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Burcu ERIKCI & Okan YASAR

Pilot Karar Verme Davranisi: Rasyonel mi? Dogal m1? * **

Oz

Havaciik alaninda kazalarin ¢ogunlugu pilotlarin kotii karar verme
davranislarindan ve yargisal yetersizliklerinden kaynaklanmaktadir.
Pilotlarin karar verme davranislarinin anlasilmasi, karar stireglerinin ve
olaylar karsisindaki yargilarimin iyilestirilmesine katki saglayacaktir.
Geleneksel karar verme modellerinin her tiirlii baglamda gecerli olmadig,
ozellikle rasyonel siireclerin bir¢ok faktorii gozardi ettigi bilinmektedir.
Pilotlarin karar stireclerinde 6nemli olan bu faktorler; zaman baskisi,
tecriibe, koordinasyon, baglamsal karmasiklik, siirekli degisen kosullar,
eksik ve giivenilmez bilgilerdir. Dogal Karar Verme (DKV) modeli karar
siireclerini s6z konusu faktorler baglaminda agiklayan bir modeldir. Bu
kapsamda arastirmada, pilotlarin karar verme davranisinin DKV siireglerine
uygun olup olmadigini anlamak ve alanyazinda tanimli diger karar
siirecleriyle iliskisi ortaya koymak amaglanmistir. Arastirmanin amacina en
uygun oldugu diisiiniilen karma yontem desenlerinden eszamanl ig ige
gecmis tasarim deseni kullanilmistir. Bu desende nicel ve nitel veriler aym
anda toplanmis, nitel veriler NVivoll, nicel veriler ise SPSS24
programlariyla analiz edilmistir. Nitel verilerin elde edildigi ¢alisma
grubunu amacl Orneklem yontemiyle segilmis birinci ve ikinci kaptan
konumundaki 12 pilot olusturmaktadir. Nitel veriler yar1 yapilandirilmis
miilakat neticesinde elde edilmistir. Nicel verilerin Orneklem grubunu
Istanbul’da 3 farkl havayolu sirketinde calisan 223 pilot olusturmaktadir.
Arastirmanin Ornekleme yonteminde basit seckisiz Ornekleme yontemi
kullanilmigtir. Olgeme araci olarak Sundu ve Yasar (2020) tarafindan
gelistirilen DKV 0lgegi ile Scott ve Bruce (1995) tarafindan gelistirilen ve
Tagdelen (2001) tarafindan Tiirkgeye uyarlanan Karar Verme Stilleri olcegi
kullanilmistir. Nitel verilerin analizi neticesinde; bilgi kaynagi, karar
etkileyen faktorler, dogru karar ve kriteri, karar durumunun yapzsi, kararm
nasil verildigi, stres kaynaklar1 adinda alt1 tema elde edilmistir. Temalar,
pilotlarn DKV modeline uygun davrams gosterdiklerini, bilgi kaynag:
olarak tecriibelerini, karar siireclerinde ise sezgilerini kullandiklarini
vurgulamaktadir. Nicel analiz neticesinde; pilotlarin rasyonel siireclerden
¢ok DKV siireglerini benimsedikleri, DKV'nin sezgisel karar verme ile
pozitif anlamli iligkili oldugu goriilmiistiir. Bulgular neticesinde
arastirmacilar, uygulayicilar egitimciler i¢in 6nerilerde bulunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Karar Verme Davranisi, Dogal Karar Verme, Pilot
Karar Verme, Karar Verme Stilleri, Rasyonel Karar Verme.

* Bu calisma Dr.Ogr. Uyesi danigmanhiginda Burcu Erikgi tarafindan yiiriitiilen tezden
tiretilmisgtir.

™ Beykent Universitesi Sosyal ve Begeri Bilimler i¢in Yaym Etigi Kurulunun 15.12.2020 Tarihli
karari ile Etik Kurul Karar: alinmistir.
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Pilot Decision Making Behavior: Is It Rational or Natural?

Abstract

In aviation, the majority of accidents are caused by pilots' poor decision-
making behavior and judicial incompetence. Understanding the decision
behavior of pilots will contribute to the improvement of decision processes
and their judgments against events. It is known that traditional decision
making models are not valid in all contexts, especially rational processes
ignore many factors. These factors that especially important in pilots'
decision processes are time pressure, experience, coordination, contextual
complexity, constantly changing conditions, incomplete and unreliable
information. It is seen that the model that explains the decision process in
the context of these factors is the Naturalistic Decision Making (NDM)
model in the literature. In this context, the aim of the study is to understand
whether the decision-making behavior of pilots is appropriate for NDM
processes and to reveal its relationship with other decision processes defined
in the literature. Concurrent mix method pattern that is considered to be the
most suitable for the purpose of the research, was used. In this design,
quantitative and qualitative data were collected at the same time, qualitative
data were analyzed with NVivoll and quantitative data was analyzed with
SPSS524 programs. The study group from which qualitative data is obtained
consists of 12 pilots who are the first and second captains selected by
purposeful sampling method. Qualitative data were obtained as a result of a
semi-structured interview. The sample group of the quantitative data
consists of 223 pilots working in 3 different airline companies in Istanbul. In
the sampling method of the research, the simple random sampling method
was used. NDM scale developed by Sundu and Yasar (2020) and Decision
Making Styles scale developed by Scott and Bruce (1995) and adapted to
Turkish by Tasdelen (2001) were used as a measurement tool. As a result of
the analysis of qualitative data; Six themes were obtained, namely the source
of information, factors affecting the decision, the right decision and its
criteria, the structure of the decision situation, how the decision was made,
and sources of stress. The themes emphasize that pilots behave in
accordance with the NDM model, using their experience as a source of
information and their intuition in decision-making processes. As a result of
the quantitative analysis; It has been observed that the decision processes of
pilots adopt NDM processes rather than rational processes, and NDM is
positively associated with intuitive decision making. As a result of the
findings, suggestions were made for researchers, practitioners, educators.

Keywords: Decision Making Behavior, Naturalistic Decision Making, Pilot
Decision Making, Decision Making Styles, Rational Decision Making.
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Giris

Havacilikta ugus operasyonlarinin giivenligi ve basarisinda en énemli faktor
miirettebatin ve 6zellikle pilotlarin karar verme davranisidir (Batt & O'Hare,
2005, s.553). Ozellikle kritik karar hatalari gesitli havacilik olaylari ve
kazalar1 ile baglantili oldugundan (6rnegin, NTSB, 1993; ATSB, 2006), karar
verme siirecinin anlagilmas1 biiyiik 6nem tasimaktadir. Akca (2020)'mn
havacilik kazalar1 konusunda yaptigi tarama calismasinda, kazalarda
pilotlardan kaynakli hatalarin &ne ¢iktigi goriilmiistiir. Teknolojinin
gelismesiyle hatalarin sistemsel boyutu azalmakta pilotlardan ve genel
olarak insandan kaynaklanan hatalar artmaktadir (Gopal, 2000, s.35). Baska
bir arastirmada havaciik kazalarmin %80'inin pilot ile iliskili oldugu
bulunmustur (Li, Baker, Grabowski ve Rebok, 2001, s.54). Pilot hatasi
nedenlerinde ise dolayli ve dolaysiz nedenler dikkate alindiginda, karar
verme giigliigii ve ekip etkilesimi zayiflig1 ilk siralardadir (Baker, Qiang,
Rebok, & Li, 2008, s.3).

