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Ekip Kaynak Yonetiminde Kabin Ekiplerinin Iletisim, Ekip Calismasi Ve
Stresle Basa Cikma Tutumlar fle Kisilik Yapilar: Etkilesimi: Kabin Ekipleri

Uzerinde Bir Calisma
Zuhal Erdem

Bu g¢alismanin amaci kabin ekiplerinin kisilik 6zellikleri ve stresle basa ¢ikma tarzlarini
Ekip Kaynak Ydnetimi gergevesinde ortaya koymaktir. Bu ¢alisma doért bélimden
olusmaktadir. ilk bélimde, sivil havacilik ve ugus emniyeti ile meydana gelmis olan
ucak kaza ve kirimlarindan bahsedilmistir. Ugak kazalarinin en 6énemli nedenleri
arasinda, birinci olarak insan faktorinin gelmesi nedeni ile ugus operasyonunda
insanin yeri, ekip kavrami ve havacilikta ekip calismasi aciklanmis olup bu bélimun
sonunda, insan faktorleri ve SHELL modeli Gzerinde durulmustur. ikinci bolimiinde,
ekip kaynak yonetimi kavrami ve bilesenleri, olusumuna etki eden ugak kazalari, ekip
kaynak yonetimi egitimlerinin zaman iginde gelisimi ve ekip kaynak yo&netiminin
bilesenleri agiklanmigtir. Uciincli boliimiinde, kisilik ve ekip kaynak yonetiminde
kisilik, ayirici 6zellikler yaklagimi, bes buyuk faktor kisilik dzellikleri, kisilik ile ekip
kaynak yonetimi iliskisi ve stres kavrami ile kabin ekibi stres iligkisi agiklanmistir.
Doérdinci bolim olan arastirmada ise, Turkiye'de ticari sivil havacilik isletmelerinde
calisan 800 kabin ekibi (kabin memuru/kabin amiri) Uzerinde, kisilik yapilarinin ve
stresle basa ¢ikma tarzlarinin, kabin ekip kaynak yonetimine ydnelik tutumlari
arasindaki  iliskiyi  belirlemeye yénelik arastirma  yapilmistir.  Verilerin

¢bzumlenmesinde; tanimlayici istatistikler korelasyon, regresyon, analizleri



kullanilmistir. Sonuglara goére; kabin ekiplerinin kabin ekip kaynak ydnetimi
davraniglarina yonelik tutumlari ile bes buyuk kisilik faktdéri boyutlari arasinda ve
stresle basa ¢cikma tutumlari arasinda pozitif ve istatistiki olarak anlamli bir iligki tespit

edilmistir.

Tarkiye'de kokpit ekipleri tUzerinde yapilan arastirmalar olsa da, kabin ekiplerinin
kisilik 6zellikleri ve stresle basa ¢ikma tarzlar ile KEKY boyutlari arasindaki iligkiyi
inceleyen bir arastirmaya rastlanmamistir, bu nedenle ilk g¢alisma niteliginde

sayllabilir.

Anahtar So6zcukler : Kabin Ekip Kaynak Ydnetimi, Kabin Ekibi, Kisilik, Stres
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ABSTRACT

Zuhal Erdem

Cabin Crews’ Attitudes To Communication, Teamwork and Coping With Stress
With Interactions Of Personality Traits In The Crew Resource Management: A

Research On Cabin Crews

The intention of this study is to underline cabin crew personalities and the ways they
deal with stress on the frame of Crew Resource Management. In the first chapter of
this study, civil aviation, flight safety, aircraft incidents and accidents are explained.
Since the human factors are the most important reasons among the causes of aircraft
accidents, therefore human in the flight operation, team concept and team work in
aviation are explained, human factors and SHELL model are focused on at the end of
the first chapter. In the second chapter, the concept and components of crew resource
management, the aircraft accidents affecting the formation, the development and
changing processes of crew resource management training and the components of
the crew resource management are explained. In the third chapter personality and
personality in crew resource management distinctive features approach, big five
personality factor model, the relationships between personality and crew resource
management and concept of stress, and cabin crew stress are explained. In the fourth
chapter of the study, a research applied on 800 cabin crew (cabin attendant / cabin
chief) working in commercial civil aviation companies in Turkey in order to determine
the relationships between personality types and coping with stress styles and towards

cabin crew resource management attitudes. The data is analyzed by descriptive

Xii



statistics, correlation analysis, regression analysis. According to the results; positive
and statistically significant relationship was found between the attitudes of cabin
crews towards cabin crew resource management behaviors and between the five

personality factor dimensions and the attitudes of coping with stress

In Turkey, even though there are some studies about cockpit personnel, the
researches about cabin crew personality, their methods of dealing with stress and
CCRM dimension relations has not been encountered. For this reason, as the first

study can be considered.

Keywords :Cabin Crew Resource Management, Cabin Crew, Personality, Stress
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GIRIS

Tum danyada ve Turkiye'de sivil havacilik sektért artan bir hizla yol almaktadir ve
glin gectikce yolcu sayilari artmaktadir. Sivil havacilik sektori yiksek risk iceren bir
sektor olup bitln faaliyetlerinde ugus ve yer emniyetinin saglanmasi kritik 5nem tasir.
Sivil havacilik isletmelerinin, ugus emniyetini en Ust seviyede saglayarak sunulan
ucus hizmetinin kalitesinden taviz vermeden, degisen bu hizli talebe cevap
verebilmesi icin Ekip Kaynak Yonetimi (Crew Resource Management) faaliyetleri gok
onemli bir rol oynamaktadir. Tium havacilik igletmelerini, diger tim isletmelerden
ayliran oncelikli ve ortak 6zelligi emniyete iliskin hususlarin genellikle bir igsletmenin
etkinlik ve verimliligi kadar 6nemli olmasidir. Yani, sivil havacilik sektériinde her gegen
gln artan kuresel ve yerel rekabet sartlarina ragmen, higbir havacilik isletmesi,
bilanco degeri ne olursa olsun, ugus emniyetinden taviz vermeyi géze alamaz.
Emniyete iliskin hususlar, ulusal ve uluslararasi kuruluglar tarafindan periyodik olarak
ve sikli bir bicimde kontrol edilmektedir. Ancak, tim bu yasal, resmi ve resmi olmayan
dizenleme ve yaptinmlara ragmen ugus emniyetinin, teknik boyutuna yoénelik
gereklilikleri yerine getirmek mumkun olsa da istatistikler, ugcak kazalarinin ve ugus
emniyeti ihlallerinin ciddi rakamlara ulasan bir oranda insan kaynakli oldugunu
gOstermektedir. Yapilan analizlere goére, pek c¢ok ugak kazasinin ortak
karakteristiklere sahip oldugu goérllmektedir. Ucak kazalarinin temel sebeplerinin
%60-%80 gibi ucus ekibi kaynakli hatalardan dolayr meydana geldigi ifade
edilmektedir (Shappell ve Wiegmann, 2004; Kern, 1998). Bu yiksek oranlar kazalarda
insan faktoriiniin nemini ortaya koymaktadir. insanin gogunlukla nerede hata yaptigi
konusuna iligkin c¢alismalar, hatalarin gelisen teknolojinin de etkisi ile teknik
sebeplerden ziyade, teknik olmayan sebeplere bagl oldugunu gdstermistir. Teknik
olmayan sebepler ise; iletisim, ekip ¢alismasi ve koordinasyon, durumsal farkindalik,
liderlik, karar verme, stres ve yorgunluk gibi bagliklar altinda toplanmigtir. Sivil
havacilik igletmelerinin, birincil dnceligi olan ugus emniyetini saglamak icin bu teknik
olmayan sebepleri catisi altinda bulunduran Ekip Kaynak Yonetimi egitimleri
veriimeye baslanmistir. Ekip Kaynak Yonetimi egitimleri dncelikle kritik personel
olarak bilinen kokpit ekiplerine verilmigtir. EKip Kaynak Yodnetimi, ugus ekibinin mevcut
olan tim kaynaklar etkin ve verimli kullanmasi ile hatalarin azaltiimasini ve ugus

emniyetinin artirilmasini hedefler. Bu egitimlerde insan, yaziiim, donanim, bilgi, cevre
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gibi kaynaklarin verimli kullanilmasi amaciyla ugus emniyetinin saglanmasi
hedeflenmistir. Havacilikta ugus emniyetinin sadlanmasinda o6nemli insan
faktorlerinden biri olan kabin ekiplerinin hatalarini énlemede, davraniglarini emniyet
odakh olarak yeniden sekillendirmede KEKY egitimlerine ihtiyag vardir. Yapilan
arastirmalar, kabin ekiplerinin farkli kisilik 6zelliklerine sahip olmasi nedeniyle ugus
emniyetine yonelik tutum ve davranislarinin da bu durumdan etkilendigini
gOstermektedir. Benzer sekilde kabin ekiplerinin stresle basa ¢ikma tarzlarinin da
farklilk gostermesi ve kisiden kisiye degismesi, ugus emniyetine yonelik tutumlarini
etkilemektedir.

Bu caligmada ise kabin ekiplerinin kabin ekip kaynak yonetimi davraniglarina yonelik
tutumlar ile bes buylk kisilik faktéri boyutlari arasindaki ve stresle basa c¢ikma

tutumlari arasindaki iliski incelenecektir.

Bu g¢alisma dért béliimden olusmaktadir. ilk béliimde sivil havacilik ve ugus emniyeti
ile meydana gelmis olan ugak kaza ve kirimlarindan bahsedilmistir. Ugak kazalarinin
nedenlerine bakildigi zaman, birinci sirada insan faktérinin gelmesi nedeni ile ugus
operasyonunda insanin yeri, ekip kavrami ve havacilikta ekip ¢alismasi agiklanmis
olup bu boélimin sonunda, insan faktorleri ve SHELL modeli Gzerinde durulmustur.
ikinci bdlimiinde, ekip kaynak ydnetimi kavrami ve bilesenleri, olusumuna etki eden
ucak kazalari, ekip kaynak yonetimi egitimlerinin zaman iginde gelisimi ve ekip kaynak
yénetiminin bilesenleri aciklanmistir. Ugiincli bdlimiinde, kisilik ve ekip kaynak
yonetiminde kisilik, ayirici 6zellikler yaklasimi, bes blytk faktor kisilik 6zellikleri, kisilik
ile ekip kaynak yonetimi iliskisi ve stres kavrami ile kabin ekibi stres iliskisi
aciklanmistir. Dérdinct bélim olan arastirmada ise, tlkemizde ticari sivil havacilik
isletmelerinde calisan 800 kabin ekibi (kabin memuru/kabin amiri) Gzerinde, kisilik
yapilarinin ve stresle basa ¢ikma tarzlarinin, kabin ekip kaynak yénetimine ydnelik

tutumlari arasindaki iliskiyi belirlemeye ydnelik arastirma yapilmistir.



1.BOLUM:  SiViL HAVACILIK, UGUS EMNIYETi VE INSAN FAKTORLERI

Sivil havacilik sisteminini agiklamadan dnce “havacilik” tanimi yapilmalidir. Havacilik,
havadan hafif ya da havadan agir hava araglarinin ugmasi ile direkt ya da endirekt
olarak ilgili faaliyetleri icereren genis bir kavramdir. Sivil havacilik ise, askeri bir amag

tasimadan gergeklestirilen havacilik faaliyetlerini kapsamaktadir.

1.1. Sivil Havacilik

Sivil havacilik sistemi; yolcu ve kargonun en emniyetli ve ekonomik sekilde bir
noktadan digerine ulastiriimasi amacini tasiyan bir sistem olarak tanimlanabilir.
Birincil hedefi, uluslararasi sivil havacilik sisteminin, emniyetli ve ekonomik bir sekilde
kurulmasini, gelismesini ve devam etmesini saglamak olan Uluslararasi Sivil
Havacilik Orgitii ICAO diinyanin en kapsamli ve en Ust seviyede yer alan sivil
havacilik organizasyonudur (ICAO, 2009, 4). Bu nedenle ICAO tim uye Ulkelerde
ortak standartlari belirlemek, koordinasyonu saglamak ve énerilerde bulunmak icin
cesitli kurallar koymaktadir. Bu kurallar da “Annex” adi verilen “EkK” dokiimanlarda
acgiklanmaktadir. ICAO sivil havacilik sistemi icerisinde yer alan ¢esitli alt bolimlerin

faaliyetlerini 19 ek olarak asagidaki gibi belirlemistir.

Ek 1 - Personel Lisanslari

Ek 2 - Hava Kurallari

Ek 3 - Uluslararasi Hava Navigasyonu i¢in Meteoroloji Servisi
Ek 4 - Havacilik Haritalari

Ek 5 - Hava ve Yer Operasyonlari icin Olcim Birimleri

Ek 6 - Hava Araglari Operasyonu — Ugaklar

Ek 7 - Ucaklar igin Ulusal ve Tescil isaretleri

Ek 8 - Ucagin Ugusa Elverisliligi

Ek 9 - Bina

Ek 10 - Havacilik Haberlesmesi — Dijital Veri Haberlesme Sistemleri
Ek 11 - Hava Trafik Hizmetleri

Ek 12 - Arama Kurtarma

Ek 13 - Ugak Kaza ve Olay inceleme



Ek 14 - Havaalani — Havaalani Tasarim ve Isletmesi, Heliportlar

Ek 15 - Hava Bilgi Hizmetleri

Ek 16 - Cevresel Koruma — Ugak Gurultu

Ek 17- Giivenlik: illegal Girisimlere Karsi Uluslararasi Sivil Havaciligin Korunmasi
Ek 18 - Tehlikeli Maddelerin Havayolu ile Emniyetli Tagimacihgi

Ek 19 - Havacilik Emniyeti Yénetimi
https://www.icao.int/safety/airnavigation/NationalityMarks/annexes_booklet_en.pdf
Havayolu tasimaciligi sivil havacilik faaliyetlerinin en 6énemli boélimlerinden biridir.
Sekil 1'de sivil havacilik faaliyetleri igcinde ticari hava tasimacilik hizmet kategorileri

gOsterilmistir.

Sivil Havacilik Faaliyetleri

Ticarl Hava Tasimacilik

Hizmetleri

Tari

| Ozel Sefer Istege Bagh

Hava Taksi Ticari Is Havacihig Diger

Ticari Olmayan g Havaci : Ticari |5 Havacihign

[ Ziral ]_ _[ Yapim ]

[ Fotograf ]— —[ Arastirma ]

[ Gazlemleme J— l—{ Arama ve Kurtarma ]

[ Reklam ]— —[ Diger ]
Egitim Ugusglar : Arama ve Kurtarma

Oretim Faallyetleri

Egitim Faaliyetler

n

Duzenlems Faaliyatlar|
Diger Faallyeter

Sekil 1.Havacilik Faaliyetlerinin Siniflandiriimasi
Kaynak: (ICAO, 2009, 4)

Bu calismada havacilik faaliyetlerinden, havayolu tasimaciliginin temel faaliyet alani
olan havayolu isletmeleri konu alinacaktir. Havayolu isletmeleri her ne kadar kar elde
etme amaciyla kurulmus olsalar da varliklarini sirdirebilmeleri ve operasyonlarini

devam ettirebilmeleri icin 6ncelikleri ugus emniyetini saglamaktir.

1.2. Ugus Emniyeti

Havayolu isletmeleri tim riskleri tespit ederek ve bu risklerin olumsuz etkilerini en aza

indirgeyerek  emniyetli uguslar  gercgeklestirebililer.  Havayolu igletmeleri,


https://www.icao.int/safety/airnavigation/NationalityMarks/annexes_booklet_en.pdf

operasyondaki riskleri tespit edememesi ve yénetememesi durumunda, olabilecek

kaza ve kinmlar ile insan hayati ve fiziksel varliklarin kaybina sebep olabilir.

Risk, belirli bir zaman dilimi i¢erisinde tehlikeli bir durumun ortaya ¢ikma olasihgi ve
bu durumun cevre (zerinde yaratacadi negatif etkilerdir. Risk beklenen ya da
beklenmeyen olaylar nedeniyle olusabilir. Havaciligin dogasinda risk vardir. Ugusg
operasyonlarinda karsilagilabilecek riskler ise ugus emniyetini dogrudan
etkilemektedir ve bu riskleri tamamen ortadan kaldirmak mimkuin degildir. Bu nedenle
havacilik emniyeti; havayolu tasimaciligi operasyonlarini dogrudan ya da dolayh
etkileyen tum alanlarindaki risklerin tanimlanmasi ve bu risklerin kabul edilebilir
duzeylere cekilmesidir. Ugus emniyeti ise, ucak kaza ve kirimlarin azaltiimasi igin
insan, makine ve cevre faktorlerinin birbiriyle iligkilerinde hatalar zincirini ortadan
kaldirmaktir. Ugus emniyetinde 6nemli olan ortaya c¢ikan risklerin pozitif yarar
saglayacak sekilde yonetilmesidir. Ugus emniyetin saglanamamasi durumunda ugak
kaza ve kirnmlarinin gergeklesmesi, bireylerin hayatlarini kaybetmesi ve sistemle
baglantili olan tim paydaslarin zarar gérmesi olasidir. Bu durum hava tasimaciligina
duyulan guvenin yitiriimesine; isletmenin toplam maliyetlerini artirarak karlihgin
azalmasina ve hava tasimaciligindan beklenen faydalarin saglanamamasina neden
olur (CAP 737, 2006). Ayrica ugus emniyetinin saglanamamasi isletmenin imajina

zarar vererek, mevcut olan yolcularini kaybetmesine de neden olacaktir.

Sivil havacilik sektériinde ugus emniyet kavrami, havayolu igletmelerinin yani sira
devletler icin de blylk 6nem arz etmektedir. Ugus emniyetin saglanamadigi bir
havacilik sisteminde meydana gelen kazalar, seyahat eden yolculara veya yerde
bulunan insanlara zarar verebilir. Bu nedenle devletlerin, kendi sivil havacilik
otoriteleri, tim sivil havacilik faaliyet alanlarinda gelistirdikleri standartlara uyulmasini
saglarlar. Yapilan denetimlerde regilasyona uymadiklari belirlenen havayolu
isletmeleri parasal cezalara carptirilabildikleri gibi uguslarinin yasaklanmasi ve
havayolu isletmeciligi lisansinin iptali gibi yaptirimlarla da karsi karsiya kalabilirler.
isletmenin iilke diginda ugus operasyonu diizenledigi tiim hatlarda da ugus emniyetini
saglamasi gerekmektedir bu nedenle havayolu tasimaciligi alaninda, sadece yerel
degil, yaptinm gicl ylksek uluslararasi duzenleyici otoriteler yer almaktadir. Bu
baglamda ugus emniyetinin saglanmasi hem ulusal hem de global anlamda bir
gerekliliktir (Sekerli, 2006,12).



1.3. Ucak Kaza ve Kirimlari

Havacilik sisteminde ugus emniyet seviyesi, meydana gelen kaza ve kirimlarin sayisi
ve bu durumdan zarar géren insan sayisi ile degerlendiriimektedir. Bu nedenle
Oncelikle ucak kaza ve kirnm tanimlarn yapilmahdir. Sivil Hava Araci Kazalari
Sorusturma Yonetmeligi'nde "Hava araci kazas!" terimi; ugus operasyonunda,
kisilerin ikincil sebeplerle ve / veya kendi kendilerine veya birbirlerine zarar vermeleri
veya kokpit ve kabin haricinde illegal olarak uganlarin yaralanmalari haricinde, ucak
icinde veya ucaktan kopan modillerde dahil olmak Uzere ugaga ait bir modulin
carpmasi veya hava basinci etkisinde kalarak ¢ok agir veya ¢ok az zarar gérmesi,
motor ve donatimlarda meydana gelen ariza ve hafif hasarlar haricinde ugagin, fiziki
batinligunin veya basariminin ve ucgus 6zelliklerinin olumsuz sekilde etkilendigi ve
bunlarin degistiriimesi veya onarimini gerektirecek seviyede hasarlanmasi ve
galismamasi, ucagin kaybolmasi veya enkazin bulunamayacak bir yere dismesi ile
sonuclanan olaylar olarak tanimlanmistir (SHGM, 2018). Ulusal Ulasim Emniyet

Kurulu (NTSB) ise kazalari sonuglarina gore siniflandirmistir:

“Buyuk kaza, bir ugagin yok olmasi ile sonug¢lanan ya da icinde birden ¢ok can
kaybinin oldugu ya da ucagin kalici hasara ugradigi ve en az bir Kisinin 6ldugu

olaylardir.”

“Siddetli kaza; yalnizca bir kisinin olimuyle sonuglanan ucgagdin kalici hasara
ugramadigl, ya da en az bir ciddi yaralanmanin oldugu ve ugagin kalici hasara

ugradigi olaylardir.”

“Yaralanmall kaza; en az bir ciddi yaralanmanin oldugu fakat ugagin kalici hasara

ugramadigi 6lumsiz kazalardir”.

“Hasarli kaza; u¢agin kalici hasara ugradigi ama ciddi yaralanma ya da 6lim olmayan
kazalardir’. Kazalar, meydana gelen hasara gére Tam Hasar, Agir Hasar, Hafif Hasar

ve Sinifsiz Hasar olarak doért bélimde incelenmistir:

Tam Hasar: Modil kurtarma yoninden hi¢c bir dederi kalmayan veya kurtarilan
modullerin haricinde ucaktan hicbir gekilde yarar elde edilemeyecek seviyedeki
hasardir. Olay boélgesinden kaldirilip tagsinmasi imkansiz olan hasarlar bu grupta yer

almaktadir.



Agir Hasar: Hasarlh modillerin ¢ikariimasi, onarilmasi ve yeniden yerine
yerlegtiriimesi icin ekonomik onarim standartlarinin haricinde zarar gdrmesi veya

tahribatindan dolay! yeni parca ile degistiriimesinin zorunlu oldugu hasarlardir.

Hafif Hasar: Kazadan etkilenen ugagin hasarli pargalarinin ¢ikarilmasi, onarimi,

monte edilmesi veya degistiriimesi ile ugcmaya hazir hale getirilebilen hasarlardir.

Sinifsiz Hasar: Olaydan etkilenen ugagin ucusa hazir olmasina tesir etmeyen kiicik
modul degisimi veya tamirini gerektiren hasarlardir (Boeing Statistical Summary,
2017).

Hava araci kazalari disinda ugus emniyeti ile ilgili diger bir kavram ise, yine ugus
emniyetini tehdit eden kirimlardir. Kirnmlarda (olay) kazalardan farkli olarak herhangi
bir élumcil bir yaralanma veya hava aracinin ciddi bir sekilde hasari s6z konusu
degildir (SHGM, 2018).

Havacilik kazalarinda 6lim sayilari her yil dramatik sekilde artis gostermektedir. 1994
yilinda gerceklesen alti ticari havayolu kazasi ikiylzelliden fazla kisinin olimuyle
sonuglanmistir. 1995 de 61U sayisi artarak yolcu ve ekiple birlikte 422 olmustur. 1996’
da, havayolu endustrisinin kaza kayitlarinda gercekgesen ¢ ciddi kazayla 6lim
oranlarinda artis kaydedilmigtir. Valujet kazasinda 11 kisi, Trans World Havayolu 800
ucusunda ekiple birlikte 230 kisi, Yeni Delhi, Hindistan yakinlarinda gergeklesen
Suudi Arabistan Havayollari ve Kazakistan Havayollarinin havada carpisti§i kazada
ise 349 kisi hayatini kaybetmistir. 1997’ de, Kore Havayollarinin tarifeli ugusunda
Guam Nirnitz Tepesi'ne dusen ugakta 228 kisi hayatini kaybetmistir. 1999 yazinda
Arkansas’ta, American Havayollarinin 1420 numarali ugusunda, pistten ¢ikan ugakta
kaptan dahil olmak Uzere 11 kisi yagsamini yitirmigtir. Yine 1999 yilinda Misir
Havayollari ugus 990 Atlantik Okyanusu’na dismus ekiple beraber 217 yolcu
yasamini kaybetmistir. 2000 yilinin Ocak ayinda, Alaska Havayollarinin tarifeli ugusu
261, Pasifik Okyanusu yakinlarinda Point Mugu’ya dismis, 83 yolcudan kurtulan
olmamistir. 2001 yiinda Amerikan Havayollarinin A300-600 Belle Harbor'da
gerceklesen kazada 251 yolcu hayatini kaybetmistir. 31 Mayis 2009 tarihinde Air
France A/330 ugagi Atlantik Okyanusuna dismus, 228 kisi hayatini kaybetmistir.19
Mart 2016 tarihinde Flydubai Havayollarinin tarifeli ugusu B737-800 ucadi Rostov-
dan, Rusya’ya inis sirasinda dismus 62 kisi hayatini kaybetmistir. 28 Kasim 2016
tarihinde LaMia Havayollarinin 146-RJ85 ugagi yakitinin bitmesi nedeniyle Medellin
Colombiya yakinlarinda dismus 77 kisi hayatini kaybetmistir. 2 Subat 2018 tarihinde
iran Aseman Havayolu ATR 72 uga@ Iran’da dismis ve 66 kisi hayatini
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kaybetmigtir.19 Subat 2018 tarihinde ugus BS 211 US-Bangla'ya ait yolcu ucagi
Nepal'in baskenti Katmandu'ya inisi sirasinda pistten ¢ikmistir. 49 kisinin hayatini
kaybettigi aciklanmistir. 29 Ekim 2018 tarihinde Lion Air B737Max ucgagi 189 Kkisilik
yolcu ve ekiple havalandiktan kisa bir sonra denize dusmustir
https://www.icao.int/safety/airnavigation/AlG/Pages/E-library-of-Final-Reports.aspx

Bu kazalar insanlar Uzerinde korkuya ve havacilik emniyeti konusunda tekrar
disinmeye neden olmaktadir. Ugus sayilari arttikgca daha fazla olimcul kazayla
karsilagsma olasiligi artmaktadir (Nader ve Smith, 1994). Diinya ¢apinda ugus saatleri
ve sefer sayilari katlanarak artmaktadir. Buna bagl olarak o6limcul ve o6limcil
olmayan kaza sayilarinda da artig gérulmektedir. Sekil 2’de gorildugu gibi 1959-2016
yillari arasinda meydana gelen 1948 kazada, olusan hasar derecesine gore

siniflandirma yapilirsa;

- 6230 (%32) olumcil kaza, 1325'i 6limctl olmayan kaza(% 68),

- Olumcul kazalar incelendiginde; 506 kuilli hasarli kaza, 27 buyik hasarli kaza
ve 90 biyik hasarl olmayan 6limcul kaza meydana gelmigtir.

- Olumcul olmayan kazalar incelendiginde; 480 kiilli hasarl 6limcul olmayan
kaza, 777 buyuk hasarli 6limcil olmayan kaza ve 68 blyik hasarli olmayan

kaza meydana gelmigtir.

DUNYA CAPINDA KARSILASTIRMA

Kaza Sayisi | 1959-2016 arasi

623 Oltimcil Kaza
(Toplam Sayinin %32 ° si)

27 Biiyiik Hasarh Olimciil
Kaza

00 Bilyiik Hasarh Olmayan
Oliimeil Kaza

Kaza Sayisi | 2007-2016 Arast

62 Oliimciil Kaza
?To_plarrl Sayinin %16'si)|

2 Biyuk Hasarli
Olomcil Kaza

Sekil 2.Diinya Gapinda Ticari Jet Ugaklarin Kaza Ozeti
Kaynak: (Boeing, Statistical Summary of Commercial Jet Airplane Accidents,
Wordwide Operations 1959-2016, s.15)


https://www.icao.int/safety/airnavigation/AIG/Pages/E-library-of-Final-Reports.aspx

2007-2016 yillari arasinda meydana gelen 388 kazada, olusan hasar derecesine goére

siniflandirma yapilirsa;

- 62'1 (%16) 6lumcil kaza 326’s1 6limcul olmayan kazalar (% 84)

- Oluimcil kazalar incelendiginde; 53 kulli hasarli kaza, 2 biiyiik hasarl kaza ve
7 blyUk hasarli olmayan 6limcul kaza meydana gelmigtir.

- Olumcul olmayan kazalar incelendiginde; 104 killi hasarl 6limcil olmayan
kaza, 204 buyuk hasarli 6limcil olmayan kaza ve 18 buyluk hasarli olmayan

kaza meydana gelmisgtir.

Dunya c¢apinda 1959 yilindan 2016 yili sonuna kadar 1,389 milyon saat ugus

gerceklestiriimis ve toplam olarak 744 milyon sefer yapilmistir.

-e- Tim Kaza Dagilimi
— Olamli Kaza Dagilimi

Bilyak Hasarl Kaza Dagilimi
Ugak igi / Cevresi Oliimli Kaza

1/1.000.000 Kalkis
Ugak ici / CevresiOliimlii Kaza

Sekil 3.Diinya Gapinda Ticari Havayolu igletmeleri Kaza Dagilimi (1959-2016)
Kaynak: Boeing, Statistical Summary of Commercial Jet Airplane Accidents,
Wordwide Operations (1959-2016, s.16)

1959-2016 yillar arasinda tim kaza dagilimi, olumla kaza dagilhimi, buyudk hasarl
kaza dagilimi ve ucgak ici/cevresi Olumli kaza dagihimi Sekil 3'de verilmigtir.
Teknolojinin inaniimaz bir hizla gelismesine paralel olarak, malzeme teknolojisi,
yazilim/donanim teknolojisi, havacilik elektronidi ve elektronik sistemler, otomasyon
ve diger muhendislik dallarinda yenilikler ve gelismeler olmaktadir. Teknoloji

gelistikce, kullanilan ekipman ve makineler daha komplike olmaya baglamistir.



Teknolojideki gelismelere ragmen, Uretim hatalari, dizayn eksiklikleri veya makinelerin

kullanim dmdrleri gibi problemler halen devam etmektedir.

Havacilikta Kazalar

insan Kaynakl Sebepler

Kazalar
Yiizdesi

___ Teknik Sebepler

EREREERE

Glnimiz

1903

Zaman

Sekil 4.Havacilikta Kaza Sebepleri
Kaynak: (IATA, TCVT_05, 2016).

Sekil 4'de insan kaynakli kaza sebeplerinin giderek artis gosterdigi, teknik kaynakl
sebeplerin ise diislis gdsterdigi gdriilmektedir. istenilen emniyet seviyesini saglamak
icin mevcut teknolojik gelismelerin hicbiri havacilik sisteminin merkezinde yer alan
insan faktori kadar 6nemli oimamistir. Havayolu tasimaciliginin emniyetli bir sekilde
yaratilmesi igin birgok alt sistem birbiri ile etkilesim icerisinde calismaktadir. Sivil
havacilik dizeninin idaresi, hava araglarinin dizayni, yapimi ve kullaniimasi, egitim,
haberlesme, hava trafik hizmetleri, bakim ve kontrol hizmetleri, denetleme faaliyetleri
gibi birimler etkilesim iginde ¢calismaktadir. Bu birimlerin merkezinde ise insan faktori
yer almaktadir. Havacilikta ugug emniyetini etkileyen en dnemli sistem 6gesi insandir.
Ucus emniyetinin gergeklestiriimesinde kokpit ekibi, olusum icinde yer alan en dnemli
insan Ogdesi gibi algilansa da sivil havacilik diizenine dahil olan tim bireyler 6nem
teskil etmektedir. Ugus emniyetini dogrudan etkileyen slreclerde calisanlar,
calisabilmeleri icin “lisans” adi verilen sivil havacilik otoriterlerince onaylanmis, 6zel
izin belgelerine sahip olmalari gerekmektedir. Bu lisanslarin elde edilebilmesi igin
standartlari belirlenmis editimlerin alinmasi, egitimlerin basariyla tamamlanmasi,
personel yetkinliginin daha &nce belirlenmis standartlara goére Olciimesi
gerekmektedir. Sivil havacilik sisteminin 6gelerinden olan havayolu tasimaciliginda;
pilotlar, kabin ekibi Uyeleri, hava trafik kontrolorleri, ucus harekat uzmanlari, teknisyen
ve muhendisler sertifikali ¢alisanlardir. Arastirmacilar kazalarin nedenleri arasinda
birgok faktorlin yer aldigini agiklamislardir. Cevresel sartlar da ugus emniyeti Gizerinde
etkili olabilmektedir. Meteorolojik etkenler, fiziksel engeller, ugus yapilan boélgenin
cografi 6zellikleri, havaalani ve hava sahasinin yogunlugu gibi durumlar ve diismanca
eylemler de ugus emniyetini olumsuz yénde etkilemektedir (Oster vd.,1992).
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Ayrica havayolu isletmelerinde, Ust yonetimde gbérev alan c¢alisanlar da ucgus
emniyetini etkilemektedirler. Ozellikle ilk asama olan ise alim sireglerinde secim
kriterlerinin dogru belirlenmemesi, bireylerin kisilik yapilarinin ise uygun olmamasi,
yetkinliklerine goére, ise uygun kisilerin secilmemesi, ¢alisanlarin ihtiyaglarina yonelik
egitimlerin verilmemesi, uygulanmasi zor olan prosedurlerin olusturulmasi, egitim ve
bakim gereklilikleri icin yeteri kadar kaynak tahsis edilmemesi, orglit icinde emniyet
kiltdrinin yaratilamamasi, kontrol ve denetleme faaliyetlerinin eksikliginden (st
yonetim sorumludur (Sekerli, 2006, 18). 1945'ten sonra yapilan ¢alismalar, ucak
kazalarinin temel sebebinin, kokpit ekibinin mevcut olan degerleri tam olarak
kullanamamasi sebebiyle gerceklesen ve insandan kaynaklanan hatalar oldugunu
ortaya koymustur (Hackmann vd., 1987, 283). 1972 yilinda Lockheed Eastern
Havayollarinin ugagi, icinde 163 yolcu ve 13 ekip ile beraber Miami havaalani
yakinlarinda diasmus ve 99 yolcu ve ekipten 5 kKisi hayatini kaybetmistir. Kaza
raporuna goére, kaza sebebi kokpit ekibinin ugusun son dakikalarinda ugus sistemlerini
yeterli seviyede kontrol etmemesi olarak aciklanmigtir. Fakat durumun temelinde
yatan sebep 6n inis takiminin agilip aciimadigini gdsteren lambanin yanmamasi, ve
kokpit ekibinin batin dikkatini, 1s1g1 gorilemeyen bu lambaya vermesi sebebiyle
ekibin, ugagin alcalisini gérememesidir. Profesyonel ve yetkin bir ekip, modern,
kaliteli ekipmanlar iceren ve teknik bakimlari gergeklestiriimis bir u¢cadin ucuz bir

lamba sebebiyle diismesine engel olamamistir.
https://www.ntsb.gov/investigations/AccidentReports/Pages/aviation.aspx

Bircok arastirmaci kazalarin neden gercgeklestigine dair yapilan agiklamalarin
ardindan surekli olarak pilot hatalarini en aza indirmenin yollarini aramaktadir (Chou
vd., 1996). Eastern Havayolu kazasindan da anlasilacagi gibi, sivil havacilik sistemi
icinde yer alan insanlar tarafindan yapilan hatalar, ugus emniyeti tGzerinde oldukca
etkilidir. Kaza ve kirnm arastirmalari sonucu ortaya konulan istatistikler, yapilan
hatalarin énemli bir b6limindn ugus ekibi tarafindan yapildigini géstermektedir. Bu
sebeple, ginimuizde sivil havacilik ¢alismalarinin emniyetli olarak yudrttilmesi icin
yapilan faaliyetler, ucak igerisindeki insan 6gesi lzerine odaklanmaktadir. insan
6gesinin sistem icerisindeki Sneminin anlagiimasi, insan performansinin limitlerinin ve
insanin birebir etkilesim igcerisinde oldugu donanim, yazilim, dis ¢evre kosullari ile
iliskilerinin incelenmesini ifade eden “insan faktérleri” programlarina odaklaniimasini

saglamistir.

Bu calisma kapsaminda ise, sivil havacilik sistemi icerisindeki kaza ve kirimlarin

meydana gelmesinde etkisi oldugu dusunulen kabin ekipleri (kabin memurlari/kabin
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amirleri) konu alinmaktadir. Kabin ekiplerinin kabin ekip kaynak yo&netimi
tutumlarindan olan, kendi aralarindaki ve sistem igerisinde yer alan diger bireylerle
iletisime yonelik tutumlari ve isin dogasindan kaynaklanan ekip caligmasi
tutumlarinin, stresle basa c¢ikma tarzlari ve Kkisilik yapilari ile etkilesimi
incelenmektedir. Bununla birlikte kabin ekiplerinin, kisilik yapilari ve stresle basa

cikma tarzlarinin, kabin ekip kaynak tutumlari Gzerindeki etkisi arastiriimaktadir.

1.4. Ugus Operasyonunda insan

Kazalarin olusmasinin temelinde insan hatalari yer almaktadir. Ugus operasyonun
kaza ve kirim olmaksizin strdurtlmesinde ugucu ekip olarak bilinen kokpit ve kabin
ekiplerinin haricinde hava trafik kontrolorleri, teknisyenler, ugus harekat uzmanlari ve
yerde goOrev yapan tuim calisanlar birlikte hareket etmektedirler. Operasyon
faaliyetinde 6ne ¢ikan insan hatalari, ugus emniyet seviyesini distrmekte ve kaza ve
kirnm riskini artirmaktadir. Bu nedenle; ug¢agin ugurulmasi, kabinde vyolcularin
emniyetli yolculuk yapmalari saglamak igin gerekli tedbirlerin alinmasi, hava trafik
hizmetinin saglanmasi, ugusun planlanmasi ve teknik hizmetlerinin verilmesi
sureclerinde yer alan insan 6gesinin bir takim fizyolojik, psikolojik ve psikososyal
sinirhliklarinin oldugunun bilinmesi ve bu sinirhliklarin incelenmesi gerekmektedir.
1980'lerin ortalarinda, ¢cogu pilot egitim programi teknik becerilerin gelistirimesine
dayaniyordu. Sonrasinda kaza ve olay raporu verileri, ekip etkilesimlerinin, dikkate
deger sayida insan hatalarina etkide bulundugunu gésterdi. insan faktorleri disiplini
kapsaminda gelistirilen, Ekip Kaynak Ydnetimi egitim programlari ise, insan égesinin
sistemde yer alan diger bilesenlerle etkilesimleri sirasinda meydana gelebilecek
hatalari 6nleyerek emniyetin saglanmasini amacglamaktadir (Foushee, 1984).
Senders’a gore planlanan bir dizi eylemle istenen sonug gerceklestiriliemediginde
hatalar olusur ve bu hatalardan kaynaklanan basarisizlik sadece sans ile
aciklanmamalidir (Senders ve Moray, 1991). Yeni jenerasyon ucaklarla hata olasiligi
azaltihp, sansa yer birakmayarak havaciligin gelecegini olusturacak emniyeti
sistemler tasarlanmaktadir (Boehm-Davis, 2009). Fakat insanin oldugu her alanda
hata vardir. insan davraniglari hakkinda c¢ok fazla bilgi olmasina ragmen tam bilgiye
ulasmak icin kesfedilecek daha ¢ok alan bulunmaktadir. Tegmen Thomas Selfridge’in
o6limune neden olan ilk ugcak kazasinin meydana geldigi, 18 Eylul 1908’den buglne
kadar, kazalarda insan faktorii 6nemli bir rol oynamaya devam etmistir (Edwards,
1988).
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Havacilikta insan glici kapsaminda kokpit ekibi, kabin ekibi, yer hizmetleri ekibi,
teknik ekip, hava trafik kontrol ekibi, ugus harekat ekibi bulunmaktadir. Ugus
operasyonunun emniyetli ve etkin olarak gergeklestiriimesi tim ekip 0Uyelerinin
esgudimlid galismasi ile mUmkdnddr. Bu sebeple 6ncelikle ekip kavrami

aciklanmalidir.

1.5. Ekip Kavrami

Ekip minimum iki kisiden olusur bazen bu sayl daha da artabilir. Ekip Uyeleri
belirlenmis ayni hedefe ulagsmak icin saptanmis gorevleri koordine olarak, etkilesim
icinde gercgeklestirirler (Dyer, 1984, 285). Ekipler cogunlukla agir is yukul kosullarinda
calismaktadir ve birlikte karar almaktadir (Orasanu ve Salas, 1993, 327). Ekipler,
konusunda uzmanlasmis bilgi ve becerilere sahip bireylerdir (Guzzo ve Shea, 1992,
269). Ekipler kiguk gruplardan farkhdir (Salas vd., 1992, 3). Bir is grubu, bilgi
paylasimi yapmak ve uUyelerinin sorumluluk alani icinde galismalarina destek olacak
kararlari verebilmeleri igin etkilesimde olan bir gruptur. is gruplarinin, beraber ¢abayla
kolektif efor sarfetmeye ihtiyaglari ve firsatlari yoktur. Bu ylzden ortaya koyduklari
performans sadece grup Uyelerinin kisisel katkilarinin toplamidir. Burada énemli olan,
grupta ortak sorumluluktan ziyade bireysel sorumluluk én planda olmaktadir.
Ekip/takim denilince, koordine edilmis gayretler sayesinde olumlu sinerji olusturan,
bireysel girdilerin birikiminden daha ¢ok performans diizeyi sergileyen bir topluluk akla
gelmektedir (Paksoy, 2002, 206). Ekip ¢alismasinda ayni amag s6z konusudur. Ekip
Uyeleri ekibe bu amag dogrultusunda isteyerek sadakat gostermektedirler. Gruplarda
ise birlegtirici bir hedef olmamasi nedeniyle bu tarz sadakate rastlanmamaktadir. Ekip
ve grup Uyelerinin sadakatlerinde gorilen bu farklilik, ekiplerin gruplara gore daha ¢ok
yaraticilik géstermelerini saglamaktadir. Ekipler gruplarla kiyaslandigi zaman basarili
olmalarinin sebebi de, ekiplerin daha esnek bir yapiya sahip olmalaridir (Katzenbach
ve Douglas, 1993, 54).

Tablo 1.  Ekip ve Grup Farkliliklari

Grup Ekip

Bilgi Paylagimi Kolektif Amag Performans
Etkisiz veya Negatif Sinerji Pozitif
Bireysel Sorumluluk | Karsilikh
Gelisigtizel ve Degisken Yetenek Tamamlayici
Bireysel Liderlik Paylasilan
Bireysel Sonug Kolektif
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Tablonun devami

Tartisma, Karar Verme Tartisma, Paylasma ve Is

isin Bireylere Dagitiimasi Calisma Uzerinde Karara Varma
Tarzi

is Uzerindeki Etkinin Kolektif Olarak Gergeklesen

Degerlendirilmesi Basarn Calismanin Degerlendirilmesi

Kaynak: (Katzenbach ve Douglas, 1993, 111)

Ekibin bir gorevi, net cizilmis sinirlari, kendi is sureglerini yonetmek icin acgikca
belirtiimis yetkileri ve belirli bir zaman dilimi icin istikrarli bir Gyelik durumu vardir
(Hackman, 2002, 41). Ucgus operasyonu da ayni amaca hizmet eden ekiplerin
koordineli c¢ahlstigi, birbirini destekledigi ve tamamladi§i kisaca, ekiplerle

gerceklestirilen bir stire¢ oldugu icin havacilikta ekip kavrami aciklanacaktir.

