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OZET

Bu calisma, Ekip Kaynak Yonetimi uygulamalar iizerinde temel kisilik
ozelliklerinin etkisi; Tiirk sivil 6zel havayolu kabin ekiplerine iliskin bir arastirma
baslig1 altinda ugus emniyeti saglanmasi agisindan iilkemiz 6zel havayolu tasiyicisi
isletmelerinde gorevli kabin ekibi tiyelerinin kisilik 6zellikleri boyutlarinin Kabin
Ekibi Ekip Kaynak Yonetimi uygulamalarina yonelik tutumlar {izerindeki etkisinin

anket calismasi ile varilan sonuglarini ortaya koymay1 giindeme getirmektedir.

Bu yaklagimla, iilkemiz havayolu isletmelerinde kabin ekibi egitimleri esas
tutularak, kabin ekibi kisilik 6zellikleri kapsaminda; disa dontklik, duygusal
dengesizlik, yamusak baslilik, deneyime agiklik ve sorumluluk ifadeleri ile kabin ekibi
Ekip Kaynak Yonetimi kapsaminda ugus emniyeti saglanmasi, giic mesafesi, stres
yOnetimi, iletisim ve kurallara uyum boyutlarina ait ifadelere verilen cevaplar
tizerinden kisilik ozelliklerinin ugus emniyeti saglanmasi iizerindeki etkisi analiz

edilerek incelenmektedir.

Gliniimiizde sivil havacilik faaliyetlerinin kabul edilebilir hata orani ile
yiiriitiilmesi temel amaglardan birisidir. Ancak teknolojik gelismelerin varligina
ragmen hala ucak kazalar ile karsilasilmaktadir. Ortaya ¢ikan bu olumsuzlugun
yarattigi problemlerin ¢0ziimiine ulagsmak adina yapilan arastirmalarda kaza
olusumunun nedenleri arasinda insan faktoriiniin varligi birinci Oncelik olarak
goriilmektedir. Bu arastirma ile kokpit ve kabin ekibi arasindaki iletisim siirecinde
ortaya c¢ikan aksakliklar detayli bir sekilde incelenerek yasanan aksakliklarin

¢Ozlimiine katkida bulunulmasi amaglanmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Ekip Kaynak Yonetimi, Kabin Ekibi Ekip Kaynak
Yénetimi, Kisilik Ozellikleri, Ugus Emniyeti Saglanmasi



SUMMARY

This study examines the effect of basic personality traits on Crew Resource
Management practices; with the title of a research on Turkish civilian private airline
cabin crews, it brings to the agenda the results of a survey study of the effect of
personality traits of cabin crew members working in our countrys' private airline
airlines on attitudes towards Cabin Crew Crew Resource Management practices in
terms of ensuring flight safety. With this approach, based on the cabin crew trainings
in the airline companies of our country, within the scope of by analyzing cabin crew
personality traits such as extroversion, emotional instability, agreeableness, openness
to experience and responsibility and the answers given to the expressions of flight
safety within the scope of cabin crew resource management, power distance, stress

management, communication and compliance with the rules is being examined.

Nowadays, carrying out civil aviation activities with on acceptable error rate is
one of the main objectives. However, despite the existence of technological
developments, plane crashes are still encountered. In the researches carried out in order
to reach the solution of the problems created by this negativity, the presence of the
human factor in the causes of the accidents is observed as the first priority. With this
research, it is aimed to contribute to the solution of the problems arising in the
communication proses between cockpit crew and cabin crew members by examining

in detail.

Keywords: Crew Resourse Management, Cabin Crew Crew Resource

Management, Personality Traits, Providing Flight Safety
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ON SOz

Ekip Kaynak Yonetimi uygulamalari havayolu tasimaciliginin emniyetli ve
verimli olmasini olanakli kilan ve bunun gergeklestirilmesi igin eldeki tiim kaynaklarin
etkin kullanimina yénelik bir ydnetim seklidir. Ozellikle karmasik ve yiiksek risk
iceren olaylar karsisinda kaynaklarin etkin kullanilmasi ile emniyeti saglamaya
yonelik yaklagimlarin sistematik bir yontem ile hayata gecirilmesini saglar.
Glinlimiiziin teknolojik gelismelerine ragmen havayolu tasimaciligi faaliyetleri
esnasinda hala olumsuzluklar yasanabilmektedir. Yasanilan kaza olaylariin sebepleri
arasinda “insan” faktorii arastirilmakta ve ulagilan sonuglar bu etkinin oldukca yiiksek

oranda oldugunu gostermektedir.

Bu aragtirmanin ilk boliimiinde; Sivil Havacilik Sektoriiniin genel yapisi ele
alinmaktadir. Havacilikta ugus emniyeti saglanmasinda Ekip Kaynak Yonetiminin
etkisi konu edilmekte ve SHELL modeli iizerinde durulmaktadur. ikinci boliimde; EKip
Kaynak Yonetiminde kisilik kavrami, kisilik faktorleri; kisilige teorik yaklasimla,
kisilik ayirict ozellikler bes biiyiik kisilik faktorleri ile kisilik yapisi ve kabin ekibi
performansi iliskisi agiklanmaktadir.Ugiincii boliimde ise; Kabin Ekibi Ekip Kaynak
Yonetimi uygulamalar1 iizerinde temel Kkisilik o6zelliklerinin Tiirk Sivil Ozel
Havayollarinda gdrev yapan kabin ekipleri lizerinde etkisinin var olup olmadigini
ortaya koymak amaci ile kabin ekiplerinin katilimi ile gerceklesen anket calismasinin
yer aldigi bir aragtirma yapilmistir. Kuramsal/kavramsal c¢ergeve kapsaminda
aragtirmanin modeli belirtilmistir ve bu modelin bulgular ile istatistiksel veri analizi

sonuglarina ve yorumlarina da ayrica yer verilmistir.

Bu arastirmayi siirdiiriirken, akademik galismalarinin yogunluguna ragmen bana
her zaman destek olan, yol gosteren degerli tez danismanim Prof. Dr. Selma
KARATEPE’ye ¢ok tesekkiir ederim. Ayrica tez izleme komitemde bulunan, yapict
fikir ve Onerileri ile yol gosteren, tezime katki saglayan degerli hocalarim Prof. Dr.
[zzet GUMUS, Prof. Dr. Orhan ISCAN, Prof. Dr. Génen ilkay DUNDAR ve Dog. Dr.
Ali Ozgiir KARAGULLE ye tesekkiirii borg bilirim.

Nese BIRGOREN



GIRIS

Tasimacilik, insan topluluklarimin ticari ve kiiltiirel olarak yakinlasip
kaynagsmasinda tarih boyunca énemli rol oynamistir. Bu rol, giiniimiizde de 6nemini
siirdiirmektedir. Onceleri karayolu tasimaciliginin bu yakinlagmada rolii biiyiik olmus
giderek gelisen teknoloji ile demiryolu, denizyolu ve havayolu tasimaciligi
faaliyetlerinin artis1 diinyanin kiiresellesmesine katki saglamistir. Hizli olmasi sebebi
ile zaman faydas1 sagladigi i¢in, havayolu tagimaciliginin diger tasima tiirlerine gore
fark yaratan Ozelligi bulunmaktadir. Havaciligin vazgecilmez oOnceligi olan ugus
emniyetinin saglanmasinda en Onemli bilesenlerden birisi ugus gorevlilerinin
varligidir. Ekip Kaynak Yonetimi; planlanan ucuslarin gerceklesmesi i¢in vazife
yapan ugus gorevlilerinin yonetiminde teknik 6grenim haricinde, deneyim, birikim ve
kurumsal hafizadan faydalanarak kendilerini yonetmelerini, ekipteki diger tiyeler ile
iletisimlerinin etkili olmasini ve tehlikeli durumlarda emniyetten 6diin vermeden

dogru ve siiratli karar alinmasini amaglayan bir 6grenim ve gelistirme modelidir.

Bu model, olduk¢a fazla baski ve stres altinda g¢alisan ugus ekibi iiyelerinin
basarili olmalarinda Onem kazanan bir yaklagimdir. Insan faktdrii havacilik
sektoriinde, ugus emniyetinin saglanmasindan hizmet sunumunun kalitesine kadar etki
eden en miihim faktdrdiir. insan faktérii, ugus emniyetinin saglanmasinda dogrudan
etkili olmakla beraber yapilan hata ve ihlallerden dolay1 ayn1 zamanda bunu tehlikeye
de atmaktadir. Havayolu tasimaciliginda, ucus emniyetinin saglanmasini olumsuz
etkileyen sebeplerden dolay1 olusan kazalarin analiz raporlarinin incelenmesi ile kaza

Onleme ¢aligmalarina katki saglanmaktadir.

Bu kapsamda bu arastirmada uluslararasi ve ulusal ugak kazalarinin kaza analiz
raporlarina yer verilmistir. Bu raporlarda kaza olusumlarinin sebepleri ortaya
konulmaktadir. Meydana gelen ugak kazalarinin kaza analiz raporlarinda kokpit
ekipleri ve kabin ekipleri arasindaki iletisim konusu 6n plana c¢ikmistir. Yasanan
aksakliklarin giderilmesinde kabin ekibinin kendi aralarinda ve kokpitle olan
iletisiminin 6nemi iizerinde durulmus, risklerin azaltilabilmesi yaklagimi giindeme
getirilmistir. Havacilik sektoriinde kazayla sonuglanabilecek hatalara sebep olan
faktorler; iletisim aksakliklari, karar vermede yetersizlik, ekip koordinasyonsuzlugu,
durumsal farkindaliktaki yetersizlik ve is ylikii paylasimindaki aksakliklar, 1srarcilik,

stres yonetimi, liderlik, sinerji eksikligi, otomasyon olarak siniflandirilmaktadir.



Ugucu ekipler arasindaki iletisimin etkin olmasi gerekmektedir. Arastirmada s6z
konusu etkin iletisimin saglanmasi i¢in, Ugus Ekibi Ekip Kaynak Yonetimi yapisinin
yani sira Kabin Ekibi Ekip Kaynak Yonetimi yapisina da yer verilerek, havayolu

isletmelerinde gorevli kabin ekibi iiyelerine anket uygulamasi gergeklestirilmistir.

Anket uygulamasinda; kabin ekiplerinin kisilik 6zellikleri olan; disa doniikliik,
duygusal dengesizlik, yumusak baslilik, sorumluluk ve deneyime agiklik boyutlariyla,
Ekip Kaynak Yonetimi kapsaminda ugus emniyeti saglanmasi, gii¢ mesafesi, stres
yonetimi, kurallara uyum ve iletisim boyutlarina ait tutumlar1 arasindaki iliski
arastirilmistir. Ifadelere verilen cevaplar iizerinden kisilik 6zelliklerinin ugus emniyeti
saglanmasi tizerindeki etkisi analiz edilerek incelenmektedir. Elde edilen sonuglarin,
Ucus Ekibi Ekip Kaynak Yonetimine yonelik egitim faaliyetlerinde ele alinarak
ekipler arasinda etkin iletisim saglanmasina yonelik belirlemelere katkida bulunmasi

beklenmektedir.



BIRINCIi BOLUM
SIVIL HAVACILIK SEKTORU, UCUS EMNIYETI VE
HAVACILIKTA EKiP KAYNAK YONETIMI

1.1. Sivil Havacilik Sektorii Genel Yapisi

Kiiresel platformda sivil havacilik faaliyetlerinin uygulanmasinda, teknik a¢idan
emniyetli, ticari yOniiyle ise verimliligi artirmaya yonelik yaklasimlar sz konusudur.
Bu yaklasimlarin hayata gecirilmesinde tilkelerin hava sahasina ait egemenlik haklari
konusunda diizenlemelere ©Onem verilmeli ve wugusa ait yasal belirlemeler
olusturulmalidir. Diinya ¢apinda uluslararasi sivil havacilik faaliyetlerinin emniyetli
ve diizenli bir sekilde siirdiiriilebilmesi icin ticari hava tagimaciligi yapan iilkelerin
isbirligi icinde hareket etme ihtiyaci ortaya ¢ikmistir. Bu ihtiyacin karsilanabilmesi
icin 1944 yilinda Amerika Birlesik Devletleri’nin Sikago kentinde sivil havacilik
faaliyetlerinde bulunan iilke yetkilileri ile toplanilmis ve Uluslararas: Sivil Havacilik
Sozlesmesi (Sikago Konvansiyonu) olusturulmustur. 1947 senesinde Birlesmis
Milletler Kurulusuna bagli olarak kurulan bu milletlerarasi havacilik Orgiitii
International Civil Aviation Organisation Tiirkge karsiligi ile Uluslararasi Sivil
Havacilik Orgiitii ICAOQ; sivil havaciligim ve ulasim aginm uluslararas: boyutta en

emin halde gelismesini amaglar (Pegasus, Seyahat S6zIigii).
1.1.1. Diinya Sivil Havacilik Sektori

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitiiniin (ICAO), milletleraras: standart, kural ve
Onerilerinin yer almis oldugu dokiimanlarinda, sivil havacilik alanindaki etkinlik
konulari; hava araglar1 imalati, bakim ve tamir faaliyetleri, hava araclar ile
isletmecilik faaliyetleri, havaalanlar1 imal ve isletme faaliyetleri, komiinikasyon ve
hava araglariyla seyriisefer, hava trafik hizmetlerinin diizenlenmesi ve isletilmesi,
havacilik igin meteorolojik gozlem ve tahminler, gevrenin korunmasina yonelik

faaliyetler bagliklariyla ele alinmaktadir.

Uluslararas1  sivil havacilik  sozlesmesi  kapsaminda; havaalanlarinin
giivenliginin saglanmasina yardimei olunmasi, hava araglarinin baris¢il amaglar icin
yapilmasi ve bu yaklasimla ugus faaliyetlerinin gergeklestirilmesi esas tutulmustur.
Havaalanlar1 ve seyriisefer tesislerinin gelisiminin tesvik edilmesi, giivenli ve planh

bir sekilde ekonomik kosullarin olusturulmasiyla havayolu tagimacilifinin kiiresel



boyuttaki ihtiyaglarinin karsilanmasinin geregi vurgulanmistir. Taraflarin haklarinin
korunarak firsat esitliginin yaratilmasi, haksiz rekabet nedeni ile olusacak
olumsuzluklarin Onlenmesinin saglanmasi yaklasimlarinin isleyise konulmasi
giindeme getirilmistir. Calisma yontemleri ve siireglerinin basitlestirilmesi ve en
Oonemlisi de maliyetlerin diisiirlilmesine 6nem verilmesinde 6ncelikli rol {istlenilmesi

On plana ¢ikarilmistir.

ICAO, Birlesmis Milletler Teskilati’nin bir pargasidir. 1944'te imzalanan Sikago
Sozlesmesi uyarinca, 1947'de Kanada-Montreal'de kurulan ICAQ, kiiresel boyutta
ugus emniyetinin, giivenliginin ve sivil havaciligin siirdiiriilebilirligini saglamak
amaciyla kurallar1 gerceklestiren miiessese konumunda bulunmaktadir. Tiirkiye, 5
Haziran 1945’ de 4749 sayili Kanun ile ICAQO’ya taraf olmustur. ICAO biinyesinde
biitiin dyelerin katilmasi ile yapilan Genel Kurul (Assamble) tarafinca ticer senelik
donemler i¢in segilen Konsey’de toplamda otuzalti {iye iilkenin temsilcisi vazife
yapmaktadir (SHGM, 2016).

Sivil havacilik sektdriiniin yapisi i¢inde havacilik faaliyetlerinin diinya havayolu
sitketleri arasinda igbirligi saglanmasi ve koordinasyonu artirmak amaciyla
Uluslararas1 Hava Tasimacilik Birliginin -International Air Transport Association-
(IATA) da kurulmasit sozkonusu olmustur. Bu birlik 1945 wyilinda Kiiba’da
kurulmustur. Gilinlimiizde diinya {izerinde 130 {iilkede faaliyet gdsteren havayolu
sirketlerinin birlikte iiye olarak yer aldigi goriilmektedir. Merkezi Kanada’nin
Montreal Sehrinde olan IATA’nin misyonu havayolu tasimaciligini temsil edip,
yonlendirmek ve hizmet etmektir. IATA’nin en mithim amacit havayolu hizmetinin
gelistirilmesini maliyetleri disiirerek gerceklestirmektir ¢linkii bilet fiyatlar,
havaalan1 kullanimi1 ve hava seyriisefer hizmet {iicretleri maliyeti artirict nedenler

olarak siklikla giindeme gelmektedir.

IATA’nin gorevi; bu fiyatlandirmalarin etkilerini en aza indirmek ve fiyatlarin
sadece gerekli oldugundan tesisler igin alindiginin ve verimlilik ile ilgili gelismelerini

maliyet projeksiyonlarina yansitildigindan emin olunmasini saglamaktir (Cuhan).

IATA’nin amag ve gorevleri arasinda, havayolu sirketlerinin operasyonlarinda
maliyetleri diisiirmek, kamu yararin1 saglamak f{izere standartlar ve prosediirler

olusturmak, sirketlerin 6demek zorunda oldugu vergi ve harglarin belirlenmesine



katkida bulunmak, ticretler konusundaki havacilik sektorii ile ilgili c¢alismalarda

havayolu tastyicist sirketleri temsil etmek yer almaktadir.

IATA’nin o6nceliklerinin, ugus emniyeti ve giivenliginin saglanmasi, ¢evreye
duyarli tagimacilik yapilmasi vergilendirme uygulamalarinin havayolu sirketleri lehine
gelistirilmesi, ¢alisma yontemleri ve siireglerinin basitlestirilmesi ve en 6nemlisi de

maliyetlerin diisiiriilmesinde 6ncelikli rol listlenmesi olarak ifade edilebilir.

1970’1i yillardan itibaren baslatilan ¢alismalar 1990’Ih yillara gelindiginde
sonuc¢landirilmis ve boylece taraf olan iilkeler arasinda sivil havacilik sektoriinde yer
alan tilkeler arasindaki rekabet ortaminin esit sartlarda olmasini saglamak iizere
Federal Havacilik Idaresi — Federal Aviation Administration (FAA) kurulusu devreye

sokulmustur.

JAA’in temel gorevi, emniyetle ilgili uygulamalarin, iiye iilkeler arasindaki
rekabetin taraflar1 olumsuz etkilememesini saglamaya ¢alismak ve JAA standartlarinin
ozellikle Federal Havacilik Idaresi FAA-Federal Aviation Administration olmak iizere
diger otoritelerle uyumlu ve isbirligi i¢inde olmak seklinde ifade edilmektedir. Ortak
Havacilik Gereksinimleri- Joint Aviation Requirements (JAR) olarak isimlendirilen ve
iceriginde, hava araglarinin tiretiminden, bakimina tiim siire¢lerin lisanslandirilmast,
personelin  yetkilendirilmesi  konular1 bulunan uygulamalarin  gelistirilmesi
dogrultusunda gerekli prosediirlerin olusturulmasi JAA’nin diger bir temel gorevidir

(Joint Aviation Authorities Organisation [JAA TO], 2012).

1955 senesinde ise sivil havacilik sektoriine Avrupa Sivil Havacilik
Konferansinin- European Civil Aviation Conferance (ECAC) kurulusunun dahil
oldugu goriilmektedir. ECAC Avrupa havayolu faaliyetleri olusumunda hizmetin
emniyetli, cevreyi koruyan ve kaliteli olarak gerceklestirilmesini amaglamaktadir. Bu
kurum Avrupa hava nakliyecilik sisteminin emniyetli, verimli ve devamli gelismesine
katkida bulunmayr hedeflemektedir. Bu sebeple iiyelerin birbirleri arasindaki

sorunlara ¢6ziim getirmeyi glindeminde tutar.

ECAC, ICAO ve Eurocontrol ile etkin isbirligi i¢indedir ve iiye tilkelerin sivil
havacilik genel midiirlerinin katilimiyla diizenli toplanti, ¢alisma ve forumlar
diizenlemektedir. Bu kurulus kiiresel boyutta mevcut 6biir havacilik kuruluslart ile
isbirligi icinde baglant1 kurar. Basta Avrupa hava sahasinin serbestlesmesi, kazalarin

onlenmesi, ucusla ilgili kurallarin gelistirilmesi, ¢evrenin korunmasi igin
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formalitelerin azaltilmasi konusunda oOneriler giindeme getirir ve ¢oziimlerin

uygulanmasi ¢aligmalarini yapar.

Avrupa’da {ist hava sahasinin biitiiniinden gorevli olacak bir birlige haiz olmak
amaci ile 1960°da Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti Teskilati Eurocontrol kuruldu.
Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilati (ICAO) tarafinca o donemde belirlenen gorev
kapsaminda, hava trafik hizmetlerinin tamamen biitiinlesmesi 6zendirilmis ve bu
yaklasimla da iist hava sahasindan gorevli olacak {i¢ tane Uluslararas1 Hava Trafik

Kontrol Merkezi’nin kurulmasi igin planlar yapilmistir.

Eurocontrol’tin hedefi; Tek Avrupa Semasi diisiincesine uyan, tek diizen bir Pan-
Avrupa Hava Trafik Idaresi sisteminin gelistirilmesidir. Tamamen biitiinlesmis bir
hava trafik idaresi sisteminin yardimiyla Eurocontrol, Avrupa havaciliginin daha
giivenli, emniyetli ve ¢evre ile dost hale gelmesine katkida bulunmaktadir (Devlet

Hava Meydanlari Isletmesi Genel Miidiirliigii).

Eurocontrol, Avrupa Birligi tiyeleri ve Avrupa Birligi’ne iiye olmayan iilkelerin
beraber caligmalarini siirdiirdiigi bir orgiit olmasinin yaninda sivil ve askeri
yetkililerin ayni yap1 i¢inde biraraya gelmelerini miimkiin kilan bir kurulug 6zelligini

tasimaktadir.

Bu defa havacilik sektorii icinde 2002 tarthinde kurulmus olan Avrupa Havacilik
Emniyet Ajansi - European Aviation Safety Agency (EASA) kurulugunun isleyiste yer
almakta oldugu giindeme gelmistir. Kurulus, ugus emniyetinin saglanmasi ve ¢evrenin
korunmasi konularinda ist diizey standartlar1 belirlemek ve bunlara uyulmasini
saglamak amaci ile galismalarmi stirdirmektedir. Bu kurulusun Amerika Birlesik
Devletlerin’de bulunan FAA’ye benzer bigimde rolii; Avrupa hava sahasi iginde, genis
anlamda hava ve havacilikla alakali her tiirlii ugak, ugus, liretim, miidahale, faaliyet ve
yiriirliikkte olan emniyet kurallarinin takibini ve uygulanmasini test etmektir. EASA

Avrupa’da havacilik giivenligini saglamaktadir (Air News Times, 2012).

Tasimacilik adimlarindaki gelismelerin insanlarin yasamini kolaylastirdigi ve
edinilen tecriibelerin paylasilmasinda tasimaciligin 6nemli rolii oldugu goriilmektedir.
Gilinlimiizde tasima modlarmin i¢inde yer alan karayolu tasimaciligi, denizyolu
tasimaciligl, demiryolu tagimaciligi ile havayolu tasimaciliginin vardigi gelismeler
kiiresellesme olgusuna katki saglayarak yeryliziindeki iilkelerin birbirleriyle olan

iligkilerini i¢ ice gecirerek biitlinlestirmistir. Bu yap1 tedarik zinciri isleyisinde



tiretimde kaliteyi arttirmayi, tiiketimde ise miisteri memnuniyetinin saglanmasini
giindeme getirmis ve insanlarin diinya nimetlerinden yararlanmasinda alacagi payi
artirma yolunu agmistir. S6z konusu tagima modlarinda havayolu tagimaciliginin
olusumu ve gelismelerinin ele alinmasiyla aragtirmaya giris yapilmaktadir. Soyle ki;
ucus gercgeklestirmeye yonelik insanlarin daima ilgiSinin ve arastirmalarinin var
oldugu gorilmiistiir. Basit araglarla ¢ok kisa siireli uguslar gergeklestirilmesi uzun
siirecek gelismelerin temelini olusturmus ve adim adim ilerlemelerle bugiin sahip
olunan iist teknoloji sayesinde uluslararasi havayolu tasimaciliginin kiiresel bir yap1

iginde varolmasi saglanmis ve insanliga katki sunan olumlu bir ortam olusturulmustur.

Ulagimdaki  faaliyetlerin ~ olusumu  iki  temel  faktor  iizerinden
gerceklestirilmektedir. Bunlar insan ve arag olarak ifade edilmektedir. Bu birliktelik
hizmet kalitesinin saglanmasinda esas unsurlar olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu
aragtirmada havayolu faaliyetlerinde insan faktorii 6n planda ele alinmaktadir. Bu
kapsamda bir yandan havayolu tasimaciliginin gelisme adimlar1 ele alinarak bu
gelismelere ait kurumlarin  olusumuna deginilerek bunlarin tanitimlara yer
verilmektedir. Burada en onemli kurum olarak Birlesmis Milletler’e bagli olarak
kurulmus olan Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii karsimiza ¢ikmaktadir. Bdylece
uluslararasi havayolu isletmelerinin faaliyetlerinin disipline edildigi bir isleyis devreye

girmis olup gilinlimiizde de ilgili revizelerin yapilmasiyla bu isleyis siire gelmektedir.
1.1.2. Tirkiye’de Sivil Havacilik Sektorii

Tiirk Sivil Havaciligi, sivil havaciligin uluslararasi gelisimine paralel olarak
bliylime ve gelisme gostermistir. Uluslararasi boyutta giindeme gelen kurumsallasma
adimlari, yasal ve teknik diizenlemeler, sektorii diizenleyen organizasyon ve orgiitlerin
kurulmasi Tiirk Sivil Havaciligt uygulamalarina da yansimistir. Bu durum ulusal yasal
diizenlemelerin isleyisini giindeme getirmis ve kamu kuruluslari igerisinde yer alacak
olan ¢esitli organlarin dogusu ve kamu iktisadi tesebbiisii seklinde yapilanmayla sivil
havacilik sektoriinii giiniimiize ulastiran organizasyonlarin varhi@int karsimiza
cikarmigtir. Bu yapilanmada en onde gelen Ulastirma Bakanli§i’nin kurulmasidir.
Havayolu tasgimaciliginin isleyisinden sorumlu olan bu bakanlik kendisine bagli olarak
kurulan SHGM ve DHMI ile iilkemizin uluslararasindaki havayolu kuruluslarinda
belirlenen standartlara bagl kalarak faaliyet yiiriitiilmesini saglamay1 temel amag
edinmistir. Bakanligin hedefi ulastirma ve haberlesme hizmetlerinin gelistirilmesini

saglamak ve gerekli altyapiyi iilke gereksinimleri dogrultusunda gerceklestirmektir.
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Ulastirma Bakanlig1 bilinyesinde ona bagli olarak isleyisi saglayacak baska
kurumlarda yer almaktadir. Bu kurumlar1 su sekilde siralayabiliriz; Karayollari Genel
Miidiirligii, Sivil Havacilik Genel Miudiirliigi, Kiy1 Emniyeti Genel Miudiirligi,
DHMI, Tiirkiye Posta ve Telgraf Teskilati Genel Miidiirliigii (PTT), Bilgi
Teknolojileri ve Iletisim Kurumu ile Tiirksat Uydu Haberlesme Isletmesi Bakanliga
bagl olarak faaliyet gosteren SHGM ve DHMI ulastirmanin havayolu tarafina

odaklanan ve bu sektoriin isleyisinde 6nde gelen kuruluslardir.

SHGM iilkemiz sivil havacilik faaliyetlerinin milletlerarast ve milli yasal
diizenlemeler kapsaminda yiiriitiilmesinden gorevli kurumdur. Sivil Havacilik Genel
Midirligi 18 Kasim 2005 tarihinde yiiriirliige giren 5431 sayili Sivil Havacilik Genel
Midiirligii Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun ile 6zerkligini ve giliniimiizdeki
yapisint elde etmisti. DHMI, Tiirkiye’deki havaalanlar1 ile havalimanlarinin
isletilmesi ile Tiirk hava sahasindaki hava trafiginin diizenlenmesi ve denetlenmesi ile

gorevli kurulustur.

Devlet Hava Meydanlar Isletmesi, sivil havacilik faaliyetlerinin geregi olan;
hava tagimaciligi, hava limanlarinin isletilmesi, hava meydanlarinda yer hizmetlerinin
saglanmasi, hava trafik test hizmetlerinin yliriitiillmesi, seyriisefer sistem ve
kolayliklarinin devreye sokulmasi ve isletilmesi, bu faaliyetlerle alakali 6teki tesis ve
sistemlerin kurulmasi ile isletilmesi ve uygar havacilik diizeyine ulasilmasini

saglamak amaciyla kurulmugtur.

Kurum vizyonu, ‘‘hava trafik yonetimi ve havalimani igletmeciligi alaninda,
kiiresel boyutta rekabet giicine sahip kiiresel boyutta Oncti kuruluslarindan biri
olmak”’ seklinde belirlenmistir (Devlet Hava Meydanlar isletmesi [DHMI], 2020).

Uluslararast Sivil Havacilik Orgiitiiniin belirledigi hedeflere bagli olarak
tilkemiz sivil havacilik faaliyetlerinin isleyisi Ulastirma  Bakanligi’nin
sorumlulugundadir. Bakanlik kendisine bagli olan SHGM ve DHMI birlikteliginde
uluslararas: standartlara uygun olarak havayolu tasimaciligi faaliyetlerinin yerine

getirilmesini amaglamaktadir.
1.2. Ucus Emniyeti

Sivil havacilik faaliyetlerinde u¢us hizmetinin saglanmasinda kuskusuz 6ncelik
emniyetten 0diin vermemektir. Bu yaklasimla uygulanan uguslarda ortaya ¢ikabilecek

riskler gbz oniinde bulunduruldugunda; emniyete iligkin tim konularin acik, kesin ve



sistematik bir bakis agis1 i¢inde birtakim ilkelerin olusturulmasini zorunlu hale
getirmistir. S6z konusu olan emniyet yonetim sistemidir. Bu sistem kurumsal yonetim
sorumlulugunun agik bir unsurudur. Ugus hizmetinin olusumunun 6ncesinde ve
icrasinda ortaya ¢ikacak tehlikelerin belirlenmesini ve buna bagli olarak risklerin
degerlendirmesini bu sistem yapar. Bunlara bagli olarak gerekli iyilestirme
calismalarinin yapilarak bu risklerin kabul edilebilecek seviyeye indirilmesi igin
emniyet performansiin siirekli izlenmesini ve iyilestirilmesini Emniyet Yo6netim

Sistemi saglamaktadir.

ICAO tarafindan gelistirilmis olan ‘standartlar ve tavsiye edilen uygulamalar’
manasinda kullanilan SARP’lar (Standards and Recommended Practices) giivenlik,
personelin lisanslandulrmasi, havaalani, havaaraci operasyonu, hava trafik hizmetleri
seklinde milletleraras1 sivil havaciligin biitiin teknik ve operasyonel yanlarini igeren
diizenlemelerdir. SARP’lar, devlet giivenlik programlarinda (State Safety Program —
SSP), giivenlik idare sistemi faaliyetlerinde ve giivenlik yonetimi karsisinda yonetimin
hesap verme sorumlulugunun tariflenmesinde kullanilmaktadir. Konu olan SARP’lara
gore gilivenlik yonetimi c¢alismalarinda, giivenlik performans: Olc¢iimlerinden de
istifade etmek gerekmektedir. Emniyet performansi, Emniyet Yonetim Sistemi’nin
diisiik diizeydeki stireglerinin 6lgiilebilir giivenlik neticeleri olarak tariflenmektedir.
Emniyet Ol¢limii terimi ile sikca karistirilabilen giivenlik performansi o6lgiimii,
muayyen vakit araliklarinda apronda hiz limiti asimi1 oranlar1 ve yabanct madde
hasarlar1 (FOD) gibi diisiik diizeyli ve diisiik sonuglu olaylarin sayisal olarak
belirlenmesidir (Sivil Havacilik Genel Midiirliigii, 2012, s.15).

Emniyet Yonetim Sistemi havacilik sektoriine birgok agidan sistematik bir
olusum saglamaktadir. Emniyet YoOnetim Sistemi sayesinde oOrgiit yapilar
sekillendirilir, yoOnetimin hesap verme sorumlulugu olusturulur, politika ve

prosediirlere hakim olunur.

DHMI Hava Seyriisefer Hizmetleri emniyet politikasina gore giivenlik igin
stirekli calismak ve olast havayolu kazalarina iliskin riskleri minimum seviyeye
indirmek en 6nemli dnceliktir. Bunun i¢in 6ncelikle emniyet tanimi kapsamli ve dogru
bir sekilde yapilmalidir. Sonrasinda sorumlular net bir sekilde belirlenmeli,
farkindaligin olusmasi saglanmali, kiiresel standartlara uyulmali ve altyap1 sistemleri
giivenlige entegre bir sekilde hazirlanmalidir. S6z konusu sistem hava seyriiseferin

yani sira destek {nitelerini de kapsamaktadir. Bu bilgiler dogrultusunda emniyet
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sorumlulugunun tiim ¢alisanlara ait oldugu ve tiim yoneticilerin emniyet performansi

konusundaki sorumlulugunu yerine getirmesi gerektigi sonucuna ulagilmaktadir.

Emniyet seviyesinin yiikseltilmesi i¢in yapilmasi gerek ilk sey yasanan olaylari
kapsaml1 bir sekilde analiz etmektir. Analiz sonucunda elde edilen veriler referans

aliarak kurum i¢i ve operasyonel diizeyde iyilestirmeler yapilmalidir.

Bu bilgilerden yola ¢ikildiginda tehlikeyi minimum seviyede tutabilmek i¢in
ulusal ve kiiresel yonetmeliklere uyulmasi gerektigi, ilgili evraklarin giincel tutulmast,
ilgili personelin giincel gelismeler hakkinda siirekli bilgilendirilmesi gerektigi
goriilmektedir. Havayolu hizmetlerinde oncelik Yyolculara giivenilir bir hizmet
saglamaktir. Diizenli ve hizli bir havayolu trafigini saglamak emniyetten ve

giivenlikten sonra gelen amagtir.
1.2.1. Havacilikta Ucus Emniyetinin Saglanmasi

Havacilik faaliyetlerinde en biiyiik 6neme sahip kavramin emniyet oldugu ifade
edilmektedir. Bu bakimdan bu kavram faaliyetler i¢in konulmus olan kurallara ve
diizenlemelere uyumu esas tutmaktadir. Emniyet; istenmeyen bir sonuca neden olan
veya olabilecek faktorlerden, kazalardan, ciddi olaylardan, tehlikelerden uzak durma

durumu olarak tanimlanmaktadir. (Sivil Havacilik Genel Miidiirliiga, 2012).

Risk ve riskler havacilik faaliyetlerinin olusumu i¢inde daima vardir. Risklerin
varlifi ve emniyetin saglanmasinda risklerin azaltilmasi, riskli durumlarin ve
kaynaklarin belirlenmesi yapilmalidir. Belirlenen risklerin, emniyetin saglanmasi i¢in

bertaraf edilmesi gereklidir (Kurnaz ve Sunar, 2015, s.104).

Risk; genel olarak gelecekte karsilasma ihtimali olan ve varilmak istenen
sonuglara ulasilmasimni engelleyebilecek tehditler/olumsuzluklar veya istenilen
sonuglara ulagsmay1 kolaylastirabilecek firsatlar olarak ifade edilebilir (Derici, Tiiysiiz,
ve Sar1, 2007, s.152).

Riskleri engellemek i¢in tiim 6nlemler alinsa bile “insan” faktoriinii igeren bir
sistemdeki tehlike ve hatalar1 tiimiiyle yok etmek hemen hemen imkansizdir.
Yapilmasi gereken sistemdeki riskleri kontrol edip yoneterek risk seviyesini gilivenilir
bir 6l¢giide tutmaktir. Giivenli risk seviyesine sahip bir sistem “emniyetli” olarak kabul

edilebilir. (Sivil Havacilik Genel Miidiirliigi, 2012).

10



FAA gore, ugus emniyeti; riski kabullenme kararlar1 olarak ifade edilmektedir

(Federal Aviation Authorities, 2000).

Havacilikta risklerin minimuma indirilmesini saglamak amaci ile; Sivil
Havacilikta Emniyet Yonetim Sistemi Yonetmeligi (SHY-SMS1) 13 Ocak 2012

tarihinde Resmi Gazetede yayimlanarak yiiriirlige girmistir.