Klasik rasyonel karar verme arastirmalarinin en belirgin kisithilig1 analiz
stiresinin ¢ok uzun olmasidir. Pilotlar sinirli zaman baskisi altinda tiim
secenekleri degerlendirecek zamana sahip degillerdir. Diger yandan
rasyonel karar siireglerinde karar vericinin ¢ok fazla veriye ihtiyaci vardir.
Oysa pilotlar, hava sartlari, pist durumu, ugaktaki ariza gibi bir¢ok belirsiz
ve hizla degisen sartlar altinda net olmayan verilerle karar verme
durumundadir. Klein (2000, s.167), karar verme davranislar1 kapsamindaki
aragstirmasinda, kritik stirecler olarak tamimlanan karar durumlarinda
rasyonel modellerin ancak %5 ile %10 arasinda kullanildigim bulgusuna
erismistir. Bu durumda pilotlar karar verme davramslarmin anlasilmasi ve
agiklanmast  biiyiik 6nem tagimaktadir. Ozellikle ulusal alanyazina
bakildiginda bu konuda gorgiil bir ¢alismaya rastlanilmamistir. Bu agig1
giderecek sekilde arastirmanin literatiir boliimiinde, oncelikle klasik karar
verme kurami kapsaminda {iretilen stiller ortaya konmus, sonrasinda gergek
kosullarda aciklayici nitelikte olan DKV kavramu ile bu siireci modellestiren
Tanimlama Tabanli Karar Verme (TTKV) tartisilmistir. Model segenek
iiretmenin ve segenekleri karsilastirmanin zor oldugu sartlarda nasil karar
verildigini tanimlamaktadir (Lipshitz, Klein, Orasanu ve Salas, 2001, s.335).

Karar Verme Davranisi

Karar verme davranisi psikoloji, matematik, yonetim ve istatistik gibi bir¢ok
alaninin ¢alisma konusudur (Beach ve Mitchell, 1978; Gick ve Holyoak,
1980). Buna ragmen, calismalar arasinda operasyonel cevrelerinin gercek
yasam kosullar1 olan arastirmalar ise ¢ok azdir. Beach ve Lipshitz (1993)
gercek yasam problemlerindeki siireglerin klasik analitik karar teorilerinin
sundugu siireclerden ¢ok farkli oldugunu ifade etmektedirler. Pilotlarin
karar stirecleri de, Ozellikle 1980’lerden sonra gelisen sezgisel ve dogal
siireglerle ele alinmustir (Agor, 1986).

Karar vermeye dair cesitli tanimlamalarda Nutt (1976, s.85) kavramu
“eyleme gecmek i¢in mevcut alternatiflerden birinin segilmesi siireci”;
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Noone (2002, s.22), “insan dogasinin, yasamsal fonksiyonlarimi belirli bir
diizlemde siirdiirebilmesi adina en onemli islevlerden biri”; Chatoupis
(2007, 5.195) ise “alternatifler hakkinda bilgi edindikten sonra, duruma en
uygun sonuca ulasabilmek icin alternatifler arasindan se¢im yapma siireci”
olarak degerlendirmislerdir (Tekin ve Ehtiyar, 2010, 5.3396). Tanimlardan
anlasilacag tizere “alternatif” karar vermede kilit kavramdir. Karar verme
siireci alternatiflerin degerlendirilmesiyle yakindan iligkilidir. Karar verme
stirecinin farkl el alinmasi alternatiflerin farkl sekilde
degerlendirilmesinden kaynaklanmaktadir.

Klasik analitik karar siirecleri; problem tanimlama, amaci belirleme,
secenekleri tespit etme, degerlendirme, karar verme, karar1 uygulama
asamalariyla Ozetlenir. Son yillarda yapilan betimsel arastirmalar ise karar
vericilerin 6zellikle zaman baskisi altinda rasyonel siirecleri takip
etmediklerini bulmuslardir (Klein, 1993, 5.140; Yasar, 2019). Alanyazinda
karar verme davranislarina ait ¢ok farkli model bulunmasindan arastirmada
kullanilan modeller kapsaminda sinirlandirma zorunlulugu dogmustur. Bu
ylizden pilot karar davranislar1 kara verme stili ve dogal karar verme siireci
ile degerlendirilmistir.

Karar Verme Stili

Karar verme stili; bireyin 6zelliklerinden gelen, tutarli, algisal ve zihni bir
faaliyettir (Nutt, 1990, s.175). Karar verme stili, bireyin karar verme gorevine
kars1 verdigi cevap ve anlamlandirma bigimi olarak da tanimlanir ve benzer
durumlarda neden farkli karar siireci izlendigini ortaya koyar (Baiocco,
2009, 5.967). Kisaca, bireylerin karsilastiklar1 benzer durumlara farkl karar
siirecleriyle cevap verme durumlarini agiklamaktadir (Nutt, 1990, s.176).
Calismada Scott ve Bruce (1995) tarafindan tanimlamanan farkli bes karar
verme stili kullanilmistir. Bunlar sirasi ile; Rasyonel Karar Verme (RKV)
Stili, Sezgisel Karar Verme (SKV) Stili, Bagimli Karar Verme (BKV) Stili,
Kagingan Karar Verme (KCKV) Stili, Kendiliginden-Anlik Karar Verme
Stilidir (KKKV). Rasyonel karar verme stilinde, alternatifler mantikl
degerlendirilir ve arastirilir, eksenin tam ziddi olarak kabul edilen sezgisel
karar verme stilinde ise, Onsezi ve duygulara giiven 6n planda tutulur.
Bagimli karar verme stilinde baskalarinin Oneri ve ydnlendirmeleri
degerlendirilir. Kagingan karar verme stili karar vermeden kagingan
egiliminin yasandigi, kararin en son ana birakildif1 yaklagimdir.
Kendiligindenlik karar verme stili; aninda, diistinmeden alternatifleri
degerlendirmeden hizlica isleyen bir siiregtir.

Dogal Karar Verme

DKYV insanlarin gercek yasam kosullarinda sezgilerini ve deneyimlerini nasil
kullandiklarini agiklayan bir ¢alisma alanidir. Rasyonel siiregler tecriibe ve
sezgi faktorlerini dikkate almadigindan, tecriibe boyutunda DKV, RKV
surecinin ziddi1 olarak kabul edilebilir. Bununla birlikte DKV c¢alismalar:
RKV'nin temel faktorii olan segenekleri kiyaslanmasimi yadsimaz. Ornegin
pilotlar da karar siireclerinde bir¢ok alternatifi degerlendirebilirler.
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Ayrimdaki esas konu siirecin isletilmesi ve kararin baglamsal kosullaridir.
DKV bircok ¢gevre igin ideal bir aragstirma konusu olsa da bu model {izerine
en fazla odaklanan ABD Deniz Kuvvetleri olmustur. Cannon-Bowers ve
Salas (1998) gelistirdikleri TADMUS (Tactical Decision Making Under Stress
— Stres Altinda Taktiksel Karar Verme) ile birlikte ABD Deniz Kuvvetleri'nin
zorlu karar alma asamalarinda askeri personeli egitimi agisindan bir yol
haritas: gelistirmistir. Cannon-Bowers ve Salas’in ¢alismalar: bir karar alma
modelinden ziyade, stresin karar alma iizerindeki etkisinin arastirilmasi ve
buna istinaden de bireylerin bu konuya dair egitilip egitilemeyecegi konusu
olmustur (Yasar ve Sundu, 2017, s.3-4).

