiminin Rolii: Havacilik Sektoriinde Bir Arastirma” baslikli
bir doktora tezinde kullanilmak iizere hazirlanmistir. Elde edilecek sonuglarla CRM
etkinligi ve ugus emniyetinin arttirilabilmesine iliskin uygulayicilara Onerilerde

bulunulmasi hedeflenmektedir.

Liitfen sorular1 size en uygun olan sekilde cevaplayiniz. Bu ¢alismadan elde
edilecek bilgilerin gecerliligi ve arastirmanin basarili olabilmesi agisindan bu anketin
sorularina verdiginiz cevaplarin tam ve dogru olmasi ¢ok dnemlidir. Cevaplariniz
sadece bilimsel amaglara kullanilacaktir ve sizden kimliginiz ya da ¢alistiginiz kuruma

iligkin bir bilgi istenmemektedir.

Degerli vaktinizi ayirdiginiz ve sagladiginiz katki i¢in ¢ok tesekkiir ederiz.

Gaye ATILLA
[nan ERYILMAZ
Nusret ERCEYLAN
A. KiSISEL BILGILER
1. Cinsiyetiniz : Erkek Q Kadin Q
2. Yasmiz
3. Pozisyonunuz : KaptanQ F/OQ

4. Toplam kag yildir pilotluk yapmaktasiniz?

5. Toplam ucus saatiniz nedir?
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B. ANKET SORULARI

Liitfen asagidaki ifadeleri degerlendirerek size gore en uygun secenegi

isaretleyiniz.

Ekip Kaynak Yonetimine
Iliskin ifadeler

Kesinlikle katilmiyorum

Katilmiyorum

Ne Katiliyorum
Ne de katilmiyorum

Katiliyorum

Kesinlikle katiliyorum

Ucusta bir sorun fark edersem kimin etkilenecegini

! diistinmeden derhal dile getiririm.

5 Pilotlar ugus esnasinda diger ugus ekibinin herhangi bir sorunu
varsa bunun farkina varabilmeli ve duyarlilik géstermelidir.
Pilotaj performansimu etkileyen konulara iliskin girdilerde

3. : .
oncelikle bana danigilmasini beklerim.

4 Ugusta is yiikiim asir1 oldugunda ya da sinira yaklasgtiginda
diger kokpit ekibini mutlaka haberdar ederim.

Ucus sonrasinda o ugusa 6zgili uygulanan prosediir ve kararlarin

5 | tartisilmasini da igeren bir “debriefing” yapilmasinin etkin
CRM agisindan ¢ok dnemli oldugunu diisiiniiyorum.

6 Ucgus ekibi, is ylikiiniin agir oldugu durumlarda faaliyetleri
onceliklendirerek paylasabilmelidir.

7 Kaptanlar kokpit ve kabin ekibini soru sormalari ve
gerektiginde goriis bildirmeleri igin tegvik etmelidir.

8 Catigmalar1 ¢ozme adina tiim ugus ekibi farkli goriislerini
rahatga tartisabilmelidir.

9 Ucgus ekibi kendi psikolojik ya da fiziki sorunlarimi ugustan
once ve ugus esnasinda bildirmek zorunda hissetmelidir.

10 Etkin bir CRM ekip tiyelerinin birbirlerinin kisilik 6zelliklerini

de dikkate almalarimi gerektirir.
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Emniyet Kontrol Odagina
Iliskin ifadeler

Kesinlikle katilmiyorum

Katilmiyorum

Ne Katiliyorum
Ne de katilmiyorum

Katiliyorum

Kesinlikle katiliyorum

Pilotlarin tiim kurallar1 ve mevzuati takip etmeleri halinde ¢ogu

1 havacilik kazasindan kaginmak miimkiindiir.
Ucus emniyetini dogrudan etkileyebilecek davranislarda

2 | bulunan pilota lisans kaybina varacak ciddi yaptirimlar
uygulanmalidir.

3 Kaza ve yaralanmalarin temel sebebi pilotlarin emniyet
kurallarma gereken 6nemi vermemeleridir.

4 Cogu kazanin sebebi pilotlarin yeterince dikkatli
davranmamasidir.

5 Pilotlarin mevcut emniyet prosediirlerini uygulamalart halinde
cogu kaza ve olay onlenebilir.

6 Dikkatini ugus haricinde farkli yerlere vermeyi aliskanlik
haline getiren bir pilota agir cezai yaptirimlar uygulanmalidir.

7 Yaralanmalarla sonuglanan bir¢ok hava araci olay1 biiyiik
Ol¢iide onlenebilir niteliktedir.
Pilotlarm karistig1 kaza ve olaylar kendi hatalarindan

8
kaynaklanmaktadir.

