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Kiiltiirtin EKY’ye Etkileri ve Tiirk Pilotlarin Hofstede Kiiltiir
Boyutlar1 A¢isindan Durumlarn

The Effects of Culture on CRM programs:
A Study Investigating Turkish Pilots in terms of Cultural
Dimensions Suggested by Hofstede

Eyiip Bayram SEKERLI Ender GEREDE
Ogr. Gor.. Yrd. Dog. Dr.

Ozet:

Havayolu sektorii emniyetin on planda oldugu sektorler arasindadrr. Havayolu tasimaciligmda kullanilan tekno-
loji emniyet seviyesinin yiikseltilmesinde dnemli bir role sahiptir. Yiiksek teknolojiye ragmen, kaza ve kirimlar ta-
mamen Onlenememistir. Arastirmalar insan hatalarini kaza ve kirimlarin birincil nedeni olarak gostermektedir.
Insan hatalarinin nedenlerini arastiran ve yonetilmesinde metotlar gelistiren “Insan Faktorleri” disiplini kokpit ice-
risinde hatalarim onlenmesi i¢in calismalar yapmaktadir. Ugus emniyetini saglamak, insan hatalarini engellemek
ve yinetmek icin gelistirilen bir Insan Faktorleri uygulamast olan Ekip Kaynak Yonetimi (EKY) diinya genelinde
birgok havayolu isletmesinde kullanilmaktadir. Fakat bu programlarin verimliligi ekip tiyelerinin kiiltiirel deger-
lerine uyumlandirilmasina baghdir. Ekip Kaynak Yonetimi programlari; ulusal, orgiitsel ve meslek kiiltiirleri in-
celenerek tasarlanmasi gerekmektedir.

Anahtar Kelimeler: Sivil Havacilik Yonetimi, Ekip Kaynak Yonetimi, Ucus Emniyeti, insan Hatalari, Ulusal
Kiiltiir Boyutlari, Tiirk Pilotlari.

Abstract:

Airline industry is one of the sectors in which safety is primarily important. In this respect, the use of technology
has a significant role in increasing the safety standards to a desired level in air transportation. Unfortunately,
these attempts have not been successful in eliminating accidents and incidents completely. Many studies show that
the primary reason for these accidents and incidents is human factor. The discipline called “human factors” deals
with the precautions that might be taken to prevent human-related errors observed in the cockpit by examining the
reasons behind such errors and developing methods for managing these errors. Today, most of the air companies
worldwide are using “Crew Resource Management” (CRM) programs designed to establish flight safety and to pre-
vent and manage such possible human-related errors. However, it is commonly believed that the efficiency of such
programs depends on how they are adapted to the cultural values of the particular crew it is applied. In other words,
CRM programs should be designed after national, organizational and vocational cultures of this particular group
are examined thoroughly.

Keywords: Civil Aviation Management, Crew Resource Management, Flight Safety, Human Error, Dimensions
of National Culture, Turkish Pilots.
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1.  GIRiS

Havayolu tasimaciliginin ekonomik, sos-
yal ve kiiltiirel cok énemli faydalar1 bulun-
maktadir. Havayolu tasimacilifin pek ¢ok
sektoriin etkinligini dogrudan etkilemektedir.
Havayolu tasimaciliginin bu faydalar: sagla-
yabilmesi ise emniyetin saglanmasina bagli-
dur.

Insan birgok sistemde emniyeti etkileyen
en 6nemli faktordiir. Bu olguyu temel alan
SHEL Modeli insan1 sistemin merkezine ko-
yarak, ¢evre, donanim, yazilim ve sistem ige-
risinde yer alan diger insanlar ile olan iligkisini
incelemektedir. Insan (liveware) modelin or-
tasinda yer almaktadir. Giintimiizde insan
unsuru bilinen bir¢ok smirlamalara konu ol-
maktadir. Sistemin ¢6kmemesi i¢in sistemi
olusturan parcalarm birbirleri ile uyumlu ol-
masini saglamak gerekmektedir. Bu nedenle
sistemin merkezinde yer alan insan unsuru-
nun anlasilmasi oldukg¢a 6nemlidir (Hawkins,
2002: 22). Kiiltiir ve tutumlar insanlarin dav-
ranislarmi etkiledikleri igin insanin diger sis-
tem unsurlari ile olan etkilesimlerinde 6nemli
bir rol oynamaktadir. Bu nedenle kiiltiir ve tu-
tumlar emniyet etkin davranislar i¢in oldukg¢a
O6nemli bir hale gelmektedir.

Diger yandan havayolu tasimacili-
ginda ugus emniyetini dogrudan etkileyen en
6nemli insan grubu pilotlardir. Bu nedenle pi-
lotlarin diger sistem unsurlar ile etkilesimi
dolayistyla etkisi altinda kaldiklar kiilttir em-
niyetin saglanmasi i¢in son derece 6nemlidir.
Ayrica yapilan ¢alismalar kokpitteki etkile-
simlerin kiiltiirden bagimsiz olmadigim gos-
termektedir. Bu durumda kiiltiirtin s6zii
edilen etkilesimleri nasil etkilediginin arasti-
rilmasinda biiytik fayda vardir.

2. KULTUR KAVRAMI ve HOFSTEDE’NIN
KULTUR BOYUTLARI

Kiiltiir, insan davranislar: tizerinde etkili
oldugundan insan1 ve insan gruplarini incele-
yen bir¢ok bilim dali kiiltiirtin tanimirnu yap-
mustir. Biitlin bu tanimlarin ortak 6zellileri ise,
kiiltiiriin insan topluluklarmi birbirinden ay1rt
edici bir 6zelligi olmasidir. Kiiltiir insan top-
luluklarmin birbirinden faklilasmasina neden
olurken, kendi tiyelerini ise birlestirmektedir.