Ozellikle stres altinda karar vericilerin davranisini acgiklayan DKV, klasik
yaklagimdan iig yoniiyle ayrilir (Poli€, 2009, s.79). Ilk olarak DKV modelinde
karar verici oncelikle seceneklerden daha ¢ok durumun aydinlatilmasi igin
¢aba harcar, problemin dogasimi kesfetmeye calisir, ikinci olarak RKV’de
kriterlere gore degerlendirilen secenekler, DKV’de sonuglar iizerine yapilan
zihinsel simiilasyonlar ile degerlendirilir, son olarak RKV’nin aksine en iyi
secenek olmasi beklenmeden tatmin edici secenek kabul edilir. Rasyonel ve
sezgisel karar stili, hislerin ve tecriibelerin 6ne ¢iktig1 dogal karar verme
davranisi ile mukayese edildiginde asagidaki hipotezler tiiretilmistir:

H1:Dogal karar verme davramst ile rasyonel karar verme stili arasinda negatif iliski
vardir.

H2:Dogal karar verme davrams: ile sezgisel karar verme stili arasinda pozitif iligki
vardir.

DKV aragtirmalarinin 6nciisii Klein (1997) “Tanimlama Tabanli Karar verme
(TTKV)/Recognition-Primed Decision (RPD)” adinu verdigi modeli 6zellikle,
pilotlar, askeri liderler, itfaiyeciler ve hava kontrolorleri gibi stres altindaki
karar vericilerin karar siireclerini inceleyerek olusturmustur. Klein'in
yaklagiminda, belirli bir konuda uzmanlasmis ya da zorlu sartlar altinda
hareket etme ve karar verme becerisi gelismis bireyler i¢in zorlu siiregler
herhangi bir sorun teskil etmemektedir. Cilinkii daha 6nceki stireglerde elde
edilmis olan tecriibeler, bireyin nitelikli karar verebilmesi konusunda
tetikleyici birer unsur olmaktadir. Bireyler karar verme konusunda tecriibe
kazandik¢a, durumlarin artan zorluk derecesi karar verme konusunda
biiytiik bir engel tegkil etmemeye baslamaktadir (Gore vd., 2015, s.4).

Tanimlama Tabanli Karar Verme (TTKYV)

TTKV modeli, uzmanlarin tanidik durumlarda ve yiiksek riskli, yogun
zaman baskist veya hizli degisimlerin oldugu stresli kosullar altinda karar
verme siirecini agiklayan bir karar verme seklidir. Bu yaklasimda, kararlar
mevcut durum ile daha 6nce yasanmis bir durum arasindaki benzerliklerin
taninmasina dayanmaktadir (Klein, 2008, 5.459). Tanimlama, karar verilecek
durumun zihinsel veri tabanindaki benzer durumlarla eglestirme stirecidir.

DKV’nin bir modeli olan TTKV'nin diger karar alma modellerinden ayiran
Ozellikleri arasinda (Klein, 1993, s.143-144) en belirgin ayrim TTKV
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siirecinde  seceneklerin  birbiriyle = mukayesesi  yerine = durum
degerlendirmesine = odaklanmasi,  deneyimlerin nasil  kullanildigim
agiklamasi, en iyi secenek yerine ise yarayan ilk secenegi optimize etmeye
dayanmasi sayilir. Model, segeneklerin giiglii ve zayif yonlerini analiz etmek
yerine, bir eylem siirecinin zihinsel simiilasyonlarmi uygulayarak bir
secenegi degerlendirdigini iddia eder. Dolayisiyla hizlica isleyen zihinsel
siirecte tecriibe ve zaman DKV davranisinin en temel iki ozelligini
olusturmaktadir. Li, Baker, Grabowski, ve Rebok (2001, s.58) 14 yillik
kazalar1 incelemeleri sonucunda, %38’inin pilot hatas1 kaynakli oldugunu,
yas ve ugus siiresi deneyimi arttikca pilot hatasinin azaldigini tespit
etmiglerdir. Teori ve gorgiil bulgular 1s1g1nda, pilotlarin DKV siireclerinde
bu iki faktdre gore farklilasacagi ¢ikarimindan asagidaki hipotezler
tlretilmistir.

H3: Pilotlar zaman baskis1 altinda DKV davranigi sergileme egilimdedirler.

H4: Pilotlarmn karar verme davramslar: tecriibelerine (ucugs saatlerine) gore farklilik
gostermektedir.

Pilot Karar Verme Siirecinde FOR-DEC ve CRM

Havacilik sektdriinde pilotlarin nasil karar verdigi sorusuna farkli 6zel
tanimlamalar gelistirilmistir (Hérman, 1994). Bu tanimlamalardan FORDEC
ve CRM arastirma bulgularinda pilotlarin karar siireclerinde etkili olan
kavramlardir. Alman havayollar: tarafindan gelistirilen ve karar verme
modeli olarak da degerlendirilen FOR-DEC “EU/EASA/JAR NOTECHS
Behaviour Marker CRM Skills” o6l¢im sistemi tarafindan kullanilan
modeldir (Hormann, 1994, s.3). Terimin agilim1 Facts (Gergekler), Options
(Secenekler), Risks (Riskler) ile Decision (Karar), Execution (Yiirlitme) ve
Control (Kontrol) seklinde belirlenmistir. Bu gelistirilen kavramin icerisinde
“R” harfi ile “D” harfi arasindaki kisa zaman araligi, pilotun durmasi ve
gerekli olan herhangi bir seyin eksik olup olmadigmni ve mevcut tiim
bilgilerin dikkate aliip alinmadigini kontrol etmesi adina eklenmistir (Soll
vd., 2016, s.103). Ayrica, askeri personel ve cesitli acil miidahale ekipleri
tarafindan uygulanmistir. Alman niikleer enerji santrallerinde, istisnai
durumlarda FOR-DEC agsamalarinin takibi zorunlu tutulmustur (Hérmann,
1994, s.3).

Pilot karar siireglerin bir diger kavram Ugus Ekibi Kaynak Yonetimi CRM/
(crew resource management)dir. Teknolojinin ortaya koyabilecegi tiim
gelismis tiriinlere karsin, s6z konusu triinlerin kullanimi ve gereken ugus
emniyetinin saglanmasi her kosulda insan giiciine, insan pratigine ve insan
tecriibesine ihtiya¢ duyulmaktadir. Buna gore CRM, tiim elde var olan ya da
erisilebilir kaynaklar1 (bilgi, donamim, insan giicli, zaman) kullanarak
emniyetli ve etkili bir ucus operasyonu yoOnetme siireci olarak
tanimlanmaktadir (Wiener, Kanki, Helmreich, 1993, s.7).
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Yontem

Arastirmada karma yontem desenlerinden eszamanl i¢ ice ge¢mis tasarim
kullanildigindan nitel ve mnicel basamaklar bu boliimde ayr1 ayn
agiklanmistir. Arastirmanin yiiriitiilebilmesi i¢in gerekli etik kurul izni
alinmigtir.

Aragtirmanin Amaci ve Onemi

Arastirmanin amaci, pilotlarin karar verme davranisini DKV siiregleriyle
anlamak ve yazinda tanimli diger karar siiregleriyle iliskisini agiklamaktir.
Karar verme davramsi yazininda hakim olan rasyonel se¢im siireglerinin
zaman baskis1 altinda ve hayati sonugclar igeren kararlarda kullamilmadigina,
bunun yerine DKV siireglerinin kullanildifini gosteren birgok gorgiil
arastirma vardir (Kaempf & Klein, 2017, s.223; Klein, 2000; Harris, 2017).
Arastirmanin pilot karar verme davranislarin1 DKV siireciyle anlasilmasi ve
karar verme stilleriyle iliskisini ortaya koymas: ve ulusal alanda yapilan ilk
calisma olmasi nedeniyle yazindaki boslugu doldurmasi, uygulayicilara ve
egitimcilere de 6nemli ipuglar1 vermesi agisindan énemlidir.