9 Insanlar dikkatli ve potansiyel tehlikelerin bilincinde olduklari
takdirde kaza ve istenmeyen olaylardan kagmabilirler.

10 Pilotun ne kadar dikkatli oldugu ile gegirdigi kaza-olay sayisi
arasinda dogru orantt mevcuttur.

11 Kazalar ¢ogunlukla sorunlu hava aract sistemleri ya da zayif
emniyet kurallarindan kaynaklanmaktadir.

12 | Kazalardan kaginma bir sans meselesidir.

13 | Cogu kaza ve olaydan kaginmak miimkiin degildir.

14 Cogu pilot, meslek hayati boyunca biiyiik ya da kiigiik bir hava
araci olayina karigacaktir.

15 Pilotlarmn ufak ¢apli hava araci olaylarini engelleyebilmek igin
yapabilecekleri seyler oldukg¢a kisithidir.

16 Insanlarin basina kotii hadiselerin gelip gelmemesi kader ya da
sansa baglidir.
Cogu kazada sivil havacilik otoritelerinin mevzuat

17 - e
bosluklarinin pay1 oldugunu diistiniiyorum.

18 Cogu kaza-olay insanlarin kontrolii disindaki etkenlerden

kaynaklanmaktadir.
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Ucusu tamamlamak, zaman alic1 bir emniyet usuliinii

19 uygulamaktan daha 6nemlidir.
20 | Kazalarin ¢ogundan kagimmak miimkiin degildir.
2 g
: : -
§> g E 2 e
= = = o = >
E = = o
. - = s | 28| & =
Is Akis Deneyimine = > | 2 E S S
Iliskin Ifadeler = E SR = @
< £ | X| 7 i~
E Sz 3
v ¥
1 | Calisirken bagka bir sey diisiinmem.
2 | Yaptigim ise tam olarak odaklanirim.
3 | Kendimi isime kaptiririm.
4 | Calisirken etrafimdaki her seyden koparim.
5 | Isim bana kendimi iyi hissettiriyor.
6 | Isimi biiyiik bir zevkle yapryorum.
7 | Isimi yaparken kendimi ¢ok mutlu hissediyorum.
8 | Calisirken neseli olurum.
9 | Buisi diisiik bir iicret karsiliginda dahi yapardim.
10 | Bos zamanlarimda bile ¢aligmak istedigimi fark ediyorum.
11 | Mevcut isimi yapmaktan hoslaniyorum.
12 Isimi yaparken bunu éncelikle kendim igin yaptigimi
hissediyorum.
13 Motivasyonumu sonunda elde edecegim ddiillerden degil, isi

yaparken elde ederim.
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Oz Yeterlilige
Iliskin ifadeler

Kesinlikle
katilmiyorum

Katilmiyorum

Ne Katiliyorum
Ne de katilmiyorum

Katiliyorum

Kesinlikle
katiliyorum

Yeni bir durumla karsilastigimda ne yapmam gerektigini

L1 bitirim,

2 Beklenmedik durumlarla nasil bag etmem gerektigi konusunda
kendime olan giivenim tamdir.

3 Bana kars1 ¢ikildiginda kendimi kabul ettirecek yollari
bulurum.

4 Gerekli gayreti gosterdigimde her tiirlii zorlugun iistesinden
gelirim.

5 Eger gayret edersem gii¢ sorunlarin ¢ziimiinii her zaman
bulurum.

6 Planlarimu gergeklestirmek ve hedeflerime erismek bana zor
gelmez.

7 Bir sorunla karsilagtigim zaman genellikle ¢esitli ¢oziimler
bulabilirim.

8 Giigliikleri sogukkanlilikla karsilarim, ¢ilinkii yeteneklerime her
zaman giivenirim.

9 | Ani gelisen olaylarin da {istesinden gelecegime inaniyorum.

10 | Oniime ¢ikan sorun ne olursa olsun genellikle bas edebilirim.
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11.11.2021 tarihli ve 113/12 sayil karar ile uygun bulunmustur.

Kararmn bir sureti gonderilmis olup, ilgi bagvurunuza cevaben bilgilerinizi rica ederim.

Prof. Dr. Mehmet SALTAN
Rektor a.
Rektdr Yardimcisi

Bu evrak 5070 sayih: Elektronik Imza Kanununun 5. maddesi geregince giivenli elektronik imza ile imzalanmigtir.
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L =

T.C
SULEYMAN DEMIREL UNiVERSITESI
Sosyal ve Beseri Bilimler

Etik Kurul Kararlar
TOPLANTI TARIHI TOPLANTI SAYISI KARAR SAYISI
11.11.2021 113 12

12-  Universitemiz Sosyal Bilimler Enstitiisii isletme Anabilim Dal1 Y6netim ve Organizasyon Programi
doktora 6grencisi Nusret ERCEYLAN 1n Dog.Dr.Gaye Atilla damismanliginda yiiriittiigii “Kontrol Odag
ile Ekip Kaynak Yonetimi iliskisinde Oz Yeterlilik ve is Akis Deneyiminin Rolii: Havacilik
Sektoriinde Bir Arastirma” bashikl bilimsel ¢aligma hk.