Taylor'un yaptig1 tanimda kiiltiir, toplu-
mun tiyesi olarak insanoglunun 6grendigi
(kazandigy) bilgi, sanat, gelenek-gérenek ve
benzeri yetenek, beceri ve aligkanliklar igine
alan karmasik bir biitiin olarak ifade edilmek-
tedir (Giiveng, 1999: 101). Diger yandan,

Hofstede (2000: 1, 2) ise kdltiirti; insan
gruplarini birbirinden ayiran kolektif bir zi-
hinsel programlama olarak ifade etmektedir.

Ozetle kiiltiir, toplumun belirli bir toplulu-
gun tiyeleri ile paylasilan onlar1 diger grup-
lardan ayiran degerler, inanglar, semboller ve
davraniglardir. Kiiltiir kisilerin dis ¢evreye,
sosyal hayata uyumunu kolaylastirarak onla-
rin belirli durumlarda belirli davranislar: gos-
termelerini saglar.

Bir¢ok arastirmacy, kiiltiirel farkliliklar: de-
gerlerden yola ¢ikarak ortaya koymuslardir.
Arastirmacilar degerlerde ve tutumlardaki
farkliliklar: tespit ederek kiiltiirel siniflandir-
malar, baska bir deyisle “kiiltiirel boyutlar”
olusturmuslardir. Ornek olarak, Kluckhohn
ve Strodtbeck kiiltiirel boyutlary; “insanin do-
gas1”, “dogayla var olan iliski”, “6ncelikli ¢a-
lisma bicimi”, “diger insanlarla var olan
iliskilerin dogasin1” ve “Zamani algilama
boyutu” olarak siralamaktadir (Rogelberg,
2007: 138). Diger yandan Schwartz (1999:28)
ise, kiilttirel boyutlar1 muhafazakarlik/oto-
nomi, hiyerarsi/egalitaryan ve kontrol
kurma/uyum olarak siralamaktadir.

Diger bir kiiltiirel boyutlandirma ¢alismasi
ise, Hofstede (2000) tarafindan yapilmistir.
Hofstede, 1967 ve 1980 yillar1 arasinda 72
farkl tilkedeki IBM ¢alisanlari tizerinde yap-
tig1 arastirmalarda 116,000 adet ankete cevap
elde etmistir. Hofstede (2000: 41), farkl tilke-
lerdeki IBM c¢alisanlarimin sahip olduklar: de-
gerler arasindaki farkliliklar1 saptamaya
calismustir. Hofstede (2000: 29) elde ettigi so-
nuclar kullanarak tilkeler, meslekler ve cinsi-
yetler arasindaki farkliliklari simiflandirmis ve
4 adet kiiltiir boyutu ortaya koymustur.

Hofstede bunlardan gii¢ mesafesi boyu-
tunu, grup igerisinde giiciin esit olmayan da-
gilimmin derecesi olarak ifade etmektedir.
Giictin grup igerisinde goreceli olarak esit da-
g1lmasi, diistik gii¢ mesafesi olarak adlandiri-
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lirken, giiciin esit olmayan dagilimi yiiksek
glic mesafesi olarak tanimlanmaktadir. Belir-
sizlikten kaginma boyutu ise, toplumu olus-
turan bireylerin belirsizlik durumlarinda
kendilerini ne kadar tehdit altinda hissettikle-
rini ifade etmektedir. Belirsizlikten kaginma
degerlerinin yiiksek oldugu tilkelerde kisile-
rin daha gergin ve stresli oldugu goriiltirken
belirsizlikten kaginmanin diisiik oldugu top-
lumlarda insanlarin daha sakin ve uyumlu
egilimlere sahip olduklar1 goriilmektedir
(Hofstede - Soeters, 2002: 3). Hofstede (2000:
29) tarafindan belirlenen bir diger boyut olan
bireycilik-kolektivizm boyutunda ise, tilke-
deki kisilerin kendi baslarina hareket etmeyi
grup olarak hareket etmeye tercih edip etme-
meleri ile ilgilidir. Bireyci toplumlarda kisile-
rin c¢ikarlar1 grup c¢ikarlarindan daha
onemliyken, kolektivist toplumlarda grup ¢1-
karlar1 ve gruba uyum bireyin ¢ikarlarmdan
daha 6nemlidir. Erkeklik-disilik boyutu ise,
toplum icerisinde baskin olan degerlerin ne
kadar erkeksi veya disil rollerle ilgili oldu-
gunu ifade etmektedir. Erkek kiiltiirlerde; “gi-
risimcilik (atilganlik)”, “rekabet”, “digerlerini
Onemsememe” ve “cok para kazanma” gibi
materyalist egilimler agir basmaktadir. Disi
kiiltiirlerde ise; “kisiler arasindaki sicak iliski-
ler”, “hizmet etme”, “zayif bireylere karsi ilgi
gosterilmesi” ve “dayanisma egilimleri” 6n
plana ¢ikmaktadir.

3. HOFSTEDE KULTUR BOYUTLARI
AGCISINDAN TURK KULTURU

Hofstede’in (2000: 500) arastirmalarinda
Tiirkiye; “yiiksek gii¢ mesafesi”, “dtisiik bi-
reycilik” “ytiiksek belirsizlikten kaginma” ve
“disi 6zellikler” gosteren iilkeler grubunda
yer almaktadr.

Ttirk Toplumunda gii¢ mesafesinin ytiksek
oldugunu gosteren diger bir arastirma Kaba-
sakal ve digerleri tarafindan yapilmistir. Bu
calismada diinya genelinde bircok farkl top-
lumun kiiltiirel 6zelliklerini ve bunlarin lider-
lik becerilerine yansimalarini tespit etmeyi
hedefleyen “GLOBE” arastirma programi
kapsaminda Tiirkiye ile ilgili elde edilen so-
nugclar Orta Dogudaki baz: tilkelerle ve diinya
ortalamalariyla karsilastirilmistir. Arastirma

kapsaminda gii¢ mesafesi ile ilgili elde edilen
en yiiksek indeks degeri 5,80, en diisiik deger
ise 3,25'tir. Tiirkiye’ye iliskin elde edilen gii¢
mesafesi degeri 5,57 olarak belirlenmistir
(Dastmalchian-Kabasakal, 2001: 483).