Aragtirma Sorular:
Arastirmada anlasilmasi ve agiklanmasi hedeflenen sorular asagidadir.

i.  Pilotlarin zaman baskisi altinda karar verme davrariglari nasildir?
Kararlarin dayanak noktasi tecriibeler midir? Yazili prosediirler mi?

ii.  Pilotlarin karsilastiklar1 problem durumu nasildir?

iii. Karar durumundaki cevresel faktorlerin durumu degisken midir
duragan mi?

iv. Karar siireglerinde stres kaynaklari nelerdir?
v. Karar verirken goz 6niinde bulundurulan faktorler nelerdir?
vi. Pilotlarin dogru veya yanlis karar verdigine dair algilar1 nedir?

vii. Pilotlarin zaman baskis1 altinda karar alma egilimleri olay aninda ugus
siirelerine degismekte midir?

viii. Pilotlarin zaman baskisi altinda dogal karar verme egilimleri ne
diizeydedir?

Arastirma Deseni

Arastirmada karma yontem desenlerinden “eszamanl i¢ ice gegmis” tasarim

deseni kullanilmistir. Bu desende nicel ve nitel veriler ayni zamanda

toplanir; nicel ya da nitel veriye agirlik verilir (Cresswell, 2003, s.206-211).
Bu aragtirma deseninin temel amaci nitel arastirma ile pilotlarin karar verme

davraniglarin1 derinlemesine sorgulayarak siireci anlamak, nicel arastirma
ile yazinda belirtilen dogal karar verme davranisina sahip olup
olamadiklarin1 ve hangi karar stilleri ile iliskili oldugunu agiklamaktir
(Creswell ve Tashakkori, 2007, s. 56). Bu ¢alismanin hedeflerine en uygun
olan yontemin es zamanli i¢ ice ge¢mis yontem oldugu diistiniilmiistiir. Es
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zamanli i¢ ice ge¢mis desende verilerin baskinligina bagl olarak nitel ya da
nicel veriler daha baskindir (Creswell, 2003). Bu arastirmada da pilotlarin
karar stillerini ortaya koyan nitel veriler nicel verilere baskin oldugundan es
zamanli i¢ ice ge¢mis tasarim kullanilmistir.

Calisma Grubu, Evren ve Orneklem

Nitel verilerin elde edildigi calisma grubunu Istanbul’da ikamet eden ve
uluslararas1 ugus gergeklestiren havayollarindaki, birinci ve ikinci kaptan
konumundaki 12 pilot olusturmaktadir. Nitel arastirmada bulunan
katilmcilar amagh 6rnekleme metodu ile belirlenmistir.

Nicel verilerin 6rneklem grubunu ise Istanbul’da 3 farkli havayolu
sirketinde c¢alisan 223 pilot olusturmaktadir. Arastirmanin Ornekleme
yonteminde basit segkisiz Ornekleme yontemi kullanilmistir. Anket 08
Agustos-15 Ekim 2019 tarihleri arasinda Istanbul’da bulunan iig¢ havayolu
sirketinin kadrolarinda bulunan toplam 6745 pilottan 785 pilota
gonderilmistir. Geri doniis yapilan 232 anketten (geri doniis oran1 %30) 9'u
eksik ve hatal1 veriler igermesi nedeniyle elendikten sora 223 anketin verileri
analize dahil edilmistir.

1.1. Goriisme Sorular1 ve Olgme Araglart

Pilotlarin karar davranislarinin alanyazinda belirtilen hangi stireclere (RKV
ve/veya DKV) daha yakin oldugunu, bilgi, stres ve diger faktorlerden nasil
etkilendigini anlamak amaciyla agsagidaki yar1 yapilandirilmis sorular
yOneltilmistir.

i. Pilotlugunuz siiresince yasadiginiz acil bir durumu anlatiniz.

ii. Karar durumu daha 6nce kargilastigmiz bir durum muydu? Ik kez
karsilastiginiz bir durum muydu?

iii. Karar noktalarinin neler oldugunu agiklaymiz.
iv. Karari nasil verdiginizi agiklayinz.
v. Kararinizi verirken strese sebep olan durumlar nelerdi?

vi. Kararimizi verirken sahip oldugunuz bilgi durumunuzu aciklaymiz.
Gerektiginden fazla miydi, az miydi?

vii.Kararinizi verirken goz dniinde bulundurdugunuz faktorleri agiklayiniz.

viii.  Dogru karar verdiginizi diisiiniiyor musunuz? Evet veya hayirsa
nedeni nedir?

Nicel veriler, Sundu ve Yasar (2020) tarafindan gelistirilen, tek boyutlu ve
alt1 maddeli Dogal Karar Verme 6lgegi ve Scott ve Bruce (1995) tarafindan
gelistirilen Tasdelen (2002) tarafindan Tiirk¢e’ye uyarlanan bes boyutlu ve
25 maddeli Karar Verme Stilleri dlgegi ile elde edilmistir. Olgeklere ait
giivenilirlik degerleri Tablo 1'de sunulmustur.
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Tablo 1 DKV ve KVS puanlar ve giivenilirlik degerleri

Karar Verme Stili Ortalama | SS Cronbach's

Alpha
Dogal karar verme 3,02 3,2 0,771
Rasyonel karar verme 1,68 2,2 0,713
Sezgisel karar verme 3,10 3,7 0,813
Bagimli karar verme 2,30 2,3 0,758
Kagingan karar verme 4,04 3,1 0,847
Kendiliginden karar verme 3,68 2,8 0,708

Bulgular

Arastirma desenine uygun olarak bulgular, pilotlarla yapilan goriismelerin
igerik analizi ile elde edilen nitel bulgular ve 6l¢eklerin analizi ile elde edilen
nicel bulgular olarak iki kisimda aktarilmistir.

Nitel Bulgular

Goritigmelerin  analizi Nvivoll programiyla yapilmistir. Gorlismelerin
detaylarinin ortaya ¢ikarilmasi amaciyla pilotlar tarafindan sik¢a tekrarlanan
kelime ve ciimleler kod olarak kaydedilmis, bu kodlarin belli kavramlar
tanimladiklar1 goriilerek, kavramlar olusturulmus son olarak kavramlardan
da temalara ulagilmigtir. Arastirmada ulasilan temalar ve bu temalara ait
kavramlar Tablo 2’de sunulmustur.

Tablo 2 Temalar ve kavramlar

S.No. TEMA KAVRAMLAR
1. Bilgi Kaynag: Tecriibe - Prosediirler
Takim Onay1

Talimatlara uyma baskist

2. Karar1 Etkileyen Faktorler Riski Kabullenme derecesi

Sonuglarin 6liimciil olmasi

Cevresel ve teknik faktorler

Zihin yapisi
Tecriibe

3. Dogru Karar ve Kriteri

Bilgi seviyesi

4. Karar Durumunun Yapist Yapilandirilmig Durum

Yapilandirilmamig Durum

Sezgisel

Takim Halinde

Analitik

Karar vericiden kaynakl

5. Kararin nasil verildigi

6. Stres Kaynaklart Cevresel faktorler

Karara ait ozellikler

Tema 1: Bilgi Kaynag:
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Arastirma grubunu olusturan pilotlarin karar siireglerinde basvurduklar:
bilgi kaynaklarina iliskin verdikleri cevaplarda yapilan kodlama neticesinde
Tablo 3’de sunulan kodlar tespit edilmistir. Bu kodlar iki ana kategori
altinda toplanmustir. Bunlar; daha 6nce yasanmis ve egitimi yapilmis olaylar
“tecriibe”, siireclerin nasil olmasi gerektigini gosteren yazili kurallar ise
“prosediir” kavramlar1 olarak adlandirilmistir. Bu kavramlardan olusan
tema bilgi kaynag1 olarak adlandirilmastr.

