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Sivil havacilik alaninda ugus emniyetinin saglanmasi hususunda Ekip Kaynak Ydonetimi

(CRM) becerileri gercevesinde insani faktorler (teknik olmayan beceriler) olarak ele alinan

iletisim, is yiikii yonetimi, ekip calismasi gibi teknik olmayan beceriler, en ©nemli
faktorlerden birini olusturmaktadir. Bu arastirmada, ugus emniyetinin saglanmasinda teknik
ve teknolojik faktorlerin yani sira, insani faktorlerin (teknik olmayan becerilerin) de oldukca
onemli oldugundan hareketle, temel olarak ugus emniyeti baglaminda insani faktérlere
odaklamlmistir. Bu dogrultuda, kabin ekibi {iyelerinin sahip oldugu teknik olmayan
becerileri ile rasyonel karar verme egilimleri arasindaki iliskilerin tespit edilmesi
amaglanmigtir. Ayrica ele alinan degiskenler bakimindan demografik ve mesleki
ozelliklerinin istatistiksel olarak anlamli farklihk gosterip gostermediginin belirlenmesi
aragtirmanin alt amacini olugturmugtur. Bu amaclar ¢ercevesinde bir nicel aragtirmaya dayali
olarak anket yontemiyle 387 kabin ekibi iiyesinden veri elde edilmis, veriler SPSS 24
istatistik paket programinda analiz edilmistir. Analizler sonucunda elde edilen bulgular, ugus
emniyetiyle ilgili insani faktorler olarak iletisim-etkilesim, liderlik, is yiikii yonetimi, ekip
calismasi ve hata tamimlamanin rasyonel karar verme ile dogrusal iligkili oldugunu
gostermistir. Rasyonel karar vermeyle en yiiksek diizeyde ekip ¢alismasi ve liderlik becerisi
iligkilenmistir. Sonuglar, insani becerilerinin ucus emniyetini hususunda 6nem arz ettigini
ortaya koymustur.

Anahtar Kelimeler: CRM, Rasyonel Karar Verme, Teknik Olmayan Beceriler.
Jel Simflamasi: 1.93, M10, R41.

ABSTRACT

Communication, workload management, teamwork which are considered as the human
factors (non-technical skills) in the frame of Crew Resource Management (CRM) constitute
one of the most important factors in ensuring flight safety in the field of civil aviation.
Considering that the human factors (non-technical skills) are also crucial as well as the
technical and technological factors in ensuring flight safety, this research basically focuses
on the human factors in the context of flight safety. For this reason, it is aimed to determine
the relationships between the non-technical skills of the cabin crew members and their
tendency to make rational decisions. Additionally, the subgoal of this research is to
determine whether there is a statistically significant difference between the demographic and
occupational characteristics in terms of the variables considered. Within these objectives,
data was collected from 387 cabin crew members through a survey method based on
quantitative research, and the data was analyzed using the SPSS 24 statistical package
program. The findings have shown that the human factors such as communication-
interaction, leadership, workload management, teamwork, and error identification are
linearly related to rational decision-making in terms of flight safety. The findings obtained
from the analyses showed that leadership, workload
management, team work, and error identification are linearly related to rational decision
making in terms of flight safety. Team work and leadership skills are most closely associated
with rational decision-making. The results have indicated that the human skills are important
in terms of flight safety.
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1. Giris

Ucus emniyeti konusu, kamuoyunda oldugu kadar havacilik endistrisinde de hayati bir
Oneme sahiptir. Aciktir ki, ugus emniyeti yalnizca ugagin teknik veya donanim pargalarina bagli
degildir; ayni zamanda donanim ve teknik parcalarla coklu etkilesime sahip olan insani faktorlere de
baghdir. Ugaklar ve yazihm-donanimlari, ayrica birbirleriyle etkilesimi olan ugus ekibinin insan
faktorleri ve nihayetinde bunlar Gzerinde genel etkisi olan gevresel faktorlerin bir birlesimi ile havada
kalmaktadir. Bu sekilde ugaklari, Sosyo-Teknik Sistem (STS) veya diger bir deyisle teknik ve teknik
olmayan unsurlardan olusan ve birbirleriyle etkilesime girerken cevresel faktorlerin de etkisi altinda
olan bir insan-makine sistemi olarak ifade etmek miimkindir (Afrazeh ve Bartsch, 2007: 501-502).

Buglin havacilik alaninda gergeklesen kazalarin yiksek bir kisminin insani faktérlerden
kaynaklanmasi nedeniyle insani faktorler ugus emniyetinde énemli bir konu haline gelmistir. Kisiler
arasl iletisim, liderlik, diger ekip Uyeleriyle ¢calisma, prosedirler, karar verme gibi bilissel ve sosyal
becerileri iceren teknik olmayan becerilere bir vurgu yapilmistir (Kwansang, 2019: 9). Bu nedenle
havacilik alaninda hatalari, kaza ve kirimlari gerceklesmeden dnlemek amaciyla teknik olmayan
insani becerileri gelistirmeye yonelik olarak gelistirilen egitim programlarinin yayginligi giderek
artmistir. Bunlarin basinda Ekip Kaynak Yonetimi (Crew Resource Management/ CRM) uygulamalari
gelmektedir (Kang-Seok vd., 2014: 1).

Bu calismada ugus emniyetinin saglanmasi noktasinda teknik ve teknolojik faktorlerinin
tasidigl 6nemin yaninda, insani faktorlerin de son derece 6nemli oldugu gerceginden hareket
ederek, ucus emniyeti baglaminda insani faktorler izerine odaklaniimistir. Bu kapsamda kabin ekibi
dyelerinin insani (teknik olmayan) becerilerinin, ugus emniyetiyle ilgili rasyonel karar verme
egilimlerini nasil etkilediginin bir nicel arastirma ¢ercevesinde elde edilen veriler 1s1ginda istatistiksel
olarak ortaya konulmasi amaclanmistir. Ayrica kabin ekibi Uyelerinin demografik ve mesleki
ozelliklerinin bu beceriler ve rasyonel karar verme bakimindan belirleyici olup olmadiginin fark
testleri ile tespit edilmesi amaglanmistir.

Arastirmanin amaclarina erisebilmek noktasinda bir nicel arastirmaya basvurulmus; bu
kapsamda arastirmanin birincil verileri, havayollari alaninda gorev yapan kabin ekibi tyesi olan
¢alisanlardan yiz yilize anket yontemi gergevesinde toplanmistir. Ugus emniyetiyle ilgili insani
faktorler Olgegi Kwansang (2019) tarafindan uluslararasi bir havayolunda kabin ekibinin teknik
olmayan beceri (insani faktorler) diizeylerini tespit etmek lizere Gregorich ve Wilhelm (1993);
Rottger vd. (2012) ve Sexton vd. (2006) tarafindan gelistirilen 6lgek ifadelerinin uyarlanarak
harmanlanmasi sonucunda olusturulmus ve Tayland’da uygulanmis olan bir 6lcektir. Rasyonel karar
verme Olcegi, Sundu ve Yasar (2020) tarafindan gelistirilmis ve gecerlilik-glvenilirlik ¢alismasi
yapiimis olan dogal karar verme olcegi icerisinde yer alan “rasyonel karar verme” boyutunun
ifadeleridir.

Arastirma degiskenleri arasindaki iliskilerin istatistiksel olarak tespit edilmesine iliskin
olarak veri elde etmede tesadifi olmayan ornekleme yontemlerinden kolayda ornekleme
yontemine basvurulmus, ekip kaynak yonetimi egitimi almis olan kabin ekibi Gyelerine anket
formlari online ortamda, Google Forms platformu araciligiyla iletilmis ve yanitlamalari istenmistir.
Bu kapsamda elde edilen veriler, SPSS 24 istatistik paket programlarinda kodlanmis, tasnif edilmis
ve ¢6ziimlenmistir. Elde edilen bulgular ve degerlendirmeler paylasiimistir.
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2. Literatiir Taramasi
2.1. Havacilikta Ugus Emniyeti

Ulastirma sistemlerinde ve havacilik sektériinde “emniyet” kilit bir 6nem tagimaktadir ve
her daim o6n planda tutulmaktadir. Emniyet, bu sektorde basarinin net bir Olclsini temsil
etmektedir ve emniyetin saglanmasi, olasi kaza ve hatalarin gergeklesmeden énlenmesi ve risklerin
bertaraf edilmesi, bu sistem icinde cesitli operasyonlarda gorevli olan tiim ilgili profesyonellerin
basat sorumlulugu dahilindedir. Bu baglamda tim operasyonlarin biyuk bir 6zveri, dikkat ve titizlik
ile yerine getirilmesi gerekmektedir (Kiiglik Yilmaz, 2003: 23; Erdener, 2019: 8).

Uluslararasi Sivil Havacihik Orgiiti’niin (International Civil Aviaition Organization-ICAO)
tanimlanasina gére emniyet kavrami “insana ya da donanima zarari dokunabilecek olan tehlikelerin
azaltilmasi, sirdrulebilir bir emniyet yonetim sistemi ve tehlike analizi ile riskleri minimum dizeye
indirmek” anlamini tasimaktadir (ICAO, 2009: 14). Baska bir ifade ile emniyet, “Tehlikelerden muaf
olmak veya zararlara sebebiyet verebilecek veya gerceklesme ihtimali bulunan, ancak istenmeyen
tlrden durumlardan kaginmak” anlaminda ele alinmaktadir (Gerede, 2006: 30; Ucar, 2021: 3).

Havacilikta emniyet, bitlin havacilik faaliyetleri icerisinde tespit edilen yasanmis veya
yasanabilecek risk faktorlerinin tamamiyla ortadan kaldirilmasi ya da kabul edilebilecek bir diizeyde
en aza indirilmesini ifade etmektedir. Havacilik emniyetinde riskler, dogrudan veya dolayl olarak
havacilik faaliyetlerinin kapsamina dahil olan insanlarin, hava araglarinin, ilgili donanimlarin,
yazilimlarin ve altyapinin kazaya ugrayarak veya baska bir bicimde zarar gorme ihtimalidir. Havacilik
emniyetinin saglanabilmesi noktasinda temel olarak ilgili bitin operasyonlarda, slreglerde ve
sistem unsurlarinda meydana gelmesi ihtimal dahilinde olan risk faktorlerinin tespit edilerek
minimize edilmeye ¢alisiilmaktadir (Dilber ve Giliney, 2020: 63).