Tiirk Kiiltiirtindeki ytiksek gii¢ mesafesi,
nispeten daha az giice sahip olan bireylerin
otoriteyi elestirmelerini veya karar alma sii-
reglerinde kendi fikirlerini beyan edebilmele-
rini engellemektedir.

Konuya iliskin Lauter ve Kozan'in yaptig1
arastirma ise gerek ozel isletmelerde gerekse
kamuda ¢alisanlar arasinda otoriter liderlik ti-
pinin ve merkezi karar verme egilimlerinin
baskin oldugunu gostermistir. Kozan, Tiirk
yOneticilerin otoriteyi mevkiden ¢ok kendi ki-
siliklerinin bir parcasi olarak degerlendirdik-
lerini belirtmektedir. Yoneticinin astlarmdan
gordiigii saygl onun performanst ile ilgili en
6nemli gostergelerden birisi olarak kabul edil-
mektedir (Wasti, 1998: 619).

Hofstede (2000:102), bireylerin tistleri veya
icerisinde yer aldiklar1 grup liderlerine fikir-
lerini ifade ederken korkup korkmamalarinin
glic mesafesi ile ilgili en 6nemli gostergeler-
den birisi oldugunu belirtmektedir. Wasti ta-
rafindan yapilan arastirma, Tiirk ¢alisanlarn
6nemli bir béliimiintin tistlerine fikirlerini be-
lirtme konusunda ¢ekingen davrandiklarimi
ortaya koymaktadir (Wasti, 1998:620).

Diger yandan, Tiirkiye ve benzeri tilke-
lerde belirsizlige kars: toleransi az olan birey-
ler tehdit edici belirsizligi azaltmak igin gii¢
mesafesini acarak tepki vermektedirler. Ttir-
kiye’de grubun birey tizerindeki baskis1 ol-
dukga fazladir. Diger yandan grup tarafindan
olusturulmus 6énceden denenmis yontemlere
gore davranilmasi bireylerin yasayacaklar:
stresi azaltmaktadir. Sargut'un Tiirk 6grenci-
ler ve yoneticileri konu alan aragtirmasi sonu-
cunda elde ettigi bulgular, Tiirk insanmnin
onemli Olciide belirsizlikten kaginma egili-
minde oldugunu gostermektedir. Tiirkiye'de
yaygin bir uygulama olan “6mdtir boyu istih-
dam” belirsizlikten kaginma egiliminin dogal
bir sonucu olarak ortaya ¢tkmaktadir (Sargut,
2001: 96).

Hofstede’in (2000: 215) belirledigi kolekti-
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vizm boyutunda ise, Tiirk kiiltiiri'niin yiik-
sek kollektivist degerlere sahip oldugu gortil-
mektedir. Geleneksel olarak Tiirk kiiltiirt
kisiler arasindaki yakin iliskileri icermektedir.
Tirk kiilttirtinde aile, akraba ve komsuluk
iligkilerinin olduk¢a 6nemli oldugu gortil-
mektedir. Tiirk kiiltiirtindeki geleneksel sos-
yallesme siirecinde bireylerin bagimsizlik
egilimlerinden daha ¢ok itaat, yakin iliskiler
ve ebeveynlere sadakat gibi egilimler 6n plana
cikmaktadir. Ornek olarak, Payashoglu ve
Frey tarafindan 1958 yilinda A.B.D’li ve Tiirk
ogrenciler tizerinde yapilan arastirmalarda,
bireyci degerlerin A.B.D’li 6grenciler arasinda
yaygm oldugu goriiliirken, aileye ve diger
gruplara sadakatin Tiirk 6grenciler arasinda
daha baskin bir 6zellik oldugu belirtilmekte-
dir. Fakat, sosyo-ekonomik degisiklikler ne-
deniyle zaman icerisinde Tiirk toplumundaki
geleneksel kollektivist degerlerin yani sira bi-
reyci degerlerin de gelistigi goriilmektedir
(Karakitapoglu vd., 2002: 335).

Hofstede’in (2000) disi ve erkek kiiltiir bo-
yutunda yaptig1 simiflandirmada Tiirkiye;
Iran, Tayland, Brezilya, [srail, Fransa, ispanya,
Peru, Sili, Yugoslavya vb. tilkelerle birlikte
disi tlkeler grubunda yer almaktadir. Buna
karsin, kiiltiirel agidan Tiirkiye ile benzerlik-
leri bulunan; Japonya, Yunanistan, Meksika
vb. gibi tilkelerin erkek kiiltiir grubunda sira-
landiklar1 goriilmektedir. Fakat, Hofstede’in
kiimeleri olustururken farkliliklar: da belirle-
digi goriilmektedir. Ornegin, disi ya da erkek
kiimelerinde yer alan iilkeleri, daha disi ya da
daha erkek olarak farklilastirmak olanaklidir.
Tiirkiye'nin erkeklik-disilik ayriminin orta s1-
nirina en yakin tilke oldugu goriilmektedir.
Ozellikle kuzey tilkeleri Tiirkiye'ye gére daha
disi 6zellikler gostermektedir (Sargut, 2001:
176).

