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OzZET

BALCI, R. Emre (2016) HAVAYOLU i§LETMELERiNDE KULTUREL FARKLILIKLARIN uUgus
EMNIYETINE VE EKiP KAYNAK YONETIMINE ETKISI, Yiiksek Lisans Tezi, Danisman: Prof.
Dr. Tiirkmen DERDIYOK, Ankara.

Gun gectikce 6nemli dlgiide artis gosteren havayolu ile yolcu ve kargo tasimaciligi, bu sektorde
hizmet veren organizasyonlarin, pazardan daha ylksek oranda pay alabilmek i¢in biylimesine,
yeni sirketlerin kurulmasina neden olmaktadir. Yeni agilan hava alanlari, artan ugak sayisi ile
yogunlasan hava trafigi; birgcok problemi de beraberinde getirmektedir. Ginimuzde hayatimizin
vazgegcilmez bir pargasi haline gelen havayolu tasimaciliginda emniyet olgusu ve emniyet kilturd;
her gegen giin artan talep ve ylksek maliyetler sebebi ile cok daha fazla 6n plana ¢ikmaktadir.
Gelisen teknoloji ile modern ve cok daha glvenilir hale gelen yolcu ve kargo ucgaklarinin
guvenilirlik dlizeyi, insan faktori sebebi ile uzun ve zor bir egitimden gecen pilotlardan daha
yuksektir. Sivil hava yolu kazalarinda hala insan faktéri etkindir. Dolayisi ile ugus emniyeti igin
belki de en zayif halka olan insanin, hata yapma olasihidini azaltmak veya yapilan hatalarin bir
kaza kinm ile sonuglanmasina engel olacak bariyerler olusturmak amaci ile olusturulan, Ekip
Kaynak Yo6netimi; ugus emniyetinin, istenen, tatmin edici seviyelere ulasmasi igin ortaya atiimis
bir sistemdir. Buglin neredeyse tiim sivil havacilik organizasyonlari ve pilotlari, insan faktorlerini
muUmkin olan en disuk seviyeye indirebilecek ve ugus emniyetini arttiracak bilinen, kabul géren

ve etkinligi ispatlanmig tek yontem olan Ekip Kaynak Yoénetimi’ni uygulamaktadir.

Farkh kultirlerden, farkli milletlerden olusturulan ugus ekiplerinin gergcek anlamda bir ekip
olabilmesini ve ugus emniyetini en Ust diizeye ¢ikarabilmesini amaclayan Ekip Kaynak Yonetimi,
bugln sivil havacilik sektériine adim atan her kademeden personele ayrintili sekilde verilmekte
ve bu egitimlerin sonunda Ekip Kaynak Yonetimi’'nin istedigi davranis degisikliklerinin olusmasini
beklemektedir. Elde edilen sonuglar, tatmin edici gérinse de Ekip Kaynak Yd&netimi hala
gelistiriimeli ve “sifir kaza kirnm” icin ¢aba sarf edilmelidir. Bugun sivil havacilikta birgok ulustan,
farkli kalturlerden pilotlar ayni kokpitte, beraber gérev yapmaktadir. Turkiye’de gorev yapan birgok
Tark pilot; farkli kaynaklardan ve farkh kaltirlerden gelmektedir. Kaltarel farkliliklarin kokpit
ekibinin tutum davranis ve karar verme sekillerini degistirebilecegi ile ilgili bulgu ve gorigsler
mevcuttur. Kultdrel farkhliklarin; insan faktord, ekip is birligi, iletisim, otomasyon ve bir¢ok alanda
kendini gdstermesi ve bu farkliliklarin havacilik tarihinde kaza kirmlara ve élimlere (kimi zaman
ana sebep, kimi zaman tali sebep olarak) neden olmasi, arastirmacilarin bu konuya dikkatlerini

yogunlastirmalarina neden olmustur.

Bu calisma; Turkiye'de gbrev yapan Turk pilotlarinin farkh kaynaklardan geliyor olmalarindan
dolayi kdltdrel farkliliklarinin, organizasyon ve meslek kaltirinin etkilerinin ugus emniyetini ne
derece etkiledigi ortaya koymanin yaninda Ekip Kaynak Yonetimi’nin bu etkileri ne derece ortadan

kaldirabildigini, Turk pilotlarinin Ekip Kaynak Yoénetimi'ni ne derece benimsedigini géstermeyi



iii
amaclamaktadir. Arastirma sonugclari Ekip Kaynak Ydénetimi ile harmanlanmis bir organizasyon
kdltdrdndn; ulusal kdltir 6zelliklerini baskilayabildigini ortaya koymanin yaninda, kultirel
farklihklarin etkilerini azaltma yoniinde etkiledigini séylemek mimkuindur. Turk sivil havacihdi igin
birgok arastirmaci tarafindan biylk bir donim noktasi olarak kabul edilen, elim Amsterdam
kazasi sonrasinda alinan kararlar ve uygulanan degisiklikler sonucunda gelinen noktada,
gerektigi gibi benimsenen ve uygulanan Ekip kaynak Yo&netimi'nin organizasyon kiiltiri etkisi ile
ulusal kiltir degerlerini etkiledigini séylemek mumkindir. Tim dinyada neredeyse birebir ayni
sekilde uygulanan ve kullanilan Ekip Kaynak Yoénetimi’nin daha iyi sonuglar verebilmesi igin;
ulusal kultar 6zelliklerine gére Ekip Kaynak Ydnetimi’nin ruhuna uygun, kiguk degisiklikler ile

uygulanmasinin ugus emniyetini arttiracagi degerlendiriimektedir.

Anahtar Kelimeler: Ekip Kaynak Yénetimi, Kiiltiirel Farkhliklar, insan Faktérii



ABSTRACT

Day by day, a significant increase in passenger and cargo transportation by airline is resulting into
growing at a higher rate to get a share of the market for the organizations that is giving service at
this area or even enabling new companies to be established. The newly opened airports,
increasing numbers of aircraft intensified air traffic and it brings with it many problems. Today,
airline transportation which has become an indispensable part of our lives, the fact of aviation
safety and safety culture come to the forefront with much more due to increasing costs and
demand by every day. Reliability level of passenger and cargo aircraft with advancing technology
is at a higher level compared to the human factor which is caused by the pilots, who require a
long and difficult training. The human factor is still active in the civil airline accidents. In order to
reduce the likelihood or create a barrier for errors created by people, perhaps the ones who are
the weakest link for flight safety, Crew Resource Management is a system to reach to a
satisfactory level in flight safety. Today almost all organizations and civil aviation pilots has
adopted the only proven efficacy Resource Management method which is able to decrease to the

level of human factor to the lowest possible levels that is known to increase the safety of the flight.

Crew Resource Management, which aims to create a real flight crew from different
cultures and nationalities, is given as a training to each and every personnel in every
level in a detailed way and at the end of the training the awaited result is to see behavioral
change required by the Crew Resource Management. The obtained results may seem
unsatisfactory, Crew Resource Management is still to be developed and "zero accident
carnage” effort should continue. Today, in many international civil aviation company,
pilots from different cultures work together in the same cockpit. Many Turkish pilot who
works in Turkey comes from different sources and from different cultures. Findings are
present that cultural differences of cockpit crew may change the attitudes and opinions
concerning forms of behavior and decision-making. Cultural differences; human factor,
team collaboration, communication, automation and many areas to be told of show their
selves in the history of aviation as accident or death (and sometimes the main reason,

and sometimes sub-causing), due to these researchers increased attention to this issue.

This thesis is focused on to show; cultural differences, organizational and occupational
culture effect flight safety to a great extent as the pilots in Turkey are coming from
different cultural backgrounds and sources, Crew Resource Management is effective to
remove these negative effects of different backgrounds and to what extent, Turkey pilots
adopted Crew Resource Management. The research results of an organizational culture
blended with Crew Resource Management; In addition to suppressing the national

culture, it is possible to say that there is an effect on the reduction of the impact of cultural
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differences as well. Amsterdam crash is considered a major milestone by many
researchers to Turkish civil aviation, after Amsterdam, with the decisions taken and
implemented changes, it is possible to observe that of the adopted as required and
applied Crew Resource Management, influences organizational culture effect and the
national cultural values. All over the world applied almost exactly the same way and used
Crew Resource Management, in order to give better results; Crew Resource
Management is considered to improve flight safety by implementing small changes
according to the spirit of national cultural characteristics.

Key Words: Crew Resource Management, Cultural Differences, Human Factor
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BiRINCi BOLUM
EKIP KAYNAK YONETIMI (EKY)

1.1. Ekip Kaynak Yonetimi’nin Tanimi

EKY, kaza kirimlarin énlenebilmesi icin kabin ve kokpit ekiplerinin benimsemesi istenen
davranig, tutum ve anlayislari 6zetlemektedir. Bu amagla uzmanlar; ugus ekibinin
tecrube, bilgi ve dusunculerini rahatca ifade edebilecekleri bir liderlik anlayigsinin, takim
halinde ¢alisabilme becerisinin, yiksek seviyede bilgi paylasiminin olusabilmesi i¢in agik
bir iletisimin, ugusun fiziksel ve psikolojik sinirlarini bilerek ekip Uyelerinin Gzerinde
olusacak stresin uygun sekilde ydnetilmesinin ve tim bunlarin ugus operasyonu ile ilgili
tum kurallara riayet ederek, kokpit ve kabin ortaminda uygun bir sekilde sergilenmesi
gerektigi belitmektedir (Keyes, 1990; Hoang, 1996; Sexton & Helmreich, 1992; Fischer
& Orosuno, 1999; Orlady & Foushee, 1986; Helmreich & Merritt, 2000). Eski adi ile
“Kokpit Kaynak Yonetimi”, yeni adi ile EKY; bilgi, beceri, durumsal farkindalik, problem
¢dzme, tutum, iletisim, karar verme, durum muhakemesi, kurallara uyum, stres, liderlik
ve takim calismasi ve otomasyon gibi bliyulk bir yelpazeyi kapsamaktadir (Salas & Rosen
& Held & Weissmuller, 2009; Merrit, 1996; Sexton & Helmreich, 1992; Helmreich & Merrit
& Wilhelm, 1999; Reason, 2000; Helmreich & Merritt, 1998; Musson, 2003).

“Ekip Kaynak Yonetimi” ifadesinde bahsedilen “Ekip” kelimesi 6zellikle kokpit ekibini ve
kabin ekibini kast ediyor olsa da hava trafik kontrolorleri, ugus harekat uzmanlari ve
bakim personelini de kapsamaktadir. Tanimda gegen “Kaynak” kavrami insanlari, bilgiyi,
zamani ve donanimi kast etmektedir. “Yonetim” ile anlatiimak istenen ise emniyetli ve
etkin bir ugus gergeklestirmek amaciyla eldeki kaynaklarin planlanmasi, érgatlenmesi,

yonetilmesi, koordine edilmesi ve kontrolu ile ilgili stregleri kapsamaktadir.

EKY; insan—-makine ve insan—insan faaliyetlerinin sorunlarina yonelik bir aractir. EKY, iyi
test edilmis bir egitim yontemi ile 6zellikle kokpit ekibinin ¢galismalarini daha etkin hale
getirmeyi amaglayan bir uygulamadir (Salas & Prince & Bowers & Stout & Oser &
Cannon — Bowers, 1999). EKY; insan hatalarinin en aza indirgenmesi igin donanim, bilgi
ve insan kaynaklarinin, emniyeti saglamak maksadiyla en etkin sekilde kullaniimasi,
olarak tanimlamaktadir (CAP 720, 2002). EKY; eldeki kaynaklarin optimum dizeyde
kullanimini saglayarak ucus emniyet ve etkinlik faktorlerinin gelistiriimesini saglayan bir

yonetim sistemidir (Lauber, 1984).



Etkili bir EKY’nin 6zellikleri su sekilde siralanmaktadir.

a. EKY, insan faktéri kavramini ucus ekibi performansini arttirmak amaci ile
uygulayan kapsamli bir sistemdir.

b. EKY; ugan, uguran ve destekleyen tim personeli kapsamaktadir.

c. EKY, ucus ekibinin her turli egitimi ile birlestirilebilecek, her egitimin icine belirli
miktarda eklenmesi gereken bir sistemdir.

d. EKY, 6zellikle ugus ekibinin davranig, tutum ve bunlarin ugus emniyeti Gzerindeki
etkilerine yogunlasan bir sistemdir.

e. EKY, insan faktérindn varhigini kabul eden ve ugus emniyetine olan etkisini
azaltmaya c¢alisan bir sistemdir.

f.  EKY, ugus ekibi icinde bireye odaklanmak yerine, ekibin beraber hareket etmesine

odaklanan bir sistemdir.

EKY kavrami, kaptanin otoritesini sorgulamak ya da emniyetli ugus icin gerekli olan
teknik yeterliligi Ust dlizeye cikarmak icin planlanmamistir. Keza, tek basina yuksek
derecede teknik bilgi ve yeterlilik, emniyetli ugus operasyonlarini garanti etmemektedir.
Calismalar, basarili bir ucus icin en iyi firsati; teknik yeterlilik ile etkin ekip
koordinasyonunun uyumlu beraberliginin saglayacagini goéstermektedir (THY ESB,
2009). Ayni zamanda EKY; etkili bir ugus emniyetinin saglanmasinda, personel davranis
ve tutumlarinin dikkate alinmasidir. (THY ESB, 2009). Yani EKY, fazlaca pratik isteyen,

kisilerin ve organizasyonlarin alismasi ve 6zimsemesi zaman alan bir sistemdir.

Sivil havacilik kurallarina gére; tim ugus ekibinin, sivil havacilik hayatlarinin en basinda
tam ve temel EKY egitimini almasi gerekmektedir. Yilllk olarak yapilan tazeleme
editimlerinde ise EKY’nin tim elemanlarinin G¢ yila yayillarak tamamlanmasi
gerekmektedir. MUumkunse, bu egitimleri kokpit ve kabin ekipleri beraberce almahdir.
Organizasyonun EKY konsepti, Standart Harekat Usulleri (SHU)! dokiimaninda ayrintili

olarak yer almali ve ugus ekibinin bu dokiimani rehber olarak kullanmasi saglanmalidir.

Sonu¢ olarak EKY; eldeki insan, bilgi, zaman ve donanim gibi kaynaklarin etkin bir
sekilde kullanilarak ugus faaliyetlerinin emniyetli ve etkin bir bicimde gercgeklestiriimesi
olarak tanimlanmaktadir. EKY’ni, insan faktorleri bilgisinin, ekip igindeki etkilesimlerin

uygun hale getiriimesi icin uygulandigi bir alan olarak ifade etmek mimkuindar.

1 Standart Operation Procedures (SOP) veya Operation Manual adlari ile anilan dokiiman.
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Unutulmamalidir ki, EKY:; bir organizasyon felsefesi haline getirilir ise, basarili olacak ve

uygun bir organizasyon ve emniyet kiltlira yaratilabilecektir.

1.2. Ekip Kaynak Yonetimi’nin Amaci

Havacilik tarihinin baglangicindan 01.01.2012 tarihine kadar toplamda 20.379 kaza
meydana gelmistir. Bu kazalarin %67,57’si direk insan hatalarina dayanmaktadir. Teknik
nedenler ile meydana gelen ugak kazalarinin tim kazalara orani %20,72'dir?. Bugln
teknolojinin de gelismesi ile ugaklarin guvenilirlik oranlari %99,5 civarina ulagmasina
ragmen, havacilikta uzun, zahmetli ve maliyetli bir egitimden gecirilen insanin givenilirlik
orani sadece %70-75 civarindadir. FAA® 2004 yili raporuna gore; ugak kaza kirimlarinin
ve ucgak olaylarinin ana veya tali sebepleri %60—80 oraninda insan faktéridir. Aslinda
bircok ugusta, milyonlarca insan hatasi meydana gelmektedir, ancak bu hatalar bir
zincirin baglangici veya son noktasi haline gelmeden, dizeltici islemlerin zamaninda ve

dogru bir sekilde uygulanmasi sayesinde, bertaraf edilebilmektedir.

EKY:; ekip koordinasyonu ile ugucu personel performansini arttirarak, kazalari 6nlemek
amaci ile dusunulmuastur. EKY kapsaminda kazandiriimaya calisilan bilgi ve beceriler,
insan hatasi ve bu hatalarin olumsuz sonuglarina karsi, bugin bilinen en énemli ve en

etkili savunma sekli olarak goriimektedir.

EKY’nin amaglari; tarafindan su sekilde maddelemistir (CAP 737, 2014);

a. Yonetimin ve ekip Gyelerinin, ugcus emniyetini riske atan veya kazalara neden
olan insan faktorleri ile ilgili farkindaliklarini arttirmak,

b. insan faktérleri hakkindaki genel bilgi seviyesini arttirmak ve EKY kabiliyetlerini
ve davraniglarini gelistirmek,

C. EKY’ni olmasi gerektigi sekilde uygulayarak; hava aracini, olmasi muhtemel
kazalardan korumak veya Ozellikle riskli durumlarda, insan faktori veya teknik bir
hatadan, mimkuin ise hasarsiz, degil ise en az hasar ile kurtarmaya, yardimci olmak,

d. EKY; istenen dogru bilgi, beceri ve davraniglari ugusun her asamasina ilave
ederek yonetimi saglamak ve bu tekniklerin organizasyon kultirindn bitin seviyelerinde
benimsenmesini saglayarak, ucgus emniyetini olumsuz etkileyebilecek riskleri ve

potansiyel risk sahalarini belirlemek ve olasi ugak olaylarini 6nlemeye galigmak,

2 http://baaa-acro.com/Statistiques%20diverses.htm (2015)
3 Federal Aviation Administration (FAA) Federal Havacilik Kurulu
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e. Ekip Uyelerinin EKY becerilerini ve ugus emniyetini her zaman 6n planda
tutarakken, ticari olarak da organizasyonun verimliligini arttirmak,

f. Ucus ekiplerinin galisma ortamindaki sartlarinin iyilesmesini saglamaktir.

1.3. EKY’nin Tarihsel Geligimi

United Hava Yollar’'na ait 173 sefer sayili DC-8 tipi yolcu ucagdi, 28 Aralik 1978 gunu
JFK Hava Alanrndan, New York—Denver—Portland ugusu i¢in 189 yolcu ile havalandi.
Portland’a inis icin, inis takimlari ¢ikarildiginda, sag ana inis takiminin gcikmadigi géralda.
Kaptan, ariza ile ilgilenirken, yaklasik bir saatlik bekleme esnasinda, yakit kontrolini
g6z ardi etti. F/O* ve S/O° kaptana durumu defalarca anlatmaya c¢alismalarina ragmen,
kaptanin fevri ve kaba davraniglari sebebiyle, basaramadilar. S/O’nun yorumlari ve
dusunceleri kaptan tarafindan dikkate alinmadi. F/O; kaptanin S/O’ya olan davranislarini
gordukten sonra, dusuncelerini kaptana anlatmakta gerektigi kadar istekli olmadi. Yakit
ile ilgili durum kaptan tarafindan fark edildiginde, inis 6nceligi istendi. Birkag dakika icinde
motorlar yakitsizliktan durdu. Kaptan, piste alti deniz mili mesafede, diz bir araziye

govde lzerine inis yapti. Kazada 10 kisi 6ldu, 22 kisi yaralandi®.

Kaza kinm incelemesi sonucunda United Hava Yollari; kokpit egitimlerinin yeniden
g6zden geciriimesine karar verdi. Bu olaya kadar sure gelen, geleneksel “Kaptan havada
tanndir!” distincesi terk edildi ve ekip calismasi ve kokpit ici iletisime gereken énemin
veriimedigi anlasildi. Bu sayede kaptan ve F/O’nun, iletisimini ve durumsal farkindaligini
arttiracak bir yontem olan EKY’nin temelleri atiimis oldu (Minze, 2010). NTSB’ (1979),
DC-8 kaza kirim ile ilgili raporunda; S/O’in girdilerinin az cesaretli oldugunu ve F/O’in
girdilerinin kaptan tarafindan dikkate alinmamasinin, sik ve standart yapilan kaptan
hatalarindan oldugunu, kabul ve beyan etti. Bu kaza, EKY’nin havacilik tarihindeki
baslangici olarak kabul edilmektedir. 1979 yilinda NASA? tarafindan, United 173
kazasindan esinlenilerek “Kokpitte Kaynak Ydnetimi” konferanslari yapiimistir. Sunulan
raporlar, kazalarin blyutk ¢cogunlugunun iletisim, karar verme, liderlik konularinda; insan
hatalari kaynakli oldugunu ortaya koymustur. ilk defa bu konferanslarda; pilot hatalarini
azaltmak amaciyla 6zellikli bir egitimin hazirlanmasi gerektigi belirlenmis ve “Kokpit

Kaynak Yonetimi” tabiri yine ilk defa bu toplantilarda kullaniimistir. Hazirlanacak olan

4 First Officer — Ikinci Pilot, yardimei pilot.

5 Second Officer — kokpitte gbrev yapan seyrisefer ve sistem kontrolori

6 http://www.airdisaster.com/investigations/ua173.shtml, Subat, 2015.

" National Transportation Safety Board (NTSB) Amerikan Ulusal Ulagim Guvenligi Kurulu

8 National Aeronautics and Space Administration (NASA) Amerikan Ulusal Havacilik ve Uzay Dairesi
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egitimdeki amag; “ucus ekibinin davraniglarinda ve aligkanliklarinda degisiklikler
yaratmak ve sorunlari ortaya koymak” olarak belirlenmistir. EKY’nin gelisiminde alti ana
surumden bahsetmek mumkundur (CAP 737, 2006).

1.3.1. Birinci Nesil Kokpit Kaynak Yonetimi

United Hava Yollari, 1981 yilinda, NASA'nin konu ile ilgili toplanti sonuglarini da g6z
onunde tutarak, Komuta Liderlik Kaynak Yonetimi adi altinda bir egitim planlayip, tim
pilotlarinin bu egitime tabi tutulmasini zorunlu hale getirerek, sektorel anlamda ilk defa,
kapsaml bir EKY egitimini baglatmistir. Bu egitim; bireysel davraniglar Uzerinde
yogunlagsmaktadir. Programin yogunlugu; dzellikle F/O’larda atilganlik, kaptanlarda ise
otoriter davranislar (izerine olacak sekilde hazirlanmistir. ik hazirlanan ve pilotlara
verilen kurslar ¢ogunlukla psikolojik test, liderligin temel prensipleri gibi konular
kapsamaktadir. Bu kurslarda, kokpitteki uygun davranis sekilleri, net tanimlamalar
yapillmadan, insanlar arasi uygun davranis stratejileri adi altinda anlatiimigtir. Bu egitimin
tek bir defa alinmasi ile amacina ulasamayacagi ve yillik olarak tekrarlanmasi
gerektigine karar verilmigtir. Ayrica sinif ve seminer egitimlerine ek olarak; tam goérev
simulatorlerinde kisisel iliskiler ile ilgili calismalar da yapilmistir. Bugin standart olarak
tim hava yolu organizasyonlarinda “Coklu Mirettebat Koordinasyonu” veya “Coklu
Mirettebat is birligi” olarak bilinen bu egitim; tam gérev similatorlerinde, pilotlara, belirli

senaryolar dahilinde, veriimeye devam edilmektedir (CAP 737, 2003).
1.3.2. ikinci Nesil Ekip Kaynak Yonetimi

1986 yilina gelindiginde, ABD’de ve dlunyada bir¢gok hava yolu organizasyonu, EKY
egitimlerini kendi blnyelerine adapte etmis ve bunlardan bazilari EKY egitim
programlarini dinyaya deklere etmislerdir. NASA; EKY’nin geldidi noktayi, yapilan
egitimlerin geri donuglerini ve iyilestirmek icin nelerin yapilabilecegini ortaya koymak
adina bir ¢galisma baslatmistir (Orlady & Foushee, 1987). Bu ¢galismadan ortaya ¢ikan en
onemli nokta; EKY egitiminin pilotaj, tip ve gelistirme egitimlerinden tamamen ayri olarak
verilmesinin gerekliligidir. Bununla beraber, bu zamana kadar “Kokpit Kaynak Yénetimi”
adi gecen egitim, “Ekip Kaynak Yonetimi” adini almistir. Bu donemde hazirlan ders
konulari sunlardir; brifing stratejileri, durumsal farkindalik ve stres yonetimi, karar verme

ve felaketlere neden olabilecek hatalar zincirini kirma (CAP 737, 2006).



1.3.3. Ugiincii Nesil Ekip Kaynak Yonetimi

1990’larin basinda EKY egitimleri; ucus ekiplerinin devamli olarak karsilastigi, calisma
ortami iginde yasadiklari; organizasyon kilttrd, kokpit ici kultirel farkhliklar, birden fazla
girdili ve es zamanl yogunlugu degisken is yukl gibi, ugus emniyetini direk veya dolayli
olarak etkileyecek konulari yansitmaya baglamistir. Bu donem daha ¢ok mevcut durumu
kabullenme, mevcut durumun ders olarak anlatilmasi seklinde gerceklesmistir (CAP 737,
2006). Uglinct nesil EKY egitimi dersleri, kultiirel farkliliklarin oldugunu ve ugus
emniyetini etkileyebilecegini sadece kabul etmektedir. Bununla beraber teknik egitim ve
EKY egitimlerini birlestirme ve batlnlesik hale getirme ¢abasi, EKY’nin &zelliklerine ters
dusmektedir. Bu nesilde ortaya ¢ikan bir olumlu gelisme; insan faktérinin tanimlanmasi
ve etkinliginin arastiriimasi olmustur. Bu dénemde egitim kontrolérlerine ve editimcilere,
insan faktdrleri konusunda egitim verilmeye baslanmistir. Ugiincii nesilde yapilanlar

arsinda en olumlu gelisme; egitilen kitlesinin genigletiimesidir (CAP 737, 2006).

1.3.4. Dordiincii Nesil Ekip Kaynak Yonetimi

FAA; 1990 yilinda, EKY egitiminde onemli bir degisiklik yaparak, ugucu ekipler igin
“Gelismis Yeterlilik Programi” adi altinda yeni bir program baslatmistir (Birnbach &
Longridge, 1993). Bu programin uygulanmasi, zorunlu tutulmamistir. Bunun yaninda
hava yolu organizasyonlari kendi ihtiyaglarina uygun sekilde, esnek bir EKY egitimi
hazirlamak hususunda serbest birakilmistir. Bu esneklidin yaninda, EKY’nin tim
pilotlarca uygulanmasi zorunlu hale getirilmistir. Ayrica organizasyonlar; tum pilotlari igin,
tam goérev similatériinde kontrol, degerlendirme ve sertifikalandirma islemlerine tabii
tutmak zorunda birakilmistir. Gelismis yeterlilik programindaki amag; 6zellikle standart
olmayan uygulamalarin, eger dogru ve gerekli bir uygulama ise, teknik olarak kalmasi
yerine usdl haline getirilmesidir. Dikkat edilmesi gereken nokta, tekniklerin kisiden kisiye
degisiklik gosterebilmesinin yaninda uygulanmasi zorunlu olmayan bir hareket tarz
olmasidir. Ancak us(l haline geldiginde ve hava yolu organizasyonunun kendi SHU’ne
girdiginde, tim pilotlar tarafindan uygulanmasi gereken bir hareket tarzi halini alacaktir.
Bu sayede kokpit icinde kilttrel farkhliklar ve buna benzer sebeplerden olusabilecek,
kisiden kisiye degisiklik gosterebilecek olan davranis degisiklikleri, hareket tarzlari veya
karar verme mekanizmalari neredeyse tamamen ortadan kalkacaktir. Bu noktada
unutulmamasi gereken bir diger konu; tekniklerin her zaman olabilecegi ve

uygulanabilecedi ancak, usdl olarak goérilmemesi gerektigidir (CAP 737, 2006).

Temelde dorduncu nesil EKY; EKY anlayisini ugusun ayrilmaz bir par¢asi yaparak, insan

hatas! kaynakli sorunlari ¢ozmek amaci ile hazirlanmistir. Yine bu dénem kultirel



7

farkliliklarin ilk defa ortaya kondugu ve kabul edildigi dénemdir. (Uctincii nesil ile farki;
Uglincu nesilde sadece kdlturel farkhliklar diye bir olgunun varligindan bahsedilmektedir.)
Dorduncu nesil EKY’nin ag farkh 6zelligi mevcuttur. Bunlardan birincisi SHU dokimanin
artik gergek anlamda EKY’ni kapsiyor olmasidir. ikinci farklilik ise; pilotlar igin EKY
ilkelerinin gosterildigi, denendigi, uygulandigi ve degerlendirildigi tam gorev simulatoru
egitiminin baslamasidir. Yine bu egitim birebir olarak yenilenen SHU ile drtusur nitelikte
uygulanmistir. Uglincui farkli dzelligi ise; kltirel farkliliklarin ortaya konmus olmasi ve
SHU dokumaninin bu konuda EKY ile beraber, sikintilari ortadan kaldiracagi inancinin
olusmasina neden olmasidir. Ozellikle SHU'nun, EKY ile beraber hazirlanmis olmasi ve
tum personelinin, bu standartlari uygulamasi; kokpit iginde ayni dili konusan, birbirini
daha iyi anlayan, bir isi yaparken digerlerinin neyi, neden ve nasil yapacagini daha az

sorguladigi bir ortam olusmasini saglamistir (CAP737, 2006).

Bu gelismeler dogrultusunda ucgaktaki kontrol listeleri de yenilenmis, standartlar, roller ve
paternler belirlendigi ve uygulamaya gecirildigi icin hatalarin fark edilmesi, karar verme
ve ihlaller konularinda da gelismeler kaydedilmistir (CAP737, 2006). Yeni SHU
dokimanlari; ugus ekibinin rollerini belirtirken, birbirlerini, yapilan isler sirasinda nasil
yedekleyeceklerini ve nelerde yardimci olacaklarini belirttiinden, kokpit is yuku
paylasimi ve karsilikli destedin ne seviyede olmasi gerektigini de gostererek, kokpit
icinde 6zellikle yogunlasan is yuklu durumlarinda yol gésterici olmaya baslamistir. Yeni
SHU anlayisi; ugus ekibinin devamli iletisim icinde olmalarini, ekip olarak ¢alismanin
faydalarini gérmelerini, birbirlerine durum ile ilgili soru sorabilmelerini ve dolayisi ile
supheye neden olacak higbir konunun kalmamasini saglamistir. Bunun yaninda en
onemli konu; ugus ekibinin artik birey olarak degil, takim olarak ¢alisarak, karar verme
surecinin iyilesmesine katkida bulunacaklari konusunda gergek anlamda bir farkindalik
yaratiimis olmasidir. Bu durum ayni zamanda kaptanin kokpit igindeki iddiali gizgisini
azaltarak; ekip ruhunu, bireysel performanstan ¢ok daha ylksek bir performansin ekip

olarak elde edilebilecegini, ortaya koymustur.

Bu dénemde; EKY konseptinin, organizasyonun tim personeli tarafindan benimsenmesi
halinde; 6zellikle ekip koordinasyonu ve is birligi, karar verme, SHU'ne uyum ile ilgili
hatalarin azaldigini, fakat dis etkenlere bagl hatalarin ayni kaldigini gézlemlenmigtir
(CAP 737, 2006). Yani, EKY’nin uygulandik¢a ugus saati bagina yapilan hata sayisinin

azalmasi; EKY’nin amacina ulasmak i¢in, dogru adimlarla ilerledigi ispatlamigtir.



1.3.5. Besinci Nesil Ekip Kaynak Yénetimi

EKY’nin; hata yénetimi oldugu kabul edilebilir bir gergektir (Merritt & Helmreich, 1997).
Besinci nesil EKY’nin olusumunun nedeni; insan hatasinin kaginilmaz oldugu ve her an,
her yerde karsilasilabilir oldugunu fikrinin benimsenmesi ve 6nlem alinmasi gerektigi
dusuncesinin artik yeterli ortam bulmasidir. EKY; (¢ ana noktada hatanin olusmadan
engellenmesini veya dizeltiimesini saglamaktadir. Bunlardan ilki; hatadan kaginmaktir.
ikincisi; hatayl daha baglangic asamasindayken yakalamaktir. Uglinciisi ise; yapilan
hatalarin ortaya ¢ikaracagi sonuglari azaltmaktir. Bu t¢ nokta arasindaki tek fark hatanin
ne zaman fark edilip, dizeltici islemin ne zaman basladididir (CAP 737, 2006).
Organizasyonlarin da hatanin her zaman olacagini kabul etmesi, hatalarin ders alinmak
icin de@erlendiriimesi gerektigine inanmasi ve olusan hatalarin tekrarlanmamasi igin
dikkatlice degerlendirilip, olan olayi diger tUm pilotlara ayrintisi ile alinabilecek 6nlemler
ve duzeltici islemlerle bildirmesi, hatayi yapani cezalandirma yoluna gitmemesi, dikkat

etmesi gereken 6nemli hususlardandir.

FAA, 1997 yilinda, organizasyonlari; olaylari rapor etmeleri konusunda tesvik etmek ve
olaylar ile ilgili bir veri tabani yaratmak amaci ile “Havacilik Glvenligi Faaliyet Programi”
adi altinda, yeni bir calisma baslatmistir (FAA, 1997). Ayrintilari ve organizasyon
bilgilerini, kesinlikle gizli tutacagini beyan eden FAA; bu program ile pilotlarin farkina
vardiklari ugus emniyetini tehdit edebilecek hassas noktalari, kendi yaptiklari hatalari ve
ucus emniyeti ile ilgili endiselerini, rapor edebilecekleri bir sistem olarak hayata
gecirilmigtir. Programin organizasyonlara geri donusu pozitif yonde olmus, farkl
organizasyonlardan gelen ve o gune kadar fark edilmeyen/edilemeyen noktalarin, su
yuzine ¢ikmasina olanak saglamistir. Bu sayede organizasyonlar; raporlanan olaylarin

tekrarini dnlemek ve olaylari en aza indirmek icin gerekli dnlemleri almiglardir.

Bu dbénem, insan faktorl ve hatanin kacginilmaz oldugunun, hata yonetimi ile ilgili
stratejilerin gelistirildigi bir donemdir (Helmreich, 1997). EKY kapsami iginde yer alan,
“insan performansi analizi”, yine bu donemde standart haline gelmistir. EKY egitimiyle;
asiri guvenin bir hata oldugu, kisilerin asir stres ile micadele ederken, ne olursa olsun
performanslarinin etkilendigi defalarca belirtilerek, bu konuda farkindalik yaratilarak
daha gergekgi tutumlara sevk edilerek, davranis degisikligi olusturulmasi konusunda
calismaya, yine bu dénemde baslanmistir. EKY’nin bu evrede birincil olarak hata
yonetimi olarak algilaniyor olmasi, mevcut derslerin yeniden gozden gegcirilerek, hata
yonetimi agirlikli kisminin temel ders olacak sekilde verilmesine neden olmustur.
Avrupa’daki hava yolu organizasyonlar tarafindan da ayni dénemde benimsenen bu

yaklagim; etkin hata yoOnetiminin, etkili ekip performansi anlamina geldigini
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benimsemiglerdir. Boylece; iyi yonetilen hatalarin, etkili bir EKY performansi gdstergesi

olarak degerlendirilebilecegi diistincesi, zaman iginde kuvvet kazanmistir.

1.3.6. Guniimiuz EKY Uygulamalari

Bugun halen EKY olarak anilan bu egitim; havacilik sektorinde uygulanmaya basladigi
glinden beri sayisiz olayin; blyimeden, can ve mal kaybi ile sonuglanmadan
atlatiimasini saglamig ve saglamaya devam etmektedir. Gunumuz EKY anlayisi,
gecmise gore bazi degisiklikler géstermis olsa da ana hatlari degismemistir ancak daha

cok tehdit ve hata yonetim modeli yoninde ilerlemektedir.

Bununla beraber EKY; tam anlami ile kalthrel farkhliklari ve kilttrel farkliliklarin etkilerini
de ortaya koymaktadir. Gelistirilen ve yeni egitimler eklenen bu program, ginimuzde
tim hava yolu organizasyonlari tarafindan, yeni katilan ugucu personele en az ¢ gln
sure ile EKY ve insan faktorleri konularinda ders verilmektedir. Bu dersler organizasyona
yeni girenler yaninda, yukseltme egitimindekilere, belirli dénemlerde tazeleme egitimi
seklinde tim ugus ekibi tyelerine tekrar tekrar verilmektedir. Trkiye’'nin de Gyesi oldugu
JAA; tum pilotlarin ugusa baslamadan 6nce, iginde bulunduklari organizasyonun EKY

egitimlerini tamamlamis olmalarini zorunlu hale getirmigtir.

Gunuimizde EKY tanimi, klasik tanima ek olarak; insan faktori ve hata analizi ile
birlegtirilerek, insan hatalarinin boyutunu ve sikligini azaltirken yiksek riskli ortamlarda
guvenlik duzeyini arttirarak, insan performansini optimize etmek amagl olusturulmus
yontemler butini olarak kabul edilmektedir. Bir baska deyisle, yeni nesil EKY
programlari; insan hatalarini olagan ve degerlendiriimesi gereken birer bilgi kaynagi
olarak kabul etmektedir. Gunumuz EKY egitimlerinin en temel amaci; hata yonetim
stratejileri gelistirerek insan faktérind en aza indirgenmis sekilde ugus emniyetini
saglamaktir. Bu nedenle gunuimuizde EKY egitimleri tehdit ve hatalarin yonetilmesini
ifade eden “Tehdit ve Hata YoOnetim Modeli” ° ile birlestiriimeye caligsiimaktadir
(Helmreich, 1997). Bu dogrultuda ilerleyen EKY; “Ekip kaynak Yénetimi, insan Faktori
ve Hata Yonetimi” bagligi altinda toplanmaya baglamistir. TEM modeli; iletisim, takim
calismasi, karar verme ve liderlik gibi EKY becerilerini, etkin bir hata ydénetim sisteminin

temeli olarak kabul etmektedir. TEM modeli; EKY programlarinin sadece liderlik, karar

® Threat and Error Management (TEM) Not: Bu kisaltma, Turkge kisaltma olarak kullanildiginda (THY) yanlis anlagiimaya
neden olabileceginden, bu dokiimanda Ingilizce kisaltmasi kullaniimistir.
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verme gibi becerileri gelistirmeyi degil, bu becerilerin hata yonetim stratejileri icinde
kullanilabilir hale getiriimesi gerektigini belirtmektedir. Bdylece hata ve tehditler en etkin

sekilde yonetilerek, ugus emniyetinin Ust diizeyde saglanmasi amaglanmaktadir.

Bugln organizasyonlar; emniyet kiltird ve organizasyon kalttrG anlayisi gergevesinde,
yeni ucus emniyet birimleri kurarak, ugus emniyetini arttirmaya yonelik, gincel projeler
hazirlamakta ve uygulamaktadir. Yeni olusturulan ve uygulanmakta olan projelerden
bazilari sunlardir; Ugus Operasyonlari Emniyet Denetimleri (LOSA), Emniyet Yonetim

Sistemi (EYS), TEM, Emniyet Kaltard, Adalet Kulturl, Organizasyon Kultiru.

1.3.6.1. Ucus Operasyonlari Emniyet Denetimleri (LOSA)

LOSA; organizasyon ici kontrol ve denetim mekanizmasi olarak hazirlanmistir. Amag
uguslarda genel olarak yapilan operasyonel hatalari belirlemek ve bu operasyonel
hatalarin nedenlerini arastirirken, 6zellikle de organizasyon kultiri ve organizasyonun
kurallarinin ne derece hataya sebep oldugunu ortaya koymaktir. LOSA uguslarinda,
normal operasyon ucuslarindaki pilot davraniglarini ve bu davranislarin sergilendigi
durum hakkinda veri toplamak igin, kokpitte bulunan egitimli gézlemcilerden faydalanir.
Bu goézlemciler uculan ucak tipinde egitmen veya kontrol yetkisine sahip pilotlardan
secilmektedir. Bu izleme; tehditler, hatalar ve istenmeyen durumlar karsisindaki
stratejileri degerlendirecek veriyi toplama imkani saglar. Ugus ekipleri, bu denetimeler
sirasinda gozlemlenen eylem ve hatalari nedeniyle mesul tutulmazlar. Gézlemciler bu
uguslarda su verileri kaydetmektedirler; emniyete ydnelik potansiyel tehditler, tehditlerin
nasil ele alindigi, tehditlerin neden oldugu hatalar, ugus ekibinin bu hatayi yénetme sekli,

kaza ve tehlikeli olaylarla iligkili oldugu bilinen belirli davraniglar.

LOSA yontemi, EKY ile yakindan iligkilidir. LOSA’nin dikkate deg@er bir glclu de egitimler
sirasinda 6rnek gosterilebilecek pilot performanslarini da acgiga c¢ikarabilmesidir. Bu
ucuslar sonunda hazirlanan ve organizasyona sunulan raporda; pilot isimleri, tarih, sefer
sayisi gibi belirleyici 6zellikler yazilmamaktadir. Yeterli sayida LOSA formlarinin
toplanmasindan sonra, ugus emniyet birimi ve tecrtbeli pilotlarinin olusturdugu bir ekip;
bu formlari degerlendirmektedir. Organizasyon; organizasyon kultlri, organizasyon
yapisi, organizasyonel faktorler nedenli ortaya ¢ikan hata ihtimali ylksek noktalari
belirleyerek, bu hatalarin tekrarlanmamasi icin gerekli onlemleri ortaya koymak
amacindadir. Baska bir deyisle, alinan kararlar ile isvigre Peyniri modelindeki delikler

muamkin oldugunca kapatmaya ¢aligiimaktadir.
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1.3.6.2. Emniyet Yonetim Sistemi (EYS)

EYS; en basit sekliyle, havacilik kuruluslarinin faaliyet ¢evrelerinde bulunan tehlikelerin
sonugclarinin getirdigi emniyet risklerini kontrol edebilmek i¢in kullandidi bir alet ¢cantasina
benzetilmektedir. Bu anlamda EYS; faaliyet ¢cevresindeki tehlikelerin tanimlanmasinda
ve emniyet riski yonetiminde kullaniimaktadir. Her bir havacilik kurulugunun kendi EYS;
organizasyon yapisina bagh olarak sekillendirmesi gerekmektedir (SHGM, 2012).
Havaclilik sisteminde emniyetin olusturulabilmesi icin, EYS'ne blyilk is dismektedir.
Havacilik sisteminde bir kazanin meydana gelmesi, ortada bir bagarisizligin oldugunu

gOsterir ve bu basarisizlik EYS’nin basarisizligi olarak kabul edilmektedir.

ICAO SARPS 0 dokiimani gere@i; hava yolu organizasyonlarinin, ugak bakim
kuruluslarinin, havaalani isletmelerinin, hava seyrisefer hizmeti saglayan kuruluslarin
EYS'ni hayata gegirmeleri zorunludur. ICAO'nun tanimina gére, EYS; emniyet yonetimi
kavramina dair gerekli organizasyonel yapilari, yukimlulUkleri, hareket tarzlarini,
yonerge ve izlekleri igeren sistematik bir yaklagsimdir (http://www.skybrary.aero, 2015).
ESARR 3'de!! yapilan tanima gore EYS; bir organizasyonun kabul ve tolere edilebilir bir
guvenlik seviyesine ulasmak icin Ustlendigi aktiviteleri tanimlayan, sistematik ve resmi

yaklasimidir (http://www.skybrary.aero, 2015).

EYS'nin hedefi, operasyonlardaki gtivenlik risklerini kontrol etmek icin yapisal bir ydnetim
yaklagimi sunmaktir. Etkin bir emniyet yonetimi, organizasyonun operasyon emniyeti ile
ilgili 6zel yapilari ve slreglerini géz éntnde bulundurmalidir. EYS'nin kullanimi genel
olarak, emniyet risklerini kontrol etmek icin bir kalite yonetim yaklagimi uygulamak olarak
yorumlanabilmektedir. EYS’nin gelisimi kurumsal emniyet politikasinin belirlenmesi ile
baslamaktadir (http://www.skybrary.aero, 2015). EYS, reaktif bir yaklasim ile kazalarin
gerceklesmesini bekleyen, kaza sonrasi kazanin inceleme ve sorusturmasini yaparak
benzer kazalarin dénlenebilmesi i¢in dersler ¢ikaran, klasik kaza incelemesinden
tamamen farkh bir sekilde; proaktif ve tahmine dayal bir yaklagimla, tehlikelerin
sonuglarinin emniyet riski olusturarak, kazaya neden olmalarindan 6nce emniyet
risklerini tanimlamanin, analiz etmenin, azaltmanin ve kontrol altina almanin yollarini
surekli olarak degerlendiren bir faaliyettir (SHGM, 2012). EYS’nin U¢ temel 6zelligi

bulunmaktadir. Bunlar; EYS’nin sistematik, proaktif ve agik olmasidir. EYS kapsaminda

10 SARPS-Standards And Recommanded Practices (Standartlar ve Onerilen Uygulamalar)
11 ESARR: Eurocontrol Safety Regulatory Requirement (Avrupa Hava Ssahasi Emniyet Regllasyonu Gereklilikleri
Dokiimanti)
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emniyet yonetimi etkinlikleri 6énceden belirlenen bir plan dahilinde tutarli olarak
gerceklestirildiginden dolayi sistematiktir. Havacilik emniyetini etkileyen olaylar meydana
gelmeden 6nce emniyet risklerinin azaltiimasi ve kontrolinu saglamasindan dolay1 EYS
proaktifti. Son olarak, havacilik organizasyonlarinda yapilan tim emniyet yonetimi
faaliyetlerinin belgelenmesi ve bir emniyet kutiphanesinin olusturuimasi ve bu
kitiphanenin sektdrde bulunan tim organizasyonlar tarafindan kullanilabilir olmasi,
EYS’ni agik hale getirmektedir (SHGM, 2012).

Pozitif bir emniyet kultlrl, organizasyonu olusturan personelin kendi operasyonel
gorevlerini icra ederken, emniyeti bu islerine ne derece ekledikleri ve yaptiklari igler
sirasinda emniyet konusunda ne seviyede farkindaliklari oldugu, emniyetin 6nemi
hakkinda organizasyonlarin ortak bilinci olarak nitelendirilebilmektedir. Bu nedenle,
sistemde gorev yapan tUm personelin bu bilingte olmasi saglanmali ve bu bilinci
asllayacak egitimlerin yani sira, organizasyonlarin de, bu bilinci personeline gosterecek
davranis modelleri icinde olmasi gerekmektedir. Dolayisi ile emniyet yaklasimi, sadece

bir gayret olarak kalmamali, kultlr haline getiriimelidir.

1.3.6.3. Tehdit ve Hata Yonetimi (TEM)

TEM; havacilik operasyonlari ve insan performansi ile ilgili kapsamli bir givenlik kavrami
olarak tanimlanmaktadir. Ortaya cikisi bir devrim gibi olmamis, daha ziyade,
havaciliktaki glvenlik anlayigindaki surekli iyilestirme c¢abasinin ve insan faktorleri
hakkinda edinilen pratik bilginin birlestiriimesinin sonucu olarak, havacilik endistrisinin
tecrubelerinin  kolektif bir Urinl olarak kademeli ortaya c¢ikmis ve gelismistir
(http://www.skybrary.aero, 2015). TEM; eszamanl olarak, hem ¢alisma ortamina hem
de bu ortamda gorevlerini yerine getiren insanlara odaklanir. TEM; hem insan hem de
sistem performansi icin tasvir ve teshis edicidir. Tasvir edicidir, ¢inkl normal ¢alisma
ortamindaki insan ve sistem performansini yakalayabildigi icin gercek¢i tanimlamalar
yapabilmektedir. Teshis edicidir, ¢inkl ¢alisma ortaminin karmasikhigini, bu ortamdaki

insan performansi tasviri ile baglantili olarak sayilara dékebilmektedir.

TEM modeli, EKY’ni, ugus emniyetini olumsuz etkileyen ve hatalara neden olan tehditlere
kars! ilk savunma hatti olarak tanimlamaktadir (Helmreich & Klinect & Wilhelm, 1999).
TEM modelinde, tehditlerin tespit edilmesi ve meydana gelen hatalarin 6nlenmesinde
ikinci savunma hattini ise; tehditlerin olumsuz etkilerini ortadan kaldiracak ve potansiyel
hatalarin tespit edilmesini saglayacak bir tehdit yonetimi uygulamasi olusturmaktadir.
Ucus emniyetinin saglanmasindaki diger bir savunma hattini ise hata ydnetimi

uygulamalari olusturmaktadir (Sekerli, 2008). Bir baska deyisle EKY’nin hatalara karsi
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ilk savunma seklinin hatalarin dnlenmesi olarak ifade edilirken, ikinci asama gelisme
asamasindaki hatalara kargi tuzak kurulmasi olarak tanimlanmaktadir. Uglincii savunma

hattini ise, hatalarin olumsuz sonuglarinin en aza indirgenmesidir.

TEM modeli, ekip Uyelerinin tehditleri tespit edememesi ve/veya ybdnetememesi
nedeniyle meydana gelen hatalar siniflandirmaktadir. TEM modeli i¢indeki hata
yonetimi teknigini gelistiren Helmreich (1998), hata yoOnetiminin; mevcut veriler
kullanilarak hata nedenlerinin tespiti, uygulanan politika, prosedurler ve egitim
sekillerinin degistiriimesi gibi yollar izleyerek, hata miktarinin azaltiimasini ve/veya

meydana gelen hatalarin etkilerinin en aza indiriimesini amaglandigini ifade etmektedir.

Ucus ekibi acisindan, TEM modelinde (¢ temel bilesen vardir. Bunlar; tehditler, hatalar
ve istenmeyen hava araci durumlaridir. Bu model; tehdit ve hatalari, havacilik
faaliyetlerinin her gln karsilasilabilen, olagan bir sonucu olarak kabul eder ve her iki
olgunun da istenmeyen hava araci durumlarina neden olma potansiyeli oldugu igin,

yonetilmesi gerektigini dhgormektedir.

“Tehditler” genellikle operasyonel karmasikligi artiran ve ugus emniyetinin korunabilmesi
icin yonetilmesi gereken, ugus ekibinin kontroll disinda meydana gelen, operasyonel
karmasikhdi arttiran ve bu nedenle emniyet zafiyetine neden olma ihtimali olan (emniyet
zafiyetine neden olma ihtimalinden dolayi, en azindan negatif sonugclari azaltabilmek
adina yonetilmesi gereken), olaylardir (CAP 737, 2006). Bu tehditler; kotl hava kosullart,
yuksek daglar ile cevrilmis havaalanlari, hava trafik yogunlugu, hava aracinda meydana
gelen arizalar, hava trafik kontroldrleri, kabin goérevlileri ve bakim personeli ve hatta
yolcular, kokpit disi kaynakl insan hatalari vb. olabilmektedir. Bu durumlarin tamami,
yapilan planlamanin bir anda degismesine neden olarak ani sekilde is yuUkinu

arttirdigindan, ugus emniyetini olumsuz yonde etkileme potansiyeli mevcuttur.

“Acik tehditler” (veya bir baska tabir ile dngdrilebilen tehditler) ekip Gyeleri tarafindan
g6zle gorulur nitelikte olmalarina ragmen, ¢ok fazla kontrol edilemeyen ancak beklendigi
veya bilindigi icin éngdrilebilirlerdir. “Gizli tehditler” kabin ve kokpit ekipleri tarafindan
c¢ogunlukla acgik bir sekilde gézlemlenememekte veya fark edilememektedir (CAP 737,
2006). Bu tarz tehditlerin bir analiz ile ortaya ¢ikarilmasi gerekebilmektedir. Gizli tehditler;
ulusal kultarin, organizasyon kulturinun veya meslek kulturinin bir sonucu olarak da
ortaya c¢ikabilmektedir. Ulusal kaltaran; iletisim, takim c¢alismasi, liderlik Gzerindeki
etkileri, organizasyon kulturinde emniyete verilen dnem veya ekip uyelerinin meslek
kultdrlerinin kendilerine kazandirdigi olumsuz tutum ve davraniglari gizli tehditler olarak

siniflandirmak  mimkindir.  Organizasyonel tehditler de genellikle gizlidir.
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Organizasyonel tehditler, havacilik kurumlari tarafindan kaynagindan kontrol edilebilir,
ortadan kaldirilabilir veya minimize edilebilirler. Ugus ekipleri bu tarz tehditlerde de son
savunma hattinda yer almalarina ragmen, organizasyonlarin eline, bu tehditlerin

etkilerini azaltmalari icin daha erken asamalarda firsatlar gegcmektedir.

“Tehdit yonetimi” hata ve istenmeyen hava araci durumlari yonetiminin temel taglarindan
biridir. Tehdit ve hata baglantisinin bariz olmamasina ve tehditler, hatalar ve istenmeyen
durumlar arasinda dogrusal bir iligki ya da birebir baginti kurmanin mimkuin olmamasina
ragmen; elde edilen verilere gore, yanlis yonetilen tehditlerin ugus ekibi hatalari ile ve
bunlarin da siklikla istenmeyen hava araci durumlari ile baglantihdir. Tehdit yonetimi;
guvenligi tehlikeye atan durumlardan, bu durumlarin kdkeninden itibaren kaginarak ugus
operasyonlarinda guvenligin en u¢ noktada saglanabilmesi i¢in en proaktif segenegi
sunar. Tehdit yoneticileri olarak ugus eKkipleri; tehditlerin ugus guvenligini etkilerini

onlemede son savunma hattini olusturmaktadir (CAP 737, 2006).

“Hatalar” organizasyonun veya ugus ekibinin niyeti veya beklentisinden sapmalara
neden olan eylemler olarak tanimlanmaktadir (CAP 737, 2006). James Reason (1990)
hatayr su sekilde tanimlamaktadir; planh olarak yapilan bir dizi bilissel ve fiziksel
aktivitenin amacglanan sonuca ulasamamasi ve bu basarisizliklarin sansa dayali

nedenlere baglanamamasiyla ortaya ¢ikan durumdur.

TEM modeli; hatalari, kokpit ekibinin hata olustugu anda, ekibin hata ile olan ilk
etkilesimine gore de siniflandirmaktadir. Bu nedenle, bir hatanin pilotaj hatasi olarak
degerlendirilebilmesi igin pilot veya ucus ekibinin ucakla etkilesim iginde olmasi gerekir.
Havaciligin bagladi§i yillarda makine ve donanima bagl hatalar 6n plana ¢ikarken,
bugin kazalarinin %60-80’i insan hatasindan kaynaklanmaktadir (Weigmann &

Shappell, 2011). EKY’nin amaci da bu hatalari ve etkilerini azaltmaktir.
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Sebep 1950- | 1960- | 1970- | 1980- | 1990- | 2000-
1959 1969 1979 1989 1999 2010
Toplam Pilot Hatasi 59 63 44 57 55 57
Pilot Hatasi 43 33 25 29 29 34
Pilot Hatasi (Hava Durumu Etken) 9 18 14 16 21 18
Pilot Hatasi (Teknik Neden Etken) 7 4 5 2 5 5
Pilot Hatasi (Diger) 0 8 0 10 0 0
Diger insan Hatalari 2 8 9 5 8 6
Hava Durumu 15 12 14 14 8 6
Teknik Nedenler 19 19 20 21 18 22
Diger Nedenler + Sabotaj 5 6 13 13 11 9

Tablo-1: Yillara Gére Meydana Gelen Ugak Kazalarinin Sebepleri'?

Dekker (2002) insan hatasi/faktéri kavramini “eski” ve “yeni” olarak ikiye ayirmistir. Eski
gériise gore (clrik elma teorisi); insan hatasi bir kisisel problemdir. insan; hata yaparak
emniyetle ¢alisan bir sistemin, hata yapmasina neden olmustur. Modern goérise gore ise;
sistem zaten insan yapisidir, ideal degildir ve hataya aciktir. Bu gorise gore, sistemin
tim elemanlari (tasarim, proseddrler, sistem yapisi, ara yuzi, ¢alisma uygulamalari vs.)
ayrilmaz bir butunliktedir ve en ufak bir sistem hatasi tim sistemin hatali oldugu
anlamina gelmektedir. Bu durumda sadece kullanici olan insana degil, tim sisteme
bakilmali, sistemin insanin nerede hata yapmasina misaade ettigi irdelenmelidir. Olusan
veya yapilan bir hata sonunda sorulmasi gereken sorular “Bunu kim yapti?” degil,
“Sistem bu hatanin olmasina nasil izin verdi?”, “Sistem bu hatanin engellenmesi veya

sonuglarinin azaltiimasi igin neden devreye girmedi?” olmaldir.

Hata yonetimi” derinlemesine savunma ilkesine dayalidir. Bir sistem, bir¢ok alt sistemden
olusmaktadir. Her alt sistemde hata olugsma ihtimali vardir. Bu nedenle her alt sistemin
de hata yakalamak ve engellemek icin savunma mekanizmalari olmasi gerekmektedir.
Reason (1990) tarafindan ortaya atilan bu teori, halen gecerliligini korumaktadir.
Derinlemesine savunma insan hatalarinin zamaninda yakalanmasi, engellenmesi,
olumsuz sonuglarinin etkilerinin azaltilmasi amaciyla olusturulmalidir. Eger bu sistemin
savunmalari zayiflar veya kirilir ise, insan hatalarinin olay veya kazaya neden olmalari
muhtemeledir. Reason’in (1990) “isvigre Peyniri Modeli”, olusturuimasi gereken
derinlemesine savunma mekanizmalari igin uygun bir tasvirdir. Reason’a (1990) gdre
emniyet; dinamik bir eylemsizlik halidir ve bu eylemsizlik, genel olarak kabul goren ve
arzu edilen bir durumdur. Sonuglar beklenen sonuglardan sapmadigi surece, emniyet;

Uzerinde duslnilmesi gereken bir konu degildir. Planlandigi gibi devam ettigi surece

12 http://www.planecrashinfo.com/cause.htm, 2015
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hicbir sey olmamaya devam eder ¢linkil ¢ok sayida dinamik girdi bir araya gelerek bu
hicbir sey olmama halini ortaya ¢ikarmaktadir. Reason’a gére her sistem kendi glivenlik
ve tehlikeyi savusturma mekanizmalarini da beraberinde (retmektedir. ideale yakin
bariyerler, bloklardan olugur ve bu bloklardan tehlikelerin gecemeyecegi varsayilir.
Gergek hayatta ise tehlikeler, bu glvenlik bariyerlerindeki bogluklardan (peynirin
deliklerinden) gecerek kaza veya olaylara neden olabilecek riskler olugsturmaktadir. Eger
bir dnceki glvenlik bariyerindeki bosluk, bir sonraki bariyer tarafindan kapatilamiyorsa;
yani, tehlike o glvenlik dilimini de gegecek bir agik buluyorsa, tehlike daha da artmaktadir.
Bu modele gore kazalarin tamamina yakini bir olaylar zinciri sonunda meydana
gelmektedir. Zinciri olugturan olaylarin bir tanesinin bile ortadan kaldirilabilmesi, kazayi
Onleyebilmektedir. Ancak bazen havacilikta ufak bir hata tim bariyerlerden gegip bir kaza
veya olaya neden olabilmektedir. Sistem icindeki her alt sistemin delikleri o sistemin ne
kadar gecirgen oldugunu gostermektedir. Delik sayisi ne kadar az ise, hatalarin bir
sonraki bariyere veya alt sisteme ulasmasi da o derece zor olacaktir. Alt sistemlerdeki
delikler ne kadar fazla ise, ufak hatalarin bile kolaylikla bir kazaya neden olabilecegi
asikardir. EKY bu asamada, ucan pilotun yaptigi tim igslemleri ve eylemleri kontrol etme
ve gerekli yerlerde miudahale etme gorevini, izleme rolindeki pilota vermistir. Ancak,
Ozellikle havacilikta hata 6nleme veya tespit edebilme adina olusturulmus tek bir
mekanizma, (bir de bu mekanizma insan tabanli ise) higbir zaman yeterli olmamaktadir.
Bu nedenle, hatalari yakalayabilmek icin miUmkin oldugunca sistemdeki delikler

kapatiimali ve aradaki bariyer sayisi arttiriimalidir.

Unutulmamasi gerekir ki; kokpitteki her iki pilot da insan oldugundan hata yapmalari gok
dogaldir. Ugan pilotun yaptidi bir hata, izleme gbrevindeki pilot tarafindan goériimesine
ragmen sdylenmemesi veya ikaz edilmemesi, ugan pilota gereksiz guven duyulmasi,
ikaz etmekten cekinme gibi nedenler bugline kadar yasanmis sayisiz olayin koétu
sonuglanmasina neden olmusgtur. (Ayni durum pilot ve hava trafik kontroldrleri arasinda
gecen iletisim i¢in de gecerlidir.) Ancak insan dogasi ve kilttrel yapinin etkisi ile bu tarz
olaylar yasanmaktadir. Ozellikle glic mesafesi yliksek toplumlarda kaptan pilot, ugan
pilot olarak gbérev yapmaktaysa ve farkinda olarak veya olmayarak bir ihlal ya da hata
yaplyor ise, izleme gdrevinde olan pilotun bu durumu dile getirmek i¢in her zaman yeteri
kadar istekli olmadigi g6zlemlenmektedir. (Bu ¢galismada da ayni énerme arastiniimistir.)
Gegmisinde askeri kaynakh pilotlarin sivil havacilik ortaminda da daha otoriter ve
disiplinli, daha sert mizacgh olduklari gérulmektedir. Bu durum kendisinden yas, tecribe
ve kidem bakimindan daha kigik pilotlar ile beraber ucarlarken; onlari, gerekli her
durumda, dogru ikazlari, yerinde ve zamaninda yapmalari konusunda yeteri kadar tesvik
edici olmalari, EKY gereksinimidir. EKY’nin c¢atisi altinda, yukarida bahsedilen, yasca

daha kiguk, tecribesiz ve kidemsiz pilotlarin da beraber ugtuklari kisinin gegmisi ve
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organizasyon igindeki pozisyonu ne olursa olsun, uygun ve dogru hareket tarzini
¢cekinmeden gdstermeleri gerekmektedir. Bu ayni zamanda EKY geregi olmakla beraber,
daha da 6nemlisi, ayni ugagi, ayni kokpiti, ayni sorumlulugu (pasif sorumluluk olsa da)
paylagiyor olmanin getirdigi bir yakumluliktur. Oysaki izleme goérevinde olan pilotun,
yaninda ugan pilot kim olursa olsun, gorevini dogru sekilde yerine getirmesi, gerekli
uyarilari zamaninda yapmasi ve bu uyarilar karsinda da iletisimi ve EKY’ni sekteye
ugratacak davranis bicimi ile karsilasmamasi gerektigi, EKY’nin en temel yapi
taglarindan biridir. Bu sebeple EKY tam olarak uygulandiginda, isvigre peyniri modeli
icinde bir bariyer daha olustururken, kilttrel farkhliklarin da ortadan kalkmasi igin uygun
zemini hazirlama 6zelligi mevcuttur. insan hatasinin kaginilmaz oldugu kabulline
dayanarak; SHELL modeli kazalarin; insanin ¢evre, donanim, yazilim ve diger insanlar

ile olan etkilesiminin bir sonucu oldugunu gdstermektedir.

SHELL, havacilikta insan faktériini agiklayan kavramsal bir modeldir. insan faktoériiniin
diger alt sistemler ile olan iligkilerini tanimlamaya calismaktadir. Bu modelin ¢ekirdegi
yine en kritik ve degisken yapidaki, hataya en agik olan insandir. Ana unsur insan
oldugundan diger pargalar insana ve insan dogasina uygun sekilde yerlerini almak
zorundadir. Bu uygun yerlestirmeyi gerceklestirebilmek i¢cin merkezde bulunan insan
unsurunun o6zelliklerinin ve sinirlamalarinin dogru sekilde anlasiimasi gerekmektedir
(Hawkins & Orlady, 1993; Keightley, 2004). SHELL modeli bilesenleri sunlardir;

a. Yazillm (Software): SHU, kurallar, normlar, emniyet prosedirleri, emirler,
kanunlar, talimatlar, sdézlesmeler, uygulamalar, politikalar, tedbirler, aliskanliklar,
semboloji, kontrol listeleri, acil durumlarda yapilacak islemler...

b. Donanim (Hardware): Teknoloji, makine, malzeme, ucak, gdstergeler,
kumandalar, araclar, ucak sistemleri...