1.6. Havacilikta Ekip ve Ekip Calismasi

Havacilikta ekip, ugus operasyonunu gerceklestirmek Uzere beraber calisan
kisilerden olusur. Havacilikta insan glici kapsaminda kokpit ekibi, kabin ekibi, yer
personeli, teknik personel, kule personeli, ugus harekat ekibi bulunmaktadir. Ugus
operasyonunun emniyetli ve etkin olarak gergeklesgtiriimesi ekip Gyelerinin esgudumlu
calismasi ile mumkindir. Ekip ¢alismasinda bireylerin farkh rol ve sorumluluklari
vardir. Bireysel yetenekler her durumda yeterli olmayabilir. Bireyler yalniz ¢alistiklari
zaman mukemmel performans gosterseler bile ekip olarak mikemmel performansa
ulasamayabilirler. Havacilikta, ekip ¢alismasinda, ekip Uyelerinin uzman olduklari
alanlarda, birbirlerini tamamlayici isbirligi yapmalari gerekir. Ulkemizdeki sivil
havacilik faaliyetlerinden sorumlu olan Sivil Havacilik Genel Muadurlugi tarafindan
yapilan tanimda, Ugus Ekibi: Hava aracinin yonlendiriimesi ve kontrolinden sorumlu
kaptan pilot, pilotlar ve ugus muhendisleri ile kabin memurlarini, ifade etmektedir.
Pilot: Hobi, 6zel veya profesyonel olarak bir hava aracini kullanan, yénlendiriimesi ve
kontrolUn( Ustlenen meslek grubunun genel ismidir. Kaptan Pilot: Ugus boyunca hava
aracinin her turli operasyonundan sorumlu ve belirli yeterlie sahip pilotu
tanimlamaktadir. ikinci Pilot: Hava araci tip listeleri ya da tip sertifikasyonuna gore
veya ugusun yarutuldaga harekat dizenlemeleri geregince, kontrolil birden ¢ok pilotu
gerektiren hava araclarinda kaptan pilot disinda gérev yapan pilottur (SHGM, SHY
6A, 2018). Kabin Ekibi Uyesi: Ugus ekibi ve teknik gorevliler digsinda gergeklestirilen

operasyonlar boyunca ugus ve yolcularin emniyeti ile ilgili gérevleri yerine getirmek
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Uzere havayolu igsletmesi tarafindan gerekli egitimleri saglanmis ve sertifika verilerek
gorevlendirilmis kisilerdir (SHGM, SHT CC, 2018). Kokpit ve kabin ekiplerinin yani
sira, emniyetli bir ugusun gercgeklestiriimesi slrecine hava trafik kontrolorleri, ugus
harekat uzmanlari, hava araci teknisyenleri ve yer hizmetleri personelleri de
katilmaktadir. Hava Trafik Kontrolorti: Ucaklarin, A noktasindan B noktasina
ucuslarinin birincil olarak emniyetli yapilmasi icin bitiin asamalarini idare eden, baska
bir ifade ile ugaklarin, havadaki ve havaalanindaki trafiginin emniyetli, diizenli, seri bir
sekilde akisini gerceklestiren meslek grubudur. Ugus Harekat Uzmani: Uguslarin
emniyetle yapilmasi i¢in gereken butlin ugus planlamalarini yapan ve ugus suresince
ucusu takip eden ve herhangi bir boliminde, kaptana gelen bilgiler esliginde ugusun
guvenli ve etkin bir sekilde devamini gerceklestirmek icin ugus ekibine bilgi veren,
ucusla ilgili bilgilerin gerekli bdlimlere iletilmesi igin ugusu izleyen, acil durum
(sabotaj, kaza kirim, ugak kagirma vb.) bilgilerinin gerekli birimlere aktariimasini
saglayan, Sivil Havacilik Genel Mudurligu tarafindan lisanslandiriimis kisidir.
http://web.shgm.gov.tr/tr/havacilik-personeli/2133-ucus-harekat-uzmani-dispecer

Hava Araci Teknisyeni: Hafif, doner katli veya blyuk hava araglarina bakim yapmak
tuzere SHGM tarafindan lisanslandirilan kisidir. Teknisyenler, hava araci gbvde
yapilarinin, motorlarin ve havacilik elektronik sistemlerinin kontrolind, bakimini ve
tamirini gercgeklestirir (http://web.shgm.gov.tr/tr/havacilik-personeli/2125-hava-araci-
teknisyeni). Yer Hizmetleri Personeli: Yolcu trafik, kargo kontroli ve haberlesme,
ramp, yuk ve posta, ugak temizlik, ugus harekat, ulasim, servis, izleme ve idare, ucak

Ozel guvenlik hizmet ve denetimini gerceklestirir (SHGM, SHY22, 2018).

Havacilik organizasyonlarinin basarisinin 6zinde, insan unsuru ve aynli amaca
hizmet ederek birlikte calisan ekipler yer almaktadir. Havaciligin, ekip calismasi
oldugu gergeginden hareketle ekip galismasinin tanimi yapiimalidir. Ekip ¢alismasi
bireylerin hedefe ulagsmak igin sirali veya eszamanli olarak birbirleriyle uyum
saglamalarini gerektirir. Bununla birlikte ekibin amacina ulasmasi igin, karsilikli
dayanigsmadan kaynaklanan koordinasyonu icerir (Morgan vd., 1986). Ekip girdileri,
ekip suregleri ve ekip ¢iktilari, ekibin zaman iginde olustugunu gosterir. Ekip girdileri,
gerceklestirilecek gorevin dzelliklerini icermektedir. Calismanin amacina olan ortak
inan¢ ve ekip Uyelerinin tutumlari, bireyleri ekip haline getirir. Ekip slreci, ekibin
spesifik hedeflerine ulasmasi icin ekip Uyeleri arasinda etkilesim ve koordinasyonu
icermektedir. Ekip ¢iktilari ise ekip performansina bagli ortaya konulan Urlnlerden
olusmaktadir (Hackman, 1987, 315). Ekip calismasi, ekip Uyeleri birbirleriyle
etkilesimde bulunurken ve ekip c¢iktilarini olusturmak igin calisirken ortaya

cikmaktadir. Ekip c¢alismasi ekip dyelerinin kalici olarak birlikte g¢alismalarini
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gerektirmez. Ekip calismasi; ginden gine devam eden kalici gérevlerden degil,
paylasilan gdrevlerin ekiple birlikte sinerji yaratilarak strddrtlmesi ile olusmaktadir
(Morey vd., 2002). Ekip calismasinda iyi bir sinerjinin yakalanmasi énemlidir. Sineriji,
bir igletmenin batin alt birimlerinin birlikte ¢alisma durumunun, bireysel olarak
calismalarina goére ¢ok daha fazla verim elde edilmesini sadlayan bir unsur olarak
tanimlanmaktadir (Lewis, 1995, 56). Ekip Uyelerinin yetkinlikleri ve Ustlendikleri roller
ekibin performansini etkilemektedir. Ekibin yetkinlikleri, se¢im kriterleri, egitim
olusturma ve ekip performansini degerlendirme de 6nemli bir fonksiyon olarak
karsimiza cikmaktadir (Guzzo ve Shea, 1992, 275). Yetkinlikler, mikemmel
performansa ulasmak icin gosterilmesi gereken bilgi, beceri ve tutumlardir ve egitim
aracihgi ile gelistirilebilir (O’Neil vd., 1997). Cannon ve Bowers, (1997, 151) etkili ekip
calsmasi icin gerekli olan yetkinlikleri: (1) Bilgi ile iliskili ekip calismasi, (2) beceri ile
iligkili ekip calismasi ve (3) tutumla iliskili ekip calismasi olmak Uzere Uge
ayirmaktadir. Bir ekibin etkin gérev performansinin altinda yatan, ekibin sahip oldugu
bilgi ile iligkili yetkinliklerdir. Ekip Uyeleri, ekibin misyon ve amaglari ayni zamanda
diger ekip uyelerinin rol ve sorumluluklari hakkinda da bilgi sahibi olmahdirlar. Ekip
calismasinin beceri ile iligkili yetkinlikleri diger ekip Uyeleri ile etkilesime ge¢cmek igin
ogrenilmig bir kapasite olarak bazi asgari yeterlilikleri saglanmasidir. Ekip Gyeleri
amaglarina ulasmak icin ekibin hangi becerilere sahip olmasi gerektigini bilmelidirler
(Guzzo ve Shea, 1992, 276). Tutum ile iligkili ekip ¢alismasi yetkinlikleri, ekip
Uyelerinin belirli bir alanda harekete gegmek icin segimlerini veya kararlarini etkileyen
icten gelen oOzellikleridir (Smith-Jentsch vd., 1998b). Ekip ¢calismasina kargl pozitif
tutumlar ve ekipler arasinda karsilikli given, basarili bir takim sureci i¢in kritik Sneme
sahiptir (Gregorich vd., 1990, 682). Olumlu ekip ¢alismasi tutumlari gésteren bir ekibin
parcasi olmak arzu edilen bir durumdur (Eby ve Dobbins, 1997, 275). Havayolu
isletmelerinde, ugaklarda bir ekiple ¢alismak Uzere gorev verildiginde tek bir homojen
grup olarak duslnllen ekipte iki ayri alt kdltir oldugu goridlmuastir. 1990’larin
baglarindan beri, “ekip” kavraminin kokpit ekibi ve kabin ekibi olmak tzere iki ayri alt
gruptan ve bu alt gruplar temsil eden iki farkh kiltirden olustugu 6ne sralmuastur
(Chidester, 1993, 315). Ugusun emniyetli bir bicimde gercgeklestiriimesi igin kokpit
ekibinin kabin ekibi ile tam bir esgidim icinde calismasi gerekmektedir. Kokpit ve
kabin ekibinin etkin ekip caligsmasini saglayamamasi havacilik emniyeti igin risk
olusturabilir. Kokpit ve kabin ekipleri, ugus sirasinda isletme yoénetiminden bagimsiz
bir sekilde hareket ediyor gériinmelerine ragmen, yonetimsel kurallara bagli olarak

ucusu gerceklestirmektedirler (Helmreich vd., 1999).

16



Yasanan olaylarin buylk c¢odunlugunda, ugagin teknik problemler igin yedek
sistemlere sahip olmasina, tim ekip Uyelerinin iyi egitilmis ve iyi saglik kosullarinda
olmasina ragmen yine de ekipler sorunlarla kargi karsiya kalmistir. Cogu kaza ve
olayin kékeninde ugak ya da bireysel olarak pilotlar degil, ekipler yer almaktadir
Birlesik Devletler Hava Kuvvetlerinde, 1948 ve 1951 yillari araliginda meydana gelen
yaklasik 7000 olay ve kaza incelendiginde, buna neden olarak yetersiz ekip ¢calismasi
gosterilmistir. Hazirlanan raporda, yetersiz 6rgut onlemleri, ¢alisan hatalari ve
yetersiz ekip isbirliginin ucak kazalarinin baslica sebeplerinden oldugu ve insan
faktoriiniin etkin ekip calismasi ile sentezlenmesi bu nedenle de kaza ytzdelerinin
azaltilabilecedi yazilmistir. Ekip ¢alismasi kavraminin dnemi Uzerine hazirlanan bu
rapor, hazirlandi§i zamanlarda ¢ok fazla dikkate alinmamistir. Hazirlanan rapordan,
yillar sonra kazalarinin &énlenmesinde ekip c¢alismasinin dnemi anlasiimistir
(Hackman, 1987). Ekip calismasinin ekipler arasindaki iletisimdeki basarisizliginin
vurgulandigi olaylar ve kazalar (6rnegin, Kegworth, 1989; Dryden, 1989) havacilik
endustrisinin Ekip Kaynak Yonetiminde ekip ¢alismasi ve iletisimi gelistirmek icin yol

almasina sebep olmustur.

1.7. Iinsan Faktorleri

insan faktérleri veya ilk bilinen adiyla ergonomi, ikinci Diinya Savasinin sonlarina
dogru yapilan aragtirmalarda, kdkleri havacilik tibbina ve psikolojiye dayanan, 1940’1
yillarin sonuna dogru ortaya gikan bagimsiz bir disiplindir. ingiltere’de Ergonomi
Arastirma Toplulugu 1950 yilinda kurulurken, 1957 yilinda Birlesik Devletlerde, insan
Faktorleri Toplulugu kurulmustur. Uluslararasi Hava Tasimacihdi Birligi (IATA)
tarafindan, 1975 yilinda istanbul’da yapilan konferansin ana fikrini, insan faktorleri
olusturmaktadir. Birgcok arastirmaci tarafindan bu konferans, sivil havacilikta insan
faktorlerinin 6neminin anlasiimasinda, bir baslangi¢ olarak kabul edilmektedir. Bu
konferansta sivil havayolu tasimaciliyinda insan faktorleri ve egitim konusu tzerinde
durulmustur. Sivil havacilikta insan faktorleri ile ilgili ilk kiresel seminer Kanada
Monreal’de Mart 1990’ da yapilmistir. insan faktérleri disiplini, insan égesinin sistem
icerisindeki diger alt bilesenlerle etkilesimini ve limitlerini incelemektedir. insan faktorii
insan performansini etkileyen tim alanlar olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Keightley,
2004). Ayni zamanda psikoloji, sosyoloji, fizyoloji, mihendislik ve yénetim bilimleri ile
ilgilidir. insan faktorleri yaklasimi, 1990’larin sonunda sistem miihendisliginin bir alt
disiplini; entegre insan faktérleri olarak karsimiza cikmistir. Insanin sisteme
entegrasyonu alti bolimde gerceklesmistir. Bu bolimlerden birincisi olan, kadro;

operasyon ve sistemin devami icin kag kisi gerektiginin belirlenmesidir. ikincisi,
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personel; operasyon icin gereken tecrlbe, Kkisisel o6zellikler ve egilimlerin
aciklanmasidir. Ucglinclist, egitim; sistemin devami igin hangi bilgi, beceri ve
yeteneklerin gerekli oldugudur. Doérdinci olarak insan faktérleri mihendisligi; makine
sistemlerine performansi optimize etmek igin insan 6zellikleri entegre edilerek sistem
dizayninin nasil yapildiginin aciklanmasidir. Besinci olarak saglik tehlikeleri; kisa ve
uzun donemde insani etkileyebilecek tehlikelerin, insan saghgina etkilerinin
incelenmesidir. Son olarak da sistem emniyeti; insani etkileyebilecek emniyet
risklerinin nasil ydnetileceginin belirlenmesidir. insan faktérleri yaklagimi ile daha
emniyetli operasyonlar gerceklestirilecektir (IATA, TCVT_05, 2016). insan Faktorleri;
insan, gorev, teknoloji ve cevre arasindan emniyeti artirmak ve etkili insan
performansini saglamak icin disiplinler arasi bir ¢cabadir. Ugus operasyonunun,
emniyetle icra edilmesi icin; insan, ekipman, zaman ve bilgiden olusan elde bulunan
kaynaklarin etkili bir sekilde kullanilmasi énemli ve gereklidir. Ekip Kaynak Ydnetimi;
ekibin koordine oldugu ve birbirleri ile etkin iletisimin saglandigi, ucak ici ve ugak
disinda bulunan tim kaynaklarin kullanildigi ve tim bunlari gergeklestirirken, etkin
zaman yoOnetiminin yapilmasini anlatmaktadir. Kullanilan her bir kaynak, operasyona
direkt ya da dolayli yoldan katki saglamaktadir ve emniyeti etkilemektedir. Ekip
Kaynak Yonetimi, havacilikta olay ve kazalarin 6nine gecgebilmek icin insan 6gesini,
insanin limitlerini daha etkili kavramaya c¢alisarak, ekibin pozitif performans
gostermesi icin enerji harcamaktir (FAA, 1991, 6). insan faktorleri disiplini; havaciligi
bir sistem olarak ele almakta, insani bu sistemin merkezinde bulunan en énemli unsur
olarak goérmekte ve insanin cevresindeki diger bilesenlerle olan etkilesimini
inceleyerek bu etkilesimlerden optimum fayda saglamayi ve bu sekilde ucgus
emniyetini artirmayi amaclamaktadir. insan faktérleri veya ergonomi, insan unsurunu
sistemin merkezine koyarak, sistemin diger elementleriyle arasindaki performansi
(6rnegin; verimlilik, etkinlik, etkililik, kalite, yaraticilik, esneklik, emniyet, guvenlik,
surdirdlebilirlik) artirmak ve refahi (6rnegin; saglik, emniyet, memnuniyet, 6grenim,
kisisel gelisme) saglamak icin metotlar dizayn eden bilimsel bir disiplindir (Dul ve

Bruder, 2012). insani merkeze alan SHELL Modeli ise detaylari ile aciklanacaktir.

1.7.1. SHELL Modeli

SHELL Modelinin merkezinde insan bulunur. insan &gesinin performansinda
sinirliliklar oldugu bilinmektedir. insan &gesi, performansini olumsuz ydnde
etkileyebilecek bircok etkilegimin etkisi altindadir. insan performansini olumsuz
etkileyen bu etkilesimler kaza ve olaylara sebep olan ‘“insan hatalarin’”

olusturmaktadir. Bir sistem bilimci olan Profesor Elwyn Edward tarafindan 1972'de
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One surulen SHELL Modeli, 1975 yilinda Hawkins tarafindan gelistiriimistir. Edward’a
gore, insan bilimlerinin sistematik yaklagimi ile sistem mihendisligini entegre eden,

basarili sistem tasarimi igin gereken unsurlar sekil 5'de gosterildigi gibidir:

e (S-Software) Yazihm, (Kurallar, prosedurler, c¢alisma metotlari, yazili
dokumanlar).

e (H-Hardware) Donanim, (Teknik sistem ekipmanlari, teknoloji ve diger fiziksel
kaynaklar).

¢ (E-Environment) Cevre, (Sosyal, ekonomik, fiziksel ve dogal gcevre).

e (L-Liveware) insan, (Bireyler).

. a3

YAZILIM DONANIM CEVRE INSAN

Sekil 5.SHELL Bilesenleri
Kaynak: (IATA Training and Development Institute, 2016)

SHELL modeliile insanin sistem igerisindeki diger 6gelerle olan etkilesiminin en dogru
sekilde ortaya konmasi gereklidir. Boylece, insanin diger sistem o6geleri ile
etkilesimlerinde hatalarin ortaya ¢cikmasini engellemeyi ya da yonetmeyi hedefleyen
teknikler geligtirilecektir. SHELL Modelinin merkezinde insan yer almaktadir. Uyumun

saglanmasi igin merkezdeki insanin dzelliklerinin bilinmesi gerekir (IATA, 2016).

i

e

g

Sekil 6. SHELL Modeli
Kaynak: (IATA Training and Development Institute, 2016)

SHELL modelinde insan-yazilim, insan-donanim, insan-cevre, insan-insan etkilesimi

gOsterilmistir. Sekil 6'da goérilen etkilesimler detayli olarak agiklanacaktir.
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1.7.1.1. insan-Yazilim Etkilesimi

insan égesi ve yazilim etkilesimi bireyin; kurallar, prosediirler, calisma metotlari, yazili
dokumanlar iligkilerini anlatmaktadir. Ayrica yazihm bileseni, ulusal ve uluslararasi
otoriteler tarafindan hazirlanmig kanun, standart operasyon kurallari ve egitim
programlarini icermektedir. lyi tasarlanmamis yazili belgeler isleyise katilma
surelerinin artmasina sebep olmakta ve kafa karisikhi§i yaratmaktadir. Ayrica, yazili
dokumanlardaki sekil 6zellikleri, kurallarin agik ve tam olmasi, son guncellemelerinin
yapiimis olmasi ve dokamanlarin kullanicilarin egitim duzeylerine gore hazirlanmig
olmasi da ugus suresinde ekip Uyelerinin dogru kararlar almalari agisindan énem
tasimaktadir. Yazilim, bireylere ugusun degisik asamalarinda nasil davranmalari
gerektiklerini bildirmektedir. Diger yandan, havayolu isletmeleri calisanlarinin
egitimlerini uluslararasi kuruluslar tarafindan belirlenen programlara gore
yapiimaktadir. Bu egitimlerin etkinligi, yazili dokimanlarin dogru tasarlanmis
olmasina baghdir (IATA, 2016).

1.7.1.2. insan- Donanim Etkilesimi

Donanim, havaclilik tarihinde insan unsurunun 6zelliklerine uygun hale getiriimeye
calisilan ilk bilesendir. Kokpitin ve koltuklarin insan vicudunun 6lcllerine, ekranlarin
bireyin algisal ve bilgi isleme 6zelliklerine gbre tasarlanmasi gibi galismalar insan ve
donanim etkilesimin kivamlastiriimasi ¢abalarina 6rnek olarak verilebilir. Havacilik
sektoriinde insan-donanim etkilesimi yogun bir bigimde incelenmis ve sonugta kokpit
tasariminda 6nemli gelismeler olmustur. Kokpit tasarimindaki yeni gelismeler ile
birlikte kaza oranlarinda daha 6nceki yillara gére énemli bir azalma goézlenmigtir.
insan-donanim uyumlastirmalari ile ilgili gabalar hava araglarinin gelistiriimesinde en
temel calismalar olarak degerlendirilmigtir. Bilgisayar ve ileri seviyede otomatik
sistemlerin kokpit icerisinde kullaniimaya baslanmasiyla birlikte, insan-donanim
etkilesimi insan faktoérleri icinde dnemli bir arastirma alani olmustur. Son yirmi yilda
kokpitte kullanilan otomasyon seviyesinin giderek artmasiyla birlikte, pilotlarin ugus
kontrol ve hava trafik kontrol ile ilgili gbrevlerini makinelere devrederek, yonetim,
planlama ve karar verme sireclerine dikkatlerini daha c¢ok yogunlastirabilmeleri
hedeflenmistir. Sistemi yanlis anlamak, verileri yanlis girmek, ugus yeteneklerine asiri
glvenmek, mevcut teknolojiye bagli olmaksizin makine kontrollerine guvenmek,

insan hatalarina etkide bulunan faktérlerdir (Adams vd., 1991).
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1.7.1.3. insan- Gevre Etkilegimi

Sivil havacilik faaliyetleri, genellikle insan unsurunun kontrold disinda olan sosyal,
politik, ekonomik ve dogal cevre kisitlarinin yer aldidi bir ortamda yuratulmektedir.
SHELL Modeli, sivil havacilikta ugus emniyetini artirilabilmek amaciyla insanin bu
cevre kosullari ile olan etkilesimini incelemekte ve bunu optimum bir noktaya
getirmeye calismaktadir. insan-cevre etkilesimi ile ilgili yapilan ilk calismalarda
pilotlarin; kasklari, ugus giysileri, oksijen maskelerinin ergonomik duruma getirilmesi
ile insanin ¢evre sartlarina uyumunun amaglandigi gorulmektedir. Daha sonraki
donemlerde ise; basinglandirma, havalandirma ve ses yalitimi gibi ¢alismalar ile
cevre kosullari insan performansi igin daha uygun hale getiriimesi hedeflenmistir.
Diger yandan, insan-cevre etkilesiminde dogal cevre kisitlarinin yani sira sosyal ve
ekonomik sartlar da olduk¢ca 6nemli olmaktadir. Bu dis sartlarin da mimkin
oldugunca uygun hale getiriimesi gerekmektedir. Cevre 6gesi; sosyal, ekonomik,
fiziksel ve dogal gevreden olusmaktadir. Ozellikle dogal gevre ugus emniyeti tizerinde
etkili olmaktadir. Dogal ¢evre kapsaminda; hava durumu, sicakhk, rizgar, yagmur,
buzlanma, 1g1ma, topografik yapi ve diger doga olaylari, dag yukseltileri ve volkanik
patlamalardan meydana gelen killer gibi insan kontroli disinda gelisen olaylar
disunulmektedir. Dogal cevrede gergeklesen olaylarin sonuglari ugus emniyeti igin
ciddi tehlikeler yaratabilmektedir (Sekerli, 2006, 35).

1.7.1.4. insan-insan Etkilesimi

insan-insan etkilesiminde temel belirleyici insanin davraniglaridir. insan davranislarini
etkileyen farkli etkenler bulunmaktadir. insan performansi, psikolojik faktorler, fiziksel
faktorler, psikososyal faktorler ve fizyolojik faktdrlerden etkilenmektedir. SHELL
Modelinde psikolojik faktorler arasinda algilama, dikkat, egitim, tutum, duygusal
durum, tecriibe, bilgi yer almaktadir. Psikolojik faktérler, ugus emniyetinin
saglanabilmesi icin gerekli olan durumsal farkindalhgin gelistiriimesi sulrecinde
onemlidir. insanlarin gevrelerini algilamalari, dikkatlerini toplayabilmeleri, cevresel
uyaranlara cevap verebilmeleri, durumu yorumlayarak 6ngoruli davranabilmeleri ve
performanslari ugus emniyeti icin 6nem teskil etmektedir. Fiziksel faktorler; yas,
cinsiyet, kuvvet, bes duyu vb. bireysel olarak bedensel performansi etkilemektedir.
Psikososyal faktorler; iletisim, ekip calismasi, kisiler arasi iligkiler, iletisim kurabilme
yetene@i yapilan isin niteliinden dolayr dogrudan is ortamindaki performansi
etkilemektedir. Stres, yorgunluk ve saglk gibi fizyolojik faktorler ise bireylerin karar

alma, durumsal farkindalik, teyakkuz gibi durumlarda hem bedensel hem de zihinsel
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kapasitelerinde olumsuz etkilere yol agmaktadir. Ugus emniyetini tehlikeye atan
hatalar gogunlukla insan-insan etkilesimlerinde ortaya ¢gikmaktadir ve bu etkilesimde
ortaya c¢ikan negatif durumlar ugus emniyetini tehdit etmektedir. insan-insan
etkilesimini optimize etmek, ekip performansini artirmak, kaza ve kirimlari énleyerek
ucus emniyetini saglamak Ekip Kaynak Ydnetiminin hedeflerindendir (IATA, 2016).
Ayni zamanda SHELL Modeli havacilik isletmelerinde hatalarin 6nlenmesinde, egitim
metotlarini gelistirmek icin de kullanilabilir (Maurino, 2018). Kiltlir kavrami ugus
emniyetinin gerceklestiriimesinde 6nem teskil etmektedir. Kaltur, tutum ve degerleri
sekillendirerek, acik bir sekilde davraniglar Gzerinde etkili olmaktadir. Bu nedenle sekil
7'de goraldigu gibi C-SHELL Modelinde C-Culture Kultir bileseni Gzerinde

durulmaktadir.

KULTUR BOYUTU: C-SHELL

- ]
‘@
A3 s 4
Sekil 7.C - SHELL Model

Kaynak: (IATA Training and Development Institute, 2016).

KULTOR
CULTURE

Orjinal SHELL modeline kultirtn ilk harfi olan C (Culture) bileseni de eklenerek yeni
bir model ortaya konmustur. Kultlr bileseni insan bileseni Uzerinde etkilidir ve diger
havacilik bilesenleri ile etkilesim halindedir (Keightley, 2004 ). Orgiit kiiltiurii, emniyet
kiltir ve meslek kiltird birbirinden farkli kavramlardir. Orgiit icinde olusan inang,
deger, tutum, duslince sistemi drglt kultiri olarak bilinmektedir. Orgiit kiiltiiri ile ilgili
normlar ve kurallar kazalarin meydana gelmesi Uzerinde etkili olmaktadir. Reason,
(2000) nukleer santraller ve petrol rafinerilerinde meydana gelen buylk kazalarin
olusumunda o6rgat kaltdruntin 6nemli bir etken oldugunu belirtmektedir. Emniyet
kaltara, orgat kaltdrunin bir sonucu olarak dogmaktadir. Emniyet kulttrd, dst
yonetimin emniyet konusuna verdigi dnem ve bunun igin gerekli egitim faaliyetlerini
artirmasina bagli olarak yol almaktadir. Emniyeti tehdit eden konularin

paylasilmasinda yonetim ve ekipler arasinda glven duygusunun olusmasi
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saglanmalidir. Meslek kultirl, o mesledi uygulayan bireyleri digerlerinden ayiran
degerleri, inanglari ve davranis bicimlerini ifade etmektedir (Helmreich ve Merritt,
2001, 6).

Sekil 8de gorildigu gibi SHELL modeli icine 6rgut bileseninin eklenmesi ile yeni bir
model geligtiriimistir. Bu boyutla 6rgltte pozitif emniyet kultarinan yaratilmasi ve risk

yonetiminin yapilmasi hedefleri tizerinde durulmaktadir.

ORGUT BOYUTU: SHELL-O

ORGUT PN 9
ORGANIZATION W o.*

O
Sekil 8.SHELL - O Modeli

Kaynak: (IATA Training and Development Institute, 2016)

[

SHELL Modeli icine érgut kavraminin eklenmesi ile 6rgut kaynakli hatalarin belirli bir
seviyenin altina indirgenebilecedi 6zellikle kaynak yonetiminde, karlilik oranlarinin
artirlmasi ve emniyetin saglanmasi hedefiyle érgit bileseninin diger bilesenler olan;
yazilim, donanim, gevre ve insan ile etkilesimi 6nem kazanmistir. insan kaynaklari ile
ilgili operasyonlarda; se¢cme ve yerlestirme, egitim, finansal kaynaklar, asiri
maliyetlerden kaginma, drgutsel iklimle ve orgut yapisi ile ilgili operasyonlarda; emir
komuta zinciri, otorite delegasyonu, calisanlar ile iletisim, politikalar; 6dil ve ceza
sistemi, uyusturucu ve alkol kullanimi, kaltdr ile ilgili normlar ve kurallar, degerler ve
inanclar, drgutsel adalet basliklari, érgutsel strec ile ilgili operasyonlarda; zaman
baskisi, Uretim kotalari, tesvikler, digme ve degerlendirme, tarifeler, hatali planlama,
prosedurler ile ilgili standartlar, agikga tanimlanmis amaglar, dokiimantasyon, risk

yonetimi ve emniyet programlari konulari 6Gnem kazanmistir.

Calismanin birinci béliminde, havayolu tasimaciliginin birincil amaci olan yolcularin

ve kargonun A noktasindan B noktasina zamaninda, ekonomik ve emniyetli olarak

ulastirimasi, bu ulastirma faaliyetlerinin emniyetli bicimde yapilmasiyla orgutlerin

finansal olarak varliklarini sirdirebilecedi, ulastirma faaliyetinin emniyetle

gerceklestiriimesinin ise sistem icinde yer alan tim birimlerin hata yapmadan
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c¢alismasina badli oldugu agiklanmistir. Bununla birlikte bu bélimde, gelismeye
devam eden sivil havacilik sektérinde, ugus emniyeti temel alinarak yapilan
arastirmalarin sonuglarina gére bir¢cok kaza ve kirimin nedeninin insan hatasi oldugu
goérilmistir. insan hatalarinin, zincirin son halkasi olan ugus ekiplerinde
yogunlastiginin anlagiimasi ile ekip kavrami agiklanmistir. insan hatalarinin ulastirma
faaliyetlerinde 6nemli oldugunun belirlenmesi ile bu hatalarin yénetilmesi zorunlulugu
ortaya c¢ikmistir. Bu temelden hareketle insanin sistem icinde yer alan diger
bilesenlerle etkilesimini ve insanin kisithliklarini incelemek igin “insan faktoérleri”
basligi altinda arastirmalar yapildigi (zerinde durulmustur. insanin etkilesim icinde
oldugu yazilim, donanim, gevre ve diger insanlarla iligkilerine odaklanan ve insan
ogesini merkeze alan SHELL modeli agiklanmistir. Bu model, kazalara neden olan
hatalarin, insanin diger bilesenlerle etkilesimi esnasinda ortaya c¢iktigini belirtir. Bu
nedenle calismanin ikinci boéliminde insan &gesinin teknik bilgi ve beceri
eksikliginden ziyade iletisim, ekip ¢calismasi, liderlik, durumsal farkindalik karar verme
gibi teknik olmayan bilgi ve becerilerini gelistirebilmesi icin ortaya konan ve amaci

emniyeti saglamak olan Ekip Kaynak Ydnetimi kavrami agiklanacaktir.
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2. BOLUM: EKIP KAYNAK YONETIMi KAVRAMI VE BILESENLERI

Ekip Kaynak Yonetimi kavrami havacilik tarihinde yasanan bazi kazalardan sonra

havaciliyi daha glvenli hale getirebilmek igin ortaya ¢cikmistir.

2.1. Ekip Kaynak Yonetiminin Olusumu

1970’ler boyunca pilot hatalarina bagh olarak seri bir sekilde havacilik kazalari
meydana gelmistir. Havacilik endUstrisi, pilotlar igin kokpitte iletisime ve etkilesime
bagh psikolojik faktdrleri icine alacak yeni bir egitime ihtiya¢ oldugunu kabul etmistir.
Temel neden olarak gorilen kazalardan doért tanesi Everglades, Florida’ da; Kanarya
Adalari Tenerife’de; Portland, Oregon’da; ve Dryden, Ontario’da meydana gelmistir.
Bu dort kazada ekip galismasi ve ekip i¢i iletisim haricinde eksik hi¢bir husus olmadigi

tespit edilmistir.
2.1.1. Kaza 1: Everglades Florida

29 Aralik 1972'de Eastern Havayolu Ugus 401, Lockheed L-1011 Miami Uluslararasi
Havalimanina son yaklasma esnasinda Florida Everglades’e dusmustir. Ugus ekibi
inis takimiyla ilgili sorun yasamistir. Ekip u¢cagin otomatik pilotunun bagh olmadigini
fark etmemigtir. Yerden yukaridaki yukseklik sadece garpmadan hemen once fark
edilmistir ve ekibe sorunu ¢dzmek icin ¢cok az zaman kalmigtir. Ugus ekibinin inig
takimiyla mesgul olmasi, ugagin hi¢ kimsenin kontrolinde olmadan yaklasik 600
metre asadida kalmasina sebep olmustur. Ustelik ugusta tecriibeli bir teknisyen de
bulunmaktadir. Kaza raporunda, olasi nedenin kokpit ekibinin uc¢agdin inis takimi
problemlerine odaklanarak ugagi yénetme hatasi oldugu belirtilmistir (NSTB/AAR-73-
14). Bu kaza Amerika’da ilk genis gévdeli ugcak kazasi olmasindan dolayi énemli bir
kazadir. Ekip Kaynak Yonetimi egitiminin temellerini atan bu kazayla ugus ekibi igin

yeni bir kokpit egitimi ihtiyaci dogdugu kabullenilmistir.
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2.1.2. Kaza 2: Kanarya Adalan Tenerife

Diger kaza Tenerife, Kanarya Adalar’'nda 1977 Mayis ayinda, KLM B747, yodun sis
icerisinde, pistin agik oldugundan emin olmadan kalkisa gegince olmustur. Kalkis igin
pistte bekleyen Pan Amerikan Havayollarinin ucagina carpmistir. Hava Trafik
Kontroldriintin ayni anda telsizden baska bir konusma duyulurken, KLM ugagini kalkis
icin bilgilendirip bilgilendirmedigine dair karisiklik yasanmistir. Pan Amerikan
havayollari, ucagin hala pistte oldugunu bildirmis fakat bu mesaj o an kalkisa
gectiklerini bildiren KLM B747 ekibi tarafindan duyulmamistir. Bu kaza, diger ekip
Uyelerinin dusuncelerini dinlemeyerek, tek basina hareket etmek yerine ekip
performansi sergilenmesinin énemine ve bdyle bir egitime ihtiya¢ duyulduguna dair
bir ornektir (O'Hare ve Roscoe, 1990). Kaza raporunda kazanin sebebi, KLM
kaptaninin pistin acik oldugundan emin olmadan havalanma karari olarak
aciklanmistir (Kayten, 1993). Ayrica kaptan yonetimsel baskilar nedeniyle erken
kalkis yapmak istemis olabilir. Ekip mesai saatlerinin sinirli olmasindan dolayi, yeni
bir ekibin génderilmemesi ve tehire neden olmamak icin bu sekilde davranmis olabilir.
Pistteki yogun sis nedeni ile zayif gorus, ucagin pisti terketmedigini gérmeyi
guglestirmistir. Diger bir faktor ise ekibin hava trafik kontrolérindn talimatlarini net bir
sekilde duymakta guglik yasamalaridir. Maalesef bu kazada yasanan iletisim

sorunlari nedeniyle 583 kisi hayatini kaybetmistir.
2.1.3. Kaza 3: Portland Oregon

28 Aralik 1978 tarihinde Portland, Oregon yakinindaki ormana disen United Airlines
173 numarali ugusta durumsal farkindalik ve ekip igi iletisim eksikliginin bir érnegi
goOrulmistir. Kokpit ekibi, inis takimi ariza uyarisi aldigindan ekibin dikkati gtivenli bir
ucus icin 6nemli olan diger faktorlerden uzaklagsmistir. Boéylece yakit durumu dogru
sekilde kontrol edilmemis ve zamaninda kaptana bildiriimemistir. Yakit bittiginde ise
ucak dismustir. Yardimci pilotun kaptana zamaninda yakit durumunu iletmesinde
basarisiz olmasinin diger bir sebebi de aralarindaki riitbe farki ve net olarak dogrudan
iletisim kurulmamasidir (O’'Hare ve Roscoe, 1990, 218). ilk olarak ugus mihendisi
kaptan pilota yakitin azaldigini ve rotada dolasmayi birakip inise karar vermeleri
gerektigini belirtmistir (Kayten,1993). Bu kazada Ulusal Ulasim Emniyeti Kurulu, Ekip
Kaynak Yonetimi egitimine ihtiyac oldugunu ilk kez farketmistir. (NTSB) kaza
raporunda tavsiye olarak "Ekip Kaynak Yonetimi Egitimi" verilmesi gerekliligi
belirtiimistir (Kayten, 1993, 289).
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2.1.4. Kaza 4: Dryden Ontario

10 Mart 1989’da Dryden, Ontario’dan kalkan bir Fokker F-28'’in kalkista yaptigi kaza,
ucak kazalarindaki ekip calismasinin etkisine bir érnek olarak verilebilir. Ontario
Havayollarinin 1363 numarali ugusu kanatlarinda biriken kar/buz ile havalanmig ve
ucus icin yeterli seviyeye gelemedigi icin dismustir. Bu ugusta seyahat eden
tecrubeli bir pilot da kanat Gzerinde biriken buzlarin ¢ézulmesi gerektigi konusundaki
endisesini kabin amirine iletmistir. Birka¢ yolcu da ugagin kanatlarindaki buzu fark
etmis ve kabin ekibine bu endiselerini dile getirmiglerdir fakat bu hayati bilgi kabin
ekibi tarafindan kokpite hig iletiimemistir. Bu kazada cevresel, diizenleyici, drgutsel,
bireysel ve grup etkenlerinin hepsinin birbirini etkiledigini belirtilmistir. Grup
etkenlerinin altinda, bu kazadaki ugus ekibinin davraniglari tartisiimistir. Helmreich ve
Foushee, (1993) arastirmalarinda; “Bu iletisimdeki basarisizigin nedenlerine,
emniyetle ilgili sorunlarda kabin - kokpit iletisimine iligskin érgitsel normlar 1s1§inda
ulasilabilir ve bu kazada kokpit ekibinin yoneticilerinden biri, kokpit ekibinin, ugus
emniyet sorunlarina iligkin ekibin ihtiyaclarina cevap verecek sekilde egitiimedigini
dogrulamistir.” tespitini yapmislardir. Kanada Sivil Havacilik Guvenligi Kurulu 2004’de
Dryden kazasindan alinmasi gereken dersler ile ilgili havacilik endustrisi igin bugin
hala gecerli olan Havacilik Emniyet Belgesi yayinlamigtir. “Profesyonel Nezaket”
terimi ve bu terimin havacilik emniyetine uygulanmasi tartisiimistir. Dryden’de
yasanan kaza profesyonel nezaketin kaza icin bir etki faktorl olabilecegini
gOstermistir. Yolcu olarak seyahat eden pilot endiselerini bildirmek icin kokpite
gitmeyerek profesyonel nezaket drnegi géstermigtir. Ayni zamanda. kabin ekibinden
bir kisi, kanat Gizerinde biriken kari fark etmis ve kanadin buzlardan arindirilacagi (de-
icing) tahmin etmistir fakat gecmiste benzer bir durumda kokpit ekibi tarafindan
terslendigi icin pilotlara bu bilgiyi aktarmamaya karar verdigini belirtmistir. Bu kazada
45 kisi yaralanmis 24 kisi ise hayatini kaybetmistir. (https://www.tc.gc.ca/eng/acts-

regulations/acts-air.htm).

2.1.5. Ekip Kaynak Yonetiminin Tanimi ve Bilesenleri

Ekip Kaynak Yodnetimi, yazilim, donanim gibi ekipmanlar, proseddrler ve insanlar gibi
eldeki butin kaynaklarin, ugus operasyonlarinin etkinligini ve ugus emniyetini
arttirmaya yoénelik, optimum dizeyde kullanilabilmesini saglayan bir yénetim sistemi
olarak tanimlanabilir (CAP 737, 2006). Ekip Kaynak Yonetimi elde bulunan tim
kaynaklarin etkin yonetimidir (Jensen, 1996). Havacilikta Ekip Kaynak Ydnetimi
hareketi, birgok olay ve kazanin ekipman ve cevre sartlarindan ziyade insan

hatalarindan meydana geldiginin anlasiimasi ile ivme kazanmistir (Helmreich, 2000).
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Ekip Kaynak Yonetimi asagida belirtilen konular Uzerinde olumlu etkide

bulunmaktadir:

Amacin Gergeklestiriimesi: Gergeklestirilen gérevin amaci, yolculari ve kargoyu bir
noktadan, bagka bir noktaya emniyetli bir sekilde tasiyabilmektir. Bu sirada o6rgut
yolcunun emniyeti, guvenligi ve memnuniyetini saglayarak goérevin bitmesini ve

kargonun ge¢ kalinmadan teslimatini hedeflemektedir.

Kaynaklarin Korunmasi: Sahip olunan tiim kaynaklarin herhangi bir kazaya sebebiyet
vermeden, saglikli yolcu ve ekiplerle emniyetli ve etkin bir sekilde kullaniimasidir.
Egitimde Etkinlik: Calisanlarin egitim programlarinda insanin merkeze alindigi, yetkin

ekipler yetistirebilmek icin glincel bir editim programi baslatiimasidir.

Etkili Yonetim: Operasyonun gerceklestiriimesinde insan 6gesinin énemi kavranip

ekibin ve surecin idare edilmesidir.

Hatalarin Farkina Varilmasi: Ekip Kaynak Yonetimi becerilerinin kullanilarak,

ongorall davranip, hatalar dncesinde goriliup harekete gecgilmesidir.

Orgut Kultura: Ekip Kaynak Yonetimi bilgi ve becerilerinin planli bir sekilde 6rglte
hakim olan kultir ile entegre edilerek olabilecek kaza ve olaylarin énlenmesidir. Bir
goOrevin basariyla gerceklestiriimesi icgin, teknik bilgi ve beceriler ile bireysel bilgi ve
becerilere ihtiyag vardir. Teknik ve bireysel becerilerin olmasi gerektigi durumlarda
ise, kazalarin gogunlugu kisisel becerilerde yapilan hatalardan meydana gelmektedir.
Kaza istatistiklerine bakildigi zaman insan performansini artiran ve gelistiren
egitimlerin 6nemi yadsinamaz. Teknolojik gelisme ile birlikte teknik problem temelli
kazalarin disme egilimi goérilmustir. Disme ediliminin bu sekilde azalacagina
yonelik imit gicludur. Bu disme egilimini insan 6gesi nedeniyle meydana gelen kaza
ve olaylarda da saglayabilmek adina galisanlarin egitimine ve hata yapmaya meyilli
olunan noktalara yénelme ihtiyaci ortaya ¢cikmistir. Kazalarin bir coguna teknik olarak
onarilamaz ya da c¢bzulemez sistem arizalari degil, insanlarin eylemleri, olaylar
karsisinda verdikleri tepkiler ve aldiklari kararlar neden olmustur (CAP 720, 2002).
Ekip kaynak yodnetimi, insan faktorleri disiplininin havacilik alanina uygulanmasidir
fakat son yillarda, Ekip Kaynak Yo&netimi, sadece havacilikta degil; sektér disinda tip
alaninda cerrahi ekiplere, anestezi uzmanlarina, demiryolu, nukleer enerji ve
petrokimya isletmelerine de uygulanmaktadir. Yapilan arastirmalarda Ekip Kaynak
Yo6netimi, egitiminin, diger ylksek stresli; cerrahi midahale, niikleer glc reaktoérleri
endustrisi, deniz tasimaciligi, yag ve petrol enduistrisi gibi alanlarda uygulanmis ve

hatalari azaltmada etkili oldugu goérilmustar (Diehl, 1991). Tip enstitisinin 1999 yil
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raporuna gore, tahmini olarak her yil 98.000 kadar hastanin, hastanelerdeki tibbi
hatalar nedeniyle yasamini kaybettigi agiklanmistir. Yiksek riskli alanlarda, yapilan
hata ve meydana gelen kazalar potansiyel olarak felaketle sonuglanmaktadir (Gaba,
2000). Saglk sektori ise havacilik gibi ylksek risk iceren baska bir sektérde, yapilan
hatalarin nasil giderildigine dair ¢dézimler aramaya baslamistir (Hohenhaus vd.,
2006).