[k bakista Tiirk toplumunun disi degerleri
konusunda ortaya konan arastirma sonuglar1
pek inandiric1 gelmemektedir. Sargut (2001:
178), Hofstede’in Tiirk toplumu tizerine yap-
t1ig1 genellemeyi test etmek amaciyla, genis bir
zaman aralig1 icerisinde, tiniversite 6grencileri
tizerinde bir arastirma yapmustir. Degisik za-
manlarda degisik 6grenci gruplardan elde
edilen test sonuglari, Tiirk toplumunun erkek

toplum imajina oldukga ters diisen bir tablo
olusturmustur. Kiz 6grenciler geleneksel ka-
dins1 degerlerin egemen oldugu tavir ve dav-
ranislar eksiksiz sergilerken, erkeklerin de
ayn oranda olmasa bile, kadins sayilan de-
gerleri, erkeksi degerlerden 6nde tuttuklar:
gortilmistiir (Sargut, 2001: 178).

Tirk kiltiirtintin Hofstede (2000) tarafin-
dan belirlenen dért boyuttaki degerleri tutum
ve davranslarina yon vermektedir. Fakat ulu-
sal kiiltiir igerisinden bir¢ok alt kiilttirel yapi-
nin bulundugunu goéz ardi etmemek gerekir.
Tiirk kiltiirtiniin pilotlar tizerindeki yansi-
malarinin tespit edilmesi EKY egitimlerinin
daha etkin bir bigimde tasarlanmasini sagla-
yabilecektir.

4. EKIP KAYNAK YONETIMI VE
KULTURUN EKIiP KAYNAK YONETIMi UZE-
RINDEKI ETKILERI

Yapilan aragtirmalar ugus sirasindaki
insan-insan etkilesiminden kaynaklanan
insan hatalarinin emniyeti etkileyen en 6nemli
unsur oldugunu gostermektedir. Ayrica ugus
ekibinin yaptig1 hatalar onlarin teknik bilgi ve
becerilerinden degil daha ¢ok “teknik olma-
yan becerilerinden” kaynaklanmaktadir. Bu
nedenle ugus ekibinin “teknik olmayan bece-
rilerinin” ve insan-insan etkilesiminin gelisti-
rilmesi emniyetin saglanmasi agisindan son
derece 6nemlidir. Bu kapsamda ugus sirasin-
daki insan hatalarmin énlenmesi ve etkileri-
nin azaltilmasi amaciyla “Crew Resource
Management” (CRM) adi verilen yonetim
programlari uygulanmaya baglanmigtir.

Ekip Kaynak Yénetimi (EKY) Ingiliz Sivil
Havacilik Otoritesi CAA (Civil Aviation Aut-
hority-CAA: 1) tarafindan eldeki kaynaklarm
optimum diizeyde kullanimini saglayarak
ugus emniyeti ve etkinligini gelistirmeyi
amaglayan bir yonetim sistemi olarak tanim-
lanmaktadir. EKY, Lauber (1984: 20)tarafin-
dan eldeki bilgi, arag-gerec ve insan kaynagin
kullanarak emniyetli ve verimli (efficient)
ugus operasyonun saglanmasi olarak tanim-
lanmaktadir (Flin vd, 2002: 69). EKY kapsa-
minda yoOnetilmeye c¢alisilan en Onemli
kaynak insan kaynagidir. CRM insan - insan
etkilesimini emniyet agisindan olumlu yénde
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gelistirmeye odaklanmakta, teknik olmayan
becerilerini gelistirmeyi amaclamaktadir.
CRM kapsaminda; iletisim, takim calismasz,
liderlik, durumsal farkindalik, karar verme,
catisma yOnetimi, stres yonetimi gibi konular
ele alinmaktadr.

Yasin ilerlemesi ile birlikte kisilik 6zellikle-
rinin degistirilmesi oldukga giigtiir. Bununla
birlikte tutumlarin degistirilmesi miimkiin-
diir. Bu durumda pilotlarin ugus emniyetini
etkileyebilecek konularda tutumlarmin degis-
tirilmesi onlarmn davranislarin1 da etkileye-
cektir.

EKY programlarinin en 6nemli amaglarin-
dan birisi pilotlara emniyet agisindan olumlu
tutumlar kazandirmaya calismaktir. Helmre-
ich ve Foushee (1993) tarafindan gelistirilen
girdi-stire¢-ctkt1 modelinde kokpit igerisinde
pilotlarin davranislari tizerinde hangi unsur-
larin etkili oldugu ifade edilmistir. Pilotlarin
davranislarin etkileyen faktorler arasinda bi-
reysel tutumlar fiziksel sartlar, diizenleyici
gevrenin (regulatory environment) yani sira
meslek kiiltiirt, orgtitsel kiiltiir ve ulusal kiil-
tiirel etkenlerinde siralandig: goriilmektedir
(Helmreich- Merritt, 2001:7).

Kokpitte yapilan hatalarin analiz edilmesi
ile birlikte kokpitin kiiltiirden bagimsiz bir ca-
lisma ortami olmadigy goriilmiistiir. Kiilttir,
tutum ve degerleri sekillendirerek, agik bir se-
kilde davranislar tizerinde etkili olmaktadir.
Bu nedenle kiiltiir, pilotlarin ucus emniyeti
tizerinde etkili olabilecek davraniglar tize-
rinde oldukca Onemli bir etkiye sahiptir
(Helmreich, 1999: 1). Sonug olarak EKY egi-
timlerinin etkinligi bireyin davraniglar: tize-
rinde etkili olan kiiltiirel 6zelliklerden
etkilenmektedir.

EKY’yi 6ncelikle uygulandig1 yerdeki ulu-
sal kiiltiir ozellikleri etkilemektedir. Diger
yandan EKY'nin etkinligini meslek ve orgtit
kiiltiirleri de etkilemektedir. Appelbaum ve
Fewster (2004: 3).de EKY icin oldukca 6nemli
olan kokpit icindeki iletisimin ulusal kdiltiir
icerisindeki farkliliklar ve mesleki alt kiilttir-
lerden (hata trafik kontrolorleri, havaaraci
bakim teknisyenleri, kabin ekibi ve pilotlarin
sahip olduklar1 meslek kiiltiirti) ciddi sekilde

etkilendigini belirtmektedirler.