Ugus operasyonu sirasinda meydana gelen emniyetsiz durumlarin, kaza ve kirrmlarin teknik
ariza, kus carpmasi, meteorolojik sartlar, insan ve yodnetim faktorleri gibi bircok nedeni
bulunmaktadir. Havacilhigin baslangicinda kazalar, ugagin teknik problemleri nedeniyle olusmakla
birlikte, zamanla yasanan teknolojik gelismeler teknik arizalardan dolayr olusan emniyetsiz
durumlari blyik 6lctide azaltmis, ucus emniyetini arttirmistir. Ancak bu kez de ucagin techizatina
karsi glivenin artmasi neticesinde insan kaynakl hatalar nedeniyle olusan olay ve kazalarda artis
yasanmistir. Glinimizde bircok ucak kazasinin arkasinda insan kaynakh faktorler yatmaktadir.
Dolayisiyla ugus emniyetinin saglanmasinda insan kaynakli faktorlerin ele alinmasi cok 6nemlidir. Bu
yaklasim, CRM adi altinda ele alinan, insan faktori basta olmak Gzere, sahip olunan bitiin kaynaklari
emniyetli ve etkin bir ugus hedefi dogrultusunda yonlendirmeyi amaglayan, kimin hakli oldugu degil,
neyin dogru oldugu, birlikte calismanin neden gerektigi, birlikte calisirken nasil davranmak gerektigi
gibi hususlarin 6n plana ciktigi yonetim bicimini dnemli kilmaktadir (Terzioglu, 2007: 1).

2.2. Ugus Emniyetinde Ekip Kaynak Yonetimi (CRM) ve Egitimi

1960l yillardan itibaren havacilik alaninda gerceklesen kazalar diinya genelinde azalmaya
baslamistir. Bu, esas olarak ucak tasarimi, glivenilirligi ve glivenligindeki iyilestirmelere ve yeniliklere
baglanabilmektedir. Bu disis egilimi 1990’larin sonlarina kadar devam etmis ve yaklasik olarak
1997’den itibaren plato yapmaya, duraksamaya baslamis; o donemlerden bu yana nispeten sabit
kalmistir (Boeing, 2013; ICAO, 2013). Bu durum, kuruluslarin mevcut havacilik kazalarini énleme ve
azaltma stratejilerine ve ayrica ucak tasariminda devam eden ilerlemelere verdigi 6nemi
gostermektedir (Kelly ve Efthymiou, 2019: 155). Bunun icerisinde teknik beceriler ile teknik olmayan
becerileri bitlinlestiren ve emniyet hususunda 6nemli farkindalik yaratan CRM uygulamalarinin
onemli bir payi oldugu dusiintilmektedir.
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Son dénemlerde havacilik emniyetindeki en ¢arpici gelismelerden biri, ekip koordinasyonu
ve kabin yonetiminin etkinligini artirmayr amaglayan egitim programlarinin yaygin olarak
uygulanmasi olmustur. Sivil ve askeri kuruluslar, ugusun teknik yonlerini vurgulayan geleneksel
egitimi tamamlayici olarak ucus operasyonlarinin ekip ve yonetimsel yonlerini, insani faktorlerini ele
alan programlar gelistirmistir. Bu tir bir egitim igin orijinal, genel etiket kokpit kaynak yénetimidir,
ancak bu yaklasimin kabin ekipleri, ucus gorevlileri ve bakim personeli dahil olmak tizere havacilik
toplulugunun diger tyelerine uygulanabilirliginin kabul edilmesiyle birlikte, CRM terimi gelismis ve
genel kullanima girmistir (Helmreich ve Foushee, 2019: 3).

CRM, bir ucus operasyonun verimli ve emniyetli bir bicimde basarilabilmesi icin ucakta yer
alan ve dogrudan veya dolayli yoldan ugus operasyonuna katki saglayan ve belli bir oranda etki eden
donanim, yazilim, personel ve bilgiden olusan tiim kaynaklarin etkin olarak yonetilmesidir. Burada
adi gecen ekip kavrami, kokpit ve kabin ekibine isaret etmekle birlikte, hava trafik kontrolorlerini,
ucus harekat uzmanlarini ve bakim personelini de icermektedir. Kaynak kavrami bilgi, insan, zaman
ve donanimi icermektedir. Yonetimse emniyetli ve verimli bir ucusun gerceklesmesi noktasinda
mevcut tim kaynaklarin planlanmasi, 6rgiitlenmesi, yoneltilmesi (bu fonksiyonda liderlik, giidiileme
ve iletisim 6ne plana ¢ikmaktadir), koordine edilmesi ve kontrol edilmesiyle akal olan siregleri
icermektedir (Lauber vd., 1995: 187; Karal, 2012: 47).

CRM uygulamalarinin temel amaci, egitimler yoluyla havacilik sektoriindeki operasyonel
faaliyetlerin etkinligini arttirmak icin teknik ekipman, insan gibi mevcut tiim araglardan en iyi sekilde
yararlanmak, bunlari biitlinlestirerek ve 6zellikle insan faktorini gelistirerek, hatalari ve riskleri ele
alip bunlari 6nleyerek emniyeti saglayacak bir yonetim sistemi olusturmaktir. CRM, bilissel ve
kisilerarasi becerileri kapsayan cok cesitli bilgi ve becerileri icermektedir (Weintrit ve Neumann,
2011: 16). CRM egitimleri, insan ile makine arasindaki iliskiyi optimize etmenin ve bunlara eslik eden
kisilerarasi aktiviteleri ve cevresel faktorleri ele almanin bir yolunu sunmaktadir. Bu faaliyetler
arasinda ekip olusturma, bilgi aktarimi, etkilesim, problem ¢6zme, karar verme, durumsal farkindalik
gibi uygulamalar bulunmaktadir (Tamer, 2021: 34-35).

CRM egitimleri, genellikle teorik ve genel olmaktan ziyade, alana 6zgi, gercekgi ve
uygulamali olarak tasarlanmaktadir (Hunt ve Callaghan, 2008: 690). Bu egitimler, baslangi¢ ve
tazeleme olmak Uzere temel olarak iki kapsama ayrilmaktadir. CRM baslangi¢ egitimi, genellikle
Ulkeye veya havayoluna gore degismekle birlikte, bir sinifta iki veya ti¢ glin boyunca verilmektedir.
Egitimde, dersler, pratik alistirmalar, istatistik veriler, rol yapma, vaka calismalari ve kaza senaryolari
videolari gibi 6gretim yontemleri kullaniimaktadir. Baslangi¢ egitimi tamamlandiktan sonra belirli
periyotlarla tazeleme egitimleri diizenlenmektedir. Tazeleme egitimi, genellikle belirli bir CRM
konusuna odaklanan yarim veya tam glin siiren bir kurstur ve ayni zamanda 6nde gelen sivil havacilik
dizenleyicileri tarafindan da zorunlu hale getirilmistir (O’Connor vd., 2008: 356).

CRM egitimleri ucusla alakali personel olarak sayilan pilotlar, kabin memurlari, kabin
amirleri, purserlar, dispecerler (ucus harekat uzmani), hava trafik kontrolorleri gibi tiim personele
verilmektedir. Bilhassa pilotlar ve kabin gorevlilerine agirlik verilmek suretiyle diizenlenen egitimler,
uluslararasi sivil havacilik otoriteleri olan Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilati (ICAO) ve Avrupa
Havacilik Emniyeti Ajansi (EASA) gibi kuruluslarin belirlemis oldugu standartlarla ulusal dizeyde Sivil
Havacihk  Genel Mdudirlagt  (SHGM)  tarafindan  belirlenen  mevzuatin  cercevesinde
olusturulmaktadir (IATA, 2016: 45). Yilik olarak CRM egitimi almayan ve CRM yeterliliklerini
tazelemeyen ugucu personelin ugus lisanslari askiya alinmaktadir (Bikec¢ ve Basdemir, 2021: 1060).

insani faktorler Gizerine gergeklestirilen bu egitimler, bir havacilik profesyonelinin tutum ve
davraniglarini etkilemek igindir; bu nedenle egitimler, havacilik profesyonelinin kariyerinde kisa bir
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slre icin degil, uzun vadeli, sistematik ve periyodik olarak yapilmaktadir. Ayrica, bu tiir olumlu tutum
ve davranis degisiklikleri, surekli yonetim ve denetim yoluyla aligkanlik haline getiriimeye
calisilmaktadir. ICAO, havacilik personelinin insan performansi ve sinirlamalari gibi insani faktorlerin
farkinda olmalari ve temel insani faktorler bilgisini gelistirmeleri igin gerekli olan egitimler
noktasinda birtakim standartlar belirleyerek insani faktorlere iliskin gelisimi tesvik etmektedir (Kang-
Seok, 2014: 6).

2.3. Ugus Emniyetinde CRM Baglaminda insani Faktérler (Teknik Olmayan Beceriler)

Karmasik bir nitelige sahip olan insan davranisini yeterince agiklamak her disiplin igin zor
olsa da hangi alanda olursa olsun, insani faktorler profesyonellerin islerinin dogal bir pargasidir.
Uygulamali sosyal bilimlerdeki bu zorlugun Ustesinden gelmenin bir yolu, insan davranisini belirli
boélimlere ayirarak her birine ayri agiklamalar getirmeye ¢alismak olmustur (Sarter ve Woods, 1997).
Durumsal farkindalik, karar verme, is yiku gibi isle ilgili insani faktorler, karmasik davranislarin
altinda yatan insan zihninin veya bilgi streclerinin islevsel 6zellikleri hakkinda kavrayis saglamayi
amagclayan kavramlardandir. Bu c¢aba, gozlemlenen insan davranisindan sorumlu olabilecek
psikolojik mekanizmalarin daha fazla agiklanmaya calisilmasini icermektedir (Dekker ve Hollnagel,
2004: 79). Diger bir ifade ile davranis bir sonug ise bunun altinda yatanlar nedenler olmalidir ve
davranis bunlarin bir bilesiminden meydana gelmektedir. iste CRM, temel olarak bu yaklasimdan
yola ¢ikmaktadir. Ugusta insani faktorlere odaklanarak, olasi insan hatalarinin kékenini anlamak ve
¢6ziimlemekle bunlarin meydana gelme ihtimalinin azaltilabilmesinin ve dolayisiyla ugus
emniyetinin arttirilabilmesinin mimkin oldugu felsefesine dayanmaktadir.

insan, dogasi geregi yetenekleri itibariyla sinirliliga sahip olan, hatalar yapmaya meyilli olan
bir canlidir. Diger canlilara kiyasla zeki, duyussal yetenekler ile donanmis, algilama, anlama, kavrama
ve etkili bir bicimde uygulayabilme yetenegine sahip olsa da sahip oldugu birtakim psikolojik ve
fizyolojik sinirliliklari nedeniyle bu tirden yeteneklerinden her daim en Ust diizeyde istifade
edemeyebilmektedir. Elbette bunda, calisilan ortamdaki degiskenlik gosteren durumlar da 6nemli
bir etkendir. Bu baglamda, bilhassa emniyetin en 6nemli hususlardan biri oldugu havacilik alaninda
gorev icra eden tiim profesyoneller, bireysel performansa dayali olarak calistiklari ortamlarda insani
faktorlerden kaynaklanabilecek olan problemleri en aza indirgemek hususunda titizlik ve 6zveri ile
calismaktadir (Basdemir, 2020a; Basdemir, 2020b: 56). Bu noktada CRM, havacilik
profesyonellerinin ugus emniyeti hususunda dikkatini, 6zenini, farkindaligini, bilgi, tecriibe ve
becerilerini en Ust dlizeye ¢ikaracak, diger yandan olasi hata, ihmal ve riskleri en aza indirecek olan
ve emniyeti saglamak noktasinda ucusun diger faktorleriyle uyumlu bir bicimde hareket
edebilmesini saglayacak olan bir ucus ortamini tesis etme gayretindedir.

