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HAVACILIKTA EKY FAKTORU, ETKIN ILETiSIMIN iINSAN
PERFORMANSINA OLAN ETKIiSi VE ISRARCILIK TUTUMUNUN ONEMI

Ekip Kaynak Yonetimi (EKY) sistemi bircok farkli alanda kullanilan bir ekip
olusturma yontemidir. Bu yontemle birlikte kurumlarin ¢aliganlarini bir arada tutmasi
ve aralarinda koordinasyon kurmasi1 amaglanmaktadir. Basarili bir is siireci i¢in EKY,
kurumlarmm  basvurduklar1 Oncelikli yOntemlerdendir. Bu yontemi kullanan
sektorlerden biri de havacilik sektoriidiir. Ozellikle sivil havacilik sektdriinde EKY,
emniyet ve giivenlik agisindan son derece hayati bir degere sahiptir. EKY ile havacilik
personelinin iletisiminin gili¢lendirilmesi ve ugus silirecinin bir pargasi olmasina
calisilmaktadir. Bu noktada ise dikkat ¢eken en 6nemli unsur ise iletisimdir. Insan
hayat1 i¢in degerli bir unsur olarak iletisim, havacilikta da ayn1 degere sahiptir. Fakat
bu iletisim siirecinde ortaya ¢ikan sorunlarin giderilmesi ve ucakta olan bir sorunun
ortadan kaldirilabilmesi adma ise 1srarct bir tutumun s6z konusu olmasi
gerekmektedir. Israrcilik, havacilik igerisindeki iletisimde, emniyet ve gilivenligin
saglanmas1 adina 6nemli bir sorumlulugu ifade etmektedir. Bu tez ¢alismasi, EKY
faktorii temelinde, havaciliktaki iletisim siirecini ve bu siirecte 1srarciliin roliini
incelemektedir. Calismanin ilk bolimiinde EKY’ye dair kavramsal bir inceleme,
ikinci bolimiinde havacilikta iletisim, iletisim sorunlart ve 1srarcilik tutumu ve son
boliimde ise 6zel sermaye ve kamu ortakli bir havayolu sirketinde calisan 158 ugucu

personel ile gergeklestirilen anket ve sonuglar1 yer almaktadir.
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ABSTRACT

CRM FACTOR IN AVIATION, EFFECT OF EFFECTIVE
COMMUNICATION ON HUMAN PERFORMANCE AND IMPORTANCE OF
SELF-ASSERTION

Crew Resource Management (CRM) is a method, which is used in many different
areas, of creating a staff. Organizations aim to keep their employees together and to
create a coordination between them with this method. CRM is one of the prior
methods for organizations for a successful business process. Aviation sector is one of
the areas, which use that method. In particular, CRM has a vital role on security and
safety issues in aviation sector. It is a purpose to strength the communication of
aviation staff and to make each one of them a part of aviation process with CRM.
Right in this point, the communication is the most striking factor. As a valuable factor
for human being’s life communication has the same value for aviation. However,
there is a need for an insistent attitude in this communication period to solve general
problems and to solve a specific problem in aircraft. Self-assertion means an
important responsibility in communication process of aviation to guarantee the
security and safety. This study of thesis, in the basis of CRM factor, investigates the
communication process in aviation and the role of self-assertion in this process. In the
first chapter of study, there is a conceptual investigation on CRM; in the second
chapter, there are communication in aviation, communication problems and Self-
assertion attitude; in the last chapter, there is a survey, which was realized with 158
aviation employees in a private equity and public-oriented airline company, and its

results.
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GIRIS

Diinya genelinde, giivenligin ve emniyetin 6n planda tutuldugu sektorlerde,
gorevli personelin egitimi ve bilgilendirilmesi biiylik bir 6nem arz etmektedir. Bu
nedenle de diinya genelinde bircok giivenlik ve emniyet gereken sektorlerde
calisanlarin bu konulara dair siirekli olarak egitimine ve altiklar1 egitimi test

etmelerine gayret gosterilmektedir.

Bu siiregte 6nemli bir kavram olarak karsilasilan “ekip kaynak yonetimi”
(EKY), birgcok farkli sektérde kavramsal olarak Onemsenmekte ve uygulanmasi
acisindan biiylik bir ¢aba gdosterilmektedir. Bir is kolundaki ¢alisanlarin giivenlik,
emniyet, diger birgok tedbir konusunda egitimi ve sorumluluk almalar1 agisindan
biiylik bir degere sahip olan EKY, uzun yillardir varligini siirdiiren, ancak yatirimu,
egitimi ve uygulanmasi agisindan eksiklikler s6z konusu olan bir konudur. Ozellikle
diinya tizerinde bir¢ok agir is kolunda EKY, calisanlarin bilingli bir sekilde hareket

etmeleri konusunda farkindalik yaratmayi amaglamaktadir.

EKY’nin 6nemsendigi ve iizerinde siklikla vakit harcandig1 alanlardan biri de
havacilik sektoriidiir. Giivenlik ve emniyet ile birlikte, ¢alisan personelin her birinin
ciddiyet ve sorumluluk alma zorunlulugunu iceren EKY, bilhassa 1970’ler itibari ile
sivil havacilik sektoriiniin vazgegilmez egitim ve uygulama araclarindan biri haline
gelmistir. Cogunlukla biiyiik 6l¢ekli havayolu sirketlerinin dikkatini ¢ceken ve onlarin
uygulamayi tercih ettigi EKY anlayisi, modern siirecte Olgegine bakilmaksizin tiim

havayolu sirketlerinin 6nem verdigi bir konu haline gelmistir.

Kalkis oncesi ve kalkis sirasi, inisten dnce ve inig sirasi basta olmak lizere
ucusun bir¢ok farkli asamasinda onemi bulunan EKY, havacilik personelinin tiimii
icin farkli bir 5Sneme sahiptir. Ozellikle de ugusta bir fiil aktif olarak yerde ve havada
gorev alan personel icin EKY ve EKY uygulamalar1 hem ugusun hem yolcularin hem
de kendilerinin giivenligi agisindan son derece onemlidir. EKY ile elde edilen bilgi
birikimi ve tecriibbe havacilik personelinin giiven ve emniyet odakli olarak hareket
etmesine, bu sekilde ortaya cikabilecek fiziksel ve psikolojik sorunlarin ortadan

kaldirilmasma yardimci olabilmesine imkan tanimaktadir. EKY nin bu noktadaki en



biiyiik fonksiyonu, sektor ayirt etmeksizin, birbiri ile iletisimi gii¢lii ve birbirini her

sartta anlayan bir ekip yapis1 yaratmay1 6ngoérmesidir.

Ozellikle sivil havacilik bazinda diisiiniildiigiinde, EKY havacilik personelini
bir arada tutmak adina kilit bir role sahiptir. Gerek yonetim anlayist agisindan gerek
egitim cabalar1 acisindan gerekse de ucucu personelinin siirece katilimi agisindan
EKY, havacilik sektdriinde birlestirici bir goreve sahiptir. Cogunlukla birbiri ile yakin
alanlarda iletisim halinde olan ekiplerin tersine, havacilikta farkli noktalarda
konuglanmis personel arasinda yiiriitiilecek iletisimin saglikli olmasi her anlamda
biiyiik 6nem tasimaktadir ve EKY bu konuda tiim havacilik personeline yardimci

olmaktadir.

Her ne kadar havacilik cok farkli sektorler dahilinde siire gelse de yil
icerisinde aktif havacilik kolunun sivil havacilik olmast ve yil igerisinde yiiz
milyonlarca yolcunun havayolu sirketleri tarafindan tasiniyor olmasi, EKY’nin
havacilik sektoriindeki onemini arttrmaktadir. Yiiksek dikkat ve sorumluluk bilinci
ile hareket eden bireylerin yaratilmasi agisindan EKY havayolu sirketleri tarafindan
onem atfedilen bir sistem biitiiniidiir. Son yillarda teknolojinin de destegi ve
genisleyen havacilik personeli kadrosunun varligi ile birlikte EKY, tizerine daha fazla
yatirim yapilan bir havacilik sektorii fonksiyonu haline gelmistir. Havacilik ¢aligsanlari
cok farkli sekillerde egitimler aliyor olsa da bir arada hareket etmek ve ucus siirecini
tim olumlu ve olumsuz yonleri ile degerlendirmek adina EKY havayolu sirketlerine

yardimc1 olmaktadir.

Fakat havayolu sirketleri ve havacilik sektorii icin sadece EKY’nin varligi
yeterli olmamaktadir. EKY nin icerisinde de yer alan, ancak farkli agilardan da ele
alimmas1 gereken iletisim, havaciligin belki de en kritik unsurlarindan biridir. Genel
olarak tiim canlilar i¢in onemli bir unsur olan iletisim, aslinda insan i¢in ¢cok daha
karmasik ve ¢ok daha detayli bir konumdadir. Konu is diinyasi agisindan ele
alimdiginda, farkli is kollarinda iletisim normal siirecteki 6neminden daha fazlasini

1fade etmektedir.



S6z konusu is kollarindan biri olarak havacilik, 6zellikle ugus siireci goz
oniinde bulunduruldugunda cok daha biyiikk bir 6neme sahiptir. Havalanmis bir
ucagin kalkis 6nceki siirecinde ve havada bulundugu siire zarfinda, kendi icerisinde ve
yerle olan iletisimi giivenlik ve emniyet agisindan kritiktir. Ozelde, ucak icerisinde yer
alan havacilik personelinin birbiri ile olan iletisimi bircok konuda belirleyici
olmaktadir. Yolcularla iletisim, sorun ¢ozme, pilot ekibi ile haberlesme ve yolculari
yonlendirme gibi konular, ucagin kendi igerisindeki iletisim unsurlarindandir. EKY de

bu nokta da ugucu ekiplerin daha verimli bir iletisim kurmasina yardimci olmaktadir.

Fakat her alanda oldugu gibi havacilikta da iletisim karmasik diizen icerisinde
ilerlemektedir. Yanls iletim, eksik bilgilendirme, catisma ve rekabet gibi durumlar
iletisimin basarismi1 dogrudan etkilemektedir. Ozellikle bu durumun ortaya ¢iktig1
noktalar, sivil havacilik tarihinde derin izler birakan kazalarin oldugu donemlerdir.
Havaciliktaki iletisim sorunlarinin rutin olarak algilandigi gibi son derece riskli olarak
algilandig: siirecler de s6z konusudur. Buna gore sivil havacilik, iletisim konusunun
en fazla hassasiyet arz ettigi alanlardan biridir. Ozellikle iletisimde yasanan en ufak
aksamanin bile ne denli biiylik kazalara ve can kayiplarina neden oldugu ge¢miste
siklikla goriilmustiir. Bu agidan degerlendirildiginde havacilik personelini bir ekip
halinde bir arada tutmak, egitmek ve bir arada hareket etmelerini saglamak siirecin

geri kalan1 agisindan son derece kritiktir.

S6z konusu iletisim siireci i¢in ise detaylandirildiginda daha kritik noktalar
dikkat  ¢ekmektedir. Sivil havacilik  tarihindeki kazalar baz  alinarak
degerlendirildiginde, ekip halinde hareket etmenin ve olast bir sorunu ortadan
kaldirmak adma c¢aba gostermenin ne denli 6nemli oldugu, elde edilen basarilardan
ziyade yasanan biiyiik Olcekli kazalar ile daha iyi anlasilmistir. Tiim bu kazalardan,
ucak icerisindeki ugucu ekiplerin her birinin birbirinin fikrine, goriisiine ve
yaklagimlarma tam olarak itimat etmemesi ve iletisim konusunda birbirlerine engeller

yaratmasi ucus emniyetini riske atmaktadir.

Stiphesiz bu iletisim konusundaki engeller, anlagsmazliklar ve ¢atismalar ugus
siirecindeki ciddi tehlikelere de sebebiyet vermektedir. Bilhassa kriz anlarinda bu

negatif yonlii iliski stireci mevcut krizin boyutlarini tirmandirabilmektedir. Tam da bu
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stirecte ugucu ekiplerin sorumluluk almasi ve muhtemel tehdit ve bu tehdidin ortadan
kaldirilmast adma net bir tutum sergilemesi gerekmektedir. Bu noktada da ortaya

1srarct bir tutumun 6nemi ortaya ¢ikmaktadir.

Israrcilik, genel olarak toplumda olumlu yonde degerlendirilmeyen bir kavram
olmasina karsimn, havacilik dahilinde 1srarcilik, sorunun ¢oziimii agisindan sorumluluk
almak ve farkindalik yaratmak adma son derece biiyiik bir 6nem tasimaktadir. Her ne
kadar hiyerarsi icerisinde sz konusu israrcilik bir catigma yaratabilecek olsa da
havacilikta anlik ve felaketlere yol agabilecek durumlarin engellenmesi adma 1srarci
bir tutum sergilenmesi ve bireyler arasindaki iletisimin riske atilmasma karsin

sorunlarin ¢6ziimii s6z konusu olabilmektedir.

Bu tez ¢alismas1 EKY anlayisi temelinde, havaciliktaki iletisim siirecini, ugucu
ekibin siirece katilimini ve bununla birlikte, s6z konusu iletisim siirecinde 1srarcilik
kavrammin etkisini arastirmaktadir. Calismanin teorik kismimin 6tesinde, ¢alismanin
son boliimiinde bir anket arastirmasia yer verilmis ve ugucu ekibin havaciliktaki

iletisim stirecinde 1srarciligi ne noktada oldugu arastirilmistir.

Tez calismasimin ilk boliimiinde, EKY ’nin kavramsal ¢ercevesi, tarihsel gegis
siireci ve havacilik i¢in anlami yer almaktadir. Bunun yani sira EKY’nin egitim
asamasinin siirecteki o6nemi ve s6z konusu egitimi alanlara katkis1 birinci béliimde ele

alinmaktadir.

Ikinci bdliimde ise iletisim kavramm temelinde, dzelde havaciliktaki iletisim
siireci ve bu siirecin faktorleri ele alinmistir. Daha da Onemlisi, ikinci boliimde
israrciligin - kavramsal ¢ergevesi ile 1srarcilik faktoriiniin  havaciliktaki 6nemi
degerlendirilmistir. Buna paralel olarak da sivil havacilik tarihinde, igerisinde bir¢ok
kusuru barmndirmasinin yani sira israrcilik unsurunun yer almamasi sonucu yasanan
biiyiik 6lgekli ve sivil havacilik tarihinde 6nemli degisimlere yol agan ii¢ farkl kaza

ele almmastir.

Calismanin son boliimiinde ise 0zel sermaye ve kamu ortakli bir havayolu
sirketinde gorev yapan, farkli konum, mesleki tecriibe ve filo iiyesi olan ugucu
personel ile goniillii katilimlar1 sonucu gerceklestirilen bir anket yer almaktadir. Bu
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ankette 158 adet ucucu personele, gorevlerine dair israrcilik konusunda sorular

yoneltilmis ve alinan cevaplarin istatistiki analizi gergeklestirilmistir.



BiRINCi BOLUM
EKY’NiN KAVRAMSAL CERCEVESI
1.1. EKY Kavram

Havacilik acisindan emniyetin son derece 6nemli olduguna dair yerlesik biling,
uzun yillardan bu yana varligmi korumakta ve havayolu sirketleri ile havayolu
sirketlerinin ¢alisanlarinin son derece biiylik 6nem atfettikleri bir konudur. Teknik
oldugu kadar ugus Oncesinde, sirasinda ve sonrasinda insani anlamda da sorunlarin
yontemi, bu yonetim siirecinin teknik ayrintilarla da beslenmesi son derece hayati bir
onem tasimaktadir. Ozellikle ucgus teknolojilerinin gelismesi ile birlikte ucus

emniyetinin saglanmasi giderek kolaylagsmaktadir.

Havacilik sektoriinde teknolojik yatirimlar ne kadar onemliyse, insan faktori
ve insanin gelistirilmesi de bir o denli 6nem arz etmektedir. Teknolojinin ortaya
koyabilecegi tiim gelismis tiriinlere karsin, s6z konusu tiriinlerin kullanim1 ve gereken
ucus emniyetinin saglanmasi her kosulda insan gliciine, insan pratigine ve insan
tecriibesine ihtiya¢c duyulmaktadir. Bu noktada ortaya ¢ikan “EKY” kavramui, siireci
en 1yi sekilde tanimlamaktadir. Buna gore EKY, tiim elde var olan ya da erisilebilir
kaynaklar1 (bilgi, ekipman, insan giicli, zaman) kullanarak emniyetli ve etkili bir ugus

operasyonu yonetme stirecidir (Wiener, Kanki, Helmreich, 1993, s. 7).

Bu sekilde EKY, ugus emniyetini saglayabilmek i¢in, insan faktorii ile ugustan
sorumlu ekip lyelerinin her birinin dogru sekilde yonlendirilmesi ve ekip tiyelerinin
ozellikle sorunlu siiregleri ydnetmesinin saglanmasidir. Onemli bir egitim ve tecriibe
gerektiren EKY, havayolu sirketleri agisindan bilhassa ucus sirasinda meydana gelen

sorunlar1 en az hasarla atlatabilmek adina 6nemli bir yonetim siirecidir.

Bir bagka acidan EKY, ugus operasyonlarinda yiiksek risk ve yiiksek stres
iceren durumlarin, insan faktorii, bir bagka deyisle ucus ekibinin bireysel ya da toplu
cabalari ile hasarsiz ya da en az hasarla atlatilmasin1 6ngérmektedir (Lauber, 1987, s.
13). EKY ile ucucu ekiplerin, muhtemel sorunlar1 ya da ciddi kaza risklerini, miimkiin

olan en az hasarla ortadan kaldirmalar1 amag¢lanmaktadir. Bu sekilde EKY, iletisim



becerileri temelinde, siireci ve siirecin getirdiklerini iyi anlamak ile yiiriitiilebilen bir

eylemdir.

Her sektorde oldugu gibi insan faktorii ucus sektoriinde de 6nemli bir yere
sahiptir ve EKY ile birlikte havacilik faaliyetlerinin sorunsuz ya da daha az sorunla
atlatilmasina calisilmaktadir. EKY’in temelinde yer alan ekip iiyelerinin bilgi ve
becerisi, EKY’in ne denli basarili ve ne denli etkili gerceklestirilebildigini ya da
gergeklestirilebilecegini gostermektedir. Bu nedenle EKY, insan becerisi temeline

dayanan bir siireci ifade etmektedir.

Bir baska deyisle EKY, takim caligmasmi gelistirmek ve ucgus ekibinin
performansimi arttirmak i¢in kullanilan yOntemlerin biitlinlinii ifade etmektedir;
EKY’de, siirecin igerisine interaktif olarak dizayn edilen alistirmalar ve hazirliklar da

dahil olmaktadir (Pizzi, Goldfarb ve Nash, 2001, s. 501).

Ozellikle son yillarda simiilasyon iizerinden yiiriitiilen ucus egitimlerinin ve
Mock-up iizerinde yiiriitiilen kabin ekibi egitimlerinin igerisinde etkin bir sekilde yer
alan EKY konusu, ekip iiyelerinin daha etkin ve daha bilgili olarak egitilebilmesi i¢in
interaktif egitimlere dnem verilmekte, bu yolla ekip liyelerinde yer alan bireylerin
bilhassa kriz anlarinda sorunlar1 ve insanlar1 yonetmeyi 6grenmelerine ¢alisilmaktadir.
Giderek gelisen havacilik teknolojisinin yani sira artan rekabet ortaminin icerisinde
ihtiya¢ duyulan daha fazla sayida ekip tiyeleri ile birlikte de EKY ve EKY’e dair

egitim ¢aligmalar1 giderek artmaktadir.

EKY, karsilikl iletisimin biiyiik bir ciddiyet ve 6nem tasidig1 bir siireci ifade
etmektedir. Buna gore EKY ile ucus siirecinin igerisinde yer alan tiim taraflarin,
ucusun en emniyetli sekilde gerceklestirilebilmesi i¢in, ast — iist iligkisi olmaksizin
fikirlerini ifade edebilmeleri, gozlemlerini iletebilmeleri ve birbirlerine belirli
Olgiilerde ogiit verebilmeleri miimkiin olmaktadir (Pinsky, Taichman ve Sarment,

2010, s. 1011).