SHY-SMS hiikiimlerine gore, havacilik alaninda faaliyet gdsteren ve
yonetmelikte sayilan kurum ve kuruluslar tarafindan kabul edilebilir operasyonel
emniyet seviyesinde Emniyet Yonetim Sistemi (EYS) kurulma zorunlulugu

bulunmaktadir.

Kabul edilebilir ya da tolere edilebilir boyutta emniyetin saglanmasi i¢in
havayolu tasiyict isletmesi tarafindan yerine getirilen, emniyeti olusturma
faaliyetlerinin, emniyet yonetim sistemi olarak tanimlanmasi kesin ve sistematik bir
yaklagimdir (Basbakanlik Mevzuati1 Gelistirme ve Yayin Genel Miudiirliigi, 2012).
Emniyet Yonetim Sistemi tek bir bolimiin veya tek bir kiginin iistlenecegi bir
sorumluluk olmay1p, biitiin ¢alisanlarin yaptig1 isler sirasinda dikkate almasi1 gereken
bir yonetim anlayisidir. Kurumlar tarafindan tiim ¢alisanlara egitimler, seminerler ve
toplantilar araciligi ile bu konuda biling ve kiiltiir olusturulmaya ¢alisilmakta, her bir
calisanin bu sisteme katilimini saglamak i¢in ¢aba gosterilmekte ve bu yolda 6rnek

davraniglar sergilenmektedir.
1.2.2. Ug¢us Emniyetinin Saglanmasinda Ekip Kaynak Yonetiminin Etkisi

Ekip Kaynak Yonetimi kavrami 1970'lerde ortaya ¢ikmistir ve baslangicta
"Kokpit Kaynak Yonetimi" olarak adlandirilmistir. Temelde Ekip Kaynak Y onetimi
kavrami; durumsal farkindalik, karar verme, tehdit ve hata yonetimi (TEM- Threat and
Error Management), ekip isbirligi ve uguslarin operasyonunda gorev alan gesitli kisiler
arasinda iletisim dahil olmak iizere insan faktorlerinin cesitli yonlerinin pratik
uygulamasidir. Bunlar arasinda ucus ve kabin ekipleri, bakim personeli, hava trafik
kontrolorleri ve ugus harekat uzmanlari da bulunur. Ekip Kaynak Y 6netiminin ilkeleri
hem teknik hem de teknik olmayan becerileri birlestirir. Adindan da anlagilacag: gibi
Ekip Kaynak Yonetimi, riski azaltmak ve verimliligi en {iist diizeye ¢ikarmak igin

mevcut insan kaynaklarini etkili bir sekilde yonetmeyi amaglamaktadir.

Bagka bir deyisle; Ekip Kaynak Yonetimi kavrami havacilik kazalarmin kaza

raporlariin incelenmesinin ardindan bunlarin olus sebepleri {izerinde ¢alisilip
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kaza/kirim/olaylarinin  6nlenmesi amaci ile gelistirilmis bir ¢dziim Onerisidir

(Mengenci, 2014. s.44).

Ugak kaza raporlar1 incelendiginde olumsuzluklarin biiylik 6l¢lide insan
faktdriinden kaynaklandig1 gériilmektedir. Insan faktdrii dogrudan veya dolayl olarak
birgok havacilik kazasina sebep olmaktadir. Eger bunlar, yani insan kaynakli hatalar
onceden tespit edilemez ve dnlenemez ise olaylara, is¢i yaralanmalarina, zamanin bosa
harcanmasina hatta kazalara sebep olurlar (AMT Handbook Addendum Human

Factors).

Asagida; ucak kazalarina sebep olan insan hatalarin1 azaltmada Ekip Kaynak

Yonetimi konulu aragtirmanin sonuglari siralanmistir (Gokalp ve Kanbur, 2014, s.5):

e Bu konuda egitim alanlarin almayanlara gore durumsal farkindaliklarinin
yiiksek oldugu ve ekip calismasina daha yatkin oldugu,

e Kaptan pilotun deneyimlerini yardimci pilota aktarmasinin 6nem tasidigi,

e Yorgunlugun ve stresin durumsal farkindalik i¢in olumsuz sonug
yaratabilecegini,

e Kokpitte, kabinde ve yerde calisanlar arasindaki iletisimin 6nemli oldugu,

e Pilotlarin demokratik lider tipi ile caligmayi tercih ettigi belirtilmektedir.

Bu sonuglara bakildiginda havacilikta EKY’nin etkisinin 6nemi daha 1yi
anlasilmaktadir.  Ugus emniyet faaliyetleri Oncelikli olarak emniyetten 06diin
vermemek yaklagimidir. Ugusun faaliyetinin 6niinde ve icrasinda ortaya g¢ikacak
tehlikelerin belirlenmesi emniyet yonetim sistemiyle saglanmaktadir. Havayolu
tagimaciligl hizmetlerinde dncelik emniyetli ve giivenli bir isleyisin olusturulmasidir.
Havayolu faaliyetlerinde hizmet olusumunda en 6nde gelen faktor insan faktoriidiir.
Insan faktorii dogrudan veya dolayli olarak birgok ugak kazasma sebep olmaktadir.
Ucak kazalaria bakildiginda biiyiik bir oranda insan hatalarinin kazaya neden oldugu
goriilmektedir. Bu sonugtan hareketle insan kaynakli kazalarin sebeplerinin ele
alinmasiyla hatalarin en aza indirilmesi i¢in c¢aligmalarin baslatilmas1 s6z konusu

olmustur.
1.3. Havacilikta Ekip Kaynak Yonetimi

Havacilikta Ekip Kaynak yonetimine ait degerlendirme; Ekip Kaynak
Yo6netiminin Onemi, Havacilikta insan Faktorii Kavrami, SHELL Modeli basliklari

ile ele alinmaktadir.
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1.3.1. Havacilikta Ekip Kaynak Yénetiminin Onemi

Genellikle insan kaynakli ugak kazasi sebeplerinin tek kisiye bagli oldugu
diisiiniilse de, hatalar zinciri i¢inde ugus operasyonunda gorev yapan tiim ¢alisanlarin
sorumlu oldugu istenmeyen ucak olay ve kazalarinin olustugu goriilmektedir. Ugus
faaliyetleri sadece pilotlar tarafindan degil ayni zamanda onu destekleyen, yer
hizmetleri, dispatch, harekat, kabin memurlari, kargo memurlari, kule ¢alisanlar1 ve
diger unsurlar tarafindan yerine getirilmektedir. Bu sebeple Ekip Kaynak Y 6netimi bir
ekip isidir. Ugus operasyonunda son karar1 kaptan pilot verse de bu kararin verilmesi
asamasinda tiim birimlerden gelen geri besleme, bilgi paylasimi ve ekip c¢aligsmasi

Onemlidir.

Ekip Kaynak Yonetimi, ugus operasyonunun emniyetli ve verimli
gerceklestirilebilmesi i¢in elde bulunan tim kaynaklarin etkili bir sekilde
kullanilmasidir. Ekip Kaynak Yonetiminin birincil amaci, tehditlerin ve insan

hatalarinin taninmasi, yonetilmesi ve azaltilmasidir (Advisory Circular, 2016, s.10).

Tanimdaki “kaynak” kavrami; ucak sistemlerini, prosediirleri, zamani, kokpit
ekiplerini, kabin ekiplerini ve operasyonun iginde olan diger tim c¢alisanlari

kapsamaktadir ve bu sebeple oldukga genistir.

EKY bir davranis ve yonetim bilimi olarak, ugus operasyonlarinin yerdeki ve
havadaki her bir asamasinda, emniyeti hedefleyen bir faaliyettir. EKY ugus
operasyonlar: iginde bulunan kule calisanlari, harekat memurlari, ugus harekat
uzmanlar1, kabin ekipleri, kokpit ekipleri, teknik ekip ve ucus operasyonunun
gerceklesmesine katki saglayan diger tiim unsurlarin en temel yardimcisidir. EKYyi
sadece kabin ve kokpit ekiplerinden ibaret gormek giiniimiizdeki modern havacilikta
yeri olmayan bir anlayistir. Bu sebepten dolay1 havacilik sektdriinde yer alan herkesin

EKYye ihtiyacinin oldugu bilinmesi gereklidir (Basdemir, 2019, s.4).

Elde bulunan her kaynak ugus harekatinin emniyetli ve verimli olarak
basarilmasina dogrudan veya dolayli katkida bulunmakta ve belirli 6lgiide etken

olmaktadir.

Ekip Kaynak Yonetimi egitimlerine bakildiginda konu basliklarinin, kalabaligin
kontrolii, grup halindeki insanlarin idaresi, profesyonellik, iletisim, pro-aktif davrans,
risk paylasimi, durum degerlendirmesi, karar verme, SHELL modeli, insan performans

ve limitleri, emniyet zinciri, teyakkuz, 6z benlik bilinci, ego, siiperego, ekip olmak,
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sinerji, zaman yonetimi, stres yonetimi, yorgunlukla basa ¢ikma, is yiikii paylagima,
wsrarcilik, liderlik gibi basliklart icerdigi goriilmektedir. Bu basliklar ugus emniyeti
saglamada teknik becerilerin teknik olmayan becerilerle birlestirilerek operasyonda
gorevli tiim calisanlar igin ortak bir davramis bigimi olusturulmaya ¢alisildigini
gostermektedir. Ekip Kaynak YoOnetiminin igerigi ugus faaliyetlerinin biitiiniidiir.
Operasyonda calisanlar arasinda her ne kadar kiiltiirel farkliliklar bulunmasi s6z
konusu olsa da havada ve yerde ucus emniyetini saglamak igin ortak bir kiiltiir

olusturmaya calismaktadir.

Bu sebeple ugak kazalarinin raporlarini ve kayitlarini incelemek Ekip Kaynak
YoOnetiminin anlagilmasi i¢in yarar saglayacaktir. Asagida Ekip Kaynak Yonetiminin
etkin uygulandigr ve uygulanmadigi iki kaza 6rnegi incelendiginde Ekip Kaynak

Yonetiminin 6nemi bir kez daha goriilecektir.

“6 Temmuz 2013 giinii Asiana’nin B777-200ER ug¢agi, San Fransisco
Havaalani’na inerken pist basina ¢arparak par¢alanmis, kazada u¢akta bulunan 291
kisiden sadece 3 yolcu hayatim kaybederken aralarinda 1 pilot ve 8 kabin ekibinin
bulundugu 49 kisi de agir yaralanmisti.

Carpma sonrast alev alan ve pist iizerinde yeniden havalanarak kendi ekseni
etrafinda donen ucagin yerde tamamen durmasi sonrasi emergency tahliyesinde
(evacuation) 90 saniyelik bir gecikme yasandi. 2 nolu sag kapidan (2Right) yangini
goren kabin ekibi ucagin tahliyesine ¢ok dogru bir sekilde karar verdi. Kokpitte
yvasanan saskinlik ve oryantasyon bozuklugu nedeni ile pilotlarin tahliye kararini
verememesine ragmen u¢ak, kabin ekibinin kendi insiyatifinde ve basarili bir sekilde

tahliye edildi.

IR ve 2R kapilarinda bulunan emergency (acil durum) slide’lar siddetli carpma

sonucunda ugak kabini i¢erisine dogru a¢ilir ancak basarili bir tahliyeye engel olmaz.

Ucagin 41B ve 41E koltuklarinda oturan iki yolcunun inis sirasinda emniyet
kemeri takmamug olduklari ve carpma sonrasi ucagin kopan kuyruk béliimiinden disari
firladiklart tespit edilmistir. Eger bu yolcular inis sirasinda emniyet kemerlerini
takmis olsalardi bu kazadan ¢ok yiiksek bir ihtimalle canli olarak kurtulabileceklerdi.”
(Aksiit, 2014).

“27 Mart 1977°de ise havacilik tarihinin en fazla oliimlii kazasina tanik

olunmustur. Tenerife Havalimani’nda, iki Boeing 747 ucaginin pist tizerinde
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carpismastyla 583 kisi hayatint kaybetmistir. Bu trajedide, kazaya sebep verebilecek
teknik ariza bulunmamaktadir. Ugus ekiplerinin Ekip Kaynak Yonetimi becerileri
konusunda yetersiz olmalari, bu kazanin en énemli sebebidir. Tenerife faciasinda,-
acele et sendromu- (hurry-up syndrome) ve iletisim hatalar:, kazanmin temel
nedenlerindendir. Arastirmalar; KLM ucus ekibinin, mesai siiresiyle ilgili ciddi
endiseleri oldugunu, sis nedeniyle Tenerife Havalimani'nin kapanmast durumunda
daha fazla gecikme yasanacagindan, bir an énce kalkis yapmak istediklerini ortaya
koymustur. Kokpit ses kayitlarinda, KLM kaptanimin -Acele et, yoksa meydan
kapanacak.- sdzleri yer alir. Bir an once kalkis yapma istegi, hata i¢in zemin
hazirlamistir. Hava kontrolorii ve KLM ucgug ekibi arasinda, standart olmayan iletigim
dili kullamilmistir. Bunun da etkisiyle, kalkis izni olmadigi hdlde, KLM u¢ag kalkis
rulesine baglamistir. Pan Am ucagimin, pisti terk etmesi beklenen c¢ikis1 fark

edemediginden halen pist iizerinde taksi yapryor olmast da kazanin nedenlerinden

biridir” (Buyuran, 2013, s.29).

Hurry up sendromu, bir pilotun gergekten gerektigi i¢in acele etmesi veya acele
etmesi gerektigini diislinmesi sonucunda performansinin diigsmesi ile sonuglanan her
tiirlii durum olarak tanimlanmaktadir. Ornek vermek gerekirse, yerde calisan
personelin ugagi rotara Sokmadan kapiy1 kapatmaya galismasi, yer hizmetlerinin yeni
gelecek ucgaklar icin park yerini hizlica bosaltmak icin ¢abalamasi, ATC’nin taksi
stirecini hizlandirma direktifi, verilen slot zamanimi kagirmama istegi, meteorolojik
sebeplerden dolayr havanin kapatma ihtimali, ucus gorev siiresinin kurallarin
gerektirdigi zaman dilimi iginde tamamlanmasi gerekliligi, bakim sebebi ile olusan
rotarin  kapatilmaya ¢alisilmast ve eve gidis zamanindaki trafik yogunlugunun

diigiincesi dahi bu sebepler arasinda sayilabilir (Karakus, 2017).

Ugucu ekipler i¢in ugus gorev ve istirahat siireleri ulusal ve uluslararasi
diizenlemelere tabidir. Havayolu isletmeleri tarafindan bu siireleri gegen ugus
planlanamaz. Eger mesai siireleri asilir ise ekiplerin degismesi ve yeni ekibin ugagi
devir almasi gerekir. Ancak ara iis de olundugu i¢in yedek ekip olmadigindan, gérevli
ekiplerin iizerinde ciddi bir zaman baskisinin oldugu ve bir an 6nce havalanmak
istedikleri anlasilmaktadir. Bu zaman baskis1 da 6rnek verilen kazanin olusumuna

sebep olan faktorlerden bir tanesi olarak goriilmektedir.
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1.3.2. Havacilikta insan Faktorii Kavrami

Insan faktorii; ¢alisma ve yasam ortamindaki insanlarin donanim, yazilim, gevre
ve diger insanlarla iligkileri iizerinedir. Havacilik sistemi i¢indeki insanlarin toplam
verimini insan faktorii olusturur. Insan faktorii, insan performansinin insan bilimlerine
sistematik tatbik edilmesi ile optimize edilmesini 6ngoriir. Bu kavram siklikla da bu
bilimleri sistem miihendisliginin ¢ercevesi ile biitiinlestirir. Insan faktdriiniin

ayrilmaz/ikiz denilebilecek gerekleri emniyet ile verimdir (ICAO, 1998).

Insan faktorii ¢alismalari; insan1 ve insanin etkilesimde bulundugu diger tiim
etmenlerle iliskilerini inceler. Hem sistemin hem de isgiicii veriminin maksimum
seviyede tutulmasi igin gereken faaliyetleri planlar, yiiriitiir diger boliimlerle iligkileri
diizenler. Bu ¢alismalardaki ana gaye; emniyet saglamaya yonelik yapilacak
diizenlemelerde insanin bir etmen olarak emniyetsiz davranmasini O6nleyip,
organizasyonun genel verimini yiiksek tutarken, onun temel elemanlarindan olan insan
performansini da maksimum diizeyde tutmak i¢in liizumlu olan arastirma ve iyilestirici
caligmalar1 yaparak, iyilestirici adimlar atmak, esgiidiimlemektir. Bunun yaninda
verimin diismesine etki edecek faktorleri de belirleyip bunlari ortadan kaldirmaktir.
Son olarak da organizasyon igindeki iletisimi anlasilir ve agik kilarak is tatminini,
emniyetli ¢alisma ortamini ve yiiksek verimi saglamak oldugu da dikkate alinmalidir
(Aksoy, 2006, s.8). Havayolu tagimaciliginda ugus emniyetinin saglanmasi ilk hedef
olup, ugak kazalarinin kok nedenlerine bakildiginda agirlikli olarak insan faktoriine

bagli oldugu goriilmektedir.
1.3.3. SHELL Modeli

Insan faktérii kavrammin daha iyi anlasilabilmesi icin bir model iizerinden
hareket edilmesi ve insan faktorii konularinin bir ¢ati olusturmasini saglamak yararl
olacaktir. Bu amag dogrultusunda 6zellikle ICAO tarafindan giindeme SHELL modeli
getirilmistir. Bu modelin ismi kullanilan sozciiklerin bas harflerinden ortaya ¢ikmistir

(S-Software, H-Hardware, E-Environment, L-Liveware).

Bu model; insan faktoriiniin yani ucus faaliyeti igindeki havacilik igletmelerinde
gbrev yapanlarin, hizmetin olusumuna katkida bulunanlarin, yazilimla, donanimla,

cevreyle ve birbirleriyle olan iligkileri hakkindadir.

Insan faktorii, havacilik sektdriinde tasarim, sertifikasyon, egitim, ¢alisma ve

bakim i¢in uygulanan prensiplerdir. Insan performansmin dogru diisiiniiliip insan ve
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sistemin diger parcalar1 arasinda emniyetli bir yiizeyin varligini olusturmaya c¢aligir

(ICAO, 2012, SMM Chpt 3, 5.19).
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Sekil 1. SHELL Model — Bilesenler ve Arayiiz
Kaynak: (ICAO, 2012, SMM Chpt 3, 5.18).

Burada S- Yazilim (Yontemler, semboller, Kitaplar, dokiimanlar gibi)
H- Donanim (Arag, gereg, makine ve bunlarin tasarimi gibi)
E- Cevre (Calisilan ortam, 151k seviyesi, hava sartlar1 gibi)
L- Insan (Teknisyenler, sefler, planlamacilar, yoneticiler, yolcular gibi)
ifade etmektedir. (ICAO, 1998).

CAA’ya gore bu modeli ayrintili bir sekilde asagidaki gibi agiklamak
miimkiindiir (CAA, 2020). :

Insan - Donanim (L - H): Bu iliski insanin arag-gerec-makinelere ait uyumunda
On plana ¢ikmaktadir. Kullanilan koltuklarin insan viicudunun 6zelliklerine uygun
olmasi, gostergelerin kullanicinin algilama ve bilgi isleyebilme o6zelliklerine
uygunlugu, hareket-kod-konumu uygun olan kumandalar bu iliskiye 6rnek olarak
verilebilir. Insanin adapte olabilme yetenegi sayesinde L-H iliskisindeki eksiklikler bir
kaza yasayana degin sakli kalabilmektedir. Halbuki var olan aksakliklar her an bir
tehlike potansiyelini siirdiiriir. Ergonomi ¢aligsmalarinda bu iliskiden kaynakli konular

yer almaktadir.

Insan - Yazilim (L - S): Insan ile fiziksel olmayan dgelerin iliskisini iceren bu

sistemde prosediirler, kitaplar, is planlari, kontrol listeleri, semboller, yontemler ve
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bilgisayar programlari yer almaktadir. Bu iligskideki sorunlarin tespiti L-H
iliskisindekine gore daha gili¢ olabilir. Bu nedenle ¢oziimii de giigtiir. Kontrol
listelerinin / is planlarinin veya sembollerin yanlis yorumlanmasi ve/veya anlasilir

olmamasi ornek olarak verilebilir.

Insan - Cevre (L-E): Havacilikta ilk énemsenen 6ge insan - cevre iliskisi
olmustur. Yapilan ilk ¢aligmalar insani ¢evreye entegre etmeye yogunlagsmistir (kask,
ucus kombinezonu, G-elbisesi gibi). Ilerleyen zamanlarda ise, ¢evrenin insana
uyarlanmasina yonelik c¢alismalar giindeme gelmistir (kabinin tazyiklendirilmesi,
giiriiltii ve 1s1 yalitim1 gibi). Giintimiizde bu iliskiye farkli unsurlarda etki etmektedir.
Cevre kosullarinin insanlarin algilama yetenegini ne kadar etkilediginin belirlenmesi
i¢cin caligmalar yapilmustir. Ilerleyen asamada ydnetim, siyaset ve ekonominin etkileri
kendini hissettirmistir. Ancak bu sorunlar agirlikli olarak st yoOnetimlerin

sorumlulugundadir.

Insan - Insan (L - L): Temel olarak insanlarin arasindaki iliskilerdir. Onceleri,
ekiplerin egitim ve yeterlilikleri bireysel olarak ele alintyordu. Ekipte bulunan her bir
eleman bireysel olarak yeterli ise, bunlardan olusan ekibinde yeterli ve basarili olacag:
fikri kabul gormiistii. Bu diislincenin zaman i¢inde dogru olmadig1 goriiliince, ekip
calismasinda da iligkilerin derinlemesine incelenmesi gerektigi goriildi. Ekip iiyeleri
arasindaki iligkilerin hem davraniglari ve hem de verimliligi belirleyen faktorlerden
oldugu goriilmektedir. Bu (L-L) iliskide liderlik tipi, ekip i¢i koordinasyon ve is yiikii
paylasimi, ekip calismasina yatkin olmak veya olmamak, kisilik etkilesimleri

calisanlarin kaygilanmasina sebep olabilmektedir.

Havacilik sektoriinde isletmelerin faaliyetlerini yiiriitmede ve hizmetin
olusumunu saglamada en etkili unsurun insan faktorii oldugu goriilmektedir. Ugus
emniyetinin saglanmasinda insan faktorii basari ve basarisizlik ile karsilagilmasina
neden olan en etkili unsurdur. Bu nedenle ugus emniyetinin saglanmasi i¢in insan
faktoriiniin etkisini anlamak bakimindan modeller gelistirilmis bulunmaktadir.
SHELL modelinde hava aracit kazalarmin altinda yatan nedenleri bularak ucus
emniyeti ve verimliliginin saglanmasi hedeflenmektedir. Bu amacla; S (Software):
Yazilim, H (Hardware): Donanim, E (Environment): Cevre sartlari, L (Liveware):
Insan, elemanlarinin iligkileri biitiinliigiinde hata nedenlerinin belirlenmesinden,
yonetilmesine ve hatalar1 ortadan kaldirmak igin stratejilerin gelistirilmesine destek

verilmektedir.
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1.4. Kabin Ekibi Ekip Kaynak Yo6netimi

Kabin Ekibi Ekip Kaynak Yd&netimi; sivil havacilikta ugus ekibi, Kabin Ekibi
Ekip Kaynak Yonetimi hedefleri, Kabin Ekibi Ekip Kaynak Yo6netimi uygulamalari,

kabin ekibinin ugus emniyetini saglamasi bagliklar1 altinda ele alinmaktadir.
1.4.1. Sivil Havacilikta Ucus Ekibi

“Ugus ekibi; hava aracinin sevk ve idaresinden sorumlu pilotlar ve ugus
miihendisleri ile hizmetlerden sorumlu kabin memurlaridir’® (Havacilik Terimleri
Sozlugii).

Kokpit ekibini kaptan pilot ve yardimci pilot olusturur. Kokpitte en az iki pilotun
olmasi zorunludur. Kokpitteki pilotlardan biri kaptan digeri de yardimci pilot olarak
adlandirtlir. Kokpit ekibi igerisindeki pilot sayisi, ugus mesafesine, ugagin kalkis
saatine, uculacak bacak sayisina, ugagin tipine gore degismektedir. Uzun mesafeli
uguslarin uzun menzilli, genis govdeli ugaklarla yapilmasi sebebi ile kokpit ekibi; bir

kaptan pilot iki/ii¢ de yardimei pilottan olugmaktadir.

Kabin ekibi, kabin amirleri ve kabin memurlarindan olusur. Ugakta bulunmasi
gereken minimum kabin ekibi sayis1; SHGM nin Ugus Operasyonlarma Y 6nelik Usul
ve Esaslar Talimati’nda belirtilmistir (EK-1, SHGM, Ucus Operasyonlarina Y 6nelik

Usul ve Esaslar Talimatr).

Havacilikta ekip kavrami derinlemesine incelendiginde; bir ugus islemi
sirasinda; ugakta bulunan pilotlar disinda kalan personel ve ugus 6ncesi, ugus stiresi
ve ugus sonrast dahil biitiin agamalarda pilotlara destek veren, dolayli ya da dogrudan
ucusun basarisimi etkileyen ekip planlama calisanlari, hava trafik kontroldrleri, kule
calisanlari, radar kontrolorleri, teknik ekip, ugus emniyetinden sorumlu galisanlar,

saglik calisanlar1 ve aileler havacilikta ekibin bir pargasidir (Altun, 2009,s.53).
Ugak Kabin Memuru Meslek Tanimi ve Ilgili Mevzuat EK-2de verilmistir.
1.4.2. Kabin Ekibi Ekip Kaynak Yonetimi Hedefleri

Kabin FEkibi Ekip Kaynak Yonetimi; kisilere teknik olmayan becerileri

kazandirmay1 hedeflemektedir.

Havayollar1 tarafindan verilmesi zorunlu olan egitimlerde; Ekip Kaynak
Yénetiminin amaglar1 esas tutulmaktadir. Insan performansi ve performans

degerlendirmelerindeki limitler belirtilmekte, Kisisel ve kiiltiirel farkliliklar tizerinde
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durulmaktadir. insan hatalarmin neler olabilecegi, iletisim eksikligi, dikkatli olma,
durumsal farkindalik, bilgi edinme, davranis ve tutumlar, stres ve stres yonetimi,
yorgunluk yonetimi, 1srarcilik, otomasyon kurallara uyum konularinda bilgi verilerek
beceri artirma ve bunu davranisa doOniistiirme amaglanmaktadir. Ayrica, ugak
kazalarinin sebepleri insan faktorleri agisindan incelenip, sebepleri iizerinde tartisma

yapilmaktadir.

Kabin ekipleri bir ugus operasyonunda acil bir durum meydana geldiginde
miidahele edecek kisiler olduklar1 i¢in ugakta bulunmalar1 zorunludur. Bu durumun
getirdigi sorumluluga ilaveten ugaktaki hizmet ve satis hedeflerini karsilama
baskisindan ve ugaklarin zamaninda kalkigini saglama agisindan, zor ve stresli bir is
yapmaktadirlar. Gorevin gergeklestirilmesi sirasinda yasanilabilecek bu siireglerin
yonetilmesinde iletisim, ekip ¢alismasi onemlidir ve kabin ekibi {iyelerinin Ekip
Kaynak Yonetimi egitiminde tistiinde durulmasi gereken iki husustur. Agik ve etkili
iletisim hem kabin ekibi hem de kokpit ekibi i¢in 6nemlidir. Emir- komuta zinciri
icinde sorumlu kaptan pilotun yetkisi agiktir ve itaat edilmelidir. Benzer sekilde kabin
ekibi tiyeleri i¢indeki en kidemli ve kabinin tiim sorumluluguna sahip ekip iiyesi kabin
amiridir/sorumlu kabin amiridir. Kabin amirinin/sorumlu kabin amirinin kabin ile

ilgili zor-acil durumlardaki kararlarina uyulmasi zorunludur.

Pilotlar kabin ekiplerini kendi gozleri ve kulaklar1 olarak adlandirirlar. Kokpit
ekipleri, kabin ekiplerine, tiim kabin ve yolcu yonetimi ile ilgili konulari etkin bir
sekilde yonetecekleri ve kendilerine gerekli bilgileri iletecekleri konusunda
giivenmektedirler. Kokpit ekipleri bir sonraki asamalar ile ilgili dogru kararlar
alabilmek i¢in kabin ekiplerinden dogru ve net bilgiye gereksinim duyarlar. Dogru ve
net bilgi aktarimi, 6zellikle ¢ok stresli durumlarda ve bu kadar sinirli bir alanda ve
ucuslarda abartili bir durum gibi hissettirebilir ancak gereklidir. Bu nedenle iletisim

becerileri ¢gok 6nemlidir (CAP 737, 2016, 5.163).

Ekip Kaynak Yonetimi egitimi yeterince i¢sellestirilmediginde sektdrde galisan
bir¢ok kabin ekibi muhtemelen bir kaza veya ciddi bir vakanin sebepleri hakkinda ¢ok
az veya hicbir bilgiye sahip olmayacak veya bu vakay: hi¢ hatirlamayacaktir. Bu
sebeple etkili Ekip Kaynak Yonetimi egitimi, abnormal (kural disi yolcu, kabin
ekibinin rahatsizlanmasi1 vb.) ve acil durumlarin yani sira giinliik operasyonlara
odaklanan senaryolar1 ve tartismalari igermelidir. Ekip Kaynak Yonetimi egitimi,

kabin ekiplerine farkli/degisik durumlar1 yonetebilmeleri i¢in anahtar stratejiler ve
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davranslar vermelidir. Ornekler, kural dis1 yolcu /yolcular, yolcularin bagaj veya yer
numarasi sorunlari, hasta veya hareket kabiliyeti kisitli yolcular ile ilgili olabilir. Ekip
Kaynak Yonetimi, sadece SOP (Standart Operation Procedure) uygulamalarina
odaklanmak yerine sorunlar1 ¢6zmek ve yonetmek i¢in araglar/yontemler ve teknikler
sunar. SOP’ler (Standart Operation Procedure) giinliik durumlar ile basa ¢ikabilmek
icin kabin ekibinin yeterliligi agisindan kendi i¢inde yetersiz olabilir. Ekip Kaynak
Yonetimi, SOP’leri (Standart Operation Procedure) tamamlayan 6nemli becerilerin
pratige gecirilmesine olanak saglar (CAP 737, 2016, s.164). A¢ik ve etkili iletisim;
havayolu Kabin Ekibi Ekip Kaynak Yonetimi egitmenleri tarafindan sadece sozlerin

olmadig1 duygularin da katildigi iletisim olarak anlatilmaktadir.
1.4.3. Kabin Ekibi Ekip Kaynak Yonetimi Uygulamalar:

Kabin Ekibi Ekip Kaynak Y6netimi uygulamalari, glic mesafesi, stres yonetimi,

kurallara uyum, iletisim basliklar1 altinda ele alinmaktadir.
1.4.3.1. Gii¢ Mesafesi

Gii¢ mesafesi kavrami, adin1 sosyal psikolog olan Mauk Mulder’in yaptig1 bir

calismadan almaktadir.

““Hofstede’nin gelistirmesi sonucunda ortaya c¢ikan bu kavram yoneticiler ile
calisanlar arasindaki duygusal mesafeyi ifade etmektedir’” (Hofstede, Hofstede ve
Minkov, 2010, s.55).

Oranlar1 diisiik ve yiiksek olmak ftizere iki sekilde belirtilen giic mesafesi,
yasanilan toplumdaki biitiin kisilerin esit giice sahip olmadigini1 gercekgi olarak ortaya
koymakta ve esitsizliklere kars1 kiiltiirel durusu ifade etmektedir (Ilhan ve Alimanoglu
Yemisci, 2020, s.711).

““Esitsizlik her toplumda kismen de olsa goriilmekte olup, aile, sosyal hayat,
kamusal alan, egitim Orgiitleri ya da is hayati gibi toplumun birgok degisik
kurumlarinda ortaya ¢ikabilmektedir. Toplumun degisik kurumlarinda ortaya ¢ikan bu
esitsizlik toplumun bazi fertlerini daha giiglii kilmaktadir. Toplumdaki fertlerin
birbirleri ile esit olmadig1 anlayisina dayanan gii¢ mesafesi kavramu, bir iilkenin kurum
ve kuruluslarinda daha az giice sahip iiyelerin giiciin esit dagitilmadigini kabul etme
diizeyini ifade etmektedir. Orgiit igerisinde giiciin esit olmayan dagilimindan

kaynaklanan giic mesafesi orgiitsel yasamda 6nemli bir kavram olup, karar alma,
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iletisim, etkilesim gibi orgiitsel siirecler agisindan olduk¢a dnemli bir kavramdir’’

(Giil, 2019, 5.122).

Gili¢ mesafesinin yiiksek olmasi demek; giiglii tarafin gii¢siiz taraftan farklilik
gostermesi, kararlarin giicliiler tarafindan verilmesi, giiclii olanin ayricaliklara sahip
olmasi, toplumda var oldugu goriilen esitsizligin her iki tarafca kabul edilmesi olarak
tarif edilebilir. Bir toplum icindeki bireylerin, gruplarin ve de organizasyonlarin,
toplumun gii¢ mesafesini yansittig1 diisiiniilmektedir. Gii¢ mesafesinin yiiksek oldugu
toplumlarda, bireylerin, gruplarin ve organizasyonlarinda toplumun bu 6zellikleri

dogrultusunda davrandigi goriilmektedir (Kemikkiran, 2015. s.318).

Diisiik giic mesafesine sahip olunan kiiltiirlerde, calisanlarin esitsizlik ve
adaletsizlikleri dile getirme oranlar1 daha yiiksektir. Esitsizlik ve adaletsizlikler, diisiik
glic mesafesine sahip olan kiiltiirlerde kabul edilebilecek bir durum degildir (Koparan
ve Yiicel, 2010, s.14).

Gilig mesafesi degerinin yiiksek oldugu iilkelerde otokratik liderlik tarzlari
siklikla goriiliirken, giic mesafesinin diisiik oldugu kiiltiirlerde astlarindan bilgi talep
eden ve fikirlerini onlarla paylasan danigman liderlik sekli daha yaygin bir olarak
gorilmektedir (Sekerli ve Gerede, 2011, s.23).

““Hofstede’nin (1980) Kiiltiirel Boyutlara Teorisi’ne gore Tirkiye, 53 iilke

arasinda 66 puanla giic mesafesinin yliksek oldugu, iilkeler grubunda yer

almaktadir’’(Hofstede, Hofstede ve Minkov, 2010, s.58).

Bir baska deyisle, tilkemizdeki kisiler amirlerine karsi itaatkar; giiclii ve etkili
insanlardan fazlaca ¢ekinen ve kendilerine yapacaklari ile ilgili s6z sdylenmesinden

rahatsizlik duymayan bir goriintii i¢indedirler (Giirbiiz ve Bing6l, 2007,s.72).

Havacilik i¢inde degerlendirdigimizde ise yiiksek giic mesafesinin olmasi ekip
calismasini negatif yonde etkilemektedir. Ayrica bu mesafenin yiiksek olmasi
iletisimede yansiyarak kisilerin sorumluluklariin degismesine-artmasina- sebebiyet
verebilir. Kisilerin otorite karsisinda c¢ekimser davranmasi, hakim durumda olan
kisinin kontrol yiikiiniin artmasi demek oldugundan daha fazla yorulmasi ve dolayisi
ile performansinin diismesi s6z konusu olabilir. Bu sonugta, ugus emniyetinin
saglanmasi agisindan riskli bir durum olarak degerlendirilmektedir. Ekipteki yiiksek
glic mesafesinin varliginin, iletisim eksikliginin, sosyal psikolojinin konusu olan kisiler

veya grup Uyeleri arasindaki yiiz yiize etkilesimlerin, egitimin, hiikiimet diizenlemelerinin
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ve sirket politikalarinin 6nemine dikkat c¢ekmek i¢in asagidaki kaza Ornegi

verilmektedir.

“10 Mart 1989°da Kanada Dryden’den kalkistan sonra kanatlardaki buz
birikmesinden dolay1 diisen ucaktaki 24 kisi hayatint kaybetti. U¢ak havalanmadan
once kabin ekibi Sonia Hartwick kanatlardaki buzlanmayr gérdii ve pilotlarin kabin
ekibi iiyelerinden operasyonel bilgi almadigi hissine kapildigi icin kokpiti aramamasi
gerektigini diistindii.