CRM kisa tarihi boyunca nasil kokpitten ekibe donistliyse, insan faktorleri alani da benzer
sekilde kapsamini degistirmistir. “Digmeler ve kadranlara” odaklanan miihendislik ve psikolojinin
ilk birlesiminden, cagdas insan faktorleri, insan performansini optimize etmek ve insan kaynakli
hatalari azaltmak icin davranissal ve sosyal bilimler, miihendislik ve fizyolojinin yontem ve
ilkelerinden yararlanan c¢ok disiplinli bir alan haline gelmistir. Daha genis perspektiften insani
faktorler, teknik donanim ve cihazlarla birlikte calisan insanlarin uygulamal bilimi olarak kabul
edilmektedir. Bu goriise gore bir sistemin performansinin ve givenliginin zayif donanim veya yazilim
tasarimi ve/veya yetersiz operator egitimi nedeniyle diusebilecegi gibi, ekip diizeyindeki gérevlerin
ve organizasyonlarin tasarimi ve yonetimindeki hatalar da sistem etkinligini azaltabilmektedir.
Dolayisiyla CRM, havacilik sisteminde insani faktorlerin bir uygulanmasidir (Helmreich ve Foushee,
2019: 4).

insani faktorler, insan davranisini fiziksel veya psikolojik olarak etkileyebilecek herhangi bir
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faktorle ilgilenen ¢alisma disiplini olarak tanimlanabilmektedir. Havacilikta insani faktorler, yalnizca
pilot performansina odaklanmakla kalmamakta, ayni zamanda hava trafik kontrolorleri, bakim
personeli ve kabin memurlari gibi tim havacilik personelini de kapsamaktadir (Kang-Seok vd., 2014:
4).

Havacilik alaninda insani faktorler olarak ele alinan “teknik olmayan beceriler” 6zellikle
ucus ekibi egitiminde ve daha yakin zamanda anestezi ve cerrahide glivenlige 6nemli bir katki olarak
kabul edilmektedir. Teknik olmayan beceriler, teknik becerileri tamamlayan ve givenli ve verimli
gorev performansina katkida bulunan biligsel, sosyal ve kisisel kaynak becerileri olarak
tanimlanmaktadir (Flin vd., 2010). Uygulamada teknik olmayan beceriler takim (ekip) ¢calismasi (ekibi
koordine etme, bilgi alisverisi, yetki kullanma, yetenekleri degerlendirme ve digerlerini destekleme
gibi), liderlik/ gorev yonetimi (planlama ve hazirlama, oncelik verme, standartlari saglama ve
sirdirme ve kaynaklari belirleme ve kullanma), durum farkindaligi (¢cevreden bilgi toplama,
sorunlari tanima ve anlama ve 0Ongérme) veya karar verme (secenekleri belirleme, riskleri
dengeleme ve yeniden degerlendirme), iletisim (karar vermede ve etkilesimlerde diger ekip tyeleri
de dahil olmak Uzere ¢atismada diplomasi, meslektaslar ve yolcular ile iyi iletisim kurma) gibi
becerileri icermektedir. Bu beceriler, deneyimler, fiziksel ve psikolojik yetenekleri ve ahlaki ve
karakteristik 6zellikleri icermektedir (Armitage-Chan, 2014: 221).

Havacilikta ugus emniyeti, sosyo-teknik sistemin givenilirligine bagh bulunmaktadir. Diger
bir ifade ile hem uc¢agin mevcut teknik donanim, yazilim ve ekipmanlarinin glivenilirligi (yani teknik)
hem de o sistemle bitinlesik olarak ¢alisan insanlarin glvenilirligine (yani teknik olmayan) baghdir.
Havacilikta ugus emniyetinin saglanmasi noktasinda temel amacin sistemin toplam guvenilirligini
arttirmak oldugu distnuldiginde; sonug olarak teknik ve teknik olmayan faktorlerin bittnlesik bir
tema olarak diisiinilmesi gerekmektedir (Afrazeh ve Bartsch, 2007: 502). Sekil 1’de bu perspektiften
bir ucus esnasindaki teknik ve teknik olmayan faktorler ve ayrica bunlarin ugus emniyeti izerindeki
etkileri sematik olarak gosterilmistir.

Sekil 1: insani ve Teknik Faktérlerin Ugus Emniyetine Etkisi

Girdi Cevre
Cikti

Sosyo alt insani
sistem Faktérler

) Sistemin
‘ toplam
- Teknik guvenilirligi ugus
Teknik alt | roxtérier EMNIYETi
sistem |:>

A |

| Geribildirim :

e e e e e e e e e e o e o - — -

Kaynak: Afrazeh ve Bartsch (2007: 503)

Sekil 1'de de gorildiglu gibi, tim bu faktorler bir araya gelerek ugus emniyetini tesis
etmektedir. Bu noktada CRM yaklasimi ve uygulamalari, insani faktorlerden ve teknik faktorlerden
en st dlizeyde yararlanarak ilgili tiim kaynaklari en optimal, dogru ve rasyonel bicimde uygulamaya
dondktir. Zira, CRM’in ele aldigi hususlar bilimden ve glinliik yasam pratiginden, yasanmis olan
tecribelerden kaynagini almaktadir. Bu konuda gegmis tecriibeler de dnem bir yol gostericidir.
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1996 yilinda Lima sehrinden Santiago’ya gitmekte olan bir Aeroperd ucaginda ucgus
esnasinda ylkseklik gostergeleri tamamen bozulmustur. Yon gostergeleri bulunmadan inis yapmaya
¢alisan ugagin pilotlari ile hava trafik kontrolG arasinda gergeklesen iletisimde, kule gorevlilerine
ugagin yuksekliginin sorulmasi izerine, hava trafik kontroll tarafindan yanls bir yikseklik bilgisi
verilmistir. Bunun sonucu olarak ugak denize gakilmistir. Olayda tim yolcular ve ekip hayatini
kaybetmistir. Bu olay, CRM becerilerinin 6nemini vurgulayan énemli bir ders olarak kabul
edilmektedir ve havacilik endustrisindeki hava trafik kontrolii prosedirlerinde degisiklikler
yapilmasina neden olmustur (Skybrary, 2023). Havacilik alaninda Gnli bir olay olan, 2009 yilinda
gerceklesen Air France 447 ucusu buna bir 6rnektir. Air France’in bir Airbus A330 tipi ucagi, Rio de
Janeiro’dan Paris’e dogru seyahat ederken Atlas Okyanusu’na dismistir. Kazanin sebebi, pilotlarin,
CRM prensiplerine uygun hareket etmedigi ve yanls iletisim ve bilgi aktarimi eksikligi olarak
raporlanmistir (Bureau d'Enquétes et d’Analyses pour la Sécurité de I’Aviation Civile, 2012). Yine
2009 yilinda US Airways 1549 Ucusunda, New York’tan Charlotte’a giden bir US Airways ucagl,
havada kuslara ¢arptiktan sonra iki motorunu da kaybetmistir. Kaptan pilot Chesley Sullenberger
(Sully), ekibin diger tyeleri ile CRM bilgi ve becerilerini kullanmak suretiyle Hudson Nehri’ne glvenli
bir inis yapmayi basarmis ve ugaktaki tiim ekip Gyeleri ve yolcular kurtulmustur. Bu olay daha sonra
“Sully” ismiyle Tom Hanks’in basrolliini Gstlendigi bir film olarak yayinlanmistir (Sullenberger vd.,
2009; National Transportation Safety Board, 2010). Bu tir olaylari ¢ogaltmak mimkiindir, ancak
belirtmek gereklidir ki yasanan bu vakalar, CRM’in 6nemini daha fazla a¢iga c¢ikarmis ve CRM
kapsamindaki teknik olmayan becerileri daha fazla 6n olana gikarmistir.

CRM kapsaminda en fazla ele alinan ve énem verilen teknik olmayan becerileri su sekilde
actklamak mumkindir (ICAO, 2013; Kwansang, 2019: 10-20):

iletisim: Normal, anormal ve acil durumlarda etkili s6zlii, s6zlii olmayan ve yazili iletisim
gosterir. Bilgileri ve durumsal faktorleri agik, dogru ve 6zli bir sekilde iletmeyi icerir. Ekip Gyelerinin
ne, ne zaman, nerede ve naslil sorulari gercevesinde ilgili bilgiler dahil olmak Uzere, isleticinin
belirlenmis ortak dilini (ugus/kabin ekibi) kullanarak uygun ekip tyesiyle/lyeleriyle iletisim kurmasi
beklenir. Ucus ekibinin Gyeleri, iletisimin dogasinda var olan tim 06gelerin farkindadir ve bunlari
dogru yorumlar, aktif olarak dinler, aciklama arar ve ilgili sorular sorar; bilgileri zamaninda iletir.

Ekip Calismasi ve Liderlik: Etkili ekip ¢alismasini tesvik eder. Agik iletisimi stirdirmeyi ve
ekip katilimini tesvik eder. Catismalari ve anlasmazlklari yapici bir sekilde ¢ozmeye calisir.
Gerektiginde talimatlari takip eder ve yapici geribildirim verir/alir.