Tablo 3 Bilgi kaynag: temasina iligkin kavram ve kodlar

TEMA | KAVRAM | KODLAR Kaynak Goriismeci
Denevim P1,P2,P3,P4,P5,P6,P7,P8,P9,P1
Y 0,P11,P12
. Aligtirma P1,P11, P12
Tecriibe
o Yagsanmiglik P6,P7,P8,P10
Bilgi .
. Simulator P1,P11,P12
Kaynag:
FOR-DEC P9,P10,P11
Checklist P1,P7,P9
. Kitaba P3,P5,P6,P7,P8,P10, P11,P12
Prosediirler
Sirket kurallar1 | P9,P10

(P2)”... bunca wyillik tecriibelerimden deneyimledigim...... tecriibelerime
dayanan hissiyatim onemliydi.... daha dncesinde bunu tecriibe etmemistim... bu
olayda bilgiden ¢ok tecriibe ve durumsal farkindalik yiiksekti...”

(P9) “ ... gerekli non-normal checklist icra edilerek ucusa devam edilmisti....
daha Once tecriibe ettigim bir durum degildi... uzun wyillardir yaptigim meslek
hayatim boyunca ilk defa deneyimledigim bir olayd:.... sirket karar siireci olan
FORDEC prosediiriine gore acil durum checklist dogrultusunda alinan
kararlardir.... sirket karar verme prosediirii ve CRM gereklilikleri dogrultusunda
etkili bir is birligi saglanmsts...”

Tema 2: Karar1 Etkileyen Faktorler

Karar etkileyen faktorlere iligkin verilen cevaplarin analizinde yapilan
kodlama neticesinde Tablo 4’te sunulan kodlar tespit edilmistir. Bu kodlar
bes ana kategori altinda toplanmustir. Bunlar; takim onayi, talimatlara uyma
baskisi, riski kabullenme derecesi, sonuglarin 6liimciil olmasi, cevresel ve
teknik faktorler olarak adlandirilmistir.

Tablo 4 Karar etkileyen faktorler temasina iliskin kavram ve kodlar

Tema | Kavramlar | Kodlar Kaynak Gériismeci
Hem fikir olma P1,P3,P7
Takim CRM (Kabin amiri- | P1,P2,P3,P5,P6,P7,P8,P9
Onay1 ATC-OCC-FO-SKP) | P10,P11,P12
fletisim P1,P2,P10,P11,P12
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Ekip P1,P2,P3,P6,P7,P10,P11,
P12
Talimatlara | Kitaba uygun | P1,P3,P10,P12
uyma ¢alisma zorunlulugu
K baskisi Durumu sirkete | P10,P12
arari
etkiley __ rapor etmek
en Rlsll)q . Risk P1,P3,P4,P5,P8,P9
.. Kabullenm p—t—-— 1
Ziktorl o derecesi ihtimaller P1,P4,P5,P6,P7,
Sonuglarin | Yiiksek riskli P1,P5,P6,P8,
olumcil durumlar
olmasi (0liim ve garpigsma
Inilecek meydanin P3,P4,P6,P9,P11
durumu
Cevresel ve | Meteoroloji\hava P1,P4,P6,P8,P9,P11,
teknik durumu
faktorler Yakit durumu P1,P3,P6,P8,P11,P12,P12
Gostergeler, Teknik P1,P3,P5,P9,P11
aksakliklar

(P5) “... Inise gelirken, son yaklasma esnasinda gaz kolumun devre dist kalmasi
ve pist icinde heniiz inmis bir ucak varken yaklasmaya devam edip inisi
gerceklestirmem... Thtimalleri degerlendirdim... Yapacagim uygulama neticesinde,
yasanacak olumsuzluklardan dogabilecek sonucglardan minimum derecede
etkilenecek sekilde karar vermeye calistim...Riskleri gozden gecirdim... Karar:
verirken istisare yapmak ve CRM bu noktada ¢cok dnemli... Pas gecmeyip inige
devam edilmesi esnasinda pist i¢inde ucak olmas: ve pisti terk etmemesi neticesinde
carpisma riskinin olmasi... En basta can giivenligi ve ucagin emmniyetli bir
sekilde inmesi 6nemli bir faktordii benim icin... Verdigim karar sonunda negatif
durumlardan minimumda etkilenip biran dOnce  emniyetli bir gsekilde
inmekti...Ayni anda bircok opsiyon diisiiniiyorsun, secenekleri azaltirken risk wve
emniyet on plana ¢ikiyor...”

(P6) “...Oliim riski tasidigim beyan etti... CPH hava kosullarini inceledim.
Fakat o anda uc¢agim max landing weight in ¢ok iizerinde oldugu, CPH
meydamndaki hava ve pist sartlarindan g6z oniine alindiginda daha biiyiik
sorunlar olabilecegini fark ettim....OCC ye bu durumu ilettim....OCC ise CPH
meydamna inmesinin daha uygun oldugu konusunda isrvar etti ... CPH hava
durumu ¢ok yagish (hard landing olma ihtimali yiiksek)...CPH pisti ¢ok kisa
...CPH inildiginde agirlik cok oldugu igin fren sicakliklar artacak ve frenlerin
sogumast igin yerde beklemek zorunda kalacaktik..... Ugagin CPH meydaninda
hard-landing ten dolay:r ground olmasi séz konusu... OCC’nin baskisina
ragmen... ve verecegim karar sonrasinda bircok sorun yasama ihtimalleri
iizerimde ciddi stres ve baski olusturuyordu... Hem ekip arkadaslarimin bana
ilettigi... CRM bu arada en énemli noktalardan biriydi. Kabin ve kokpit ekibiyle
CRM pozitifti ancak OCC ile negatifti... Inebilecegim meydanlardaki hava

[949]



Pilot Karar Verme Davranisi: Rasyonel mi? Dogal m1?

sartlarn  ve  havalimamindaki  donanmumlar....Kararmmin  sonucunda
yasayabilecegim durumlar.”

Tema 3: Dogru Karar ve Kriteri

Dogru karar ve kriterine iliskin verilen cevaplarin analizinde Tablo 5'de
sunulan kodlar tespit edilmistir. Bu kodlar ii¢ ana kategori altinda
toplanmustir. Bunlar; zihin yapisy, tecriibe, bilgi seviyesi olarak
adlandirilmistir. Bu kavramlardan ise dogru karar ve kriteri temas: elde
edilmistir.

Tablo 5 Pilotlarin dogru karar ve kriteri temasina iliskin kavram ve kodlar

Temalar Kavram Kodlar Kayn ak .
lar goriismeci
Yorgunluk-Uykusuzluk P1,P3,P8,P11,
Zihin Brifingde zihinsel hazirhik P11,
yapist Simiilatérde olay:
. P1.P12
deneyimleme
Dogru . Simulator P1,P12
K Tecriibe
ararve Denevim P1,P2,P3,P4,P5,P6,
Kriteri Y P7,P8,P10,P11
_y . ... | P1P2P3P4P5P6,
bl Genel Bilgi (Prosediir bilgisi P7 P8,P9,P11 P12
seviyesi Sirket  kurallar1  bilgisi- P1 P5,P7,P9,P11
Fordec)
Anlik Bilgi P1,P2,P6,P7,P8,

(P3) “...Gece ugusu oldugu icin yorgunlukta hakimdi ...Prosediir geregi pas
gectik...Karar verirken ki bilgi durumum iyiydi. Ciinkii prosediirii uyguladim...
bilgi ve tecriibeme giivenerek kararum vermistim... yorgundum uzun bir mesai
yapmigtim”

(P8) “... Yazili prosediirii diisiindiik ancak yorgunluk daha baskindi.
Uykusuz ve yorgun hissediyorduk kokpit ekibi olarak... Yazili prosediir pas
gecmemizi Oneriyordu ancak yorgunluktan dolay risk alip inmeye karar verdik. ..
Ben her ne kadar uykusuz ve yorgun olsam da kokpitteki diger pilot bana engel
olup prosediirii uygulamaliyds...O da sanirim benim tecrijbeme giivendi..”