Kiilttirel 6zellikler ve kokpitteki davranis-
lar arasinda agik bir iliski bulunmaktadir. EKY
programlarmin amaglaria ulasabilmesi bu
programlarin ekiplerin kiiltiirel degerleri ile
ne kadar uyumlu olup olmadigimna baghdir.
Ornegin bireycilik-kolektivizm boyutundaki
degerler kokpit icerisindeki grup atmosferini,
bireylerin grup igerisindeki uyum ve iligkileri
ile ilgili tutumlarim etkilemektedir. Gii¢ me-
safesi ise; nispeten acemi veya ast konumun-
daki pilotlarin kaptan pilotla iligkilerini,
kokpit igerisindeki bilgi paylagimini ve astla-
rin kritik bilgileri kaptana sdyleme konu-
sunda  kendilerini ne kadar rahat
hissettiklerini belirlemektedir. Diger yandan,
glic mesafesi otokratik liderlik tipinden de-
mokratik liderlik tipine dogru olan bir skalada
liderlik stillerinin sekillenmesinde etkili ol-
maktadir. Yiiksek gii¢ mesafesi degerlerine
sahip tilkelerde otokratik liderlik tarzlar1 daha
cok gortiltirken diisiik glic mesafesine sahip
kiilttirlerde astlarmdan bilgi talep eden ve fi-
kirlerini onlarla paylasan “danigsman liderlik”
sekli daha yaygin bir sekilde gortilmektedir.
Belirsizlikten kaginma boyutu ise, ekip tiyele-
rinin kurallara ve Standart Isletim Uygulama-
larma (Standart Operation Procedures- SOP)
uyum derecelerini belirlemektedir (Helmre-
ich, 2000: 136).

4.1. Teksas Universistesi’nin Ekip Kaynak Yo-
netimi Ve Kiiltiir Arastirmalart

1992 yilinda Helmreich ve Merritt (2001:
64), Hofstede tarafindan IBM arastirmalari
cercevesinde tilkelerin kiilttirel farkliliklarin
ortaya koymaya yonelik olarak kullandig: veri
toplama aracin ve 6lgekleri hava tasimacili-
gina uyarlayarak farkl iilkelerden pilotlarin
kiiltiirel 6zelliklerini tespit etmeye calismistr.
Helmreich ve Merritt tarafindan soru formu
seklinde gelistirilen ve farkli 6l¢ekleri kapsa-
yan ankete Ucus Yonetimi Tutumlar: Anketi-
UYTA (Flight Management Attitudes-FMAQ)
ad1 verilmistir. Bu kapsamda, 1993-1997 yil-
lar1 arasinda FMAQ ile 23 farkl tilkeden 36
havayolu isletmesinde ¢alisan 15000 pilottan
veri toplanmistir (Helmreich-Merritt, 2001:
42).
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Teksas Universitesi tarafindan yapilan
arastirmalarda farkli tilkelerden alinan 6rnek-
lemlerin Hofstede boyutlarinda sahip olduk-
lar1 indeks degerleri tespit edilmistir. Ulusal
kiiltiir boyutlarinin yani sira Helmreich ve
Merritt (2001: 34), tiim pilotlarin paylastiklar
ortak degerlerin olusturdugu meslek kiiltiirti-
ntin ozelliklerini ortaya koymuslardir. Helm-
reich ve Merritt (2001:56), farkli kultiirel
Ozelliklere sahip olan pilotlarin; otorite, lider-
lik, stresin algilanmasi, emir verme, iletisim
gibi EKY becerileri ile ilgili tutumlarimi da tes-
pit etmislerdir. Ulusal kiiltiir ve meslek kiil-
tiirtiniin  EKY becerilerine olan etkilerini
belirleyen Helmreich ve Merritt (2001: 107),
orgiitsel kiiltiir 6gelerinin de ekip tiyelerinin
tutum ve davranislari tizerinde etkili oldu-
gunu ortaya koymuslardr.

Goode (1957), meslek kiiltiirtiniin bireylere
ortak bir kimlik veren bir aidiyet duygusu ile
birbirlerine bagladigim belirtmektedir. Norm-
lar ve degerler meslek grubu icerisindeki ki-
demli kisiler tarafindan yeni girenlere
aktarilmaktadir. Meslek gruplari mensupla-
rin1 korurken sosyal kontrolii de saglar. Ticari
havaciligin da son derece karmasik bir sistem
olmas, risk unsurunun yiiksek olmasi, hem
ulusal hem de uluslararas: diizeyde kontrol
ediliyor olmas giiclii bir meslek kiiltiirtintin
gelismesine neden olmustur (Helmreich-Mer-
ritt, 2001: 30).

Giiclti bir meslek kiiltiirtine sahip olan
mesleklerde, bireylerin yaptiklari ise oldukga
fazla deger verdikleri goriilmektedir. Helm-
reich ve Merritt (2001: 31) “isimi seviyorum”
ifadesine cevaplayicilarmn %751 “kesinlikle ka-
tiliyorum”, %17’si ise “katiliyorum” cevabini
verirlerken, sadece %4,5 oraninda “katilmiyo-
rum” cevabi alinmistir. Bu sonuglara gore
diinyadaki pilotlarin islerini oldukga fazla
sevmelerinin meslek kiiltiirtiniin bir sonucu
olarak ortaya ¢iktig1 diistintilmektedir (Helm-
reich-Merritt, 2001: 30). Fakat pilotluk mesle-
ginin mensubu olmak nedeniyle hissedilen
gurur, kendini begenmislik ve asir1 mago tu-
tumlara dontisebilmektedir. Bu durumda di-
gerlerinin fikirleri dinlenmeyecek ve alternatif
yollar degerlendirilmeyecektir. Kisilerin li-
mitlerini dogru olarak algilayamamalar: stan-