S6z konusu iletisimin etkinligi ve basarisi karsiliklilik esasina dayanmaktadir
ve ekibin her bir liyesinin ugusa dair konular1 ve sorunlar1 dogru sekilde algilamasi ve

degerlendirmesi biliyiilk 6nem tagimaktadir. Bu sekilde ekibin her bir iiyesi sorunlarin
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¢cOziilmesi adma sorumluluk alabilmekte ve gereken sorumluluklarin alinmasi adina

da ¢evresini yonlendirmektedir.
1.2. EKY’nin Temel Gereksinimleri

EKY’nin havacilik agisindan vazgecilmez, son derece hayati ve siirekliligi
olacak sekilde yararli olan bir kavram olmasini saglayan onun sahip oldugu temel
prensipleridir. S6z konusu prensiplere bagli olarak hareket eden ugucu ya da ugucu
olmayan personelin varligi goz 6niinde bulunduruldugunda, EKY daha fazla anlam

kazanmakta ve daha fazla gilivenlik odakl olarak hareket edebilmektedir.

EKY’nin genel prensiplerine bakildiginda dort 6nemli noktanin 6n plana

ciktig1 goriilmektedir (MEGEP, 2014, ss. 3-4):

- “Ucus becerisi: Sadece ugus ekipleri i¢in degil, u¢ucu ekibin (kabin ekibi ve
ucus ekibi) hepsi i¢in ugus siirecinde alinacak sorumlulugun ve yerine getirilecek olan
gorevlerin belirli bir oranda bilinmesi ve dogru sekilde yerine getirilmesi
gerekmektedir. Bu beceri, sadece belirli bir ziimre i¢in gecerli degildir; bunun
otesinde ugucu personelin hemen hepsi ugus konusunda farkli ve spesifik noktalara

dair bir bilgi birikimine sahip olmak durumundadir.

- Tecriibe ve egitim diizeyi: Oncelikli olarak bir ugucu personelin, hatta
ucucu olmayan personelin de mutlak olarak isine dair belirli bir bilgi birikimine,
dolayis1 ile de pratikte uygulama ile elde edilmis bir tecriibe diizeyine sahip olmak
durumundadir. S6z konusu tecriibe diizeyi, EKY 'nin 6ngordiigii 6l¢iide sorun ¢ézme
ve sorumluluk alma kabiliyetini personele kazandirmaktadir. Bu noktada personelin
konumunun 6nemi olmamakla birlikte asil 6nemli olan bulundugu konumdaki tecriibe
kapasitesidir. Bunun yanmi swra bulundugu konuma odakli olarak gergeklestirilen
egitimlere katilim ve bu sekilde de kendisini gelistirme konusundaki istek ve ¢abasi

personelin EKY gelisimi konusundaki istekliliginin de bir gostergesidir.



- Sanal ortamla uyumluluk: EKY egitimleri ve uygulamalarinin artik giderek
daha fazla sanal ortama kaymasi ve bu sekilde de ucus Oncesi egitimlerin yeni
teknolojiler ile fazlasi ile i¢ i¢e olmasi 6zellikle ugucu personelin sanal ortamla ve

onun uygulamalar1 ile uyumlu olmasini zorunlu kilmaktadir.

- Fiziksel-zihinsel saghk ve tutumlar: Sorumluluk alabilmek adina sahip
olunmasi gereken en onemli faktorlerin basinda her tiirlii sagliklt olmak ve bunlarin
sagladig1 yapi ile ucucu personelin tutarli davraniglar sergilemesi ongoriilmektedir. Bu
davranislar kriz anlarinda onun ne derecede yararli faaliyetlerde bulunacagma dair de

emareler vermektedir.”
1.3. EKY’nin Temel Bilesenleri
1.3.1.Emniyet ve Risk

Ucus faaliyetlerinin belki de en 6nemli unsuru olarak emniyet, EKY i¢in de
son derece biiyilk 6nem arz etmektedir. Buna gére EKY algismin temeli, ekip
iiyelerinin ve yolcularin emniyet igerisinde ulasimlarmin saglanmasindan ve
yasanabilecek her tiirlii sorunun ortadan kaldirilmasindan olusmaktadir. Emniyetin
oldugu bir ortamda EKY’in basaris1 ile birlikte yolcularin emniyet duygusu da
yerlesmektedir. Bununla birlikte, emniyetin saglanabilmesi asamasinda risk
faktorlerinin gz onilinde bulundurulmasi ve buna gore bir planlamanin yapilmasi da
biiyiik 6nem arz etmektedir. Ozellikle ugus planlarmda muhtemel risklere dair
haritalarin ¢ikarilmasi ve bu risklere dair sorun ¢6zmeye yonelik adimlarin atilmasi
gerekmektedir. Bu risk analizinin igerisinde ¢esitli verilerden yararlanilmasi da

emniyetli bir ortamin yaratilmasina yardime1 olmaktadir (Graskemper, 2002, s. 754).

Hem firmalarin kendi itibarlari, hem de ugus faaliyetlerinin emniyetli olarak
yapilabilmesi i¢in, EKY kavrami havayolu sirketlerinin u¢ucu ve de ugucu olmayan

tiim personeli tarafindan iy1 bir sekilde algilanmas1 gerekmektedir.



1.3.2. Etkinlik

EKY dahilinde etkinlik ile kastedilen temel unsur, hatalarin azaltilmas: ve
muhtemel sorunlarmm ortaya c¢ikis diizeyini dustiriilmesidir. Bu sekilde ucgus
faaliyetlerinde siireklilik yaratacak sekilde bir standardin  yakalanmasina
calisiimaktadir. Erisilecek olan standart nokta, kagmilmaz olarak emniyet etkisini
arttiracak ve ekip liyelerinin mental olarak hem kendisine hem de ugus faaliyetine
glivenmesini saglayacaktir. Boylelikle azaltilan sadece hatalar olmamaktadir;
endigeler yasanmamakta, riskler ortaya cikmamakta ve tekrarlanan yanlislar da
gerceklestirilmemektedir (Bates vd., 2001, s. 302). S6z konusu yanlislar, ekip
iiyesinin kendisine olan giivenini kaybetmesine neden olmakta ve kriz anlarinda

sorumluluk almasina engel teskil etmektedir.

Etkin bir sekilde yiiriitiillen EKY faaliyetleri, mutlak olarak kalic1 bir emniyet
ve hizmet bilincinin yerlesmesini saglayacaktir. Bu sekilde de sistemin saglikli bir
sekilde yiiriitiilebilmesi i¢in gereken tiim insani ve teknolojik faktorler tam kapasite

ile kullanilabilecektir.
1.3.3. Durumsal Farkindahk

Bireyin, siirekli olarak yaptigi ve aligkanlik haline getirmis oldugu
davraniglarinin disinda bir davranig sergilemek zorunda kalmasi sonrasi ortaya ¢ikan
siireci degerlendirmesi ve ona gore bir davranis modeli gelistirmesi durumsal
farkindalik olarak adlandirilirken hava tasimaciligi agisindan, ugus ekibinin tiimii g6z
oniinde bulunduruldugunda durumsal farkindalik mutlak mutlak olarak var olmas1
gereken bir davranistir. Genel olarak havacilikta durumsal farkindalik, hatalarin
ortaya c¢ikisina ya da engellenmesine dair temel unsurlardan biri olarak
degerlendirilmektedir. Ozellikle durumsal farkindaligmn yerlesmemis oldugu ugus
ekipleri i¢in siireci ve siirecin getirdiklerini algilamak son derece zor olmaktadir ve bu
durum siirekli olarak hatalara, hatta ciddi sorunlara sebep olacak hatalara yol

acmaktadir (Jones, 1996, s. 509).
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Durumsal Durumsal
Farlandahk Farlandahik
- Zeka tard - Zeka tdru

- Ogrenme stili - Ogrenme stili
- Dil - Dil

- Cevre H - Cevre
Uvyaranlari icerik | Vyaranlan

- Materyaller ) - Materyaller

- Sosyo-eko- - Sosyo-eko-
nomik, kdltirel nomik, kiltdrel
etkiler etkiler
Aher-Verici A Alci-Verici B

Sekil 1. Durumsal farkindalik etkilesimi

Kaynak: Hakan Yildiz, Demokles’in Kilicindan Tsunamiye: Yaratici-Yikict E-
Ogrenme Platformlari, TMMOB Emo Ankara Subesi Haber Biilteni, Say:: 1, 2013, s.
16.

Durumsal farkindalik konusunda ekip tyelerinin bireysel ve toplu olarak
icerisinde bulunulan durumun, olumlu/olumsuz tiim muhtemel sonuglarini gézden
gecirmesi gerekmektedir. Bu sekilde durumu ve siireci anlamak i¢in bireysellikten

kurtulmak daha kolay olmaktadir.
1.3.4. Tehdit Algis1

Her ugus siirecinde belirli oranda tehdit s6z konusudur ve bu tehditlerin geneli
biiyiik 6l¢iide 6nceden tahmin edilebilen, genel olarak bilinen tiirdendir. Fakat zaman
icerisinde ekip tyelerinin alisilagelmis, kaniksanmig ve bu nedenle de siireklilik
kazanmis hatalar1 ve bu hatalarin ¢6ziimiiniin ihmal edilmesi bu tehditleri tahmin
edilemeyecek hale getirmistir. Bu hatalarin ¢oziimii de kolay olmamaktadir. Hatalarin
¢Ozlimii, aninda ¢6zlim bulmaktan ziyade hazirlikli olmakla kolaylagsmaktadir. Stirekli
olarak gerceklesen ertelemelerin sonucunda muhtemel tehditlerin zarar boyutlar1 da

biiylimektedir (Pinsky, Taichman ve Sarment, 2010, s. 1013).
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Tehdit ve Hata Durumsal Sonug
Yonetimi Farkindalik Ciktilar:

Ydnetmesi Kolay Daha Fazla Odakhilik Dogru orantili bir ¢ikti

Sekil 2. EKY de tehdit ve risk algis1

Kaynak: Harold M. Pinsky, Russell S. Taichman and David P. Sarment, Adaptation
of Airline Crew Resource, Management Principles to Dentistry, J Am Dent Assoc

2010, 141, s. 1014.

Bircok farkli sektorde oldugu gibi alinacak onlemler, hatalarn en aza
indirilmesi ve potansiyel tehditlere karsi alimacak saglam ve kalic1 tedbirler,
havacilikta da her donem hatalarin daha etkin bir sekilde azaltilmasi i¢cin son derece
onemlidir. Dolayist1 ile ciddi boyutlara varabilecek tehditler de ortadan

kaldirilmaktadir.

1.4. EKY Arka Plani ve Felsefesi

Havacilik sektoriiniin giderek ilerleyen teknoloji ile birlikte insan faktoriini
etkin bir sekilde kullanma konusundaki istegi ugus silirecinin yonetimi ve emniyeti
acisindan bir¢ok yeni ve farkli uygulamay1 da ortaya ¢ikarmaktadir. EKY igerisinde
degerlendirilmekte olan bu uygulamalarin neredeyse her biri EKY icerisinde kendine
ait bir sistematigin olusmasina yardimci olmaktadir. Havaciligin giderek daha da
vazgecilmez bir parcast olan EKY wugucu ekiplerin belirli bir kalip dahilinde

egitilmesine ve yonetilmesine odaklanmaktadir.

EKY, temel olarak beceri ve performans degerleri {izerine insa edilmis bir
sisteme sahiptir. Bu nedenle EKY dahilinde, farkli becerilere sahip olan bireylerin,
farkli, ama yiiksek diizeylerde performans sergilemesi fikri kabul goérmektedir
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(Driskell ve Adams, 1992, s. 2). Boylelikle EKY’in arka planinda ugus ekibinin
mevcut kapasitesinin gelistirilmesi ya da onlarin belirli bir kapasiteye erismesi
diistincesi yatmaktadir. Zira sistemin belki de en 6nemli ihtiyaci, kabiliyeti olan,
yonetebilen ve iletisime sahip bireylerin sistemin igerisine dahil edilmesidir ki EKY

egitimleri ile genelde bu kisilerin tespitine calisiimaktadir.

Daha genis bir perspektiften bakildiginda EKY, uzun yillardan bu yana geligen
bir yapiya sahiptir ve sistemin arka planinda teknolojik ve insan faktorii ayn1 potada
eritilmeye calisilmaktadir. Bunun i¢in siirecin igerisinde orgiit, birey ve toplu olarak
ama¢ ve hedefler gibi unsurlarin bir arada yer aldig1 goriilmektedir. Bunun yan sira,
arka planda, EKY icin 6nemli olan ii¢ temel faktorden bahsetmek miimkiindiir.
Bunlar, emniyet, etkinlik ve moraldir. Ik iki unsur bilindik olsa da moral, EKY’in
gercek anlamda ugus swrasindaki sorunlar1 ortadan kaldirmak adina ekip iiyelerine

ruhsal bir emniyet duygusu saglamaktadir (Barker vd., 1996, s. 4).

Boylelikle EKY, teknolojinin oldugu kadar bireyin de gelisimini esas almakta
ve bu nedenle bireyin gelisimine de yatirim yapmaktadir. Genis c¢apli, EKY adina
gerceklestirilen egitim hamlelerinin temelinde de bu durum yer almaktadir. Siireg
icerisinde 1y1 bir sekilde yetistirilen ekip tiyeleri mutlak olarak siirecin ¢ikarlarina

hizmet edecek, emniyetli ve etkin bir ugus saglanabilecektir.
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Tablo 1. EKY becerileri

fletisim Ekip Calismasi Gorev Yonetimi
Etkili Brifing Liderlik Hazirlik, Planlama ve
Gergeklestirme
Personel Arasinda, Siirekli Takipeilik {s Yiikii Yonetimi
Dolasimi Olan
Yontemler Kabin Ekibi Iliskileri Karar Alma Siireci

Kaynak: Nicklas Dahlstrom, Jimisola Laursen and Johan Bergstrom, Crew Resource
Management, Threat And Error Management, And Assessment Of Crm Skills Current
Situation And Development Of Knowledge, Methods And Practices, Report for the
Swedish Civil Aviation Authority, Lund, 2008, s. 41.

Buna goére de EKY’in temel felsefesi, olabildigince yiiksek diizeyde kaza
onleme basaris1 gostermek ve miimkiin oldugunca emniyetli bir imaj yaratabilmektir.
Bu imaj sadece yolcular i¢in degil, ayn1 zamanda ugucu ekip tiyelerinin ve en tepeden
en asagiya kadar tiim aktorleri i¢in de gecerlidir. EKY’in bu felsefesinin ne denli
onemli oldugu, sivil havaciligin aktif olarak basladig1r 1950’li yillardan bu yana daha
1yi anlagilmaktadir. Her ne kadar aralarda yasanan biiyiik 6l¢ekli ve biiytik fiziksel ve
ruhsal hasarlara yol acan kazalar yaganmis olsa da 1950’ler ile 1990’lar arasinda ugus
emniyetine dair endise yaratan kazalar basta olmak iizere bircok sorunun diizeyinin
azaldig1 goriilmektedir. Bunda EKY’in giderek 6nem kazanmasinin ve pratikte yogun
bir sekilde uygulanmasinimn biiytik bir 6nemi bulunmaktadir (Driskell ve Adams, 1992,
ss. 2-3).

EKY’in bu denli etkin ve gozle goriliir bir sekilde kaza ve cesitli ucus
sorunlarinin azaltilmasinda etkin olmasini saglayan, bu yonetim anlayismin, ucus
siirecine dahil olan tiim bireylere mutlak olarak bir biling yiiklemesidir. Bu biling ile
birlikte EKY, ekip liyelerine mutlak olarak iistlenmesi ve kagimmamasi gereken bir

sorumluluklar silsilesi yiiklemektedir. Bilhassa EKY’in ¢6ziimii lizerine odaklandigi
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ucus animdaki sorunlar g6z Oniinde bulunduruldugunda, bilingsizce ortaya konmus

olan tutum ve davranislarin sorunlar1 biiyiittiigli gozlemlenmistir.

Sorunlarmm miimkiin oldugunca kisa bir zaman zarfi igerisinde ¢dziilmesinin
yani sira buna dair bir yerlesik bilincin olmas1 gerekmektedir. EKY, bu yetiyi ugus
ekiplerine sunmaya c¢abalarken, bir yandan da ugus ekibinin kendi aralarinda

kuracaklari iletisim ile ¢coziim odakli, ortak hareket edilmesinin yolunu agmaktadir.

( * En Yiiksek Durumsal Farkindalik

100
4 |
u
Meveut : ‘ /\x
Dikkat - u i '
D:'.'lz:fi : : ' g:;lenllk
@ [ ]
' Beklenen :
Dikkat u
Diizeyi :
|
u
0 v
| | Ugus 6ncesi| | Kalkis ‘ | | Yol Alma | | inis || |Kaplva Yana;ma| |

Sekil 3. Ucus Oncesi, siras1 ve sonrasinda EKY nin ugucu ekip tizerindeki etkisi.

Kaynak: Harold M. Pinsky, Russell S. Taichman and David P. Sarment, Adaptation

of Airline Crew Resource, Management Principles to Dentistry, ] Am Dent Assoc

2010, 141, s. 1013.

Foushee ve Manos (1981, s. 69), gerceklestirdikleri arastirmalarinda, ugus
ekibinin kendi aralarindaki iletisim kayitlarini dinleyerek ve ucus ekibinin her biri ile
roportaj araciligryla iletisim kurarak EKY algis1 igerisinde iletisimin dnemine dikkat
cekmistir. Boylelikle iletisim kuvvetinin varligi ile arastirmanin gergeklestirilmis

oldugu donemdeki uguslarda daha az hata ve sorunun ortaya ¢iktig1 gézlemlenmistir.

Boylelikle EKY felsefesi icin iletisimin ucgucu ekipteki her bir bireyin hem
kendisi ile hem de ¢evresi ile kurmasi konusunda 6nemi dikkat ¢cekmektedir. Bu
iletisimin ¢ok boyutlu olmasi ile sorunlarin tespiti ve c¢oziimlenmesi daha kolay
olmaktadir. Bu nedenle EKY egitimlerinde ucus personeli i¢in anlama, anlamlandirma

ve iletisim kurma konularinda becerilerini gelistirmeleri konusunda telkinde
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bulunulmaktadir. Zira EKY, temel olarak bireyin kendisinden baslayip ¢evresine tesir

eden bir mesaj iletimi ile basariya ulasmaktadir.

Konu istatistiksel olarak degerlendirildiginde havayolu tagimaciliginda
meydana gelen kaza ve diger tiim sorunlarda bireysel hatalarin oraninin %80°e yakin
oldugu belirtilirken, mekanik temelli hatalari oraninin da %20 civarinda oldugu dile
getirilmektedir (Ergiil, 2009, s. 99). Bu noktada bireyin cevresi ile birlikte oldugu
kadar kendisi ile olan iletisim siireci ve bu siirecin sonucunda EKY’ne olan
uyumlulugu 6nemli 6lgiide fark yaratmaktadir. Cilinkii bireyin EKY konusunda egitim
siirecine ve uygulamalar uyum gosterme noktasinda kendisini hata yapma egiliminden
uzaklagtrmas1 havaciligim her bir noktasinda olumlu yonde katki saglamasina

yardimci olacaktir.

1.5. EKY’in Temel Prensipleri

Bir kurallar biitiinii olan ve bu kurallara mutlak uyumluluk gerektiren EKY,
kendi icerisinde belirli prensipler tizerinden hareket etmektedir. S6z konusu
prensipler, EKY’in uyumlu ve iletisimi gii¢lii ekip liyeleri olusturmasi acisindan bu
prensipler kalici olarak yerlestirilmeye ve benimsetilmeye c¢alisilmaktadir. Ayni
zamanda ekip tiyelerinin EKY nin sart kostugu bu prensiplere uyum saglamasi da
biiyiik zorunluluk arz etmektedir. Aksi takdirde EKY’in en 6nemli unsurlarindan biri

olan emniyet s6z konusu olamayacaktir.

EKY’in temel prensiplerine bakildiginda ise su noktalar dikkat ¢ekmektedir
(Driskell ve Adams, 1992, ss. 8-9):

e “Etkili bir performans sunulabilmesi icin teknik yeterliligin ve

bireylerin kabiliyetlerin varligi,

e FEkip koordinasyonunun saglanmasi; sadece ucus ve kabin ekibinin
degil, kalkis anina kadar ve kalkis anindan sonra siirece dahil olan tim

aktorlerin etkili iletisiminin s6z konusu olmasi,

e Ucus ekibinin tutum ve davraniglari ile uygulamalar1 arasinda net ve

kalic1 olan bir tutarliligin varhgi,
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e Ugcus ile 1ilgili konularin sadece pilot ve yardimci pilotun
sorumlulugunda olmadiginin, bunun oOtesinde siirecin igerisinde
bulunan tiim kabin ekibi iliyelerinin de sorumlulugunda oldugunun

bilinmesi, sorumlulugun esit sekilde paylasilmasi,

e Tiim ekip iiyelerinin 6zellikle EKY egitimleri konusunda katilimci
olmasi, 68renmeye acik olmasi, siirece kendilerinden, tecriibelerinden
bir seyler katmalar1 ve tiim bu gelisim odakl faaliyetleri siirekli ve

ugus siirecinin emniyetine dair olacak bigimde sekillendirmesi,

e EKY, egitiminin ilk anlarindan ekip tiyelerinin ilerleyen siiregte alacagi
aksiyonlara kadar, kademe kademe olacak sekilde bir gelisim
gosterecek sekilde belirlenmesi ve ekip iiyelerine terfi firsatlar1 da

sunmasi1’”.