C. Cevre (Environment): Hava durumu, sicakhk, girdltd, titresim gibi insani
etkileyebilecek fiziksel, drgutsel, ekonomik, yasal, sosyal, politik ortamlar, kilttrel yapi...

d. insan (Liveware): Havacilik sistemi igindeki insan, ¢alisanlar, liderler, yolcular...

Temelde SHELL modeli, agik ve gizli hatalari dikkate almaya ¢alismaktadir. Bu modelde
dort ara yiz mevcuttur. SHELL modelinin bu dért bileseni veya havacilik sistemi tek
basina hareket etmek yerine; insan faktéri analizi degerlendirmesi saglamak igin
merkezde bulunan insan bilegeni ile etkilesime gegmektedir (Wiegmann & Shappell,
2003). Uluslararasi Sivil Havacilik Orgitii, insan faktérlerini bir kavram olarak; insanlarin
yasam ve calisma durumlarinda; makineler (donanim), prosedurler (yazilim), cevre ve
ayni zamanda diger insanlarla ile olan etkilesimleri ve iligkileri olarak nitelendirmektedir

(Keightley, 2004). Modelde bulunan dért ara yUz su sekilde siralanmaktadir (Johnston &
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McDonald & Fuller, 2001; Hawkins & Orlady, 1993; Wiener & Nagel, 1988; Keightley,
2004; Cacciabue, 2004);

a. insan-Yazilim (L-S): insan ile fiziksel olmayan destek sistemleri arasindaki
etkilesimdir. Ugus ekibi, normal ve acil durumlar ile ilgili, islenmis bilgi ve beceri haline
gelmis (prosediirler, paternler gibi) birgok yazilim ile gevrelenmis durumdadir. insan—
yazilim ara ylzundeki uyusmazliklar; uygun olmayan veya yetersiz uygulamalara, kafa
karisikliklarina, hatali yorumlara neden olabilmektedir. Bu tarz durumlar havacilik i¢in
soru isaretleri anlamina gelir ki, devaminda bir olay/kaza yasanma ihtimali ok yuksektir.
b. insan-Donanim (L-H): Genel olarak insan makine iliskisi olarak tanimlanabilir.
insanin genel karakteristik ve mental yapisi ile bu ekipman veya makine ile yapilacak
olan isin nasil yapilmasi gerektigi de dikkate alinarak tasariminin yapilmasi
gerekmektedir. Aksi takdirde uygun olmayan materyal ile galismak zorunda kalan ve hata
yapmasl muhtemel, ikazlari anlasilmayan bir sistemden veri almaya calisirken hata
yapan insan ile karsilasilmasi ¢cok dogal bir sonug olarak ortaya ¢ikacaktir.

C. insan—Cevre (L—-E): insan ile insanin icinde bulundugu ic ve dis gevre ve bu
cevrenin getirdigi faktorler olarak nitelendirilebilir. Ozellikle i¢ cevrenin insan ihtiyaclarina
cevap verebilecek sekilde olmasi gerekmektedir. Aksi takdirde insan performansinin
dusmesine neden olurken, hata yapma olasiligini da arttirir.

d. insan—insan (L-L): SHELL modelinin merkezinde olan insanin, diger insanlarla
olan etkilesimidir. Bir pilotun ugusun hazirlik esnasindan bitimine kadar iligkide
bulundugu tim unsurlar buraya dahil edilebilmektedir. Bu iligkileri saglayan iletisimdir.
Grup iligkileri ve bireysel iligkiler; aliskanlik, kiltdr, davranig, tutum, organizasyon kalttrd,
ekip calismasi kabiliyeti, kisisel 6zellikler, karakter yapisi gibi unsurlardan fazlaca
etkilenmektedirler. Bunun yaninda, kdlttrel farkhliklar, hiyerarsik yapi, kiltiriin neden
olabilecegi ¢catismalar veya anlagsmazliklar da insan—insan ara yuzinUn birer parcasidir.
SHELL modeline gore bilesenler arasindaki bir uygunsuzluk veya iletisim problemi, bilgi
ve enerjinin yer ve/veya sekil degistirmesine neden oluyor ise, bu noktada bir sistem
acgigl ve/veya insan hatasi olusma ihtimali ¢ok yiksektir (Johnston & McDonald & Fuller,
2001). Havacilikta buyuk kazalar bugline kadar bilesenlerdeki herhangi bir hatadan degil,
bilesenler arasindaki ara yuz problemi, uygunsuzluk ve iletisim sorunu sebebi ile

meydana gelmistir (Wiener & Nagel, 1988).

SHELL modelinin degistiriimis bir sirimd, SCHELL adi ile Keightley tarafindan 2004
yllinda yayinlanan makalede ortaya atilmistir. Keightley’ e gére kultir, SHELL modelinin
merkezi olan insanin ve gevrenin bir pargasi olarak kabul edilmektedir. Ayni sekilde Sivil
Havacilik Emniyet Otoritesi 2012 yilinda yayinladigi insan faktorleri ile ilgili dokimanda
da SHELL modelinin kultir ile birlikte SCHELL modeli seklinde kullanmistir. Bu

dokimana gore; insan faktorleri terimi insanlarin is ve is digindaki performanslarini
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degerlendirme konusunda bir semsiye niteligindedir (CASA, 2012). EKY’nin gelismesi ve
sivil havaciligin ilerlemesi ile kultlrler arasi etkilesimin artisi kaginilmaz olmus ve
kaltdrin havacilik sektérinde insan faktérine etkisi Gzerine calismalar artmistir.
Keightley tarafindan insan—K{iltlr iligkisi, bireysel davraniglar igin farkhliklar agiklama
yolu olarak ortaya konmustur. insan—Kiiltiir iligkisi, insan faktériinde kiltiriin etkisini
dogrudan degil; insanin diger bilesenler ile olan etkilesiminde (donanim, yazilim, ¢evre
ve insan) kulturan nasil bir etkisi oldugunu ispatlamak amacindadir. Ancak; kultari ayr
bir bilesen olarak dusunmektense, insanin diger bilesenler ile olan baglantilarinin
Ozelliklerini belirleyen, duruma gore; baglanti kanallarini genisletici veya daraltici,
baglantilari hizlandiran veya yavaslatan, bir sekilde ve bir sebeple pozitif veya negatif
yonde etkileyen bir aya ylz, ayri bir sistem olarak disinmek daha uygun olacaktir. Yani
kultar; SHELL bilesenlerinin merkezindeki insanin diger bilesenlerle olan dogal bagini
sekillendiren bir mimardir. Clinkl organizasyonun oldugu yani aslinda insanin icinde

oldugu her sistemde, kultirun etkisi kaginiimazdir.

TEM modeli; hatalarin yonetilmesinde EKY becerilerinin basarili  bir savunma
mekanizmasi olarak oldukga kritik bir Gneme sahip oldugunu belirtmektedir. Bu durum
gunimuz EKY uygulamalarinda aslinda EKY’nin bir alt bashgi halindeki TEM modelinin;
EKY’nin yerini alarak, EKY’ni tamamiyla TEM modelinin amacina ulasmasi i¢in; uygun
bir sekilde gelismis, defalarca test edilmis bir ara¢ seklinde géstermektedir. Halbuki daha
kapsamli olan EKY, her ne kadar TEM modeli i¢in basaril bir arag¢ olarak géruliyor olsa
da halen havacilik otoriteleri tarafindan, TEM modeli, EKY’nin dnemli bir alt bashgi olarak
konumlandiriimaktadir. EKY ve TEM Uzerinde yapilmakta olan yeni c¢alismalar
dogrultusunda, hava yolu organizasyonlari potansiyel hata kaynaklarini en ince
ayrintisina kadar basaril bir sekilde tanimladiktan sonra EKY konsepti ile TEM modelini,
bir alt ve Ust baslik olarak kullanmak yerine, butlnlesik bir yapi seklinde, ydnetim tarzi

olarak benimseme yoluna gidecekleri dngérilmektedir.

1.3.6.4. Emniyet Kiltiira

Emniyet kaltlrd; tanimlanmasi zor bir kavramdir. Havacilik sektérd, diger sektorlerden
farkh olarak emniyet konusunda asiri derecede baski altindadir. Bu baskinin negatif
taraflari oldugu gibi, pozitif etkisi sayesinde dinya havacilik endustrisi ve havacilik
sektorl, bugun ulastigi seviyeye gelebilmigtir (Akselsson & Koornneef & Stewart & Ward,
2009). Yapilan faaliyetler riskli, maliyetli ve en &nemlisi, yUksek can kaybinin
yasanabilecegi turdendir. Bu nedenle sektor Uzerinde olugan baski ve devaminda alinan
tedbirler ve dnlemler havacilik sektérint ayni zamanda neredeyse tum sektdrlerde en

emniyetli (kaza oranlarinin bir milyon tGretimde birden daha az olmasi dolayisi ile) sektor
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olmasini saglamistir. EYS’nin dayandigi temellerden biri olan emniyet kiltird, havacilik
sektoriinde faaliyet gbsteren tim organizasyonlarin géz ardi edemeyecegi ve daha

onemlisi olusturmak igin caba sarf etmeleri gereken bir olgudur.

Bir organizasyonun emniyet kiltlrd, bireylerin inanclarini, degerlerini ve davraniglarini
sekillendirmektedir. Cinkld emniyet kultGrinin olusturdugu avantaj ve dezavantajlar
bireylere, organizasyonun ve yonetimin verdigi mesajlardir (Helmreich & Merritt, 2001).
Bir baska tanimlama olarak; organizasyon Uyelerinin emniyet konulari ile ilgili paylastigi
degerler ve organizasyonun hatalardan ders alma, dgrenme istedi ve organizasyonun
her seviyesinin bu duruma katkida bulunma yetenegi, bireylerin davranislarini ve pozitif
yondeki kalici davranis degisikliklerini saglama gucunun bileskesi emniyet kiltlru olarak
adlandiriimaktadir (Wiegmann & Zhang & von Thaden & Sharma & Mitchell, 2002).

Emniyet kiltlrd, bir organizasyonun her kademesinde, her lyesi tarafindan paylasilan,
emniyet ile ilgili her konudaki degerler ve tutumlarin kalici kumesidir
(http://easa.europa.eu/essi/ecast/main-page-2/sms/, 2015). Emniyet kultary;
organizasyon icindeki her bireyin faaliyetlerini icra ederken mevcut taninan ve/veya
bilinen risklerin yaninda, bilinmeyen tehlikelerin de bir dlgtde farkinda olduklarinin yani
sira emniyeti surekli olarak korumak ve muimkdn oldugunca arttirmak amacinda
olduklari, emniyet konulari ile yiz ylzegeldiklerinde kendilerini adapte edebildikleri ve
bu adaptasyon icin istekli olduklari, bu konularda iletisime acik olduklari ve surekli olarak

emniyet ile ilgili davranislarini dederlendirdikleri anlamina gelmektedir.

Emniyet kultGrl; emniyetin, organizasyon yonetim Uyelerinden, en alt kademedeki
personele kadar, her bireyin; basta insan ve insan hayati olmak Gzere organizasyonun
sahip oldugu tim donanimin degerli oldugunu, insanin ve donanimin korunabilmesinin
de ancak emniyetin her zaman birinci 6ncelikli faaliyet olarak kabul edilmesi halinde
saglanabilecegi konusunda, ylksek seviyede farkindaliklarinin olmasi gerekmektedir
(Piers & Montijn & Balk, 2009). Emniyet kulturinu alti ana bilesen olusturmaktadir. Bu
alti bilesen ayni zamanda emniyet kiltirinin karakteristigi olarak da anilmaktadir.
Bunlar su sekilde siralanmaktadir (Piers & Montijn & Balk, 2009); Baglilik, Davranisg,
Farkindalik, Adapte Olabilme, Bilgi, Adalet/Dogruluk.

Emniyet kulturd sistemin icine digaridan ithal edilebilecek bir olgu degildir. Ulusal kultur,
mesleki kultur ve organizasyon kulturinun birlegik etkisi olarak ortaya c¢ikmaktadir.
Emniyet klltird pozitif, nétr veya negatif olabilmektedir. Organizasyon icinde, en

yukaridan en asaglya kadar tim seviyelerde, emniyetin yapilan tim faaliyetlerde birinci
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oncelikli oldugu inanci egemen olmalidir. Ancak tek basina emniyet bilincini olusturmak

yeterli degildir, kontrol de bir aliskanlik, bir davranis bigimi haline gelmelidir.

Bu konuda bir diger onemli husus, emniyet kultirGnin de ulusal kultarden
etkilenecegidir. Ulusal kiltur; insanlarin isi yapma aligkanliklarini da etkilemektedir. Bu
baglamda, emniyet kiiltirii de dogal olarak etkilenecektir. Onemli olan, pozitif yonde
etkilenmesidir. Toplum kalttrd, bu kdltdre sahip insanlarin isi nasil gérdiklerine, ne
derece 6nem verdiklerine, baskalarinin hayatini ne derece énemsediklerine, grup olarak
veya bireysel olarak bir isi yapma konusunda ne derece basarili olduklarina goére
degisiklik gosterecektir. Bu noktada, ulusal kiltirden gelen 6zelliklerden etkilenen bir
emniyet kilturd, genetik gecen 6zellik negatif yonde etkiliyor ise, emniyet kulturina de

negatif etkilenecektir ve bu negatif 6zellikleri ortadan kaldirabilecek énlemler alinmalidir.

Emniyet kiltara ozellikle havacilik sektorunde gunumuizin dogal is yapma surecidir.
Ozellikle son on yilda, insanin kendi basina giivenligi olusturabildigi kabul edilmistir.
Emniyet kaltirl, emniyetin algilanmasi igin bir yol olup organizasyonun oncelikleri iginde
yer almalidir. Kisi bilincinde olursa, emniyet ortami yaratilabilmektedir. Bu nedenle bu
bilincin tim organizasyon vyapisini sarmalamasi gerekmektedir. Sonug¢ olarak;
organizasyon kultirinun emniyet odakli olmamasi, emniyeti saglama konusunda
isletmenin Ust yonetimi ile galisanlar arasinda ve ¢alisanlarin kendi aralarindaki saghkh
iletisimi  desteklememesi ugus operasyonlarinin  emniyetini, ekip Uyelerinin
uretkenliklerini ve ekonomik etkinligi en aza indirecektir. Organizasyon kultarindn,
emniyetle ilgili degerlere 6nem vermesi ve bu degerlerin caliganlar tarafindan
benimsenmesi icin gayret gdstermesi; emniyeti olumsuz etkileyen tehditlere karsi
savunma mekanizmalarinin daha kolay ve basarili bir sekilde saglanmasini ve

uygulanmasini kolaylastiracagi asikardir (Sekerli, 2006).

1.3.6.5. Adalet Kiltiirii veya Goniillii Raporlama Kiiltiri

Havacilik sektdorinde emniyetin uygun bir sekilde saglanmasi ve devam ettirilebilmesi
icin, adil kdlttrin olusturulmasi ve uygulanmasi gerekmektedir. Bu hususta édnemli bir
konu, organizasyonun sugu ve cezayl nasil kabul ettigidir. Mevcut sistemde
organizasyon hatalari cezalandiran tarzda bir yapida ise, ¢calisanlarin bu sisteme adapte
olmalari ve sistemden istenen verimin alinmasi ¢ok zor ve zaman alici olacaktir. O
yuzden organizasyon daha olusturulurken bu kuiltiran, sistemin ortaya konmasi ve
Ozellikle ugus emniyet departmaninin ve emniyet kultGrintn, dardstlok kaltarda ile

harmanlanarak gelistiriimesi en uygun hareket tarzi olacaktir.
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Genel olarak kabul géren dustince; kisilerin hatalarini dirlstge raporlamalari ceza
verilmesi gereken sug unsuru olarak gérilmemesi gerektigidir. Tabi ki kasith kural ihlalleri
ve agir ihmaller bu kapsam altina ainmamaktadir. Genel olarak ortaya ¢ikan olaylar ve
raporlanan konular, hata olarak tanimlanan tirdendir. Bunun yaninda ne olursa olsun,
suclama veya ceza olmayan bir yapi da istenen bir durum degildir. Diger taraftan, her
turll olay raporlansa bile, olaylarin bir sekilde Ustu 6értuldr ise; en azindan olayi ayrintih
olarak goren/bilen kigilerin g6ziinde, organizasyonun itibarinin zarar gérecegi agikardir.
Bu da organizasyonu olusturan Kigilerin organizasyona olan glvenini, adalete olan
inanclarini sarsacaktir. Boyle bir durum organizasyon icin kesinlikle istenmez. Cunku
¢alisanlarin bir defa organizasyona olan guvenleri sarsilacak olur ise, bu yapiy tekrar

olusturmak ¢ok uzun zaman alacaktir.

Raporlama sistemi emniyeti saglarken aslinda hemen her konuda organizasyonu
yonetenlere, karar vericilere ve planlayicilara énemli bilgiler vermektedir. Buyuk
kaza/kirimlar sonucunda elde edilen bilgiler, dogal olarak, cok degerlidir. Olay sonunda
¢lkarilacak dersler ve alinacak onlemler, benzer bir olayin bir daha tekrarlanmamasi ve
ucus emniyetinin glclenmesi, devam ettirilebilmesi acisindan buyldk 6nem arz
etmektedir. Ancak blylk kaza/kirimlar aslinda tek bilgi kaynagi degildir. Elde edilen, ufak
gibi gorunen birgcok bilgi, buylk bir olayin habercisi olabilmesinin yaninda, alinacak
onlemler ile olaylarin yasanmamasi acisindan da bulylk éneme haizdir. Heinrich &
Peterson & Roos’ un (1980), yaptiklari calismaya goére, sadece tek bir blyuk kaza/kirim
oncesinde; on tane hayati olmayan kigik ¢apl kaza, otuz tane raporlanmasi gerekecek
kadar biylk olay, en az alti yiz tane kig¢ik emniyetsiz durum gelismektedir. Bu oran
“Heinrich Orani” olarak tanimlanmaktadir. (Bazi literatirlerde 1:600 kurali olarak da
tanimlanmaktadir.) Hemen her buyuk kaza/kirim dncesinde, meydana gelen kaza/kirim
ile ayni olmasa bile ¢ok benzer ana ve tali sebeplere sahip olay meydana gelmektedir.
Yani buzdaginin gorulen kismi sadece tek bir buyuk kaza/kirim iken, aslinda dncesinde
bircok éncli, haberci olay kendisini gdstermis; ancak bu kic¢lik olaylar saklandigi,
gizlendigi veya gorilmek istenmedidi icin ya da ortadan kaldirildigindan veya olmamis
gibi davranildigindan, olasi kazanin erken habercileri fark edilememistir. Bu sebeple olan
her turlG olayin, durumun, hatanin, fark edilen eksikligin, daha iyi olacag: dusunulen
onlemin en kisa slUrede raporlanmasi, kayit altina alinmasi, en iyi sekilde

degerlendiriimesi ve gereken onlemlerin alinmasi gerekmektedir.

Unutulmamahdir ki, duarustluk kualtird; sahada gorev yapanlar ile ugus emniyet
departmaninda ugus verilerini inceleyenler ve yonetim arasindaki, sahada olan olaylarin
en ince ayrintilarini 6grenebilecekleri, kayith, insana deger veren, gecerliligi kanitlanmis,

organizasyon c¢alisanlarinin organizasyona olan giveni Uzerine kurulmus, ugus
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emniyetinin gelistirilebilmesi icin uygulanmasi en kolay ve ucuz yontemdir. Bu islemler
gercgeklestirilirken, ugus emniyet departmani, elde edilen verileri ayrintili bir sekilde
degerlendirilmeli, hatalarin siklikla olustugu noktalarda gerekli énlemleri alarak, isvigre
peyniri modelinde oldugu gibi, araya gerek duyulan yeni bariyerler eklemekte imtina
etmemelidir. Personel bu durumu gérdiaginde, ugus emniyet departmanina olan glveni
de artacagindan, genel olarak sisteme olan giveni de pekisecektir. Unutulmamalidir ki;
bu kultdrin olusturulmasindaki asil amag, hatayi yapanlari cezalandirmak degil, kigiler
hatalara kargi dikkatli olmalari konusunda farkindalik yaratirken, insan faktorindeki
modern yaklagsimin gereg@i olarak, sistemin agiklarini kapatmak, hatalarin ortaya
¢lkmadan engellemesini saglamak, sistemin agiklarini tespit etmek ve ugus emniyeti

daha yuksek seviyelere tasiyabilmektir.

Sonug olarak adil kultdr; organizasyon c¢alisanlarinin, organizasyonu kendilerine adil
davranacaklarini bildikleri, calisanlarin hatalari, gordukleri tehditleri, olasi riskleri,
emniyet konusundaki endiselerini raporlayarak kayit altina alabildikleri ve bu raporlama
icin organizasyon tarafindan tesvik edildikleri, bu sayede, organizasyonun emniyet
konusunda degerli bilgileri, direk sahadan alabildigi, ugcus emniyeti konusunda hayati
verilerin ivedilikle elde edilerek gerekli dnlemlerin zamaninda alindigi bir ortamin yapi
tasidir. Aktif liderlik emniyeti ve proaktif emniyet kiltiri arasinda organizasyonun
sinirlari icinde glicli bir iliski vardir. Ust ydnetimin, emniyetin korunmasi ve Uretimin
devami arasinda uygun bir yol bulabilme sorumlulugu vardir. Bu yoldaki en uygun

bekgiler proaktif emniyet kiltari olup, bu kilttiriin de kalbi adil klttr/dartstlik kaltaradar.

1.3.6.6. Organizasyon Kulturi

Organizasyon kultlrd, organizasyon gergeginin gortlmesini saglayan duslnsel bir
yapidir. Bu yapl, organizasyonu olusturan bireylere, organizasyon icindeki her tarlG
davraniglari icin, genis ¢aph bir rehber dokiimandir. Organizasyon kiltlrd, bireylere;
uygun davranis tarzlari, stiregler, ¢6zim énerileri, ritGeller, bircok konuda dogru ve yanlis
tanimlari, referanslar, ortak bir dil, normlar, degerler, inanglar ve aliskanliklar sadlarken
tim bunlar icin uygun ortam ve g¢evrenin alt yapisini da olusturur (Daft, 2010). Bir baska
deyisle organizasyon kultirl; organizasyonlarin kendi amag ve faaliyet yapisindan
kaynaklanan ozellikleri ile toplumsal degerlerin bir bilesimi, bir grubun etkin bir bigimde
calisabilmesi icin gerekli olan ve yeni Uyelerce de kabul edilen, diga karsi butiinlesme ve
icsel uyumlagmayi saglamaya yonelik yaklagimlar, Gyeler tarafindan paylasilan ve bir
organizasyonu digerlerinden ayirt eden bir sistem, organizasyonu karakterize eden
geleneksellesmis bir disuince, hissetme ve tepki verme yollari, organizasyon lyelerince

paylasilan ve diger organizasyonlardan ayiran anlam ve 6zelliklerin sistemli bir batina
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ve bir organizasyonun temel degerleri ve inanglari ile bunlar ¢alisanlara ileten simge,
téren ve mitolojilerin timda, paylasilan inang ve degerler batlind, herhangi bir yer, zaman

ve grupta ortaklasa paylasilan anlamlar sistemi olarak tanimlamak uygundur.

Organizasyon kulturu, bir anlamda organizasyonun yaziimamig duygular kismini temsil
etmektedir. Organizasyonu olusturan tim c¢alisanlar aslhinda kdltirin bir pargasi
olmalarina ragmen, genellikle bu kisim dikkate alinmamaktadir. Codunlukla ydneticiler
velveya kural koyucular tarafindan, farkli stratejiler veya uygulamalar gindeme
getirildiginde organizasyon kulttrl kendisini direng olarak gostermektedir (Daft, 2010).
Bir organizasyonun kulturl, organizasyonun hata yapanlara kargi ceza ve yaptirimlar
konusundaki tutumundan, ydnetim ile personel arasindaki iletisimden, personelin

ybnetime ve ayni zamanda ydnetimin personele duydugu givenden anlasilabilmektedir.

Schein’e (2004) goére ise organizasyonun ¢ ana katmani vardir. Bunlar sirasi ile eserler,
degerler ve varsayimlardir. Organizasyon kulttirind bir buz dagina benzetilirse, iki seviye
mevcuttur. Suyun Ustiinde kalan kismi; goérilebilir eserler, gézlemlenebilir davraniglar,
kontrol sistemleri, glu¢ yapilari ve dengeler, organizasyonun kullandigi semboller,
ritieller, térenler olarak tanimlanmaktadir (Wilkins & Quchi, 1983; Hofstede, 2001).
Schein (2004), bunlarin tamamini eserler olarak tanimlamaktadir. Organizasyon
KUltirinin bu goérinen elemanlarinin  ayni zamanda, organizasyonu olusturan
personelde farkli derin anlamlari, degerleri olusacaktir. Suyun altindaki kisim ise; temel
degerler, varsayimlar, dislnce suregleri, tutumlar, duygular ve inanglar olarak
tanimlanmaktadir (Daft, 2010). Dedgerler, organizasyon igindeki bireylerin cesitli
segenekler arasindan, secimlerine rehberlik etmelerinin yaninda organizasyonun
yasaminda 6nemli rol oynayan olaylarin ve inanglarin sekillenmesini saglamaktadir
(Hinings & Thibault & Slack & Kikulis, 1996). Organizasyonel kultirtn nitelikleri birgok
sekilde kendini géstermektedir ancak ¢odunlukla organizasyonun var olus amaci olan
eylemlerin gerceklestiriimesi sirasinda, sosyal etkilesimler ile ortaya g¢ikmaktadir.
Schein’e (2004) e gbre ise; temel varsayimlar, organizasyon kiltlrinidn en édnemli yapi
taslarindandir ancak anlasiimalari, fark edilmeleri genellikle zordur. Varsayimlar degerler

tarafindan Uretilmektedir ve degerler gerceklik hakkindaki inanglardir (Uryan, 2010).

Organizasyon kdlturl, organizasyonun iginde bulundugu ulusal kultir ve profesyonel
kaltur arasinda bir sinir, organizasyonu koruyan ve sarmalayan gecirgen bir kabuk
niteligindedir. Organizasyon kdltirl, hava yolu organizasyonlari i¢in emniyet kulttruni
olusturmak, devamlihgini saglamak ve gelistirmek icin buyuk bir kaldirag niteligindedir
(Helmreich, 1999). EKY; iletisimin, organizasyon kultirinden etkilenebilecegini kabul

etmektedir. Organizasyon igi iletisim metotlari ve sekilleri bir sekilde organizasyon
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kUltdrinin icinde var olacak ve organizasyon Uyelerinin iletisim konusundaki tim
davranis ve tutumlarini etkileyebilecektir. Cogu iletisim sorunlari, iletisim konusunda da
bahsedildigi gibi, iletisime taraf olan kisilerin anlamlar sistemini kuran temel varsayimlar
uzerinde farkli diguncelere sahip olmalarindan kaynaklanmaktadir. Sivil hava yolu
organizasyonlarinda da var olan organizasyon kiltdriine ait eksiklik ya da UstunlUklerin,
kokpit ortamina taginmasi ve kokpit ici iletisimi derinden etkilemesi s6z konusudur. Bu
nedenle organizasyon dyelerinin kullandiklari semboller, anlamlar ve kategorik

sistemlerin, ortak Ozellikler tagimasi saglanmalidir (Mengenci, 2010).

Gunumuzde ¢ok uluslu organizasyonlarin artmasinin yaninda, organizasyon igindeki
ulus cesitliligi de artmaktadir. EKY’nin ilk problemi olan iletisim igin; tek gecerli havacilik
dili olan ingilizce, kokpit ve kabin ekibi tarafindan yeterli seviyede kullaniliyor olsa da
(ekiplerin cogu zaman ana dili olmadigindan) bazi durumlarda problemleri ¢6zmeye
yetmemektedir. Dolayisi ile dil, iletisim icin bir bariyerdir. iletisim konusunda da
bahsedildigi gibi; iletisimdeki bir baska bariyer de pilotlarin geldigi kaynaklardir.
Genellikle askeri kaynakl pilotlar yine kendileri gibi askeri kaynakl pilotlarla ugmayi, sivil
kaynakl pilotlar da ayni sekilde sivil kaynakh pilotlar ile ugmayi tercih etmektedir. Bunun
nedeni, sahip olduklari gegmis ortak organizasyon kultarudur. Farkli organizasyonel
kiltdrlerden gelen askeri ve sivil kaynakli pilotlar ile farkli uluslardan gelen pilotlari ve
farkh alt kultdrler ile yetisen kabin ekibini tek bir potada birlestiren yine organizasyon
kultdrd oldugundan; is birligi ve beraber gdrev yapabilmek, bir ekip olabilmek igin, ugus

emniyetini istenen duzeyde saglarken gorev yapabilmek igin, organizasyon kultura sarttir.

Organizasyon kaltlrG ve bu kalttrin olusturdugu iklim; personeli, faaliyetlerin yapilma
seklini, performansi, etkinligi asiri derecede etkilemektedir. Bu durum dogal olarak ugus
emniyetini de etkilemektedir. Bu sebeple organizasyon kiltliri havacilik kazalarinda bir
nedensel faktér olarak kabul edilmektedir. NTSB, yodnetimin; organizasyon kaltlrd
olarak, yazih kurallara uyulmamasina géz yummasi gibi davranislarinin 6limcul hatalara

neden olabilecegini bir ugak kazasi raporunda belirtmigtir (NTSB, 1992).

EKY ile organizasyon kulturu iligkisi ile ilgili ilk galismalar Helmreich ve Merritt tarafindan
gerceklestiriimistir. Bu calismalarda 6zellikle kokpit ekibinin ait oldugu ulusal kaltur,
organizasyon kultirt ve meslek kulturt tzerinde durulmaktadir (Helmreich, 1999; Merritt,
1996; Merritt, 1999; Fischer & Orasanu, 1999; Helmreich & Merritt, 1998; Helmreich &
Merritt, 2000; Helmreich, 1998; Merritt & Maurino, 2003; Musson, 2003; Merritt &
Ratwatte, 2003). Organizasyon kultirinin EKY’ne olan etkisi; organizasyonun insan
hatalarina bakis agisini ve politikalarini, ydnetim ve ugus ekibi arasindaki agik iletigimi

ve ucgus ekibi ile yonetim arasindaki guveni ve SHU ve kurallara uyumu olarak
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belirtiimektedir. Béylece iyi bir organizasyon kultlriine sahip olan isletmelerde personelin,
organizasyona baghligi, kisisel memnuniyeti ve olumlu etkilerin sonucunda, olusabilecek
kaza kirimlarin dnlenebilecedine isaret edilmektedir (Merritt, 1994; Helmreich & Merritt,
1998; Helmreich,1999; Merritt, 1999; Merritt & Maurino, 2003; Musson, 2003).

Sivil havacilik sektorinde Uretim yapan organizasyonlarin, EKY egitimlerinde kullanilan
dokimanlar incelendiginde, Ulkeler bazinda igerik olarak birbirinden farkh olmadigi,
birbirine oldukc¢a ylksek dizeyde benzedigi ¢inkl birka¢ temel dokiiman esas alinarak
hazirlandid1 gérilmektedir (Keyes, 1990; CAP 720, 2002; CAP 737, 2006; Seamster &
Deborah & Holt & Schultz, 1998; France & Stiles & Gaffney & Seddon & Grogan & Nixon
& Speroff, 2005; Klampfer & Flin & Helmreich & Hausler & Sexton & Fletcher & Field &
Staender & Lauche & Dieckmann & Amacher 2001). Bu da gostermektedir ki, EKY’nin

ongordugu ve talep ettigi gibi; EKY tim organizasyonlarda ayni sekilde algilanmaktadir.

Organizasyon kiltirt, yonetmelik, kural ve prosedtrlere iliskin normlari da etkilemektedir
(Helmreich, 2000). SHU, kurumsal kdlttrin en temel pargasidir. SHELL modelindeki
yazilimin (software) bir unsuru olan SHU dokimani, farkli kisileri farkl sartlarda bir araya
getiriimesiyle yapilan gorevin standartlagsmasini ve daha etkin sekilde yapilmasini
hedeflemektedir. SHU kitabina; yani bir bagska degisle bir is yapilirken, organizasyonun
belirledigi standartlara, usullere bagh kalinirsa ekip oryantasyonunun olusmasi daha
kolay olacagi gibi 6zellikle otomasyon kullanimi ve is yukt dagilimindaki stpheler ve
riskler de kendiliginden ortadan kalkacaktir (Helmreich, 1999). SHU; ayri kultir ve
disunce yapilarindan gelen ugus ekibini birbirine baglayan ve belirli standartlara sokarak
organizasyonel yapinin giiglenmesini saglayan temel unsurdur. isvigre peynirinde belki
de en kalin bariyer yine SHU dokimanidir. Organizasyonel kultirun, havacilik
sektoriinde en kolay ve anlasilir géstergesi, SHU el kitabinin yapisi ve kokpit ekibinin bu
dokimana uyum oranidir. Hatalarin olugsmasini engelleyen bu dokuman o&ncelikle
dizgin hazirlanmig, anlasilir ve kapsamli olmalidir. Bu dokiman tim personel
tarafindan benimsenmeli ve uygulamalarda birincil kitap olarak gorilmeli ve personel
tarafindan ayrintil sekilde bilinmelidir. Dokimanda eksiklikler fark edildiginde, zaman
kaybetmeden dokimana ithal edilmeli, gerekiyor ise diuzeltmeler ve guncellemeler
usuline uygun sekilde yapilmali ve yeni halinden tum personelin haberdar olmasi
saglanmalidir. Adindan da anlagilacag! gibi bu dokiman kulturin olusturulmasi ve
korunmasi konusunda, uygulamalarda, standart saglamak amaci ile olusturulmusgtur.
Farkl kulturden gelen personelin tek bir standart Uzerinde kolaylikla bulugmasini,
birbirini anlamasini, ig bolumunu, en kisa tabir ile iglerin nasil yapilmasi gerektigini
anlatan dokimandir. Diger taraftan, SHU dokimani ile organizasyonel kltur; birbirlerinin

eksiklerini kapatilmasina yardimci olacak nitelikte olmalidir. Dokiimanda bulunmayan
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veya miphem kalan konular var ise bunlarin organizasyonel kultir ile kolaylikla
¢6zlilmesi; ayni sekilde organizasyonel Kkiltlrin eksiklerinin, standartlarinin ve

uygulama usullerinin de bu dokimanda yer almasi gerekmektedir.

EKY’nin ekip yonetimi, liderlik ve 6zellikle otomasyon kullanimindaki bilgi paylasimi
seviyesi de organizasyon kdlturinden etkilenmesi kaginilmazdir. Karsilikli bagimhhigin
yuksek oldugu, kokpit ortamlarinda, bilgi paylagiminin en Ust dizeyde olmasi sarttir
(Major, 2000). Kokpit icindeki takim calismasinin temel faaliyetleri; ¢ok iyi diizeyde bilgi
paylasimi, gézlemleme ve geri besleme davranislari olarak tanimlanmaktadir (Orlady &
Foushee, 1986; Major, 2000). Organizasyon kultirtnin takim ¢alismasini destekleyen;
inang, anlayig, deger ve tutumlari barindirmasi ve desteklemesi; kokpitte EKY acisindan

da uygun bir calisma ortaminin olusmasina katki saglayacaktir.

Organizasyon kultirt ve liderlik tarzi arasindaki iliskinin dogal olarak kokpit icinde de
ayni sekilde kendisini gostermesi beklenen bir sonuctur. Ancak burada dikkat edilmesi
gereken konu; organizasyon kultirandn ve yapisinin ongordugu kokpit icindeki dogal
lider konumundaki kaptanin liderlik seklinin, organizasyonun tamami tarafindan da
benimsenen, EKY’nin gereklerini ve isteklerini karsilar sekilde olmasidir. Diger yandan
EKY; kokpit icinde bireylerin bilgi ve tecribelerinin rahatga aktarabilmelerini, kaptanin
fikirlerinin aksine de olsa ucus ekibi Uyelerinin, kendi fikirlerini kolayca ifade
edebilecekleri bir ortamin olusmasini ve korunmasini gerekli kilmaktadir (Helmreich &
Merritt, 1998; Helmreich, 1998; Keyes, 1990; France & Stiles & Gaffney & Seddon &
Nixon & Speroff, 2005). Bu da kokpit icinde liderlik anlayiginin otokratik liderlik
anlayigsindan uzaklagsmasi, demokratik liderlik anlayigina yaklagsmasini gerektigini
gOstermektedir. Organizasyon olarak EKY’ni benimsemeyen bir sivil hava yolu
kaptaninin, EKY gereklerini karsilayan bir liderlik tutumu sergilemesi pek de olasi bir
durum degildir. Ayni durumun tersi olarak da buatundyle EKY’ni benimseyen bir
organizasyonda da EKY’nin belirttigi liderlikten uzak bir kaptanin kendisine organizasyon
icinde yer bulabilmesi pek mumkun olmayacaktir. Organizasyon kultard, ¢aliganlarini
informal olarak kontrol eden bir nitelige sahiptir (Peterson & Smith, 2000; Helmreich &
Merritt, 1998). Sivil hava yolu organizasyonlarinin amaclari, emniyetli bir sekilde yolcu
ve yuk tasimak oldugundan; organizasyon kulturlerinin de ugus emniyeti konusuna

yeterince hassasiyet gostermesi zaruridir.

1.3.7. Glinumiizde Askeri EKY Uygulamalari

EKY’nin askeri kismi da bazi farkliliklar ile ayni dénemde gelismeye ve uygulanmaya

baslamistir. Askeri havacilikta EKY’nin gelisimi, sivil havacilik sektoru ile neredeyse
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paralel ilerlemistir (Prince & Salas, 1993). Ancak genel olarak askeri havaciligin bazi
yonlerden farkli olusu, askerlikten gelen hiyerarsik yapi, genel olarak tek kisilik ugaklarda
ucma aligkanhgi, EKY’nin amacinin anlasilmasini ve uygulanmaya baslanmasini sivil

hava yolu organizasyonlarina gore nispeten zorlagtirmistir.

Askerlik kdlttrd icinde yetisen pilotlarin hava yollarina gectiklerinde de bu gegmisten
getirdikleri farkli kultar ve anlayis, (kisiden kisiye degismekle birlikte) bazen adaptasyon
sorunlari yagsamalarina, kimi zaman bazi EKY usullerine kolay alisamamalarina neden
olmaktadir. Bu aligkanliklarini kaptan olduktan sonra da surdiren (bazi) pilotlar, ekip
icinde zaman zaman huzursuzluga ve/veya etkili ekip ig birliginin olusumunda, ufak

sikintilardan ugus emniyetsizliklerine kadar gidebilecek durumlara yok agabilmektedir.

Askerlik meslegi altinda, ugak iginde tek basina goérev yapan (tek kisilik ucaklarda)
pilotlarin, ekip halinde gorev yapmaya alismalari zaman alabilmektedir. Tek kisilik bir
ucakta, tum islere tek basina karar veren ve acil durumlarda uygulanacak proseddurleri
tek basina uygulamanin getirdigi, tum isleri kendi yapma arzusunun koérelmesi ve ekip
anlayisini kabullenme bazen zaman alabilmektedir. Bu aligkanlikta bir etken de askeri
pilotluk meslegindeki anlayis farkidir. Askeri uguslarda ucak; silah tasiyan bir platformdur
ve gorevin icrasi hayati 6nem tasimaktadir. Askeri bir ugusta gorev ve ucus es zamanli
devam ettiriimektedir. Gorev; kimi zaman ugagin emniyetle geri donmesinden daha
onemli olabilmektedir. Askeri havacilik sektoru ile sivil havacilik sektdérinin yerine
getirdigi ucguslarda, aradaki en o6nemli fark budur. Sivil havacilik sektériinde, ugus
emniyeti ve ugagin emniyetle gidecegi yere ulagmasi birinci dnceliktir. Askeri havacilikta
pilotlar gbrevin yapilabilmesi icin bazi riskleri g6z énune alabilirken, sivil havacilikta bir

risk durumunu olusturabilecek her tirll karardan ¢gekinmek daha dogru bir yaklasimdir.

Askeri havaclilik icinde, tek kisilik bir ugakta, pilot; yaptigi hatadan tek etkilenen olacaktir.
Ancak sivil havacilik sektdérinde durum daha farklidir. Ayni kultarden gelen kigilerin ayni
kokpitte daha rahat gbrev yaptigi, birbirini daha iyi anladigi bilinmektedir. (Bu ¢alismada
da ayni 6nerme arastiriimistir.) Ancak hava yolu organizasyonlari gibi ¢ok farkli kltirden
ve milletten pilotlarin beraber, ayni kokpitte gorev yaparken belirli kurallar ¢cercevesinde
bu gorevi ortaklasa yapmalari, EKY’ni basarili bir sekilde uygulamalari ve bu sayede
Ozellikle ugus emniyetini en st duzeyde saglamalari kaginilamaz bir zorunluluktur. EKY
bu baglamda, olugabilecek kdlturel farkliliklarin getirebilecedi dezavantajlari ortadan
kaldirabilecek bir yonetim sistemidir. Bu tarz durumlari ortadan kaldirmak icin EKY’nin

kullandidi en etkin enstrimani ise; SHU dokumanidir.
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1.4. EKY’nin Kapsami

EKY’nin kapsami (Salas & Rosen & Held & Wiessmuller, 2009; Merrit, 1996; Sexton &
Helmreich, 1992; Helmreich & Merrit & Wilhelm, 1999; Reason, 2000; Helmreich &
Merritt, 1998; Musson, 2003) su sekilde siralanmaktadir.

1. iletisim, 6. is YUkU Yoénetimi,
2. Durumsal Farkindalik, 7. Stres Yonetimi,

3. Karar Verme, 8. Catisma Yonetimi,
4, Liderlik, 9. Otomasyon.

5. Ekip Calismasi,

1.4.1. lletigsim

iletisim; belirli bir ortamda varliklarini siirdiirmek icin gesitli araclar bulan, bu konuda
bilgiler Ureten, is bolumu yapan, deger ve inanglar Ureterek toplumu kaynastirmayi
amaglayan etkinlik” olarak tanimlanabilmektedir (Oksay, 1997). Murdock ve Scutt (2003)
iletisimi; “iki veya daha fazla kisi arasinda sozli olarak ya da beden ifadeleriyle
gerceklesen ve amaci bir eylemin, fikrin ya da disincenin gerceklesmesini etkilemek

olan bilgi aligverigi” olarak tanimlamaktadir.

Kalturel gesitliligin oldugu bu dinyada, bir ekip olarak birlikte ugan, tamamen farkli bir
kiltdrel yapiya sahip iki pilot icin bu farkhliklar zaman zaman énemli olabilmektedir. Hem
sOzli ve soOzslz iletisim, farkh Kkultirlerde farkli kodlamalar altinda, ¢ok farkl
yorumlanabilir ve bu 6zellikle ugus sirasinda yuksek is yiki ve asiri stres durumlarinda,
kolaylikla sorunlara neden olabilmektedir. EKY’nin en temel 6gesi, iletisimdir (Minze,
2010). Bireyler arasi iligski ydnetimi kapsaminda incelenen iletisim, iyi bir EKY igin hayati
6nem tasimaktadir (Keyes, 1990; Hoang, 1996; Sexton & Helmreich, 1992; Fischer &
Orasanu, 1999; Orlady & Foushee, 1986; Helmreich & Merritt, 1998).

Yapilan arastirmalar, insan hatalarindan kaynaklanan kaza kirimlarin yaklasik %41’inin
direk iletisim sorunlarindan kaynaklandigini gostermektedir. Kokpit ici iletisimdeki
problemlerden biri; ortamin, pilotlara ayni anda c¢ok fazla girdiyi sagliyor olmasi ve bu
girdilerin hizli bir sekilde, degiserek akiyor olmasindan dolayi, pilotlarin yogun is yuku
altinda, bir mesaji tam olarak algilamayip, olasi durumu degerlendirip, mesajdan ¢ikarim
yapmalari veya anlamadiklari bosluklar kendilerince doldurarak, anlamis gibi
davranmalaridir. Mesajin anlagilamamasinin veya yanlis anlasiimasinin éniine gegmek

icin, kaynagin, anlami belirli olmayan veya farkh anlamlara gelebilecek soézcukler
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kullanmaktan kaginmasi ve geri bildirim almasi, hatta geri bildirim alincaya kadar ayni

mesaji (gerekirse degisik sekillerde) tekrarlamasi gerekmektedir (CAP 737, 2003).

Kokpit icinde etkin bir iletisimin énemli islevlerinden biri de bilginin etkin bir bicimde
paylasilimasini saglamaktir. Ozellikle teknoloji ile beraber gelisen ve otomatiklesen, bu
sayede pilotlari daha ¢ok sistem faaliyet kontrolori veya yoneticisi durumuna sokan yeni
ve modern ucaklarda, bilgi akisi ¢ok daha hizli oldugundan, mevcut durumun ve yeni
ortaya cikan bilgilerin her iki pilot tarafindan biliniyor olmasi, devaminda gelecek bilgilerin
dogru yorumlanabilmesi agisindan 6nem arz etmektedir. Bagka bir deyisle otomatiklesen
kokpit, pilotlar arasinda daha c¢ok iletisim gerektirmektedir. (Bu calismada da ayni
Onerme arastinimigtir.) Pilotlar arasinda olmasi gereken iletigsimin, dolayisi ile gerekli iKi
yonll bilgi akisinin saglanmasi, dogru kararlarin dogru zamanda alinmasini mimkuan

kilacak, dolayisi ile hatalar daha kolay onlenebilecektir.

Pilotlarin organizasyon igindeki konumlari, yasli, egitimi, tecribesi, ugus saati, gegmis
ucus tecriibeleri ve en 6nemlisi hayati boyunca etkisinde kaldigi kilttrel faktorler
(organizasyon kilttrini de bu kdiltlrel faktérler icinde distnmek gereklidir) ve bu
faktorlerin etkisinde olusan davranis tarzlari, iletisimin kurulmasinda &nemli rol
oynamaktadir. Bu nedenle, kilturel farkhliklarin iletisimi nasil etkileyebilecegi, EKY’nin
onemli bir konusu haline gelerek, EKY egitimlerinde de dnemle Uzerinde durulan bir
husus haline gelmistir. Bu konuda olusabilecek sorunlari giderebilmek veya sorunlarin
olusumunun engellenmesi amaciyla, EKY egitimlerinde, vicut dilinin agik iletisimdeki
etkileri ile ilgili bilgiler verilerek, agik iletisimde bireylerin s6zli ve s6zslz mesaijlari
arasinda bir tutarliik olmasi gerektigi de vurgulanmaktadir. Bununla birlikte, vicut dili
kullaniminda da kulttrel farkhliklar sonucu olusan yanlis anlatimlara ve anlagiimalara

karsi, toleransli davranmalari gerektigi belirtimektedir.

lletisim ayni zamanda bireyler arasinda karsilikli anlayis yaratma siirecini de ifade
etmektedir. EKY egitimleri etkili iletisim igin, iletisim sirecinde yer alan kisilerin empati
kurmalari gerekliligini vurgulamaktadir. iletisim siirecinde géndericinin empati kurmasi,
baska bir deyisle mesajin alici tarafindan nasil algilanabilecedini disinmesi, iletisimin
etkinligini arttirmaktadir (Global Air Training, 2002). Kokpit icinde gurdltd, titresim, telsiz
karmasasi, kultirel farkliliklar, gostergeler ile sesli ve/veya isikli ikaz sistemler, is yUka,
yorgunluk ve stres ile ortaya c¢ikan dikkat daginikhgi iletisim surecini sekteye
ugratabilmektedir. Bunun yaninda genel havacilik dili olarak kabul edilen ingilizce de
kokpitte zaman zaman sorunlara neden olabilmektedir. Pilotlarin kultirel farkhliklar ve
ana dilleri olmayan ingilizce dil bilgileri, kelimelerin farkli anlagiimasina dolayisi ile

mesajin farkli anlasilmasina sebep olabilmektedir (Minze, 2010).
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lletisim davranislarindaki farkliliklar, kiiltirler arasi iletisimde anlasiimama veya yanlis
anlasilma ya da yanlis yorumlama gibi sorunlari beraberinde getirmekte, dolayisiyla
karsilikli olarak 6n yargilarin olusmasina, kirilip giicenmeyle sonuglanabilecek iletisim
kazalarina neden olabilmektedir (Clceoglu, 2004). Bazi durumlarda, iletisim ile ilgili
eksiklikler, iletisimin bagslamadan kopmasina dahi sebep olabilmektedir. Sonu¢ olarak

kaltar farki, iletisim davraniglarinin da farkli olmasi anlamina gelecektir.

Ortak deneyim eksikligi, kokpit ici iletisiminde sorunlar yaratabilmektedir. Bu sebeple
askeri havacilikta ugucularin ugus haricinde de beraber bazi faaliyetlere ortak olmalari,
ortak paylagsimlarda bulunmasi istenmektedir. Ugus haricinde birbirleri ile paylagimlari
olan pilotlarin havada da birbirlerini daha iyi anladiklari, daha az iletisim ile (ayni ugakta
veya ayni kokpitte olmamalarina ragmen) birbirlerine dogru mesaji daha kisa surede
verebildikleri bilinen bir gercektir. Bu ugucularin farkli ugaklarda olmasina ragmen
birbirlerini ortak paylasimlar ile daha iyi tanimalari icra edilen gorevlerin sonuglarina da
dogal olarak olumlu sekilde yansimaktadir. Bahsedilen paylasimlarin otuz—kirk kadar
pilotun ayni filoda beraber gérev yaptiginda faydali oldugu, hava yolu isletmeleri gibi pilot
sayllarinin neredeyse binleri buldugu, farkli milletlerden pilotlarin beraber gérev yaptigi
blylUk organizasyonlarda, ucus disinda pilotlarin diger pilotlar ile herhangi bir
paylasimda bulunmalari neredeyse imkansizdir. Bundan dolayidir ki, 6zellikle Glkemizde
sivil havaciligin pilot ihtiyacinin buylk ¢ogunlugunu karsilayan hava kuvvetleri gegmisi
olan pilotlar, hava yolu organizasyonlarinda da birbirleri ile ugmaktan daha mutlu, kolay
anlasabildiklerinden, yaklasik ayni (en azindan benzer) kiltirden geldiklerinden, ortak
paylagimlari bulundugundan, daha huzurlu ve rahat gérev yapabilmektedirler. Ayni
durum, beraber egitim almis veya beraber belirli bir ddnem (askeri kaynakli olmasa da)
bir sekilde paylagsimda bulunmus (ugus okulu, nispeten klglk c¢apli hava yolu
organizasyonlari, vb. gibi) hava yolu pilotlari i¢cin de gecerlidir. (Bu ¢alismada da ayni
onerme arastiriimistir.) Dolayisi ile sadece kokpit icinde gérlisen, (ayni organizasyonda
uzun sureler gérev yapan iki pilotun, ugus goérevlerinde bile, hi¢ karsilasmama olasiliklari
da gbéz 6nlne alindiginda) pilotlarin ortak bir dilde, ortak bir yapida ve sinirlari belirlenmis
prosedurler ile iletisim kurmadiklari ve is yapmadiklari surece, basarili olmalari, (ayni
zihinsel yapida olmalarina ragmen) neredeyse imkansizdir. Bu yapiyi olusturan, ortaya
cikan olumsuzluklari gideren unsur ise, yine EKY’dir. EKY bu gorevi yerine getirirken
ekip icinde kigisel iligkilerin olumlu ydnde olusmasi saglamak, bunu hazirlayabilmek igin
de tum galisanlarina adaletli olmak hava yolu organizasyonlarinin sorumlulugudur. (Bu
calismada da ayni 6nerme arastirilmistir.) Organizasyonlar olusturduklari SHU’nin ne
derece dizgun, ayrintili, gri kalabilecek her konuya aciklik getirecek sekilde hazirlanir
ise, standart iletisim kaliplari haricinde, standart olmayan konusmalar o derece ortadan

kalkacaktir. Bu da iletisimin kalitesini arttiracaktir.
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1.4.2. Durumsal Farkindahlk

Basit anlamda durumsal farkindalik, uc¢adin bulundugu uzaydaki konumunu fark
edebilmektir. Durumsal farkindalik; kigilerin belirli bir noktada ve belirli bir zamanda ne
oldugunu tanimlayabilme, bilgileri isleyebilme, anlayabilme ve eldeki bilgi yiginindan
kendisine gerekli olani segip gerekli sekilde kullanabilme kabiliyetidir. Bagka bir deyisle,

kisinin; dis cevreyi anlayabilme ve buna gore dogru tepkiyi verebilme kabiliyetidir.

Bilissel bir beceri olarak kabul edilen durumsal farkindalik, ugusun tehditlerle dolu
ortaminda pilotlarin, kendisini ve ugagi surekli olarak hassas bir sekilde algilayabilmesi
ve olabilecek olumsuzluklarla ilgili ¢ikarimlarda bulunmasi anlamina gelmektedir.
Durumsal farkindalik, olasi durumlara zihnen hazirlikli olunmasi, ¢ézium yollari Gretilmesi
ve bunun sonucu olarak, gerektiginde dogru hareket tarzinin belirlenmesi ve dogru

sekilde uygulanmasi olarak tanimlanmaktadir (Stanton & Chambers & Piggot, 2001).

Meydana gelen ugak olaylarinda, insan hatalari kaynakh kaza kirimlarinin énemli bir
kisminda, direk veya dogrudan durumsal farkindalik ile ilgili problemler oldugu
bilinmektedir. Durumsal farkindalhdin kaybolmasina (veya azalmasina) sebep olan
faktorler sunlardir; tekrarlar, stres, yonetimin istekleri, kritik sahalardaki uguslar, yliksek
is yukd, fiziksel kondisyon eksikligi, ucan pilotun istekleri, yeni durumlar ve buna bagl ne
yapilacagina karar verememe, kritik sahalardaki ucguslar, yorgunluk veya bitkinlik, 11k
seviyesi, harici gereksiz uyaricilar, fiziksel rahatsizliklar, titresim, ses ve ortam sicakhgi,
ani degisen meteorolojik sartlar... Strese sebep olan faktorlerin tamami, durumsal

farkindaligin da azalmasina veya kaybolmasina sebep olmaktadir.

EKY, durumsal farkindalik eksikligini ve buna bagh olarak gelisen veya gelismesi
muhtemel olaylari ortadan kaldirmayi, durumsal farkindaldin en kisa sirede yeniden
olusturulabilmesini ve yeterli seviyeye c¢ikarilarak, o seviyede tutulabilmesini amaclayan
bir sistemdir. Ugus ekibinin dogru ve yeterli durumsal farkindalik seviyesini olusturmasi

ve bu seviyeyi koruyabilmesi, ekip ¢alismasi ve olusturulan iletisimin seviyesine baglidir.

iletisim ve bilgi paylasimi, ekip lUyelerinden herhangi birinin durumsal farkindalik seviyesi
azalirsa veya tamamen kaybolursa bile, diger ekip Gyesinin girdileri ile hizli bir gekilde
kendi bilgilerini glincellemesini ve durumsal farkindaligini yeniden olugturmasina olanak
saglayacaktir. Bazen durumsal farkindaligi azalan veya tamamen kaybolan ekip
Uyesine, durumsal farkindaligina zarar veren faktorli ortadan kaldirmasi icin yardimci
olmak, bilgi aligverisi ile yeniden durumsal farkindaligini olusturmasindan ¢ok daha hizh

ve yeni olusturulan durumsal farkindaligin korunmasi igin daha saglikli olacagi
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unutulmamalidir. Bu durum, kendi is yukl ile ugrasmak yerine, durumsal farkindaligi
zarar gormis olan ekip Uyesine yardim etmeye calisan diger ekip Uyesinin de zaman
kaybini azaltacaktir. Bdylece, koordinasyonun tekrar olmasi gereken seviyeye

ulagtiriimasi, (zamanin degerli oldugu bir ortamda) daha hizl olacaktir.

Durumsal farkindalik kaybi veya azalmasi durumlarinda, olugabilecek olaylarda
verilecek hatali kararlar ve/veya yanlis dederlendirmelerin sonucunda ortaya ¢ikabilecek
durumlarin énlenebilmesi igin, her iki pilot tarafindan yapilmasi zorunlu bazi iglemler
vardir. Bunlardan ilki, durumsal farkindahgin, ugusun sadece belirli bir kisminda dedil,
her aninda sorgulama, capraz kontrol ve kigisel algilamayi yenileyerek bir sureklilik
icinde devam ettirilmesidir (Orlady & Foushee, 1986; Musson & Helmreich, 2004). ikincisi
ise, durumsal farkindaligin sadece ugaga yonelik dar bir ¢cergcevede dedil, ugak iginde
gorevli kabin ve kokpit ekiplerinin tamami icin, insan faktoriini de kapsayacak sekilde,
genis bir perspektifte uygulanmasi zorunlulugunun bulunmasidir (Sherman & Helmreich
& Merritt, 1997; CAP 720, 2002; Fischer & Orasanu, 1999). Ancak bu noktada énemli bir
tuzak vardir ki, bu tuzak en uUst seviyedeki durumsal farkindahdi, bir anda yok
edebilmektedir. Bu da “devamli teyakkuzda olma” halidir. Devamli teyakkuz;
durmaksizin, surekli belirli bir seviyede dikkat ile gézlemleme faaliyetine verilen addir.
Bu durumu uzun sure devam ettirebilmek icin, dikkati bozabilecek tuzaklarin ¢ok iyi
bilinmesi gerekmektedir. Bu tuzaklar, kokpitteki gereksiz ve yapilan is ile ilgili olmayan
konusmalar, kabin ekibi Uyelerinin gereksiz kokpite girisleri, gereksiz telsiz konusmalari,
yolcu anonslari, kiglk problemler ve kokpit ekibinin duygusal ¢atismalar, kiltirel

farkhliklardan olusan sorunlar, kisilerin sahsi problemleri olarak siralanabilmektedir.

Kokpit ekibi dikkatini, ugusu ve ucag! izleyecek kadar yiksek seviyede tutmali, bunun
yaninda diger ekip Gyelerinin galismasini izleyecek kadar da tetikte olmalidir. Bu nedenle
kalkista ve iniste kokpit sterilligi énemli bir ayrintidir. (Bu ¢alismada da ayni énerme
arastirilmigtir.) Devamli teyakkuz durumu yorucu bir islemdir ve uzun sire devam
ettirildiginde dikkatin zayiflamasina, dolayisi ile durumsal farkindahgin kaybolmasina
veya azalmasina neden olacaktir. Teyakkuz seviyesinin optimum bir dizeyi belirlenmeli
ve korunmaya calisiimalidir. Bu seviye kisiden kisiye, tecribeye, egitim seviyesine,

kokpit ekibinin EKY’ni ne derece uyguladigina bagl olarak degisebilmektedir.

EKY, durumsal farkindalik egitimleri ile ugus ekibinin dogru ve yeterli seviyede durumsal
farkindahgi olusturmasi ve korumasi amaglanmaktadir. EKY egitimlerinde, ekip
uyelerine durumsal farkindaliklarini yeterli seviyede tutabilecekleri, bunun sonucunda
karar alma surecine daha etkin sekilde destek verebilecekleri ve bunun tersi durumlarda,

durumsal farkindaligin tekrar nasil olusturulacagi konularinda, kendilerini deneme ve
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sonugclari degerlendirebilme sansi verilimektedir (Keth, 2003; Helmreich & Merritt, 2000;
Helmreich, 1999; Musson & Helmreich, 2004). Bu kapsamda, egitilenlere durumsal
farkindahigin olusturulmasi, korunmasi ve bu sureci etkileyen faktorler ile durumsal
farkindaligin azalmasi veya kaybolmasinin gorsel isarlari da 6gretilmektedir (CAP 737,
2003). Egitilenlere, egitim ortaminda kendilerinde olusan durumsal farkindalik
kaybindaki, davranis degisikliklerinin farkina varabilecekleri bir ortam hazirlamak, gercek
durumda baglarina geldiginde, durumu daha c¢abuk degerlendirerek, dogru islemleri
yapabilmesine ve kendi durumsal farkindalik seviyesini yukseltebilmesine olanak
saglayacaktir. Bu isarlari 6grenmek, hem kendi durumlarini kolay fark edebilmelerini,
hem de diger ekip Uyelerinin durumsal farkindalik seviyelerini herhangi bir probleme
sebep olmadan anlayabilmelerini saglayacaktir. Yine bu konuda EKY egitimlerinin bir
diger amaci, daha o6nce de belirtildigi gibi farkindalik yaratmak ve bu tarz durumlara ugus

ekiplerinin zihnen hazirlikl olmasini saglamaktir.

1.4.3. Karar Verme

Karar, eylem igin gerekli unsurlarin tanimlanmasiyla baslayan ve eylem icin 6zellikli ve
belirli bir yarginin olusmasiyla biten dinamik faktorler ve faaliyetler serisi olarak
tanimlanmistir (Mintzberg & Westley, 2001; Frishammar, 2003). Bu baglamda karar
verme, insan dogasinin en o6nemli iglevlerinden biridir (Noone, 2002). Havacilikta
verilecek karalarin en dnemli 6zelligi, 6zellikle acil bir durumda pilotlarin vermek zorunda
oldugu kararlarin, kendilerinin ve ugakta bulunan herkesin kaderini belirleyecek nitelikte
olmasidir. (Orasanu & Dismukes & Fischer, 1993; Orasanu, 1994; Orasanu & Serfaty,
1996; Orasanu & Fischer, 1997; Orasanu & Martin, 1998).

Havacilikta da diger herhangi bir sektérde veya durumda da oldugu gibi ilk dncelik,
problemler ve zamanin etkisini belirlemektir. Problemin tam ve dogru olarak belirlenmesi,
yapilacak islemler ve verilecek kararlarin, nispeten daha az tartisma ve karar verme
zaman kaybi ile ortaya konmasini saglayacaktir. Acil bir durumda, ugakta olan olayin
dogru teshisi, yapilacak ilk islemin de dogru ve saglikli olabilmesi igin ilk adim olacaktir.
Oyle ki, acil durum ile ilgili teshis dogru sekilde yapilmis olsa bile, zaman ve sartlar uygun
ise, kontrol listelerinin maddeleri uygulanmadan oOnce teshisin bir kez daha
degerlendiriimesi ve yapilan teghisin dogrulugunun teyit edilmesi gerekmektedir. Dogru
teshisin yaninda, verilen karar dogrultusunda yapilacak uygulamanin dogrulugu da ¢ok
onemlidir. Uygulama basladiktan sonra, dogru ve kontrol edilmeden uygulanan kontrol
listeleri maddelerinin buyuk sikintilara yok actigi defalarca yagsanmig bir tecriibedir. Bu
nedenle, havacilikta birgok kuralin kan ile yazildigi gercedi unutulmamali, islemler tekrar

tekrar kontrol edilmeden uygulanmamalidir.
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Cogu zaman ekip kararlari, kisisel kararlara nazaran daha basarili olur. Ancak, ekip
olarak karar vermek tartisma ortami yaratacagi icin, kokpit icinde, acil bir durumda, ¢ok
degerli olan karar verme ve uygulama zamani feda edilmis olacaktir. Bir karar alirken
kaptan pilotun, duruma goére kararini hemen agiklayip uygulanmasini istemesi veya
kokpit ve kabin ekibini (gerekiyor ise) olaya dahil edip, kisa bir durum degerlendirmesi
ve alternatiflerin degerlendirilmesi yoluna gitmesi beklenir. Bu, duruma gore yine
kaptanin verecegi bir karardir. Bazi durumlarda kararin, belirli sinirlar icinde kalacak
sekilde, gecikmesine ragmen, dogru karari vermek adina, grup olarak alinmasinin daha
onemli olabilecedi de akildan gikarilmamasi gereken bir baska noktadir. Alinacak kararin
ne derecede ekip karari olacagi, kimlerin bu karara dahil olmasi gerektigi ve ne zaman
karari uygulamaya baglayacaklari yine kaptan tarafindan belirlenmesi gereken
hususlardir. Farkh fikirler zaman kaybini arttirabilecegdi gibi, ayni fikirde olmak ya da
onceden baglayan bir iletisim ve/veya koordinasyon problemi neticesinde, ekip
Uyelerinden bazilarinin fikir beyan etmemesi veya fikir beyan etmeye gerek duymamasi
da alinacak olan kararin niteligini degistirebilecektir. (Bu calismada da ayni 6énerme
arastirilmistir.) Karar verirken fikir alan liderler genellikle daha saygi duyulan kisilerdir ve
bu liderler igin bir zayiflik belirtisi degildir. (Bu calismada da ayni 6nerme arastiriimistir.)
Kaptanin, kokpit icinde lider konumunda olmasi, 6zgurlik ve dustnce tekelini elinde
bulundurabildigi anlamina gelmemektedir. Bu sebeple, karar vericiye yardim eden ekip
Uyeleri kaptanin son s6zline kadar gerekli girdileri yapip, bir karar beklemeli ve takiben
gelen karari uygulamalidirlar. Henliz olusmamis bir karara yorum yapilmasinda sakinca
yokken, karar olusmasina ve kaptan tarafindan dile getirildikten sonra yorumda

bulunmaya devam etmek anlamsizdir.