Is Yiikii Yonetimi ve Zaman Yonetimi: Gorevleri etkin bir sekilde &nceliklendirmek ve
gerceklestirmek icin mevcut kaynaklari verimli bir sekilde yonetir. Mevcut tim kaynaklari kullanarak
gorevleri uygun sekilde planlar, oncelik sirasina koyar ve izler. Gorevleri kesintilerden, dikkat
daginikhgindan, varyasyonlardan ve basarisizliklardan koruyacak onlemleri alir. Her kosulda
gorevlerini zamaninda veya ayrilan slirede yerine getirir. Ekip {yeleri ugus asamasinin ve
tamamlanmasi gereken gorevlerin farkindadir. Sorumluluk almakta veya gorevleri gerektigi gibi
tamamlamakta gecikmez. Gorevleri diger ekip Uiyeleri ile koordineli olarak yerine getirirken zamani
verimli bir sekilde yonetir.

Durumsal Farkindahk: Mevcut tim ilgili bilgileri algilar ve kavrar ve operasyonu
etkileyebilecek faktorlerin neler olabilecegini tahmin eder. Hava aracini, etkilenen kisileri ve cevreyi
dogru bir sekilde tanimlar ve degerlendirir. Potansiyel risklerin ve tehditlerin gostergelerini tanir,
bunlara etkin bir sekilde yanit verir ve etkili acil durum planlari gelistirir.

Hata Tanimlama: Operator prosedirlerine uyar. Hatalari gozlemler, algilar, tanimlar,
raporlar ve etkin bir yénetimle olumsuz sonuglara yol agmadan 6nce bunlara énlem alir.
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Karar Verme: Ekip Uyeleri emniyetle ilgili riskleri dogru bir sekilde tanimlar ve uygun karar
verme stlirecini kullanir. Uygun problem ¢6zme stratejilerini ve prosediirlerini uygular.

Elbette tim CRM egitimleri ve bu yonde gosterilen cabalar, ekip Gyelerinin birlikte bir ekip
olarak ve tim kaynaklari en etkin sekilde kullanarak, ugus esnasinda emniyetin tesis edilmesi
noktasinda ve karsilasilabilecek muhtelif durumlarda (6rnegin acil durumlar, mekanik problemler,
hava muhalefeti gibi) nasil tepkiler vermeleri, nasil karalar almalari gerektigine iliskin 6nemli bir
cerceve sunmaktadir. Burada temel olarak tesvik edilmek istenen tim kosullar altinda rasyonel
kararlarin verilebilmesidir.

2.4. Rasyonel Karar Verme

Ucus ekipleri, kalkistan dnce kaptanin ugagi ve ucus planini kabul etmesinden, indikten
sonra kapiya yanasmasina kadar her zaman ¢esitli tirden kararlar almaktadir. Ekipler pek ¢ok farkh
turde karar almaktadir, ancak bunlarin hepsi durum degerlendirmesi ve riskleri yonetirken hedeflere
ulasan bir eylem plani se¢imini icermektedir. Bununla birlikte, kararlar, farkl bilissel stireg tiirlerine
basvurma derecelerine gore farklilik géstermektedir. Ornegin bir kalkisi iptal etme karari, sistem
arizasi olan bir inis icin alternatif bir havalimani segmekten veya ana dikkat uyari 1sig8inin nedenini
belirlemekten farkli karar sliregleri gerektirmektedir. Bir kararda yer alan sireclerin dogasi, kararin
yapisina ve onu gevreleyen kosullara baghidir. Ugus esnasinda rutin olarak alinan kararlarin ve olasi
faktorlerin cesitliligi goz online alindiginda, tek bir yaklasimin 6ngoriilmesi olanaksizdir (Orasanu,
2010: 148).

Havayolu alaninin tiim operasyonlarinda karar vermenin gilicl, belirsizliklerin ortadan
kaldirilmasi agisindan énem tasimaktadir. Havacilikta yer alan amaglara erismek icin uygulamaya
gecirilecek olan en dogru, en rasyonel eylemin, secenekler arasindan ussal olarak en uygununun
secilmesi rasyonel karar vermeyi olusturmaktadir. Ugus esnasinda karsi karsiya kalinabilecek olan
acil durumlardaki goérev ve sorumluluklar checklistler ve el kitaplarinda ayrintili bir bicimde ele
alinmaktadir. Ancak pratikte karsi karsiya kalinan durum veya olayi farkh kilan faktorler s6z konusu
olabilmekte, farkl senaryolar ile karsilagilabilmektedir. Bu nedenle ugus ekibine yonelik CRM
egitimlerinde karar verme konusu tzerinde 6nemle durulmaktadir (Birgdren, 2015: 80).

Rasyonel karar verme, bireysel bir karar vericinin veya ortak bir karar veren bir grubun
tercih ve inanclarina uygun bir sekilde alternatifler arasindan dogru secim yapmayi ifade etmektedir.
Rasyonel karar verme kavrami, her bir alternatif unsuru bir “rasyonellik” kriteri saglayan tercihler ve
inanclarla degerlendirmek suretiyle uygun olan karari segmeye atifta bulunmaktadir (Doyle, 1999:
701). Ugus operasyonlarinda rasyonel karar verme cok yonli bir slirectir. Saghkli karar verme,
bireylerin ve ekip Uyelerinin gerek olan tiim bilgileri toplamasini ve butinlestirmesini, bilgiler
1siginda mantikh ve saglam kararlar vermesini olanakli kilacak olan alternatifleri belirlemesini, her
bir alternatifin sonuclarini géz 6niinde bulundurmasini ve mevcut deneyimler ve bilgiler 1siginda her
secenegin avantajlarini ve dezavantajlarini degerlendirmek suretiyle en iyi secenegi se¢cmesini
gerektirmektedir (Powell ve Kimberly Hill., 2006: 196; Sundu ve Yasar, 2020: 103).

Emniyetli ucus operasyonlarinin sirdirilmesi, 6zellikle tehdit edici kosullar altinda, ekibin
etkin karar vermesini saglamaya baglidir (Helmreich vd., 2001). Karar verme eylemi belirli bir zihinsel
enerji gerektirdiginden ve genis bir arastirma grubu insanlarin her zaman optimal kararlar
vermedigini 6ne slrdiglnden, ilgili otoriteler beklenen arizalari veya acil durumlari kapsayacak
sekilde standart prosedirler ve kontrol listeleri olusturarak ve miirettebat egitimi ve otomatik
sistemler araciliglyla mirettebatin karar verme sirecini basitlestirmeye calismaktadir (Billings,
1991; Wiener, 1988). Bununla birlikte, yuksek is ylkl, hava veya yogun trafik gibi riski artiran
kosullar nedeniyle sorunlu durumlar oldukga basit oldugunda bile kétl kararlar alinabilmektedir.
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Bazi durumlarda, basit problemler art arda dizilmekte ya da etkilesime girmekte, “kitaplara gore”
¢Ozlimlerin 6niine gecmektedir. Her tiirli acil durumla basa cikabilecek hatasiz veya tam otomatik
sistemler tasarlamanin imkansizhgi géz 6niine alindiginda, son savunma hatti ugus ekibi ve ugus ekibi
Uyelerinin alacagl olasi en rasyonel kararlardir (Orasanu, 2010: 149). CRM uygulamalari, ugus
emniyetinin saglanmasi noktasinda teknik olmayan becerilerin gelistirilmesi yoluyla ekip Gyelerinin
cesitli durumlarda olasi en rasyonel degerlendirmeleri yaparak en rasyonel olan kararlar ve
segimlerde bulunmalarini tesvik etmeyi amaglamaktadir.

3. Aragtirmanin Materyal ve Metodu
3.1. Arastirmanin Amaci

Arastirmada, ugus emniyetinin saglanmasinda teknik ve teknolojik faktorlerin yani sira,
insani faktorlerin de olduk¢a 6nemli oldugundan hareketle, ucus emniyeti baglaminda insani
faktorlere odaklanilmaktadir. Bu dogrultuda, kabin ekibi Uyelerinin sahip oldugu insani (teknik
olmayan) becerilerin, ucus emniyetiyle ilgili rasyonel karar verme egilimlerini nasil etkilediginin bir
nicel arastirma gergevesinde elde edilecek olan veriler i1siginda istatistiksel olarak ortaya konulmasi
amaclanmaktadir. Ayrica kabin ekibi tyelerinin demografik ve mesleki 6zelliklerinin bu beceriler ve
rasyonel karar verme bakimindan belirleyici olup olmadiginin fark testleri ile tespit edilmesi
amaclanmaktadir.

3.2. Arastirmanin Modeli ve Hipotezleri

Arastirmailiskisel tarama modeline dayanmaktadir ve teknik olmayan beceriler ile rasyonel
karar verme arasindaki iliski yapisini ortaya koymayi hedeflemektedir. Bu iliskide teknik olmayan
beceriler bagimsiz, rasyonel karar verme bagimli degisken olarak ele alinmistir. Bu dogrultuda teknik
olmayan becerilerin boyutu olarak ele alinan iletisim-etkilesim, liderlik, is ylkld yonetimi, ekip
calismasi ve hata tanimlama ile rasyonel karar verme arasindaki iliskilere yonelik hipotezler
olusturulmustur. Arastirmanin degiskenlerini ve iliskisel yapisini temsil eden arastirma modeli ve
olusturulan hipotezler asagida sunulmustur.