Gegmigste, emniyet ile ilgili konulari ilettiginde, kokpit ekiplerinin tepkisizlikleri

ve ilgisizlikleri nedeni ile kendisinin aptal gibi goriindiigiinii hissetti.

Hartwick, Air Ontario yonetiminin operasyonel endiselerini dile getiren ugus

gorevlilerini desteklemedigine de taniklik etmisti.

Ayrica pilotlarin profesyonelliklerinin ve egitimlerinin yeterliliginden dolayi,

her durumun farkinda olacaklarina dair asiri derecede inanct vardi.

Lzinli (bos giiniinde seyahat gerceklestiren) bir havayolu pilotu da kar
konusunda endiseliydi, ancak benzer sekilde, baska bir pilotun otoritesini ihlal etmek
istemedigi icin kokpit ekibine bilgi vermek konusunda isteksizdi. Bu durum da bize,

"profesyonel nezaket" kavraminin tehlikeli bir tarafini yorumlamamiza neden oldu?”

(Chute ve Wiener, 1996, s.1).
1.4.3.2. Stres Yonetimi

Stres kisinin, normal fizyolojik dengesinin bir etken tarafindan bozulmaya
calisilmasina kars1 vermis oldugu bedensel bir tepki olarak tanimlanabilir. Havacilik
terimi olarak ise stres, igsel veya dissal etkilere karsi ugus gorevlilerinin fiziksel,
beyinsel veya duygusal olarak verdigi tepkilerin sonucunda olusan gerginlik
durumudur (Stress and Stress Management (OGHFA BN), 2010).

Havacilik mesleginin vazgegilmez konularindan biri olan olan stres, insanlarin
dogas1 geregi karsilastiklar1 zorluklar veya bilinmezliklere karsi kendi fizyolojileri
icinde verdigi bir davranis olarak tarif edilmektedir. Azinin karar ¢ogunun zarar
oldugu ifade edilen stresin mesleki tesirleri havaciligin kendi literatiirii i¢inde oldukca
biiyiik bir yer tutmaktadir (Basdemir, 2010).
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Herhangi bir olay, hareket veya etken strese sebep oluyor ise buna stresor denir.
Stresorler bilissel ya da fiziksel (igsel) veya gevreye bagl (digsal) olarak bireyleri
etkileyebilirler (Stress and Stress Management (OGHFA BN), 2010).

Viicudun davraniglarini direkt olarak etkileyen agr1, aci, aglik, uykusuzluk veya
bitkinlik sebebi ile olusan i¢sel faktorler veya insanin hareket seklini belirleyebilecek
giiriiltl, hava kirliligi, asir1 sicak - soguk veya asir1 kalabalik gibi digsal 6geler fiziksel

stresorlerdir.

Kabin memurlarmin ugus gorevi boyunca ¢alistigi ugak kabininde yer alan
cevresel/fiziksel stresorlere; ¢ok sicak — soguk kabin 1sisi, motorlarin veya diger
sistemlerin ¢caligmasindan kaynakli giiriiltii, titresim (vibration), yetersiz havalandirma

sistemi, ucak kabin nem oraninin az olmasi 6rnek olarak verilebilir.

Calisilan ortamdaki stres, ¢evresel/fiziksel etkenlerin disinda var olan baska
kaynaklardan da olusabilir. Kabin memurlariin isle ilgili stresorlerine, zamaninda
kalkis baskisi, zorunlu kiyafet uygulamalari, yolculardan birinin saglik durumunun
bozulmasi, kural dis1 davranan yolcunun/yolcularin olmasi, servisin yetisme
zorunlulugu, ugus emniyet kapsamindaki yeni uygulamalar ve talepler 6rnek
gosterilebilir. Burada bir kabin memuru i¢in stres yaratan esas neden, prosediirlerin
dogru ya da yanlis uygulanmasindan ¢ok, bunun sonucunda kendisinin ne kadar
etkilenecegidir. Ornegin; yolcu sikayeti karsisinda “acaba benim de hatam oldu mu”
diye diisiinebilecektir veya sistemsel bir aksakliktan dolay1 olusan sikayet ile ilgili

olarak kendinin sorgulanip sorgulanmayacagini diisiinmesidir.
1.4.3.3. Kurallara Uyum

Glinlimiizdeki  teknolojik  gelismelere ragmen  ugak kazalar1 ile
karsilagilmaktadir. Hata olusumunda en biiylik pay insan faktoriine aittir ve kaza
olusumuna sebebiyet veren nedenlerin en aza indirilmesini saglamak adina otoritelerce
cesitli yontemler ve kurallar belirlenmektedir. Boylece eskiye oranla ugak
yolculugunun daha emniyetli gerceklestirilmesi amaglanmaktadir. Bu amaca ulagsma
yaklasimi ile ICAO iiyesi olan iilkeleri ortak prosediirlere tabi tutmak, tilkeler arasi
uyumu yakalamak ve tavsiyeler vermek i¢in bazi kurallar belirlenmektedir. Bu kurallar

da “Annex” ad1 verilen “Ek” dosyalarda yer almaktadir.
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Tablo 1. ICAO Annex’leri

1-Annex (EKk) 1 Personnel Licensing (Personel Lisanslari)

2-Annex (EK) 2 Rules of the Air (Hava Kurallari)

3-Annex (Ek) 3 Meteorological Service for International Air Navigation
(Uluslararas1 Hava Navigasyonu i¢in Meteorolojik
Hizmeti)

4-Annex (Ek) 4 Aeronautical Charts (Havacilik Haritalari)

5-Annex (Ek) 5 Units of Measurement to be Used in Air and Ground
Operations (Hava ve Yer Operasyonlart igin Olgiim
Birimleri)

6-Annex (Ek) 6 Operation of Aircraft- Aeroplanes (Hava Araglar
Operasyonu - Ugaklar)

7-Annex (Ek) 7 Aircraft Nationality and Registration Marks (Ugaklar igin
Ulusal ve Tescil Isaretleri)

8-Annex (Ek) 8 Airworthiness of Aircraft (U¢agin Ugusa Elverisliligi)

9-Annex (Ek) 9 Facilitation (Tesis)

10-Annex (Ek) 10 Aecronautical Telecommunications — Digital Data

Communication Systems (Havaciik Haberlesmesi -
Dijital Veri Haberlesme Sistemleri)

11-Annex (Ek) 11 Air Traffic Services (Hava Trafik Hizmetleri)

12-Annex (Ek) 12 Search and Rescue (Arama Kurtarma)

13-Annex (Ek) 13 Aircraft Accident and Incident Investigation (Ugak Kaza
ve Olay Inceleme)

14-Annex (Ek) 14 Aerodromes - Aerodrome Design and Operations,
Heliports (Aerodrome — Aerodrome Tasarim ve Isletmesi,
Heliportlar)

15-Annex (Ek) 15 Aeronautical  Information  Services (Hava Bilgi
Hizmetleri)

16-Annex (Ek) 16 Environmental Protection - Aircraft Noise (Cevresel
Koruma - Ugak Giiriiltii)

17-Annex (EK) 17 Security: Safeguarding International Civil Aviation

Against Acts of Unlawful Interference (Giivenlik:
Kanunsuz  Girisimlere = Karsi  Uluslararas1  Sivil
Havaciligin Korunmasi)

18-Annex (Ek) 18 The Safe Transport of Dangerous Goods by Air (Tehlikeli
Maddelerin Havayolu ile Giivenli Tagimaciligi)
19-Annex(Ek) 19 Safety Managment System (Emniyet Yonetim Sistemi)

Kaynak: ICAO Annex’leri - CTATCANhttp://ctatca.org/icao-annexleri/

ICAO sivil havacilik sisteminde bulunan bazi alt boliimlerin faaliyetlerini 19 ek

olarak yukaridaki sekilde belirlemistir.
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1.4.3.4. Iletisim

Iletisim temel anlamda, kisi ya da gruplarmn tutumlarini etkilemeye yonelik bilgi,
duygu ve diisiincelerin paylasilmasidir. Bir mesaji almak, yorumlamak, ya da
gondermek, kisisel bilgi birikimimiz tarafindan etkilenir. Kodlanan mesajlar, havacilik
ortamlarinda, bir ugus miisaadesi (clearance), ugustan dnce /sonra yapilan tiim ekibin
katildig1 brifingler, ugaktaki eksikliklerin gerekli birimlere bildirilmesi gibi sozel
mesajlar olabilir. Bunun yani sira beden dilinin kullanimi, kabin amiri veya memuru
panelindeki gdstergeler gibi sozel olmayan gorsel mesajlar da olabilir. Cogu zaman
mesaj1 gonderen kisi alicinin bunu anladigini diisiiniir ancak iletim araglarinin dogru
kullanilmamasi, alicinin mesaji almaya hazir olmamasi, mesajin Karst tarafin
anlayacagi sekilde ifade edilmemesi, gonderilen mesajin amacina uygun bir sekilde
iletilememesine neden olmaktadir. Ekip arasindaki iletisimin 6nemine Ornek olarak

asagida yasanan olay verilmektedir.

“IATA’nin yakin tarihli yaptig1 terminoloji calismast ATC (Air Traffic Control)
tarafindan standart olmayan ve/veya birden fazla manaya gelen kelimeler
kullanilmasinin ankete katilan 2070 havayolu pilotu i¢in en biiyiik iletisim sorunu
oldugunu ortaya koydu. Bu ifadeler birden fazla kelime, ciimle veya terminolojiden
olusur. Ornek olarak; bir kabin memuru kalkis esnasinda kokpiti arad1 ve kaptana
geriye donmesini sdyledi. Kaptan bunu ugusun tehlikede oldugunu ve ugagin geri
donmesi gerektigi seklinde algiladi ve ugagi kalkis havalimanina geri dondiirdii.
Ancak kabin memuru sadece kabin kapmin acildigini ve kapatilmasi gerektigini

gormek i¢in “arkasini donmesini” istemisti ” (Wilson, 2016).
““Etkili iletisim becerilerine sahip ekiplerde asagidaki eylemler gézlemlenmistir;

« lletisimleri onayliyorlar (Roger).

* SOP’lara (Standart Operating Procedure-Standart Operasyon Prosediirii)
uygun bilgi sagliyorlar. (Glide Slope alive)

» Soruldugunda bilgi veriyorlar. (cross-checked)

« lletisimin dogru sekilde alinmasm saglamak igin gerekirse tekrarliyorlar.
(FL340)

* Bilgiyi iletirken standart terminoloji kullaniyorlar. (havacilik frezyolojisi)

+ Ihtiya¢ duyuldugunda agiklama talep ediyorlar ve yapiyorlar. (I am not sure,

ask again)
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* Dogrudan ve belirgin ifadeler kullaniyorlar. (Go-Around | say again Go-
Around)

» Gorevler veya planlar degistiginde uygun kisilere bilgi veriyorlar. (call
ATC-Cabin-Pax-OCC)

» Ekip disindaki kisilere de ihtiya¢ duyacaklari tiim bilgileri iletiyorlar.

» Sozsiiz iletisim uygun sekilde kullantyorlar.

 Bilgileri iletirken uygun siray1 kullaniyorlar’” (Karakus, 2017).
1.4.4. Kabin Ekibinin U¢us Emniyetini Saglamasi

Ugusta, kabin iginde ortaya ¢ikabilecek her tiirlii olagan dist durumla bas
edebilmek kabin memurlarinin goérev ve sorumluluklari arasindadir. Kabin
memurlarinin aldiklart temel egitim icerigi; emniyet ve hizmet anlayis1 kapsaminda,
kabinde karsilasilabilecek tiim olagan ve olagan dis1 durumlarda uygulanmasi gerekli

kurallar ve standartlar1 kapsamaktadir.

SHGM'nin 18/11/2005 tarihli ve 5431 sayili Sivil Havacilik Genel Mudiirliigi
Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanunun 8/A maddesine ve 16/11/2013 tarihli ve
28823 sayili Resmi Gazete'de yayimlanan Ticari Hava Tasima Isletmeleri
Yonetmeliginin (SHY-6A) 22 nci maddesine ve Avrupa Komisyonu tarafindan
yayimlanan (EU) No 1178/2011 numarali mevzuat esas alinarak, Avrupa Birligi
mevzuatina uyum c¢ercevesinde hazirlanan Kabin Ekibi Temel Egitim Programi ve

Degerlendirmesi EK-3 de verilmistir.

Yasanan ucak kazalarmin sebepleri arastirildiginda kabin ekiplerinden
kaynaklanan EKY uygulama eksiklikleri saptanmaya c¢alisilarak alinacak olan

tedbirlere yol gostermesi hedeflenmektedir.
1.5. Ucus Kaza ve Kirimlari

Havayolu tasimaciliginin diger tasima modlarindan farkli yani ve avantaji zaman
faktoriiniin  varligidir, yani hizmetin olusumundaki hizdir. Bu fark havayolu
tagimaciliginin tercih edilmesini giindeme getirmektedir. Ancak bu avantajli durumla
beraber gerek sivil havacilik sektoriindeki faaliyetlerde gerekse askeri havacilikta,
havaciligin baslangicindan giiniimiize yiiksek maliyetlere sebep olan ve can kaybi

yasanan kazalar olmaktadir.

Kayitlarda yer alan ilk ucus kazas1 17 Eyliil 1908 tarihinde Wright kardeslerden
Orville Wright ve Amerikan Ordu temsilcisi Tegmen Thomas Selfridge’in
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bulunduklar1 test ugusu sirasinda pervane arizasi sebebiyle yaganmistir. Kazadan agir
yarali kurtulmasina ragmen Tegmen Thomas Selfridge yasamini yitirmistir. Havacilik
sektoriinde giliniimiizdeki gibi pek One ¢ikmayan ancak havacilik sektoriiniin
gelismesiyle birlikte etkin hale gelen en 6nemli faktor ugus emniyeti olmustur. Ortaya
¢ikan insan hatalarin1 diizeltme sansinin olmadigi bir sektorde ugusun her sathasinda
uygulanacak onlemlerle can ve mal kayb1 riskini engelleme diisiincesi benimsenmis

ve teknolojik imkanlardan maksimum seviyede yararlanilmistir (Altun, 2009, s.7).

Havaciligin baslangicindan giiniimiize kadar gelisen teknolojinin ug¢ak imalatina
yaptig1 katkilara ragmen kazalarin veya emniyetsiz olaylarin varligi, olusan kazalarin
veya olaylarin meydana gelis nedenlerinin arastirilmasi ve hatanin neden olustuguna
ait belirlemelerin yapilmasinin 6nemini ortaya koymaktadir. Kaza olasiligin1 diigiirme
calismalari, kaza istatistiklerinin yani kaza olusumuna ait kaza raporlarinin ortaya
cikardiklar1 hata sebepleri iizerinden yiiriitilmektedir. Son 20 yil igerisinde ugak
kaza/kirik/olaylari ile ilgili ¢ok sayida arastirma yapilmistir. Ugak imalatgist Boeing
firmasinin yapmis oldugu calismalarda, insan-makine 6gelerinin sebep orani ortaya

konulmustur.

Havacilik kazalarinda ilerleyen zaman iginde teknolojik gelismelere paralel
olarak teknik sebeplerden olusan kazalarin azaldigi, insan sebebine bagli kazalarin
oranlarinin ise artmakta oldugu belirtilmistir. Bu bilgiye bagli olarak ugak kazalarinin

sebep ve olusum oranlar1 asagidaki tabloda verilmektedir (Aksoy, 2006, s.70).

Tablo 2. 1918-2005 Yillar1 arasinda yasanan ugak kazalarinin sebepleri

Temel sebep olarak insan hatasi bulunan kazalar % 70
Temel sebep olarak teknik hata bulunan kazalar % 19
Hava durumundan kaynaklanan kazalar % 6
Sabotajdan kaynaklanan kazalar % 3
Diger sebepler % 2

Kaynak: Aircraft Crashes Record Office, “Istatistikler”, http://www.baaa-
acro.com/statistiques%20diverseshtml, 10.01.2006

Yasanan ucak kazalarin 6nde gelen sebeplerinden birisinin insan faktorii oldugu
verilerden ortaya ¢ikmaktadir. Insanin iginde yer aldigi her faaliyette hata ile
karsilagilmasi ihtimali mevcuttur. Bu bakimdan oncelikle insanin performansinin ve

limitlerinin belirlenmesi {izerinde durulmalidir. Diger taraftan ise etkin bir emniyet
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yonetim sisteminin havacilik organizasyonunun iginde kurulmasi ve isleyisinin
devamlilig1 esas tutulmalidir. Boylece kazalarin olmasinin 6nlenmesi ve kayiplarin

azaltilmas1 s6zkonusu olabilecektir.

Diger ulasim tiplerine gore daha hizli ve emniyetli olmasindan dolay:
giiniimiizde en ¢ok tercih edilen ulagim tiirii havayolu ulagimidir. Bununla beraber,
emniyet faktorii hiza bagl olarak 6nem kazanmaktadir. Havacilikta emniyet kavrama;
diizenlemelere uymak, hatalardan kag¢inmak, tehlikeli durumlardan uzak durmak ve
sonugta  sifir  kaza/kirnm/olay’a ulagsmak olarak tarif edilebilir. Ugak
kaza/kirim/olaylarint  onlemek igin ulusal ve uluslararasi havacilik kuruluslari

tarafindan ¢aligmalar yapilmaktadir.

1950-2010 yillar1 arasinda yasanan 1085 ucak kazalarinin nedenleri
incelendiginde, kazalarin %60’indan fazlasinin insan hatasi nedeni ile yasandig
sonucuna ulagilmistir. insan hatasindan kaynaklanan kazalar; ugus ekibi, ugak teknik
bakimi, hava sartlar1, havaalani ve hava trafik kontrolii, donanim gibi temel basliklar
altinda incelenmektedir. Bakis agisinin genisletilmesi durumunda buna donanim
tasarimcilarinin ve yoneticilerin de dahil edilmesi miimkiindiir (Keiyinci, Uzun,

Karatay ve Sahin, 2014, s.78).

Bu sebeple insan faktorii havacilik sisteminin tiim alanlarinda kaza risk seviyesi

uzerinde son derece etkilidir denilebilir.

1.5.1. Diinyada Meydana Gelen Ticari Yolcu Tasimacihi@i Yapan
Havayollarina Ait Ucak Kazalar:

Ulusal uzay konferansinda belirtildigi iizere 1950-2010 yillar1 arasinda 1085
ucak kazas1 yaganmistir. BBC News sitesinden alinan bilgiye gore; 2010 - 2020 aras1
30 ucak kazasi olmustur. Bu sebeple giliniimiize kadar olan ugak kazalarinda EKip
Kaynak Yonetimi eksikligi nedeni ile ve 6liim orani en yiiksek olanlarin sebebi

arastirilmastir.
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Tablo 3. Diinyada meydana gelen ticari yolcu tasimaciligi yapan havayollarina ait

ucak kazalar

3 Mart 1974

3 Mart 1974 giinti Ankara-Paris-Londra seferini yapan THY nin
DC-10 “Ankara” ugagi, Paris-Orly Havaalanindan yolcularini
alip saat 12.30’da Londra-Heathrow’a dogru havalandiktan 4
dakika sonra Orly yakinlarindaki Ermenonville ormanina diistii.
13’ miirettebat olmak tizere 346 kisi oldi. (Havacilik Tibbi
Dernegi, 2012).

27 Mart 1977

27 Mart 1977 giinii tarihin en biiyiik ugak kazasi, Ispanya’nin
Kanarya Adalari Las Palmas Havaalami pistinde gergeklesti.
Pistte biri KLM, digeri Pan-Am olmak iizere iki Boeing 747
vardi. Herkes 5-6 saatlik rotar yiiziinden bir an 6nce ugmak i¢in
acele ediyordu. Kulenin beklemede kalmasim ikaz etmesine
ragmen KLM havalandi; bu sirada Pan-Am ugagi da ters yonde
taksi yapmakta idi. Sonugta KLM havalanirken gévdesi Pan-Am
ucaginin kuyruguna garpti. Iki ugakta da yangin ¢ikt1; sadece 61
kisinin kurtulabildigi kazada 583 kisi 6ldii (Havacilik Tibbi
Dernegi, 2012).

25 Mayis 1979

American Airlines’in DC-10-10 ugagi 25 Mayis 1979 tarihinde
yerel saat ile 15:04°te Chicago O’Hare Havalimani’nmin 32R
pistinden havalandi. Hava agik, goriis 15 mil idi. Ugak, yerden
kesilme hiz1 olan T/O Rotation’a eristiginde, sol motor Pylon’la
birlikte tek par¢a olarak, kanat hiicum kenarinin 1 metre kadar
ilerisinden koptu, kanadin tizerinden taklalar atarak geride kalan
pistin iizerine diistii. Ug motorundan birini kaybeden ugak yerden
kesildi ama daha ilk tirmanigta 6nce 90 derece sola yatti, sonra
burun asag dikilerek yakindaki bos tarlaya ¢akildi.

Diisen ugakta yangin ¢ikti, firlayan parcalar diistiigii tarlanin
yakinindaki bir TIR parkina dagildi. 271’1 ugak iginde, 2 kisi de
yerde olmak {iizere toplam 273 kisi hayatim kaybetti, 2 kisi
yaralandi. Eski bir ugak hangari, ¢ok sayida ara¢ ve 1 karavan
arag tahrip oldu. (UTED, 2019)

19 Agustos 1980

Suudi Arabistan Havayollarinin 163 sefer sayili Lockheed
tiretim, L-1011-200 Tristar model HZ-AHK kuyruk isimli
ucagi,Riyad Uluslararasi Havaalani’ndan kalktiktan sonra
ucarken 7 dakika i¢inde yangin basladi. Bu kazada 287 yolcu ve
14 miirettebat iiyesi toplam 301 kisi hayatim kaybetti.

https://yolhaberi.com/en-cok-kayip-yasanan-ucak-kazalari/
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23 Haziran 1985

Air-India’ya ait Boeing 747-237B tipli ugak Irlanda hava
sahasinda Atlantik okyanusuna diistii. Ugakta bulunan 22 ekip ve
307 yolcunun hepsi 6ldi.

12 Agustos 1985

Japan Airlines’in 12 Agustos 1985 tarihinde Tokyo
Havalimani’ndanOsaka Havalimani’na gergeklestirdigi i¢ hat
ucusunda, Boeing 747SR-46 model u¢agin kalkistan yaklasik 44
dakika sonra biitiin kontrollerini kaybederek bir daga ¢arpmasi
sonucunda 15’1 miirettebat olmak iizere toplam 520 kisinin
olimi ve4 kisinin de yaralanmasi ile sonuglanan diinyanin
en biiyiik ikinci hava yolu felaketidir. (UTED)

3 Temmuz1988

[ran Havayollari’na ait 655 sefer sayili A-300 tipi yolcu ugagi,
Tahran-Dubai ugusunu yaparken Basra korfezi tizerinde ABD
donanmasina ait bir muhripten atilan Sm-2MR tipi fiizeyle
havada parcalanarak dusti. Ugakta 16 ekip, 66’s1 ¢ocuk olmak
tizere 274 yolcu vardi (Baykal, 2020).

12 Kasim 1996

Suudi Arabistan Havayollarinin 763 sefer sayili Indira Gandhi —
Dhahran seferini yapan Boeing 747-168B tipi HZ-AIH tescilli
ucafr ile Kazakistan Havayollarinin 1907 sefer sayili Indira
Gandhi — Syhmkent seferini yapan Ilyushin-76 tipi UN-76435
tescilli ucagi Bati Hindistan semalarinda Charkhi Dadri
bolgesinde havada carpigti. Carpisma sonucu Suudi Arabistan
ucagindaki 312 kisi, Kazakistan ugagindaki 37 kisi hayatim
kaybetti.

https://www.goklerdeyiz.net/12-kasim-havaciligin-kara-
gunlerinden-biri/

17 Temmuz 2014

Malezya Havayollarina ait MH17 sefer sayili Boeing 777-
2H6ER ugagi, Ukrayna’nin dogusunda distii ve ugaktaki 298
kisinin tamami hayatimi kaybetti.

https://aviation-safety.net/database/record.php?id=20140717-0

Yukarida verilen ugak kaza listesindeki kazalarin sebepleri/olasi sebepleri

asagidaki gibidir.
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3 Mart 1974 - Tirk Hava Yollarinin TK 981 sefer sayili ugagimin kaza sebebi;

Kazaya yer hizmetlerinde ¢alisan Cezayir asilli Muhammed Mahmudi isminde bir
kargo gorevlisinin neden oldugu, Ingilizce bilmedigi icin uyar1 yazisini
okumadigi/anlamadigi ve kargo kapisinin kolunu zorlayarak kapattigi, bu sebeple kapi
icinde bulunan metal menteselerin zarar gérdiigli ve kapinin tam kapanamadigi iddia
edildi. Kokpitte bulunan ve kargo kapisina ait gostergeler ise kapinin kapali oldugunu
gosteriyordu. Kazadan sonra yapilan incelemede, ugagin 7 bin ft. yiikseklige
ulastiginda kargo kapisinin bir patlama sesiyle kopup ugagin hidrolik sistemine zarar
verdigi, kuyruk yatay stabilize kontrol mekanizmasinin bozuldugu, kap1 hizasina denk
gelen 6 koltugun hizli tazyik bosalmasi sebebi ile disar1 ugtugu, ugagin 430 knot hizla
yere carptigl anlagildi. DC-10 ugaklarinda bu kargo kapi arizasi sorununun 4 yildir
zaman zaman baska havayollarinin ucaklarinda da yasanmakta oldugu, bazi
degisikliklerin yapildigi ancak bu modifikasyonlarin soruna g¢are olmadigi yazildi
(Havacilik Tibb1 Dernegi, 2012).

27 Mart 1977 - KLM havayollarinin 4805 sefer sayili ucusu Pan Am

Havayollarinin 1736 sefer sayili ugusu Tenerife facias1 kaza sebebi;

Havacilik tarihinin en biiyiik ucak kazasi 27 Mart 1977 giinii, Ispanya’nin
Kanarya Adalar1 Las Palmas Havaalani pistinde oldu. O giin Gran Canaria Uluslararasi
Havalimani terminalinde saat 12.30°da havaalaninda bir bomba patlamis, ucaklarin
hepsi ikinci bir bomba ihbari sebebi ile yakindaki ada Tenerife’de bulunan Los Rodeos
Havalimani’na yonlendirilmisti. Saat 17.06°da pistte iki Boeing 747 ugag1 vardi. Tiim
ucaklarin pilotlar1 bir an 6nce kalkmak igin acele ediyordu. KLM ug¢agi kulenin kalkis
icin beklemede kaln ikazina ragmen, parazit ve yanlis anlama sebebi ile havalandi; bu
esnada kendisine kule tarafindan kalkis izini verildigi i¢in piste ilerleyen Pan Am
ucaginin kuyruguna carparak 150 metre ileriye diistii, her iki ucakta da yangin ¢ikti,
583 kisinin hayatin1 kaybettigi kazada sadece 61 kisi kurtuldu (Havacilik Tibbi
Dernegi, 2012).
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25 Mayis 1979 - Amerikan Airlines 191 sefer sayili ugcagin kaza sebebi;

“NTSB; sol kanatta bulunan dis (outboard) hiicum kenari slatinin komut
verilmeden geri toplanmasi, stall uyari sisteminin ve slat pozisyon gosterge sisteminin
calismamasi ve kalkisin kritik bir asamasinda bakim kaynakli hasarin neden oldugu 1
numaralt motor ve paylon’un kopmasi sonucundan ugagin asimetrik stall’a girmesi ile
ucagin yatis hareketi (roll) yapmasini kazanin olasi nedeni olarak tespit etmistir.
Uygunsuz bakim prosediirlerinden kaynaklananan paylon hasari, motorun ve paylonun

kopmasina neden olmustur. ” (NTSB, 1979, s.69).

19 Agustos 1980 - Suudi Arabistan Havayollarinin 163 sefer sayili ucagin kaza
sebebi;

Suudi Arabistan’da Riyad — Cidde arasinda i¢ hat ugusu yapan ucagin, arka
kargo kompartimaninda kalkistan kisa bir siire sonra yangin ¢ikt1 ve kokpit ekibi geri
dondii. Ugak giivenli bir inis yapmasina ragmen kabine dolan duman ve yangin sebebi
ile kabin memurlar1 acil ¢ikiglart agamayip yolcu tahliyesi yapamadi. 14 ekip tiyesi ve

287 yolcu 6ldii (Saudi Arabian Airlines plane crashes).

23 Haziran 1985 - Air- India’ya ait Boeing 747-237B Tipli ucagin olas1 kaza
sebebi;

Kazanin sebebine iliskin bulgular;
Kanada Havacilik Giivenligi Kurulu asagidakileri saygiyla sunar:
Nedene iliskin Bulgular:

1-23 Haziran 1985 saat 07.14 GMT’DE Air India ugusunda 31.000 feet
yiikseklikte herhangi bir ikaz olmadan ani bir durumla karsilastt ve bu da denize

diismesine ve ugaktaki herkesin 6lmesine sebep oldu.
2-On ve arka kargo kompartimanlar1 suya ¢cakilmadan &nce yirtilds.
3-Ucagin kanatlarinin arka kismi1 suya ¢arpmadan 6nce 6n kismindan ayrildi.
4-Bu olayda ugakta yapisal hata oldugu yoniinde higbir kanit yoktur.

5-On kargo boliimiinde gerceklesen ilk olaym patlama oldugu ydnde kayda
deger derecede kanit olsa da, elde edilen kanitlar bu olay1 aydinlatmada tam olarak
yeterli olmamaktadir. Bununla birlikte, elde edilen bulgulardan farkli bir sonuca da

ulagilamamaktadir (Aviation Safety Network, 1985).
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12 Agustos 1985- Japan Airlines 123 sefer sayili u¢agin kaza sebebi;

Japon Ucak Kaza Sorusturma Komisyonu tarafinca yayimlanan resmi rapora

gore kazanin nedenleri sunlardir:

Kaza tarihinden 7 yil Once yani 2 Haziran 1978 de, Osaka Uluslararasi
Havalimani'na inerken ugagin kuyrugunun piste ¢arpmasi nedeniyle arka basing
perdesinde hasar meydana geldi. Carpmadan sonra yapilan onarim, Boeing'in standart
onarim prosediirlerine uygun olarak yapilmamisti. Boeing firmasinin onarim
prosediirlerine gore, hasar géren kaplama tistten yerlestirilmis bir plaka ve iki sira
perginle onarilmasi gerekirken, Boeing teknisyenleri bu prosediirlerin tersine cift
plakayr tek sira perginle onarmislardi. Bu sebepten dolayi, parganin metal
yorgunluguna kars1 olan direnci %70 oraninda azaldi. Boeing firmasi tarafindan
prosediire uygun olmayan onarim sonucunda u¢agin 10000 kalkisa kadar
dayanabilecegini hesaplandi fakat ugak kazanin ger¢ceklesme anina kadar tam 12319
defa kalkis yapmisti. En son kalkistaki basingla arka basing perdesindeki hasar nedeni
ile, dort ana hidrolik sistem devre disi1 kaldi, dikey stabilize ugaktan koptu, tiim
bunlara bagli olarak ugagin u¢us kumanda sistemleri devre dis1 kalmasi ile ugak

pilotlarin kontroliinden ¢ikti (UTED).
3 Temmuz 1988 - Iran Hava Yollari'nin 655 sefer sayil1 ugagim olasi1 kaza sebebi,

Ucgak, Basra Korfezi lizerinde Amerika Birlesik Devletleri donanma gemisi
tarafindan savas ucagi olarak algilandi1 ve iki glidiimlii fiize tarafindan imha edildi

(Aviation Safety Network, 1988).

12 Kasim 1996 - Suudi Arabistan Havayollarinin 763 sefer sayili ugagi ile

Kazakistan Havayollarinin 1907 sefer sayili ugaginin havada ¢arpismasinin sebebi;

Carpismanin kok ve takribi sebebi, Kazak ugagi tarafindan kendisine tahsis
edilen FL- 150 seviyesini korumayip FL -140’a izinsiz olarak algalmasidir. Kalkista
FL-150 olarak atanan Kazak uc¢aginin izinsiz bir sekilde FL-140’a inmesine neden olan
faktorler su sekildedir: i-Kazak pilotunun yetersiz Ingilizce bilgisi ATC talimatlarinin
yanlis yorumlanmasina neden olur. ii-Sorumlu kaptan pilot’un zayif havacilik bilgisi
ve Ekip Kaynak Yonetimi becerisi eksikligi, kendisinde olmayan eksik liderlik
becerisi ile birlesir. iii-Miirettebatin giindelik tutumu ve Kazak ugaklarinda gorev alan

ekiplerin gerekli gorevlerini yerine getirirken olusan koordinasyon eksikligi. iv-EKip
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tiyelerinin gerektiginde standart cagrilarinin olmamasi yani gerekli bilginin zamaninda

iletilmemesi (Aviation Safety Network, 1996).

17 Temmuz 2014- Malezya Havayollarina ait MH17 ugus numarali u¢agin kaza

sebebi;

“Hollanda Giivenlik Arastirma Konseyi'nin (OVV) ABD, Ingiltere, Malezya,
Avustralya, Rusya ve Ukraynali uzmanlarin destegiyle olayla ilgili bir yili askin
siiredir yiriittiigli arastirma sonuc¢landi.Ugagin Hollanda'ya getirilen enkazinin
muhafaza edildigi Gilze-Rijen Havaalani'nda diizenlenen basin toplantisinda,
uzmanlarin hazirladig1 nihai rapora iliskin bilgi veren OVV Bagkani Tjibbe Joustra,

arastirmalar sonucunda ugagin yerden firlatilan BUK fiizesiyle vuruldugunun tespit

edildigini sdyledi ’(TRT, 2015).

1.5.2. Turk Hava Sahasinda Meydana Gelen Ticari Yolcu Tasimacilig
Yapan Havayollarina Ait Ucak Kazalar Listesi

Tiirk Hava sahasinda ticari yolcu tagimaciligl yapan havayollarina ait ucak kaza
listesi Aviation Safety Network sitesinden 1919 yilindan baglanarak 2021 yilina kadar

kontrol edilip olusturulmustur.
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Tablo 4. Tiirk hava sahasinda meydana gelen ticari yolcu tagimaciligi yapan

havayollara ait ucak kazalar listesi

19 Ocak 1960

Isvec'in baskenti Stockholm'den Ankara'ya gelen Iskandinav
Havayollari'na (SAS) ait yolcu ugag1 Esenboga Havaalani
yakinlarinda distii; 42 kisi yasamini yitirdi (Aviation Safety
Network, 1960).

23 Eylil 1961

THY'nin Adana-Ankara seferini  yapan Fokker F-27 tipi TAY
adli ugagi Ankara telsiz menzilinden ayrildigini bildirdikten bir
dakika sonra Ankara 03 pistinin 18 km. uzaginda distii. Ugakta
bulunan 29 kisiden 28’1 yasamimi yitirdi. (Aviation Safety
Network, 1961).

21 Aralik 1961

British European Airways BEA ait de Havilland DH-106 Comet
4B Tipi ug¢ak Ankara-Esenboga havaalanindan Kibris Nicosia
Havaalanina giderken kalkista kaza yapti. Ugakta bulunan 34
kisiden 27 si 6ldii (Aviation Safety Network, 1961).

8 Mart 1962

THY'ye ait Ankara-Adana seferini yapan Fokker F-27 tipi KOP
adli ugagi, Toros Daglarinda distii. 8'1 yolcu, 3"t miirettebat
olmak {iizere toplam 11 kisi yasaminm yitirdi (Aviation Safety
Network, 1962).

3 Subat 1964

THY'ye ait Douglas DC-3 tipi, TC-ETI adli ug¢agi, Ankara
Havaalanimin 12 km. yakinlarinda diistii. 3 mirettebat yasamini
yitidi (Aviation Safety Network, 1964).

12 Ekim 1967

British Europan Airways’e ait Kibris Havayollar1 adina
operasyon yapan de Havilland DH-106 Comet 4B tipi ugak
Demre agiklarinda infilak ederek diisti. Ugakta bulunan 7 ekip
ve 59 yolcunun hepsi 61di (Aviation Safety Network, 1967).