Ekip Kaynak Yonetiminde, insanlar arasindaki etkilesime verilen énemden dolayi
kilturel etkilerin de dnemli oldugu goérulmustur. Helmreich ve Merritt Ekip Kaynak
Yoénetiminde pilot kdltGrand milli kdltdrin igine yerlesmis 6rgltsel bir kilttrin pargasi
olarak incelemistir. Yaptiklari arastirmada 6lcme araci olarak Ugus Yonetim Tutumlari
Anketi uygulanmistir. Flight Management Attitudes Questionnaire (FMAQ) Bu ankette

asagida bulunan tutumlari incelemislerdir.

e Liderlik ve komuta

o Ekip calismasi ve iletisim
e Stres

e Calisma degerleri

e Ekip davraniglari

e Kokpit otomasyonu

Gerceklestirilen anket sonuglari, en giiglii farkhiliklarin, ingiliz kékenli ve ingiliz kdkenli
olmayan pilotlar arasindaki komuta yapilarinda farkl tutumlar oldugunu géstermistir.
ingiliz kdkenli pilotlar, kaptanin kararlarini sorgulamada bir sakinca olmadigina ve
ikinci pilotlarin dnemli durumlarda ugagin komutasini almasi gerektigini belirtmiglerdir.
ikinci pilotlar kendileri esit goren liderleri ve kokpitte direkt ve agik iletisim ortamini
tercih etmislerdir. Ayrica ugus oncesi brifing ve bilgilendirmelerin dnemini, ve alinacak
kararlar éncesinde yapilan tartismanin énemli oldugunu belirtmislerdir. Kokpit ve
kabin arasindaki koordinasyon ve iletisim her iki grup pilotlar tarafindan 6nemli
gérulmastir. Acil durumlari igeren, simulatérde canlandirilan bir senaryoda,
mesajlarin agik bir sekilde iletilemedigi, etkin iletisimin kurulamadigi gibi pilot
davraniglari Uzerinde birgok etkinin énemini vurgulamiglardir. Bu genis kapsaml
calismada kokpit ve kabin arasindaki iletisim ve ekip c¢alismasi ihtiyaci, kisisel
hatalardan kaginilip emniyetin saglanarak kazalarin énlenmesi gerekliligi tGzerinde
durulmustur (Helmreich ve Merritt, 1996). Havayolu c¢alisanlarinin, c¢alismalari
sirasinda karsilasilan sorunlara cevap bulabilmesi igin etkin iletisim kurmaya istekli

olmalari ve karar verirken zamani etkin kullanip, karar hatalarinin minimize edilmesi
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gerekmektedir. NASA ugus operasyonunda hatalari azaltmak igin 1970’li yillarda Ekip
Kaynak Yonetimi egitimine baglamistir (Pizzi vd., 2001). Kazalardan alinan dersler ve
kazanilan tecrUbelerin sonucu Ekip Kaynak YoOnetimi egitim programlari ile, ekip
olabilme ve ekip olarak sinerji yaratabilmeyi saglamasi, bireysel hatalarin azaltmasi,
olaylar gergeklesmeden proaktif davranma, dogru kararlar alabilme, mevcut olan tim
kaynaklari etkin olarak kullanabilme ve tim bunlari zaman baskisi ve bunun neden
oldugu stres kosullarinda gerceklestirebilme becerilerinin kazaniimasi ve bodylece
meydana gelebilecek kazalarin Onlenmesine olumlu katkida bulunulmasi
hedeflenmektedir. Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) Ekip Kaynak Yodnetimi
egitiminde; iletisim, durumsal farkindalik, karar verme, liderlik ve stres ydnetiminden
stz etmektedir (Orlady ve Orlady, 1999, 275). Sivil Havacilik Otoritesi (CAA) ise Ekip
Kaynak Ydonetimi editiminde; insan hatasi, sirket emniyet kalttrl, stres, karar verme,
iletisim, liderlik, otomasyon, ucak tipi ile ilgili farkhliklar (izerinde durmaktadir (CAP
737, 20086).

2.2. Ekip Kaynak Yonetimine Tarihsel Bakig

1970’lerde yapilan arastirmalar arasinda B747 ugus similatériinde Ruffell Smith’in
gerceklestirdigi  yeni ufuklar agan arastirmasi da bulunmaktadir. Havacilik
arastirmalarinda kisitlanmis laboratuvar ortaminda bulunmaktansa gerceklik tasiyan
ucus simulatdrt kullaniimistir. Arastirmada simuilator ortaminda acil durumlarda
kokpit ekiplerinin tepkilerini gdzlemlemek teknik olarak mimkin olmustur. Bu
gercekligi yasatan simulatorler Uretiimeden 6nce ekipler acil durumlari gergcek bir
ucakta pratik yapamiyorlardi. Boylece simulatérler tehlikeli durumlari pratik yapmak
icin glivenli ve uygun bir ¢cevre saglamistir. Ruffell Smith’in calismasinda B747 kokpit
ekibine, ugus similatérinde New York'tan Londra’ya ucgulmasi gereken 6zenle
gelistiriimis bir senaryo verilmistir. Senaryoda ucgus esnasinda yakit basincindan
dolayi dort motordan birinin kapatiimasi gerekiyordu. Bu Londra’ya ugusun ti¢ motorla
devam edemeyecedi anlamina geliyordu ve kokpit ekibinin inis icin alternatif bir
havalimanini segmesi gerekiyordu. Bu sirada senaryo geregi hidrolik basing hatasi,
kétu hava sartlari ve Hava Trafik Kontroldru ile iletisim kopuklugu gibi ek problemler
de surece dahil edilmistir. Pilotlarin similatérde gerceklestirdigi senaryoda karar
verme surecleri 6zellikle araya giren bir kabin memuru tarafindan sik sik kesilmigtir.
Kabin ekipleri benzer arastirma projelerine veya Line Oriented Flight Training
Benzetilmis Ugus Hatti Egitimine (LOFT) dahil edilmistir. Ayrica bu c¢alismada,
iletisimde yasanan kopukluklarin disik performansli ekiplerle yiksek performansli

ekipleri birbirinden ayirdigini goéstermigtir. Yapilan hatalar, cogunlukla teknik ugusg
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becerilerinden ziyade iletisim, ekip ¢alismasi ve liderlik ile ilgili gérilmuastur. Hatalar,
kokpit ekibinden birisi belirli bir gérevi yapmakla mesgul oldugunda, kabin ekibi de
dahil olmak uzere ekipten baska birisi tarafindan araya girildiginde meydana gelmistir.
Yetersiz ekip calismasi, eksik iletisim ve yanlis kararlar hava araci kazalarinin
nedenleri arasinda sayllmistir (Smith, 1979). 1979 Haziran ayinda NASA havacilik
sektoriinde Kokpit Kaynak Ydnetimi ile ilgili bir calistaya sponsor olmustur ve bu
akademik duinya ile havacilik endustrisi arasindaki diyalogu artirmistir. Helmreich ve
Foushee, Federal Havacilik idaresi (FAA) ve Havayolu Pilot Birlikleri'nden
temsilcilerle akademik dlnyayl calistayda temsil etmistir. Amerika Birlesik
Devletlerinden ve diger uluslararasi havayollarindan da c¢alistaya delegeler
katilmislardir (Lauber, 1987). Bu c¢alistay, elde bulunan tim kaynaklari daha etkili
kullanmak icin kokpit egitimi de dahil olmak Uzere Kokpit Kaynak Yd&netimi'nin
uygulanmaya baslanmasina sebep olmustur. Bu birgok havayolunun kokpitte iletisim
ve koordinasyon problemlerini iyilestirmek amaciyla egitim programlarini gelistirmeye
baslamasi ile sonuglanmistir (Helmreich, vd., 1999). Northwest Havayollari
Benzetilmis Ucus Hatti egitimini (LOFT) uygularken, Birlegik Krallik Havayollari
Komuta Liderlik Kaynak Yonetimi programini gelistirmistir (O’Hare ve Roscoe, 1990).
Kokpit Kaynak Yonetimi programinin gelisimi de boylelikle hiz kazanmistir. FAA,
Kokpit Kaynak Ydnetimini; mevcut olan bitiin kaynaklarin insan, bilgi ve ekipmanin,
emniyetli ve verimli bir ugus performansi igin kullaniimasi olarak tanimlamistir. Kokpit
Kaynak Yonetimi, operasyonda olabilecek onemli tehditleri belirlemek igin tim
bilgilerin kaptana aktarildigi, her tirll tehditden kaginmak veya tehdidi azaltmak igin
bir planin uygulandigi, ekip Uyeleri tarafindan gercgeklestirilen aktif bir slrectir.
1999’dan 6nceki yirmi yilda Kokpit Kaynak Yénetimi'ndeki degisiklikleri ifade eden
Helmreich ve arkadaslari Kokpit Kaynak Yo&netimini bes nesil olarak belirlemistir ve
bu konuda biylime ve gelisme strecini ifade eden “evrim” terimini kullanmiglardir
(Helmreich vd., 1999).

2.2.1. Birinci Nesil EKkip Kaynak Yonetimi Egitimi

Birinci nesil Kokpit Kaynak Ydnetiminde, ilk egitim 1981'de Birlesik Devletler
Havayollari, tarafindan baslatiimistir. Bu egitim programi ile detayli bir Kokpit Kaynak
Yonetimi programini uygulamaya konulmustur. Program, pilotlara kendi yénetimsel
tazlarinin tanimlanmasinin istendigi bir uygulama yapilmistir. Bu sinif aktivitelerinin,
havacilik ve kokpitteki ekip davraniglari gibi gercek olaylarla ilgisi yoktur. Aligtirmalar,
oyun ve daha genel doga aktivitelerine dayaldir. Bu ilerleyis sirasinda pilotlarin

gelismesi ve kokpitte kendi yonetimsel tarzlarini gelistirmek icin calisiimasi gereken
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alanlari farketmeleri beklenilmigstir. Birinci nesil surecin bir hedefi de, gen¢ ekip
dyelerinin, endise duyduklari zaman bu durumu agik¢a sdylemeleri ve kararli terimleri
kullanarak, kaptanin iletilen mesaji alincaya kadar bunu yapmaya devam etmelerini
saglamaktir. Ayrica kaptanlarin otoritelerini kaybetme korkusu olmadan geng ekip
Uyelerinden gelen geri bildirimleri dinlemeye istekli olmasi hedeflenmistir. Bu tir
faktorlerin yer aldigi Portland kazasi gibi 6rnekler egitimlerde tartisiimistir. Bu
asamada Kokpit Kaynak Yonetimi editiminin her yil yenilenen bir temel Gzerinde insa
edilmesi gerektigi farkedilmistir (Helmreich, vd., 1999). Birinci nesil surecte (LOFT)
Benzetilmis Ucus Hatti Egitimleri uygulanmistir.  Kokpit Uyelerinin  sinifta
deneyimledikleri kisilerarasi becerileri, simulatdrde kullanarak pratik yapma firsatlari
olmustur. Kokpit Kaynak Ydnetimi icin olusturulan bu gercege yakin kurguya ragmen
bazi pilotlar konsepte karsi cikmiglar ve bu programlari kendi Kisiliklerini etkileyen bir

durum olarak gérmuslerdir (Wilhelm vd., 2001).
2.2.2. ikinci Nesil Ekip Kaynak Yonetimi Egitimi

NASA tarafindan 1987'de Ekip Kaynak Yonetiminin, pilot egitiminin dogal bir
parcasina dénidsecedi umulan énemli bir calisma yapilmigtir. Bu esnada diinyada
birgok havayolu egitimlerine ekip ¢alismasi ile ilgili moduller eklemeye basglamistir.
Kokpit Kaynak Yo6netimi Egitimi terimi daha genis bir baslik olan Ekip Kaynak Ydnetimi
Egitimi olarak degistirilmis ve egitimin ikinci nesli uygulanmaya baglanmistir. Bu, 6zel
havacilik konseptine ekip ¢alismasi, durumsal farkindalik, ugus 6ncesi etkili brifing
stratejileri, stres yonetimi modelleri dahil edilmistir. Karar verme becerileri ve kazayla
sonucglanan hatalar zincirinin nasil kirilacadi uzerinde durulmustur. Amag, ekip
performansini arttirarak kazalari énlemenin yollarini bulmaktir. Ekip Kaynak Yonetimi
egitimleri, katihmcilar tarafindan artik daha fazla ciddiye alinmaya baslamistir (
Helmreich vd., 1999). Ekip Kaynak Yd&netimi egitiminde pilotlarin gerekli ugus
yetenekleri ve teknik bilgilerinden c¢ok bilissel ve kisiler arasi becerilerine
odaklaniimistir (Orlady ve Orlady,1999).

2.2.3. Uguincu Nesil Ekip Kaynak Yonetimi Egitimi

Ucuincii nesil Ekip Kaynak Ydnetimi egitimi, ekibin icinde yer aldigi érgiit kiltiri ve
emniyeti de kapsayacak sekilde gelistirilmistir. EGitim, belirli bir havayolunda 6rgutsel
kaltarin emniyet kidltiriine ne kadar énem verdigini de kapsamaktadir. Ekip Kaynak
Yonetimi egitimi ekibin daha etkin bir operasyon gerceklestirmesi icin teknik
becerilerin yanisira teknik olmayan becerileri de icine alarak genisletiimistir. insan

faktort konusu Ekip Kaynak Ydnetimi programlarina eklenmistir. Yeni kaptanlar icin
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yeni liderlik rollerini benimsemelerine yardim edecek moddiller almiglardir. Uglincu
nesil Ekip Kaynak Yonetimi egitimi kabin ekibi, harekat ekibi ve teknisyenleri de igine
alan havaciliktaki diger gruplari da kapsamak Uzerine genisletilimistir. Kokpit ve kabin
ekibinin birlikte aldiklari ortak egitimler tanitilmistir. Artik kokpit ve kabin ekipleri
birlikte egitimlere katiimaya baslamistir (Helmreich vd.,1999).

2.2.4. Dorduncu Nesil Ekip Kaynak Yonetimi Egitimi

1990'da FAA Gelismis Yeterlilik Programi Advanced Qualification Programme (AQP)
ile ugus ekibi egitiminde blyuk bir degisim gerceklestirmistir. Bu durum havayollarinin
kendi 6zel ihtiyaclarina uygun egitimi gelistirmeleri agisindan pozitif bir hareket olarak
algilanmistir. Havayollarinin her bir ugak tipi i¢cin kendi 6zel egitim gereksinimlerini
tanimlamaya ihtiya¢ duyarken, Ekip Kaynak Yonetimi egitimi daha énemli ve gerekli
hale gelmigstir. Programlarin egitim modillerinde her asamada insan faktoru ile ilgili
problemlere yer verilmistir. Havayollari (LOFT) Benzetilmis Ucgus Hatti Egitimlerini
teknik egitimlerine dahil etmiglerdir. ilave olarak (LOE) Hat Harekat Degerlendirmeleri
de gerekli gorulmustar. Ekip Kaynak Yonetimi egitimleri ile birlikte hatalarin sayisinda
azalma oldugu gorulmustur. Birlesik Devletler Havayollarinda AQP egitimlerinin

olumlu oldugu konusunda gorus birligi saglanmistir.
2.2.5. Besinci Nesil Ekip Kaynak Yonetimi Egitimi

Besinci nesil Ekip Kaynak Yo&netiminden, Reason tarafindan 1990 yilinda yapilan
calismadan etkilenilerek, tehdit ve hata yonetimi olarak bahsedilmistir. insan
hatalarinin kacginilmaz olmasi nedeniyle Ekip Kaynak Yonetiminde hatalardan
kagcinmak ve hatalari yakalamak icin onlemler seti kullaniimasi dnerilmistir. Bu

Onlemler su sekilde 6zetlenebilir;
¢ Hatadan kaginmak
e Hatalari olmadan dnce yakalamak
e Meydana gelen hatalarin tuzagina dismeden sonuglarini hafifletmek

Bu dnlemler her zaman gegerlidir. Onemli olan nokta, hatalari 6ncesinde algilayip
aksiyona gecmektir. Bir hata oldugunda ekip tarafindan yapilan eylemlerin dnemi
yadsinamazdir. Ekip, gorevlerini gerceklestirirken ¢apraz kontrol yaparak, eylemleri
dogrulamaya ve kararlari degerlendirmeye basladiginda, hatalarin tespiti yoniinde
adim atilmis olacaktir (Helmreich vd.,1999, 26).
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Besinci nesil Ekip Kaynak Y6netimi, tehditlerin ve hatalarin azaltiimasina vurgu yapan
yonetim modeli olarak incelenmistir. Havacilikta Ekip Kaynak Y&netiminin énceki yirmi
yill boyunca 6grenilmis hata yonetimi ve bu durumdan ¢ikarilan dersler gdzden
gegcirilmigtir. Guovenilir ve gecerli standartlastinimis formlardaki bilgiyi toplayan
sistematik bir yaklasim ihtiyaci ana hatlariyla belirlenmistir. Bu bilgiler 6zel emniyet
mudahalelerine ihtiyagc duyan alanlarin belilenmesi i¢in saglam bir temel
olusturmustur. Havacilik kazalarinin %70’inin insan hatalarindan oldugunu tespit
eden Ulusal Havacilik Uzay idaresinin (NASA) arastirmasinin i1s1g1 ile tehdit ve hata

yonetimi egitimi uygulanmasi ihtiyaci tespit edilmistir (Helmreich, 2000b).

Manchester Universitesi Psikoloji bolimii profesérii ve insan Hatasi kitabinin yazari
James T Reason’in, 1990, ve 1997 yillarinda yaptigi calismalari, havacilikta tehdit ve
hata yonetimini esas alan 6énemli bir teorik perspektifdir. Reason’in, emniyetin kritik
oldugu alanlarda, kaza sebebi modelini gelistirmesi, havacilikta, bu modelin yeni
ufuklar agmasina neden olmasini saglamistir. (Wilhelm vd.,1999). Romali filozof
Cicero’nun belirttigi gibi “hata insandir”. Hatali davranmak insana 6zgudir. %92
oraninda kazalarin kdk nedenlerinin insan hatasi oldugunu kaza analizleri ortaya
cikarmistir (Reason, 1990). Ugusta her zaman hatalar olabilir. Bu hatalar kokpit ve
kabin ekibinin yaptigi iletisim hatalari; yanlis anlama, yanlis yorumlama, konusulan
farkli dile anadili gibi hakim olamama, ortamda bulunan dikkat dagitan etmenlere
odaklanma, bilgi ve kapasite eksikligi, yénerge ve c¢ikarilan biltenlere uymama,
kontrol listelerini takip etmeden ezbere yapma, is yukinun fazlaligi, algilama hatalari,
stres ve yorgunluktan kaynaklanan hatalar, yetersiz durum muhakemesi ve yanlis
karar verme, kisisel problemler, kayginin artmasi, olagandisi durumlarda sogukkanli
davranamama, ya da kisinin kendine asiri glivenmesi, gibi bireysel hatalar olabilir.
Havacilikta ilk basta hata gostergesi olarak goriilmeyen ihmaller, hatalar zincirinin
baslamasina sebep olabilir. Hata gdstergesi olarak gérilmeyen ihmaller; belki kisa
zamanda degil ama uzun bir zamana yayildiginda hi¢ beklenmeyen bir anda olay,
kaza ya da kirirma neden olurlar. Reason kaza olus sebeplerini siralayarak kulanilan
Kaza Sebep Modeli “isvigre Peyniri (Swiss Cheese)” modelini olugturmustur. Bu
model ugusta performansi etkileyen faktorlerin etkilesimini agiklamaktadir. Reason
oncelikle hatalari gizli ve aktif hatalar olmak tzere ikiye ayirmigtir. Bu hatalar gekil 9’
da goruldagu gibi bireysel ve drgutsel olabilir. Her seviyedeki hatalar deliklerle ifade
edilmistir. Benzerlik nedeni ile bu model Swiss Cheese adini almistir (ICAO, 1998).
Bu hata kaynaklarini da dért asamada inceleyerek bu seviyelerde hatalara neden olan
faktorleri agiklamaktadir. Her bir asamada ortaya ¢ikan olumsuzluklar diger asamayi

da etkilemektedir.
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EMNIYETSIZ DENETLEMELER

EMNIYETSIZ HAREKETLER

ORGUTSEL
ETKILER

EMNIYETSIZ HAREKETLER
iGiN ONLEMLER

Sekil 9.Kaza Sebep Modeli

Kaynak: (Reason, J. 1990 Reason'in Kaza Sebep Modeli)

Model, birinci bélgede ¢alisan personelin aktif hatalarinin étesinde, olaylari doguran,
yuksek kademe karar vericilerin hatali sonug¢ dogurabilecek kararlari sonucunda,
oncesinde var olan gizli sartlara odaklanilmasi gerektigini onerir. Bu gizli sartlar aktif
hatalarin yapilmasina katki saglar. Yonetim, 6nci olaylarin fark edildigi ve aninda
duzeltildigi bir kaltdr yardimiyla bir savunma sistemi yaratmalidir. Bu sekilde sistem
katmanlarindaki deliklerin sayisi ve buyukligu azaltilarak sistemin timundn delinip
kazanin meydana gelmesi Onlenebilir. Herhangi bir hata, sistemin birkac
kademesinden gecgse dahi herhangi bir diger kademede takildigi anda kaza énlenmis
olur. Reason, gizli hatalar “emniyetsiz hareketler igin 6nlemler” bashigl altinda
incelemektedir. Pilotlarin emniyetsiz hareketleri kazalar icerisinde %80 oraninda yer
almaktadir. Fakat kaza sebeplerinin arastiriimasi ile ilgili ¢alismalarda sadece
emniyetsiz hareketlere odaklanmak, kazalarin meydana gelmesine sebep olan temel
nedenlerin gézden kagiriimasina neden olmaktadir. “Olumsuz zihinsel durum”
(durumsal farkindalik, odaklanma, mental yorgunluk, kendine asiri given ve kendini
bedenme), “olumsuz fizyolojik durum” (tibbi ve fiziksel durum, fiziksel yorgunluk),
fiziksel/zihinsel sinirliliklar (6rnegin; bireyin gorevi gerceklestirecek kadar fiziki giice
sahip olmamasi) eksik iletisim, ekip calismasi ve liderlik becerilerinde eksiklikler
emniyetsiz hareketler icin gerekli ortamin dogmasina yardimci olmaktadir. Reason,
gizli hatalarda “emniyetsiz denetlemeler” adi altinda siniflandirdigi “yetersiz denetim,”

"o

“planli uygunsuz operasyonlar,” “problemi dizeltmede basarisizliklar’ ve “denetim

inlallerini” siralamaktadir. Yine 6rgutsel etkenleri de gizli hatalar olarak belirtmektedir.
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Reason’a gore 6rglt ortaya ¢ikan hatalarin dnlenmesinde en Ust savunma seviyesidir.
Hatalarin ortaya ¢ikmasinda o6rgutun etkisini; kaynak yonetimi, orgitsel iklim ve
orgitsel surecler olmak Gzere U¢ dizeyde incelemek mumkindir. Kaynak yonetimi;
insan, para ve donanim gibi kaynaklarin érgit icerisinde dagitiimasini ve bu
kaynaklarinin korunmasini ifade etmektedir (Mearns, 2001). Reason’a gére meydana
gelen hatalarin kékeninde érglitsel sebepler yatabilmektedir. isletme ile 6zdeslesen
degerler, normlar, emniyet kiltiri gibi faktorler insan hatalarinin ortaya ¢ikmasinda
etkili  olabilmektedir. Bu modelde hatanin k&k nedenlerinin  belirlenip
gerceklesebilecek hatalarin yonetilmesi ve bu kok nedenlerin ortadan kaldiriimasi igin
stratejilerin olusturulmasi hedeflenmektedir. Havacilikta kabin ekiplerinin gérevlerini
yerine getirirken hata olasiligini azaltmak ve herhangi bir olumsuz duruma neden
olmamak igin yazili olan kurallara ve prosedurlere uymalari 6énemli gorilmektedir.
Ayni zamanda kabin ekiplerinin emniyete hakkinda olumlu tutumlara sahip olmalari
da 6nem arz etmektedir. "Emniyet tutumlar” emniyetin dnemi ve tehlikelerle ilgili
bireysel ve kolektif inanclar ve bu inanclara gore birlikte hareket etme motivasyonudur
(Pidgeon,1991). Heinrich kanunu adiyla da bilinen ilk olarak endustriyel kazalarin
onlenmesinde bilimsel bir yaklagim olarak, sekil 10’da yer alan emniyet piramidine
gore, bir blylk kazanin éncesinde 300 yaralanmanin olmadidi ve rapor edilmemis
olay, 29 hafif yaralanmanin yasandigi olay gerceklesmektedir. 330.sirada
gerceklesen durum ise maalesef kaza olmaktadir. Yasananlarda minér olaylarin
saylisi azaltabilinirse major kazalarin sayisinda da azalma olacaktir. Havacilikta hata
belirtisi gdstermeyen olaylar, zincirin halkalarina sirayla eklenir sonrasinda bu olaylar
gunler, aylar gibi uzun bir zaman dilimine dagilabildigi icin hi¢ beklenmeyen bir

zamanda kazaya sebep olabilir.
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Sekil 10. Heinrich Emniyet Piramidi

Kaynak: (Marshall vd., 2018,182)
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Bununla birlikte emniyet piramidi daha sonra guvenilir uyarilar yarattigi igin bir
degerlendirme araci olarak da gegerli olmaktadir. Orgitler sadece kendi i¢sel ilgileri
icin degil, ayni zamanda sistemin genel guvenlik performansinin etkili bir 6l¢cisu ve
projeksiyonu oldugu igin, ki¢lk olaylari kaydetmelerinin ¢ok énemli oldugunu kabul
etmektedirler. 2001'de Helmreich, Wilhelm, Merritt ve Klinect Ekip Kaynak
Yo6netiminin Tehdit ve Hata Modelini (Threat and Error Model of CRM - TEM CRM)
gelistirmistir. insan performansindaki kisitlamalardan dolay! olabilecek hata ve
tehditleri yakalamak ve yonetmek icin ilave katman olarak gorilmustir. Tehdit ve Hata
modelinin kokpitte ve tim havayolunun herhangi bir biriminde batin aktiviteleri
yonetebilen ve en uygun hale getirebilen bir konsept oldugunu belirtmiglerdir. Bu
konsept: “iletisim ve durumsal farkindaligi en iyi hale getiren koordinasyon teknikleri;
zaman baskisl, yorgunluk ve dar bakis acisinin etkilerini izleyen karar verme
stratejileri; ve ekip Uyelerini, gorevleri konusunda aydinlatan tekniklerdir. Butlin bu
teknikler hat operasyonlarinda karsilasilan tehditleri ydénetmek ve hatalarin
sonuglarini en aza indirmek, hatalari yakalamak veya hatalardan kaginmak igin dizayn
edilmistir.” Buna ulasmak igin, havayollarinin emniyet kdltirini gelistirme ve
tanimlanmis problem bolgeleriyle karsilagsma egitimini gelistirmesine izin veren risk
icermeyen bir olay raporlama sistemine ihtiyaci vardir. Yonetimsel destek, etkili
emniyet programlarinin gelisimi agisindan gerekli olarak gérulmustur (Helmreich vd.,
2001). Pilotlar, hatalari rapor etmek igin cesaretlendirilirmektedir ve yonetimden bu
konuda mudahale olmazsa, olumlu harekete gecildigini géren diger pilotlarin daha ¢ok
raporlama cesaretini kendilerinde buldugu gorilmektedir. (Salas vd.,1992) ise Ekip
Kaynak Ydnetimi egitiminin bes neslini asagdidaki gibi 6zetlemistir: Birinci nesil Ekip
Kaynak Yonetimi Egitiminde, degisen kisisel stillere odaklanan sinif aligtirmalari ile
psikolojik sebeplere odaklaniimistir. ikinci nesil Ekip Kaynak Yonetimi egitiminde,
kokpitte ekip dinamikleri modiuilleri ortaya konulmus ve kokpit yénetim tarzlarina
odaklaniimigtir. Uclincii nesil, kabin ekibi de dahil olmak lizere dahil kokpit diginda
yer alan ekipleri kapsayacak sekilde genisletilmistir. Bu durum havacilik emniyetinde,
var olan diger ekiplerin rolinin taninmasi agisindan dnemli olmustur. Dordinci nesil,
havayollarina kendi ihtiyaclariyla értisen ve kendi programlarini gelistirmelerine izin
veren Gelismis Yeterlilik Programrnin (AQP) tanitilmasini i¢cermigtir. Federal
Havacilik Kurallari Federal Aviation Regulations (FAR) emniyeti artirmak icin egitim
gereksinimlerini zorunlu kilarak tasarlamistir. Ekip Kaynak Yonetimi egitiminin besginci
ve son nesli tehdit ve hata yonetimine odaklanmistir. insanin hatasiz olamayacaginin
farkina varilmis ve bdylece egitim boyunca hatayi hafifletme, yakalama ve hatadan

kaginma yollari Gzerinde durulmustur.
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2.2.6. Insan Faktoru/Faktorleri Analiz ve Siniflandirma Sistemi

Scott Shappell ve Doug Wiegmann tarafindan gelistirilmistir. Reson’in Kaza Sebep
Modeli temel alinarak gelistirilen sekil 11’de yer alan insan Faktorleri Analiz ve
Siniflandirma Sistemine (HFACS) gore zincirleme sekilde ard arda gelen olaylarda
yapilan hatalar kazaya neden olabilir ya da olmayabilir. Bu nedenle kazaya sebep
olmayan hatalarin da incelenerek kék nedenlerinin bulunmasi dnemlidir. insan
Faktorleri Analiz ve Siniflandirma Sisteminin amaci baskalarini suclamak degil bir
kazaya neden olan altta yatan nedensel faktérleri anlamaya ¢alismaktir. Her bir, insan
Faktorleri Analiz ve Siniflandirma Sistemi seviyesinde, ortaya c¢ikan aktif ve gizli
hatalari tanimlayan nedensel kategoriler gelistirilmistir. Teorik olarak, her seviyede
olumsuz bir duruma yol acan en az bir hata meydana gelecektir. Olumsuz olaya giden

herhangi bir zamanda, bu hatalardan biri giderilirse, olumsuz olay 6nlenir.

ORGUTSEL ETKILER

I
I I |
Kaynak Orglitsel Orglitsel
Yanetimi [klim Siireg

EMNIYETSIZ DENETLEMELER
1

I I I !
Yetersiz Planl Problemi Denetleyici
Denetleme Uygunsuz Dizeltmede Ihlzlleri
Operasyonlar Basansizliklar

EMNIYETSIZ HAREKETLER
ICIN ONLEMLER

|
| | |

Cevresel Operator Kaynakh Personel
Faktdrler Durumlar Faktdrleri
I_L—I } r—;l
[ ! 1
Fiziki Teknolojik Olumsuz Olumsuz Fiziksel / EKiP Personelin
Cevre Cevre Ruhsal Fizyolojik  Zihinsel KAYNAK Hazir
Durum Durum Limitler  YONETIMI Olmasi
EMNIYETSIZ HAREKETLER
Hatalar Ihlaller
I % 1 f_;‘l
Karar Beceri Algisal Rutin Istisna
Hatalari Hatalar Hatalar
Sekil 11. insan Faktorleri Analiz ve Siniflandirma Sistemi

Kaynak: (Shappell ve Wiegmann, 2000,6)
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Emniyetsiz Hareketler diizeyi hatalar ve ihlaller olarak iki kategoriye ayriimaktadir ve
bu iki kategori daha sonra alt kategorilere ayriimaktadir. Hatalar kasitsiz
davraniglardir, ihlaller ise kurallarin ve diizenlemelerin kasitli olarak ihmalidir. Hatalar

ise, karar hatalari, beceri hatalari ve algisal hatalar olmak tzere tge ayrilmaktadir.

Karar Hatalari: Operatorlerin davraniglari ya da eylemleri planlandigi gibi
ilerlediginde, secilen planin (6rnedin, kural tabanh hata, uygunsuz prosedir) basari

icin yetersiz kaldigini ve guvensiz bir duruma yol agtigini gosteren hatalardir.

Beceriye Dayali Hatalar: Operatorin rutin gorevlerini yerine getirirken
prosedirlerle ilgili gorevierde ya da egitim ve yiksek diizeyde yetkinlik isteyen
gOrevlerin uygulanmasinda ortaya ¢ikan ve guvenli olmayan bir duruma neden olan
(6rnegin, dikkatini 6ncelik sirasina gore belirleyememe, kontrol listesi hatasi, olumsuz

aligskanlik) hatalardir.

Algisal Hatalar: Bir operatoérin duyusal girdisi bozuldugunda ve hatali bilgiye

dayanarak bir karar verildiginde ortaya cikan hatalardir.
ihlaller ise ikiye ayrilmaktadir.

Rutin ihlaller: Operatdriin bir pargasi olarak aligilmis bir eylem olan ve yénetim

otoritesi tarafindan tolere edilen ihlallerdir.
istisnai ihlaller: Ne galisan, ne de yénetim tarafindan yapilan ihlallerdir.

Daha 6nce Kaza Sebep Modelinde agiklanan emniyetsiz hareketler igin dnlemler bu
sistemde g¢evresel faktorler, operatér kaynakli durumlar ve en dnemlisi bu galismanin
konusu olan Ekip Kaynak Ydnetimi, personel faktorleri basligi altinda incelenmistir.
Emniyetsiz Hareketler icin alinan énlemler G¢ kategoriye ayriimaktadir. Cevresel

faktorler, operatorlerin durumu ve personel faktorleri:

Fiziki Cevre: Hem operasyonel durumlari (6rnegin, hava durumu, yikseklik,
arazi) hem de ortami (6rn. Isi, titresim, 1siklandirma, toksinler) iceren faktorleri ifade

etmektedir.

Teknolojik Cevre: Ekipman ve kontrollerin tasarimi, ekran / araytz 6zellikleri,
kontrol listesi yerlesimleri, gorev faktorleri ve otomasyon gibi cesitli tasarim ve

otomasyon konularini iceren faktorleri ifade etmektedir.

Operator kaynakh durumlar tige ayrilmaktadir.
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Olumsuz Ruhsal Durum: Performansi etkileyen zihinsel kosullari (6rnegin,

stres, zihinsel yorgunluk, kisilik, motivasyon) iceren faktorleri ifade etmektedir.

Olumsuz Fizyolojik Durum: Performansi etkileyen tibbi veya fizyolojik kosullari

(6rnegin, tibbi hastalik, fiziksel yorgunluk, hipoksi) iceren faktorleri ifade etmektedir.

Fiziksel / Zihinsel Limitler: Bir operatériin bir durumla basa ¢ikmak icin fiziksel
veya zihinsel yeteneklerinden yoksun oldugu ve bu durumun performansi etkiledigi

(6rnegin, gorsel sinirlamalar, yetersiz tepki stiresi) durumlara isaret etmektedir.
Personel faktorleri ise iki kategoriye ayrilmaktadir.

Ekip Kaynak Yoénetimi: iletisim, koordinasyon, ekip calismasi, liderlik, karar
verme ve durumsal farkindalik konularini iceren faktorleri ifade eder. Buradan
hareketle Ekip Kaynak Yonetiminin emniyetsiz hareketleri (tehlikeli hareketleri)
hazirlayan durumlardan biri oldugunu belirtebiliriz. Havacilik sektoriinde oldugu kadar
tip sektdériinde de hatalari azaltmak icin ekip ¢alismasi, iletisim, liderlik gibi KEKY

bilesenlerinden yararlaniimaktadir (Barker, 2007).

Kisisel Hazirlik: Ekibin istirahat sartlarina, alkol kisittamalarina ve optimal
performans gdstermesi icin gerekli olan diger goérev disi sartlara uymasini ifade

etmektedir.
Emniyetsiz denetlemeler dort kategoriye ayrilmaktadir.

Yetersiz Denetim: Herhangi bir denetim otoritesinin roll, personeline basari
sansi saglamaktir ve gérevin glvenli ve verimli bir sekilde yapilmasini saglamak igin

rehberlik, egitim, liderlik, gézetim veya tesvikler saglamalidir.

Planli Uygunsuz Operasyonlar: Acil durumlarda kabul edilebilir ve farkli olan,
ancak normal ¢alisma sirasinda kabul edilemez olan iglemleri (6rnegin, risk yonetimi,

ekip eslestirmesi, operasyonel tempo) ifade etmektedir.

Problemi Duzeltmede Basarisizliklar: Eksikliklerin denetim otoritesine bilindigi,
ancak devam etmesine izin verildigi (6rnegin, glivenli olmayan egilimleri rapor etme,

dizeltici eylemi baslatma, glvenlik tehlikesini dizeltme) durumlari ifade etmektedir.

Denetleyici ihlalleri: Mevcut kural ve yonetmeliklerin denetgiler tarafindan
kasten ihmal edildigi durumlarda (6rnegin, kurallarin ve yonetmeliklerin uygulanmasi,

yetkili gereksiz tehlike, yetersiz dokiimantasyon) durumlarini ifade etmektedir.
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Orgutsel etkiler i¢ kategoriye ayrilmaktadir.

Kaynak Yonetimi: Orgutsel varliklarin (6rnegin, insan kaynaklari, parasal /
butce kaynaklari, ekipman tahsisi ve bakimi) yonetimi ile ilgili kurumsal duzeydeki

karar verme strecini ifade etmektedir.

Orgiitsel iklim: Orgit icindeki calisma atmosferini (6rnegin. orgiitsel yapi,

politikalar, 6rgitsel kiltir) ifade etmektedir.

Orgiitsel Siireg: Bir organizasyon igindeki ginliik faaliyetleri duzenleyen
organizasyonel kararlari ve kurallari (6rnedin, operasyonlar, prosedirler, gézetim)

ifade etmektedir (Shappell ve Wiegmann, 2001).
2.2.7. Kabin Ekibi icin Ekip Kaynak Yénetimi’nin Genisletilmesi

Ucuincti nesil Ekip Kaynak Yonetimine kadar kabin ekipleri icin ekip koordinasyon
becerileri egitimi verilmiyordu.1990’li yillarin baslarinda, bircok havayolu tarafindan
daha kapsamli bir baslik oldugu icin Kokpit Kaynak Ydnetimi ismi Ekip Kaynak
Yonetimine donusmustur ve Ekip Kaynak Yonetimi egitimi kabin ekibi igin de
veriimeye baglanmigtir. Kabin ekiplerinin Ekip Kaynak Yonetimi egitimine dahil
olmasinin 6nemi Birlesik Krallik'ta yasanan Kegworth kazasiyla ortaya konmustur.
Kokpit ekibi ve kabin ekibi arasindaki iletisim eksikligi bu kazada kilit faktér olarak
gorulmustur. 8 Ocak 1989'da British Midland B737-400 Birlesik Krallik, Kegworth’da
47 kisi hayatini kaybetmis ve 74 kiside ciddi sekilde yaralanmigtir. Ugus ekibinden 7
kisi de hayatini kaybetmistir. Mekanik hatalar ve insan faktért hatalari bu havayolu
kazasina sebep olmustur. Hava kaza raporunda kazanin sebebi; kokpit ekibininin, 1
numarali motorda fan kanadinin kirilmasindan sonra 2 numarali motoru kapatmasi
olarak belirtiimistir. Calisan motorun kapatilmasiyla ve fan kanadi kirilmis motor
arizasiyla kokpit ekibi kritik bir durumla karsilasmistir. Havacilik kazalarinda,
genellikle kazaya sebep olan olaylar zinciri vardir ve eger bunlar fark edilmezse ve
uygun harekete gecilmezse kazanin olma ihtimali ylksektir. Kaptan kabinden gelen
dumanin 2 numarali motordaki alevden geldigini distndikten sonra 2 numarall
motoru kapatma emrini vermistir. Kokpit ekibi dogru harekete gegtigini hissediyordu
ama yolcular ve kabin ekibi kabindeki dumaninin arttigini gérmuslerdir Bazi yolcular
ve kabin ekibi 1 numarali motordaki alevi gbzlemlemigtir. Fakat kabin ekibi yanginin
1 numarah motorda oldudu, kritik bilgisini kokpit ekibine ulagtirmamigtir (Smith, 1992).
Bitun ekibin daha iyi iletisim kurmasinin gerekli oldugu bu trajedide goérulmustur.

Ortak Ekip Kaynak Yd&netimi egitimine ihtiyac oldugu bu kazada kanitlanmistir. Kabin
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ekibinin kokpite bilgiyi ulastirmada basarisiz olusu sadece pilotlarin ne yaptiklarini
biliyor olduklari varsayimi ile agiklanabilir, o zamanlar maalesef pilotlar kabin
ekiplerinden Ustin statiide olan bir grup insan olarak algilanmistir. Literatirde 1990’li
yillarda kokpit ve kabin ekiplerinin ekip ¢calismasi davranislari ve iletisim Gzerine kritik
arastirma ihtiyaci oldugunu vurgulanmis ve arastirma icin 6nemli bir alan olarak
tanimlanmistir (Chidester, 1993; Kayten, 1993; Wiener vd.,1993). Chidester kabin
ekibi ve kokpit ekibi arasindaki koordinasyon konusunun buylk dl¢ide gcalisiimamis
oldugunu belirtmistir. Gelecekteki arastirmalarda kabin ve kokpit ekibi arasindaki
etkilesime odaklanmasi gerektigini tavsiye etmistir. Bu bakis agisi ayrica, Ekip Kaynak
Yonetimi egitimi programlarina kabin ekibini ve kokpit ekibini birlikte dahil etmenin
gerekli olduguna inananlar tarafindan desteklenmistir (Wiener vd., 1993). Kabin
ekipleri icin Ekip Kaynak Yonetimi'nin genisletiimesi, kabin ekiplerinin, emniyetin
saglanmasinda énemli rol oynadiginin kabul edilmesiyle olmustur ve kabin ekipleri
tarafindan edinilen hayati bilginin kokpite bildirilmemesi sonucunda olusan iki biylk
kaza akabinde ilave ivme kazanmistir. Kegworth ingiltere ve Dryden Kanada kazalari
ve kaza raporlari kabin ve kokpit arasindaki iletisimin énemi hakkinda énemli bilgi
saglamistir (Moshansky, 1992). Havacilik endistrisi genelinde yapilan bir analiz;
bireysel teknik beceri eksikligine karsi kazalarin 70% den fazlasinin iletisim
problemleri veya ekip calismasindan kaynaklandigini gdstermistir (Lautman ve
Gallimore, 1987). Amerika Birlesik Devletleri Southwest Havayollari, kabin ekibi igin
Ekip Kaynak YoOnetimi’'nin genisletimesinde 6nemli bir adim atmigtir. Southwest
Havayollari Ekip Kaynak Ydnetimi egitimini 6rgiitiin tim bolumlerine tanitmistir. insan
faktorleri; insan odakli tasarim, egitim ve similasyon, segme ve ybnetim, saglik ve
emniyet gibi alt disiplinlerle son 60 yilda hizla baylumustir. 1950’lerin sonu ve
1960’larin basinda insan faktorlerinin 6zellikle se¢cme, egitim ve kokpit tasariminda
blyuk katkisi olmustur.1970’lerde Ekip Kaynak Yodnetiminin ortaya cikisli ile bu ivme
artmaya baslamistir. Ekip Kaynak Yonetimi ucakta mikemmel olarak hersey yolunda
giderken meydana gelen kazalarin artisiyla gelismistir. Kazalarin asil nedeninin,
kokpitte tim kaynaklarin en iyi sekilde kullanilamamasina baglanmistir. Florida
Everglades de basit bir teknik arizaya; inis takimlarinin durumunu gdsteren yanmis
ampule odaklanan kokpit ekibi ugagi kimsenin ugurmadigini farkedememigtir.
Yasanan kazalarda, diger kokpit Uyeleri misait durumda iken; baskin karakterleri,
ekip calismasina yatkin olmayiglari, ekip koordinasyon eksikligi gibi nedenlerle kaptan
pilotlar batin goérevleri kendileri yapmayi denemiglerdir. Ekip Kaynak Ydnetiminin
daha iyi kavranmasiyla iletisim, problem ¢dzme, sosyal iligkiler ve Kkisilik teknik

beceriler kadar 6nemli hale gelmistir. Teknik olarak guvenilirlik artarken kazalarin asil
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nedenlerinin insan hatasindan meydana geldigi gériimugstir. Ekip Kaynak Ydnetimi
ile birlikte teknik olmayan beceri egitimleri 6ncelikle kokpit ekibi sonrasinda kabin ekibi
de dahil edilerek baglamistir. LOFT egitimleri de gerceklestirilen bu egitimlerin bir

parcasidir.