Sekil 2: Arastirma Modeli

TEKNiK OLMAYAN
BECERILER

iletisim-Etkilesim
H1

Liderlik

H2
is Yiikii Yonetimi Lﬁ Rasyonel Karar
/VV Verme

Ekip Calismasi H5

Hata Tanimlama

CRM egitimlerinde, ekiplerin belirli bir beklenmedik duruma ¢6zim Uretme olasiligini
artirmak icin rasyonel karar verme alistirmalari yapmalari saglanmaktadir. CRM uygulamalarinda
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ekip Uyeleri karar alma sirecine aktif katihm konusunda tesvik edilmektedir. Kararlar acikca
iletiimekte ve onaylanmakta, eylemler ve kararlar rutin olarak sorgulanmakta, operasyonel kararlar
diger ekip Uyelerine agikga bildirilmekte, ekip Uyeleri kendi fikirlerini, gortslerini ve tavsiyelerini
belirtmeye tesvik edilmekte agik ve 6zgir iletisime davet eden bir ortam tesis edilmektedir. Boylece
ekip Uyelerinin problem tanimlama, risk degerlendirme, harekete gegmeden 6nce derinlemesine
disinme, spesifik, ilgili, zamaninda, netlestirilmis ve uygun sonuglara ulasmalari saglanmaya
cahisiimaktadir (Powell ve Kimberly Hill., 2006: 196-197). Ekip lyeleri, CRM egitimleri vasitasiyla ucus
ve kabin emniyetiyle ilgili risk veya tehlike olusturabilecek durumlarda emniyetli bir bicimde nasil
davranacaklarini, sorunlari, riskleri ve tehlikeleri nasil ele alacaklarini ve hangi kararlari vereceklerini
kavrayabilmektedir. Elbette sonuc¢ olarak beklenen, ekip Ulyelerinin emniyet hususunda dogru
kararlari zamaninda vermeleri, yani rasyonel karar vermelerinin saglanmasidir (Jensen, 1997
Helmreich vd., 2017; Sekerli, 2018). Bu kapsamda ele alindiginda, CRM ile birlikte rasyonel karar
verme kavraminin ele alinmasi dnemli goriilmektedir. Ancak ilgili literatiirde havacilik alaninda CRM
konusunu farkli yénden ele alan erken galismalardan glinimize pek ¢ok arastirmadan s6z etmek
mimkiin olmakla birlikte (Ornegin Helmreich ve Wilhelm, 1991; Salas vd., 1999; Flin ve Martin,
2001; Flin vd., 2002; Ricci ve Brumsted, 2012; Helmreich vd., 2017; Mizrak ve Mizrak, 2020; De
Andreis vd., 2023), CRM ile rasyonel karar vermeyi iliskilendiren, daha spesifik olarak CRM
yaklasiminin ve ayni zamanda egitimlerinin icerisinde 6nemli boyutlar olarak ele alinan boyutlar ile
rasyonel karar vermeyi iliskilendiren c¢alisma konusunda 6nemli bir sinirlihk bulundugu dikkat
¢ekmektedir. Bu itibarla, CRM kapsaminda ele alinan teknik olmayan becerilerin her biri bir degisken
olarak ele alinip, rasyonel karar verme ile iliskilendirilerek asagidaki hipotezler gelistirilmistir:

Hi. iletisim-etkilesim becerisi ile rasyonel karar verme arasinda pozitif dogrusal iliski vardir.
Ha. Liderlik becerisi ile rasyonel karar verme arasinda pozitif dogrusal iliski vardir.

Hs. is yiikii ydnetimi becerisi ile rasyonel karar verme arasinda pozitif dogrusal iliski vardir.
Ha. Ekip galismasi becerisi ile rasyonel karar verme arasinda pozitif dogrusal iliski vardir.
Hs. Hata tanimlama becerisi ile rasyonel karar verme arasinda pozitif dogrusal iliski vardir.
3.3. Veri Toplama Yontemi

Arastirmada nicel arastirma gergevesinde yiiz ylize anket yontemi vasitasiyla veriler elde
edilmistir. Bu amacla olusturulan anket formunda katilimcilarin demografik 6zellikleri ve mesleki
Ozelliklerini 6lgmeyi amaglayan sorular ile arastirma o&lgeklerinin ifadelerine yer verilmistir.
Arastirmanin 6lgeklerini su sekilde agiklamak mimkuindar:

Olgcek 1-Ugus Emniyetiyle ilgili insani Faktorler Olgegi: Ucus emniyetiyle ilgili insani
faktorler Olgegi Kwansang (2019) tarafindan uluslararasi bir havayolunda kabin ekibinin teknik
olmayan beceri (insani faktorler) diizeylerini tespit etmek lizere Gregorich ve Wilhelm (1993);
Rottger vd. (2013) ve Sexton vd. (2006) tarafindan gelistirilen Olgek ifadelerinin uyarlanarak
harmanlanmasi sonucunda olusturulmus ve Tayland’da uygulanmis olan bir 6lcektir. Olgekte
iletisim-etkilesim, liderlik, is yiuk{ yonetimi, ekip calismasi ve hata tanimlama olmak lzere 5 boyut
bulunmaktadir. Kwansang (2019) tarafindan gelistirilen orijinal 6lcekte toplam 33 ifade bulunmakta
olup; bu ifadelerden bazilarinin arastirmaci tarafindan yapilmis olan faktor analizi sonucunda
cikarilmis olmasi, bazilarinin ise bu arastirma kapsaminda yapilan Tiirk¢ce uyarlamasinda diger
ifadelere benzerlik gostermesi nedeniyle olusabilecek olan ¢coklu dogrusallik sorununa yol agmamak
adina dahil edilmemistir. Bu baglamda iletisim-etkilesim boyutunda 5, liderlik boyutunda 5, is yiku
yonetimi boyutunda 6, ekip ¢alismasi boyutunda 3 ve hata tanimlama boyutunda 3 ifade olmak
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izere Olgekte toplam 22 ifade yer almaktadir. Olgegin toplam giivenilirligine iliskin olarak
hesaplanmis olan Cronbach’s Alpha guvenilirlik katsayisi 0,92’dir.

Olgek 2- Rasyonel Karar Verme Olgegi: Sundu ve Yasar (2020) tarafindan gelistirilmis ve
gecerlilik-glvenilirlik galismasi yapilmis olan dogal karar verme 0lgegi icerisinde yer alan “rasyonel
karar verme” boyutunun ifadeleridir. Toplam 5 ifade yer almaktadir ve Cronbach’s Alpha giivenilirlik
katsayisi 0,78'dir. Tum olgekler itibariyla katilimcilara yoneltilecek olan toplam 31 ifade
bulunmaktadir. Aragtirmada vyararlanilan tim o&lgeklerin guvenilirlik ve gegerlilik g¢alismalar
arastirmacilar tarafindan yapilmis olup, dlcekler oldukga giivenilir oldugunu séylemek mimkinddir.

3.4. Anakiitle ve Orneklem

Arastirmanin evrenini havayollari kabin ekibinde gérev alan galisanlar olusturmaktadir.
Ancak bu evrenin tam sayisi bilinemeyeceginden ve erismek olanaksiz oldugundan 6rnekleme
yontemine basvurulmustur. Bu dogrultuda, sosyal bilimlerde kabul goérdigu tGzere %95 glven araligi
ve %5 hata payi ile en az 384 katilimcinin yanitina erisilmesi planlanmistir. Tesadlfi olmayan
ornekleme yontemlerinden kolayda 6rnekleme yoluyla, ekip kaynak yonetimi egitimi almis olan
kabin ekibi tGyelerine anket formlari online ortamda, Google Forms platformu araciligiyla iletilmis ve
yanitlamalari istenmistir. Elde edilen 411 anket formundan 24’nin eksik ve hatali doldurulmus
oldugu anlasildigindan arastirma kapsami disinda birakilmistir. Bu ¢ergevede arastirmanin nihai
verileri 387 katilimcidan elde edilen yanitlar olusturmustur.

Arastirma etigi cercevesinde, iletilen olan anket formlarinin doldurulmasi suretiyle
arastirmaya dahil olmak, tamamen gonullilik esasina dayali oldugu katilimcilara aktarilmistir. Bu
baglamda arastirmaya katilmak konusunda gonulli olmayan kisiler, bu yéndeki irade beyanlarina
bagli olarak katilmamak hakkina sahip olmustur. Anketi doldurarak arastirmaya dahil olmak isteyen
kisilerden anket formuna bagli olarak goéndllilik onami alinmistir. Ayrica, arastirmanin etik yoéniine
iliskin olarak dlcegi gelistiren arastirmacilardan e-posta yoluyla yazili izinler alinmis olup, istanbul
Aydin Universitesi Rektdrliigii Lisanststi Egitim Mudirligi’nden E-88083623-020-57126 sayili
karariyla 21.07.2022 tarihinde etik kurul onayi alinmistir.

4. Bulgular

Arastirma kapsaminda elde edilmis olan veriler igin arastirma o6lgekleri baglaminda yapilan
on testlerde oncelikle glivenilirlik analizinde Cronbach’s Alpha katsayisi, Kaiser-Meyer-Olkin (KMO)
katsayisi degerlendirilmistir. Verilerin normal dagiliminin tespit edilmesinde Kolmogorov-Smirnov
testinden yararlanilmistir. Elde edilen sonuglar Tablo 1’de sunulmustur.

Tablo 1: Arastirma Olgeklerinin Giivenilirlik-Gegerliligi

Kolmogorov-Smirnov

Olgekler Cronbach’s Alpha KMO i

Istatistik p
Ugus Emniyetiyle ilgili insani Faktorler ,836 ,847 ,078 ,000
Rasyonel Karar Verme ,854 ,831 ,242 ,000

Tablo 1'de gorildigi Gzere, arastirmada kullanilan her iki 6lcegin de Cronbach’s Alpha ve
KMO katsayilari degerlendirildiginde, bu arastirmanin 6rneklemi ¢ergevesinde elde edilen yanitlar
itibariyla 6lceklerin glivenilir ve gecerli oldugu gorilmektedir. Normal dagilim bakimindan ise p=,000
dizeyinde gerceklesmis ve verilerin normal dagilim varsayimini karsilamadigl anlasiimistir. Bu
bakimdan istatistiksel analizlerde parametrik olmayan testlerin yapilmasi uygun diismektedir. Bu
dogrultuda temel istatistiksel analizlere gegilmistir. Oncelikle 6lcekler altinda arastirma
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degiskenlerinin tanimlayici istatistiksel degerleri incelenmistir (Tablo 2).

Tablo 2: Arastirma Degiskenlerinin Tanimlayici istatistikleri

Degiskenler Ort. Medyan S.S. Varyans
iletisim-Etkilesim 4,58 4,80 ,50598 ,256
Liderlik 4,41 4,40 ,54731 ,300
Is Yiikii Yonetimi 3,97 4,00 ,64920 ,421
Ekip Calismasi 4,64 5,00 ,55065 ,303
Hata Tanimlama 3,87 3,67 ,61845 ,382
Rasyonel Karar Verme 4,63 4,80 ,50455 ,255

Not: Ort.= Olcek ortalamasi, S.5.= Standart sapma

Arastirmada ele alinan degiskenlerden iletisim-etkilesim x=4,58; liderlik x=4,41; is yuku
yonetimi x=3,97; ekip calismasi X=4,64; hata tanimlama %=3,87; rasyonel karar verme x=4,63
dizeyinde ortalamalar gostermislerdir. Bu degerlerin tamaminin yiksek dizeyde oldugunu
soylemek mimkin gorilmektedir. Ancak kendi icinde en disik ortalamaya is yukiu yonetimi
degiskeni sahip olmustur. En ylksek ortalamayi ise ekip ¢alismasi géstermistir. Kabin ekibi Gyelerinin
ucus emniyetiyle ilgili insani faktorler bakimindan becerileri yiksektir. Diger taraftan rasyonel karar
verme becerilerinin de ylksek oldugu anlasiimistir. Arastirmanin érneklemini olusturan katilimci
kabin ekibi Gyelerinin demografik ve mesleki 6zelliklerini yansitan frekans analizi sonuglari Tablo 3’te

gosterilmistir.