21 Ocak 1972

THY’ye ait McDonnell Douglas DC-9-32 tipli TC-JAC isimli
ucagt Adana yakinlarinda dustii. Ugakta bulunan 5 kisilik ekipten
1 kisi 61dii (Aviation Safety Network, 1972).

26 Ocak 1974

THY'nin F-28 tipi uc¢agi, Izmir’den kalkisinda yaklasik 8-10
metre kadar yiikselen ugak bir anda sola yatarken burnu asagi
egildi. Ugak tekrar yere temas etti ve bir drenaj hendegine garpt,
patinaj yapti, pargalandi ve ates aldi. Bes miirettebattan dordii ve
68 yolcudan 62’si yasamim yitirdi (Aviation Safety Network,
1974).

30 Ocak 1975

THY'nin Izmir-Istanbul seferini yapan F-28 tipi "Bursa" isimli
u¢agl Yesilkdy Havalimani'ndaki elektrik kesintisi ytiziinden
piste inemedi, tekrar yiikselise gegen ucgak Marmara
Denizi’ne distii. 4 miirettebat ile 37 yolcunun tamami yasamini
yitirdi (Airline Haber, 2018).

19 Eyliil 1976

THY'nin Istanbul-Antalyaseferi ile 452 sefer sayili ugusunu
gerceklestiren Antalya adli  ugagi Isparta yakinlarinda algalma
esnasinda tepeye carpti: 8 miirettebat ve 146 yolcu yasamini
yitirdi (Aviation Safety Network, 1976).
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23 Aralik 1979

THY'nin Samsun-Ankara seferini  yapan Trabzon adh F-28 tipi
ucagi, Kuyumcukdy yakinlarinda bir tepeye carparak dasti. Dort
mirettebattan tgli ve 39 yolcudan 36’s1 yasamini yitirdi
(Aviation Safety Network, 1979).

16 Ocak 1983

THY'ninParis-istanbul-Ankara seferini yapan Boeing 727tipi
"Afyon" adli u¢agi, Ankara Esenboga Havalimanina inisi
sirasinda, piste ¢akildi. 60 yolcudan 47°si yasamim yitirdi, 22
kisi yaralandi (Aviation Safety Network, 1983).

29 Aralik 1994

THY'nin 278 sefer sayili Boeing 737 tipi "Mersin" adli ugak,
Van Havalimanina algalma esnasinda tepeye carptl. 7
miirettebattan 5 kisi, 69 yolcudan 52 kisi yagamini_yitirdi, 2
miirettebat 17 yolcu toplam 19 kisi yarali olarak kurtuldu
(Havacilik Tibb1 Dernegi, 2012).

7 Nisan 1999

THY'nin "Trakya" adli Boeing 737 tipi ugagi, Tiirk hacilar
almak tlizere Cidde'ye gitmek iizere saat 00:36'da Adana'dan
hareket etti. Ucgak kalkistan dokuz dakika sonra Ceyhan
yakinlarinda diistiginde hava kotiiydi.6 kisilik miirettabatin
hepsi yagamini yitirdi (Havacilik Tibb1 Dernegi, 2012).

8 Ocak 2003

Tirk Hava Yollari''min 634 sefer sayili ugusu: THY'nin Avro RJ-
100 tipi yolcu ugagi Diyarbakir'a Havalimanina inisi sirasinda
piste ¢akildi.75 yolcudan 70'i, 5 kisilik miretebattin hepsi
yasamini yitirdi (Rocknozer, 2010).

30 Kasim 2007

Atlasjet 4203 sefer sayili ugus: Atlasjet tarafindan isletilen
ancak World Focus Havayollari'na ait TC-AKM tescilliMD-
83tipi 4203 sefer numarali yolcu ugagt algalma esnasinda Isparta
havalimani’na 12 km kala yiiksek bir araziye ¢arpti. 50'si yolcu,
7'si miirettebat olmak {izere toplam 57 kisi yasamum yitirdi
(Dogan, 2018, s.1080).

5 Subat 2020

Pegasus Hava Yollari'na ait Boeing 737-86] tipi yolcu ugaginin 5
Subat 2020'de ugagin pistten c¢ikmast ile sonuglanan
ugustur. [zmir-Istanbul seferini  yapan ve Adnan Menderes
Havalimani'ndan kalkan ugak, Sabiha Goék¢en Havalimani'na
indikten sonra pistten ¢ikmig, 177 yolcu ve 6 miirettebat
arasindan Ui¢ kisi hayatini yitiritken 174 kisi yaralanmistir.
Ugagin kokpit kismi ve kuyrugu ana gévdeden ayrilmis ve ugak
biiyiik yapisal hasar almistir (Diindar, 2020).
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Yukarida verilen ugak kaza listesindeki kazalarin sebepleri/olasi sebepleri

asagidaki gibidir.

13 Eyliil 1942 - British Overseas Airways Corporation'a ait G-AFY1 kuyruk

numarali de Havilland DH-95 tipi ugagin anlatilan kaza sebebi;

Aciklanamamis olup, inis esnasindaki kazada enkaz haline geldigi belirtilmistir.

(Aviation Safety Network, 1942).
30 Haziran 1948 - TABSO'ya ait Junkers Ju-52 tipi u¢agin anlatilan kaza sebebi;

Ucagi Istanbul'a gétiirmeye ¢alisan hava korsanlar: ile pilot arasinda yasanan
arbede sonucunda pilot 6ldii. Ugakta 17 kisi bulunmakta idi (Aviation Safety Network,
1948). Pilotun 6lmesi sebebi ile bu kaza listeye alinmig olup, kaynak¢ada yolcularla
ve ekiple ilgili bagka bilgi verilmemistir.

25 Mart 1950 - Devlet Hava Yollari'na ait TC-BAL kuyruk numarali Douglas

DC-3 tipi ugagin anlatilan kaza sebebi;

Agiklanamamis olup, ugagin distiigli, yangin meydana geldigi ve ucakta
bulunan 15 kisininde 61diigi belirtilmistir (Aviation Safety Network, 1950).

3 Agustos 1953-Air France ait Lockheed L-749A Constellation tipi ugagin olasi
kaza sebebi;

Pervane kanadinin arizas1 3 numarali motorun ugaktan ayrilmasina ve 4 numarali
motorun kontroliiniin kaybedilmesi ile son bulur. Pervane kanadinin arizasinin sebebi

belirlenemedi (Aviation Safety Network, 1953).

25 Eyliil 1953 - Devlet Hava Yollari'na ait TC-EGE kuyruk numarali Douglas
DC-3 tipi ugagin anlatilan kaza sebebi;

Aciklanamamig olup, bir motor yanginini takiben 450 feet yiikseklikten kuru
nehir yatagina diistiigii belirtilmistir (Aviation Safety Network, 1953).

5 Ocak 1954 -Devlet Hava Yollari'na ait TC-BAG adli Douglas DC-

3 Bandirma aktarmali Canakkale-Istanbul seferini yapan ugagmn anlatilan kaza

sebebi;
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Aciklanamamis olup; DC-3 ucagi bir yamaca carptiginda Istanbul’dan
Canakkale’ye Bandirma {izerinden ugus yaptigi belirtilmistir (Aviation Safety
Network, 1954).

3 Nisan 1954 -THY"ye ait TC-ARK adli Douglas DC-3 tipi u¢agin kaza sebebi;

“Kazanin neden kaynaklandigi ayrintili olarak bilinmese de kalkistan 10 dakika
sonra infilakin gergeklesmesi teknik bir arizanin neden olabilecegini akillara

getirmektedir.” (Didem, 2018).

23 Nisan 1959 - Air Charter kazasi. Ingiliz Air Charter sirketine ait Avro Super

Trader IV tipi ucagin olas1 kaza sebebi;

Aletli ugus yapan ugak kuvvetli riizgar nedeni ile normal rotasinin kuzeyine
dogru siiriiklendi ve daga ¢arpti. Neden olan faktorler;1-Riizgar tahmin edilenden daha
kuvvetliydi. 2-Mus’ta duruma iliskin dogru bir tespit yapilamadigi ve Van’daki
mevcut kosullarin iyi degerlendirilemedigi 3- Normalin altindaki hava sicakliklarinin
yiikkseklik o6lgme aygitindaki degerleri saptirdigi 4- Ucustaki hesaplamalar ve

isaret¢ilerle temaslar koordine ve kontrol edilmedi (Aviation Safety Network, 1959).

19 Ocak 1960 - Isvec'in baskenti Stockholm'den Ankara'ya gelen Iskandinav

Havayollari'na ait u¢agin olas1 kaza sebebi;

Kaza Esenboga havalimanina son yaklasma sirasinda izin verilen minimum
ucus yiiksekliginin altina kasitsiz inis sebebi ile meydana geldi. Bu inigin nedeni kanit

eksikligi nedeni ile tespit edilemedi (Aviation Safety Network, 1960).

23 Eylil 1961 - THY'nin Adana-Ankara seferini yapan Fokker F 27 tipi TAY

adli ugagin olas1 kaza sebebi;

Havaalanina yaklagma sirasinda ugak normal seyrinde degildi ve olmasi gereken

irtifanin altindaydi (Aviation Safety Network, 1961).

21 Aralik 1961 - British European Airways BEA ait de Havilland DH-106

Comet 4B tipi ucagin olasi kaza sebebi;

Kaptanin ufuk hatt1 gostergesindeki yunuslama ibresinin hatali ¢galigmasi sonucu
asir1 tirmanig degeri gostermesini takiben 16vyenin kumanda etmemesidir (Aviation

Safety Network, 1961).
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8 Mart 1962 - THY'ye ait Ankara-Adana seferini yapan Fokker F-27tipi KOP

adli ugagin olas1 kaza sebebi;

Incirlik kulesinden alinan haberlere gére, ucagin saat 15.40 da Adana telsiz
menzilinde ve ugus seviyesinin 175'te olmasi gerekiyordu. Pilot, kiimiiliis bulutu ve
buna bagh calkantili kosullardan kaginarak, tam konumunu takip edemedi veya tam

irtifay1 koruyamadi (Aviation Safety Network, 1962).

3 Subat 1964 - THY'ye ait Douglas DC-3 tipi, TC-ETI kodlu ugagin olasi kaza

sebebi,

Aletli ugus kurallaria uyulmadigi i¢in u¢agin dngoériilen irtifa sinirlarinin altina

diismesiydi (Aviation Safety Network, 1964).

12 Ekim 1967- British Europan Airways’e ait Kibris Havayollar1 adina
operasyon yapan de Havilland DH-106 Comet 4B tipi ugagimn infilak ederek olasi

diisme sebebi;

Ucak, kabin i¢inde yiliksek patlayict bir cihazin infilak etmesinin ardindan

havada parcaland1 (Aviation Safety Network, 1967).

21 Ocak 1972- THY ’ye ait McDonnell Douglas DC-9-32 tipli TC- JAC isimli

ucagin anlatilan kaza sebebi;

DC-9, basinglandirma sorununun ardindan Adana'ya yonlendirildi. Ugak ikinci

yaklasmada riizgar yoniinde yere garpt1 ve alev aldi (Aviation Safety Network, 1972).
26 Ocak 1974 - THY'nin F-28 tipi ugagin olas1 kaza sebebi;

Ugak kalkis esnasinda asir1 burun yukar1 pozisyon aldigi i¢in ve kanatlarindaki
buzlanma sebebi ile tutunma kaybi ortaya ¢iktigi i¢in diistii (Aviation Safety Network,
1974).

30 Ocak1975 -THY'nin Bursa adli F-28 ugaginin kaza sebebi;

Aviation Safety Network’de kaza sebebi agiklanmamis olup, kaza olusumuna ait
bilgiler yaymlanmis ve kaynakc¢a olarak airlinehaber.com da verilen bilgiler
gosterilmistir (Aviation Safety Network, 1975). ‘“TK 345 sefer sayili ugak inise gegtigi
sirada Yesilk0y Havalimani’nda elektrikler kesilir. O donemde kullanilan jenerator,
kesintilerde 22 saniye sonra devreye girmektedir. Pist ortasinda fosforlu ¢izgi de

olmadig1 i¢in pilot pas gegmek zorunda kalir. Jeneratér devreye girdigindeyse artik
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pist sonuna yaklastig1 icin tekrar havalanir. Bu talihsizlik birka¢ dakika sonra 42
kisinin hayatin1 kaybetmesine yol acar.” (Airline Haber, 2018)

19 Eyliil 1976 - THY'nin Antalya adli ugagmin olas1 kaza sebebi;

Saat 23:11'de, pilot 4.000 m. uzunlugundaki otoyolu 1siklarinin Antalya sehrinin
1isiklar1 sanarak dogrudan pist 36 yaklagimi istedi ve daha Isparta lizerindeyken inise
basladi. Ugak, hedefin 100 km kuzeyinde bulunan Isparta kenti yakinlarindaki 3700 ft
(1130 m)’de bir yamaga carpana kadar inise devam edildi. Pilotun Isparta'nin
kuzeyindeki bir otoyolun 1siklarini Antalya sehir 1siklar ile karistirdigl ortaya ¢ikti
(Aviation Safety Network, 1976).

23 Aralik 1979 - THY nin Trabzon adli ugaginin olasi kaza sebebi ;

Ekip aletli inis sistemini kullanarak yaptig1 yaklasmada, pistin yerini belirleyen

rotadan sapmuslardir (Aviation Safety Network, 1979).
16 Ocak 1983 -THY nin Afyon adli ugaginin anlatilan kaza sebebi;

Boeing karla kapli pistin 50 metre yakinina indi, parcalandi ve alev aldi

(Aviation Safety Network, 1983).

29 Aralik 1994 - THY'nin 278 sefer sayili Boeing 737 tipi Mersin adli ugaginin
kaza sebebi;

“Kaza nedeni, meteorolojik kosullar ve meydan kolayliklariin yetersizligi
yaninda (ve daha biiylik oranda) pilotun gereksiz yere risk almasi, Eve Doniis

Sendromu ve CRM idi. ” (Havacilik Tibb1 Dernegi, 2012).
7 Nisan 1999 - THY'nin "Trakya" adli Boeing 737 tipi ugag1, kaza sebebi;

“SHGM Ugus Standartlar1 Daire Bsk. Haydar Yal¢in baskanligindaki kurulun
hazirladig1 raporda, “kokpitte bulunan hosteslerin pilotlarin dikkatini dagitmasi ile
buzlanma oOnleyici pitostatik sicaklik sisteminin devreye sokulmamis olmasinin

kazaya neden oldugu,” bildirilmektedir” (Havacilik Tibb1 Dernegi, 2012).

8 Ocak 2003 - Tiirk Hava Yollari'nin 634 sefer sayili ugusu: THY'nin Avro RJ-
100 tipi ugak kaza sebebi;
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“Ucus Ekibi tarafindan, 2800 ft irtifada MDA’ya gelinmesine ve yaklagsma
1siklart veya pistin goriillememesine ragmen iniste 1srarci davranilmistir. Kotii hava

kosullar1 kaza nedenine katkida bulunmustur” (Rocknozer, 2010).
30 Kasim 2007 - AtlasJet 4203 sefer sayili ugusun ugaginin kaza sebebi;

“AtlasJet’in World Focus sirketinden kiraladigt MD 83 tipi ucagin yere
yaklasma uyar1 cihazi (EGPWS) zaman zaman yanlis alarm veriyordu. Pilotlar uyari
cthazinin sesini (rahatsiz etmesin diye) kapatiyorlardi. Bu cihazin arizasi (pilotlar
tarafindan 33 kez bildirildigi halde ‘no-go item’ olan ariza giderilmemisti. Ugus 6ncesi
Isparta Havaalanina ait algalma bilgileri ugak bilgisayarina yiiklenmemisti, elektronik
sistemleri besleyen jenerator arizaliydi. Ucgagin ugus data’larini kaydeden (FDR)
cihaz1 da, ‘kara kutu’ denilen kokpit ses kayit cihazi (CVR) da arizaliydi. Bunlar birer
‘no-go item’ idi. Kaptan pilot, ucakta az yolcu oldugunu 6grenince, yolcular1 su
sekilde yerlestirin diye talimat vermisti. Gerekce olarak da, flaplarda ariza oldugunu,
inis kalkista sorun yasandigini1 sdylemisti. Kaptan pilotun bu ugakta yeterli egitimi
yoktu 100 saat olmasi gereken egitimi 14 saatti. Kaptan pilot egitimde goriindigii
saatlerde, bagka bir ¢izelgede ugusta goriiliiyordu. Ucagin gerekli bakimlar1 hep kagit
tizerinde yapilmisti. Ugagin Sofya’da bakimda oldugu giinlerde Atlas-jet etiketi
altinda Tirkiye’de u¢gmakta idi ” (Dogan, 2018, s.1080).

5 Subat 2020 - Pegasus Hava Yollari'na ait Boeing 737-86J tipi yolcu ugagimnin

kaza sebebi;

“Ulastirma Bakan1 Cahit Turhan "Kaza ugagin sert inis ve sonrasinda hizini
kesemeyip pist bagindan araziye ¢ikmasi sonucu olustu" diye konugmustur. (Diindar,
2020). Ugak kaza raporu resmi olarak yaymnlanmamis olup, kazadan hemen sonra

yapilan resmi agiklama sebep olarak yazilmustir.

Ucgak kaza sebeplerinin agiklanabilmesi i¢in uzun siiren arastirma
gerekmektedir. Bazen kaza sebebi tam olarak aciklanamamaktadir. Cogu kazaya
katkida bulundugu tespit edilen sebepler insan hatasi, teknik arizalar, kus ¢arpmasi,

meteorolojik kosullar, sabotaj, teror saldiris1 ve diger sebeplerdir.
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IKiNCi BOLUM
EKiP KAYNAK YONETIMINDE KiSiLIK
2.1. Kisilik
Kisilerin benzer olaylarda birbirlerine benzemeyen reaksiyonlar géstermesinin,
birbirine benzeyen durumlarda digerlerinden baska davranmalarinin, ayni sonuca
ulagmak i¢in birbirlerinden farkli yol izlemelerinin ana sebeplerinden birinin kisilik

Ozelliklerindeki farkliliklardan kaynaklandigi goriilmektedir. Kisilik yapisi ele

alinirken, ilk adimda kisiligin ne oldugunun tstiinde durulmasi yerinde olacaktir.

Teorisyenlerin  yaklasimi1 incelendiginde kisilerin  birbirleri ile olan
iliskilerindeki farkliliklarin bireysel farkliliklar olarak ifade edildigini gormekteyiz.
Bu farkliliklarin ne olduguna deginmek gerekirse bunlarin bizim diisiince, davranis,
yasam bi¢imimiz, hatta kariyerimizi etkileyen 6zel niteliklerimiz oldugu goriilecektir.
S6z konusu bu niteliklerin varli§i aym1 zamanda bizim caligma big¢imimizi ve
yagamimizi yogun bir bi¢cimde etkilemesine sebep olmaktadir. Aslinda hepimizin
kendine 6zgilin nitelikleri vardir. Bizi diger kisilerden farklilastiran bir¢ok nitelige
sahibiz. Iste bu o6zelliklere kisilik denilmektedir. Bireylerin hadiseler karsisinda
davranig ve tutumlari birbirlerinden farklilik gosterir. Biyolojik olarak hepimizin ortak
yapilari  olmasma karsihik hadiseler karsisindaki  tepkilerimiz  degisiklik
gostermektedir. Birinin sevdigi bir yemegi bir bagkasinin begenmedigi ya da birimizin
hoslandigi  bir miizik tiiriinden digerinin hoslanmadigin1  dikkate alirsak
duygularimizin, c¢evremizdeki olaylara yaklasim tarzimizin farklihik gosterdigini
goriiriiz. Iste bu faktorlere bireysel ayriliklar denilir ve genel olarak bunlar kisilik
kavrami altinda toplanir. Toplumdaki insanlar tarafindan algilanma bi¢imi bireyin

kisiliginin sosyal gostergesidir (Hugan,1991, s.871-919).

‘Bu agidan kisilik insanlarin neye benzedigini ifade eder’” (Colquitt, Le Pine ve
Wesson, 2011, 5.294).

Yetenek ise insanin bir seyi yapabilmesi ve anlayabilmesidir. Bazi insanlarin iyi
bir kisilige sahip oldugunu séylenir. Bununla anlatilmak istenilen; kisinin gayretli,

basar1 gosteren, giileryiizlii, baskalar1 i¢in iyi diislinmesidir.

Kisilik aslinda bireyin belli 6zelliklerinin bir arada olmasidir. Bu 6zellikler

insanlarin etraflarina gosterdikleri reaksiyonlardir. Saygili, iyimser, insanlarla iliskisi
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iyi olan ve sorumlu gibi nitelendirmeler bu tepkilere 6rnek olarak gosterilebilir.
Genellikle insanin kisiliginden bahsederken bu 6zelliklerin bilesimi anlatilir (Hugan,
1991, s.873-919). Bu nitelikler diger kisilerde ayn1 sekilde goriilmeyen o kisiye has ve
kolayca degismeyecek ozelliklerdir. Yani tanidiginiz bir kisi pozitif, arkadaslarina
diiskiin, insanlarla iyi iliskiler kuran, insanlara giiven vermek gibi bazi 6zelliklere
sahipse bunlarm simdi oldugu gibi ilerleyen zamanda da degismeyecegi beklenir. Iste

bu hep ayni kalan 6zellikler kisilik kavramini meydana getirir (OP.2 notlar, s.1).
2.2. Kisilik Faktorleri

Kisiligin olusumunu etkileyen faktorleri belirlemek olduk¢a zordur. Genelde

kisiligin hem kalitsal hem de gevresel etkilerin bir birlesimi oldugu diistiniilmektedir.

Bazi1 arastirmalarda kisilik olusumunda kalitsal faktorlerin, ¢evresel etkilerden
onemli oldugu goriisii 6n plana ¢ikmistir. Kalitim yaklasiminda ise kisiligin
kromozomlarda bulunan genlerin yap1 taslarinda oldugu savunulmaktadir (Robbins ve
Judge, 2011, s.135). Kisilik faktorleri; biyolojik faktorler, kiiltiirel faktorler, ailevi

faktorler basliklar1 altinda incelenmektedir.
2.2.1. Biyolojik Faktorler

Insanlar birbirlerine benzerler ve bir siire¢ i¢inde dogarlar, biiyiirler ve Sliirler.
Cevremize uyum saglamamiz bazi fiziksel 6zelliklerimiz tarafindan belirlenmektedir.
Stres altinda iken kalbimiz daha hizl atar, kaslarimiz sikilir, tansiyonumuz yiikselir,
nefesimiz hizlanir, duyularimiz daha keskin hale gelir. Tiim bu degisimler giictimiizii
ve dayanikliligimizi artirip, tepki verme zamanini iyilestirip, odagi yiikseltir ve tehlike
hissedildiginde savasmaya veya durmaya hazir hale getirir. Insan viicudu alarm, uyum,
tiikenme gibi benzer tepkiler verir. Ayrica kan bagimiz olan her bir bireyden kalitsal
olarak bir seyler aliriz. Aldigimiz bu 6zellikler ¢ogu zaman dis goriiniisle ilgilendirilse
de kisilik gelisiminde pek ¢ok 6zelligi de kalitsal olarak kan bagimiz olanlardan almis
da olabiliriz. Arkadaslar1 arasinda boyunun ¢ok kisa veya ¢ok uzun olmasi nedeni ile
alay konusu olmus ve dalga ge¢ilmis bircok kisiyle karsilasilmistir. Fiziksel 6zellikler,
boy ve beden yapisi kalitimsal etkenlerdir. Bizim kilolu veya zayif yapili olmamiz

veya uzun veya kisa boylu olmamiz kisiligimiz iizerinde dolayl bir etki yaratmaktadir.
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2.2.2. Kiiltiirel Faktorler

Kiiltir kisilik gelisiminde onemli bir faktordiir. Ancak hemen ifade etmek
gerekir ki kiltiir kisiler arasindaki etkilesim sonucunda olusur. Bireysel olarak
Ogrenilen birgok seyde ¢evremizde bulunan kisilerin etkisi oldukga biiytiktiir. Aile ve
arkadaslar kisiligimizi etkileyen en Onemli etmenler arasindadir. Kabul goren
davraniglarimiz, giidiiler, otoriter yaklagim, dogru ve yanlis kavramlar1 farkli
kiiltirlerde degisiklik gostermekle beraber biz bunlari ilk olarak yakin ¢evreden
Ogrenir ve taniriz. Aslinda ¢evre etkeninin en 6nemli pargasi kiiltiirdiir. Bireyler iginde
bulunduklar1 ¢evrenin kiiltiiriiniin belirledigi degerler ve normlarla yetistirilmektedir.
Bir toplum iginde istenilen veya arzu edilen davranislarin ne oldugunu neye
benzedigini kiiltiirel degerler gostermektedir. Kullanilan bir takim kavramlar (resmi,
koklesmis, kararli, riski gbze alan, inat¢i gibi) toplum kiiltiiriinii ag¢iklamak veya
Ozetlemek i¢in kullanilan misallerdir. Kiltiirel degerler bir bireyin kisiliginin
olusumundaki 6zellikleri tayin ederken es zamanli olarak bu 6zelliklerin giinliik
yasamda ifade edilis bicimini ve yansimasini da gosterir. Bu sebeple ABD’de yasayan
sorumluluk ozelligi yiiksek bir bireyin sergiledigi davranis ile Japonya da yasayan
sorumluluk 6zelligi yiiksek bir bireyin davraniglari farkli olabilecektir. Bunun sebebi

iginde bulunduklar1 toplumun kiiltiiriidiir (Colquitt, LePine ve Wesson, 2011, s.294).
2.2.3. Ailevi Faktorler

Dogumdan 6liime kadar gegen siirede aile, kisilik 6zelliklerinin olusumundan,
vatandaslik, dil, din, kiiltiir gibi tercih igermeyen haklar1 kazanmasina kadar bireyin
tizerinde ¢ok biiyiilk ve onemli bir etkiye sahiptir. Aile insan neslinin devamim
saglayan biyolojik iligkilere bagli yapisi ile birlikte, tiyeleri agisindan toplumlagma
stirecinin ilk ortaya ciktig1, bireylere toplumsal cinsiyet rollerinin aktarildiglr ve
toplumsal deger yargilarinin; kiiltiir, inang, orf, adet, gelenek-gorenek araciligr ile

nesilden nesile aktarimin gergeklestirildigi bir kurumdur.

Aile tiyelerinin duygusal yonden gii¢lii iligkilerinin oldugu birinci sosyal kurum
olma niteligi ile psikolojik, tiiketimini irettigi kadar yapan yapisiyla iktisadi,
toplumdaki diizenin korunmasi i¢in ¢alisan yoniiyle siyasi ve kurulma sekli ile de

hukuki 6zelligi olan toplumsal bir alt miiessesedir (Kosar, 2007, s.3).
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Ozellikle bireyin gelismesi yoniinden ¢ok fazla etkiye sahip olan aile hem birey
hem de toplum igin ¢ok biiyiik 6nem tasimaktadir. Aile kurumunu etkileyen her tiirli
kosul, ¢ocuk iizerinde uzun siirede veya kisa siirede etkisini gostermektedir. Cocugun
gelisiminde ailenin iiyeleri arasindaki etkilesimlerin ve degisebilecek iliskilerin, anne
ve babanin ge¢misginin, tutum ve davraniglarinin ve ¢ocuk yetistirme normlarinin
onemli tesirinin oldugu anlasilmaktadir (Becky, 1980, s.320-335; Cicchetti ve
Lynch,1993, 5.96-118).

Saglikli  kisiler saglikli ailelerin  i¢inde yetismektedirler. Duygularin
paylasiimasi/anlasilmasi, farkliliklarin kabul edilmesi, ilgi ve sevgi gosterilmesi,
isbirligi icinde olunmasi, yiyecek, giyecek barinma gibi temel ihtiyaglarin
karsilanmasi, ¢atismaya girilmeden sorunlarin giderilmesi, sorumluluk alinmasi,
karsilikli takdir duygularimi ifade edilmesi, iletisimi saglikli ailelerde bulunan
ozelliklerdir (Aral ve Yurteri Tiryaki, 2012, s.5). Ailenin saglikli ve sagliksiz
olmasinda ise, sosyo ekonomik o6zellikler, toplumda aileye sunulan hizmet ve destek
olanaklar1 ve hepsinden 6nemlisi aile bireylerine iliskin 6zelliklerin etkili olmasidir.
Ailenin sagliksiz olmasina neden olan etmenler incelendiginde de ekonomik sikintilar

ve dogurdugu sonuglarin dncelikli oldugu dikkat ¢ekmektedir.
2.3. Kisilige Kuramsal Yaklasimlar

Kisilige ait kuramsal yaklagimlar; psikodinamik yaklasimlar, biyolojik
yaklasimlar, insancil yaklagimlar ve sosyal 6grenme yaklasimlar: basliklar1 altinda ele

alinmaktadir.

‘“Karmasik bir yapiya sahip olan insanin kisiligi hakkinda bugiine kadar bir¢ok
aragtirma yapilmis olmasina ragmen heniiz bir goriis birligine ulagilmis degildir.
Teorilerden bazilar1 kisiligin olusum biciminden, bazilar1 ise kisiligin goriiniis

bi¢ciminden hareket etmistir’” (Zel, 2001, s.33).
2.3.1. Psikodinamik Yaklasimlar

Bu kuram c¢ocuk gelisimine ait en eski bir yaklasim olarak Sigmund Freud
tarafindan ortaya konulmustur. Bu yaklasimla ileri siirilen husus, kisilik bireyin
farkinda olmadan biling disinda yer alan anilariyla ve diirtiilerle bigimlendigidir. Insan
davraniglarinin temelinde bilingdis1 giidiilerin ve dirtiilerin varligt bulundugu

giindeme getirilmistir.
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“Freud’a gore, sevgi kisiligin giidiisii ve biiyiik yoksunlugudur. Insan bilinci
davraniglardan ¢ok bilingdis1 giiclerle hareket etmektedir. Bu bilingdist davraniglarin
kokenine de insan ¢ogu kez inememektedir. Ancak, insanin bilingdisi davranislari
derinlemesine analiz edilirse (psikanaliz) altinda sevgi arayisi yatmakta oldugu
goriiliir. Insanin herhangi bir nedenle tatmin edemedigi sevgi (ask) yoksunlugu onu

bunalimlara ve anormal davranislara itmektedir.” (Eren, 2004, s.85).

“Freud’un gelistirdigi kurama gore kisilik, id, ego, siiperego olmak iizere {i¢ ana
sistemden olusur. Davramis bu ii¢ sistemin karsilikli etkilesiminin triiniidiir.”

(Cemberci, 2003, s.55).

Kisiligin temel sistemi id’dur. Id’niin psikolojik gizli giiclerinin yan1 kalitsal
olarak gelen, dogustan var olan ve iggiidiileri de kapsayan bir yapisi vardir. Freud, Id’e

asil benligi olusturan ve yaradilistan gelen ilkel varlik olarak ifade etmistir.

Id ,ego ve siiper ego olarak ayrilir ve gelisir. Icgiidiileri ve dogustan varolan
her seyi igeren id ,ego ve siiper egonun ¢alismasina yardimei olur. Freud’e gore sevgi
giidiilerinin ve insan egilimlerinin toplandigi yer, alt benlik veya ilkel benlik adini alan
kistm bu kistmdir. (Eren, 2004, 5.86). “ilkel benligin kural tanimadigini gérmekteyiz.
Istekler karsilanmasinda kural dinlemeyip hemen karsilanmak ister. Sevge¢ (libido)
ilkel benlige bagli olan gii¢ kaynagidir. Biling dis1 (uncouscious) i¢ giidiilerin
olusumunda bu gii¢ kaynaginin ilkel benligin hoslanma istegine ara¢ oldugu gortiliir.
Iki ana béliime ayrilan bu icgiidiiler birincisinde insam aramaya yonelten susuzluk,
aclik ve cinsel doyum arayis1 gibi i¢ giidiiler yeralir. Yikiciliga, kavgaciliga yonelen
i¢ giidiiler ise ikinci boliimde yer alir’” (Basaran, 1992, s.273).

Ego gergeklik ilkesine dayamir. Id’In arzular ile bilingten bagimsiz olanlari
eslestirmek ve biitiinlestirmek icin calisir. Ego Id’in arzularim gereginde oteleyip,
hoslandigi yasami segip hoslanmadigi yasantidan uzak durmaya ¢alisir. Ego, rasyonel,
akla uygun kisilik boliimii olup ve bir anlamda kisiligin karar verme organidir
(Bacamli, 1997, s.69). Siiperegonun gelisimi zamana baghdir. Insanlarin
davraniglarini, diigiincelerini, duygu ve egilimlerini kontrol altina almasi siiperego
olustuktan sonra olur. Id ile siiperego siirekli miicadele igindedirler. id, bireyin ve
yapmak istegi ile ilgilidir. Stiperego ise kisinin i¢inde bulundugu toplulukta ne
yapmasi gerektigini ortaya koyar. Bireyin giindelik yasaminda devamli olarak bir
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¢ekismenin olumsuzlugunun, baskisinin altinda kalmamast i¢in dengeleyici bir olguya

yani ego’ya ihtiya¢ duyar (Zel, 2001, s.34).

Freud’un ifadelerinde saglikli bir kisilik yapisi i¢in id, ego ve superego kisilik
yapilarinin denetiminin ego’nun elinde olmasi yer almaktadir. Siiperego olsun id olsun
bu ikisi gergeklik ilkesinin disinda davrandigi gézoniinde bulunduruldugunda, bu iki
sistemden herhangi birinin hakim duruma gelmesi halinde kisinin davranislari,
duygusal ve fikri eylemlerinin ger¢ekgilikten uzak olmasi anlami ortaya ¢ikacaktir. Bu
bakimdan saglikli bir kisinin gelisimi i¢in id, ego ve superego boyutlarinin
olabildiginde birbirleriyle uzaklasabilmesi ve denge icinde olmasi esastir (Can,

Altindas, Cam ve Ure, 002, 5.114).

Kisiligin yiiriitme organi egodur. Dis diinyanin (stiperegonun) eslestirilmesi,
biitiinlestirilmesi ile id’in istekleriyle ego ugrasir. Ego id’nin isteklerini gereginde
erteleyebilmektedir. Hos olmayan yasantilardan uzak durur. Hos yasantilari se¢gmeye
calisir. Ego kisiligin karar organmida sayilmaktadir. Akilct mantikli bir kisilik
boliimiidiir.  Stiperego, insanin  diislincelerinin  olusumunda  biiyiiklerinden,
ogretmenlerinden, yasadig1 ortamdan i¢inde bulundugu kiiltiirel yapidan kazandig: iyi

ozellikleri icermektedir.

‘““Hans Eysenck’in kisilik kurami ele alindiginda Eysenck degerlendirmesinde,
kisilik yapisin1 birbirinden bagimsiz olmak {izere iki uclu, yatay ve dikey boyut
yaklasimini ortaya koymustur. Yatay boyutun bir ucunda i¢e doniikliik, diger ucunda
disa doniikliik olusturulmus. Dikey boyutta ise {list ucta nevrotik tipler alt uga ise
normal tiplere yer verilmistir. Sonu¢ olarak da biitiin insanlarin yapilan boyutlar
arasinda yer aldigi belirtilmistir. Bu yer gozlem, dereceli Olgek ve testlerle
saptanmaktadir. Yatay ve dikey boyutlarda yer alan ve kisiligi olusturan ige doniik ve
disa dontikliik ile nevrotik ve normal olma &geleri birbirinden ayr1 olarak ancak
aralarinda baglantilar1 olan dort ayr1 diizeye yerlestirilmistir’> (Goodworth, 1988,
5.35).

2.3.2. Biyolojik Yaklasimlar

Ingiliz psikologu Hans Eysenck i¢e doniikliik — disa déniikliik ve oturmus- ugari
olarak isimlendirdigi kisilikte iki temel boyut oldugunu ileri siirmiistiir. ice doéniik
bireyler i¢ diinyalarinda olup bitenlere ¢ok ciddiye alan kisilerdir. Disa doniik kisilerse

dis diinyada olup bitenlere cok 6nem veren kisilerdir. Oturmus kisilige sahip olan
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bireyler cevreleriyle daha iyi uyum saglarken, ucart kisiler c¢evrelerine uyum

saglamakta glicliik ¢ekerler (Ciicenoglu, 1998, s.417).