Universitemiz Sosyal Bilimler Enstitiisii isletme Anabilim Dal Yonetim ve Organizasyon Programi
doktora 6grencisi Nusret ERCEYLAN’in Dog.Dr.Gaye Atilla danismanhginda yiiriittiigii “Kontrol Odag:
ile Ekip Kaynak Yonetimi iliskisinde Oz Yeterlilik ve Is Akis Deneyiminin Rolii: Havacihk
Sektoriinde Bir Arastirma” bashkli bilimsel calismanin kapsam ve uygulama agisindan etik ilkelere ve
insan haklarina uygun olduguna,

Mevcudun oybirligi ile karar verildi.
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EK-3: OLCEK KULLANIM iZINLERI

13.09.2021 10:41 Posta - NUSRET ERCEYLAN - Outlook

Re: ASLOC Scale permission of use

David Hunter < >
11.09.2021 Cmt 01:20
Kime: NUSRET ERCEYLAN < >

Yes, you may use the scale in your research.
You are free to use it and any of the other scales that | have published.

| assume you have a copy of the scale. If not, just let me know and | will send it to you.

Are you aware of the Army version of the ASLOC? If you are using military pilots, then you might
want to use it. However, it is very similar to the civilian version, so it probably does not make much
difference.

Best wishes for your research.

David R. Hunter, Ph.D.

(Also, former helicopter pilot in US Army!)

On Fi, Sep 10, 2021 at 7:43 AM NUSRET ERCEYLAN <« > wrote:
Dear Sir,

I am an Army Aviator and Ph.D. candidate in Turkey. | have just started researching for my Ph.D.
dissertation which will investigate relationships between Locus of Control (LOC) and Crew
Resource Management (CRM) of pilotsin Turkey.

I've read your article of ASLOC scale dated 2002. It is really well-constructed scale and it will
definetely fit my dissertation research. | would like to ask for your permission and written
approval to use ASLOC scale in my research.

Thank you very much in advance for your cooperation.

Nusret ERCEYLAN

https://outlook.lie.com/malli0/Bbox/[d/AQMKADAWAT Z[ZmYAZCO4Y 214LTBKMTctMDACLTAWCgBGAAADM|7awJdM3E%2BZ1vKdXPsclwcANyn...  1/1
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16.09.2021 11:29 Posta - NUSRET ERCEYLAN - Outlook

Re: Olcek Kullanim izni

gizemserin
16.09.2021 Per 16:03
Kime: NUSRET ERCEYLAN

Merhaba Nusret Bey,

Tabi ki kullanabilirsiniz. Calismalarinizda basarilar dilerim.

Seygilarimla,

Gizem SERIN ATIS

2021-09-15 15:36, NUSRET ERCEYLAN yazmis:

Hocam merhaba,
Halihazirda Siilleyman Demirel Universitesi'nde doktora egitimimi siirdiirmekteyim. Tez calismamda
kullanmak Gzere doktora tezinizde Tlrkge'ye gevirisi ve adaptasyonunu yaptiginiz, orijinali Hunter'a

(2002) ait "Ugus Emniyeti Kontrol Odagi Olgegi" nin kullanim iznini rica ediyorum. iyi calismalar
dilerim.

Saygilarimla
Nusret ERCEYLAN

https://outlook.live.com/mail/0/inbox/id/AQMKADAWATZiZmYAZC04Y 214LTBKMTctMDACLTAWCgBGAAADmMj7awJdM3E%2BZ 1vKdXPsclwcANyn...  1/1
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14.09.2021 15:58 Posta - NUSRET ERCEYLAN - Outlook

Re: WOLF Scale use permission request

Arnold Bakker

13.09.2021 Pzt 21:51

Kime: NUSRET ERCEYLAN

you have my permission, good luck!

Kind regards, Vriendelijke groet,

Arnold

Latest paper on job demands-resources theory and job burnout:

https://www.tandfonline.com/doi/full/10.1080/10615806.2020.1797695

Prof. dr. Arnold B. Bakker

Center of Excellence for Positive Organizational Psychology
Erasmus University Rotterdam

Past President EAWOP

Van: NUSRET ERCEYLAN

Verzonden: vrijdag 10 september 2021 10:11
Aan: Arnold Bakker

Onderwerp: WOLF Scale use permission request

Dear Professor,
I am a Ph.D. candidate in Turkey. | have just started researching for my Ph.D. dissertation which will investigate

relationships between Locus of Control, Work-related Flow and CRM of pilots in Turkey.