Bunun yaninda askeri havacilik ge¢gmisi olan pilotlarda, askeri havaciliktan kalma, hatali
olma ihtimali olsa bile, lidere mutlak itaat dirtisi én plana c¢ikabilmektedir. Askeri
havacilikta ayni ugakta olmasa da pilotlar, liderin kararlarina ve ikazlarina gerektigi
sekilde (ugus emniyetini tehdit etmedikge) riayet etmeye ¢alismaktadirlar. Her ne kadar
sivil havacilikta bu yanlis bir hareket tarzi olarak kabul ediliyor olsa da askeri havacilikta,
bir yerde, gorevin uygun sekilde yapilmasi igin gereklidir. Ornegin, dért ugaktan olusan
askeri bir gorev kolunda, lider ikazlarina cevap vermek haricinde, gerekmedigi halde
telsizden konusan veya yorum yapan diger ucaklar, liderin performansini
dusurebilecekleri gibi, gorev etkinligini de azaltabilmektedir. Clnkl tecribe ve bilgi
olarak, gorev kolunda yer alan diger pilotlar gorev lideri ile ayni resmi gérmuyor veya
ayni bilgi, egitim ve tecribe seviyesinde olmayabilmektedir. (Bu calismada da ayni
Onerme arastiriimistir.) Gerektigi durumlarda askeri bir goérev kolunda lider, kolundaki
diger ucaklar ile bilgi ve/veya fikir aligverisinde bulunur. Bunun da sebebi, brifingde

belirlenen ugaklarin herhangi bir durumda kol lideri gérevini yerine getiremeyecek olur
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ise, (yine liderin ikazi ile veya liderin kaybi durumunda ikazsiz) onun yerini alabilecek

bilgi, egitim ve tecriibe seviyesinde olmasidir.

EKY’nin hedefi, tim ugus faaliyeti icinde karsilagilan problemlere, zamaninda ve dogru
kararlar alarak ¢ézim aramaktir. Bu nedenle, ugus 6ncesi planlama dikkat edilmesi
gereken bir konu olarak ortaya ¢ikmaktadir (Keyes, 1990; CAP 720, 2002; CAP 737,
2006; Orlady & Foushee, 1986; Musson & Helmreich, 2004). Ugus dncesinde ugus
ekibinin beraber yapacaklari planlama, ugus ekibine karar verme sirecinde
yararlanabilecekleri bir kaynak saglayacaktir. Boylece yapilacak islemlerin bir kismi
konusulmus ve karara badlanmis olacagindan, olay aninda herkes yapmasi gereken
hakkinda bilgi sahibi olacak, tekrar konugup karar vermeye zaman harcamadan gerekli
islemleri yerine getirebileceklerdir. Bu sayede, ugus ekibi tyelerinin sorumluluklari da
acik olarak belirlenmis olacaktir. (CAP737, 2006; Seamster & Deborah & Holtz &
Schultz, 1998). Ayni zamanda bu planlamanin, uygun iletisim kanallarinin kullanilarak,
belirli bir brifing standardinda, daha 6énceden belirlenmis ve organizasyon tarafindan
onaylanmis bir brifing rehberine bagli kalarak, eksik ve miphem bir nokta birakilmadan,
kabin ve kokpit ekibine olasi normal ve acil durum prosedurlerini de kapsayacak sekilde
ucus Oncesinde mutlaka anlatilmasi gerekmektedir. Kabin ve kokpit ekibi, her tirlG
duruma zihnen hazirlikli olmalidir. Bu sayede ucgusun herhangi bir yerinde meydana

gelen anormal olaylarda ekip Uyeleri, daha hizli ve daha dogru kararlar verebilecektir.

Buglne kadar meydana gelen o6liumcil kazalarin yaklagik %52’si karar verme
hatalarindan kaynaklanmaktadir. Bu deger o6limcil olmayan (6limstz) kazalarda
yaklasik %35 olarak gerceklesmistir. Karar vericinin dogru karar vermesini, yani
alternatifler arasindan dogru olani segmesini etkileyen faktorler ise; dnyargilar ve hatali
tutumlardir. Pilotun hatali kararlar vermesine yol agan davranis sekilleri, FAA tarafindan,
bes ana baslik altinda toparlanmistir. Bunlar su sekilde siralanmaktadir; otorite karsithgi,

disinmeden davranma, kendini incinmez gérme, maco tavirlar ve kadercilik.

Ugus ekibinin, karar surecine katkida bulunma istedi ve buna bagl olarak gelisen katki
seviyesi; organizasyon yapisindan, ekip olusturanlarin kultarlerinden ve ekip icinde kabul
gérmus sosyal normlardan fazlasi ile etkilenecegi; kulturel farkhhklarin karar verme
Uzerindeki etkileri hakkinda yapilan arastirmalardan elde edilen bilimsel bir sonugtur
(Thomas & Petrilli, 2006; Sexton & Helmreich, 1992; Musson & Helmreich, 2004). (Bu
calismada da ayni 6nerme arastinimistir.) EKY egitimlerinin sonucunda, kulturel
farkliliklari, sosyal normlari tamamen ortadan kaldirmasi beklenmemektedir. EKY
egitimleri; kulttrel farkhhklarin negatif etkilerini pozitife ¢evirmek agisindan énemlidir.

Farkl kdltirlerden gelenlerin uygun EKY prosedurleri, SHU, belirlenmis standartlar,
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gorev rehberleri ve en 6nemlisi organizasyonda her konuda adalet ile daha etkin ¢alistigi
bilinmektedir. Daha 6nce de belirtildigi gibi, EKY’nin etkinligini gosterebilmesi icin
organizasyonun, EKY’ni uygulamaya ydnelik olarak sekillenmis olmasi, yoneticilerin ve
calisanlarin da EKY’ni uygulamaya istekli olmasi, 6neminin tum organizasyon tarafindan
ayni sekilde anlasiimis olmasi gerekmektedir.

1.4.4. Liderlik

Lider, mensup oldugu ekibe ya da topluma yarar saglayan, degisimi ydnetmek igin,
sorumlulugu; sezgi, zeka ve bilgiye dayali karar ve uygulamalarla tasiyan kisiye denir.
Lider; cevresini etkileyen kisidir. Gerektiginde aldigi zor kararlarin ve sonuglarinin
ardinda durmasini bilmesi gerekmektedir. Liderlik bir kurum veya kurulusun en basinda
olan kisi degil; o kurumda farkhlasan, yaptigi islerle 6n plana ¢ikan, arkasindan diger
insanlari ¢cekebilen insanlardir. Liderlik élgutd; liderin, topluluk Gzerinde biraktigi etkilerin

sonucunda kendisine verilen bir yetkiler butinudur.

Liderlik arastirmalarinin gogu genis yonetim ekiplerinin incelenmesi Uzerinden yapiliyor
olmasina ragmen kokpit ortami ile gosterdigi paralellikler sayesinde bu fikirler ugus
ekipleri icin de uygulanabilmektedir. Ornegin kokpit ici otorite ydnelimleri klasik liderlik
tipleri ile benzesmektedir. Kaptanin F/O’yu g6z ardi ederek ¢ogu karari kendi aldigi,
hedef ve sonuc¢ odakli yaklasimlar otoriter liderlik seklinde siniflandirilabilir. Olusma
nedeni otoriter bir kokpit ortamina baglanan, en bilineni 1977 Tenerife’te KLM ve PanAm
ucaklarinin pistte carpismalari olan, pek cok vaka vardir. Bu nedenle EKY’nin ilk
hedeflerinden biri; F/O ve diger kabin ekibini daha belirgin bir Kisilik sergilemek igin
cesaretlendirmek, kaptanlari da daha kapsayici ve miimkin olan durumlarda ortak karar
almaya yonlendirmeye calismak olmustur. Aslinda EKY prensipleri; otoriteyi azaltarak,
yerine daha demokratik bir kokpit olusturmayi amacglamaktadir. Kokpit icinde olugsmasi
istenilen ortam, kaptanin otoritesinin tanindigi ancak sosyal iligkilerin ve sinerjik
¢alismanin korunabildigi ortamdir. Bdyle bir ortam, hedef odakh ve iliski odakh
davraniglarin, dozlari ekip Gyelerine ve karsilasilan duruma gére ayarlanan bir dengesi
sayesinde saglanabilir. En ideal dozun ya da en uygun davranigin ne oldugunu kesin
olarak sdyleyebilmek ya da dnceden kestirebilmek mimkin degildir. iyi bir EKY; kokpit
icinde dik bir hiyerarsi farki olusturmak veya ekibe kargi hos goérinmek ve sevilmek
degildir. ideal olarak, kaptan kendini, EKY ya da ekip iligkileri icin degil ugus giivenligi
icin kritik kararlari verecek kadar guglu hissetmelidir (CAP 737, 2014).

Kaptanin ugus ekibi icinde lider olmasi beklenmektedir. Diger yandan, EKY egitimleri,

F/O’larin; liderlik yapilarini 6grenerek; kaptan pilotun, gérevini herhangi bir sebepten
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dolayi tamamen veya kismen yerine getiremez duruma gelmesi gibi durumlarda, liderlik
gorevlerini uygun ve dogru sekilde yerine getirebilmelerini saglamayr amaclamaktadir
(http://www.crm-devel.org, 2015). Bunun yaninda, degisik lider tiplerini 6grenmesi,
F/O’lar igin, hangi tarz lidere nasil yaklagmasi gerektigi ve nasil iletisim kurmasi gerektigi,
hakkinda da fikir vermektedir. Kokpitte lider konumunda olan kaptanin kokpit igindeki
koordinasyondan ve iletisimde birinci derecede sorumlu oldugu bilinmektedir. (Bu
calismada da ayni 6nerme arastiriimigtir.) Kaptanin bu sorumlulugu yerine getirmek
amaci ile ¢izdigi liderlik yapisi, genel olarak ugak igindeki koordinasyonu ve gergek

anlamda bir ekip olarak galismasini ya da galisamamasini saglayacaktir.

Kokpitte lider olmak, statisunun gerektirdikleri haricinde herhangi bir yetki ile
yetkilendirildigi veya inisiyatif kullanabilecedi anlamina gelmemektedir. Ornegin
kaptanlarin, 6gretmen gibi davranmasi ve F/O’lari egitmesi beklenmemektedir.
Kaptanlar, eger 6gretmen degiller ise F/O’lari egitmek gibi bir sorumluluklari yoktur. Yol
go6stermek, farkli durumlari degerlendirirken ne yaptigini veya nasil yaptigini anlatmak,
F/O’larin egitimi icin dnemli konular olmalarina ragmen, direk olarak egitmen/6gretmen

gibi davranmalari beklenmemektedir. (Bu ¢calismada da ayni 6nerme arastiriimistir.)

Liderlik genel olarak dort ana tipte degerlendiriimektedir (Wasti, 1998). (Bu tezin

arastirma kisminda kullanilan anket de bu yapi Gzerine kurulmustur.)

A tipi liderlik 6zellikleri gOsteren lider; kararlari hizli bigimde verir ve bu kararlari; agik,
net ve resmi bir dille astlarina iletir. Bu tip liderlik yoruma ve elestiriye agik olmayan lider
tipidir. Kararlarinin yorumlanmasini degil, uygulanmasini bekler. Sorunlari genellikle
kendi yontemleri ile ¢ézme egiliminde olup, hata yapacagi durumlarda bile disaridan

gelebilecek yardim veya farkli fikirleri 5Gnemsemeyecegi gibi tersleme yoluna da gidebilir.

B tipi liderlik ézellikleri gésteren lider; kararlari hizli bir bigimde verir. Fakat uygulamaya
ge¢meden 6nce bu kararlarini astlarina tam olarak agiklamaya c¢aligir. Bu tip liderler,
kararlarinin yorumlanmasini istemez ancak kararlarini emir seklinde degil de, daha ¢ok
ikna ile kendi ekibine empoze etmeye c¢alisir. Yapi olarak ikna edici lider tipidir ancak

kararlara astlarinin girdi yapmasini genel olarak hos gérmez.

C tipi liderlik 6zellikleri gosteren lider; karar vermeden once genellikle astlarina danisir,
tavsiyelerini dinler, degerlendirir ve kararini agiklar. C tipi lider, alinan karar astlarin
verdigi tavsiyelerin disinda olsa bile, tum astlarin bu karari sadakatle uygulamasini
bekler. Genel olarak beklenen lider yapisidir. Otoriter degildir ancak karar verdikten

sonra uygulanmasini ister. Kokpit iginde beklenen lider profilidir.
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D tipi liderlik 6zellikleri gésteren lider; Gnemli bir karar verilmesi gerektigi zaman astlarini
toplantiya cagirir. Bu tip lider, problemi ortaya koyar ve astlarindan bu problemi
tartismalarini ister. Daha sonra, ¢ogunlugun fikrini karar olarak kabul eder. Bu tip liderler
demokratik liderlerdir ancak kokpit yapi itibari ile demokratik bir yonetimi her zaman
kabul edemez. Kaptan sifati ile kokpitte yerini alan pilot 6ncelikle sorumluluk alan kisidir.
Dolayisi ile kararlarda, tecribesi ve bilgisi ile yol gosterici, uygulatici oimalidir. Diger ekip
Uyelerinin ugus saati ve ugus tecriibesi bakimindan kendisinden daha disik oldugunu

g6z dnine almaz, oysa ki, kokpit icinde karar verilirken tecribe dnemli bir etkendir.

Yukarida da gériuldigu gibi kokpit igindeki uygun lider yapisi; otoriter ve ayni zamanda
(tam demokratik olmasa da) demokratik, astlarina da s6z hakki ve gerektiginde inisiyatif
verebilen bir yapida olmalidir. Duruma goére otoriter ile demokratik lider arasindaki

cizgide hareket edebilen lider, EKY’nin bekledigi tarzdir.

Diger yandan, EKY’nin basarisini 6lcmeye yarayan NOTECHS adl sistem liderlik ve
yonetim becerilerini dort ayr sinifta toplamaktadir (Flin & Hérmann & Martin, 1998).
Bunlar sirasiyla; Otorite ve kendine guven, standartlarin olusturulmasi ve uygulanmasini
saglama, planlama ve koordinasyon ve is yukl yonetimi olarak siralanmaktadir. Bu dort

madde ayni zamanda EKY’nin liderlik ile ilgili beklentilerini ortaya koymaktadir.

EKY uygulamalarini kokpit icinde dogru bir sekilde yonlendirmenin ve yonetmenin de
buyik 6neme sahip oldugu goérilmektedir (Orlady & Foushee, 1986; Keyes, 1990;
Helmreich & Merritt, 1998). Kokpit icinde yapilacak tim faaliyetlerin kim tarafindan ne
zaman yapllmasi gerektigi belli olsa da kaptan; kendi goérevlerini yerine getirmenin
yaninda, yapilan tim faaliyetlerin zamaninda dogru ve eksiksiz olarak tamamlandigini
kontrol etmek zorundadir. Glven olusturan, istenilen seviyede hem zihinsel hem beceri
hem de iyi insani iligkilere sahip bir lider, ekibi igcinde kolayca otoritesini olusturabilecektir.
Bu sekilde kazanilmig otorite sayesinde ekip icinde uygun sekilde itiraz edebilme ve

itirazlara uygun sekilde yanit verebilme atmosferi saglanabilecektir (Keyes, 1990).

1.4.5. Ekip Galigsmasi

Ekip calismasi, Uyelerin daha az c¢abayla daha fazla sonug¢ almalarini saglamaktadir.
Son 20 yilda, kokpit ekibinin kisisel performanslari yerine, gorevlerini takim olarak daha
ust seviyede yerine getirebildikleri goruldigunden, gercek anlami ile ekip olabilmek kritik
ve dogru bir hedef haline gelmigtir. Dolayisi ile de yonetim ile ilgili egitimlerin gereksinimi
gundeme gelmis ve gunimuizde EKY’nin bir parcasi olarak, pilotlara ekip ¢alismasi

hakkinda da egitim verilmeye baslanmistir (Davies & McCann & Margerison, 1986).
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Ekip calismasinin etkinligi, ekibi olusturan bireylerin; iletisim, izleme, teknik bilgi ve
becerisi, destek, arastirma ve sorgulama, kendini ekip basarisina adama kabiliyetleri
nispetinde artar. Ekip ¢alismasi ve ekip ruhu; normal ve acil durumlarda ugus ekibinin
problem ¢dzme kabiliyetini artirmaktadir. Etkin ekip ¢calismasi; kaptan tarafindan etkin bir
yonetim ve liderlik, tum ekip Uyelerinden de etkin bir destek elde edildiginde,

saglanabilmektedir. (Bu ¢alismada da ayni dnerme arastiriimistir.)

Kazalarin geneline bakildiginda en riskli boélge, kazalarin %50’ sinden fazlasinin
meydana geldigi kalkis ve inis kismidir. Bu bdlge, pilotlarin is ylkinin en fazla oldugu,
koordine ve iletigsimin, bilgi akisinin giderek arttigi, uygulanacak prosedurlerin gcogaldig,
telsiz konusmalarinin yogunlagstigi, 6zellikle de yere yakin olmaktan dolayi, herhangi bir
hata veya arizada midahale zamaninin az oldugu, karar verme ve ¢apraz kontroliin seri
ve saglikli sekilde devam etmesi gerektigi, ucusun en kritik safhasi olarak bilinen
kismidir. Bu nedenle ortaya ¢ikan is yukunun uygun bir sekilde dagitilmasi, gerekli islerin
kimler tarafindan ne zaman yerine getirileceginin, en ince ayrintisina kadar énceden

belirlenmis ve ugus 6ncesi brifing esnasinda gézden gegiriimis olmasi gerekmektedir.

Havacilikta ekip calismasi kritik dneme sahiptir. Kaptan pilot o ugus icin lider gorevi
Ustlenmekle birlikte, kaptan ve F/O ugus esnasinda sik sik rolleri degismektedirler. Ancak
gorev lideri yine de her durumda kaptandir ve gerektiginde son karari yine kaptan
verecektir. (Bu calismada da ayni 6nerme arastiriimistir.) EKY egitimleri; takim
olusturma, ekip iginde ortak karar verme, diger ekip Gyelerinin ig yuk, stres ve yorgunluk
dizeylerini takip etme, takim icinde acik iletisim olusturma ve catismalari ¢ézme

becerilerini gelistirerek hatalarin 6nlenmesini hedeflemektedir (FAA, 1998).

Margerison, Davies ve McCann’s (1986), ekip ydnetimi problemlerini su sekilde
siralamaktadir: Destek eksikligi, SHUni g6z ardi etme, stres, yargi, disiplin, iletisim,

liderlik sorunlari, duygusal sorunlar, baskilara direng gdsterememe,

GunUmuz havaciliinda neredeyse tim pilotlarin kullandiklari ugak tipi ile ilgili olarak
teknik agidan bilmeleri gereken hemen her konuyu ayrintili olarak bilmelerine ragmen,
ekip Uyesi olarak g¢alisabilmeyi ve ekip iginde gérev yapmayi, tam bir ekip koordinasyonu
saglamayi tam olarak bilmedikleri dusunulmektedir. Bu durumun degisik sebepleri olsa
da kulturel farkhhklarin da bu sebepler iginde belki de en énemli roli oynadiklar
distndlmektedir. (Lauber, 1984; McPherson, 1984).

EKY kapsaminda ekip olarak sinerjinin olusabilmesi, takim i¢cinde her bireyin birbirleri ile

¢ok iyi bir uyum seviyesini yakalamasi ve surekli etkilesimde bulunmalariyla mimkuandur
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(Keyes, 1990; Helmreich & Merritt, 1998). Takimi olusturan ekip UGyeleri arasinda yas,
deneyim ve kiltirel acgisindan oldukga énemli farkliliklar bulunabilmektedir. Diger ekip
Uyelerine gore nispeten daha geng ve tecribesiz olan ekip Uyeleri, kaptanin kararlarini
sorgulama konusunda daha g¢ekingen davranmaktadirlar. Gen¢ ve tecribesiz ekip
Uyelerinin digerlerinin kararlarini sorgulama konusunda ¢ekingen davranmasi, takim
¢alismasini olumsuz etkileyebilmektedir. Bu duruma mahal vermemek acgisindan tim
ekip Uyeleri fikirlerini acik bir dille korkmadan sdyleyebilmeleri konusunda tesvik edilmeli,
acikladiklar fikirler yanlis ve hatta komik bile olsa, fikrini agikladigi i¢in zor durumda
birakilmamali veya alay konusu haline getiriimemedir. Aksine yapilan bir uygulama, o
ekip dyesinin bir dahaki sefere kendi fikrini, fikrinin dogrulugundan kesin emin olsa bile,
aciklamamasina neden olacaktir. Hatta bazi durumlarda, fikrini acikladigi i¢in zor
duruma dusen ekip Uyesini géren ve kidem olarak zor durumdaki ekip Gyesi ile yaklasik
ayni seviyede olan diger ekip Uyeleri de kendilerine bu durumdan ders ¢ikaracak ve
fikirlerini sdylerken ya da uygulamaya gecerken bir daha distneceklerdir. Dolayisi ile
fikrini aciklayan ekip Uyesinin fikrinin alay konusu olmasi veya 6nemsenmemesi, birden
fazla ekip uUyesinin ekip disina itiimesine veya bu ekip Uyelerinin kendilerini veya
birbirlerini ekip disina ¢ikarmasina, bu noktadan sonra alinacak kararlarda ve ekip is
birligi cercevesi icinde yapilacak tim islerde disarida durmalarina ya da kendilerini
disarida tutmaya calismalarina neden olacaktir. Hatta bu durumun birka¢c defa
tekrarlanmasi durumunda, ekip liderine ve ekibin geri kalanlarina olumsuz ydnde
hirslanmasina neden olabilir. insan dogasi geregi bu negatif hirs, ekip tiyesinin gérdiigii
bir seyi, sadece diger ekip Uyeleri durumdan zarar gdrsin diye belitmemesi veya
saklamasi takiben olay biyldikten sonra bu durumu bireysel avantaja gevirmeye
¢alismasi gibi durumlar ile karsilasilabilmektedir. Bu tarz durumlarin siklasmasi ekip
icindeki guven duygusunu da zaman iginde sarsacaktir. Bu durum da ekip i¢indeki gug
dengelerini degistirecektir. Boyle bir olaya mahal vermemek igin 6zellikle ekip liderinin
insan davraniglari ve psikolojisi konusunda iyi egditimli olmasi gerekmektedir. EKY
egitimleri sirasinda kendine guven ve bildiklerini savunabilme becerisinin 6énemi
vurgulanmakta ve takim igi iletisimdeki zayifliklar nedeniyle meydana gelmis kaza ve

kirimlar, ekip Uyelerine ders niteliginde gosterilmektedir (CAP 737, 2003).

1.4.6. s Yiki Yonetimi

“Is yuki” bilgi islemek icin gerekli olan ve harcanan zihinsel gabanin miktari olarak
tanimlanmaktadir. Kokpit iceresindeki is yukl; c¢ogunlukla fiziksel degil, bilissel
performans gerektirir. Bu biligsel performans, 6zellikle dikkat, uyaniklik, yorgunluk,
beceri ve ayni anda birden fazla is veya islemi yapabilme gibi durumlar ile dogrudan

baglantiidir. Tim bilissel islemler (problem ¢ézme, karar verme, disinme gibi) is
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yukine neden olur. Bagska bir deyisle is yiku, dikkat talep miktari olarak da ifade
edilebilmektedir. Genel olarak yliksek is ylkunun; artan hatalar, asiri yorgunluk ve koétu

performans ile sonuglanacagi asikardir (CAP 737, 2014).

“Is ylki yénetimi” yapiimasi gereken igleri diizglince planlama, dnceliklendirme ve adil
bir sekilde ekibe dagitabilme iglemidir. Bu konudaki en 6nemli hususlardan bir tanesi de
yapilan bu is yiku dagitiminin; ekibin kisisel kabiliyetleri de gbéz énlne alinarak, ekip
performansini en Ust diizeye gikarabilmek igin, ekip Uyelerini ne az is yuku ile ne de asiri
is yuki ile bas basa birakmamaktir. Ugus sirasinda ekip Gyelerinin is yiki genellikle
standart bir yapi izlemesine ragmen, bazi durumlarda dis c¢evre tarafindan
belirlenebilmektedir. Yogun hava trafigi, teknik arizalar, kéti hava sartlari ekip Gyelerinin
is yukunu artirabilmektedir. Diger yandan ekip Uyelerinin psikolojik ve fiziksel sinirlari, is
yukinun arttigi durumlarda hata olasihiginin artmasina, bdylece emniyetin olumsuz

etkilenmesine neden olabilmektedir.

Ozellikle kokpitte yapilmasi gereken islerin yonetimi, zaman zaman yeterince karmasik
ve is yukl yonetimini gerektirecek seviyede olmasina ragmen, ayni zamanda dikkat
dagitici ve kokpit disindaki kisiler tarafindan da olusturulan fazladan is yukleri ortaya
cikabilmektedir. Bu tarz durumlar ile nasil bas edilebilecegi ile ilgili olarak bazi hava yolu
organizasyonlari EKY egitimleri kapsaminda, tehdit ve hata analizi bashgl altinda,
birtakim egitimler planlamakta ve pilotlarina bu egitimleri vermekte olmasina ragmen,
yapilan arastirmalar gdstermistir ki; ugus ekiplerinin EKY konsepti icinde en zayif
olduklari kisim budur (ARC ve CAST, 2013).

Bu pilotun yorgun halde yiksek is yuklu altinda, sorunlarin ve uygun alternatif ¢6zim
yollarinin degerlendiriimesi konusunda yeterli bilissel kapasiteye sahip olamayabileceqi,
gercek ve yeterli performansi gdsteremeyebilecegi beklenen bir sonugtur. Kaptan
pilotlarin, icgldusel olarak (atanmig) liderlik ézglveni ile ortaya ¢ikan durum veya
problemlerde F/O’nun daha mantikli bir ¢ézimi oldugu halde, bu alternatifi
degerlendirmeden, yetki ve sorumlulugu dahilinde kendi belirledigi ¢6zim yolunu tercih
edebilmektedir. Bu durumun arka plandaki sebeplerinden biri de kaptanin, kusurlu veya
yetersiz bulunmasi endisesi ve konu hakkindaki uzmanliginin getirdigi olumsuz sonuglar
doguran 6zguvenidir. Cunkl kaptandan beklenen, asiri is yuku ve stres altinda bile hizli
ayni zamanda da etkin karar verme becerisine sahip olmasidir. Bu durum; farkli kulttrel
yaplya sahip kaptan pilotlarda, kdltirel yapisinin etkisi ile daha paylasimci, daha
yumusak bir liderlik modeli olarak kargimiza gikabilecegdi gibi, tam tersine daha otokratik

bir yonetim tarzi olarak da kendini gosterebilmektedir.
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is ylikii fazla olan ekip Uyesi, éncelikle bu is yiikiiniin kendisine fazla geldigine karar
verdigi anda, diger ekip tyelerinden yardim istemekten cekinmemelidir. (Bu ¢calismada
da ayni 6nerme arastiniimistir.) Asiri is yukd ve az is yuku belirli bir parametre degildir.
Kigiden kisiye, gunden gune degigiklik gosterebilir. Kigsi bu durumunu kendi
degerlendirmeli ve kendisine dagitilan is yukunu gerektiginde yapamayacagini
belirtebilmelidir. En uygun olani optimum seviyede is yuki ile galismaktir. Bu durum Kigiyi
uyanik tutarken cevresel faktorleri daha iyi analiz etmesini saglar. Uygun seviyede is
yuku durumsal farkindaligini arttirirken, yaraticiginin on plana ¢ikmasini da saglar ki bu
durum ¢6zum bulmada ve dolayisi ile de karar vermede 6nemli rol oynamaktadir.
Kokpitteki isleri yénetebilmek igin yapilmasi gerekenler sunlardir; Onceliklendirme, is
yukunu yonetme, dikkat dagiticilar ve dikkati yonetme, bilgiyi ydnetme, gerekli zamani

yonetme, is yukiniu dagitma, gorev tahsisi ve yonetme (ARC ve CAST, 2013).

Bazi durumlarda birgok is; baska yapilmasi gereken igleri tetiklerken ya da bir kismi
yapilmis vaziyette birakilip ara verilerek, farkh bir is tamamlandiginda devam edilecek
durumda iken, énceliklendirme asiri derecede zorlasmaktadir. is yikinin asiri arttig
durumlarda; kokpit ekibinin karsilikli teyit edilerek yapilmasi gereken iglemleri teyit
etmeden yaptiklari, pilotlar arasindaki iletisimin azaldigi veya iletisimde kopukluklar
olustugu, ucagin ucus yolunun en azindan ucan pilot tarafindan yeteri kadar kontrol
edilmedigi, bu gline kadar meydana gelen kaza/olay raporlarinda ve similator
egitimlerinde (kasitl) asiri is yUka altinda birakilan ugus ekiplerinde kolaylikla
g6zlemlenmektedir. Bdyle bir durum olusmadan énlem almak ancak, is yukini mimkin
oldugu kadar erkenden planlamak ve dagitmak, onceliklendirmeye 6zen gostermek ile
mimkiin olabilecektir. is yiikii yénetiminin dziinde, énceliklendirme ve yetkilendirme ile
yapilan iglemlerin geri donuslerinin degerlendirilebilecedi, hentz kullanilmamis serbest
bir bilissel kapasiteye sahip olmak yatmaktadir. Eger kaptan ve diger ekip Uyeleri ayni
sekilde uzerinde caligtiklari gérev dagilimi yapilmis igler ile ilgilenirlerken, hala belirli
seviyede kullanilmamis serbest bir mental/bilissel kapasitede olabilirler ise;
beklenmeyen bir durum ile karsilastiklarinda diger ekip Uyelerinin is yukdnu de
arttirmadan, kolaylikla bu durum ile de basa c¢ikabileceklerdir. Aksi takdirde her tirli
beklenmedik olay, ¢6zimlenmesi icin kaptana kadar gidecek ve gereksiz is yuku artan
kaptanin vereceg@i kararlari dahi etkileyebilecek seviyede, kaptanin igba haline

gelmesine neden olabilecek durumlar, ortaya ¢ikacaktir.

EKY egitimleri temel olarak ugus ekibinin is yiklerini nasil planlayacaklarini 6gretmeyi
amaclamaktadir. Boylece Uyelerin takim igindeki etkinlikleri arttirilarak agiri yorgunluk ve
stres nedeniyle performanslarinin dismesi engellenecektir. is yiki nedeniyle ekip

Uyelerinin kaldirabileceginden daha fazla stres yasamalari takim galismasini, durumsal
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farkindaligin gelistiriimesini ve/veya korunmasini ve karar verme sireglerini olumsuz
etkilemekte ve daha dnemlisi hata olasiliklarini arttirabilmektedir (CAP 737, 2003). EKY
kapsaminda is yUkl planlama becerilerinin gelistiriimesine iliskin egitimlerde hedef,
oncelikle ugus sirasinda bu planlamayi yapacak olan kaptan pilottur. Egitim sirasinda
ekip Oyelerine is yukinin ¢ok fazla artmasina neden olan kaynaklar tanitilmaktadir.
Diger yandan, ekip uyelerinin asiri is yukunin sonuglarini anlamasi ve bunlari ortadan

kaldirilabilmeleri igin is yukinuan yonetimi ile ilgili stratejileri bilmeleri gerekmektedir.
1.4.7. Stres Yonetimi

Stres kavramini ilk kez ortaya atan Hans Selye (1936) stresi; organizmanin her tarld
degismeye Ozel olmayan (yaygin) tepkisi olarak tanimlamigtir. Stres, en kisa tanimi ile
insan vucudunun olaya yanitidir. Shermerborn, Hunt ve Osborn’a (1988) gore stres,
olaganusti talepler, baskilar veya firsatlardan dolayi bireyde olusan gerilim durumudur.
Magnuson’a (1990) gore stres, kisinin gercek diinyasi ile beklentileri arasindaki farkhliga
gosterdigi tepkidir. Stresin dinamik ve tim insanlarin glinlik yasaminin vazgecilmez bir
parcas! oldugunu vurgulayan Werther ve Davis (1985) ise stresi; psikolojik, fiziksel ve

davranigsal sonuclar yaratan kosullar ve uyaricilara verilen cevap olarak tanimlar.

Eger kisinin yetenekleri ve kabiliyetleri, o an igin kendisinden beklenen talepleri
karsilamaya yetmiyor ise, kiside stres olusmaya baslayacaktir. Birey Ulzerinde ortaya
¢clkan bu asir talepler, baski ve zorlama belirli bir esigi asacak olur ise, bunlar
karsilamak icin bireyin fiziksel kapasitesini asmasi mumkdndir. Kisilerin; kisilik
Ozelliklerinden gelen birtakim farkliliklari, bu durum ile basa ¢ikma konusunda degisik
yontemler gelistirmis olsalar da stres seviyesindeki asiri artig, bireylerin mevcut durum

ile basa ¢ikabilme yeteneklerinde bozulmaya neden olacaktir (CAP 737,2014).

Stres gundmuizde yasamin bir parcasidir. Bununla birlikte, optimum miktarda stres,
kisinin verimli ¢alisabilmesi igin gerekmektedir. Stres, ugus ekiplerinin performansilari
Uzerindeki en 6nemli kisitlardan birisini olusturmaktadir. (FAA, 1998). Stres; birtakim
olumsuz etkilerinin yani sira, belirli bir miktarda oldugu zaman birey icin uyarici etki
yapmaktadir. Fakat yiksek miktardaki stres; gerginlik, depresyon gibi olumsuz sonuglara
yol acarak insan performansini distirmektedir. EKY egitimleri, is yikinun planlanmasini
ve agik bir iletisimin oldugu bir ¢alisma ortaminin olusturulmasi saglanarak, ugus ekibinin
takim icindeki etkinliklerini arttirmaya, boylece ekip Uyelerinin asiri yorgunluk ve stres
nedeniyle yasayabilecekleri performans dugukligunun onune gegcmeyi amaglamaktadir.
Ozellikle ugus sirasindaki fazla ig yiiku, ekip Uyelerinin asiri stres yagamalarina neden

olmaktadir. is yiki nedeniyle ekip Uyelerinin kaldirabileceginden daha fazla stres
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yasamalari takim galismasini, durumsal farkindalgin gelistiriimesini ve karar verme

sureglerini olumsuz etkilerken, hata olasiliklarini da arttirabilmektedir (FAA, 1998).

EKY kavraminin kapsami bireysel beceri ve bireyler arasi iligki ydonetimi yaninda insanin
fiziksel ve psikolojik performansini etkileyen stres ve yorgunluk algisini da icermektedir
(CAP 737, 2006; Keth, 2003; Musson, 2000; Cooper & White & Lauber, 1979). Asiri
stresli ve yorgun olan ekip Uyesi, ekibinin her tirll faaliyetinden elde edilecek sinerjiyi
ortadan kaldirabilecegi veya en azindan azaltabilecedi, iletisim dlzeyini disUrebilecedi,
liderlik otoritesini etkileyebilecedi ve karar verme surecini ve bununla birlikte problem
¢bdzme glcuniU zayiflatabilecegi bilinmektedir (Sexton & Thomas & Helmreich, 2000;
Driskell & Salas, 1991; Keth, 2003; Musson & Helmreich, 2004). Bunun sonucunda stres
seviyesine bagli olarak ve devaminda yetersizlik algisina kapilan ekip Gyesinin; 6fke,
kizginhk, dismanhk, korku ve endise gibi davranissal tepkileri sergileyebildigi
gorulmektedir (Musson & Helmreich, 2004; Helmreich & Merritt, 2000). Bireyin algilama
ve degerlendirme yeteneklerini derinden etkileyen stresin ayni zamanda iyi bir EKY
uygulamasi icin gerekli olan biligssel ve bireyler arasi iliski ydnetimine zarar vermesi de
s6z konusudur (Merrritt, 1996; Sexton & Thomas & Helmreich, 2000). Bu ylizden bireyin
en iyi performansini yakalamasi igin stresin belirtilerini iyi degerlendirmesi ve uygun

tekniklerle Gstesinden gelebilmesi gerekmektedir.

Belirli bir seviyeye kadar stres konsantrasyon ve performans icin yararl iken, bu
seviyenin Uzerindeki stres performansi dugstrmektedir. Kisiden kisiye degismekle birlikte,
stres seviyesi Ust sinira yaklastiinda uyanik olmak gerekmektedir. Ancak ugus
egitiminin baglangicindan itibaren pilota asilanan 6zgtven ve yapabilirim (!) tutumu, bu
limitin kagirilmasina neden olabilmektedir. Stres ile bas ederken yapilmasi
gerekenlerden ilki, stres kaynaklarini tespit edip, hangilerinin éncelikle elimine edilmesi
gerektigidir. Ucus esnasinda ortaya cikan stres kaynaklari anlik olarak degismekle
beraber, genellikle 6nemli ve dnemsiz (ya da daha az dnemli) stres kaynaklari tecrtibe
ile kolaylikla ayristirilip, asil ilgilenilmesi gerekenleri bulmak mumkundir. Eger ki stres
asiri is yuku sebebi ile ortaya ¢ikiyor ise, daha 6nce yapiimis olan dnceliklendirmeye
tekrar gézden gecirmek ve dusuk oncelikli igleri bir sureligine ertelemek, dugtinulmesi
gereken bir karardir. Bu durumlarda, SHU’'nden ayriimayacak sekilde hareket etmek,
hata yapma olasiidini azaltacaktir. Zamani uygun kullanmaya calismak, yapilmasi
gereken her is icin veya her stres faktoru igin yaklasik bir zaman planlamasi yapmak, bu
planlamaya mumkuin oldugunca uymak ve gerekiyor ise bu zaman dongusunu stres
faktorleri ortadan kalkincaya kadar devam ettirmek, zamanin getirdigi stres faktérinu
azaltacaktir. Eger sartlar uygun ise, bazi isleri yonlendirmek ve yardim istemek uygun

bir hareket tarzi olacaktir. Stresin asiri seviyelere ulastiginin en gliizel goéstergelerinden
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biri de, kisinin iletisimi kesme egiliminde olmasidir. Kokpit ekibi birbirinin is yluki yaninda,
stres seviyelerini de gdézlemlemeli ve gerekli gordikleri yerde, yardimci olmak yéninde
fikir beyan etmekten g¢ekinmemelidir. (Bu ¢alismada da ayni dnerme arastiriimistir.)
iletisim kanallari acik kaldigi siirece, kokpit ekibinin, EKY’nin de geregdi oldugu sekilde,
beraber gérev yapmasi ve yapilan iseri paylagsmasi, durum daha kétlye gitmeden 6nlem
almasi, ugus emniyeti icin de elzem bir durumdur. Sartlar misait ise (kokpit icinde gogu
zaman degildir) bir poz ani durup, blyluk resme bakarak, sartlari ve durumu
degerlendirip, tim planlamayi ve yapilan igleri bastan ele almak, yeniden, sifirdan bir
planlama ile ise baglamak, hatayi dnleyecegi gibi, stresi de azaltacaktir. Cok spesifik
durumlar harig, kokpit icinde o andaki stres seviyesi, durum ve pozisyon ilk defa bir kokpit
ekibinin basina gelmemistir. Dolayisi ile bu veya buna az farklar ile benzer olaylarin
yasanmis ve c¢Ozulmis oldugunu disunmek, olaylara pozitif yaklasmak, stres
kaynaklarini uygun sekilde ele alip gerektigi sekilde degerlendirmek ve ortadan
kaldirmak icin ¢6zim yolu bulurken panik yapmadan, sakin bir sekilde ihtimalleri
degerlendirerek ¢6zime ulasmaya calismak, bu arada yeni guncellemelere,
degisikliklere karsi hazirlikli olmak ve olasi degisikliklere karsi her zaman hazirda ikinci
bir plan bulundurmak, stres seviyesinin dismesine, kokpit ekibinin olaylara daha rahat

yaklasmasina zemin hazirlayacaktir.

Stres seviyesi yliikselmeden 6nce, her sey normal seyrinde devam ederken pilotlar; o an
bir sistem arizasi ile kargi karsiya kaldiklarinda ne yapacaklarini, yaninda bir bagka
problem oldugunda nasil bir plani devreye koymalari gerektigini dusinerek, beyin
jimnastigi tarzinda kendilerini olasi durumlara kargi hazirlikli tutmaya, her zaman bir
yedek planlamaya sahip olmaya ¢alismaktadirlar. Mental olarak hazirlikli olunan bu yari
teyakkuz durumu, herhangi bir zamanda bir olay oldugunda, temkinli ve hazirlikli
olmalarini, daha az stres yasamalarini, iletisim ve EKY becerilerini koruyarak, sorunun

gidermek i¢in daha hizli ve dodru hareket edebilme kabiliyetine sahip olabilmektedirler.

1.4.8. Catigma Yonetimi

Sosyal bir varlik olan insanin; icinde bulundugu sosyal ortam itibariyle kisitli kaynak ve
olanaklar g6z oOnlne alindidinda, diger birey ve gruplarla gatigmaya girmemesi
imkansizdir. Catisma, biri birine uymayan veya zit potansiyel etkilerin iligkiler batina
olarak tanimlanmaktadir (Gordon, 1991). Daha yalin bir ifade ile ¢gatismanin temelinde,
bireyin catistigi kisiyi, grubu, dusunceyi veya olaylari benimsememesi, hoslanmamasi

veya bu tur olgularin tamami veya bir kismi ile cekismesi yatmaktadir (Erdogan, 1996).
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Kokpit igindeki catisma, diger kisisel catismalardan farkhdir. Bu ortamdaki ¢atismada
roller bellidir. Kokpit icindeki catisma (nadir karsilasilan bir durum olmasina ragmen)
kisilerin durumu kabullenmemesi, farkl algilamasi veya bagka bir yolun daha uygun
oldugunu distnmesinden ortaya ¢ikmaktadir. Sebebi ne olursa olsun, ugus ekibi iginde
¢lkan bir gatisma, kisileri demoralize edecegi, konsantrasyonunu bozacagi, goérev
etkinligini dugurecegi, iletisimi azaltacagi ve kigilerin durumsal farkindahgini negatif
yonde etkileyecegi icin, hatali kararlara ve ugus emniyetine sekteye ugratacagindan,
istenen bir durum degildir. Bu nedenle EKY; catismanin, baglamadan énlenmesinin daha
uygun olacagini, eder bir sekilde ortaya cikti ise, en kisa surede ¢ozilmesi veya en
azindan ¢ozulmesinin profesyonellik geredi ugus sonuna birakilmasi gerektigini
belirtmektedir. Fikir ayriliklari her zaman olabilmektedir ancak bunlar gatisma boyutuna
gelmemelidir. Farkli fikirler dikkatlice degerlendirilmeli, uygun ise, uygulamaya
gegciriimelidir. Ucak iginde, ugus ekibinden kimsenin fikirlerini dayatabilecegi bir ortam
yoktur. Bununla beraber kaptan; ekip olarak verilmesi gereken (buna salt olarak kokpit
ekibi de dahildir) bir konuda bile, fikirleri aldiktan sonra son s6zl sdyler ve ekip Uyeleri
bu karari uygulamak icin (aksini dislinseler bile) elinden geleni yapmak durumundadir.
(Bu calismada da ayni énerme arastirilmistir.) Sonug itibari ile sorumluluk, kanunlar
onunde dahi, tamamen kaptana aittir. Ancak degisen durumlar s6z konusu ise, kaptan

verdigi karari guncellemekten ¢cekinmemeli, gerekiyor ise tekrar ekibin fikrin almalidir.

Kurallar bu sekilde olsa da yine de, kokpit iginde veya tim ugus ekibi icinde nadiren de
olsa catigmalar yasanmaktadir. Bazen, aslinda tamamen iyi niyetli yapilan bir elestiri
veya savunma bile, bir gatismanin baslangici olabilmektedir. Cunku pilotlar, egolari hayli
yuksek insanlardir. EKY, ucus emniyetini tehlikeye atacak boyutlara gelmeden olayin
¢6zime ulagsmasini amagladigindan, ¢atisma ¢6zUmu veya en azindan ydnetimi igin de
bazi ydntemler ortaya koymaktadir. Ugus ekibi icin ¢catismayi engelleme veya ¢ézme
konusunda; ekip icindeki her bireyin roli ve gorevi belli oldugundan, ¢ikan ¢catismalarda
da (nadiren farkli 6érnekler gorilse de) kisiler kendi pozisyonuna bagl kalarak ¢catismayi
kabul etmek durumundadirlar. Hiyerarsik yapinin getirdigi bu durum; ¢catismanin, kimin
hakli oldugu konusunda degil, cogunlukla neyin dogru oldugu konusunda ¢ikmaya
egilimli oldugunu gostermektedir (CAP 737, 2006). EKY’nin de talebi bu dogrultudadir.
Herhangi bir gerginlik veya gatisma durumunda, 6zellikle havada, kimin hakli olugu degil;
neyin dogru oldugunun konusulmasi ve en kisa surede karara baglanmasi, ugus

emniyetinin de uygun gekilde devam ettirilebilmesi icin elzemdir.

Genelde ayni organizasyon i¢inde olmalarina ragmen birbirleri ile cok az veya neredeyse
hic ugmamis ve dogal olarak birbirini tanima firsati bulamayan ekipler bir araya

gelebilmektedir. Kokpit icinde birbirine olmasi gereken saygl ve sevgi gergevesinin
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disinda so6zel davranista bulundugu icin (saka veya takilma maksath olsa bile)
organizasyon ile ilisigi kesilen ugus ekibi sayisi bir hayli fazladir. Bunun yaninda pilotlarin
da diger insanlar gibi, gininde olmadidi, sosyal hayatin getirdigi ailevi, ekonomik
sorunlari ile veya bir gin dncesinden yeterince dinlenememis, iyi uyuyamamis sekilde
ugusa geldigi olabilmektedir. Hatta bazi durumlarda pes pese can sikan ufak olaylar,
gunler iginde birikip bir noktada kisinin tamamen psikolojisini ve dolayisi ile davraniglarini
etkileyecek hale gelebilmektedir. Evde veya sosyal hayatinda yasadiklarini “yerde”
birakamayan bir pilotun, ugusa giderken, bu sikintilarini yaninda gétiirmesi havada kendi
performansini ve konsantrasyonunu etkileyebilecegi gibi, ugus emniyetini de negatif
yonde etkileme ihtimaline sahiptir. Hatta bu durum ugus ekibinin ve takim ¢alismasi
ortaminin atmosferini bile bozabilmektedir. Bu nedenle, 6zellikle askeri pilotlara, pilotaj
egitimleri esnasinda verilen psikolojik editim; bu tarz, herkesin yasayabilecegi, olagan
gundelik sikintilari ugusa giderken nasil yanlarinda goétirmemeyi basaracaklari, bir
sureligine de olsa bu streslerinden kendilerini nasil uzaklastiracaklari 6gretiimektedir. Bu

tarz bir egitimin sivil pilotaj egitimlerine de eklenmesinin uygun olacagi dustunulmektedir.

EKY, bir gcatisma ortaminin olusmadan onlenmesi gerektigini savunurken, eger bir
sekilde onlenemedigi icin bu tarz gergin bir ortamin, bir an 6nce uygun sekilde
yonetilmesi ve ortadan kaldiriimasi icin bazi tavsiyelerde bulunmaktadir. Bunlarin
basinda ekip Uyelerinin, ugak icindeki her konuda dncelikle kimin hakh oldugunu dedil,
neyin dogru oldugunu distnerek fikirlerini belirtmesinin en dodru hareket tarzi olacagini
sdylemektedir. Bazen kisinin buldugunu distindigu, belirli bir problem igin olaganusti

diye tanimlayabilecedi bir ¢6zlimiin, sadece kendi fikri oldugunu hatirlamaldir.

EKY, karginizdaki anlamanin en iyi yontemlerinden biri de dncelikle kiginin kendisini
anlamasi oldugunu savunmaktadir. Bu dogrultuda 6rnegin DISC Kigilik Envanteri gibi
kisilik testlerinin belirli araliklarla ugus ekiplerine yapilmasi (Normal sartlarda yilda bir
defadan daha fazla yapilmamaktadir.) kisilerin, kendilerinin farkinda olmasi adina uygun
bir yaklagsim olacagi kanaatindeyim. Bu sekilde kisilerin kendileri hakkinda farkindaliklari
olusurken; diger karakter yapilari hakkinda da fikir sahibi olacaklarindan, olasi kisilik

catismalarinin arkasindaki nedenleri anlayabilmeleri daha kolay olacaktir.

Genel olarak kokpit ekibi; kokpit igcinde diger pilotlarla yasadiklari sorunlardan daha
fazlasini organizasyon ile yasamaktadirlar. (Bu calismada da ayni dnerme arastiriimistir.)
Bu sorunlarin kaynaklari genelde; izin, 6zIUk haklari, bos zaman dagilimi, programlarinin
yogunlugu, organizasyonun politikalari konusundadir. Bu tarz konulari; benzer sorunlari
yasayan insanlar olarak konusmak veya Kigiyi tanimaya yonelik, ¢ok 6zele girmeden,

genel sorular ile kendisinden bahsetmesini istemek, bazen ortami yumusatirken; ortak
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yasanilan sikintilar ile ilgili olarak kisilerin de rahatlamasini saglarken, kisiyi tanima firsati

da vermektedir. Bu da iletisimi baglatma adina uygun bir adim olacaktir.

1.4.9. Otomasyon

Teknolojinin de gelismesi ile ugak icindeki sadece bir géstergenin bir bilgi verdigi donem
kapanmig, tamamen ekranlarla donatiimis bir kokpitte, her bir ekranin ayni anda pilota
birden ¢ok bilgiyi devamli olarak sunmaya basladigi kokpit dizaynlari hayata gegcirilmigtir.
Ugak kullanmak gibi, karmasik bir beceriyi temel seviyede yapabilmek yaklagik 1000
saatlik bir tecribe gerektirmektedir (Schneider, 1985). Eski ucaklari géz &énline
aldigimizda, pilotluk anlayigi; ugagr ugurmak, istenen yere goturebilmek ve gerekli
uniteler ile iletisim kurmak (bunlarin hepsini ayni anda yapmak) ibaretti. Ge¢tigimiz otuz
yilda, teknolojik gelismeler dogrultusunda yenilenen, modern ugaklar ile bu anlayis
neredeyse tamamen degismistir. GUnumuzdeki pilotlarin ¢ogu kabul edecektir ki;
modern ucgaklar ile ugmak nispeten daha kolaydir. Ancak is yukl azalmamis, sadece
sekli degismistir (Woods & Patterson & Roth, 2002). Es zamanli ¢alisan modlar ve

otomatik meydana gelen islemleri takip etmek, daha farkl zorluklara yol agmaktadir.

insan—makine etkilesimi (SHELL modelindeki insan—donanim iligkisi) arastirmalari,
insan ile modern kokpit sistemleri arasindaki diyalogun yeteri kadar guvenilir olup
olmadigini ve daha guvenli, kontrolld, bilissel, hataya mahal vermeyen, is yukinin nasil
azaltilabilecegi Uzerinde calismaktadir (FAA, 1996). Bu kadar teknolojik, ylksek bilgi
akiginin oldugu verimli, yetenekli otomasyon sistemi ile donatilmis ucaklar, zaman
gectikge ve insanlar bu yeni makinalara alistik¢a, ucus emniyetinin de etkin bir sekilde
saglanmasi konusunda énemli yol kat edilmistir. 1998-1999 yillari arasinda, algalma ve
inis safhasinda meydana gelen kazalarin %20’den fazlasi, otomasyon ydnetimi
sirasinda yapilan hatalardan meydana gelmistir (www.flightsafety.org, 2015). Her ne
kadar, uguslarin emniyetle icra edilmesinde otomasyonun etkisinin ne derece oldugunun
saptanmasi mimkin olmasa da gunimuze kadar olan sirece bakildiginda, artan ugak
sayisina, hava trafigine ve yolcu sayisina ragmen, ucak kaza kirimlarinda ve &6lim
oranlarinda blyuk oranda disls oldugu gorilmektedir. Bir baska deyisle, sistemin;
gelisen teknoloji ile givenilirligi artmis ancak insan faktérii agisindan, hala isvigre

peynirindeki delikler yeterince kapatilamamisgtir.

Bazi yorumcular, ticari ucuslardaki askeri kokenli pilotlarin olmasini avantaj olarak
gormektedirler. Bunun bir neden de askeri pilotlarin akrobasi ve anormal durumlar ile
ilgili cok daha fazla egitimlerinin olmasidir. Sivil kaynakh pilotlarin herhangi bir askeri

egitimli pilot seviyesinde akrobasi ve anormal durum egitimi olmadigindan (bdyle bir
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egitime ticari ugaklarda; bu tarz bir anormal durum ile ¢ok nadir karsilasilabilecegi
disunuldigi igin, gerek duyulmadigindan), bu tarz bir durum ile karsi karsiya
geldiklerinde askeri kaynakl pilotlar kadar yliksek performans gosteremedikleri, sadece
simulator egitimi ile bir miktar oryantasyonlarinin oldugu, askeri kaynakli pilotlara
nazaran, boyle bir durum karsisinda daha tedirgin ve c¢ekingen davraniglarda
bulunduklari bilinmektedir. Ancak olayin nadir meydana geldigi (ve gelecegi) g6z énlne
alinarak bu tarz pahal bir egitimi temel pilotaj egitimine eklemek yerine, anormal
durumlardan uzak durabilme ve/veya kaginma egitimi tarzinda, daha ¢ok otomasyonu
takibe yonelik bir egitim verilmesinin uygun olacagi gérust de bazi gevrelerce kabul

gbrmektedir. Ancak konu giinimuzde halen ¢alisma agsamasindadir.

Uygun otomasyon modu sec¢iminde, ugagin énlinde olmak énemlidir. Otomasyonun ne
gibi bir cevap verecegine emin olarak isleri yapmak, otomasyonun ve dolayisi ile ugagin
bir sonraki hareketini tahmin etmek, gerekiyorsa diger pilottan konu ile ilgili yardim
istemek, mod gecislerini dikkatli yapmak, segilen modun yapmasi bekleneni yapip
yapmadigini gdézlemlemek, otomasyonun hata yapabilecegini g6z 6nunde bulundurmak,
yapilan islemin her kademesini kontrol etmek, diger pilot ile teyit ederek islem yapmak
ve bunu devamli bir faaliyet haline getirmek otomasyon ile ilgili olusabilecek birgok
sikintlyr bertaraf edecektir (Baxter & Besnard & Riley, 2007). Otomasyonun uygun
sekilde kontrolli, uygun bir otomasyon yonetimi icin birinci basamaktir. Otomasyon
kullanimi esnasinda iki pilotun birden ne yapildidi, otomasyonun nasil kullanildigi ve
ugus kontrol bilgisayarinda otomasyon ile ilgili ne tarz degisiklikler yapildigi mutlaka
karsilikl teyit edilmelidir. Aksi takdirde, islemleri yapmayan ve konu hakkinda fikri
olmayacak, durumsal farkindaligi azalacak ve devaminda verecegi bir kararda hata
yapacaktir. Bu sebeple otomasyon mutlaka, 6zellikle de is yikinin yogun oldugu
durumlarda iki kigi tarafindan, yiksek bir iletisim ile kullanilmahdir (CAP 737, 2014). (Bu
¢alismada da ayni énerme arastiriimigtir.) Otomasyonun beklenenleri yapti§i sirece
glvenip, hata yapmasi ihtimalini veya otomasyona yaptirilmak istenenin uygun sekilde
anlatilamamasi durumunda gerekli midahaleleri yapmak, otomasyonun verdigi rahatliga
hicbir zaman kapilmamak, yetersiz gorev paylasimi ve EKY uygulamalarindan

sapmamak dikkat edilmesi gereken, hata yapilma ihtimali yiksek noktalardir.

Otomasyonun ileri seviyede kullanimi her ne kadar is yukinid normal sartlarda azalttigi
disunulse de farkinda olunmayan ufak bir veri bir anda is yukinu agsiri arttirabilmekte ve
seri sekilde midahale edilip ¢bzulmesi gereken bir problem ortaya ¢ikarabilmektedir. Bu
nedenle otomasyon seviyesi artigi, daha fazla capraz kontrol anlamina gelmektedir.
Daha fazla gapraz kontrol, kokpit igindeki iletisimin artmasi ve her degisikligin, yanhs

anlamaya mahal vermemesi ve/veya kokpit ekibinin tamaminin yapilan degisikliklerin
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farkinda olabilmesi icin, daha fazla sézel iletisim gerekliligini beraberinde getirmektedir.
(Bu galismada da ayni 6nerme arastiriimistir.) Otomasyon hakkindaki bir arastirmasinda
Bainbridge (1983), otomasyonun is yukinin az oldugu ortamlarda is yukinu azalttigini
ve is yukunun fazla oldugu durumlarda da ig yukunu asiri arttirdigini belirtmistir. Bu

duruma da “otomasyonun ironisi” adini vermistir.

Otomasyon sistemleri, yliksek islevsellik kazanabilmesi saglanirken, sistem karmasik bir
hal almistir. islevselligi en azindan ayni seviyede ama daha az karmasik bir sistem
bulunana kadar, otomasyon kullanimi pilotlar i¢cin karmasik bir sistem olarak kalmaya
devam edecektir (CAP 737, 2014). Otomasyonun, bazi dezavantajlari olmasina ragmen,
dikkatli kullanildiginda, pilotlara karar vermede ve durumsal farkindaliklarini
yukseltmelerinde yardimci olmaktadir. Otomasyonun insan hatalarini tamamen ortadan
kaldiramamasi ve hatta donanim ve insan arasindaki etkilesimlerde hatalarin meydana
gelmesi ve daha o6nemlisi bu hatalarin ydnetilememesi, insan hatalarini ortadan
kaldirmayi hedefleyen EKY egitimlerinde; ekip Uyelerinin otomasyon ile olan
etkilesimlerinin optimum seviyede gerceklesmesi igin otomasyonun avantajlarindan en
etkin sekilde faydalaniimasi amaclanmaktadir. Bu amaci gerceklestirmek igin, EKY
egitimleri; ekip Uyelerinin insan otomasyon etkilesimlerindeki zayifliklari tanimalarini
saglamaya, otomasyonun ne gibi hatalara acik olabilecedi konusunda farkindalik
yaratmaya ve en onemlisi de otomasyonun yonetiminde dikkat edilmesi gereken

konulara 1g1k tutmayi amaclamaktadir.
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iKiNCi BOLUM
KOLTUR

2.1. Kilttirin Tanimi

Soézcik, Latince kdkenli olup Turkge’ye Fransizca’dan geg¢mistir. Turkge'nin bati dilleri
etkisine girmesinden dnce kultir yerine kullanilan hars sdézcugu ise Arapga’dir ve tarla
surmek anlamina gelmektedir (Develioglu, 1996). Kdkeni Latince “cultura” olan sézcik;
topraga bir seyler ekip Urin almak, Uretmek anlamlarinda kullanilmaktadir. “Cultura”;
insa etmek, islemek, sislemek, bakmak anlamina gelmekte olan “colere” sézcuginden
turetilmistir (Guveng, 1979). Romalilar ise “cultura” terimini, (dogada kendiliginden
yetisen bitkilerden ayirmak (zere) insan eliyle tarlada ekilerek yetistirilen bitkileri

tanimlamak igin kullanmiglardir (Oguz, 2010).

1952 yilinda, literatirde yer alan kiltlr tanimlarinin sayisi 164’e ulasmistir (Eppich,
2001). Bodley (1994), kultirin tek bir taniminin vyeterli olamayacagini; farkh
perspektiflerden farkli bicimlerde tanimlanmasi gerektigini ileri stirmektedir. Zihinsel
acidan kdultur; hayvani durtlilere engel olan ve insanlari hayvanlardan ayiran fikirler ya
da oOgrenilmis aliskanliklar butinuaddr. Davranigsal agidan kultur; 6grenilmis ve
paylasilan tim insan davraniglaridir. Normatif acidan kultlir; yasamak igin gerekli her
trl kurallar, degerler ya da ideallerdir. islevsel agidan kiiltiir; insanlarin gevreye uyum
saglama ya da birlikte yagamanin getirdigi problemleri cozme yoludur. Tarih agisindan
kultdr; gelecek nesillere aktarilan sosyal miras ya da gelenektir. Kapsam agisindan kaltur;
toplumla ilgili yapilacak bir konu listesindeki her seyi (toplumsal organizasyon, din veya
ekonomi gibi) kapsar. Yapisal agidan kiiltir; kaliplasmis ve birbiriyle karsilikli baglantih
fikirler, semboller veya davraniglardan olusur. Sembolik agidan kultdr; bir toplum

tarafindan paylasilan ve keyfi olarak atfedilmis anlamlara dayanir.

Tural'in (1988) tanimi ise; tarih bakimindan varligi kesin olarak bilinen bir toplumun,
sosyal etkilesme yoluyla nesilden nesille aktardidi inanislarin, kabulleniglerin, maddi ve
manevi yasayis tarzlarinin yiksek duzeydeki bir bilesimi olan; sebebi ve sonucu
acisindan ise, bireye ve topluma, mensubiyet bilinci ve 6zel bir kimlik kazandiran;
yasanan c¢evreyi ve sartlari degistirme istek ve iradesi veren; zamanin ve ihtiyaclarin

dogurdugu; deger, norm ve sosyal kontrol unsurlarinin belirledigi bir sistem geklindedir.

Helmreich (1999), kultar( bireyleri cevreleyen inang, deger ve davraniglar etkileyen ve
bir grup icindeki bireyler tarafindan paylasilan, normal ve acil durumlarda nasil

davranilacagi konularinda dnemli bilgiler veren ve grup Uyelerini birbirine baglayan bir


https://tr.wikipedia.org/wiki/T%C3%BCrk%C3%A7e
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kavram olarak gérmektedir. Bu tanim, 6zellikle EKY ve havacilik alaninda cevaplari

aranan sorulara uygunlugu acgisindan ayrica bir 6nem tagimaktadir.

Schein (1992) kaltird bir grubun digsal entegrasyon ve i¢sel adaptasyonu saglama
sirasinda karsilastiklari problemleri gbézerken égrenilen ve uygulamalarin her defasinda
olumlu sonuglar alindigindan dolayi gegerli, dogru kabul edilen ve gruba yeni katilanlara
ayni problemler karsisinda disunulmesi, hissedilmesi ve kazaniimasi gereken en dogru
yon olarak algilanan temel varsayimlar érintlsu seklinde ifade etmektedir. Bu tanim;
EKY icinde oOzellikle bahsedilen organizasyon kulturinun, amacini ve olusturulma

sebebini de tam olarak agiklamaktadir.