Bu prensipler dahilinde EKY, ekip {iyelerine sorumluluk sahibi birer ¢alisan
olarak yetistirilmesine ve gereken anlarda sorun ¢ézmeye odaklanmis olarak hareket
etmesine odaklanmaktadir. S6z konusu prensipler ile EKY giiclii bir kiiltiir yaratmaya
odaklanmaktadir. Zira bu prensipler ile EKY’in saglam bir ekip iiyesi ve g¢alisma

yaratma amac1 s6z konusudur.

Diger bir acgidan, genel basliklar itibari ile EKY’in temel prensiplerine

bakildiginda su noktalar 6n plana ¢iktig1 goriilmektedir (MEB, 2014, s. 3):

- “Fiziksel ucus becerisi: Ucgustan sorumlu ucus ekibinden kabin ekibine
kadar, siirekli ve tekrar edecek sekilde ugus gerceklestirmesi, becerilerini tekrarlamasi

gerekmektedir,

- Tecriibe ve egitim: Ekip tiyeleri i¢in EKY konusunda egitim olmazsa olmaz
sartlardan biridir ve siirekli olacak sekilde egitim faaliyetlerinin devam etmesi
gerekmektedir; ancak bunun Gtesinde kabin egitimi i¢in egitim faaliyetlerinin dogru
sonuglar yarattiginin goriilmesi i¢in mutlak olarak kabin ekibinin zaman igerisinde
tecrilbeler edinmesi ve bu tecriibelere dayanarak siirece katkida bulunmalari

gerekmektedir,
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- Ugus faaliyetlerine uyum saglama: Her ne kadar ucagin yonetilmesi ve
yonlendirilmesi konusunda pilot ve yardimci pilot dnemli bir sorumluluga sahip olsa
da geriye kalan kabin ekibinin de rota, gidilecek rotanin fiziksel sartlar1 ve ucus

aninda bulunulan bdlgenin sartlarma dair fikrinin olmas1 gerekmektedir,

- Fiziksel ve ruhsal saghk: Gerek fiziksel, gerekse de ruhsal saglik sorunlari,
her meslekte olacagi gibi havacilikta da ciddi sorunlarin ortaya ¢ikmasi sebebiyet
verebilecektir; 6zellikle kriz anlarinda saglikli diistinemeyen ve fiziksel olarak aktif
hareket etmeye giicli olmayan ekip iiyesi icin siirece katki saglamak s6z konusu

olamayacaktir”.

EKY’nin prensiplerine bu ac¢idan bakildiginda ugus ekibi ve kabin ekibinden
aktif, kendisini gelistiren ve siirekli iiretken bir role sahip olmalar1 beklenmektedir. Bu
sekilde ugus ekibi ve kabin ekibi ugus dncesi, siras1 ve sonrasinda her anlamda sorun
cozmeye yonelik hareket etmesi daha kolay olmaktadir. EKY nin zorunlu kildig1 bu
durumlar saghkli bir ugus gerceklestirilmesi kadar, saglikli bir iletisim siirecinin

gerceklestirilmesi i¢indir.
1.6. EKY’in Tarihsel Degisim ve Gelisimi

Her ne kadar teknolojik uygulamalar ile birlikte EKY son yillarda havaciligin
vazgecilmez bir pargast olmus gibi goriinse de teori ve uygulamanin bir arada sz
konusu oldugu donemler yaklasik olarak 1970’lerin sonu ile 1980’lerin hemen
basinda uzanmaktadir. Havacilik sektoriinde Oncii iilkelerden biri olarak ilk kez
ABD’de kendisine bir yasam ve gelisim alani bulan EKY, bu siire¢ sonrasinda

uluslararasi alanda da biiytlik destek bulan bir uygulama haline gelmistir.

Bu tarihsel gelisime bakildiginda, bes farkl gelisim dalgasmnin yasandigi ve
bes farkli jenerasyon dahilinde EKY’in gelisim gosterdigi anlasilmaktadir (Helmreich,
Merritt ve Wilhelm, 1999, ss. 19-23):

- “Birinci Jenerasyon: ilk olarak 1970’li yillarin sonunda, uguslarda yasanan
kazalarin azaltilmas1 konusunda calismalar yiiriiten havayolu sirketleri ve devlet

yonetimleri, ilk kez 1981 yilinda, ABD menseili havayolu sirketi United Airlines
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kabin ekibi basta olmak {izere bir¢cok c¢alisaninin kriz anlarini yonetebilmesi ve
emniyetin 6n plana ¢ikmasi icin EKY calismalarina baglamistir. 1978 yilinda yagsanan
kaza sonrasinda ise sirketin bu konuya ilgisi artmistir. Boylelikle de EKY odakli

arastirma ve egitimlerin ilk jenerasyonu ortaya ¢ikmistir.

Bu ilk jenerasyondaki EKY anlayisinda, ucus ekiplerinin psikolojik olarak
egitimi s6z konusu olmustur. Kriz anlarmin yonetimi ve konsantrasyon odakli hareket
etmek gibi adimlar bu siiregte miimkiin olmustur. Ayni zamanda ugus ekiplerinin birer
lider olarak hareket edebilmeleri i¢in egitilmeleri konusunda adimlar atilmistir.
Ozellikle her bir ugus personelinin sorumluluk alacak sekilde liderlik duygusu

tagimasi bir zorunluluk olarak goriilmiis ve dile getirilmistir.

- Ikinci Jenerasyon: NASA’nmn kendi operasyonlar1 i¢in sahip oldugu 6zel
programlarin Gtesinde havayolu sirketlerinin EKY calismalarina 6nem vermeye
baslamig ve kurumun kendisi de EKY konusunda hem uzay c¢alismalari, hem de
havacilik sektorii igin 6zel egitim ve arastirma programlari gelistirmistir. NASA’ nin
1986 yilinda bu ilk adimlarini atmis oldugu siire¢ ile EKY’e dair ikinci jenerasyon

arastirmalar1 ve uygulamalar1 baglamstir.

Ikinci jenerasyon EKY calismalari igin en dnemli nokta, havayolu sirketlerinin
teorik olarak gerceklestirilen calismalarin 6tesinde, ciddi boyutlardaki uygulamalar ile
siireci yonetmeye calismalaridir. Bu donemde artik daha fazla uygulama ve pratik
odakli, en onemli karar alma siirecine dair caligmalar, egitimler ve arastirmalar

gerceklestirilmeye calisilmistir.

Fakat ikinci jenerasyon EKY siirecine dair ciddi elestiriler de getirilmistir ki
bunlarin baginda katilimcilarin biiyiik cogunlugu tarafindan siirecin biiyiik 6l¢tide bir
laf kalabalig1 olarak goriilmesi ve ilgisiz davranilmasidir. Bunun yani sira katilimcilar
ve havacilik ¢evreleri, konunun havacilik ile olan ilgisinin giderek azaldigini ve EKY
egitim ve uygulamalarinda giderek daha fazla teori odakli adimlarin atildigini dile

getirmislerdir.
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- Ugiincii Jenerasyon: 1990’1 yillarda uygulanmaya baslanan EKY
calismalar1 ge¢mis yillara gore daha aktif ve daha etkili olarak degerlendirilmistir.
Buna gore icilincli jenerasyon EKY c¢alismalarinda havaciligm kendi niteliklerine
uygun olarak egitim hamleleri s6z konusu olmus, ucus ekipleri spesifik olarak ugus
sirasinda sergilemeleri gereken tavirlara gore orgiitlenmis ve en 6nemlisi EKY’in tam

anlamu ile bir ekip isi olduguna dair alginin yerlestirilmesine ¢alisilmistir.

Ayni zamanda bu {igiincii jenerasyon EKY ¢alismalarinda, EKY’in icerisinde
insan faktoriiniin ne denli yiliksek bir diizeye sahip oldugu ve havayolu sirketleri ile
ucus personelinin bu konuda sahip olduklar1 6nemin anlasilmasinin zorunlulugu 6n
plana c¢ikarilmistir. Yine EKY’in {iciincii jenerasyon caligmalarinda 6n plana ¢ikan
onemli noktalardan biri de yavas yavas EKY konusunun 6neminin diinyanin bir¢ok
havayolu sirketi tarafindan daha iyi anlasilmis olmasi ve bu sekilde de EKY’in

kurumsal olarak kabul gdormesidir.

- Dordiincii Jenerasyon: 1990’11 yillarin sonunda, diinya genelinde ulusal ve
uluslararasi alanda hizmet veren havayolu sirketlerinin sayismin artmasi ile birlikte
EKY tarihinde dordiincii jenerasyonun baslangici miimkiin olmustur. Bu dordiincii
jenerasyon EKY anlayisi icerisinde on plana ¢ikan en dnemli nokta, sistemin artik bir
standarda oturtulmaya baglanmasi ve havayolu sirketlerinin konuyu bir prosediirler

biitlinii haline getirmis olmasidir.

Boylelikle hem egitim, hem uygulama, hem de denetim anlaminda EKY’in
gercek kurallar temelinde uygulanmasi miimkiin hale gelmistir ki EKY’in bir egitim
ve uygulama sistemi olarak ortaya ¢iktig1 ilk tarihlerden bu yana ilk kez bir prosediir
sistemi icerisinde kaliplastirilmast bu dordiincii jenerasyon siireci dahilinde s6z

konusu olmustur.

- Besinci Jenerasyon: 1990’11 yillardan mevcut siirece dek uzanan bir silsile
icerisinde, degisime ugrayarak devam eden besinci EKY jenerasyonu siireci, EKY’in
temel yapisinin olusturulmasi sonrasinda artik ger¢ek anlamda saglam bir ucus ekibi

yaratilmasini hedeflemektedir.
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Bir baska deyisle bu son jenerasyonda EKY, bir “hata yOnetimi” siirecine
donlismiistiir ve bu hata yonetimi, kabin ekibinin igerisinde bulunan tiim bireylerin
siireci en 1yi sekilde anlayarak, bir ugusu, 6ncesi, an1 ve sonrasi ile daha giivenli hale
getirmesi konusunda egitimini Ongdrmektedir. Bunun da otesinde hata yOnetimi,
neredeyse kusursuz bir ucus siireci ortaya c¢ikarilmasi ve mutlak olarak olumlu

sonuclanan bir kriz yonetiminin saglanmasini1 amaclamaktadir™.
1.7. CRM Dahilinde Havacilikta Giivenlik Acisindan SHELL Modeli

Ucuslarda yasanan farkli nedenlere bagl kazalarin degerlendirilmesi amaci ile
teorik anlamda ele alinan bir¢gok konu bulunmakla birlikte bu konuda teorik asamay1
pratikte yasananlar lizerinden en iyi degerlendiren yaklagim, 1972 yilinda Elwyn
Edwards’in gelistirdigi “SHELL” modelidir. Ingilizce olan “software” (yazilim),
“hardware” (donanim), “environment” (¢evre) ve “liveware” (canli) kelimelerinin bas
harflerinden olusan SHEL kelimesinin sonuna insanin bir canli olarak Onemini
vurgulamak adma bir “L” harfi daha eklenmis ve SHELL modelinin ismi
tasarlanmistir. S6z konusu modelde insan, kazaya sebebiyet verecek siirecin temel
faktorii olarak degerlendirilmekte ve onun performansinin fiziksel, fizyolojik,
psikolojik ve psiko-sosyal acilardan etki altinda oldugu dile getirilmektedir. Insanin
kendi icerisinde ve SHELL modelini olusturan diger unsurlar ile olan iletisimi hem
kendisinin hem genel basar1 ya da basarisizligin belirleyicisidir. SHELL modeli,
kazalarin nedenlerini ve kaza anina dek gegen siire zarfinda ortaya ¢ikan ve etkisi
bulunan unsurlari, genis ¢apl olarak degerlendirmeyi amaglamaktadir (Uyar, 2012, s.

12).
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Yazilim Araglar
Prosediirler Ug_ak
Politikalar/Kurallar Ekipman

Calisma Alani

Ydnergeler
Planlamalar

insan (Birey)
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Bilgili
Davraniglar
Kiiltiir
Stres

Binalar

Cevre insan (Ekip)
Fiziksel Fkip calismasi
Organizasyonel lletisim
Politik Liderlik
Ekonomik Normlar

Sekil 4. Havacilik icin SHELL modeli

Kaynak: Michelle Robertson, Human Factors in Aviation Maintenance, Ayrica bkz.

http://libraryonline.erau.edu/online-full-text/human-factors-in-aviation-

maintenance/guide/chapter16.pdf (Erisim tarihi 18.02.2016).

SHELL modeli dahilinde yazilim, prosediirler, semboller vb. yonetim ile ilgili
ara¢c ve fonksiyonlar1 kapsar; donanim ugagm kendisi ve onunla ilgili tiim teknik
ekipmanlar1 igerisine almaktadir; ¢cevre, ugus operasyonunun icerisinde bulunan tim
bireyleri ve paydaslar1 ifade etmektedir ve son olarak canli ise tiim bu unsurlarin
yoneticisi ve yonlendiricisi olan insanin siiregteki roliinii 6n plana ¢ikarmaktadir. 1989
yilinda ICAO tarafindan sistemin temel bir dayanagi olarak degerlendirilmis ve ugus
emniyeti sistem ve egitimlerine sistem olusturan 6gelerden biri haline gelmistir (Uyar,

2012, ss. 12-13).

SHELL modelinin tagimis oldugu en 6nemli fonksiyon, bir ugus siirecinin
icerisine dahil olan tiim unsurlar1 bir arada degerlendirdigi gibi muhtemel ya da
yasanmis bir kazada ortaya ¢ikan, ¢ikma ihtimali bulunan tiim durumlar1 birbirinden
farkli acilardan ele almasidir. Bu sekilde SHELL modeli, sorunun anlasilabilmesi
adina gergek anlamda bir yol haritasi ortaya koymakta ve sorunlari, kazalar1 vb.
yasananlar1 arastiran ekibe bir kontrol listesi sunarak onlarin ne noktada ne ile daha

fazla ilgilenmeleri ve nihayetinde de sorunu ¢6zmelerine yardime1 olmaktadir.
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IKiNCi BOLUM
ILETISIM VE HAVACILIKTA ILETiSiM SURECI
2.1. fletisim Kavram ve Farkh iletisim Tiirleri

Bireysel ve toplumsal anlamda insanlarin en ¢ok ihtiyag duyduklar1 unsur
olarak iletisim bugiin yasamin siirekliligi adina belki de insanoglunun elindeki ne
onemli unsurdur. Iletisimin giicii temelinde siiregler degerlendirildiginde hem bireysel
yasam hem de toplumsal diizen agisindan iletisim belirleyici ve yonlendirici bir

kavramdir.

Bu sekilde ortaya ¢ikan kavramsal yapiya bakildiginda iletisim, insanin
yasamini siirdiirme seklinin bir ¢iktist ve bu siirecte siirekli olarak degisime ugrayan,
ayni zamanda gelisen, insana 6zgii bir olgudur (Oskay, 2005, s. 1). Her ne kadar farkl
canlilar arasinda farkli bir iletisim siireci s6z konusu olsa da iletisimi nitelikli ve
siirekli olarak degisecek sekilde dizayn edebilen tek varlik insandir. Bu nedenle de
insanlar arasmdaki iletisim bir bilim dali olma konusunda yeterli diizeyde nitelige

sahiptir.

[letisimin degisimi, onun kavramsal olarak tanimlanmasi1 asamasinda belki de
en Oonemli unsurdur. Bireyin oldugu kadar toplumun elinde de ciddi bir degisim
geciren, kimi zaman c¢atigmaya yonelik olan kimi zaman da biitiinlestirici etkisi olan
iletisim, tamamiyla insanin ellerinde, insanin tutum ve davramiglarma gore sekilde
almaktadir. Bu nedenle iletisim siirecinin asli unsuru olan insanin dénemsel olarak
ortaya koyacagi tutum ve davranislarin, dalga dalga kiigiik bir gruptan diinya

genelinde, genis bir mecraya etki edebilecegini diistinmek miimkiindiir.
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Sekil 5. Temel iletisim modeli

Kaynak: MEGEP, Gazetecilik: Iletisim Siireci Ve Tiirleri, Milli Egitim Bakanlig:
Yayini, 2007, s. 10.

Diger bir taraftan iletisim degerlendirildiginde, bilginin paylasilmasina olanak
tantyan iletisim, bireylerin kendilerini dogru bir sekilde ifade edebilme ihtiyaglari
sonucunda ortaya ¢ikmakta ve sekillenmektedir. Iletisim, bireyin ve toplumun kim
oldugunu disa vuran, goriintiileyen, sosyal acidan zorunlu, bir bilim dali olarak

nitelendirilebilecek derecede gelismis ve etkin alandir (Tutar, 2003, s. 41).

S6z konusu sekli ile iletisim, artik gercek anlamda bir inceleme alani haline
gelmistir. Konu sadece toplumun genel yasantisi agisindan degil, is, egitim, spor vb.
alanlar bazinda da degerlendirildiginde, iletisim giderek ne denli detayli ve bir o kadar
da karmasik bir kavram haline geldigini anlamak miimkiindiir. Bu nedenle iletisim
artik bir bilim dali olarak incelenmekte ve konuya dair bir¢ok farkli alanda iletisimin
tam olarak ne ifade ettigine dair ¢alismalar yiritiilmektedir. Clinki bu hali ile
iletisim, insan1 ve onun yasam alanini anlamak ve bunlar1 daha 1yi hale getirmek adina
son derece onemli ve degerli bir ara¢ haline doniismektedir. Bireyler ile toplumlarin

kendi aralarindaki catigmanin da anlagmanin da temelinde iletisim yer almaktadir.
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Genel olarak, insanin var oldugu hayatin igerisinde dort farkl iletisim alan1 yer

almaktadir. Bunlar:

- Bireysel iletisim: Bireyin kendisi ile olan iletisimidir ve toplumsal iletisim
siirecinin baslangi¢ noktasidir. “Igsel iletisim” olarak da adlandirilan bu siire¢ bireyin
kendisini tamima, anlama ve karsisindakine ifade edebilmesi adma kendisini
hazirlamasi adina yasanan bir siirectir. Boylelikle birey kendi degerler biitiiniinii de
olusturmakta ve kendi iletisim seklinin smirlarini belirlemektedir (Tutar, 2008, s.

189).

- Bireyler Aras: fletisim: Kendisi ile ilgili degerlendirmeleri tamamladiktan
sonra, birey i¢in en dnemli asama kendisini ifade edebilmesidir ve bunu da toplumda
bire arada yasadigi kisilere kars1 gergeklestirebilmektedir. Degerler biitiinliniin dile
getirilmesi, karsidaki birey ya da bireylerden gelen reaksiyonlara, yonlendirmelere,
elestirilere tepki verilmesi ve toplumdaki var olma ¢abasi bireyler arasi iletisim ile

miimkiin olmaktadir (Tutar, 2008, s. 190).

- Grup lletisimi: Belirli bir hedef dogrultusunda bir araya gelen bireylerin
olusturdugu bir grubun kendi icerisindeki iletisim seklini ifade etmektedir. Bu sekilde
grubun tyeleri kendi aralarinda 6zel bir iletisim sekli gelistirebilmekte ve bu sayede
de kendilerine 6zgii bir eylem yontemi benimsemektedirler. Grubun kendi igerisindeki
iletisim, grubun iiyelerinin kisisel yapilarma ve grubun hedeflerine bagli olarak

farklilik gosterebilmektedir (Tutar, 2008, s. 193).