2.3. lletisim

iletisim en dnemli Ekip Kaynak Yonetimi bilesenlerinden biridir. iletisim konusunda
verilen Ekip Kaynak Yo&netimi egitimlerinde etkin bir iletisim icin ekip tyelerinin empati
yapabilmesi, distincelerini net bir sekilde anlatabilmesi, etkin dinleme yapabilmesi ve
geri bildirimde bulunmalarinin énemi anlatiimaktadir. Kokpitte iyi ugus becerilerine
sahip olmak kadar iyi iletisim becerilerine sahip olmak da 6énemlidir (Sexton ve
Helmreich, 2000). iletisim ayni zamanda ugus ekiplerinin performansinin artmasina
da neden olmaktadir (Bowers vd.,1998). Ugak kazalarinin %70 ‘inden fazlasi teknik
nedenler ya da ekipman arizasindan ziyade ugus ekibi ve hava trafik kontrolorleri
arasindaki yetersiz iletisimden meydana gelmektedir (Lautmann ve Gallimore,1987;
Connell, 1995). Arastirmalar, meydana gelen olaylarin %70’inde kokpitteki pilotlarin,
bir sorun oldugunu hissettiklerini fakat bu bilgiyi paylagsmadiklarini tespit etmistir (lani
ve Wickens, 2007). Kokpit ve kabin ekipleri ile ilgili yapilan baska bir arastirmada,
iletisimin 6zellikle de pilotlarin, kabin memurlarini soru sormaya cesaretlendirmesinin
oneminden bahsedilmektedir. Ayrica bu c¢alismada etkin iletisim ve ekip
koordinasyonun ugus emniyeti Uzerindeki olumlu etkileri agiklanmaktadir (Merrit,
1993). Kokpitte ylksek performans goésteren ekiplerin iletisim tarzlari incelendigi
zaman daha ¢ok soru sorduklari ve daha iyi anlasilmak igin sdylenenleri tekrarladiklari
gorulmustir (Bowers vd.,1998). Pozitif iletisim ve bilgi paylasimi baska higbir yerde
kokpitte oldugu kadar énemli degildir (Baron, 2004). Ozellikle sivil havacilikta ugus
emniyetinin saglanmasi icin, bireylerin bildiklerini veya dogru olduguna inandiklari
seyleri rahatca ifade edebilmeleri son derece énemlidir. Kisinin ugus tecriibesi, yasi,
kisiligi, kultrel ozelliklerin etkisi bu konuda ¢ok 6nemli bir rol oynamaktadir. Bu
nedenle, blnyesinde yabanci kokenli ekipler bulunduran isletmelerde kdltirel
faktorlerin iletisim sureci Uzerindeki etkileri Ekip Kaynak Yonetimi egitimlerinde
onemle Uzerinde durulan bir konu olmaktadir. KEKY egitimlerinde ayrica beden dili,
jestler, mimikler, ses tonu ve bireylerin szl ve s6zsliz mesajlari arasinda bir tutarlilik
olmasi gerekliliginden ve dogru bildiklerine inandiklari konularda israrci olmalarinin
oneminden bahsedilmektedir. KEKY egitimleri ekip Gyelerinin iletisim surecinde
yasayabilecekleri iletisim sorunlari ile ilgili farkindaliklarinin artiriimasini ve ¢6zim

yollarini kapsamaktadir. Yetersiz iletisimde alicilarin mesaji tam olarak algilamayip
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¢ilkarim yapmalari, bir anlamda anlamadiklari bélimleri kendi zihinlerinde
tamamlamalari da etkili olmaktadir. Mesajin anlasilamamasinin veya yanlsg
anlagiimasinin énune ge¢mek icin, havacilikta geri bildirim alinmasi énemlidir. Bu
baglamda alinan geribildirimle dogru kararlar verilebilecek ve hatalar 6nlenebilecektir.
Chute ve Wiener, (1995)'de 177 kokpit ve 125 kabin ekibi ile iki ayri havayolunda
yapilan bir arastirmada; acik ve etkin iletisimin daha az hataya neden olacagi ve bu
yoniyle iletisimin 6nemli oldugu goérilmektedir. Daha 6nce birlikte ugus yapmis,
birbirini taniyan ekiplerin daha az hata yaptigi belirtiimektedir. Bu nedenle, uguslarda
her segmentte yapilan ekip dedgisiklikleri, kokpit ve kabin ekiplerinin birbirini
tanimasina bir engel olarak gériilmektedir. Ozellikle, zaman kisitlari nedeniyle ucus
oncesi brifingler her zaman yapilamazken, hem kabin hem de kokpit ekipleri, pilotlar
tarafindan baslatilan bu ekip tanismalarini sadece bir nezaket gostergesi dedgil
ucusun gidisatini belirlemek igin 6nemli oldugunu dislinmektedirler. Ayni zamanda
kokpit kapisinin kapali durumunun neden oldugu gdrsel temas eksikligi kokpit ve
kabin ekiplerinin birbirlerini gérmemelerine neden olmaktadir. Bu nedenle pilotlar
kabindeki yogun is yUkunu géremedikleri icin cogunlukla, ekip yemeklerinin neden
hala gelmedigini merak etmektedirler. Bununla birlikte, kabin ekipleri, kabindeki yogun
is yukunu ¢ogu kez iyi yonetemediginden, ¢gogunlukla tam pilotlar algalma hazirliklari
yaparken yemek servisini yapmaktadirlar. Bir ¢ok kabin ekibi ise pilotlarin diiz ugusta
hicbir sey yapmadiklarini distinmektedir. Kokpit kapisinin kapali olmasi, kabin
ekiplerince, pilotlarin  ucagdin arka tarafindaki tdrbllans siddetini iyi
algilayamamalarina; bu nedenle de kemer ikaz i1siklarini daha ge¢ yakmalarina neden
olarak gorulmastir. Bu arastirma sonrasinda; kabin ekiplerinin kokpitteki is
yogunlugunu goézlemlemeleri icin kokpitte ugus yapmalari, kokpit ekiplerinin kabin
egitimlerine katilmalari, brifingler icin daha fazla zaman ayrilmasi gerekliligi, bu iki
farkh kaltir (kabin/kokpit) arasindaki iletisim engellerinin yikilmasi icin ¢dézim yollari
olarak belirtiimektedir. Bir yil sonra Chute ve Wiener'in (1996) yaptiklari bagka bir
arastirma, 6zellikle "Steril kokpit" proseddrleri altinda, kabin ekiplerinin hala kokpite
verilecek bilginin ne olmasi gerektigi, ne zaman ve nasil aktariimasi gerektigi
konusunda karisiklik oldugunu ve pilotlar ile kabin ekipleri arasinda ugus ile ilgili
bilgilerin Bnemi hakkinda farkli algilamalarin oldugunu gostermektedir. Kaptan agikga
ucagl komuta eden Kisi olarak goériilen kabin ekiplerinden bazilari, kimin pilotlar ile
iletisime gegmekten sorumlu olacagi konusunda bazi belirsizlikler yasadigi tespit
edilmistir. Sonuglar, teoride kabin amirinin bu sorumlulugu almasi gerekirken pratikte
her zaman dyle olmadigini géstermigtir. Kabin ekiplerinin, uzun mesafe ucguslarinda

kabin memuru sayisinin fazla olmasi nedeni ile birbirlerini tamamlama olanaklari, her
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zaman pilotlarin birbirlerini tamamlama olanaklarindan daha fazladir, bu nedenle hem
kabin icinde hem de kabin ve kokpit arasinda iletisim hatlari Gzerinden karigiklik
olabilir. Her kabin memuru, kabin amirinin ya da bilgiye sahip olan kabin memurunun
bilgiyi kokpite aktardigini varsayabilir ve bu da iletisimde engellere neden olabilir.
Bununla birlikte kokpit ekipleri ve kabin ekipleri arasindaki etkili iletisim engelleri
olarak bes faktor tespit edilmistir. Bu faktorlerin (tarihsel, psikososyal, fiziksel,
duzenleyici ve orgutsel) her biri ekibin, diger ekibe bilgi aktarmak konusunda aldigi
kararlar icin bir filtre olarak ¢alismaktadir. Bu faktorlerden tarihsel engeller, 1930’larda
ilk kabin memurlarinin hemsirelerden segcildigi yillara kadar geri gitmektedir. O
zamanlarda kabin memurlarindan hasta yolculara bakmalari ve pilotlara saygi
duymalari beklenmektedir. Bu sartlar altinda kabin ve kokpit ekipleri arasinda az
konusma ya da koordinasyon bulunmaktadir. Psikososyal engeller ise kokpit ve kabin
ekipleri arasindaki iletisimi engelleyen yas, cinsiyet, irk, ve kdlttrel farkliliklar gibi
sosyal faktorlere atifta bulunmaktadir. Daha dnce aciklanan Dryden kazasinda oldugu
gibi kabin memurlari aslinda, pilotlarin ne yaptiklarini bildiklerini farz etmekteydiler.
Havacilikta herhangi bir varsayim ugus givenligi i¢in olasi bir tehdit teskil etmektedir.
Fiziksel engeller ise kokpit kapisi nedeniyle kabin ekiplerinin, kokpitteki yogun is
yukunu gorememeleri anlamina gelmektedir. Ayni sekilde bu durumun tersi de
gecerlidir. Dizenleyici engeller, st otoritenin dizenleyici kurallari anlamina
gelmektedir. Ornegin kabin ekipleri kokpit ile ne zaman ve nasil iletisime gecilmesi
anlamina gelen "steril kokpit" kurallarinin farkindadir. Kabin ekipleri hangi bilginin
gerekli olduguna dair karar verme ikilemi ile karsi kargiya kalmaktadir, genellikle ugus
emniyeti ve guvenligi icin hayati bilgi alisverisi konusunda hatalar yapilmaktadir.
Orgiitsel engeller, kokpit ve kabin ekiplerinin, calistiklari havayolunda iki farkli
departmana bagli olmalarindan dolay: karsilasilan zorluklar anlamina gelmektedir.
Her bir birim farkh Ust diizey yoneticilere rapor vermektedir ve bu durum iletisim kurma
firsatlarini kisittamaktadir. Ozellikle havayolu isletmeleri gibi yliksek performans
gerektiren igletmelerde yapilan arastirmalarda bu igletmelerin esas &zellikleri
arasinda ileri seviyede iletisim ve ekip olarak bir arada calisabilme becerisi 6ne
ctkmaktadir (Major, 2000, 356). Dunbar ve arkadaslari (1997) tarafindan pilotlar ve
200 kabin memuru Uzerinde yapilan bir arastirmada; kalkistan bir dakika sonra
kapidan gelen siradigi bir i1slik sesi duyuldugu zaman, kabin amiri olarak neler
yapilmasi gerektigi sorusuna, ankete katillan kabin amirlerinin %50’sinden azi bu
bilgiyi kokpite aktaracaklarini séylemistir. Bununla birlikte kabin ekiplerinin teknik
alanda bilgi eksikliklerinin oldugu tespit edilmistir. Kabin ekiplerinin elektrik

kontagindan ¢ikan duman ile havalandirma sisteminden gelen duman arasindaki farki
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ayirt edebilmeleri 6nem arz etmektedir. Kabinde yangin ¢ikmasi ciddi bir durumdur ve
farkli tirde olan dumanin ne oldugu ile ilgili teknik bilgi ve bu bilginin zamaninda dogru
bir sekilde kokpite iletiimesi, ¢cok dnemli hayati dakikalari geri kazandirmaktadir.
Qantas Havayollarinin B747-400 ucadi Eylul 1999'da gece Bangkok Tayland
Uluslararasi Havalimanina inerken pistten ¢ikmistir. Ugakta tim elektriki sistemler
galismadigindan kabin i¢i dahili haberlesme sistemi de kullanilamamistir. Normal bir
inis gerceklesmedigi icin 6 kabin memuru ve kabin amiri yolculara bagirarak
carpmadan o6nce baslarini 6ne egmeleri komutunu vermiglerdir. Ugak tamamen
durduktan sonra kokpit ekibinden tahliye komutunu beklemiglerdir. Fakat kaptan dahili
haberlesme sisteminden kabin amiri ile iletisime gecmeyi denemis fakat basarisiz
olmustur. Sonra ikinci pilottan kabine ¢ikmasini ve durum hakkinda bilgi vermesini
istemistir. Bu sirada yolcular yerlerinden kalkmislar ve kapi dnlerine kadar gelmis
kapilarin acilmasini beklemiglerdir. Kabin amiri daha fazla beklemeden durumu
yaptidi1 anonsla aciklamistir. Kokpit Gyeleri halen tahliye karari konusunda net bir bilgi
vermemisglerdir. 20 dakika gegmesine ragmen tahliye baslamamistir. 410 yolcudan
38’i yaralanmistir. Bu kazada daha ciddi sonuglar da yasanabilirdi. Kaza raporunda,
bu olayda kabin kokpit arasinda iletisim ne kadar 6nemli olduguna vurgu yapiimistir.
https://www.atsb.gov.au/publications/investigation_reports/1999/aair/aair199904538/
iletisim ve koordinasyon, ekip calismasinin temeli ve ayni zamanda KEKY icinde
onemli bir fonksiyon olmakla birlikte havacilik agisindan da emniyetli ugusun ya da
tam tersine bircok kazanin sebepleri arasinda yer almaktadir (Shappell ve Wiegmann,
2004).

2.4. Liderlik

Ekip Kaynak Y6netimi egitimlerinin hedeflerinden birisi de bireylerin liderlik becerilerini
gelistirerek, ekip tyelerinin faaliyetlerini yonlendirerek ve onlarin ekip olarak bir arada
calisabilmelerini saglamaktir. Liderlik, en genel tanimiyla bir grubu amaglarin yerine
getirilebilmesi icin onlar etkileyebilme becerisidir (Bass,1990). Lider, distinceleri ve
hareketleri ile diger bireylerin diglncelerine ve eylemlerine etkide bulunan kisidir.
Liderlik, dncelikle takim olusturma, takim Uyeleri ile iyi iligkiler gelistirme ve acik
iletisim icin gerekli sartlari olusturma becerilerini gerektirmektedir. Kaptan pilotun ugus
ekibi icinde lider olmasi beklenmektedir. Ekip Kaynak Yonetimi egitimleri dzellikle
tecribesiz olan yardimci pilotlarin liderlik rollerini 6grenerek kaptan pilotun inkapasite
olmasi gibi durumlarda ugusga liderlik etmesini saglamayi hedeflemektedir. Bireylerin
liderlik rolleri, ekip ¢alismasi ve koordinasyon sireclerinde etkili olmaktadir. Liderlerin;

ekibi bir takim olarak gérmesi, “ben” bilincinden ¢ok “biz” bilinciyle hareket etmesi,
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planlama sureglerine diger ekip Uyelerini de katmasi ve bilgileri s6zlt bir bigimde
onlarla paylasmasi ekip igerisindeki koordinasyonu artirarak muhtemel hatalarin

meydana gelme olasiligini azaltacaktir (Sekerli , 2006, 62).

2.5. Ekip Caligmasi ve Koordinasyon

Ucus Ekibinin, ekip calismasi, koordinasyon ve iletisimi Ekip Kaynak Yonetimi
egitiminin ¢ekirdegidir (Prince ve Salas,1993). NASA 1968-1976 yillari arasinda ticari
ucaklarda meydana gelen olaylar ile ilgili yaptigi arastirmada ekip ¢calismasi ve iletisim
konusundaki pilot hatalarinin, yasanilan olaylarin ¢ogunlugunun temel sebebi
oldugunu tespit etmistir (Cooper vd., 1980). Ekip olusumu slirecinde, kokpit ve kabin
ekibinin bir araya geldigi ilk noktada iletisim ve etkilesim yapilar belirlenir, ugus
ekiplerinde kaptan pilot ekibin lideridir. Etkin liderler otoritelerini kullanirlar ancak diger
ekip uUyelerini de slrece dahil etmeden eyleme baslamazlar. Kisilerarasi iligkilerin
kalitesi ve bunun sonucu olarak olusan ekip iklimi, ekip olusum slrecinde ortaya
cikmaktadir. Etkin ekipler katihmiyla ve bilgi aligverigini tesvik eden yapisiyla ekip
iklimini olusturmakta ve devam ettirmektedirler. Pozitif bir ortamda c¢alisan ekipler,
motivasyon dizeyleri daha ylksek olacak ve ekibin tim aktivitelerine katilim
saglayacaklardir. Ayrica Ekip Kaynak Yonetimi uygulamalari gergevesinde ekip icinde
sinerjinin dogabilmesi, ekip Uyelerinin birbirleri ile yapici bir sekilde koordine olmalari
ve surekli etkilesim iginde olmalari ile mimkuin olacaktir. Ekip Uyelerinden, herseyden
once, ekip icindeki sorumluluklarini yerine getirmeleri ve rollerinin sartlara bagli olarak
nasil degistiginin, hangi fonksiyonlarin yerine getirileceginin bilinmesi beklenmektedir
(Helmreich ve Foushee, 1993). Etkili bir ekip ¢calismasi igin ekip Gyeleri arasinda agik
bir iletisim olmalidir. KEKY egitimleri sirasinda kendine given ve bildiklerini
savunabilme becerisinin 6nemi vurgulanmakta ve ekip ici koordinasyonda meydana
gelen zayifliklar nedeniyle gerceklesen kaza ve kirimlardan 6rnekler verilmekte, bu
kazalarda ekibin hangi hatali davranislarda bulundugu Gzerinde konusulmaktadir.
Ekip Gyeleri arasinda koordinasyonun azalmasi iletisim kopukluklarina, standart
operasyon prosedurlerinden ya da ugus planlarindan sapmalara ve sonug olarak
hatalarin artmasina neden olmaktadir. Bu nedenle, KEKY egitiminin diger bir amaci
da ekip Oyeleri arasinda es gudimi saglamaya calismaktir. KEKY egitimi ile
kazandiriimaya calisilan beceriler, meydana gelebilecek hatalara karsi savunma
bariyerleridir. Ayni zamanda bu beceriler ekibin farkindaligini artirmaktadir (Sekerli,
2006, 65). Sexton ve arkadaslarinin 1033 doktor, hemsire ve 3000 pilot lzerinde
yaptiklari calismada yogun bakim Unitesinde ¢alisanlarin Ugte biri gérevlerinde hata

yaptiklarini kabul etmemisler ve karar verme sureglerinde ekipler arasinda daha fazla
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koordinasyona ihtiyag oldugunu belirtmislerdir. % 70’i ise yapilan hatalarin ekip iginde
hi¢ tartigsiimadigini séylemislerdir (Sexton vd., 2000). Oysa, etkili ekipler, is yukunun
yogun oldugu zamanlarda, ortak zihinsel modeller gelistirerek ve etkili iletisim kurarak
daha iyi planlama, daha az hata yapmaktadirlar (Stout vd.,1999). Ayrica havayolu
isletmeleri, ekip calismasinin havacilikta ne kadar dnem arzettiginin farkinda olduklari
icin, ise alim sureclerinde farkli testlerle kisinin ekip calismasina ne kadar yatkin
oldugunu o6lgmektedirler (Hoermann ve Goerke, 2014). Haziran 1983, Air Canada
797, Dallas Montreal ugusunda, arka tuvalette ¢ikan yangin nedeniyle Kentucky
Covington Cincinati Havalimanina acil inis yapmistir. Yanginin kaynagini belirleme ve
yangini sondirmede kabin ekibi tarafindan yapilan ilk mtidahaleler yetersiz kalmistir,
kabin ¢ok kisa sure icinde dumanla dolmustur. Kabinde dumanin azalmadigi kaptana
geg bildirilmistir. Kabin ekibi zamani iyi ydnetememis, kendi aralarinda etkili bir ekip
calismasi gerceklestirememistir. Bu kazada 23 kisi hayatini kaybetmistir.
https://www.faa.gov/about/initiatives/maintenance_hf/library/documents/media/aviati

on_maintenance/air_canada.pdf

Ekip calismasinin basariyla uygulandigi, 1989 yilinda meydana gelen Sioux City
kazasinda kabin memuru kanatta gérdigi hasari kokpite iletmistir ve kabinde yolcu
olarak ugus yapan bir deneyimli bir pilottan da destek alinmistir. Motor arizasina bagl
olarak hidrolik sistemlerin kaybi gergeklesmistir. Bu noktada kabin amiri kokpiti arayip
acil inig hakkinda bilgi almistir ve aldigi bilgileri ekibi ile paylagmigtir. Ardindan karaya
inis hazirlikli acil durum anonslari yapiimistir ve kabin ekibi yolcularin acil durum inis
pozisyonunu 6grendiginden emin olmustur. Karaya acil inisten hemen 6nce kaptan
zor bir inis ve tahliye olacadini sdylemek ve kabinin acil inise hazirlanip
hazirlanmadigini 6grenmek i¢in kabin amiri ile temasa ge¢mistir. Ayni zamanda kabin
ekiplerini ve yolculari inisten dnce alarm durumuna gegirmek igin acil durum inisi,
komutunu verecegini de belirtmistir. Ugcagin sag kanadi pistle temasa gecerek yere
inmistir. Meydana gelen kazada 175 yolcu ve 10 Kigilik ekip, kabin ekiplerinin yaptigi
basaril tahliye sayesinde kurtulmustur. Bu kaza kokpit ekibinin hasarli ugagin ugus
guzergahini kontrol altinda tutmak icin bulundugu girisimlerle gok mesgul oldugu anda
ekip calismasinin ve kabin kokpit arasinda etkin iletisimin basarili bir 6rnegidir
(Dunbar vd., 1997).

2.6. Durumsal Farkindalik

Ucus ekibinin operasyonel kosullar ve beklenmeyen durumlara yonelik farkindaliklari,

bazi ucak kaza, kirimlarinin énlenmesinde énemlidir. Durumsal farkindalik, dikkatin
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en Ust duzeyde toplanmasini ve isyuku dagihminin en uygun sekilde yapilabilmesi ile
gerceklesir. Durumsal farkindalik KEKY egitimi icin bir diger énemli platformdur.
Kanki'ye gore glvenligin anahtari bireysel ekip tyelerinin farkindaligindan ¢ok ekibin
durumsal kiimdlatif farkindaliginda bulunur. Bu ekiplerin gayretlerinin toplaminin, ayni
gorev Uzerinde bireysel temelde gosterecekleri efordan daha fazla oldugu anlamina
gelir. Her ekip Uyesi kaptan pilot tarafindan, belirli gérevlere delege edilebilir ve sonucg
tiim bireylerin ekip olarak birlikte galismasina dayalidir. Ornegin, bir birey problem
oldugunu fark edebilir ve bir ¢ézim bulmak icin harekete gegcmek Uzere birlikte
calistigi ekiple iletisime gecebilir. Ayrica, uzun sureli ugus operasyonlarinda, ugus
yonetimi ve gozetleme uzun periyotlu bir rutin halini alabilmektedir. Bu rutin
esnasinda, beklenmeyen ani isitsel uyaranlar ile karsilasildiginda, beyin bu duruma
hemen her zaman i¢cgudusel bir refleks ile cevap vermektedir. Fakat bu durum pilotun
zihnindeki ugak pozisyonu ile uyusmuyor ise, sonu¢ durumsal farkindalik kaybi ve
takiben uygunsuz bir eylem olmaktadir. Dolayisiyla, etkin durumsal farkindaligi
gelistirmek icin dnemli olan ortak kokpit ve kabin egitimleri i¢in firsat yaratiimasidir.
Ortak sinif, simUlatér egitimleri, ya da kabin acil tahliye araglarinda birlikte egitim
verilebilir. Ekibin durumsal farkindalhigini artiran egitimler ise iletisim, ekipleri yonetme,
liderlik gibi kokpit yonetim becerilerine dayanir (Kanki vd., 1989). Stout ve
arkadaslarinin yaptigi arastirmada, iletisim, israrcilik ve durumsal farkindalik
konusunda egitim alan ugus ekiplerinin, simulator uguslarindaki tutumlarinda olumiu
degisiklikler oldugu goérGimustir (Stout vd., 1997). 1982'de Spantax DC-10 995
numarali Madrid-NewYork ugusunda 13 ekip ve 381 yolcusu ile Malaga
Havalimaninda on inis takimlarinin sag lastigindeki bir problemden dolayi belirli bir
hizda olmasina ragmen kalkistan vazgecilmistir. Carpmanin etkisi ile ugagin sag
tarafinda baslayan yangin kisa surede arka kabini etkisi altina almistir. Bir numarali
sol ve sag kapilar ile 2 numarali sol kapi agilarak yolcu tahliyesi baglatiimistir. Kabin
ekibinin durumsal farkindalik becerisi ile dis sartlar kontrol edilip, gériilen yangin
sebebi ile 2 numarali sag kapi acilmamigstir. Ayni zamanda 3 numarall sag kapidan
sorumlu olan kabin memuru da bu kapiy! yangin sebebi ile agmamis ve yolcular 3
numarall sol kapiya yonlendirmigtir. Arka kabine dolan yogun duman sebebi ile
inkapasite olan kabin memurlari 4 numaral kapilari agamamislardir. Kabin ekiplerinin
durumsal farkindaligi sayesinde, bu kazada 381 yolcudan 344G kurtulmustur
(Trimble,1993).
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2.7. Karar Verme

Karar verme, ortaya ¢ikan bir sorunun yargl yetenegi kullanilarak ¢6ziime
ulastinimasidir (Schwartz, 1987, 170). Kaza raporlari zayif karar zincirinin, havacilik
emniyetini etkileyen énemli bir faktdr oldugunu gostermektedir. Zayif karar zincirinde
hatali bir karar bir diger hatali kararin olusma ihtimalini arttirmaktadir. Bu nedenle,
karar verme Ekip Kaynak Yonetiminde o©nemli bir bilesendir. KEKY egitimleri
kapsaminda ekip Uyelerine ugus operasyonuna uygun karar verme modelleri
Ogretilerek karar verme sureglerindeki etkinliklerinin arttirimasi hedeflenmektedir.
Karar verme surecinin gelistiriimesinde, gogunlukla daha énce meydana gelmis olay
ve kazalarda yapilan karar verme hatalarindan ders ¢ikariimaktadir. Havacilikta ugus
operasyonlarinda karmasik olan birgok bilgiyi birlestirmek ve tam olmasi gereken
zamanda karar vermek ¢ogu zaman hayati 6nem tasimaktadir (Mathieu vd.,2000).
Sivil hava tasimaciligi agisindan bakildiginda karar verme ugus operasyonu sirasinda
meydana gelen dedisikliklerin analiz edilerek bu degisikliklerin ugus emniyetini nasil
etkileyeceginin sistematik olarak degerlendiriimesi sirecidir (Sekerli, 2006, 61).
Ekipman arizalari modern havacilik organizasyonlarinda seyrek karsilagilan bir
durum haline gelmistir. Sisteme duyulan ylksek gtiven, uzun vadede beraberinde bir
rahatlamayi getirmekte ve hayati ipuclarinin gézden kagmasina neden olabilmektedir.
Ekipler segici dikkat yetenekleri ile ayni anda birden fazla goérevi yerine
getirebilmelerine ragmen yogun is yukul altinda kavramsal kapasiteleri sinirlidir. Karar
vermek durumunda kalan bireyler ve ekipler, birbirlerini ve olayl anlamak igin iletisim
kurmaya ihtiya¢ duyarlar (Orasanu, 1995). Yogun ig yUku iceren durumlarda, 6zellikle
alcalma, yaklasma, inis asamalari ile aktif iletisim halleri ve talepleri dnemli dlgtide
kapasite kaybina neden olabilmektedir. Bu zamanlarda gb6zlemleme devam
edebilmekte ancak, kokpit ekibinin herhangi bir sapmaya karsi farkina varma ve
reaksiyon zamani yavaslamakta ve hataya agik hale gelmektedir. Ucusta lider
gOrevini Ustlenen kaptan, karar vermekten sorumlu kisi olmasina ragmen bu tehlikeli
davraniglarda bulunarak, her zaman dogru kararlar veremeyebilir. Kaptan pilotun
kararlarinin ekip tarafindan desteklenmesi, karar tzerinde goris birligine variimasi
hatalari azaltarak ugcus emniyetini artiracaktir. Ekipler bireylerden daha iyi karar
verebilir (Terzioglu, 2010). Normal ya da karsilagilabilecek acil durumlarda, riskli
kararlarda, degisiklikleri analiz edip segenekler arasindan dogru tercih yapma,
zamani iyi kullanma, bilgiyi paylasma konusunda alinan KEKY egitimleri yol gosterici
olacaktir. 2013 yilinda Asiana Havayollarinin B/777 ugadi San Francisco da pist
basina ¢arptigi zaman kokpit ekibi zamaninda tahliye komutu verememistir fakat buna

ragmen yangini géren kabin ekibi kendi kararlari neticesinde, kapilari agip yolculari
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basarili bir sekilde tahliye etmislerdir. Kazadan 305 kisi kurtulmustur. Bu durum zor
kosullar altinda kabin ekibinin stres ve zaman ydnetimini gerceklestirip, dogru karar

vermelerine 6rnek olarak gosterilebilir.
https://www.ntsb.gov/news/events/Pages/2014_Asiana_BMG-Abstract.aspx

Calismanin ikinci béliminde SHELL modelinde gorulen etkilesimlerin insan 6gesinin
performansini nasil etkiledigi, Ekip Kaynak Yonetimi ihtiyacinin dogmasina neden
olan ugak kazalarinin hangileri oldugu, ilk dénemlerde sadece kokpit ekibinin teknik
olmayan hatalari Uzerinde yodunlasan kokpit kaynak yénetimi programlarinin,
sonralari operasyonda yer alan diger ekiplerinde dahil edilmesi ile Ekip Kaynak

Yonetimi olarak adlandirildi§i anlatilmistir.

Bununla birlikte bu bdlimde, Ekip Kaynak Yonetimi programlari insan hatalarini
azaltarak, emniyetin artirimasini  hedefledigi, Ekip Kaynak Yonetimi ile
kazandiriimaya calisilan becerilerin operasyonun her asamasinda meydana
gelebilecek hatalara karsi savunma bariyerleri olusturdugu ve iletisim, liderlik, ekip
¢alismasi, durumsal farkindalik, karar verme gibi becerilerin ekibin olumlu tutum ve
davraniglar icinde olmasini sagladigi Gzerinde durulmustur. Calismanin UglUncl
boélumunde ise kabin ekiplerinin emniyete iliskin tutumlar Uzerinde etkisi oldugu

dusunulen kisilik ve stres kavramlari agiklanacaktir.
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3.BOLUM: EKIP KAYNAK YONETIMINDE KiSIiLIK VE STRES

Ekip Kaynak Yoénetiminde kisilik ve stres kavramlarinin agiklanmasindan 6nce bu
¢alismanin kabin ekipleri tzerinde yapilmasindan ve mesleklerini icra ederken tam
olarak ne yaptiklarinin bilinmemesinden dolayr kabin memurlugu/kabin amirligi

meslegi daha detayl agiklanacaktir.

3.1. Kabin Memurlugu

Ucak Kabin Memuru ugus gorevinin icrasinda, ulusal ve uluslararasi otoritelerin
kurallari gergevesinde; gorev aldig1 havayolunun kalite ve ugus emniyeti standartlarini
uygulayarak, iISG ve gevre koruma énlemlerini alarak, ugus emniyet dnlemlerini yerine
getiren; yolcu emniyeti, guvenligi ve memnuniyetini galisma talimatlari dogrultusunda

saglamakla yukumli olan kigidir (MYK, 2015).

Kabin memurlari havalimaninda ve ucak kabini icerisinde, uzun sirelerde ve esnek
galisma saatleri ile ¢alisir. Ugus plani ve ugusun uzunlugu, aylik ugus ve mesai
saatleri uluslararasi ve ulusal sivil havacilik otoritelerinin yazili direktiflerine uygun
olarak dizenlenmektedir. Calisma alani, guriltill, basing degisiklikleri gosteren,
sarsintili, kapall ve dardir. Bu mesledi gerceklestiren bireyler, calisma kosullarindan
kaynakli strese bagl rahatsizliklar ile ugus ortamindan kaynaklanabilen fizyolojik ve
psikolojik etkilerle karsi karsiya kalabilirler. Meslegin gerceklestiriimesi sirecinde is
sagligi ve guvenligi tedbirlerini gerektiren kaza ve yaralanma riskleri bulunmaktadir.

Kabin memuru/kabin amirinin gorevleri asagida siralanmistir.
1- is saghg ve giivenligi, yangin ve acil durum kurallarini uygulamak:

is sagligi ve givenligi konusundaki diizenlemelerin anlagiimasi icin, isyerinin
diuzenledigi egitimlere katilir. Tespit edilen tehlikeli durumlarin en aza indirilmesi ya

da sonlandiriimasi icin ilgili birimlere haber verir.
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2- Cevre koruma mevzuatina uygun ¢alismak:

Cevre koruma dizenlemelerine ve uygulamalarina yonelik duzenli egitimlere katilr.

Geri dontsumu yapilabilecek atiklarin ayriimasi islemini yapar.
3- Kalite yonetim sistemi dokiimanlarina uygun ¢alismak:

TUm operasyon sireclerini prosedirlerde belirlenen maddelere ve gerekliliklere gore
yapar. TUm operasyonda aksayan yonleri tespit eder ve bu yonleri ilgili birimlere

raporlar ve Odnerilerde bulunur.
4- Uygulanacak seferin havalimaninda on hazirligini yapmak:

ilgili ulusal ve uluslararasi otoritelerin kurallarina gére ugus goérev, mesai ve saat

sinirlamalarina uygun hareket eder ve istirahat gerekliliklerini uygular.
5- Ekip birifingine katiimak:

Ucus suiresi, yukseklik ve hava durumu hakkinda bilgi alir. Ugus emniyeti ve glivenligi
ile ilgili konularda bilgi alir. Kabin ekibinin numaralandiriimasi ve gérev dagihmini

yapar.
6- Uygulanacak seferin kabin hazirligini yapmak:

Calisilan hava yolu igletme talimatlari dogrultusunda kayit altina alinmis devam eden
arizalari kontrol eder ve ekibine bilgi verir. Kabin i¢i haberlesme, kokpit-kabin
haberlesmesi, anons sistemlerinin faal oldugunu kontrol eder. Acil durum igiklari,
kabin isiklari, elektronik cihaz/sigara/kemer ikaz isiklarinin faal oldugunu kontrol eder.
Ucak tipine ait acil durum techizatlarinin (yangin sénduricu, oksijen tipd, ilk yardim
¢antasi, doktor kit, can yelekleri, vb.) yerinde ve kullanilabilir durumda olduklarini
kontrol listesine ve acil ekipman planina gore kontrol eder Ucak igi eglendirici sistem
(IFE) ve muzik sistemini kullanima acgar ve monitorleri kontrol eder. Glvenlik aramasi
ve hazirliklar tamamlandiktan sonra ilgili formu (Aircraft Security Search Check List.)

doldurur ve imzalar.
7-Ucaga yolcu kabul etmek:

Ulusal ve uluslararasi sivil havacilik regulasyonuna uygun olarak yolcularin
yerlesmesine yardimci olur. Ugak kapi tahliye kaydiraklarini (slide) acil durumda

tahliye icin kullaniimak Gzere Kabin amirinin komutuyla armed konumuna getirir.
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8- Kabini ve yolculari kalkisa hazirlamak:

Emniyet, gtvenlik, konfor, ugus sure ve yuksekligine dair anonslari yapar. Ucak tipine

gore acil ¢cikislarda oturan yolculara, acil ¢ikis brifingini yapar.
9- Ugus stirecinde emniyet ve konforu saglamak:

Ucus yapilan meydana ait 6zel bilgiler (servis bilgisi, giris fisi vb.) olmasi halinde
anons yapar. Tum ikram malzemelerini hazirlar (sicak yemekler yerlestirilir, ekmekler
isitilir vb.) Ugak mutfagi, tuvalet, kabin ve yolcu emniyet kontrollni kontrol listesinde
belirtiimis maddelere gore yapar. Yati goérevi yapilmasi halinde kendi giimrik evragini

hazirlar. Gidilen meydanda istasyon gorevlisine verilmesi gereken evraki hazirlar.
10- Kabini ve yolcuyu gézlemlemek:

Acil durumlarda (ugak kagirma, yangin, bomba ihbari, basing bosalmasi, tirbulans

vb.) sorumlu kaptan pilotun talimatlarina gére isletme prosedurlerini uygular.
11- Yolcuyu ucaktan indirmek:

Ucak kapisinin tahliye kaydiragini (slide) K/A'nin komutuyla disarmed konumuna
getirir. Varis meydanina ve yolcuya ait gerekli evraki istasyon yetkilisine imza karsihgi
teslim eder. Tam uniformal olarak kontrol listesinde tanimlanan yolcu ugurlama

yerinde yolcuyu ugurlar.
12- Yolcu ugurlama sonrasi gerekli igslemleri yapmak:

Tdm yolcular indikten sonra kabinde unutulan esya olup olmadigini kontrol eder. Ugus
sonrasi bilgilendirme konugsmasina (de-brifing) katihr. Gidilen Ulkenin/ meydanin
guimrik kurallarini uygular. Konaklamali seferlerde isletme prosedirlerini bilir ve
yerine getirir. Operasyon sirasinda karsilasilan emniyet, guvenlik ve yolcu

memnuniyeti ile ilgili siradigi tim olaylari Gst birimlere rapor eder (MYK, 2015).

Kabin ekiplerinin birincil gorevi, acil ve olagandigi durumlar yasandigi zaman acil
durum prosedurlerinin dogru bir sekilde uygulanmasi ve Ekip Kaynak Yo&netimi
becerilerinin kullaniimasi ile gerektiginde yolcunun tahliyesinin gerceklestiriimesidir.
Ancak bu durumlarla ¢ok fazla karsilagsilmadidi icin, gérevleri daha ¢ok yolcuya ugus

eshasinda servis yapmak ya da hizmet etmek olarak algilanmaktadir.

Kabin memurlugu meslegi, bircok ydnden cazip imkanlar ile essiz meslek

gruplarindan olmasina ragmen birgok zorlugu da bunyesinde barindirir. Kabin ekipleri
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ugusta sadece, yolcularin emniyet ve glvenligini saglamiyorlar, cogu zaman yolcu
icin; arkadas, tanidik ya da sakaci biri, meslekdas, ilk yardima ihtiya¢ duyan yolcular
icin ilkyardimci, ugak korkusu olan vyolcular i¢in psikolog, yolcunun konforunu
saglamak icin hizmet elemani, yalniz seyahat eden c¢ocuklar i¢in anne/baba figlru,
ylzlerinde surekli gilimseme maskesi ile tiyatro oyuncusu, kabinde yangin ¢iktiginda
itfaiyeci, zor yolcularla basa ¢gikmada glivenlik gorevlisi, kabinde emniyet kurallarinin
uygulatilmasinda ve acil durumlar yasandigi zaman otorite figtr olarak goruluyorlar.
Bu bahsedilen rolleri yapabilmek de giicli duygusal emek gerektiriyor. iste bu anlarda
kabin ekiplerinin gergekten ne hissettikleri ve ne hissettmek zorunda olduklari
arasindaki fark, profesyonel olarak kendilerinden bekleneni yapmalari i¢in ne kadar
¢aba harcamalari gerektigi bu durumun sunumlarina da yansimasi kabin memurlugu
mesleginin zorlu yénlerinden biridir (Bolton, 2003). Mesleki agidan bakildiginda kabin
memurlugu, hemsirelik, cocuk bakiciligi gibi islerle birlikte “kadin isi’olarak
gorulmustur. (Game ve Pringle, 1983). Kabin ekipleri duzensiz galisma saatlerine
sahip calisanlar olarak, genellikle ayni rutini takip etmezler ve dedisen zaman
dilimlerindeki ugus suresi 10 saati gegen sik seyahatlerinin jetlag ve yorgunluga
neden oldugu bilinmektedir (Waterhouse vd., 2006). Bununla birlikte evden uzak
kalinan sureler, kisa suren evlilikler,6zel giinlerde sevdiklerinin yaninda olamama,
anne olan kabin memurlarinin ¢ogunlukla gocuklarinin yaninda olamamalarindan
dolay! hissettikleri sucgluluk duygusu, bitmesi gereken saatte bitmeyen uzayan
mesailer, sikhkla karsilasilan kulak burun bogaz enfeksiyonlari, fiziksel tacizler,
kizgin, sinirli ve zor yolcular, yasanan strese bagll depresyon, yalnizlik hissi kabin
ekiplerinin sosyal iligkilerini bozan, is yasam dengesini sUrdlrmesini zorlastiran
etkenlerdendir (Ballard, vd., 2004).