Tablo 3: Katiimcilarin Demografik ve Mesleki Ozellikleri

Cinsiyet Frekans Yiizde (%)
Kadin 237 61,2
Erkek 150 38,8

Yas Frekans Yiizde (%)
18-25 70 18,1
26-32 156 40,3
33-39 100 25,8
40-49 41 10,6
50 ve Uzeri 20 5,2

Egitim Durumu Frekans Yiizde (%)
Lise 34 8,8
Universite 310 80,1
Lisansustl 43 11,1

Gorev Frekans Yizde (%)
Kabin amiri 77 19,9
Kabin memuru 261 67,4
Purser 49 12,7

Mesleki Kidem Frekans Yizde (%)
2 yil ve daha az 88 22,7
3-9 yil 170 43,9
10-19 yil 84 21,7
20 yil ve Gzeri 45 11,6

Tablo 3’te gosterilmis olan degerler ele alindiginda, cinsiyet bakimindan kadin 237 (%61,2),
erkek 150 (%38,8); yas bakimindan 18-25 yas aralig1 70 (%18,1), 26-32 yas aralig1 156 (%40,3), 33-39
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yas araligi 100 (%25,8), 40-49 yas arahg 41 (%10,6), 50 ve Uzeri 20 (%5,2); egitim durumu
bakimindan lise 34 (%8,8), tniversite 310 (%80,1), lisansiistl 43 (%11,1); ucus ekibinde icra edilen
gorev bakimindan kabin amiri 77 (%19,9), kabin memuru 261 (%67,4), purser 49 (%12,7); mesleki
kidem bakimindan 2 yil ve daha az 88 (%22,7) 3-9 yil arasi 170 (%43,9), 10-19 yil arasi 84 (%21,7) 20
yil ve Uzeri ise 45 (%11,6) biciminde dagilim gosterdigi anlagilmaktadir.

Katihmci kabin ekibi Gyelerinin sahip oldugu demografik ve mesleki 6zelliklerin arastirmada
ele alinan degiskenler bakimindan istatistiksel olarak anlaml fark sergileyip sergilemediginin test
edilmesinde parametrik olmayan istatistiksel tekniklerden ikili siniflar igcin Mann-Whitney U, ikiden
fazla siniflar igin Kruskal-Wallis analizleri gergeklestirilmistir. Elde edilen sonuglar asagidaki
tablolarda sunulmustur.

Tablo 4: Cinsiyet Faktoriiniin Fark Analizi (Mann-Whitney U)

Degisken Cinsiyet n Sira Ort. U z p

iletisim-Etkilesim 'é‘:f;rlz ﬁg igig; 17674 -,096 1923
Liderlik 'é‘:f;z ﬁ; ig;g; 17209,5 534 594
is Yiikii Yonetimi 'é‘:f;rlz ﬁg 13;;‘ 17506 -,252 801
Ekip Calismasi 'é‘:f;z ﬁ; g;: _rl)i 17094,5 .,704 482
Hata Tanimlama 'é‘:fe'rk' izé gg::; 17042 699 ,484
Rasyonel Karar Verme E?I?;E ﬁ; igg:g; 16347,5 -1,398 ,162

Tablo 4’te yer alan katsayilar incelendiginde, cinsiyet faktorinin arastirtma

degiskenlerinden hicbirinde istatistiksel olarak anlamli bir siniflar arasi fark gostermedigi

anlasiimaktadir.

Tablo 5: Yas Faktoriiniin Fark Analizi (Kruskal-Wallis)

Degisken Yas n Sira Ort. X2 p Fark
18-25 70 185,94
26-32 156 176,46 .
iletisim-Etkilesim 33-39 100 18930 26,662 ,000% 2032iles0ve
40-49 41 239,83 uzen
50 ve Uzeri 20 288,13
18-25 70 230,76
26-32 156 176,71 ,
Liderlik 33-39 100 172,28 23,807  ,000%  S>-39ilesOve
40-49 41 220,24 vzert
50 ve Uzeri 20 254,98
18-25 70 214,29
26-32 156 204,78 .
is Yiikii Yonetimi 33-39 100 189,33 15883  ,003*  Lo2>ilesOve
40-49 41 167,45 uzer
50 ve Uzeri 20 116,73
. 18-25 70 213,30 . 2632ile50ve
Ekip Calismasi 26-3 156 177.31 20,123 ,000 izeri
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3339 100 184,11
40-49 41 212,13
50 ve iizeri 20 268,85
18-25 70 193,64
26-32 156 172,83 .
Hata Tanimlama 33-39 100 203,17 14539  ,006* 26'32[];';?0 ve
40-49 41 230,83
50 ve iizeri 20 234,83
18-25 70 186,39
26-32 156 187,77 .
Rasyonel Karar Verme 33-39 100 177,08 19,377  ,001* 33'3%;':“50 ve
40-49 41 235,96
50 ve iizeri 20 267,85

Not: * p < 0,05 duzeyinde anlamli fark

Yas faktori arastirma degiskenleri bakimindan Kruskal-Wallis testinde ele alindiginda, tim
degiskenler bakimindan istatistiksel olarak anlamli sonuglarin ortaya ¢iktigi gériilmektedir. Post-hoc
testlerinde kontrol edildiginde, tamaminda istatistiksel farkin 50 yas ve Uzeri gruptan kaynaklandigi
gorilmektedir. insani faktorler olarak ele alinan iletisim-etkilesim, liderlik, ekip ¢alismasi, hata
tanimlama bakimindan bu yas grubunda en yuksek ortalamalar oldugu gozlenirken, is yiki yonetimi
acisindan ise tam aksi yonde, bu grupta ortalamalar en disiik dizeyde gerceklesmistir. Rasyonel

karar verme bakimindan yine bu grup en yiksek ortalama degerler gostermistir.

Tablo 6: Egitim Durumu Faktoriiniin Fark Analizi (Kruskal-Wallis)

Degisken Egitim n Sira Ort. X2 p Fark
Lise 34 190,81

iletisim-Etkilegim Universite 310 188,92 6,230 ,044%* Lisansisti
Lisansusti 43 233,16
Lise 34 212,54

Liderlik Universite 310 189,70 2,370 ,306 -
Lisansusti 43 210,37
Lise 34 186,91

Is Yiikii Yonetimi Universite 310 196,79 1,056 ,590 -
Lisansusti 43 179,52
Lise 34 219,85

Ekip Caligmasi Universite 310 189,45 3,504 ,173 -
LisansUstl 43 206,33
Lise 34 194,21

Hata Tanimlama Universite 310 194,44 ,044 ,978 -
LisansUstu 43 190,70

Rasyonel Karar Eise 34 187,07
Universite 310 191,41 2,533 ,282 -

Verme . -
Lisansustl 43 218,14

Not: * p < 0,05 dizeyinde anlamli fark

Egitim durumuna iliskin olarak gerceklestirilen analizin sonuglari, ele alinan degiskenlerden
yalnizca iletisim-etkilesim bakimindan istatistiksel olarak anlamli (p=,044) fark oldugunu ortaya
koymustur. Burada lisansisti egitim diizeyine sahip olan katilimcilarin ortalamalari daha yiksek
diizeyde gerceklesmistir.
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Tablo 7: Gorev Faktoriiniin Fark Analizi (Kruskal-Wallis)

Degisken Egitim n Sira Ort. X2 p Fark
Kabin amiri 77 222,07 Kabin memuru ile
iletisim-Etkilesim Kabin memuru 261 174,74 27,269 ,000%* purser
Purser 49 252,50
Kabin amiri 77 188,13 Kabin memuru ile
Liderlik Kabin memuru 261 184,04 10,187 ,006* ourser
Purser 49 240,92
Kabin amiri 77 171,97 . .
is Yiikii Yonetimi Kabin memuru 261 20554 8638  ,013¢ Kapinmemuruile
Purser 49 167,16 purser
Kabin amiri 77 187,41
Ekip Caligmasi Kabin memuru 261 187,05 12,363  ,002* Purser
Purser 49 241,36
Kabin amiri 77 197,27 Kabin memury ile
Hata Tanimlama Kabin memuru 261 183,32 13,524 ,001* purser
Purser 49 245,72
Kabin amiri 77 188,76 . .
3::::‘3' Karar Kabin memuru 261 168,52 24,951  ,000* Kab'”prz‘::;;”” lle
Purser 49 261,94

Not: * p <£0,05 dizeyinde anlamli fark

Gorev faktorl analiz edildiginde tim degiskenler bakimindan istatistiksel olarak anlaml
fark meydana geldigi gorilmekle beraber, timinde purser kademesine sahip olan kabin Uyesi

katihmcilarin ortalamalarinin yiiksek oldugu ve ayristigi goriilmektedir.

Tablo 8: Mesleki Kidem Faktoriiniin Fark Analizi (Kruskal-Wallis)

Degisken Kidem n Sira Ort. X2 p Fark
2 yil ve daha az 88 178,02
o T 3-9 yil 170 172,60 3-9 yilile 20 yil
lletisim-Etkilesim ! *
? ? 10-19 yil 84 218,77 29,092 /000 ve Uzeri
20 yil ve Gzeri 45 259,84
2 yil ve daha az 88 227,32
I 3-9yil 170 173,50 3-9yilile 20 yil
Liderlik ! *
10-19 yil 84 179,22 21,200 /000 ve Uzeri
20 yil ve Gzeri 45 233,89
2 yil ve daha az 88 219,71 2 yil ve daha
el e . 3-9 yil 170 193,28 .
Is Yukii Yonetimi ’ *
S 10-19 yil 34 196,01 14,240 ,003 az |Ieu§2r?/|l ve
20 yil ve Gzeri 45 142,70
2 yil ve daha az 88 216,72
. 3-9vil 170 170,46 3-9vyilile 20 yil
Ekip Calismasi *
P Cals 10-19 yil 84 199,57 15,110 /000 ve lzeri
20 yil ve Gzeri 45 228,10
2 yil ve daha az 88 207,59
3-9vil 170 168,62 3-9yilile 20 yil
Hata Tanimlama *
10-19 yil 84 210,43 18,038 /000 ve lzeri
20 yil ve Gzeri 45 232,63
2 yil ve daha az 88 188,58 " .
3.9yl 170 185,29 16,952 ,001 20 yil ve Gzeri
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Rasyonel Karar 10-19 yil 84 184,45
Verme 20 yil ve Gzeri 45 255,34

Not: * p < 0,05 dizeyinde anlamli fark

Ele alinan son faktor olan mesleki kideme iliskin olarak yapilan analizin sonuclar
degerlendirildiginde, tim arastirma degiskenleri bakimindan istatistiksel olarak anlamli siniflar arasi
fark bulundugu goérilmektedir. Ortaya ¢ikan bu farkin hangi siniftan kaynaklandigina iliskin olarak
yapilan degerlendirme, 20 yil ve izerinde mesleki kideme sahip olan kabin ekibi Gyesi katilimcilarin
ele alinan iletisim-etkilesim, liderlik, ekip calismasi, hata tanimlama bakimindan bu sinifta en yiliksek
ortalamalar oldugu goriilebilmektedir. is yiikii yonetimi bakimindan ise bunun tersine, bu sinifta
ortalamalar en diisiik diizeyde gergeklesmistir. Rasyonel karar verme bakimindan da en ylksek
ortalama degere sahip olan sinif 20 yil ve Gzeri mesleki kideme sahip olan sinif olmustur.