Kaltdr tarihgileri, insanoglunun hayatta kalma ve varligini sdrdirme savasindaki
basarisini, kiltdrel bir varlik olusuna; yani yasayarak 6grendiklerini, kiltirinde saklayip
yeni kusaklara aktarma yetenegi ile becerisine baglamaktadir. Kaltlr, en genis sinirlarina
sosyolojik cergcevede ulasmakta olup, sosyolojik anlami ile bir yasam bigimidir.
Antropoloji bilimlerinin kultir sorunlariyla ugrasan dalina, etnoloji veya sosyal—kulturel
antropoloji adi verilmekte olup, bu alandaki kiltir s6zcugu, hars ya da uygarlk
anlaminda kullaniimaktadir. Sosyal antropologlarin tanimladigi sekilde kultir; fiziksel
olarak iletisim halinde olunan kisiden uzak durma mesafesinden, yeme aligskanliklarina,
duygulari ve dusunceleri gosterebilmekten, hareketlere, disinme tarzina, temizlik ve
hijyen anlayisina ve hatta aligskanliklara kadar genis bir yelpazeyi kapsamaktadir
(Hofstede & Hofstede & Minkov, 2010). Yapilan bazi ¢alismalar, kilttrin Kisilik ve kaltir
merkezli olarak ayriimasi gerektigini savunmaktadir. Kultur merkezli yaklagim, kultarel
antropolojiye bagh olarak aciklanmaktadir ve bu yaklagsim sonunda daha etnolojik
tanimlar ortaya ¢ikmaktadir. Kisilik merkezli yaklasimda ise daha ¢ok bdlgesel baglant
ve degerlere bagli sonug elde edilmektedir. Bu iki yaklasim beraber kiltlr tanimlarinin;
dil, din, maddi ve manevi unsurlar, tutum ve degerler, egitim ve egitim unsurlarini

kapsadigi gérilmektedir (Dogan, 2015).

2.2.  Kiltiiriin Ozellikleri

Bonvillain ve Schwimmer (2008), kultarin temel 6zelliklerini su sekilde agiklamaktadir.
Kdltar; tyeleri tarafindan paylasilan, inang ve davraniglardan olugmaktadir; insanlarin
dunya hakkindaki anlayis ve dusuncelerini sekillendirmektedir; insanlarin sartlara ve
cevreye uyum gosterecegi bicimde surekli degiserek gelisim gostermektedir; kulturel
davraniglar icgudusel degildir, 6grenmeye dayanir; kultirel anlayis, sozli ya da maddi
birtakim sembollere dayanmaktadir. Kultir olgusunun disinda bir insanlik tanimlanamaz

(http://sosyolojisi.com/kulturun-ozellikleri/3053.html, 2015). Yani kdiltir toplumsaldir.
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Toplumun disinda ve ondan bagimsiz olarak, kiltirden s6z etmek mimkuin degildir. Ayni
sekilde bir bireye ait kiiltiirden de s6z edilemez. insanin diinyay! anlamlandirmak, onun
icinde var olmak ve yasadigi ¢evreye adapte olmak bakimindan kdltlr diginda sahip
oldugu bir olanak yoktur. insan eseri olan kiiltir; insanin, diinyayi anlamasini saglarken,
insani da sekillendirmektedir. Kultar; tarihsel ve kalitsal bir olgudur. Sadece bir kusak
tarafindan icat edilebilecek veya ayni sekilde bir kusak tarafindan yikilabilecek bir olgu
degildir. Hangi toplumda olursa olsun, kiltartn égeleri (dil, yazi, din, bilim, giyim/kusam,
sanat, yerlesme gibi) bir anda, kisa bir zaman dilimi i¢cinde ortaya ¢ikmadig1 gibi, bir anda
da ortadan kaldirilamaz. Kltar, bir simgeler sistemidir. Kultdr, iginde yasayan Kisiye, pek
cok simgeyi ve onlarin anlamlarini 6gretmektedir. Birey, bu simgeleri gbzer ve ona gore
davranir. Dogal olarak bu simgeler kiltire ve zamana gore degisiklik gostermektedir.
Simgeler ayni zamanda davranislarin géstergeleridir. insan, sirekli bir simge
yaraticisidir; bu simgeleri yaratir, anlamlar kazandirir ve ona gore davranir. insan
gorduklerini, duyduklarini ve vyasadiklarini anlamlandirabilmek igin 6nce kendi
kUltirinin ogretisi olan, anlayabildigi dile cevirecektir. insan; kendi kiltiirinden
ogrendigi anlamlandirma so6zlugu ile sahit olduklarina ait kdltirin anlamlandirma
s6zlugu birbirine uymuyorsa; tanimadigi kualtirin kodlari ile kolaylikla yanhs

anlayabilmekte ve/veya hata yapabilmektedir.

Murdock (1949) tarafindan yapilan calismaya dikkat ceken Guveng (2002) kdltirdn
Ozelliklerini su sekilde siralamaktadir;

a. Kaltar, &grenilebilen bilgi, davranis ve aliskanliklardir. Kuilttrin dgrenilebilir
olmasi egitimin kurallarina, yasalarina ve ilkelerine uygun olmasi geregini dogurur.

b. Kdaltar, dil araciligiyla nesiller boyu aktarilabilen bir 6zellik tasir. Bu sayede
insanoglu yasayarak edindigi deneyimleri kendisinden sonraki nesillere aktarmis ve
varligini sirdirmeyi basarmigtir.

C. Kaltaran o&gretileri toplumdan topluma degisiklik gésterir. Her toplumun sahip
oldugu, yarattigi1 ve paylastigi aliskanliklar toplumun kaltlrind olusturmakla birlikte s6z
konusu aligkanliklarin surekliligi de o toplumun sirekliligine baghdir.

d. Kaltdr toplumsal yasamda olugsan bir unsur olmakla birlikte, bireysel tutum ve
davraniglar, kalturel doku icinde dnemli bir yer tutar. Her ne kadar insan davranislari
toplumsal yasam icinde 6grenilmis olsa da toplumun &grettikleri ile 6rtismeyebilir.

e. Kaltdr, yasamsal ve toplumsal gereksinimleri kargilayan, iglevsel bir unsurdur.
Denenmis ¢6zim yollari zamanla toplumsal tatmin dizeyi ve aligkanliklari pekistirir.
Yasamsal gereksinimlerin evrensel olmasi bu ihtiyaglari kargilayan kurumlarin da belli

Olculerde benzer olmasi kaginiimazdir.
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f. Kaltlr batanlestirici oldugu kadar ayristirici glice de sahiptir. Toplumsal boyutta
uyum icinde olan kultirler butinlesme egilimi gosterirler. Bu butinllk, tarihsel ve
cevresel anlamda celigkilere sahip kultirlerde kendisini ¢ézilme olarak gdsterir.

g. Kdaltar; soyut bir kavramdir.

Kdaltar; intiyaclar giderici ve doyum saglamaya yonelik bir yapidir. Kultur, icinde bulunan
bireylerin, ihtiyaclari dogrultusunda degisim gdéstermektedir. insanlarin hayatini
zorlagtiran kulturel ozellikler, degerler, normlar, uygulamalar zamanla kaybolmaya
mahkdmdur. (Bu konudaki tek istisna, kulturin bazi ritielleri, torenleri, ayinleri
olabilmektedir.) Temel ihtiyaglarin gideriimesinde, islev gormeyen ya da bireylerine
yeterli doyum saglamayan (veya saglayamayan) bir kilttir disidndlemez. Clnkd boyle

bir kaltdr insan hayatinin surekliligini tehlikeye sokacaktir.

2.3.  Kiiltiirii Olusturan Ogeler

Kabagarama (1993), kulltliri olusturan ogeleri maddi ve manevi olmak Uzere ikiye
ayirmaktadir. Maddi 6geler; binalar, kitaplar, arag ve gerecler gibi elle tutulabilen nesneler
olarak tanimlanirken, manevi 6geler ise; degerler, normlar, inanglar, duygular, tutumlar,
kanunlar ve sembollerden olugsmaktadir. Eroglu’na (2000) goére, kiltiri olusturan 6geler;
dil, inang, deger, norm, 6rf, adet, tutum, simge ve kanunlardir. Henslin (1996), manevi
kUlturan sembolik kiltar olarak da adlandirilabilecedini belirtmekte ve kaltlrl olusturan
baslica unsurlari dort temel baslik altinda incelemektedir. Bunlar; jestler, dil, deder ve
normlar ile yaptirimlar ve geleneklerdir. Lalonde & Hynie & Pannu & Tatla (2004) ise,
kUltard olusturan ve kdlttr tarafindan aktarilan unsurlari; etkilesim igcindeki normlar, roller,

kurallar, gelenekler, anlayiglar ve beklentiler olarak siralamaktadir.

Kdaltdr ile ilgili gahgmalar ve tanimlar incelendiginde genelde 6zunin degerler sisteminde
olustugu ifade edilmekte ve yapilan ¢alismalara da bu sekilde yansitiimaktadir (Rokeach
& Regan, 1980; Schwartz & Sagie 2000; Schein, 1996; Martin, 2002; Hofstede, 2001;
Kilmann, 1974). Kuiltard olusturan unsurlardan bir digeri de normlardir. Sézllik
bakimindan kural anlamina gelen norm da bir tur deger ifadesi olarak gorulmektedir.
Deger, daha genel bir yonelig, benimseyis ve kabullenisi ifade ederken; norm, degerin
Ozel durumlara uygulanmasi sirasinda hukim haline gelmesi; kaynagini degerlerden
alan, onlarin varlik, isleyis ve surekliligini saglamaya yonelik hukimler anlamindadir
(Tural, 1988). Normlar, insanlarin mensup olduklari grubun degerlerinden dogan
beklentileri gostermekte ve belli davranis kurallari anlamina gelmektedir (Henslin, 1996).
Normlar daha 6z bir deyisle davranisa yol gdsteren kurallar olarak da tanimlanabilir
(Kabagarama, 1993).
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Kultlrd olusturan unsurlar icinde sembollere de yer verilmektedir. Semboller sadece belli
bir kilturl paylasanlarca anlasilan belli bir anlami tasiyan sézcikler, jestler, resimler ya
da nesnelerdir. Yeni semboller kolaylikla ortaya c¢ikarken eskiler ortadan kaybolur. Bir
grubun sembolleri sik sik digerlerince kopyalanir. Bu ylizden semboller kiltirin en dig
tabakasini olugturmaktadir (Hofstede, 2004).

2.4, Ulusal Kiltiur ve Ulusal Kiltiiriin EKY’ne Etkisi

Ulkelerin, milletlerin tarihten gelen farkhliklari vardir. Bunlar; kurumlar, degerler ve
kimlikler olarak tanimlanmaktadir. Kimlik kavrami, hangi gruba mensup olundugunun
gostergesidir. Genellikle irk, dil ve din gibi ayirici tanilar 6n plandadir. Degerler,
tanimlarda da bahsedildigi gibi, értllt, gbzle gérinmeyen kisimdir. Degerler, genel
olarak s6zli anlatimi zor motifler, duygular ve tabulardan olusmaktadir. Kurumlar olarak
bahsedilen yap! ise; kurallar, kanunlar, organizasyonlar gibi nispeten gorunur
farkhliklardir. Kurumlar olarak adlandirilan bu farkliliklar; bazi arastirmacilara gére,
toplumlarin ve/veya milletlerin, farkli hissetmelerine, davranmalarina ve disinmelerine
neden olan kisimdir. Bir toplum iginde (organizasyonlar da buna dahildir) insanlarin farkh
davraniglar sergilemelerinin sebebi; kendilerine yasamlari boyunca kultir adi altinda

yuklenen yazilimin, bu kismidir.

Maslow'un (1943, 1954) ihtiyaclar hiyerarsisi Uzerinde yapilan testler, insanlarin asil
olarak ayni temel ihtiyaclara sahip oldugunu dogrulamaktadir. Kultirler arasindaki asil
fark veya kultiriin bu duruma etkisi ise, bireylerin ihtiya¢ tatmin tanimlarinda ortaya
¢ikmaktadir (Scarbrought, 1998; Cesare & Sadri; 2003). Buna gdre, insanlarin
yaptiklarinin nedenlerini anlamak igin, bu yaptiklarina aracilik eden kultirel yapilarin

anlagiimasi gerekmektedir (Miller, 2003).

Ulusal kultar; bireylerin ihtiyaglar hiyerargisinin en alt noktasindan, kendisini
gerceklestirmeye kadarki gereksinimlerinin sekillenmesinde (igeriginde), bu ihtiyaglarin
kisiye goére ne derecede 6nem tasidiginda (hiyerarsi), ve bu ihtiyaglarin nasil tatmin
edileceginde (sureg) belirleyici, karar verici seviyede dnemli bir rol oynamaktadir (Miller,
2003). Bugun artik toplumlar yalnizca ekonomik gostergelerle ifade edilen kalkinmaya
degil, ayni zamanda sosyal ve kulturel bir gelismeye; maddi tatmine oldugu kadar,
manevi tatminde de ilerlemeye ihtiyagc duymaktadir. Aslinda manevi kalkinma yani
kiltirel gelisme, maddi kalkinmanin itici glictdr. ikisi arasinda birbirini destekleyen gizli
bir bag vardir. iginde bulundugumuz asrin insanliga kazandirdi§i en 6nemli
tecribelerden birisi, kalkinmada da sosyal ve Kkdlltirel faaliyetlerin g6z ardi

edilemeyecegi gercegidir (Cunbur, 1981).
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Toplam Kalite Yonetimi (TKY) bu kapsamda iyi bir drnek olabilecektir. TKY Amerikan
firmalarinda beklendigi élctide basarili olmazken, Japon firmalarinda beklenenden ¢ok
daha fazla basarili olmustur (Tsutsui, 1996). Yapilan ¢alismalar goéstermektedir ki; bu
basarinin elde edilmesinde Japon kultirindn katkisi oldukga yuksektir. Sivil havacilik
sektorinde hatalarin 6nlenmesi i¢in uygulanmakta olan EKY de TKY’ne temelde benzer
Ozellikler tagimaktadir. EKY; bir kurallar btiinG olarak kabin ve dzellikle kokpit ekibinin
bazi tutum ve davraniglarinin ugus emniyetine olumlu katki yapacak sekilde
dizenlenmesi amaclanmaktadir. Bdyle bir dizenleme, hatalari minimize ederek,

olusacak kazalarin 6ntine gegmek veya en azindan etkilerini azaltmak amachdir.

EKY tarafindan istenilen tutum ve davraniglari; normalde, toplumsal kdltirin (hali
hazirda) ne d&lglide saglayabildiginin bilinmesi; énemlidir. EKY de ayni TKY’ndeki
Japonya ornedi gibi, klltirlere daha az veya daha ¢ok uyusmazlik gosterebilecektir.
Bugline kadar yapilan ¢alismalarda, EKY’nin, hangi kiltire daha uygun oldugu tarzinda
bir arastirma yapilmamistir. Sadece EKY tarafindan, istenen, olmasi gereken davranis
sekilleri ortaya konmustur. Ancak burada dikkat edilmesi gereken bir konu; EKY’nin
kolaylikla 6grenilebilecek bir sistem oldugunun unutulmamasidir. Sadece bu dislince
bile, ginimuzde EKY egitimlerinin tUm dlnyada hazir paket olarak havacilik sektdrtiinde

gorev yapan calisanlara, ayni sekilde veriimemesi gerektiginin yeterli bir gostergesidir.

Gulnumuzde tim dinyada neredeyse ayni konulari kapsayan EKY egitimlerinde, belirli
kdltdrlerin, belli bagh 6ézellikleri géz énlne alinarak, o kultire mensup kisilerin genel
olarak EKY’nin istedigi davraniglari daha kolay elde edebilmeleri igin, toplum kdltGrlerinin
yapisi ve Ozellikleri geredi, mevcut farkhliklarini nasil daha kolay ortadan
kaldirabilecekleri tarzinda egitimler veriimemektedir. EKY egitimleri hayata gegirilmeden
once, toplumsal kiltir ekseninde yapilan c¢alismalardan elde edilen bilgiler dikkate
alinarak, uygulamalarin basarisi veya basarisizliginin arkasindaki kultirel faktorlerin
neler olabilecedi konusunda yeterli cikarimlarin yapilmasi ve alinmasi gereken énlemler,
planlanmasi gereken egitimler ve en dnemlisi, EKY’nin istedigi davranis bigimlerine
uyum igin mevcut ulusal kaltlr ile olasi gatisma noktalari ortaya konulursa; verilecek olan
EKY egitimleri de bu yonde hazirlanarak, ¢ok daha basarili bir EKY uygulama ortami

elde edilebilecegi digunulmektedir.
2.5. Hofstede’nin Kiiltur Yaklagimi
insan &grenebilen bir bilgisayara benzetilecek olur ise; genler ve saf hali ile insan

donanimdir. Kultlr ise bu donanimin calisabilmesini, etkili sekilde kullanilabilmesini

saglayan igletim sistemi ve onun Uzerine yuklenen diger yazilimlarin batinidar. Kaltur,
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aklin kolektif programlanmasidir. Bu programlama; dogumdan sonra, ailede baslayip,
komsular, akrabalar ve yakin ¢evre, okul, genclik gruplari, is ortami ve yasam alaninda,
hayat boyu devam eder. Bu mental programlar; edinildigi sosyal ortama gére degisiklik
gOstermektedir. Bu programlama, yaratacagi farkh kisiliklerle grup igindeki bireylerin
birbirinden farklilagmasini/ayriimasini  saglar. Ogrenen bir algoritma olan insan,
kendisine yiklenen yazilimlari, kendi dogasi ve karakteri ile birlestirerek karakterini,
dusuncelerini, yasam tarzini, ideallerini, aliskanliklarini, davraniglarini, hareketlerini ve
hatta mimiklerini ortaya koyar. insana hayati botunca yiiklenen bu mental programlar,
kaltur olarak tanimlanmaktadir. Kultur kolektif bir olgudur ¢linkl en azindan yasanilan
cevredeki insanlarla kismen de olsa karsilikli paylasiimistir. Kaltlr, yazilmamis
kurallardan olusan sosyal bir oyunun kurallaridir. Kiltur, bazi tanimlarda nesilden nesle
gecen bir miras olarak kabul edilse de bir miras degil, mirasin kisi tarafindan degistirilip
benimsenen, dziimsenen kismidir. Ogrenilen ve kisiden kisiye degisiklik gdsteren bir
yapidir. Dogustan gelen, genetik kalitim ile nesilden nesle gegen bir olgu degildir. Kiginin
aile yapisina, sosyal ortamdan egitim seviyesine kadar birgok etmenden etkilenir. Kltur,
insan dogasi ile kisilik arasindaki dinamikleri olusturan, bireyin dogasindan uzaklasip
kendi varligini olusturabilmesine mumkin kilan, kisinin toplum icinde farkli, benzersiz
olmasini saglayan katalizérdilr. Diger taraftan, ortaya ¢ikan Uriiniin ne kadarinin kisinin
kendi karakteri ne kadarinin kaltir ne kadarinin insan dogasi oldugunu kestirebilmek
neredeyse imkansizdir (Hofstede, 2004). Literaturde genel olarak kultarin doért ana
Ozelliginden bahsedilmektedir. Bunlardan ilki olarak kulturan goéreli bir kavram oldugu
kabul edilmektedir ginkii her toplumun kendine ézgi bir kiiltiirii vardir. ikinci dzelligi ise
kaltdrin tarihsel olusudur, yani kdltirin var oldugu dénem ve o kultirin etkilendigi
kendinden onceki, baska dénemlerden siiregelmektedir. Uglincti 6zelligi, insan eseri
olmasidir. insanlar kiiltirleri olusturan varliklar olmalarinin yaninda kendi olusturduklar
kiltdrlerden de etkilenmektedirler. Sonug olarak, yasami sonlanmis olan kilttrler harig,
yasayan hicbir kultir; duragan degildir, zaman icinde degisir. Bu degisim, yukarida da
belirtildigi gibi, her toplumda, toplumun yasam slreci boyunca farkli hizlarda ama
devamli bir faaliyettir. Kulttrlerin birbirine gore Ustunlikleri s6z konusu degildir. Kilturel
gorecelik, bir kultirin daha asil veya daha dusuk seviyeli olduguna dair herhangi bir

Olgum kriteri olmadigini, kiyaslamanin yapilamayacagini kabul eder (Hofstede, 2004).

2.6. Hofstede’nin Kiiltiir Boyutlari

Yaptigi karsilastirmali kultarlerarasi ¢alismalar ile Hofstede; kultirin boyutlandiriimasi
konusunda 6ncu kabul edilmektedir (Slavik, 2004). Hofstede’nin bu alandaki ilk bilimsel
eseri 1980 yilinda yayinlanan “Culture’s Consequences” adl eseridir. Hofstede, ulusal

kilturleri tanimlamak amaciyla; glic mesafesi (power distance), bireycilik (individualism),
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belirsizlikten kagcinma (uncertainty avoidance), erillik (masculinity) seklinde doért boyut
onermistir. Kanadali psikolog Michael Harris Bond’'un arastirmalari sonucunda ‘uzun
vadeli/kisa vadeli yonelim (long term/short term orientation) adi ile ortaya atilan yeni
boyut ile kilturel boyutlarin sayisi bege ulagmigtir. Hofstede’nin 2000’li yillarda Bulgar
bilim adami Michael Minkov ile birlikte yaptiklari bir dizi ¢calisma sonucunda, ‘hosgéri
(indulgence)’ adiyla altinci ve son boyut eklenmigtir (Hofstede, 2011). Kulturel boyutlara
sonradan eklenen hosgoru ve uzun ve kisa vadeli yonelim igin henuz yeterli veri

olusturulmadigi igin bu ¢alismanin disinda tutulmustur.

2.6.1. Gug Mesafesi (PDI)

Esitsizlik; genel olarak tiim toplumlarda var olsa da bu esitsizligin kabul orani toplumlara
gore degisiklik gostermektedir. Hofstede’'nin gi¢c mesafesi olarak ifade ettigi bu boyut;
toplumdaki bireylerin esit olmadigi disiuncesinden hareketle, toplumun bu esitsizlige
karsi ortaya koydugu tutum ve davranislar ifade etmektedir. Bir baska deyisle,
toplumdaki gligsliz (veya daha az gugll) bireylerin, mevcut olan esitsizligi ne 6lglide
kabul ettigini veya toplumun bu esitsizligi ne dlglide kisiye direttirdiginin gdstergesidir
(Dogan, 2015). Guc mesafesi, toplum ve organizasyon iginde, sosyal esitsizligin ve
sosyal iligkilerde hiyerarsinin ne derece kabul gérdiuguine isaret etmektedir (Aycan, 2000).
Guce yakin olanlarin gucun esit dagitildigini savunmasi ve glce uzak olanlarin, gicin
adil dagitilmadi§ini savunmasi, dogal olarak gtice uzakligi anlatmaktadir. Gli¢gsliz olanin
esitligi kabul etme orani, ayni zamanda guglu olanin da egitsizligi benimsemesi ve hatta
dayatmasi anlamini da tasimaktadir. Hofstede; bireylerin Ustlerine fikirlerini ifade
ederken hissettikleri korkunun, glc¢ mesafesi ile ilgili énemli gdstergelerden birisi
oldugunu belirtmektedir (Hofstede & Hofstede & Minkov, 2010).

Guc¢ mesafesi yuksek olan toplumlarda insanlarin kendilerine ait alanlari, bélgeleri vardir
ve bu bdlgelerin sinirlarinin uzunlugu, gicun semboltudir. Bu durum bir¢cok alanda
hiyerargik yapilarin yaygin olduguna ve kisilerin yetki ve sorumluluk sinirlarinin ayrintili
olarak belirlendigine isaret etmektedir. Organizasyon agisindan bakildiginda, gug¢
mesafesi ylksek olan toplumlarda, giciin merkezilesmesi kabul edilmektedir. Calisanlar
yOneticilerin direktifleri dogrultusunda hareket etmektedir (Rodrigues, 1988). Genel
olarak inisiyatif kullanma yetkisi veriimez ve kullaniimasi da istenmez. Yiksek gug
mesafesinin oldugu toplumlarda, gugli ve gugsuzler arasinda gizli bir gatisma vardir
(Macit, 2010). Bu toplumlarin organizasyonlarinda, iletisim yukaridan asagiya dogru
islemektedir. Bicimsel yatay iletisim yoktur. Gl¢ mesafesi yuksek olan kulturlerde unvan,

statli, pozisyon gibi betimleyici 6Jelere de fazlasiyla énem verilir ve saygi duyulur. Is
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yerlerinde is¢i ile isveren arasindaki mesafe hissedilir seviyededir ve korunmasi igin 6zen
gosterilmektedir (Macit, 2010).

Gug¢ mesafesinin disik oldugu toplumlarda; toplumdaki esitsizlikler azaltilmistir. Sosyal
sinifin alt katmaninda olanlar ile st katmaninda olanlar birbirlerini insan olarak gérmekte
ve esit haklara sahip olduklarini distinmektedirler. Guctn kullanimi, hukuki sosyal
sistem icinde sorgulanabilmekte, bir sosyal sistemi degistirmenin yolu gucu yeniden
dagitmaktan gecmektedir (Macit, 2010). Gu¢ mesafesinin disik oldugu toplumlardaki
organizasyonlarda, kati olmayan bir merkezilesme, basik bir érgitsel yapi, az sayida
denetleyici kadro, sinirli bir Gcret farklilagsmasi vardir; alt kademelerde yuksek nitelik ve
iscilerle memurlar ayni statiiye sahiptir. DUsUk gu¢ mesafesine sahip toplumlarda, giglu
insanlar kendilerini daha disUk glicte gésterme egdilimindeyken, gi¢ mesafesinin yliksek
oldugu toplumlarda, guice sahip olanlar kendilerini géstermek, insanlarin da bu gicun
farkinda olmalarini “bekleme igcgldislu” icinde oldugu gorilmektedir. Dusuk glc
mesafesi olan toplumlarda gliciin merkezilesmesinin zayif oldugu goérilmektedir. Digslk
gli¢c mesafesi olan toplumlarda, glicin merkezde toplanmasi uygun goérilmez ve
calisanlarin kararlara katilmasi istenmektedir (Rodrigues, 1988). Bu, ayni zamanda ust
yonetimin daha siklikla alt kademelere fikirlerini sordugu ve gerekli konulari danistigi
anlamina gelmektedir. Dusik glic¢c mesafesine sahip toplumlardaki daha az guglu
bireyler, daha demokratik ve esitlikci iliskiler beklentisi icindedir. Toplumlarda gl¢
esitsizligini kabul etme oraninin, 76 Ulkede yapilan arastirma sonucu, Dogu Avrupa,
Latin, Asya ve Afrika Ulkelerinde yiiksek, ingilizce konusan Bati toplumlari ve Germen

toplumlarinda ise diisik oldugu gérulmastir (Hofstede, 2011).

Hofstede; yaptigi arastirmada Tirkiye’deki gi¢ mesafesi oranini (PDI) %66 olarak
belirlemigtir. Bu oranin agiklamasinda da Turkiye’'nin genel olarak bagimli, hiyerarsik bir
yapida, Ustlerini genellikle ulagsiimaz géren ve ideal patronun baba figlrt oldugu bir kiltdr
yapisinin  hakim oldugunu belitmektedir. Bu vyapida merkezi gl¢ hakimdir,
organizasyonlarda mudurler genellikle patronlarina ve onun kurallarina itimat etmekte,
¢alisanlar ise ne yapmalari gerektiginin sdylenmesini beklemektedir. Organizasyon
Uyelerinde, surekli bir kontrol edilme beklentisi mevcuttur. Ayrica bu yapinin; babanin,
diger fertlerin boyun egdigi yash ve saygiya layik bir kisi olarak yer aldigi Turk aile
yapisinda da agikga gorulebilecegini ifade etmektedir (Dogan, 2015).

Hofstede’ye gore, gu¢ mesafesinin toplumsal 6zellikleri su sekilde siralanmaktadir;
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Diasuk Gug Mesafesi

Yiksek Gug Mesafesi

Toplumsal esitsizlik disuk dizeydedir.

Glcu elinde bulunduranlarin ayricaligi
belirgindir.

insanlar birbirine esit diizeyde bagimlidir.

Gugsulz insanlar, glgcll insanlara bagimhdir.

Hiyerarsi sadece rollerin esitsizligi
anlamindadir.

Hiyerarsi esitsizlik anlamindadir.

Ayricaliklar ve statl sembolleri 6ne
cikariimaz.

Ayricaliklar ve statl sembolleri surekli olarak
vurgulanir.

Guglu ve gugsuz arasinda uyum vardir.

Guglu ve gugsuzler arasinda ¢atisma vardir.

Gug¢ kullanimi yasaldir.

Gugld olan dogruyu ve yanlisi belirler.

Gugsuzler arasinda igbirligi.

Glgsuzler arasinda dusuk duzeyde isbirligi.

Yaslh insanlara karsi pozitif tutum vardir.

Yasli insanlara karsi negatif tutum vardir.

Cocuklara aile bireyi gibi davranilir.

Cocuklara itaat 6gretilir.

Orta yas kirktan sonra baslar.

Orta yas kirktan 6nce baslar.

Ozgiirlik esitlikten daha dnemlidir.

Esitlik 6zgurlikten daha énemlidir.

Tablo—2: Guig Mesafesinin Toplumsal Ozellikleri (Hofstede, 1980)

Hofstede’ye goére, gii¢c mesafesinin organizasyonel 6zellikleri su sekilde siralanmaktadir;

Dusuk Giug Mesafesi

Yiksek Gig¢ Mesafesi

Ust diizey yoneticiler genctir.

Ust diizey yoneticiler yaghdir.

Merkeziyetgilikten uzaktir, otoriteye egilim azdi

Merkeziyetcilik vardir, otoriteye egilim

r fazladir.

Basik orgutsel yapi vardir.

Dikey orgutsel yapi vardir.

Denetim personeli orani azdir.

Denetim personeli orani fazladir.

Organizasyonlardaki hiyerarsi rollerin esitsizlig
ile ilgilidir.

Organizasyonlardaki hiyerarsi Ust
diizeyde g¢alisanlarla daha alt diizeyde
calisanlar arasindaki esitsizlikle ilgilidir.

Astlarin Ustleri hakkinda duglincesi 6nemlidir.

Ustlerin astlar hakkindaki digincesi
onemlidir.

Ustlerle iletisim ve ulasma kolayhigi mevcuttur.

Ustlerle iletisim ve ulasma glcligi
mevcuttur.

Yoneticiler kisisel olmayan (objektif) verilerle
hareket ederler.

Yoneticiler sagduyu ile hareket ederler.

Yoneticiler kisisel tecriibe ve galisanlarina
glvenirler.

Yoneticiler bicimsel kurallara guvenirler.

YOoneticiler demokratik tutum gosterir.

Yoneticiler babacan tutum gosterir.

Danigman yonetim bagari, performans ve
Uretimi saglar.

Otoriteye bagl yonetim ve yakin denetim,
basari, performans ve Uretimi saglar.

Gerektiginde astlara danigilir.

Astlara sadece yapilacaklari sdylenir.

Glg; pozisyon, uzmanlik ve yetenege baglidir.

Gug; iligkiler, karizma ve glcu kullanma
yetenegine baghdir.

YOnetici calisan iligkisi faydacilik Gzerine
kurulmustur.

Yonetici ¢alisan iliskisi daha ¢ok
duygusaldir.

arasinda gelir farki azdir.

Organizasyonun Ust ve alt dizeyinde galisanlar

Organizasyonun Ust ve alt dizeyinde
calisanlar arasinda gelir farki fazladir.

Ayricaliklar ve statl sembolleri 6ne ¢ikariimaz.

Ayricaliklar ve stati sembolleri cok
vurgulanir.

Tablo-3: Gli¢ Mesafesinin Organizasyonel Ozellikleri (Hofstede,1980)
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Hofstede'nin glic mesafesi tanimi dogrultusunda EKY’ni irdelenecek olur ise, EKY’nin
genel olarak disuk gul¢ mesafesi olan bir organizasyon ve ekip Uyelerini tercih ettigi
sdylemek uygun bir tanimlama olacagi dusiundlmektedir. EKY’nin bekledigi davranig
tarzlarina bakildiginda, EKY genel olarak; disuk gl¢ mesafeli, insanlarin kolaylikla
fikirlerini sdyleyebildigi, yonetime ve karar sureclerine katilma konusunda istekli oldugu,
inisiyatif kullanma serbestisi olan, astlara da mutlaka her konuda fikirlerini kolaylikla
aciklayabilecekleri bir ortamin saglandigi, ekip isbirliginin 6nemli oldugu, iletigsim
kurmanin ve ulasmanin kolay oldugu, hiyerarsinin sadece rollerden kaynaklandigi bir

ortamin olugturulmasi gerektiginin belirtmektedir.

Bu baglamda bakildiginda, Tark kulturd ile genel olarak EKY’nin istediklerinin neredeyse
zit oldugu dusundlebilmektedir. Tarkiye’nin genel gi¢ mesafesi degeri her ne kadar
yuksek olsa da ¢ok ylksek degildir. Ayrica verilen EKY egitimleri ile, kokpit icindeki glc
mesafesi genel olarak dustrilmeye, F/O’nun da kaptan kadar olaylari katilmasi gerektigi
Ozellikle defalarca vurgulanmaktadir. Aksi takdirde, kokpit igindeki iletisim, tek tarafli,
sadece kaptanin sodylediklerinin yerine getirildigi, kaptan hari¢c kimsenin konusma

hakkinin olmadigi, EKY dncesi doneme geri donus yapilmis olacaktir.

2.6.2. Bireycilik (Bireysellik) / Kolektivizm (Cogulculuk) (IDV)

Bireycilik ve kolektivizm; organizasyonel calismalarda en c¢ok incelenen kiltirel
farklilasma unsurlaridir (Wasti & Erdil, 2007). Hofstede’'nin bu boyutunda bireylerin
kendilerine mi yoksa siki dokulu bir toplumsal gruba veya organizasyona mi daha ¢ok
yoénelimlerinin oldugunu cevaplamaya ¢alismaktadir. Bir bagka deyisle, toplum Gyelerinin
aralarindaki dayanismayi koruma derecesini, bir gruba aidiyet derecelerini, kendilerini
ben veya biz seklinde ifade etme konusundaki tercihlerini gostermektedir (Dogan, 2015).

Bu 6zellik, milli kaltarleri farklilagstirmada édnemli bir boyutu olusturmaktadir.

Bireycilik veya bireyselligin 6n planda oldudu toplumlarda; bireyler, birbirine siki sikiya
bagh degillerdir. Bireyci toplumlarda, kisiler kendilerini digerlerinden bagimsiz Uniteler
olarak tanimlamaktadirlar (Macit, 2010). Bu toplumlarda, bireyler, kendilerine ve
kendilerine yakin olan birinci derece akrabalarina ve yakin arkadaslarina ilgi ve 6zen
gostermektedirler. Yine bu kisiler sadece kendilerini, bahsedilen yakin akraba ve
arkadaslarina kargi sorumlu hissetmektedir. Bireyselligin yuksek oldugu toplumlarda,
toplum icinde genel olarak bireysel basarilar 6nemlidir (Hofstede, 2004). Bireyselligin
yuksek oldugu toplumlarda genel olarak kisiler kendi kisisel 6zgurluklerine dugkunlerdir.
Zamanlarini kendi istekleri dogrultusunda kullanma egilimindedirler. Kisisel gizlilige

Ozellerine 6nem vermektedirler ve saygi duyulmasini isterler.
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Kolektivist toplumlarda statl ve kimlik; genellikle bir grup Gyeligine, bir organizasyonun
altinda yer almaya, nifuslu bir ailenin Gyesi olmaya veya dini, etnik bir yapilanmanin
icinde olup olmamaya, dogrudan baghdir. Bireyler, grup tarafindan korunmaktadir.
Bunun sonucu olarak bireylerin de grup yararina hareket etmeleri, gruba sorgusuz
sadakat ile bagh olmalari ve grubun cikarlarini korumalari beklenmektedir. Grup
uyelerinin birbirine siki sikiya bagli olmalari beklenmektedir. Bu tarz kulturler ile bireyci
kultdrler arasindaki belirgin fark; kolektivist kaltlrlerin sureg, bireyci kilttrlerin ise sonug
odakli olmalaridir. Ornegin, kolektivist kiiltiirlerde iletisim sirecinde genellikle ne

soylendiginden ¢ok nasil (ses tonu, vucut dili) sdylendigi daha énemlidir (Triandis, 2004).

Hofstede’'nin kulturel boyutlara gore Turkiye; bireycilik oraninin %37 olmasi itibariyle
kolektivist bir toplumdur. Bu durum, Tdrk Kkdltdrinde “biz” kavraminin daha énemili
oldugunu, insanlarin kendilerini karsilikh badlilik ¢ercevesinde aile, asiret veya
organizasyon gibi bir gruba ait hissettigini ifade etmektedir. Bu toplumlarda iletisim
dolaylidir, grubun uyumu muhafaza edilmelidir ve agik ¢atismalarin énline gecilmelidir
(Hofstede, 2011). Tuark kdltarindeki geleneksel sosyallesme sirecinde bireylerin
bagimsizlik egilimlerinden daha cok itaat, yakin iligkiler ve ebeveynlere sadakat gibi
egilimler 6n plana ¢ikmaktadir. Turk toplumu tarzi toplumlarda, iligkiler ahlaki tabanlidir
ve bunun her zaman gorev karsisinda onceligi mevcuttur. Karsilikli givene dayali bir
iliski kurabilmek icin belli bir zamana ihtiya¢ duyulmakla birlikte bu tlr toplumlarda adam
kayirmacilik, tanidiklara iltimas daha sik gérilmektedir. is ortamlarinda dahi geri

beslemeler dolayh sekilde yapilmaktadir (Hofstede, 2011).

Bu baglamda, EKY’nin dnemle Uzerinde durdudu; organizasyon KkualtGrindn uygun
sekilde olusturulmasi ve devam ettiriimesi gerekliligi, EKY’nin ve devaminda ugus
emniyetinin en Ust seviyede elde edilebilmesi igin de ayrica énem kazanmaktadir. Uygun
sekilde olusturulan organizasyon kultlrtnun, kolektivist toplumlardan daha ylksek verim
alinmasini saglayacaktir. Tek basina kolektivizm, organizasyonun gerektigi gibi hareket
edebilmesinde yeterli olmamaktadir. Organizasyonun; bireyler ne kadar kolektivist bir
kiltdrden gelseler de dogru bir katalizdre, yani uygun bir organizasyon kultirtine ve bu
organizasyon kultirind olusturmak igcin de EKY’nin 6ngoérdugu sartlara uymasi
gerekmektedir. Bu sayede, Turk kulturl gibi, kolektivist bir kltiran Gyeleri, dogru bir
amac ve uygun bir arag ile daha blylk basarilara kolaylikla imza atabileceklerdir. Bu
dusuncenin EKY egitimleri agisindan etkisi dusltnulecek olur ise; egitimlerde kolektivist
kultarlere sahip egitilenlerin bu 6zelliklerini, uygun bir amag¢ dogrultusunda (ki bu amag¢
Ust seviyede ugus emniyetidir) dogru bir organizasyon kulturt ile yénlendirildiginde

EKY’nin istedigi davranislarin kolaylikla ortaya gikacagi dusundlmektedir.
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Kolektivist kulturler, Gyelerini toplumsal baskiyla denetlerler. Bu denetimde temel rol,
utanma duygusudur. Ancak daha bireysel kiiltirlerde denetim; bireyin i¢csel baskisiyla
saglanmaktadir (Sargut, 2001). Bu baglamda EKY’nin kultirel 6zellik olarak bireyselligi
yuksek davranig modelini destekledigini dusinmek mumkinddr. Cunkt emniyet kultura
icin bireysel disiplin olmazsa olmazlardandir. Ozellikle emniyet kiiltiiriniin olusmasi ve
devamhiliginin saglanabilmesi igin bireyselligi yuksek organizasyon uyelerinin etkisi
blylk olacaktir. Ancak unutulmamalidir ki, havacilik bir ekip isidir. Kisinin salt olarak tek
basina, kokpit icinde tim islere yetismesi mimkun degildir. Ortaklasa, ahenkli bir grup
olarak gorev yapmanin Oneminden de fazlaca bahseden EKY, belirli bir amaca
ulagabilmek, ugus emniyetini en Ust dizeyde saglayabilmek icin ekip is birliginin

mukemmel sekilde saglanmasi gerektigini de vurgulamaktadir.

Hofstede’ye gore, bireyci ve kolektivist toplumlarin 6zellikleri su sekilde siralanmaktadir;

Kolektivizm Bireycilik (Bireyselcilik)
Ekonomik gelisim daha azdir. Ekonomik gelisim daha fazladir.
Kendi basina hareket edebilme ve orta Kendi basina hareket edebilme ve orta sinifin
sinifin gelisimi azdir. gelisimi daha fazladir.
Birey, blyUk gruplarin bir pargasidir. Birey, ailenin bir pargasidir ve kendine ézguduir.
Amaglar i¢ grubun amaglariyla ¢akisir. Amaglar i¢ grubun amagclarindan farkhdir.

Toplumsal davraniglarin belirleyicileri tavirlar,
kisisel gereksinmeler, algilanan haklar ve
s6zlesmelerdir.

Guivenlik sosyal sebekeyle saglanir. Guvenlik ev ve hayat sigortasiyla saglanir.

Yarar saglamasa da oncelikle iligkiler ve
baskalarinin gereksinmeleri gelir.

Toplumsal davranigin belirleyicileri
normlar, gérevler ve sorumluluklardir.

Akilcilik, maliyet/yarar oranini énde tutulur.

Toplu kararlara inanilir. Bireysel kararlara inanilir.

Toplumgn gikan, kisisel gikardan Kisisel ¢ikar, toplumun gikarindan énemlidir
onemlidir.

Yo6netim gruplara yoneliktir. Yonetim bireylere yoneliktir

Calisanlar aileden ve sosyal ¢evreden biri
olarak gorular.

Uyum vurgulanir, catismalar bastirilir. Farklilik normaldir.

Tablo—4: Bireycilik/Kolektivizm Ulusal Ozellikleri (Hofstede, 1980)

Calisanlar birey olarak gorulur.

YATAY DIKEY
; P Bagimsizlik ve 6zgunlik 6n Rekabet, kazanmak ve statl
BIREYCILIK plandadir. Statu farkhliklari yoktur. onemlidir.
KOLEKTIVIZM S_“-;rup e_amaglarmm yaninda esitlik Grup amaglarinin yaninda hiyerarsi
onemlidir. mevcuttur.

Tablo-5: Triandis’e Gore Hofstede’nin Bireycilik /Kolektivizm Anlayisi (Triandis, 2004)

Triandis (2004); Hofstede’'nin kultir boyutlarindan biri olan bireycilik—kolektivizm
boyutunu yatay ve dikey olarak degerlendiriimesi gerektigini belirtmektedir. Triandis’e

(2004) gore; yatay bireycilik 6zelliklerini tagiyan toplumlarda, bagimsizlik ve 6zginlik 6n
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planda ve statl farkhliklari vurgulanmamaktadir. Dikey bireyci toplumlarda ise rekabet,
kazanmak ve statli énemlidir. Yatay kolektivist toplumlarda; grup amaclarinin yani sira
esitlik de on plandadir. Buna kargin dikey kolektivist toplumlar; grup amaglarinin
onceligini korurlarken, hiyerargik farkhlklari da gézetmektedirler (Wasti & Erdil, 2007).

Bu yaklagsima gore; Turk kalturinG dikey kolektivist olarak tanimlamak mumkundur.

Triandis’in (2004) Bireycilik—Kolektivizm yaklagimina gore EKY; yatay kolektivizme gok
daha yatkin gbézikmektedir. Grup amaglarinin yaninda kaynak kullanimi ve fikirlerini
beyan etme konularinda esitligi savunan EKY’ ne gdre; grubu olusturan bireyler,
kendilerini her konuda esit hissetmeli, kararlara katilmali, ekip olarak c¢alisabilmelilerdir.
Ekiplerinin atanmig bir lideri olmasi (kaptan) aslinda bu yapiy1 bozmamaktadir. Kaptan
sonug itibariyle, gerektiginde adaleti saglayici, son karari verici ve herhangi bir durumda
olaylarin tamamindan sorumlu olan Kisi olacaktir. Ekip Uyeleri i¢cin bu durum aslinda
kolayliktir; kararin alinmasina yardimci olmalarina ve fikir beyan etmelerine ragmen,
karar ile ilgili herhangi bir sorumluluklari yoktur. Bu durum, ekip uyelerini, kararlara

katilma konusunda tesvik edici bir etkendir.

2.6.3. Erillik / Disilik

Hofstede (2011) eril yapidaki toplumlarda bireylerin; iddiali, rekabetgi, basari ve gelisim
odakli, basaridan haz duyan kisiler oldugunu; disil yapidaki toplumlarda ise bireylerin,
daha sevecen ve mutevazi, bagkalarini distinen ve yasam kalitesini 6Gnem veren Kigiler
oldugunu séylemektedir. Bu varsayim, bir toplumda baskin olan deder sistemlerinin, digil
ya da eril cinsiyet rollerine atfedilen tipik 6zelliklerden hangisine yakin oldugu ile ilgilidir
(Aycan, 2000). Bir bagka deyigle, bir toplumda atilganlik, para elde etme ve materyalist
egilimler egemen degerler olarak 6ne c¢ikiyorsa, insana verilen énem arka planda
kaliyorsa, bu toplumlarin egemen degerlerinin eril &zellikleri benimsedigini
go6stermektedir. Disi 6zelliklerin gdstergeleri ise, insanlar arasi iligkilere ve insana verilen
onem, yasamin genel niteligini 6nde tutmak bigiminde ortaya ¢ikmaktadir (Macit, 2010).
Bu tir toplumlarda yasam kalitesi basarinin isaretidir ve kalabaliklardan uzak durmak
takdire sayan bir davranis bigimi degildir. Bir bagka deyisle Hofstede’nin bu kiltlr boyutu;

insanlarin en iyi olmakla mi yoksa yaptigi isi sevmekle mi motive oldugudur.

Toplumlarda geleneksel anlamda digilikle iligkilendirilen kavramlar; sefkatli, merhametli,
nazik, sadik benzeri degerleri icermektedir. Bunlara baskalarina karsi duyarlilik, halden
anlamak, genelde sevgi dolu ve anlayigli olmak, sicak davranmak da eklenebilmektedir.

Ote yandan toplumlardaki eril degerler; saldirganlik, yilkselme tutkusu, dedigim dedik
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tavir, atletik ve yarismaci olmak, egemen ve baskici tavir takinmak, kendine glvenli,

bagimsiz ve tavir koyucu olmak, seklinde 6éne ¢ikmaktadir (Sargut,2001).

Hofstede’'nin degerlendirmesine gore Turk toplumu 45 ile digil 6zellikler tagimakta ve bu
yap! toplumlarda; digerleriyle uzlasma, 6zel yasamda ve is yasaminda ¢atismalardan
kaginma, haksizlia ugrayana sempati duyma, catismalari ¢dzerek sonlandirma gibi

daha yumusak kalttrel degerleri 6nemli 6geler olarak 6ne ¢ikarmaktadir.

Hofstede’ye gore eril ve digil 6zelliklerin ayrintilari su sekilde siralanmaktadir;

(F) Disil Kiiltiirel Ozellikler
is, yasamak icindir.
is yerinde uyumlu galisma ve patronla iliskiler
cok 6nemlidir.
Yasanan yer ve is guvenligi dnemlidir.
DisUKk is stresi.
Grup kararlarina inanmak.

(M) Eril Kiilttirel Ozellikler
Yasam, is icindir.
En iyisini yapma olanaginin verilmesi ve
iste fark edilme 6nemlidir.
Terfi etme ve yiiksek kazang dnemlidir.
Yiksek is stresi.
Bireysel kararlara inanmak.

Calismak icin kiguk firmalar tercih edilir.

Calismak icin blyuk firmalar tercih edilir.

is, insan yasaminin merkezinde degildir.

is, insan yasaminin merkezindedir.

Rekabet avantaji hizmet endustrilerindedir;

Rekabet avanta;ji Uretim

danismanlik, yasamla ilgili Grtnler ve
biyokimyasallar.

Baskalarini koruma ve sicak iligskiler 5nemlidir.

endustrilerindedir; agir sanayi, kimya,
endustrisi.

Maddi basarilar ve gelisme dnemlidir.
Yoneticiler, kararlihda ve girisimcilige
énem verir.

Tablo—6: Erillik / Digilik Ulusal Ozellikleri (Hofstede, 1980)

Yoneticiler, sagduyu ve uzlagsmaya énem verir.

EKY’ni, erillik digilik konusunda degerlendirmek glgtir. Bu konuda EKY’nin uygulandigi
toplumun yapisal 6zelliklerinden fazlaca etkilenebilecegini disinmek olasidir. EKY’nin
ayni zamanda bir kurallar butinu oldugunu da g6z éntinde bulundurularak, erilligin daha
yuksek olmasi gerektigini dusinmenin yaninda; halden anlama, kendini karsidakinin
yerine koyma, genel olarak anlayisli olma, yani empatik davranislar sergiliyor olma gibi
durumlar g6z énidnde bulundurulur ise ve bu 6zelliklerin de EKY’nin en temel yapi
taslarindan biri olan iletisime pozitif etkisi oldugundan, disil dzelliklerin de etkili oldugunu
sdylemek mumkdndur. Grup ézelliklerine olan pozitif etkisi agisindan disil yapi; EKY’ni
organizasyon olarak benimsemis bir hava yolu igletmesinin geneline bakildiginda ve
ucus emniyeti acisindan ve karar verme konularinda daha eril bir yapinin olmasinin
uygun oldugu dislincesinin agir basmasini da saglamaktadir. Dolayisi ile ortaya yakin
(40-60 arasi) bir deger, EKY icin daha uygun olacaktir. Ancak bu degerin duruma gore

de degisiklik gosterebilecegi unutulmamalidir.
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2.6.4. Belirsizlikten Kaginma

Kdalturler icin belirsizlikten kaginma orani, o kaltlrin Uyelerinin gelecek endisesini ne
derece tehdit olarak algiladigi ve bunun yaninda bilinmeyen durumlardan ne kadar
kactigini belirlemektedir (Hofstede, 2011). Toplum yagantisini diuzenleyen bigimsel
kurallarin ve kontrol sistemlerinin ¢oklugu, prosedurler, planlar, ritGeller, uzmanlk ve
kariyer surekliligine verilen énem, bireylerin risk alma egilimleri, egilimlerinden sapan
dustince ve davranig bigimlerine ¢ogunlugun anlayis gdsterme derecesi, belirsizlikten

kacinma egigi dusik ve ylksek olan toplumlarda farkliliklar gostermektedir (Macit, 2010).

Belirsizlikten kagcinma degerlerinin ylksek oldugu kulturlerde; insanlarin daha gergin ve
stresli oldugu, genellikle sert mizacgl olduklari, genel olarak dedisiklikleri tehlikeli
bulduklari ancak bunun yaninda bilgiye 6zen g&sterdikleri, ipuclarini yorumlama
egiliminde olduklari, farkli diisiince ve davraniglara karsi durduklari, mutlak dogrulara
yonelme ediliminde olduklari, kurallarin buylk onem tasidigi ve kurallara uyum
konusunda hassas olduklari, bilgi iletme becerilerinin yuksek oldugu goértlmektedir.
Bununla beraber bu kultlrlerde rlsvet olaylarinin da yuksek oldugu goérulmektedir.
Belirsizlikten kaginma degeri yuksek olan bu kultlrlerde risvet ve benzeri davraniglar,
belirsizli§i azaltmak icin basvurulan mekanizmalar olarak algilanabilmektedir. Amac;

sonucu kesin olmayan durumlarin sonuglarini istenen hale getirmektir (Husted, 1999).

Belirsizlikten kaginmanin dustk oldugu kultlrlerde ise; insanlarin daha sakin, daha az
duygusal, daha az kaygil, ginlik yasam ile ilgili olarak genellikle iyi niyetli, esnek ve
uyumlu olduklari, degisiklikler karsisinda merakli ve degisime kolay adapte olan ve
diusuk seviyede duygusal tepkiler gdsteren bir yapida, farkli fikirlere karsi daha toleransli
olduklari degerlendiriimektedir. Bu tarz kiltirlerde, kurallara daha az ihtiya¢c duyulmakta
ve Kkigiler daha fazla risk alabilmektedir. Bu da bireylerin disuk risk ortaminda daha

girisimci ve yaratici olmalarini saglamaktadir.
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Hofstede'ye goére belirsizlikten kaginma boyutunun ulusal o6zellikleri su sekilde

siralanmaktadir;

Dugsuk Belirsizlikten Kaginma Duzeyi

Yuksek Belirsizlikten Kaginma Duzeyi

Belirsizlik vardir ve kaginilmazdir.

Belirsizlik tehlikelidir ve azaltiimasi gerekir.

Farkl durumlar merak uyandirir.

Farkh durumlar tehlikelidir.

Dusuk is stresi vardir.

Yuksek is stresi vardir.

Duygular gizlenmemelidir.

Duygular gizlenmelidir.

Mutsuzluk orani disuiktur.

Mutsuzluk orani yliksektir.

Duygularin ifade edilmesi normaldir.

Duygular kontrol edilmelidir.

Uziintli ve korkular yiiz ifadesinden okunur.

Gergek duygularin anlagsiimamasi igin ¢gaba
sarf edilir.

Geng insanlara karsi tutumlar olumludur.

Genglere karg! elestirisel tutum vardir.

Nesiller arasi bosluk azdir.

Nesiller arasi bosluk buyuktur.

insanlar 6grenme ve tartismaya (pozitif)
merakhdir.

insanlar diizene ve dogru cevaplara ilgi
duymaktadir.

Cogu insan guvenlidir.

Aile disindan insanlara givenilmez.

Karmasik durumlar rahat karsilanir ve
gerektiginde riske girilir.

Karmasik durumlar énlenir ve riskten
kaginilir.

Kurallar esnektir.

Kurallar katidir.

Kurallar gerektigi kadar vardir.

Gerekli olmasa da kurallar vardir.

Tembellikten rahatsizlik duyulmaz.

Devamli mesguliyet ve mesgul gézikme
tutumu vardir.

Duruma gére dogru birden ¢ok olabilir

Dogru her zaman tektir.

RitUeller azdir.

Ritteller fazladir.

Tablo—7: Belirsizlikten Kaginma Ulusal Ozellikleri (Hofstede, 1980)

Bu oranin Turkiye igin %85 olmasi, toplumun kural ve kanunlara ¢ok buyuk ol¢ide gerek
duydugunun gostergesidir; bu ylizden insanlar gelecek kaygisini en aza indirmek igin
¢ok sayida ritiel kullanmaktadir. Disaridan bu ritteller; din, teknoloji, hukuk olarak
gorilebilmekte ancak 6zel durumlarda, gerginligi azaltmak icin kullanilan ydntemler
cogunlukla geleneksel olan sosyal drnekler olmaktadir. Turk kultart ve benzeri kultarler;
belirsizligi azaltmak icin, gli¢ mesafesini agmak seklinde tepki vermektedirler. Turk
kiltdrinde (kolektivizm de de belirtildigi gibi), grubun, birey tzerindeki baskisi olduk¢a
fazladir. Diger yandan grup tarafindan olusturulmus, dnceden denenmis metotlara gore

davraniimasi, bireylerin yasayacaklari stresi azaltmaktadir.

Hofstede’'ye (2011) gore; belirsizligin yiksek oldugu kiltlrlerde organizasyonlar, kisa
sureli veya uzun doénemli tahminler yapmaya daha fazla ihtiyag duyarlar. Bu
organizasyonun belirsizlik ile bas etme refleksi olarak degerlendiriimektedir. Amag karar

vericilere daha fazla veri saglamak ve belirsizlik ortaminda belirli sabitler yakalamaktir.

Belirsizlikten kacinma konusunda EKY; Kkisilerin kurallari esnetmeye calismamasi

gerektigini, organizasyon yararina olmasinin veya organizasyonun yararina oldugun
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disunulmesinin, sadece o an igin, ihlali yapan kisiye, ihlali masum gdsterecek bir kilif
oldugunu belirtmektedir. EKY’ne goére, organizasyonun yararini disunerek kurallari ihlal
etmek yerine; kurali uygulamak, her zaman dogru olani yapmak daha dogrudur, ¢inku
mevcut kurallar uzun tecribelerin sonucunda elde edilmistir. Organizasyon yarari
dusundlayor ise, kurali ihlal etmek yerine, gerekiyor ise kurali dedistirmek i¢in ¢caba sarf
etmek daha uygundur. Bu sayede ihlal veya hata yapilmamis olacaktir. Bunun yaninda
farkh distincelerin her zaman kolaylikla dile getirilebilecegi bir ortamin uygun oldugunu
degerlendiren EKY, 6grenmeye ve tartismaya, farkl fikirlere negatif tepkiler veriimeden
dinlemeye ve hatta herhangi bir konuda dogrunun bir tane olmadigina inanan kisilerin,
ekip icinde gobrev yapmalari gerektigini belirtmektedir. EKY ve hava yolu
organizasyonlari; belirsizlikleri mimkin oldugunca ortadan kaldirmak ve karar verici
kabin ve kokpit ekiplerine; degiskenleri ve muglak durumlari en aza indirme cabasi
dahilinde ortaya koyduklari SHU dokimani ile en dogru yardimi yapmistir. Ekiplerin
standart usullere uymasi, kitapta belirtilen kurallar disina gcikmamasi hem karar alirken
yonlendirici olmakta hem de kurallar, yetkiler, uygulama usulleri acik ve net bir sekilde
ortaya kondugundan soru isaretleri kendiliginden kaybolmaktadir. Bu sebeple de genel
olarak, Helmreich ve Merritt'in (1998) yaptigi arastirmada da belirtildigi gibi, pilotlarin

belirsizlikten kaginma degerleri genel olarak dusuktar.

2.7.  Alt Kiiltiir, Meslek Kiiltiirii ve Ulusal Kiiltiir iliskisi ve EKY’ne Etkileri

Hakim kaltirle baglantisini koparmadan, cesitli énemli noktalarda ayrilarak gelisen
kdltdr; alt kdltdr olarak tanimlanmaktadir. Bir baska deyisle, bir sosyal grubun veya
zimrenin, blinyesinde yasadigi Ulke veya toplumun genel kiltlr bitlini iginde, etnik, dini,
yerel ve mesleki nedenlerle farklilik gdsteren; dilleri, elbiseleri, evleri, gcocuk yetistirme
tarzlari, hayat ve dunya goérugleri, yagsama bigimleri vardir. Her sosyal sinif veya zimre
siddetli bir eritme politikasI veya baski olmadikg¢a, kendilerine mahsus kigtk farkliliklari

olan bu alt kdlturlerini strdirmektedir.

Mesleki unsurlar da alt kulturlerin olusmasina yol agabilmektedir. Farkli meslek gruplari,
toplumun sahip oldugu yaygin dederlerden ve davranig sekillerinden farkli bir takim
degerlere sahip olabilmektedir. Yani, belirli bir mesleki fonksiyonu yerine getirmek
amaciyla bir araya gelen fertler arasinda da bir alt kiltur olusabilmektedir. Meslek
kaltird, o meslegi uygulayan bireyleri digerlerinden ayiran degerleri, inanglari ve

davranis bigimlerini ifade etmektedir.

Alt kalturlerin etkilerini birgok sektérde oldugu gibi sivil havacilik sektériinde de gérmek

muUmkanduar. Pilotlarin davraniglari, sahip olduklari meslek kultlranin ézellikleri ile bazi
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konularda evrensel yapilar sergilemektedir. Bunun yaninda pilotlarin iginde bulunduklari
organizasyonun kultiri de davraniglarini etkilemektedir. Bununla beraber, 6zellikle
kokpit ekiplerinin, egitim aldiklari ve daha dnce goérev yaptiklari kurumlar, kalttrlerinin
olusmasinda oldukga etkili olmaktadir. Sivil havaciligin hala 6nemli pilot kaynaklarindan
biri olan silahli kuvvetler personelleri, sivil havaciliga gectiklerinde de dogal olarak i¢inde
buyudukleri kultirlerin bazi 6zelliklerini yeni organizasyonlarina tagimak istemektedirler.
Bunun en canli 6rnedi olarak; asker kokenli pilotlar, askeri kurum kaltGrandn izlerini yeni
girdikleri organizasyonlarda aramaktadir. Kokpit icindeki profesyonellik anlayisi geredgi,
hicbir zaman s6zIU olarak dile getirilmese de, genel olarak; pilotlar kendileri ile ayni
kaynaktan gelen pilotlar ile gérev yapmaktan daha memnun olmaktadir. Bu durum sivil
kaynakli pilotlar icinde ¢ogunlukla ayni sekilde gecerlidir. (Bu ¢calismada da ayni 6nerme
arastiriimistir.) Daha 6nce ayni havayi solumus, ayni kiltirin etkisi ile bliylimus, ayni
veya ¢ok benzer organizasyonlarda gorev yapmis (Hava Kuvvetleri ile Kara Kuvvetleri
veya Sivil Ugus Okullari gibi) kisilerin, kendileri ile birebir ayni veya benzer kaynaklardan
gelenlerle, paylastiklari ortak degerlerin nispeten daha fazla olmasi sebebiyle, daha iyi

anlasmasi veya beraber gorev yapmaktan nispeten daha memnun olmasi dogaldir.

Kalturin, EKY Uzerindeki etkileri arastirilmadan énceki donemlerde; hava tagimaciliginin
uluslararasi Ozelliklere sahip olmasi, sektérin uluslararasi kurallarla dinyanin her
tarafinda siki bir sekilde kontrol ediliyor olmasi, bircok pilotun, pilotaj egitimlerini
dogduklari ulkelerinin disinda almasi ve kullanilan ileri teknoloji; pilotluk mesleginin
kiltdrel farklihklardan etkilenmedigi fikrinin olusmasini saglamistir (Sekerli, 2006). Fakat
ulusal, organizasyon ve meslek kiiltirlerinin; pilotlar, EKY ve ugus emniyeti tUzerindeki
etkilerini gdérmek Uzere; Teksas Universitesi, NASA ve FAA tarafindan, 22 ulkenin
pilotlar1 Gzerinde, Helmreich ve Merritt liderliginde gergeklestirilen (1998) genis kapsamli
arastirma; genel olarak ulusal kdlttirtn, pilotlarin disince ve davraniglar Uzerinde,

genellikle etkili oldugu sonucunu ortaya koymustur.



71

UCUNCU BOLUM
YAPILMIS BENZER ARASTIRMALARIN DEGERLENDIRILMESI: SENTEZ

3.1. Helmreich & Merritt ve Sekerli’nin Aragtirmalan

ik strimi 1984 yilinda Helmreich tarafindan hazirlanmis olan, Ugus Y®&netim
Davraniglari Anketi (Flight Management Attitudes Queastionnaire - FMAQ) Hofstede’nin
anketinden 16 madde eklenerek, Hofstede’nin kiltlr boyutlari arastirmada cetvel olarak
kullanilmaya baslanmistir. Gelisen teknoloji ile beraber, otomasyon ve otomasyon
kullanimi ile ilgili sorular da bu arastirmaya eklenerek, 82 soruluk anket; pilotlarin
yonetim, iletisim, stres, kurallar, otomasyon ve organizasyonel kultir, is dedgerleri
konularindaki tutumlarini belirlemek Uzere, hayata gecirilmigtir. Demografik 6zellikler
haricindeki sorularda, besli Likert 6lgcegi kullaniimistir. Veri toplama dénemi 1993-1997
yillar arasinda yapilmis olup, 22 ulkede, 36 hava yolu organizasyonundan, toplamda

15.454 pilota ulagiimistir.

Sekerli; 2006 yilinda Turk pilotlar Gzerinde, Helmreich ve Merritt’in (1998) arastirmasinda
oldugu gibi, kultirel degerlerin iletisim, emir verme, kurallara uyma, stres ve insan
limitlerini algilama konularinda farkliliklarini ortaya koymak lzere FMAQ anketini
kullanarak yaptigi arastirmasinda, bagimsiz degisken olarak ugus egitiminin kaynagini
kullanmak istemis ancak geng pilotlarin cogunlukla sivil kaynakli olmalarindan dolayi
arastirmaya katilan pilotlarin yasini diger bir alt kultir degiskeni olarak kullanmanin
(askeri sivil kaynakh arastirmasinin geng yasl arastirmasinda tekrarlanacagindan) daha
uygun oldugunu degerlendirmigtir. Sekerli'nin (2006) arastirmasinin Gzerinden zaman
gegmesi ve ginimizde, arastirmanin yapildigi dénemde sayilari fazla olan geng sivil
kaynakli F/O’larin artik kaptan olarak gorev yaptigi da dusindlecek olur ise; bugin

ulkemizde artik sivil kaynakli kaptan sayisinin, bir hayli arttigini sdylemek mamkundur.