- Orgiitsel iletisim: Son yillarda iletisim bilimi icerisinde belki de en detayl1
olarak incelenen iletisim sekli olarak orgiitsel iletisim, ayn1 hedefe yonelik hareket
etmekle birlikte kendi igerisinde ortak hareket etme, miicadele ve rekabet igerisinde
olma ve tartisma gibi sorunlarm bir arada goriildiigii bir siiregtir. Orgiitsel iletisimde
sahip olunan iletisim sekli ve iletisim giicli, 6rgiitii bir arada tutan ve ciddi hedeflerine
dogru hareket edebilmesi konusunda ayn1 saflarda yer almalarini saglayan bir harg
gdrevine sahiptir. Orgiitsel iletisim ile en dnemli nokta, olumlu-olumsuz olarak ortaya
cikan tiim sartlara ragmen bir uyum saglama siireci yaratmaya calismaktadir (Misirls,

2004, s. 15).
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2.2. Havacihikta iletisim

Ozele inildiginde, iletisim konusunun énemli olmaktan ziyade, hayati bir
degere sahip oldugu mecralardan biri de havaciliktir. Ozellikle sivil hava
tagimaciligmin, yil icerisindeki diger hava tasimaciligi tiirlerine (askeri havacilik,
hava kargo tagimaciligi vb.) gore en aktif alan oldugu diisiiniildiigiinde, havacilik
icerisinde iletisimin rolii giderek daha da dnemli bir hal almaktadir. Oyle ki sivil
havacilikta iletisim konusunun yaratmis oldugu sorunlar nedeni ile yasanan, tarihe
gecen ve ¢cok sayida can kaybina neden olan kazalar konuya dair 6nemli birer referans

noktasidir.

Konunun temeline inildiginde, havacilik dahilindeki iletisimin ne denli 6nemli
oldugunu anlamak icin ucagin kontroliinii biiylik 6lciide elinde bulunduran pilot ile
kontrol kulesindeki yetkililerin iletisimini g6z oniinde bulundurmak gerekmektedir.
Tarihte yasanan ve bugiin halen énemli birer vaka incelemesi olan biiyiik ve kiiclik
Olgekli kazalarin biiyiik bir boliimiine bakildiginda, pilot ve kule yetkilileri arasindaki
iletisim stirecinde, sozlii iletilen bilgilerin dogru anlasilamamasi sonucunda s6z

konusu kazalarin ortaya ¢iktig1 goriilmektedir (Ergiil, 2007, s. 60).

Ucus siirecinde sadece iki unsurun birbiri ile diizgiin 6lgekli bir iletisimlerinin
olmamasi bile biiyiik bir felaketin yagsanmasina sebebiyet verebilmektedir. Bu nedenle
havaciliktaki iletisim siirecinin son derece hassas dengeler iizerine konuslandirildigini
s0ylemek miimkiindiir. Sadece pilot-kule iletisiminde degil, ugus dncesi ve sirasmdaki
tim iletisim fonksiyonlar1 arasindaki etkilesimin ugus giivenligine dogrudan katkisi

olabilmektedir.

Havaciliktaki iletisim siirecini sadece ugak igerisindeki ve ugus sirasindaki bir
etkilesim olarak gormemek gerekmektedir. Bunun disinda havacilik sektoriiniin
icerisinde yer alan ve dogrudan ya da dolayli ugusa katkist bulunan tiim bireyler
havaciliktaki iletisimin birer pargasidirlar ve kendi aralarinda mutlak olarak kurallar
dahilinde belirlenen ve kendilerinin de gelistirmis olabilecegi bir iletisim sekli

mevcuttur (Ergiil, 2009, s. 101).
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Bu hali ile havacilik bir sektér olarak kendi icerisinde bir iletisim stireci
meydana getirebilmekte ve onun iizerinden hareket edebilmektedir. Havacilik da
iletisimi birlestirici bir unsur olarak gérmekte ve onun kendisine saglayabilecegi
avantajlardan yararlanmaya ¢alismaktadir. Ozellikle ucus siirecinde ucak igerisindeki
ve yerdeki ekip ile ylriitiilen iletisim, sivil havacilik agisindan hayati bir 6neme

sahiptir.

Havacilik icerisinde kullanilan iletisim yontemleri, diger bircok sektordeki
iletisim sekilleri ile benzerlikler gostermektedir. Zaman icerisinde mutlak olarak
havacilik diinyasma kendisine ait bir dil ve igaretler biitiinli yaratmistir. Havaciliktaki

iletisim sekillerine bakilacak olursa bunlar (Ergiil, 2009, ss. 101-104):

- “Sozlii ve sozlii olmayan iletisim yontemleri: Sozlii iletisim yontemlerinde,
genel olarak havacilik dili igerisinde yer alan ve havacilik sektoriindeki calisanlarin
bildigi ortak dil aracilig1 ile siirecin ilerletilmesine g¢alisilmaktadir. Sozsiiz iletisim
yontemlerinde ise jest ve mimiklerden olusan, dogal insan davranislarindan
yararlanilmakla birlikte, ayn1 zamanda havaciliga ait isaret ve isaretcilerden de

faydalanilmaktadir.

- Yazh iletisim yontemleri: Icerisine sozlii ve sdzsiiz isaretlerin grafiklere ve
yazili mesajlara doniistiiriilmiis halini barindiran yazili iletisim mesajlar1 ugus oncesi,
sirast ve sonrasinda tiim hazirliklarin kusursuz olarak yapilmasi, emniyetli bir ugus
gerceklestirilmesi ve bir sonraki ugus i¢in sartlarin degerlendirilmesi admna siirecin

icerisindeki tiim paydaslara yardimci olmaktadir.

- Gorsel iletisim yontemleri: Cogunlukla yolcular icin tercih edilen bu
yontem ile ayni dili konugmayan, ancak ayni anda ugus gergeklestiren yolcularin, ugus
sartlarini, kurallar1 ve hedefleri daha iyi anlamalar1 acisindan kullanilmaktadir. Bu
sekilde, sozlii ve yazili olarak iletilmesi zorunlu olan mesajlarin daha kolay ve daha

hizli olarak yolculara iletilmesi saglanmaktadir.

- Teknoloji kullanilarak gerceklestirilen iletisim yontemleri: Biiyiik 6l¢tide
bilgisayarlar ve yazilimlar aracilig1 ile gergeklestirilen bu iletisim siirecinde, havacilik

sisteminin igerisinde bulunan her bir unsurun sahip oldugu haberlesme araci yardimi
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ile birlikte mesaj iletimi saglanmakta, 6zellikle kriz anlarinda sorun ¢6zmek admna

hizl1 bir iletisim gerceklestirilmeye caligilmaktadir”.

Bu srralanan iletisim yOntemlerinin her biri, birbirine denk diizeylerde
olmasalar da havaciligm her aninda, bir sekilde kullanilmakta, kimi zaman hayat
kurtarmaktadir. Bu iletisim yontemlerinin kullanim amaclar1 ortak ya da birbirinden
farkli 6zelliklere ve amagclara sahip olsalar da en 6nemli ortak 6zellikleri ugus siirecini
oncesi, siras1t ve sonrasinda giivenli hale getirmek ve bu durumu kalic1 bir tutum

haline getirmektir.
2.3. Catisma Yonetimi

Hayatin her alaninda oldugu gibi is diinyasinda da bireyler arasindaki
anlagmazlik siireclerinin ve sorunlarin yonetimi, verimlilik a¢isindan biiyiik 6nem arz
etmektedir. Cogunlukla yoneticilere verilmis olan bu gorev, aslinda calisanlarin
neredeyse hepsi i¢in 6nemli bir sorumluluk olarak goriilebilir. Ciinkii her sorun, uzun
bir zaman dilimi igerisinde ortaya c¢ikmamakta ve anlik olarak yasanabilecek

problemlere is diinyas1 igerisinde daha sik rastlanmaktadir.

Iste bu sorunlarin icerisinde bireylerin kendi aralarinda, yonetim kademesi ile
ya da kendilerine verilmis bir gorev ile yasamis olduklar1 psikolojik catismalarin her
anlamda yonetilebilmesi gerekmektedir. Bu dogrultuda ortaya ¢ikan ¢atisma yonetimi
kavrami, kurumsal anlamda performansin yiikseltilebilmesi, catigmanin ortaya
cikardigr olumsuz tablonun olumlu bir sekle yapict tutum ve davraniglarla

dontistiiriilebilmesini ifade etmektedir (Kiligaslan, 2014, s. 268).

Boylelikle ¢atigsma yonetiminde sadece var olan ¢catigmanin sonlandirilmasi 6n
plana ¢ikmamaktadir. Ayni zamanda s6z konusu ¢atisma ortadan kaldirilirken siirecin
beraberinde kurum ve kurumun tiim paydaslar1 i¢in verimlilik saglanmasina
calisilmaktadir. Ciinkii bilinmektedir ki sadece c¢atismasinin sonlandirilmasi, o anlik
sorunlarm geri plana itilmesi anlamini tagimaktadir ve ayni ¢atigmanin kisa bir siire

zarfi sonrasinda tekrar ortaya ¢ikmasi muhtemeldir.

28



Diger bir agidan ¢atigsma yonetimi, tiim anlagsmazliklarin giderilerek, beklenen
ve arzulanan g¢atigsma seviyesine erisebilmek adina, birbirinden farkli stratejilerin ve
yontemlerin takip edilmesi, en uygun ve en yararli yontemin kesfine ¢alisilmasidir

(Ornek, 2013, s. 29).

Catisma yoOnetimi sadece g¢atisma sebeplerinin tespit edilerek onlarin anlik
olarak ¢oziimlenmesini ifade etmemektedir. Bunun da Otesinde catisma yOnetimi,
mevcut sorunlarin giderilebilmesi adma ciddi, siirdiiriilebilirligi olan ve sorunu
derinlemesine inceleyerek c¢oziimler bulmak anlamini tasimaktadir. Sozli ya da
disiplin uygulamalar1 temelinde bulunacak olan ¢oziimler herhangi bir olumlu duruma
hizmet etmeyecektir. Bunlarin ¢ok 6tesinde, gergekei ve mantiksal temellere dayanan

bir catisma yonetimi anlayisinin yerlesmesi gerekmektedir.
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Sekil 6. Catisma yonetimi-orgiit performansi iligkisi

Kaynak: Mehmet Oztiirk, isletmelerde Ornek Olaylar Yonetimi, Beta Yaymcilik,
Istanbul, 2002, s. 293.

Catisma yonetimi ile ilgili literatiire bakildiginda, bir catismanin ¢oziilmesi ile
bir c¢atigmanin yonetilmesine dair kavramlarin arasinda bir karigikli§in oldugu
goriilmektedir. Kimi zaman iki kavram birbirinin yerine de kullanilabilmektedir.
Temelde ise bu kavramlar birbirlerinden farkliliklar arz etmektedir. Aslen catisma

yonetiminde, s6z konusu catigmanin kurumsal basariya ya da basarisizliga ne olgiide
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sebebiyet verdigine bakilarak c¢atismanin fonksiyonelligi ya da islevsizligi

degerlendirilmektedir (Sokmen ve Yazicioglu, 2005, s. 6).

Bir bakima ¢atismadan kuruma ne gibi bir faydanin saglanabilecegine dair bir
degerlendirme yapilmasi c¢atisma yonetiminin ne denli verimli olarak
gerceklestirildigini de gostermektedir. Bir catismayi gidermek, farkli yontemlerin
kullanilmasi ile birlikte son derece kolay goziikmektedir. Fakat catisma yOnetimini
degerli kilan sey catisma siirecinden maksimum fayda ile isletmenin ayrilmasini
saglamak ve catigma yonetimi ile bu siireci yoneten taraflara belirli ortanda, gelecek

adna bir tecriibe saglamaktir.

Catisma yonetimi igerisinde bireysel almacak olan inisiyatifler ile silirece
onderlik edebilmek biiylik onem tagimaktadir. Bu nedenle de ¢atisma yonetiminin
basaris1 agisindan 1yi bir lidere biiyiik bir ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu iyi ve yonetme

konusunda basaril1 lider ¢atisma ydnetiminin kilit unsurudur (Ungiiren, 2008, s. 887).

Is hayatinin her noktasmda biiyiik bir etkisi ve olumlu uygulamalar1 bulunan
liderler, bir ¢atismanin nasil bir isletme i¢in faydali bir siirece doniistiiriilebilecegi
konusunda da oOnemli role sahiptirler. Catismanin boyutlarin1 algilamak, onu
degerlendirmek ve ona uygun bir yonetim tarzi gelistirmek biiyiik 6lciide liderlerin
gorevidir. Siiphesiz her ¢atisma, birbirinden farkli igeriklere sahiptir. Bu nedenle de
her catismanin yonetimi konusunda alinmasi gereken sorumluluk diizeyi ile
uygulamalarda da farkhiliklar olabilmektedir. Liderler de bu konuda 6n plana ¢ikan
karaktere sahiptirler ve ¢atisma yonetimi onlar i¢in de kendilerini ifade etme ve kendi

yonetim kabiliyetlerini test etme acgisindan son derece yararl siirecler olmaktadir.
2.4. letisim Bariyerleri
2.4.1. Psikolojik Bariyerler

Bireyler i¢in kendilerini ifade edebilme konusunda iletisim son derece 6nemli
ve kaginilmaz bir faktor olsa da cesitli iletisim engelleri, onlarmm daha bir araya
gelmeden birbirlerinden uzaklagmalarina neden olmaktadir. Sosyo-kiiltiirel anlamda

diinya genelinde siklikla gozlemlenen bu durum, bireyin hayatinin neredeyse tiim
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aninda olumsuz etkiler birakmaktadir. Bu noktada psikolojik bariyerlerin 6n plana

ciktiklar1 goriilmektedir.

Psikolojik bariyerler, iletisim konusundaki taraflarm daha bir araya
gelmelerinden ¢ok once, kendi zihinlerinde olusturmus olduklari iletisim engellerini
ifade etmektedir. Bir baska deyisle, daha yiiz yiize gelmeden, davranislarina dair
ongoriide bulunduklar: taraflar karsisinda bireylerin kendilerini gergin ve iletisimden
kacinir vaziyette hissetmeleri psikolojik bariyerleri teskil etmektedir. Yapilan bir
arastirmaya gore katilimcilarin iletisimin saglikli olmasi konusunda yiliz yiize
goriismenin ve bir arada hareket etmenin ya da etmis olmanm Onemine dikkat

cekmislerdir (Hughes vd., 2002, s. 87).

Bu sekilde tahminler ve Onyargilarla olusturulan siirecte bireylerin birbirleri
olan iletisimleri i¢in ilk engel de olusturulmus olmaktadir. Kimi zaman korku ve
endisenin kimi zaman da kizginlikla olusturulan diisiincelerin sonucunda bireyler,
somut olarak karsilarinda herhangi bir sorun ya da engel yokken kendilerine
psikolojik iletisim bariyerleri olusturabilmektedirler. Bu psikolojik bariyerler,
yikilmasi son derece zor bir hal almaktadir ve sorunun ortadan kaldirilmas: adia ¢ok

uzun bir zaman boyunca yerlesen onyargilarin bertaraf edilmesine ¢aligilmaktadir.

Ozellikle karsilikl1 gatigmanin s6z konusu oldugu sosyal sorunlarda, bireylerin
karsilarindaki tarafla bir baris igerisinde hareket etmeleri, onlarin da diisiincelerini
dinleyerek onlara kendilerini ifade etme firsati vermeleri ve en nihayetinde
kizgmliklarint ya da diigmanliklarin1 yok etmeleri neredeyse imkansiz hale
gelmektedir. Bu sekilde de catigsmanin devamliligi s6z konusu olmaktadir (Bar-Tal ve

Halperin, 2009, s. 431).

Karsilikli saygi diizeyinde gerceklesmeyen eylemler neticesinde psikolojik
bariyerler kendiliginden ortaya ¢ikmaktadirlar. Zaman igerisinde bu bariyerlerin birer
tutuma doniistiikleri ve bireyin aligkanliklar1 haline geldikleri anlagilmaktadir. Cilinkii
bireyler kendilerinin diisiince, tutum ve davranislarinda hakli olduklarin1 diisiinerek
sirekli olarak psikolojik bariyerlerini koruyarak, zamanla yeni bariyerler de

ormektedirler.
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Psikolojik bariyerler ile birlikte, bireyin kendisi i¢in bir “Oteki” yaratmaya
basladig1 goriilmektedir. Gerek kiiltiirel farkliliklar gerek statii farkliliklar1 gerekse de
diistince farkliliklar1 birer 6teki yaratarak bireyin kendisinden farkli ve kendisine
diisman bir figiir yaratmasina neden olmaktadir. Bunun Gtesinde bireyin zaman
icerisinde oOtekilestirdigi taraflarla bu Onyargilar neticesinde iletisim kurmasi
sonucunda basarisiz olarak sekillenen iligkiler birer tecriibe olmaktadir ve hali hazirda

var olan psikolojik bariyerler giiclenmektedir (Alver, 2012, s. 60).

Bireyler iletisim kurmus olsalar bile, sahip olduklar1 psikolojik bariyerler,
onlarmn birbirlerine kendilerini ifade etmeleri konusunda eksik bilgi, veri ve diisiince
aktarimina sebebiyet vermektedir (Y1ldiz, 2013, s. 16). Clinkii psikolojik bariyerler ile
yaratilan bireysel kisitlamalar neticesinde bireyler hicbir sekilde birbirleri ile dogru ve
etkin iletisim kurmayi tercih etmemekte ve aralarindaki ¢atismay1 sabit tutacak ya da

koriikleyecek tutumlari sergilemeye devam etmektedirler.

Havacilik o6zelinde konuya bakildiginda, bunun yam swa, psikolojik
bariyerlerin tecriibe eksikligi, dil sorunlari, 6n yargilar, sik varsayimda bulunmak,
bilhassa ucgucu personel i¢in zihinsel yorgunluk, algi eksikligi, acelecilik ve yogun,
baskin mesaj iletimi oldugu goriilmektedir. Bu engellerin neticesinde ucus oncesi ve
sirasinda ucucu ve ugucu olmayan personel arasinda bir bagin kurulmasi ve iletisim

stirecinin nitelikli hale gelmesi miimkiin olmamaktadir.

2.4.2. Fiziksel Bariyerler

Sosyal anlamda, iletisim kurmak, bireylerin ka¢milmaz olarak kabul
gosterdikleri ve mecbur olarak gerceklestirdikleri bir eylem olmak ile birlikte, insan
psikolojisinin Otesinde, fiziksel anlamda da ortaya ¢ikabilecekler bariyerler nedeni ile
basarisiz bir siire¢ yasayabilecektir. Bu nedenle iletisimde fiziksel olarak ortaya
cikabilecek faktorler, bireyin iletisim kurma konusunda daha ¢ekingen ve daha korkak

hale gelmesine sebebiyet verebilecektir.
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S6z konusu fiziksel bariyerlerin, ¢ogunlukla bireylerin birbirlerine sozlii
olarak verdikleri tepkilerin sonucunda ortaya c¢ikmaktadir. Giinliikk hayatta sik
rastlanan bu durum incelendiginde, su sekilde bir fiziksel bariyer faktorleri siralamasi

yapmak miimkiindiir (Yilmaz, 2011, s. 33):

o “Karsidaki bireyi alay etmek sureti ile mahcup etmek, onu belki de hi¢
olmadig1 bir sifat ya da lakap ile ¢gagirmak,

e Karsi tarafi yersiz ve yapisi olmayacak bir sekilde elestirmek, haksiz
yere yargilamak ve hi¢ dahli olmadigi bir sugla itham etmek,

e Her ne kadar bir uyar1 gibi goziikse de karsi tarafi tehdit ederek hal ve
davranislarma dikkat etmesi konusunda yonlendirmek,

e Bireyin haddi olmadan, karsisindakine, herhangi bir yarar1 olmayan,
sadece baski 6gesi olacak sekilde 6giit ve ahlak bir ders vermek,

e Anlamsiz ve hak sahibi olunmadan bir lider roliine biirlinerek karsi
emretmek sureti ile yonlendirmek,

e Sonucunun neler getirecegi bilinmeden ve muhtemel olarak negatif
yonlii bir etki doguracagini bilerek karsi tarafa bir ders vermeye
calismak,

e Gergekligi tartismali olacak sekilde, karsi tarafin durumu hakkinda
teshiste bulunmak,

e Ortada var olan bir iletisim siireci s6z konusu iken karsi tarafin da s6z
s0yleme hakkinin bulundugunu g6z ardi ederek onu sorgulamak,

e Bu davranislar1 gergeklestirirken agresif el ve kol hareketleri ile yiiz
mimikleri sergilemek, boylelikle yersiz bir gerginlige sebep olmak

e Bunlarin tam tersi olacak sekilde, karsi tarafin hatasi ve yanlis1 net bir
sekilde ortadayken sadece ona iyi goriinmek adma onu Ovmek,

haklilig1 yoniinde teskin etmek”.
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Tablo 2. Bireyler arasindaki iletisimde yaratilan sozlii bariyerler

Alay etmek, lakap takmak, mahcup | ‘Aptalcaydi!’

Elestirmek, yargilamak, su¢lamak ‘Ahmak gibi davraniyorsun!’
Uyarmak, tehdit etmek ‘Eger boyle yapmazsan...’

Ogiit vermek, ahlak dersi vermek ‘Yapmalisin...”