Dort kisilik yapisinin ortaya ¢ikisi bu iki boyutun karsilastirilmasi sonucu ortaya
¢ikmaktadir. Oturmus disa doniik bireylerin muhabbeti sevilen, her seyi ¢ok ciddiye
almayan, girisken ve liderlik yetenegi gibi niteliklerinin var oldugu goriiliir. Oturmus
ice doniik bireylerde ise bu niteliklerin yerini dingin, giiven duygusu veren, 6zenli,

durgun ve kendisini kontrol edebilme 6zellikleri goriilmektedir.

Eysenck’in goriis ve diislincelerine getirilen baslica elestiriler ise; bu gruplara
giren bireyler toplumda devamli benzer sekilde mi davranirlar? Sosyal durumun
kisiligi belirleyen yonii yok mudur? Bunun yaninda boyutlarmn birbirleriyle ne gesit bir
baglantilar1 vardir? Sonugta nasil bir gelisim siireci bu boyutlarin yapilanmasini
saglar? Bu sorular bilimsel olarak cevaplanamadigindan Eysenck’in yaklagiminin
etkisi siirli kalmaktadir (Ciicenoglu, 1998, s.422).

2.3.3. Insancil Yaklasimlar

Abraham Maslow (1908-1980), Carl Roger (1902-1987) ve Erich Fromm (1900-
1980) onciileri oldugu Hiimanist (insancil kisilik) yaklagimi insan potansiyeline biiyiik
deger veren yagamini bireyin kendisini yonetebilecegini esas tutan bir yaklagimdir.
Kuramin onciilerinin yaninda kuramin temelinin olusumunda Adler’in bireyin siirekli
caba gostererek en iyiye ulasmaya hedefledigi goriisiide yer almaktadir (Morris, 2002).
Goriildugi tizere giidiilerimiz iginde yer alan olumlu giidiilerin hep daha {iste dogru

ilerledigini vurgulamaktadir.

Hiimanistik goriiste bireylerin su andaki yasamlarinin ele alindigi, gecmiste
neler yaptiklar1 ya da nasil diislindiikleriyle ugragilmadigi goriilmektedir. Bu goris
bireyin su andaki yagamini degerlendirmektedir. Bireyin degisme potansiyeli ile

ilgilendiklerinin lizerinde durmaktadir (Cloninger, 1993, 5.975-990).

Hiimanistik bakis altinda bilingli ve belli amaca yonelik olma konusu yaraticilik
psikoanalitik bakis agisina kiyasla 6n planla ¢ikarilmaktadir. Hiimiinist psikologlarin
savunmakta olduklar1 goriis; insan potansiyeline verdikleri kiymetle yaratma
yeteneginin, kisinin kendi benlik denetimi ile gerceklesebilecegidir” (Dacey, Lenon
ve Fiore, 1998)
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Himanist yaklasim, bireyin problemleri c¢izmedeki bilingli olarak ortaya
koydugu tavrin 6nemine 6n planlar ¢ikarmaktadir. Yaratici diisiincenin insanin bilingli

tavrinin yoksullugundan olustugunu reddetmektedir.” (Crift, 2001, s.1-37).

Hiimanist kuraminin onciilerinden olan Maslow (1959), yaraticilik kavramini
ele almaktadir. Bu kavrami, bireyin yasamini devam ettirebilmesi i¢in gerekli olan
temel ihtiyaclarini kargilamak i¢in olusturdugu fiili siralama ve ihtiyaglar hiyerarsinin
en iist bollimiinde belirtmektedir. Boylece yaraticilifin kendiliginden saf ve kolay
sekilde ek bir ¢abaya ihtiya¢ duyulmaksizin ortaya c¢iktigina dikkat ¢cekmektedir.
Yaraticiligr iki yoni ile temel yaraticilik ve ikincil yaraticilik (kontrollii disiplin)
olarak tanimlamaktadir. Maslow, gereksinimlerin ve giidiilenmenin insan davranigini
etkileyen en onemli faktorlerin basinda geldigini one siirerek, kisilik kavraminin

temelini de “kendini gerceklestirme” kavramina dayandirmaktadir.

Hiimanist goriisde sozii dinlenen Rogers’a (1969) gore ise yaraticilik; fayda
saglayabilecek bir gayeye yonelik ve bilingli bir siiregtir. Ona gore yaraticiligin
belirlenmesindeki smiflandirmalar ig¢inde kisinin tek basina bir kiymeti oldugunun
onaylanmasi basta gelmektedir. Bunun yaninda yaraticiligin belirlenmesinde digsal
degerlendirmelerin olmadig1 bir ortam olusturmasi1 ve empati, duygu sezgisi ile
hosgorii bulunmaktadir. Roger’a gore her canlinin yasaminda ilerledikge, belirli
yetenek, potansiyel ve kapasite degerlerine etki yapacak genetik bir taslakla
dogmaktadir. (Maddi, 1965, 5.330-347).

Rogers’a gore yasamin gayesi; olabilecegimizin en iyisi olarak dogustan sahip
oldugumuz genetik taslagin gergeklesmesini saglamaktir (Morris, 2002). Hiimanist
goriis oOnclilerinden Formm (1959) ise yaraticilifin baska yoniinii ele almaktadir.
Bireyin yaratici varlik olma ihtiyact oldugunu diisiinmektedir. Diger kisileri seven,
onlar1 kendisi kadar énemseyen kisilik tipleri bu nitelikleriyle yasamlarinda yaratici

yonelis gosterirler.

“Yaratici olmayan yonelisi ise, alici-kabul eden, somiiriicii-zorla alan-,
biriktirici-saklayan-, pazarlayan-degis-tokus eden- kisilik tipleriyle agiklar’® (Altintag
ve Giltekin, 2005).

2.3.4. Sosyal Ogrenme Yaklasimlari

Insanlar hayatin akisi icinde aktif olarak yer alirlar, dolayisi ile gevrelerindeki

olaylar tarafindan yonlendirilirler. Bu degerlendirme sosyal 6grenme kurami olarak
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ifade edilmektedir. Insanlar hayatlarma yon ve mana vermede duygusallik, motor

sistem, beyinle alakali diizenler gibi araglari basarili olabilmek i¢in kullanmaktadirlar

(Bandura, 1999, s.21-41).

Sosyal 6grenme kurami, diisiince siiregleri ve kolayca gozlemlenemeyen diger
psikolojik islevler hakkinda diisiinmek i¢in edimsel kosullanmaya karsit tepki olarak
gelismistir. Bu teori ile davranisin, davranislarin sonuglarindan etkilendigi ifade
edilmistir. Ceza goren reaksiyonlar biiyiilk bir olasilikla bitecek ve bir kere daha
tekrarlanmayacaktir. Odiillendirilen reaksiyonlarin ise tekrarlanmasi ihtimali
yiiksektir. Davranisin sonuglarindan etkilendigi ilkesi, edimsel kosullanma yaninda

sosyal 6grenme teorisine de temel olusturur (Cherrington, 1983, 5.472).

Giiniimiiziin 6nde gelen 6grenme psikologlarindan biri olan Bandura’nin teorisi
modern 6grenme kavraminin bir 6zetidir. Biligsel etkilesim, kisilerin kendileri i¢in
mana ifade ettigini diisiindiigli, kendileri i¢in 6nemli olan ¢evre ile olan etkilesimi
manasinda ele alinmustir. Icsel giidiiye inananlar, 6zel giicler vasitasi ile davranislarn
meydana geldigini ileri siirerken, digsal glidiiye inananlar, insanlarin davranislarinin
ve kararlarinin kendi diginda olan sebeplerin sonucu olduguna inanmiglardir. Biligsel
etkilesimciler ise kisinin durumsal alternatifleri denemek i¢in amagh tercihlerinden
s0z eder. Diger bir anlatimla insanlarin kendileri ig¢in en iyi olan1 segme becerileri
bulunmaktadir (Celen, 1999, s.113).

Bu anlay1s bireyi pasif degil etkilesimci hale getirir. Bireylerle ¢evresi arasinda
aligverisin stirekli olmasi durumu vardir. Bireyin diisiincesini, gereksinimlerini ve
giidiilerini iginde bulundugu durumsal siire¢ belirlemektedir. Birey kendi biligsel
stirecinde i¢inde bulunulan kosullar1, uyaricilar1 ve hadiseleri segerek, kritik 6nemi
olanlar1 secer. Kritik &nemi olanlar1 algilayip, degerlendirir ve bireyin algisi
sonucunda davranisi yonlenir. Bilissel etkilesim, amaci olan eylemdir. Bu bir fikir,
birlesik diisiinceler veya davranis bigimi olabilmektedir. Etkilen organizmanin
uyariciya verdigi irade dis1 karsiliga benzemez. Insan kendisine ulasan bilgileri bir
araya getirip bitiinlestirerek kendinin ve etrafindaki ¢evre ile ilgilileri bilissel olarak
kavramaya calisir. Bilissel etkilesimciler, etkilesimin bireyin ve onun psikolojik
¢evresinin arasindaki etkilesim oldugunu diisiinmektedirler. Bu manada izlenilen bilgi
orgiitlenmis anlamli i¢sel temsillere doniistiiriilmektedir. irade dis1 davranis olmayip,
diisiince {irtinii davranis s6z konusudur. Birey ve iginde bulundugu c¢evresi

degistiginde, birey kendi amaglarina yonelik olarak c¢evreyi farkli sekilde
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anlamlandirir. Bu yorumlamada fiziksel cevrenin degismesi veya degismemesi mithim
degildir. Fiziki ¢evrenin kisi i¢in anlam1 degisti iSe bireyin onunla etkilesimi de degisir
ve yeni fikirler olusur. Birey ve ¢evresi arasinda her an degisebilecek bir bag
bulunmaktadir. Cevrenin durumu ve gelisen olaylar, bireysel faktorler ve davranig
birbirini etkileyen belirleyicilerdir (Celen, 1999, s.114). Zihinsel islemlerin ardindan
insan davranist olugmakta ve insanlarin disiince, fikir ve beklentileri farkl

oldugundan birbirlerinden farkli davranislarda bulunmaktadirlar.
2.4. Kisilikte Ayiric1 Ozellikler

Insanlarin degisik durumlarda tutarli davramislar giindeme getirmelerini
saglayan vasiflar ve kalici nitelikleri 6zellikleridir. Kuramcilar 6zellikleriyle insanlari
ele alarak boyutlara gore agiklamaktadirlar. Aslinda bu goriis ayn1 temel mantiga
dayanmakta fakat boyutlarin  diizenlenmesi bakis agisindan  Gzellikler
farklilasmaktadir. En sik gozlenen 6zellikler, kiiltiirel, yerel veya dilsel bir ortaklig
olan bir grubun tiim tyelerinin temel uyum tarzidir. Bireysel ozellikler kisiye ait
deneyimlerin sonucunda olusan kisiye ait ve benzeri olmayan kisisel becerilerin
birlesmesi ile olusurlar (Karakelle, 2014, 5.120).

6 Agustos 1997 Kore Havayollari’na ait 801 numarali ugus kazasi temel uyum

tarzina ornek olarak verilebilir.

“Bu kazada meteorolojik sartlar biraz kotiiydii. Kaptan ve yardimei pilot inis i¢in
yaklastiklarinda pisti goremediklerini fark ettiler. Giderek yaklasiyorlardi ve ugus
miithendisi kaptan pilota pisti pas ge¢melerini onerdi. Bir siire sonra bu Onerisini
yineledi. Kaptan bu istege nihayet cevap verdi fakat birka¢ saniye sonra ucak bir daga
carparak parampar¢a oldu. Bu kazada Kore Havayollari’nin problemi ucagin eski
olmast ya da kotli hava kosullar1 degildi. Kore Havayollari’nin miicadele ettigi olgu
kiiltiirel miraslarindan kaynaklanan hiyerarsiydi. Bu ugagin diismesine ve 223 kisinin
Olmesine, kotii sayilabilecek hava kosullart ve giincel olmayan haritalar gibi hatalar
silsilesine ek olarak ugus ekibinin kaptan pilottan azar isitmekten ¢ekinmesi de sebep

olmustur” (D6nmez ve Uslu, 2016, s.1078).

10 Mart 1989 da Air Ontario sirketine ait 1363 sefer sayili Fokker F-28-1000 nin
Kanada’da kalkistan hemen sonra diismesi kisiye 6zgii deneyimlere 6rnek olarak
verilebilir. “Kabin memuru daha 6nceden kokpit ekibiyle ugus emniyetini ilgilendiren

bir paylagimda bulunmus ve maalesef pek hos bir karsilik almamistir. Bu ugusta da
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kalkistan once kanatlardaki buzlanmayr gérmiis ancak gene ayni tavirla karsilacagi

endisesi ile kokpit ekibine bilgi vermemistir” (Chute ve Wiener, 1996, s.1) .
2.5. Bes Biiyiik Kisilik Faktorleri

Bes biiyiik kisilik faktorleri, disa doniikliik, duygusal dengesizlik, yumusak

baslilik, deneyime agik olma, sorumluluk basliklar1 altinda ele alinmaktadir.
2.5.1. Disa Doniikliik

Yapilan arastirmalarda disa doniik kisilik 6zelligi olanlarin; hareketli,
konusmayi seven, cana yakin, duygularini yogun yasayan, kendine giivenli, ¢cevresine

kolayca ayak uydurabilme gibi 6zellikleri oldugu goriilmektedir.

Disadoniikliik diizeyi yiiksek olan bireyler insanlarla kolaylikla bag kurabilen,
sosyal ortamlarda olmay1 seven, isbirligi yapmaya uygun, cana yakin kisiler olarak
degerlendirilmektedir (Dogan, 2015, s.57). Islerinin geregi olarak devamli baska
kisilerle etkilesim i¢inde gorev yapmak zorunda olan (saglik gorevlileri, emniyet
gorevlileri, satis danigmanlari, kabin memurlar1 gibi) kisiler disa doniiklik is

performansi ile pozitif bir iliski iginde bulunurlar (OP.2 notlar, s.6).

Bu 6zelligin diger ucunda yer alan ice doniik kisilik 6zelligi olanlar; sessiz ve
cekingen, kitaplara insanlardan daha diiskiin, daha cok arkadaslarmma yakinlik
gosteren, bir ise girerken diisiinen, hayatinin diizenli olmasim tercih edip gelecegi
planlayan, diislinmeden bir ise girismeyen, ahlaki degerleri ¢ok Onemseyen
kimselerdir. ige déniikler sakinligi, duygularini gizli tutmayi, bazi kararlar1 tek basina
diistinerek vermeyi tercih eden kisilerdir. Bir proje iistiinde dikkatli, detayli ve uzun
zaman ¢alisirlar. Ice doniikler, disa déniik kisilik yapisinda olanlarin tersine telefonla
konusmaktan ve rahatsiz edilmekten memnun olmazlar (OP.2 notlar, s.7). i¢e déniik
kisilik yapisina sahip olanlar disa doniiklere gore daha Slgiilii davranir, planlidir, olay
ve olgular1 detayli bir bi¢imde diisiinme egilimindedirler. Bu sayede aldiklar1 kararlar

daha zekicedir (Yesilbag, 2012).
2.5.2. Duygusal Dengesizlik

Duygusal dengesizlik kisilik boyutuna sahip olan bireyler, hem olumlu hem de
olumsuz bir sey yasandiginda basma gelen her seyden cok etkilenen bireylerdir. Bu
kisiler genellikle giivensiz, gergin, kaygili, cekingen davranan, endiseli yapidadirlar.

Bir bakima kararsizlik anlamindaki nevrotik kavrami olarak da ifade edilen duygusal
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dengesizlik bireyin gerginlige dayanabilme yetenegini belirtir (Polatci, Sobaci ve
Kaban, 2015, s.2).

“Temel kisilik 6zellikleri lizerinde en az tartigma yliriitiilen boyut, duygusal
denge - duraganlik - nevrotiklik boyutudur.” (Solmus, 2004, s.201).

Icinde yasadiklar1 sosyal ¢evredeki olumsuzluklar, nevrotik yapidaki bireylerin
saldirgan davraniglar sergilemelerine, sert tepkiler vermelerine yol agar. Bu nedenle
sO6z konusu bireylerin yasadiklari ortamlardaki bireylerle ¢atisma yasama olasilig

oldukea yiiksektir (Deniz ve Unsal, 2010, s.5).

Bu 6zelligin diger ucunda kisilik 6zelliklerine sahip olan bireyler ise diisiik
nevrotik veya duygusal dengeli kisiler olarak ifade edilmektedir. Bu kisiler stresli
durumlarda sogukkanli kalabilir, kolayca tziilip gerginlik hissetmez, rahat ve

sakindirler.
2.5.3. Yumusak Bashhk

Yumusak baglilik kisilik boyutuna sahip kisiler yamusak kalpli ve affedicidirler.
Bu boyut bireyin kisisel yonelme seviyesini etkilemektedir. Bu kisiler beraber
calismay1 severler, kibardilar, toleransli, iyi kalpli ve giiven vericidirler. Bu tip
yoneticiler astlarinin ihtiyaglarini karsilamak i¢in ¢alisirlar, iyi iletisim kurup onlara
arkadasca davranirlar (Tathilioglu, 2013, s.140). Yumusak bashh bireyler
karsilarindakilere dostga yaklasirlar. Bu 6zellige sahip bireyler isbirligi yapmaya ve
bu igbirligini onaylamaya yatkindirlar. Yumusak bashlik kisilik boyutuna sahip
bireyler diger kisilere yakin duruslu, sosyal, giivenilir, acik sozlii ve olumlu sosyal

iligki siirdiirme egilimindedirler.

Buna kargin bu 6zellige diisiik seviyede sahip olan veya hi¢ sahip olmayan kisiler
isbirligi yapmayan, kavgaci, kaba, kuskucu, acimasiz ve sert insanlardir (Glass,
Prichard, Lafortune ve Schwab, 2013, 5.120). Bu bireylerin kin tutan, kibirli, inat eden,

rekabet¢i, uzlagilmasi zor kisiler oldugu goriilmektedir.
2.5.4. Deneyime Acik Olma

Bu boyut arastirmacilar arasinda en az uzlasilan, anlasilmasi en gii¢ olarak
belirtilen boyuttur. Bu boyut genellikle duyarli, olumsuzluklarda sonucu diigiinerek
hareket eden, kreatif, kiiltiirlii, aydin ve sanatsal diistinme gibi dzellikleri tasimaktadir.
Bu 6zelliklere sahip kisiler 6zellikle degisimin yasandigi kurumlarda yaraticiliklari ile
fonksiyonel fayda saglarlar (Tatlilioglu, 2013, s.139).
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Bu boyutta yer alan kisiler, yaptiklari islerde her zaman seffaf olmaktan yanadirlar,
islerini 6zenle yaparlar ve paylasma taraftaridirlar. Bu bireyler yonetici pozisyonunda
veya alt pozisyonda olsalar da bulunduklar1 duruma ¢abuk uyum saglayip, sorunlarin
¢oziimiine odaklidirlar. Ayrica kiiltiirlii ve arastirmaci olmak gibi 6zellikler tasiyip

bulunduklar1 ortamlardaki insanlarla yakin iligki kurabilirler (Soysal, 2008, s.10).

Degisime acik bireylerin, karsilagilan problemleri hizlica ¢zebilmesini saglayan
diisiinme sekli ve diis glicli yardimu ile igsel gliciinii; ayrica yenilikten yana olmasi ve
kuvvetli hayal giicleri sebebi ile is ve yasam doygunlugunda yiiksek boyutlar elde
etmeleri s6z konusu olmaktadir (Polatc, Irk, Giiltekin ve Sobact, 2017, s.559).

Deneyime agiklig1 diisiik bireyler ise geleneksel, analitik diistinceden uzak, ilgi
alanlar1 genis olmayan bireyler olarak tarif edilmektedir (Cetin ve Varoglu, 2009,
5.60). Bu kisilerin tutucu, sabit fikirli ve yeniliklere agik olmayan bireyler oldugu

goriilmektedir.
2.5.5. Sorumluluk

Sorumluk kisilik 6zelligine ait yapilan arastirmalarda bazi arastirmacilar bu
ozellige sahip kisilerin basari istegi olanlar olarak tariflerken bazi arastirmacilar ise bu
kisileri dikkatli olan, diizenli ve 6z disipline sahip olanlar olarak gérmektedir. Bu
ozellige sahip kisiler iradelidirler, amaclar1 vardir, kararlilik gosterirler, planli,
sorumlu, milkemmeliyet¢i, farkindaliklar yiiksek ve ¢ok ¢aliskandirlar (Tatlilioglu,
2013, s.141). Sorumluluk kisilik ozelligi yiiksek olan insanlar, agirbash, soziine
giivenilir, insaflidirlar. Cok dikkatli ve o6zenli davranislart ile kendilerini dahi

zorladiklar1 diistintilmektedir.

Sorumluluk 6zelligi diisiik olan insanlar ise sosyal sorumluluk duygusundan
uzak, istedikleri gibi davranan, nasil davranacaklari onceden tahmin edilemeyen,
soziinii ge¢ tutma egiliminde olan bireylerdir (Ozer, 2011, s.32-33). Ayrica bu
bireylerin diizensiz, tembellige yatkin, is disiplininden uzak bireyler oldugu

gorilmektedir.
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2.6. Kisilik ve Kabin Ekibi Performans: iliskisi

Tett ve Burnett (2003)’a gore, calisan bireye oOrgiitiin farkli kademelerinden
cesitlilik gosteren, icinde bulunulan durumla ilgili uyaricilar ulasir. Bu uyaricilarin
calisanin kisilik 6zelliklerine bagli olarak davraniglar tizerinde etkili oldugu ve bunun
sonucunda c¢aliganin kendi davranislarii bu etki sayesinde yonlendirdigi 6ne

stiriilmiistiir (Yelboga, 2006, s.201-202).

Orgiit calisanlarmin iiretkenlikleri kurumlarin basarili olmalar1 {izerinde
etkilidir. Bu yaklasim kurumlarin ise alimlarinda dogru seg¢me yontemleri
gelistirmelerini glindeme getirecektir. Bunun yaninda c¢alisanlarin niteliklerinin
gelistirilmesine Yyonelik egitimlerde 6nem kazanmaktadir. Gegmise bakildiginda,
zekanin is performansi lizerinde etkili bir belirleyici oldugu goriisiiniin deger
kazandig1 goriilmektedir. Ancak yapilan arastirmalar sonucunda ise kisinin ise
uygunlugun ve treticiliinin belirlenmesinde yaraticiligin, liderligin, sorumlulugun ve

ekip caligmasina yatkin olmanin daha belirleyici etkiler oldugu ortaya ¢cikmistir.

Ozellikle ekip ¢alismas1 gerekli oldugunda, is performansinin belirlenmesinde

kisiler arasi iletisimin 6nemi ortaya ¢ikmaktadir. (Atakuman, 2000).

Performans degerlemede; kurumun, birimlerin veya kisilerin performanslar
onceden belirlenmis kriterler iizerinden Olgiilebilir. Bazen kriterler yerine benzer
digerlerinin performanslar1 {izerinden Olgme islemiyle performans belirlemesi
yapilabilir. Orgiitleri kurumsal hedeflere ulasmada ve faaliyet gosterdikleri sektdrde
rekabet giicii kazanabilmelerinde 6nemli olan unsur, o isyerinde calisanlarin yiiksek

performans gosteren yapida olmalaridir (Yelboga, 2006, s.200).

Gorevlerini tam olarak yapan kisiler yliksek basarili olmay1 saglamak yaninda
isinden gurur duymak istemektedirler. Ote yandan bu durum kisiye beceri ve tatmin
kaynag1 olur ve bunun yaninda daha yiiksek kazang, kariyerlerinde yiikselme ve
toplumda sayginlik kazanirlar. Havayolu firmalar1 tarafindan kabin memuru
adaylarina baslangicta kisilik envanteri testi uygulanmakta olup bu test ile adayin ise
uyum saglayip saglayamayacagina yonelik calismalar yapilmaktadir. Kisilerin
birbirleri ile olan iliskilerdeki farkliliklarin bireysel farkliliklar olarak ifade edilmesi
s0z konusudur. Bu farkliliklar, kisinin diisiince, davranis, yasam bi¢imi hatta kariyerini
etkileyen 6zel nitelikleridir. Siralanan bu farkliliklarin varligi ayn1 zamanda bireyin

calisma bi¢imini ve yagamini yogun bi¢imde etkilemektedir.
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UCUNCU BOLUM
ARASTIRMA

3.1. Arastirmanin Problemi

II. Diinya Savasi sonrasinda diinya sivil havaciligimin disipliner bir yapiya
ulagmas1 amaci ile I[CAO’nun kurulmasi ile (1944 Chigago Konvansiyonu) ucus
emniyetinin saglanmasina yonelik yaklasimlarin 6n plana ¢ikarildigr goriilmektedir.
Sivil Havacilik faaliyetlerinin kabul edilebilir hata orami ile yiiriitiilmesi temel
amaglardan biri olmustur. Giiniimiizde de bu yaklasim 6nemini korumaktadir. Ancak
giiniimiiz teknolojik gelismelerinin varligina ragmen hala ucak kazalar1 ile
karsilasilmaktadir. Ortaya ¢ikan bu olumsuzlugun yarattigi problemin ¢odziimiine
ulasmak adina, yapilan aragtirmalarda kaza olusumunun nedenlerinde insan
faktoriiniin - varligi birinci Oncelikli olarak belirlenmektedir. Daha detayli
incelemelerde de kokpit ve kabin ekibi gorevlilerinin gerek kendi aralarinda gerekse
birbirleriyle olan iletisimin saglikli olmasinin sorunun ¢éziimiinii kolaylastirdigini
ortaya koymustur. Kokpit ve kabin ekibi iiyeleri arasinda etkin iletisim kurulmasinda
ortaya c¢ikan problemlerin ¢oziimiine katkida bulunabilmek adina bu arastirma

gerceklestirilmektedir.
3.2. Arastirmanin Amaci

Bu arastirmanin amaci; ucus emniyetinin saglanmasi agisindan havayolu
tastyicist isletmelerde gorevli kabin ekibi iiyelerinin, kisilik yapilarimin Kabin Ekibi
Ekip Kaynak Yonetimi uygulamalarina ait tutumlar tizerinde etkisi olup olmadigin

anket ¢alismasi tizerinden inceleyip elde edilen sonuglari ortaya koymaktir.

Bu amacla; iilkemizdeki 6zel havayolu isletmelerinde ¢alisan kabin ekibi
personeline verilmesi gerekli olan egitimler esas tutularak kabin ekibi kisilik
ozellikleri kapsaminda disa doniikliikk, duygusal dengesizlik, yumusak bagslilik,
deneyime agiklik, sorumluluk ifadeleri ile Kabin Ekibi Ekip Kaynak Yonetimi
uygulamalar1 kapsaminda ugus emniyeti saglanmasi, gii¢ mesafesi, stres yonetimi,
kurallara uyum ve iletisim boyutlar1 kapsamindaki ifadelere verilen cevaplar
tizerinden kisilik oOzelliklerinin sivil havacilik faaliyetlerinde ugus emniyetinin

saglanmasina etkisi analiz edilerek incelenmistir.
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Bir baska ifade ile kisilik 6zellikleri boyutu bagimsiz degisken, ugus emniyetinin

saglanma boyutu ise bagimli degisken olarak ele alinmistir

Bu aragtirma kapsaminda; havayolu tasiyicisi isletmelerde gorevli kabin ekibi
tiyelerinin, kisilik yapilarinin Kabin Ekibi Ekip Kaynak Y6netimi uygulamalarina ait
tutumlart iizerindeki etkisinin belirlenmesi amaclanmistir. Havayolu tasiyicisi
isletmelerini diger sektdrlerdeki firmalardan ayiran ortak ve oncelikli prensip emniyet
ile alakali hususlardir. Artan yerel ve kiiresel rekabet kosullarina ragmen higbir
havayolu firmasi, maliyeti ne olursa olsun ucus emniyetinden 6diin vermeyi giindeme
getiremez. Ancak gerekli hususlarin karsilanmasi gayretlerine ragmen istatistiksel
veriler ele alindiginda, ucgak kazalarimin ciddi oranlarda insan kaynakli oldugu
sonucuna varilmaktadir. Ugug gorevinin yerine getirilmesinde kaza olusumu ve hataya
sebep olmada birinci derecede pilotlarinin sorumlulugu s6z konusudur. Bununla
beraber ekip ¢calismasinin, bireyler arasi igbirliginin, iletisim ve koordinasyonun énemi
g6z Oniine alindiginda ugus emniyetinin saglanmasinda hizmet biitiinliigii i¢inde yer
alan kabin ekibinin 6nemi de ortaya ¢cikmaktadir. Bu bakimdan s6z konusu personelin;
ekibin yonetimi, liderlik becerisi, stres yoOnetimi, stres altinda iken karar verme,
iletisim tarzi becerilerinin gelistirilmesinin 6nemi 6n plana ¢ikmustir. Kabin ekibi
personelinin kisilik 6zellikleri olan; disa doniikliikk, duygusal dengesizlik, yumusak
bashlik, deneyime agiklik ve sorumluluk boyutlarinin, Kabin Ekibi Ekip Kaynak
Yonetimi uygulamalari {izerindeki etkisinin tespit edilmesi sonucunda bu konudaki
egitimlerin tasarlanmasinda ve ise alim safthasinda personel se¢imi yapilmasinda daha

somut, Ol¢iilebilir ve anlaml1 kriterlerin ortaya konulmasi saglanmis olacaktir.
3.3. Arastirmanin Onemi

Emniyete iliskin hususlar; havaciliktaki tiim isletmeleri diger tiim isletmelerden
farklilagtiran Oncelige sahip olan ortak ozelliktir. Bu 6zellik verimlilik ve etkinlik
kadar Onemlidir. Kiiresel ve yerel rekabet kosullarina ragmen sivil havacilik
sektorliinde faaliyette bulunan havacilik isletmeleri ucus emniyetinden taviz
veremezler. Bu yaklasimla sektorde yeralan hem ulusal hem de uluslararasi1 kurumlar
ucus emniyetine iliskin hususlarin kontroliinii siki bir sekilde ve periyodik olarak
giindeme getirirler. Bu kontrol islemlerinin olusumu havayolu isletmelerinin son
derece disipliner bir yap1 olusturmalarimi gerekli kilar. Tiim bu yaklasimlara ragmen
istatistikler ele alindiginda ugus emniyeti ihlallerinin ciddi rakamlara ulastig1 ve bu

ulagimin iginde insan faktoriiniin 6n siralarda yer aldigi goriilmektedir.
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Dolayis1 ile Kabin Ekibi Ekip Kaynak Yonetimi bashiginin 6nemi ortaya
cikmaktadir. Bu aragtirma ile kabin ekibinin kisilik yapilarinin Kabin Ekibi Ekip
Kaynak Yonetimi uygulamalar1 {izerindeki tutumlarina etkisi ortaya konularak
verimliligi artirarak ve emniyeti saglayan yaklagimlara yon verilmesi hedeflenmistir.
Anketlerden elde edilen bulgularin degerlendirmesi ile kabin ekibi personelinin
seciminde ve egitimlerinde degerlendirilmesi, havayolu isletmelerinin amaglarina
ulagmada saglikli ve sonug alic1 bir yap1 olusturmaya destek verecek nitelik ve gerekce

ortaya koyacaktir.
3.4. Arastirmanin Yontemi

Arastirmada, Tiirk sivil havaciligi sektoriinde faaliyet gosteren 6zel havayolu
isletmelerinde gorevli kabin ekiplerinin kisilik yapilarinin (disa doniikliik, duygusal
dengesizlik, yumusak baslilik, deneyime ag¢iklik ve sorumluluk) Ekip Kaynak
Yonetimi davraniglarini belirleyen (ugus emniyeti saglanmasi, giic mesafesi, stres
yonetimi, kurallara uyum ve iletisim) tutumlari tizerindeki etkileri ele alinmistir. Bu
belirlemeyle, ugus operasyonunun emniyetli ve basarili olarak gerceklestirilmesi igin
kabin ekibi olarak gorevlilerinin ucus emniyeti saglanmasi, giic mesafesi, stres
yonetimi, kurallara uyum ile iletisim tutumlar1 bagimli degiskenler olarak ele
alimmustir. Bes biiyiik kisilik faktorlerinin yani disa doniikliik, duygusal dengesizlik,
yumusak baslilik, deneyime agiklik ve sorumluluk tutumlari ise bagimsiz degiskenler
olarak ele almmmustir. Arastirmada kabin ekibi ekip kaynak yonetimi uygulamalar
tizerinde temel kisilik ozelliklerinin etkisi incelenmektedir. Katilimcilara kolay
ulagabilme, zaman yOniinden avantajli olmasi, anketi yanitlayanlarin formata asina
olmasi gibi hususlar g6zoniinde bulundurularak, tutum o6l¢iimii ve arastirmanin
amacina yonelik olarak gerekli olan veriler anket yontemi ile elde edilmistir.
Arastirmada Kabin Ekibi Ekip Kaynak Yonetimi tutumlari, ilgili ugus emniyet
tutumlar1 6l¢egi ile kabin ekibi kisilik 6zelliklerinde ise bes biiyiik kisilik faktorleri

Olcegi kullanilmistir.
3.4.1. Arastirmanin Kuramsal/Kavramsal Cercevesi

Uluslararas1 ve ulusal ¢ergcevede sivil havacilik sektoriindeki gelismeler hizla
bliylimektedir. Sektorde faaliyet gdsteren isletmelerin ucus hizmetinin kalitesinden
taviz vermeden ugus emniyetini en iist seviyede gerceklestirmekte olduklari

goriilmektedir. Yeryiiziinde kiiresel boyutta artan havayolu tagimaciliginda degisen ve
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hizla gelisen talebi karsilamada sektor isletmelerinin bagart ile hizmet
verebilmelerinde giindeme gelmis olan Ekip Kaynak Yonetimi (Crew Resource
Management) 6nemli katkida bulunmaktadir. Arastirmada bu yaklasimdan hareketle
havayolu tasiyicisi isletmelerde programlanmis ve uygulanmakta olan Ekip Kaynak

Y 6netimi uygulamalarina iliskin egitim boyutu ele alinmaktadir.

Kuramsal g¢ergeve olarak, verilen egitimlerin beklentileri karsilayip
karsilamadigi diger bir soOyleyisle bilgi ve becerilerin artirilarak davranisa
doniistiiriilmesi ele alinmistir. Ayrica kabin ekiplerine u¢us emniyetinin artirilmasi

yoniinde 6zel bir anlayis kazandirmak istenmektedir.

Kuramsal/kavramsal c¢erceve kapsaminda arastirmanin modeli asagida

belirtilmistir.
i o ) fKABiN EKIiBi EKiP KAYNAK\
KABIN EKiBi CONETIM
KiSiLIK OZELLIiKLERI o
S ) 9 - - UCUS EMNIYETI
- DISA DONUKLUK SAGLANMASI
- DUYGUSAL DENGESIZLIK _ GUC MESAFESI
- YUMUSAK BASLILIK - STRES YONETIMi
- DENEYIME ACIKLIK - KURALLARA UYUM
- SORUMLULUK - ILETISIM
y \_-ETIS y

3.4.2. Arastirmamin Varsayimlari ve Hipotezleri

Kaza olusumlarina iliskin olarak gliniimiizde akademik ¢alismalarin son derece
sinirli olmasindan hareketle, sonuclanmis kaza raporlarindan gerekse havaciliga iliskin
konferans, sempozyum, c¢alistay, kurultay, makale ve yorumlardan yararlanarak

kazalar1 en aza indirgemeye katkida bulunmak amaglanmaktadir.

Bu yaklagimla; arastirmada havayolu tastyicisi isletmelerde gorevli kabin ekibi
tiyelerinin Kabin Ekibi Ekip Kaynak Y6netimi uygulamalarina ait tutumlar1 ile kabin
ekibi kisilik ozellikleri boyutlar1 arasindaki iliskinin belirlenmesine yonelik

olusturulan model iizerinden hipotezler ele alinmistir. Bu hipotezler su sekildedir:
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H: Kabin ekiplerinin kisilik 6zellikleri boyutlarmin Kabin Ekibi Ekip Kaynak
Yonetimi uygulamalarindan birisi olan ugus emniyeti saglanmasina yonelik

tutumlar tizerinde etkisi bulunmaktadir.

Hia Kabin ekiplerinin disa doniikliik kisilik 6zelliginin kabin ekiplerinin
ucus emniyeti saglanmasina yonelik tutumlar1 {izerinde pozitif etkisi

bulunmaktadir.