Helmreich ve Merritt (1998), tim dinyadaki pilotlarin bir takim ortak deger ve davranis
sekillerine sahip olduklarini belirtmektedir. GUgli bir meslek kiltiriine sahip olan
mesleklerde, bireylerin yaptiklari ise, oldukca fazla deger verdikleri gérilmektedir.
Helmreich ve Merritt’ in anketine gore deneklerin %95,5’i iglerini severek yaptiklarini
belirtmislerdir. Bu oran, pilotlarin islerine verdigi 6nemin yaninda meslek kaltlrindn
benimsenme derecesini de gdstermektedir. Pilotlarin mesleklerini ¢ok fazla sevmeleri
islerine adanmiglik duzeyleri Gzerinde etkili olmaktadir. Ancak bu asirn adanmishk
dizeyi, zaman zaman bireylerin kendi zayifliklarini ggrememelerine ve bazen sinirlarinin
farkina varamamalarina neden olabilmektedir. Diger yandan pilotlarin islerini gok

sevmeleri, gergekten islerinde uzman olmak igin ¢ok caba sarf etmelerine neden
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olmaktadir. Mesleklerini icra ederken devamli surette kontrol altinda olmalari, periyodik
olarak testlere tabi tutulmalari, bilgi ve beceri seviyelerinin devamli surette sinanmasi,
nazari bilgilerinin her zaman eksiksiz olmasini saglarken, ayni meslegi icra edenler
arasinda (6zellikle daha yakin olduklari ayni organizasyonda goérev yapan pilotlar
arasinda) belirgin olmayan, icten ige, tatli bir rekabetin olusmasini dahi saglamaktadir.
Gergekte bu durumun ugus emniyetine olan pozitif yondeki etkisi yadsinamaz
seviyededir. Yani motivasyonun EKY’nin istedigi davranis tarzlarinda olumlu etkisi
mevcuttur. Ancak, kontrolll ve asiriya kagmayacak seviyelerde kaldigi surece, bu
degisken pozitif etkilemeye devam edecek iken degiskenin etkisinin asiri yiksek

seviyelere ulasmasi blyUk sorunlara neden olabilecektir.

Helmreich ve Merritt (1998), pilotlarin dnemli bir bolimunun acil durumlarda karar verme
becerilerinin olumsuz yonde etkilenmedigini belirttiklerini, ancak gerceklerin bu sekilde
olmadigini vurgulamaktadir. Hatta bazi durumlarda hicbir acil durum yokken bile ani
artan asiri is yuku dogru karar verilmesini engelleyebilmektedir. Boyle bir anda, asiri is
yuku artigi bile verilen kararlarin saghgini tehdit edebilirken, acil bir durum, bir ariza veya
bir an 6nce karar verilip seri sekilde tepki verilmesi gereken bir durumda kararlarin her
zaman dogru oldugunu disinmek cok iyimser bir yaklasim olacaktir. Benzer durum

hemen hemen ayni oranlarda Sekerli’nin yaptigi calismada da gortlmektedir.

Helmreich ve Merritt (1998), pilotlarin yine &6nemli bir boélimindn; gercek bir
profesyonelin  kokpite girdiginde tim problemlerini arkada birakabilecegini
dusundUklerini tespit etmislerdir. Bu 6nerme, bir bakima, 6zellikle askeri kdkenli pilotlar
icin dogrudur. Ancak bu &nermenin her zaman igin gecerli olabilecegi anlamina
gelmemektedir. Askeri pilotlarin; gorevin, kiginin hayatindan bile daha énemli oldugu
olgusu ile egitilmeleri, bir bakima, bu durumu dogurmaktadir. Bu durum sivil havaciliga
gecgen askeri kaynakl pilotlarda da ayni sekilde devam etmektedir. Diger taraftan bu
durum aslinda pilotlarin mesleklerini ne kadar énemsediklerinin yaninda, mesleklerini
icra ederken, dogal insan psikolojisini bile gostermeyen bir davranig sekline girmeyi
benimseyebildiklerini gostermektedir. Bu durum, benzer bir diger bulgu ile
karsilastirilacak olur ise, performans ve stres seviyeleri ile ilgili olarak; pilotlarin acil
durumlar ve stres seviyeleri yuksek iken performanslarinin etkilenmedigini digtinmeleri
temelde ayni nedene dayanmaktadir. Yine bu durumun, dolayl yoldan da olsa, yuksek
glc mesafesini koruma istegi ile alakall oldugu dustnilmektedir. Ozellikle askeri
kaynakl pilotlarin yiksek gli¢ mesafesinin hakim oldugu bir ortamda, ustlerine
yapabileceklerinin en iyisini goOsterebilme ve vatan icin gorev yapma amacinda
olduklarindan, sivil hayatlarinda da (yapilan is temelde ayni oldugundan) ayni biling ve

kazaniimig dgretiler aynen devam etmektedir. Benzer sekilde, kisinin yenilmez oldugunu
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disinmesi meslege olan adanmislik, alinan uzun ve devamh tekrarlanan egitimler ve
yuksek tecribeden kaynaklaniyor olsa da egonun da bu konuda etken oldugu
dusunulmektedir. Yiksek egolu Kigiler yaratan pilotluk meslegi, yuksek gi¢ mesafesi ile
de birlesince; yenilmezlik, korkmama, her tarli problemi kolaylikla ¢dzebilecegine
inanma gibi, gercekte cok da gegerli / dogru olmayan duygularin olusmasina neden
olmaktadir. Meslegin verdigi (bir anlamda) sévalye ruhu; pilotlarin problemleri kolaylikla
arkada birakarak kokpite girebileceklerine inanmalarini saglamaktadir. Helmreich ve
Merritt (1998) problemleri arkada birakabilme ile ilgili ifadeye katilim oraninin yaklagik
%67 oldugunu belirlemislerdir. Bu hipoteze karsi olarak sdylenebilecek belki de tek
antitez; kokpit icindeki yogun is yuku, sosyal hayat ile ilgili kisisel problemleri digiinmeye
vakit bulunamayacagi olabilir. Ancak bu da her zaman gegerli bir antitez olmayacaktir.
Ozellikle uzun ucuslarda, tirmanis tamamlanip ucus seviyesi alindiktan sonrasi ile
alcalisa baslamadan dnceki son yarim ile bir saate kadar, eger herhangi bir ariza veya
normal digi bir durum s6z konusu degil ise, ucagi, rotayi, sistemleri, konumu kontrol

etmek gibi rutin isler disinda is yuku aslinda ¢ok azdir.

Pilotlardaki meslek kulttrd; kendisini ise yliksek derece adama, genel olarak insanlarin
¢ocukluk hayali olan bir isi yapma, genellikle yiksek egoya ve devaminda asiri kendine
guvene neden olabilmektedir. Bu asiri gliven zaman zaman gereksiz risk alinmasina
veya kisinin asiri riskleri kabul etmesine neden olabilmektedir. Hatta bu asiri glven,
kisinin kendi fiziksel ve psikolojik limitlerinin farkinda olmamalarina, yorgun veya fiziksel
bir problem vyasarken bile, rahatlikla ucabileceklerini dislinmelerine neden
olabilmektedir. Asiri kendine gliven, zaman zaman pilotlarin yaptiklari hatalari kabul
etmemelerine de neden olabilmektedir. Hatalar kabul etmemek, EKY prensiplerinden
biri olan, adil kiltire ters dusmektedir. Pilotlarin, kendine guvenlerinin, kendini
bedenmiglik duygusuna déndsmesi, mago davranislarin ortaya ¢gikmasina ve diger ekip
ayelerinin fikirlerinin dikkate alinmamasina neden olabilmektedir. Ayrica, meslek kultura
etkisiyle insan sinirlari ile ilgili yanlis goérisler, pilotlarin standart usulleri ihlal ederek,

tehlikeli ugus sekillerini denemelerine yol acabilmektedir (Helmreich & Merritt, 1998).

Bazen gereksiz ve asiri seviyede kendine guvenin bir baska sonucu olarak pilotlar; stres
altindayken bile emniyetli sekilde ugabileceklerine inanmaktadir. Bu durum; havacilhgin
ilk yillarinda teknolojinin gelismemis olmasi nedeniyle ekip uyelerinin canlarini bile
tehlikeye atarak ucmalari, sivil havacihgin onemli derecede eski donemdeki askeri
havacilik  kulturunden etkilenmesinden kaynaklandigini  sdylemek mumkundur.
GUnumUz askeri havacilik anlayisi da artik blyuk yol kat etmig, eski, nispeten daha

emniyetsiz bir kiltirin tamamen izlerini ve etkilerini yok etmistir.
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Sonug olarak; pilotlarin mesleklerini severek yapmalari, islerine kendilerini adamalari,
yuksek motivasyonlari ugus emniyeti ve EKY’nin bekledigi davraniglar yéninden, pozitif
katki saglarken; bazi durumlarda, kendini fazla 6nemsemeye, yenilmezlik duygusuna,
kontrolin devamli kendisinde oldugu inancina, gereksiz risklerin alinmasina, kisinin
kendini fark edememesine, hatta bazen mago davraniglara varabilecek seviyede
midanasiz hareketlere, diger ekip Uyelerine ve ekip isbirligine inanmayan ifadelere ve
hatta zarar gormus iletisime, devaminda ekip Uyelerinin tepkilerine ve koordinasyonun
bozulmasina, en sonunda da dogal olarak, ugug emniyetsizligine neden olabilecek tutum
ve davraniglara kadar gidebilmektedir. Bu sebeple bu bazen gereginden fazla

motivasyon &zellikle organizasyon kultird ile kontrol altinda tutulmalidir.

Alt kultdr ile ulusal kultartn iligskisi olarak; yapilan arastirmalarda, ortaklasa davranisgi
degerlerin baskin oldugu kultirlerde, hava kuvvetlerinde calisan bireyler, calistiklar
organizasyonlarda daha fazla bagllik go6stermekte, Ustlerinden korkmakta ve
basarisizligin yaratacagi utan¢ duygusundan kaginmaktadirlar. Bireyci klltUrlerde ise;
Ozellikle hava kuvvetlerinde cgalisan bireyler, daha ¢ok gorevin yerine getiriimesine
odaklanmaktadir. Kararlar daha ¢ok ustleri memnun etmeye yodnelik degil, gbrevin yerine
getiriimesinde ortaya ¢ikacak problemleri 6nleme dogrultusunda verilmektedir. Bireyci
toplumlardaki hava kuvvetlerine mensup kisiler arasindaki iletisim sekli daha acik bir
nitelik tasimakta ve bireyler bildiklerinin tamamini diger ¢alisanlarla paylasmaktadir
(Soeters & Boer, 2000). Buna ragmen; hava kuvvetleri bazinda disunulecek olur ise,
ortaklasa davranisg¢i toplumlarin hava kuvvetleri personelleri dahi, kendi ulusal
kiltdrlerine gore yine de nispeten daha bireyselci ve daha distk gli¢ mesafesine sahip
olduklari gozlemlenmektedir. Bu durumun genellikle yapilan isin, yani havacihgin,
Ozelliginden 6turd, silahh kuvvetlerin diger birimlerine nazaran daha teknoloji ile i¢ ice
olmasi, bireysel egitime dayali olmasi, havaciligin hata kardirmayan bir tarafinin olmasi
ve kullanilan techizatin ¢ok pahali olmasindan dolayi, uzmanlagsma gerektirmesinden ve
Ust kademelerin ve komutanlarin dahi alt kademedeki personelin uzmanliklarina,
(kendilerinden rutbe ve kidemce disik olmalarina ragmen) saygl gostermek ve karar

verirken, fikirlerini almak durumunda kalmalarindan, kaynaklandigi distintlmektedir.

Sekerli’nin (2006), Helmreich ve Merritt'in (1998) kullandigi FMAQ anketini birebir ayni
sekilde, Turk pilotlarina uygulamistir. Elde ettigi sonuglara gore; sivil havaciliktaki Turk
pilotlari agik iletisimin ugus emniyetinde oldukga 6énemli olduguna inanmaktadir. “Ugusla
ilgili bir problem oldugunu fark edersem, kimin alinip Gzllecegine bakmaksizin bunu dile
getiririm” ifadesine, Turk pilotlarin %8%5’inden fazlasi, katildiklarini bildirmiglerdir. Bu
durum, Turk pilotlarin acik iletisime verdikleri énemi godstermektedir. Bu deger, Turk

kaltird ile Hofstede’'nin Tuark kdlturd hakkindaki goruslerine neredeyse tam ters
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dismektedir. EKY, kokpit icinde, ekip dyelerinin hatali bir karar veya davranis
gorduklerinde bununla ilgili fikirlerini korkmadan sdyleyebilmeleri gerektigini
belitmektedir. Koreli pilotlarin sadece %36’s1, Japon pilotlarin %49'u sadece bu
onermeye katildiklarini belirtmislerdir. Bu durum; Kore ve Japon kulturlerinin etkisinde,
guc mesafesinin kokpitte halen hatiri sayilir dizeyde korundugunu ve bu durumun
iletisimi etkiledigini gostermektedir. Ancak Koreli ve Japon pilotlar hari¢, diger tim
deneklerin %85’inden daha fazlasi, bu dnermeye katildiklarini belirtmektedir. Tek basina
bu soru bile, farkli Glkelerden pilotlarin birgok konuda hemfikir olduklarini ancak bazi
noktalarda hala ulusal kultdrin, pilotlar arasinda birtakim farkliliklara neden oldugunu
ispatlamaya yeterlidir. Bunun yaninda, yapilan anket sonuglarindan gikan bir diger bulgu;
Japon ve Koreli pilotlarin, kokpit icindeki uyum ve koordinasyona, diger kultirlerden
gelen pilotlara nazaran, daha fazla 6nem verdigidir. Agikca fikirlerini sdyleyebilmek; guic
mesafesinin ylksek oldugu kilturlerde, bir de bu tarz, hatanin veya problemin ortaya
konmasi ile ilgili bir konuda, normal sartlarda beklenmeyecek bir hareket tarzi olmasina
karsin; organizasyon kiiltirt ve EKY’nin pozitif yonde etkisi ile meslek kultirinin istenen
davraniglari sagladigini, ulusal kultiran 6zelliklerinden uzaklasildigini gostermektedir.
Dolayisi ile EKY’nin kultirel anlamda pozitif bir degisime sebep oldugunu séylemek
mumkandar. Tark pilotlar icin ortaya konan bu degisim ayni zamanda organizasyon
kUlturanan bir sonucu oldugu gercegi ile birlestiginde, organizasyon kultiranan, ulusal

kaltdrin degerlerini degistirebildigini ve daha baskin oldugunu sdéylemek mimkudnddr.

Sekerli'nin (2006) arastirmasina katillan Turk pilotlarin %95,8’i, ucus ekibi icindeki
koordinasyonu saglamanin, kaptan pilotun sorumlulugu oldugunu ifade etmislerdir. EKY;
koordinasyonu saglamanin birinci sorumlusu olarak kaptani géstermektedir. Yine bu
deger, Turk pilotlarin EKY’ni ne derece benimsediginin gdstergesidir. Yine ayni
arastirmada (Sekerli, 2006), Turk pilotlarin %90’indan fazlasi, iletisim ve koordinasyon
ile ilgili becerilerin; emniyetli bir ugusun yurutilmesinde, en az teknik beceriler kadar
o6nemli oldugu ile ilgili ifadeye, kesinlikle katiliyorum cevabini vermiglerdir. Bu sonug
aslinda iki sekilde yorumlanabilmektedir. Bunlardan birincisi, koordinasyonun
saglanmasinin Oncelikle kaptanin sorumlulugu oldugu ile ilgi 6nerme ile beraber
degerlendiriimesi gerekmektedir. Koordinasyonun saglanmasi, teknik bilgi ve beceri
kadar 6nemlidir fakat tim ekip Uyeleri bu konuda sorumludur. EKY, koordinasyonun
saglanmasi icin gabayi tum ekip uyelerinden beklemektedir. Ancak ulusal kultirun de
etkisi ile ilk hareket genellikle kaptandan beklenmektedir. Bu konudaki bir diger onerme,
koordinasyonun saglanmasi icin bir ¢aba goértulmediginde fikir belitmenin anlamsiz
oldugunun dusunulmesidir. Sonug olarak bu Ug ayri 6nerme beraber degerlendirildiginde
uygun bir sonuca varmak mumkudndur. Koordinasyon saglanmasi tim ekip dyelerinin

gorevidir. Bu gorevi kaptandan beklemek aslinda belirli bir gii¢ mesafesini kabul etmektir.
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Koordinasyonun saglanmasi teknik bilgi ve beceri kadar dnemlidir ve ekip tyeleri, diger
ekip Uyelerinden bu tarz bir hareket gérmezse bile, kendileri koordinasyon ve ekip is

birliginin saglanmasi konusunda ¢aba sarf etmek zorundadir.

Helmreich ve Merritt (1998), pilotlarin ugus sirasinda birbirlerinin stres ve yorgunluk
diuzeylerini takip etmenin gerekliligi ile ilgili olumlu tutumlara sahip olduklarini
belirtmektedirler. EKY’nin de bu hareket tarzinin her zaman olmasi gerektigini belirttigi
g6z éndnde bulundurularak, Sekerli'nin (2006) yaptigi arastirmaya goére de Turk pilotlarin
%98,6’i, ucus sirasinda diger ekip Uyelerinin stres ve yorgunluk dizeylerini takip etmeyi
gerekli bulmaktadirlar. Dogal olarak yine buradaki amac¢ potansiyel hatalarin
engellenmesidir. Helmreich ve Merritt (1998); pilotlarin diger ekip Uyelerinin stres
durumlari ile ilgili yiksek farkindalik dizeylerine sahip olmalarina ragmen, kendi stres
duzeyleri ile ilgili gercek¢i olmayan tutumlara sahip olduklarini belirtmistir. Bu durumun
nedeninin meslege asiri adanmighgin yaninda aslinda yine glic mesafesi ile dogrudan
iliskili oldugu dusunulmektedir. Kisinin kendi stres ve yorgunluk seviyesi ile ilgili agik
vermek istememesi, kendi zayifiginin farkina varilmamasi igin kendini gucli gésterme
c¢abasinin, buylk oranda yiliksek glic mesafesinin etkisi oldugu degerlendiriimektedir.
Bununla beraber kendi stres ve performans diizeyini kontrol edemeyen ekip tyeleri, ugus

emniyeti icin risk teskil etmektedir ¢inkl hata yapma ihtimalleri artmaktadir.

Helmreich ve Merritt (1998), diger ekip Uyelerinin, soru sormalarini tesvik eden
kaptanlarin, zayif liderler olarak dusunulmesinin, EKY’ni olumsuz ydnde etkiledigini
belirtmektedir. Sekerli’'nin  (2006) yaptigi arastirmaya cevap veren Turk pilotlarin
%95’inden fazlasi, s6z konusu ifadeye katilmadiklarini belirtmislerdir. Bu durum, Tark
pilotlarin dinyadaki diger pilotlar gibi, ugus sirasinda diger ekip Gyelerinin rahatc¢a soru
sorabilecekleri bir ortam yaratilmasinin gerekliligine inandiklarini géstermektedir. Bu
durumu, meslek kuiltirinin ugus emniyetinin saglanmasi amaciyla, ulusal kultr
Ozelliklerini etkisizlestirilebildiginin ispati olarak tanimlamak mumkundir (Sekerli, 2006).
Ayni zamanda bu o6nerme, Kkisilerin iletisime ne derece acik oldugunu, anlami
tasimaktadir. Bu 6énerme, kaptanin hareketlerini, davranislarini, kararlarini; ugus ekibi
tarafindan devaml olarak sorgulanmasina musaade etmesi, bunun gerekli oldugu,

kaptanin da bu durumu kigisel algilamayacagi anlamina gelmektedir.

EKY 6ncesi donemlerde, ulusal kalturin; kokpit, ugus emniyeti ve pilotaj egitimi icin bir
faktor olabilecedi hi¢ dusunulmemistir. Cinki o dénemde, konunun temeli olan ugus
egitiminin; standart, evrensel teknik becerilerden olustuguna inanilmaktadir. 1990’larin
baslarindaki organizasyonel ve sosyal psikoloji literattrlerinde, kultlrlerarasi

karsilastirmali arastirmalarda; liderlik, iletisim, risk ile ylzlesme, stres ve karar verme
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gibi ekip performansini dogrudan etkileyen konularda arastirmalarin yapildigi, ancak
havacilik alaninda herhangi bir calismanin olmadigi gériimektedir. Bu dénemde yapilan
arastirmalarda, Amerikali, Japon ve Hintli arastirmacilarin uzlastiklari belki de tek konu;
liderlerin hem goérev odakli hem de iligki odali bir yénetim tarzini benimsediklerinde
basarili olacaklaridir (Bond, 1991; Misumi, 1985; Sinha, 1981; Stogdill & Coons, 1957).
Ancak etkin lider davraniglarinin kultirden kultire degisiklik gosterdigi kabul edilmis ve
kanittanmis bir gergektir (Smith & Peterson, 1988). Ayni lider davranigi, bir kaltir
tarafindan anlamsiz ve duslncesizce yapilmis bir davranis olarak goérilirken, bir baska
kiultirde paternalist ve tesvik edici olarak gérulebilmektedir. Bond ve Smith (1996),
liderlik konusundaki kulturel farkliliklarin sadece liderlik stilleri ile ilgili daha o6zellikli

Olcimler yapildiginda ortaya ¢ikabileceginin savunmaktadir.

iletisim stilleri de kiltirler arasinda dogal olarak farklilik gdstermektedir. Bazi kiltiirlerde
iletisimin direk ve yalin olmasi beklenirken, bazi kultlrlerde direk olarak konusmak
kaballkk olarak algilanmakta, dinleyenin konuyu, iletisimin tamamindan ¢ikarmasi
beklenmektedir. Ulusal kultirin sosyal etkilesimlerdeki etkisi genellikle devamli
hissedilen tirdendir ancak iliskilerdeki davranislar, kiltirin Gyeleri tarafindan genellikle
fark edilmezken, baska bir kiltlr Uyesi tarafindan ise sagma ve anlamsiz olarak
degerlendirilebilmektedir. Sonuc¢ olarak yanlis anlasiima/anlama potansiyeli, farkl
kalturlerin iletisimi sirasinda, ¢ok ylUksektir. Bu durumun en canh 06rnegi, EKY
egitimlerinin yeni basladigi dénemlerde, Amerika’dan farkli bir kultirde bu egitim
verilmeye baslandiginda goériimis ve daha ilk bastan EKY’ne Kkisilerin tepkili
yaklagsimlarina sebep olmustur. Ayni sekilde, EKY’nin, 6zellikle liderlik ve iletisim icin
belirledigi davranis modelleri, Asya ve Gliney Amerika kiltlrlerinde basarili olamazken,
ingiltere ve Avustralya’da hemen benimsenmis ve istenen sonugclar kolaylikla elde
edilmistir. Ornegin; disiik glic mesafesine sahip bir kiltiriin Gyesi olan kaptan ile yiiksek
gl¢ mesafesine sahip bir kiltirden gelen F/O ayni kokpitte gorev yaparken; kaptan,
F/O’nun kendisine ismi ile hitap etmesini isteyebilir. F/O; bu zamana kadar aldigi egitime
taban tabana zit bir yaklasim ile kargi karsiya kaldigindan, yuksek gu¢ mesafesinin etkisi
ile bu istege direng gosterecektir. Kaptan, F/O’nun kendisine ismi ile hitap etmesini;
aradaki buzlarin ¢géztlmesi, daha uygun bir iletisimin saglanmasi, F/O’nun kolaylikla her
konuda her dusuncesini sOyleyebilecegi bir ortamin olugturulmasi igin gereken hareket
tarzini uyguladigini distndrken, bu durum, F/O i¢in ugus boyunca sikinti ve stres sebebi
olacaktir. Ayni durumun tersi s6z konusu oldugunda, yani yiksek gu¢ mesafesine sahip
bir kulttran Uyesi olan kaptan ile disuk gl mesafesine sahip bir kilttrin Gyesi olan F/O
beraber gorev yaparken; F/O, kaptana, kendisi i¢in olagan bir davranis olarak, ismi ile
hitap edecek olur ise; kaptan, F/O’'nun ukala, terbiyesiz, konumunu ve vyerini

degerlendiremeyen bir yapida olugunu diasunecektir. En iyi ihtimalle, kokpitte soguk bir
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ortam olusacak, en kotl durumda arada dismanlik gelisecektir. Ama her iki durumda da
kokpitteki iletisim ve ekip ¢alismasinin sonlandidi ve dolayisi ile bu noktada ileri seviyede

ugus emniyetsizliginin hakim oldugu bir ugus baslamig olacaktir.

EKY egitimleri ve kulturel farkliiklarin EKY’ne etkileri ile ilgili ilk arastirmalar
basladiginda; Amerikali pilotlarin, Japon pilotlara nazaran ¢ok daha gdérev odakli
olduklari tespit edilmistir. Amerikan kilttra ile Japon kaltlrh arasindaki en biyik farklilik,
Hofstede'nin de belirttigi gibi, bireyselcilik — kolektivizm boyutundadir. Amerikali
pilotlarin, bireyselci yapilarinin etkisi ile grup olarak karar alma konusunda zorlandiklari,
bagskalarinin fikirlerini fazlaca 6nemsemedikleri, kesin dogru oldugunu bilmedikleri halde,
kendi fikirlerini savunduklari ve bu savunma esnasinda bazen fevri davrandiklari; Japon
pilotlarin ise, grup olarak gok daha kolay karar aldiklari, farkli fikirlere daha acik olduklart,

grubun armonisini bozmaktan kagindiklari gézlemlenmistir (Yamamori & Mito, 1993).

Bugline kadar meydana gelen ucgak olaylarin analizlerinin sonucunda elde edilen bilgiler
Isiginda; kokpitin ve EKY’nin, kilttirden tamamen bagimsiz oldugu konusundaki gorugler
tamamiyla curutilmustar. Kaltdr, tutum ve degerleri sekillendirerek, acik bir sekilde
davraniglar Uzerinde etkili olmaktadir. Kultirin kigilerin davraniglarini direk olarak
etkiledigi gerceginden yola cikarak, kokpit icinde ve ugusta, kisilerin verdigi kararlar ve
bu kararlari hayata gegirirken benimsedikleri davranis sekilleri, yine kultarin etkisi
altinda gercgeklesecektir. Sonug olarak, pilotlarin, 6zellikle ugus emniyeti konusunda etkili
olan davraniglarinda kultlr oldukga énemli bir yere sahiptir. Ancak; ulusal kultar, pilot
davraniglarina sadece etki etmektedir; davranislari kontrol etmek gibi bir 6zelligi yoktur.
Genellikle kisiler arasindaki iligkilerde, beklentileri sekillendirmektedir (Helmreich &
Merritt, 1998). Fakat dogru bir sekilde olusturulmus organizasyon kulttrt ve bu kaltira
benimseyen bireylerin olusturdugu bir organizasyon; birgok agidan, ulusal kultlrun
etkilerini etkisiz ve gegersiz kilma kabiliyetine sahiptir. Ornegin, kolektivist kltirlerden
gelen pilotlarin, yaptiklari is geregi, kendi kiltlrlerinin 6zelliklerinden ¢ok daha fazla
bireysel davraniglar gésterdikleri gérilmektedir. Pilotlar; hemen her giin hayatlarini tehdit
eden durumlarla kargl karsiya kalmakta ve daha énemlisi bu durum ile bas edebilmek
icin, ekip Uyeleri ile daha guglu iletisim kurmaya ve ekip/grup odakli bir sekilde galismaya,
bir bakima, zorlanmaktadirlar. Ugmak; pilotlara 6zgu bir kultar yaratmaktadir ve bu kaltar
bazi gelenekleri ve davranig gereksinimlerini beraberinde getirmektedir. Bu gelenekler,
davranis ve diisiinceler, bircok konuda ulusal kiltiriin éniine gegmektedir. Ozellikle
organizasyon kulturt ve meslek kulturinun paralel oldugu durumlarda, pilotlarda, ulusal

kaltur 6zelliklerinin ve etkilerinin kayboldugu gorulmektedir.
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EKY egitimleri, pilotlar Gzerinde uygun ve dogru kabul edilen davranislari olusturmaya
ve gelistiriimeye calisiimaktadir. Fakat EKY egitimlerinin etkinligi de yine ayni sekilde
egditilenlerin davraniglari Uzerinde etkili olan, egitilenlerin kultarel Ozelliklerden
etkilenmektedir. Bunun yaninda, verilen EKY egitimi, egitim sonrasi gercek hayatta
karsilasilan organizasyon kultiru ile paralellik saghyor ise, egitimin etkilerini gértilmesi
ve kisiler tarafindan benimsenmesi ¢ok daha kolay olacakken, tam tersi durumda verilen
EKY egitimi anlamini yitirecek, organizasyon igindeki diger uyeleri ve bu Uyelerin hareket
ve davranis tarzini goéren yeni egitilen, verilen egitimin anlamsiz oldugunu dugunecek
veya egitimde ogrendiklerini uygulamaya calistiginda, tepki ile karsilagsacak ve
organizasyonun kurallarini ve normlari, EKY’nin Uzerinde tutmaya baslayacaktir. Bu
sebepledir ki, organizasyon kultirinde de Ozellikle Uzerinde duruldugu gibi, EKY ile
ortisen, EKY’ne paralel bir organizasyon kilttrinin olusturulmasi, EKY egitimlerinin
daha kolay amacina ulasmasini saglayacak, ugus emniyeti acisindan, en azindan
simdilik bilinen en etkin ve basarili sistem olan EKY dogru sekilde uygulanacak ve bu
sayede, ozellikle insan faktord ile ilgili hatalarin daha kolay o6niine gecilebilecektir.
Ozellikle kokpit ekibinin aldigi her tiirlli egitimin sonucu olarak, kisilerin davranislari bir
nebze de olsa, salt kiltiriin etkisinden uzaklasmis ve EKY’'nin istedigi sekle dogru
degisim gostermektedir ve bu degisim, egitim devamli oldugu igin, devam etmektedir.
Gunumuzde, buylk, fazla sayida yabanci pilot barindiran organizasyonlarin, dogal

olarak, mevcut ulusal kultlrleri tek bir potada eritebilecekleri tek unsur; EKY’dir.

Helmreich ve Merritt (1998), arastirma sonuclarindan o6ncelikle ortak tutumlar
belirleyerek, bu tutumlara, Kkdltdrlerin (organizasyon, meslek, ulusal) etkileri
degerlendirilmigtir. Elde edilen sonuglara gére, mesleklerini sevmeleri ile ilgili olan
soruya, pilotlarin %94’U, severek icra ettiklerini belirtirken, sadece %4,5'i meslegini
sevmedigini belirtmistir. Bu degerler, dncelikle kisilerde is tatmininin yiksek seviyede
olustugu konusunda yeterli fikri vermektedir. Deneklerin %85 ve daha fazla oranda
katildiklari ve katilmadiklari (-) ortak konular su sekildedir (Helmreich & Merritt, 1998);
a. Ucus 6ncesi brifing dnemlidir.

b. letisim ve koordinasyon, ugus emniyeti igin teknik bilgi kadar énemlidir.

C. Ucan pilot, devamli olarak niyetini ve planlamasini s6zli olarak dile getirmeli ve

diger pilot ile karsilikli teyit etmelidir.

d. Ekip Uyeleri, diger ekip Uyelerinin yorgunluk ve stres seviyelerini gozlemlemelidir.
e. Koordinasyon ve iletigsimi baglatmak ve saglamak oncelikle kaptanin gorevidir.

f. Kokpit ve kabin ekipleri arasinda koordinasyonu saglamak kaptanin gorevidir.
g. Ekip Uyelerinin fikir belirtmeleri igin tesvik eden kaptanlar, zayif liderlerdir. (-)

h. Ekip Gyeleri kaptanin aldigi kararlari sorgulamamalidir. (-)
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i. Geng ve tecribesiz ekip Uyeleri kidem ve tecriibe olarak kendisinden daha Ust
ekip Gyelerinin goris ve davranislarini sorgulamamalidir. (-)
J- Farkl dusinceler ekip iginde sadece zaman kaybi ve ¢catisma sebebidir. (-)

k. Farkl bir fikri belirtmektense, ayni fikirde olmak daha uygundur. (-)

Helmreich ve Merritt (1998), bu ortak tutumlarin 6zellikle meslek kultdrindn bir sonucu
oldugunu, icinde bulunulan organizasyonun 6&zelliklerinden, ulusal kultirden ve alt
kalturden genellikle etkilenmedigini belirtmektedir. Hemen her kultirden pilotun bu ortak
tabirlere yaklasik ayni oranlarda benzer cevaplar veriyor olmalari, meslek klttrinin,

havacilik sektoriinde 6nemli bir etken oldugunu gostermektedir.

Arastirma sonugclarina goére; Ulkeler ve kulturler farklilagsa da ortak degerlerin meslek
kultdrinin bir sonucu oldugu varsayiminin dogrulugu ispatlanmistir. EKY’nin de
Uzerinde dnemle durdugdu iletisim ve koordinasyonun ¢ok énemli oldugu ile ilgili olarak
c¢ogunlukla pilotlar arasinda bir fikir birligi bulunmaktadir. Elde edilen sonuglar, iletisim ile
ilgili konularda evrensel tutumlarin disinda ulusal kiltirden kaynaklanan birtakim

farkhliklarin da halen var oldugunu gostermektedir.

Her ne kadar EKY egitimlerinde incelenen érnek olaylarda, F/O’larin kaptanlar ile iletisim
kurma konusunda ¢ekingen davranmalari, tespit ettikleri hatalari bildirememeleri (yliksek
gu¢ mesafesi nedeniyle) nedeniyle meydana gelmis kaza ve kirimlar ders konusu haline
getiriliyor olsa da hipotezde de belirtildigi gibi, yiksek glic mesafesine sahip kultirler igin,
yine de egitimlerin yeterli davranis degisikliklerini saglayamadigi gorulmektedir. Dolayisi
ile Turk kdltdrinin de iginde bulundugu ytiksek gl¢ mesafesine sahip toplumlar igin;
konunun, EKY egitimlerinde daha derinlemesine irdelenmesi, mufredattan farkl
uygulamalarda bulunulmasi, gerekiyor ise egitim bilimciler ile de mutabakata varilarak,
istenen davranis degisikliklerinin saglanabilmesi yonunde gerekli dizeltmelerin zaman
kaybedilmeden yapilmasi, yani genel anlamda, kulturlerin farkli 6zelliklerine uygun bir

EKY egitiminin hazirlanmasinin ¢ok daha uygun olacagi degerlendirilmektedir.

Kurallar ve prosedirler agisindan bakildiginda, Helmreich ve Merritt (1998), “Ugus ekibi;
isletme yararina oldugunu dusunse bile igletmenin koydugu kurallari ihlal etmemelidir”,
ifadesine verilen cevaplar ile ilgili olarak, Tayvanli ve Koreli pilotlar en yuksek degerlere
sahipken, Anglo Sakson Ulkelerinden pilotlar, en disuk degerlere sahiptir. Bu konudaki
yaklagsimin, yine Hofstede’'nin c¢alismasina paralel oldugunu sdylemek mumkuindar.
Kultarel boyutlar agisindan bakildiginda, belirsizlikten kaginma degeri yuksek olan

kultdrlerin kuralla uyum konusunda daha hassas oldugu dusincesinden yola gikarak,
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Tayvan’in belirsizlikten kaginma degerinin 69, Kore'nin belirsizlikten kaginma degerinin

de 85 olmasi, Helmreich ve Merritt'in (1998) arastirmasini destekler niteliktedir.

3.2. Giug Mesafesi (PDI) Boyutunun Degerlendirmesi

Kokpit icinde glic mesafesinin arastirildigi kiime aslinda ¢ok kigiktir, sadece kaptan ve
F/O’dan olusmaktadir. Gu¢ mesafesi, kararlarin nasil verildigi ve astlarin, Ustlerin
kararlarini sorgulama ile ilgili davraniglara nasil baktiklari nasil tepki aldiklari ile ilgilidir.
Hata analizlerinin ve yonetiminin devamli surette ve dogru bir sekilde yapilabilmesi,
hatanin dogru yonetilebilmesi icin, kokpit icindeki gli¢ mesafesinin, disik olmasi
gerekmektedir. iletisimin, disik gl mesafesi olan ortamlarda, daha kolay
kurulabilecegini, kisilerin kendini rahat hissettigi bir ortamda, fikirlerini daha rahat
sdyleyebilecedi ve bu sayede insanlarin fikirlerini sdylerken karsisindaki kisinin alinmasi,
gucenmesi, kirllmasi veya tam tersine agir ve sert tepkiler vermekten gekinmedigi bir
ortamin olusturulmasi, ugus emniyetinin saglanabilmesi igin gereklidir. Kokpit igcinde,
mevcut hiyerarsik yapinin (yetki ve sorumluluklar tanimlanmigs bir kaptan ve F/O oldugu
icin); kidem, tecriibe ve genellikle yas olarak daha kigclk olan bireyin, kendisini, fikirlerini

belirtme konusunda, tehdit altinda hissetmemesi gerekmektedir.

Hofstede'nin yaptigi arastirmada, gi¢ mesafesini belirlemede, tercih edilen liderlik
tarzlari konusunda; calisanlarin, Ustlerine fikirlerini beyan etmekten ne derece
korktuklarini (veya gekindiklerini) belirlemeye calismigtir. Arastirmanin yapildigi tim
ulusal kaltGrlerin ortalama PDI degeri %74 olarak belirlenmistir. Ayni konuda Helmreich
ve Merritt'in (1998) yapti§i arastirma sonucunda, benzer formdiller ile degerlendirilen
pilotlarin ortalama PDI degeri %87 olarak belirlenmigtir. Yani, pilotlarin genel olarak,
ulusal kilttrel degerlerinin gok daha ustlinde, gi¢ mesafesi degerlerine sahip olduklarini
sdylemek mumkindur. Bir baska ifade ile kokpitte astlar, tstlerine fikirlerini sdylemekten
¢ekinmektedir. Bu durumda ortaya iki ihtimal ¢ikmaktadir. Bunlardan ilki, genel olarak
tistlerin otokratik veya en azindan direktif liderlik 6zelliklerini benimsedikleridir. ikincisi
ihtimal ise, bu durumun meslek kultlrintn bir etkisi oldugu, yani is ¢evresinin kokpite
olan yansimasindan dolayi ulusal kiltir dederlerinden bile daha ytiksek PDI degerlerinin
ortaya ¢cikmasina sebep olmaktadir. Her iki onerme de aslinda gecerli ve dogrudur. Her
ne kadar EKY; bu degerin gok daha dusuk olmasini istese de ve bunun yaninda
arastirmaya katilan tum denekler uzun yillardir EKY egitimi aliyor olsalar da bu konuda
EKY’nin yeteri kadar davranis degisikligi sagladigini sOyleyebilmenin tam olarak dogru
bir onerme olmadigi dugunulmektedir. Aksi takdirde, pilotlarin ortalama PDI degerlerinin

en azindan ulusal kiltirel degerlerine yakin degerler olacagi dusundimektedir.
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EKY’nin yeterli davranis degisikligini elde edememesinin, EKY egitimlerinin her kiiltirden
insana, hicbir degisiklik yapilmadan, ayni sekilde veriliyor olmasindan kaynaklandigi
dusunudlmektedir. Yapilan arastirma sonuglarina gére, bu konudaki bulgulardan biri;
irlandall F/O’larin gogunlukla kokpitte yilksek glic mesafesini ve otokratik bir kaptani
tercih ediyor olmalaridir. Oysaki irlanda’nin ulusal PD degeri 28, pilotlardaki degeri ise
54 olarak belirlenmistir. Bununla beraber, yiksek glic mesafesine sahip olan kilttrlerden
gelen pilotlar; hiyerargik bir duzende ve emir komuta zincirine siki sikiya bagh olarak
calismayi tercih etmekte, otomasyonu olduk¢a yogun bir sekilde kullanmakta ve

kurallara uyum konusunda titiz davranmaktadirlar.

Ulkeler PDI PDI Pilot PDIll(D)i(;ot/ Fark Siralama
Arjantin ARG 49 89 67 -18 9
Avustralya AUS 38 36 18 20 21
Brezilya BRA 69 125 100 -31 1
ingiltere GBR 35 59 39 -4 15
Danimarka DEN 18 29 11 7 22
Almanya GER 35 84 62 -27 10
Giiney Kibris CPY 60 63 43 17 13
irlanda IRL 28 55 35 -7 16
italya ITA 50 72 51 -1 11
Japonya JPN 54 62 42 12 14
Giiney Kore KOR 60 105 82 -22 2
Malezya MYS 100 99 76 24 6
Meksika MEX 81 100 77 4 4
Fas MAR 77 103 80 -3 3
Yeni Zelanda NZL 22 41 22 0 19
Norveg NOR 31 17 0 31 23
Filipinler PHL 94 100 77 17 5
Giiney Afrika ZAF 49 44 25 24 18
isveg SWE 31 36 18 13 20
isvigre SWi 34 65 45 -11 12
Tayvan TWN 58 90 68 -10 8
Amerika USA 40 52 32 8 17
Tiirkiye!3 TUR 66 95 72 -6 7

Tablo-8: Hofstede’nin (1980) Gli¢ Mesafesi Degerleri ile Helmreich ve Merritt’in (1998)

Gug Mesafesi Degerleri“.

13 Sekerli'nin (2006) yaptigi aragtirma sonucunda elde edilen degerlerdir.

14 PDI Pilot/100 situnu PDI Pilot stitununun en Gst dederi 100 ve en alt degeri 0 kabul edilerek, daha rahat anlasilabilmesi
icin, 100’lik olgekte gosterimi olarak hazirlanmistir. Fark sttunu degerleri ise; Fark = ((PDI Pilot/100) — PDI) formdild ile
elde edilmis, standart sapmaya gore ayrica de@erlendirilmis ve standart sapmadan daha yiksek fark olusan Ulkeler
isaretlenmistir.
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Gul¢ mesafesi konusunda ulusal degerler ile pilotlarin ulusal degerlerinin karsilastiriimasi
sonucunda elde edilen yukaridaki tabloya gore; Brezilyali, Aliman, G. Koreli, Malezyall,
Norvecli ve G. Afrikali pilotlarin kendi ulusal gu¢ mesafesi degerlerinden ¢ok daha farkli
degerlere sahip oldugu gorilmektedir. EKY, ézellikle kokpitte mimkin oldugunca disuk
seviyede bir gi¢ mesafesinin olmasi gerektigini savunmaktadir. Gergek anlamda ekip
olabilmek ve ekip olarak goérev yapabilmek, iletigim, liderlik, karar verme ve bu
bahsedilen faaliyetler ile ugus emniyetinin saglanabilesi i¢in, temel unsurlardan biri
olarak, kararlarini acik bir sekilde beyan edebilen ekip Gyelerin olmasi gerekmektedir.
Yukaridaki tabloda dan da anlasilacagi gibi, EKY, bu konuda, sadece Malezyali, Norvegli
ve G. Afrikal pilotlarda etkin olmus, ulusal gii¢c mesafesinden belirgin seviyede daha
dusuk gl¢ mesafesinin pilotlar arasinda olugsmasini saglamistir. Bu bahsi gegen Ulkeler
disinda da bazi ulkelerde (Avustralya, G. Kibris, Filipinler, isve¢ ve Amerika gibi) de
etkisinin oldugunu sdylemek mumkundur ancak bu dedisimler standart sapmanin altinda
kalmaktadir. Bunun yaninda Brezilyali, Alman ve G. Koreli pilotlarda glic mesafesinin,

istenilenin aksine, ulusal kulture oranla buyuk artis gosterdigi gorilmektedir.

Sekerli'nin (2006) yaptigi arastirma sonugclarina gore; EKY egitiminin istenen seviyede
bir glic mesafesi dlislisine neden olmadigi, aksine pilotlar arasindaki glic mesafesinin
ulusal kultire nazaran daha yuksek oldugunu sdylemek mumkuandir. Ancak bu dederin
neredeyse tamami asker kokenli olan bir deney kumesine Uzerinde yapilan bir
arastirmanin sonucu oldugu, arastirmanin Gzerinden yaklagik on yil gectigi, 6zellikle
THY’nin Amsterdam’da meydana gelen elim kazasindan alinan dersler sonucunda, EKY
bilinci hakkinda Turk pilotlarda buyik degisikliklerin meydana geldigini géz éniinde
bulundurmak gerekmektedir.

3.3.  Bireycilik — Kolektivizm (IDV) Boyutunun Degerlendirmesi

Hofstede’nin bireycilik—kolektivizm degerlerinin, pilotlar Gzerinde yapilan arastirma ile
kiyaslandiginda; pilotlarin bireycilik degerlerinin yine ulusal kultir degerlerinden yuksek
oldugu gorilmektedir. Bu durum Japonya igin bile ayni sekildedir. Hofstede’nin elde ettigi
ortalama deger %67 iken, Helmreich ve Merritt'in (1998) arastirmasina gore pilotlarin
ortalama IDV degeri %96 olarak belirlenmigtir. Tek tek Ulkelerin ulusal kultur degerlerine

ve pilot kultir degerlerine bakildiginda da aradaki farklilik kolaylkla gérilmektedir.

Ekip c¢alismasinin EKY agisindan ¢ok o6nemli oldugu defalarca egitimlerde
vurgulanmasina ragmen, pilotlarin genel olarak degerleri beklenen ve istenen degerlerin
¢ok Uzerinde bulunmaktadir. Bu duruma; pilotaj egitimi ve devaminda alinan ¢ok sayida

egitimin kisiyi bireysellestirdigi, ekip calismasi igin genellikle pilotlarin ¢aba sarf
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etmelerine ragmen, giic mesafesinin de etkisi ile bireylerin, bireysellige kaymalarinin
neden oldugu disunudlmektedir. Bu durum yine EKY’nin amag ve beklentilerini kargilama

konusunda yetersiz kalindigini gostermektedir.

Ulkeler / ID IDV pveilot | PV FaRK Siralama
Arjantin ARG 46 153 89 -43 5
Avustralya AUS 90 158 100 -10 1
Brezilya BRA 38 126 27 11 21
ingiltere GBR 89 154 91 2 4
Danimarka DEN 74 143 66 8 12
Almanya GER 67 131 39 28 18
Giiney Kibris CPY 35 127 30 5 20
irlanda IRL 70 147 75 -5 10
italya ITA 76 131 39 37 18
Japonya JPN 46 152 86 -40 6
Giiney Kore KOR 18 114 0 18 23
Malezya MYS 26 118 9 17 22
Meksika MEX 30 139 57 -27 13
Fas MAR 20 133 43 -23 16
Yeni Zelanda NZL 79 155 93 -14 3
Norvec NOR 69 149 80 -11 9
Filipinler PHL 32 133 43 -11 17
Giiney Afrika ZAF 65 152 86 -21 7
isveg SWE 71 157 98 -27 2
isvigre SWI 68 145 70 -2 11
Tayvan TWN 17 137 52 -35 14
Amerika USA 91 152 86 5 8
Turkiye!® TUR 37 137 52 -15 15

Tablo-9: Hofstede’nin (1980) Bireycilik Kolektivizm Degerleri ile Helmreich ve Merritt'in
(1998) Bireycilik Kolektivizm Degerlerit®

Yukaridaki tablodan da anlasilacagi uzere, Arjantin, Aimanya, italya, Japonya, Meksika,
isveg ve Tayvan gibi Ulkelerin ulusal bireycilik degerleri ile bu tlkelere mensup pilotlarin
bireycilik degerleri arasinda standart sapmanin tzerinde fark bulunmaktadir. Arjantinli,
Japon, Meksikall, isvecli ve Tayvanli pilotlarin ulusal bireycilik seviyelerinden ¢ok daha
bireyselci olduklari gorilmektedir. Bunun yaninda sadece Alman ve italyan pilotlarin

bireycilik seviyelerinin ulusal degerlerinden ¢ok daha dusuk oldugu gorilmektedir. Alman

15 Sekerli'nin (2006) yaptigi arastirma sonucunda elde edilen degerlerdir.

16 IDV Pilot/100 situnu IDV Pilot siitununun en Gst dederi 100 ve en alt degeri 0 kabul edilerek, daha rahat anlasilabilmesi
icin, 100’lik olgekte gosterimi olarak hazirlanmistir. Fark siitunu degerleri ise; Fark = ((IDV Pilot/100) — IDV) formiild ile
elde edilmis, standart sapmaya gore ayrica de@erlendirilmis ve standart sapmadan daha yiksek fark olusan Ulkeler
isaretlenmistir.
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ve Italyan pilotlarin genel olarak EKY’nin etkisi ile bireyciliklerinin azaldigini, daha
kolektivist bir tutum sergilediklerini séylemek mimkindir. Bu durumu EKY’nin pozitif
etkisi olarak degerlendiriimektedir. Ayni sekilde, Arjantinli, Japon, Meksikall, isvecli ve
Tayvanh pilotlarin, uluslarindan daha bireyci olduklarini, kolektivizmden uzaklastiklarini
gOstermektedir. Bu tablodaki bulgulardan biri de zaten ulusal bireyciligi yuksek olan
isvecli pilotlarin belirgin ylksek seviyede kolektivizmden uzaklasmis olmalaridir. Bu
konuda EKY’nin istenen etkilere ulasamadigini sdylemek mimkuandur. Bunun yaninda
bireyciligi zaten ¢ok diguk olan Brezilya, G.Kibris, Malezya gibi tlkelerin pilotlarinda EKY
egitimleri sonrasinda bireycilik degerlerinin (blylk oranda olmasa da) disus gostermis

olmasi yine EKY’nin istenen etkiyi tam olarak veremediginin gostergesidir.

EKY grup calismasina uygun, bireysel olarak kararlara katilabilen, kendine guveni olan,
birey olarak hareket kabiliyetine sahip ama grup olarak daha basarili olabileceklerine
inanan ekiplerin olusturulmasinin uygun olmasini degerlendirmektedir. Bu konuda
herhangi bir kaynakta oransal veya rakamsal bir deger bulunmamakla birlikte, IDV degeri
olarak yaklasik 40—60 arasi degerlerin EKY’nin istedigi degerler oldugu distntlmektedir.
Bu konuda LOSA degerlendirmelerinin uygun IDV degerlerinin hesaplanmasinda

kullanilabilecedi dustnulmektedir.

Sekerli'nin (2006) Turk pilotlar Gzerinde yaptigi arastirma sonuglarina goére; Turk
pilotlarin ulusal kultar degerlerinin Gzerinde bir bireycilik degerine sahip olduklari ortaya
cikmigtir. Genel olarak EKY’nin istedigi 40—60 arasi degere, Tirk pilotlarinin ulasmis
oldugunu sdylemek mimkindur. Yani EKY egitimi bireycilik konusu amacina ulasmis,
ulusal kdlturdn etkilerini azaltarak, Turk pilotlardaki bireycilik degerini (degisim her ne
kadar standart sapmanin altinda kalmis olsa da) arttirmis, kolektivist yaklagimdan bir

miktar uzaklagtirarak, IDV degerinin istenilen seviyeye gelmesini saglamistir.

3.4.  FErillik — Digilik (MAS) Boyutunun Degerlendirilmesi

Erillik — Disilik boyutu olarak bakilacak olur ise, ylksek erillik gésteren ulusal kiltlrlerde
pilotlarda saptanan bulgular; genellikle gobrev odakli olduklari ve hataya karsi
toleranslarinin daha distk oldugu konusundadir. Yuksek disi 6zellikleri sergileyen
kultdrlerin pilotlarinda ise; yardimlagma ve bireysel ve grup iligskilerine 6nem vermeleri,

grubun armonisini degerli gormeleri seklinde siralanabilmektedir.

Bu konuda elde edilen degerlerin, Hofstede’nin ¢calismasina paralel oldugunu sdylemek

muamkin degildir.
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Ulkeler MAS MAS Pilot MAslg(i)IOt / Fark Siralama
Arjantin ARG 56 40 79 -23 5
Avustralya AUS 61 36 75 -14 8
Brezilya BRA 49 41 80 -31 4
ingiltere GBR 66 36 75 -9 9
Danimarka DEN 16 4 42 -26 16
Almanya GER 66 -14 24 42 20
G. Kibris CPY 57 26 65 -8 12
irlanda IRL 68 23 62 6 13
italya ITA 70 -29 9 61 22
Japonya JPN 95 18 57 38 15
Giiney Kore KOR 39 -6 32 7 18
Malezya MYS 50 26 65 -15 11
Meksika MEX 69 42 81 -12 3
Fas MAR 46 -7 31 15 19
Y. Zelanda NZL 58 40 79 -21 6
Norveg NOR 8 -4 34 -26 17
Filipinler PHL 64 45 84 -20
G. Afrika ZAF 63 61 100 -37
isveg SWE 5 23 62 -57 14
isvigre SWI 70 -25 13 57 21
Tayvan TWN 45 -38 0 45 23
Amerika USA 62 29 68 -6 10
Tiirkiye'’ TUR 45 38 77 -32 7

Tablo-10: Hofstede’'nin (1980) Erillik Digilik Degerleri ile Helmreich ve Merritt'in (1998)
Erillik Disilik Degerleri8.

Erillik disilik boyutunda elde edilen sonuglarin karsilastiriimasinda gérilmektedir ki, EKY
genellikle erillik degerlerinin arttirma yonitnde, hatta ¢ogunlukla da blytk oranlarda
arttirma yonunde etkili olmustur. Pilotlarda gorulen bu yuksek erillik degerlerinin bir
baska nedeninin de sorulara, acil durumlar ve acil durumlarda karar verme 6zelliginin,
genellikle grup 6zelliklerinden daha fazla dusunulerek cevap verilmis olmasi, olarak
distndlmektedir. Ayni sekilde, EKY’nin bir kurallar bitind olmasi ve belirsizlikten
kaginma boyutunun, erillik Gzerindeki dolayl etkisinin, erillik degerinin cogunlukla ulusal

degerlerden ylksek olmasinin nedeni oldugu disunulmektedir.

17 Sekerli'nin (2006) yaptigi aragtirma sonucunda elde edilen degerdir.

18 MSAS Pilot/100 situnu MAS Pilot sitununun en (st degeri 100 ve en alt dederi 0 kabul edilerek, daha rahat
anlasilabilmesi igin, 100’lik olgekte gdsterimi olarak hazirlanmistir. Fark siitunu degerleri ise; Fark = ((MAS Pilot/100) —
MAS) formiili ile elde edilmis, standart sapmaya gore ayrica degerlendiriimis ve standart sapmadan daha yiiksek fark
olugan ulkeler isaretlenmigtir.
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Erillik derecesi yiksek toplumlarda, kisiler; sosyal hayatlarinda dahi is konusmay tercih
etmektedir. is arkadagslari ile kisisel konulardan bahsetmekten hoslanmamaktadiriar.
Profesyonel is iligkileri haricinde is arkadaslari ile yakin iligkiler icine bulunmak
istememektedirler. iletisim bu tarz toplumlarda direk, yalin, agik ve duygudan uzaktir.

insanlari degerlendirirken, kisilerin mesleki kimlikleri én plandadir.

Havacilik sektorinde gorev yapan kisilerde de bu Ozellikler bire bir, ayni yukarida
belirtildigi gibidir. Ozellikle pilotlar; mesleklerine asiri derecede bagl, yaptiklari is ile
mutlu olan, motivasyonlari yiksek, kendilerini mesleklerine adamig insanlardir. Kokpit
icindeki, is harici muhabbetler dahi genellikle dogrudan olmasa bile is ile ilgili konularin

cevresinde dénmektedir.

Daha 6nce de belirtildigi gibi, her ne kadar agik olarak belirtimese ve dile getiriimese de
pilotlar arasinda tatl bir rekabet her zaman vardir. Pilotlarin mesleklerine olan
adanmigliklari; zor bir meslegi buyuk zorluklarla ve uzun bir egitim surecinin sonunda

elde etmenin getirdigi ego ile birlesimi, bu rekabeti i¢ten ice glclendirmektedir.

Kokpit igindeki iletisimin, yapilan isin dodasi geregdi, ac¢ik, kisa, 6z ve anlasilir olmasi
gerekmektedir. Bu durum, pilotlarda gundelik hayata da dogal olarak yansimaktadir.
Genel olarak gegmisten tanidiklari kisiler hari¢, organizasyon icinde ¢ok yakin iliskiler
kurmaktan, genellikle, uzak durmaktadirlar. Bu sebeplerden 6tirl, pilotlarda erillik
degerlerinin, ulusal kultir degerlerinden yuksek olmasi kaginilmaz bir sonugtur. Bu
sebeple de Hofstede’nin ¢caligmasi ile Helmreich ve Merritt'in (1998) caligsmasi, meslegin
Ozelliginden dolayi, paralellik gdéstermemektedir. Ayni arastirma, doktorlar Gzerinde

yapilacak olursa, yine benzer sekilde sonuglanacagi distintlmektedir.

Sekerli'nin (2006) yilinda yaptigi arastirma bulgularina gére Tirk pilotlarinin erillik degeri
ortalamanin Ustlinde ylksektir. Bu durumun, yukarida belirtilen nedenlerden dolayi,
dogal oldugu degerlendiriimektedir. Benzer sekilde, ayni calismadaki &érnekleme
kimesinin cogunlukla asker kdkenli olmasindan dolayi, elde edilen degerlerin normal

sartlarda beklenilenden bir miktar daha duguk oldugunu sdylemek dahi mimkundar.
3.5. Belirsizlikten Kaginma (UAI) Boyutunun Degerlendirilmesi
Ulusal kulturan ozelligi olarak belirsizlikten kaginmanin yiksek oldugu kultirlerdeki

pilotlarin da kurallara uyum konusunda titiz davrandigi, otomasyona gereginden biraz

daha fazla guvendikleri, organizasyon iginde emir komuta zincirine bagli kalmaya
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calistiklari tespit edilmistir. Emir komuta zincirine bagh kalinmasi, bireylerin karar verme

sorumlulugunu Ustlerine atarak belirsizligi azaltmalarini saglamaktadir (Sekerli, 2006).

Ulkeler UAI UAI Pilot UAIlEgOt / Fark Siralama
Arjantin ARG 86 30 24 62 15
Avustralya AUS 51 42 38 13 10
Brezilya BRA 76 56 54 22 5
ingiltere GBR 35 37 32 3 14
Danimarka DEN 23 29 23 0 16
Almanya GER 65 41 37 28 12
Giiney Kibris CPY 100 51 48 52 6
irlanda IRL 35 20 13 22 22
italya ITA 75 42 38 37 8
Japonya JPN 92 41 37 55 11
Giiney Kore KOR 85 84 86 -1 2
Malezya MYS 36 42 38 -2 9
Meksika MEX 82 28 22 60 18
Fas MAR 54 66 66 -12 4
Yeni Zelanda NZL 49 29 23 26 17
Norveg NOR 50 25 18 32 20
Filipinler PHL 44 40 36 8 13
Giiney Afrika ZAF 49 26 20 29 19
isveg SWE 29 9 0 29 23
isvigre SWiI 58 20 13 45 21
Tayvan TWN 69 73 74 -5 3
Amerika USA 46 47 44 2
Tirkiye® TUR 85 96 100 -15

Tablo-11: Hofstede’nin (1980) Belirsizlikten Kaginma Degerleri ile Helmreich ve Merritt’'in

(1998) Belirsizlikten Kaginma Degerleri?°.

Pilotlarin; belirsizlikten kaginma konusunda, belki de ellerindeki en blylk koz,
prosedirlerin fazlaligi ve kontrol listelerinin varh@idir. Birgcok konuda acgik bir sekilde
olusturulmus prosedurler, uygulama usulleri, pilotlarin belirsizlik ile ilgili yasadiklar
baskiy1 azaltmakta ve belirsizlikleri ortadan kaldirmaya calismaktadir. Dolayisi ile
pilotlarin yasadiklari belirsizlikler genellikle yapilacak/uygulanacak prosedurlerin

hangileri oldugu ve nasil yapilacag! konusunda degil, karar verme konusunda ortaya

19 Sekerli'nin (2006) yaptigi arastirma sonucunda elde edilen degerdir.

20 MSAS Pilot/100 siitunu MAS Pilot sltununun en Ust dederi 100 ve en alt dederi 0 kabul edilerek, daha rahat
anlagilabilmesi igin, 100’lik 6lgekte gdsterimi olarak hazirlanmistir. Fark siitunu degerleri ise; Fark = ((MAS Pilot/100) —
MAS) formiili ile elde edilmis, standart sapmaya gore ayrica degerlendirilmis ve standart sapmadan daha yiiksek fark
olugan ulkeler isaretlenmigtir.
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¢lkmaktadir. Bir karar verildikten sonra, uygulanacak usuller ile ilgili olarak havacilikta
blylk bir belirsizlikten bahsetmek pek de mumkin degildir. Belirsizlik, karar verme

asamasinda, eldeki veriler az oldugunda karsilasilan bir durumdur.

Belirsizlikten kaginma boyutunda; Helmreich ve Merritt'in (1998) yaptiklari arastirma
sonugclarina goére, belirsizlikten kaginma deg@eri ulusal kdltrlerden biyldk oranda farklilik
go6stermektedir. Ancak, tabloda da goéruldagua Gzere, bu farkllik, belirsizlikten kaginma
degerini digUrecek yonde olmustur. Yani genel olarak, yapilan arastirma sonucuna gore,
pilotlarin belirsizlikten kaginma degerleri ulusal kilttir degerlerinin ¢ok altindadir. DlsUk
belirsizlikten kaginma o6zelliklerinde de belirtildigi Gzere, belirsizlik; pilotlarin ugusta
gecirdikleri zaman icinde devamh sure gelmektedir. Degisken durumlar, her an
olabilecek blyUk degisiklikler, arizalar, kabin i¢cinde ¢ikabilecek problemler bu durumlara
ornek olarak verilebilir. Pilotlar bu durumlara zaten aligkin ve ¢ogunlukla zihnen de
hazirlhikhdir. Goérevin sevilerek yapiliyor olmasi, meslege adanmiglik, benzer sekilde
belirsizlikten kaginma dederlerini dusuren ozelliklerdir. Yapilan isin teknoloji ile yakindan
iliskili olmasi ve surekli bir faaliyet olarak mesleki konulardaki teknolojik gelismelerin takip
edilmesi, dlizenli olarak égrenilenlerin tekrar edilmesi ve 6grenme faaliyetinin is yasami
boyunca devam ediyor olmasi, pilotlarin 6grenmeye ve tartismaya merakli olmasini,
fikirlerini acikca tartisabilmelerini saglamaktadir. Bunun yaninda kurallarin kendilerini
sadece emniyetli tarafta tutmak igin var oldugunu, anlamsiz ve gereksiz kurallarin,
prosedirlerin olmadigi inanci, belirsizlikten kaginma degerini diglren bir baska dzelliktir.
En basitinden, yorgun oldugunu hisseden bir pilotun, kendi durumunu takip edip, uzun
uguslarda, kisa uyuklamalar ile dinlenmeye ihtiyaci oldugu bilinci ile hareket etmesi ve
bunu kolaylikla, ¢ekinmeden uygulayabilmesi bile belirsizlikten kaginma degerinin
disukligunun bir gostergesidir. Karmasik arizalarin, zor problemlerin, buyuk
degisikliklerin her an olabilecedi bilinciyle edgitildikleri ve havacilikta her olayin herkesin
basina gelebilecedi ve herkesin her zaman hata yapabilecegi konusunda ylksek
seviyedeki farkindaliklari, ortaya ¢ikan durumlari rahatlikla karsilamalarini, bu zamana
kadar aldiklari egitimler ile bu durumlarin Ustesinden gelebileceklerine olan inanglari,

belirsizlikten kaginma degerlerini bluyuk oranda dusurmektedir.