3.2. Kisilik Kavrami

insan, dogasi geregi diger canlilara nazaran daha karmasik ve komplike bir varliktir
Bireyin davraniglarinda, psikolojik boyutu da dahil olmak Gzere tutarlilik ve streklilik
gosteren farkl 6zellikler mevcuttur (Lawrence, 1993). insanoglunun, diinya tizerindeki
yasaminin baglangicindan itibaren guinUmize kadar birgok toplumsal olgu
olusturdugu, bireysel farkhliklarinin fiziki anlamda olmasinin yani sira dastnsel
alanda da farkllik gosterdigi yapilan arastirmalarda tespit edilmigtir. ClnkU bireyler,
dis diinyasinda farkli seyleri algilar, farkh distincelere ve farkl becerilere sahiptir ve
farkl tepkilerde bulunur (Zel, 2000, 325).
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Latince “kigilik’anlaminda gelen “persona” kelimesi, antik tiyatroda “oyuncu maskesi”
anlaminda kullaniimaktadir ve psikoloji bilimindeki gesitli yaklagsimlara gére dedisim
gOsteren kisilik tanimi, antik tiyatroda maskelerin sayisi her ne kadar limitli de olsa,
konunun derinlerine inildiginde, insanlar arasindaki kKisilik farkliliklarinin sasilacak
kadar fazla oldugu gorilecektir. Bir insanin kisiligi ile ilgili yargilar (6rnegin; bireyin ne
derece hareketli, zeki, guvenilir, cesur, bagimsiz vb. oldugu), diger kisilerce, s6z
konusu kisinin farkli olaylar karsisindaki davranis ve tutumlari, deger yargilari, yasam
amaglari gibi gézlemlenebilir ya da bilgi edinilebilir 6zelliklerine dayanarak ortaya
cikmaktadir (Tinar, 1999, 92). Bireylerin yasam sekilleri, davraniglarini da
sekillendirir. Bu durum tamamiyla bireyin Kisilik 6zelliklerinden meydana gelmektedir.
Kisilik kavrami, bireyi baskalarindan farkli kilan 6zelliklerin tamamini, gevresine uyum
sag@layabilmek icin gelistirdigi davranis turinu ifade eder. Her birey bazi durumlarda,
onceden tahmin edilebilen davraniglar edinir. Olusan durumlara 06ngorilebilir
duygusal karsiliklar verir ve kisiye has davraniglar ortaya koyar. Diger bir ifadeyle
kisilik, bireyin hal, hareket ve hislerinin butlinleserek, davranis sekli olusturmasi olarak
tanimlanir. Bir bireyin kisiligi uzun zamanda sekillendigi icin kolay kolay degismez.
Kisilik, bireyin ¢cevresine adapte olmasi icin devamli etkilesimde bulunmasiyla olusur.
TUm bu 6zellikleriyle Kisilik icin birden fazla tanim yapilmistir. Bu tanimlardan bazilari
sunlardir: Bir bireyin karakteri yani kisiligi, kendi kisisel 6zellikleri ile bulundugu ortama
uyum saglarken gosterdigi farkhliklar sayesinde diger bireylerden onu ayiran
durumlarin tamamidir (Glney, 2000, 256). Kisilik, bireyin dogumdan 6limine kadar
gecen zamanda kendinde olusturdugu kisisel 6zellikleri ve bu 6zelliklerin kendi
hayatinda olusturdugu fakliliklarin timadur (Erdogan, 1997, 236). Kisilik, bir bireyin
kendine has tutumlarini etkileyen en énemli 6zelliktir. Strekli iceriden ve disaridan
gelen etmenlerin etkisinde bulunan Kkisilik, bireyin biyolojik, psikolojik ve genetik
tecrubelerini, hislerini, arzularini, aligkanliklarini ve tim davranislarini ifade eder. Yani
bireyin karakteri bulundugu cevre faktorlerinden ve gen yapisindaki farkliliklardan
etkilenir. Boylelikle bireyin kisiligi sadece kendine has genetik farkhliklar degil
bulundugu toplumun ahlaki deder ve yargilarini da benimsedigini gdsterir. Bunun
sonucunda bireyler birbirinden farkli karakterlere sahip olduklari igin ilgi alanlari
degigsmektedir. Kimisi sayisal kimisi de s6zel alanlara egilim gosterir. Kisinin karakteri,
hayati boyunca ilerleme gostererek surekli degisip gelisebilen bir zelliktir. Bu zaman
icerisinde bireyin aldid1 egitim, tecribe ve kazanimlar karakterin olugup oturmasinda
¢ok buyik 6neme sahiptir. Kisinin karakteri bir bireyi digerlerinden farklilagtiran en
onemli dzelliktir (Semin, 1992, 95). Boylelikle bir bireyin karakteri onu ayri ve farkli

kilar. Karakteri olusturan etmenler kisinin hal ve hareketlerini belirler. Bu tutum ve
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davraniglarin surekliligi bireyin farkl olmasini saglamaktadir. Bdylelikle bireyin
karakteri, bulundugu toplumda olusan olaylarin etkisiyle degisim gdstererek
kendisinde olusturdugu dengedir. Bu denge sayesinde kendi tutum ve davranislarini
denetleyerek devam eden surekli bir sire¢ olusurur. Kisinin karakteri stirekli degisim
gOsterebildigi icin tam anlamiyla olusmasi zaman alir (Aydin, 2000, 70). Baska bir
deyisle kisilik, bireyin toplum icersinde kendisini farkli gésterebilmesi ve kendine has
tutumunu olusturabilecegi en temel ozelligidir. Bu surecgte kisi kendi karakterini
gosterebildigi butin psikolojik davranislarinin tamamidir. Kisilik, toplumdaki olaylarin
etkisinde kendini surekli gelistirip degisim gostererek devamliligini saglar. Boylelikle
birey sosyal olaylar kasisinda kendi karakterinin verdigi tepkiler ile Kisiligini gelistirip
olusturabilir (Ozoglu, 1982, 74). Kisilik, tam anlam olarak ‘kisinin hayat sekli’ olarak
disunulebilir. Fakat bu sliregte birbirinden farkl olaylar kisiligin olusmasinda etkilidir.
Bunlar icerisinde zeka, yetenek, duygu, egitim, keder, seving, ofke, inang, gelenek,
arkadaslik, sosyallik, ben merkezcilik, ahlak, ifade tarzi, yukimlaluk, sinirlilik, ictenlik,
kaltar, kiskanglik, sinirlilik gibi drnekler verilebilir. (Zel, 2000, 326). Bu tanimlari temel
alarak kisilik; nesnelere, fikirlere ve gevresindeki insanlara verdigi tepkisel davranis
kalibinin 6zUnd olusturan, kisilere has kaliplasmis ve ¢ogunlukla ayni kalan
dzelliklerin tamamidir (inal, 1982, 104). Literatiirde birden fazla kisilik yaklagimi ile
karsilasiimistir. Bu galismada bireyler arasinda karsilastirma yaparak, bireyin diger
bireylere gére nerede bulundugunu belirten ve zamana gére degismeyen 6zelliklerinin

vurgulandigi ayirici 6zellikler yaklagimi tzerinde durulacaktir.

3.3. Ayirici Ozellikler Yaklagimi

Ayirici 6zellik yaklagiminin; kisilik 6zelliklerinin zaman i¢inde degismez ve durumlara
gore kararlihk gosterdigi seklinde iki 6nemli varsayimi bulunmaktadir. Ayirici 6zellik
yaklasimi arastirmacilari, bireyin spesifik durumlarda sergileyecedi davranigi
onceden tahmin etmekle ilgilenmek yerine ayirici 6zellik devamhliginda belirli bir
noktaya denk gelen bireyin nasil hareket edecegini ve bir 6zellik devamliliginin farkl
noktalarinda bulunan bireylerin genel davranislarini agiklamaya ¢alismaktadir Ayirici
Ozellikler yaklasimi, kisinin kendine &6zgl kararli davranigsal 6zellikleri Uzerinde
durmaktadir. (Burger, 235). Bes faktor kisilik modeli kisilik ¢alisan arastirmacilarin
ortak bir dil arayisinin sonucu olarak ortaya ¢ikmigtir. Onceleri yiizlerce farkli kisilik
Ozelliginin arastiriimasi ve olcllmesi ile yola ¢ikilmis sonrasinda benzer Kisilik
Ozellikleri ayni kavram altinda toplanmaya basglanmistir. Birden fazla arastirmacinin
calismasi ile uzun yillar igcinde son halini almigtir (Digman, 1990, 418). Kisiligi

aciklama konusunda bes faktdér modelinin, kabul edilmis kisilik boyutlari saglamasi ve
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kisilikle ilgili farkl dl¢eklerin gelistiriimesine olan ihtiyaci azaltmasi nedeniyle 6rgitsel
alanda yapilan ¢alismalarda siklikla kullaniimaktadir (Betts, 2012, 48). Bes faktor

kisilik 6zellikleri modelinin boyutlari agagida ifade edilmektedir.
3.3.1. Digadoniiklik

Bu 6zellik sosyallik ve insanlarla vakit gegirmeyi ve eglenceyi sevme, liderlik, gibi
ozellikler temsil etmektedir (Somer vd., 2002) disadoniklik faktori altinda canli,
hareketli, faal, konuskan, hazir cevap, sakaci, hos sohbet, ilging, neseli, ¢ekici gibi
sifatlara yer vermistir. Bu faktériin diger ucunda yer alan ice donuklik boyutunun
altinda ise; az konusan, sessiz, utangag, kapali, agir baslh, kendi halinde, sikici,
durgun, hizdnll, hareketsiz, iddiasiz, pasif gibi sifatlar toplanmigtir. Disa dénik
kisilerin yasam olaylarina kargi daha olumlu yaklasti§i, stresle basa ¢ikmada islevsel
yollari daha fazla kullandigi ve iglevsel olmayan yollari daha az kullanma egiliminde
olduklari saptanmistir. Disa donUkIUK is yasantisi agisindan dederlendirildiginde Disa
donik kisiler buyuk gruplarin icinde kendilerine yer edinmeyi tercih etmektedirler.
Diger yandan ice dénuk Kisiler, cevrelerine daha kapaldirlar ve bireysel ¢alismayi
tercih etmektedirler (Stevens, 2001). Disa dénukler sosyal ve girisken olmalarinin

neticesinde sosyal grup ve faaliyetlerle yakindan ilgilidirler.
3.3.2. Uyumluluk

Uyumluluk kigiler arasi uyumu degerlendirir. Bu kisilik 6zelligi baskin olan bireyler
alcak gonullG, anlayish, iyi huylu, yumusak, uysal, merhametli, barisgi gibi sifatlarla
tanimlanirlar. Bu faktérin diger ucunu olusturan uyumsuzluk boyutunda ise; gegimsiz,
bencil, kinci, acimasiz, ¢ikarci, vefasiz gibi sifatlar yer almaktadir (Somer vd., 2002).
Uyumluluk boyutu, disa donuklik boyutu gibi kisiler arasi iligkilere bagh bir boyuttur.
Ancak disa donuklik sosyal uyaranlarin sayisi ile iliskili bir boyut iken, uyumlulugun
kurulan iliskilerin niteligi ile iligkili bir boyut oldugu belirtiimistir (Costa vd., 1991).
Uyumluluk o6zelligi ile performans ve is basarisi arasinda pozitif bir iligki
bulunmaktadir. Uyumlu kisilerin, misterilerle bireysel olarak yogun kisiler arasi iligkiler
kurmayi gerektiren isler yerine ekip calismasinin yapildidi islerde daha basarili
olduklar gézlemlenmistir. Uyumluluk ve is performansi arasindaki iliski en ¢ok ekip
g¢alismalarinda kendini géstermektedir. Uyumluluk boyutu, Bes Faktér Modeli’'ndeki
kisilik boyutlari arasinda ekip performansini en iyi agiklayan kisilik 6zelligi olarak tespit
edilmigtir (Barrick vd., 2001).

58



3.3.3. Sorumluluk

Sorumluluk bireyin amacina ulasmada goésterdigi bir ¢esit iradedir. Bu kisilik 6zelligi
yuksek kisiler ¢aliskan, disiplinli, dikkatli, dizenli, prensip sahibi, programli, gayretli,
kontrolll, iradeli, azimli, tedbirli gibi 6zelliklerle tanimlanirlar. Disik 6z denetime sahip
kisiler ise; gayretsiz, sorumsuz, tembel, daginik, dalgin, gevsek, dikkatsiz, dengesiz
sifatlarla tanimlanirlar (Barrick ve Mount,1991). is hayati acgisindan ise sorumluluk
kisilik 6zelligi yuksek olan kisilerin géreve devamsizliklarinin daha dusuk oldugu ve is
tatminlerinin ylksek oldugu tespit edilmistir. Bununla birlikte, sorumlulugu fazla olan
kisilerin is yasantilarina iliskin olumsuz algilari olmasina ragmen gorevlerini yerine
getirme konusunda blydk caba goésterdikleri ve is yerine zarar verebilecek
davraniglardan kacindiklari gézlemlenmistir (Judge vd., 1999). Aslinda sorumluluk is
disiplini ve 6zellikle basariimasi gereken is ¢iktilari ile ilgilidir. Sorumluluk sahibi kisiler
inisiyatif kullanirlar ve begenmedikleri goérevlerde bile sabirli olabilirler. Ayni zamanda
bir géreve baglamadan énce plan yapip, basladiklari gérevleri bitirebilirler (Neuman
ve Wright, 1999).

3.3.4. Deneyime Acikhk

Deneyime aciklik, herseyden 6nce, bir bireyin hayal glicinin kuvvetli olmasi, yaratici
ve yeni tecrubelere acik olmasi, sanatsal, duyarli ve entelektliel ilgisinin olma
derecesini tanimlayan kisilik boyutlarindan biridir (Robbins vd., 2013, 228). Deneyime
acik kisiler; merakli, agik fikirli, cesur, degisikligi seven, ilgileri genis, bagimsiz, liberal,
geleneksel olmayan, kilturld, orijinal gibi 6zelliklerle tanimlanirlar (Somer vd., 2002).
Deneyime aciklik, is yerinde gorevleri gergeklestirirken yaraticilik ve degisikliklere
uyum saglama becerisi gereken zamanlarda ve cgesitliliginin oldugu ekiplerde 6ne
cikar (Barrick, 2005). Kabin ekiplerinde ise bireyler gunlik olarak ya da ucgus
segmentlerine gore farklilasmaktadir. Farkli millet ve kiltirden bireylerle de ¢ogu

zaman ekip olunabilmektedir.
3.3.5. Duygusal Dengesizlik

Yiksek duygusal tutarsizlik seviyesine sahip kisiler yasami stresli olarak algilarlar,
stresle basa ¢ikma stratejileri zayiftir ve sosyal destege karsi tatminsizdirler. Duygusal
dengesizligi yliksek olanlar, depresyon, kirilganlik gibi olumsuz duygulari daha gok
yasarlar. Ayrica, psikolojik durumlari genelde iyi degildir ve daha fazla fizyolojik
sikayetleri olmaktadir (Robert ve McCrae, 1990). Duygusal dengesizligi distk olan

kisiler ise kendine giivenen, sakin kisilerdir. Is yasantisi agisindan
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degerlendirildiginde ise, duygusal olarak dengeli olan Kkigilerin &zellikle hizmet
sektoriinde daha rahat calistiklari gézlemlenmistir. Bu durumun nedeni, yliksek
dizeyde duygusal denge kisilik 6zelligine sahip olan ¢alisanlarin daha stressiz, daha
rahat, sakin, serinkanli ve olumlu bir bakis acgisina sahip olmalarindan
kaynaklanmaktadir. Bu 6zellikleri musgterileri ile aralarinda siki bir giivenin olusmasina
imkan vermektedir. Dolayisiyla duygusal denge ile hizmet performansinin ylksek
olmasi arasinda kuvvetli bir iliski oldugu bulgusu elde edilmistir (Lounsbury vd., 2003).
Dusuk duygusal dengesizlik hedefe yonelik iligkilerde, sosyal baglantilarin

surdirdlmesinde gugclu bir kisilik 6zelligidir (Battistoni ve Fronzetti, 2014).

3.4. Kabin Ekibi ve Kisilik

Kisilik, 6rgutteki insan kaynagina iliskin ihmal edilmemesi gereken en dnemli degisken
olarak tanimlanmistir. Bireylerin algilarinda durumsal degiskenlerden cok Kisilik
yaplilari ile ilgili degiskenler etkili olmaktadir. Kisilik bireye 6zgl, fazla degiskenlik
gOstermeyen, spesifik olarak bireyin nasil davranis gosterecegini belirten ayirt edici
ozelliklerdir. Insanlarla calismayl seven ve Kkisilik yapilari geredi sosyal olan
insanlarin, hizmet sektdriinde ve halkla iligkiler alaninda galismalari, verimliliklerini
arttiracaktir. iceddniik olan bireylerin yalniz c¢alisacaklari igleri tercih etmeleri
basarilarini pozitif olarak etkileyecektir. Cunku farkli isler, insanlardan farkl
davraniglar sergilemesini istemektedir. Bu davranislarin gerektirdigi 6zelliklere uygun
kisilik yapisindaki insanlarin bu isleri yapmasi basari sanslarini ylkseltecektir.
Meslege 6zgu vyeterliliklere sahip olmanin mesleki basari ile olan iliskisi kabul
edilmektedir (Furnham, 1991). Mikemmel yolcu hizmeti, emniyet ve memnuniyetin
bir arada olmasini gerektirir. Kaliteli olmayan yolcu hizmetleri, havayolunun imajini
zarar vermekte ve marka degerini dusirmektedir (Peppers ve Rogers, 2008).
Gunumiuizde ¢alisanlarin gérevlerini yaparken duygularini gizlemek zorunda kalmalari
ve yolcularin ihtiyaclarina gore sekillendirme cabalari, “duygunun” orglite rekabet
avantaji saglayan bir metaya dénidsmesinin ilk adimi olarak gérilmektedir. Duygularin
bir meta olarak kullaniimasi c¢alisanlarin kendilerini taniyamamasina neden
olmaktadir (Kart, 2011). Kabin memurlari da yolcularin beklentilerini kargilamaya ve
hatta beklentilerinde 6tesine gegmeye calisirken, kendi icinden geldigi gibi degil
duygularini kontrol ederek rol yapmalari beklenmektedir. Bu baglamda kabin
memurlarindan ¢odu zaman farkli kimliklere burinmeleri istenmektedir (Bolton ve
Boyd, 2003). Kabin ekiplerinin ugakta bulunma nedenleri dncelikle yolcularin emniyeti
ve memnuniyetini saglamaktir fakat kabin ekipleri hangisinin &éncelikli oldugu

konusunda ikilem yasayabilirler. Bu ikilem profesyonel olarak gésterilmesi gereken,
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onemli fakat birbiriyle bagdasmayan kisisel 6zellikleri de beraberinde getirmektedir.
Bu ¢elisen kisisel 6zellikler ise sosyal ve ilgili olabilmek, kibar, sabirli ve metanetli
davranabilmek, liderlik 6zellikleri gdsterebilmek, sert ve kati davranabilmek, direngli
olabilmek, sebat gosterebilmek ayni zamanda yardimsever ve hosgoruli olabilmek,
sempatik olabilmek, titiz olabilmek ve en énemlisi glleryiizli davranabilmektir. Kabin
memurlugu imajinda da celiski s6z konusudur. Toplum tarafindan meslegin imaji;
kolay, romantik, eglenceli olarak gorilse de gercekte psikolojik ve fiziksel olarak
zorlayici bir meslektir. Ayni zamanda kabin ekiplerinin mekansal olarak dar ve kapali
ortamda calismalari gerekliligi onlari hassas ve sessiz ¢alismaya zorlamaktadir. Zor
yolcularla basa ¢ikma ve kabin ekiplerinin kendi psikolojik iyi oluslari konusunda
duygusal OzyeterliJe sahip olmalari da dnemli Kkisilik ©Ozelliklerden biri olarak
gorilmektedir (Filipieva, 2012). Mesleki olarak bireylerin bir takim farkl, meslekle
dzdeslesen kisilik ozelliklerine sahip olmalari gerekmektedir. Ornegin, insanlarin
belirsizlige ve degiskenlige katlanabilme derecelerinde ciddi olarak bireysel farkhliklar
oldugu gorulmugtur. Cattel ve arkadaslarinin (1970), yilinda kabin ekipleri ile igili
yaptiklari bir arastirmada performansi yiksek olanlarin, yetersizlik ve basarisizliklara
karsi anlayisli, enerjisi yiksek, duygusal acidan dengeli ve daha az gerginlik yasayan
bireyler oldugu gérilmistir. ingiltere de her ugus sonrasi kabin amirlerinin
degerlendirdigi, cogunlugu 20 ile 40 yas arasinda olan 136 kabin memurunun katildigi
bir arastirmada dusik performans gosterenler ile yiksek performans gdsterenler
karsilastirildiginda yiksek performans gdsterenlerin daha az duygusal, daha durust
ve daha sert mizacli olduklari gérilmugstir (Furnham, 1991, 87). Furnham yaptigi
arastirmasinin sonuglarini, Cattell ve arkadaslarinin arastirma sonuglari ile
karsilastirdigi zaman, kabin ekiplerinin kisilik 6zellikleri ile ilgili hemen hemen ayni
sonuglara ulasildigi gortlmustir. Yiksek performans gosterenlerin; daha kararl,
sorumluluk sahibi, inatgl olduklari ayni zamanda egolarinin yuksek oldugu,
duygularini kontrol etmede basarili olduklari ve zor yolculara karsl daha toleransli
olduklari, kendilerini yetersiz gortip bu konuda sucluluk hissetmedikleri, daha sosyal
ve duygusal acidan dengeli olduklari ve stresle kolay basa cikabildikleri tespit
edilmistir. Bununla birlikte ¢alismaya devam eden kabin ekiplerinin, ekip calismasina
yatkin olduklari, isten ayrilan kabin ekiplerinin ise daha maceraci olduklari
aciklanmistir. Kritik personel olan kabin ekiplerinin, kisilik 6zellikleri ugus emniyetinde
Oonem arz etmektedir. Kabin ekiplerinin emniyetle ilgili davraniglari, havayolunun tim
emniyet performansinda énemli bir yer tutmaktadir ve emniyet bir bakima insanlarin
davranislari ile bicimlenmektedir (Chen ve Chen, 2014). insan Faktorleri Analiz ve

Siniflandirma Sistemine gbre emniyetsiz hareketler igin énlemler, operator kaynakl
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durumlari ve olumsuz ruhsal durumlari da kapsamaktadir. Olumsuz ruhsal durum
kategorisinde ise kisilik 6zelliklerinden kaynaklanan insan hatasiyla ilgili nedensel
olaylar kisinin performansini ve dolayisiyla zincirin diger halkalarini da olumsuz
etkilemektedir. Tahmin edilebilecegi gibi, bir kisi herhangi bir nedenden dolayi zihinsel
olarak yorulduysa, bir hatanin meydana gelme olasiligi artacaktir. Benzer sekilde,
kendine asiri guven, Kibir ve durtlsellik gibi diger olumsuz tutumlar da bir ihlalin
islenebilme olasiligini etkileyecektir (Shappell ve Wiegmann, 2000). Helmreich’e gore
pilotlarin kisilik yapilari ve ekip kaynak yonetimi tutumlari arasinda iliski mevcuttur.
Kisilik tutumlari direkt ya da indirekt olarak etkilemekte ve tutumlar da davranisa
rehberlik etmektedirler. Kisilik ve tutumlar ise ayri ayri ekip davraniglari Gzerinde
etkide bulunmaktadir (Helmreich, 1984, 584). Davraniglar ise bizi dogrudan Kkisilik
ozelliklerine yonlendirmektedir. Ekip kaynak yonetiminde bireylerin kisilik 6zelliklerinin
emniyete ydnelik tutumlarini etkilemesinin énemli oldugu kadar, kabin ekiplerinin
stresle basa c¢ikma tutumlarinin da ugus emniyeti Uzerinde etkili oldugu

duslUlmektedir. Bu nedenle stres kavrami tzerinde durulacaktir.

3.5. Stres Kavrami ve Stres Yaratan Faktorler
3.5.1. Stres Kavrami

Stres kavrami Latince “estrica” sdzcugunden gelmektedir. Kavram 17. ylzyilda,
“zorluk ve sikintiy1” tanimlamak olarak kullaniimistir. Bu ylzyildan itibaren ginimuze
kadar “glg, baski, gerginlik veya blylk c¢aba” anlamlarinda da kullaniimigtir
(Cartwright ve Cooper, 1997). Stres kavrami digsal uyaranlarin birey Uzerindeki etkisi
ile olusan i¢sel durtller seklinde de ifade edilmektedir. Stres, kisinin disin dinyasini
yasadigi sosyal c¢evrenin sebep oldugu etmenler ve bireysel ihtiyaglarin
doyulmamasindan kaynaklanabilecek davranisa donik ifadeler olarak da
tanimlanabilir. Bununla birlikte stresi negatif bir durum olarak degerlendirmemek
gerekmektedir. Stres, bir seviyeye kadar, insanin zorluklarla basa c¢ikmasinda
yardimci olur Stres, uygun seviyede oldugunda kisiyi giclendiren bir tepki olarak
gorilebilir. Stres tuim bireyleri ayni sekilde etkilemez, bireyler kisilik 6zelliklerine gore
durumlar karsisinda farkl tepkiler verebilirler. Kisiye 6zgu olup, kisinin duygusal ve
zihinsel sureglerini zorlayan etkenler karsisinda harekete gegmesidir. Stres, fizyolojik
ya da psikolojik nedenlere dayanabilir. Stres yasayan bireyde stresin olumsuz etkileri
nedeni ile konsantrasyon guglugu, sinir bozuklugu, kendine olan sayginin kaybi, karar

vermede zorluk, gerilim ve uyku problemleri yasanabilir (Davies, 2005).
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Stres kisi Uzerinde hissedilen asiri baskidan dolayi, organizmanin bu uyaranlara
verdigi tepkidir. Bu uyaranlar viicudun dengesini bozup, ¢atismalara ve gerilimlere
neden olur. Stres yapicl uyaranlar, psikolojik ya da fiziksel boyutta hareketlere
doniserek stres davranislarinin gdésteriimesine neden olur. Ozetle stres, bir uyaran
ve davranis iligkisidir. Yogun calisma temposu iginde olan calisanlar yasadiklari
stresin sonucunda toplumsal iligkilerinde problemler yasayabilmekte, davranis
degisiklikleri gosterebilmektedirler (Galinski, 2001). Stresin etkilerine karsi vicut
tepkiler gésterir. ilk asama olan alarm tepkisinde tehdit olarak algiladigi durumlara
savas ya da kag dusuncesiyle hareket eder ve adrenalin, kortisol gibi stres hormonlari
salgilar. ikinci asama olan direng goéstermede stres seviyesi biraz daha azalmistir.
Vicut, uyaranlara karsi tepki verirken zayif disebilr ve stres hormonlarinin
salgilanmasini diisirir. Uglincii asama olan tiikenme de eger stres uzun siire devam
ederse, vicut uyaranlara karsi savasma yetenegini kaybedecek, vicuda zararli
etkilerini azaltmaya calisirken tim enerjisini kaybedecektir. Tikenme asamasi asiri
yuklenme ile birlikte saglik problemlerinin basladidi ilk noktadir (Eurocontrol, 2013).
Asiri  stres; gerginlik, depresyon gibi olumsuz sonuglara yol acarak insan
performansini distrmektedir. KEKY egitimleri, is yukinin planlanmasini ve agik bir
iletisimin oldugu bir calisma ortaminin olusturulmasini saglayarak, kabin ekibinin ekip
icerisindeki etkinliklerini arttirmayi1 bdylece ekip Uyelerinin asiri yorgunluk ve stres
nedeniyle  yasayabilecekleri  performans  dusdkliglinin  6nline  gegmeyi
amaglamaktadir. Ugus sirasinda yasanan belirsizlikler, fazla is yukl, cevresel ve
biyolojik etkenler ekip Uyelerinin agiri stres yasamalarina neden olmaktadir. i yuku
nedeniyle ekip Uyelerinin kaldirabileceginden daha fazla stres yasamalari takim
calismasini, durumsal farkindaligin gelistiriimesini ve karar verme sureclerini olumsuz
etkilerken, hata olasiliklarini da arttirabilmektedir (Sekerli, 2006, 68).

3.5.2. Stres Yaratan Faktorler
Stres yaratan faktorler bireysel faktorler, fiziksel faktorler ve orgutsel faktorler olmak
Uzere Uce ayrilmaktadir.

3.5.21. Bireysel Faktorler

3.5.2.1.1. Kisilik
Kisilik, icten ve distan gelen etkilerin stres icerip icermedigi hakkinda belirleyici 6gedir.
Kigilik bireyleri strese daha meyilli veya stres karsisinda daha direncli yapmaktadir
(Allen, 1983).
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Stresin birey Uzerinde yarattigi etki kisilik dzellikleri, beceri, yetenek, tecribe ve
motivasyon ile ilintilidir Bireyin sosyal destek alip almamasi stresle bireysel olarak
basa ¢ikma tarzlari da kisiden kisiye degisir. Burada 6énemli olan bireyin istekleri ve
mevcut olan kaynaklari arasinda denge kurabilmesidir. Stres kigilik 6zelliklerine gére
degiskenlik gosterir.  Kisilik  0Ozelliklerinde eksiklik hissedip bu durumu
duzeltemeyenler, emir almayi sevmeyen, kendi yaptigi isin en iyisi olmasini isteyen,
isin nasil sonucglanacagini kestiremeyen kisiler daha fazla stres altinda kalirlar. Sosyal
cevreleriyle paylasimda bulunan kigiler daha az stres yasamaktadir. Cevresiyle
paylasimda bulunmak, olusan sikintilara farkh agilardan bakabilen kisilerle iletisim
kurmak, bireyin sorunlarini gdzmesine etki ederek kendine olan inancini diizeltmesine
de yardimci olur (Eurocontrol, 2013). Folkman ve Moskowitz’e, (2004) gore de stres
kisiye gbre dedismektedir. Farkli stres kaynaklarinin zararli veya yararli olarak
degerlendirilmesi kisiye baglidir. Bazi bireyler, zor bir gbrevi kendini gelistirmek igin
bir firsat olarak goérirken, bazilar ise gorevi baga ¢ikilmasi zor bir durum olarak
gorebilirler. Kisilik 6zellikleriyle stres arasindaki iligki, arastirmalara konu olmustur.
Bireylerde gorulen kisilik 6zelliklerinden duygusal dengesizligin alt boyutlarindan; ice
donik kisilik yapisi ile disa dondk kisilik yapisinin stresle olan iligkisi arastirildiginda
ice donuk olanlarin (endiseli, asirn kontrolll, sosyal olamayan) disa donuk olanlara

(sosyal, iyimser, aktif,) gore strese egilimli olduklari gortlmastur (Tutar, 2011).

3.5.2.1.2. Diger Faktorler
Ailesel sorunlar, parasal sikintilar, 6lim, monoton yasam, bireyin saglik problemleri,
hastaliklar, evlilik ve evlilikte yasanan ¢atismalar, aileye yeni birinin katilmasi, yasam
kosullarindaki degisiklikler, aliskanliklarin birakilmasi ve bireyin yasam tarzindan
kaynaklanan sorunlar bireysel stres yaratan faktdrlerdendir. ikinci diinya savasrnin
baglangi¢c zamanlarinda ugus ekibinde duygusal dengesizlige ait belirtiler
gOrulmistur. Doktorlarinin yapmis oldugu tetkikler neticesinde bu belirtilerin ugus
stresinin beraberinde, ugusla ilgisi olmayan kisisel problemlerden kaynaklanan stres
oldugu tespit edilmistir (Edwards, 1988, 10). Ayrica kabin ekiplerinin agirhd: 70
kilograma kadar c¢ikabilen servis arabalarini itip, cekmeleri, agirhgi fazla olan metal
cekmece ve dolaplari kaldirmalari sagliklar tzerinde olumsuz etki yaratabilir (Boyd
ve Bain, 1998). Kabin ekipleri zamanlarinin cogunu evden uzakta otellerde gecirdikleri
icin uyku dlzensizlikleri meydana gelmektedir ve cevresi ile sosyal iligkileri

zayiflamaktadir (Sonnentag ve Natter, 2004).
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3.5.2.2. Fiziksel Faktorler

3.5.2.2.1. Gurlth ve Titresim
Calisma ortamindaki gurtlti en dnemli fiziksel faktérlerdendir ve ¢alisanlari oldukga
rahatsiz eder. Asil rahatsiz edici neden guriltinin siddetidir. Gordltd organizma
Uzerinde anlik olarak fiziksel zarar vermeyebilir fakat gurtltiye maruz kalma siiresine
bagh olarak etkisi uzun vadeli olabilir. isitme duyarhh@ini azaltabilir, asiri gurdltd,
bedensel direnci dislrerek kronik yorgunluga sebep olabilir. Ugagin titresim
kaynaklari olan motordan ve jeneratérden gelen titresimler ugakta yasanan tirbilans

kabin ekiplerinin saglklarini olumsuz etkileyebilir (Eurocontrol, 2013).

3.5.2.2.2. Isiklandirma

Isiklandirma, insanlarin calismasi igin gerekli olan fiziki sartlardan biridir. Yetersiz
aydinlatmadan dolayr goérlis seviyesi vyeterli degilse bu durum cisimlerin
algilanamamasina, dolayisiyla organizma Uzerinde strese neden olabilir. Kabinin
isiklandirmasi da gece ve gundiz sartlarina, yolcunun konforuna goére
ayarlanmaktadir. Ayrica gece uguslarinda kokpite giris ve cikislarda, kokpit kapisi

acllmadan dnce 1sik ayarinin yapilmasinin unutulmasi gérisi olumsuz etkileyebilir.

3.5.2.2.3. Isinma ve Havalandirma
insan viicudu belirli bir dereceye kadar sicak ve soguga uyum saglayabilmektedir.
Ancak vicut, bu uyum saglama sirecinde fizyolojik ve psikolojik agidan zorlanmakta,
bu durum ise performans disukligline yol agabilmektedir. Calisma ortaminda
bireylerin performansini yuksek tutmak ig¢in 1sinma ve havalandirma optimum
dizeyde ayarlanmalidir. Ayni zamanda kabin ekipleri farkli cografi bdlgelere ugmalari
nedeni ile iklim degisikliklerine de maruz kalmaktadir (Filipieva, 2012). Ugak kabini
¢alisma ortami olarak ideal degildir. Kabindeki hava, bulasici hastaliklara yakalanma
riskini artirmaktadir ve bu durum kabin ekiplerinin sagligini olumsuz etkilemektedir
(Liang ve Hsieh, 2005). Kabin icinde sirkule olan havanin kalitesinden dolayi kabin

ekiplerinin saghgi risk altinda olabilmektedir (Nagda,1989).
3.5.2.3. Orgltsel Faktorler

insanin yasaminin bly(k bir kisminin gectigi is hayati en biiyiik stres kaynaklarindan
biri olarak gorilmektedir. Is stresi bireyi ¢alisilan ortamda hem fiziki hem de mental

anlamda zorlayan uyaranlara karsi gosterilen bir gesit tepkidir (Jamal, 2005). Is

stresine neden olan 6rgitsel faktorler sunlardir:
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3.5.2.3.1. Asiri is Yiki

Kurumlarda yasanan stres faktdrlerinden en yaygin olani asir is ylku olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Meslegi geregi insanlarla galismak durumunda olanlar sik sik
yogun bir is ylkiyle karsi karsiya olduklarindan sikayet etmektedirler. Asiri is yuki
cesitli bedensel ve davranigsal bozukluklara yol agmaktadir (Kendall, 2000). Gelisen
teknoloji ile birlikte daha buyuk ugaklarin Uretilmesi, daha ¢ok yolcu tagsinmasi, uzun
mesafe uguslari, is kosullarinin agirlasmasi kabin ekipleri Gzerinde ilave strese neden
olmaktadir (Boyd ve Bain,1998).

3.5.2.3.2. isin Niteligi
Bazi iglerin dogasinda stres vardir. Ornegin, hava trafik kontrolérlerinin islerini
yaparken, hataya yer olmamasindan dolayi daha fazla stres yasamaktadirlar. Hizmet
sektorindeki diger islerle kiyaslandiginda, kabin memurlugu mesleginde, strese
neden olan ¢ok fazla neden gorilmektedir. Her zaman 6nemli olan fakat 11 Eylil
saldirilarindan sonra daha da o6nemli hale gelen guvenlikle ilgili konular kabin
ekiplerinin is stresini daha da artirmistir. Uzakdoguda birgok havayolu isletmesinde
kabin ekipleri zor yolcularla basa ¢ikabilmek igin kung fu dersleri almiglardir (Cheng,
2002). Kabin ekiplerinin okyanus asiri uguslar yapmasi, farkli zaman dilimi gecisleri,
uyku duzensizlikleri ve ucak icinde yetersiz dinlenme periyodlar viicudun gunlik
ritminin bozulmasina yorgunluga ve strese neden olmaktadir (Boyd ve Bain,1998).
Bununla birlikte kabin ekiplerinin ylUksek irtifalarda ve kutup bdlgelerine yakin
enlemlerde yaptiklari uguslarda, maruz kalinan radyasyondan dolayi konsantrasyon
kaybina neden olabilir (Higgins, 1979). 2003 yilinda yapilan bir arastirmada kabin
ekiplerinin, saghk problemlerinin giderek arttigi ve genellikle solunum yollari, cilt, g6z
ve bogaz kurulugu, mide bulantisi kulak agrisi, karin, sirt ve bas agrilari, bas dénmesi,

uyku bozukluklari gibi sikayetlerinin oldugu tespit edilmistir (Nagda ve Koontz, 2003)

3.5.2.3.3. Duzensiz Galigma Saatleri
Duzensiz calisma saatleri, bedenin biyolojik ritmi ile gelismektedir. Boylece kronik
yorgunluk meydana gelmektedir. Bireyin aile ve toplumsal yasantisi bozulmakta ve
bir siire sonra da yasam dengesi bozulmaya baglamaktadir (Jamal, 2005). insanin
donanim ile etkilesiminde emniyetli davranmasi gunluk ritimlerle yakindan ilgilidir.
Calisma saatlerine baglh olarak insanin biyolojik sisteminde farkliliklar olusmakta ve
bu sirada insanin emniyetsiz davranista bulunma olasiligi artmaktadir (Rasmussen
vd.,1987). Glnluk ritimler vardiyal ve diizensiz ¢alisma saatleri olan iglerde 6nemlidir.
Yapilan bir arastirmada uyku aliskanligindaki degisimlerin ¢alisanlarin ise karsi olan

tutumunu etkiledigini tespit etmistir (Golec, 1993). 2014 yilinda kargo ucaklarinda
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goOrev alan ekipler Uzerinde yapilan bir arastirmada gece gergeklestirilen uguslarin,
ekipleri psikolojik ve fizyolojik olarak negatif etkiledigi gértlmustir (Nieves, 2014).
Dizensiz calisma saatleri dzellikle de gece saatlerinde gergeklestirilen uguslarin

kabin ekiplerinin saglgi uzerine negatif etkileri gorilmektedir (Boyd ve Bain,1998).

3.5.2.3.4. Orgiitsel Yapi ve iklim

Orgltsel politikalar, kati kurallar, degisken sureli ¢calisma, agik ve net politikalarin
olmayigsi, degisken Ucretler, sik sik degisen ¢alisma sekli, isin yapilma seklinin kisiden
kisiye degismesi ve uzmanlagsma derecesi, kisinin fikrini SGnhemsenmemesi, kural ve
mevzuatin yogunlugu, yanhs is degerlendirmeleri, eksik kontrol mekanizmalari bir
cesit stres kaynagidir (Torun, 1997, 43). Havacilik alaninda gittikge artan zaman
baskisi, surekli yeni hedefler konmasiyla meydana gelen degisimler, sifir hata, agresif
biylime, isten atilma korkusu gibi olgular calisanlar Uzerinde strese neden
olabilmektedir (Aka ve Ozmutaf, 2015). Kabin memurlari gorevlerini yaparken kendi
duygularini gizleyip, c¢alistiklari 6rgutiin taleplerini yerine getiren duygusal
emekgilerdir. Bu durum da g¢alisanlarin kendilerini tUkenmis hissetmelerine yol acar
(Brotheridge ve Grandey, 2002). Kariyer yonetim sisteminin sundugu terfi imkaninin
sadece kabin amirligi ile sinirli olmasi, kabin ekiplerinin gelecekleri ile ilgili endise ve
psikolojik basarisizlik hissetmelerine neden olmaktadir (Hall, 1986). Calisanlar
musterilerle ylz yuze iletisimde olduklarinda stres hissediyorlarsa ve aldiklari yogun
editimlere ragmen, gorevlerini yerine getirirken basarili olma konusunda isbirligi
yapmak istemiyorlarsa bu durumun sonuglari drguti olumsuz olarak etkileyebilir
(Dollard vd., 2003).

3.6. Kabin Ekibi ve Stres

Hava tasimaciligi servis endUstrisinin bir pargasidir. Hava tagimaciligi alaninda, kabin
ekipleri, yolcularla en uzun sure etkilesimde ve her bir yolcu ile birebir iletisim halinde
olmalari dolayisiyla hizmet algisi Uzerinde ¢ok énemli bir yere sahiptirler. Bu nedenle
kabin ekibinin ugusta motivasyonun ve performansinin disik olmasi hizmet kalitesini
dogrudan etkiler ve yolcunun o havayolunu bir daha tercih etmemesine neden olabilir.
Pilotluk, kabin memurlugu, polislik, itfaiyecilik, hemsirelik, doktorluk gibi meslekler,
hiyerarsik yapi, ylksek ¢evresel risk, 24 saatlik is rotasyon sistemi ve acil durumlarda
olasi sorumluluklar agisindan ortak karakteristiklere sahiptirler ve ylksek stres iceren
mesleki gruplar olarak siniflandiriimistir (Winick vd., 2002). Stres, ugus ekiplerinin
performanslari Gzerindeki en 6énemli etkenlerden biridir. Stres ekip Uyelerinin ugus

sirasinda gorevlerini etkili bir bicimde yerine getirmelerini zorlastirmaktadir. Ekip
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Uyelerinin asiri stres yasamasi, gorevlerini yerine getirmede yasamsal éneme sahip
becerilerinin olumsuz etkilenmesine neden olmakta ve hatalarin ortaya ¢ikma ve
artma olasiligini artirmaktadir. Bununla birlikte ekip Gyelerinin asiri stres yasamalari
durumsal farkindaliklar Gzerinde de olumsuzluklara yol agmaktadir. Kabin ekiplerinin
yasadiklari stres, operasyonel prosedurler agisindan; zaman baskisi, kurallara uyma
zorunlulugu, kontroli kaybetme duygusu ve hata yapma korkusu, dizensiz ¢alisma
saatleri, gece uguslari, kullanilan ekipmanlarin durumu ve kalitesi, isik, gurdltd,
ortamin iklimi, rol ¢catismalari, amirlerle ve is arkadaslari ile iliskiler, is ortamindaki
psikolojik baski, 6denen Ucret, 6ngbrilemeyen olaylar, yodun ugus programlarinin
durumu gibi konular da olabilir (Eurocontrol, 2013). is stresi yasayan calisanlarda
dusik performans gosterme ve daha ylksek devamsizlik sergileme olasiligi
ylUksektir. Yiksek stres seviyesi nedeniile is slreglerinde bazi aksamalar da olusabilir
(Lau vd., 2003). Havacilik endustrisi yolculara kesintisiz 24 saat hizmet vermektedir,
fakat kabin ekiplerinin giindiiz uyumak ve gece ugus yapmak gibi ters dénen gin
kavramlari da en buyulk stres nedenlerinden biri olmaktadir (Henning, 2001). Kabin
ekiplerinin ayni zamanda ucgusta glvenlik ile ilgili artan sorumluluklari ve terér
hareketleri ile karsilasma olasiliklari bulunmaktadir. Bu kosullar altinda ekipler
olumsuz durumlarla karsilastiklarinda stres yasamaktadirlar. Bununla birlikte pilotlarin
ucak icindeki liderlik tarzlari da kabin ekipleri lzerinde strese neden olmaktadir
(Bowles vd., 2000). Ugus ekiplerinde is ile ilgili olmayan aile yasantisi, sosyal yasanti
ve hayatin akisinda meydana gelen degisiklikler kisa déonemde kalp ve dolagim
rahatsizliklarina, uzun ddénemde ise hipertansiyon, lUlser, diabet ve sinirsel
rahatsizliklara yol agmaktadir. Dedisikliklere aligkin olmama, birden ortaya ¢ikan
durumlar, yorgunluk 6ngori eksikligi de strese sebep olmaktadir. Stresle basa
¢lkabilmek icin egditim, motivasyon, 6ngori ve kendine guven gerekli 6geler olarak
gorulmektedir. Stresle basa cikabilmek igin sagliksiz olan yollari tercih edenler
bireyler de olabilir. Ornegin; asir ya da az yemek tiiketmek, hic yememek, asiri
miktarda kafeinli icecekler tiketmek, sigara icmek, alkol almak, hareketsizlik, az
uyumak gibi (Eurocontrol, 2013). izlanda’da yapilan bir arastirmada, kabin ekipleri,
hemsireler ve ilkokul 6gretmenlerinin ¢alisma ortamlari/saglik ve yasanilan stres
arasinda kiyaslama yapilmistir. Sonuglara gore kabin ekiplerinin ve 6gretmenlerin
hemsirelerden daha fazla stres belirtileri gosterdikleri, kabin ekiplerinin soguk
alginligi, mide ve bagirsak problemlerini daha fazla yasadiklari belirtiimistir (Olafsson,
2002). Kabin ekipleri gorevlerini yerine getirirken ekip g¢alismasi yaparlar. Stresin
etkilerinin dUsurtlmesinde ekip calismasinin roli buydktir. Ekip calismasinda

yaratilan sinerji ile kararlar ortak olarak alinir, sorumluluk da toplu olarak paylasilir.