Tema 4: Karar Durumunun Yapisi

Karar durumunun yapisina iligkin verilen cevaplarin analizi neticesinde
Tablo 6’da sunulan kodlar tespit edilmistir. Bu kodlar iki ana kategori
altinda toplanmistir: yapilandirilmis durum ve yapilandirilmamig durum.

Tablo 6 Pilotlarin karar durumunun yapisi temasma iligkin kavram ve
kodlar

Temalar Kavramlar Kodlar Kaynak goriismeci
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Duruma
P11
Yapilandirilmig hazirlikli olma
Durum 5
Karar o Daha &nce |5 g pyy
tecriibe edilmis
Durumunun
Duruma
Yapist 'Yapilandiril hazirliksiz
aprandutimans P2,P3,P4,P5,P6,P7,P9
Durum olma
i1k kez
(P9) “... Daha once tecriibe ettigim bir durum degildi. Uzun yillardir yaptigim

meslek hayatim boyunca ilk defa deneyimledigim bir olaydu. ...”

(P12) “... olay ilk defa basimiza gelse bile simiilatorde defalarca bu durumun
alistirmasim yapmugtik... Bu durumu ilk defa deneyimliyor olmakta iizerimde
stres olusturmustu...”

Tema 5: Kararin Nasil Verildigi

Kararin nasil verildigine iligkin sorularda alinan cevaplarin analizinde Tablo
7’de sunulan kodlar tespit edilmistir. Bu kodlar {i¢ ana kategori altinda
toplanmistir. Bunlar; sezgisel, takim halinde, analitik olarak adlandirilmistir.

Bu kavramlardan ise kararin nasil verildigi temasi elde edilmistir.

Tablo 7 Kararlarini nasil verildigi temasina iligkin kavram ve kodlar

K 1
Temalar . AvVIama | godlar Kaynak goriismeci
. P1,P2,P3,P4,P5,P7,P8,
Hissetmek
Segeisel P10
€285 | cgiidiisel P2,P4,P5,P7
Tecriibe P1,P2,P3,P4,P5,P6,P7,P
Ikinci pilot (FO) P1,P2,P3,P8,P10
SKP (Sorumlu
Kaptan Pilot) P6,P7,P8,P11
Kararin
nasil Takim Kabin Ekibi P2,P6,P9,P11
vy qeue Halinde ATC P8
verildigi
OCC P6,P9
CRM P5,P7,P8
Ekip P1,P2,P3,P6,P10
FOR-DEC P1,P5,P7,P11
Prosedtirler P1,P3,P5,P6,P7,P8,19,
Analitik P10,P12
Talimatlar P10,P12
Checklist P1,P3,P7

(P7) “...Icgiidiisel olarak ilk tepkimi verdim an hem kaptan hem ben kafalarimizi
asagrya egdik... Biiyiik bir korku hissettim... Ihtimalleri degerlendirdik...Fordec
yapmaya basladik ancak kesinlikle bilingli degil, aniden ve ic¢giidiisel olarak bu
prosediirii uygulamaya basladik... CRM énemliydi. Kaptanla birlikte durum
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degerlendirmesi yapmaya bagladik... Tlk olarak icgiidiisel bir tepki verdim... Ik
hissiyatimiz kendimizi korumamizd... daha once boyle bir deneyim tecriibe
etmemistim... Acil durumlarda kullandi§imiz checklisti uygqulamaya basladik.”
(P3) “... Hissiyatimdan emindim ancak prosediir dis1 bir sey yapmak
istemiyordum... FO dan hemen anormal durum Checklisti yapmasim soylememe
ragmen, checklist bitirilememisti...Hem prosediirii uyguladim. Hem de
hissiyatimda yamilmadim...Yakit sorunumuz oldugu icin FO dan anormal
checklist istedim... prosediirii uyquladim...Hissiyatimda onemliydi...
tecriibeme giivenerek kararimi vermistim....Ekip arkadasimla birlikte bu karari
verdik...”

Tema 6: Stres Kaynaklar

Pilotlarin karar siireglerindeki stres kaynaklarina iliskin verdikleri
cevaplarda yapilan kodlama neticesinde Tablo 8'de sunulan kodlar tespit
edilmistir. Bu kodlar ii¢ ana kategori altinda toplanmistir. Bunlar; karar
vericiden kaynakli, c¢evresel faktorler, karara ait Ozellikler olarak

adlandirilmistir. Bu kavramlardan ise stres kaynaklar: temasi elde edilmistir.

Tablo 81 Stres kaynaklar1 temasina iliskin kavram ve kodlar

Temalar Kavramlar | Kodlar K"a}inak .
goriismeci
Karar Yorgunluk- P1,P3,P8,P11
.id Uykusuzluk
VEHACEn | Tecriibe P2,P7,P8,P11
kaynakl - -
Ilk defa deneyimleme P1,P4,P5,P6,P7,P1
P1,P2,P3,P4,P5,16,
Zaman baskisi P7 P8 P11,P12
Stres Gevresel Meteorolojik durumlar | P1,P4,P6,P8,°9,P1
Kaynaklar1 | faktorler Teknik durumlar P1,P3,P4,P5,P8,P9
CRM P1,P2,’6,P8, P11
1sveren baskisi P10,
Birden fazla secenek P5,P6,P7,P9
garafa ait Risk kabullenme P1.P5 P6 PS8
ozellikler i
Sonuglarin olasiliklar1 | P1,P5,P6,P11
(P12) “... Fazla yakitimizin olmamasi ve buna bagli olarak kisith

zamanmmizin olmasi en giiclii stres kalemlerinden biriydi. Ayrica olagandist bir
olay yaswjorduk. Bu durumu ilk defa deneyimliyor olmakta iizerimde stres
olusturmustu...”

(P6) “... OCC’nin baskist ve kararlarinmuzin celismesi....Kisa sure icinde karar
verme zorunda olmam....Ucagin agirhigi, olum tehlikesi yasayan bir ¢ocugu
acilen indirme zorunlulugu, hava durumu....olay: ilk defa deneyimleme ve
verecegim karar sonrasinda bircok sorun yasama ihtimalleri iizerimde ciddi
stres ve baski olusturuyordu... .CRM bu arada en énemli noktalardan biriydi.
Kabin ve kokpit ekibiyle CRM pozitifti ancak OCC ile negatifti... Inebilecegim
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meydanlardaki hava sartlarit ve havalimanmindaki donammlar... Kararumin
sonucunda yasayacagim durumlar...”

Nicel Bulgular

Calismanin  bu  boliimiinde  arastirma  hedefleri  dogrultusunda
gerceklestirilen anket ¢alismasinin sonucu hipotezler ve tanimlayici analizler
cercevesinde degerlendirilmistir. Dogal Kara Verme Olgegi ile Karar Verme
Stilleri Olgegi alt boyutlar olan karar verme stilleri ortalama puanlari Tablo
8'de sunulmustur. Pilotlarin en fazla “Kagingan Karar Verme” stilini tercih
ettikleri goriilmiistiir. DKV puanlarina bakildiginda ortalamanin {izerinde
ve RKV puanlarindan yiiksektir. Bu bulgu “Pilotlar zaman baskist altinda DKV
davranig sergileme egilimdedirler” hipotezini desteklemektedir.