Arastirma degiskenleri arasindaki iligskilerin yoniini ve glclni belirlemek noktasinda
korelasyon analizine basvurulmus, Pearson korelasyon katsayisi (r) 6l¢i alinmistir. Literatlrde kabul
edildigi tzere korelasyonun r 0,4 ise zayif, 0,4 > r < 0,8 ise orta ve r <0,8 ise gli¢li oldugu (Shi ve
Conrad, 2009: 35) degerlendirme kistasina gore sonuglar degerlendirilmistir. Elde edilen bulgular
Tablo 9’da sunulmustur.

Tablo 9: Korelasyon Analizi

1 2 3 4 5 6
1. iletisim-Etkilesim 1
2. Liderlik ,570** 1
3. i Yiikii Yonetimi ,292%* ,391%* 1
4. Ekip Calismasi ,412%* ,446** ,380** 1
5. Hata Tanimlama ,261** ,368** ,282%* ,343** 1
6. Rasyonel Karar Verme ,428** ,464** ,364** ,543** ,443%* 1

Not: ** Korelasyon 0,01 diizeyinde anlamh (cift kuyruk)

Tablo 9'da yer alan korelasyon analizi sonucunda elde edilen bulgular, tim degiskenler
arasinda istatistiksel olarak anlamli, pozitif dogrusal iliskiler bulunduguna isaret etmektedir. Ucul
emniyeti ile ilgili olarak ele alinan insani faktorlerden iletisim-etkilesim ile rasyonel karar verme
arasinda r=,428 diizeyinde orta; liderlik ile rasyonel karar verme arasinda r=,464 diizeyinde orta; is
yuki yonetimi ile rasyonel karar verme arasinda r=,364 dizeyinde zayif; ekip calismasi ile rasyonel
karar verme arasinda r=,543 diizeyinde orta; hata tanimlama ile rasyonel karar verme arasinda ise
r=,443 diizeyinde orta glicte dogrusal korelasyonlar s6z konusudur.

Korelasyon analizinde degiskenler arasi iliskilerin tespiti lizerine, bagiml degisken ile
bagimsiz degisken degiskenler arasindaki iliskilerde agiklama gliclini tahmin etmek izere regresyon
analizine basvurulmustur. Bu kapsamda her bir iliski icin kurulan regresyon modellerinde rasyonel
karar verme bagimli degisken olarak ve insani faktorlerin her biri bagimsiz degisken olarak ele
alinmstir.

Regresyon analizi sonuglari yorumlanirken, p degerine ve R2 etki bliyiklikleri (Lewis, 2007:
259) ele alinmis; R2 degeri 1’e ne kadar yakinsa bagimsiz degiskenin bagiml degiskende gerceklesen
degisimi aciklama glici o kadar fazla oldugu (Kilig, 2013: 90) kabul edilerek sonuglar
degerlendirilmistir. Elde edilen bulgular Tablo 10’da verilmistir.
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Tablo 10: Regresyon Analizi

Model R? p
Beta Standart Hata Standart Beta
(Sabit) 2,678 ,211 12,660 ,000*
oo - ,428 ,183
lletisim-Etkilesim ,427 ,046 9,285 ,000*
(Sabit) 2,744 ,185 14,852 ,000*
. ) ,464 ,216
Liderlik ,428 ,042 10,287 ,000*
(Sabit) 3,505 ,149 23,595 ,000*
S ,364 ,133
Is Yukii Yonetimi ,283 ,037 7,669 ,000*
(Sabit) 2,323 ,183 12,678 ,000*
. ,543 ,294
Ekip Calismasi ,497 ,039 12,672 ,000*
(Sabit) 3,233 ,146 22,141 ,000*
,443 ,196
Hata Tanimlama ,361 ,037 9,685 ,000*
(Sabit) 1,444 ,214 6,750 ,000%*
: . .. ,606 ,368
Insani Faktorler Toplam ,743 ,050 14,957 ,000*

Not: Sabit degisken rasyonel karar verme (bagimli degisken); * p=,000 diizeyinde anlamli

Regresyon analizinin sonuglarini gosteren Tablo 10 degerlendirildiginde, kurulan tim
regresyon modellerinin ve iligkilerin istatistiksel olarak anlamli (p=,000) oldugu goérilmektedir. Buna
gore, iletisim-etkilesim rasyonel karar vermedeki degisimin %18,3’ini (R2=,183); liderlik %21,6’sini
(R2=,216); is yukld yonetimi %13,3'Unl (R2=,133); ekip c¢alismasi %29,4’GUnl (R2=,294); hata
tanimlama %19,6’sini (R2=,196) aciklayabilmektedir. Tim insani faktorler bir araya geldiginde,
rasyonel karar vermedeki degisimin %36,8'lik bir kismini (R2=,368) agiklayabilmektedir. Degiskenler
icerisinde en yiksek diizeyde aciklama glicline sahip olan degisken ekip ¢alismasi olurken, en diisik
is yiki yonetimi katki sunmustur. Ortaya cikan bu bulgular, arastirmada ortaya atilan hipotezlerin
tamaminin desteklendigine isaret etmektedir. Hipotezlere iliskin bir 6zet Tablo 11’de sunulmustur.

Tablo 11: Arastirma Hipotezlerinin Desteklenme Durumu

Hipotezler R? Sonug
Hi. iletisim-etkilesim becerisi ile rasyonel karar verme arasinda pozitif ,183 Desteklendi
dogrusal iliski vardir.

H,. Liderlik becerisi ile rasyonel karar verme arasinda pozitif dogrusal iliski ,216 Desteklendi
vardir.

Hs, is yiki yonetimi becerisi ile rasyonel karar verme arasinda pozitif ,133 Desteklendi
dogrusal iliski vardir.

Ha.. Ekip calismasi becerisi ile rasyonel karar verme arasinda pozitif dogrusal ,294 Desteklendi
iliski vardir.

Hs. Hata tanimlama becerisi ile rasyonel karar verme arasinda pozitif ,196 Desteklendi

dogrusal iliski vardir.

5. Sonug

Sivil havacilik isletmelerinde havacilik operasyonlarinin basari ile icra edilmesinin
temelinde, ayni amaca hizmet ederek beraber ¢alisma ylriten, operasyonlarin gergeklesmesini
saglayan ekipler, diger bir ifade ile “insan faktéri” bulunmaktadir (Erdem, 2018: 15).

insan kaynakli hatalar, ucus emniyeti lizerinde etkili olan en &énemli unsurlarin basinda
kabul edilmektedir. Diger yandan, ugus ekibi Gyelerinin yaptigi hatalar, teknik bilgi ve becerilerinden

Trakya Universitesi Iktisadi ve idari Bilimler Fakiiltesi e-Dergi, 12, 2023/1,s.73 -96

89



ziyade “teknik olmayan becerilerinden” kaynaklandigl kabul edilmektedir. Bu bakimdan teknik
olmayan becerilerin gelistirilmesi, ucus emniyeti agisindan biylk bir 6nem arz etmektedir. Bu
baglamda, ucus esnasinda meydana gelebilecek olan insani hatalarin ve bunlarin etkilerinin
minimize edilmesi ve gerceklesmeden Once bertaraf edilmesi amaci ile CRM programlari
uygulanmaktadir (Sekerli ve Gerede, 2011: 22).

insan kaynakli hatalar, ugak kaza ve kirmlarinin bircogunun nedeni olarak gériilmektedir.
Havacilik alaninda kaza ve kirim olaylarinin azalmasi igin insani faktorlerin analiz edilmesi ve daha iyi
anlasilmasi biiyiik bir 5nem tasimaktadir. insan faktérler hususunda bilincin gelismesi yéniindeki her
caba, havaciligin birincil hedefi olan ucus emniyetini saglamak noktasinda dnemli olacaktir (Tamer,
2021: 4).

Kaza ve kirnmlar insani faktorler bakis agisiyla ele alindiginda, esasinda insanin kendisini bir
hata kaynagi olarak degil, ona hatayi yaptiran, arka planda yatan nedenlerin tespit edilmesi
onemlidir. Clink{ insan, dogasi geregi hata yapan bir varliktir. Ancak 6nemli olan, insanin yapma
olasiliginin bulundugu hatalari ve hataya neden olabilecek riskleri tespit ederek, bunlari bertaraf
etmektir (Uysal ve Dokuman, 2017: 115). Bu bakimdan insani faktérlere odaklanan galismalarin elde
ettigi bulgular ve degerlendirmeler literatiire ve pratige doniik katkilar saglamak noktasinda faydali
olacaktir.

Bu calismada ucgus operasyonlarinda emniyetin saglanmasi, kaza ve kirimlarin énlenmesi
noktasinda en 6nemli faktor olan insan faktoriine ve ugus emniyetinin saglanmasi ve emniyetle ilgili
hususlarda rasyonel kararlarin alinabilmesi bakimindan insan faktériiniin gelistirilmesinin dnemine
odaklanilmistir.

Nicel arastirma kapsaminda ekip kaynak yonetimi egitimi almis olan 387 kabin ekibi Gyesi
katihmcidan elde edilen veriler, ucus emniyetiyle ilgili insani faktorler olarak iletisim-etkilesim,
liderlik, is yuki yonetimi, ekip ¢alismasi ve hata tanimlamanin rasyonel karar verme ile dogrusal
pozitif iliskili oldugunu ortaya koymustur.