68



Sorumlulugun paylasiimasi c¢alisanlarin omuzlarinda biriken yUki hafifleterek,
karsilasilan guglUklerin asilmasini ve stresin etkilerinin azalmasini saglar fakat kabin
ekiplerinin ekip c¢alismasi, ucak igi goérevlerin hizli, seri ve senkronize olarak
yapilmasini ve koordinasyonu beraberinde getirir. Senkronize ve seri olamamak
strese neden olabilir (Filipieva, 2012). Yolcularla etkilesim sonunda duygusal
uyumsuzluga da neden olsa duygusal ¢aba gerektirir (Kinman, 2009). Kabin ekipleri
ile yapilan gorismelerde, kabin memuru olarak ¢alismaya devam etmelerine yani is
degistirmemelerine ragmen, gelecekleri hakkinda kétimser olduklari ve kendilerini

tukenmis hissettikleri tespit edilmistir (Chen, 1996).

3.7. Ekip Kaynak Yonetimi, Kisilik ve Stresle ilgili Yapilan Calismalar

Uluslararasi literatiirde NASA tarafindan gerceklestirilen bir arastirmada 1968-1976
yillari arasinda olan altmis adet kazada, ekip calismasi yetersizliginin énemli rol
oynadigi gérilmuistir (Wiener vd.,1993). ingiliz Sivil Havacilik Otoritesinin yaptigi bir
arastirmada 1980-1996 yillari arasinda olan altiyuzyirmibir kaza incelendiginde, kok
nedenlerin ugus ekibi ile iligkili oldugu tespit edilmistir (CAP 681, 1998). NTSB
tarafindan yapilan seri arastirmalarin sonuglarina gére ugusun kritik zamanlarinda
ucus ekibi koordinesinin eksik oldugu goérulmustir. (Helmreich ve Foushee,1993).
Yapilan bagka bir arastirmada, élgulebilir performans ve kokpit ici iletisim arasinda
dogrudan bir iliski oldugu goérulmistir. Ayni zamanda kisa mesafeli uguslarda
performans ile yorgunlugun iligskisi incelenmis, birka¢ glin birlikte ugan bir ugus
ekibinin, ugusun verdigi yorgunluk olgusunun performansa olumsuz etkisini
dengeleyebilmek icin kokpit icinde daha az iletisim kurduklari goralmustir (Lauber,
1987, 7). Pilotlar Gzerinde yapilan bagka bir arastirmada ekip performansinin kisilik,
tecribe ve becerilerden etkilendigi ve ugusta pilotlar arasi iletisimin kesinlikle ekip
performansi ile iliskisi oldugu sonucuna variimistir (Kanki vd.,1989). 1990 yilinda
Chidester, ugusun kritik safhalarinda Kkisilik ile ucgus performansinin etkisini,
simulatorde 23 kokpit ekibi yani 69 pilot lizerinde arastirmistir. Kendine gilivenen,
baskiya dayanabilen, hedef odakli olan, empati yapabilen ayni zamanda duyarli, kibar
ve nazik kisilik 6zelligine sahip olan bireylerin ekip performansini artirdidini tespit
etmistir. Kuvvetli sosyal yetkinliklere sahip ve basari ihtiyaci yiksek olan pilotlarin
yonettidi, ucus ekiplerinde hata sayisinin azaldigi, sert mizaca sahip olan, herseyi
kontrol eden pilotlarin yonettigi ucus ekiplerinin daha fazla hata yaptidi ve is yuku
arttiginda ise ekip calismasinin bu durumdan olumsuz etkilendigini belirtmigtir
(Chidester, 1990). Helmreich ve Merritt'in (1996) yilinda yaptigi, pilotlar Gzerinde

meslek kultirunin etkisi ile ilgili aragtirmada ugus 6ncesinde ekip Uyeleri arasindaki
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iletisim ve koordinasyonun saglanmasi amaci ile yapilan brifinglerin, ugus emniyetinin
saglanmasinda teknik beceriler kadar 6nemli oldugu ve pilotlarin diger ekip Gyeleri ile
ilgili yuksek farkindalik dizeyine sahip oldugu saptanmistir. Ayni zamanda iletisim ve
ekip calismasi ile ilgili farkindaliklari ylksek olan pilotlarin ugus emniyetine daha fazla
onem verdikleri tespit edilmigtir. Calister ve arkadaslar (1999), King ve arkadaslari
(1997), arastirmalarinda hava kuvvetlerinde pilot olmak icin en énemli 6zelligin,

disadoénuklik oldugunu agiklamiglardir.

Chang ve Yeh (2002) kokpit ve kabin ekipleri arasinda iletisim kurularak paylasilan
degerlerin ¢alisma ortaminda guven ve isbirligini artirdigini, olusturulan gliven ve
isbirligi ortaminin ise yolculara sunulan hizmetin verimliligini pozitif etkileyecegini
belirtmistir. Kokpit ve kabin ekibi arasinda ortak Ekip Kaynak Yonetimi egitim
programlarinin ekip ¢alismasi ve iletisime etkisi isimli arastirmada 1998 yilinda 563
ve 2000 yilinda 526 kabin ekibi Uzerinde arastirmalar yapilmistir. Yapilan iki ayri
analizin sonugclari karsilastirildigi zaman alinan Ekip Kaynak Yonetimi egitimlerinin

ekip ¢calismasi ve iletisimi olumlu yénde etkiledigi tespit edilmistir (Ford, 2010).

Ekip Kaynak Yodnetimi konusunda yapilan ulusal caligmalar kisith sayida olup, Sekerli,
(2006) tarafindan yapilan “Ekip Kaynak Yoénetimi Uygulamalari ve Kiiltirel Farkliliklar
Turk Pilotlari Uzerinde Bir Arastirma” da 211 pilot ile ¢alisilmis ve ekipler arasinda
kurulan acik iletisimin pilotlar i¢in ortak bir tutum oldugu goériimustir. Serin’in (2006)
yaptigi “Kurum Guvenlik iklimi, Emniyetsiz Davraniglarin Onkosullari ve Tiirk Ticari
Hava Yolu Pilotlarinin Emniyetsiz Davraniglari” arastirmasinda 165 pilotile ¢calisiimis,
orgutsel emniyet kiltur( ile iletisim ve koordinasyon arasinda pozitif iligski oldugu, ayni
zamanda stres altinda pilotlarin algi ve karar hatalari yaptigi belirtiimistir. Terzioglu,
(2007) tarafindan 267 pilot (izerinde yapilan “Ugak Kazalarinin Nedeni Olarak insan
Hatalarini Azaltmada Ekip Kaynak Y6netimi” isimli arastirmada Ekip Kaynak Yonetimi
egitimi alan bireylerin iletisim kurma ve ekip ¢alismasina yatkin olma konusunda
olumlu olduklari goérilmustar. Ergul'in (2007), arastirmasinda ciddi kazalarin
¢ogunun, pilot ve hava trafik kontrolorlerinin s6zel mesajlari anlamamasindan
meydana geldigi gérilmistir Karal''n (2007), “Ucak Kazalarinda insan Kaynakli
Risklerin Onlenmesine Yoénelik Ekip Kaynaklari Yénetimi Tiirkiye Cumhuriyeti Pilotlari
Ornegi” isimli, 120 pilot ile yaptii yiksek lisans tezi arastirmasinda, iletisim ve
koordinasyonun ugus emniyetinin saglanmasinda dnemli etkenler oldugunu, pilotlarin
ugus emniyeti s6z konusu oldugunda iletisimden kaginmadiklarini ortaya koymustur.
Ayrica pilotlarin stresli oldugu durumlarda bilgi ve becerilerinin zayifladigini ve bu

durumun ugus emniyeti Uzerinde tehdit olusturdugunu belirtmistir. Gezeravci, (2010)
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'‘Denizcilik ve Havacilikta Ekip Yénetiminin Karsilastiriimasi” isimli yiksek lisans
tezinde 60 katilimci ile havacilikta hangi liderlik tarzlarinin daha baskin oldugunu
tespit etmistir. Topcu, (2010) tarafindan yapilan “Orgiit Kiltiriinin Ekip Kaynak
Yonetimi Uygulamalarina Etkisi: Tdrk Sivil Havayolu Firmalarinda Gorgul Bir
Arastirma’da 299 pilot, ugus mihendisi, kabin amiri ve kabin memuru ile galisiimistir.
Orgiit kultiriinin farki havayolu sirketlerinde Ekip Kaynak Yoénetimi uygulamalarini
etkiledigi gortlmustir. Mengenci'nin, (2010) yilinda 250 pilot ve kabin memuru ile
yaptigi “Ekip Kaynak Yénetimi Uygulamalari Uzerinde Toplumsal ve Orgiitsel
Kaltarin Etkileri: Turk Sivil Havayolu Firmalarinda Bir Arastirma” isimli doktora
tezinde, iletisim ile kurallara uyum arasinda pozitif iliski oldugunu tespit edilmistir.
Aktas, (2011) 340 pilot Gizerinde yaptigi “Sivil Havacilik isletmeleri Pilotlarinin Kisilik
Yapilari ile Ugus Ekibi Kaynak Y®énetimi Tutumlari Arasindaki iliski” isimli
arastirmasinda, kokpit ekibinin ugus ekibi kaynak ydnetimi davraniglarini belirleyen
tutumlari ile kisilik yapilari arasindaki iligkiyi incelemistir. Birgoren’in, (2015) 580 kabin
memuru ve amiri ile yaptidi “Ugus Emniyeti Acisindan Ekip Kaynak Ydnetimi
Uygulamalarinin Kabin Ekibi Uzerindeki Etkisine iligkin Bir Arastirma” isimli
arastirmasinda KEKY ile ilgili egitim alan bireylerde, iletisim ve stres yonetimi ile ugusg

emniyetinin saglanmasi arasinda pozitif ve anlamli iliski bulunmustur.

Literatlrde kisilik ve kabin ekibi ile yapilan ¢alisma sayisi son derece kisithidir. Kisilik
ve kabin ekibi ile ilgili calisma yapilmamasinin nedeni olarak, havayollarinin ise alim
surecinde kendi milakatlarini ve kigilik testlerini yapmalari gdsterilmigtir. Cattel ve
arkadaslarinin 1970 yilinda 139 kabin ekibi ile yaptigi arastirmada ylksek performans
gOsterenlerin en dikkate deger 6zellikleri yiksek 6z duyarlik, yiksek egoya sahip olma
ve yuksek 6z duyarlik olmustur. Ayni zamanda dusuk 6n gerilime (zor yolculara karsi
tolerans), duslk enerji eksikligi, disuk yetersizlik ve 6zellikle disuk gerginlige sahip
olduklari, duygusal dengesizlikten ise uzak olduklari géralmuistir (Furnham, 1991,
87). Kadin pilotlarin kisilikleri ile ilgili ilk arastirma 1974 yilinda yapilmistir. Bu
arastirmada kadin pilotlarin, basari ve Ustinlik odakli olduklari olduklari ayni
zamanda dusuk dayaniklilik gosterdikleri ve erkek pilotlarla benzer kisilik 6zellikleri
tasidiklari tespit edilmistir (Novello ve Youssef,1974). Brief ve Robertson, (1989)
arastirmalarinda kisilik ozellikleri ile is tatmini arasinda iliski oldugunu
dogrulamiglardir. Yapilan bir meta analiz arastirmasinda da, sorumlulugun duygusal
dengesizlikle birlikte performansi en c¢ok etkileyen bes faktér Kisilik oOzellikleri
boyutlarindan olduklar kaydedilmistir (Barrick ve Mount, 1991). Wandermark'in,
(1991) yilinda pilotlar ve kabin ekiplerinin kisilik dzellikleri ile ilgili arastirmasinda,

pilotlarin mantiga dayali problem ¢ézme tarzlari oldugu ve gérev odakl olduklari,
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kabin ekiplerinin ise duygulara dayali problem ¢ézme tarzlari oldugu tespit edilmistir.
Merrit'in, (1993) kokpit ve kabin ekipleri ile yaptigi arastirmasinda, pilotlarin basari ve
basarisizlik durumlarinda sorumlulugu kabul ettikleri ve kendine glven Kisilik
Ozelliginin kabin memurlarina gére daha ylksek oldugu aciklanmigtir. Organ ve Lingl,
(1995) De Neve ve Cooper, (1998) arastirmalarinda is tatmini ile bes faktor kisilik
ozelliklerinden, sorumluluk boyutu arasinda gu¢li bir iliski oldugunu paylasmislardir.
Callister ve arkadaslarinin, (1999) yaptigi arastirmada 6grenci erkek pilotlar, yetigkin
erkek pilotlarla kiyaslandi§i zaman, dgrencilerin yiksek seviyede disadoniklik ve
dusuk seviyede uyumluluk 6zelligi gosterdikleri, 6grenci kadin pilotlar, yetiskin kadin
pilotlarla kiyaslandigi zaman, édrencilerin ylksek seviyede disadonuklik ve gelisime
aciklik, dusik seviyede uyumluluk o6zelligi gosterdikleri goérdimustir. Connoly ve
Viswesvaran, (2000) arastirmalarinda duygusal dengesizlik ve is tatmini arasinda
olumsuz iliski, disadéniklik kisilik 6zelligi ile olumlu iliski oldugunu belirtmislerdir.
Judge ve arkadaslarinin, (2002) yaptigi arastirmada, kisilik ile is tatmini arasindaki en
glcla iligkiyi, birinci sirada duygusal dengesizlik, ikinci sirada sorumluluk 6zelligi
almigtir. Uyumluluk ve deneyime aciklik ile zayif bir iligki bulunmustur. Lambirth ve
arkadaslari, (2003) 79 denizci/havaci 6grenci ve 50 denizci ve havaci olmayan
o6grenci Uzerinde yaptiklari arastirmada, denizci/havaci 6grencilerin daha ben
merkezci, bireysel ilgi odagi olmayi seven, dvglye ihtiya¢c duyan bireyler oldugu
goérulmustur. Lee, (2006) kabin ekiplerinin yetkinliklerini belirlemeye ydnelik
arastirmasinda; girisimci, dirdst, uyumlu, yolcu odakl, kendini kontrol edebilen,
sorumluluk sahibi, 6rgite bagl, kendini gelistirebilen, insanlarla iliski kurabilen, ilgili,
liderlik Ozellikleri goOsterebilen, problemleri ¢ozebilen, hizli, esnek, mesleki bilgi
becerileri tam olan, iyi huylu, dinya vatandasi olabilen gibi yetkinlikler belirlemiglerdir.
Park, (2006) kabin ekiplerinin yetkinliklerini belirlemeye yoénelik arastirmasinda;
durist, 6ngorull, Kisilerarasi iligkilerde basarili, mentorluk ve ekip liderligi, yolcu
odakli, analitik daslnen, esnek, orgute badli, kendine guvenen, kendini kontrol

edebilen gibi yetkinlikler belirlemislerdir.

Mesko ve arkadaslarinin, (2009) Slovenya'da 30 askeri pilot ile 30 sivil pilot, 30 asker
ama havacilikla ilgisi olmayan kisilerden ve toplam 90 kisiden olusan kontrol grubu ile
askeri pilotlarin Kigilik o6zellikleri ve stresle basa c¢ikma tarzlarinin pilotlarin
performanslari arasindaki iligkiyi arastiran c¢alismasinda, askeri pilotlarin
disadonuklik, sorumluluk ve duygusal yonden dengeli olduklari stresle basa ¢ikma
konusunda problem odakl yaklasimlari kullandiklari, bununla birlikte endise ve
duygusal yonden asiri tepki verme boyutlarinda anlamli farkliliklar goérdimustar.

Chelso ve Castro, (2011) yaptiklari arastirmada, zor yolcularla basa ¢ikma ve kabin
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ekiplerinin kendi psikolojik iyi oluglari konusunda duygusal Ozyeterlik 6zelliginin
onemine dikkat gcekmiglerdir. Kisilik 6zellikleri ve hizmet etme yatkinligi arasindaki
iliskiyi belirlemek i¢in gerceklestirilen bir arastirmada, sosyal iligkileri kuvvetli, sohbet
etmeyi ve insanlara yardim etmeyi seven, onlara zaman ayiran bireylerin, hizmet

sektoriinde ¢alismaya yatkin olduklari gériimustar (Sergeoglu, 2013).

Beus ve arkadaglarinin, (2015) is yerinde meydana gelen kazalar ile ilgili yaptiklar
arastirmada, disaddénuklik ve sorumluluk bes faktor kisilik 6zelliklerinin, emniyetle
ilgili davraniglarla pozitif iliskili oldugunu belirtmislerdir. Chang ve arkadaslari, (2018)
Taiwan Hava Kuvvetleri'ne 112 kigi olarak giren ve iki yilin sonunda pilot olarak mezun
olan 73 kisi ve pilot olamayan 39 kisi Uzerinde yaptiklari arastirmada pilot olanlarin

daha disadonik ve duygusal yéonden dengeli olduklarini tespit etmislerdir.

Literatirde kabin ekibi ve stres ile ilgili az sayida ¢alismaya rastlanmistir. Hochschild’e
(1983), gore kabin memurlari; érgitliin hedefleri dogrultusunda, duygusal emek
harcayarak duygularini ve hissettiklerini gizleyerek, i¢cinden geldigi gibi davranamayip,
aslinda bir oyuncu gibi rol yaparak gorevlerini gergceklestirmektedirler. Higgins, (1986)
arastirmasinda bireylerin zaman baskisi altinda, birgok isi yapmaya c¢alismasinin
strese neden oldugunu ve asiri stres yasayanlarin da duygusal olarak tikenmislik
yasadigini agiklamistir. Kabin ekipleri de kisa mesafe uguslarinda servisin yetismesi
ve kisa surede kabinin inise hazirlanmasi konusunda zaman baskisi nedeniyle stres
yasamaktadirlar. Tayvan'da 358 kabin memuru Uzerinde yapilan bir arastirmada
kabin ekiplerinin kariyer gelisimleri ile ilgili yasadiklari stresin, is tukenmigligine sebep
olan temel faktor oldugu belirtiimistir (Liang ve Hsieh, 2005). Akgtin, (2004) Universite
ogrencileri ile yaptigi, 6zguven ve stres arasindaki iliskiyi inceledigi arastirmasinda,
Ozguveni yuksek olan bireylerin stresle basa ¢ikma tazlarinda, daha cok problem
odakh basa ¢gikma yollarini tercih ettikleri géralmustir. Oginska-Bulik, (2005) 330 kisi
Uzerinde yaptigi arastirmada, is yeri stresi ile 6gretmenler, gézetleme memurlari,
fizikgiler, hemsgireler ve yoneticiler ile calismistir. Yasanan stres ve duygulari yénetme
kabiliyeti arasindaki iligskinin, hizmet sektériinde galisanlarin 6zellikle depresyon gibi
olumsuz saglik sorunlari yagsamalarina neden oldugu ortaya c¢ikmistir. Bardavit,
(2007) yilinda istanbul’da ézel bir hastanede idari yonetici, idari teknik personel,
yonetici ve tibbi personel olmak Uzere 115 kisinin katildigi bir anket calismasi
yapmistir. Kisilik yapilarinin stresle basa ¢ikma tazlari Gzerindeki etkisi arastiriimistir.
Disaddnik bireylerin stresi daha az algiladiklari ortaya konulmustur. Hindistan'da
pilotlar Uzerinde yapilan bir arastirmada, pilotlarin yorgunluk olgusuna iligkin tutumlari

Olcllmustar. Uyku eksikliginin, glnlik uyku-uyanikhk dongisu gibi biyolojik strecler
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ve ritim duzensizliklerinin ugus ekibinin yorgun olmasina neden oldugu bu durumun
da ugus emniyetini olumsuz yodnde etkiledigi belirtiimistir (Taneja, 2007, 276).
Zeytinoglu ve arkadaslarinin, (2007) hemsireler Gzerinde yaptigi arastirmada, stres
Olcimuandn sonuglari hemsirelerin stresli oldugunu géstermektedir. Cogunlugu ginin
sonunda yorgun oldugunu, gece uyuyamadigini,% 10'u yasamlari tGzerinde ¢ok az
kontrole sahip oldugunu ya da hi¢ kontrole sahip olmadiklarini belirtmislerdir. Bununla
birlikte sinirlerinin bozuk oldugunu, bas agrisi veya migren agrisi ¢ektiklerini, ¢aresiz
ve Ofkeli hissettiklerini, gergin olduklarini belirtmislerdir. Cabarkapa ve arkadaslarinin,
(2011) Sirbistan Hava Kuvvetlerinde 50 pilot Gzerinde yaptiklari arastirmada, en
ylUksek stres degeri, organizasyondaki rollerinin gerektirdigi sorumluluklarda ortaya
¢lkmis, en dusik stres degeri ise kisilerarasi iliskilerde bulunmustur. Ayrica duygusal

dengesizlik ile stres arasinda iligki oldugu belirtilmistir.

2014 yilinda stres ve tikenmiglik konusunda ugus ekibi ve kabin ekibinin katildigi bir
arastirmada, stres ile duygusal tlikenmiglik hissi arasinda pozitif yonde bir iliski oldugu
belirtilmistir. Ayrica kendisini tukenmis hisseden kabin ekiplerinin daha kolay hata
yapabilecegi sonucuna ulasiimistir (Mengenci, 2014). Kim ve Park'in, (2014)
arastirmasina 446 kabin memuru/kabin amiri katilmistir. Sonuglara gore; gérinim ve
tutum, fiziksel uygunluk, yolcu odakli olmak ve érgute baglhilik, farkli kiltdrleri tanimak,
yabanci dil yetenegi, duygusal zeka, kabin ici servis becerileri, ge¢cmis is tecribeleri,
gibi yetkinlikler belirlenmigtir. Amirler i¢in duygusal zeka en dnemli yetkinlik olarak
tespit edilmistir. Aka ve Ozmutaf, (2015) havacilik alaninda egitim veren galisanlarin
stres dlzeyi ile ilgili arastirmalarinda, c¢alisma yasamindaki stres yogunlugu ile
¢alisanlarin performans ve verimliligi arasinda anlamli iligski oldugunu belirtmislerdir.
Karatepe ve Vatankhah, (2015) yilinda kabin ekipleri Uzerinde yaptiklari ¢caligmada
kariyer sureclerinden memnun olan, kariyer hedeflerinde basari saglayan ve kendini
gelistirenlerin yuksek performans gdsterdikleri sonucuna ulasmistir. Yapilan bu
arastirmalarin ¢ogunun, bu calismada ortaya konulan modeli destekler nitelikte

oldugu goérilmustar.
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4. BOLUM: ARASTIRMA

4.1. Arastirmanin Amaci ve Literatiire Katkisi

Arastirmanin temel amaci, kabin ekiplerinin iletisim, ekip ¢alismasi ve emniyete
yonelik tutumlari ile kisilik yapilari ve stresle basa ¢ikma tutumlari arasindaki iligkinin
belirlenmesidir. Literatlirde kabin ekiplerinin iletisim, ve ekip ¢alismasi ve emniyete
yonelik tutumlari ile kisilik yapilari ve stresle basa ¢ikma tutumlari arasindaki iligkinin
daha o6nce incelenmemis olmasi nedeniyle bir ilk olacaktir. Yabanci kaynakl
literatirde Ekip Kaynak Yonetimi ve ugus performansi arasindaki iligkileri ele alan
kokpit ekibi ile yapilmis galismalara rastlanmis olup konuyla dogrudan ilgili olarak
Tarkiye'de sadece kokpit ekibi ile yapilmis birka¢ calisma oldugu gézlemlenmistir.
Yabanci kaynakl literatirde kabin ekiplerinde kisilik ve stres ile emniyet tutumlari
arasindaki iligkiyi ele alan calismaya rastlanmamis olup, kabin ekiplerinde kisilik ve

mesleki basari arasindaki iliskiyi konu alan birkag ¢alisma bulunmustur.

Ekip Kaynak Yd&netiminin amacinin emniyeti saglamak oldugu gerceginden yola
cikarak, basarili bir ugus operasyon performansi acisindan belirleyici oldugu, kisilik
yapllarinin da ekip performansinin girdi faktorleri arasinda oldugu ortaya ¢cikmaktadir.
Gerek diinyada, gerekse Tulrkiye'de pek c¢ok havayolu kazasinin ana nedenleri
arasinda ekip kaynak ydnetimi bilesenleri oldugu, g6z 6nline alindiginda; Kisilik
yapilarinin ekip kaynak yonetimi davraniglari Gzerindeki etkisinin belirlenmesinin
onemi ortaya ¢ikmaktadir. Ugus emniyetini saglamada diger énemli konu ise kabin
ekiplerinin stresle basa cikma tarzlarinin, kabin ekip kaynak yodnetimi tutumlari

Uzerindeki etkisinin belirlenmesidir.

Sivil havacilik igletmelerinde calisan kabin ekiplerinin kabin ekip kaynak yonetimi
davraniglarini belirleyen tutumlari ile kisilik yapilari ve stresle basa ¢ikma tarzlari
arasindaki iliski ve etkilesim ortaya konulacaktir. Bu baglamda, emniyetli ve basarili
bir ugus operasyonu gergeklestirebilmek i¢in kabin ekiplerinin iletisim, ekip ¢alismasi
ve stresle basa ¢ikma farkindaliklari artirilabilir. Arastirma sonuglari kabin ekiplerinin
ayirt edici kisilik 6zelliklerini ortaya ¢ikaracagindan bu 6zellikler kabin memuru segimi

ve kariyer planlamasinda da kullanilabilir.

4.2. Veri Toplama Yéntemleri ve Kullanilan Olgekler

Arastirmada, “Kolayda Ornekleme” metodu kullanilarak veri derlemesi yapilmistir.

Verilerin, kolay, hizli derlenmesi kolayda orneklemin avantajli yonlerindendir
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(Malhotra, 2004, 321). Arastirmanin amacina yonelik olarak gereken veriler anket
yontemi ile toplanmistir. Arastirmaci ve katihmcilar icin zaman yoninden daha az
emek istemesi, katilimcilara kolayca ulastirilabilmesi, tutum o6lgimi ve sayisal
verilerin saglanmasi igin en kullanigl yontemlerdendir. Veri toplamada; Ugus Emniyet
Tutumlan Olgegdi, Bes Faktér Kisilik Ozellikleri Olgedi ve Stresle Basa Cikma Tarzlari

Olcedi kullaniimigtir.

4.2.1. Ugus Emniyet Tutumlar Olgegi

Ekip Kaynak Ydnetimi alaninda yapilan ilk ¢galismalar da “Kokpit Yénetimi Tutumlari
Olgegi” Cockpit Management Attitudes Questionnaire (CMAQ) kullaniimistir. Anket
maddeleri tasarlanirken; NASA kaynakli Ekip Kaynak Yonetimi arastirmalarindan
elde edilen cikarimlardan, simulatdér gézlemlerinden, ABD Ulusal Ulasim Emniyet
Kurulu'nun (NTSB) kaza raporlari analizlerinden ve Ucgus Emniyeti Raporlama
Sistemine bildirilen olay raporlarindan yararlaniimistir (Helmreich, 1984). Sonra,
Helmreich ve Merritt tarafindan, “Ugus Yoénetimi Tutumlari Olgegi” Flight Management
Attitudes Questionnaire FMAQ gelistirilmistir. Helmreich ve Merritt bu 6lcegi, 23 ayri
Ulkeden 36 hava yolu isletmesindeki 15.000'den fazla pilota uygulamiglardir
(Helmreich ve Merritt, 1998, 64). 1998'de havayollarinin insan faktorleri
uzmanlarindan olusan bir ekip, kabin ekiplerinin emniyete yénelik tutumlarinin nasil
dlgimlenecegini tartismiglardir. Bu ekip Uyeleri ayni zamanda Texas Universitesi
Havacilik Ekip Arastirma projesinde de gorev almistir. Texas Universitesi insan
faktorleri arastirma  bdliminden deneyimli arastirmaci, Asleigh Merritt
danismanhiginda 60 madde igeren kabin ekipleri icin Flight Management Attitudes
Questionnaire FMAQ olusturulmustur. (Helmreich ve Merritt, 1998, 64). Daha sonra,
Jane Ford tarafindan kabin ekipleri perspektifinden emniyete yonelik tutumlari 6lgcmek
icin CMAQ Kokpit Yénetimi Tutumlari Olgegi ve FMAQ “Ucus Ydnetimi Tutumlari
Olgegi madddeleri revize edilmis ve 36 maddeye disirilmis olup (FSAQ) Flight
Safety Attitude Questionnaire (Flight Attendant) 6lgegi gelistiriimistir. Olgege ait
Cronbach’s Alpha deg@erinin 0,844 olarak hesaplandigi gérilmektedir (Ford, 2014).
Kabin ekipleri icin hazirlanan ve kabin ekipleri tizerinde uygulanan Ugus Emniyet
Tutumlari Olgegi (FSAQ) Flight Safety Attitude Questionnaire (Flight Attendant)
kullanilarak, Katilimcilarin (1-5) araliginda, besli Likert tipinde 1 = “Kesinlikle
katilmiyorum”, 2 = “Katilmiyorum” 3 = “Kararsizim”, 4 = “Katiliyorum” ve 5 =
“Kesinlikle katiliyorum” seklinde degerlendirme yapmalari istenmigtir. 36 maddeden
olusan olgek alt boyutta katilimcilarin “iletisim, ekip ¢alismasi ve emniyete yonelik

tutumlari” ni, dlgmek Gzere tasarlanmistir. FSAQ kullanim izni istenmis olup Ashleigh
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Carol Merritt ve Jane Rosemary Ford tarafindan kullanim izin verilmistir. Ugus emniyet
tutumlari 6lgeginde, toplam 36 madde kullaniimigtir. Bu o6lgek kabin ekipleri igin
hazirlandigindan Kabin Ekip Kaynak Ydnetimi Olgegi olarak da adlandirilabilir. Olgek,
ugus emniyeti, iletisim ve ekip ¢alismasi olmak Uzere ¢ boyuttan olugsmaktadir.
Olgekte, birinci boyut olarak kabin ekibinin ugus emniyetine yonelik tutumlarini 6lgmek
Uzere kullanilan 13 ifade yer almaktadir. Ugus emniyeti ile ilgili ifadeler;
5,7,11,12,15,16,19,20,21,26,28,34,36 numarali maddelerde belirtiimistir. Bu boyut
altindaki ifadelerin ylksek degerler almasi, kabin ekiplerinin ugus emniyetinin
onemine olan inanglarinin, olumlu oldugunun bir belirteci olarak kabul edilirken dusuk

degerler ise tam tersini belirtmektedir.

ikinci boyut olarak kabin ekibinin iletisime yénelik tutumlari élgmek iizere kullanilan
11 ifade; 1, 3, 4, 6, 13, 22, 23, 25, 29, 31, 32 numaral maddelerde belirtiimistir. Bu
boyut altindaki ifadelerin ylksek degerler almasi, kabin ekiplerinin iletisimin énemine
olan inanglarinin, olumlu oldugunun bir belirteci olarak kabul edilirken diusuk degerler

ise tam tersini belirtmektedir.

Ucglincii boyut olarak kabin ekibinin ekip calismasina yonelik tutumlarini dlgmek lizere
kullanilan 12 ifade vyer almaktadir. Ekip c¢alismasi ile ilgili ifadeler;
2,8,9,10,14,17,18,24,27,30,33,35, numarali maddelerde belirtiimistir. Bu boyut
altindaki ifadelerin yiksek degerler almasi, kabin ekiplerinin ekip calismasinin
onemine olan inanglarinin, olumlu oldugunun bir belirteci olarak kabul edilirken disuk
degerler ise tam tersini belirtmektedir (Ford, 2014). Bu 8lgek, ingilizceden Tiirkceye
arastirmaci tarafindan gevrilmis, ana dili Tiirkge olan ingilizce 6gretmenligi mezunu
ayni zamanda 18 yildir kabin amiri ve 10 yildir kabin egditmeni olarak gbrev yapan ve
yine ingilizce 6gretmenligi mezunu ayni zamanda 25 yildir kabin amiri ve 13 yildir
kabin egitmeni olarak gorev yapan kisiler tarafindan tekrar ingilizceye cevrilmis ve
revizyonlar yapilmigtir. Daha sonra, 10 ayri kabin amiri ile Olcek Uzerinde grup
calismasi yapilmigtir. Olgegin anlagilirh@ yoninden gérisleri alinarak yapilmasi

gereken dizeltmeler yapilmis ve 6lgcek uygulamaya hazir duruma getirilmistir.
UETO (FSAQ) 6lgegi asagidaki boyutlari kapsamaktadir.

e Ucgus emniyetine yonelik tutumlar.
e lletisime yénelik tutumlar,

e EKkip ¢alismasina yonelik tutumlar,
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4.2.2. Bes Faktér Kisilik Ozellikleri Olgegi

John, Donahue ve Kentle (1991) arastirmalarda Bes Faktér Modeli’'nin &gelerini
Olgebilmek icin daha kisa bir dlgcek olan Buyuk Besli Kisilik Envanteri’ni (Big Five
Inventory - BFI) gelistirmiglerdir. Bu dl¢edin gelistirmesindeki amag, arastirmalarda
diger Olceklerle kiyaslandiginda kullanimi daha kolay, rahat ve etkili olmasidir. Bes
faktor kisilik 6lceginin gegerlilik ve glvenilirlik calismalarini yapip Turkge'ye uyarlayan
Simer ve arkadaslaridir (Simer vd., 2005). Benet-Martinez ve John (1998) ise bu
dlcegi Ispanyolca’ya cevirmistir. Kisilik ozellikleri 6lgedinde toplam 44 ifade
bulunmaktadir. Kisilik 6zellikleri duygusal dengesizlik, disa donuklik, deneyime
aciklik, uyumluluk ve sorumluluk boyutlariyla élgtilmektedir. Olgekte 5'li Likert (1 =
“Kesinlikle katilmiyorum”, 2 = “Katilmiyorum” 3 = “Kararsizim”, 4 = “Katiliyorum® ve
5 = “Kesinlikle katilyorum”) kullaniimistir. Duygusal dengesizlik boyutu ile disa
donuklik boyutu sekiz madde ile dlgllirken, uyumluluk ve sorumluluk boyutlari 9’ar
madde, gelisime aciklik ise 10 madde ile dlgtlmektedir. Duygusal dengesizlik boyutu
4, 9% 14, 19, 24*, 29, 34* ve 39'uncu maddelerle dlgtilmekte olup 9, 24 ve 34'Unci
ifadeler ters kodlanmigtir. Disaddndklik boyutu 1, 6%, 11, 16, 21%, 26, 31* ve 36'nci
ifadelerle Ol¢ilmekte olup 6, 21 ve 31’inci sorular ters kodlanmistir. Gelisime Agiklik
boyutu 5,10, 15, 20, 25, 30, 35%, 40, 41* ve 44’lncu ifadelerle dlciimekte olup 35 ve
471’inci sorular ters kodlanmistir. Uyumluluk boyutu 2*, 7, 12*, 17, 22, 27*, 32, 37* ve
42'nci ifadelerle oOlcilmekte olup 2, 12, 27 ve 37'nci sorular ters kodlanmistir.
Sorumluluk boyut 3, 8%, 13, 18*, 23*, 28, 33, 38 43*'Uincu ifadelerle dlgtlmekte olup 8,
18 ve 23 ve 43'lUincl ifadeler ters kodlanmistir.

4.2.3. Stresle Basa Gikma Tarzlar Olgegi

Arastirmada Lazarus ve Folkman (1984) tarafindan gelistirilen ve Sahin ve Durak
(1995) tarafindan sadelestirilerek Tlrkgelestirilen Stresle basa ¢ikma tarzlari 6lgegi
kullanilmigtir. Lazarus ve Folkman (1984), tarafindan gelistirilen 66 maddelik stresle
basa ¢ikma envanteri adli 6lgek 4| Likert tipine gore hazirlanmistir. $ahin ve Durak
(1995), bu dlgegdi Turkgelestirmis ve sadelestirerek 30 maddeye indirerek Universite
ogrencilerine uyarlamigtir. Sahin ve Durak tarafindan Turkgeye uyarlanan 6lgek 5
boyuttan, olusmustur. Bu faktorlerin kendi icinde gruplandirildijinda; problem odakli
(kendine glvenli yaklasim, iyimser yaklasim ve sosyal destek arama) ve duygu odakh
(caresiz ve boyun egici) yaklasim olarak iki sekilde degerlendirilebilmektedir. Bu
boyutlar; kendine guvenli yaklasim (8, 10, 14, 16, 20, 23 ve 26. maddeler), caresiz
yaklasim (3, 7, 11, 19, 22, 25, 27 ve 28. maddeler), boyun egici yaklasim (5, 13, 15,
17, 21 ve 24. maddeler), iyimser yaklasim (2, 4, 6, 12 ve 18. maddeler) ve sosyal
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destek arama yaklasimindan (1%, 9%, 29 ve 30. maddeler) olusmaktadir. 1 ve 9. sorular

ters puanlanmistir.

Yukaridaki ayrintilariyla agiklandigi Gzere bu ¢aligsmada kullanilan anket formunda tg
farkh 6lcegi kapsayan 110 ifade iceren soru ile arastirmaya katillan calisanlarin
demografik 6zelliklerini belirlemeye ydnelik yedi soru olmak tzere toplam 117 soru
bulunmaktadir. Anket formu EKLER ’de verilmigtir. Anketin ilk bdlimde kabin
memurlarinin/kabin amirlerinin  yaslari, cinsiyetleri, medeni durumlari, egitim
durumlari, mesleki Unvanlari, kurumda g¢alisma sureleri, mesleki toplam calisma
sureleri gibi kabin ekip kaynak yoénetimi ile iligkili olan demografik verileri alinmistir.
ikinci bélimde kabin ekip kaynak yoénetimi tutumlari élgegi, ticlincii bélimde kisilik
Ozellikleri Olgegi ve dordunclu bolimde ise stresle basa c¢ikma tarzlar olgegdi

kullanilimistir.

4.3. Pilot Uygulama

Ankette yer almasi olasi hatalari elimine etmek igin anketin katilimcilara dagitiimadan
once, belli bir sayida kisiye uygulanmasi olarak tanimlanmaktadir. Anketin pilot
uygulamasi ticari havayolu isletmelerinde gérev yapan 100 kabin memuru Uzerinde
gerceklestiriimistir. Yapilan pilot uygulamada, 100 calisanin anket formlarini yaklasik
15-20 dakika iginde doldurduklari gézlemlenmistir. Anket formlari doldurulurken,
katilimcilarin sorulari algilama dizeyleri izlemeye galigiimistir. Gegerlilik ve guvenirlik
analizleri yapiimistir. Bu ¢alismada; arastirma kapsamina alinan ¢alisanlarin ankette

yer alan sorulara igtenlikle ve tarafsiz olarak cevap verdikleri varsayilimistir.

4.4. Aragtirma Evreni ve Orneklem Segimi

Arastirmanin evrenini belirlemek, verilerin nereden elde edilecegini ve arastirma
sonucunda yapilacak genellemelerin kimleri veya neleri kapsayacagl agisindan
onemlidir. Segilecek drnekler, evreni temsil edecedi icin, evrenin dogru tanimlanmasi,
arastirmanin saglikli ve dogru bir bicimde yapilabilmesi agisindan blylk dnem
tasimaktadir. Arastirmanin evrenini, Tlrkiye de sivil havacilik sektériinde calisan
kabin memurlari/kabin amirleri olusturmaktadir. Resmi bir rakama ulasilamamakla
beraber internet sitelerinden alinan bilgilere goére, evreni ticari havayollarinda kabin
memuru/kabin amiri olarak calisan yaklasik 13500 kisi olusturmaktadir. Ornekleme,
bir arastirmanin konusunu olusturan evrenin bitin 6zelliklerini tagiyan bir pargasinin
secilmesi islemini belirtmektedir. Orneklem, secildigi evrenin minik bir drnegi olarak

tanimlanmaktadir. Orneklem segilirken, érneklemin temsil yetenegi tagimasi ve yeterli
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sayida olmasi gerekmektedir Verilerin kolay ve hizli toplanmasi toplanmasi igin
calismada kolayda 6rnekleme yontemi kullaniimistir. Orneklemin hesaplanmasinda
(Sekaran, 2000)’1n kabul edilebilir drneklem buyulkliklerinden yararlaniimistir. Evren
icin kabul edilebilir drneklem blyuklagu 10.000.000 icin 384 olarak hesaplanmistir.
Buna go6re en az 384 kabin memuruna/kabin amirine ulasildigi takdirde arastirmada
belirlenen érneklemin evreni temsil etme diizeyi gerceklesmis sayilacaktir. Hazirlanan
anket formlari dagitilarak Ocak 2017 ve Mart 2017 tarihleri arasinda 100 kabin
memuru/kabin amirine pilot uygulama yapilmistir. Arastirmanin &6rnekleminde
saptanan saylya ulasabilmek igin 15 Nisan 2017 tarihinden itibaren anketler Tirkiye
de faaliyet gosteren Ug¢ ayri ticari havayollarinda g¢alisan kabin ekiplerine arastirmaci
tarafindan ulastirilmigtir. Bu siire¢ on bir aylik zaman dilimini kapsamakta olup, 15
Mart 2018 tarihinde toplamda verilen 930 adet anketten, 860 adet anket geri
déonmustir. 21 adet eksik doldurulan anket dederlendirme disi tutulmustur. Ucg
degerler atildiginda ise 800 adet anket analize tabi tutulmustur. Evreni olusturan
13.500 kabin memurundan/kabin amirinden 800 kabin memurunun/kabin amirinin
doldurmus oldugu anket arastirmaya katiimistir. Anket formlarindan elde edilen veri

ve bilgiler SPSS 24 istatistik paket programi araciliiyla analiz edilmigtir.

4.5. Arastirmanin Modeli

Arastirmanin temel amaci sivil havacilik isletmelerinde ¢alisan kabin ekiplerinin;
iletisim, ekip calismasi ve emniyete yonelik tutumlari ile kisilik yapilari arasindaki
iliskinin ve stresle basa ¢ikma tutumlari ile kabin ekip kaynak yonetimine yonelik
tutumlari arasindaki iligkinin belirlenmesidir. Kabin ekip kaynak ydnetimine iligkin
tutumlar, kigilik yapilari ve stresle basa tutumlarinin etkilesimini belirlemeye yonelik

geligtirilen model Sekil 12'de gorilmektedir.
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Sekil 12. Arastirma Modeli

4.6. Hipotezler

Arastirmanin amaci; kabin ekiplerinin kisilik yapilarinin kabin ekip kaynak ydnetimine
iligkin tutumlari (iletisim, ekip ¢alismasi, emniyete yonelik tutumlar) ve stresle basa
¢ikma tutumlarinin kabin ekip kaynak yoénetimine iliskin tutumlarinin (kabin kokpit
iletisimi, ekip calismasli, emniyete yonelik tutumlar) etkili olmasi Uzerine kurulmus ve
a=0,05 dizeyinde bu iligki arastirnimistir. Bu gergcevede arastirmanin hipotezleri

asagida ifade edilmigtir:

1 H1:  Kabin ekiplerinin bes buylk kisilik faktort boyutlari ile emniyete yonelik

tutumlari arasinda istatistiki olarak ve anlamli bir iliski mevcuttur.

Hla: Kabin ekiplerinin disadonuklik kisilik 6zelliginin kabin ekiplerinin

emniyete yonelik tutumlari Uzerinde pozitif etkisi mevcuttur.

H1b: Kabin ekiplerinin sorumluluk kisilik 6zelliginin kabin ekiplerinin emniyete

yonelik tutumlari Gzerinde pozitif etkisi mevcuttur.