Idare etmek, buyurmak, emretmek “Yapacaksin...’

Ders vermek ‘Farkinda misin...’

Teshis etmek ‘Senin sorunun...’

Sorgulamak ‘Neden? Kim? Nerde? Ne zaman?’
Tavsiye vermek, talimat vermek Senin i¢in en iyisi olacaktir, eger sen...’
Konuyu dagitmak, espri yapmak ‘Bu bana seyi hatirlattr...’

Ovmek, onaylamak ‘Dogru seyi yaptin’

Temin etmek, teselli etmek ‘O kadar koti degil.’

Kaynak: Omiir Yilmaz, Kapsayici, Onyargisiz Egitim I¢in Liderler: Ogretmen ve
Genglik Calisanlar1 i¢cin Barig Egitimi Rehberi, Kadindan Yasama Destek Dernegi
Yaymi, Letkosa, 2011.s. 33.

Burada biiytlik 6l¢iide sozlii olarak ortaya ¢ikan bu iletisim bariyerleri, fiziksel
olarak bireylerin hareketleri ve mimikleri ile birlestiginde karsi tarafin konuya dair
katilimma degil, s6z konusu davraniglar1 sergileyen bireylerden uzaklagmasina
sebebiyet vermektedir. Bu nedenle iletisim taraflarinin mutlak olarak dile getirecekleri
sozler ile ortaya koyduklari tutum ve davranislar1 tutarli ve karsi tarafi kirmayacak
sekilde sergilemeleri gerekmektedir. Aksi takdirde bu durum, iletisim fiziksel
bariyerlerini yaratacak ve bireyler arasindaki iletisimi belki de sonsuza dek

engelleyecektir.

34



Havacilik 06zelinde konu degerlendirildiginde, bunun yanmi swa, fiziksel
bariyerler olarak goriilebilecek noktalar1 kapali kokpit kapisi, kabin memurlarimin
calisma bolimleri arasindaki mesafe, beden dilinin kullanim sekli, ugus Oncesi ve
sirasindaki duyuru ve biiltenlerin anlasilmamasi, telsiz kesintileri ve interphone arizasi
seklinde siralamak miimkiindiir. Burada siralanan unsurlarin her biri ugucu ekibin ve
onlara disaridan destek saglayan birimlerin slirece olumlu ydnde miidahale
edebilmeleri ve kriz aninda sorumluluk alarak sorun ¢dzebilmeleri adina birer engel

teskil etmektedirler.
2.5. Israrciik Kavram ve Havacihk iletisiminde Israrciik Faktorii

Israrcilik kavrami genel olarak olumlu degerlendirilmemektedir. Bunun temel
nedeni, kavramin bireylerin kisisel olarak kendi fikirlerini karsi tarafa dayatmasina
dair bir davranis bicimi yarattigina dair olan inang¢tir. Bu nedenle toplumsal olarak
bireyler, 1srarciliga kabul gostermemekte ve israrcit davranan bireylere karsi olumsuz
bir bakis acgist gelistirmektedirler. Psikolojide, bir¢ok arastirma igerisinde
degerlendirmeler agisindan bir yan 6ge olarak ele alman 1srar ve 1srarcilik kavramlari,

bireylerin davranislarini 6lgmede 6nemli bir noktada yer almaktadir.

Israrcilik, bir bireyin digeri ya da digerleri karsisinda, kendi fikirlerini ve
yaklagimlarmi kabul ettirmek adimna, baskici ve net bir bicimde tutum sergilemesi,
kendisini bu yolla koruyarak karsisindakine ya da karsisindakilere goriislerini kabul

ettirme cabasidir (Gibson, 2003, ss. 592-594).

Bu noktada bireyin, 1srarcilik tavr1 sergilerken karsisindaki ya da
karsisindakilerin goriislerine saygi duydugu, kendilerini savunma haklarinin oldugunu
bildigi ve 1srarcilik tavri sergiledigi noktada hicbir sekilde siddete basvurmadigi
varsayilmaktadir. Fakat yine de 1srarcilik ile birey kendisine, bir tutum ve kaliplasmis
bir yaklasimlar biitiinii kazandirmaktadwr. Israrci bir birey, kendisini 6n planda
tutmaktadir ve kendi goriislerinin on plana tutulmast adma, nispeten agresif
sayilabilecek davranislar sergileyebilmektedir. Bu durum israrciligin belirli oranda

negatif yonlii olarak degerlendirilmesine de sebebiyet vermektedir.
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Israrcilik tavrini sergileyen bir birey, bu tavri sergiledigi siire zarfinda ortaya
koyacag1 fikir ve sergileyecegi davranislarin, bunlarin karsiliginda da kendisine
gosterilecek tepkinin ve fikirlerine karsit olan yaklagimlarin sorumlulugunu da
istlenmektedir. Bu tip kisiler mutlak olarak giiclii ve etkin iletisim yontemleri
kullanarak kendilerini gostermeye ¢alismaktadirlar (Allahyari ve Jenaabadi, 2015, s.

1617).

Israrcilik ile birlikte, bireyin kisisel olarak kendisini ifade etme cabasinin
giiclendigi goriilmektedir. Bu gii¢ ile birlikte birey her goriisii ve her tutumu igin,
kendisini ifade etme asamasinda net ve yer yer sert denebilecek bir profil ortaya
koymaktadir. Bu durum kisinin kendisine olan o6zgilivenini ifade ederken, diger
yandan bireyin karsisinda bulunan birey ya da bireyler ile yasamasi muhtemel
sorunlar1 ve direnisi de beraberinde getirmektedir. Bunu bilerek israrci olan bireyler
icin bu davranis kalic1 hal alirken, karsilastig1 tepkilerden olumsuz etkilenen bir birey

icin 1srar, artik bagvurulmayan bir ifade yontemi olmaktadir.

Israrcilik tutumunun temelinde muhalif bir durusun oldugu ve siddetli bir
hissiyatin oldugu diisiiniilmektedir. Bu haline ragmen, igerisinde agresif 0geler tasisa
bile pratikte agresifligin uygulamaya doniismedigi bir davranistir. Fakat bu durum,
wsrarcilik sergileyen bireylerin karsisindakilerin belirli oranda bir endise, rahatsizlik ve
korku duygusu tasimasina engel olmamaktadir. Genellikle 1srarcilik, bu yontemler
dahilinde, belirli bir amaca ulasmak i¢in gorlslerin dile getirilmesi ile ortaya

cikmaktadir (Martin, 1997, s. 1).

Bu tutumu sergilemesi konusunda belirli bir durusu olan bireylerin, genel
olarak kafalarinda belirledikleri bir hedef bulunmaktadir ve bu hedefe erisebilecek
sekilde hareket etmektedirler. Fakat israrcilik etkisi ile bu yolda yanlis tutumlarin
sergilenmesi ve davranislarin kontrol edilememesi gibi tehditler de mevcuttur. S6z
konusu tehditler, israrc1 bireylerin hedeflerine dogru adim attiklar1 siire zarfinda
siklikla hata yapmalary, goriislerinin kabul edilmemesi ve nispeten de olsa
dislanmalarina sebebiyet vermektedir. Bu nedenle de 1srarcit bireyler bu tepkiler
sonucunda ya 1srarciliklarindan vazgegmekte ya da bu davraniglarina siki sikiya

baglanmaktadirlar.

36



Bu durumlarin diginda, 1srarciigin zaman igerisinde icgiidiisel olarak
bireylerin takindig1 bir tavir olarak da degerlendirildigi goriilmektedir. Konuya dair
arastirma gerceklestiren psikologlardan bazilari, 1srarcilik ile ortaya ¢ikan i¢giidiiniin,
bireyin kendi haklarini en {ist diizeyde ve en giiglii sekilde koruma arzusundan ileri

geldigini 6ne siirmektedirler (Peneva ve Mavrodieva, 2013, s. 8).

Bu koruma arzusu 1srarcilik tavrinin sertlesmesine ve 1srar1 kendisine bir ilke
edinmis olan bireyin karsisindakiler nezdinde rahatsizlik yaratmasma sebebiyet
verebilir. Fakat bunun herhangi bir bicimde, bir tartisma konusu olmasi son derece
zordur. Psikologlarin da belirttigi lizere bu durumun igglidiisel olmasi, zaman
icerisinde herhangi bir bireyin de 1srarci tutum sergilemesine yol agabilecektir.
Onemli olan, 1srarciligin gercek anlamda bir bagimlilik haline gelmemesi ve fikirlerin
catistigi noktada taraflarin birbirlerine saygi duymalar1 konusunda bir engel
yaratmamalidir. Aksi takdirde 1srarcilik, gergekten bir kisilik problemine ve toplumsal

soruna doniisebilecektir.

Havacilik sektorii acgisindan degerlendirildiginde ise 1srarcilik konusunda
bilindik anlami ile bir olumsuzluk oldugunu ve kavramin negatif yonli olarak
degerlendirildigini diistinmek yanlistir. Zira israrcilik faktorii, havaciligin belki de
hayat kurtaran ve sorun ¢dzen faktorlerinden birisidir. Yine de israrcilik tutumunun
sergilenmesi konusundaki belirli kriterlerin g6z 6niinde bulundurulmasi ve havacilik
personelinin 1srarciligi nerede kullanmasi ve ne sekilde ortaya g¢ikarmasi gerektigi

konularinda bir standardin olmas1 gerekmektedir.

Ozellikle sivil havaciligin siklikla karsilasabildigi ve havada yasanan biiyiik ya
da kiiciik 6lgekli olmasina bakilmaksizin 6n plana ¢ikan sorunlarin ¢6ziimii agisindan,
havacilik personelinin hiyerarsik konumu goz ard edilerek, gereken noktalarda 1srarci
bir tutuma ihtiya¢ duyulmaktadir. Hiyerarside iist diizeyde bulunan bir pilotun, kabin
ekibinden birinin kendisine iletmis oldugu sorunu tam olarak, tiim boyutlar1 ile
degerlendirmeyip onemsememesi ¢esitli sorunlarin ortaya ¢ikmasmma ya da mevcut

sorunun daha da biiyliimesine yol acabilecektir.
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Bu nedenle ekip tiyelerinin her birinin ne konuda 1srarc1 davranacagini ve ne
sekilde bu 1srarci tutumu degerlendirmeye almasi gerektigini bilmesi dnemli bir
zorunluluktur. Bu da ekibin kendi arasindaki iletisimi ile ilintilidir. S6z konusu
iletisimin ugus gerceklestirmelerinden once yapilan brifing ile tiim ekip arasinda

tahsis edilmis olmasi1 da 1srarcili§in nitelikli hale gelmesine yardimc1 olacaktir.

Brifing esnasinda brifingi yapan sorumlu kaptan pilot ve kabin amiri
kendilerini dinleyen ekibine sadece viicut diliyle hi¢cbir sey konusmadan isteyerek ya
da istemeyerek mesajlar verebilir. Brifingi yapan kisinin burada ekibinin
motivasyonunu saglamasi, ‘biz’ dilini kullanmasi, iletisim kanallarin1 ag¢masi,
ekibinden gelecek bilgilerin 6nemli oldugu mesajin1 vermesi olusabilecek kisisel
iletisim engellerinin bir ¢ogunu ortadan kaldiracaktir. Kaptanin miimkiinse brifing
icin steril bir ortam/zaman se¢gmesi brifingde giiriiltii, bagska insanlar vb. gibi harici
dikkat dagiticilar1 engelleyebilmek acisindan ve kabin ekibinin de bu noktada

dinleyici olarak kaptana verdigi mesajlar 6nemlidir.

Sivil havacilik agisindan belki de en 6nemli konulardan biri olan iletisimin
toplumsal boyutunda israrcilik herhangi bir sekilde kabul gérmezken, bu alanda
israrm belki de hayat kurtaran etkileri s6z konusu olmaktadir. Ugusun her sathasinda,
ozellikle sorun algilayabilen, bu sorunu c¢evresi ile dogru sekilde paylasabilen tiim
ekip tliyeleri acisindan 1srarcilik kendi fikirlerini ve yaklagimlarii ¢evresine dayatmak

ile degil, mevcut sorunu mutlak olarak ¢6zebilmek admadir.

Stiphesiz, bu noktada s6z konusu ekip iiyesinin kisilik 6zellikleri de biiyiik
onem arz etmektedir. Israrcilig1 kendisine ilke edinmis bir ekip iiyesi i¢in hemen her
sorunun ¢oziimii agisindan, israra gerek olmasa bile bu tutumun sergilenmesi bir
rutine ddniisebilecektir. Ote yandan bu konuda nerede ne yapmasi gerektigini bilen ve
tamamiyla sorun ¢dzmeye odakli bir ekip iiyesi i¢in 1srarcilik, herkesin ¢ikarlarina

hizmet edecek bir davranigin sergilenmesi adina olmaktadir.
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2.6. Havacihk Iletisim Siirecindeki Sorunlarin Neden Oldugu Kazalar

Sivil havacilik tarihinde ¢ok sayida kaza yasanmis ve bu kazalarda ¢ok sayida
insan yasamini yitirmistir. Yasan her kazanin ardindan yetkililer, kaza nedenlerini
arastirmis ve bu sekilde de ayni kazalarin tekrardan yasanmamasi ve kazaya sebebiyet
veren sorunlarin ortadan kaldirilmasi adma arastirmalar gergeklestirmislerdir. Cilinkii
kazalarin sebepleri arasinda insan temelde yer alan faktorse de onun hata yapmasina
sebebiyet verecek ya da onunda diginda geliserek hata yapmasini saglayacak bircok

cevresel faktor de mevcuttur.

o)

Sekil 7. Kazalara sebep veren faktorler arasindaki iletisim

Kaynak: Hiidayim Basak ve Murat Giilen, Insansiz Hava Araci Kazalarinin
Onlenmesi I¢in Risk Ol¢iimii Ve Yonetimi Modeli, Pamukkale Universitesi

Miihendislik Fakiiltesi Miihendislik Bilimleri Dergisi, Cilt: 14, Say:: 1, 2008, s. 57.

Bu kazalar arasinda 6n plana ¢ikan ii¢ kaza, Tenerife, Dryden ve Keqworth,
sivil havacilik tarihinde siireci, uygulamalari, kurallari, egitimleri ve hatta havacilik
arac-gereclerinin tiretimini dogrudan ve dolayli olarak etkilemislerdir. Ayni1 zamanda
bu kazalarin ardindan yasanan siiregler ile birlikte, sivil havacilik icerisinde yer alan
ugucu ve ucucu olmayan personelin egitim ve iletisim siirecleri de daha detayli ve

daha dikkatli olarak tasarlanmaya baglamstir.
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2.6.1. Tenerife Kazas1 (1977)

Sivil havaciligin modern tarihindeki en énemli ve en hiiziinlii kazalardan biri
olarak, 1977 yilmin Mart ayinda Ispanya’nin Tenerife sehrindeki havalimaninda

gergeklesen kaza, sivil havaciligin gelecegine de yon vermistir.

27 Mart 1977 tarihinde, Tenerife’de bulunan Gran Canaria Uluslararasi
Havalimani’nda 6ncelikle terér saldirisi thbar1 daha sonrasinda da kotii hava sartlari
nedeni ile bekleme yapan Hollandali KLM ile ABD mengeili Pan-Am havayolu
sirketleri kule ile kurduklar irtibat siire zarfinda sorunlar yasamislardi. Iletisim sorunu
oncesinde kalkis pistinde bekleyen iki havayolu sirketinden KLM ug¢agi 6nde Pan-Am
ucag1 ise arkada beklemisti. Fakat sartlarin uygun olmamasi ve kule irtibat
kurulamamasma karsin KLM birinci pilotu, kendisini bekleme ve sartlarin
olgunlasmas1 ile hareket etmeleri gerektigi konusunda uyaran ikinci pilotu
dinlemeyerek yasanan iletisim problemindeki anlagilamayan ciimleyi hareket etme
konusunda bir ibare olarak anlayarak hareket etmisti (McCreary vd., 1998, s. 23).
Kule “Tamam. Kalkis i¢in bekleyin. Size haber verecegim” derken, KLM birinci
pilotu bu climle grubundaki sadece “Tamam” kismini anlamis ve hizlanmak adina
ucag1 hareket ettirmisti (MEGEP, 2014, s. 13). Ayn1 anda Pan-Am birinci pilotu ise
halen pistte beklemede olduklarimi belirtmis, ancak bu durum ne kule tarafindan dogru
olarak algilanabilmis ne de KLM birinci pilotuna iletilebilmisti. Buna karsin kule ve
KLM ikinci pilotu, KLM ucagmin harekete gecmemesi konusunda siirekli olarak
uyarilarda bulunmuslardi (McCreary vd., 1998, s. 24). Bu siire zarfi icerisinde yavas
bir sekilde hizlanma pistine dogru ilerleyen Pan-Am ugagima karsin hizlanma pistine
kalkis i¢in hazirlanan ve kalkis anina yaklasan KLM ucagi son anda Pan-Am ucaginin
varligin fark etmisti; ancak iki ugagin da birbirini son derece ge¢ fark etmesi sonucu

yasanan kazada toplam 583 kisi hayatin1 kaybetmisti.

Tenerife kazasi ile birlikte sivil havacilikta iki nokta 6n plana ¢ikmis ve
gelecek caligmalarini sekillendirmistir. Bunlardan ilki, havacilikta, siirecin her bir
aktorli arasindaki iletisimin derecesinin, diizeyinin ve kalitesinin son derece onemli

oldugudur. Yanlis kullanilan bir kelime ve iletisim aninda konsantrasyon eksikligi
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almmas1 gereken son derece onemli kararlarda basarisizlik ile sonuglanacak adimlar

atilmasina sebebiyet verecektir.

Diger bir 6nemli nokta ise KLM birinci ve ikinci pilotu arasindaki iletigim
sorunu ve KLM ikinci pilotunun yasanan kriz aninda birinci pilota bekleme
yoniindeki telkinine ve bu konudaki 1srarina karsin birinci pilotun kendi diisiinceleri
ile hareket etmis olmasidir. Bir baska deyisle, birinci pilotun, kendisine verilen telkine
ve mevcut belirsizliklere ragmen, ¢evresi ile iletisim kurmaktan kaginmis olmasi, ugus

siirecinin saghigini riske atmistir.
2.6.2. Kegworth Kazasi (1989)

Sivil havacilik acisindan kritik sonuglar doguran ve 6zellikle pilotlarin egitimi
acisindan son derece bilgilendirici bir bagka ise 1989 yilinda Ingiltere’de yasanmustir.
Olii sayismin yaratmis oldugu iiziintiiniin dtesinde, kaza sonrasi ortaya ¢ikan tabloda

elde edilen deneyimler son derece dnemli bir yol gosterici olmustur.

8 Ocak 1989 tarihinde, Ingiliz British Midland Flight havayolu sirketine ait bir
Boeing 737-400 tipi ugak Londra’daki Heathrow Havalimani’ndan havalandiktan kisa
bir slire sonra motorlarindan birinde sorun yasamisti. Fakat sorunun ilk ortaya
ciktiginda, birinci pilot basta olmak tizere hi¢bir kabin ekibi {iyesi sorunun tam olarak
nereden kaynaklandigini ¢6ziimleyememisti. Birinci pilot ikinci pilota danistiginda da
karara dair karmasa daha da artmisti. Havalanmasindan sonra 28300 feet ytikseklige
erismisken aslinda sorun yasayan ve alev alan motor sol taraftakidir. Fakat pilotlar,
her iki motoru kapattiktan sonra sorun tespiti yaparken sorunun klima hatti ile alakali
olabilecegini diistinmiistii; ¢linkii kontrolleri altindaki ucagin bir 6nceki modelinde
klima hatt1 sag motordan gegmekteydi. Bu nedenle kaptan pilot sag motoru kapatarak
sol motoru tekrardan c¢alistirmisti. Bu hamle ile birlikte hali hazirda bozuk olan
motorla yola devam eden ucak, Leicestershire, Ingiltere’de bulunan Kegworth
yakinlarindaki East Midlands Havalimanina acil inis yapmak durumunda kalmist1 ve
motor sorunu ile acil ve basarisiz bir ini§ yapan ugagin ii¢ parcaya ayrilmasi sonucu

ucaktaki 47 yolcu hayatini kaybetmis, 79 kisi yaralanmist1 (Malone, 1990, ss. 49-50).
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Kegworth kazasi ile birlikte, yasananlarin hemen ardindan, ucus ekiplerinin
icerisinde bulunduklar1 ugaklara dair sahip olduklar1 bilgilerin diizeyi ve bu bilgiler
1s1¢inda ne denli etkili bir sekilde kullanilabildigi sorgulanmaya baslamistir. S6z
konusu kaza ile birlikte pilotlardan baglayarak, bu ekipte yer alacak tiim ugus
personelinin mutlak olarak ucak ve ucakta yasanabilecek sorunlar hakkinda

bilgilendirilmesi gerekliligi 6n plana ¢ikmistir (Ford, 2010, s. 62).