DKV'nin tecriibe faktoriiniin gostergesi olan ugus siirelerine gore farklilik
gosterip gostermedigini anlamak igin tek yonli ANOVA testi yapilmistir.
Test sonucuna gore (Tablo 10) anlamli fark bulunmamuistir (F(2, 220)=0.055;
p=0,946). Bu bulgu dordiincii hipotez olan “Pilotlarin karar verme davramislar:
tecriibelerine  (ucus saatlerine) gore farkhiik  gOstermektedir” hipotezini

Karar Verme Stilleri Ort | s.s | Medyan | Min. | Maks.
Dogal Karar Verme 3,02 | 3,2 18 11 25
Rasyonel Karar Verme 1,68 | 2,2 8 5 15
Sezgisel Karar Verme 3,10 | 3,7 16 6 25
Bagimli Karar Verme 230 2,3 9 4 16
Kagingan Karar Verme 4,04 | 3,1 20 10 25
Kendiliginden Karar Verme | 3,68 | 2,8 19 7 25
desteklememektedir.

Tablo 9 Karar verme stilleri puan ortalamalari

Tablo 10 Ugus siirelerine gore DKV puanlar1 ve ANOVA tablosu

Ucus Kareler )

Siireleri NoX S5 toplam1 df F S18
0-1000 301 | 2,84 Gruplar 0,972 ’ 0,055 | 0,946
saat arasi

1001-

5000 72 13,00 | 3,41 | Grupigi | 1269,821 220

saat

5001 ve

lizeri 121 | 3,19 | 3,17 | Toplam | 1270,793 222

saat

DKV ile Karar Vereme Stilleri arasindaki iliskiyi gormek icin korelasyon
analizi yapilmistir (Tablo 11). Elde edilen bulgular incelendiginde
istatistiksel olarak anlamli olan koyu vurgulanan iliskilerin zayif olduklari
goriilmektedir. ligkiler incelendiginde 6rneklemin DKV diizeyi ile Sezgisel
Karar Verme Stili (p<0,001; r=269), Bagimhh Karar Verme Stili (p<0,050;
r=,143) ve Kendiliginden Karar Verme Stili (p<0,001; r=282) arasinda
istatistiksel olarak anlamli pozitif yonlii zayif bir iliski saptanmistir. Aym
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zamanda anlamli olmasa da, DKV ile RKV arasinda iliski (r=085)
aragirmanin hipotezini desteklemese de, ¢ok diisiik diizeyde olmasi
orneklemin her iki karar stilini kapsaminda ipucu
vermektedir.

uygulamalar1

Tablo 11 Karar verme stilleri ile DKV korelasyon tablosu

RKVS SKVS | BKVS | KCKVS | KNKVS | DKV
RKVS |1

SKVS | -0,131 1

BKVS | ,255" 156" | 1

KCKVS | -,248" 262" | 160 1

KKVS | -271" 329" | -0,051 |,226” 1

DKV | 0,085 269" | 143 0,039 282" 1

*p<.05, **p<.01

Analizler neticesinde hipotezlerin desteklenme durumu Tablo 12’'de
sunulmustur. Sonuglara gore orneklemden alman verilerde dogal karar
verme ile rasyonel karar verme arasinda negatif iligki saptanmazken, tecriibe

faktoriintin karar verme stilleri {izerinde fark yaratmadig: goriilmiistiir.

Tablo 12 Hipotezlerin desteklenme durumu

Destekl
S.No Hipotezler estei’enme
Durumu

Dogal karar verme davrams: ile rasyonel

H1 | karar verme stili arasinda negatif iliski | Desteklenmedi
vardir.

D Dogal karar verme davran1'§.1 ‘11'e 'sezglsel Desteklendi
karar verme stili arasinda pozitif iligki vardir.

3 Pllot'lar zanja'r'l bask1§1 altinda DKV davranist Desteklendi
sergileme egilimdedirler.
Pilotlarin ~ karar  verme davraniglari

H4 tecriibelerine (ugus saatlerine) gore farklilik | Desteklenmedi
gostermektedir.

Sonuc¢

Bu arastirma pilotlarin karar verme davranmisini anlamak igin yapilmisgtir.
Arastirmanin temel amaci, pilotlarin karar verme davranisini anlamak ve
yazinda tanimli karar siiregleriyle iligkisini aciklamaktir. Karar davranisinin
anlagilmasi amaciyla nitel calisma, alanyazinda pilot karar verme
davraniglarina en yakin oldugu tespit edilen DKV davrarusmin klasik karar
verme stilleri ile iliskilerini agiklamak igin nicel ¢alisma yapilmistir. Ulusal
yazinda bu kapsamda yapilan ilk ¢alisma olmasi nedeniyle gerek akademi
gerekse uygulayicilara 6zgiin bilgiler sunmaktadir.

Pilotlarla yapilan goriismelerin igerik analizi neticesinde bilgi kaynag: olarak
“tecrilbbe” ve yazili kurallar olarak adlandirilabilecek “prosediirler”in
kullanildig: tespit edilmistir. Bu bulguya diger bir agidan bakildiginda, ne
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sadece tecriibe ne de sadece prosediirlerin uygulandigini sdyleyebiliriz.
Tecriibe ve prosediirlerin takip edildigi “hibrit” yaklasim pilotlarin bilgi
kaynagini olusturmaktadir. Soylemlerden ayrica pilotlarin DKV siirecine
uygun olarak karar durumunu daha dnce yasadig1 durumla ya da simiilator
egitimlerindeki durumla eslestirmeye c¢alistiklar1 goriilmiistiir. Bunun
yaninda “prosediirler” pilotlarin kararlarimin dogru olup olmadigim
gormeleri igin birer kaynak ve yasal gereklilik olarak takip ettikleri siirecler
olduklar1 sdylenebilir.

Karar siirecinde kararin etkilendigi faktorler incelendiginde, ayni anda
birden fazla noktayla iletisimde olduklar1 goriilmektedir. Birden fazla
faktoriin bilissel olarak kisa zamanda degerlendirilmesi ancak zihinsel kisa
yollarla miimkiin olmaktadir (Kahneman, 2011). Bu bulgu, hizla gelisen
durumlarda karar vericinin rasyonel siiregleri takip etmesinin imkansizligini
gostermektedir. Karar siirecindeki en baskin faktdriin ise takim onay1
oldugu goriilmiistiir. Takim onay1 kapsaminda ekip arkadasi ile ortak karar
alarak hem sorumlulugu paylasmak hem de uygun CRM becerileriyle hata
yapma ihtimallerini diistirmektedirler. Saglikli CRM ile alman kararlar bilgi
cesitliliginin arttig1 durumlardaki kararlardir. Bunun yaninda resmi kisitlar
da pilotlarin kararlarin: etkiledigi goriilmiistiir. Pilotlar kararlarini verirken
sirket talimatlarimi da hizlica gozden gegcirdiklerini ve bu talimatlara uyma
ve uymama durumunda alabilecekleri riskleri de beyan etmislerdir.
Pilotlarin kararlarmi etkileyen diger faktorlerden biri de aldiklar1 kararin
sonuglaridir. Bu konu yazinda kararin kendisine has 6zellikleri olarak ifade
edilir ve karari etkileyen bir faktordiir (Yasar, 2016, s.15).