Hip Kabin ekiplerinin duygusal dengesizlik kisilik 6zelliginin kabin
ekiplerinin ugus emniyeti saglanmasina yonelik tutumlar lizerinde negatif

etkisi bulunmaktadir.

Hic Kabin ekiplerinin yumusak baslilik kisilik 6zelliginin kabin ekiplerinin
ucus emniyeti saglanmasina yonelik tutumlar1 {izerinde pozitif etkisi

bulunmaktadir.

Hi4 Kabin ekiplerinin deneyime agiklik kisilik 6zelliginin kabin ekiplerinin
ucus emniyeti saglanmasina yonelik tutumlar1 {izerinde pozitif etkisi

bulunmaktadir.

Hie Kabin ekiplerinin sorumluluk kisilik 6zelliginin kabin ekiplerinin ugus
emniyeti saglanmasina yoOnelik tutumlar1 T{zerinde pozitif etkisi

bulunmaktadir.

H2 Kabin ekiplerinin kisilik 6zellikleri boyutlarinin Kabin Ekibi Ekip Kaynak
Yonetimi uygulamalarindan birisi olan giic mesafesi boyutuna yonelik

tutumlar tizerinde etkisi bulunmaktadir.
H2a Kabin ekiplerinin disa doniikliik kisilik 6zelliginin, kabin ekiplerinin gii¢
mesafesi boyutuna yonelik tutumlari lizerinde pozitif etkisi bulunmaktadir.
Hop Kabin ekiplerinin duygusal dengesizlik kisilik 6zelliginin, kabin
ekiplerinin giic mesafesi boyutuna yonelik tutumlari {izerinde negatif etkisi
bulunmaktadir.
Hzc Kabin ekiplerinin yumusak baglhilik kisilik 6zelliginin, kabin ekiplerinin
giic mesafesi boyutuna yonelik tutumlart iizerinde pozitif etkisi

bulunmaktadir.

61



H2q Kabin ekiplerinin deneyime agiklik kisilik 6zelliginin, kabin ekiplerinin
giic mesafesi boyutuna yonelik tutumlart {iizerinde pozitif etkisi

bulunmaktadir.

H2e Kabin ekiplerinin sorumluluk kisilik 6zelliginin, kabin ekiplerinin gii¢

mesafesi boyutuna yonelik tutumlari iizerinde pozitif etkisi bulunmaktadir.

Hs Kabin ekipleri kisilik 6zellikleri boyutlarinin Kabin Ekibi Ekip Kaynak
Yonetimi uygulamalarindan biri olan stres yonetimi boyutuna yonelik

tutumlar1 tizerinde etkisi bulunmaktadir.

Hsa Kabin ekiplerinin disa doniikliik kisilik 6zelliginin, kabin ekiplerinin
stres yOnetimi boyutuna yonelik tutumlari iizerinde pozitif etkisi

bulunmaktadir.

Hap Kabin ekiplerinin duygusal dengesizlik kisilik ozelliginin, kabin
ekiplerinin stres yonetimi boyutuna yonelik tutumlari iizerinde negatif etkisi

bulunmaktadir.

Hsc Kabin ekiplerinin yumusak baslilik kisilik 6zelliginin, kabin ekiplerinin
stres yOnetimi boyutuna yonelik tutumlan iizerinde pozitif etkisi

bulunmaktadir.

Hsq Kabin ekiplerinin deneyime agiklik kisilik 6zelliginin, kabin ekiplerinin
stres yOnetimi boyutuna yonelik tutumlar1 iizerinde pozitif etkisi

bulunmaktadir.

Hze Kabin ekiplerinin sorumluluk kisilik 6zelliginin, kabin ekiplerinin stres

yonetimi boyutuna yonelik tutumlari iizerinde pozitif etkisi bulunmaktadir.

H4 Kabin ekiplerinin kisilik 6zellikleri boyutlarinin Kabin Ekibi Ekip Kaynak
Yonetimi uygulamalarindan biri olan kurallara uyum boyutuna yonelik

tutumlar tizerinde etkisi bulunmaktadir.
Hsa Kabin ekiplerinin disa doniikliik kisilik 6zelliginin, kabin ekiplerinin
kurallara uyum boyutuna yonelik tutumlar1 iizerinde pozitif etkisi

bulunmaktadir.

Hsp Kabin ekiplerinin duygusal dengesizlik kisilik o6zelliginin, kabin
ekiplerinin kurallara uyum boyutuna yonelik tutumlar1 lizerinde negatif

etkisi bulunmaktadir.
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Hac Kabin ekiplerinin yumusak baslilik kisilik 6zelliginin, kabin ekiplerinin
kurallara uyum boyutuna yonelik tutumlart {iizerinde pozitif etkisi

bulunmaktadir.

Hasq Kabin ekiplerinin deneyime aciklik kisilik 6zelliginin, kabin ekiplerinin
kurallara uyum boyutuna yonelik tutumlart {iizerinde pozitif etkisi

bulunmaktadir.

Hse Kabin ekiplerinin sorumluluk kisilik 6zelliginin, kabin ekiplerinin
kurallara uyum boyutuna yonelik tutumlar1 {izerinde pozitif etkisi

bulunmaktadir.

Hs Kabin ekipleri kisilik 6zellikleri boyutlarinin Kabin Ekibi Ekip Kaynak
Yonetimi uygulamalarindan biri olan iletisim boyutuna yonelik tutumlari

uzerinde etkisi bulunmaktadir.

Hsa Kabin ekiplerinin disa doniikliik kisilik 6zelliginin, kabin ekiplerinin

iletisim boyutuna yonelik tutumlar1 {izerinde pozitif etkisi bulunmaktadir.

Hsp Kabin ekiplerinin duygusal dengesizlik kisilik 6zelliginin, kabin
ekiplerinin iletisim boyutuna yonelik tutumlari iizerinde negatif etkisi

bulunmaktadir.
Hsc Kabin ekiplerinin yumusak baslilik kisilik 6zelliginin, kabin ekiplerinin
iletisim boyutuna yonelik tutumlar1 {izerinde pozitif etkisi bulunmaktadir.

Hsq Kabin ekiplerinin deneyime aciklik kisilik 6zelliginin, kabin ekiplerinin

iletisim boyutuna yonelik tutumlar tizerinde pozitif etkisi bulunmaktadir.

Hse Kabin ekiplerinin sorumluluk kisilik 6zelliginin, kabin ekiplerinin

iletisim boyutuna yonelik tutumlar1 {izerinde pozitif etkisi bulunmaktadir.
3.4.3. Arastirmanin Sinirhhiklar:

Arastirmada kisilik ve kisilik kavramlar ile Bes Biiyilk Faktor kisilik
kapsaminda kisilik tutumlarmin Kabin Ekibi Ekip Kaynak Yo6netimi uygulamalar
tizerindeki etkisi ele alimmistir. Ucgus ekibinin kokpit ekibi ve kabin ekibinden
olustugundan hareketle ¢alismada kokpit ekibi dista tutulmus sadece kabin ekibi ele

alinmustir.
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Bu aragtirmanin en 6nemli sinirliligt verilerin bir defa toplanmis olmasi ve bu
nedenle sebep-sonug analizi yapilamamis olmasidir. Ayrica verilerin sadece kabin
ekibi olarak ¢alisanlardan toplanmis olmasi da arastirmanin diger bir kisitidir.
Aragtirmanin evreni Tiirkiye’de faaliyet gdsteren ticari yolcu tasimacilifi yapan
havayolu igletmeleridir. Arastirma Tiirkiye’yi temsilen 6rneklem olarak secilen Tiirk
Hava Yollarn1 A.O., Gilines Ekspres Havacilik A.S.(Sunexpress), Pegasus Hava
Tasimaciligit A.S., Onur Air Tasimacilik A.S., Hiirkus Havayolu Tasimacilik ve
Ticaret A.S., Turistik Hava Tasimmacilik A.S. (Corendon Havayollar1), Tailwind
Havayollar1 A.S. havayolu sirketleri ile sinirlidir. Ankete baglamadan 20 Mart 2021 ve
30 Nisan 2021 tarihleri arasinda iilkemizde ticari yolcu tasimacilig1 yapan havayolu
sirketlerinden kabin ekibi sayilar1 istenmistir. Havayolu Isletmelerinin insan
Kaynaklar1 Boliimiinden, Kabin Hizmetleri Bagskanhigi/Midiirliigii ve Kabin EKibi
Egitim Miidiirliigiinden gelen bilgiler dogrultusunda bu tarihler arasinda gorev yapan
kabin memuru sayisinin yaklagik 15.028 oldugu gorilmistir. Bayan kabin
memurlarinin hamilelik, erkek kabin memurlarinin askerlik gibi durumlar1 ve is
kazas1/ saglik sebebiyle raporlu olan kabin memurlar1 oldugundan aktif olarak caligan
kabin memuru sayis1 her giin degisiklik gostermektedir. Bu sebeple havayolu sirketleri
net olarak say1 verememekle beraber yaklasik olarak say1 vermislerdir. Arastirmanin
anket uygulamasi 10 Temmuz 2021 ve 31 Ekim 2021 tarihleri arasinda yapilmistir. Bu
tarihler arasinda anket verilerinin toplanabilmesi i¢in kabin ekibi olarak calisanlara
online (internet iizerinden) ve yliz yiize olmak iizere anket yapilmistir. Online anket
calismasi i¢in 500 kisiye bilgi verilerek doldurmasi istenmis ancak sadece 245 kabin

ekibi liyesinden geri doniis olmustur.

Yiiz ylize anket calismasinda ise 450 kisiye ulasilmis ancak 415 geri doniis
olmustur. Toplamda 245’1 online, 415’1 yliz yiize olmak {izere toplam 660 kisiye
ulasilmig ve bu kisilere anket uygulanmistir. Elde edilen anketler incelendiginde 30
anketin eksik cevaplandigir tespit edilmistir. Bu 30 anket degerlendirme dis1
birakildiginda 630 gecerli ankete ulasilmis ve analizler 630 kisilik anket {izerinden

yapilmugtir.
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3.4.4. Arastirmanin Veri Toplama Teknikleri

Arastirmada kolay, hizli derlenmesi avantajli yonleri nedeniyle “Kolayda

Ornekleme” metodu kullanilmistir (Malhotra, 2004, s.321).

Veriler, amacina uygun olarak anket yontemi ile toplanmustir. Veri toplamada;
Kabin Ekibi Ekip Kaynak Yonetimi tutumlari, ilgili ugus emniyet tutumlar: 6lgegi ile
bes biiyiik faktor kisilik 6zellikleri 6l¢egi kullanilmistir.

3.4.4.1. Ucus Emniyet Tutumlar: Olgegi

Ekip Kaynak Y 6netimi alanindaki ilk ¢aligmalarda “Kokpit Y6netimi Tutumlari
Olgegi” Cockpit Management Attitudes Questionnaire (CMAQ) kullanilmistir. Anket
maddelerinin tasarlamasinda; NASA kaynakli Ekip Kaynak Y 6netimi ¢aligmalarindan
¢ikarilan sonuglardan, similatorde yapilan gozlemlerden, ABD Ulusal Ulasim Emniyet
Raporlama sistemine ulastirilan olaylarin raporlarindan faydalanilmistir (Helmreich,

1984, 5.583).

Daha sonra, Helmreich ve Merritt tarafindan, “Ucgus Yonetimi Tutumlari
Olgegi” Flight Management Attitudes Questionnaire (FMAQ) gelistirilmistir.
Helmreich ve Merritt bu 6lgegi 23 ayr1 iilkeden 36 havayolu isletmesinden 15.000’den
fazla pilota uygulamistir. Helmreich ve Merritt (1998). Daha sonra Jane Ford kabin
ekipleri perspektifiden emniyete iliskin tutumlari 6lgmek icin CMAQ Kokpit Yonetim
Tutumlar1 Olgegi ve FMAQ “Ugus Yoénetimi Tutumlar: Olgedini revize etmis 36
maddeye diisiirmiistiir. Erdem (2018). FSAQ “Flight Safety Altitude Questionnaire-
Flight Attendant” 6lgegi gelistirilmistir. Olgege ait Cronbach’s Alpha degerinin 0,844
olarak hesaplandigi goriilmektedir. Ford, Henderson ve O'hare, (2014). Kabin ekipleri
i¢in hazirlanan ve kabin ekipleri iizerinde uygulanan Ugus Emniyeti Tutumlari Olgegi
(FSAQ) Flight Safety Altitude Questionnaire (Flight Attendant) kullanilarak,
katilimcilarin; (1-5 araliginda besli likert tipinde)

1 = “Kesinlikle katilmiyorum”
2 = “Katilmiyorum”

3 = “Kararsizim”

4 = “Katiliyorum”

5 = “Kesinlikle Katiliyorum”
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seklinde degerlendirmeler yapmalari istenmistir.

+ Arastirmada Ugus Emniyet tutumlart Olgegi UETO (FSAQ) 6lgegi
kapsaminda kabin ekiplerinin Ekip Kaynak Yonetimine yonelik tutumlarini
belirlemek iizere; asagidaki boyutlar ele alinmistir.

* Ucgus Emniyet Saglanmasina Y6nelik Tutumlar (1.-9. maddeler)

* Gii¢ Mesafesine Yonelik Tutumlar (10.-14. Maddeler)

+ Stres Yonetimine Yonelik Tutumlar (15.-20. Maddeler)

+ Kaurallara Uyuma Yo6nelik Tutumlar (21.-24. Maddeler)

+ {letisime Yénelik Tutumlar (25.-29. Maddeler)

3.4.4.2. Bes Biiyiik Faktor Kisilik Ozellikleri Olcegi

John, Donahue ve Keutle (1991) arastirmalarinda Bes Biiyiik Faktor Kisilik
Modeli’nin 6gelerini 6l¢mek i¢in Bes Biiyiik Kisilik Envanterini (Big Five Inventory
- BFI) gelistirmislerdir. Bes Biiyiik Faktor Kisilik dl¢ceginin gegerlilik ve giivenilirlik
caligmalarini yapan ve Tiirk¢e’ye uyarlayan Siimer ve arkadaglaridir. (Siimer, Lajunen
ve Ozkan, 2005) Benet-Martinez ve John (1998) ise bu o6lgegi Ispanyolca’ya
cevirmistir. Kisilik 6zellikleri dlgeginde 44 ifade bulunmaktadir. Olgcekte 5°1i likert

1 = “Kesinlikle katilmiyorum”

2 = “Katilmiyorum”

3 = “Kararsizim”

4 = “Katiliyorum”

5 = “Kesinlikle Katiliyorum”
olarak kullanilmigtir

Zuhal Erdem, (2018) tarafindan Bes Biiylik Faktor kisilik Olcegi 6gelerini
Olgmek kapsaminda kabin ekibinin kisilik 6zelliklerini; asagidaki boyutlarda ele

almistir.

*  Disa doniikliik boyutu,

» Duygusal dengesizlik boyutu,
*  Yumusak baglhilik boyutu

* Deneyime agiklik boyutu

* Sorumluluk boyutu
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3.5. Verilerin Analizi

Bu boliimde, havacilik sektoriinde gérev yapan kabin ekibi olarak da ifade edilen
havacilik sektorii ¢alisanlart ile yapilan anket ¢aligmasina iliskin degerlendirmeler
cesitli istatistiksel yontemler yardimiyla gerceklestirilmistir. Oncelikle, ankete katilan
kabin ekibinin demografik oOzellikleri incelenmistir. Katilimcilarin demografik

ozelliklerine iliskin dagilimin belirlenmesinde frekans analizi kullanilmistir.

Arastirma sorusuna bagl olarak Bes Faktor Kisilik Ozellikleri Olgegi ve Ugus
Emniyeti Saglanmasi Tutumlar1 Olgegi’ne iliskin gegerlilik analizi yapilmustir.
Gegerlilik analizi icin istatistiksel yontem olan Faktor Analizinden yararlanilmistir.
Faktor analizi ile hem 6lgege iliskin yap1 gecerliligi test edilmis hem de arastirmaya

ait degiskenlerin ortaya konulmasi amaglanmaistir.

Faktor analizi ile ortaya cikan yapilara giivenilirlik analizi yapilmis ve bu
yapilarin Olgege ait i¢ tutarlilign saglayip saglamadigi incelenmistir. Giivenilirlik
analizi i¢in sosyal bilimlere ait ¢aligmalarda en ¢ok kullanilan yontem olan Cronbach’s

Alpha katsayis1 hesaplanmustir.

Kabin ekip calisanlarinin kisilik 6zelliklerinin ugus emniyeti saglanmasi
tutumlara etkisini incelemek icin hipotez testlerinden yararlanilmistir. Hipotezlerin
test edilmesi i¢in regresyon-korelasyon analizi yapilmistir. Korelasyon analizi ile
kisilik oOzelliklerinin ugus emniyeti saglanmasi tutumlart ile iligkisi, regresyon
analizinde ise hangi kisilik 6zelliklerinin sivil havacilik faaliyetlerinde ugus emniyeti

saglanmas1 tutumu {izerinde etkili oldugu incelenmistir.

Yapilan tiim istatistiksel analizler; Glgeklerin gegerliligi i¢in faktér analizi,
giivenilirlik analizi ve hipotezlerin testinde kullanilan regresyon-korelasyon analizi

SPSS 22 paket programi kullanilarak gerceklestirilmistir.
3.5.1. Demografik Bilgiler

Aragtirmaya katilan kabin ekibi ¢alisanlarina ait demografik bilgiler frekans
analizi kullanilarak analiz edilmistir. Katilimcilara ait yas, cinsiyet, medeni durum,
egitim ve mesleki unvan gibi demografik degiskenlerin dagilimi asagida Tablo 5’de
sunulmustur.  Arastirmaya katilan kabin ekibini yas dagilimi agisindan
degerlendirildiginde katilimcilarin %35,4’4 20-30 yas, %44,4°0 ise 30-40 yas
arasindadir. Yas dagilimi agisindan cogunlugu 40 yas alti gen¢ kabin ekibinin
olusturdugu goriilmektedir.
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Havacilik sektoriinde kabin memurlugu kadin meslegi olarak goriildiigiinden

ankete katilanlarin %66,3°1 kadin, %33,2’si erkeklerden olugsmaktadir.

Medeni durum agisindan bakildiginda kabin ekibinin cinsiyet dagilimina gore
daha dengeli bir dagilim gosterdigi goriilmektedir. Arastirmaya katilan kabin ekibinin

%55,4’Uinii bekarlar, %44 linii ise evliler olusturmaktadir.

Egitim durumlarma gore biiyiikk cogunluk {niversite ve iisti mezuniyet

seviyesine sahiptir. Katilimcilarin %58,9’u iiniversite mezunudur.

Tablo 5. Demografik bilgiler

Degisken Frekans %
Yas 20-30 223 35.4%
30-40 280 44.4%
40-50 93 14.8%
50 ve tstii 24 3.8%
Cevap yok 10 1.6%
Cinsiyet Kadin 418 66.3%
Erkek 209 33.2%
Cevap yok 3 0.5%
Medeni Durum Bekar 349 55.4%
Evli 277 44.0%
Cevap yok 4 0.6%
Egitim Lise 47 7.5%
Onlisans 131 20.8%
Lisans 371 58.9%
Yiiksek Lisans 78 12.4%
Doktora 1 0.2%
Cevap yok 2 0.3%
Mesleki Unvan Kabin Memuru 424 67.3%
Kabin Amiri 83 13.2%
Sorumlu Kabin Amiri 76 12.1%
Ek Gorevli Kabin Amiri 39 6.2%
Yonetici 6 1.0%
Cevap yok 2 0.3%
Toplam Toplam 630 100%

Mesleki tinvanlarina bakildiginda %67,3’i ile ¢ogunluk kabin memurlarindan
olugmaktadir. Bunun yani sira arastirmaya katilanlarin %13,2’si kabin amiri, %12,1°1
sorumlu kabin amiri, %6,2’si ise ek gorevli kabin amiriyken yalnizca %!1’1

yoneticilerden olugsmaktadir
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3.5.2. Bes Faktor Kisilik Ozellikleri Olcegi Gegerlilik Analizi

Bes Biiyiik Faktor Kisilik Ozellikleri Olgegi i¢in gecerlilik analizi yapilmistir.
Gegerlilik i¢in yapilan faktor analizine ait sonuglar incelendiginde Disa Doniikliik
boyutuna ait DD4 olarak kodlanmis “Sosyal, girisken” ifadesi birden fazla faktorde
yiikklenmistir. Ayrica dlgege ait DD1 olarak kodlanan “Konuskan” ifadesinin ise
0,50’den daha diisiik faktor yiik degerine sahip oldugu goriilmiistiir. Bu iki ifade
Olgcekten cikarilmis ve analiz tekrarlanmistir. Tekrarlanan analizden elde edilen
sonuglara gore Bes Biiyiik Faktor Kisilik Ozellikleri Olgegine iliskin KMO degeri
0,925 olup, Barlett testi sonucu (¥2=8916,285 ve p=0,000 <0,05) anlaml1 ¢ikmigtir. Bu
sonuglara gére mevcut dlgege ait verinin faktor analizi yapilmasi i¢in uygun oldugu

sonucu ortaya ¢ikmistir.

Bes faktorlii kisilik 6zellikleri i¢in yapilan gegerlilik analizi sonucunda dlgek 4
faktor olacak sekilde ayrilmustir. Olgek orijinalinde 5 alt boyuta sahip olup bu boyutlar;
“Gelisime agiklik”, “Disadoniikliik”, “Duygusal dengesizlik”, “Yumusak Baslilik”,
“Sorumluluk™ seklindedir. Yapilan faktdr analizi sonucuna gore ilk ii¢ boyut olan
“Gelisime Aciklik”, “Disadoniikliik”, “Duygusal Dengesizlik” boyutlarinin ayristig
ancak diger iki boyut olan “Yumusak Baglilik™ ile “Sorumluluk” boyutlarinin ise tek
bir faktorde birlestigi goriilmektedir. Yeni olusan bu faktér “Yumusak Bash ve
Sorumlu” seklinde isimlendirilmistir. Son durumda 6lcege iliskin faktoér dagilimlari

asagidaki gibidir:

e Gelisime aciklik (0,922)

e Disadoniikliik (0,675)

e Duygusal dengesizlik (0,762)

e Yumusak bash ve Sorumlu (0,913)

Bes Biiyiik Faktor Kisilik Ozellikleri Olgegi’ne ait faktdr analizi sonucuna gore
6l¢ekte bulunan ifadelerin alt boyutlara gore dagilimlar: ve bu ifadelere ait faktor yiik
degerlerini gosteren nihai faktor yiikleri tablosu asagida Tablo 6’de sunulmustur.
Ayrica tabloda her bir boyuta ait 6zdeger istatistigi ve toplam varyans aciklama

yiizdesi de yer almaktadir.
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Tablo 6. Bes biiyiik faktor kisilik ozellikleri 6lgegi faktor analizi

Faktorler
Maddeler
I:(au;llllllllls(i/ke Gelisime | Duygusal Disa
Sornsiluluk Aciklik | Dengesizlik | Doniikliik
Hemen hemen herkese karsi
‘ 782
saygili ve nazik olan
Gorevi tamamlanincaya kadar
" . 779
sabir gosterebilen
Yardimsever ve ¢ikarci olmayan 769
[slerini tam yapan 769
Affedici bir yapiya sahip .745
Islerini verimli yapan 923
Bagkalari ile isbirligi yapmay 712
seven. 3
Genellikle bagkalarina giivenen 557
Kesfeden, icat eden 834
Cok degisik konular1 merak eden 794
Orjinal, yeni goriisler ortaya
N
koyan
Diisiinmeyi seven, fikirler
g J15
geligtirebilen
Hayal giicii yiiksek J11
Kolayca sinirlenen 841
Gergin olabilen A9
Cok endiselenen 744
Bunalimli ve melankolik 613
Sessiz bir yapida .806
Cekingen 761
Bazen utangag ve ¢ekingen olan 646
Atilgan bir kisilige sahip .509
Ozdeger 8.72 2.90 1.71 1.18
Varyans Agiklama (%) 24.8 19.9 11.0 10.3

3.5.3. Bes Biiyiik Faktor Kisilik Ozellikleri Olcegi Giivenilirlik Analizi

Giivenilirlik 6lcekte yer alan ifadelerin (maddelerin) birbirleri ile olan
tutarliligin1 gosterir. Bir bagka deyisle bir birime ait farkli zamanlarda yapilan tekrarl

Olclimlerin yaklasik ayni sonug gostermesi giivenilirlik olarak ifade edilmektedir. Bes
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Biiyiik Faktor Kisilik Ozellikleri Olcegi igin faktor analizi sonucunda elde edilen dlgek
boyutlarina giivenilirlik analizi yapilmistir. Giivenilirlik analizi i¢in Cronbach’s Alpha
katsayis1 hesaplanmistir. Cronbach’s Alpha degeri 0,70 ve lstii oldugu durumlarda
Olcegin giivenilir oldugu, ancak soru sayisi az ise bu siir degerinin 0,60 ve iistii olarak
kabul edilebilecegi belirtilmektedir (Durmus, Yurtkoru ve Cinko, 2011, s.89).
Asagida Tablo 7 incelendiginde Bes Biiyiik Faktor Kisilik Ozellikleri Olgegi alt
boyutlarina ait Cronbach’s Alpha degeri sirasiyla; Deneyime Agiklik boyutu i¢in 0.92,
Disa Doniikliik boyutu i¢in 0.68, Duygusal Dengesizlik boyutu i¢in 0.76, Yumusak
Baglilik ve Sorumluluk boyutu i¢in ise 0.91 olarak hesaplanmistir. Ayrica Slgek
geneline ait giivenilirlik katsayisi 0.87 olarak bulunmustur. Hem alt boyutlar hem de
6l¢egin geneli icin Cronbach’s Alpha degerinin 0.60 ve iizeri olmasi dlgegin yeterli

giivenilirlik seviyesine sahip oldugunu gostermektedir.

Tablo 7. Bes biiyiik faktor kisilik 6zellikleri 6lgegi giivenilirlik analizi

Faktorler Madde Sayisi Ale;(;nIl():tcshz:}sfm
Deneyime Agiklik 5 0.92
Disa Doniikliik 4 0.68
Duygusal Dengesizlik 4 0.76
Yumusak Baslilik ve Sorumluluk 8 0.91
Toplam 21 0.87

3.5.4. Ucus Emniyeti Saglanmasi1 Tutumlar1 Ol¢egi Gegerlilik Analizi

Ucus Emniyeti Saglanmas1 Tutumlar1 Olgegi igin gegerlilik analizi yapilmugtir.
Gegerlilik i¢in yapilan faktor analizine ait sonuclar incelendiginde Ekip Calismasi
boyutuna ait EKC2 olarak kodlanmis “Gilivenli olmayan durumlart raporlama
konusunda diger kabin ekipleri tarafindan tesvik edilirim” ifadesi tek bagina bir faktor
olusturmustur. Ugus Emniyeti Saglanmasi boyutuna ait UCEI1 olarak kodlanan
“Temel kabin ekibi egitimi ucus gorevleriyle ilgilidir ve ucus gorevleri i¢in ekibi
hazirlar” ifadesinin ise birden fazla faktdrde yiiklendigi goriilmiistiir. Ayrica Iletisim
boyutuna ait IL22 olarak kodlanmis olan “Herhangi bir sey hakkinda net degilsem
konusmaktan ¢ekinmem” ifadesi ile U¢us Emniyeti Saglanmasi boyutuna ait UCE20

olarak kodlanan “Kabin ekipleri ugus emniyetini tehlikeye atmadig siirece kaptanin
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kararlarin1 ya da eylemlerini sorgulamamalidir.” ifadelerinde 0,50 den diistik faktor
yiik degerine sahip oldugu tespit edilmistir. Bu dort ifade dl¢ekten ¢ikarilmis ve analiz
tekrarlanmistir. Tekrarlanan analizden elde edilen sonuglara gére Ucus Emniyeti
Saglanmas1 Tutumlar1 Olgegine iliskin KMO degeri 0,952 olup, Barlett testi sonucu
(x2=8246,338 ve p=0,000 <0,05) anlaml1 ¢ikmistir. Bu sonuglara gére mevcut 6lcege
ait verinin faktor analizi yapilmasi i¢in uygun oldugu sonucu ortaya ¢ikmistir.

Ucus Emniyeti Saglanmas1 Tutumlar1 Olgegi ne ait faktdr analizi sonucuna gore
Olcekte bulunan ifadelerin alt boyutlara gére dagilimlar1 ve bu ifadelere ait faktor yiik
degerlerini gosteren nihai faktor yiikleri tablosu asagida Tablo 8’de sunulmustur.
Ayrica tabloda her bir boyuta ait 6zdeger istatistigi ve toplam varyans agiklama

yiizdesi de yer almaktadir.

Ucus Emniyeti Saglanmasi Tutumlart Olgegi’nin orijinal hali 5 alt boyuta
sahiptir. Yapilan gegerlilik analizine gore olgek 4 faktor olacak sekilde ayrilmistir.
Olgegin letisim ve Ekip Calismasi boyutlar1 dogrulanmistir. Bununla birlikte Ugus
Emniyeti Saglanmasi boyutunun “Ucus Emniyeti Saglanmasi” ve “Kabin Ekibi
Perspektifinden Ugus Emniyeti Degerlendirmesi” olacak sekilde ikiye ayristig
gorilmektedir. Elde edilen dort faktor Olgege ait toplam varyansin %60,3’tinl
acgiklamaktadir.
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Tablo 8. Ugus emniyeti saglanmasi tutumlari 6l¢egi faktor analizi

Faktorler

Ugus
Emniyeti
Saglanmasi

fletisim

Ekip
Cahismasi

Kabin Ekibi
Perspektifinden
Ucus Emniyeti

Saglanmasi

Ekip koordinasyonu ve iyi iletisim ugus
emniyeti icin dnemlidir.

.840

Kabin ekipleri yolcularin anormal durumlar
hakkinda endiselerini 6regin; garip ses, koku
veya sira dis1 herhangi bir seyi ciddiye
almalidir.

.828

Kabinin durumuyla ilgili arizalari raporlama
konusunda kendime giivenirim.

799

Steril kokpit prosediir gerekliliklerini anlarim.

788

Ekip iiyeleri birbirlerini yorgunluk ve stres
belirtilerine kars1 izlemelidir.

786

Emniyetle ilgili olasi tehlikeleri tam olarak
degerlendirmede becerilerime giivenirim.

5

Acil durumlardaki karar verme becerim
normal ugus sartlarindaki kadar iyidir.

432

Eger diger ekip tiyeleri emniyet kontrollerini
tamamlamamus ise harekete gecerim.

.698

Pilotlara emniyetle ilgili endiselerimi
bildirebilecek kadar yeterli ugak terimi
biliyorum.

.668

Zamaninda performans igin emniyetten 6diin
vermem.

-.654

Her ugus 6ncesi operasyonel konular hakkinda
kaptandan brifing alirim.

.653

Anormal durumlarda amirlerimin ne yapmam
gerektigini soylemelerine izin veririm.

550

Pilotlar, kabin ekibini emniyetle ilgili
endigelerini soylemeleri i¢in cesaretlendirir.

.806

Bence havayolu pozitif emniyet kiiltiiriine
sahiptir.

22

Pilotlar ve kabin ekipleri, havayolunda etkin
bir sekilde birlikte ¢alisir.

525

Pilotlar servis dagitim yonetiminde zaman
kisitlamalarini her zaman anlarlar.

663

Amir her ugusta ekip ¢aligmasina aktif olarak
katkida bulunur.

.649

Amirimin liderlik vasiflar1 konusunda giiven
duyuyorum.

559

Biitiin bacaklarda siirekli ayn1 seviyede
teyakkuzda olma durumunu zor buluyorum.

785

Kabin i¢i hizmet yonetimi kabin ekiplerinin
emniyet endiselerini konu alir.

-.580

Kiiltiirel farkliliklardan dolay ekip iiyeleri
siklikla iletisimimi anlamiyor.

537

Ozdeger

9.93

1.56

1.27

1.13

Varyans Aciklama (%)

32.0

13.3

8.7

6.4
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3.5.5. Ucus Emniyeti Saglanmasi Tutumlar Giivenilirlik Analizi

Ucus Emniyet Tutumlari Olgegi igin faktdr analizi sonucunda elde edilen dlgek
boyutlarina giivenilirlik analizi yapilmistir. Sonuglar asagida Tablo 9°da sunulmustur.
Olgegin alt boyutlarma ait Cronbach’s Alpha degerleri sirasiyla; Ucus Emniyeti
Saglanmasi igin 0.94, Iletisim boyutu igin 0.80, Ekip Calismas1 boyutu i¢in 0.67 ve
Kabin Ekibi Perspektifinden Ugus Emniyeti boyutu i¢in ise 0.39 olarak hesaplanmustir.
Ayrica Olgek geneli i¢in gilivenilirlik katsayist 0.88 olarak bulunmustur. Analiz
sonuglarindan goriilecegi gibi Kabin Ekibi Perspektifinden Ugus Emniyeti Saglanmasi
boyutu disindaki boyutlar ile 6l¢cegin geneli i¢in Cronbach’s Alpha degerinin 0.60 ve
tizeri olmasi dlgegin yeterli giivenilirlik seviyesine sahip oldugunu gostermektedir.
Ancak Kabin Ekibi Perspektifinden Ugus Emniyeti Saglanmasi boyutuna ait
Cronbach’s Alpha degerinin 0.60’1n altinda olmasi bu boyut i¢in sonuglarin giivenilir
olmadigini ortaya koymaktadir.

Tablo 9. Ugus emniyeti saglanmasi tutumlari 6l¢egi giivenilirlik analizi

Faktorler Madde Sayisi Cronbach’s Alpha
Katsayisi

UQ}I$ Emniyeti 12 0.94

Saglanmasi

Tletisim 3 0.80

Ekip Caligmasi 3 0.67

Kabin Ekibi

Perpektifinden Ugus 3 0.39

Emniyeti Saglanmasi

Toplam 21 0.88

3.5.6. Ucus Emniyeti Saglanmasi1 Tutumlan ve Kisilik Ozellikleri Olcegi

Arasindaki iliskinin Incelenmesi

Arastirma sorusuna bagli olarak havacilik sektdriinde gorev yapan kabin
ekibinin kisilik 6zellikleri ile ugus emniyeti saglanmasi tutumlari arasindaki iligkiyi
incelemek i¢in korelasyon analizi yapilmistir. Degiskenler arasindaki iliskinin
incelenmesi icin faktor boyutlarina ait faktdr puanlart hesaplanmistir. Faktor
puanlarinin hesaplanmasinda anket katilimcilariin 6lgek alt boyutlarinda yer alan
ifadelere verdigi cevaplarin sayisal degerlerine ait ortalamalar kullanilmistir.

Korelasyon analizi iki degisken arasindaki dogrusal iligkiyi test etmek, iliski

varsa derecesini 6l¢cmek icin kullanilir. Korelasyon analizinde iliski olup olmadigi ve
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iliskinin derecesinin belirlenmesi igin korelasyon katsayisi hesaplanir. Korelasyon
katsayr (r) ile ifade edilir ve -1 ile +1 arasinda deger almaktadir. Korelasyon
katsayisinin pozitif isaretli olmasi iki degisken arasindaki iligkinin ayni1 yonde oldugu,
katsayinin isaretinin negatif olmasi ise degiskenler arasinda ters yonlii iliski oldugu
anlamina gelmektedir. Korelasyon katsayisinin biiyiikligii ise kesin sinirlamalar
olmamakla birlikte 0,50 nin altinda korelasyon zayif, 0,50 ile 0,70 arasinda korelasyon
orta, 0,70 iizeri korelasyon da kuvvetli iligki gosterecektir (Durmus, Yurtkoru ve
Cinko, 2011, s.145).

Asagida Tablo 10°da Ugus Emniyeti Saglanmasi Olgegi ve Kabin Ekibi Kisilik
Ozellikleri Olgegine ait boyutlara yapilan korelasyon analizi sonuglar yer almaktadir.
Tabloda her iki 6lcek icin alt boyutlara ait korelasyon katsayisi ve bu katsayilarin
anlamli olup olmadigr gosterilmistir. Arastirmada anlam diizeyi 0,05 olarak
secilmistir.