dart isletim prosediirlerini hice saymalarina
ve ucusun devam ettirilebilmesi icin tehlikeli
durumlarin denenmesine neden olabilmekte-
dir (Helmreich-Merritt, 2001: 34). Diger yan-
dan, meslek kiiltiirii pilotlarin kendileri ile
ilgili yanlis algilamalara sahip olmalarina
neden olmaktadir. Meslek kiiltiirtintin etkisi
ile pilotlar yorgunluk gibi faktorleri dogru al-
gilayamayabilmektedirler. Ayrica, pilotlar acil
durumlarda da karar verme becerilerinin hi¢-
bir sekilde olumsuz yénde etkilenmedigini ve
gercek bir profesyonelin kokpite girdiginde
tim problemlerini arkada birakabilecegini
diistiinmektedirler. Bu durum, hatalarmn y6-
netilmesini zorlastirmaktadir (Helmreich-
Wilhelm, vd., 2001: 4).

4.2. EKY ve Kiiltiir Iliskisini Inceleyen Diger
Arastirmalar

Insan faktorlerine iliskin Giimiis
(1998) tarafindan yapilan arastirma silah tire-
ten bir fabrikada tiretim sorunlarmin kullani-
lan teknoloji ve donanimdan c¢ok insan
hatalarindan kaynaklandig: tespit edilmistir
(Glimiis, 1998: 40).. Diger yandan, Ttirkiye’'de
insan-makine ve insan-cevre etkilesimleri ile
ilgili bircok arastirma bulunmaktadir. Kirag
(2005: tarafindan yapilan arastirmada biiro
hizmetlerinde ergonomi ve ergonominin me-
murlarin verimliliklerine etkisi tespit edil-
meye c¢alisilmistir. Yapilan bu ¢alisma
sonucunda ¢alisanlarin fiziksel cevreden etki-
lendikleri ortaya ¢ikmustir (Giimiis, 1998:i).

EKY programlar: Tiirk havayolu isletme-
leri tarafindan yogun bir sekilde uygulanma-
sma ragmen, bu konudaki akademik
arastirmalar oldukga azdir. Elbas: tarafindan
2003 yilinda yapilan arastirmada farkl: hava-
yolu isletmelerinde emniyet kiiltiirtine iligkin
algilamalarim farkli oldugu ortaya konmustur
(Elbasi, 2003: 142). Elbas1 (2003: 153) nun aras-
tirmasinda elde ettigi diger bir bulgu, orgiit
icerisindeki pilotlarin sahip olduklar1 hiyerar-
sik konuma gore birbirlerine olan tutumlari-
nin farklilik gostermesidir.

Diger yandan Elbas1 (2003:153), alt kiiltii-
rel farkliliklarin emir ve komuta ile ilgili farkl
tutumlarin olusmasinda etkili oldugunu be-
lirtmektedir. Bu farklilhiklar asker ve sivil ko-
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kenli pilotlar arasinda da goriilmektedir. El-
bas1 (2003: 157) yaptig arastirmada Tiirk pi-
lotlarm liderlik tercihlerini de ortaya
koymustur. Arastirma sonuglari Ttirk pilotla-
rin en ¢ok demokratik lider tarzi ile calismak
istediklerini ortaya koymaktadir. Diger yan-
dan, yardima pilotlarin ugus emniyeti ve ha-
talarin ikaz edilmesi s6z konusu oldugunda
kendilerini yeterince 6zgtir hissetmedikleri or-
taya ¢ikmistir. Diger yandan Elbas: (2003:
158), yardimai pilotlarin demokratik 6zellik-
lere sahip olan kaptan pilotlarla u¢mak iste-
melerine ragmen, kaptan pilot olduklarinda
daha otokratik liderlik tarz1 ortaya koydukla-
rin1 belirtmektedir. Ayrica asker kokenli pi-
lotlarin askeri kurumlarda edindikleri liderlik
tarzini islerine yansittiklarini goriilmdistiir.
Askeri pilotlar lider olmak tizere yetistiril-
mektedirler ancak egitimleri boyunca kendi-
lerinden lider oluncaya kadar liderlerine
mutlak itaat beklenmektedir. Lider olduktan
sonra da durum fazla degismemekte, iiste
saygl ve asttan itaat bekleme tutumu devam
ettirilir. Asker kokenli pilotlarda goriilen oto-
riter liderlik tiplemesi, sivil havaciliga tasmn-
makta ve bu nedenle otoriter liderlik tarzina
sikca rastlanmaktadir (Elbasi, 2003: 154).

5. ARASTIRMANIN AMACI VE YONTEMI

Daha o6nce de agiklandig1 gibi Hofstede
yaptig1 arastirmada ulusal kiiltiir 6zellikleri-
nin dort ayr1 boyutta farkliliklar gosterdigini
bulmustur. Baska bir deyisle farkl1 uluslarin
farkh kiiltiirel 6zellikleri bulunmaktadr.

Kiiltiirel 6zellikler pilotlarin deger ve tu-
tumlarmi dolayisiyla davramislarini etkili-
yorsa EKY programlarimin her ulusal kiiltiir
ortaminda ayni basar1y1 elde etmesi miimkiin
degildir (Helmreich, basim asamasinda:2).
Ulusal kiiltiir farkliliklar: EKY egitimlerinin
etkinligini 6nemli bir Olctide etkilemektedir.
Oysa ugus emniyetin artirilabilmesi igin EKY
programlarindan ¢ok sey beklenmektedir. Bu
kapsamda bat1 kiiltiirlerinde tasarlanan EKY
programlar1 aynen aliip kullanilmaktadir.
EKY'nin emniyeti artiracag: diistiniilmekte
fakat bu sekilde artiramayacag1 gézden kag-
maktadir. Bu nedenle EKY egitimleri, ulusal
kiltiir 6zelliklerine gore sekillendirilmelidir.