Sekerli’'nin (2006) yaptigi arastirma bulgularinin sonuglarina gére ise Turk pilotlarin
belirsizlikten kaginma degeri yukarida belirtilen Glkeler arasinda en yuksek degere sahip
olmalarinin yaninda, ulusal kuiltir degerlerinin de Uzerindedir. Sekerli (2006), Turk
pilotlarinin belirsizlikten kaginma degerini, Helmreich ve Merritt'in (1998) 22 ulkede
yaptid1 arastirmadaki en yuksek degerden bile daha ylUksek olarak tespit etmistir.
Sekerli’'nin bu sonucunun, arastirdigi deneklerin blylk oranda askeri kaynakli olmalari

yaninda, askeri kultdr ile yetismis, uzun sure askeri ortamda goérev yapmis, uguculugu
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(sivil alanda oldugundan farkli bir sekilde) bir yasam tarzi haline getirmis olmalarinda
dolay! hataya ve olusabilecek hata sonucunda Ustleri 6niinde kigluk dusebilecekleri

duguncesi ile biraz daha tedbirli yaklastiklari degerlendirilmektedir.

Ucusta olusan hos olmayan bir olayi, organizasyonun yonetim kademesi ile karsilikli
gbrismek durumunda kaldiklarinda “Bir de sen askersin. Nasil bdyle bir sey
yaparsin/gdéz yumarsin/misaade edersin?” tarzi sorularla kargi karsiya kalmaktan
korktuklari, ¢cekindikleri, pozisyonlarini riske atmaktan uzak durduklari distndlmektedir.
O donemdeki sivil kaynakl pilotlarin da bu kisilerce edgitildikleri, organizasyon ust
yonetiminin de asker kaynakl pilotlardan olustugu ve dolayisi ile organizasyon
kaltrinun de askeri organizasyon yapilarindan fazlaca etkilendigi g6z 6nunde
bulundurulur ise, emniyet konusunun fazlaca énemsendigi, riskten uzak duruldugunu
soylemek mumkuindur. Ancak, ayni Kisilerin askeri ortamlarinda iken bu derece riski
kolaylikla kabul ettikleri, emniyet konusunda bu kadar bilingli davranmadiklari fakat sivil
sektore gectikten sonra, askeri ortamlarinda yaptiklari/aldiklari her tirla riski bir kenara
biraktiklari ortaya c¢ikmaktadir. Bu durumun pozitif yanlarinin oldugunu soéylemek
muamkindir. Fakat gereginden fazla mikemmeliyetci bir yaklasim, fazla ayrintili
diusinmek, blylk resmin kaybedilmesine dolayisi ile ayrinti ile ilgilenilirken hata

yapilimasina neden olabilmektedir.
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3.6. Hofstede’nin Kiiltiirel Boyutlari ile Sekerli’nin Arastirmasi ve Helmreich &

Merritt’in Arastirmasinin Karsilikli Degerlendirilmesi
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Tablo-12: IDV ve PDI Degerlerinin Pilot ve Ulusal Kultar Degerlerinin Karsilastiriimasi
(Helmreich ve Merritt (1998) ve Hofstede’nin ulusal kiltir boyutlari degerleri ile

Sekerli'nin (2006) Turk pilotlari Gzerinde yaptigi arastirma sonuglarindan hazirlanmistir.)

Bireycilik—kolektivizm yaklasimi ile gu¢ mesafesi arasinda anlamli bir iligki oldugunu
belirten Hofstede (1980); gl¢ mesafesinin siddetini Ulkelerin kolektivist yapilarinin
belirledigini savunmustur. Ulkelerin gogunlukla yiksek glic mesafesi—disiik bireycilik ve
disuk guc¢ mesafesi—ylksek bireycilik alanlarinda toplandigi gérilmektedir. Dolayisi ile
siniflandirmada az gii¢ mesafesi—kolektivizm egilimlerinin bagdasmadig goérilmektedir.
Dusuk gu¢ mesafesine sahip toplumlarin, bireycilik egilimleri de agir basmaktadir.
Danimarka ve isveg glic mesafesi dusik toplumlarda karar verme sireglerinde tim
bireyler fikirlerini rahatlikla belirtmektedir. ABD ve Kanada gibi glic mesafesinin orta
degerlerde yer aldigi toplumlarda bireylerin fikirlerini paylasmasi ve karar verme
sureglerine katilmalari pozitif bir davranig olarak gorilmektedir ancak her zaman gerekli
gorulmemektedir. ABD ve Kanada gibi orta seviyede guic mesafesine sahip toplumlarda
karar verme sureglerine katilim astlarin isteklerine gore degil, katihmci liderlik ile
saglanmaktadir (Hofstede, 1980).

Bireycilik/Kolektivizm ve gi¢ mesafesi degerleri dagihm grafiginden de kolaylikla
anlasilabilecegi Uzere, dogrusal egilim gizgileri genel olarak paralel ve pilot endeksi gli¢

mesafesi ve bireycilik degerleri konusunda ulusal kultirin tzerinde gérilmektedir. Bu
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grafige gore; yukarida da belirtildigi gibi, pilotlarin glic mesafeleri degerleri genel olarak
ulusal degerin lzerindedir. Pilot degerlerinde de ulusal degerlerde de egilim ¢izgisinin bu
derece yuksek egimde olmasi gic mesafesi ve bireycilik dederleri arasinda kuvvetli

negatif yonlu bir iliski oldugunu gostermektedir.
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Tablo-13: UAI ve PDI Degerlerinin Pilot ve Ulusal Kultar Degerlerinin Karsilastiriimasi.
(Helmreich ve Merritt (1998) ve Hofstede’nin ulusal kiltir boyutlari degerleri ile

Sekerli'nin (2006) Turk pilotlar Gzerinde yaptigi arastirma sonuglarindan hazirlanmistir.)

Hofstede’'nin degerlerine goére dusik gu¢ mesafesi dusuk belirsizlikten kaginma
bolgesinde sadece iskandinav ulkelerinin varligi gérilmektedir. Ayni sekilde yiiksek giic
mesafesi ve disuk belirsizlikten kaginma bolgesinde ise sadece guneydodu Asya
Ulkelerinin oldugu goérulmektedir. Benzer sekilde orta ylksek gu¢ mesafesi ylksek
belirsizlikten kaginma bolgesinde ise dogu Avrupa Ulkeleri yer almaktadir. Genel olarak
Ulkelerin ¢cogunun vyuksek belirsizlikten kag¢inma degerlerine sahip olduklar ve
Hofstede’nin de belirttigi gibi, glic mesafesi ile belirsizlikten kaginma arasinda anlamli bir

iliskinin oldugu dustnulmektedir.

Belirsizlikten kaginma dlizeyinin, giict kullanma konusunda belirleyici oldugunu disinen
Hofstede; sosyal normlarin belirsizligi ortadan kaldirma konusunda yetersiz oldugu
durumlarda, belirsizligi ortadan kaldirabilen kigilerin guce sahip oldugunu
vurgulamaktadir. Ayni digunceyi biraz daha farkl bir boyuttan savunan Sargut (2001),
toplumda insanlarin belirsizlikten kaginma edilimleri ylksek ise, yasami kendileri igin

daha guvenli bir hale getirmek icin is glivencesini, yazil ve bicimsel kurallari, artirmaya
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calismaktadirlar. Bu durum glc¢ mesafesini de arttiracagini belirtmektedir. Sargut’ a
(2001) gore belirsizlikten kagcinma, sadece ve sadece gu¢ mesafesi ile azaltilir, kimin
kimler Gzerinde yetkisi oldugu agikca belirlenir. GU¢ mesafesini blytten de bu durumdur.
Danimarka, isveg gibi giic mesafesinin ve belirsizlikten kaginmanin az oldugu Ulkelerde,
toplumsal ve organizasyonel hiyerarsi azdir. Herkes birbiriyle rahatc¢a diyalog kurabilir ve
insanlarin risk almasi beklenir, desteklenir. Singapur, Endonezya, Filipinler, Malezya gibi
guc mesafesinin yuksek, belirsizlikten kaginmanin digtuk oldugu toplumlarda ise;
organizasyonlar geleneksel aileler olarak algilanmaktadir. Ayni ailede oldugu gibi
yoneticiler organizasyon Uyelerini fiziksel ve ekonomik agidan korurlar. Bu korumanin

karsiliginda, ¢alisanlardan da organizasyona sadik olmalari beklenir.

Tarkiye'nin yer aldigi grupta guc mesafesi degeri de, belirsizlikten kaginma dederi de
yuksektir. Bu kimedeki Ulkelerde; organizasyonlar insan piramitleri olarak algilanir, kime
itaat edeceklerini bilirler. Bigimsel iletisim kanallari yukaridan asagiya isler. Yatay iletisim
yoktur. Bu sistemlerde, belirsizlik; glic mesafesi aracihigiyla azaltilir. Kimin, kimler
Uzerinde vyetkisi oldugu belirlenmistir. Patronun soézleri kanun olarak kabul edilir.
Organizasyonlar, tim islemleri acik ve secik olarak tanimlar. Belirsizlik istenmez,

hosgori ile karsilanmaz (Sargut, 2001).

Gu¢ mesafesi ve belirsizlikten kacinma grafigine ulusal ve pilot endeksleri
yerlestirildiginde, belirsizlikten kagima konusunda pilotlarda, ulusal kultir degerlerine
nazaran bariz disis oldugu gérilmektedir. DUstk gi¢ mesafesi ile yiksek belirsizlikten

kacinma 6zelliklerinin ayni anda pilotlarda da gorulmedigini ortaya koymaktadir.

Yiksek gu¢ mesafesi ile disik belirsizlikten kaginma degeri ile ayni anda sadece
Meksika, Filipinler, Malezya gibi birka¢c Ulkede godrilebilmektedir. Genel olarak
bakildiginda ise; ulusal degerlerde ve pilot degerlerinde egilim c¢izgilerinin egimi dolayisi

ile pozitif yonlU orta siddette bir iligki oldugunu sdylemek mimkindur.
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IDV - Bireycilik / Kolektivizm Endeksi

@ Ulusal indeks @ Pilot indeksi

Tablo-14: IDV ve MAS Degerlerinin Pilot ve Ulusal Kultir Degerlerinin Karsilastiriimasi.
(Helmreich ve Merritt (1998) ve Hofstede’nin ulusal kultir boyutlari degerleri ile

Sekerli'nin (2006) Turk pilotlari Gzerinde yaptigi arastirma sonuglarindan hazirlanmistir.)

Bireycilik—kolektivizm ile gu¢ mesafesi arasindaki iliski benzeri bir iligkinin bireycilik-
kolektivizm ile erillik—disilik arasinda oldugunu sdylenemez. Ancak bu iki boyut karsilikli
incelendiginde sadece duguk bireycilik ile diguk erillik degerlerinin ulusal kultur bazinda
bakildiginda oértismedigini sdylemek mimkindir. Iskandinav dlkeleri géz ardi
edildiginde Ulkelerin genelinin erillik degerleri 30 ve Uzerinde oldugundan bahsetmek
mimkiindir. Bu durumda da sadece iskandinav (lkelerinin geneli icin; bireycilikleri
yuksek ve eril toplumlar oldugundan bahsedilebilirken; erillik konusunda Ulkelerin
degerlerinin homojene yakin bir dagilim gosterdiginden s6z edilebilir. Ayni gsekilde
iskandinav Ulkeleri diginda dusik erillik-disilik ile yiiksek bireycilik-kolektivizm

degerlerinin ulusal kiltur bazinda 6rtigsmedigini sdylemek mimkundur.

Erillik/Disilik konusunda dogrusal egilim gizgisinin egimi sifira yakindir. Dolayisi ile ulusal
endeks degerleri, drnekleme yapilan bu 22 ulke igin yaklasik 50 civarinda iken, pilotlarda
bu durum biraz daha farkhdir. Genel olarak bakildiginda hem pilot dederlerinde hem de

ulusal deg@erlerde pozitif yonll ¢ok zayif bir iligkinin varligini séylemek mumkunddr.
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IDV - Bireycilik / Kolektivizm Endeksi

@ Ulisal indeks @ Pilot indeksi

Tablo-15: IDV ve UAI Degerlerinin Pilot ve Ulusal Kiltar Degerlerinin Karsilastiriimasi.
(Helmreich ve Merritt (1998) ve Hofstede’nin ulusal kultir boyutlari degerleri ile

Sekerli'nin (2006) Turk pilotlar Gzerinde yaptigi arastirma sonuglarindan hazirlanmistir.)

Cin, Singapur, Vietnam, Malezya ve Endonezya, yani glneydogu Asya g6z ardi
edildiginde; bireycilik ve belirsizlikten kaginma konusunda da bireycilik ve gli¢c mesafesi
arasindaki iliskiye benzer bir iligkinin kurulabilecegini séylemek mimkindir. Ulkelerin
¢ogunlukla ylksek belirsizlikten kaginma, dusik bireycilik ve yiksek bireycilik disuk
bireycilikten kaginma bélgelerinde toplandigini sdylemek miimkiindir. iskandinav
Ulkelerinin genellikle ylksek bireycilik degerine sahip olup, dislk belirsizlikten kaginma
endeksine sahip oldugunu, Avrupa Ulkelerinin genellikle ylksek bireycilik ve ylksek
belirsizlikten kaginma degerine sahip oldugunu sdylemek mimkudndir. Ancak bu
grafikteki egilim; glc¢c mesafesi—bireycilik/kolektivizm grafigindeki seviyede degildir.
Bununla beraber, ylksek bireycilik degeri ile ylksek belirsizlikten kaginma degerleri ayni

anda bir kultirde gérilmemektedir.

Bireycilik / Kolektivizm degerleri ile belirsizlikten kaginma degerleri dagilim grafiginde
yerlestirildiginde, her iki egilim c¢izgisinin de paralel olugsu ve ulusal endeksin egilim
cizgisinin anlamli sekilde yukarida olmasindan dolayi, pilotlarin belirsizlikten kaginma
degerlerinin (yukarida da belirtildigi gibi) ulusal degerlere nazaran daha ylksek oldugunu
sOylemek mumkuindur. Bunun yaninda duguk bireycilik degerleri ile dusuk belirsizlikten
kacinma degerlerinin ve yuksek bireycilik degerleri ile yuksek belirsizlikten kagcinma

degerlerinin bir arada goérulmedigini séylemek mumkindur. Bireycilik / Kolektivizm



96

degerleri ile belirsizlikten kagcinma degerleri arasinda hem pilotlarda hem de ulusal

degerlerde anlamli, orta siddette, negatif yonla bir iliskiden bahsetmek mimkunduir.
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MAS - Erillik / Digilik Endeksi

@ Ulusal indeks @ Pilot Indeksi

Tablo-16: MAS ve UAI Degerlerinin Pilot ve Ulusal Kiiltir Degerlerinin Karsilastiriimasi
(Helmreich ve Merritt (1998) ve Hofstede’nin ulusal kiltir boyutlari degerleri ile

Sekerli'nin (2006) Turk pilotlari Gzerinde yaptigi arastirma sonuglarindan hazirlanmistir.)

Hofstede’'nin ulusal degerlerine gdre, erillik/digilik degerlerini belirsizlikten kaginma
degerleri ile dagihm grafiginde karsilastirildiginda, disik belirsizlikten kaginma ve disuk
erillik degerleri bolgesinde sadece iskandinav tilkeleri bulunmaktadir. Yiiksek erillik ile
dusuk belirsizlikten kaginma 6zelliklerinin ayni anda kultirlerde gérulmedigini sdylemek
mamkindir. Dusuk erillik ve ylksek belirsizlikten kaginma 6zellikleri de ayni anda
goérulmemektedir. DislUk erilik ve disik belirsizlikten kaginma 6zelligi ise sadece
iskandinav lkelerinde gériilmekte, onun haricinde beraber sekilde herhangi bir kiiltiirde
bulunmamaktadir. Bati Avrupa Ulkelerinin ¢gogunlukla ylUksek erillik degerlerine sahip
oldugunu ve bunun yaninda ¢ogunlukla Ulkelerin erillik degeri olarak 35-70 aralidinda,

nispeten yuksek belirsizlikten kaginma yoninde oldugunu séylemek mumkuindur.

Erillik degerleri ile belirsizlikten kaginma degerleri dagihm grafiginde yerlestirildiginde
Tayvan, Kore gibi dogu Asya ulkeleri goz ardi edildiginde duguk erillik degerleri ile yuksek
belirsizlikten kaginma degerlerinin ayni ayna gorulmedigini soylemek mumkunddar.
Benzer sekilde gelismis Avrupa Ulkelerinin buyuk c¢odunlugunun dusik belirsizlikten
kaginma ve dusuk erillik bolgesinde oldugunu sdylemek miumkundur. Pilotlar ile ulusal
kiltir degerlerinin dagihm olarak belki de en farkli egilim degerleri gosterdigi grafik

budur. Bu iki boyutta pilot degerleri ile ulusal degerler arasinda anlamli farkhliklar



97

oldugunu séylemek mumkindar. Ancak erillik degerleri ile belirsizlikten kaginma
degerleri arasinda, pilotlarda ve ulusal degerlerde anlamli bir baglanti tespit
edilememigstir. Dolayisi ile erillik degerleri ile belirsizlikten kaginma degerleri arasinda bir

baglanti olmadigini séylemek mimkuanddr.

120 USA- SWI GER AUS
2 100 ZAF—¢ GBR
% NZL— IRL USA‘ JPN~ ITA ARG py
L
x 80 1 Aus—q ® o/ cpy i o o fg MEX ® BRA
2 EX
8 g0 | SWE—9 o0 "84 o CPY o T e P
S 00 et R @ @ Monenereer I
= 2% VA R BN i Y e
m 40 o e IRL - GBR e TUR = MAR
N NOR JPN| TWN . GERKOR oC KOR
< NOR
= 20 ® DEN JRG MAR
$ SWE swi® ITA TWN
0 ¢
0 20 40 60 80 100 120

PDI - Gu¢ Mesafesi Endeksi

@ Ulusal indeks @ Pilot Indeksi

Tablo-17: MAS ve PDI Degerlerinin Pilot ve Ulusal Kiiltir Degerlerinin Karsilastiriimasi
(Helmreich ve Merritt (1998) ve Hofstede’nin ulusal kdltir boyutlari degerleri ile

Sekerli'nin (2006) Turk pilotlari Gzerinde yaptigi arastirma sonuglarindan hazirlanmistir.)

Guc¢ mesafesi ile erillik/digilik degerlerini kargilagtirmali olarak dagilim grafigi Uzerinde
yerlestirildiginde, iskandinav Ulkelerinin tamaminin disiik erillik ve disik giic mesafesi
bdlgesinde toplu halde bulundugu goérilmektedir. Bununla beraber; gelismis Ulkelerin
cogunlukla egilim c¢izgisinin altinda kaldigi ve yuksek erillik degerleri boélgesinde
bulundugunu sdylemek mimkiindir. Iskandinav (lkelerinin grafikten cikarildig
varsayilirsa erillik degeri 30 altinda olan ulusal kiiltir bulunmamaktadir. Ulkelerin biyiik
cogunlugu 35-70 erillik degeri arasinda oldugunu ve bu grubun da yine gogunlugunun
50’den daha yuksek gu¢ mesafesi degerlerine sahip Ulkeler oldugunu soéylemek
mumkundir. Grafikten olusturulabilen bir diger yorum ise su sekildedir; dusuk erillik ile

yuksek gi¢ mesafesi ve yuksek erillik ile yliksek glic mesafesi beraber olmamaktadir.

Erillik degerleri ile gli¢c mesafesi degerlerinin dagilim grafiginde konumlandiriimasi
sonucunda, iskandinav tlkeleri harig, diisiik glic mesafesi ve diisik erillik degerleri ayni
anda (ne pilotlarda ne de ulusal degerlerde) ortaya gikmamaktadir. Bunun yaninda
yuksek gu¢ mesafesi ve yuksek erillik degerleri de ayni anda ortaya ¢gikmamaktadir.

Benzer sekilde dogu Asya Ulkeleri hari¢ yiksek gi¢ mesafesi ve disuk erillik degeri de
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ayni anda ortaya ¢ikmamaktadir. Ancak erillik degerleri ile giic mesafesi degerleri
arasinda anlamli bir baglanti oldugunu séylemek mimkun degildir. Bu durum hem ulusal

hem de pilot degerleri icin gecerlidir.

Bazi kultirlerde otomasyon, hava yolu yonetimleri ve ekip uUyeleri tarafindan
sorgulanmamasi gereken, kokpitteki Ggtinci ehil bir ekip Uyesi olarak dederlendiriimekte
ve bdylece belirsizlik otomasyon sayesinde azaltiimaya calisiimaktadir. Diger yandan,
bazi Ulkelerin pilotlarinin otomasyonu kullanmay:i tercih etmemelerinin nedeni ise, dusuk
gl¢ mesafesinden kaynaklanabilmektedir. DUsuUk gu¢ mesafesi ve bireyci 6zellikler
gOsteren kultirlerden gelen pilotlar, otomasyonu onlarin esnekligini ve otonomilerini
disurdiguni distnmekte ve bu nedenle otomasyonu kullanma konusunda diger
Ulkelerin pilotlarina gbére daha goénllsiz davranabilmektedirler (Helmreich & Merritt,
1998). Ayni sekilde, otomasyonun kullanimi ile ilgili olarak, azimsanmayacak sayida
pilot; zaman zaman manuel ugma becerilerini tazelemek, otomasyonun ¢alismadigi veya
kismen calistigi durumlara hazirlik yapabilmek, manuel ugus melekelerini kaybetmemek
adina, uygun meteorolojik kosullarda ve hava trafiginin sakin, kokpit igindeki is yukinuin
az oldugu durumlarda, zaman zaman manuel ugcmay! tercih ettiklerini belirtmektedirler.

Bu oran askeri kaynakli pilotlarda nispeten daha fazladir.

2016 yili icinde NTSB, pilotlarin devamli otomasyon kullanmasinin, manuel ugus
melekelerinin kaybolmasina sebep oldugunu, yapti§i arastirmalar ile ispatlayarak,
mamkin olan durumlarda, pilotlarin, otomasyonu devreden gikartarak, manuel ugmasi
gerektigini ve Ulkesindeki hava yolu organizasyonlarinin prosedurlerini bu ydnde
degistirmelerini, hatta gelisen teknoloji ile otomasyon seviyesinin iyice artmasinin
sonucunda devamli otomasyon kullanmaya alisan pilotlarin, otomasyon ile ilgili bir
problem meydana gelecek olur ve manuel ugmak zorunda kalirlarsa, pilotlarin aligkin
olmadiklari ve egitimini yapmadiklari manuel ugus ile hazirliksiz olarak karsi karsiya

kalmalarinin, kdtl sonugclar dogurabilecegi ile ilgili gekinceleri oldugunu belirtmigtir.

Sekerli'nin 2006 yilinda sadece Turk Hava Yollar’'nda goérev yapan Turk pilotlar
Uzerinde, Helmreich ve Merritt'in (1998) ¢alismalarinda kullandiklari FMAQ v2.0 anket
sorularini kullanarak yaptigi ¢alismasinin (Bu alanda Turk pilotlar Gzerinde yapilan,
bilinen tek calisma budur.) gunimuzde gecerliligini kaybettigini sdylemek mumkunddr.
Arastirmanin yapildigi, ginumuzden yaklasik 10 yil 6nceki donemde, sivil havaciligin
gunumuzdeki kadar gelismis olmamasi, ulkemizde EKY’nin buglinki anlayis ile
uygulanmiyor olmasi ve butun bunlardan daha 6nemlisi, sivil ugug okullarinin ¢cok az
olmasi sebebiyle, neredeyse tek kaynagin Turk Silahli Kuvvetleri olmasindan dolayi,

Ozellikle gug¢ mesafesinin, pilotlarin kaynagindan o6tirl yiksek oldugunu séylemek
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muamkindir. Yine arastirmanin yapildigi dénemin bir bagka 6zelligi olarak; o dénemki
kanunlar sebebi ile personel, silahli kuvvetlerden emekli olduktan sonra ancak sivil
havacilikta gbérev yapabiliyordu. Bu da sivil havaciliga gegen pilotlarin neredeyse
tamaminin (daha erken dénemde saglik sebebi ile ayrilan pilotlar hari¢) kirk yas ve
Uzerinde olmasina neden olmakta idi. Yasin ilerlemesi ile beraber kigisel 6zelliklerin
degistirilmesi mumkin olmamasi, ancak tutumlarin degistiriimesinin mumkun oldugu
penceresinden bu durum irdelenecek olur ise; guinumuzden on yil 6nceki donemde, EKY
hakkinda, gunumuzdeki seviyede bir farkindahginin Tark sivil havaciliginda var
olmamasi sebebiyle, tutumlarin degistiriimesine de ¢ok fazla gerek duyulmamis, bunun
sonucunda silahli kuvvetlerden ayrilan askeri pilotlarin sivil havacilik sektérinde de
neredeyse ayni askeri ortami olusturdugunu ve korudugunu séylemek mimkindir. Bu
sebeple Sekerli, bu yapti§i arastirmasinda yasi bir kriter olarak almayi uygun
gormemigtir. Ancak ginimuzde 22 yasindan 65 yasina kadar neredeyse homojene
yakin bir yas dagiliminda, neredeyse U¢ neslin ayni anda, ayni sektdrde gorev yaptigini
sdylemek mimkindur. Bu durum kendiliginden glic mesafesinin diismesini saglayacak
bir etkendir. Yine yaklasik ayni dénemde Elbasrnin (2003) yilinda yaptigi arastirmada
F/O’larin cogunlukla demokratik liderlik tarzina sahip kaptanlar ile ugmak istemelerine
karsin, genellikle otokratik liderlik tarzina sahip kaptanlar ile uguyor olduklarini

belirtmeleri Sekerli’'nin belirtilen dénemdeki calismasini destekler niteliktedir.

Sonug olarak, Helmreich ve Merritt’in (1998), yaptiklari calismanin degerlendiriimesinde;
gl¢ mesafesi, bireycilik—kolektivizm boyutlarinda Hofstede’nin arastirmasi ile blyuk
oranda benzerlik tespit edilmisken, erillik—disilik boyutunda elde edilen sonuglar
Hofstede’'nin sonuglarini tam olarak desteklememektedir (Helmreich & Merritt, 1998).
Bunun yaninda, pilotlarin belirsizlikten kagina degerlerinin blyik oranda ulusal kiltirden

¢ok daha alt seviyelerde oldugu tespit edilmistir.
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DORDUNCU BOLUM
KULTUREL FARKLILIKLARIN EKIP KAYNAK YONETIMi VE UGUS EMNIYETINE
ETKISININ ARASTIRILMASI

4.1. Arastirma Problemleri, Kapsami ve Amaci

Bu yaptidimiz arastirma Turkiye’de ve yurt diginda gorev yapan Turk pilotlarin kultarel
Ozellikleri yaninda EKY egitimlerinin etkilerinin gorilmesi, 6zellikle Amsterdam kazasi
sonrasinda alinan tedbirler ve havacilik alaninda ne gibi degisiklikler meydana geldigini;
havacilik sektorine pilot saglayan Turk Silahli Kuvvetleri ve sivil ugus okullarindan
mezun olan pilotlar arasinda kultdrel farkhliklarin olup olmadigini; sektérde gorev yapan
pilotlarda kaptanlar ve F/O’lar arasinda kultirel ve EKY anlayisinda farkhliklar olup
olmadigini; sektdrde goérev yapan pilotlarin, gérev yaptiklari sidrelere gore EKY
anlayisinda ve kilturel olarak farklilik olup olmadidini; varsa mevcut farkhliklarin hangi
yonde oldugunu ve daha dnce benzer arastirmalar ile elde edilen verileri karsilastirarak
degisim oranini tespit etmek ve gerekli 6nlemleri belirlemek; Kilturel farkliliklarin ugus
emniyetine olan etkisinin seviyesi yaninda, EKY’nin ve beraberinde organizasyon
kiltdrinin; kaltirel farkhhklari ne derece ortadan kaldirdigini ortaya koyabilmek;
EKY’nin ulusal kultirel 6zelliklere olan etkisini ve bu etkilerin derecesini belirlemektir.
Yani; tim dinyada standart verilen ve uygulanan EKY’nin ve EKY’nin kazandirmak
istedigi 6zelliklerin, amacina ulasabilmesi icin, EKY egitimlerinin ulusal kultlrlere olan

etkileri gdz 6nune alinarak verilmesinin gerekliligini ortaya koymaktir.

Bu yaptigimiz arastirmanin kapsamini sivil havacilikta gérev alan kaptan ve F/O’lar
olusturmaktadir. Tek kisilik ucaklarda gorev yapan pilotlarin ginimuizde EKY egitimi
almalari zorunlu olmadigindan, bu pilotlar arastirmanin diginda birakilmiglardir. Ulusal

kaltdr 6zelliklerinin belirlenebilmesi icin sadece Turk pilotlardan veriler toplanmistir.

Arastirmanin amaci; gunidmizde Tarkiye’de ve yurt disinda farkli organizasyonlarda
gorev alan pilotlar arasindaki kulturel farkhliklarin; gelisen ve devamli degisime ugrayan
havaciigin ve emniyetin saglanmasi igin kullanilan EKY’ne ve ucgus emniyetine ne

derece etkisi oldugunu ortaya koymaktir.

Ozellikle 25 Subat 2009 tarihinde Amsterdam Shiphol Havalimanina algalis sirasinda
meydana gelen, U¢ kisilik kokpit ekibi dahil olmak Uzere toplam dokuz kiginin hayatini
kaybettigi ve elli kisinin yaral olarak kurtuldugu elim kazadan sonra, Turk sivil havacilik
sektoriinde, EKY anlayigi ve organizasyonlarin EKY’ne olan yaklagimlari neredeyse

tamamen degismis, ugus emniyetinin arttirlmasi ve kaza kirnimlarin énlenmesi amaci ile



101

bir dizi 6nlem paketi ortaya konmus ve uygulanmaya baslanmistir. Yine bu dénemde
EKY’nin en uygun sekilde uygulanabilmesi icin pilotlara yeniden dizenlenmis bazi
egditimler verilmesi planlanmis ve en kisa surede hayata gegirilmistir. Ancak uygulanan
EKY egitimlerinin neredeyse tamamen standart (bugin hemen her Ulkede ve her hava
yolu organizasyonunda uygulanan EKY egitimleri, cok az farkhlikla birbirinin aynisidir)
bir egitim olmasi, kulturel farkhliklara gore dizayn edilmemis olmasi, kultarel farkliliklarin
olabilecegini kabul etmesine ragmen bu konuda o6nlem alinmasi igin gerekli
dizenlemelerin bugtne kadar yapilmamasi nedeni ile ayni egitim; farkli kulttrlerde farkh
davranis degisikliklerine sebep olabilmektedir. Bu yaptigimiz arastirma Tark pilotlarinin
kalturel etkiler ile EKY’nin neresinde oldugunu ortaya koymak ve egitimin geligtirilmesi
gereken yonleri hakkinda fikir vermesi amaci ile yapimistir. Turk pilotlarinin gérev
yaptigi organizasyonlarin da bu egitimlere destek vermesi, ugus emniyetinin ve EKY’nin
geligtiriimesi acgisindan buylik 6nem tasimaktadir. Cunklu EKY, organizasyon olarak

benimsenmedigi surece bir anlam ifade etmeyecektir.

4.2. Arastirma Yontemi ve Hipotez

Bu yaptigimiz calismada verilerin toplanmasi agisindan degerlendirildiginde anket
arastirmasi olarak degerlendirilebilmektedir. Bunun yaninda yapilis amacina gore, bu
yaptigimiz arastirmaylr bazi yodnlerden uygulamali bazi ydnlerden degerlendirme
arastirmasi veya aciklayici arastirma olarak siniflandirmak mudmkindir. Arastirma
cesitleri agisindan degerlendirildiginde ise uygulamali 6zel durum arastirmasi ve alt

baslik olarak ise kiiltirel etnografik arastirma olarak siniflandirmak mimkindur.

Arastirma hipotezleri ve arastirma sorulari su sekilde belirlenmistir;

a. Kaptan ve F/O’lar arasinda kulturel boyutlar ile ilgili anlamh farkhhk vardir.
b. Kaptan ve F/O’lar arasinda EKY boyutlari arasinda anlamli farklilik vardir.
C. Kaynagina gdre sivil ve asker kdkenli pilotlar arasinda kiltirel boyutlar agisindan

anlamh farklilik vardir.
d. Kaynagina gore sivil ve asker kdkenli pilotlar arasinda EKY boyutlari agisindan

anlamli farklihk vardir.

e. Yasa gore, pilotlar arasinda, kultirel boyutlar arasinda anlamli farklilik vardir.
f. Yasa gore, pilotlar arasinda, EKY boyutlari agisindan anlamli farkhlik vardir.
g. Helmreich ve Merritt’in yaptid1 arastirma sonuglarina gore, Turk pilotlarinin ulusal

kaltar boyutlari agisindan yeri neresidir?
h. Bugun Turk pilotlarinin kultar boyutlari degerleri, ulusal kultir boyutlari
degerlerine goére karsilastiriidiginda anlamh farklihk var midir? Bu farklihk EKY’nin

bekledigi ydonde midir?
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4.3.  Arastirma Bulgulari

Bu yaptigimiz arastirmanin evreni, Glkemizde halen faaliyetlerine devam eden hava yolu
organizasyonlarinda ¢alisan ve Turkiye Cumhuriyeti vatandasi olan kaptan ve F/O’lardir.
Bu evrenden basit tesadufi 6érnekleme yolu ile érnekler toplanmistir. Anket formlari
internet Gzerinden doldurulacak sekilde hazirlanmig, anket linki bir¢ok pilota ulastiriimis,
244 kisi anketi tam olarak doldurmustur. Anket icin kullanilan sorularin buyik bir kismi
Helmreich ve Merritt'in 1998 yilinda Texas Universitesi biinyesinde yaptiklari FMAQ-
Flight Management Attitude Queationnaire adli (Hofstede’nin hazirladigi kultdrel
farkhliklar anketinin uguculara gére uyarlanmis versiyonu) ¢alismadan elde edilmistir.
Anket deg@erlendiriimesinde Hofstede’nin degerlendirme formulleri bazi degisiklikler ile
kullanilmistir. Anket Tiirkge ve ingilizce olarak hazirlanmistir. FMAQ anket sorularinin
guvenilirligi Crombach-Alpha yontemi ile hesaplanmis ve i¢ guvenilirlik degeri 0,79 olarak
bulunmustur. Ankette toplam 72 soru sorulmustur. ilk 10 soru demografik ézellikler ile
ilgili olup, son iki soru hari¢ tim sorularda diisince ve davraniglar 5’li Likert olcegi ile

degerlendiriimeye caligiimistir.

Arastirma sonugclarinin degerlendiriimesinde Hofstede’nin dort kiltirel boyutu ile ilgili
olarak Glg¢ Mesafesi Boyutu, Erillik/Disilik Boyutu, Belirsizlikten Kaginma Boyutu,
Bireycilik/Kolektivizm Boyutu degerlendirmeye alinmistir. Bunun yaninda EKY ile ilgili
olarak; Ekip Calismasi, Emir Verme Olgegi, iletisim, Kurallara Uyum, Organizasyon
Kiltiriine Giliven, Emniyet Kiiltiirine Gliven ve Stres ile Bas Edebilme Uzerinde

calisiimasi gereken temel kriterler olarak belirlenmigtir.

Arastirmaya katilan pilotlarin %94,7’si erkek (231) ve %5,3’G (13) kadindir. Kadin
pilotlarin az olmalari dolayisi ile ayrica degerlendiriimemistir ancak mevcut cevaplar
Uzerinden yapilan degerlendirmede calisilan higbir 6lgekte istatistiksel olarak erkek
pilotlar ile aralarinda anlamli bir fark (p degerleri 0,150-0,971 arasinda belirlenmistir)
bulunmamigtir. Katilimcilarin %38,9’u (95) kaptan; %51,2’si (125) F/O; %5,3’0 (13)
o6gretmen pilot, %4,5’i (11) kontrol pilotudur. Arastirma kapsaminda égretmen ve kontrol
pilotlari da aslinda kaptan olduklari igcin kaptan pilot olarak degerlendiriimigtir.
Arastirmaya katilanlarin tamami Universite mezunu olup, %24,6’s1 (60) yuksek lisans
%1,6’s1 (4) doktora seviyesindedir. Pilotlarin sivil havacilik sektériinde gorev yapma

sureleri ise su sekilde degismektedir.
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n %
0-5 YIL 101 %41,4
6-10 YIL 44 %18
11-15 YIL 21 %38,6
16-20 YIL 16 %6,6
21+ YIL 62 %25,4

Tablo-18: Ankete Katilan Pilotlarin Sivil Havacilik Sektoriinde Gorev Sureleri

Arastirmaya katilanlarin %45,1’i (110) yurt iginde ve disinda sivil kaynaklardan pilotaj
egitimi almis olup, geri kalan %54,9’u (134) yurt icinde ve disinda askeri kaynaklardan
pilotaj egitimlerini tamamlamis olup, farkh sdrelerde silahli kuvvetlerde goérev yaptiktan
sonra sivile gecen pilotlarindan olugsmaktadir. Pilotlarin %47’si (115) halen ilk
sirketlerinde gdérev yapmakta olup, geri kalanlari birden fazla farkh sirkette goérev

yapmislardir. Ankete katilan pilotlarin yas dagihmlari ise su sekildedir.

n %

20-25 7 %2,9
26-30 17 %7,0
31-35 25 %10,2
36-40 78 %32,0
41-45 37 %15,2
46-50 28 %11,5
51-55 25 %10,2

56+ 27 %11,2

Tablo-19: Ankete Katilan Pilotlarin Yaglarina Gére Dagilimlari

Ankete katilan pilotlarin sivil havacilik éncesi askeri havacilikta ne kadar slre goérev

yaptiklarina iligkin tablo agsagidaki gibidir.

n %
Hig 110 %45,1
1-5 15 %6,1
6-10 16 %6,6
11-15 60 %24,6
16-20 31 %12,7
21+ 12 %4,9

Tablo-20: Ankete Katilan Pilotlarin Askeri Havacilikta Gegirdikleri Surelerin Dagihmi

Helmreich ve Merritt’in (1998) calismasinda da oldugu gibi bu yaptigimiz arastirmada da
bazi ortak 6zellikler ortaya ¢ikmaktadir ve bu 6zellikler blytk oranda 6rtismektedir.
“Genel olarak moral seviyem yuksek” seklindeki 6nermeye pilotlarin %44,7’si kesinlikle
katihyorum diye cevaplarken, %48’i katiliyorum seklinde cevaplamigtir. Dolayisi ile
pilotlarin yaklagik %92,7’si moral seviyesi yuksek olarak gorevlerini icra etmektedirler.

Konu ile iligkili diger bir soru olan “pilotlugu severek yapiyorum” énermesine verilen
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cevaplarin %68,4’U kesinlikle katiliyorum, %18’i katilyorum seklindedir. Yani pilotlarin
%86,4’Unln isini severek yaptigini sdylemek mumkundur. Bu iki yiksek oranin, yukarida
da belirtildigi gibi, meslege ve ise adanmiglik duzeyinde etkisi bayuktir. Dolayisi ile bu
iki oran; erillik degerinin yukselmesine ve belirsizlikten kaginma degerlerinin digmesine

dolayli yoldan da olsa sebep olacaktir.

Benzer sekilde “Bu sirkette gérev yapmaktan memnunum” &nermesine verilen
cevaplarin %39,3’0 kesinlikle katiliyorum diye cevap verirken, %43,4’G de katiliyorum
seklinde cevap vermigtir. Yani pilotlarin %82,7’sinin bulunduklari organizasyondan
memnun oldugunu séylemek mimkunddr. Bu deder; pilotlarin organizasyon kalttrine

guvendiginin dolayl géstergesi kabul edilebilecek seviyede yiksektir.

Anket sorularina verilen cevaplardan pilotlarin %85 ve daha yiiksek oranda kabul ettikleri

ve etmedikleri 6nermeler su sekildedir.

a. Genel olarak moral seviyem yuksek. (%92,7)

b. Pilotlugu severek yapiyorum. (%86,4)

C. Kaptan her durumda ugus ekibini soru sormalari igin tesvik etmelidir. (%93,1)

d. is yukim gereginden fazla artmaya basladiginda diger ekip Uyelerini bu
durumdan haberdar ederim. (%85,2)

e. Ekip Gyelerini fikir belirtmeleri icin tesvik edenler zayif liderlerdir. (Ters, %95,1)
f. Ekip Gyeleri kaptanin aldigi karari sorgulamamalidir. (Ters, %87,7)

g. Kaptan son karari vermis olsa bile, ekip Uyelerinin girdileri ile kararini modifiye

edebilmelidir. (%94,7)

h. Kaptan acil durumlarda da bilgi paylasimini devam ettirmeli ve ugus ekibinin
durumu sorgulamasina musaade etmelidir. (%88,5)

i. Koordinasyonu saglamak tim ekip tyelerinin gérevidir. (%95,1)

j- Ucus esnasinda yapilan bir hata rapor edilmesi gereken bir konu ise, hatayi
yapanin statd, bilgi ve egitimine bakilmaksizin rapor edilmelidir. (%85,6)

k. Alinan kararin olay sonunda hatali oldugu ortaya ¢iksa bile, benim kararim
oldugunu sdylemekten ¢cekinmem. (%87,3)

l. Ucus ekibinin yazili bir kurali kasith ihlali, g6z ardi edilemez. (%90,2)

m. Ekip Uyeleri farkli dislncelerini agikga tartismalidir. (%96,1)

n. Ekip Uyeleri birbirinin stres ve yorgunluk belirtilerini gdézlemlemelidir. (%98)

0. Tum ekip uyeleri arasinda iyi bir iletisim ve koordinasyon, ugug emniyetinin

saglanmasi igin, teknik bilgi ve beceri kadar 6nemlidir. (%97,2)

Yukarida belirtilen %85 ve Uzerinde hemfikir olunan 15 Onerme bile tek basina;

Helmreich ve Merritt'in (1998) yaptidi ¢alismadan gunuimize kadar gecen slrede
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(belirtilen arastirmadan ayni dizeyde hemfikir olunan sadece 11 énerme ¢ikmistir) ugus
emniyetinin ve EKY’nin ne derece benimsendigini ve arzulanan seviyeye ulasmak igin

gOsterilen ¢abalari ortaya koymak igin yeterlidir.

Pilotlar Uzerinde yapilan degerlendirme kriterleri olarak Hofstede’'nin 4 kulturel boyutu
olan Gug¢ Mesafesi (PDI), Bireycilik/Kolektivizm (IDV), Erillik/Digilik (MAS), Belirsizlikten
Kacinma (UAI) ve bunun yaninda EKY Uzerinde degerlendirme amacli olarak, Helmreich
ve Merritt’ in belirledigi 6lgekler; Emir Verme (EMR), iletisim (ILT), Stres (STR), Ekip
Calismasi (EKC), Kurallara Uyum (KUR), Organizasyon Kultirt (ORG), Emniyet Kulturi
(SAF), Otomasyon (OTO) olarak belirlenmistir.

Burada bahsi gecen emir verme 06lcedi, kisinin emir vermeyi ne derece istedigi ile ilgilidir.
iletisim 6lgegi, kisinin ne kadar iletisim tarafinda oldugu, iletisime ne kadar yatkin oldugu
ile ilgilidir. Stres o6lcegi, kisinin stres ile ne kadar bas edebildigini gostermektedir. Ekip
galismasi ise, kisinin ekip calismasini ne derece destekledigi veya ne derece yatkin
oldugu ile ilgilidir. Kurallara uyum ise Kkisinin kurallari ne derece bagh oldugunu
goOstermektedir. Organizasyon kulturli, organizasyon kdilttrine kisinin ne kadar
guvendigini, kisinin bu kultird ne kadar benimsedigini gostermektedir. Benzer sekilde
emniyet kultlri ise, kisinin emniyet kiltirine ne derece bagh oldugunu ve ne derece
benimsedigini gostermektedir. Otomasyon ayrica 3 soru ile degerlendirilirken kisilerin
otomasyona bakis acisini belirlemek icin hazirlanmigtir. Sorularin siniflandiriidigi bu
kriterlerin birbirine olan etkileri/iligkileri ayni zamanda sorularin siniflandiriimasinin
capraz kontroliniin yapilmasini saglamistir. Olgekler arasi iligkiler “Spearman
Korelasyon Katsayisi” testi ile kontrol edilmistir. Ortaya c¢ikan iligkiler tablosunun
beklendidi gibi olmasi, sorularin siniflandirmasini dogrulamaktadir. Tanimlarda gérulen
Hofstede’'nin kulttirel boyutlari arasinda grafiklerden de ortaya c¢ikan iligkiler ile
sorulardan elde edilen iligkilerin ayni olmasi hem anketin ve arastirmanin saglamasini
yapmakta, hem de EKY temel oOzelliklerinin kultirel o6zellikler ile iligkisini ortaya
koymaktadir. Sorularin ¢ok buyuk bir kismi FMAQ'den alinmasina ragmen, anket
sorulari i¢in guvenilirlik analizi yine de yapilmistir. FMAQ ile ilgili yapilan ¢alismada
Helmreich ve Merritt (1998) glvenilirlik analizini yapmis ve 2001 yilinda teknik rapor
olarak da yayinlamiglardir. Bu galismada yapilan Spearmann Korelasyon Testi ve ROC

analizi de bu sonuglarin, saglamasini ortaya koymustur.

Helmreich ve Merritt'in (2001) arastirmasinda elde ettigi guvenilirlik analizi degerleri
ortalama olarak %71 kabul edilmistir. Bu arastirmanin glvenilirlik analizi sonuglari ise su;
sekildedir, (Otomasyon kriteri igin soru sayisi azligi ve elde edilen sonug itibari ile

glvenilirlik analizine gerek duyulmamistir.)
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PDI degeri icin %76,1;
MAS degeri icin %66,1;
UAI degeri icin %54,8;
IDV degeri icin %58,9;
ORG degeri icin %63,2;
EMR degeri igin %43,7;
EKC degeri igin %73,1;
SAF degeri igin %74,6;
ILT degeri icin %63,9;

J- STR degeri icin %65,8;
k. KUR degeri icin %53,0;
l. Ortalama guvenilirlik degeri %63,02

-~ 0o o0 T @

o @

Anket sonuclarinin, ROC analizi sonuclari da asagida gorildugu gibidir;

a. Bireycilik/Kolektivizm (IDV) oélcegine gore belirlilik (specificity) degeri ile anket
sonuglarindan, kisinin, %81,60 ihtimalle F/O oldugunu sdylemek mimkuandur.

b. Ekip calismasi (EKC) olcegdine gore belirlilik (specificity) degeri ile anket
sonugclarindan, kisinin, %83,6 ihtimalle asker kokenli oldugunu sdylemek mimkundur.
C. lletisim (ILT) élcegine gore belirlilik (specificity) degeri ile anket sonuglarindan
kisinin %79,9 intimalle askeri kdkenli oldugunu séylemek mumkundur.

d. Kurallara uyum (KUR) Olcegine gbére hassasiyet (sensitivity) degeri ile anket
sonuglarindan, kisinin %71,8 ihtimalle sivil kdkenli oldugunu séylemek mimkindur.

e. Belirsizlikten kaginma (UAI) digegine gore hassasiyet (sensitivity) degeri ile anket

sonuglarindan kiginin %79,1 intimalle sivil kékenli oldugunu séylemek mumkunadur.

4.3.1. Kultur Boyutlan Agisindan Degerlendirme

Ulusal kdltir boyutlari agisindan yapilan degerlendirmelerde kontrol grubunun Glg
Mesafesi (PDI) degeri 42 soru Uzerinden, Erillik / Disilik (MAS) degeri 30 soru Utzerinden,
Bireycilik /Kolektivizm (IDV) degeri 22 soru Uzerinden ve Belirsizlikten Kaginma (UAI)
degeri 26 soru Uzerinden hesaplanmistir. Helmreich ve Merritt'in 1998 yilindaki
aragtirmalarinin aksine sadece 1-2 soru ile ilgili degerleri formlle etmek yerine
sorulardan konu ile ilgili olanlarin tamami denklemin igine katilmaya calisiimigtir. Kaltir
boyutlari hesaplamalarinda kullanilan sorular tabloda géruldugu gibidir (Tersi kullanilan,

yani negatif etkisi olan sorular R ile belirtilmistir).
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SORU NUMARALARI

14, 15R, 16, 18, 19, 20, 21, 22, 23R, 24, 25, 26R, 27, 31R, 35R, 36, 37R, 38, 40, 41R,
PDI | 43, 44, 45, 46R, 47, 48, 49, 52R, 53, 54R, 55, 56, 57R, 58R, 59, 60R, 62R, 63R, 64,
66, 67,72, 73

11, 12, 13, 14, 16, 18R, 19, 20, 21, 25, 35R, 36, 37R, 38, 39, 40, 41R, 42, 44R, 45R,

MAS 46, 47, 52R, 55R, 57R, 58R, 59, 60R, 63R, 64

UAI 11R, 15R, 17, 18R, 19, 22, 24, 25, 26R, 27, 30, 36R, 39R, 40R, 41R, 433, 45,48R, 49,
50, 51, 53R, 62R, 65, 66, 67

DV 14, 15R, 18R, 19, 21, 23R, 25, 26R, 28R, 36, 38, 40, 42, 46, 48, 49, 53, 54R, 55, 59,

64, 67

Tablo-21: Kilttrel Boyutlarin Hesaplanmasinda Kullanilan Sorular

Hofstede’ye gére Tirk toplumunun ulusal kiltdr boyutlari degerlerinin glinimuzdeki son
degerleri; Erillik/Digilik (MAS), Bireycilik/Kolektivizm(IDV), Belirsizlikten Kaginma (UAI),
Gl¢c Mesafesi (PDI) icin asagidaki tabloda oldugu gibidir (https://www.geert-
hofstede.com/turkey.html, 2015).

MAS IDV UAI PDI
Tiirkiye 45 37 85 66

Tablo-22: Turk Halkinin Hofstede’ye Gére Ulusal Degerleri

Daha 6nce Sekerli'nin (2006) yaptigi calismalara gére Turk pilotlari igin belirlenen

degerler agsagida oldugu gibidir.

MAS IDV UAI PDI
XorT (Medyan) 38 137 96 95
Aralik -38...61 114...158 9...96 17...125
Diizeltilmis Medyan 77 52 100 72
Siralama 23 Ulke 7 15 1 7

Tablo-23: Sekerli'nin (2006) Calismasi Sonucu Elde Ettigi Degerler

Bu yaptigimiz arastirmada elde edilen degerler asagidaki tabloda belirtildigi gibidir.

MAS IDV UAI PDI
XorT (Medyan) 54,1935 49,5238 51,4286 50,9524
Aralik 42,58...74,19 36,19...78,1 36,43...73,57 76,67...36,43
X 54,738+7,359 49,523+837 51,247+5,444 51,165+5,551
Siralama 23 Ulke 16 15 5 12

Tablo-24: Bu Calisma Sonuglarina Gore Turk Pilotlarinin Kiltirel Boyutlardaki Degerleri

Erillik/Digilik degeri (MAS) Sekerl’nin (2006) yaptid1 arastirma degerleri ile
karsilastirildiginda pilot davraniglarinin disil ydonde degisiklik gosterdigini (77°den 54’e

azaldigi i¢in) sdylemek muimkindar. Yani bugin Turk pilotlarinin 10 yil 6ncesine nazaran
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daha disil 6zellikler gosterdigini, is ve meslege adanmigliktan biraz daha uzaklastiklarini,
aile hayatini daha énemsediklerini, is yerinde uyuma ve uyumlu ¢alismaya daha 6zen
gosterdiklerini, sicak iligkilere daha fazla 6nem vermeye bagladiklarini séylemek yanhs
olmayacaktir. Bu durumun; iletisime olan pozitif yonlu etkisi sebebi ile EKY’ne de olumlu
etki edecegdini sdylemek mimkindir. Yani gegen zaman iginde ve belirtildigi gibi
Amsterdam kazasi sonrasi alinan dnlemler ve yapilan degisikliklerin istenen sonuclara
ulagiimasinda yardimci oldugunu sdylemek mumkundir. Bununla beraber ulusal kultur
degerleri ile yapilan arastirma karsilastirildiginda %9 oraninda pilotlarin erillik degerinin
ulusal degerlerden yuksek c¢iktigi gorilmektedir. Bu ¢alisma sonuglarina goére, Tark
pilotlari, toplumun genelinden biraz daha fazla eril davraniglar sergilemektedir. Bu az
farkin ise igse adanmigtik, mesledi ¢cok sevmek gibi 6zelliklerden kaynaklanmasinin
muhtemel oldugu distnilmektedir. Aradaki bu farkin isin dogasindan kaynaklandigi,
dolayisi ile dogal oldugu, bu seviyede bir farkin dnemli olmadigi distnilmektedir. Ayni
zamanda EKY ve ucus emniyeti icin de Turk pilotlarinin degerlerinin arzulanan seviyede

oldugunu sdylemek mumkundur.

Bireycilik/Kolektivizm boyutunda (IDV) yapilan calisma sonucunda elde edilen deger;
Sekerli'nin (2006) elde etmis oldugu sonucgtan énemsenmeyecek kadar dusuktir. Turk
pilotlari igin hesaplanan bu deger, Hofstede'nin Tirk kaltird icin belirledigi ulusal
degerlerden ise yaklasik %12 daha ylUksektir. Bugin elde edilen deger itibari ile Turk
pilotlarinin Bireycilik/Kolektivizm 6lgeginin neredeyse tam ortasinda oldugunu séylemek
muamkindir. Bir bagka deyisle Turk pilotlari, ulusal kiltirden daha bireyci olmalarinin
yaninda bireyci ve kolektivist 6zellikleri ayni anda tagsimaktadirlar. Turk kaltGrint genel
olarak dikey kolektivist olarak tanimlamak mumkundir. Ancak Turk pilotlarini elde edilen
bu deger ile yatay kolektivist olarak siniflandirmak daha uygun olacaktir. Agik¢asi
EKY’nin tam olarak da istedigi budur. EKY’; grup calismasinin benimsenmesi gerektigi
vurgularken, bireylerin de kolaylikla grup icinde fikirlerini sdylemeleri gerektigini, pasif
kalmamalarini tavsiye etmektedir. Bu degere goére bireycilik seviyesinin ulusal dederlere
nazaran biraz daha artmasinin yaninda ekip ¢calismasindan da uzaklasilmamis olmasi,

EKY ve ugus emniyeti agisindan memnuniyet vericidir.

Belirsizlikten kaginma olgeginde (UAI) ise Turk toplumunun genel olarak yuksek olan
belirsizlikten kaginma degerinden ¢ok daha dusuk bir deger elde edilmigtir. Tark toplumu
icin 85 olarak Hofstede tarafindan belirlenen bu deger Sekerli'nin (2006) arastirmasinda
yaklasik 100’e tekabul etmektedir. Belirsizlikten kaginma konusunda Sekerli’'nin (2006)
buldugu bu deger, Helmreich ve Merritt'in (1998) arastirdigi Ulkeler icindeki en ylksek
degerdir. Ancak bu yaptigimiz arastirmada bulunan 51 degeri sasirtici derecede

dusuktur. Gegen yaklasik 10 yil igcinde belirsizlikten kaginma degerinin TUrk pilotlarda bu



109

derece disus egiliminde olmasinin sektdriin buylk bir ivme ile blylimeye devam
etmesinden kaynaklandigi distintilmektedir. Ekonomik istikrar ve havacilik sektériiniin
Ulkemizde dizenli bir sekilde blylmesinden dolayi is olanaklarinin artig1 ve buna bagh
olarak pilota olan ihtiyacin artisi, is kaygisini ortadan kaldirmakla beraber, pilotlarin
dunyanin herhangi bir yerindeki bir pilot ile hemen hemen ayni, kimi zaman daha yiksek
Ucretlerle is bulabilme imk&nina sahip olmalarini saglamaktadir. Bu da gelecek ile ilgili
riskleri dogdal olarak kisisel bazda azaltmaktadir. Diger taraftan Tark pilotlarinin gegmise
nazaran nispeten daha eril degerler géstermeleri de belirsizlikten kaginma degerindeki
azalmanin dogrulayici kaniti durumundadir. DUsUk belirsizlikten kaginma degerlerinin
gectigimiz son on yildaki degisim ile farkl fikirlere daha agik, daha esnek ve uyumlu
olduklari anlamina gelmesine karsin elde edilen sonug¢ hala aslinda dusuk bir
belirsizlikten kacinma degeri degildir. Pilotlarda zaten; kurallara kati uyum, isletme
yararina olsa bile hicgbir kurali ihlal etmemek gerektidi anlayisi, basli basina belirsizlikten
kacinma degerini yukselten bir durumdur. Belirsizlige karsi olan toleransin az olmasinin,
gl¢ mesafesinin agilmasina neden oldugu bugun igin bilinen bir gercektir. Bireyciligin
yukselmesi ayni zamanda glic mesafesini azaltan bir durumdur. Bu iki énermenin
birlesimi olarak, bireyciligin artisi dolayli yoldan belirsizlikten kaginma degerini
dusurecektir. Turk pilotlarinda meydana gelen bu dususun etkilerinden biri de budur.
Sonug itibari ile 51 degeri 100’IUk Olcekte orta derecede, dlsik olmayan bir degerdir.
Her ne kadar ugus emniyeti ve EKY icin standart bir deder belirlenmis olmasa da
belirsizlikten kaginma degerinin kurallar ve standartlar distnudldiginde biraz daha
yuksek olmasini beklemenin daha uygun olabilecegi degerlendiriimektedir. Dolayisi ile
bu hali ile Turk pilotlarinin belirsizlikten kagcinma degeri olmasi gereken degerlerin biraz

altinda olarak dustntlmektedir.

Guc¢ mesafesi degerleri (PDI) bakimindan degerler ele alinacak olur ise, Sekerli'nin
(2006) arastirmasindan daha disuk bir deger elde edildiginin sdylemek mimkundur.
Bununla beraber Hofstede’nin Tark kiltlrd icin belirledigi glic mesafesi degeri 66 iken,
pilotlar Gzerinde yapilan bu yaptigimiz arastirmada sonu¢ 51 olarak elde edilmistir. Bu
yaptigimiz arastirmada c¢ikan deger; Sekerli'nin (2006) degerinden de Hofstede’nin
degerinden de daha dusuktir. Diger kultirel boyut degerlerine bakildiginda, gug
mesafesinin gecmisteki degerler gére ¢ok daha duslik olmasi beklenen bir durumdur.
Amsterdam kazasi sonrasi alinan bir dizi énlemin icinde belki de en dnemlisi, Turk
pilotlar arasinda, kokpitteki glic mesafesini disirme amacidir. Gegmis dénemlerde,
Ozellikle asker kaynakli kaptanlar ile sivil kaynakh F/O’lar arasinda ya buyuk bir glic
mesafesi olusmaktaydi ya da iletisim neredeyse sifir seviyesine inmekteydi. Bu da ugus
emniyetini ve EKY’ni derinden etkilemekteydi. Buglin organizasyonlar dahi, kokpit iginde

esit seviyede bir hiyerarsinin olmasi i¢in cabalamaktadir. Bu esitligin s6zde kalmamasi
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icin, glic mesafesini azaltmak adina F/O’lara da belirli seviyede sorumluluklar yikleyen
organizasyonlar, bu sayede EKY gerekliliklerinin ve bunun sonucunda ugus emniyetinin
daha rahat saglanabilecegine inanmaktadirlar. Bugiin gelinen noktada bu seviyede bir
guc mesafesi degeri, Turk pilotlari adina sevindiricidir. Emniyet anlayiginin gerekli Gnemi
elde ettigi, emniyetin saglanmasi icin atilmasi gereken dogru adimlarin atildigini ve
pilotlarin da bu durumu benimsediklerini gdstermektedir. Cunki gu¢ mesafesinin
yuksekligi ekip is birliginden iletisime, emniyet kaltirinden ugus emniyetine kadar birgok
konuda blyuk sorunlara neden olmakta ve bu sorunlar ucgusta ortaya ciktiginda
hazirlanan bariyerlerin neredeyse hepsini etkisiz hale getirerek, defalarca gec¢mis
dénemde yasanmis oldugu gibi, ufak bir hatanin blylk sorunlara neden olmasina yol
acacaktir. Bugun eskiye nazaran daha dusik gic mesafesi ve kokpitte daha esit bir
yonetim anlayisi sayesinde, kaptanlarin yaptiklari birgok ucgustaki bircok hata F/O’lar
tarafindan kolaylikla buyimeden dnlenebilmektedir. Bu da ugcus emniyetinin ¢ok daha
ileri seviyelere gelebilmesini saglamaktadir. Disuk gi¢ mesafesi ayni zamanda emniyet
kUlturd icin de olmazsa olmaz gerekliliklerden biridir. Bu yaptigimiz arastirmada elde
edilen 51 degeri gecmis doneme ¢ok glizel bir iyilesme oldugunu goésteriyor olsa da hala

yuksektir ve daha da asagilara inmesi ugus emniyetini daha da arttiracaktir.

Kaltir boyutlart degerlendirilirken, kaptanlar ve F/O’lar arasinda bahsi gegen
Hofstede'nin dort kilttr boyutu icin anlamli bir fark olup olmadidi elde edilen anket
sonuglarindan Mann Whitney U testi ile kontrol edilmis olup elde edilen degerler

asagidaki tabloda oldugu gibidir.

IDV MAS PDI UAI
Xort (Medyan) 48,57 55,48 50,95 50,71
KAPTAN | ARALIK 36,19...78,10 | 44,52...71,61 | 39,05...76,67 | 37,14...73,57
X 49,08+8,06 | 5511527 | 51,03+6,08 | 51,105,88
Xort (Medyan) 50,48 54,19 50,95 51,43
FIO ARALIK 40,00...67,62 | 42,58...74,19 | 37,14...65,71 | 36,43...64,29
X 50,39+512 | 54,38+572 | 51,30£5,01 | 51,39+5,02
z -2,125 -1,298 -0,853 -0,328
P 0,034 0,194 0,394 0,743

Tablo-25: Kilttr Boyutlari Agisindan Kaptan ve F/O'larin Karsilastiriimasi

Ankete katilan pilotlarin %48,7’si (119 kisi) anketin dolduruldugu tarihte kaptan olarak,
%51,3’0 (125 kisi) anketin dolduruldugu tarihte F/O olarak gorevlerine devam etmektedir.
Kaptan ve F/O sayilarinin yaklasik olarak esit olmasi sebebi ile uygun bir kriter oldugu
degerlendirilmistir. Yapilan ¢alismada kultir boyutlari bakimindan kaptanlar ve F/O’lar
arasinda bireycilik degeri (IDV) hari¢ anlamli bir farklilik bulunmamistir. Tablo-41’ den de

anlasilacagi Uzere, F/O’larin IDV degerleri ¢cok az farkla da olsa daha ylksektir. IDV
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haricindeki diger boyutlarda kaptan ve F/O gérevindeki pilotlar arasinda kiilttirel anlamda
bir farklihk ortaya cikmamistir. F/O’larin nispeten daha geng olduklari da géz 6niine
alinacak olur ise, geng neslin bireycilik degerlerinin ulusal kiltirden daha az etkilendigini
sdylemek mimkindir. Bu durum ayni zamanda genelleme olarak geng neslin nispeten
bireyselligi daha yuksek vyetistigi seklinde de yorumlanabilir. Aradaki farkin az
olmasindan dolayl, bu durumun EKY’ni ve ugus emniyetini etkileyecek seviyede
olmadigi dugunulmektedir. Yine de ayni veya benzer anketler ile belirli araliklarla bu fark
kontrol edilmeli ve farkin hareket yéni degerlendirilmeli, gerekiyor ise, EKY egitimlerinde

farki ortadan kaldiracak sekilde egitimler yonlendirilmelidir.

Kultar boyutlar degerlendirilirken, kaynaklarina gore askeri kokenli ve sivil kokenli
pilotlar arasinda, bahsi gegcen Hofstede’nin doért kultir boyutu (PDI, MAS, UAI, IDV) igin
anlamh bir fark olup olmadigi Mann Whitney U testi ile kontrol edilmis olup elde edilen

degerler asagidaki tabloda oldugu gibidir.