Tablo 10. Ugus emniyeti saglanmasi tutumlar1 6lgegi ve kisilik 6zellikleri 6lgegi
boyutlarina ait korelasyon analizi

1) ) @) (4) ®) (6) ()
(1) Yumusak Baglilik ve Sorumluluk 1 ;7337 | -.014 | 1797 | ,708™ | ,480" | ,408”™
(2) Deneyime Agiklik 1 -036 | ,256™ | 578" | ,401™ | ,354™
(3) Duygusal Dengesizlik 1 -275" | -.057 | -,133" | -,100"
(4) Disa Doniiklik 1 ,192 | 163" | .075
(5) Ugus Emniyeti Saglanmasi 1 6717 | 548"
(6) Iletisim 1 572"
(7) Ekip Calismasi 1

** ye * sirasiyla 0,01 ve 0,05 diizeyinde istatistiksel olarak anlamh sonuglari ifade eder.

Tablo 10 incelendiginde Kabin Ekibi Ekip Kaynak Yonetimi uygulamalarindan

biri olan Ugus Emniyeti Saglanmasi boyutu ile kabin ekibi Kisilik Ozellikleri dlgegi
alt boyutlarindan Yumusak Baslilik ve Sorumluluk, Deneyime Agiklik ile Disa
Doniikliik boyutlar1 arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski oldugu (p<0,05)
goriilmektedir. Ancak kisilik 6zelliklerinden duygusal dengesizlik ile ugus emniyeti
saglanmasi arasinda istatistiksel agidan anlamli bir iliskiye rastlanilmamistir (p>0,05).
Ugus emniyeti saglanmasi ile Yumusak Baglilik ve Sorumluluk arasinda pozitif yonlii
kuvvetli iligski (r=0,708) Ucus emniyeti saglanmasi ile deneyime aciklik boyutu
arasinda pozitif yonlii orta diizeyde iligki (r=0,578), Ucus emniyeti saglanmasi ile Disa
Doniikliik boyutu arasinda ise pozitif yonli zayif iliski (r=0,192) oldugu

gorilmektedir.
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Ucus Emniyeti Saglanmasi Tutumlari’ndan lletisim boyutu ile kabin ekibi
Kisilik Ozellikleri 6lgeginin tam alt boyutlar1 arasinda; Yumusak Baslilik ve
Sorumluluk, Deneyime Agiklik, Duygusal Dengesizlik ve Disa Doniikliik istatistiksel
olarak anlamli bir iliski oldugu (p<0,05) goriilmektedir. Iletisim ile Yumusak Baslilik
ve Sorumluluk arasinda pozitif yonlii zayif iliski (r=0,480) Iletisim ile Deneyime
Aciklik boyutu arasinda pozitif yonlii zayif diizeyde iliski (r=0,401), Iletisim ile
Duygusal Dengesizlik boyutu arasinda negatif yonlii zayif iliski (r=-0,133), Iletisim
ile Disa Doniikliik arasinda pozitif yonli zayif bir iliski (r=0,163) ortaya ¢ikmustir.

Yine Tablo 10°da goriilecegi iizere Ugus Emniyeti Saglanmasi Tutumlari’ndan
ekip ¢alismasi boyutu ile kabin ekibi Kisilik Ozellikleri dlgegi alt boyutlarindan
Yumusak Bashilik ve Sorumluluk, Deneyime Agiklik ve Duygusal Dengesizlik
boyutlar1 arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski oldugu (p<0,05) goriilmektedir.
Ekip calismasi ile kisilik ozelliklerinden biri olan disa dontikliikk boyutu arasinda
istatistiksel agidan anlamli iligkiye rastlanilmamistir (p>0,05). Ekip calismasi ile
Yumusak Baglilik ve Sorumluluk arasinda pozitif yonlii zayif derece iliski (r=0,408)
Ekip Calismasi ile Deneyime Aciklik boyutu arasinda pozitif yonlii zayif diizeyde
iliski (r=0,354), Ekip Calismas1 ile Duygusal Dengesizlik boyutu arasinda negatif
yonlii zayif iliski (r=-0,100) oldugu goriilmektedir.

3.5.7. Ucus Emniyeti Saglanmas1 Tutumlarn ve Kisilik Ozellikleri Olcegi

Arasindaki Etkilerin incelenmesi

Regresyon analizi bir bagimli degiskenin, bir veya birden fazla bagimsiz
degisken tarafindan nasil aciklandigini ortaya koymaya calisir. Bir diger ifade ile
bagimsiz degisken veya degiskenlerin bagimli degisken {iizerinde etkisinin olup
olmadig etkili ise etki bilyiikliikleri regresyon analizi ile tespit edilmektedir. Modelde
yer alan bagimsiz degiskenlerin her biri i¢in () katsayis1 hesaplanmaktadir. Bu katsay1
modelde bulunan diger degiskenlerin etkisi sabit tutuldugunda ilgili degiskenin
bagiml degisken iizerindeki etkisini gostermektedir. Istatistiksel olarak anlamli ve
pozitif igaretli bir (B) katsayisi ilgili bagimsiz degiskenin bagimli degisken {lizerinde
pozitif etkiye sahip olduguna isaret etmektedir. Bu durumda bagimsiz degiskendeki
birim artis bagimli degiskenin degerini de artirmaktadir. Negatif isaretli () katsayisi
ise ilgili bagimsiz degiskenin bagimli degisken iizerinde negatif etkisi oldugunu
gostermektedir. Katsayinin negatif olmasi bagimsiz degiskendeki birim artigin bagimh

degiskenin degerini azaltacagi anlamina gelmektedir.
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Regresyon analizinde her bir bagimsiz degisken i¢in elde edilen katsayilara ait
t-istatistik degerleri ve olasilik degerleri (p) hesaplanmaktadir. Katsayilarin
istatistiksel olarak anlamlilig1 t-testi ile analiz edilmektedir. Katsayilar i¢in hesaplanan
t-istatistik degerinin tablo degerinden biiyiik olmasi1 veya olasilik degerinin (p) anlam
diizeyinden (0,05) kiigiik olmasi katsayilarin istatistiksel olarak anlamli oldugunu
ortaya koymaktadir. Ayrica modelin gecerligi F testi ile analiz edilir. F testi bir biitiin
olarak modelin anlamliligin1 géstermektedir. F testi sonucunda elde edilen istatistik
degerinin tablo degerinden biiylik olmas1 modelin genel olarak istatistiksel acidan
anlamli oldugunu ortaya koymaktadir. Analiz sonucunda elde edilen belirlilik katsay1
(R?) bagiml1 degiskendeki degisimin bagimsiz degiskenlerce agiklanabilme oranini
gostermektedir.

Tablo 11. Ugus emniyeti saglanmasi boyutu ve kisilik 6zellikleri 6lgegi boyutlarina
ait regresyon analizi

t-

Bagimsiz Degiskenler B Standar | istatistik p

t Hata degeri
(Sabit) 4.198 .016 255.333 .000
Yumusak - Baghlk —ve| o0, | 516 | 22729 | .000
Sorumluluk
Deneyime Agiklik 218 .016 13.263 .000
Duygusal Dengesizlik -.031 .016 -1.888 .059
Disa Doniikliik .045 .016 2.716 .007
Bagimh Degisken: Ucus Emniyeti Saglanmasi
F=175,86sd=(4,625) R?=0,53

Tablo 11 Ugus Emniyeti saglanmasi ile Kisilik Ozellikleri 6lgegi alt boyutlar:
arasindaki regresyon analizi sonucglarint gostermektedir. Modele ait F testi sonucu
degerlendirildiginde F istatistik degerinin tablo degerinden daha biiyiik oldugu
(F=175,86 >F®#1°=) 37) goriilmektedir. Buradan modelin genel olarak anlaml1 oldugu
sonucu ¢ikmaktadir. Ayrica modelde yer alan bagimsiz degiskenler ucus emniyeti
saglanmasina ait degisimin %353 linii agiklayabilmektedir. Bagimsiz degiskenlere ait
her bir katsaymin istatistiksel acidan anlamlilik incelemesi ve bagimli degisken

tizerindeki etkileri ise agagida ifade edilmistir.
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Kisilik ozelliklerinden Yumusak Baslhilik ve Sorumluluk boyutunun Ugus
Emniyeti Saglanmasi iizerinde istatistiksel olarak anlamli (3=0,374; t=[22,729>1,96;
p=0,000<0,05) ve pozitif etkisinin oldugu goriilmektedir.

Kisilik 6zelliklerinden Deneyime Agiklik boyutunun Ugus Emniyeti Saglanmasi
lizerinde istatistiksel olarak anlamli (B=0,218; t=|13,263]>1,96; p=0,000<0,05) ve
pozitif etkisinin oldugu goériilmektedir.

Kisilik 6zelliklerinden Duygusal Dengesizlik boyutunun Ugus Emniyeti
Saglanmasi1 tizerinde istatistiksel olarak anlamli (p=-0,031; t=|-1,88|<1,96;
p=0,059>0,05) bir etkisi bulunamamustir.

Kisilik 6zelliklerinden Disa Doniikliik boyutunun Ugus Emniyeti Saglanmasi
lizerinde saglanmasi istatistiksel olarak anlamli ($=0,045; t=2,716>1,96;
p=0,007<0,05) ve pozitif bir etkisinin oldugu goriilmektedir.

Tablo 12. Iletisim boyutu ve kisilik 6zellikleri dlgegi boyutlaria ait regresyon

analizi
t-
Bagimsiz Degiskenler B Standart | istatistik P
Hata degeri
(Sabit) 4.049 .028 143.830 .000
Yl k BagiK ve 340 | 028 | 12083 | .000
Sorumluluk
Deneyime Ag¢iklik 210 .028 7.471 .000
Duygusal Dengesizlik -.102 .028 -3.624 .000
Disa Doniikliik .057 .028 2.039 .042
Bagimh Degisken: fletisim
F=54,77sd=(4,625) R>=0,26

Tablo 12 Iletisim ile Kisilik Ozellikleri dlgegi alt boyutlar1 arasindaki regresyon
analizi sonuglarii gostermektedir. Modele ait F testi sonucu degerlendirildiginde F
istatistik degerinin tablo degerinden daha biiyiik oldugu (F=54,77>F%®"°=2 37)
goriilmektedir. Buradan modelin genel olarak anlamli oldugu sonucu ¢ikmaktadir.
Ayrica modelde yer alan bagimsiz degiskenler iletisim boyutuna ait degisimin
%26’s1n1 agiklayabilmektedir. Bagimsiz degiskenlere ait her bir katsayinin istatistiksel
acidan anlamlilik incelemesi ve bagimli degisken iizerindeki etkileri ise asagida ifade
edilmistir.

Kisilik ozelliklerinden Yumusak Baslhilik ve Sorumluluk boyutunun iletisim
lizerinde istatistiksel olarak anlamli ($=0,340; t=[12,083|>1,96; p=0,000<0,05) ve

pozitif etkisinin oldugu goriilmektedir.
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Kisilik ozelliklerinden Deneyime Agiklik boyutunun Iletisim {izerinde
istatistiksel olarak anlamli (=0,210; t=|7,471/>1,96; p=0,000<0,05) ve pozitif
etkisinin oldugu goriilmektedir.

Kisilik 6zelliklerinden Duygusal Dengesizlik boyutunun iletisim iizerinde
istatistiksel olarak anlamli (f=-0,102; t=|-3,624/|>1,96; p=0,000<0,05) ve negatif etkisi
oldugu goriilmektedir.

Kisilik dzelliklerinden Disa Déniikliik boyutunun Iletisim iizerinde istatistiksel
olarak anlaml1 (B=0,057; t=[2,039|>1,96; p=0,042<0,05) ve pozitif bir etkisinin oldugu
goriilmektedir.

Tablo 13. Ekip ¢alismasi boyutu ve kisilik 6zellikleri 6lgegi boyutlarina ait
regresyon analizi

t-

Bagimsiz Degiskenler B Standart | istatistik p

Hata degeri
(Sabit) 3.498 .030 116.216 .000
Yumusak — Bashlik — ve )| 59, | 439 9.757 | .000
Sorumluluk
Deneyime Agiklik 199 .030 6.599 .000
Duygusal Dengesizlik -.080 .030 -2.659 .008
Disa Doniikliik -.005 .030 -0.175 .861
Bagimh Degisken: Ekip Caliymasi
F=36,46 sd=(4,625) R?=0,19

Tablo 13 Ekip Calismasi ile Kisilik Ozellikleri dlgegi alt boyutlar1 arasindaki
regresyon analizi sonuglarin1 gostermektedir. Modele ait F testi sonucu
degerlendirildiginde_F istatistik degerinin tablo degerinden daha biiylik oldugu
(F=36,46>F®#°=3 37) goriilmektedir. Buradan modelin genel olarak anlamli oldugu
sonucu ¢ikmaktadir. Ayrica modelde yer alan bagimsiz degiskenler iletisim boyutuna
ait degisimin %19’unu agiklayabilmektedir. Bagimsiz degiskenlere ait her bir
katsaymin istatistiksel acidan anlamlilik incelemesi ve bagimli degisken iizerindeki
etkileri ise asagida ifade edilmistir.

Kisilik o6zelliklerinden Yumusak Baslilik ve Sorumluluk boyutunun EKip
Calismas1 tlizerinde istatistiksel olarak anlamhi ($=0,294; t=9,757| >1,96;
p=0,000<0,05) ve pozitif etkisinin oldugu goriilmektedir.

Kisilik 6zelliklerinden Deneyime Agiklik boyutunun Ekip Caligsmasi tlizerinde
istatistiksel olarak anlamli (f=0,199; t=/6,599| >1,96; p=0,000<0,05) ve pozitif

etkisinin oldugu goriilmektedir.
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Kisilik 6zelliklerinden Duygusal Dengesizlik boyutunun Ekip Calismasi
tizerinde istatistiksel olarak anlamli (f=-0,080; t=|-2,659| >1,96; p=0,008<0,05) ve
negatif etkisi oldugu goriilmektedir.

Kisilik &zelliklerinden Disa Déniikliik boyutunun Iletisim iizerinde istatistiksel
olarak anlamli (f=-0,005; t=]-0,175|<1,96; p=0,861>0,05) bir etkisi bulunmamustir.

Yapilan analizler sonucunda elde edilen bulgulara bagli olarak arastirmanin
hipotezleri asagidaki sekliyle yeniden diizenlenmistir:

Hi Kabin ekiplerinin kisilik 6zellikleri boyutlarinin Kabin Ekibi Ekip Kaynak

Yonetimi uygulamalarindan birisi olan ugus emniyeti saglanmasina yonelik

tutumlar1 tizerinde etkisi bulunmaktadir (KISMEN KABUL).

Hia Kabin ekiplerinin disa doniikliik kisilik 6zelliginin, kabin ekiplerinin
ucus emniyeti saglanmasina yonelik tutumlar {izerinde pozitif etkisi

bulunmaktadir (KABUL).

Hiy Kabin ekiplerinin duygusal dengesizlik kisilik 6zelliginin kabin
ekiplerinin ugus emniyeti saglanmasma yonelik tutumlar1 iizerinde

negatif etkisi bulunmaktadir (RED).

Hic Kabin ekiplerinin yumusak baslilik ve sorumluluk kisilik 6zelliginin
kabin ekiplerinin ucus emniyeti saglanmasina yonelik tutumlari

tizerinde pozitif etkisi bulunmaktadir (KABUL).

H1q4 Kabin ekiplerinin deneyime agiklik kisilik 6zelliginin kabin ekiplerinin
ucus emniyeti saglanmasina yonelik tutumlar tizerinde pozitif etkisi

bulunmaktadir (KABUL).

H2 Kabin ekiplerinin kisilik 6zellikleri boyutlarinin Kabin Ekibi Ekip Kaynak
Y o6netimi uygulamalarindan birisi olan iletisim boyutuna yonelik tutumlari

tizerinde etkisi bulunmaktadir (KABUL).
H2a Kabin ekiplerinin disa doniikliik kisilik 6zelliginin, kabin ekiplerinin
iletisim  boyutuna yonelik tutumlart {izerinde pozitif etkisi

bulunmaktadir (KABUL).

Hop Kabin ekiplerinin duygusal dengesizlik kisilik 6zelliginin, kabin
ekiplerinin iletisim boyutuna yonelik tutumlar: iizerinde negatif etkisi

bulunmaktadir (KABUL).
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Hzc Kabin ekiplerinin yumusak baglilik ve sorumluluk kisilik 6zelliginin,
kabin ekiplerinin iletisim boyutuna yonelik tutumlari iizerinde pozitif

etkisi bulunmaktadir (KABUL).

H2q4 Kabin ekiplerinin deneyime agiklik kisilik 6zelliginin, kabin ekiplerinin
iletisim boyutuna yonelik tutumlart {izerinde pozitif etkisi

bulunmaktadir (KABUL).

Hs Kabin ekipleri kisilik 6zellikleri boyutlarinin Kabin Ekibi Ekip Kaynak
Yonetimi uygulamalarindan biri olan ekip ¢alismasi boyutuna ydnelik

tutumlar1 tizerinde etkisi bulunmaktadir (KISMEN KABUL).

Hsa Kabin ekiplerinin disa dontikliik kisilik 6zelliginin, kabin ekiplerinin
ekip calismasit boyutuna yonelik tutumlar1 iizerinde pozitif etkisi

bulunmaktadir (RED).

Hsp Kabin ekiplerinin duygusal dengesizlik kisilik 6zelliginin, kabin
ekiplerinin ekip ¢alismasi boyutuna yonelik tutumlari {izerinde negatif

etkisi bulunmaktadir (KABUL).

Hsc Kabin ekiplerinin yumusak baglilik ve sorumluluk kisilik 6zelliginin,
kabin ekiplerinin ekip ¢aligmasi boyutuna yonelik tutumlar: {izerinde

pozitif etkisi bulunmaktadir (KABUL).

Hsq Kabin ekiplerinin deneyime agiklik kisilik 6zelliginin, kabin ekiplerinin
ekip caligsmasi boyutuna yonelik tutumlart {izerinde pozitif etkisi

bulunmaktadir (KABUL).
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SONUC VE ONERILER

Havayolu tagimaciligi yani ugus hizmetinin saglanmasina yonelik faaliyetlerin
uygulanmasinda, teknik acidan ugus emniyetinin saglanmasiyla verimliligin
artirllmasi yaklasimlart s6z konusudur. Bu yaklasim kiiresel platformda uluslararasi
sivil havacilik faaliyetlerinin emniyetli ve diizenli bir sekilde siirdiiriilebilmesi i¢in
ticari hava tagimacilig1 yapan iilkelerin igbirligi i¢inde hareket etmeleri ihtiyacini
ortaya koymustur. Bu ihtiyacin karsilanabilmesi i¢in 1944 yilinda Amerika Birlesik
Devletlerinin’nin Chicago kentinde sivil havacilik faaliyetlerinde bulunan iilkelerin
katilimiyla ICAO kurulmustur. Bu kurulus milletleraras1 sivil havaciligin ve ulagim
agmin en giivenli bi¢imde biiylimesini amaglamaktadir. ICAO, havayolu tastyicisi
isletmelerin faaliyetlerinde uyulmasi gerekli standartlari, kurallar1 belirleyen ve
onerilerde bulunan dokiimanlarinda; tiim diinyada ugus emniyeti, giivenligi ve sivil
havaciligin devamliligimi saglamak i¢in belirlemeler yapmaktadir. Uluslararasi
standart, kural ve Onerilere yer verilen dokiimanlarda; sivil havaciliga ait faaliyet
konularini, hava araclar1 imalatini, yapimini ve isletme faaliyetlerini, hava araglar1 ve
hava alanlar1 yapim ve isletimini, hava aracglartyla yapilan seyriiseferi, haberlesmeyi,
hava trafik hizmetlerini diizenleme ve isletmeyi, havacilik i¢cin meteoroloji faaliyetleri
ve ¢evre koruma faaliyetlerini ele almaktadir. ICAO tiim diinyada ugus giivenligi ve
sivil havaciligin siirdiiriilebilirligini saglamak amaciyla kurallar olusturan kurulus

konumunda bulunmaktadir.

Diger taraftan 1944 yilinda sivil havacilik sektoriiniin yapist i¢cinde havayolu
tasimaciliglr sektoriinde yer alan sirketler arasinda igbirliginin saglanmasi ve
koordinasyonun arttiritlmas1 amaciyla IATA kurulmustur. IATA’nin gorevi; ugus
hizmetlerinin maliyetini arttirici etkilerin en diisiik diizeye indirilmesi ve verimlilik ile
ilgili gelismelerinin maliyet projeksiyonlarina aktarildigindan emin olunmasini

saglamaktir.

1990 yilinda yapilan anlagma ile anlasmaya taraf olan iilkelerle FAA
kurulusunun da sivil havacilik sektorii iginde yer alan liye iilkeler arasinda sartlarin

esit oldugu rekabetin saglanmasi amaci ile sektorde yer aldigi goriilmektedir.

Ayrica sivil havaciligin giderek gelismesi ve biiyiimesi ile yeni yapilanmalarin

sektorde yer almasi s6z konusu olmustur.
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JAR — Ortak Havacilik Gereksinimleri (Joint Aviation Requirements) igeriginde,
hava araglarinin iiretiminden bakimina tiim siireclerin lisanslandirilmasi, personelin

yetkilendirilmesi konular1 bulunur.

ECAC — 1955 yilinda Avrupa hava sahasinda emniyetli ve ¢evre ile dost, kaliteli
hava tasimaciligir faaliyetleri olusturma amacini tasiyan Avrupa Sivil Havacilik

(European Civil Aviation Conference) kurulmustur.

EUROCONTROL - 1960 yilinda Avrupa’da iist hava sahasinin biitiin{iniin
sorumlulugunu tasiyacak bir kurulusa sahip olmak amaciyla Avrupa Hava Seyriisefer

Emniyeti Teskilat: kurulmustur.

Eurocontrol sayesinde, Avrupa sivil havacilik sektoriiniin daha giivenli ve

emniyetli, ¢evre ile daha dost olmasi1 s6z konusu olmaktadir.

Havacilik sektorii icinde 2002 tarihinde ugus emniyetinin saglanmasi ve ¢evre
konularmin iist diizeyde standartlarini belirlemek ve standartlara uyumu saglamak
tizere Avrupa Havacilik Giivenligi Ajansi (EASA) kurulusunun sektorde yer almasi

giindeme gelmistir.

Tiirk sivil havaciligi, sivil havaciligin uluslararas1 gelisimine paralel olarak
bliylimiis ve gelismistir. Bu yapilanmada en Onde gelen Ulastirma Bakanligi
kurulmustur. Tasimaciliin isleyisinden sorumlu olan bu kurulus kendisine bagli olan
SHGM ve DHMI ile uluslararasi belirlenen standartlara bagl kalarak iilkemiz

havayolu tagimaciligi faaliyetlerinin saglanmasini gergeklestirmektedir.

Sivil havacilik faaliyetlerinde wugus hizmetinin saglanmasinda Oncelik
emniyetten 0diin vermemektir. Ucus hizmetinin olusumunun 6niinde icrasinda ortaya
cikacak tehlikelerin tanimlanip, risklerin hesaplanmasi, gereken iyilestirme
caligmalarinin yapilmasi, bu risklerin kabul edilebilecek seviyeye indirilmesi i¢in,
emniyet performansinin siirekli izlenmesi ve iyilestirilmesini saglamak tizere Emniyet

Yonetim Sistemi igleyise gegirilmistir.

Emniyet Yonetim Sistemi, orgiit yapilanmalarinin bigimlendirilmesi, yonetimin
hesap verme sorumlulugunun olusturulmasi, politikalar1 ve prosediirleride igeren
havacilikta emniyetin saglanmasina sistemli bir olusum getirmektedir. Bu sisteme sade
hava seyriiseferi degil destek {initelerinin de dahil edilmesi gereklidir. Emniyet
sorumlulugunun tiim personel tarafindan iistlenilmesi ve tiim yoneticilerin emniyet

performansi ile ilgili sorumlulugunu yerine getirilmesi beklenmektedir. Hava trafik
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hizmeti olusumunda 6nce emniyet saglanmali ve onu takiben diizenli ve hizli bir trafik

akis1 gerceklestirilmelidir.

1970’lerde havacilikta Ekip Kaynak YoOnetimi kavrami ortaya ¢ikmistir.
Onceleri kokpit kaynak ydnetimi olarak adlandirilan bu kavram; durumsal farkindalik,
karar verme, tehdit ve hata yonetimi, ekip isbirligi ve uguslarin operasyonlarinda gorev
alan cesitli kigilerin aralarindaki iletisim dahil olmak {izere insan faktorlerinin gesitli
yonlerinin pratik uygulamasidir. Ekip Kaynak Y6netiminin ilkeleri hem teknik hem
de teknik olmayan becerileri birlestirir. Ekip Kaynak Yonetimi, riski azaltmak ve
verimliligi en st diizeye ¢ikarmak igin mevcut insan kaynaklarini etkin bir sekilde

yiirlitmeyi amaglamaktadir.

Ekip Kaynak Yonetimi kavrami, havacilik kazalarinin olusum nedenlerine
yonelik  yaymlanan raporlarin  incelenmesinden sonra {izerinde ¢alisilip
kaza/kirim/olay Onlenmesi i¢in olusturulmus ¢6ziim Onerisidir. Nasil ki Emniyet
Yonetim Sistemi ugus operasyonunda karsilagilacak emniyet risklerinin kabul
edilebilir seviyeye indirilmesini hedefliyor ise insan faktdriinden kaynaklanabilecek
risklerin kontrol altina alinmasinda Ekip Kaynak Y 6netimi devreye girmektedir. Ugak
kaza raporlar1 incelendiginde olumsuzluklarin biiyiikk Ol¢iide insan faktdriinden

kaynaklandig1 goriilmektedir.

Havacilik sektoriinde yasanan kazalarin sebebi olarak insan hatalarimin

azaltilmasi i¢in yapilan Ekip Kaynak Yonetimi konulu ¢aligmalarin sonucunda;

e Bu konuda egitim alanlarin almayanlara gore durumsal farkindaliklarinin
yiiksek oldugu ve ekip ¢alismasina daha yatkin oldugu,

e Kaptan pilotun deneyimlerini yardimci pilota aktarmasinin 6nem tasidigi,

e Yorgunlugun ve stresin durumsal farkindalik igin olumsuz sonug
yaratabilecegini,

e Kokpitte, kabinde ve yerde ¢alisanlar arasindaki iletisimin énemli oldugu,

e Pilotlarin demokratik lider tipi ile caligmayi tercih ettigi belirtilmektedir.

Bu sonuglara bakildiginda havacilikta Ekip Kaynak Y 6netiminin etkisinin 6nemi

daha iyi anlagilmaktadir.

Arastirmada kokpit ekibi ile kabin ekibi arasindaki iletisimin eksikliginden
kaynaklanan ugak kazalarindan 6rnekler verilerek bu iki ekibin iletisiminin son derece

onemli oldugu vurgusu yapilmakta, bu iletisimin saglikliliginin 6nemi belirtilerek yeni
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bir bakis acisi ile kabin ekibine odaklanilma yolu se¢ilmis ve bu yaklagimla Kabin
Ekibi Ekip Kaynak Yo6netimi kavrami ortaya konulmustur. Kabin Ekibi Ekip Kaynak
Y 6netimi; sivil havacilikta ugus ekibi, Kabin Ekibi Ekip Kaynak Yonetimi hedefleri,
Kabin Ekibi Ekip Kaynak Yonetimi uygulamalari, kabin ekibinin ugus emniyeti
saglanmasi bagliklar1 ile ve Kabin Ekibi Ekip Kaynak Yonetimi uygulamalari; ugus
emniyeti saglanmasi, gii¢ mesafesi, stres yonetimi, kurallara uyum, iletisim basliklar

altinda ele alinmaktadir.

Ugusta, kabin i¢inde ortaya cikabilecek her tiirlii olagan dis1 durumla bas
edebilmek kabin memurlarinin goérev ve sorumluluklari arasindadir. Kabin
memurlarinin aldig1 temel egitim igerigi; emniyet ve hizmet anlayisi kapsaminda
kabinde karsilasilabilecek tiim olagan ve olagandisi durumlarda uygulanmasi gerekli

kurallar ve standartlar1 kapsamaktadir.

Havayolu tagimaciliginin diger tasima modlarindan farklilig1 ve avantaji zaman
faktoriintin  varhigidir, yani hizmetin olusumundaki hizdir. Bu fark havayolu
tagimaciliginin tercih edilmesini giindeme getirmektedir. Ancak bu avantajli durumla
beraber gerek sivil havacilik sektoriindeki faaliyetler gerekse askeri havaciligin
baslangicindan giliniimiize yiiksek maliyetlere sebep olan ve can kayb1 yasanan kazalar

siiregelmektedir.

Havaciligin baglangicindan giiniimiize gelisen teknolojinin ugak imalatina
yaptig1 katkilara ragmen kazalarin olusumuyla ilgili olaylarin varligi olusan kazalarin
meydana gelis nedenlerinin arastirilmasit ve hata olusumuna ait belirlemelerin
yapilmasinin 6nemini ortaya koymaktadir. Kaza olasiligini diisiirme ¢aligsmalari, kaza
istatistiklerinin yani kaza olusuna ait kaza raporlarinin ortaya c¢ikardiklar1 hata
sebepleri iizerinden yiiriitilmektedir. 1918-2005 yillar1 arasinda yasanan kaza ve
kirimla sonuglanmis ucak olaylar1 {izerinde yapilan ¢aligmalarda ugak kazalarinin
sebeplerine ait belirlemeler (Aircraft Crashes Record Office, 2006) asagidaki gibi

olmustur.

e insan hatasinin temel neden gosterildigi kazalar % 70
e Teknik hatanin temel neden gosterildigi kazalar % 19
e Meteorolojik sartlarin neden gosterildigi kazalar % 6
e Sabotajin neden gosterildigi kazalar % 3

e Diger nedenlerden kaynaklanan kazalar % 2
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Ulusal uzay konferansinda belirttigi tizere 1950-2010 yillar1 arasinda 1085 ugak
kazas1 yasanmistir. BBC News sitesinden alinan bilgilere gore 2010-2020 yillar
arasinda 30 ucak kazasi olmustur. Giiniimiize kadar olan ucak kazalarinda 6liim orani
Ekip Kaynak Yonetimi eksikligi ve Olim orani en yilksek olanlarin sebebi

arastirilmastir.

Calismalar sonrasinda kaza nedenlerinin sebeplerinin arastirilmasi sonucunda
olusturulan raporlar iizerinden, kazalarin meydana gelisine etki eden unsurlarin
belirlenmesi ile ayni hatalarin yapilmamasina yonelik tedbirlerin alinmasi giindeme

getirilmistir. Boylece kazaya neden olan hatalarin en aza indirgenmesi saglanmistir.

Diinya sivil havaciligiin disipliner bir yapiya ulagmasimi amaglayan
Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilatinin olusumuyla ugus emniyetinin saglanmasina
yonelik yaklagimlarin 6n plana ¢ikarildigini gérmekteyiz. Bu olusumlar sivil havacilik
faaliyetlerinin kabul edilebilir hata orani ile yiiriitilmesi adina temel yaklasim
olmustur. Glinlimiizde bu yaklasgim Onemini korumaktadir. Ancak teknolojik
gelismelerin varligina ragmen hala ugak kazalan ile karsilagilabilmektedir. Ortaya
¢ikan bu olumsuzlugun yarattigi problemlerin ¢oziimiine ulasmak adina, yapilan
arastirmalarda kaza olusumunun nedenlerinde insan faktoriiniin varlig1 birinci dncelik
olarak belirlenmektedir. Daha detayli incelemelerde de kokpit ve kabin ekibi
gorevlilerinin gerek kendi aralarinda gerekse birbirleriyle olan saglikli iletisim

aksaklig1 sorununun ¢éziimiine imkan vermekte oldugunu ortaya koymaktadir.

Bu aragtirmanin gerceklestirilmesinde hedeflenen amaclarin arasinda, kazaya
neden olabilecek sebeplerin Oonlenmesine yonelik kokpit ve kabin iiyeleri arasinda

etkin iletisim kurulmasinin 6nemini ortaya koymak yer almaktadir.

Arastirmada, ugus emniyetinin saglanmasi acisindan tilkemiz havayolu tasiyicisi
isletmelerde gorevli kabin ekibi iiyelerinin, Kabin Ekibi Ekip Kaynak Yonetimi
uygulamalarina ait tutumlara ile kisilik yapilariin etkisi anket uygulamasi tizerinden

incelenerek ulasilan sonuglar ortaya konulmaktadir.

Bu amagla; iilkemizdeki 6zel havayolu firmalarinda gérev yapan kabin ekibi
personeline verilmesi gerekli egitimler temel alinarak kabin ekibi kisilik 6zellikleri
kapsaminda disa doniikliik, duygusal dengesizlik, yumusak baslilik, deneyime agiklik,
sorumluluk ifadeleri ile Kabin Ekibi Ekip Kaynak Yonetimi kapsaminda ugus

emniyeti saglanmasi, glic mesafesi, stres yoOnetimi, kurallara uyum ve iletisim
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boyutlarina ait ifadelere verilen cevaplar lizerinden kisilik 6zelliklerinin ugus emniyeti

saglanmasi lizerindeki etkisi analiz edilerek incelenmistir.

Arastirmanin verilerin analizi boliimiinde, havacilik sekt6riinde ¢alisan kabin
ekibi tiyeleriyle yapilan anket ¢alismasina ait degerlendirmeler gesitli istatistiksel

yontemler kullanilarak gerceklestirilmistir.

Oncelikle, ankete katilan kabin ekibinin demografik 6zellikleri incelenmistir.
Katilimcilarin demografik 6zelliklerine iliskin dagilim belirlenmesinde frekans aralig

kullanilmustir.

Arastirma sorununa bagl olarak Bes Biiyiik Faktor Kisilik Ozellikleri Olgegi ve
Ugus Emniyeti Saglanmasi Tutumlar 6l¢egine iliskin gecerlilik analizi yapilmustir.
Gegerlilik analizi icin istatistiksel yontem olan faktor analizinden yararlanilmistir.
Faktor analizi ile hem 6lgege iliskin yap1 gecerliligi test edilmis hem de arastirmaya

ait degiskenlerin ortaya konulmasi amaglanmustir.

Faktor analizi ile ortaya ¢ikan yapilara giivenilirlik analizi yapilmis ve bu

yapilarin dlgege ait i¢ tutarliligl saglayip saglamadigi incelenmistir.

Kabin ekibi ¢alisanlarinin kisisel Ozelliklerinin ugus emniyeti saglanmasi
tutumlarina etkisini incelemek icin hipotez testlerinden yararlanilmistir. Hipotezlerin
test edilmesi i¢in regresyon-korelasyon analizi yapilmistir. Korelasyon analizi ile
kisilik ozelliklerinin ugus emniyeti saglanmasi tutumlari ile iliskisi, regresyon
analizinde ise hangi kisilik 6zelliklerinin ugus emniyeti saglanmasi tutumu tizerinde

etkili oldugu incelenmistir.

Yapilan tiim istatistiksel analizler; Olceklerin gecerliligi i¢in faktor analizi,
giivenilirlik analizi ve hipotezlerin testinde kullanilan regresyon-korelasyon analizi

SPSS 22 paket programi kullanilarak gerceklestirilmistir.

Bes biiytik faktor kisilik 6zellikleri dlgegi gegerliligi i¢in yapilan faktor analizi
incelendiginde Disa Doniikliikk boyutuna ait “Sosyal Girisken” ifadesi birden fazla
faktorde yiiklenmistir. Ayrica 6lgege ait kodlanan “konuskan” ifadesinin ise 0,50’den
daha diisiik faktor ylik degerine sahip oldugu goriilmiistiir. Bu iki ifade dlgekten
cikarilmis ve analiz tekrarlanmustir. Bes Biiyiik Faktor Kisilik Ozellikleri Olgegi’nin
orijinal hali 5 alt boyuta sahip olup bu boyutlar: “Deneyime Ac¢iklik”, “Disa
Doniiklik”, “Duygusal Dengesizlik”, “Yumusak Baghlik” ve “Sorumluluk”
seklindedir. Yapilan gecerlilik analizine gore 6lgek 4 faktor olacak sekilde ayrilmistir.
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Ilk ii¢ boyut olan “Deneyime Aciklik”, “Disa Doniikliik”, “Duygusal Dengesizlik”
boyutlarinin 6l¢egini orijinalinde oldugu gibi ayristigi, ancak diger iki boyut olan
“Yumusak Baglilik” ile “Sorumluluk™ boyutlarinin ise tek bir faktor altinda birlestigi
gorilmektedir. Olusan bu faktér “Yumusak Baslilik ve Sorumluluk” seklinde

isimlendirilmis ve yeni bir faktor olarak kabul edilmistir.