Ulusal farkliliklar1 g6z éntinde bulundur-
madan tasarlanan EKY egitimleri ekip tiyele-
rinin; iletisim, takim calismasi, liderlik, karar
verme, durumsal farkindalik, catisma ve stres
y6netimi gibi teknik olmayan becerilerinin is-
tenen diizeyde gelistirilmesini saglayamaz.
Bu durum ise, ugus emniyetini ciddi bir bi-
cimde tehlikeye atabilir.

Bu arastirmada kapsaminda 6ncelikle bazi
Tiirk Havayolu isletmelerinde rasgele secilen
pilotlarla bigimsel olmayan goriisme yontemi
ile bir 6n arastirma yapilmistir. Bu 6n arastir-
manin amaci Tiirkiye’deki EKY egitimleri ya-
pilirken ulusal kiiltiir 6zelliklerinin ne derece
dikkate alndigmin arastirilmasidir.

Bu 6n arastirmanin sonuglarindan elde edi-
len verilere gore Tiirkiye’de EKY egitimleri,
kiiltiirel farkliliklar g6z 6ntine bulundurul-
madan yapilmaktadir. Ayrica pek ¢ok hava-
yolu isletmesinin EKY'nin istenen amaglara
ulasip ulasmadigimi lgmedigi goriilmektedir.
Buradaki esas tehlike ise, havayolu isletmele-
rinin EKY egitimlerini verdikten sonra pilot-
lara emniyet agisindan olumlu tutumlar
kazandirildigin ve teknik olmayan becerile-
rin gelistirildigini diistinmeleridir. Buna ek
olarak, 6n arastirma sonucunda elde edilen iz-
lenimler Tiirkiye’deki havayolu isletmelerin-
den bazilarmin sadece diizenlemelerin
geregini yerine getirmek i¢in EKY egitimleri
diizenlediklerini gostermektedir.

Helmreich ve Merritt (2001) tarafindan
1993-1997 yillar1 arasida yapilan Teksas Uni-
versitesi Arastirmalarinda Tiirkiye yer alma-
maktadir. Kiilttirel boyutlar acisindan Tiirk
pilotlarin durumu bilinmemekte ve bu durum
arastirma probleminin énemli bir bélimiinti
olusturmaktadir. Bu nedenle, Hofstede (2000)
tarafindan 20 y1l 6nce yapilan arastirmalarda
Tiirkiye ile ilgili elde edilen kiiltiirel degerle-
rin pilotlarda ne sekilde oldugunu belirlemek
oldukga 6nemlidir. Diger yandan Teksas Uni-
versitesi tarafindan yapilan aragtirmalar, tiim
diinyadaki pilotlarin meslek kiiltiirtinden
kaynaklanan birtakim ortak tutumlara sahip
oldugunu gostermektedir. Bu ortak tutumla-
rin Tirk pilotlar tarafindan ne kadar benim-
sendigini belirlemek diger Onemli bir
arastirma konusudur.
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Bu anlamda ulusal kiltiir farkhiliklar:, Ttirk
havayolu pilotlarmin Hofstede kiiltiir boyut-
lar1 agisindan yerlerinin arastirilmasi ve
EKY'nin ulusal kiiltiir 6zelliklerine gore ta-
sarlanmasi 6nemli bir arastirma problemi ola-
rak ortaya ¢tkmaktadir.

5.1. Arastirmanin Amaci

Aciklanan arastirma problemi kapsaminda
bu calismanin amaci Tiirkiye’de kullanilan
EKY egitimlerinin Ttirk Ulusal Kiiltiirtine
uygun hale getirilmesinde kullanilacak veri-
leri saglamaktir. Bu verileri saglamak igin
Ttirk pilotlarin Hofstede tarafindan belirlenen
kiltiirel boyutlardaki yerleri tespit edilecek-
tir. Diger yandan, Tiirk pilotlarin Helmreich
ve Merritt (2001) tarafindan belirlenen tim
diinyadaki pilotlarin sahip olduklar ortak tu-
tumlar konusundaki durumlar arastirilacak-
tir.  Tarnumlanan  arastirma  problemi
kapsaminda bu amaca ulasabilmek igin 3 adet
arastirma sorusu tespit edilmistir. Bunlar:

1.Tiirkiye’deki tiim pilotlar dikkate alindi-
gmda Tiirk Pilotlarin Hofstede’in ulusal
kiiltiir boyutlarindaki durumlar1 neler-
dir?

2.Ttirk Pilotlarin Hofstedein ulusal kiiltiir
boyutlarindaki durumlar1 Teksas Uni-
versitesi tarafindan ayni boyutlarda ve
ayn1 yontemle elde edilen 22 farkh tilke
pilotlarinin siralamasinda nerede yer al-
maktadir?

3.Teksas Universitesi tarafindan yapilan
¢alismalarda saptanan ve meslek kiiltii-
riintin etkisi ile diinya genelindeki pilot-
larda ortak olarak ortaya ¢ikan degerler
agisindan Tiirk pilotlarin durumu nedir?

Bu aragtirmanin temel olarak kapsamin
havayolu tagimacilig: faaliyetlerinde gorev
alan T.C. vatandas1 kaptan ve yardima pilot-
lar olusturmaktadir. Ttirk tescilli tarifeli ve ta-
rifesiz  seferler ~ diizenleyen havayolu
isletmelerinin pilotlar1 ve ugus miihendisleri
kapsam dahilindedir.