Bu kazanin sivil havaciliga biraktigi miras, sadece ugus ekibinin icerisinde
hizmet verdikleri ucak ile ilgili olarak tam bir kapasite ile donatilacak sekilde
egitilmesi degildir. Ayni1 zamanda bireylerin kisisel olarak kendilerini dogru bir
sekilde ifade edebilmeleri ve gézlemledikleri bir soruna dair tam bir teshis koyarak bu
teshisi ekibin diger iiyeleri ile 1srarci bir sekilde paylagsmalarinin gerekliligi de bu kaza

sonrasi anlasilmstir.

2.6.3. Dryden Kazas: (1989)

Ucucu personelin psikolojik durumunu, birbiri ile olan iletisimini ve hata
yaptiginda bunu c¢ozmek yerine g6z ardi etme konusundaki hatasini anlama
konusunda, sivil havacilik tarihindeki en onemli O6rneklerden biri de Kanada’nin
Ontario eyaletinde, Dryden sehrinde gergeklesen kazadir. Olayin ardindan edinilen

bilgiler 151¢1nda kazanin ciddi bireysel hatalardan kaynaklandig1 anlagilmistur.

10 Mart 1989 tarihinde, Kanada’da Air Ontario havayolu sirketine ait ugak,
hava sartlarmin kar ve tipi yiiziinden agirlasmasi sebebi ile pistte uzun siire beklemek
durumunda kalmisti. Siirekli olarak karin havaliman1 gorevlileri tarafindan
temizleniyor olmasina karsin pistin yeterince iyi bir sekilde kalkisa hazirlanamamasi
ucusun gecikmesine, yolcularin sabirsizlanmasina ve kabin ekibine baski yapmaya
baslamasina sebebiyet vermisti. Bunun yani sira kontrol kulesindeki yetkililer, Air
Ontario pilotuna, pist her temizlendiginde kalkis konusunda baski yapmasina karsin,
yasanan buzlanma g¢ekinceleri endise icerisinde bir kalkis gerceklestirilmesine
sebebiyet vermisti. En onemlisi, hem birka¢ yolcu hem ugucu personelin bir kismi
hem de pist gorevlileri tarafindan fark edilmesine karsin, ugagin sag tarafindaki
motorunda meydana gelen buzlanmanin, kalkisin gecikmemesi adina pilota

iletilmemesi ve daha fazla vakit kaybetmek istenmemesi, kalkisin c¢ok daha
42



glivenlikten yoksun olarak gergeklestirilmesine sebebiyet vermisti. Motorda ve
kanatta meydana gelen buzlanmanin g6z ardi edilemeyecek durumda olmasina karsin
havalanmaya c¢alisan Air Ontario ugagi, yiiklendigi fazla yakitin agirhigr ve
motorundaki buzlanmanin da etkisi ile kalkisindan kisa bir siire sonra ormanlik alana
cakild1 ve kazada 45 kisi yaralanmis ve 24 kisi de hayatini kaybetmisti (Moshansky,
1992, s. 3).

Dryden, yasanan kazanin can kayiplari1 olarak gec¢mistekilere gore biiylik
Olcekli bir kaza olmamasma karsin, kazanin yasanmasina sebebiyet veren konunun
dikkatle irdelenmesi gerekmektedir. Yolcu ve pist gorevlilerinin ugucu personeli,
motor ve kanattaki buzlanmaya dair uyarmasina karsin, bir an 6nce hareket etme
istegi, yolcu baskis1 ve hava sartlarinin zaten diizelmeyecegine dair olan inangla
birlikte yasanan vurdumduymaz tavir ile hareket edilmesi, dolayisi ile kaptan pilotun

bu durumdan haberdar edilmemesi 6nemli bir giivenlik sorunudur.

Kaza sonrasinda yapilan tespitlerde motor ve kanattaki buzlanmanin net bir
sekilde fark edilebilecek ve ugusa higbir sekilde izin vermeyecek sekilde ortaya
cikmis olmasina karsin ucusun gerceklestirilmesi kazanin temel nedeni olarak tespit
edilmistir. Daha da 6nemlisi, pilot ekibinin buzlanma ile ilgili bilgisinin olmamasina
karsm, bunu fark ettigi an bildirmek ile yiikiimlii ugucu personelin konuyu ciddiye
almamasi ve konu flizerinde 1srarci davranmamasi ne denli biliyiikk bir sorunun
tetiklendiginin de gostergesidir. Basit gibi goriinen, kendi kendisine ¢0oziilmesi
beklenen bir sorun aslinda son derece kritik bir hata halini almis ve gereken
tedbirlerin alinmamasi sebebi ile bliyiik bir kazaya sebebiyet vermistir. Bu kaza ile
birlikte gozlem, dikkat, iletisim ve 1srarcilik konularinin 6nemi bir kez daha ortaya

cikmustir.
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UCUNCU BOLUM

HAVACILIKTA CRM FAKTORU VE ISRARCILIK TUTUMUNUN
ONEMINE DAIR BiR ARASTIRMA

3.1. Arastirmanin Modeli

Bu arastirma “tarama modeli” olarak tasarlanmistir. “Tarama modelleri,
gecmiste ya da halen var olan bir durumu var oldugu sekilde betimlemeyi amaclayan
arastrma yaklasimlaridir. Arastirmaya konu olan olay, birey ya da nesne, kendi
kosullar1 i¢cinde ve oldugu gibi tanimlanmaya c¢alisilir. Onlar1 herhangi bir sekilde

degistirme, etkileme ¢abasi gosterilmez” (Karasar, 2009, s.77).
3.2. Evren ve Orneklem

Arastirmanin evrenini 6zel sermaye ve kamu merkezli bir havayolu sirketinde
gorev yapan, farkli konum, mesleki tecriibbe ve filo iiyesi olan ugucu personel
olusturmaktadir. Evrene ait bilgiler s6z konusu katilimcilarin, goniillii olarak
verdikleri ifadelerden saglanmistir. Toplamda 158 adet ugucu personele, gorevlerine
dair 1srarcilik konusunda sorular yoneltilmis ve alinan cevaplarin istatistiki analizi

gerceklestirilmistir.

Arastirmada, sivil havacilik sektoriinde, 6zel sermaye ve kamu merkezli bir
havayolu sirketinde gorev alan 158 adet ugucu personele erisilmis ve bu katilimcilar
cinsiyet, yas, medeni durum, egitim durumu, pozisyon, mesleki deneyim, kurumdaki
deneyimi ve gorev yapilan ugak tipi dikkate alinarak yansiz 6rneklem yontemiyle
seckisiz olarak belirlenmistir. Arastrmaya goniillii katilan ugucu personelin

tamamindan yanit alimmistir. Donen anketlerin tiimii degerlendirmeye dahil edilmistir.
3.3. Veri Toplama Araci ve Verilerin Analiz Yontemleri

Arastirmada veri toplama araci olarak anket kullanilmistir. Anket kisisel bilgi
formu ve 1srarcilik 6lgeginden olugmaktadir. Israrcilik Olcegi arastirmaci tarafindan
ilgili literatiir incelenerek olusturulmustur. Olgegin kapsam gecerliliini belirlemek

iizere uzman goriisii almmustir. Olgek, katilimcilardan onaylama ve reddetme
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derecelerini bir dizi ifadeyle agiklamalar1 istenen, 1’den 5’e¢ kadar numaralandirilmis
18 tane Likert tipi maddeden olusmaktadir. Olgek icin giivenirlik ve gecerlilik

calismasi yapilmistir.

Israrcilik 6lcegindeki 18 maddenin giivenirligini hesaplamak i¢in i¢ tutarhilik
katsayis1 olan “Cronbach Alpha” hesaplanmustir. Olgegin genel giivenirligi
alpha=0.770 olarak yiiksek bulunmustur. Olgegin yap1 gegerliliginin ortaya koymak
icin agiklayici faktor analizi yontemi uygulanmistir. Yapilan Barlett testi sonucunda
(p=0.000<0.05) faktor analizine alman degiskenler arasinda iliskinin oldugu tespit
edilmistir. Yapilan test sonucunda (KMO=0.766>0,60) ornek biiyiikliigliniin faktor
analizi uygulanmasi i¢in yeterli oldugu tespit edilmistir. Faktor analizi uygulamasinda
varimax yontemi secilerek faktorler arasindaki iliskinin yapismnin ayni kalmasi
saglanmistir. Faktor analizi sonucunda degiskenler toplam aciklanan varyansi
%50.839 olan 4 faktor altinda toplanmustir. Glivenirligine iliskin bulunan alpha ve
aciklanan varyans degerine gore Israrcilik Olgeginin gecerli ve giivenilir bir arag

oldugu anlasilmstir. Olgege ait olusan faktdr yapisi asagida goriilmektedir.

Arastrmada elde edilen veriler “SPSS (Statistical Package for Social
Sciences) for Windows 22.0” programi kullanilarak analiz edilmistir. Verilerin
degerlendirilmesinde tanimlayici istatistiksel yontemleri olarak sayi, ylizde, ortalama,

standart sapma kullanilmistir.

Iki bagimsiz grup arasinda niceliksel siirekli verilerin karsilastirilmasinda t-
testi, ikiden fazla bagimsiz grup arasinda niceliksel stirekli  verilerin
karsilastirilmasinda Tek yonlii (One way) Anova testi kullanilmigtir. Anova testi
sonrasinda farkliliklar1 belirlemek {izere tamamlayici post-hoc analizi olarak Scheffe
testi kullamilmistir. Elde edilen bulgular %95 giiven araliginda, %5 anlamlilik

diizeyinde degerlendirilmistir.
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Tablo 3. Israrcilik Olgegi Faktor Yapist

Faktor | Aciklanan | Cronbach's
Boyut Madde Yiikii Varyans Alpha
Yetki Pozisyonlarimla Ilgili Konusurken 0.819
Bilingli Ve Kendimden Emin Konusurum. ’
Kendime Giivenen Biri Olarak Durumlari
- o 0,808
Anlattigim Bilinir.
Calisma Arkadaglarimin Ve Yo6neticimin
Benden Yararlanmasi1 Gerektigine 0,652
Inanirm.
F1 Grup Ile Hemfikirde Olsam Gériiglerimi 0.639
= . Ifade Etmekten Kacinmam. ’ 18,402 0,785
(Ozdeger=4.329) ————— —— —
Cok Iddial1 Birisiyle Goriisiirken Kendimi
; X 0,599
Ifade Ederim.
Isimde Catisma Iceren Zor Bir Durumda
Olsa Mevcut Durumla flgili Kendimi ifade | 0,565
Etmekten Kaginmam.
Bir Argiiman Tiikendiginde Durumu
Zihnimde Tekrar Degerlendirip Ifade Etme | 0,427
Cesaretini Gosteririm.
Aptalca Goriiniirtiim Korkusuyla Soru
Sormaktan Ve Goriis Belirtmekten 0,671
Kagarim
Destekleyecek Referanslarim Oldugu 0.649
- Miiddetge Fikrimi Her Zaman Belirtirim. ’
oo Yolunda Gitmeyen Durumlari Konugmak 13,757 0,679
(Ozdeger=1.978) Gerektiginde Geri Durmam. 0,629
Resmi Telefon Konusmasi Yapmaktan
o 0,629
Cekinirim
Duygularimi1 Aninda A¢iga Cikarmaktansa
Lo S e 0,604
Biriktirmeyi Yeglerim.
Calisma Ortaminda Inat¢1 Durumlar Beni 0.780
Rahatsiz Etmez. ’
Otorite Konumunda Birisiyle Konusurken
3 Anlagmazlik Yasayacagimi Hissetmeden 0,541
= K .
(Ozdeger=1.505) ot 10,256 0,473
Uzman Birisinin Yanindayken Susmayi
. . 0,488
Tercih Ederim.
Isle Ilgili Talimatlar Bilinse Dahi Bunlarla 0.470
Ilgili Goriismeler Yapmaktan Kaginmam. ’
Bagkalarinin Hatalarimi Kabul Etmek
P4 Yerine Durum Ve Olasiliklar1 Konusmay1 0,731
. Tercih Ederim. 8,424 0,455
(Ozdeger=1.339) -
Calisma Arkadaglarima Hayir Diyerek 0.720

Rahat Ediyorum.

Toplam Varyans %50.839
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Israrcilik 6lgeginin faktdr analizi degerlendirilmesinde 6zdegeri birden biiytik
faktorlerin ele alinmasima, degiskenlerin faktor igerisindeki agirligint gosteren faktor
yiiklerinin yiiksek olmasma, ayni degisken i¢in faktor yiiklerinin birbirine yakin
olmamasma dikkat edilmistir. Olgegi olusturan faktdrlerin giivenirlik katsayilar1 ve
aciklanan varyans oranlarmin yiiksek olmasi 6lgegin giiglii bir faktor yapisina sahip

oldugunu gostermistir.

Olgek faktorleri isimlendirilemediginden arastirmada olgegin genel puani
kullanilmustir. Olgek puani hesaplanirken maddelerin degerleri toplandiktan sonra
madde sayisma boliinerek (aritmetik ortalama) genel puan elde edilmistir. Olcek genel
puant 1 ile 5 arasinda degismektedir. Bu aralik 4 puanlik genislige sahiptir. Bu
genislik bes esit genislige ayrilarak 1.00- 1.79 aras1 “cok diisiik”, 1.80- 2.59 arasi
“diisiik”, 2.60- 3.39 “‘arasi orta”, 3.40-4.19 aras1 yiiksek, 4.20-5.00 aras1 ¢ok yiiksek

olarak bulgular yorumlanmistir.
3.4. Bulgular Ve Yorumlar

Bu boliimde, arastrma probleminin ¢6zimii i¢in, arastirmaya katilan
calisanlarin 6lgekler yoluyla toplanan verilerin analizi sonucunda elde edilen bulgular

yer almaktadir. Elde edilen bulgulara dayal olarak agiklama ve yorumlar yapilmistir.
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Tablo 4. Havayolu Calisanlarmin Tanimlayic1 Ozelliklerinin Dagilimi

Tablolar Gruplar Frekans(n) Yiizde (%)
Bayan 74 46,8
Cinsiyet Erkek 84 53,2
Toplam 158 100,0
20-30 62 39,2
31-40 63 39,9
Yas 41-50 19 12,0
51 Ve tizeri 14 8,9
Toplam 158 100,0
Evli 90 57,0
Medeni Durum Bekar 68 43,0
Toplam 158 100,0
On Lisans 26 16,5
Egitim Duramu Lisans 97 61,4
Lisans sti 35 22,2
Toplam 158 100,0
Kabin Amiri 49 31,0
Kabin Memuru 53 33,5
Pozisyon Kaptan Pilot 39 24,7
2.Pilot 17 10,8
Toplam 158 100,0
1-5 49 31,0
6-10 48 30,4
Mesleki Deneyim 11-15 19 12,0
16 Ve tizeri 42 26,6
Toplam 158 100,0
1-5 80 50,6
6-10 46 29,1
Kurumdaki Deneyim 11-15 17 10,8
16 Ve tizeri 15 9,5
Toplam 158 100,0
Ucak Tipi B.737 109 69,0
Ucak Tipi A.319 320
Gorev Yapilan Ucak Tipleri 321 116 734
Ucak Tipi A.330 340 91 57,6
Ugak Tipi B.777 41 25,9
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Calisanlar cinsiyet degiskenine gore 741 (%46,8) bayan, 84" (%53,2) erkek
olarak dagilmaktadir.

Calisanlar yas degiskenine gore 62's1 (%39,2) 20-30, 63" (%39,9) 31-40, 19'u
(%12,0) 41-50, 14" (%8,9) 51 ve lizeri olarak dagilmaktadir.

Calisanlar medeni durum degiskenine gore 901 (%57,0) evli, 68'1 (%43,0)
bekar olarak dagilmaktadir.

Calisanlar egitim durumu degiskenine gore 26'st (%16,5) 6n lisans, 97'si

(%61,4) lisans, 35" (%22,2) lisans iistii olarak dagilmaktadir.

Calisanlar pozisyon degiskenine gore 49'u (%31,0) kabin amiri, 53'd (%33.,5)
kabin memuru, 39'u (%24,7) pilot, 17's1 (%10,8) 2.pilot olarak dagilmaktadir.

Calisanlar mesleki deneyim degiskenine gore 49'u (%31,0) 1-5, 48'1 (%30,4)
6-10, 19'u (%12,0) 11-15, 42's1 (%26,6) 16 ve lizeri olarak dagilmaktadir.

Calisanlar kurumdaki deneyim degiskenine gore 80't (%50,6) 1-5, 46's1
(%29,1) 6-10, 17's1 (%10,8) 11-15, 15'1 (%9,5) 16 ve iizeri olarak dagilmaktadir.

Calisanlar gorev yapilan ucak tiplerine gore 109u (%69,0) b.737, 116's1
(%73,4) a.319 320 321, 911 (%57,6) a.330 340, 41'1 (%25,9) b.777 olarak

dagilmaktadir.
Tablo 5. Havayolu Calisanlarinin Israrcilik Diizeyleri
N Ort Ss Min. Max.
Israrcilik 158 3,799 0,405 2,670 4,780

Arastirmaya katilan ¢alisanlarm “israrcilik” diizeyi ytliksek (3,799 + 0,405)

olarak saptanmustir.

Bu goriintiide, arastirma sonucglarma dair olarak, katilimcilarin meslekleri
dahilinde, gerekli oldugu diisiincesi 1ile 1srarciligi giiclii bir tutum olarak
benimsedikleri anlasilmaktadir. Bu noktada da katilimcilarin gercek bir hedef kitle
olarak degerlendirilmesi miimkiindiir. Ciinkii genel havacilik sektorii dahilinde sorun
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coziimii odakli olarak disiiniildiiglinde katilimcilarmn 1srarcilik diizeyinin yiiksek

olmas: ¢iktilar adina son derece yararhdir.

Arastirmaya katilan calisanlarmn 1srarcilik ile ilgili ifadelere verdigi cevaplarin

dagilimlar1 Tablo 6’da goriilmektedir.
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Tablo 6. Calisanlarm Israrcilik ile ilgili Ifadelere Verdigi Cevaplarin Dagilimlar:

=

g5 £ s | - & g

25| B S | ®25 | 5§

= N V4 /M O N ==l\N

f1% |[f|% |f|% [f]|% |[f|% |Ort| Ss
Isimde Catisma Iceren Zor Bir Durumda
Olsa Mevcut Durumla Ilgili Kendimi 10(6,3 (12| 7,6 |24 (15,2|75(47,5(37 (23,4 (3,741 (1,095
Ifade Etmekten Kacinmam.
Calisma Arkadaslarimim Ve Yo6neticimin
Benden Yararlanmasi1 Gerektigine 41251(1010,0 [18(11,4]70(44,3166(41,814,228 (0,844
Inanirim.
Yetki Pozisyonlarimla flgili Konusurken
Bilingli Ve Kendimden Emin Konusurum. 2| 131070013 11.9167142,4\86154,4)4,48710,665
Kendime Giivenen Biri Olarak Durumlart | 1y 31 1 |8 |51 |75(47,5(73 |46,2]4,373 [0,700
Anlattigim Bilinir.
Grup ile Hemfikirde Olsam Gériislerimi
ifade Etmekten Kacinman. 5132 (63,8 |21(13,3|80(50,6(46]29,1(3,987]0,931
Cok Iddlal.l Birisiyle Goriisiirken Kendimi 3119|638 |29]18.483(52.5(37|23.43.9180.859
Ifade Ederim.
Cahsma Ortaminda Inater Durumlar Beni |\ 5 5 1¢ 1177170 (44,3 |42 |26.6 14| 8,9 |3.215 |0.926
Rahatsiz Etmez.
Otorite Konumunda Birisiyle Konusurken
Anlasmazlik Yasayacagimi Hissetmeden (2 | 1,3 |7 | 4,4 |41(25,9 (84 153,2|24|15,213,766(0,807
Konusurum.
Bir Argiiman Tiikendiginde Durumu
Zihnimde Tekrar Degerlendirip Ifade 1106 |7 |4,4|21(13,3(89]56,3|40(25,314,013]0,790
Etme Cesaretini Gosteririm.
Isle Ilgili Talimatlar Bilinse Dahi
Bunlarla Hgili Goriismeler Yapmaktan 513,2112]7,6 [42126,6(83(52,5]16(10,1 13,589 10,890
Kagmmam.
Galisma Arkadaslarima Hayir Diyerek ) 156 6155135 9140 (25,3 [15] 9,5 | 9 | 5,7 |2,348 1,139
Rahat Ediyorum.
Baskalarmimn Hatalarii Kabul Etmek
Yerine Durum Ve Olasiliklar1 Konusmayr |2 | 1,3 |10 6,3 |39 (24,7 (76 |148,1|31(19,63,785(0,877
Tercih Ederim.
Uzman Birisinin Yanindayken Susmayt | 5 |4 4 16|16 5|71 |44,9 |44 (27,810 6,3 |3,152 |0,925
Tercih Ederim.
Resmi Telefon Konugmast Yapmaktan o 134 o 148130.4(32 [20,3 [16]10,1] 2 | 1,3 |2,063 |1,051
Cekinirim
Aptalca Goriiniiriim Korkusuyla Soru
Sormaktan Ve Goriis Belirtmekten 75147,5147129,7131 (19,6 (4 [2,5 (1 | 0,6 {1,791 0,889
Kagarim
Duygularimi Aninda Ag¢iga
Cikarmaktansa Biriktirmeyi Yeglerim. 33 (20,9138 (24,1(63139,9(21(13,3|3 | 1,9 |2,513 (1,027
Destekleyecek Referanslarim Oldugu
Miiddetge Fikrimi Her Zaman Belirtirim. 010,012 11,3123114,67346,2160138,0)4,20910,732
Yolunda Gitmeyen Durumlart Konusmak | 1y 31y 106 15 (15,8 60(38,0 70 |44,3 |4,234 [0,831
Gerektiginde Geri Durmam.
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Arastirmaya katilan ¢alisanlarin 1srarcilik ile ilgili ifadelere verdigi cevaplar

incelendiginde;

“Isimde Catisma Igeren Zor Bir Durumda Olsa Mevcut Durumla Ilgili
Kendimi Ifade Etmekten Ka¢mmam.” ifadesine calisanlarm, %6,3'i (n=10) higbir
zaman, %7,6's1 (n=12) nadiren, %15,2'si (n=24) bazen, %47,5'1 (n=75) cogu zaman,
%23,4' (n=37) her zaman yanitin1 vermistir. calisanlarin “isimde ¢atisma igeren zor
bir durumda olsa mevcut durumla ilgili kendimi ifade etmekten kaginmam.” ifadesine

yiiksek (3,741 + 1,095) diizeyde katildiklar1 saptanmastir.