Ucus Emniyeti Saglanmasi Tutumlart Olgegi i¢in yapilan faktdr analizi
incelendiginde; Ekip Calismasi boyutuna ait kodlanmis “Gtiivenli olmayan durumlari
raporlama konusunda diger kabin ekipleri tarafindan tesvik edilirim.” ifadesi tek
basina faktor olusturmustur. Ugus Emniyeti Saglanmasi boyutuna ait olarak kodlanan
“Temel kabin ekibi egitimi ugus gorevleriyle ilgilidir ve ugus gorevleri i¢in ekibi
hazirlar.”, ifadesinin ise birden fazla faktorde yiiklendigi goriilmistiir. Ayrica iletisim
boyutuna ait olarak kodlanmis “Herhangi bir sey hakkinda net degilsem konusmaktan
¢cekinmem.” ifadesi ile Ugus Emniyeti Saglanmasi boyutuna ait olarak kodlanan
“Kabin ekipleri, ugus emniyetini tehlikeye atmadig siirece kaptanin kararlarini ya da
eylemlerini sorgulamamalidir.” Ifadesinin de 0,50’den diisiik faktdr yiik degerine
sahip oldugu tespit edilmistir. Bu dort ifade olgekten c¢ikarilmis ve analiz
tekrarlanmistir. Bu sonuglara gore yenilenen dl¢ege ait verinin faktor analizi yapilmasi

icin uygun oldugu sonucu ortaya ¢ikmustir.

Ucus Emniyeti Saglanmas1 Tutumlar1 Olgegi Gegerlilik Analizi incelendiginde
Ucus Emniyeti Saglanmasi Tutumlar1 Olgeginin orijinal hali 3 alt boyuta sahip olup
bu boyutlar “Ucus Emniyeti”, “iletisim” ve “Ekip Calismas1” seklindedir. Yapilan
gecerlilik analizine gore 6lgek 4 faktdr olacak sekilde ayrilmustir. Olgegin Iletisim ve
Ekip Calismasi boyutlar1 dogrulanmistir. Bununla birlikte Ugus Emniyeti Saglanmasi
boyutunun “Genel Ucus Emniyeti” ve “Kabin Ekibi Ugus Emniyeti” olacak sekilde
ikiye ayrigtig1 goriilmektedir.

Olgegin alt boyutlar1 i¢in Cronbach’s Alfa degerleri Genel Ugus Emniyet 0,94,
Iletisim 0,80, Ekip Calismasi 0,67, Kabin Ekibi Ugus Emniyeti 0,39 olarak
hesaplanmistir. Burada Alfa degerlerinin 0,60 ve iizerinde olmasi dlgegin yeterli
giivenilirlik seviyesine sahip oldugunu gostermektedir. Ancak Kabin Ekibi Ucgus
Boyutu ait degerin 0,60’1n altinda olmas1 bu boyut i¢in sonuglarin giivenilir olmadigini

ortaya koymaktadir.
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Arastirma sorusuna bagli olarak havacilik sektdriinde gorev yapan kabin
ekibinin kisilik 6zellikleri ile ugus emniyeti saglanmasi tutumlar1 arasindaki iliskiyi
incelemek i¢in korelasyon analizi yapilmistir. Degiskenler arasindaki iliskinin
incelenmesi i¢in faktdér boyutlarina ait faktdr puanlart hesaplanmistir. Faktor
puanlarinin hesaplanmasinda anket katilimcilarinin 6l¢ek alt boyutlarinda yer alan

ifadelere verdigi cevaplarin sayisal degerlerine ait ortalamalar alinmigtir.

Calismada Ucus Emniyet Saglanmas1 Tutumlan ve Kisilik Ozellikleri Olgegi
Boyutlarina ait regresyon analizi incelemesi yapilmistir. Modele ait F testi sonucu
degerlendirildiginde F istatistik degerinin tablo degerinden daha biiyilk oldugu
goriilmektedir (F=175,86 > FT®l°=2 37) (Tablo 11). Buradan modelin genel olarak

anlamli oldugu sonucu ¢ikmaktadir.

Ucus Emniyeti Saglanmasi Tutumlari Olgegi’nin orijinali 5 boyut olmasina
ragmen gecerlilik analizi sonucunda 4 boyut olarak elde edilmistir. Bu boyutlardan biri
olan “Kabin Ekibi Perspektifinden Ucgus Emniyeti Saglanmasi” boyutu igin
giivenilirlik saglanamamustir. Dolayisiyla baslangicta Olgegin orijinal halinden
hareketle aragtirma sorusuna bagli olarak bes hipotez olusturulmus ortaya ¢ikan yeni
bulgulara bagli olarak arastirma hipotezleri ii¢ olarak sekilde revize edilmistir. Sonucta
yapilan analizlerden elde edilen bulgulara bagli olarak arastirmanin varsayimlari ve

hipotezleri asagidaki sekilde yeniden diizenlenmistir.

H: Kabin ekiplerinin kisilik 6zellikleri boyutlarinin Kabin Ekibi Ekip Kaynak
Y6netimi uygulamalarindan birisi olan ugus emniyeti saglanmasina yonelik

tutumlar tizerinde etkisi bulunmaktadir (KISMEN KABUL).

Hia Kabin ekiplerinin disa doniikliik kisilik 6zelliginin, kabin ekiplerinin
ucus emniyeti saglanmasia yonelik tutumlari lizerinde pozitif etkisi

bulunmaktadir (KABUL).

Hip Kabin ekiplerinin duygusal dengesizlik kisilik 6zelliginin kabin
ekiplerinin ugus emniyeti saglanmasina yonelik tutumlar1 iizerinde

negatif etkisi bulunmaktadir (RED).

Hic Kabin ekiplerinin yumusak baslilik ve sorumluluk kisilik 6zelliginin
kabin ekiplerinin ucus emniyeti saglanmasina yonelik tutumlari

iizerinde pozitif etkisi bulunmaktadir (KABUL).
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H1q4 Kabin ekiplerinin deneyime agiklik kisilik 6zelliginin kabin ekiplerinin
ucus emniyeti saglanmasina yonelik tutumlari lizerinde pozitif etkisi

bulunmaktadir (KABUL).

H> Kabin ekiplerinin kisilik 6zellikleri boyutlarinin Kabin Ekibi Ekip Kaynak
Yonetimi uygulamalarindan birisi olan iletisim boyutuna yonelik tutumlari

tizerinde etkisi bulunmaktadir (KABUL).

H2a Kabin ekiplerinin disa doniikliik kisilik 6zelliginin, kabin ekiplerinin
iletisim boyutuna yonelik tutumlart {izerinde pozitif etkisi

bulunmaktadir (KABUL).

Hop Kabin ekiplerinin duygusal dengesizlik kisilik 6zelliginin, kabin
ekiplerinin iletisim boyutuna yonelik tutumlari iizerinde negatif etkisi

bulunmaktadir (KABUL).

Hzc Kabin ekiplerinin yumusak baglilik ve sorumluluk kisilik 6zelliginin,
kabin ekiplerinin iletisim boyutuna yonelik tutumlari iizerinde pozitif

etkisi bulunmaktadir (KABUL).

H2q Kabin ekiplerinin deneyime agiklik kisilik 6zelliginin, kabin ekiplerinin
iletisim  boyutuna yonelik tutumlart {izerinde pozitif etkisi

bulunmaktadir (KABUL).

Hs Kabin ekipleri kisilik 6zellikleri boyutlarinin Kabin Ekibi Ekip Kaynak
Yonetimi uygulamalarindan biri olan ekip caligmasi boyutuna yonelik

tutumlar tizerinde etkisi bulunmaktadir (KISMEN KABUL).

Hsa Kabin ekiplerinin disa doniikliik kisilik 6zelliginin, kabin ekiplerinin
ekip calismasi boyutuna yonelik tutumlar1 {izerinde pozitif etkisi

bulunmaktadir (RED).

Hsp Kabin ekiplerinin duygusal dengesizlik kisilik 6zelliginin, kabin
ekiplerinin ekip ¢aligmasi boyutuna yonelik tutumlari iizerinde negatif

etkisi bulunmaktadir (KABUL).

Hsc Kabin ekiplerinin yumusak baglilik ve sorumluluk kisilik 6zelliginin,
kabin ekiplerinin ekip c¢alismasi boyutuna yonelik tutumlari iizerinde

pozitif etkisi bulunmaktadir (KABUL).
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Hsq Kabin ekiplerinin deneyime agiklik kisilik 6zelliginin, kabin ekiplerinin
ekip calismasi boyutuna yonelik tutumlari {izerinde pozitif etkisi
bulunmaktadir (KABUL).

Sonug¢ olarak; bu arastirmadan elde edilen bilgilerle, ugus emniyeti
saglanmasinda Kabin Ekibi Ekip Kaynak Yonetimi bakis agis1 gliniimiiz 6ncesindeki
akademik arastirmalardan daha detayli olarak ele alinmistir. Kabin ekibinin kendi
aralarindaki iletisimlerinin yani sira kokpit ekibi ile olan iletisimlerininde goérev
olusumunun sagliklilig iizerinde olumlu etkisi oldugu giindeme getirilmektedir. Elde
edilen sonuglarin oncelikle kabin ekibi tiyelerinin se¢ciminde dikkate alinmasi geregi

vurgulanmaktadir.

Soyle Ki; Ugus operasyonunun gergeklestirilmesinde kokpit ekibinin birbirleri
ile, kabin ekibinin birbirleri ile, kokpit ekibinin kabin ekibi ile iletisimi ve ugus
operasyonunda gorev yapan diger tiim personelin ugus ekibi ile olan iletisimi bir

biitiinliik i¢inde ¢ok onemlidir.

Insan faktorii dis etkenlerden kolay etkilendigi icin kontrol edilmesi en zor olan
faktordiir. Insan faktoriiniin kontrol edilmesi noktasinda Ekip Kaynak Yonetimi
becerileri 6nem kazanmaktadir. Farkli kisilik yapilarimin oldugunun gbézoniinde
bulundurulmas: gerekmektedir. Boylece Ekip Kaynak Yonetimi becerilerini etkin
uygulayabilecek kisilik yapilarina sahip bireyler se¢ilmis olacak ve bu kisilerin ise
alinip istihdam edilmesi hem kabin memurlugu meslegi i¢cin hem de havayolu

isletmeleri i¢cin 6nemli bir kazanim olacaktir.

Emniyet havaciligin zorunlulugudur, isletmeler bunu saglayabildikleri siirece
varolabilirler bu sebeple iilkemizdeki tiim havayolu tasiyicilarinin Ekip Kaynak
Yonetimi egitimleri konusunda olusturulmasi gereken yapiyr kurmali ve konu

hakkindaki ulusal/uluslararas1 yayinlari takip ederek kendilerini giincel tutmalidirlar.

Bu arastirma Ekip kaynak Y 6netimi uygulamalari tizerinde kabin ekibinin temel
kisilik 6zelliklerinin etkisi {izerine yapilmis olsa da iilkemiz havaciliginin gelisimi igin
bundan sonra yapilacak calismalarda ucus operasyonuna katilan tiim birimlerin
calisanlarimin katilimin1 da saglayarak daha detayli arasgtirmalar yapilmalidir. Bu

calisma gelecekte yapilacak arastirmalar i¢in basamak olarak degerlendirilebilir.

Tirkiye’de faaliyet gdsterip yabanci kabin memuru istihdam eden havayolu

isletmeleri farkl kiiltiirden gelen kabin memurlarinin kisilik 6zelliklerini gozoniine
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alarak buna uygun Ekip Kaynak Yonetimi egitimlerini gelistirmelidirler. Bunun yani
sira farkll kiiltlirlerden gelen kabin memurlar1 ve Tiirk kiiltiirii ile yetismis kabin
memurlarinin kisilik 6zellikleri sebebi ile aralarinda yasanabilecek sorunlar ve ¢oziim

yollarina iliskin arastirmalar yapilabilir.

Havayolu sirketlerinin kabin memuru olarak gorevlendirecegi personelin
seciminde tlniversitelerdeki sivil havacilik kabin hizmetleri programlarindan egitim

almus kisileri tercih etmeleri daha basarili hizmet olusumunu saglayacaktir.

Arastirmanin bu safhasinda konu edilen Onerilerin {ilkemiz havayolu
tagimacilig1 sektoriinde faaliyet gosteren ticari havayolu isletmelerine rehberlik
edebilecegi ifade edilebilir. Bu arastirmanin havacilikta en temel unsur olan ugus
emniyetinin saglanmasi acisindan {izerinde durulan hususlarin havayolu isletmelerince
desteklenmesi ile sektorde kazaya neden olan hatalarin giderilmesine katkida

bulunmast beklenmektedir.
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EKLER

EK 1 - SHGM, Ucus Operasyonlarina Yonelik Usul ve Esaslar Talimati

ORO.CC.100 Kabin Ekibi Sayis1 ve Olusumu

ORO.CC.100 Kabin ekibi sayis1 ve olusumu (a) Kabin ekibi sayisi ve olusumu,
gergeklestirilecek belirli bir ugusa iliskin operasyonel etkenler veya durumlar dikkate
alinarak, mevcut oldugu durumlarda ilgili acil durum tahliye tatbikati da dahil olmak
tizere hava araci sertifikasyon limitleri, hava araci konfiglirasyonu ve operasyon tipi
ve siiresine uygun bir sekilde belirlenecektir. 19°un tizerinde MOPSC’ye (Maximum
Operational Passenger Seating Configuration-Maksimum Operasyonel Yolcu Koltugu
Kapasitesi) sahip bir hava araci ile bir veya daha fazla yolcu tasinan operasyonlarda
asgari bir kabin ekibi liyesi gorevlendirilecektir. (b) (a) maddesine uyulmasi1 amaciyla,
kabin ekibinin asgari sayis1 asagidakilerden daha fazla olamdir: (1) Isletici tarafindan
kullanilan hava aract kabin konfiglirasyonuna yonelik olarak, uygulanabilir
sertifikasyon sartlarina uygun bir sekilde hava araci sertifikalandirma siireci sirasinda
belirlenen kabin ekibi iiyesi sayisi; ya da (2) (1) dahilinde herhangi bir sayi
belirlenmemisse, hava araci sertifikalandirma siirecinde belirlenen kabin ekibi sayisi,
isletici tarafindan kullanilan 50 yolcu koltuklu hava aract EK 3 — BOLUM ORO
Yayim Tarihi 15/09/2017 Revizyon No 00 Revizyon Tarihi 00/00/0000 Sayfa 30 / 42
kabin konfigiirasyonunun her tam ¢arpani i¢in yolcu koltuk konfigiirasyonunun azami
sertifikalandirilmis koltuk kapasitesinin altina diisiiriilmesinde, 1 kabin ekibi liyesinin
azaltildigindaki sayi; ya da (3) Isletilecek hava aracmin aymi katia yerlestirilmis her
50 veya 50’nin katlar1 yolcu koltugu i¢in bir kabin ekibi iiyesi. (c) Birden fazla kabin
ekibi tiyesinin gorevlendirildigi operasyonlarda, isletici, kaptan pilot/sorumlu kaptan
pilota karsi sorumlu olacak bir kabin ekibi iiyesi tayin edecektir (SHGM, Ucus
Operasyonlarina Yonelik Usul ve Esaslar Talimati, 2017, 5.29-30).
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EK 2 - U¢ak Kabin Memuru Meslek Tanimu ve lgili Mevzuat

Meslek Tanimi

Ugak Kabin Memuru (Seviye 4), ugus gérevinin icrasinda, ulusal ve uluslararasi

otoritelerin kurallar1 ¢ergevesinde; bagli bulundugu havayolunun kalite ve ucus

emniyeti standartlara uygun olarak, ISG (Is Saghg ve Giivenligi) kapsaminda ve

cevre koruma Onlemlerini alarak, ugus emniyet tedbirlerini yerine getiren; yolcu

emniyeti, giivenligi ve memnuniyetini ¢alisma talimatlar1 dogrultusunda saglamakla

yiikiimlii olan kisidir.

Meslegin Uluslararasi Simiflandirma Sistemlerindeki Yeri

ISCO 08: 5111 (Seyahatlerde hizmet veren elemanlar)

Saglik, Giivenlik ve Cevre ile ilgili Diizenlemeler

5510 sayil1 Sosyal Sigortalar ve Genel Saglik Sigortas: Kanunu
6331 Sayil Is Sagligi1 ve Giivenligi Kanunu
Calisanlarin Giiriiltii ile ilgili Risklerden Korunmalarina Dair Y 6netmelik

Calisanlarin s Saghgi ve Giivenligi Egitimlerinin Usul ve Esaslar

Hakkinda Yo6netmelik

Calisanlarin Patlayict Ortamlarin Tehlikelerinden Korunmasi Hakkinda

Y Onetmelik

Ekranli Araglarla Calismalarda Saglik ve Giivenlik Onlemleri Hakkinda

Y 6netmelik

[lkyardim Y&netmeligi

Is Ekipmanlarmin Kullaniminda Saglik ve Giivenlik Sartlar1 Yonetmeligi
Kisisel Koruyucu Donanim Y 6netmeligi

Kisisel Koruyucu Donanimlarin Isyerlerinde Kullanilmas: Hakkinda

Y onetmelik

Saglik ve Giivenlik Isaretleri Y&onetmeligi

Ayrica, is sagligl ve giivenligi ve cevre ile ilgili yiiriirliikte olan kanun, tiiziik,

yonetmelik ve diger mevzuata uyulmasi ve konu ile ilgili risk degerlendirmesi

yapilmasi esastir.
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Meslek ile Tlgili Diger Mevzuat

« 3308 sayilit Mesleki Egitim Kanunu

4857 sayili Is Kanunu
« Is Kanununa Iliskin Calisma Siireleri Yonetmeligi

« Is Kanununa Iliskin Fazla Calisma ve Fazla Siirelerle Calisma Yonetmeligi

Yillik Ucretli izin Y6netmeligi

Ayrica, meslek ile ilgili yiirtirliikte olan kanun, tiiziik, yonetmelik ve diger

mevzuata uyulmasi esastir.
Calisma Ortam Ve Kosullar:

Ugak Kabin Memuru (Seviye 4), ¢alismalarini havalimaninda ve ucak kabini
igerisinde, uzun siirelerde ve esnek ¢alisma saatleri dahilinde icra eder. Ugak kabin
gorevlisi ugus plani ve goérevinin uzunlugu, aylik ugus ve mesai saatleri uluslararasi ve
ulusal sivil havacilik otoritelerinin  yazili  talimatlarina uygun sekilde
diizenlenmektedir. Calisma ortami, giirtiltiilii, basing degisiklikleri gosteren, sarsintili,
kapal1 ve dardir. Bu meslegi icra eden kisiler, calisma kosullarindan kaynakli strese
bagl rahatsizliklar ile ugus ortamindan kaynaklanabilen fizyolojik ve psikolojik
etkilere maruz kalabilirler. Meslegin icrasi esnasinda is saghigi ve gilivenligi

onlemlerini gerektiren kaza ve yaralanma riskleri bulunmaktadir.
Meslege iliskin Diger Gereklilikler

Ugak Kabin Memuru (Seviye 4), ulusal ve uluslararasi sivil havacilik
otoritelerinin ~ yonetmeliklerini  gézetmekle yiikiimlidir. SHGM tarafindan
onaylanmis ve yetkilendirilmis bir kurum ya da isletmeden gecerli bir Kabin Memuru
sertifikasina sahip olmalidir (Ugak Kabin Memuru (Seviye 4) Ulusal Meslek
Standardi, 2015).
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EK 3 - Temel Egitim Programi ve Degerlendirmesi EK-2
Egitim Program
Temel Egitim programi asgari asagidaki konular1 kapsamalidir:

1. Kabin ekibinin gorev ve sorumluluklarina iligkin biitiin unsurlar1 kapsayan

genel teorik havacilik ve havacilik standartlar ile ilgili bilgileri:

1.1 Havacilik terminolojisi, ugus teorisi, yolcunun kabin iginde dagilimu,

operasyon sahalari, meteoroloji ve hava tasit1 yiizey kirlenmesinin etkileri,
1.2 Kabin ekibine iliskin havacilik talimatlar1 ve Genel Miidiirliigiin roli,

1.3 Ugus operasyonu sirasinda kabin ekibinin gérev ve sorumluluklari ile acil

durumlara ¢abuk ve etkili miidahale edilmesinin 6nemi,

1.4 Kabin ekibi iiyesinin, ugus ve gorev siiresi sinirlamalari ve dinlenme
gerekliliklerini de goz Oniinde bulundurarak, siirdiiriilebilir faaliyet gostermesi i¢in

yetkinlik ve saglik kosullarin1 devam ettirmesi,

1.5 lsletici tarafindan kendisine temin edilen gerekli tiim evrak ve dokiimanlarin

revizyonlari ile birlikte glincelliginin muhafaza edilmesinin 6nemi,

1.6 Isleticinin operasyon el kitabr dogrultusunda kabin ekibi iiyesi olarak gorev

ve sorumluluklarini yerine getirmesinin 6nemi,

1.7 Ugus Oncesi kabin ekibi brifinginin 6nemi ve kabin ekibi gorev

numaralandirmasina gore kendilerine emniyet ile ilgili gereken bilgilerin saglanmasi,

1.8 Kabin ekibi iiyelerinin ne zaman bir tahliye veya acil durum siireglerini

baslatma yetki ve sorumluluguna sahip olacaginin tanimi ve 6nemi.

2. Haberlesme Egitim esnasinda; haberlesme teknikleri, ortak dil ve terminoloji
de dahil olmak iizere, kokpit ve kabin ekibi arasinda etkin haberlesmenin 6nemi

vurgulanmalidir.

3. Havacilikta insan faktorii ve Ekip Kaynak Yonetimi (CRM) hakkinda temel
egitim. Bu egitim programi en az bir Kabin Ekibi CRM egitmeni tarafindan
verilmelidir. Egitim konular1 Ek-5’e¢ uygun asgari asagidaki konular1 kapsayacak

sekilde detayli olmalidir:

3.1 Genel: Havacilik sektoriinde insan faktorii, CRM prensipleri ve amaglar

hakkinda temel bilgiler, insan performans ve limitleri.
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3.2 Kabin ekibi tiyesi ile ilgili: kigisel farkindalik, insan hatalar1 ve giivenilirlik,
tutum ve davranislar, 6z degerlendirme, stres ve stres yonetimi, yorgunluk ve dikkatli

olma, kararlilik, durum farkindaligi, bilgi edinme ve uygulamaya gegme.
4. Yolcu yonetimi ve kabinin gézlemlenmesi:

4.1 Ugagin agirlik ve denge hesaplamalarina gore yolcuya dogru koltuk
tahsisinin 6nemi, 6zel durumlu yolcu siiflandirmalari ve kabin ekibinin bulunmadigi

cikislarda fiziksel olarak uygun yolcularin oturtulmasinin 6nemi,

4.2 Kabin servis/ikram malzemelerinin ve kabin bagajlarinin emniyetli
yerlesimini kapsamina alan kural ve diizenlemeler ile bunlarin yolcu kabininde
bulunanlar i¢in olusturabilecegi tehlikeler, acil ¢ikislarda veya acil durum ekipmanlari

izerinde zarar verici/engelleyici risk olusturmalari,

4.3 Alkol veya psikoaktif madde etkisinde olabilecek veya alkol, psikoaktif
madde etkisinde oldugu tespit edilen yolcular ile saldirgan tutum iginde oldugu

gbzlemlenen yolcularin taninmasi ve yonetimine iliskin talimatlar,

4.4 Yolcu kabininde canli hayvan tasinmasi durumunda alinmasi gereken

Onlemler,
4.5 Yolcu kabininin emniyete alinmasi dahil tiirbiilans durumundaki goérevleri,

4.6 Acil durumda tahliye gergeklestirebilmek i¢in gereken kalabalik kontrolii ve

yolcularin yonlendirilmesinde kullanilacak metotlar.
5. Havacilikta tibbi uygulamalar ve ilkyardim:
5.1 Havacilikta tibbi uygulamalar ve hayatta kalma konularinda genel talimat,

5.2 Hipoksi, oksijen ihtiyaci, 0staki borusu fonksiyonu ve barotravma konulari

ozellikle vurgulanarak ugusun fizyolojik etkileri,
5.3 Asagidaki konular1 i¢ine alacak sekilde temel ilkyardim,;
(a) Ugak tutmasi,
(b) Mide, bagirsak rahatsizliklari,
(c) Hiperventilasyon,
(¢) Yaniklar,

(d) Yaralar,
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(e) Biling kayb1 ve
(f) Kiriklar ve yumusak doku yaralanmalari.

5.4 Ugus esnasinda tibbi acil durumlar ve asgari asagidaki konular1 kapsamina

alan ilkyardim:
(a) Astim,
(b) Stres ve alerjik reaksiyonlar,
(c) Sok,
(¢) Seker hastaligi,
(d) Tikanma,
(e) Sara (Epilepsi),
(f) Dogum,
(g) Felg ve
(&) Kalp krizi.

5.5 Tlkyardim oksijeni, ilkyardim cantasi, acil durum tibbi yardim ¢antasi ve

igeriginin kullanimi da déhil olmak iizere ilkyardim malzemelerinin kullanimu,

5.6 Her bir kabin ekibi iiyesi tarafindan 6zel tasarlanmis cansiz manken {izerinde
kalp-akciger masaji canlandirmasi uygulamali egitiminin ugagin fiziki ortami da goz

oniinde bulundurularak gerceklestirilmesi,
5.7 Asagidaki konular1 da igine alacak sekilde ugus sagligi ve hijyenti;
(a) Ucgusta hijyen,
(b) Bulasici hastaliklara temas riski ve bu riskleri indirgeme metotlari,
(c) T1ibbi atiklarin yonetimi,
(d) Ugagin dezenfekte edilmesi,
(e) Ugusta 6liim durumunda uygulanacaklar,

(f) Ugusta teyakkuz durumu yonetimi, yorgunlugun fizyolojik etkileri, uyku

fizyolojisi, sirkadyan ritim, saat farkliliklar.

6. Uygulamadaki ICAO Teknik Talimatlar1 geregince tehlikeli maddeler.
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7. Sivil Havacilik Giivenligi Alaninda Ortak Kurallarm Belirlenmesine iliskin
11 Mart 2008 tarihli ve (AB) 300/2008 sayili (Avrupa Parlamentosu ve) Konsey

Tiziigli’'nde diizenlenen hiikiimler dahil, havacilikta genel glivenlik hususlari.
8. Yangin ve duman egitimi:

8.1 Yangmin kaynaginin tespitine iliskin 6énem vurgulanmak suretiyle, kabin

ekibi iiyesinin yangin ve duman durumunda gorev ve sorumluluklarinin vurgulanmast,

8.2 Yangin veya duman tespit edildiginde, koordinasyon ve destek i¢in gereken
uygulamalar ile birlikte kokpit ekibinin derhal bilgilendirilmesinin 6neminin

vurgulanmasi,

8.3 Tuvaletler ve duman detektorleri de dahil olmak iizere, yangin riski tasiyan

bolgelerin sik kontrol edilmesinin 6nemi,

8.4 Yangin tipleri ve yangin tiplerine goére uygulanacak prosediirler ve

kullanilacak uygun yangin sondiiriiciilerin tanimu,

8.5 Yangin sondiiriiciileri kullanim teknikleri; uygulamali yangin sondiirme
egitimi dahil, yangin sondiirliciiniin yanlis kullanim1 ve kapali ortamda kullanim

etkilerini; ugusta dumandan koruyucu malzemelerin kullanima,

8.6 Havaalanlarinda acil durumlarda kullanilan yer servislerine iliskin operasyon

prosediirleri.
9. Hayatta kalma egitimi:
9.1 Kutup, ¢ol, orman, deniz gibi gii¢ sartlarda hayatta kalma prensipleri,

9.2 Suda can yeleginin giyilmesi ve kullanimu ile birlikte slide-raft ve benzeri
araclarin suda uygulamal1 egitimini i¢ine alacak sekilde suda hayatta kalma egitimi

(SHGM Kabin Ekibi Temel Egitim Programi ve Degerlendirmesi EK-2, (2016)).
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EK 4 - Anket

Merhaba,

Bu anket Istanbul Gelisim Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Isletme Ana

Bilim Dali1 Doktora Tezi i¢in yiiriitiilmekte olan “Ekip Kaynak Y&netimi Uygulamalari
Uzerinde Temel Kisilik Ozelliklerinin Etkisi: Tiirk Sivil Ozel Havayolu Kabin

Ekiplerine iliskin Bir Arastirma” konulu ¢alismaya ait uygulamadir.

Bu aragtirma sadece akademik bir ¢alismadir. Sonuclar bilimsel amaca yonelik

olarak kullanilacaktir. Katkilarmiz i¢in tesekkiir ederim.

Saygilarimla,

Danisman
Prof.Dr. Selma KARATEPE

BOLUM 1

DEMOGRAFIK BILGILER

Yasiniz :20-30 () 30-40 ()
Cinsiyetiniz : Kadin () Erkek ()
Medeni Durumunuz cEvli () Bekar ()
Mesleki Unvanimniz : Yonetici ()
Kabin Amiri ()
Sorumlu Kabin Amiri ()
Ek Gorevli Kabin Amiri ()
Kabin Memuru ()

Mesleki Calisma Stireniz:Y1l () Ay ()

Egitim Seviyeniz : Lise ()
Onlisans ()
Lisans ()
Yiiksek Lisans ()
Doktora ()
Diger ()
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BOLUM 2
KIiSILIK OZELLIKLERI

Asagida yer alan ifadeler kisilik 6zelliklerine yoneliktir. Bu ifadeleri dikkatlice

inceleyerek sizce en uygun olan se¢enegi igaretleyiniz.

1= Tamamen Katilmiyorum 2= Katilmiyorum 3 = Orta Diizeyde Katiliyorum
4 = Biiyiik Olciide Katiiyorum 5 = Tamamen Katihyorum
KIiSILIK OZELIKLERI 112131 4 5
Kendimi .......... olarak gorityorum
1 | Konuskan
2 | Sessiz bir yapida
3 | Cekingen
4 | Sosyal, girigken
5 | Bazen utangac ve ¢ekingen olan
6 | Atilgan bir kisilige sahip
7 | Gergin olabilen
8 | Kolayca sinirlenen
9 | Cok endiselenen
10 | Bunalimli ve melankolik
11 | Yardimsever ve ¢ikarct olmayan
12 | Affedici bir yapiya sahip
13 | Genellikle bagkalarina giivenen
14 Hemen hemen herkese kars1 saygili ve nazik
olan
15 | Baskalart ile isbirligi yapmay1 seven.
16 | Orjinal, yeni goriisler ortaya koyan
17 | Cok degisik konular1 merak eden
18 | Kesfeden, icat eden
19 | Diisiinmeyi seven, fikirler gelistirebilen
20 | Hayal giicii yiiksek
21 | Islerini verimli yapan
22 | Islerini tam yapan
23 | Gorevi tamamlanincaya kadar sabir gosterebilen
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BOLUM 3
KABIN EKiBi KAYNAK YONETIMIi TUTUMLARI

Asagida yer alan ifadeler kurum i¢inde verilen egitimler ugus emniyeti
saglanmasi boyutuna yoneliktir. Bu ifadeleri dikkatlice inceleyerek sizce en uygun

olan segenegi isaretleyiniz.

1= Tamamen Katilmiyorum 2= Katilmiyorum 3 = Orta Diizeyde Katiliyorum
4 = Biiyiik Ol¢iide Katiiyorum 5= Tamamen Katihyorum

UCUS EMNIYETi SAGLANMASI 112131 4] 5
1 Kabinin durumuyla ilgili arizalari raporlama
konusunda kendime giivenirim.
5 Eger diger ekip iiyeleri emniyet kontrollerini
tamamlamamis ise harekete gecerim.
3 Amir her ugusta ekip ¢alismasina aktif olarak

katkida bulunur.

Kabin ekipleri yolcularin anormal durumlar
4 | hakkinda endiselerini 6rnegin; garip ses, koku veya
sira dig1 herhangi bir seyi ciddiye almalidir.

Ekip tiyeleri birbirlerini yorgunluk ve stres

> belirtilerine kars1 izlemelidir.

6 Pilotlar servis dagitim yonetiminde zaman
kisitlamalarini her zaman anlarlar.

; Biitiin bacaklarda stirekli ayn1 seviyede teyakkuzda
olma durumunu zor buluyorum.

3 Kabin i¢i hizmet yonetimi kabin ekiplerinin

emniyet endiselerini konu alir.
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Asagida yer alan ifadeler kurum iginde verilen egitimlerdeki giic mesafesi
boyutuna yoneliktir. Bu ifadeleri dikkatlice inceleyerek sizce en uygun olan secenegi

isaretleyiniz.

1= Tamamen Katilmiyorum 2= Katilmiyorum 3 = Orta Diizeyde Katiliyorum
4 = Biiyiik Ol¢iide Katiiyorum 5= Tamamen Katihyorum

GUC MESAFESI 112131 415

Giivenli olmayan durumlar1 raporlama konusunda
diger kabin ekipleri tarafindan tesvik edilirim.

Pilotlara emniyetle ilgili endiselerimi bildirebilecek
kadar yeterli ugak terimi biliyorum.

Kabin ekipleri ugus emniyetini tehlikeye atmadigi
3 | slirece kaptanin kararlarini ya da eylemlerini
sorgulamamalidir.

Asagida yer alan ifadeler kurum iginde verilen egitimlerdeki stres yonetimi
boyutuna yoneliktir. Bu ifadeleri dikkatlice inceleyerek sizce en uygun olan secenegi

isaretleyiniz.

1= Tamamen Katilmiyorum 2= Katilmiyorum 3 = Orta Diizeyde Katiliyorum
4 = Biiyiik Ol¢iide Katiiyorum 5= Tamamen Katilyorum
STRES YONETIMIi 112131 4|5

1 Emniyetle ilgili olas1 tehlikeleri tam olarak

degerlendirmede becerilerime glivenirim.
5 Zamaninda performans i¢in emniyetten 6diin

vermem.
3 Ekip koordinasyonu ve iyi iletisim ugus emniyeti

i¢in 6nemlidir.
4 Acil durumlardaki karar verme becerim normal

ucus sartlarindaki kadar iyidir.
5 Amirimin liderlik vasiflar1 konusunda giiven

duyuyorum.
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Asagida yer alan ifadeler kurum iginde verilen egitimlerdeki kurallara uyum

boyutuna yoneliktir. Bu ifadeleri dikkatlice inceleyerek sizce en uygun olan secenegi

isaretleyiniz.

1= Tamamen Katilmiyorum 2= Katilmiyorum 3 = Orta Diizeyde Katiliyorum
4 = Biiyiik Ol¢iide Katiiyorum 5= Tamamen Katihyorum

KURALLARA UYUM 1 2 3 4 5

Pilotlar ve kabin ekipleri, havayolunda etkin bir
sekilde birlikte ¢alisir.

2 Temel kabin ekibi egitimi ugus gorevleriyle ilgilidir
ve ucus gorevleri i¢in ekibi hazirlar.

3 | Steril kokpit prosediir gerekliliklerini anlarim.

Her ugus 6ncesi operasyonel konular hakkinda

kaptandan brifing alirim.

Asagida yer alan ifadeler kurum iginde verilen egitimlerdeki iletisim boyutuna

yoneliktir. Bu ifadeleri dikkatlice inceleyerek sizce en uygun olan secenegi

isaretleyiniz.

1= Tamamen Katilmiyorum 2= Katilmiyorum 3 = Orta Diizeyde Katiliyorum
4 = Biiyiik Ol¢iide Katiiyorum 5= Tamamen Katiliyorum

ILETISIM BOYUTU 1 2 3 | 4 5

1 Pilotlar, kabin ekibini emniyetle ilgili endiselerini
sOylemeleri i¢in cesaretlendirir.

2 | Bence havayolu pozitif emniyet kiiltiiriine sahiptir.

3 Herhangi bir sey hakkinda net degilsem
konugmaktan ¢ekinmem.

Kiiltiirel farkliliklardan dolayi ekip iiyeleri siklikla
iletisimimi anlamiyor.

Anormal durumlarda amirlerimin ne yapmam
gerektigini sOylemelerine izin veririm.
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