I've read your article about The work-related flow inventory dated 2008. It is really well-constructed scale and
it will definetely fit my dissertation research. | would like to ask for your permission to use WOLF scale in my
dissertation. Thank you very much in advance for your cooperation.

Nusret ERCEYLAN

https://outlook.live.com/mail/0/inbox/id/AQMKADAWATZiZmYAZC04Y 2|4LTBKMTctMDACLTAWCgBGAAADM]7awJdM3E %2BZ 1vKdXPsclwcANyn...  1/1

215



13.09.2021 10:40 Posta - NUSRET ERCEYLAN - Outlook

Ynt: Olcek kullanim izni

Dr. Ogr. Uyesi Tugba YASIN
13.09.2021 Pzt 15:35
Kime: NUSRET ERCEYLAN

Merhaba Nusret Bey,
Olgegi kullanabilirsiniz. Olgekle ilgili bir sorunuz olursa bana yine ulasabilirsiniz. Kolay gelsin.

Gonderen: NUSRET ERCEYLAN

Gonderildi: 11 Eyltl 2021 Cumartesi 20:42:53

Kime: Dr. Ogr. Uyesi Tugba YASIN
Konu: Olcek kullanim izni

Hocam merhaba,

Halihazirda Siileyman Demirel Universitesi'nde doktora egitimimi siirdiirmekteyim. Tez ¢alismamda
kullanmak Gzere doktora tezinizde Tiirkge'ye gevirisini yaptiginiz, orijinali Bakker (2008)'a ait WOLF
(The Work Related Flow Inventory) 6lgeginin kullanimi igin yazili izninizi rica ediyorum.

Saygilarimla,

Nusret ERCEYLAN

Bu e-posta ve icerigi kisiye 6zel ve gizli bilgiler icerebilir. Eger mesajin muhatabi veya muhataba iletmekle
yiikiimlii yetkili temsilcisi siz degilseniz, bu mesaji cogaltmak, dagitmak, agiklamak dahil olmak iizere herhangi
bir suretle kullanmamaniz gerektigini, aksine davranisimizin hukuka aykirilik teskil edebilecegini bildiririz. Eger
bu mesaji yanlishkla aldiysaniz, liitfen gondericiye e-posta ile bildirerek siliniz. THK Universitesi bu mesajin
icerigi, ekleri ve zamaninda, giivenli ve hatasiz gonderimi ile ilgili olarak hukuksal hi¢bir sorumluluk kabul
etmez.

This email and its contents may contain information that is privileged and confidential. If you are not an
intended recipient, or the agent responsible for delivering this email to the intended recipient, you are hereby
notified that any use, dissemination, distribution, or copying of this communication is strictly prohibited and
may be unlawful. If you received this email in error, pl notify the sender by replying to this email and
delete the email sent in error. THK University doesn't accept any legal responsibility for the contents,
attachments, security of this message.

https://outlook.live.com/mail/0/inbox/id/AQMKADAWATZiZmYAZC04Y 2|4LTBKMTctMDACLTAWCgBGAAADm]7awJdM3E %2BZ 1vKdXPsclwcANyn...  1/1
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From

: Steven Gregorich Steven

Subject: Re: FMAQ permission of use
Date: 16 September 2021 20:09

To:
Cc:

NUSRET ERCEYLAN
Steven Gregorich Steven

Hi.

Of course, you have permission to use the instrument.

Unfortunately, | do not have a copy of the white paper documenting the FMAQ.
You might try contacting Lou Montgomery about the FMAQ paper:

All the best to you.
Steve

Steve Gregorich

Department of Medicine
University of California, San Francisco
San Francisco, CA

From: NUSRET ERCEYLAN < >
Sent: Thursday, September 16, 2021 1:08 AM

To: Steven Gregorich

Subject: FMAQ permission of use

This Message Is From an External Sender
This message came from outside your organization.

Dear Professor,

I am a Ph.D. candidate in Turkey and currently researching for my Ph.D. dissertation
which will investigate relationships between Locus of Control, Work-related Flow and
CRM of airline pilots in Turkey.

The flight management attitudes questionnaire (FMAQ) will definetely fit my
dissertation research. | would like to ask for your permission to use the scale for my
dissertation. Also, if it is possible, I'd like to ask for details of the scale construct and a
copy of “Helmreich, R. L., Merritt, A. C., Sherman, P. J., Gregorich, S. E., & Wiener, E.
L. (1993). The flight management attitudes questionnaire (FMAQ). Austin, TX:
University of Texas NASA/UT/FAA, 9394.” since | could not find it online.

Thank you very much in advance for your cooperation.
Nusret ERCEYLAN

Windows igin Posta ile génderildi
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