Hlc: Kabin ekiplerinin deneyime acikhk kisilik 6zelliginin kabin ekiplerinin

emniyete yonelik tutumlari Gzerinde pozitif etkisi mevcuttur.

H1d: Kabin ekiplerinin duygusal dengesizlik kisilik 6zelliginin kabin ekiplerinin

iletisime yonelik tutumlari Gzerinde negatif etkisi mevcuttur.
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Hle: Kabin ekiplerinin uyumluluk kisilik 6zelliginin kabin ekiplerinin emniyete

yonelik tutumlari tGzerinde pozitif etkisi mevcuttur.

2. H2: Kabin ekiplerinin bes buyuk Kigilik faktort boyutlari ile iletisime yonelik

tutumlari arasinda istatistiki olarak anlamli bir iliski mevcuttur.

H2a: Kabin ekiplerinin disadonUkluk Kisilik 6zelliginin iletisime yonelik tutumlari

Uizerinde pozitif etkisi mevcuttur.

H2b: Kabin ekiplerinin sorumluluk kisilik 6zelliginin iletisime yonelik tutumlari

Uizerinde pozitif etkisi mevcuttur.

H2c: Kabin ekiplerinin deneyime agiklik Kisilik 6zelliginin iletisime yodnelik

tutumlar Gzerinde pozitif etkisi mevcuttur.

H2d: Kabin ekiplerinin duygusal dengesizlik kisilik dzelliginin kabin ekiplerinin

iletisime yodnelik tutumlari Gzerinde negatif etkisi mevcuttur.

H2e: Kabin ekiplerinin uyumluluk kigilik dzelliginin iletisime ydnelik tutumlari

Uzerinde pozitif etkisi mevcuttur.

3. H3:  Kabin ekiplerinin beg blyuk kisilik faktort boyutlari ile ekip ¢aligmasina

yonelik tutumlari arasinda istatistiki olarak anlaml bir iliski mevcuttur.

H3a: Kabin ekiplerinin disadonklik kisilik 6zelliginin ekip ¢alismasina yonelik

tutumlar Gzerinde pozitif etkisi mevcuttur.

H3b: Kabin ekiplerinin sorumluluk kisilik 6zelliginin ekip calismasina yonelik

tutumlar Gzerinde pozitif etkisi mevcuttur.

H3c: Kabin ekiplerinin deneyime aciklik kisilik 6zelliginin ekip ¢alismasina

yonelik tutumlari Gzerinde pozitif etkisi mevcuttur.

H3d: Kabin ekiplerinin duygusal dengesizlik kisilik 6zelliginin ekip ¢calismasina

yonelik tutumlari tGzerinde negatif etkisi mevcuttur.

H3e: Kabin ekiplerinin uyumluluk kisilik 6zelliginin ekip calismasina yonelik

tutumlar Gzerinde pozitif etkisi mevcuttur.
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4

H4:  Kabin ekiplerinin stresle basa c¢ikma boyutlari ile emniyete yonelik

tutumlari arasinda istatistiki olarak ve anlamli bir iliski mevcuttur.

5

Hasa: Stresle basa ¢ikma boyutlarindan g¢aresiz yaklasimin; kabin ekiplerinin

emniyete yonelik tutumlari Gzerinde negatif etkisi mevcuttur.

Hap: Stresle basa c¢ikma boyutlarindan sosyal destek aramanin; kabin

ekiplerinin emniyete yonelik tutumlari Gzerinde pozitif etkisi mevcuttur.

Hs: Stresle basa c¢ikma boyutlarindan boyun egici yaklasimin; kabin

ekiplerinin emniyete ydnelik tutumlar Gzerinde negatif etkisi mevcuttur.

Haq: Stresle basa ¢ikma boyutlarindan kendine glvenli yaklasimin; kabin

ekiplerinin emniyete yonelik tutumlari Gzerinde pozitif etkisi mevcuttur.

Hse: Stresle basa ¢ikma boyutlarindan iyimser yaklasimin; kabin ekiplerinin

emniyete yonelik tutumlari Gzerinde pozitif etkisi mevcuttur.

H5: Kabin ekiplerinin stresle basa c¢ikma boyutlar ile kabin kokpit

iletisimine yonelik tutumlar arasinda istatistiki olarak anlamli bir iligki mevcuttur.

Hsa: Stresle basa ¢ikma boyutlarindan caresiz yaklasimin; kabin ekiplerinin

kabin kokpit iletisimine yonelik tutumlar Gzerinde negatif etkisi mevcuttur.

Hsp: Stresle basa gikma boyutlarindan sosyal destek arama yaklasiminin;
kabin ekiplerinin kabin kokpit iletisimine yonelik tutumlari (zerinde negatif

etkisi mevcuttur.

Hsc: Stresle basa ¢ikma boyutlarindan boyun edici yaklasimin; kabin
ekiplerinin kabin kokpit iletisimine yonelik tutumlari Uzerinde pozitif etkisi

mevcuttur.

Hsq: Stresle basa ¢ikma boyutlarindan kendine glivenli yaklasimin; kabin
ekiplerinin kabin kokpit iletisimine yoénelik tutumlari Gzerinde pozitif etkisi

mevcuttur.

Hse: Stresle basa ¢ikma boyutlarindan iyimser yaklasimin; kabin ekiplerinin

kabin kokpit iletisimine yonelik tutumlari tGzerinde pozitif etkisi mevcuttur.

83



6

H6: Kabin ekiplerinin stresle basa ¢ikma boyutlari ile ekip c¢alismasina

yonelik tutumlari arasinda istatistiki olarak anlaml bir iliski mevcuttur.

Hsa: Stresle basa ¢ikma boyutlarindan caresiz yaklasimin; kabin ekiplerinin

ekip ¢alismasina yonelik tutumlari Gzerinde negatif etkisi mevcuttur.

Hep: Stresle basa cikma boyutlarindan sosyal destek arama yaklasiminin;
kabin ekiplerinin ekip calismasina yonelik tutumlari Gzerinde pozitif etkisi
mevcuttur.

HGC:

ekiplerinin ekip ¢alismasina yonelik tutumlari izerinde negatif etkisi mevcuttur.

Stresle basa c¢ikma boyutlarindan boyun egici yaklasimin; kabin

Heq: Stresle basa cikma boyutlarindan kendine glivenli yaklasimin; kabin

ekiplerinin ekip calismasina yonelik tutumlari Gzerinde pozitif etkisi mevcuttur.

Hee: Stresle basa ¢ikma boyutlarindan iyimser yaklasimin; kabin ekiplerinin

ekip calismasina yonelik tutumlari Gzerinde pozitif etkisi mevcuttur.

7 H7:

Kabin ekiplerinin kigilik 6zelliklerinin ve stresle basa ¢ikma

tutumlarinin kabin ekip kaynak yonetimi tutumlari Uzerinde anlaml etkisi vardir.

4.7. Bulgular

Arastirmaya katilan caliganlara iliskin demografik degiskenler ve dagilimlar asagidaki

tabloda sunulmustur.

Tablo 2. Demografik Degiskenler
Yas 20-25 26-30 31-35 36-40 41-45

17 44 24 %14 %1
Cinsiyet Erkek Kadin

%29 % 71

Medeni Evli Bekar
Durum % 27 %73
Egitim Lise On Lisans Lisans Lisans Ustii
Durumu %13 %22 %58 % 7
Mesleki Kabin Memuru Kabin Amiri
Unvan %73 %27
Kurumda 0-1yil 2-10 yil 11-20 il 21-25 yil 25 ve ustu
Calisma
Siresi %21 %56 %20 %2 %1
Mesleki 0-1yil 2-10 yil 11-20 yil 21-25 yil 25 ve Ustl
Toplam
Calisma %35 %43 %17 %3 %2
Siresi
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Kabin ekibinin yaslari agisindan, 20 yas ve Ustl ve ile 40 yas ve alti arasinda dengeli
bir dagilima sahip oldugu gorilmektedir. Cogunlugu 20-35 yas araliginda geng

ekiplerin olusturdugu goralmasgtar.

Kabin memurlugu kadin meslegi olarak gérildiginden ankete katilan 800 kisinin
5771’ini kadin kabin memurlart ve amirleri olusturmaktadir. Medeni durumlari
kapsaminda bakildiginda bekar kabin memurlarinin %73 gibi yuksek bir oranla buyuk
¢ogunlugu olusturdugu goérilmektedir. Kabin memurlugu mesleginin zorlugundan ve
dizensiz yasam kosullarindan dolayi bekar oraninin yiksek oldugu distntlmektedir.
Egitim durumlarina gére %58 ile buylk c¢ogunlugun Universite mezunu oldugu
gorulmektedir. Mesleki Unvanlarina bakildiginda %73 ile c¢odunlugu kabin
memurlarinin olusturdugu, %27 kabin amiri oldugu gorulmektedir. Kurumda ¢alisma
sureleri agisindan degerlendirildiginde, 2-10 yildir ¢alisanlarin %56, 11-20 yildir
galisanlarin % 20 oldugu belirlenmistir. Mesleki toplam galisma sureleri agisindan
degerlendirildiginde, bir yildan daha az c¢aligsanlarin oraninin %35, 2-10 yildir
calisanlarin %43, 11-20 yildir galiganlarin % 17 oldugu belirlenmigtir. Kabin ekiplerinin
demografik bilgilerine bakildi§i zaman, ¢ogunlugunun geng, bekar, kadin, Gniversite
mezunu, statt olarak kabin memuru ve 2-10 yil arasi ¢galisma siresine sahip olduklari
goralmuistir. Bu homojen dagiiim nedeni ile analize demografik degiskenler dahil

edilmeyecektir.

4.7.1. Ucgus Emniyet Tutumlan Olgegine iliskin Bulgular

Sosyal bilimlerde kavramlarin birbiriyle olan iligkisi arastirilirken, kavramlar dogrudan
Olcllemedigi icin bu kavramlari tanimlayan bazi davranis ve tutumlar ifadelere
donusturilerek olgekler gelistiriimektedir. Olceklerde bulunan ifadelerden birbirleriyle
iliskili olanlar, bagimsiz degisken kiimeleri elde etmede ampirik bir temel saglayan
faktor analizi yardimiyla analiz edilmektedir. Boylelikle ¢cok sayida degdigkenin faktor

adi verilen boyuta indirgenmesi mimkuin olmaktadir.
4.71.1. Ugus Emniyet Tutumlari Olgegi Gegerlik Analizi

Olgegin gegerligini belirlemek lizere faktor analizi yapilmistir. Literatlrde agiklayici ve
dogrulayici olmak Uzere iki tip faktor analizi yapiimaktadir. Calisma kapsaminda,
arastirmaya iliskin degiskenlerle ilgili herhangi bir 6ngériiniin olmamasi nedeniyle
faktor analizi turlerinden acgiklayici faktor analizi kullaniimistir. Faktor analizi
yapabilmek icin ifadeler arasinda belirli bir oranda korelasyon iligkisinin bulunmasi
gerekmektedir. Bu baglamda Barlett Kiiresellik Testi ifadeler arasinda yeterli oranda

iliski olup olmadigini gdstermektedir. Barlett testinin p degeri 0,05 anlamhlik
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dizeyinden dusik olmasi durumunda, ifadeler arasinda faktér analizi yapmak igin
yeterli dizeyde bir iliski oldugu kabul edilmektedir. Aksi durumda ifadelerin faktor
analizi yapmaya uygun olmadigi kabul edilmektedir. Benzer sekilde Kaiser-Meyer-
Olkin (KMO) orneklem yeterliligi testi de ifadeler arasi korelasyonlarin faktér analizine
uygunlugunu test etmektedir. KMO 6rneklem yeterliliginin en alt kabul siniri 0,50
olarak ifade edilmektedir. (KMO=0,803; X2 Bartlett test (55) =1383,538 p<0,001). Bu
sonuclar faktor analizi yapmaya olanak verdiginden, 6lgegin temel bilesenlerini tespit
etmek icin “Component Faktér Analizi” gerceklestiriimektedir. (Gurbliz ve Sahin,
2014).

Tablo 3. Ugus Emniyet Tutumlan Olgegi Faktér Analizi

YaklaGik SD P
KMO:0,803 BST P
1383,538 0,000
Faktor | Kod Madde Faktor |Ozdege Varsyan
ler Yukleri r (%)
UET |Steril kokpit prosedur gerekliliklerini anlarim 0,761
16
Her yeni ugaga gectigimde ugus dncesi emniyet
y= UET12 kontrolleri yapilir 0,738
w Amirin yapti§i ugus Oncesi brifingler amacina
E UET14 uygun ve eksiksiz olmalidir. 0,694 3,065 19,805
w
v» |UET21|Kabin ekipleri yolcularin anormal durumlar 0,605
a hakkinda endigelerini 6rnegin; garip ses, koku
= veya sira digi herhangi bir seyi ciddiye almalidir
UET®6 |Pilotlar, kabin ekibini emniyetle ilgili endiselerini o 747
= sdylemeleri igin cesaretlendirir
o
S= 1,439
Q.‘L’“ UET1 |Pilotlar  kabin  ekiplerini ugus emniyetinin o 667 ’
4 E gerceklesmesinde degerli istirakgiler olarak gérir 17 277
b~ | n n n ) [ y
m = UET3 Pilotlar kabin ekiplerini olagandigi durumlar|
g hakkinda bilgilendirir 0,666
X
UETS8 |Pilotlar ve kabin ekipleri, havayolunda etkin bi 587
sekilde birlikte ¢alisir
%) UET17|Amir her ugusta ekip calismasina aktif olarak| 0,786
<§f katkida bulunur
®  |UET35|Amirimin liderlik vasiflari konusunda given (ggg | 1223 | 14,986
= duyuyorum
2 UET19| Zamaninda performans igin emniyetten 6din ¢ 57g
g vermem
w
4.71.2. Ugus Emniyet Tutumlari Olgegi Giivenirlik Analizi

Guvenirlik, yapiimasi planlanan dlgiimlerin hassas olup olmadigini, ayni sartlarda

ayni sekilde yapilan élgimlerin farkli zamanlarda ayni sonuglari verip, vermeyecegini

86



sorgulamaya yardimci olmaktadir. Gulvenirlik analizi, érneklemi olusturan birimler
Uzerinden veri toplamak amaci ile gelistirilen 6lgme aracini olusturan ifadelerin, kendi
aralarinda tutarhlik gdsterip gdstermedigini test etmek amaci ile kullaniimaktadir. En
¢cok tercih edilen yontem olarak Cronbach’'s alpha (Cronbach a) ydntemi
kullaniimaktadir. Bu ydnteme goére analiz sonucu c¢ikan veriler 0-1 arasinda
puanlandirilir. Glven dizeyleri asagidaki puanlama sistemindeki gibidir. 0-0,20 = hi¢
guvenilir degil, 0,21-0,40 = guvenilir degil, 0,41-0,60 = orta diizeyde glvenilir, 0,61-
0,80 = guvenilir, 0,81-1,00 = cok guvenilirdir. Ugus emniyet tutumlarina iligkin
glvenirlik katsayisi incelendiginde, dlgcege ait Cronbach’s Alpha degerlerinin 0,710
olarak hesaplandigi  goérilmektedir. Bu degerler o6lgedin  glvenirliginin
0,61<Cronbach's Alpha<0,80 arasinda oldugundan olgcegin "guvenilir' dizeyde

oldugunu gosterir (Gurbliz ve Sahin, 2014).
4.7.2. Bes Faktor Kisilik Ozellikleri Olgegine iliskin Bulgular
4.7.21. Bes Faktér Kisilik Ozellikleri Olgegi Gegerlik Analizi

Bes Faktér Kisilik Ozellikleri Olgegine iliskin KMO degeri ,831 olup, Barlett testi
sonuglari da anlamh ¢ikmistir (3x2=4454,131 ve p<0,001). Her iki testin sonucu
degerlendirildiginde, Bes Faktor Kisilik Ozellikleri Olgegdine dlgegine iliskin verilere

faktor analizi yapilmasinin uygun olacagina karar verilmistir.

Tablo 4. Kisilik Ozellikleri Olgegi Faktér Analizi

YaklaGik y2| SD p
KMO:0,831 BST 4454131 0,000
Faktor | Kod Maddeler Faktér |Ozdeger| Varyans
__ YiKkleri (%)
« KO21 |Sessiz bir yapida 0,777
= m
g KO1 |Konugkan 0,707
:E Kf")G Cekingen 0,678 4,755 14,250
z, KO31 |Bazen utangag ve ¢ekingen olan 0,665
e K26 |Atilgan bir kisilige sahip 0,643
KO36 |Sosyal, girisken 0,605
u KOS5 |Orijinal, yeni gorisler ortaya koyan 0,718
Uy KO10 |Cok degisik konulari merak eden 0,693
E g KO25 [Kesfeden icat eden 0,680 2,406 12,499
5 < KO40 |Diistinmeyi seven, fikirler gelistirebilen 0,643
S KO20 [Hayal giicii yilksek 0,550
X KO14 |Gergin olabilen 0,756
§-§ KO39 |Kolayca sinirlenen 0,686
§§ KG19|Cok endiselenen 0,682 1767 | 10622
a KO4 |Bunalimli, melankolik 0,589
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4 Tablonun devami

KO41 |Sanata ilgisi gok az olan
Idy 0,827
B$ 5 |KO30[Sanata ve estetik degerlere dnem veren 1.520 9,307
<X !
2z0C 0,794
$8 < [KO44|Sanat muzik ve edebiyatta ¢ok bilgili olan
0,704

X K033 |igleri verimli yapan 0,769
—
o
g KO3 [isini tam yapan 0,694 1,189 8,741
o) K028 |Gérevi tamamlanincaya kadar sabir
n .. .

gOsterebilen 0,608

Yapilan faktoér analizi sonucunda, 6ncelikle érnekleme yeterliligi 6l¢isi 0,50 degerinin
altinda kalan, tek bir soru olarak faktor olusturan, birbirine yakin faktor agirliklari olan
sorular arastirilmis ve bu kapsamda faktér ylkd 0,50°den kigik olan sorular analiz
digi birakilmistir. Elde edilen dort faktore iliskin toplam agiklanan varyans %55,419
olarak bulunmustur. Kisilik 6zellikleri 6lgeginin orijinalinde bes boyut bulunmasina
karsin, yapilan bu arastirma kapsaminda c¢alisilan 6rneklem grubu icin literattire
birebir uygun bir sonug bulunmamistir. Orijinal 6lcekte bulunan duygusal dengesizlik,
disadonuklik, deneyime aciklik, uyumluluk ve sorumluluk faktérlerinden, deneyime
aciklik faktoérinin iki ayri faktére bolindigu goérilmustir. Deneyime agikhk faktor(;
yaraticilik, yenilikgi olmak, sanatsever olmak, estetik degerlere ve zerafete 6nem
vermek gibi genis bir alani kapsadigi i¢in boyutlar faktor 2: Genel Deneyime Agiklik
ve faktor 4: Sanatsal Deneyime Agiklik olarak adlandiriimistir. Faktorler sirasi ile,
Faktdr 1: Disadonuklik, Faktor: 2. Genel Deneyime Aciklik, Faktdr: 3. Duygusal
Dengesizlik, Faktor 4. Sanatsal Deneyime Agiklik, Faktér 5. Sorumluluk olarak
adlandinimistir. Orijinal dlgekte yer alan uyumluluk faktori ise, gegerlilik analizinde

ayrismadigi igin analiz dis1 birakilmigtir.

4.7.2.2. Bes Faktor Kisilik Ozellikleri Olgegi Giivenirlik Analizi

Bes faktor kisilik ozellikleri dlgeginin glvenirlik katsayisi incelendiginde, dlgede ait
Cronbach’s Alpha degerlerinin 0,683 olarak hesaplandigi goriimektedir. Bu degerler

ise olgegin guvenirliginin 0,61<Cronbach's Alpha<0,80 arasinda oldugundan élgegin

" glvenilir " dizeyde oldugunu gdstermektedir.
4.7.3. Stresle Basa Gikma Tazlan Olgegine iliskin Bulgular
4.7.31. Stresle Basa Gikma Tarzlari Olgegi Gegerlik Analizi

Stresle basa c¢ikma tazlari 6lgeginin orijinalinde bes boyut bulunmasina karsin,

yapilan bu arastirma kapsaminda ¢alisilan 6rneklem grubu icin literatiire birebir uygun
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bir sonug bulunmamistir. Orijinal dlgekte iki ayri boyut olarak yer alan kendine guvenli

yaklasim ve iyimser yaklasim ayni boyut altinda toplanmistir.

Tablo 5. Stresle Basa Gikma Tarzlan Olgegi Faktér Analizi

Yaklagik y 2 SD
KMO:0,748  |SBT it P
2647,189 0,000
Faktor | Kod |Maddeler Faktor Yikleri| Ozdeger Va%z;‘s
SBC2 [Bir sikintim oldugunda iyimser olmaya 0,588
w caligirim.
>= Sakin kafayla disinmeye, 6fkelenmemeye
EF SBC6 galigirm. 0,695
wd Olayin degerlendirmesini yaparak en iyi
> § SBC8 |yararn vermeye galigirim. 0,687
o> 3,275 | 17,010
g w SBC18 |Olaydan olumlu bir sey ¢ikarmaya caligirim. 0,676
os n p
z= Problemi adim adim yavas yavas ¢ozmeye
§'= SBC20 caligirm. 0,634
SBC26 Bir kisi olavrak iyi yonde_deglg,tlglml ve 0,538
olgunlastigimi hissederim.
NS SBC22 |Sorunun benden kaynaklandigini digtnariim 0,654
ﬁ %’" sBc2s |Keske daha glgli bir insan olsaydim diye 0.530
< <!t disUnirdm.
o SBC27 2,244 | 14,351
Benim sugum ne diye disindrim. 0,763
SBC28 |Hep benim yiziimden oldu digtnirim. 0,724
:Z>'6 % SBC5 |Basa gelen gekilir diye disunurim 0,763
é:g g SBC13 |Is olacagdina varir diye distnarim. 0,828 1,555 | 12,111
> | SBC24 |Olanlar kargisinda kaderim buymus derim. 0,634
SBC1 Bir sikintim oldugunda kimsenin bilmesini
I < i 0,922
Lus Istemem. _ _ 1,206 | 11,731
00 é SBCY Icinde bulundugum ko6t durumu kimsenin
8 B < bilmesini istemem. 0,911
4.7.3.2. Stresle Basa Gikma Tarzlan Olgegi Giivenirlik Analizi

Stresle basa ¢ikma tarzlari dlgeginin givenirlik katsayisi incelendiginde, dlgcege ait
Cronbach’s Alpha degerlerinin 0,610 olarak hesaplandigi goriimektedir. Bu degerler
ise olgcegin guvenirliginin 0,61<Cronbach's Alpha<0,80 arasinda oldugundan 6élgegin

" glvenilir " dizeyde oldugunu gosterir.

Modelde yer alan degiskenlerin normal dagilima uyup uymadigi tek orneklem
Kolmogorov-Smirnov testi ile sinanmis ve bu testte tim degiskenler igin p< a=0,05
oldugundan degiskenlerin normal dagiimadidi gorialmustir (Girbliz ve Sahin, 2014).

Bu nedenle kabin ekip kaynak yénetimi tutumlarinin kendi arasinda, bes faktor kisilik
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Ozellikleri boyutlari arasinda ve stresle basa c¢ikma tutumlari arasindaki iliskiyi

belirlemeye ybnelik Spearman Korelasyon katsayilari hesaplanmistir.

4.7.4. Kabin Ekip Kaynak Yonetimi Tutumlari, Bes Faktor Kisilik Ozellikleri ve

Stresle Basa Cikma Tutumlarinin Korelasyon Matrisi

Korelasyon analizi sonucunda hesaplanan korelasyon katsayisi (r), -1 ile +1 arasi
deg@erler alir. Katsayinin +1 veya -1 olmasi iki degisken arasinda dogrusal iligkinin
oldugunu, isaret pozitifse iliskinin ayni ydénde, negatif ise ters yénde oldugu anlamina
gelmektedir. Hesaplanan korelasyon katsayilarina goére (r<,40) iliskiler zayif ve orta
diizeye yakin seviyededir, r =0,60 ila 0,74 arasindaki oranlar iyi ve r>0,75’den yuksek
oranlar mikemmel olarak kabul edilmektedir. Bu arastirmada hesaplanan anlamlilik
dereceleri p ile gosterimekte ve p degeri %5 kabul edilmektedir. %5 6nem
seviyesinde 0,05’ten buylk de@erler degiskenler arasinda iligkinin varligini yani Hi

hipotezinin kabul edildigini gdstermektedir (Glrbliz ve Sahin, 2014).

Tablo 6. Korelasyon Matrisi

1 2 3 | 4 5 6 7 8 9 10 | 11 12 | 13
(1) ugus emniyeti 1,000{,3417|,3207| 139" ,118"| 119" | ,148"| ,277"| ,266 |-,160"|-095 | -.034| -056
(2)kabin kokpit iletigimi 1,000|,3227| 1247 ,1527|-,134"| 1217| ,2427| ,226"|-,1407| -,080'|-,092"| -,090’
(3) ekip galismasi 1,000|,102"| ,056|-214"| ,049| ,167"| ,163"|-132"[-,113"| -,035| 075
(4) disadoniiklik 1,000|,294”|-,3417| 204" | 220" 230"|-303"|-269"|-,208"|- 308"
(5)genel deneyime agikiik 1,000|-,134"|,363"| ,351"| ,357 | -.062| .,088| -.032| -,001
(6)duygusal dengesizlik 1,000/-,090'|-,276"|-,324"| ,371"| 189" ,166"| ,239"
(7)sanatsal deneyime agiklik 1,000| ,195°| ,218"7|-,125 |-,133"| -.061|-094"
(8) sorumluluk 1,000| 4417 |-159 | -.063| -,005| ,008
(9)kendineglven iyimser yaklagim 1,000(-,237"| -.061| -,062| 086
(10)garesiz yaklagim 1,000| 356"| ,196"| 604"
(11)boyunegici yaklasim 1,000| 150" ,684"
(12)sosyal destek arama yaklagimi 1,000| ,680"
Stres 1,000

* Korelasyon 0,05 seviyesinde anlamli (2-uclu).
** Korelasyon 0,01 seviyesinde anlamli (2-uclu).

Tablo 6’da goruldugu gibi, KEKY davraniglarina yonelik tutumlar ile bes buyuk kigilik
faktdru boyutlari arasinda ve stresle basa ¢ikma tutumlari arasinda pozitif ve istatistiki
olarak anlamli (p=,000< 0,01) bir iligki vardir. Korelasyon analizi sonuglarina gore
KEKY tutumlarindan ugus emniyeti ile kabin kokpit iletisimi anlamli ve pozitif yonlu (r
=.341, p<.01), bir iligki vardir. Bu sonug iletisime agik olan, etkin dinleme yapan, rahat
iletisim kurabilen, birbirlerinin ne istedigini tam olarak anlayabilen, geribildirim alan ve
geribildirim verebilen kabin ekiplerinin, ugus emniyetine dnem verdiklerini gosterir.
Ucus emniyeti boyutu ile ekip ¢alismasi boyutu arasinda anlaml ve pozitif yénli (r =
329, p<.01) iliski vardir. Bu sonu¢ ekip calismasina yatkin olan, birbirlerini
destekleyen, yardimci olan, ekip Uyeleri ile empati yapabilen, sinerji olusturabilen

kabin ekiplerinin ugus emniyeti konusunda hassas olduklarini gosterir. Korelasyon
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analizi sonuglarina gore KEKY tutumlari ile bes blyuk Kisilik faktdéri boyutlari
arasindaki korelasyon katsayilarina goére, H1 hipotezini test etmek tzere, korelasyon
analizi yapilmig, bes buylk kisilik faktérl boyutlari ile ugus emniyeti arasindaki iligkiler

asagida aciklanmistir.

Ucus emniyeti boyutu ile disadénuklik boyutu arasinda anlamli ve pozitif yonli (r =
.139, p<.05) iligki gézlemlenmistir. Bu sonu¢ sosyal, arkadas canlisi, atilgan ve rahat

olan kabin ekiplerinin ugus emniyetini saglamaya verdikleri 6nemi gosterir.

Hla: Kabin ekiplerinin digsadonuklik Kkisilik 6zelliginin kabin ekiplerinin emniyete

yonelik tutumlar Gzerinde pozitif etkisi mevcuttur (KABUL).

Ucus emniyeti boyutu ile sorumluluk boyutu arasinda anlamli ve pozitif yonli (r = .277,
p<.01) iligki vardir. Bu sonu¢ sorumluluk duygusuna sahip olan kabin ekiplerinin ugus

emniyetine de 6nem verdiklerini gdsterir.

H1b: Kabin ekiplerinin sorumluluk Kisilik 6zelliginin kabin ekiplerinin emniyete ydnelik

tutumlari Uzerinde pozitif etkisi mevcuttur (KABUL).

Ucus emniyeti boyutu ile genel deneyime acgiklik boyutu arasinda anlamli ve pozitif
yonla (r = .118, p<.05) iligki vardir. Bu sonug yaratici olan, entelektiel ilgisi olan,
maceray! seven kabin ekiplerinin ugus emniyetine de dnem verdiklerini gdsterir. Ugus
emniyeti boyutu ile sanatsal deneyime agiklik boyutu arasinda anlamli ve pozitif yonlu
(r = .148, p<.05) iligki vardir. Bu sonug¢ sanata ilgi duyan, sanatsal yaraticiligi olan

kabin ekiplerinin emniyete verdikleri 6nemi belirtir.

Hlc: Kabin ekiplerinin deneyime aciklik kisilik 6zelliginin kabin ekiplerinin emniyete

yonelik tutumlari Gzerinde pozitif etkisi mevcuttur (KABUL).

Ucus emniyeti boyutu ile duygusal dengesizlik boyutu arasinda anlamli ve negatif
yonli (r = -.119, p<.01) iliski vardir. Bu sonu¢ asabi, endiseli, kaygili, kendinden
memnun olmayan, depresyonda olan kabin ekiplerinin ugus emniyetine 6nem

vermediklerini gosterir.

H1d: Kabin ekiplerinin duygusal dengesizlik kisilik 6zelliginin kabin ekiplerinin iletisime

yonelik tutumlari Gzerinde negatif etkisi mevcuttur (KABUL).

Hle: Kabin ekiplerinin uyumluluk kisilik 6zelliginin kabin ekiplerinin emniyete yonelik
tutumlari Gzerinde pozitif etkisi mevcuttur. H1e hipotezi faktor yapisi itibari ile

¢ikmamistir. Bu bilgiler isiginda H1 hipotezi kabul edilmigtir.
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1 H1:  Kabin ekiplerinin beg buyuk kisilik faktort boyutlari ile emniyete yonelik

tutumlari arasinda istatistiki olarak ve anlaml bir iliski mevcuttur (KABUL).

H2 hipotezini test etmek Uzere, korelasyon analizi yapilmis, bes buyulk kisilik faktori

boyutlari ile kabin kokpit iletisimi arasindaki iligkiler agsagida agiklanmistir.

Kabin kokpit iletisimi ile disadonUklik arasinda anlamli ve pozitif yonlt (r = .124,
p<.05) iligki vardir. Bu sonug¢ disaddnik olan kabin ekiplerinin iletisim kurmada

zorlanmadigini gosterir.

H2a: Kabin ekiplerinin disaddnudklik Kisilik ozelliginin iletisime ydnelik tutumlari

uzerinde pozitif etkisi mevcuttur (KABUL).

Kabin kokpit iletisimi ile sorumluluk boyutu arasinda anlamli ve pozitif yonlu (r = .242,
p<.01) iliski vardir. Bu sorumluluk duygusu olan kabin ekiplerinin, kendi aralarindaki

iletisimde iyi olduklarini gosterir.

H2b: Kabin ekiplerinin sorumluluk kisilik 6zelliginin iletisime yonelik tutumlari tGzerinde
pozitif etkisi mevcuttur (KABUL).

Kabin kokpit iletisimi ile genel deneyime aciklik arasinda anlamli ve pozitif yonla (r =
152, p<.05) iligki vardir. Bu sonug kabin kokpit iletisimi konusunda basaril olan kabin
ekiplerinin yaratici ve entellekttel ilgisinin oldugunu gosterir. Kabin kokpit iletisimi ile
sanatsal deneyime aciklik boyutu arasinda anlamli ve pozitif yonli (r = .121, p<.05)
iliski vardir. Bu sonu¢ sanatsal yénden yaratici olan kabin ekiplerinin iletisimde

basarili olduklarini gosterir.

H2c: Kabin ekiplerinin deneyime aciklik kisilik 6zelliginin iletisime ydnelik tutumlar

Uzerinde pozitif etkisi mevcuttur (KABUL).

Kabin kokpit iletisimi boyutu ile duygusal dengesizlik boyutu arasinda anlamli ve
negatif yonlu (r = -.134, p<.01) iligki vardir. Bu sonu¢ duygusal dengesizlik yasayan

kabin ekiplerinin, kabin kokpit iletisimi konusunda iyi olmadiklarini belirtir.

H2d: Kabin ekiplerinin duygusal dengesizlik kisilik 6zelliginin kabin ekiplerinin iletisime

yonelik tutumlar Gzerinde negatif etkisi mevcuttur (KABUL).

H2e: Kabin ekiplerinin uyumluluk kisilik 6zelliginin iletisime ydnelik tutumlari Gzerinde
pozitif etkisi mevcuttur. H2e hipotezi faktér yapisi itibari ile cikmamistir. Bu bilgiler

Isiginda H2 hipotezi kabul edilmigtir.
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2 H2: Kabin ekiplerinin bes buyuk kKigilik faktord boyutlari ile iletisime yonelik

tutumlari arasinda istatistiki olarak anlamli bir iliski mevcuttur (KABUL).

H3 hipotezini test etmek Uzere, korelasyon analizi yapilmis, bes buylk kisilik faktori

boyutlari ile ekip ¢alismasi arasindaki iligskiler asagida aciklanmigtir.

Ekip ¢alismasi boyutu ile disaddniklik boyutu arasinda anlamli ve pozitif yonlu (r =
102, p<.05) iligki vardir. Bu sonug¢ disadonikliklik o6zelliine sahip olan kabin

ekiplerinin, ekip calismasina da yatkin olduklarini gosterir.

H3a: Kabin ekiplerinin disadoniklik kisilik 6zelliginin ekip calismasina yonelik

tutumlari Gzerinde pozitif etkisi mevcuttur (KABUL).

Ekip calismasi boyutu ile sorumluluk boyutu arasinda anlamli ve pozitif yonli (r =
167, p<.01) iliski vardir. Bu sonug¢ sorumluluk Kkisilik 6zelligine sahip olan kabin

ekiplerinin ekip calismasina yatkin olduklarini belirtir.

H3b: Kabin ekiplerinin sorumluluk kisilik 6zelliginin ekip ¢alismasina yonelik tutumlari

uzerinde pozitif etkisi mevcuttur (KABUL).

Ekip calismasi boyutu ile genel deneyime acgiklik ve sanatsal deneyime agiklik

boyutlari arasinda iliski gérilmemigtir.

H3c: Kabin ekiplerinin deneyime aciklik kisilik 6zelliginin ekip ¢alismasina yonelik

tutumlari Uzerinde pozitif etkisi mevcuttur (RED).

Ekip calismasi boyutu ile duygusal dengesizlik boyutu arasinda anlaml ve negatif
yonla (r = -.214, p<.01) iligki vardir. Bu sonu¢ duygusal dengesizlik kisilik 6zelligine

sahip kabin ekiplerinin ekip ¢alismasi konusunda iyi olmadiklarini gosterir

H3d: Kabin ekiplerinin duygusal dengesizlik Kigilik 6zelliginin ekip ¢alismasina yonelik

tutumlari Gzerinde negatif etkisi mevcuttur (KABUL).

H3e: Kabin ekiplerinin uyumluluk kisilik 6zelliginin ekip calismasina yonelik tutumlari
Uzerinde pozitif etkisi mevcuttur. H3e hipotezi faktor yapisi itibari ile gcilkmamistir. Bu

bilgiler 1s1§ginda H3 hipotezi kabul edilmistir.

3 H3: Kabin ekiplerinin bes blyuk kisilik faktori boyutlari ile ekip ¢alismasina

yoénelik tutumlar arasinda istatistiki olarak anlaml bir iliski mevcuttur (KABUL).
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H4 hipotezini test etmek (zere, korelasyon analizi yapilmis, stresle basa g¢ikma

boyutlari ile emniyete yonelik tutumlar arasindaki iliskiler asagida aciklanmigtir.

Ucus emniyeti boyutu ile ¢aresiz yaklasim boyutu arasinda anlamli ve negatif yonla (r
= -.160, p<.01) iliski vardir. Bu sonug¢ sorunlar karsisinda umutsuzluga kapilan ve
sorunlari ¢ozemeyecegini dusunidp, kabul eden kabin ekiplerinin ugus emniyeti

konusunda hassas olmadiklarini gésterir.

Hasa: Stresle basa ¢ikma boyutlarindan caresiz yaklasimin; kabin ekiplerinin emniyete

yonelik tutumlari Gzerinde negatif etkisi mevcuttur (KABUL).

Stresle basa ¢ikma boyutlarindan sosyal destek arama ile emniyet boyutu arasinda

iliski gértlmemigtir.

Hap: Stresle basa ¢ikma boyutlarindan sosyal destek aramanin; kabin ekiplerinin

emniyete yonelik tutumlari Gzerinde pozitif etkisi mevcuttur (RED).

Ucus emniyeti boyutu ile boyun egici yaklasim boyutu arasinda anlamli ve negatif
yonlu (r = -.095, p<.01) iliski vardir. Bu sonug sorunla karsilasilan her durumda duygu
odakh yaklasan ve sorunu kabul edip ¢6zUm yollari aramayan kabin ekiplerinin ugus

emniyetini saglama konusunda da ayni sekilde davranacaklarini gosterir.

Hasc: Stresle basa cikma boyutlarindan boyun egici yaklagsimin; kabin ekiplerinin

emniyete yonelik tutumlar Gzerinde negatif etkisi mevcuttur (KABUL).

Ucus emniyeti boyutu ile kendine glven-iyimser yaklagim arasinda anlamli ve pozitif
yonli (r = .266, p<.05) iliski vardir. Bu sonug¢ kendine glivenen ve olaylara iyimser

yaklagan kabin ekiplerinin ugus emniyetini saglamaya verdikleri 5nemi gosterir.

Haq: Stresle basa ¢ikma boyutlarindan kendine guven yaklagiminin; kabin ekiplerinin
emniyete yonelik tutumlar Gzerinde pozitif etkisi mevcuttur (KABUL). Bu bilgiler

Isiginda H4 hipotezi kabul edilmigtir.

4 H4: Kabin ekiplerinin stresle basa c¢ikma boyutlari ile emniyete yoénelik

tutumlari arasinda istatistiki olarak ve anlamli bir iliski mevcuttur. (KABUL).

H5 hipotezini test etmek Uzere, korelasyon analizi yapilmis, stresle basa c¢ikma
boyutlari ile kabin kokpit iletisimine yonelik tutumlar arasindaki iligkiler asagida

aciklanmistir.
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Kabin kokpit iletisimi ile ¢aresiz yaklasim boyutu arasinda anlamli ve negatif yonlu (r
= -.140, p<.01) iligki vardir. Bu sonu¢ sorunlarla bas basa kaldiginda caresizlik

yasayan kabin ekiplerinin, kabin kokpit iletisimi konusunda da iyi olmadiklarini belirtir.

Hsa: Stresle basa ¢ikma boyutlarindan garesiz yaklagimin; kabin ekiplerinin kabin

kokpit iletisimine ydnelik tutumlari Gzerinde negatif etkisi mevcuttur (KABUL).

Kabin kokpit iletisimi ile sosyal destek arama yaklasimi boyutu arasinda anlamli ve
negatif yonli (r = -.092, p<.01) iliski vardir. Bu sonu¢ sorunlarla basa ¢ikma
konusunda baskalarindan destek alan kabin ekiplerinin, iletisimde de iyi olmadiklarini

gOsterir.

Hsp: Stresle basa ¢ikma boyutlarindan sosyal destek aramanin; kabin ekiplerinin kabin

kokpit iletisimine yonelik tutumlari Gzerinde negatif etkisi mevcuttur (KABUL).

Kabin kokpit iletisimi ile boyun egici yaklasim boyutu arasinda anlamli ve negatif yonlu
(r = -.080, p<.05) iligki vardir. Bu sonug¢ sorunlara boyun egip, kabul eden kabin

ekiplerinin iletisim kurmada da iyi olmadiklarini gosterir.

Hsc: Stresle basa cikma boyutlarindan boyun egici yaklasimin; kabin ekiplerinin kabin

kokpit iletisimine yonelik tutumlar Gzerinde pozitif etkisi mevcuttur (RED).

Kabin kokpit iletisimi ile kendine glven - iyimser yaklagim boyutu arasinda anlaml ve
pozitif yonla (r = .226, p<.01) iligki vardir. Bu sonug, kendine glvenen ve problemlere

iyimser yaklagan kabin ekiplerinin iletisim kurma konusunda iyi olduklarini gosterir

Hsq: Stresle basa ¢ikma boyutlarindan kendine guven yaklagiminin; kabin ekiplerinin
kabin kokpit iletisimine yonelik tutumlari Uzerinde pozitif etkisi mevcuttur (KABUL).Bu

bilgiler 1siIginda H5 hipotezi kabul edilmistir.

5.Hs: Kabin ekiplerinin stresle basa ¢ikma boyutlari ile kabin kokpit iletisimine yonelik

tutumlari arasinda istatistiki olarak anlamli bir iliski mevcuttur (KABUL).

H6 hipotezini test etmek lzere, korelasyon analizi yapilmis, stresle basa ¢ikma
boyutlari ile ekip calismasina yonelik tutumlar arasindaki iliskiler asagida

aciklanmistir.

Ekip ¢alismasi boyutu ile garesiz yaklasim boyutu arasinda anlamli ve negatif yonla

(r=-.132, p<.01) iligki vardir. Bu sonug sorunlarin ¢ézimuinde ve ne yapmasi gerektigi
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konusunda g¢aresizlik yasayan kabin ekiplerinin, ekip ¢alismasina yatkin olmadiklarini

belirtir.

Hea: Stresle basa ¢ikma boyutlarindan caresiz yaklagimin; kabin ekiplerinin ekip

calismasina yonelik tutumlari Uzerinde negatif etkisi mevcuttur (KABUL).

Stresle basa ¢ikma boyutlarindan sosyal destek arama yaklasimi ile ekip ¢alismasi

boyutu arasinda iliski goralmemistir.

Hep: Stresle basa ¢ikma boyutlarindan sosyal destek aramanin; kabin ekiplerinin ekip

calismasina yonelik tutumlari izerinde pozitif etkisi mevcuttur (RED).

Ekip calismasi boyutu ile boyun egici yaklasim boyutu arasinda anlamli ve negatif
yonli (r = -.113, p<.01) iliski vardir. Bu sonug¢ sorunlara ¢ozim aramaksizin kabul

eden kabin ekiplerinin, ekip ¢alismasina yatkin olmadiklarini gésterir.

Hsc: Stresle basa ¢cikma boyutlarindan boyun egici yaklasimin; kabin ekiplerinin ekip

calismasina yonelik tutumlari izerinde negatif etkisi mevcuttur (KABUL).

Ekip ¢alismasi boyutu ile kendine glven-iyimser yaklasim boyutu arasinda anlamli ve
pozitif yonla (r = .163, p<.01) iliski vardir. Bu sonu¢ kendine guvenen ve iyimser

yaklasim gdsteren kabin ekiplerinin ekip ¢alismasi konusunda iyi olduklarini gésterir.

Hed: Stresle basa ¢ikma boyutlarindan kendine guven yaklagiminin; kabin ekiplerinin
ekip calismasina yonelik tutumlari Gzerinde pozitif etkisi mevcuttur (KABUL). Bu

bilgiler 1siIginda H6 hipotezi kabul edilmistir.