“Calisma Arkadaglarimm Ve Yoneticimin Benden Yararlanmasi Gerektigine
Inanirim.” ifadesine calisanlarin, %2,5'i (n=4) hi¢bir zaman, %11,4'i (n=18) bazen,
%44,3'i (n=70) ¢ogu zaman, %41,8'1 (n=66) her zaman yanitin1 vermistir. ¢calisanlarin
“calisma arkadaslarimin ve yoneticimin benden yararlanmasi gerektigine inanirim.”

ifadesine ¢ok yiiksek (4,228 + 0,844) diizeyde katildiklar1 saptanmaistir.

“Yetki Pozisyonlarimla Ilgili Konusurken Bilingli Ve Kendimden Emin
Konusurum.” ifadesine c¢alisanlarin, %1,3"i (n=2) hi¢bir zaman, %1,9'u (n=3) bazen,
%42,4'i (n=67) ¢ogu zaman, %54,410 (n=86) her zaman yanitin1 vermistir.
calisanlarin “yetki pozisyonlarimla ilgili konusurken bilingli ve kendimden emin

konusurum.” ifadesine ¢ok yiiksek (4,487 £ 0,665) diizeyde katildiklar1 saptanmaistir.

“Kendime Gilivenen Biri Olarak Durumlar1 Anlattigim Bilinir.” ifadesine
calisanlarin, %1,3'0 (n=2) hi¢bir zaman, %5,1'1 (n=8) bazen, %47,5'1 (n=75) ¢ogu
zaman, %46,2'si (n=73) her zaman yanitim1 vermistir. ¢alisanlarin “kendime giivenen
biri olarak durumlar1 anlattigim bilinir.” ifadesine c¢ok yiliksek (4,373 + 0,700)
diizeyde katildiklar1 saptanmistir.

“Grup Ile Hemfikir de Olsam Goriislerimi Ifade Etmekten Kaginmam.”
ifadesine ¢alisanlarin, %3,2'si (n=5) hicbir zaman, %3,8'1 (n=6) nadiren, %13,3'i
(n=21) bazen, %50,6's1 (n=80) ¢ogu zaman, %?29,1'1 (n=46) her zaman yanitini
vermistir. ¢alisanlarin  “grup ile hemfikirde olsam goriislerimi ifade etmekten

kacimmam.” ifadesine yliksek (3,987 = 0,931) diizeyde katildiklar1 saptanmastir.
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“Cok Iddiali Birisiyle Goriisirken Kendimi ifade Ederim.” ifadesine
calisanlarin, %1,9'u (n=3) hicbir zaman, %3,8'1 (n=6) nadiren, %18,4'i (n=29) bazen,
%52,5'1 (n=83) ¢ogu zaman, %23,4'i (n=37) her zaman yanitin1 vermistir. calisanlarin
“cok i1ddiali birisiyle goriisiirken kendimi ifade ederim.” ifadesine yiiksek (3,918 =+
0,859) diizeyde katildiklar1 saptanmistir.

“Calisma Ortammda Inat¢r Durumlar Beni Rahatsiz Etmez.” ifadesine
calisanlarin, %2,5'1 (n=4) hic¢bir zaman, %17,7'si (n=28) nadiren, %44,3'0 (n=70)
bazen, %26,6's1 (n=42) ¢ogu zaman, %8,9'u (n=14) her zaman yanitin1 vermistir.
calisanlarin “calisma ortaminda inat¢t durumlar beni rahatsiz etmez.” ifadesine orta

(3,215 £ 0,926) diizeyde katildiklar1 saptanmistir.

“Otorite Konumunda Birisiyle Konusurken Anlagsmazlik Yasayacagimi
Hissetmeden Konusurum.” ifadesine calisanlarin, %1,3"i (n=2) hi¢bir zaman, %4,4"
(n=7) nadiren, %25,9'u (n=41) bazen, %53,2'si (n=84) ¢ogu zaman, %15,2'si (n=24)
her zaman yanitin1 vermistir. ¢alisanlarin “otorite konumunda birisiyle konusurken
anlasmazlik yasayacagimi hissetmeden konusurum.” ifadesine yiiksek (3,766 + 0,807)

diizeyde katildiklar1 saptanmistir.

“Bir Argiiman Tiikendiginde Durumu Zihnimde Tekrar Degerlendirip Ifade
Etme Cesaretini Gosteririm.” ifadesine calisanlarin, %0,6's1 (n=1) hi¢bir zaman,
%4,4"i (n=7) nadiren, %13,3'i (n=21) bazen, %56,3'0 (n=89) ¢ofu zaman, %?25,3"i
(n=40) her zaman yanitin1 vermistir. ¢alisanlarin “bir argiiman tiikendiginde durumu
zihnimde tekrar degerlendirip ifade etme cesaretini gosteririm.” ifadesine yliksek

(4,013 £+ 0,790) diizeyde katildiklar1 saptanmistir.

“Isle ilgili Talimatlar Bilinse Dahi Bunlarla Ilgili Gériismeler Yapmaktan
Kacmmam.” ifadesine c¢alisanlarin, %3,2'si (n=5) hicbir zaman, %7,6's1 (n=12)
nadiren, %26,6's1 (n=42) bazen, %52,5'1 (n=83) ¢ogu zaman, %10,1'1 (n=16) her
zaman yanitmi vermistir. ¢alisanlarm “isle ilgili talimatlar bilinse dahi bunlarla ilgili
goriismeler yapmaktan kacmmam.” ifadesine yliksek (3,589 + 0,890) diizeyde

katildiklar1 saptanmistir.
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“Calisma Arkadaslarima Haywr Diyerek Rahat Ediyorum.” ifadesine
calisanlarin, %26,6's1 (n=42) hi¢gbir zaman, %32,9'u (n=52) nadiren, %25,3"i (n=40)
bazen, %9,5'1 (n=15) ¢ogu zaman, %35,7's1 (n=9) her zaman yanitini vermistir.
calisanlarin “calisma arkadaslarima hayir diyerek rahat ediyorum.” ifadesine zayif

(2,348 £ 1,139) diizeyde katildiklar1 saptanmustir.

“Bagkalarinin Hatalarin1 Kabul Etmek Yerine Durum Ve Olasiliklari
Konugmay1 Tercih Ederim.” ifadesine c¢alisanlarin, %1,3"i (n=2) hi¢bir zaman, %6,3"i
(n=10) nadiren, %24,7'si (n=39) bazen, %48,1'1 (n=76) ¢cogu zaman, %19,6's1 (n=31)
her zaman yanitin1 vermistir. ¢alisanlarin “baskalarinin hatalarini kabul etmek yerine
durum ve olasiliklar1 konusmayi tercih ederim.” ifadesine yiiksek (3,785 + 0,877)

diizeyde katildiklar1 saptanmustir.

“Uzman Birisinin Yanindayken Susmayir Tercih Ederim.” ifadesine
calisanlarin, %4,4'i (n=7) higbir zaman, %16,5'1 (n=26) nadiren, %44,9'u (n=71)
bazen, %27,8'1 (n=44) ¢ogu zaman, %6,3'i (n=10) her zaman yanitin1 vermistir.
calisanlarin “uzman birisinin yanindayken susmayi tercih ederim.” ifadesine orta

(3,152 £ 0,925) diizeyde katildiklar1 saptanmistir.

“Resmi Telefon Konusmasi Yapmaktan Cekinirim” ifadesine c¢aligsanlarin,
%38,0'1 (n=60) higbir zaman, %30,4'i (n=48) nadiren, %20,3"'i (n=32) bazen, %10,1'1
(n=16) ¢ogu zaman, %1,3'0 (n=2) her zaman yanitin1 vermistir. ¢alisanlarin “resmi
telefon konusmasi yapmaktan cekinirim” ifadesine zayif (2,063 £ 1,051) diizeyde

katildiklar1 saptanmistir.

“Aptalca Goriintirim Korkusuyla Soru Sormaktan Ve Goriis Belirtmekten
Kagarim” ifadesine ¢alisanlari, %47,5't (n=75) hi¢bir zaman, %29,7'si (n=47)
nadiren, %19,6's1 (n=31) bazen, %2,5'1 (n=4) ¢ogu zaman, %0,6's1 (n=1) her zaman
yanitii1 vermistir. Calisanlarin “aptalca goriintiriim korkusuyla soru sormaktan ve
goriis belirtmekten kacarim” ifadesine yiiksek (1,791 + 0,889) diizeyde katildiklari

saptanmuistir.
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“Duygularimi Aninda Ac¢iga Cikarmaktansa Biriktirmeyi Yeglerim.” ifadesine
calisanlarin, %20,9'u (n=33) hicbir zaman, %24,1'1 (n=38) nadiren, %39,9'u (n=63)
bazen, %13,3'0 (n=21) cogu zaman, %1,9'u (n=3) her zaman yanitin1 vermistir.
calisanlarin  “duygularimi aninda aciga ¢ikarmaktansa biriktirmeyi yeglerim.”

ifadesine zayif (2,513 + 1,027) diizeyde katildiklar1 saptanmistir.

“Destekleyecek Referanslarrm Oldugu Miiddetge Fikrimi Her Zaman
Belirtirim.” ifadesine calisanlarin, %1,3'i (n=2) nadiren, %14,6's1 (n=23) bazen,
%46,2'si (n=73) ¢ogu zaman, %38,0'1 (n=60) her zaman yanitin1 vermistir.
calisanlarin “destekleyecek referanslarim oldugu miiddet¢ce fikrimi her zaman

belirtirim.” ifadesine ¢ok yiiksek (4,209 + 0,732) diizeyde katildiklar1 saptanmistir.

“Yolunda Gitmeyen Durumlar1 Konusmak Gerektiginde Geri Durmam.”
ifadesine ¢alisanlarin, %1,31 (n=2) hi¢bir zaman, %0,6's1 (n=1) nadiren, %15,8'1
(n=25) bazen, %38,01 (n=60) cogu zaman, %44,3'i (n=70) her zaman yanitini
vermigtir. Calisanlarin “yolunda gitmeyen durumlar1 konusmak gerektiginde geri

durmam.” ifadesine ¢ok yiiksek (4,234 + 0,831) diizeyde katildiklar1 saptanmustir.

Calisanlarin 1srarcilik ile ilgili ifadelere verdigi cevaplarin dagilimlarina
bakildiginda, biiyiik 6l¢iide katilimcilarin, her sartta 1srarc1 olduklar1 ve kendilerine ait
fikirleri ya da sorun tespit ettikleri noktalar1 dogrudan ve herhangi bir tereddiit
tasimadan dile getirdikleri goriilmektedir. Bu, katilimcilarin 6zgiivenlerinin de ytiksek
oldugunun bir gdstergesidir. Israrci bireylerin kendilerini ve fikirlerini 6ne slirme
konusunda son derece yiikksek bir Ozgiiven noktasinda hareket ettikleri
diistiniildiigiinde anket katilimcilarinin, verdikleri cevaplardaki israrcilik giicleri ile

belirli oranda 6zgiivenlerinin bulundugunu gérmek miimkiindiir.

Ote yandan katilimcilarm, belirli ibarelere vermis olduklar1 net ve ¢ok yiiksek
diizeyli katilim cevaplarindan anlagilacagi lizere 1srarcilik konusunda kati ve net bir
tutumlarinin oldugu anlasilmaktadir. Ayrica verilen cevaplardan, katilimcilarin,
kargilarindaki bireylerin konumlari ne olursa olsun 1srarcilik tutumlarindan

vazge¢medikleri fark edilmektedir.
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Bunun yani sira “Calisma Ortaminda Inat¢r Durumlar Beni Rahatsiz Etmez”
ve “Uzman Birisinin Yanindayken Susmay1 Tercih Ederim” ibarelerine verilen orta ve
“Resmi Telefon Konusmast Yapmaktan Cekinirim” ile “Duygularimi Aninda Ac¢iga
Cikarmaktansa Biriktirmeyi Yeglerim” ibarelerine verilen zayif diizeydeki tepkilere
bakildiginda dolayli olarak israrcilik konusunda katilimcilarin yine net ifadelerde
bulunduklar1 goriilmektedir. S6z konusu ifadeler ile katilimcilar net olarak israrci
olma konusunda zaman ya da herhangi bir resmi ortam ayirt etmediklerini dolayl

olarak dile getirmektedirler.

Tablo 7. Havayolu Calisanlarinin Israrcilik Diizeylerinin Egitim Durumuna Gore

Ortalamalari
Grup N Ort Ss F p
On Lisans 26 | 3,784 0,404
Israrcilik Lisans 97 3,795 0,392 0,064 0,938
Lisans tistt 35 3,819 0,449

Arastrmaya katilan c¢alisanlarin 1srarcilik  puanlarmin  egitim durumu
degiskenine gore istatistiksel olarak farklilik olusturup olusturmadigini incelemek igin
uygulanan Anova testine gore anlamh farklilikk bulunmamistr (F=0,064;
p=0,938>0.05). Arastirmanin gerceklestirilmis oldugu 6zel sermaye ve kamu ortakli
bir havayolu sirketinde, ise alimlar swrasinda, kabin ekipleri i¢in ilkokul ve ortaokul
mezunlar1 ise alim kriterlerinde yer almamaktadir. Bunun yani sira, iiniversite
mezunlar1 Oncelikli tercih olarak ele alinmaktadirlar. Ugus ekipleri agisindan ise
degerlendirmelerde asker kokenli pilotlar ya da iiniversite mezunu olup disaridan ya
da s6z konusu sirket igerisinden pilotaj egitimi alan kisiler 6n plana ¢ikmakta ve
oncelikli olarak tercih edilmektedirler. Bu nedenle arastirmaya katilan calisanlarin
israrcilik puanlarinin egitim durumu degiskenine gore istatistiksel olarak farklilik

bulunamamastir.
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Tablo 8. Havayolu Calisanlarinin Israrcilik Diizeylerinin Kurumdaki Deneyime Gore

Ortalamalar1
Grup N Ort Ss F p Fark
1-5 80 | 3,739 | 0,420
6-10 46 | 3,901 0,325
| lik : : 2
srarcili 1115 17 1 3.683 0517 ,659 0,050 2>1
16 Ve tizeri 15 | 3,933 0,325

Arastirmaya katilan c¢alisanlarm israrcilik puanlarmin kurumdaki deneyim
degiskenine gore istatistiksel olarak farklilik olusturup olusturmadigini incelemek i¢in
uygulanan Anova testine gore anlamli farklilik bulunmustur(F=2,659; p=0.05<0.05).
Farkliligin hangi gruptan kaynaklandigmi belirlemek iizere post-hoc analizi
uygulanmistir. Kurumdaki deneyimi 6-10 olanlarin 1srarcilik puanlari (3,901 + 0,325),
kurumdaki deneyimi 1-5 olanlarin israrcilik puanlarindan (3,739 + 0,420) yiiksek

bulunmustur.

Bu sonu¢ dahilinde goriildiigii {izere katilimcilar arasinda kurumlarinda
deneyim siireleri en yiiksek olan katilimcilar, israrcilik konusunda daha belirgin
davranislarda bulunmaktadirlar. Bu durum onlarin zaman igerisinde artan tecriibe ve
Ozgiiven diizeylerinin etkisi ile ortaya ¢ikmaktadir. Yillar gectikge ve her gecen siire
zarfinda yeni deneyimler elde edildikge, var olan yeterli bilgi diizeyi ile calisanlar
kendilerini ifade etme konusunda daha fazla 6n plana ¢ikmakta ve ¢evresel etmenler

ile engellemelerden daha az etkilenmektedirler.

Kabin ekipleri, amir olmak i¢cin ortalama bes ya da alt1 y1l, ugus ekipleri i¢in
ugus saatine paralel olarak, yil bazinda yine bes ya da alt1 y1l sonunda sorumlu kaptan
pilot olma firsati1 s6z konusu olmaktadir. Bu yeni gorevleri, bireyleri daha dikkatli
olmalar1 konusunda tesvik etmektedir. Fakat sorumluluk aldiklar1 bu pozisyon bes-alt1
yillik bir siire¢ igerisinde (genis govdeli ucaklara gecmelerine az bir siire kala) s6z
konusu bireyleri rehavete sokmaktadir. Genis govdeli ucaklara gegildiginde bu durum
onlar1 daha fazla dikkatli olmaya yonlendirmektedir, ¢linkii s6z konusu ugaklar ile
okyanus asir1 uguslar gergeklestirilmekte ve bu uguslar daha fazla dikkate ihtiyag
duymaktadir. Ayrica yas ile beraber artan tecriibeleri ve bilgi diizeyleri yerine

getirilen gorevin ne kadar riskli oldugunu gostermektedir.
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Tablo 9. Havayolu Calisanlarinin Israrcilik Diizeylerinin Mesleki Deneyime Gore

Ortalamalari
Grup N Ort Ss F p
1-5 49 3,779 0,438
6-10 48 3,826 0,361
I lik : :
srarcili 1115 T 3.772 0.474 0,140 0,936
16 Ve lzeri 42 3,802 0,391

Arastrmaya katilan calisanlarin 1srarcilik puanlarinin  mesleki deneyim
degiskenine gore istatistiksel olarak farklilik olusturup olusturmadigini incelemek igin
uygulanan Anova testine gore anlamli farklilik bulunmamistir (F=0,140;
p=0,936>0.05). Hava yolu sirketleri yazili prosediirlerini olustururken ulusal ve
uluslar aras1 kabul gérmiis sivil havacilik kurallarini referans almak zorundadirlar. Bu
kurallar tiim havayolu sirketleri agisindan en temel gerekliliklerdendir. Bu sebeple her
havayolu sirketi kendi el kitaplarin1 hazirlarken ayni referanslar1 kullandiklar1 i¢in

kurallar benzerlik gostermektedir.