Ote yandan dogal karar verme egiliminin, pilotlar arasindaki yayginhg,
bilgi birikimi, tecriibe ve konuya hakim olma gibi hususlarin, kaptanlarin
karar verme siiregleri igerisinde etkili oldugu izlenimini yaratmaktadir.
Kritik karar asamalarinda, ugak igerisinde, kabin ekibi ve yardimc pilot
bulunmasina karsin, pilotlarin, kritik kararlar1 kendi baslarina alma egilimi
igerisinde olduklar1 goriilmektedir. Sivil havacilikta pilotlar, ozellikle de
ugusun sagliklh bir sekilde siire gelmesini engelleyecek unsurlar ile
kargilagtiklarinda, hizli ve etkin karar vermek durumundadirlar. Bu
nedenledir ki pilotlar, s6z konusu kararin alinmasinda zaman faktoriinii goz
oniinde bulundurmak sureti ile biiyiik dlciide sezgilerine giivenerek hareket
etmek durumunda kalmaktadirlar. Bu durum, pilotlarin karar verme
sekillerinin, biiyiik Olciide, icerisinde bulunduklar1 duruma gore farklilik
gosterdigini ortaya koymaktadir.

Dogru karar ve kriterinde sorgulanan zihin yapist kapsaminda pilotlarin
siklikla ifade ettikleri faktor yorgunluklar ve uykusuzluklari olmustur. Bu
tespitle, zihin yapisinin dogru karari etkiledigi (Klein, 2015, s.165)
bulgusuyla birlestirildiginde, pilotlarin yorgunluklarinin ve
uykusuzluklariin nedenlerinin ortaya ¢ikarilmas1 ve giderici tedbirlerin
alinmasi havayollar: idarecileri igin ele alinmasi1 gereken Snemli bir alan
oldugu goriilmektedir.
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Karar durumu ise, karsilasilan durumu tecriibe etme ve ¢éziim yolunu
onceden bilme seviyelerine gore yapilandirilmis ve yapilandirilmamis
olarak simflandirilmistir. Alternatifleri diisiinmek yerine ilk akla gelen
secenegin ¢Oziim olup olamayacagimin degerlendirilmesi, secenekler yerine
duruma odaklanma, hedefleri gerceklestirecek optimum ilk akla yatkin
secenegin uygulamaya konmasi1 DKV siireglerinin bir gostergeleridir. Her iki
durumda da agirlikh olarak DKV siireclerini takip ettikleri sonucuna
ulagilmsgtir.

Kararin nasil verildigi temasina baktigimizda pilotlar kararlarini verirken,
sezgisel, analitik ve takim halinde olmak {izere ii¢ kavarama dikkat
¢cekmektedirler. Her ne kadar analitik kararlar baglaminda FOR-DEC
degerlendirilse de, pilotlar FOR-DEC uygulamasmni bilingli olarak degil
iggiidiisel olarak aldiklarini ifade etmislerdir. En ¢ok kullandiklar1 kavram
sezgi ve i¢glidiidiir. Sezginin temeli sorgulandiginda tecriibe ile kazanilan
“zihinsel hazirlik” kavraminin 6ne ¢iktig1 dikkat cekmektedir.

Stres kaynaklari ise; karar vericiden kaynakli, cevresel faktorler ve karara ait
ozellikler olarak ii¢ bashk altinda toplanmistir. Karar vericiden kaynakli
kodlar yorgunluk ve uykusuzluk, tecriibe ve ilk defa deneyimleme
durumlarindan ortaya ¢ikmaktadir. Pilotlar yorgun ve uykusuz
olduklarinda kararlarimi verirken stres altinda olduklarmi ve yanlis karar
alma endisesi yasadiklarini dile getirmislerdir ve durumu daha 6nce tecriibe
etmemis olma diger dnemli stres nedenidir. Cevresel faktorler kapsaminda;
donanimla ilgili teknik aksakliklar, meteoroloji degiskenligi ve bagh
olduklar: kuruma hesap verme baskist 6ne ¢ikmistir. Kararin kendisinden
kaynakli durumlarda kisith zamanda dogru secenegi bulma c¢abasi,
seceneklerin risklerinin kabullenme durumu, stres kaynag: olmustur.

Nicel ¢alismadaki karar verme puanlarina bakildiginda DKV puaninin
ortalamanin tizerinde oldugu, karar verme stillerinden ise; karar1 en son ana
kadar ertelendigi kac¢ingan karar stili, kararin birdenbire verildigi
kendiliginden karar stili ve sezgisel karar sitili 6ne ¢tkmaktadir. Ote yandan
RKYV stili en az tercih edilen stil olmas: alanyazinla ortiismektedir. Ayrica
DKV’nin en fazla anlaml iligkili oldugu stil ise SKV stilidir. Bu sonuca gore
pilotlarin 6nsezi ve duygularina giiven duydugu goriilmektedir. Bulgularda
dikkat gekici bir nokta pilotlarin en fazla “Kagingan Karar Verme” stilini
tercih ettikleri goriilmiistiir. Kagingan stilinin; “Onemli kararlarimi
genellikle son dakikada veririm”, “Uzerinde diisiinmek beni rahatsiz ettigi
igin pek ¢ok karari ertelerim” ifadelerinden anlasilacag: {iizere, pilotlar
kararlari icin son ana kadar beklemektedirler. Bunu destekleyen bir diger
bulgu “Kendiliginden Karar Verme” stilinin ikinci sirada tercih edilmis
olmasidir. Kendiliginden stilin “Kararlarimi verirken, o anda dogal olan ne

ise onu yaparim” , “Kararlarimi, ¢ogunlukla o anda veririm” gibi
ifadelerinden pilotlarin sona ana biraktiklar1 segimleri birdenbire
yaptiklarina isaret etmektedir. Her iki bulgu DKV’nin alanyazinda One
siirdligii kararlarin rasyonellikten uzaklastif1 sdylemeyle 6rtiismektedir.
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Tecriibe faktoriiniin DKV ile iligkili oldugu hipotez kabul edilmemistir.
Jensen (1995) havacilikta tecriibe taniminda ugus siiresinin tek basina her
zaman gosterge olamayacagl, bunun yaninda; ugus gesitliligi, anlamli ugus
say1sl, son 6 aydaki ugus sayisinin da 6nemli oldugunu belirtmektedir. Bu tig
faktoriin  de Olgiime katildigr ¢alismalarin  yapilmasiyla miiteakip
arastirmalarda hipotezin tekrar test edilebilecegi degerlendirilmistir.

Bu ¢alisma sonrasinda, konuya paralel olarak gerceklestirilmesi muhtemel
calismalar, konunun igeriginin genisletilerek, pilotlarin, karar alma
siirecindeki egilimlerini ve yaklasimlarini irdelemek konusunda, diger
aragtirmacilara ve okuyuculara yol gosterecektir. Ornek olaylarla pilotlarimn,
spesifik bir olay anindaki karar almaya dayal: tecriibelerinin, diisiincelerinin
ve hislerinin, daha genis capli bir arastirma ile degerlendirilmesi, konunun
detaylarinin netlestirilmesi adina yararh olacaktir. Ayrica pilotlarin karar
almalari ile ilintili olarak bu ¢alisma ve bu ¢alismaya paralel arastirmalarin
igeriklerine ve sonuglarina odakli bir anket Olgegi gelistirilmesi
distintilebilir.

Uygulayicilar igin ise en 6nemli arastirma ¢iktisi, karar verme davranisinin
Ogrenilebilen ve gelistirilebilen bir davranis oldugundan hareketle, bu
yonde egitimlerin planlanmasidir. Tecriibeden beslenen sezgiler zaman
baskist altinda karar siirecini hizlandiran ve karar kalitesini arttiran en
onemli unsur olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Sezgisel siireclerin normatif
Kkarar siireglerine dahil edilmesiyle kararin kalitesini artacag sdylenebilir.
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