6.H6: Kabin ekiplerinin stresle basa ¢ikma boyutlari ile ekip ¢alismasina yénelik

tutumlari arasinda istatistiki olarak anlamli bir iliski mevcuttur. (KISMEN KABUL).

KEKY tutumlarindan kabin kokpit iletisimin, ekip ¢alismasi ile anlamli ve pozitif yonla
(r = .322, p<.01) bir iligki vardir. Bu sonu¢ kabin kokpit iletisiminde iyi olan kabin
ekiplerinin ekip calismasina da yatkin olduklarini goésterir. Kabin Ekip Kaynak
Yonetimi tutumlari alt boyutlarinin kendi aralarinda anlamh bir iliskiye sahip oldugu
sonucuna ulasiimistir. Bes faktor kisilik 6zelligi boyutlarindan disaddnuklik ile genel
deneyime agiklik arasinda anlamli ve pozitif yonli (r = .294, p<.05) iliski vardir.
Disadoniklik boyutu ile duygusal dengesizlik arasinda anlamli ve negatif yonla (r = -
341, p<.01) iligki vardir. Digaddnuklik boyutu ile sanatsal deneyime agiklik boyutu
arasinda anlamh ve pozitif yonllu (r = .204, p<.05) iligki vardir. Disadénuklik boyutu

ile caresiz yaklagim boyutu arasinda anlamli ve negatif yonlu (r = -.303, p<.01) iligki
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vardir. Disadoniklik boyutu ile boyun egici yaklasim boyutu arasinda anlamli ve
negatif yonli (r = -.269, p<.01) iliski vardir. DisadonUklik boyutu ile sosyal destek
arama yaklasim boyutu arasinda anlaml ve negatif yonlt (r = -.208, p<.01) iligki
vardir. Genel deneyime acgiklik boyutu ile duygusal dengesizlik boyutu arasinda
anlamli ve negatif yonli (r = -.134, p<.01) iliski vardir. Genel deneyime aciklik boyutu
ile sanatsal deneyime aciklik boyutu arasinda anlamli ve pozitif yonli (r = .363, p<.01)
iliski vardir. Genel deneyime aciklik boyutu ile sorumluluk boyutu arasinda anlamli ve
pozitif yonli (r = .351, p<.01) iligki vardir. Genel deneyime agiklik boyutu ile kendine
glven-iyimser yaklasim boyutu arasinda anlaml ve pozitif yonla (r = .357, p<.01) iligki
vardir. Genel deneyime aciklik boyutu ile boyun egici yaklasim boyutu arasinda
anlamli ve negatif yonlu (r = -.088, p<.01) iligki vardir. Duygusal dengesizlik boyutu ile
sorumluluk boyutu arasinda anlamli ve negatif yonla (r = -.276, p<.01) iliski vardir.
Duygusal dengesizlik boyutu ile kendine glven - iyimser yaklasim boyutu arasinda
anlamli ve negatif yonlu (r = -.374, p<.01) iligki vardir. Duygusal dengesizlik boyutu ile
caresiz yaklasim arasinda anlamli ve negatif yonla (r = -.371, p<.01) iligki vardir.
Duygusal dengesizlik boyutu ile boyun egici yaklasim boyutu arasinda anlamli ve
pozitif yonli (r = .189, p<.01) iligski vardir. Duygusal dengesizlik boyutu ile sosyal
destek yaklasimi arasinda anlamli ve pozitif yonla (r = .166, p<.01) iligki vardir.
Sanatsal deneyime aciklik boyutu ile sorumluluk arasinda anlamli ve pozitif yénla (r =
195, p<.01) iligki vardir. Sanatsal deneyime aciklik boyutu ile kendine guven-iyimser
yaklasim boyutu arasinda anlamli ve pozitif yonla (r = .218, p<.01) iligki vardir.
Sanatsal deneyime agiklik boyutu ile garesiz yaklagim boyutu arasinda anlamli ve
negatif yonli (r =-.125, p<.01) iliski vardir. Sanatsal deneyime aciklik boyutu ile boyun
egici yaklasim arasinda anlaml ve negatif yonli (r = -.133, p<.01) iligki vardir.
Sorumluluk boyutu ile kendine given-iyimser yaklagsim boyutu arasinda anlamli ve
pozitif yonli (r = .441, p<.01) iliski vardir. Sorumluluk boyutu ile caresiz yaklagim
boyutu arasinda anlamli ve negatif yonlu (r = -.159 p<.01) iliski vardir. Stresle basa
cikma boyutlarindan, kendine giiven - iyimser yaklasim boyutu ile caresiz yaklagim
boyutu arasinda anlamli ve negatif yonla (r = -.2,37 p<.01) iligki vardir. Stresle basa
cikma boyutlarindan caresiz yaklasim boyutu ile boyun egici yaklasim boyutu
arasinda anlamli ve pozitif yonlu (r = .356, p<.01) iligki vardir. Caresiz yaklasim boyutu
ile sosyal destek arama boyutu arasinda anlamli ve pozitif yonli (r = .196, p<.01) iligki
vardir. Boyun egici yaklasim boyutu ile sosyal destek arama yaklasimi boyutu

arasinda anlamli ve pozitif yonlu (r = .150, p<.01) iligki vardir.
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4.7.5. Kabin Ekip Kaynak Yoénetimi Tutumlarn Uzerinde, Bes Faktor Kisilik

Ozellikleri ve Stresle Basa Gikma Tutumlarinin Etkisi

Regresyon analizi, bagimli bir degisken ile bu bagimli degisken Gzerinde etkisi oldugu
disunulen bagimsiz degisken veya degiskenler arasindaki iliskinin agiklanmasidir.
Modelde bir bagimli degisken bir, bagimsiz degisken varsa Basit Regresyon, modelde
bir bagiml degisken, iki veya daha fazla bagimsiz degisken varsa ¢oklu regresyon
analizi yapilir. Coklu regresyon analizinde amag, bir bagiml degisken (zerinde
birden fazla bagimsiz degiskenin etkisini incelemektir. Regresyon analizlerinde, R?
terimi; bagimh degiskendeki varyansin % olarak ifade edilen degerinin bagimsiz
degiskenler tarafindan aciklandigini ifade etmektedir. F degeri olarak bilinen
anlamlilik seviyesi, olusturulan modelin bir bitlin olarak anlamli olup olmadigini
gosterir ve 0,05’ten kiglk olmasi modelin bagimli degiskeni agiklama konusunda
glcini gosterir (Gurblz ve Sahin, 2014). H7 hipotezini test etmek (izere regresyon

analizi yapilacaktir.

7.H7. Kabin ekiplerinin kisilik 6zelliklerinin ve stresle basa ¢ikma tutumlarinin kabin

ekip kaynak yénetimi tutumlari Gzerinde anlamli etkisi vardir.

Tablo 7.  Kisilik Ozelliklerinin ve Stresle Basa Cikma Tutumlarinin Kabin Ekip
Kaynak Y6netimi Tutumlarn Uzerindeki Etkisi

Bagimli Degisken: KEKY (Butiincul)

Bagimsiz Degiskenler: B t p
Disadoéniklik ,015 ,395 ,693
Genel deneyime agiklik -,012 -,314 , 753
Duygusal dengesizlik -,105 -2,718 ,007
Sanatsal deneyime agiklik ,029 , 795 427
Sorumluluk ,188 4,969 ,000
Kendine glven iyimser yaklagsim 121 3,048 ,002
Caresizyaklagim -,053 -1,344 ,179
Boyunegici yaklasim -,056 -1,521 ,129
Sosyal destek arama yaklagimi -,003 -,088 ,930

R= 0,288 Diizeltilmis R?>= 0,083 F=17,999 p=,000

ilk adimda kabin ekip kaynak yonetimi tutumlarinin timi bagimli degisken olarak

alinmigtir. Tablo 7’ye gére bagimli degiskendeki varyansin %8’i bagimsiz degiskenler

tarafindan aciklanmaktadir. Standardize edilmis B degerlerine gére sorumluluk

degiskeninin etkisi ,188'dir. Dolayisiyla sorumluluk kisilik 6zelligine sahip kabin

ekiplerinin ugus emniyetini olumlu yénde etkileyecegdi belirtilebilir. Kendine given

iyimser yaklasim degiskeninin etkisi ,121°dir. Kendine glvenip iyimser yaklasim
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sergileyen kabin ekiplerinin ugus emniyetini saglamaya 6nem verdikleri sdylenebilir.
Standardize edilmis B degerlerine gore duygusal dengesizlik degiskenin etkisi -
.105'dir. Dolayisiyla duygusal dengesizlik kisilik 6zelligine sahip kabin ekiplerinin ugus
emniyetini negatif yonde etkileyebilecegi belirtilebilir. Modele gére bagimsiz
degiskenlerden, caresiz yaklasimin B degeri -,053,boyun egici yaklasimin 8 degeri -
,056 ve sosyal destek arama yaklasiminin 8 degeri -,003’ dir. Dolayisiyla sorunlara
¢o6zUm aramadan oldugu gibi kabul eden, sorunlarla karsilastiginda caresizlik
yasayan ve baskalarinin yardimina ihtiya¢ duyan kabin ekiplerinin, ugus emniyetini
negatif yonde etkiledikleri tespit edilmistir. Disadénuklik degiskeninin etkisi ise
,015’dir. Genel deneyime aciklik degiskeninin etkisi ise -,012 olarak hesaplanmistir.
Bagimsiz degiskenlerden sorumluluk p= ,000 seviyesinde, kendine guven-iyimser

yaklasim ise p=,002 seviyesinde anlamli bulunmustur.

Tablo 8.  Kisilik Ozelliklerinin ve Stresle Basa Gikma Tutumlarinin Kabin Kokpit
lletisimi Uzerindeki Etkisi

Bagiml Degisken: Kabin Kokpit iletisimi

Bagimsiz Degiskenler: B t p
Disadoniiklik -,001 -,027 ,978
Genel deneyime agiklik ,009 ,218 ,827
Duygusal dengesizlik -,026 -,653 ,514
Sanatsal deneyime aciklik ,027 744 ,457
Sorumluluk ,162 4,159 ,000
Kendine given iyimser yaklagim ,105 2,571 ,010
Caresiz yaklasim -,067 -1,674 ,094
Boyunegici_yaklagim -,014 -,375 , 708
Sosyal destek arama yaklagimi -,044 -1,222 222
R= 0,80 Diizeltilmig R?>= 0,69 F =7,596 p=,000

ikinci adimda kabin kokpit iletisimi bagimli degisken olarak alinmistir. Tablo 8’e gére
bagimli  degiskendeki varyansin %7’si bagimsiz degiskenler tarafindan
aciklanmaktadir. Standardize edilmis B dederlerine gore sorumluluk degiskeninin
etkisi ,162'dir. Dolayisiyla sorumluluk duygusuna sahip kabin ekiplerinin, kabin kokpit
iletisimi olumlu yonde olacaktir. Kendine given iyimser yaklasim degiskeninin etkisi
,105’dir. Kendine glvenip iyimser yaklasim sergileyen kabin ekiplerinin, kabin kokpit
iletisimi bu durumdan olumlu etkilenecektir. Modele gbre bagdimsiz degiskenlerden,
¢aresiz yaklasimin 3 degeri -,067,boyun egici yaklasimin 3 degeri -,014 ve sosyal
destek arama yaklasiminin $ degeri -,044’ dir. Dolayisiyla sorunlara ¢6zim
aramadan oldugu gibi kabul eden, sorunlarla karsilastiginda caresizlik yasayan ve

baskalarinin yardimina ihtiyag duyan kabin ekiplerinin, kabin kokpit iletisiminin bu
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durumdan negatif yénde etkilendigi tespit edilmistir. Standardize edilmis B degerlerine
gbre duygusal dengesizlik degiskenin etkisi -.026'dir. Dolayisiyla kabin kokpit
iletisiminin, duygusal dengesizlik kisilik 6zelligine sahip olan kabin ekiplerinden negatif

yonde etkilenebilecedi belirtilebilir. Bagimsiz degiskenlerden sorumluluk p= ,000

seviyesinde anlamli bulunmustur. kendine glven-iyimser yaklasim ise p=

seviyesinde anlamli bulunmustur. Sosyal destek arama yaklasimi ise p=

seviyesinde anlamli bulunmustur.

Tablo 9.
Uzerindeki Etkisi

Kisilik Ozeliklerinin ve Stresle Basa Cikma Tutumlarinin Ugus Emniyeti

Bagimh Degisken: Ugus Emniyeti

Bagimsiz Degiskenler: B t p
Disadoniiklik ,036 ,947 344
Genel deneyime agiklik -,024 -,622 ,534
Duygusal dengesizlik -,017 -,426 671
Sanatsal deneyime agiklik ,074 2,035 ,042
Sorumluluk ,214 5,616 ,000
Kendine glven iyimser yaklasim , 110 2,753 ,006
Caresiz yaklagim -,050 -1,270 ,204
Boyunegici yaklagsim -,060 -1,626 , 104
Sosyal destek arama yaklagimi ,012 ,345 , 730
R=0,116 Diizeltilmigs R>= 0,106 F=11,479 p=,000

Uglincli adimda ugus emniyeti bagimli degisken olarak alinmistir. Tablo 9'a gére
%10’u

aciklanmaktadir. Standardize edilmis B dederlerine gére sorumluluk degiskeninin

bagimh degiskendeki varyansin bagimsiz degiskenler tarafindan
etkisi ,214'dir. Dolayisiyla ekibin sorumluluk duygusuna sahip bireylerden olusmasi
durumunda ucgus emniyeti olumlu yénde etkilenecektir. Kendine glven iyimser
yaklasim degiskeninin etkisi ,110’dur. Ekibin, kendine glvenip iyimser yaklasim
sergileyen bireylerden olusmasi durumunda ugus emniyeti bu durumdan olumiu
etkilenecektir. Modele gére bagimsiz degiskenlerden, garesiz yaklasimin B dederi -
,050,boyun egici yaklasimin 3 degeri -,060°dir. Ekibin, caresiz yaklagsimin ve boyun
egici yaklasimin sergileyen bireylerden olusmasi durumunda ugus emniyeti bu
durumdan olumsuz etkilenecektir. Standardize edilmis B degerlerine gbére duygusal
dengesizlik degiskenin etkisi -.017'dir. Ekibin, duygusal dengesizlik yaklasimi
sergileyen bireylerden olusmasi durumunda ugus emniyeti bu durumdan olumsuz
etkilenecektir. Disaddnuklik degiskeninin etkisi ise ,036'dir. Ekibin, disadénik
davranis sergileyen bireylerden olusmasi durumunda ugus emniyeti bu durumdan

olumlu etkilenecektir. Genel deneyime agiklik degiskeninin etkisi ise -,024 olarak
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hesaplanmistir. Ekibin, genel deneyime aciklik Kigilik 6zelligi sergileyen bireylerden
olusmasi durumunda ugus emniyeti bu durumdan olumsuz etkilenecektir. Bagimsiz

degiskenlerden sorumluluk p=,000 seviyesinde anlaml bulunmustur.

Tablo 10. Kisilik Ozelliklerinin ve Stresle Baga Gikma Tutumlarinin Ekip
Calismasi Uzerindeki Etkisi

Bagimli Degisken: Ekip Calismasi

Bagimsiz Degiskenler: B t p
Disadoniklik ,009 ,226 ,821
Genel deneyime aciklik -,017 -,412 ,680
Duygusal dengesizlik -,155 -3,849 ,000
Sanatsal deneyime agiklik -,011 -,284 776
Sorumluluk ,084 2,136 ,033
Kendine glven iyimser yaklagim ,067 1,635 ,102
Caresiz yaklagim -,010 -,234 ,815
Boyunegici yaklagim -,055 -1,462 ,144
Sosyal destek arama yaklagimi ,026 , 718 473
R= 0,61 Diizeltilmis R>= 0,50 F =5,654 p=,000

Dérdinct adimda ekip ¢alismasi bagimli degisken olarak alinmistir. Tablo 10’a gére
bagimli  degiskendeki varyansin  %5’i bagimsiz  degiskenler tarafindan
aciklanmaktadir. Standardize edilmis B degerlerine gbre sorumluluk degiskeninin
etkisi ,084'dir. Dolayisiyla ekipte sorumluluk duygusuna sahip bireylerden olusmasi
durumunda ekip calismasi olumlu yonde etkilenecektir. . Kendine glven iyimser
yaklasim degiskeninin etkisi ,067’dir. Ekibin, kendine givenip iyimser yaklasim
sergileyen bireylerden olusmasi durumunda ekip c¢alismasi bu durumdan olumiu
etkilenecektir. Modele gére bagimsiz degiskenlerden, garesiz yaklasimin B degeri -
,010 ve boyun egici yaklasimin B degeri -,055'dir. Ekibin, ¢aresiz yaklasimin ve boyun
egici yaklasimin sergileyen bireylerden olustugunda ekip ¢alismasi bu durumdan
olumsuz etkilenecektir. Standardize edilmis B degerlerine gore duygusal dengesizlik
degiskenin etkisi -.155'dir. Ekibin, duygusal dengesizlik yaklagimi sergileyen
bireylerden olusmasi durumunda ekip ¢calismasi bu durumdan olumsuz etkilenecektir.
Ekip calismasina ydnelik tutumlar Gzerinde duygusal dengesizlik kigilik 6zelliginin en
etkili oldugu gdrtlmektedir. Disaddnuklik degiskeninin etkisi ise ,009'dur. Ekibin,
disadénuk davranis sergileyen bireylerden olusmasi durumunda ekip ¢alismasi bu
durumdan olumlu etkilenecektir. Genel deneyime aciklik degiskeninin etkisi ise -,017
olarak hesaplanmistir. Sanatsal deneyime aciklik degiskeninin etkisi ise -,011 olarak
hesaplanmigtir. Ekibin, genel deneyime aciklik ve sanatsal deneyime aciklik kisilik

Ozelligi sergileyen bireylerden olusmasi durumunda ekip ¢alismasi bu durumdan
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olumsuz etkilenecektir. Bagimsiz degiskenlerden duygusal dengesizlik p= ,000

seviyesinde, sorumluluk ise p=,033 seviyesinde anlamli bulunmustur.
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SONUC VE ONERILER

Arastirma sonuglari incelendiginde: korelasyon analizlerine gore, KEKY
davraniglarina yonelik tutumlar ile bes blyulk kisilik faktéri boyutlari arasinda ve
stresle basa ¢cikma tutumlari arasinda pozitif ve istatistiki olarak anlamli bir iligki tespit
edilmistir. KEKY tutumlarindan ugus emniyeti ile kabin kokpit iletisimi anlamli ve pozitif
yonll ve orta dizeyde iligki vardir. Ugus emniyeti boyutu ile ekip ¢alismasi boyutu
arasinda anlamli ve pozitif yonli ve orta diizeyde iliski vardir.Bu sonuglar ilgili yazinla
benzerlik gostermektedir (Kanki vd.,1989, Karal, 2007).

Bes Buylk Kisilik Faktorleri ile KEKY tutumlarindan ugus emniyeti arasindaki iliskiye
bakildiginda ugus emniyeti boyutu ile disadénuklik boyutu arasinda anlamli ve pozitif
yonlu iliski gézlemlenmistir. Ugus emniyeti boyutu ile sorumluluk boyutu arasinda
anlamli iligki vardir. Ugus emniyeti boyutu ile genel deneyime agiklik boyutu arasinda
anlaml iligki vardir. Ugus emniyeti boyutu ile duygusal dengesizlik boyutu arasinda
anlamli ve negatif yonlu iliski vardir. Bu sonuglar ilgili yazinla benzerlik gostermektedir
(Aktas, 2011).

Bes Bulytuk Kisilik Faktorleri ile KEKY tutumlarindan kabin kokpit iletisimi arasindaki
iliskiye bakildiginda, kabin kokpit iletisimi ile disadénuklik arasinda anlamli ve pozitif
yonli zayif diizeyde iliski vardir. Bu sonuclar ilgili yazinla benzerlik gostermektedir
(Chen ve Kao, 2014). Kabin kokpit iletisimi ile sorumluluk boyutu arasinda anlamli ve
iliski vardir. Kabin kokpit iletisimi ile genel deneyime acgiklik arasinda anlamli iligki
vardir. Kabin kokpit iletisimi boyutu ile duygusal dengesizlik boyutu arasinda anlamli

ve negatif yonly, iliski vardir. Bu sonuclar ilgili yazinla benzerlik géstermektedir.

Bes Blyuk Kisilik Faktorleri ile KEKY tutumlarindan ekip ¢alismasi arasindaki iligskiye
bakildiginda, ekip calismasi boyutu ile disadéniklik boyutu arasinda anlamli iligki
vardir. Ekip calismasi boyutu ile sorumluluk boyutu arasinda anlamli iliski vardir. Ekip
calismasi boyutu ile duygusal dengesizlik boyutu arasinda anlamli ve negatif yonlu
iliski vardir. Bu sonuglar ilgili yazinla benzerlik gostermektedir (Furnham, 1991). Ekip
calismasi boyutu ile genel deneyime agiklik ve sanatsal deneyime aciklik boyutlar

arasinda iliski gérilmemistir. Bu sonuclar ilgili yazinla desteklenmemistir

Stresle Basa Cikma Boyutlari ile KEKY tutumlarindan ugus emniyeti arasindaki
iliskiye bakildiginda ugus emniyeti boyutu ile caresiz yaklasim boyutu arasinda
anlamh ve negatif yonlu iliski vardir. Bu sonuglar stresin artmasinin ugus emniyetini

negatif etkilemekte oldugunu belirten Karal'in bulgulari ile benzerlik géstermektedir
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(Karal, 2007). Stresle basa ¢ikma boyutlarindan sosyal destek arama ile emniyet
boyutu arasinda iliski gérulmemistir. Ugus emniyeti boyutu ile boyun egici yaklagim
boyutu arasinda anlamli ve negatif yonli iligki vardir. Ugus emniyeti boyutu ile kendine
glven-iyimser yaklasim arasinda anlamli iligki vardir Bu sonugclar ilgili yazinla
benzerlik gtstermektedir (Karatepe ve Talepzadeh, 2016). Stresle Basa Cikma
Boyutlari ile KEKY tutumlarindan kabin kokpit iletisimi rasindaki iliskiye bakildiginda
kabin kokpit iletisimi ile ¢aresiz yaklasim boyutu arasinda anlamli ve negatif iligki
vardir Bu sonuglar stresin artmasinin iletisimi negatif etkilemekte oldugunu belirten
Birgoren’in bulgular ile benzerlik gostermektedir (Birgdren, 2015). Kabin kokpit
iletisimi ile sosyal destek arama yaklasimi boyutu arasinda anlamli ve negatif yonla
iliski vardir. Kabin kokpit iletisimi ile boyun egici yaklagsim boyutu arasinda anlamli ve
negatif yonla iliski vardir. Kabin kokpit iletisimi ile kendine glven - iyimser yaklagim

boyutu arasinda anlamli iligki vardir.

Stresle Basa Cikma Boyutlari ile KEKY tutumlarindan ekip calismasi arasindaki
iliskiye bakildiginda ugus emniyeti boyutlarindan ekip ¢alismasi boyutu ile ¢aresiz
yaklasim boyutu arasinda anlamli ve negatif yonlu iliski vardir. Stresle basa c¢cikma
boyutlarindan sosyal destek arama yaklasimi ile ekip ¢calismasi boyutu arasinda iligki
gorulmemistir. Ekip ¢alismasi boyutu ile boyun egici yaklasim boyutu arasinda anlamli
ve negatif yonlu iligki vardir. EKip calismasi boyutu ile kendine guiven-iyimser yaklagim
boyutu arasinda anlamli iligki vardir. iigili yazinda bu boyutlar élgiilmedigi igin
kiyaslama yapilamamistir. Kabin ekiplerinin kigilik 6zelliklerinin ve stresle basa ¢ikma
tutumlarinin ugus emniyet tutumlari Gzerindeki etkisine bakildiginda, kabin ekiplerinin
ucus emniyetine yonelik tutumlarini; sorumluluk, kendine given-iyimser yaklagim
pozitif etkilemektedir. Dolayisiyla sorumluluk sahibi, kendine givenen ve iyimser
yaklasim sergileyen kabin ekiplerinin ugus emniyetini saglamaya 6énem verdikleri
soylenebilir. Duygusal dengesizlik, ¢aresiz yaklasim, boyun egici yaklasim ve sosyal
destek arama yaklasimi negatif etkilemektedir. Dolayisiyla duygusal dengesizlik Kigilik
Ozelligine sahip kabin ekiplerinin ugus emniyetini negatif yonde etkileyebilecegdi
belirtilebilir. Sorunlara ¢6zim aramadan oldugu gibi kabul eden, sorunlarla
karsilastiginda caresizlik yasayan ve baskalarinin yardimina ihtiya¢c duyan kabin
ekiplerinin de ucgus emniyetini negatif yonde etkiledikleri tespit edilmistir. Kabin
ekiplerinin kabin kokpit iletisimine yonelik tutumlarini, sorumluluk, kendine glven-
iyimser yaklasim pozitif etkilemektedir Dolayisiyla sorumluluk duygusuna sahip olan
ve kendine glvenen, iyimser yaklasim sergileyen kabin ekiplerinin, kabin kokpit
iletisimi olumlu yénde olacaktir. Duygusal dengesizlik, ¢caresiz yaklagsim, boyun egici

yaklagsim ve sosyal destek arama yaklagimi negatif etkilemektedir Bu durumda kabin
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kokpit iletisiminin, duygusal dengesizlik kigilik 6zelligine sahip olan kabin ekiplerinden
negatif yonde etkilenebilecegi belirtilebilir. Kabin ekiplerinin ekip ¢alismasina yénelik
tutumlarini; sorumluluk, kendine guven -iyimser yaklasim ve disaddnudklik pozitif
etkilemektedir. Dolayisiyla ekibin sorumluluk duygusuna sahip bireylerden olugsmasi
durumunda ugus emniyeti olumlu yonde etkilenecektir. Ekibin, kendine glvenip
iyimser yaklasim sergileyen bireylerden olusmasi durumunda da ugus emniyeti pozitif
etkilenecektir. Duygusal dengesizlik, ¢caresiz yaklasim, boyun egici yaklasim, genel
deneyime aciklik ise negatif etkilemektedir. Ekibin, ¢aresiz yaklasim ve boyun egici
yaklasim, duygusal dengesizlik yaklasimi sergileyen ve genel deneyime acgik olmayan

bireylerden olusmasi durumunda ugus emniyeti olumsuz etkilenecektir.
ONERILER

Havayolu isletmeciliginde ana hedef ugus emniyetinin saglanmasi olup, ugak
kazalarinin kdk nedenleri arastirildiginda, oklar insan faktérine yonelmektedir.
GlnUmuizde ugak kazalarinda insan faktérinin énemi kabul edilmis olup, insanin
nerede, nasil ve nigin hata yapti§i arastirma konusu olmustur. insan hatalarinin,
cogunlukla iletisim, ekip ¢alismasi, karar verme, stres yonetimi ve liderlik basliklar
altinda birlestigi goértlmustir. Ekip Kaynak Yonetimi tam bu noktada devreye

girmektedir.

Ekip Kaynak Yo&netimi; iletisim hatalari, ekip ¢alismasinda eksiklikler, karar vermede
yetersizlikler, stresle basa ¢cikmada sorunlar, liderlik strecindeki yanilgilar, yazihm,
donanim problemleri, gevre faktoriiniin negatif etkisi ve mevcut olan kaynaklarin etkin
yonetilememesi gibi basliklari ¢atisi altinda toplamaktadir ve en 6nemlisi bitin

bunlari ¢géziimleyerek ugus emniyetini saglamayi hedeflemektedir.

Havacilikta ucus emniyetinin saglanmasinda 6nemli insan faktorlerinden biri olan
kabin ekiplerinin hatalarini minimize etmede, davraniglarini emniyet odakli olarak
yeniden sekillendirmede KEKY egitimlerine ihtiyag duyulmaktadir. KEKY
editimlerinde davranis degisikligine yonelik vurgular yapilmakla birlikte, Ekip Kaynak
Y 6netimi potansiyelinden, sadece havacilik sektériinde degil, tip, denizcilik ve nikleer
enerji faaliyetleri gibi birgcok alanda emniyeti saglama konusundaki katkilari Gzerinde

durulabilir.

Ekip Kaynak Yonetimi egitimlerini kokpit ve kabin ekipleri ortak (joint) olarak
almaktadir. Onemli olan ortak olarak alinan Ekip Kaynak Yoénetimi egitimlerinin ugus
emniyetine katkisinin ne 6l¢lide oldugudur. Bu konu ileride yapilacak arastirmalara

konu edilebilir.
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Kabin memurlarinin/amirlerinin farkli kisilik 6zelliklerine sahip olmasi nedeniyle KEKY
egitimlerinde kisilik 6zellikleri birbirine benzeyen kabin ekiplerine birlikte egitim
planlamasi yapiimalidir. Daha 6ncede belirtildigi gibi kabin ekiplerinin sorumluluk
kisilik 6zelligi ve kendine guven-iyimser yaklagsim 06zelligi, ugus emniyeti ve kabin
kokpit iletisimi Uzerinde pozitif etkilidir. Bununla birlikte sorumluluk ve disadénuklik
kisilik 6zelligi ve kendine guven-iyimser yaklasim 6zelligi ekip calismasi Gzerinde
etkilidir. Kabin memurlarinin/amirlerinin duygusal dengesizlik kisilik 6zelligi, caresiz
yaklasim, boyun egici yaklasim ve sosyal destek arama yaklagsimi ugus emniyeti ve
kabin kokpit iletisimi Gzerinde negatif etkilidir. Bununla birlikte duygusal dengesizlik ve
genel deneyime aciklik kisilik 6zelligi, caresiz yaklasim, boyun egici yaklasim ve
Ozellikleri ekip calismasi lzerinde negatif etkilidir. Bu baglamda tim bu 6zellikler ugus
emniyet tutumlar tGzerinde belirleyici oldudu i¢cin hem kabin memurlarinin/amirlerinin
egitim slreclerine hem de kabin memuru se¢im slreclerine yansitiimalidir. Kabin
memuru ise alim ve kabin amirligine terfi sireglerinde psikometrik testlerle bu
Ozellikler élgulmelidir. Bu durum 0Orgut agisindan, segim sirecinin ongoru gecerliligini
yukseltir ve segimde standart ve objektif degerlendirme yapilmasini saglar. Ayni
zamanda sec¢im suresini kisaltir, kabin memuru devir hizini ve buna bagh olarak

olusan maliyetleri disuUrebilir.

Caresiz yaklasim, boyun egici yaklagsim ve sosyal destek arama yaklagiminin ve ayni
zamanda duygusal dengesizlik kisilik 6zelliklerinin, ugus emniyet tutumlari Gzerindeki
olumsuz etkisinden dolayl kabin ekiplerine havayolu isletmesi tarafindan stres
yonetimi (stresle basa ¢ikma) catisma ydnetimi, motivasyon, uzlasma, liderlik,

egitimleri ve psikolojik destek verilebilir.

Yabanci kabin memurlarinin sektérde gdrevlendiriimesi ile birlikte Turk kabin
memurlarinin Kisilik 6zelliklerinin Kabin Ekip Kaynak Ydnetimine yonelik tutumlari
Uzerindeki etkisi ile yabanci kabin memurlarinin kigilik 6zelliklerinin Kabin Ekip Kaynak
Yonetimine yonelik tutumlari Gzerindeki etkisinin kiyaslandigi arastirmalar yapilabilir.
Ayrica yasanacak olan kultlrlerarasi etkilesimler ya da ¢atismalardan dolayi kisilik,

kaltar ve ugus emniyeti iliskisi arastirilabilir.

Sivil Havacilik ve Kabin Hizmetleri bélimlerinden mezun olan kabin memurlari ile
havayolu igsletmelerinde ¢alisan ve farkli bélimlerden mezun olan kabin memurlarinin
kisilik yapilari ve Kabin Ekip Kaynak Yonetimine yonelik tutumlarinin karsilagtiriimasi

yapilacak arastirmalara konu olabilir.
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Tirkiye'de Ekip Kaynak Ydnetimi konusunda yapilan arastirmalarin sayisi maalesef
son derece azdir. Havayolu isletmelerinin ve Universitelerin igbirligi ile yapilacak
arastirmalar Ekip Kaynak YoOnetimi dunyasinda yeni sayfalar agilmasina neden

olacaktir.
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BOLUM 1. Demografik Bilgiler

Yas

Cinsiyet

Kadm () Erkek()

Medeni Durum

Evli () Bekar ()

Egitim Durumu

Lise () Onlisans () Lisans () Yiiksek Lisans () Doktora ()

Mesleki Unvaniniz

Kabin Memuru() Kabin Amiri () Sorumlu Kabin Amiri()
Ek Gorevli Kabin Amiri()

Kurumda Caligma

Siireniz

Zuhal Erdem

( ) vi ( )Ay
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Calisma Sireniz
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BOLUM 2. Kabin Ekibi Kaynak Yonetimi Tutumlari

sz |z |z |2|E ¢
18 |2 |2 |¥¥

1.Pilotlar kabin ekiplerini ugus emniyetinin ) 3 4
gerceklesmesinde degerli istirakgiler olarak goriir.
2.Giivenli olmayan durumlar1 raporlama konusunda ) 3 A
diger kabin ekipleri tarafindan tesvik edilirim.
3.Pilotlar kabin ekiplerini olagandigt durumlar ) 3 A
hakkinda bilgilendirir.
4.Pilotlara emniyetle ilgili endigelerimi bildirebilecek ) 3 A
kadar yeterli ucak terimi biliyorum.
5.Kabinin durumuyla ilgili arizalar1 raporlama ) 3 A
konusunda kendime guvenirim.
6.Pilotlar, kabin ekibini emniyetle ilgili endiselerini ) 3 4
sOylemeleri igin cesaretlendirir.
7.Bence havayolu pozitif emniyet kiltirine sahiptir. 2 3 4
8.Pilotlar ve kabin ekipleri, havayolunda etkin bir ) 3 A
sekilde birlikte ¢aligir.
9.Eger diger ekip {lyeleri emniyet kontrollerini ) 3 A
tamamlamamig ise harekete gegerim.
10.Kabin ekibi ugus ekibinin rolinii ve
sorumluluklarini iyi anlar. 2 3 ‘
11.Temel kabin ekibi egitimi ugus gorevleriyle ) 3 A
ilgilidir ve ugus gorevleri i¢in ekibi hazirlar.
12.Her yeni ugaga gectigimde ugus Oncesi emniyet ) 3 4
kontrolleri yapulir.
13.Pilotlar  kabin ekiplerinin igleri hakkinda ) 3 4
farkindaliga sahiptir.
14.Amirin yaptig1 ugus Oncesi brifingler amacina ) 3 4
uygun ve eksiksiz olmalidir.
15.Emniyetle ilgili olas1 tehlikeleri tam olarak ) 3 A
degerlendirmede becerilerime giivenirim.
16.Steril kokpit prosediir gerekliliklerini anlarim. 2 3 4
17.Amir her ucusta ekip c¢alismasina aktif olarak ) 3 A
katkida bulunur.
18.Her ugus Oncesi operasyonel konular hakkinda ) 3 4

kaptandan brifing alirim.
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19.Zamaninda performans igin emniyetten Odiin

vermem.

Tablonun devami

20.Kabin ekipleri ugus emniyetini tehlikeye atmadigi
sirece kaptanin kararlarm1 ya da eylemlerini

sorgulamamalidir.

21.Kabin ekipleri yolcularin anormal durumlar
hakkinda endiselerini 6rnegin; garip ses, koku veya

sira dig1 herhangi bir seyi ciddiye almalidir.

22 Herhangi bir sey hakkinda net degilsem

konusmaktan ¢ekinmem.

23.Ekip {iiyelerini Oneriye tegvik eden amirler zayif

liderlerdir.

24.Ekip (yeleri birbirlerini yorgunluk ve stres

belirtilerine kars1 izlemelidir.

25 Kokpitte  yogun is  yikii =~ zamanlarini

degerlendiririm.

26.Ekip koordinasyonu ve iyi iletisim ugus emniyeti

icin dnemlidir.

27.Uguslarimda kabin ekiplerinden toplu operasyonel

destek alirim.

28.Acil durumlardaki karar verme becerim normal

ucus sartlarindaki kadar iyidir.

29 Kiiltiirel farkliliklardan dolay1 ekip iiyeleri siklikla

iletisimimi anlamiyor.

30.Gegici ve daimi kabin ekipleri kendilerini takimin

bir pargast olarak goriir.

31.Anormal durumlarda amirlerimin ne yapmam

gerektigini soylemelerine izin veririm.

32.Pilotlar servis dagitim yoOnetiminde zaman

kisitlamalarimi her zaman anlarlar.

33.1s yiikiim agirlasinca ekip iiyelerine sdylerim.

34 Biitin  bacaklarda stirekli ayn1  seviyede

teyakkuzda olma durumunu zor buluyorum.

35.Amirimin liderlik vasiflar1 konusunda giiven

duyuyorum.

36.Kabin ici hizmet yonetimi kabin ekiplerinin

emniyet endiselerini konu alir.

3 4 5
3 4 5
3 4 5
3 4 5
3 4 5
3 4 5
3 4 5
3 4 5
3 4 5
3 4 5
3 4 5
3 4 5
3 4 5
3 4 5
3 4 5
3 4 5
3 4 5
3 4 5
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BOLUM 3. Kisilik Ozellikleri

No

Kendimi........... biri olarak goriyorum.

Kesinlikle

Katilmiyorum

Kararsizim

Katiliyorum

Kesinlikle

Katiltyorum

Konugkan

Bagkalarinda hata arayan

Isini tam yapan

Bunalimli, melankolik

Orijinal, yeni goriisler ortaya koyan

Cekingen

Yardimsever ve ¢ikarci olmayan

Umursamaz

O O N| O O | W N =

Rahat, stresle kolay bas eden

[y
o

Cok degisik konular1 merak eden

[EEN
[EEN

Enerji dolu

[N
N

Bagkalaryla siirekli didisen

[N
w

Giivenilir bir ¢alisan

[EEN
N

Gergin olabilen

[N
(S}

Mabharetli, derin diisiinen

[N
»

Heyecan yaratabilen

[N
~

Affedici bir yapiya sahip

[N
o]

Daginik olma egiliminde

[N
©

Cok endiselenen

N
o

Hayal glcl yuksek

N
e

Sessiz bir yapida

N
N

Genellikle bagkalarina giivenen

N
w

Tembel olma egiliminde olan

N
N

Duygusal olarak dengeli, kolayca keyfi kagmayan

N
o1

Kesfeden icat eden

N
[op}

Atilgan bir kisilige sahip

N
~

Soguk ve mesafeli olabilen

N
e0)

Gorevi tamamlanincaya kadar sabir gdsterebilen

N
o

Dakikasi dakikasina uymayan

w
o

Sanata ve estetik degerlere 6nem veren

w
[uies

Bazen utangag ve cekingen olan

w
N

Hemen hemen herkese kars1 saygili ve nazik olan

R I I I e e T e R e I e I e O T o e R e (O e B o O e B S (S B ey I e B e B e B S B N N

N N N N N N N DN N N N N NN N NN N DN N NN N NN N NN NN NN Katllmlyorurn

W W W W W W W W W W W W W W W W W W W W W W W W w w w w w w w w
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Tablonun devami

33

Isleri verimli yapan

34

Gergin ortamlarda sakin kalabilen

35

Rutin isler yapmayi tercih eden

36

Sosyal, girigken

37

Bazen bagkalarina kaba davranabilen

38

Planlar yapan ve bunu takip eden

39

Kolayca sinirlenen

40

Diisiinmeyi seven, fikirler gelistirebilen

41

Sanata ilgisi ¢cok az olan

42

Bagkalariyla igbirligi yapmay1 seven

43

Kolaylikla dikkati dagilabilen

44

Sanat mizik ve edebiyatta ¢ok bilgili olan

I I

N N N N DN N N NN N NN

W| W W W W W W w w w w w

B S~ B = B N B N B~ B S e N N L S

ol o o o o o1 o o o1 O o1 o1

BOLUM 4. Stresle Basa Cikma

No

Bir sikintim oldugunda;

Kesinlikle

Katilmiyorum

Kararsizim

Katiliyorum

Kesinlikle

Katiliyorum

Kimsenin bilmesini istemem.

Iyimser olmaya caligirim.

Bir mucize olmasini beklerim.

Olaylar1 biiyilitmeyip, {izerinde durmamaya caligirim.

Basa gelen ¢ekilir diye diistiniiriim.

Sakin kafayla diisiinmeye, 6fkelenmemeye caligirim.

~N| O O B W N

Kendimi kapana sikigmig gibi hissederim.

I

N o | | | | | Katilmiyorum

W W W W W w w

B S S B 0 R = R ) R o

ol o o o o o1 o1

Olaymn degerlendirmesini yaparak en iyi karar1 vermeye

caligirim.

Iginde bulundugum kétii durumu kimsenin bilmesini

istemem.

10

Ne olursa olsun direnme ve miicadele etme giiclini

kendimde bulurum.

11

Olanlar1 kafama takip stirekli diistintiriim.

12

Kendime kars1 hosgoriilii olmaya ¢aligirim.

13

Is olacagina varir diye diisiiniiriim.

14

Mutlaka bir yol bulacagima inanirim.

I

N N NN

wW| W w| w

B S R S

ol o o1 O
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15

Problemin ¢6zimi icin adak adarim.

Tablonun devami

16

Her seye yeni baglayacak giicii kendimde bulurum.

17

Elimden higbir seyin gelmeyecegine inanirim.

18

Olaydan olumlu bir sey ¢ikarmaya g¢alisirim.

19

Her seyin istedigim gibi olmayacagina inanirim.

20

Problemi adim adim yavag yavas ¢cdzmeye caligirim.

21

Miicadeleden vazgecerim.

22

Sorunun benden kaynaklandigimi diistiniiriim.

23

Hakkimi savunabilecegime inanirim.

24

Olanlar karsisinda kaderim buymus derim.

25

Keske daha gii¢lii bir insan olsaydim diye diisiiniirim.

I

N N DN N N N N NN NN
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26

Bir kisi olarak iyi yonde degistigimi ve olgunlastigimi

hissederim.

27

Benim sugum ne diye diigiiniiriim.

28

Hep benim yuzimden oldu diye diigtiniiriim.

29

Sorunun ger¢ek nedenini anlayabilmek icin bagkalarma

danisirim.

30

Bana destek olacak kisilerin varlig1 beni rahatlatir.

133




EK 2 ALINAN iZINLER

PERMISSION ABOUT APPLYING FSAQ Gelen kutusux

zuhal sakici 25 Sub
Dear Dr. MERRITT, | have been studying on "Crew Resource Management” and personality relationships. | finished the questionnaire (FSAQ FLIGH

e Ashleigh Merritt <ashesm2@gmail.com= 27 Subat Sal 14:29
Alict: ben =
H Inglizee v > Tiirkge = letiyi evir ingil

Yes, you may use the questionnaire
and good luck with your research.

wee

Thank you! Thanks a lot. Great, thank you so much!
Jane Ford <jane ford@xtra.co.nz> 2 Mart Cum 06:47 1‘} -
Alici: ben »
¥ ingilizce » > Tirkge v letiyi cevi ingilizce iin kapz
Dear Zuhal

It is good to hear that you have read the research paper which examined the effects of CRM training on flight attendants” attitudes to teamwork and communication Th
FSAQ (36 items) was used as one of the data collection methods in my PhD and | would be happy for you fo use this.
All the best for your work.

Kind Regards
Jane Ford PhD

[

Thank you, | will do that. Thanks a lot. Thank you for your response.
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B/777 ugaklarinda sorumlu kabin amiri olarak gérev yapmaktadir Evli ve 13 yasinda

erkek, 11 yasinda kiz gocugu annesidir.
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