IDV MAS PDI UAI

Xorr (medyan) 48,57 53,87 49,52 50,00
Q;‘fe'i?i ARALIK 36.19...78.10 | 42,58...74.19 | 37,14...76.67 | 37.14...73.57
X 49.4746,58 | 5418604 | 5004622 | 50,08%546

- Xorr (medyan) 50,48 54,84 51,90 5221
K%';Qk" ARALIK 37.14..67,62 | 45.81..67.10 | 40,48...63.81 | 36.43...65,71
X 49.98%5.17 | 5520£500 | 52,00¢4.76 | 52214526

2 1,674 11,460 20,825 20,498

P 0,094 0,144 0,409 0,618

Tablo-26: Kultir Boyutlarn Agisindan Kaynaklarina Gére Pilotlarin Karsilastiriimasi

Ankete katilan pilotlarin %45,1’i (110 kisi) sivil kaynaklardan, %54,9’u (134 kisi) askeri
kaynaklardan pilotaj egitimlerini tamamlamistir. iki kaynak arasindaki oranin yakin
olmasi avantaji ile daha gergege yakin bir galisma yapilabilmistir. Ancak Tablo-26’dan
da anlasilacagi uzere sivil kaynakh pilotlar ile askeri kaynakli pilotlar arasinda
Hofstede'nin kiltir boyutlari agisindan herhangi bir anlamli farka rastlanmamistir. Bu
durum ucgus emniyeti ve EKY acisindan kesinlikle sevindiricidir. Benzer sekilde; “Kendi
kanyagimdan gelen pilotlar ile daha rahat gorev yaparim.” seklindeki anket sorusuna
verilen cevaplar da %37,2 katiliyorum, %25,5 fikrim yok veya emin degilim, %37,3
katiimiyorum seklindedir. Oranlara bakilacak olur ise, kisiler ginimiizde artik tamamen
global hale gelmis hava yolu organizasyonlarinda ugtuklari kimselerin kaynagdini ¢ok da
onemsememektedirler. Bu konu hakkindaki bir baska benzer soru ise su sekildedir;
“Ucuculari gegmisten gelen tecriibelerine goére degerlendirir, fikirlerini ona goére dikkate
alinm.” Bu sorunun cevaplarina bakilacak olur ise; %51,6 katiliyorum, %15,6 fikrim yok

veya emin degilim, %32,8 katiimiyorum seklindedir. Bu konudaki bir bagka soru da su
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sekildedir; “Tecrlbesine ve bilgisine glivendigim ekip tGyelerinin fikirlerini nispeten daha
az yorumlarim.” Bu surunun cevap dagihmi ise; %54,5 katiliyorum, %18,1 fikrim yok
veya emin degilim, %27,4 katiimiyorum. Yani her ne kadar, Kigiler beraber ugtuklar
pilotlarin kaynaklarina dikkat etmeseler de buyik oranda ge¢gmis tecribelerine gore
degerlendirmekte ve fikirlerini ona gore dikkate almaktadir. Dolayisi ile sivil kaynakli
pilotlar ile askeri kaynakli pilotlar arasindaki su an gérinen tek fark gegmisten gelen, bir
miktar farkh bir alandaki ugus tecribesidir ve bu tecriibe farki bazen fikirleri ve kisilerin
davranis sekillerini etkilemektedir. Bu durumu teyit etmek maksadi ile sorulan “Ekip
Gyelerinin ge¢cmis ugus tecribeleri beni ilgilendirmez, herkese ayni sekilde davranirim.”
seklindeki soruya verilen cevaplar ise su sekildedir; %50 katilmiyorum, %20,5 fikrim yok
veya emin degilim, %29,5 katilyorum. Yukarida da belirtildigi gibi, insanlar kokpit iginde
cogunlukla hala birbirini gegmis tecribelerine gore degerlendirmekte ve fikirlerini ona
gore dikkate almaktadir. Bu durumun bir nebze de olsa gli¢ mesafesinin olusmasina
neden oldugu dusunulmektedir. Sonug olarak, sivil kaynakl pilotlar ve askeri kaynakli
pilotlar arasinda kiltirel anlamda bir fark olmamasina ragmen, gecmis tecribelere
binaen askeri kaynakl pilotlarin biraz daha (6zellikle sivil kaynakli pilotlara karsi) gulc
mesafesini agma yonunde davranis ve hareket tarzi icinde olduklarini séylemek, ne
yazik ki hala mimkindir. Bu durumun da zaman icinde azalan glic mesafesi ile ortadan
kalkacagi dusunulmektedir. EKY egitimlerinde bu konunun da (gerekiyor ise adi
konmadan ve kaynak belirtimeden) iletisim ve ekip c¢alismasi bolimleri iginde

islenmesinin uygun olacagi degerlendiriimektedir.

Kaltir boyutlar dederlendirilirken, sivil havacilik sektériinde gegirilen yil bazinda, bahsi
gecgen Hofstede’'nin dort kiltdr boyutu icin, anlamli bir fark olup olmadigi Kruskal Wallis

testi ile kontrol edilmistir. Elde edilen degerler asagidaki tabloda oldugu gibidir.
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IDV MAS PDI UAI
Xorr (medyan) 51,43 54,19 52,86 52,14
0-5 YIL | Aralik 39,05...67,62 | 45.81..74.19 | 37.14...65.71 | 40,71...64,29
X 50,02¢520 | 5505557 | 52194519 | 52,11%483
Xorr (Medyan) 49,52 54,52 50,24 51,43
%lll_o Aralik 40,00...63,81 | 42,58...73,55 | 40,48...64.76 | 40,00...60,00
X 49394491 | 5481:591 | 50.95:4.99 | 51,56+4.44
Xorr (Medyan) 50,48 52,26 50,05 50,00
1$;ﬁ° Aralik 36,19...78.10 | 44.52...71,61 | 40,95...76,67 | 36.43...64,29
X 50,016,91 | 5357551 | 51,004648 | 50,81%5,99
Xorr (Medyan) 47,62 55.16 49,52 49,64
f{}: Aralik 36,19...76,19 | 46.45...67.10 | 39,05...73.33 | 37.86...73,57
X 47941636 | 54,88t512 | 49.75:570 | 49.87%644
Ki-kare 14,890 2.855 11,791 8,741
P 0,002 0,415 0,008 0,033

Tablo-27: Kultir Boyutlari Agisindan Pilotlarin Sivil Havacilikta Gegirdikleri Stireye Goére

Karsilastiriimasi

Sivil havacilikta gegen sure agisindan Hofstede’nin kiltlrel boyutlarinda (IDV, MAS,
PDI, UAI) istatistiksel olarak anlamli farkhlik olup olmadi§i degerlendirildiginde; elde
edilen anlaml istatistiksel farkliliklarin sadece 0-5 yil gegiren pilotlar ile 21 yildan daha
fazla sureyi sivil havacilikta gegiren pilotlar arasinda oldugu ortaya c¢ikmistir. Sivil
havacilikta gecen sire bakimindan ilk 5 yilinda olan pilotlar ile 6-10 yilini gegirmis
olanlar arasinda veya ilk 5 yilinda olan pilotlar ile 11-20 yilini gegirmis olan pilotlar
arasinda veya 6—10 yilini gecirmis olan pilotlar ile 11-20 yilini gecirmis olan pilotlar

arasinda higbir kultirel boyut dlcedinde anlamli bir farka rastlanmamistir.

Tam pilotlar agisindan bireycilik degerinin gegcmise ve ulusal endekse gore buyuk oranda
artis goOsterdigi yukarida da ayrintili olarak belirtiimistir. Ancak, sivil havacilikta ilk 5
yilinda olan pilotlar ile 21 yildan daha slredir gorev yapan pilotlar arasinda bireycilik
dlceginde istatistiksel olarak anlamli farka (p=0,002) rastlanmistir. ilkk 5 yilinda olan
pilotlarin bireycilik degeri yaklasik 51 iken, sivil havacilikta 21 yildan daha fazla sure
gobrev yapmis olan pilotlarin bu degeri yaklasik 47 olarak tespit edilmistir. Bu baglamda
sivil havacilikta ilk 5 yilinda olan pilotlarin genel yas ortalamasinin, sivil havacilikta 21
yildan daha fazla gbérev yapmis olanlara nazaran daha dusuk oldugu g6z 6éninde
bulunduruldugunda arada 10 yildan daha fazla olan yas farki; ayni zamanda yeni
nesillerin eskilere nazaran daha bireyci oldugunu bir kez daha ortaya koymaktadir.
Aradaki fark ¢ok buylk olmamakla birlikte beklenen bir farktir. Bu farkhlik ayni zamanda
ilerleyen dénemde Turk pilotlarinin nispeten daha da bireysellesecegini, kolektivizmden
uzaklasacagini gostermektedir. Ancak her iki degerin de halen EKY’nin istedigi ve

bekledigi deger araliklari icinde oldugunu belirtmek gerekmektedir.
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Gulc¢ mesafesinde de benzer sekilde sivil havacilik sektériinde 21 yildan daha fazla gérev
yapan pilotlar ile sivil havacilik sektériinde ilk 5 yilinda olan pilotlar arasinda,
Hofstede’'nin kiltlrel boyutlarindan gi¢ mesafesi konusunda da anlamli bir farkhhk
(p=0,008) gorulmektedir. Bireycilik degerinde oldugu gibi, deney kimesinin tamaminin
gu¢ mesafesinin de eski arastirma sonugclari ve ulusal degerlerin ¢ok altinda oldugunu
gorulmektedir. Ancak bunun yaninda sivil havacilikta 5 yildan daha az gorev yapanlarin
gu¢ mesafesi degeri yaklasik 52 iken, 21 yildan daha fazla gérev yapanlarin degeri 49
olarak belirlenmistir. Bu durum aslinda bireyciligin tam tersi seklinde ortaya ¢ikmigtir.
Aradaki fark ¢ok ylksek olmasa da uzun yillardir sivil havacilik sektérinde goérev
yapanlarin, nispeten daha disuk gi¢ mesafesine sahip olmasinin degisik sebepleri
olmasi muhtemeldir. Bunlardan ilki kaltirin paternalizm boyutu ve aradaki nesil farkidir.
ikincisi; sektorde 21 yildan daha fazla goérev yapan kaptanlarin, artik mesleklerinin
ulasabilecek en Ust seviyesine ulasmis, egolari azalmig, yeni nesle, yeni baslayanlara

elinden geldigince tecrubelerini aktarma gabasi igine girmis olmalari muhtemeldir.

Benzer sekilde sivil havacilikta gecen slre baz alindiginda yine sadece sivil havacilikta
ilk 5 yilinda olanlar ile 21 yildan daha fazla slire gbrev yapanlar arasinda, Hofstede'nin
belirsizlikten kaginma boyutu ile ilgili sorularda anlamli bir farklilk ortaya cikmustir. ilk 5
yilinda olan pilotlarin belirsizlikten kaginma degeri yaklasik 52; 21 yildan daha fazla
suredir gorev yapan pilotlarin belirsizlikten kagcinma degeri yaklasik 49 olarak tespit
edilmistir. Her ne kadar fark (p=0,008) ¢ok biylk olmasa da ulusal kilttr degerlerinin ve
daha 6nce yapilan arastirma bulgularinin ¢ok altinda degerler elde edilmistir. Daha
onceki arastirmalarda Tark halkinin belirsizlikten kaginma degeri 85; Tark pilotlarinin
belirsizlikten kaginma degeri 100 iken buglin elde edilen deger ¢ok daha digsiktir. Yine
gecmis arastirmalarda, pilotlarin belirsizlikten kaginma degerlerinin ulusal Kkulttr
degerlerinin ¢ok altinda oldugu tespit edilmis olmasina ragmen Turk pilotlar icin 6nerme
gegersiz idi. Ancak bu yaptigimiz arastirmada goérilmustar ki, Turk pilotlari icin de tespit
edilen degerler ulusal kultir degerlerinin ¢ok altindadir. Bu dedisimin sebeplerinden ilki;
gunimiz havacilik anlayisinin eski anlayistan gok uzaklasmasidir. Ozellikle Amsterdam
kazasinin Tdrk sivil havaciiginda 6nemli bir donim noktasi oldugunu kabuliine
dayanarak; kazadan sonraki donemde teknik bilgi, kural, prosedir, EKY gibi dnemli
hususlar gergcek anlamda hayata gecirilmis veya geciriimek zorunda kalmigtir. Eski
dénemlerdeki kaptan anlayigi (tek s6z sahibi, dedigim dedik, kural tanimaz ve hatta
kurallarin Ustinde), sadece uguculuk yeteneginin deger gérdugdu, kurallar, usuller, teknik

bilginin onemsenmedigi anlayig tamamen terk edilmistir.

Kurallara, kitaplara, prosedirlere uygun hareket etmek, buglin tim sivil havacilik

sektérinde faaliyet gosteren organizasyonlar igin, organizasyon kultiri haline
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gelebilmistir. Bu durumun sonucu olarak belirsizlikten kaginma degerlerinin dismesi de
dogaldir. Bunun yaninda isini, gorevini severek yapiyor olmak, meslege adanmislik,
daha once de belirtildigi gibi, gu¢ mesafesini digtren bir durumdur. Bunun yaninda,
pilotlarin; kurallarin kendilerini sadece emniyetli tarafta tutmak igin var oldugunu,
anlamsiz ve gereksiz kurallarin, prosedurlerin olmadigina olan inanci; belirsizlikten
kacinma degerini duslren bir baska ozelliktir. Sektorde yeni olanlar da organizasyon
kultdrine ve meslege olan adanmisliklari pekistikge, kurallara daha siki sikiya sarilmaya
baslayacaklardir. Kurallarin, kitaplarin, SHUnin énemi, sektérde yeni gérev yapmaya
baslayan pilotlarda da zaman icinde artacak ve dogal olarak belirsizlikten kaginma degeri
biraz daha dusecektir. Bu durum; emniyetli tarafta kalmayi, kurallari ve kitaplari iyi
bilmeyi ve dogru uygulamay! beraberinde getirdiginden; dusuk belirsizlikten kagcinma

degerlerinin, ugus emniyeti ve EKY igin ¢ok dnemli oldugunu sdylemek mimkanddr.

4.3.2. Emir Verme Olgegi Acisindan Degerlendirme

Emir verme o6lcegi, direk olarak olmasa da gic¢ mesafesi ile iligkili bir durumdur. Emir
verme Olgegi, kisilerin grubu ne derece yodnetmek istemeleri, grubun kendisini
dinlemesini ne derece 6nemli bulduklari ile iligkilidir. Bu durum liderlik ile iliskili olmakla
beraber bazi durumlarda ileri seviyelere ulasmasi; macoluga, fazla otoriter davraniglara
donusebilmektedir. EKY agisindan ekibine bazi isteklerini ve kararlarini yaptirabilmek
adina, ozellikle kaptanlarda olmasi gereken bir 6zellik iken, fazlasi ve/veya azi da
yonetim acisindan sikinti yaratabilecek bir durumdur. Ankette emir verme 6lgeginin

hesaplanmasinda kullanilan sorular sunlardir.

SORU NUMARALARI
EMR ‘ 14, 15R, 19, 21, 25, 26R, 27, 28R, 32R, 38R, 53, 59, 64R

Tablo-28: Emir Verme Olgeginin Hesaplanmasinda Kullanilan Sorular

Ankete katilan tim pilotlarin emir verme o6l¢egdi asagidaki tabloda oldugu gibidir.

EMR
XorT (Medyan) 46,15
Aralik 26,15...76,92
X 46,4146,72

Tablo-29: Tum Pilotlarin Emir Verme Olgegi Degerleri

Dusuk emir verme 6lceginin ayni zamanda disik gic¢ mesafesinin géstergesi oldugunu
sdylemek mimkindir. Bu dederin ¢ok ylksek olmasi iletisimi énemli boyutta sekteye

ugratacagindan, EKY’ne ve ugus emniyetine de etkisi olacagi asikardir. Helmreich ve
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Merritt (1998); emir verme dlgeginin ¢ok ylksek olmasi durumunda bir stire sonra kokpit
icinde mecburiyetler haricinde herhangi bir nedenle iletisim kurulmayacagini
belirtmektedir. Literatlirde pilotlar i¢in herhangi bir sabit deger olmasa da yaklasik olarak
45-55 arasi degerlerin daha uygun olacagd! dusunilmektedir. Bunun yaninda; daha
dusuk degerlerin 6zellikle kaptandan daha baskin F/O’larin ortaya ¢ikmasina neden
oldugu defalarca tecribe edilmistir. Bu de@erin c¢ok yiksek olmasi; kaptanin
sorgulanmak istemedigi, kararlarina yorum yapilmasina misaade etmedigi, verdigi
kararlari aynen uygulayan, yorum yapmayan, soru sormayan ekip tyeleri ile calismaktan
daha mutlu oldugu anlamina gelmektedir. Liderlik 6lcedinde bahsi gegen A tip liderler bu
duruma drnek olarak gdsterilebilir. Dolayisi ile elde edilen 46 dederi EKY agisindan
neredeyse tam istenen Ozelliklerdedir. Bunun yaninda tim pilotlarin genel olarak
bireycilik degerinin gegmis donemdeki ¢alismalarda elde edilen sonuglardan ylksek ve
gu¢c mesafesi degerinin de gecmis calismalara nazaran disuk olmasi, emir verme
Olceginin de dusuk ¢ikacagini gostermektedir. EKY igin istenen degerler arasinda, uygun
bir degerin elde edilmis olmasi, Turk pilotlarinin ekip ¢alismasina daha yatkin bir sekilde,
eklenen ozellikleri sergilediklerini ortaya koymaktadir. Bu durumun ugus emniyetine olan

etkisi yadsinamayacak seviyededir.

Emir verme 06lgegi karsilikh degerlendirmesinde kaptan pilotlar ve F/O’lar arasinda fark
olup olmadigini Mann Whitney U testi ile kontrol edildiginde elde edilen degerler

asagidaki tabloda oldugu gibidir.

Kaptan Pilot F/O z P
XorT (Medyan) 46,15 46,15
Aralik 29,23...76,92 26,15...70,77 -0,254 0,799
X 46,66+7,12 46,19+6,34

Tablo-30: Emir Verme Olgegdi Agisindan Kaptan ve F/O’larin Karsilastirilmasi

Yukaridaki tablodan da anlasilacagi Uzere, emir verme Olgeginde kaptan pilotlar ve
F/O’lar arasinda anlamli bir farkhlik bulunmamistir. Bu durum, kokpit icinde koordineli ve
basarili bir ekip ig birliginin saglanabildiginin gostergesidir. Arzu edilen ideal kokpit
tanimlamasinda belirtilen, kaptan ve F/O arasinda yonetim, karar verme, karara katilma,
s0z sahibi olma hususlarinda dengenin oldugu ve baskin kaptan veya baskin F/O’nun
olmadigi (benzer sekilde varlik gosteremeyen kaptan ve/veya F/O’nun da bulunmadigi)
ortaya cikmistir. Bu durum ugus emniyeti ve kokpit igcindeki iletisim ve ekip is birliginin

kalitesi agisindan hayati seviyede 6nem arz etmektedir.
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Emir verme 0dlgegi asker kaynakl ve sivil kaynaklh pilotlar arasinda degerlendirildiginde
ise yine ayni sekilde benzer bir durum s6z konusudur. Emir verme 6lgedi acisindan

askeri ile sivil kékenli pilotlarin degerlendiriimesinde anlamli bir farka rastlanmamistir.

Anket sonugclar pilotlarin kaynagdina (askeri havacilik ge¢gmis olup olmadigina) goére

Mann Whitney U testi ile degerlendirildiginde asagida belirtilen sonuglar elde edilmistir.

Aske'r Kokenli Sivill Kokenli . =
Pilotlar Pilotlar
XorT (Medyan) 46,15 46,15
Aralik 26,15...76,92 29,23...64,62 -0,118 0,906
X 46,69+6,97 46,2016,54

Tablo-31: Emir Verme Olgegdi Agisindan Kaynaklarina Gére Pilotlarin Karsilastiriimasi

Elde edilen medyan degerleri araliklari farkli olmakla birlikte birebir ayni ¢ikmistir.
Dolayisi ile sivil havaciliga gegen askeri kokenli pilotlarin beklenenin aksine emir verme
egilimlerinden artik uzaklastiklarini ve kokpit icindeki is birligi ve iletisimi destekleyecek
sekilde, EKY’nin istedigi tarzda davraniglar sergilediklerini sdylemek mumkuindur. Askeri
havacilikta uzun sure emir komuta zincirine bagh, ast-ust iliskisi icinde gorev yapan
pilotlarin bu derece EKY’ni benimsemis olmalari sevindirici olmasinin yaninda, ugus
emniyeti icin de buyuk 6nem tasimaktadir. Kuilturel anlamda ve yetistiriime tarz
acisindan birbirinden tamamen farkli olan asker ve sivil kaynakh pilotlarin; EKY’nin
direktifleri ve EKY egitimlerinin sonucunda elde edilen pozitif davranis degisikliklerinin
bu hususta en bariz gbstergelerinden biri olan emir verme 6lgeginin, bu derece esit ve
dusuk ¢ikmis olmasi; eski dénemlerde anlatilan, asker kaynakli pilotlarin sivil kaynakl

pilotlara yaptiklari gizli veya acik baskinin artik kokpitte var olmadigini géstermektedir.

Sekerli'nin (2006) arastirmasinda askeri kokenli pilotlarin emir verme 6lgegi degeri
yaklasik 56 iken; sivil kdkenli pilotlarin emir verme 0l¢edi degeri yaklasik 46 olarak
belilenmigtir. Bu durumda gecen on yil iginde sivil kaynakli pilotlarin emir verme
Olcedinde herhangi bir degisiklik olmazken; askeri kokenli pilotlarin, eski
aligkanhklarindan (belki de silahli kuvvetlerden getirdikleri hareket tarzlarindan), icinde
bulunduklari organizasyon kulturinden dolay! vaz gegtiklerini ve daha iliml bir hareket

tarzini benimsediklerini sdylemek mumkundur.

Emir verme Olgeginde askeri kaynakl pilotlarin askeri havacilikta gegcirilen surelere gore
istatistiksel olarak anlamli bir farkhlik olup olmadigi deg@erlendirildiginde elde edilen

veriler asagidaki gibidir.
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1-10 YIL 11-15 YIL 16-20 YIL 21+ YIL Ki- D
kare
Xort 46,15 4615 4615 43,85
(medyan)
Aralik 36.92..52.31 | 29.23..64.62 | 36.92...60,00 | 40.00..6462 | 11924 | 0588
X 45231380 | 45741701 | 47584559 | 47.564818

Tablo-32: Emir Verme Olgegi Agisindan Askeri Havacilik Sektériinde Gegirdikleri Siireye

Gore Karsllastiriimasi

Emir verme 06lcegi acisindan askeri kaynakh pilotlarin askeri havacilikta gegirdikleri sire
bakimindan degerlendirildiginde, Kruskal Wallis testi sonuglarina goére, yillara gore
istatistiksel olarak anlaml bir farklihga (p=0,588) rastlanmamistir. Yani pilotlarin askeri
havacilikta gecirdikleri sure ile emir verme 0Ol¢edi arasinda bir baglantinin oldugunu
sdylemek mumkuin degildir. Askeri kaynakh pilotlarin, askeri havaciliktaki emir komuta
zincirinden kaynakli aliskanlklarini ne derece sivil havacilik sektérine tasidiklarini
ortaya koyan bu deger; EKY editimleri ve iginde bulunulan organizasyonun EKY
anlayisina bagl olarak ortaya ¢ikan organizasyon kdlttirinin de etkisiyle; sivil havacilik
sektorindeki askeri kaynakl pilotlarin gec¢misten getirdikleri 6zelliklerinde ve
aliskanliklarinda, EKY’nin bekledigi, yeterli ve istenen davranis degisikligini sagladigini
sdylemek mumkundur. Dolayisi ile EKY; dogru uygulanildiginda organizasyonda ve
pilotlarda gerekli disunce ve davranis degisikliklerini saglayabilmektedir. Bu durumu

EKY’nin basari olarak kabul etmek yanlis olmayacaktir.

Emir verme olceginde secilen sorulara verilen cevaplarin, sivil havacilik sektériinde

gegcirdikleri stireye gére degerlendirildiginde elde edilen sonuglar asagidaki gibidir.

0-5 YIL 6-10 YIL 11-20 YIL 21+ YIL kK" 0
are
Xorr 46,15 46,15 44,62 45,38
(medyan)
Aralik 2023..64.62 | 26.15...70.77 | 35.38...63.08 | 33.85...76.92 | 11229 | 0.746
X 4675:6,72 | 45424753 | 4653563 | 465316 82

Tablo-33: Emir Verme Olgegi Agisindan Sivil Havacilik Sektdriinde Gegirdikleri Stireye

Gore Karsllastiriimasi

Emir verme 6élgegdi acisindan Turk pilotlarin sivil havacilikta gecirdikleri siire agisindan
degerlendiriimesinde istatistiksel olarak anlaml bir farka (p=0,746) rastlanmamigtir. Bu
durumun; usta—cirak iligkisi ile (her ne kadar kaptanlarin F/O’larn egitmek gibi bir
sorumluluklari yoksa da dogru ornek olmak gibi sorumluluklari vardir) devam eden
pilotluk meslegi icin; buylklerinden nasil gorurler ise, o sekilde devam edecegi asikardir.

Bugun; EKY’nin artik organizasyonlar bazinda kabul edildigi bir sivil havacilik ortaminda,
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dogal olarak emir verme 6lceginin de diismesi ve sektdrde gorev slresine gore herhangi

bir degisiklige neden olmamasi da beklenen bir durumdur.

Sonug olarak; emir verme 0Ol¢egdi konusunda Turk pilotlarindan elde edilen 46 degeri
EKY’nin arzu ettigi seviyededir. Bu deger; asker ve sivil kaynakl pilotlar arasinda ve
kaptan ve F/O’lar arasinda da herhangi bir farklilik gostermemektedir. Dolayisi ile emir
verme Olgeginde, Tlrk pilotlarda EKY egitimlerinin istenen seviyede basarili sonuglar
ortaya koydugunu séylemek mumkindir. EKY; farkl kiltirlerden gelen pilotlarin ayni
potada eritiimesini ve belirledigi gereklilikleri saglayan pilotlarin ortaya c¢ikmasini
saglamigtir. Bunun yaninda kultarel farkhliklarin ortadan kalktigini, pilotlarca da EKY’nin
gerektigi sekilde benimsendigini séylemek mimkundir. Bu durumun ugus emniyetine

pozitif ydonde katki saglayacagini séylemek mimkinudur.

4.3.3. iletisim Agisindan Degerlendirme

Yukarida da ayrintilh olarak bahsedildigi gibi, iletisim EKY’nin belkemidi, vaz gecilmez
unsurudur. Hatta EKY’nin iletisim Uzerine kuruldugunu dahi soylemek yanhs
olmayacaktir. Acik ve etkili bir iletisim normal ve acil durumlarda ortaya c¢ikan
problemlerin ¢ézUmlenmesinde, karar verme, ekip is birligi ve calismasi yaninda
durumsal farkindaligin devam ettirilebilmesi ve otomasyonun uygun sekilde kullaniimasi
icin buylk 6éneme sahiptir. Meslek kiltir acisindan da acik iletisimin ortak bir tutum
oldugu, Helmreich ve Merritt'in (1998) arastirma ortak sonuglari igcinde de yer almaktadir.
Bu yaptigimiz arastirmada da elde edilen sonuglarda, iletisimin 6nemi, asagida belirtilen
sorular ve verilen cevaplarin orani ile kesin sekilde ortaya konmakta ve sonuglardan;

iletisime pilotlar tarafindan da gereken énemin verildigi géralmektedir.

a. Soru 26 — Kaptan acil durumlarda dahi bilgi paylasimini devam ettirmeli ve ugus
ekibinin durumu sorgulamasina misaade etmelidir. (%88,5)

b. Soru 49R — Farkli disinceler ¢catismaya ve zaman kaybina sebep olur. (%96,1)
C. Soru 60 — Tum ekip Uyeleri arasinda iyi bir iletisim ve koordinasyon, ugus
emniyetinin saglanmasi igin, teknik bilgi ve beceri kadar 6nemlidir. (%97,2)

d. Soru 15 — Kaptanlar ugus ekibini soru sormalari igin tesvik etmelidir. (%93,1)

e. Soru 54 — Ekip Uyeleri farkli digtncelerini agikga tartismalidir. (%96,3)

iletisim 6lgeginin hesaplanmasinda kullanilan sorular asagida belirtilmistir.
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SORU NUMARALARI

15, 16R, 18, 20R, 21R, 23, 24R, 25, 26, 28, 36, 38R, 49R, 50R, 52, 54, 55R, 57, 58,
60, 61, 63, 64R, 72, 73

ILT

Tablo-34: iletisim Olgeginin Hesaplanmasinda Kullanilan Sorular

Arastirmaya katilan 244 pilotun iletisim 6lcegdinde yapilan degerlendirmelere goére elde

edilen sonuclar asagida goéruldigu gibidir.

ILT
XorT (Mmedyan) 74,78
Aralik 42,61...86,09
X 74,2046,00

Tablo-35: Tum Pilotlarin iletisim Olgegi Degerleri

Ankete katilan pilotlarin iletisim Olgedi degeri yaklasik 75 olarak belirlenmistir. Bu deger
iletisime verilen &nemi gdstermektedir. iletisimin EKY icin bir gereklilik oldugu
disunidldiginde, devaminda ugus emniyetinin saglanmasi i¢in de ayni sekilde
gerekliliktir. Benzer sekilde otomasyonda da belirtildigi gibi, otomasyon seviyesi arttik¢a
iletisime olan ihtiya¢ da artmaktadir. Elde edilen bu deger ile Turk pilotlarin iletisime
gereken dnemi verdiklerini, iletisimin EKY ve ugus emniyeti igin vaz gegilmez oldugunun
farkinda olduklarini séylemek mumkindir. Bu degerin daha yliksek seviyelerde olmasi,
ucus emniyetini pozitif ydonde mutlaka etkileyecektir. Ancak mevcut durumda dahi,
gelisim g6z 6nune alindiginda, yeterlidir. Bu degerin daha Ust seviyelere ¢ikarilabilmesi
icin EKY egitimlerinin, kilturel 6zelliklere gore sekillendirilmesi ve mevcut durumu

iyilestirecek yonde olmasi daha uygun olacaktir.

letisim 6lgeginin kaptan pilotlar ve F/O’lar arasinda farkli yorumlanip yorumlanmadigini,
iletisime verilen énemin seviyesi agisindan anlamli bir fark bulunup bulunmadigini
degerlendirmek icin belirtilen sorularda uygulanan Mann Whitney U testi sonuglar

asagida goruldugu gibidir.

Kaptan Pilot F/O z P
XorT (Medyan) 74,78 73,91
Aralik 42,61...86,09 51,30...86,09 -1,215 0,224
X 75,53+6,50 73,9045,49

Tablo-36: iletisim Olcegi Agisindan Kaptan ve F/O’larin Karsilastiriimasi

iletisim dlgegi agisindan kaptan ve F/O’lar arasinda, belirlenen sorular (izerinden yapilan
degerlendirmede, anlamli bir farka rastlanmamistir. Dolayisi ile kaptan ve F/O’larin

iletisime olan yaklagimlarinin benzer oldugunu séylemek mimkuindur. Bu durumun tersi,
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her iki tarafin da iletisim 6lcedi konusunda zayif olmasindan daha tehlikeli sonuglara
neden olabilmektedir. Clnkl kaptan veya F/O’dan birinin sadece iletisime istekli ve
¢abalar olmasi, sonug¢ alamadiginda tum iletisimin sert bir sekilde sonlanmasina neden
olacaktir. Medyan degerleri olarak da ortalamalar olarak da bakildiginda ¢ok az da olsa
kaptanlarin iletisim konusunda nispeten daha yiksek puana sahip oldugunu séylemek
muamkinddr. Ancak bu deger anlamli seviyenin ¢ok altindadir. Yine de kaptanlarin biraz
daha yuksek seviyede iletisim Olcedi degerine sahip olmasi, ilk iletisimin ve
koordinasyonun kurulma galismasinin kaptandan bekleneceginden dolayi, uygun bir
durumdur. Kaptanin daha ugusun basinda, brifing veya hazirliklar esnasinda iletisime
acik oldugunu goéstermesi ve iletisim kurma gabasi iginde bulunmasi, ugusun basinda
hem F/O’I rahatlatacak hem de koordinasyon ve ekip is birligi kalitesi ve seviyesi icin ilk
adimlarin atilmasini saglayacaktir. Aksi durum ise, baslangigta emniyetsiz bir ugusun
baslamasina neden olabilecek, emniyetin olusturulmasini ve devam ettiriimesini
zorlastiracaktir. Her ne kadar literatirde, bu konuda kesin degerler belirtiimiyor olsa da

%70 ve Uzerinde bir iletisim 6lcegi uygun kabul edilebilecek seviyededir.

iletisim ©lceginin; askeri gecmisi olan ve olmayan pilotlar arasinda yapilan
karsilastiriimasi degerlendiriimesinde anlamli bir farkliliga (p=0,089) rastlanmamistir.

Elde edilen degerler asagidaki gibidir.

Aske!'i Kokenli Sivill Kokenli . 0
Pilotlar Pilotlar
XorT (Medyan) 75,65 73,23
Aralik 42,61...86,09 60,00...86,09 -1,701 0,089
X 75,40+6,70 73,2315,18

Tablo-37: iletisim Olgegi Agisindan Kaynaklarina Gére Pilotlarin Karsilastiriimasi

Tablo-37'de de géruldugiu Uzere kaynaklarina gore pilotlar arasindaki iletisim dlgegi
degerindeki farkhlik yaklasik %2 seviyesindedir. Yine de anlamli olmasa da askeri
kokenli pilotlarin iletisim degerleri sivil kaynakh pilotlarin degerlerinden, beklenilenin
aksine, biraz daha yuksek olarak goérilmektedir. Bu durumu, askeri kaynakh pilotlarin
organizasyon kultarini ve EKY’nin belkemigi ¢cok az da olsa, daha iyi benimsedikleri

seklinde yorumlamanin dogru olacagi dusunulmektedir.

iletisim dlceginde askeri kaynakli pilotlarin askeri havacilikta gegirilen slrelere gore
istatistiksel olarak anlamli bir farkhlik olup olmadigi degerlendirildiginde elde edilen

veriler asagidaki gibidir.
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1-10 YIL 11-15 YIL 16-20 YIL 21+ YIL Ki- D
kare
Xort 73.01 73.04 73.01 72.61
(medyan)
Aralik 69.57..84.35 | 60.00...86,09 | 60,87...84.35 | 62.48..8087 | 1401 | 0.705
X 7507+4.85 | 72924493 | 730415093 | 72.974560

Tablo-38: iletisim Olcegdi Acisindan Askeri Havacilik Sektériinde Gegirdikleri Sireye

Gore Karsllastiriimasi

lletisim 6lgedi acisindan askeri kaynakli pilotlarin askeri havacilikta gegirdikleri siire
bakimindan degerlendirildiginde, Kruskal Wallis testi sonuclarina gore, yillara gore
istatistiksel olarak anlaml bir farklihga (p=0,705) rastlanmamistir. Yani pilotlarin askeri
havacilikta gegirdikleri sure ile iletigsim 6lgegdi arasinda bir baglantinin oldugunu séylemek
mumkdn degildir. Pilotlarin askeri havacilikta gecirdikleri slre, ILT 0olgegindeki
degerlerinde herhangi bir farkliliga neden olmamaktadir. EKY egitimi ve organizasyon
kultart, askeri kaynakli pilotlarda da EKY’nin isterleri dogrultusunda bir davranis
degisikligini saglamis gorinmektedir. Dolayisi ile EKY; dogru uygulanildiginda
organizasyonda ve pilotlarda gerekli dusince ve davranis dedisikliklerini
saglayabilmektedir. Bu durumu, EMR 6lgeginde de oldugu gibi, EKY’nin basari olarak

kabul etmek yanlis olmayacaktir.

Sivil havacilikta gegirilen sure bazinda belirlenen sorulara verilen cevaplar iletisim dlgegi
bazinda degerlendirildiginde; sektdrde ilk 5 yilinda olan pilotlar ile 11-20’nci yillarinda
olan pilotlar arasinda ve sektdrde ilk 5 yilinda olan pilotlar ile 21 yildan daha fazla stre
gbrev yapan pilotlar arasinda (p=0,003) anlamli farklliklar tespit edilmistir. Elde edilen
degerler agsagidaki tabloda oldugu gibidir.

0-5 YIL 6-10 YIL 11-20 YIL 21+ YIL Ki- p
kare
Xorr 73,04 74,78 75.65 7565
(medyan)
Aralik 60.00...84.35 | 51.30...86.00 | 55.65..84.35 | 42.61..86,09 | +>:280 | 0,003
X 72938512 | 7431:632 | 75098582 | 75164684

Tablo-39: iletisim Olgegi Agisindan Sivil Havacilik Sektériinde Gegirdikleri Siireye Gére

Karsilastiriimasi

Bu anlamh farklilik aslinda sektérde gorev suresi 11-20 yil gbrev yapan pilotlar ile 21
ylldan daha fazla gbrev yapan pilotlar arasinda hicbir farkliik olmamasindan
kaynaklanmaktadir. Burada bir diger dikkate deger husus, iletisim Olgedi degerlerinin
sektorde ise baslandiktan sonra dizenli bir oranda arttiyi ve 10 yildan sonra sabit bir

hale gelmesidir. Dolayisi ile pilotlarin gorev sireleri arttikga iletisim dlceginde, tecribe
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ile paralel devam eden bir artis goériimektedir. Bu paralel artis; zamanla iletisimin

etkisinin daha iyi anlasildidi ve iletisime daha fazla 6zen gdésterildigi anlami tagimaktadir.

Sonug¢ olarak, iletisim Olgeginde pilotlar arasinda; kaynaklara gore (askeri kaynakli ve
sivil kaynakl)) ve goérev Ozelliklerine gére (kaptan ve F/O) anlamli bir farklilik
go6rilmemistir. Sadece sektdrde gérev sdresinin iletisim 6lgegdi ile paralel artis gosterdigi
gobrulmustar ki bu da aslinda buglin zaman icinde olan gelisimin zamanla tabana
yayilacagi ve artacadl anlamini tagimaktadir. iletisimin giic mesafesi ile negatif yonli
kuvvetli iliskisi; gi¢ mesafesi dustikge iletisimin artacagini gostermektedir. Yukarida da
gbrildigu gibi eskiye nazaran azalan gl¢ mesafesi, iletisimin dogrudan artmasini
saglayacaktir. Bu da ugus emniyeti icin hayati 6neme sahiptir. Pilotlarda elde edilen 74
degeri; bugln igin, Ozellikle gec¢migle karsilastirildiginda, 6énemli bir ilerlemeyi
gostermektedir. Bu ilerlemenin devam etmesi, EKY ve emniyet acisindan ¢ok daha

blyuk adimlarin atilmasini saglayacaktir.

4.3.4. Stres Algilama ve Stres Yonetimi Agisindan Degerlendirme

Stresi algilama, basa cikabilme ve yonetme; pilotlar icin kokpit icinde stres dolu bir
ortamda, ugus emniyeti igin blyuk 6neme sahiptir. Bununla beraber hemen her sektorde
kisilerin uzmanlik seviyesi arttik¢a, is ile ilgili konularda stres seviyelerinin arttigi da bir
gercektir. Zayif da olsa stres o6lgeginin belirsizlikten kaginma degeri ile negatif yonlu
iligkisi vardir. Pilotlarin kurallari keskin hatlarla belirlenmis bir meslegi icra etmeleri
belirsizlikten kaginma degerinin dugmesini saglamaktadir. Bu durumun, negatif zayif
iliskiden dolayi stresi yonetebilme ve basa ¢ikabilme degerini yikseltmesi beklenen bir

durumdur.

Stres Olgedinin hesaplanmasinda kullanilan sorular asagidaki tabloda belirtiimektedir.

SORU NUMARALARI
STR | 14R, 15, 16R, 18, 20R, 25R, 35, 37, 52, 58, 59R, 60

Tablo-40: Stres Olgeginin Hesaplanmasinda Kullanilan Sorular

Ankete katilan tim pilotlarin stres ile bas edebilme dlgegi dederleri su sekildedir;

STR
XoRT (m edyan) 75,38
Aralik 40,00...98,46
X 74,75+9,32

Tablo-41: Tum Pilotlarin Stres Olgegi Degerleri
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Genel olarak elde edilen degerlere bakildiginda yaklasik 75 civari stres dlgegi; pilotlarin
stres seviyesini algilama, stres ile bas edebilme yani stresi ydnetme konusunda basarili
olduklari anlamini tasimaktadir. Stres seviyesi ile ilgili farkindalik, stresi yonetme
konusunda ilk adimdir. Anketteki; “Yorgun olsam bile, kritik zamanlarda performansim
hicbir zaman etkilenmez” (Soru 16) sorusuna %76 oraninda katilmiyorum seklindeki
cevaplar, en azindan yeterli farkindaligin olustugunu gdéstermektedir. Stres ydnetiminin
farkindalik ile bagladigini ispatlamak igin sorulan “is yikim gereginden fazla artmaya
basladiginda diger ekip Uyelerini bu durumdan haberdar ederim” (Soru 18) soruya
yaklasik %85 oraninda katiliyorum seklinde cevap verilmistir. Bunula beraber pilotlar
%77 oraninda stresli ve yorgunken daha az etkili olduklarini (Soru 52) kabul etmektedir.
Benzer sekilde pilotlar %68 oraninda kisisel problemlerinin performanslarini olumsuz

yonde etkileyebilecegini (Soru 58) belirtmektedir.

Stres yonetimi ve stres ile bas edebilme konusunda kaptan ve F/O’lar arasindaki
farkhliklar Mann Whitney U testi ile degerlendirildiginde anlaml bir farka (p=0,442)

rastlanmamistir. Elde edilen degerler asagidaki tabloda oldugu gibidir.

Kaptan Pilot F/O z p
XorT (Medyan) 76,92 73,85
Aralik 43,08...98,46 40,00...96,92 -0,769 0,442
X 75,1049,81 74,42+8,86

Tablo-42: Stres Olgegi Agisindan Kaptan ve F/O’larin Kargilastirimasi

Yukaridaki tablodan da anlasilacagi Uzere kaptanlarin stres endeksi, gok anlamli olmasa
da F/O’lara goére biraz daha yuksektir. Bu ufak farklilik, beklenen bir durumdur.
Kaptanlarin tecribelerinin; stresi yonetme konusunda biraz daha ylksek degerlere sahip

olmalarini sagladigi distintlmektedir.

Pilotlarin kaynagdina goére stres seviyesi ile ilgili sorular Mann Whitney U Testi ile

degerlendirildiginde elde edilen degerler asagidaki tabloda oldugu gibidir.

Aske!‘i Kokenli Sivil_ Kokenli . 0
Pilotlar Pilotlar
Xort (Medyan) 76,92 73,08
Aralik 40,00...98,46 49,23...96,92 -1,074 0,283
X 76,06+10,20 73,69+8,42

Tablo-43: Stres Olgegi Agisindan Kaynaklarina Gére Pilotlarin Karsilastiriimasi

Askeri kdkeni bulunan pilotlar ile sivil kaynakli pilotlar arasinda anlamli bir farklilik

bulunmamigtir. Sekerli'nin (2006) yaptigi arastirmaya gore askeri kokenli pilotlarin stres




125

Olcedi degeri 42; sivil kaynakli pilotlarin stres dlgcegi degeri 33 olarak tespit edilmistir. Bu
degerler buglin elde edilen degerlere nazaran ¢ok daha dusuktir. Gegen on yilin, stres

Olgeginde Turk pilotlarinin blylk oranda gelisim gosterdigini gostermektedir.

Stresi yonetebilme konusunda herhangi bir anlamli farklilik olmasa da askeri kaynakli
pilotlarin bir miktar daha yuksek degere sahip olduklarini sdéylemek mumkundur. Bu
durumun bir¢ok etkeni oldugu disinidimektedir. Bunlardan ilki kokpitte yaratilan ortam,
organizasyon ve meslek kiltiriddr. iletisimin saglanmasi, organizasyonun kurallara olan
yaklagimi, pilotlarin meslege olan adanmigliklarinin yaninda profesyonellik seviyesi
stresi yonetebilme 6lgeginin bu seviyelere ulagsmasini saglamaktadir. Ancak bu degerin
daha Ust seviyelerde olmasi, EKY ve ugus emniyeti acisindan daha basarili sonuglarin

alinmasini saglayacaktir.

Pilotlarin sivil havacilik sektorinde gecirdikleri sureye goére, stres yonetimi ile ilgili
sorulara verdikleri cevaplar, Kruskal Wallis testi ile degerlendirildiginde, sonugclar

asagida oldugu gibidir.

0-5 YIL 6-10 YIL 11-20 YIL 21+ YIL Ki- p
kare
Xorr 73.85 73.85 76.92 76,92
(medyan) )
Aralik 47.69...90.77 | 40.00..96.92 | 49.23..92.31 | 43,08..9846 | 120 | 0163
X 7353857 | 74.65¢1037 | 76.924847 | 75531008

Tablo-44: Stres Olgedi Agisindan Sivil Havacilik Sektdriinde Gegirdikleri Siireye Gore

Karsilastiriimasi

Yillara gére yapilan degerlendirmede istatistiksel olarak anlamli bir farka (p=0,163)
rastlanmamistir. Ancak her ne kadar aradaki fark anlamli olmasa da sektérde ilk on
yilinda olan pilotlar ile sektérde 11 yildan daha fazla stre goérev yapan pilotlarin
tamaminin ayni degerlere sahip olmalari ve bu degerin de tecriibe ile yani sektordeki
gorev sluresine paralel olarak artmakta oldugu gorilmektedir. Ancak bu paralel artisin
egdiminin iletisim dlgcegindeki kadar yuksek olmadidi, yani daha yavas gelistigini sdylemek
muamkindir. Ancak, stresi yonetebilme ve stres ile basa ¢ikabilme, yukaridaki tablodan

da gorildugu gibi, tecrlbe ile gelismektedir.

Elde edilen bu rakamlar; stres ile basa ¢ikabilme ve stresi yonetebilme konusunda Turk
pilotlarinin gegmise nazaran daha basarili oldugunu gostermekte ancak bu 6zelligin
geligtiriimesinin ve iyilestiriimesinin EKY ve ugus emniyeti bakimindan ¢ok yararli olacagi

asikardir. Tecrlbe ile gelistigi; kaptan ve F/O’lar arasindaki kuguk farklillk ve goérev
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yillarina gbére yapilan incelemede (anlamh olmasa da) ortaya c¢ikan degerlerden
kolaylikla anlagilabilen stres yodnetimi degerinin gelistiriimesi icin farkli yontemlerin
bulunmasi  gerektigi dusunulmektedir. Bu degerin ylkselmesinin zamana
birakilmasindan elde edilebilecek verimden daha ylksek bir ivme ile ylkselmesini
saglamak igin, EKY egitimi kapsamindaki egitimlerin degerlendiriimesinin, elde edilen
gecmis tecrubeler ile pekistirilmesinin ve farkh sekilde hazirlanmasi ve egitilenlere
aktariimasinin daha uygun olabilecegi dustnulmektedir. Bu sayede stres o&lgegi

degerlerinin yukselecegi ve ugus emniyetinin artacagi degerlendirilmektedir.

4.3.5. Ekip Calismasi Agisindan Degerlendirme

GunUmuzde basar icin; bireysel zekd ve kabiliyetin yerini ortak zekd ve kabiliyete
birakmis durumdadir. Adindan da anlagilacadi tUzere, EKY; bir ekibin calismalarini
duzenlemek amaci ile olusturulmus bir sistemdir. Kokpitte ve kabinde iki ayri ekip gorev
yapiyor gibi gérinse de aslinda ugus ekibi bir butindur. Bununla birlikte gercek manada
bir ekip olamayan ucus ekibinin yasadigi sorunlar ve meydana gelen olaylar, cogu kan
ile yazilan havacilik kurallarina nicelerinin eklenmesine sebep olmustur. Bu sebepledir

ki, ucusta tam anlami ile bir ekip is birligi sarttir.

Kokpit igindeki ekip is birligini ve pilotlarin is birligine olan yaklasimini belirlemek amaci

ile hazirlanan sorular sunlardir.

SORU NUMARALARI
15, 16R, 18, 19R, 21R, 23, 24R, 25R, 26, 27R, 28, 36R, 38R, 47R, 49R, 51R, 53R,
54, 55R, 57, 58, 60, 61, 62, 64R,

EKC

Tablo-45: Ekip Calismasi Olgeginin Hesaplanmasinda Kullanilan Sorular

Genel olarak sorulara bakilacak olur ise, yukarida da belirtildigi gibi, kaptanlarin ekip
icinde, Uyeleri soru sormalarina tegvik etmesi (%93,1 katihyorum seklinde
cevaplanmistir, Soru 15) bir ekip olduklarini, ekibe hissettirmek anlami tasimaktadir.
Yine bir bagka soruda goérulmek istenen ekiplerin kaptanin kararlarini sorgulamasi
gerektigi dusincesi (%87,7 katihyorum seklinde cevaplanmistir, Ters soru, Soru 21)
ucus emniyetini, EKY’ni, insan faktorlerini bilen ¢arklari dogru isleyen bir ekip bilincinin
varligini gostermektedir. Kokpitte ve aslinda tum ugus ekibinde koordinasyonu saglamak
oncelikle yonetici ve sorumluluk sahibi olan kaptanin gérevi ve sorumlulugudur. Bununla
ilgili olan soruya (Soru 28) verilen %77,5 katiliyorum cevabi, bu bilinci destekler
niteliktedir. Ancak bu noktada unutulmamasi gereken; diger ekip Gyelerinin de kaptan

tarafindan ilk adimlari atilan ve olusturulan ekip is birligi ve koordinasyonu desteklemenin
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yaninda ekip is birliginin devami icin caba sarf etmek goérevleri ve sorumluluklar
arasindadir. “Ugus ekibinin koordinasyonu saglama cabasini gérmezsem fikir beyan
etmenin anlamsiz oldugunu dusunuram” seklindeki 6nermeye (Soru 55) verilen cevaplar
aslinda, kokpit ekibinin duruma bakis acisini ortaya koymaktadir. Bu soruya verilen
cevaplarin yarisindan fazlasi (yaklasik %60) katiimiyorum seklinde cevap vermistir.
Ucus ekibin ekip galismasini ne kadar kuvvetli uyguladidi en zayif halkanin ¢abasi
kadardir ancak yine de insanlar ¢caba sarf edilmesi gerektigine, bir zayif halkanin tim
ekibin koordinasyonunu ve ekip ruhunu bozmasina misaade etmeyeceklerini belirterek,
ugus emniyeti icin ekip calismasinin ne derece 6nemli oldugunun farkinda olduklarini bir
kez daha ortaya koymuslardir. Bu noktada énemli bir diger husus da ekip tyelerinin
birbirlerinin farkh ¢aligma stillerini dikkate almalari, diger ekip uUyelerine saygi
goOstermeleri, farkhliklari anlayis ile karsilamalari ve dogru ve en dnemli amag olan ugus
emniyetini saglamak icin ¢aba sarf etmeleri gerektigidir. Bu konu ile ilgili soruya (Soru
61) verilen cevaplarin %84,5’i katilyorum seklindedir. Yani pilotlar farkhliklarin
olabilecegini, bunlarin saygi ile karsilanmasi gerektigini ve ekip calismasinda sorun

teskil etmedigini belirtmiglerdir.

Ekip calismasi konusunda tim pilotlari ekip ¢alismasi endeksi ile ilgili analiz sonuglari

asagida goruldugu gibidir.

EKC
XorT (Medyan) 76,92
Aralik 36,92...91,54
X 76,31+7,35

Tablo-46: Tim Pilotlarin Ekip Calismasi Olgegdi Degerleri

Pilotlarin ekip calismasi endeksi yaklasik 77 olarak belirlenmigtir. Ekip c¢alismasi
degerlerinin ylksek olmasi, pilotlarin ekip g¢alismasinin bilincinde oldugunu, EKY
egitimlerinin istedigi davranis degisikliklerinin olustugunu gdstermektedir. Ekip
calismasina yatkinlik agisindan zaten Turk toplumu olarak bireycilikten nispeten daha
uzak, daha kolektivist bir yapi s6z konusu oldugundan, elde edilen deger normaldir. Turk
pilotlarinin, topluma nazaran daha bireyci olmalarina karsin, ekip is birliginin ve
yararlarinin farkinda olduklarini séylemek muimkunddr. Bireycilik ve ekip calismasi
arasinda negatif yonli kuvvetli bir iliski olmasina karsin, elde edilen bu degerlere gore,
pilotlarin bireycilik degerleri toplumdan daha yuksek ancak organizasyon ve meslek
kiltirinuin de etkisi ile pilotlarin ekip c¢alismasina yatkin ve gerekliliginin farkinda

olduklarini ve ona gore hareket ettiklerini sdylemek mimkundur.
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Ekip ¢alismasi konusunda kaptanlar ve F/O’lar arasinda anlamli bir farklilik olup olmadigi

Mann Whitney U testi ile degerlendirildiginde asagidaki degerler elde edilmigtir.

Kaptan Pilot FIO z p
XorT (Medyan) 77,69 76,15
Aralik 36,92...91,54 49,23...89,23 -1,906 0,057
X 77,0718,06 75,60£6,57

Tablo-47: Ekip Calismasi Olgegi Agisindan Kaptan ve F/O’larin Karsilastiriimasi

Kaptanlar ve F/O’lar arasinda ekip ¢alismasi konusunda istatistiksel olarak anlamli bir
farka rastlanmamistir. Bu durum ekip ¢alismasinin éneminin her iki kesim agisindan da
ayni sekilde anlasildigini, ayni derecede 6nem verildigini gostermektedir. Bununla
beraber kaptanlarin ekip ¢calismasi 6lceginde anlamli olmasa da F/O’lara gore ¢ok daha

az yuksek degere sahip olmasi beklenen bir durumdur.

Ekip is birligi ve ekip olabilme acgisindan ilk adim 6ncelikle yonetici sifati olan kaptandan
beklenmektedir. Kaptanin bu gorevi yazili veya gorev taniminda belirtiimiyor olsa da
kaptan ekibini organize etmek ve gercek anlamda bir ekibi olusturmak ve korumak, ekip

calismasini engelleyebilecek girdileri bertaraf etmek durumundadir.

Ekip ¢alismasi konusunda kaynaklarina gére pilotlarin Mann Whitney U testi sonuglarina

gore elde edilen dederler asagidaki tabloda oldugu gibidir.

Aske!'i Kokenli Sivill Kokenli . o
Pilotlar Pilotlar
XorT (Medyan) 78,46 74,62
Aralik 36,92...91,54 58,46...88,46 -1,688 0,091
X 77,94+8,50 74,98+5,98
Tablo-48: Ekip Calismasi Olgegi Acisindan Kaynaklarina Goére Pilotlarin

Karsilastiriimasi

Yukaridaki tabloda da goruldugu uzere, askeri kOkenli pilotlar ile sivil kdkenli pilotlar
arasinda anlamh bir farklihga (p=0,091) rastlanmamistir. Bu durum; EKY’nin belirttigi
gerekliliklerin basarih sekilde karsilandigini géstermektedir. Her ne kadar aradaki fark
anlaml olmasa da askeri kdkenli pilotlarin ekip is birligi endeksi sivil kdkenli pilotlarin
ekip is birligi endeksinden ¢ok az daha fazladir. Silahli kuvvetlerde bir ekip olmaya, ekip
olarak gorev yapmaya aligkin olan pilotlarin, gegcmigten gelen kulturel 6zellikleri etkisini
gOstermektedir. Ancak daha 6nce de belirtildigi gibi bu fark ¢ok kuguktir. EKY ve ugus
emniyeti agisindan bakildiginda ise her iki kiltirel olarak farli grubun arasinda anlamli

bir fark olmamasi ugus emniyetinin saglanabilmesi igin yeterli ortamin kolaylikla



129

olusturulabildigini géstermektedir. Bununla birlikte anket sorularinda yer alan “kendi
kaynagimdan olan pilotlar ile daha rahat gérev yapabiliyorum” sorusuna (Soru 51) verilen
cevaplarin %37’si katiliyorum, %37’si katiimiyorum, %26’si emin degilim/fikrim yok
seklinde cevaplamistir. Bu da gostermektedir ki, 6zellikle askeri pilotlar; sivil havacilik
sektoriinde, gecmisten getirdikleri kultrel o6zelliklerin gerekli kisimlarini  uygun
ortamlarda uygun sekilde kullanirken, diger konularda yeni katildiklari sivil
organizasyonun kulturel etkisi altinda hareket etmektedirler. Benzer sekilde; “yabanci
pilotlar ile ugmak bana sikinti yaratiyor’ sorusuna (Soru 50) %80,8 oraninda
katilmiyorum cevabi verilmigtir. Sonug olarak; yukarida belirtilen bu iki soru ve kaynagina
gore pilotlarin ekip galismasi endeksleri gostermektedir ki; organizasyon kulturu yeterli
seviyede ise pilotlarin gegmis kiltlrel 6zellikleri nasil olursa olsun organizasyon kultiru
ve EKY pilotlari gerektigi gibi sekillendirmektedir. Bugun Turkiye' de faaliyet gosteren
tim hava yolu organizasyonlari ¢gok az farkliliklarla birbirine ¢ok benzer organizasyon

kultdrlerini EKY’nin beklentileri dogrultusunda olusturmuslardir.

Ekip calismasi 6lgedi pilotlarin askeri havacilik sektorinde gecirdikleri yillar agisindan

Kruskal Wallis Testi sonuglarindan elde edilen degerler asagidadir.

1-10 YIL 11-15 YIL 16-20 YIL 21+ YIL Ki- D
kare
XoRT 77.69 73.85 76.15 75.00
(medyan) 4156 | 024
Aralk 68.46...88.46 | 64.62...86.15 | 58.46...87.69 | 62,31..8462 | +1° 245
X 78214631 | 74131520 | 74441692 | 75064728

Tablo-49: Ekip Calismasi Olgegi Agisindan, Pilotlarin Askeri Havacilik Sektdriinde

Gegcirdikleri Streye Goére Karsilastiriimasi

Ekip calismasi dlgegi agisindan askeri kaynakli pilotlarin askeri havacilikta gegirdikleri
sure bakimindan degerlendirildiginde, Kruskal Wallis testi sonuclarina goére, yillara goére
istatistiksel olarak anlamli bir farkhliga (p=0,245) rastlanmamistir. Yani pilotlarin askeri
havacilikta gegirdikleri stre ile ekip galismasi dl¢edi arasinda bir baglantinin oldugunu
sdylemek mimkin degildir. Genel olarak zaten ekip ¢alismasina yatkin bir organizasyon
kdlturinden gelen askeri kaynakl pilotlarin, sivil kaynaklardan gelen pilotlara nazaran
ekip c¢alismasina nispeten (istatistiksel olarak olmasa da) daha yatkin oldugunu
sOylemek mumkundur. Pilotlarin askeri havacilikta gegirdikleri sire, EKC Olgegindeki
degerlerinde herhangi bir farkliliga neden olmamaktadir. Yukarida da belirtildigi gibi
uygun sekilde ve EKY isterleri dogrultusunda olusturulmus bir organizasyon kultura,
organizasyonu olusturan bireylerin neredeyse tamamini gerektigi gibi sekillendirmekte,

istenen davranis degisikliklerini olusturabilmektedir.
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Ekip calismasi olgegi pilotlarin sivil havacilik sektériinde gecirdikleri yillar agisindan

Kruskal Wallis Testi sonuglarindan elde edilen degerler asagidadir.

0-5 YIL 6-10 YIL 11-20 YIL 21+ YIL kK" D
are
Xort 73.85 76,15 7717 79.35
(medyan)
Aralik 5769...8023 | 49.23..88.46 | 46,15...87.69 | 36,92...91,54 | 26:846 | <0,001
X 74361634 | 75794617 | 7717755 | 7935825

Tablo-50: Ekip Calismasi Olgedi Agisindan Sivil Havacilik Sektdriinde Gegirdikleri

Siureye Goére Karsilastiriimasi

Bu testin uygulandigi tim &lgeklerde istatistiksel anlamli farkhhdin en buyidk oldugu
Olgek; ekip caligmasi olcedidir. Farklihgin hangi grup ya da gruplardan kaynaklandigi
arastirildiginda farklilik siniflari su sekilde ortaya ¢cikmistir; 0-5 yil ile 11-20 yil; 0-5 yil ile
21+ yil; 6-10 yil ile 21+ yil. Bu durum su sekilde de degerlendirilebilmektedir; anlamli
farkhlk 0-10 yil ile 11-20 yil ve 21 yil Gzeri siniflardadir. Sivil havacilikta gegirilen sure
arttik¢a; ekip calismasi endeksi yillara paralel olarak artis gostermektedir. Ayni paralellik

onceki olceklerde de gorilmus, ancak bu seviyede artis tespit edilmemistir.

Havacilik sektoriinde, ekip kaynak yonetimi; ekip is birliginin yonetilmesi ve ekip icinde
koordinasyonun saglanmasidir. Literatirde ekip is birligi; ekip kaynak yonetiminin tim
elemanlarini ayni yerde, ayni gerceve icinde toplayan bir cati niteligindedir. Bu cati
altindaki elemanlari bir arada tutan ise; iletisimdir. EKY anlayisi icinde, bu ¢atinin dnemi
sivil havacilikta gorev yaptikca daha da anlasiimakta ve kigisel bazda da 6nem
kazanmakta; yani tecriibe ile dogru orantili olarak ekip ¢alismasinin dnemi hakkindaki
farkindahiginin arttigr  anlasilmaktadir. EKY’nin dogru sekilde anlasildigini  ve
uygulandikga farkindaligin arttigini, éneminin daha da ortaya ciktigini séylemek
mumkundar. Turk kultard olarak zaten ekip olarak goérev yapmaya yatkin olan, bu konuda
alt yapisi kultarlerinden kaynaklanan pilotlar, tecribeleri arttikga ekip ¢alismasinin
onemini daha iyi anlamakta ve uygulamak igin ¢aba sarf etmektedir. Hazir bu sekilde bir
ortam olusmus iken, ekip calismasi ve 6nemi hakkinda, EKY temel ve tazeleme
egitimlerinde, mevcut tecribelerden yararlanilarak, sektérde yeni ve daha az tecribeli
pilotlarin ekip is birligi konusunda farkindaliklarinin artmasina yonelik olarak egitimlerin

dizenlenmesinin uygun olacagi degerlendirilmektedir.
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4.3.6. Kurallara Uyum Ac¢isindan Degerlendirme

Kurallara uyum, her sektdérde 6nemliyken havacilik sektériinde, en ufak bir kuralin
ihlalinin ¢ok buylk maddi kayiplara ve hatta can kaybina neden olabilecedi bilinen bir
gercgektir. Bu sebeple kurallarin konu ne olur ise her durumda dogru sekilde uygulanmasi
gerekmektedir. Ankette asagida belirtilen sorular kurallara uyum konusunda pilotlarin

tutumlarini belirlemeye yoneliktir.

Bu dlgegdin degerlendiriimesinde kullanilan sorular asagidaki tabloda belirtiimektedir.