Tablo 10. Havayolu Calisanlarinin Israrcilik Diizeylerinin Pozisyona Gore

Ortalamalar1
Grup N Ort Ss F p
Kabin Amiri 49 | 3,748 0,374
Kabin Memuru 53 | 3,825 0,376
| lik ’ ’
ST Tpilot 39 | 3.846 | 0424 | 278 | 0630
2.pilot 17 | 3,752 0,533

Arastirmaya katilan calisanlarin israrcilik puanlarimin pozisyon degiskenine
gore istatistiksel olarak farklilik olusturup olusturmadigini incelemek i¢in uygulanan
Anova testine gore anlamh farklilik bulunmamustir (F=0,578; p=0,630>0.05). Ugucu
ekipler her yil tekrarlanan EKY egitimlerini ortak olarak almaktadirlar ve bu
egitimlerde kendilerine ortak hedefin hayatta kalmak i¢in emniyetin ne denli 6nemli
oldugu ve emniyet icin ise EKY becerilerinin olmazsa olmaz kural oldugu

vurgulanmaktadir.
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Tablo 11. Havayolu Calisanlarmnin Israrcilik Diizeylerinin Yasa Gore Ortalamalari

Grup N Ort Ss F p
20-30 62 3,819 0,407
31-40 63 3,816 0,366
I lik ? ?
srarcili 4150 19 3.664 0.515 0,796 0,498
51 Ve lzeri 14 3,814 0,406

Arastirmaya katilan calisanlarin 1srarcilik puanlarinin yas degiskenine goére
istatistiksel olarak farklilik olusturup olusturmadigini incelemek ic¢in uygulanan
Anova testine gore anlamli farklilik bulunmamistir(F=0,796; p=0,498>0.05). Yine,
ucucu ekipler her yil ortak olarak aldiklar1 EKY egitimlerinde kabin kokpit ortak
EKY dersinde katilimcilara kaza kirim ornekleri verilmekte ve beraber incelemeleri

istenmektedir. Derse katilan gruplar ise her yastan personeli icermektedir.

Tablo 12. Havayolu Calisanlarinin Israrcilik Diizeylerinin Cinsiyete Gore

Ortalamalari
Grup N Ort Ss t p
Bayan 74 3,797 0,378
| lik -
srarcii Erkek 84 | 3,800 | 0429 0,036 0,972

Arastirmaya katilan calisanlarin israrcilik puanlarinin cinsiyet degiskenine
gore istatistiksel olarak farklilik olusturup olusturmadigini incelemek i¢in uygulanan
t-testi sonucunda farklilik anlamli bulunmamistir (t=-0,036; p=0,972>0,05). Ortak
EKY derslerinde kabin ve kokpit ayni1 smifta kaza kirim ornekleri incelemektedir ve
olabilecek tehlike aninda prosediirler dahilinde neler yapacaklar1 konusunda ve
birbirlerinden beklentilerinin neler konusunda

oldugu uygulamalar

gerceklestirilmektedir.
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Tablo 13. Havayolu Calisanlarinin Israrcilik Diizeylerinin Medeni Duruma Gore

Ortalamalar1
Grup N Ort Ss t p
Evli 90 3,825 0,426
| lik : : 0,957 0,340
starctil Bekar 68 | 3,763 0,375 : :

Arastrmaya katilan ¢alisanlari

israrcilik  puanlarinin - medeni durum

degiskenine gore istatistiksel olarak farklilik olusturup olusturmadigini incelemek igin

uygulanan t-testi sonucunda farklilik anlamli bulunmamustir (t=0,957; p=0,340>0,05).

Hem arastrma dahilinde hem de siire¢ igerisinde edinilen tecriibelere dayali

izlenimlerde cinsiyet ayriminin israrcilik unsurunu ve hayatta kalma motivasyonunu

etkilemedigi gézlemlenmistir.
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SONUC

Bu tez calismasi icerisinde de gorildiigii iizere EKY ve EKY’nin isletmeler
acisindan calisanlarin egitimi ve bilinglendirilmesi agisindan biiylik bir dnemi oldugu
goriilmektedir. Ozellikle emniyet ve giivenlik riski konularmda sikintilar yasan
sektorler acisindan EKY bir sorun ¢6zme seklidir. Bununla birlikte EKY, calisanlar
acisindan bir kosullanma ve giidiilenme gelistirerek onlarin daha aktif ve daha fazla

sorumluluk sahibi olacak sekilde ¢alismalarina yardimci olmaktadir.

Havacilik sektorii 6zelinde konuyu inceleyen bu c¢alismada havacilik
personelinin her birinin bdylesine riskli bir sektdrde en iyi ve en bilingli sekilde
yetistirilmesi ve meziyetlerini canli tutmalar1 adina EKY nin gbzle goriiliir bir katkis1
bulunmaktadir. Anlasildig1 iizere EKY, ozellikle sivil havacilik sektorii 6zelinde,
havacilik personelinin kriz anlarinda neler yapmalar1 gerektiginin onlara tebligi
acisindan onemli bir kurallar biitiinlinii ifade etmektedir. Kaza anlari, muhtemel
yasanabilecek kaza riskler1 ve anlik tehditler konusunda havacilik personelinin her
anlamda hazrrlikli olabilmesi adina EKY, gereken bilgi birikimini s6z konusu

personele aktarabilmektedir.

Yine arastirma igerisinde goriildiigii lizere bu sektoér icerisinde EKY’nin
saglamis oldugu teknolojik ve sanal ortam temelindeki egitim anlayis1 havacilik
personelinin daha hizli tecriibe edinebilmesini ve heniiz ugus siirecinin igerisine dahil
olmadan ugus stresini yasamasini saglamaktadir. Modern donemde ylriitiilen
egitimler ve ¢alisanlarin bilinglendirilmesi adina gerceklestirilen programlar kisa bir
zaman igerisinde calisanlarn ¢ok daha bilingli ve ileride karsilasabilecekleri

muhtemel sorunlara gore daha hazirlikli olarak yetismelerini saglamaktadirlar.

Gecmis yillara bakildiginda, bugiinkii egitim ¢abalarmin daha nitelikli oldugu
ve bu nitelikli durum sayesinde EKY’nin ilk ortaya ¢iktig1 yillara nazaran daha etkin
bir sekilde ekip olusturma siirecine katki sagladigi anlasilmaktadir. Ge¢mis yillarda
birbiri ile uyumlu olarak ¢alisan bir ekibin olusturulmasi ger¢ek anlamda zorlu bir
siireci ifade ederken EKY sayesinde calisanlarin birbirlerine daha yakin hareket
etmesi saglanmaktadir ki havacilik sektoriinde yasanan kazalarin 6nemli bir

boliimiinde birbirinden kopuk hareket eden ve kendi basina, gereksiz ve yanlis sekilde
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sorumluluk alan calisan ve yoneticilerin varligi goze c¢arpmaktadir. EKY’nin bu
biitlinlestirici yonii isletmelerin belki de en fazla aradiklar1 seylerdendir ve havacilik

sektorii bu konuya en fazla egilen alanlardan biridir.

EKY’nin bu biitiinlestirici etkisinin yani sira, bu tez calismasi igerisinde yer
aldig1 iizere havacilik personeli arasindaki iletisimin saglanmasi ve bu iletisimin son
derece giiclii olmas1 ucus emniyeti ve giivenligi agisindan son derece degerlidir. S6z
konusu iletisimin diizeyi, kalitesi ve karsilastig1 kisithliklar EKY agisindan ve ugusun
oncesinin, siirecinin ve sonrasinin saglikli bir sekilde islemesine etki etmektedir. Bu
nedenle de ¢alisma icerisinde iletisime, Onemine ve iletisime dair engellere

deginilmistir.

Insanin yer aldig1 her alanda oldugu gibi havacilik sektoriinde de iletisim aktif
bir sekilde siire gelmektedir, ancak bu iletisim son derece kritik bir noktadadir. Cilinkii
havacilik sektoriinde, havacilik personelinin yerde ya da havada, birbiri ile olan
iletisiminde ortaya c¢ikabilecek her tiirli sorun, genel olarak telafisi olmayan
durumlar1 da ortaya ¢ikarabilecektir. Bunun 6rnekleri, ¢alismanin ikinci bdliimiinde
yer alan kazalarda goriilmektedir. Birbiri ile iletisim kurma konusunda cekingenlik,
yiiksek ego, dil uyusmazlig1 ve catisma yasayan ugucu ekiplerin varligr nedeni ile

yiizlerce kisinin 6liimiine sebebiyet verecek kazalar yasanmustir.

Bu agidan bakildiginda havacilik sektoriinde EKY ’nin ortaya koymus oldugu
egitim ve gelistirme ¢abalarinin 6tesinde, bireysel olarak havacilik personelinin ortaya
koyacag1 inisiyatif ve lstlenecegi sorumluluk kritik bir degere sahiptir. S6z konusu
inisiyatif ve sorumluluk acisindan ise bireysel anlamda iletisim kurmaya olan
yatkinlikk ya da bu durumun yoksunlugu, bireyden baslayarak tiim ekibe sirayet

etmekte ve ekibin yasadigi sorunlar ugus siirecini tehlikeye atmaktadir.

Bu durumda bireylerin birbirleri ile iletisim kurma durumlarinda yasanan
engeller de dikkat ¢ekmektedir. Buna paralel olarak da iletisim konusunda bireylerin
sahip oldugu ¢ekinceler de goze carpmaktadir. Tiim bu tartismali durumlar ugucu
ekiplerin birbirine destek olmasi ve sorunlarin ortadan kaldirilmasina engel
olmaktadrr. Karsilikli olarak c¢ekilen setler ve birbirine karsi olumsuz olarak

personelin tepkiler vermesi, kriz anlarinda sorun ¢6zmek adma ortak bir noktada
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bulugsmay1 engellemektedir. Bu siirede yasanan iletisim kopuklugu ve catigsma
durumu, sadece bu calismada deginilen kazalarda degil, havacilik tarihindeki bir¢ok

kazada etkin olarak gdzlemlenmis ve birer vaka incelemesi olarak ele almmustir.

Calismada yer alan s6z konusu kazalara goz atildiginda, iletisim konusunda
cesitli sorunlar géze carpmakla birlikte, 1srarcilik gibi bir faktoriin hayati degeri de 6n
plana ¢ikmaktadir. 1977 yilinda yasanan Tenerife ve 1989 yilinda yasanan Kegworth
ve Dryden kazalarinda, kazaya sebebiyet verebilecek bir sorunun farkinda olan, ancak
bunu belirtmek ve ucagin kaptan ile iletisim kurmaktan kaginan, israrciligr bir
davranis olarak sergilemekten yoksun diger ekip iiyelerinin varligi, dolayli olarak
kazalarin ortaya ¢ikisinda etkili olmustur. Ozellikle Tenerife kazasinda, kule ile pilot
ekibi arasinda yasanan iletisim problemlerinin son derece bariz olmasina karsin,
kaptan pilotun bunu Onemsememesi, bunu Onemseyen ikinci pilotun ise iletisim
sorununu giderek hareket etme konusunda israrciliktan yoksun olmasi bir sonraki

adimda biiytlik 6lcekli bir kazaya sebebiyet vermistir.

Calisma icerisinde 1srarcilik konusu ele alinarak verilen bu kaza 6rnekleri ile
birlikte degerlendirildiginde, havaciliktaki iletisim icerisinde 1srarciligin her ne kadar
catigmay1 koriikleyici bir rolii olduguna dair goriinlim s6z konusu olsa da hayati bir
miidahale gorevi gordiigii de anlasilmaktadir. Cilinkii 1srarc1 tavir sergileyen bir birey
her ne kadar sorun yatan birey olarak degerlendirilse de fark edilmesini sagladigi
sorunun ¢ozliimiine dair adim atilmasina vesile olmasi, sorun ¢ézme agisindan biiyiik

ve olumlu bir etkiye sahip olmaktadir.

Hayat kurtarma ve bir ucusu emniyetli ve giivenli olarak sonlandirma amaci
g6z Oniinde bulunduruldugunda, sivil havacilik 6zelinde, siiphesiz israrcilik stirekli
olarak bir soruna ya da potansiyel risklere dair haberdar olunmasima, tetikte
kalinmasina yardimci olmaktadir. Cogunlukla pilotlarin dikkatle goremedikleri ya da
gormezden geldikleri sorunlar, onlarin farkinda olmadiklar1 krizlerin ortaya ¢ikmasina
sebebiyet vermektedir. Bu noktada ise ucucu ekiplerin sorumluluk almasi ve 1srarci
bir tutum sergilemesi her seyden dnemlidir. Belki de hiyerarside pilotun gerisinde
olan diger ekip iiyeleri, boylesine bir kriz aninda pilottan ¢ok daha 6nemli bir gorev

istlenmekte ve bu sayede de bir¢ok kisinin hayatini dolayli olarak kurtarmaktadir. Bu
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sekilde de 1srarciligin toplumsal olarak kabul gérmedigi, ancak havacilik gibi hassas
faaliyetleri iceren bir alan i¢in son derece degerli bir tutum oldugu goriilmektedir.
Israrci tutum sergileyen bireyler toplumda kabul gérmeyen ya da tavirlart olumlu
degerlendirilmeyen kisiler olarak goriilse de hayatin farkli noktalar1 icin bu durum
degisiklik arz edebilmektedir. Iste bu noktada havacilik sektdrii igin 1srarcilik gergek

anlamda bir zorunluluk haline gelebilmektedir.

Bu tez c¢aligmasmnm son bdliimiinde yer alan anket arastirmasinda da
havaciliktaki iletisim ve Ozellikle israrcilik faktorii ile ilgili 6nemli bulgulara
erisilmistir. Ankete goniillii olarak katilan ugucu ekipler, konuya dair diisiincelerini ve
israrcilik konusundaki kendi hislerine, bunlar1 meslek hayatinda nasil uyguladigina

dair emareler vermistir.

Anket sonuglar1 icerisinde dikkati ¢eken ilk nokta, umut verici bir sekilde,
katilime1 ugucu ekiplerin srarcilik konusunda net bir tutumunun oldugu ve bunu
uygulama konusunda higbir sorun yasamadigidir. Boylelikle katilimcilarin mutlak
olarak 1srarcilifi onemsedikleri ve kisilik olarak israrci kimseler olmasalar bile
mesleki durumlar1 geregi israrciligt her anlamda kabul ettikleri anlagilmaktadir.
Boylelikle de 1srarci tutumu olan bu bireylerin sorumluluk alma konusunda da istekli

olduklar1 anlasilmaktadir.

Belki de havacilik konusunda son derece dnemli olan bu duruma gore anket
ciktilari, sorun ¢6zme konusunda katilimeci ugucu ekiplerin son derece basarili
oldugunu gostermektedir. Ciinkii 1srarci bir ekip liyesi sorunun ¢oziilmesi adia kesin
olarak baski kuracak ve bliyiik bir kaza ya da bagka bir sorundan ekibini ve yolculari

koruyacaktir.

Yine anket sonuglar1 ele alinarak degerlendirmede bulunuldugu siire zarfinda
israrcilik konusunda katilimcilarin kat1 ve sert olduklar1 da gézlemlenmektedir. Bu da
s0z konusu katilimcilara dair inat¢1 ve kriz anlarinda sorunun ya hatanin kabul
edilmesi ve ¢oOziilmesi noktasinda baskict olduklarimi gostermektedir. Ciinkii bu
bireyler, iletisimin tek yonlii olarak, kendilerinden kars: tarafa bilgi aktarimini, ancak

bunun karsiliginda tepki verilmemesini kabul etmemektedirler. Bu katilimcilar,
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ozellikle kriz anlarinda kendilerinden karsi tarafa olan iletisimin karsilikli olmasini

beklemektedirler.

Anket sonuglarina gore bu durumu en fazla hisseden taraf olarak da mesleki
deneyimi yiiksek bireyler olmaktadir ki yillardir ayn1 konumda bulunmak ve ciddi
Olcekte sorumluluklar almis olmak, bu katilimcilarin israrcilik konusunda daha net
tutumlar sergilemelerine yol agmustir. Boylelikle mesleki deneyimin 1srarcilik

konusunda belirli oranda bir etkisinin oldugunu gérmek miimkiindiir.

Gerek mesleki deneyim gerekse de hiyerarsik diizendeki konumu acisindan
degerlendirildiginde geng¢ ucucu personelin yeterince etkin ve basarili sorumluluklar

almasi, ayn1 zamanda 1srarc1 olmas1 beklenmektedir

Calismanin sonunda yer alan anket Oncesinde, israrcilik yaklasiminin ugucu
ekibe mensup olan tiim bireylerde bulunduguna dair bir yaklasim benimsenmistir.
Buna gore gerceklestirilen gozlemler ve edinilen deneyimler 1s1ginda, teorik anlamda
sahip olunan goriis dogrultusunda israrciligin ugucu ekipler i¢in 6nemli bir tutum
oldugu diisiincesi 6n plana ¢ikmistir. Anket sonuclarina gére de arastirmaya katilan
calisanlarin “israrcilik” diizeyinin yiliksek ¢ikmis olmasi, benimsenen yaklasim ve

anket ciktilarindan genel olarak beklenen sonucu vermistir.

Ote yandan yine anket ¢iktilar1 dahilinde, ¢alisanlarin israrcilik ile ilgili
ifadelere verdigi cevaplarin dagilimlarina bakildiginda, katilimcilarin neredeyse
tamaminin 1srarciligin varligi ve kendileri tarafindan kabul gordiigiine dair cevaplari
vermis olduklar1 goriilmektedir. Bir baska agidan sonuglar degerlendirildiginde,
arastirma oncesi hakim olan tecriibeli calisanlarin daha 1srarci olduguna dair goriis de
anket araciligi ile dogrulanmistir. Buna goére havayolu calisanlarinin 1srarcilik
diizeylerinin kurumdaki deneyime goére ortalamalar1 ele alindiginda, calisanlarin
deneyim siireleri arttik¢a 1srarcilik konusunda daha net olduklar1 goriilmektedir ve bu

da konuya dair anket 6ncesindeki goriislerle uyusmaktadir.
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EK — Anket Formu Ornegi

ANKET FORMU
Sayin Katihmcilar,

Bu arastrma tamamiyla akademik nitelikli olup ¢alismadan elde edilecek
bilgiler bilimsel amaca yonelik olarak kullanilacak ve alinan cevaplar kesinlikle gizli
tutulacaktir. Calismaya yapacaginiz degerli katkilarimizdan dolay1 simdiden tesekkiir

eder, saygilarimi sunarim.

ISIM SOYAD
.................... Universitesi
Yiiksek Lisans Ogrencisi

I. BOLUM: ISRARCILIK TUTUM VE DAVRANIS OLCEGI

Asagidaki 6nermeleri ¢alisma ortamini ve yaptigmiz isi degerlendirerek yanitlayiniz.

g
s B = 5=
SORULAR SE 5 § 2& 5
T N £ m O R 5
T

1. Isimde catigma igeren zor bir durumda olsa mevcut durumla ilgili kendimi
ifade etmekten kagimam.

2. Calisma arkadaslarimin ve yoneticimin benden yararlanmasi gerektigine
inanirim.

3. Yetki pozisyonlarimla ilgili konusurken bilingli ve kendimden emin
konusurum.

Kendime giivenen biri olarak durumlar1 anlattigim bilinir.
Grup ile hemfikirde olsam goriislerimi ifade etmekten kagcinmam.
Cok iddial1 birisiyle goriisiirken kendimi ifade ederim.

Calisma ortaminda inat¢1 durumlar beni rahatsiz etmez.

Sl b N FAN R F

Otorite konumunda birisiyle konusurken anlagsmazlik yagayacagimi
hissetmeden konusurum.

9.  Bir argiiman tiikkendiginde durumu zihnimde tekrar degerlendirip ifade
etme cesaretini gosteririm.

10. Isle ilgili talimatlar bilinse dahi bunlarla ilgili gériismeler yapmaktan
kacinmam.

11. Calisma arkadaslarima hayir diyerek rahat ediyorum.

12. Baskalarinin hatalarini kabul etmek yerine durum ve olasiliklari konugmay1
tercih ederim.

13. Uzman birisinin yanindayken susmayi tercih ederim.
14. Resmi telefon konusmasi yapmaktan ¢ekinirim

15. Komik duruma diiserim korkusuyla soru sormaktan ve goriis belirtmekten
kacarim

16. Duygularimi aninda agiga ¢ikarmaktansa biriktirmeyi yeglerim.
17. Destekleyecek referanslarim oldugu miiddetge fikrimi her zaman belirtirim.

18. Yolunda gitmeyen durumlar1 konusmak gerektiginde geri durmam.
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EK — Anket Formu Ornegi (Devam)

II. BOLUM

Liitfen asagida yer alan kisisel bilgilerinizi belirtiniz.

Cinsiyetiniz?

( )Bayan () Erkek
Yas Grubunuz?

( )20-30 ( )31-40
Medeni Durumunuz?

( )Evl () Bekar

Egitim Durumunuz?

( ) On Lisans ( )Lisans
Pozisyonunuz?

Mesleki Deneyiminiz?

()15 ( )e6-10 ( )11-15
Bulundugunuz Kurumdaki Deneyiminiz?
()15 ( )e6-10 ( )11-15

( )41-50

() Lisansiistii

() 16 ve tizeri

() 16 ve tizeri

()51 vetizeri
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