Degiskenler arasinda rasyonel karar verme ile en yiksek diizeyde iliskilendirilen degiskenin
ekip calismasi oldugu anlasiimistir. Diger taraftan, ekip ¢alismasinin en yiksek diizeyde agiklama
glicline sahip olan degisken oldugu anlasilmistir. Liderlik becerisi ise ikinci onemli katkiyi sunan
degisken olmustur. Bu sonuglar, tim insani, yani teknik olmayan becerilerin ugus emniyetinin
saglanmasi bakimindan 6nem arz ettigini, ancak diger yandan ekip ¢alismasinin ve liderlik
becerilerinin 6zellikle 6nemli oldugunu géstermektedir. Bu nedenle, ugus operasyonlarinda galisan
ekip Uyelerinin ekip ¢alismasi ve liderlik becerilerini gelistirmelerine yonelik egitim programlarinin
ylritilmesi onerilmektedir. Ayrica, iletisim-etkilesim, is yiiki yonetimi ve hata tanimlamasi gibi
diger insani faktorlerin de 6nemli oldugu unutulmamahdir. Erikci ve Yasar (2021) tarafindan dikkat
cekildigi Gizere, karar verme davranisi 6grenilebilen ve gelistirilebilen bir davranistir ve bu baglamda
egitim planlamalarinin yapilmasi énem tasimaktadir.

Diger taraftan, bu arastirmanin orneklemini olusturan kabin ekibi tyelerinin tim insani
becerilerde ve rasyonel karar vermede vyiksek ortalamalar gosterdikleri anlasilmistir. Bu
katihmcilarin CRM temel egitimleri veya tazeleme egitimleri almis olduklari g6z 6niine alindiginda,
bu durumun CRM egitimlerinin ugus emniyetinin saglanmasi noktasinda 6zellikle egildigi insani
faktorler ve rasyonel karar verme baglaminda olumlu ciktilar saglayabilecegine isaret etmekte
oldugu disinlilmektedir.

50 yas ve Uzerinde insani faktorler olarak ele alinan iletisim-etkilesim, liderlik, ekip
¢alismasi, hata tanimlama becerileri ve rasyonel karar verme bakimindan en yiiksek ortalamalar
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oldugu gorilmistir. Bu durum, genel olarak ileri yaglardaki ekip Uyelerinin kisisel ve orgitsel
deneyimleri, icsellestirmelerinin gen¢ vyastaki bireylere goére daha fazla olabilecegini
dustndidrmektedir. Ancak diger taraftan, is yliki yonetimi agisindan ise tersi bu grupta ortalamalar
en disuk dizeyde ortaya ¢ikmistir. Bu durum da geng yastaki bireylerin is ylikinin yonetimi
bakimindan daha fazla beceriye sahip olabilecegi, ileri yaslardaki bireylerin bu baglamda biraz daha
arka planda kalabilecegi dustintilmektedir. Elbette ileri yaslarda aile, gocuk, yash bakimi gibi gtinliik
yasamsal sorumluluklarin artmasiyla birlikte, bir is-yasam beklentisinin daha fazla olabilecegi gtz
ontne alinmalidir. Ancak ileri yaslardaki kabin ekibi Gyelerinin deneyimlerinin degerlendirilmesi,
bilgi birikimlerin 6rgit icin degerli kaynaklar olarak kabul edilerek kullanilmasi dnemli olabilecektir.

Gorev faktori agisindan tim degiskenlerde istatistiksel olarak anlamli fark meydana geldigi
gorilmekle beraber, timinde purser kademesine sahip olan kabin {lyesi katilimcilarin
ortalamalarinin yiksek oldugu ve ayristig tespit edilmistir. Bu sonuglar, purser kademesine sahip
olan kabin Uyelerinin genel olarak daha yiliksek insani beceri ve rasyonel karar performansi
gosterdigine isaret etmektedir. Sonuglar, sivil havacilik alaninda ¢alisan kabin ekibi tGyelerinin gérev
faktorleri bakimindan egitim ve gelistirme programlarina ihtiya¢ duyduklarini géstermektedir. Kabin
dyelerinin tim gorev faktorleri bakimindan egitim ve gelistirme programlarina aktif katiimalarinin
saglanmasi 6nemli gorilmektedir. Mesleki kidem degerlendirildiginde, iletisim-etkilesim, liderlik,
ekip ¢alismasi, hata tanimlama ve rasyonel karar verme degiskenlerinin tiimi bakimindan en yiiksek
ortalamalarin 20 yil ve Gzerinde mesleki kideme sahip olan kabin ekibi tyesi katilimcilarda meydana
geldigi anlasilmistir. is yiki y®netimi bakimindan bunun aksine, bu sinifta ortalamalar disiik
olmustur. Bu durum, mesleki kidemin bu becerilerin gelisiminde 6nemli bir rol oynadigini
disindlirmektedir. Ancak, is yikl yonetimi bakimindan, bu sinifta ortalamalar disik oldugu igin, is
yuki yonetimi becerilerinin mesleki kidem ile dogrudan ilgili olmadigi, ya da daha fazla deneyim ile
bu becerilerin zayiflayabilecegi dislintilmektedir. Bu nedenle, sivil havacilik alaninda ¢alisan kabin
ekibi Gyelerinin, is ylikii yonetimi becerilerini slirekli olarak gelistirmeleri dnerilmektedir. Ayrica,
ozellikle mesleki kidemi daha az olan kabin ekibi tGyelerinin, iletisim-etkilesim, liderlik, ekip ¢alismasi,
hata tanimlama ve rasyonel karar verme becerilerini gelistirmelerine yonelik egitim ve mentorluk
programlarinin arttirilmasi 6nerilebilir.

Ucusta, kabin icerisinde meydana gelebilecek her tiirden olagandisi durumlar ile bas etmek
kabin ekibi tyelerinin sorumluluklari arasinda bulunmaktadir. Genel olarak kabin ekibinin aldiklari
temel egitimlerde emniyetli bir ugcusun tesis edilmesi noktasinda kabinde karsi karsiya kalinabilecek
olan tim olagan ve olagandisi hallerde atilmasi gereken adimlar, uyulmasi gereken kurallar ve
standartlar bulunmaktadir. Ancak insan dogasi geregi hatalar yapabilen ve dis faktorlerden
etkilenebilen bir varlik oldugundan kontrol edilmesi, standartlastirilmasi olanaksizdir. Bu nedenle
CRM uygulamalari bilhassa insani beceri faktorleri Gzerine 6nem atfetmekte ve bunlari gelistirmeyi
amaclamaktadir (Birgoéren, 2022: 85-91). Elbette beklenen nihai sonug, olasi durumlarda olasi en
rasyonel karari vermektir. Bu baglamda kabin ekini Gyelerinin verecekleri kararlarda rasyonalite
onemli bir husus olarak karsimiza ¢cikmaktadir. Rasyonel karar verme, ugus emniyeti icin gerekli olan
bilgiye dayali ve disilinceli bir sekilde emniyeti saglayacak dogru kararlar almayi saglamaktadir.
Ucuslarin givenli ve etkili bir sekilde gerceklestirilmesini ve yolcularin ve ekip lyelerinin glivenligini
maksimize etmeyi amaclamaktadir. Ozellikle ucus emniyeti icin énemli olan kritik durumlar séz
konusu oldugunda, rasyonel karar verme hayati 6nem tasimaktadir. Bu nedenle rasyonel karar
vermenin dogasli ve bunun Uzerinde etkili olabilecek faktorlerin irdelenmesi 6nem tasimaktadir. Bu
calismanin bu baglamda katki sunmasi beklenmektedir.

Literatlirde ugus emniyetinin saglanmasinda teknik olmayan insani becerilerin énemine
isaret eden calismalar (Aurino, 2000; Armitage-Chan, 2014; Flin ve O’Connor, 2017; Muir ve Harris,
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2017; Poussin vd., 2017; Helmreich ve Foushee, 2019; Basdemir, 2020b) bulunmakla beraber, bu
becerileri ya da iliskili faktorleri rasyonel karar alma degiskeniyle birlikte inceleyen galismalarin
sinirhligi dikkat ¢ekicidir. Bu bakimdan bu calismada ele alinan iliskisel yapi cercevesinde elde edilen
bulgularin ve sonuglarin 6zglinliige sahip oldugunu séylemek mimkin goriilmektedir. Diger yandan
bu durum, ampirik bulgularin tartisiimasi yéniinden sinirlandiricidir.

Bu c¢alismada elde edilen bu bulgularin, literatiir ve saha uygulamasi yoninden katkilar
sunma potansiyeli tasimasinin yaninda, elbette her arastirmada oldugu gibi birtakim sinirliliklari da
bulunmaktadir. Oncelikle arastirmada kolayda érnekleme yoluyla belirli bir havayolu firmasinda
gorevlerini icra eden kabin ekibi tyelerinden veri elde edilmis ve bu kapsamda yapilan analizler
neticesinde belirli sonucglara ve degerlendirmelere erisilmistir. Bu nedenle, sonuclarin genel olarak
havayolu sektoriinde kullanilmasina iliskin bir genellestirme sinirliigindan s6z etmek mimkinddr.
Dolayisiyla elde edilen bulgular, sonuglar ve degerlendirmelerin bu sinirlilik kapsaminda ele alinmasi
gerekmektedir. Gelecekte yapilabilecek olan arastirmalarda farkli havayollarini da kapsayan bir
orneklem vyapisinin tercih edilmesi, sonuglarin genellestirilebilmesi ve tartisilmasi bakimindan
onemli katki sunabilecektir. Diger taraftan, rasyonel karar vermeyi etkileyebilecek kisisel 6zellikler,
orgltsel kaltur, emniyet iklimi gibi cogaltilabilecek pek ¢ok baska degiskenin ele alinmasi mimkiin
gorllmekte, bunlarin rasyonel karar vermenin dogasini anlamak konusunda katki saglama
potansiyeli sunabilecegi distintlmektedir. Literatlirde, havayolu sektoriinde kabin ekibi Giyelerinin
insani becerileri ile iliskili olabilecek is doyumu, is-yasam dengesi, is yukl gibi bireysel ve orglitsel
konulara daha genis bir perspektiften bakilmasi da literatiire katki agisindan 6nem arz edebilecektir.

Hakem Degerlendirmesi: Dis bagimsiz.
Cikar Catismasi: Yazar ¢ikar ¢atismasi bildirmemistir.
Finansal Destek: Yazar bu ¢alisma igin finansal destek almadigini beyan etmistir.

Katki Beyani: Kaynak, O. M. calismada arastirmanin dizayni, analiz, kavramsallastiriima, verilerin elde edilmesi, yorumlanmasina belirgin katki,
yazinin yazimi, icerik agisindan elestirel bicimde gézden gegirme konularinda katki vermistir. Yashdag, B. H. ¢alismada arastirmanin dizayni, analiz
yorumlanmasina belirgin katki, icerik agisindan elestirel bicimde gézden gegirme konularinda katki vermistir.
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