SORU NUMARALARI
KUR | 14R, 16R, 17, 36, 40, 42, 48, 52, 58, 59R, 68R

Tablo-51: Kurallara Uyum Olgeginin Hesaplanmasinda Kullanilan Sorular

Kurallara uyum konusundaki sorulara genel olarak bakilacak olur ise elde edilen sonuglar
su sekildedir. “Yorgun olsam bile ugusta performansim ve etkinligim higbir sekilde
etkilenmez” sorusuna (Soru 16) yaklasik %76 oraninda katiimiyorum seklinde
cevaplanmistir. Bu durum Kisinin kendi yorgunlugunun farkinda olmasi ve bunu
gerektiginde dile getirmesi gerektiginin farkinda olduklarini ortaya koymaktadir. Bu
Olcedin belki de en 6nemli sorusu olan “ugus ekibi, isletme yararina oldugunu disinse
bile kurallar hi¢bir sekilde ihlal etmemelidir’ sorusuna (Soru 17) yaklasik %72 oraninda
katihyorum, %14 oraninda katiimiyorum, %14 oraninda fikrim yok seklinde
cevaplanmistir. Bu istenen bir durum olmasina karsin, oran hala yeterli seviyede
(katihyorum) degildir. Buguin Turkiye’de sivil havacilik sektériinde gérev yapan, EKY’ni
benimseyen ve uygulayan, organizasyon yapisini ve organizasyon kultirini EKY’ne
gore olusturan ve yagatan tum organizasyonlar; ugucularinin isletme yararini dusunerek
kurallari ihlal etmesine musaade etmemektedir. Ancak bu sorunun cevaplari, bu
durumun pilotlar tarafindan tam olarak anlagiimadigini, hala organizasyon kultirlerinde
bazi ufak problemlerin oldugunu goéstermektedir. Bugun, EKY’ni gercek anlamda
benimseyen (sadece Turkiye’de degil, tim dinyada) higbir organizasyon, karar verici
olarak bir ugus ekibinin kaptanindan veya ugus ekibinin tamamindan, organizasyonun
yarari i¢in yazil bir kural ihlal etmesini isteyemez / istemez. Bununla birlikte bir ugus
ekibinin igletme yararina oldugunu dusiUnerek yazili bir kural ihlali, organizasyon
tarafindan en iyi ihtimalle hos karsilanmayacaktir. Benzer bir soru olarak “ugus
esnasinda yapilan bir hata, rapor edilmesi gereken bir konu ise, hatayl yapanin stata,
bilgi ve editimine bakilmaksizin rapor edilmelidir”’ sorusuna (Soru 36) %85’den daha fazla
oranda katiliyorum cevabi verilmistir. Bu durum kurallarin ne derece dnemli oldugu

hakkinda pilotlarin farkindalik seviyesini gostermektedir. Yine ayni konu ile ilgili olarak
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“konu ne olursa olsun, problem oldugunu fark edersem, kimin alinip UGzllecegine
bakmaksizin bunu dile getiriim” dnermesine (Soru 40) %78 oraninda katiliyorum cevabi
verilmigtir. Bu durumlari saglayan kurallara uyum konusunda organizasyon kulturdnun
olusturdugu yapidir. Her ne kadar bu iki soru ayni zamanda adil kiltirt de ortaya koyuyor
olsa da adil kdltdr, organizasyon kultarindn bir Grintdadr. Benzer bir bagka soru olarak
“ucus ekibinden herhangi birinin, yazili bir kurali kasith ihlali, hi¢cbir sekilde g6z ardi
edilemez” 6nermesine (Soru 48), pilotlar %90 oraninda katiliyorum cevabi vermiglerdir.
Bu énerme de diger kurallara uyum &lgegi sorulari gibi, kisilerin kurallara ne derece bagl

olduklarini géstermesinin yaninda organizasyon kaltirandn etkilerini de géstermektedir.

Ankete katilan tim pilotlarin kurallara uyum &l¢edinde belirlenen sorulardan yapilan

¢alisma sonucunda elde edilen degerler asagidaki tabloda gésterilmektedir.

KUR
XorT (Medyan) 78,33
Aralik 45,00...100,00
X 77,82+7,89

Tablo-52: Tim Pilotlarin Kurallara Uyum Olgegi Degerleri

Yukaridaki tabloda goérilen, kurallara uyum olgcegi degeri yaklasik 78 olarak
belilenmigtir. Bu deger, 6zellikle Amsterdam kazasi sonrasindaki donemde alinan
tedbirler ve degisen uygulamalar ve hatta davranis bigimleri ya da en genel anlamiyla
organizasyon kiltirt sonucu olarak, pilotlarin kurallara uyum konusunda daha bilingli ve
daha dikkatli davrandigini géstermektedir. GinimuUzdeki yogun hava trafigi ortaminda,
risk ve stres seviyesi yuksek bir gorevi icra eden pilotlarin; eski kural tanimaz, aklina
geleni, istedigi gibi uygulayan ve bu davranis tarzinin sonucunda icinde bulundugu
organizasyon tarafindan herhangi bir yaptirnmla karsilagsmayan anlayis, artik tamamen
kaybolmustur. Ancak bu degere bakarak kurallara uyum 6él¢eginin henuz yeterli seviyeye
ulastigini séylemek mimkin degildir. ilerlemenin devam etmesi gerekmektedir.
Kurallara uyumun desteklenmesi, tesvik edilmesi, uymayanlarin uygun sekilde
uyariimasi ve uyulmayan kurallar sonunda meydana gelen olaylarin, (kisisel bilgiler
haricinde) tim organizasyon ile paylasiimasi, adil kultirin ve goénulli raporlama
sisteminin tam ve dogru uygulanmasi i¢in tum organizasyonun beraber hareket etmesi
gerektigi, defalarca dile getiriimelidir. Hatta bu konuda organizasyonun ydnetiminde
gorev alanlarin, organizasyonun buyuk abilerinin, acik ve gizli liderlerinin 6n ayak olmasi
saglanmalidir. Bu konuda dikkat edilmesi gereken en 6nemli husus, organizasyonun, bu

uygulamalar esnasinda, tim Uyelerine esit mesafede olmasinin saglanmasidir. Bu
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organizasyona olan gulveni arttiracagindan, baglhgr saglayacak ve bu sayede

organizasyonun dile getirdigi istekler, Gyelerce de isteyerek yerine getirilecektir.

Kurallara uyum konusunda kaptanlar ve F/O’lar arasinda anlamh bir farkhlik olup

olmadigi Mann Whitney U testi ile degerlendirildiginde asagidaki degerler elde edilmistir.

Kaptan Pilot FIO z p
XorT (Medyan) 78,33 78,33
Aralik 45.00...100,00 45,00...93,33 -0,075 0,941
X 77,70+£7,80 77,95+6,96

Tablo-53: Kurallara Uyum Olgegi Acisindan Kaptan ve F/O’larin Karsilastiriimasi

Kurallara uyum konusunda kaptan ve F/O’lar arasinda anlamh bir farklilik (p=0,941)
gorulmedigi gibi, elde edilen degerler neredeyse birbirinin aynisidir. Dolayisi ile kurallara
uyum konusunda pozisyon/mevki degisikliginin herhangi bir farklilik yaratmamaktadir.
Bu durum, organizasyonlarin kaptan ve F/O’lara ayni mesafede oldugunu, her iki
pozisyonun da kurallara uyum konusunda ayni seviyede hassas olduklarini
gostermektedir. Bu esit durumun olmamasi kokpit icinde yanlis anlagilmalara, kararlarin
farkl alinmasina, hatta belki catismaya dahi neden olabilir. Bu sebeple, degerlerin esit
olmasi yani kokpitteki her iki kisinin de kurallara uyum konusunda ayni hassasiyette
bu konudaki

Organizasyonlarin kurallara uyum konusundaki ilerlemeyi mimkin oldugunca hizli bir

olmasi, ilerlemenin daha kolay gergeklesecegini gostermektedir.

sekilde tegvik etmesi ve yonlendirmesi gerektigi dugunulmektedir.

Kurallara uyum konusunda kaynaklarina goére pilotlarin Mann Whitney U testi

sonugclarina gore elde edilen degerler asagidaki tabloda oldugu gibidir.

Aske!'i Kokenli Sivil_ Kokenli . o
Pilotlar Pilotlar
XorT (Medyan) 80,00 78,33
Aralik 45,00...100,00 58,33...93,33 -1,611 0,107
X 78,61+8,71 77,19+7,12
Tablo-54: Kurallara Uyum Olgedi Agisindan Kaynaklarina Goére Pilotlarin

Karsilagtiriimasi

Askeri kokenli pilotlar ile sivil kdkenli pilotlar arasinda, kurallara uyum konusunda
belirlenen sorulara cevaplarda, istatistiksel olarak anlamli (p=0,107) bir farkllik tespit
edilmemistir. Bu konuda da her ne kadar anlamli bir farkhlik bulunmasa da askeri kdkenli
pilotlarin kurallara uyum 6lgeklerinin sivil kdkenli pilotlardan ¢ok az daha yuksek oldugu

tespit edilmigtir. Yine bu durumun askeri kdkenli pilotlarin ge¢cmisten gelen kalturel
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Ozelliklerinden kaynaklandigi dusunidlmektedir.  Askeri  kokenli  pilotlarin, askeri
havaciliktan gelen kurallara ve emirlere mutlak itaat anlayisi ve duslincesi, anket sorulari
sonuglarina da agikg¢asi yansimis durumdadir. Ancak organizasyon yapisi ve havaciligin
Ozelligi geregi; sivil kaynakh pilotlarin da bu konuda ayni anlamlilik seviyesinde olduklari
gorilmektedir. Yukarida da belirtildigi gibi, bu seviye ¢ok daha yukarilara mimkin

oldugunca seri sekilde taginmalidir.

Kurallara uyum konusunda Sekerli’nin (2006) yilinda yaptigi arastirmaya gore elde ettigi
sonuglar askeri ve sivil kaynakli pilotlarda bugun elde edilen degerler ile hemen hemen
aynidir. O dénemde yapilan arastirmada da anlamli bir farkhlik olmasa da askeri kdkenli
pilotlarin kurallara uyum Olgeginde sivil kdkenli pilotlara nazaran ¢ok az da olsa daha
yuksektir. Bu durum; ge¢misten gelen kilttirel 6zelliklerin gerektiginde bir nebze de olsa
yeni organizasyonlarda ve yeni kultlrin iginde de eger uygun ortam buldugunda ayni

sekilde ve seviyede devam ettigini gostermektedir.

Kurallara uyum olgeginde pilotlarin sivil havacilik sektortiinde gegcirdikleri yillar agisindan

Kruskal Wallis testinden elde edilen degerler asagidaki tabloda gosterilmektedir.

0-5 YIL 6-10 YIL 11-20 YIL 21+ YIL Ki- D
kare
Xorr 78,33 78,33 78,33 80,00
(medyan) )
Arahk 60.00...93.33 | 45,00...88.33 | 66,67..93.33 | 45.00...100,00 | =909 | 059
X 77.85£6.48 | 7640:8.16 | 7941662 | 77.85:1017

Tablo-55: Kurallara Uyum Olgegi Acisindan Sivil Havacilik Sektérinde Gegirdikleri

Sireye Goére Karsilastiriimasi

Kurallara uyum &lgeginde anket sorularina verilen cevaplarin sektérde gegirilen sirelere
gbre degerlendirildiginde istatistiksel olarak (p=0,592) anlamh bir farkhlik tespit
edilmemistir. Kurallara uyum konusunda ilk 5 yilinda olan pilotlar ve 6 ile 10 yil arasinda
olan pilotlar ve 11 ile 20 yilinda olan pilotlarin degerlerinin birebir ayni olmasi anlamli bir
sonugtur. Istatistiksel olarak anlamli olmasa da sadece 21 yilin {izerinde sektérde gérev
yapan pilotlarin degeri ¢ok az yuksektir. Bu az farkin da tecribeden kaynaklandigi
dusundlmektedir. Bunun yaninda sektérde uzun sire gérev yapan pilotlarin artik meslek
hayatlarinin sonlarina yaklagirken, her duruma daha tedbirli yaklagsmalari ve kurallara bir
nebze daha fazla 6zen gdsteriyor olmalari, hata yapmamak ve meslek hayatlarini
hatasiz bir sekilde sona erdirebilmek dislncesi ile yazih kurallara daha itaatkar

gorunmeleri kabul edilebilir bir hareket tarzidir.
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Pilotlarin belirsizlikten kaginma degerlerinin diismesine neden olan, kurallara uyma
Ozellikleri zaten meslek kilttrl etkisi ile yiksek seviyede olmasi beklenen bir durumdur.
Ancak, vyazili kurallarin ihlali, havacilik sektdériinde biylk sorunlara sebebiyet
vereceginden, pilotlarin kurallara her zaman uymasi beklenmektedir. Organizasyonlarin
da kurallara uyum konusunda pilotlari ydnlendirmesi, tesvik etmesi, EKY ve ugus
emniyetinin saglanmasi icin gerekli bir hareket tarzidir. Hatta organizasyonu olugturan
tum Gyelerin kokpit icinde beraber gbérev yaptigi kisilerden de ayni seviyede kurallara
uymasini beklemesi dogaldir. Organizasyonlarin kendilerince ve kendileri icin
hazirladiklari (ve Sivil Havacilik Genel Mudurligi’ne onaylattiktan sonra uygulamaya
basladiklari) SHU dokimanlari; ugusta uyulmasi gereken kurallari ve usulleri,
kurallardaki eksik veya gri kalan kisimlari, uygulama usullerindeki degisik teknikleri
ortadan kaldirmaya yoneliktir. Amag, kokpit icinde her iki pilotun da ayni kurallara ayni
sekilde uygulamasi ve karsisindakinin uygulama usullerinden, ne yapmaya calistigini
diger pilotun anlamaya calismasi gibi gereksiz zaman/is guci kaybina ve gereksiz

iletisime sebep olacak durumlari ortadan kaldirmaya yoneliktir.

Sonug olarak; bu degerin ylkselmesi, ucus emniyetinin seviyesini de ylkseltecektir.
Organizasyonlarin da kurallara ve kitaplarda yazili prosedirlere pilotlarin azami uyum
gOstermesi icin her zaman belirli seviyede caba sarf etmesi, pilotlarina konu ne olursa
olsun yazili kurallardan uzaklasmamalarini empoze etmesi gerektigi dustinulmektedir.
Pilotlarin da ugus emniyetini sadlayabilmenin yaninda, gereksiz risk ve stres altinda
kalmamalari ve gerektiginde kendilerini savunabilmeleri icin; yazili kurallardan

ayrilmamalari buyidk énem arz etmektedir.

4.3.7. Emniyet Kulturu Agisindan Degerlendirme

Emniyet kaltlrG; emniyet dlsincesinin ve anlayisinin, kiltlr halinde benlige islenmesi
sonucu ortaya ¢ikmaktadir. Organizasyonlar kdltirlerini olustururken emniyeti 6n planda
tutan bir yapi olusturduklarinda ve bunu tim Uyelerine empoze etmeye basladiklarinda,
bireylerde gelisen, isin nasil yapiimasi gerektigi ile ilgili algi ve farkindalik emniyet kaltirt
olarak adlandirilabilir. Sivil havacilik sektérinde faaliyet gdsteren bir hava yolu
organizasyonunun emniyet konusunda hassas olmamasi beklenemez. Ancak emniyet,

tek basina dile getirilerek saglanabilecek bir olgu degildir.

Emniyet; islerin nasil yapilacagini belirlediginde, yani bir kaltur haline geldiginde, o
organizasyonun gergek anlamda emniyetli bir sekilde faaliyetlerini icra ettigini sdylemek
muamkun olacaktir. Emniyet kltirind benimseyecek ve yasatacak ve kendisinden sonra

yeni gelenlere bu kaltlrd asilayacak olan tyelerin; buglin genel anlamda emniyet kultart
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ile ilgili olarak hangi seviyede olduklarini belirlemek icin pilotlara sorulan sorular

asagidaki tabloda goéruldigu gibidir.

SORU NUMARALARI
SAF | 16R, 17, 18, 20R, 26, 35, 36, 37, 40, 42, 48, 52, 54, 58

Tablo-56: Emniyet Kiiltir( Olgeginin Hesaplanmasinda Kullanilan Sorular

Emniyet kilttrinin ilk kabull insanin hata yapacagidir. Kisilerin de bu bilingte olmasi
gerekmektedir. Bununla ilgili olarak “acil durumlarda kaptanin dahi hata olasiligi daha
fazladir” dnermesine (Soru 37) %64 oraninda katiliyorum, %19 fikrim yok/kararsizim
seklindedir. Emniyet kaltara; Kisilerin verdikleri kararlar konusunda gerektiginde adil
kaltur 6gelerini kullanarak, alinan hatal bir karar ile ilgili, ydonetime sonugclar ile ilgili
(sonug menfi olmus olsa da olmasa da) bilgi vermesinin, olayin ve kararin tecriibe olarak
tim organizasyon uyelerine yayilmasini saglamaktir. Bu sayede tecriibe paylasiimis ve
ders c¢ikariimig olur. Bununla ilgili olarak (Soru 42) “alinan kararin olay sonunda hatal
oldugu ortaya c¢iksa bile, benim fikrim oldugunu sdylemekten ¢ekinmem”
onermesine %87 oraninda katiliyorum cevabi verilmistir. Bu oran; emniyet kaltGrindn,
kisilerin organizasyon net ve acik olmasini saglamaya yonelik yaptigi galismalarin
meyveleri alinmis demektir. Pilotlar agik¢a ve kolaylikla olan olaylar ve yaptiklari hatalar
ve hatta aldiklari hatali kararlar hakkinda organizasyona baska bir deyisle “kendilerini
rapor ederler”. Bu rapor adil kltir / gonlli raporlama kultirt binyesinde kabul edilir ve

kisi cezalandiriimaz, tecribe olarak organizasyonun tecrube veri tabanina girdi yapilir.

Ankete katilan tum pilotlarin emniyet kilturl 6lgeginde belirlenen sorulardan yapilan

¢alisma sonucunda elde edilen de@erler asagidaki tabloda gosterilmektedir.

SAF
XorT (Medyan) 80,00
Aralik 38,57...100,00
X 78,8718,45

Tablo-57: Tum Pilotlarin Emniyet Kiltirt Olgegdi Degerleri

Ankete katilan tim pilotlarin emniyet kilttirl élgegi 80 olarak hesaplanmistir. Bu deger
emniyet kaltirind benimseme, inanmislik ve uygulamaya cabasinin gostergesidir.
Emniyet kultarl, hava yolu organizasyonu igin icinde bulundugu sektérde varolus
sigortasidir. Bugline kadar meydana gelen olaylar ve devaminda organizasyonlarin
davraniglari géstermistir ki; (6zellikle Ulkelerin bayrak tasiyici organizasyonu degilse)
buyuk bir kaza kinm yasayan hava yolu organizasyonlarin; faaliyetlerine basladigi

gunden itibaren buylk caba ve emekle olusturdugu marka glvenini, kaybettigi
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gorilmektedir. Bunun sonucu olarak, bu organizasyonlar, kisa zaman icinde faaliyetlerini
azaltmakta ve sektérden ¢ekilmektedir. Dolayisi ile emniyet kiltlrl; ugus emniyetinin ve

organizasyonun vaz gegilmezidir.

Ankete katilan pilotlarda statiye gore emniyet kulturini degerlendirmek icin yapilan

Mann Whitney U testi sonuclari asagidaki tabloda goraldugu gibidir.

Kaptan Pilot F/O z p
XorT (Mmedyan) 80,00 78,57
Aralik 38,57...100,00 48,57...95,71 -0,854 0,393
X 79,1119,26 78,64+7,64

Tablo-58: Emniyet Kiiltir( Olgegi Agisindan Kaptan ve F/O’larin Karsilastiriimasi

Yukaridaki sonuglara bakildiginda, kaptanlar ve F/O’lar arasinda istatistiksel olarak
anlamh bir farklilk bulunamamistir. Bu durumdan da anlasilacagdi Uzere kaptan ve
F/O’lar arasinda emniyet kiltiriine bakis acisi ve emniyet kiltirini benimseme
konusunda bir fark yoktur. Yani, kokpit icinde ugus emniyeti konusunda ve emniyete
yaklasim konusunda davranigsal olarak bir farklilik olmadigini sdéylemek mimkundur.
Her ne kadar anlamli olmasa da kaptanlarin emniyet kiltir dlgegi F/O’lara nazaran ¢ok
az daha yuksektir. Bu da olagan bir durumdur. Kaptanin; ugak i¢inde yerde ve ugusta
olan her tirll olay kargisinda alinan kararda ilk ve tek sorumlu olmasi sebebiyle, emniyet
kUltdrinG bir nebze daha fazla benimsemesi, olaylar karsisinda Uzerindeki sorumluluk
sebebi ile F/O’In verecegi bir karara nazaran daha emniyetli tarafta kalacak kararlar

vermesi, beklenen ve olagan bir durumdur. Cink( alinan kararin sorumlusu kaptandir.

Emniyet kultiri konusunda kaynaklarina goére pilotlarin Mann Whitney U testi

sonugclarina gore elde edilen degerler asagidaki tabloda oldugu gibidir.

Aske!'i Kokenli Sivil_ Kokenli . o
Pilotlar Pilotlar
XorT (Medyan) 80,00 78,57
Aralk 38,57...98,57 57,14...100,00 -1,371 0,170
X 79,42+49,31 78,42+7,69
Tablo-59: Emniyet Kultiri  Olgedi Agisindan Kaynaklarina Goére Pilotlarin

Karsilagtiriimasi

Emniyet kulturi konusunda kaynaklarina gore pilotlarin degerlendiriimesinde, askeri
kaynakli pilotlar ve sivil kaynakh pilotlar arasinda anlamli bir farklilik gérilmemistir. Bu
durum, kaptan ve F/O’lar arasinda da anlamh bir fark olmamasinin sonucu gibi, ugus

emniyeti agisindan ¢ok 6nemlidir. Organizasyon iginde ne kaynagina gore ne de
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statiisline gore pilotlar arasinda emniyet kiltiriinde anlamh bir farklilik olmamasi, tim
pilotlarin emniyet kultirine karsi ayni bakis acgisina sahip olmasi, organizasyonun
emniyet konusunda yeteri kadar adaletli davrandigini, pilotlarin organizasyona ve

emniyete guveninin tam oldugunu gostermektedir.

Emniyet kultlru 6lgeginde pilotlarin sivil havacilik sektorinde gegirdikleri yillar agisindan

Kruskal Wallis testinden elde edilen degerler asagidaki tabloda gosteriimektedir.

0-5 YIL 6-10 YIL 11-20 YIL 21+ YIL kK" D
are
Xorr 80,00 79,29 81,43 80,00
(medyan)
Aralik 57 14..100,00 | 48.57..9571 | 61.43..92.86 | 38,57..98.57 | 22°2 | 0,522
X 7884+757 | 78.47:936 | 8066661 7813+

Tablo-60: Emniyet Kultiri Olgedi Acisindan Sivil Havacilik Sektoriinde Gegirdikleri

Sireye Gore Karsilastirilmasi

Emniyet kultart 6lcegine gore belirlenen sorularin degerlendiriimesinde sivil havacilikta
gegcirilen sureye gore verilen cevaplar degerlendirildiinde anlamh bir farkliiga
rastlanmamistir. Organizasyon kiltirinin etkisi altinda olusan emniyet kilttr(; sektore
yeni baslayan pilotlar ile uzun yillardir gorev yapan pilotlar ayni seviyede emniyet kalttru
farkindaligina ve degerlerine sahip gorulmektedir. Nesil farkina ragmen, olusturulan
emniyet kultaru, bireylerde pozitif davranis degisikliklerine neden oldugu gorilmektedir.
Emniyet kiltird bu seviyeye getirilebildiyse, korunmasi daha kolay olacaktir. Sektérde
hemen her organizasyonun birbirine gok benzer olan organizasyon kaltirinin Turk sivil
havaciligi i¢in, bu seviyede bir emniyet kiltiri ortaya koymasi, ugus emniyetinin ne

derece saglanabildigini ve sektdrdeki emniyet seviyesini de gostermektedir.

Sonug olarak emniyet kiltlirQ, organizasyon kultlrt ¢atisi altinda gelismekte ve gegmise
g6re bugln ulastigi nokta, tatmin edici olarak gortlebilmektedir. Bu degerlerin daha da

yukselmesi; emniyet seviyesine de katkida bulunacaktir.

4.3.8. Organizasyon Kilturii Agisindan Degerlendirme

Organizasyon kulturd; havacilik sektdrinde hizmet Ureten hemen her organizasyonun
Uyeleri tarafindan olusturulan, 6zellikle emniyetin saglanmasi icin kullanilan en énemli
enstrumanlardan biridir. Bugtn, hemen her organizasyon yabancilar da dahil olmak
Uzere birgok farkl kaynaktan personel almakta ve blinyesine kattigi tim personeline ayni

kultart asilamaya calismaktadir. Yeni gelen personele, isi nasil yaptiklarini, nelere nem
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verdiklerini, hangi prosedurlere bagh calistiklarini géstermeye; organizasyon kultirinu
benimsetme faaliyetleri olarak adlandirmak muimkindir. Bu sebeple, organizasyona
yeni katilan bir pilotun, ugmaya baglamasi en az iki ay gibi bir zaman almaktadir. Bu
surede verilen dersler, egitimler, seminerler ile personele organizasyon tanitilirken,
yapilan igler, prosedurler, ritleller ve usuller ayrintii olarak anlatiimaktadir.
Organizasyon kultiri 6yle bir yapidir ki, buglne kadar yapilan arastirmalarda da
gorildugu gibi, kisilerin kilttirel 6zelliklerini tamamen degistirerek gorevini icra etmesini,
dikte ettirebilmektedir. Havacilik sektériinde, yonetim ile hi¢bir problemi olmamasina
ragmen, organizasyon kiltirinden memnun kalmadigi veya bu yeni kulture ahigamadigi
icin organizasyon degistiren bir¢cok pilot mevcuttur. Organizasyona yeni gelen pilotlar
ayni zamanda baska organizasyonlarda kazandiklari kudltirel o&zellikleri yeni
organizasyonlarina tasimaya calisabilmektedir. Ancak bu durum gogunlukla tepki ile
karsilanmakta, bazen de organizasyon tarafindan benimsenip, var olan organizasyon
kiltarine dahil edilmektedir. Organizasyonun temelleri saglam, herkes tarafindan
uygulanan, benimsenen bir kultlrel yapisinin mevcudiyeti; calisanlarin motivasyonunu
pozitif yonde etkilemekte, organizasyona aidiyet duygularini pekistirmekte hatta kisiler
aras! iligkileri duzenlemektedir. Bu sayede havacilik sektdrinde organizasyon
kultdrinden fazlasi ile etkilenen bir emniyet kiiltiri olusmakta ve bu emniyet kiltirt de
ucuslarin emniyetle icra edilmesinde blylk fayda saglamaktadir. Dolayisi ile
organizasyon kultlrd ne kadar saglam olur ise, emniyet kilttrG de ayni sekilde gigli ve

saglam olusmakta ve ugus emniyetini pozitif ydnde etkilemektedir.

Organizasyon kultirandn etkilerini ortaya koymak amaci ile belirlenen sorular asagidaki

tabloda gdsteriimektedir.

SORU NUMARALARI

12, 14, 16R, 17, 20R, 26, 33, 35, 37, 40, 42, 48, 49R, 52, 54, 59R, 60, 65R, 66R,
67R, 68R

ORG

Tablo-61: Organizasyon Kiiltirii Olgeginin Hesaplanmasinda Kullanilan Sorular

Organizasyon kultaru ile ilgili olarak yukaridaki sorulara bakildiginda, pilotlarin yaklagik
%82’'si su an bulundugu organizasyonda goérev yapmaktan memnun oldugunu
belirtmektedir. Bu durum meslege ve organizasyona olan adanmiglgi, aidiyet, gérev

bilincini arttirmaktadir.

Organizasyon kilttrindn etkisini ortaya koymak icin sorulardan “kaptan acil durumlarda
ugagin kontroliini almah ve ucagl ugurmalidir” &nermesine verilen cevaplar su

sekildedir; %38 katiliyorum, %25 emin degilim/fikrim yok, %37 katilmiyorum. Bu sorunun
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dogru cevabli tamamen organizasyon kiltirine baghdir. Bazi hava yolu
organizasyonlari; acil bir durumda kaptanin kumandalari almasi gerektigini vurgularken,
bazi organizasyonlarda ise acil bir durumda tam tersine kumandalari F/O’a devredip
koltugunu geri cekip buyuk resme hakim olarak olayr degerlendirmesi gerektigini
vurgulamaktadir. Bu sorunun cevabi tamamen organizasyon kultarG ile ilgilidir.
Gunumuzde EKY’nin geldigi noktada, her ne kadar direk belitmese de EKY; kaptanin
kumandalari devredip sandalyesini geri ¢ekmesini, disaridan blylk resmi gérmeye
calismasinin daha uygun olabilecegini dile getirmektedir. Ancak bu durum tamamen
organizasyonun yapisina, emniyet kultirinin nasil olusturulduguna, organizasyonun

direk belirtmese de ima ettigi, uygulanmasi istedigi usullere bagli bir durumdur.

Organizasyonlarin farkli kiltlrlere olan bakis agisi yine tamamen organizasyondan
organizasyona degisebilecek bir durumdur. Kultir farkini kabul eden ve etmeyen
organizasyonlar olarak bir ayrim yapmak mumkudn degildir. TUm organizasyonlar kalttr
farkinin varhigini kabul etmektedir. EKY’ de bu durumu desteklemektedir. Ancak bazen
uygulama usullerinde farkliliklar ile karsilasmak mumkinddr. Bununla ilgili olarak
sorularda bulunan “kultur farki anlayis farkina sebep olur, bu da zamanla kararlarin farkl
sekilde alinmasina neden olur” énermesine pilotlarin %74’G katiliyorum seklinde
cevaplamistir. Bu da pilotlarin kalttrel farkhliklarin farkinda oldugunu géstermektedir.
Kalturel farkhhklarin farkinda olmak, kultirel farkliliklarin neden olabilecedi her tirlu
problemin de farkinda olmak ve zihnen hazirlikli olmak anlamini tagimaktadir. Kilttrel
farkhliklardan 6tirt  kararlarin  farkl sekilde alinmasini engellemenin yolu yine
organizasyon kultlrl ve organizasyon kuilttrinin etkileri ile yogrulmus, yazili belge
niteligindeki SHU dokimanidir. Bu duruma farkl bir bakis agisi kazandirabilmek adina
sorulan “genel olarak yonetim ile olan fikir ayriliklarim kokpit icindekine gore gok daha
fazla” onermesine verilen cevaplar su sekildedir; %41 katiliyorum, %30 fikrim
yok/emin degilim, %29 katiimiyorum. Her ne kadar degerler ¢cok da anlamli olmasa
da kokpit igindeki fikir ayriliklarinin daha az oldugunu sdéylemek mumkundur. Fikir
ayriliklarinin gogunlukla yoénetim ile ilgili olmasi ve kokpitte daha az yasanmasi;
organizasyon kultirinun gelistirdigi emniyet kalturinin ve organizasyon kalttrinun
bir aynasi olan SHU’nin amagclarina ulastigini gostermektedir. Benzer sekilde,
yonetim ile yasanan fikir ayrliklarinin kultarel farklihklardan kaynaklanip
kaynaklanmadigini belirlemek i¢in sorulan dnermeye verilen %68 katilmiyorum, %20
fikrim yok/emin degilim, %12 katiliyorum cevaplari; kiltirel farkhliklarin yénetim ile
ilgili sorunlarda neden olarak gosterilemeyecegini ortaya koymaktadir. Yine bu
durumu saglayan organizasyon kulturl ve organizasyon kulturunun olaylara ve

kaltarel farkhliklara olan bakis agisidir.



141

Organizasyon kulttrG dlgeginde tim pilotlarin organizasyon olgedi degerleri asagidaki

tabloda géruldigua gibidir.

SAF
XorT (Medyan) 76,36
Arahk 40,91...90,91
X 76,00+6,32

Tablo-62: Tim Pilotlarin Organizasyon Kiiltiri Olgegi Degerleri

Yukaridaki tabloda gorilen yaklasik 76 degeri organizasyon kultirinin gucini ve
pilotlarca organizasyon kultirinin benimsenme seviyesini goéstermektedir. EKY’nin
Ustline basarak belirttigi; bir organizasyon kultird olusmali ve emniyet kaltGrina
besleyebilmelidir ifadesinin 76 degeri ile olusmakta oldugunu, belirli bir seviyeye geldigini
soylemek mumkundur. Bu degerin daha yiksek olmasi tabii ki arzu edilen bir durumdaur.
Ancak daha yilksek degerlerin olusmasi, zaman iginde olusabilecektir. Dogru
organizasyon kultirinin olugsmasi bir sureg isidir. Deneme, yanilma, dizeltme seklinde

ilerleyen bu sureg¢, zaman almaktadir.

Amsterdam kazasi; Turkiye’de organizasyon kilturlerinin olmalari gereken cizgiye
gelmelerinde hizlandirici olmustur. Turkiye’'de faaliyette bulunan tim organizasyonlar bu
kazadan kendilerine buyuk ¢ikarimlarda bulunmustur. Degisiklige gidilmesi gerektigini
ortaya koyan bu kaza, organizasyonlara, EKY’nden ayrilirlarsa neler oldugunu da aci bir
sekilde gostermistir. Kazadan sonra kokpitteki iliskiler ve kokpitteki gorev dagihmi, statd,
sorumluluklar tekrar dizenlenmig, bunun yaninda, organizasyonlarin adil kultire ve
gonullld raporlama sistemine olan gereksinimleri bariz sekilde ortaya konmustur. Son
donemde yapilan degisiklikler ve dizenlemeler ile bugunku seviyeye gelen organizasyon
kiltdrlerinin  degisimi ve gelisimi devam etmektedir. Bu devinim organizasyon
kiltdrlerinin ayni zamanda EKY’ne daha da yaklagsmasini saglamaktadir. Emniyet

kultart de bu sayede organizasyon kultirine paralel olarak ilerleme gosterecektir.

Ankete katilan pilotlarda statiye gore emniyet kulturinu degerlendirmek icin yapilan

Mann Whitney U testi sonuglari agagidaki tabloda goéruldugu gibidir.

Kaptan Pilot F/O z p
XorT (Medyan) 77,27 75,45
Aralik 40,91...90,91 55,45...89,09 -1,425 0,154
X 76,35+7,12 75,6715,47

Tablo-63: Emniyet Kiiltir( Olgedi Agisindan Kaptan ve F/O’larin Karsilastiriimasi
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Organizasyon kultari o6lgceginde kaptan ve F/O’lar arasinda anlamli bir farkliliga
rastlanmamistir. Kaptan ve F/O’larin organizasyon kiltiri 6lceginde elde edilen bu iki
degerin birbirine yakin olmasi, organizasyonun hem kaptanlara hem de F/O’lara ayni
mesafede oldugunu gostermektedir. Kaptanlarin bu degerinin, anlamli olmasa da biraz
daha yuksek olmasinin nedeni kaptanlarin icinde bulunduklari organizasyonlarda sure
olarak daha fazla gorev yapmalarindan kaynaklanmaktadir. Organizasyon i¢inde daha
uzun sure goérev yapmis olan kaptanlarin, en azindan iginde bulunduklari
organizasyonlari benimseme seviyeleri dodal olarak daha ylksektir. F/O’larin cogunlukla
sivil havacilikta yeni olmalari sebebiyle; organizasyon kulturu ile tanigmalari,
organizasyon kultirind benimsemeleri de zaman alacaktir. Bu streci hizlandirmak yine
organizasyon Kkdultarindn goérevidir. Elde edilen bu sonuglara goére organizasyon
kulturlerinin adaletli oldugunu sdylemek mumkuanuddr. Bunun yaninda organizasyon
kiultarini benimseme konusunda statiiye gore farklihik olmamasi organizasyonun ve

organizasyon kultiranun basarisidir.

Organizasyon kiultiri konusunda kaynaklarina goére pilotlarin Mann Whitney U testi

sonuglarina gore elde edilen degerler asagidaki tabloda oldugu gibidir.

Aske!'i Kokenli Sivil_ Kokenli . o
Pilotlar Pilotlar
XorT (Medyan) 77,27 75,45
Aralik 40,91...90,91 63,64...89,09 -0,875 0,381
X 76,41+7,31 75,67+5,38

Tablo-64: Organizasyon Kdltiri Olgegi Acisindan Kaynaklarina Goére Pilotlarin

Karsilastiriimasi

Kaynagina gore pilotlarin organizasyon kulturt olgegindeki degerleri karsilastirildiginda
istatistiksel olarak anlamh bir farka rastlanmamistir. Yine kaptan ve F/O’lar arasinda
oldugu gibi, askeri kdkenli pilotlar ile sivil kékenli pilotlar arasinda anlamli bir fark
olmamasi; hem organizasyonun kisilere ayni mesafede oldugunu géstermekte, hem de
kisilerin birbirine yakin seviyede organizasyonu benimsedigini gostermektedir. Her ne
kadar istatistiksel olarak anlamli olmasa da askeri kokenli pilotlarin organizasyon kultiru
Olgeginin biraz daha yuksek oldugu gorulmektedir. Bu durum; silahli kuvvetlerde uzun
sureler gorev yapan askeri kokenli pilotlarin, askeri havacilik déneminde iginde
bulunduklari organizasyonda ¢ok yuksek inanmiglik ile gorev yapmalari, organizasyona
aidiyetlerinin yuksek olmasi, organizasyon igi iligkilerdeki baglarin ¢ok kuvvetli
olmasindan kaynaklanmaktadir. BOyle bir organizasyondan ayrilan pilotlarin, sivil
havacillk sektdriinde benzer sekilde, ge¢misten gelen anlayis ve inanglar ile

baglandiklari, organizasyonlardan da gegmiste gordukleri davraniglari beklemektedirler.
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Askeri havacilik kiltirinden gelen pilotlarin, o dénemde elde ettikleri birgok kulttirel
ozelligi, sivil havacilik kilttrine tasimaya ¢alismalari veya askeri havacilikta gérdikleri
birtakim organizasyonel kiltlr 6zelliklerini beklemelerinin nedeni budur. Askeri kokenli
pilotlar genel olarak, sivil havacilik sektorinde de bagllik ve aidiyet duyabilecekleri
organizasyon kultiriine sahip, askeri havacilik doéneminde icinde bulunduklar
organizasyon kultiriine yakin organizasyonlari dncelikle tercih edebilmektedirler. Bugin
Turkiye’de gorev yapan bazi organizasyonlar; askeri kultir etkilerini sivil havacilik
sektériinde de devam ettirmektedir. Oyle ki, bazi organizasyonlar hala miimkiin oldugu
kadar askeri pilotlari biinyesine katmaya calismakta, organizasyon kultirl olarak da
askeri organizasyon kultiriine c¢ok vyakin sekilde kultirel &zelliklerini devam
ettirmektedirler. Organizasyon kiltirind benimseme konusunda askeri kdkenli pilotlarin

nispeten daha yuksek degere sahip olmalarinin sebebi budur.

Ankete katilan pilotlarin organizasyon kultlirli endekslerinin sivil havacilikta gecirilen
yillara goére kiyaslandiginda Kruskal Wallis testi sonucglarindan elde edilen degerler

asagidaki tabloda goruldugu gibidir.

Ki-

0-5 YIL 6-10 YIL 11-20 YIL 21+ YIL p
kare

Xorr 75,45 76,36 76,36 77,27

(medyan)

Arahk 5727..89.09 | 55458727 | 54558818 | 40.19..9091 | 810 | 0,613

X 75794538 | 75,7246,01 76.24+580 | 76.41+8,12

Tablo-65: Organizasyon Kultiri Olgegi Agisindan Sivil Havacilik Sektoriinde Gegirdikleri

Sireye Goére Karsilastiriimasi

Sivil havacilik sektérinde gecgirilen slre acgisindan ankete katilan pilotlarin
degerlendiriimesinde istatistiksel olarak anlamli bir farkliliga rastlanmamistir. Bu durum
sektdrde daha uzun sure kalmanin daha yuksek veya dusuk bir organizasyon kultura
endeksine neden olmadigini gostermektedir. Yani olusturulan organizasyon kulturG
gercek anlamda organizasyona katilan tim bireyleri blinyesine katmakta, herkese esit
mesafede kalabilmekte ve Kigilerin organizasyona olan inanclarini ve bagliligini
olusturmaktadir. Bu dederlerin daha ylksek olmasi pilotlarin mevcut meslege
adanmigliklari ile birlestirildiginde, isini cok daha severek ve dnem vererek yapan, ugus
emniyeti icin ¢cok daha fazla gaba sarf eden, EKY’ni benimsemis pilotlarin ortaya
cikmalarini saglayacaktir. Unutulmamalidir ki; organizasyon kulturd, organizasyon

uyelerince olugturulduguna gore, bu degerleri yukseltmek yine pilotlarin gorevidir.
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Her ne kadara anlamli olmasa da organizasyon kiltlri endeksinin sektérde goérev
suresine gore artik gosterdigini sdéylemek mimkindir. Bu artisin ivmesi ¢ok disuk
olmasina karsin, sure ile dogru orantili oldugu gériulmektedir. Organizasyon kulttrQ
etkisinde gegirilen sure, organizasyona olan baglhhgi, guveni, aidiyeti, inanci
arttirmaktadir. Bu durum, organizasyon igin, kiltird savunacak, yayacak ve koruyacak
kisilerin olmasini saglamasi agisindan faydali olmasinin yaninda, uzun sure ayni
organizasyonda kalan pilotlarin organizasyon kilttrd igindeki hatalari gérememesine, bir
anlamda isletme korlugune neden olmasi da muhtemeldir. Ancak organizasyonlarin

genellikle birbirleri ile iliskide olmasi, bu tarz kérllkleri azaltmaktadir.

Sonug olarak; organizasyon kultarti, Turkiye'de faaliyet gosteren organizasyonlarda,
yavas yavas dogru yerini bulmaktadir. EKY’nin de etkisi ile organizasyonlar gereken sekli
alirken; organizasyon kulturleri de benzer sekilde, ugus emniyetini gelistirmek amaci ile
organizasyon kulturlerini devamli olarak gelistirmekte ve sekillendirmektedir. Bu degisim

ve gelisim kultdrel oldugundan, zaman alacaktir.

4.3.9. Otomasyon Kullanimi A¢isindan Degerlendirme

Gulnumuzde otomasyon kullanimi, modern ucgaklarda neredeyse mecburiyet haline
gelmistir. Hatta bazi organizasyonlar otomasyonun kullanimini zorunluluk haline
getirmislerdir. Otomasyon, yukarida da belirtildigi gibi, isleri kolaylastirmanin yaninda
hassasiyeti de arttirmaktadir. Duruma gore hangi seviyede otomasyon kullanilacagi
veya kullaniimayacagi aslinda tamamen pilota ait bir karardir. Otomasyon seviyesinin
artisl; kokpit icinde her iki pilotun da ayni durumsal farkindalik seviyesini koruyabilmesi
icin daha fazla sézel iletisim gerektirmektedir. Bu konudaki 6énermeye pilotlarin %82’si
katiliyorum seklinde cevap vermistir. Otomasyon acil durumlarda bile is yUkuinu
azalttigindan, faydalidir. Bu konuda dikkat edilmesi gereken bir konu da otomasyonun
fazla kullaniimasi ve manuel ugma melekelerinin zaman igcinde kaybolmasidir. Pilotlarin
yarisindan fazlasi ankette konu ile ilgili soruya katiliyorum seklinde cevap vermistir. Bu
rakamin buyuk cogunlugunu askeri kdkenli pilotlar olusturmaktadir. Bunun nedeni askeri

havacilikta otomasyonun ¢ok daha az kullaniliyor olmasidir.

Diger taraftan 2016 yili icinde NTSB, pilotlarin devaml surette otomasyonu
kullanmasinin, manuel ugus melekelerinin kaybolmasina sebep oldugunu yaptigi
arastirmalar ile ispatlayarak, mumkin olan durumlarda, pilotlarin, zaman zaman
otomasyonu devreden c¢ikartarak, manuel ugmasi gerektigini ve ulkesindeki hava yolu
organizasyonlarinin prosedurlerini bu yonde degistirmelerini, hatta gelisen teknoloji ile

otomasyon seviyesinin iyice artmasinin sonucunda devamli otomasyon kullanmaya
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alisan pilotlarin, otomasyon ile ilgili bir problem meydana gelecek olur ve manuel ugmak
zorunda kalirlarsa, pilotlarin aligkin olmadiklari ve egitimini yapmadiklari manuel ugus
ile hazirliksiz olarak karsi kargiya kalmalarinin, kétu sonuglar dogurabilecegi ile ilgili

cekinceleri oldugunu belirtmistir.

Otomasyon kullanimi organizasyon kaltirinden c¢ok fazla etkilenmektedir. Bugun
Tarkiye’de faaliyette bulunan organizasyonlarin otomasyona yaklasimlari da farklilik
goOstermektedir. Bazi organizasyonlar ugus boyunca ileri seviyelerde otomasyonun
kullaniimasi gerektigini savunurken, bazi organizasyonlar ise pilotlarina otomasyonu
daha dusuk seviyelerde kullanmalarini, bu sayede devamli kontrol altinda tutmalarini,
bir anlamda kontrolin buylk oranda pilotta olmasi gerektigini dikte ettirmektedir. Hatta
bazi organizasyonlar manuel u¢cmaya ¢ok da sicak bakmamaktadir. Bu durumlarin
hepsinin emniyet agisindan avantaj ve dezavantajlari mevcuttur. Dolayisi ile otomasyon

kullaniminin organizasyon kiltirtinden etkilendigini sdylemek daha mimkundur.
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SONUG VE ONERILER

Ekip Kaynak Y&netimi; iletisim, durumsal farkindalik, karar verme, liderlik, ekip ¢alismasi,
is yukl yonetimi, stres yonetimi, gatigma yonetimi ve otomasyon alt basliklar hakkinda
bir yol gostericidir. Amaci basta ugus emniyeti oldugu kadar organizasyon yonetimi igin
de neyin nasil yapilmasi gerektigi ile ilgili fikir verme 6zelligine sahip olan ekip kaynak
yonetimi; ugus emniyeti icin oldugu kadar, farkli kidlttrlerden pilotlarin beraber gérev
yapabilmelerini de saglamaktadir. Kultarel farkliliklarin varligini kabul eden ekip kaynak
yonetimi, etkilerinin azaltilabilmesinin de yine ekip kaynak yonetiminin dogru sgekilde
uygulanmasini dnermektedir. Ekip Kaynak YoOnetimi; hava yolu organizasyonunun
gerektigi gibi ydnetilebilmesi igin, tim organizasyon unsurlarinca benimsenmesi gereken
bir anlayis olarak ortaya ¢ikmaktadir. Ekip Kaynak Y&netimi’'nin ugus emniyetini
arttirmanin  yaninda yonetim ve pilotlar igin sundugu standart harekat usulleri
dokidmanlari, adil kiltdr, gonulli raporlama sistemi, EYS, ugus operasyonlari emniyet
denetimleri, Tehdit ve Hata Yénetimi gibi enstriimanlar dogru kullanildiginda basaril bir
organizasyon kulttri de kendiliginden olusmaktadir. Bu sayede organizasyon kultard,

emniyet kultirintn de gelismesini saglamaktadir.

Kalturel farkhliklarin ugus emniyetine ve Ekip Kaynak Yodnetimi'ne olan etkilerini
arastirmak icin yapilan bu calismada, Hofstede'nin 4 ana kiltirel boyutu
(bireycilik/kolektivizm, glic mesafesi, belirsizlikten kaginma, erillik/disilik) yaninda Ekip
Kaynak Ydnetimi’'nin ana elemanlarinin degerlendirebilmek amaci ile belirlenen 8 ayri
Olcekte (emir verme, ekip calismasi, iletisim, kurallara uyum, organizasyon kultur(,
emniyet kItlrl ve stres yonetimi, otomasyon) kilttirel 6zelliklerden ne derece etkilendigi
ortaya konmaya calisilmigtir. Toplam 12 ayri Olcekte elde edilen degerler; pilotlarin
tamami igin, statllerine goére (kaptan, F/O), askeri ge¢misinin olup olmamasina goére
(askeri kaynakli, sivil kaynakh) ve etkinin zaman degiskenine gore seviyesini

degerlendirebilmek i¢in ayri ayri yorumlanmistir.

Pilotlar ile ilgili olarak elde edilen bulgular su sekildedir;

a. Ankete katilan Kaptanlar ve F/O’lar arasinda Hofstede’nin kultirel boyutlarindan
sadece bireycilik/kolektivizm Olgeginde istatistiksel olarak anlamli farklilik (p=0,034)
bulunmaktadir.

b. Belirlenen toplam 12 dlgegin hicbirinde askeri kokenli pilotlar ile sivil kokenli
pilotlar arasinda anlamh bir farkliiga rastlanmamistir.

C. Askeri kokenli pilotlarin, askeri havacilikta gegirdikleri strenin (6zellikle emir

verme, iletisim ve ekip galismasi dlgeklerinde) herhangi bir etkisi olmadigi gértulmustur.
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d. Sivil havacilikta gecirilen slire bazinda ekip c¢alismasi Olgeginde,
bireycilik/kolektivizm 0dlgceginde, iletisim Olcedinde, gl¢ mesafesi Olgeginde ve
belirsizlikten kaginma Olgeginde istatistiksel olarak anlamli farkliliklar bulunmaktadir.

e. Tark pilotlarinin bireycilik/kolektivizm degeri (IDV), ulusal degerlerin anlaml
sekilde Gzerinde gikmistir.

f. Tark pilotlarinin erillik/digilik degeri (MAS), ulusal degerin anlaml sekilde
Uzerinde gikmigtir.

g. Tuark pilotlarinin belirsizlikten kaginma degeri (UAI), ulusal degerden anlamli
seklide dusuk ¢ikmistir.

h. Tark pilotlarin giic mesafesi degeri (PDI), ulusal de@erlerden anlamh sekilde
dusuk cikmigtir.

i. Turk pilotlari Gzerinde, Amsterdam Kazasi 6ncesi, 2006 yilinda Sekerli tarafindan
yapilan ¢alisma sonuglari ile bu galismada ¢ikan sonuglar karsilastirildiginda; gecmise
nazaran gunumuzde pilotlarin, secilen 12 ayri dlgekte EKY isterlerini daha biyuk oranda

karsiladigi gortlmektedir.

EKY ve EKY egitimleri, her ne kadar neredeyse tum dunyada standart olmasina karsin,
kiltarel farkliiklar konusunda, o6zellikle egitim slrecinin biraz zayif oldugu
degerlendiriimektedir. Bugln, her milletten hemen her pilotun neredeyse her Ulkede
gorev yaptigi ve ulusal kaltur haricinde degisik kultlrlerden gelen insanlarla ayni kokpitte
beraber calistigi digtunuldigunde; ulusal kiltirel 6zelliklere gbre ayri bir egitimin, ulusal
kiltdrel dzellikler haricinde ise farkli kiltirel 6zelliklere sahip kisilere de genel olarak
kalturel ozellikler ve etkileri hakkinda farkindalik yaratacak sekilde bir egitimin
verilmesinin uygun olacadi degerlendiriimektedir. Ornegin Tirk pilotlarina verilen
egitimin, ulusal kilttr 6zelliklerinde eksik olan bireycilik 6zelligini 6n plana ¢ikarabilecek
tarzda olmasinin, benzer sekilde farkli ulusal kiltlirlerde eksik olan &zelliklerin
desteklenmesinin yaninda drnegin gug belirsizlikten kaginma veya erillik 6zelligi ¢ok
yuksek olan ulusal kultirlere de bu o6zelliklerin miktarini azaltacak yonde egitim
verilmesinin uygun olacagi degerlendiriimektedir. Kaltlrel farkliliklara dikkat ceken EKY;
en azindan kultirel farkliliklar, olugsturabilecedi sorunlar, ¢6zim yollari, kulturel
boyutlarin belirgin 6zellikleri konusunda farkindahgi arttiracak bu tarz egitimleri her
ulkenin kendi sivil havaciliginin ulusal 6zelliklerine gore hazirlamasinin uygun olacagi

degerlendiriimektedir.
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EKLER

EK-1: Ankette Kullanilan Sorular

Bu anket, havayolu pilotlari arasindaki kultarel farkliklarin CRM ve ugus emniyetine
etkisini degerlendirmek lGzere hazirlanmigtir. Cevaplariniz kesinlikle gizli tutulacak ve
higbir kurum veya kurulus ile asla paylasiimayacaktir. Sadece anketten elde edilen
istatistiki bilgiler ve sonugclar, akademik galismalar ve talep eden kurum ve kurulusglar ile
paylasilabilir. Zaman ayirip, itinali sekilde doldurarak, ¢alismalarima destek oldugunuz
icin tesekklr ederim.

Saygilarimla,

R. Emre BALCI

rebalci@gmail.com

Not: Kdltirel farkliliklari sadece farkli uluslardan olanlar arasindaki fark olarak
dusunmeyiniz. Egitim, Kisinin bUylddugu c¢evre, aile yapisi ve yasanmis tecrubelerin

tamamini kulttrel farklilik olarak géz éniinde bulundurunuz.

1. Uyrugunuz?
TC
Diger

2. Cinsiyetiniz?
Erkek
Kadin

3. Su andaki goreviniz nedir?
Kaptan Pilot
ikinci Pilot
Ogretmen Pilot
Kontrol Pilotu

4. Egitim durumunuz nedir?
Lise
iki Yillik Yuksekokul
Dort Yillik Fakdlte
Yuksek lisans
Doktora
TSK, Hava Harp Okulu



5.

6.

7.

8.

TSK, Hava Harp Okulu + Ylksek Lisans
TSK, Hava Harp Okulu + Doktora

TSK, Kara Harp Okulu

TSK, Kara Harp Okulu + YUksek Lisans
TSK, Kara Harp Okulu + Doktora

Yurt Disinda Askeri Bir Ugus Okulu
Diger

Pilotaj egitimini nerede aldiniz?

Tark Hava Kuvvetleri

Tark Kara Kuvvetleri

Silahli Kuvvetler (Tarkiye disinda)
AU Sivil Havacilik Yiiksek Okulu
Tark Hava Kurumu

Turkiye’deki Ozel Bir Ugus, Okulu
Yurt Disinda Ozel Bir Ugus Okulu
Diger

Yasiniz kag?

20 - 25
26 - 30
31-35
36 - 40
41-45
46 - 50
51-55
56 - X

Kag, yildir sivil havacilik sektérinde galisiyorsunuz?

0-5
6-10
11-15
16 - 20
>20

Hayir
1-5
6-10
11-15
16 - 20
>20
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Daha 6nce, askeri havacilik sektoriinde galigtiniz mi? Cevabiniz evet ise kag yil?
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0. Su anki ugak tipiniz?
Boeing
Airbus
Diger
10. Su an gorev yaptiginiz havayolu sirketi kaginci sirketiniz?
1.
2.
3.
>3.

Latfen asagidaki dlgedi inceleyip asagidaki sorulara cevabinizi seginiz.

1 2 3 4 5
Kesinlikle Kesinlikle
Katilmiyorum Fikrim Yok Katiiyorum
katilmiyorum Katiliyorum

11. Genel olarak moral seviyem yUksek.

12. Bu sirkette gorev yapmaktan memnunum.

13. Sirket ve yonetim vs. gibi konulari géz ardi eder isek, pilotlugu severek yapiyorum.
14. Kaptan, emergency durumlarda, ugagin kontrolinu almali ve u¢agi ugurmaldir.
15. Kaptanlar her durumda ucgus, ekibini soru sormalari igin tesvik etmelidir.

16. Yorgun olsam bile, ucus, sirasinda kritik zamanlarda, performans ve etkinligim
higbir sekilde etkilemez.

17. Ucus, ekibi, isletme yararina oldugunu disunse bile, isletmenin ugusa iligkin yazili
kurallarini inlal etmemelidir.

18. Is yUkim gereginden fazla artmaya bagsladiginda diger ekip Uyelerini bu
durumdan haberdar ederim.

19. Diger ekip Uyelerinin fikir belirtmelerini tesvik eden kaptanlar zayif liderlerdir.

20. Karar verme becerim normal ve emergency durumlarda degismez.
21. Ekip Uyeleri, kaptanin aldigi karari sorgulamamalidir.
22. Kaptan son sdzi sdyledikten sonra, ekip Uyeleri yorum yapmadan karari

uygulamahdir.

23. Kaptan, yapilacak bir is ile ilgili son karari vermis olsa bile, ekip Gyelerinin girdileri
ile kararini modifiye edebilmelidir.

24. Kaptan, her durumda isin nasil yapilmasi gerektigini bilen kigidir.

25. Her durumda, ekip Uyelerinin kaptan ile ayni fikirde olmasi, farkl fikirde
olmasindan daha iyidir.

26. Kaptan emergency durumlarda da bilgi paylasimina devam etmeli ve ucgus

ekibinin durumu sorgulamasina miusaade etmelidir.



162

27. Kritik kararlar sadece kaptanin sorumlulugudur. Diger ekip Uyelerinin fikir beyan
etmesi sadece yardimci olma amacli olabilir.

28. Kokpit icinde koordinasyonu saglamak éncelikle kaptanin sorumlulugudur.

29. Pilotlar arasindaki kalttrel farkliliklarin CRM' i etkilemesi kabul edilemez.

30. CRM,; kurallari, yazil ve yazili olmayan bir kontrattir.

31. Kokpit icinde karar alinirken, tek fark; tecribedir.

32. Koordinasyonun saglanmasi tim ekip tyelerinin gérevidir.

33. Kaltar farki anlayis farkina sebep olur. Bu da zaman zaman kararlarin farkli
sekilde alinmasina neden olabilir.

34. Kaltarel farklihktan olusan bir gatisma sekli olamaz, profesyonellige aykiridir.
35. Bir emergency durumunda, degerlendirme hatasi yapma olasiligim daha fazladir.
36. Ucus esnasinda yapilan bir hata, rapor edilmesi gereken bir konu ise, hatayi
yapanin statu, bilgi ve egitimine bakilmaksizin rapor edilmelidir.

37. Emergency durumlarda karar verirken, kaptanin dahi hata olasii§i daha fazladir.
38. Ucus, ekibinin basarili bir sekilde idare edilmesi en basta kaptanin ugus,
becerisine baglhdir.

39. Teknikler her zaman uygulanabilir, ancak usul haline gelmesine asla misaade
edilmemelidir.

40. Konu ne olursa olsun, problem oldugunu fark edersem, kimin alinip Gzllecegine
bakmaksizin bunu dile getiririm.

41. Diger ekip Uyelerinin 6ntnde bir hata yaparsam utanirim.

42. Alinan kararin olay sonunda hatali oldugu ortaya ciksa bile, benim fikrim
oldugunu sdylemekten gekinmem.

43. Ucuculari gegmisten gelen ugus tecriibelerine gore degerlendirir, fikirlerini ona
gore dikkate alirm.

44. Gecmisten tanidigim ekip tyelerine fikirlerimi daha rahat sdylerim.

45. Tecrubesine ve bilgisine guvendigim ekip Gyelerinin fikirlerini nispeten daha az
yorumlarim.

46. Ekip Gyelerinin gegmis ugus tecribesi beni ilgilendirmez. Herkese ayni sekilde
davranirim.

47. Ucus, emniyetini tehlikeye atmadiklari surece, diger ekip Uyeleri kaptanin
hareketlerini sorgulamamalidir.

48. Ucus ekibinden herhangi birinin, yazili bir kurali kasith ihlali, hi¢cbir sekilde g6z
ardi edilemez.

49. Farkli disinceler ekip icinde sadece gatismaya ve zaman kaybina sebep olur.
50. Yabanci pilotlar ile ugmak bana sikinti yaratiyor.

51. Silahli kuvvetlerden (sivil kaynakl iseniz kendi geldiginiz kaynaktan) beraber

gorev yaptigim pilotlar ile daha rahat gérev yaparim.
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52. Stresliyken veya yorgun oldugumda daha az etkiliyimdir.

53. Performansim, deneyimsiz veya yetersiz ekip Uyeleri ile c¢alisirken olumsuz
yonde etkilenmez.

54. Ekip Gyeleri farklh digtncelerini agik¢a tartismalidir.

55. Ucus ekibinin koordinasyonu olusturma ¢abasini gérmezsem, fikir belirtmenin
anlamsiz oldugunu dasuniram.

56. Kokpit icinde yazili olmayan kurallar da vardir ve bunlar zaman zaman yazili
kurallarin 6nune gegebilir.

57. Ekip Uyeleri birbirlerinin stres veya yorgunluk belirtilerini gézlemlemelidir.

58. Kisisel problemler yasadigimda performansim olumsuz yénde etkilenebilir.

59. Herhangi bir sebepten kaptanin tamamen goérev yapamaz duruma geldigi
durumlar harig, F/O asla hava aracinin kontrolinu ele almamahdir.

60. TUum ekip Uyeleri arasinda iyi bir iletisim ve koordinasyon, ugus, emniyetinin
saglanmasi icin, teknik bilgi ve beceri kadar dnemlidir.

61. Etkin bir ekip koordinasyonu, ekip Uyelerinin birbirlerinin farkh ¢alisma stillerini
dikkate almalarini gerektirir.

62. Ugus, sirasinda is yukimin az oldugu zamanlarda, ufak tefek islerle mesgul
olmak yerine dinlenmeyi tercih ederim.

63. Kaptanlarin F/O'lar egitmek gibi bir gorevi yoktur, sadece yol gbsterici olabilirler.
64. Uyumlu ve zevkle galistigim ekip Uyesi sayisi gergekten az.

65. Genel olarak yoénetim ile olan fikir ayriliklarim, kokpit icindekine gére ¢ok daha
fazla.

66. Yoénetim ile ilgili ufak da olsa yasadigim sorunlar, genellikle kultir farkina
dayaniyor.

67. Yénetimin nadiren de olsa gifte standart uyguladigini distinilyorum ve bu beni
rahatsiz ediyor.

68. inis ve kalkis hari¢c kokpit sterilligi, ekip Uyelerinin birbirini tanimasina ve
glvenmesine engel teskil eden bir durumdur.

69. Otomasyon kullanmanin ugus, becerilerimi kaybetmeme neden olabilecegiyle ilgili
endiselerim var.

70. Otomatik kokpit, ugus, ekibi arasinda daha fazla sozel iletisim gerektirir.

71. Her zaman olmasa da Auto Pilot kullanmadan ucgarak, ugus, becerilerimi

korumaya c¢aligiyorum.

Lutfen asagidaki dort farkh liderlik tipini anlatan agiklamalari okuyunuz ve asagidaki iki

soruya cevap veriniz.
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A
Tipi
Liderlik

Lider kararlari hizli bir bicimde verir ve bu kararlari; agik, net ve resmi bir dille
astlarina iletir. Bu tip bir lider astlarinin kararlarini sadakatle ve sorun gikarmadan
uygulamalarini bekler.

B
Tipi
Liderlik

Lider, kararlari hizli bir bicimde verir. Fakat uygulamaya ge¢meden 6nce bu
kararlarini astlarina tam olarak agiklamaya calisir. Bu tip lider, astlarina bu sekilde
karar vermesine neden olan etkenleri agiklar ve astlar bu karar ile ilgili ne sorarlarsa
sorsunlar tim sorulari cevaplar.

C
Tipi
Liderlik

Lider karar vermeden o6nce genellikle astlarina danigir. C tipi lider astlarinin
tavsiyelerini dinler, degerlendirir ve sonra kararini agiklar. C tipi lider, alinan karar
astlarin verdidi tavsiyelerin digsinda olsa bile, tim astlarin bu karari sadakatle
uygulamasini bekler.

D
Tipi
Liderlik

Lider 6nemli bir karar verilmesi gerektigi zaman astlarini toplantiya ¢agirir. Bu tip lider,
problemi ortaya koyar ve astlarindan bu problemi tartismalarini ister. Daha sonra,
c¢ogunlugun fikrini karar olarak kabul eder.

Not: Sayin First Office’ler! Lutfen sonraki iki soruyu kaptanlari g6z éniinde bulundurarak

cevaplayiniz. Sayin Kaptanlar! Lutfen sonraki iki soruyu Ustinlz olan ugug, isletme

yoneticilerini g6z dninde bulundurarak cevaplayiniz.

72.

Yukaridaki liderlik tiplerinden en ¢ok hangisi ile (hangisinin altinda) calismayi

tercih ederdiniz?

73.

A Tipi Liderlik
B Tipi Liderlik
C Tipi Liderlik
D Tipi Liderlik

Calstiginiz isletmelerde yukaridaki liderlik tiplerinden en fazla hangisi ile

karsilasmaktasiniz?

ATipi Liderlik
B Tipi Liderlik
C Tipi Liderlik
D Tipi Liderlik

Anket sona erdi, yardimlariniz i¢in tesekklr ederim.

Baska bir yorumunuz veya eklentiniz var ise litfen ekleyiniz.




Kisisel Bilgiler
Adi Soyadi

Dogdum Yeri / Tarihi

Egitim Durumu
Lisans Ogrenimi
Yiiksek Lisans Ogrenimi

Bildigi Yabanci Diller

is Deneyimi

Calistigr Kurumlar

iletisim

e-posta
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