5.2. Arastirmanin Evreni

Bu arastirmanin evreni Tiirkiye’de faaliyet
goOsteren havayolu isletmelerinin havaaragla-

rinda ¢alisan ve Tiirkiye Cumhuriyeti vatan-
das1 olan; pilot, yardimca pilot (first officer) ve
ucus miihendisleridir (second officer). Ttir-
kiye Havayolu Isletmeleri Pilotlar1 Dernegi
(Turkish  Airline Pilots  Association—
TALPA)’dan elde edilen bilgilere gore Ttirki-
ye’de ticari havayolu isletmelerinde ¢alisan
pilotlarin tamamina yakin1 TALPAya tiyedir.
Yine TALPA’dan elde edilen bilgilere gore
2005 Haziran ay1 itibari ile bu dernege tiye
1600 adet pilot bulunmaktadir. Bu evrenden
“basit tesadiifi 6rnekleme” yolu ile bir 6rnek-
lem alinmistir. Arastirma kapsaminda 350
adet soru formu pilotlara dagitilmistir. Geri
doniis orani %62,8 olmus, geri dénen toplam
220 soru formundan 211 adeti degerlendiril-
mistir.

5.3. Veri Toplama Araci

Bu arastirmada, veri toplama araci olarak
tutum tespit etmeye yarayan bir soru formu
kullanilmistir. Ugus Y6netim Tutumlar: An-
keti (Flight Management Attitudes Question-
naire-FMAQ) adli soru formu Helmreich ve
Merritt (2001) tarafindan gelistirilmistir.
FMAQ Hofstede (2000)in gelistirdigi soru for-
munun havayolu tasimaciliginda gorev alan
pilot, yardimar pilot ve ugus miihendislerine
uyarlanmus halidir. FMAQ ABD’de ve ulus-
lararasi alanda uygulanmak tizere iki farkl bi-
¢imde dizenlenmistir. Bu c¢alismada
FMAQ'1n uluslararas: versiyonu kullanilmis-
tir. Orgiit kiiltiirii bu calismanin kapsaminda
olmadig1 i¢cin FMAQ’taki buna iliskin 44 adet
ifade ¢ikarilmustir.

FMAQ Ingilizceden Tiirkceye, ana dili
Ttirkge olan fakat yillarca ABD’de pilot olarak
calismis bir kisi ve mesleki yabanci dil bilgi-
sine sahip diger arastirmacilar tarafindan gev-
rilmistir. Ayrica FMAQ'm Tiirkge'ye gevrilmis
hali, farkli havayolu isletmelerinden 15 kap-
tan pilot ve yardima pilota dagitilarak anla-
silmayan sorular olup olmadig tespit
edilmistir. On test asamasindan sonra soru
formunun son hali elde edilmistir.

Teksas Universitesi'ndeki bilim adamlar:
tarafindan gelistirilen UYTA’dan elde edilen
sonuglar ile Hofstede tarafindan elde edilen
degerler “giic mesafesi”, “belirsizlikten ka-




Kiiltiiriin EKY’ye Etkileri ve Tiirk Pilotlarin Hofstede Kiiltiir Boyutlar1 A¢isindan Durumlari - E. B. Sekerli, E. Gerede 27

¢nma” ve “kolektivizm /bireycilik” boyutla-
rinda benzesim gostermistir. Bu nedenle bu
calismada da s6zii edilen 3 boyut dikkate alin-
mistir. Bu g¢alismada anketin giivenirligi
Crombach-Alpha yontemi ile hesaplanmis ve
anketin toplam i¢ giivenirlik katsay1s1 0,79 ola-
rak bulunmustur.

Aragtirmada kullanilan soru formunda de-
mografik sorular disinda 67 adet soru bulun-
maktadir. Pilotlarin tutumlari, 5°1i Likert tipi
Olgekle belirlenmeye calisilmustir.

FMAQ’m uygulanabilmesi i¢in 6ncelikle
havayolu isletmelerinden izin alinmistir.
Sonra havayolu isletmelerinin; ugus isletme,
egitim faaliyetleri ve EKY ile ilgili iist diizey
yOneticileri calismanin amaglari ve soru formu
hakkinda bilgilendirilmistir. Ayrica Tiirkiye
Havayolu Isletmeleri Pilotlar1 Dernegi'nin
(Turkish Airline Pilots Association — TALPA)
yoneticileri de bilgilendirilerek soru formlari-
nin uygulanmasmda énemli katkilar: saglan-
mistir. Soru formlar1 pilotlara elden
dagitilmus, isletme isimlerinin kesinlikle talep
edilmedigi vurgulanarak soru formunun dol-
durulmasi ile ilgili 6n yargilar: ortadan kaldi-
rilmistir. Diger yanda, soru formlar1 TALPA
internet sayfasina konularak doldurulup elek-
tronik posta ile gonderilmesi saglanmistir. Ve-
rilerin toplanmasi 2005 yili Temmuz-Ekim
aylar1 arasinda gergeklesmistir.

Diger yandan veri toplama stirecinde, soru
formunun yaru sira, EKY’den sorumlu olan-
lar ve diger pilotlar ile yapilandirilmamais go-
riismeler yapilmistir. Bu goriismeler ile son
derece degerli oldugu diistintilen bilgiler elde
edilmistir.

54. Verilerin Coziimlenmesi

Toplanan verilerin ¢6ziimlenmesinde “be-
timsel” ¢6ziimleme yontemleri kullanilmustir.
Tiirk pilotlarin Hofstede kiiltiir boyutlarmn-
daki 6zellikleri ve meslek kdiltiirii agisindan
benzerliklerin tespit edilmesinde tanimlayic
¢ozlimleme yontemlerinden; ortalamalar, fre-
kanslar ve yiizde olarak oranlar kullanilmus,
ortalama degerlere gore siralamalar yapilmis-
tir. Ortalamalarin hesaplanabilmesi i¢in 5°1i Li-
kert tipi tutum 6lgegindeki ifadelerin se¢imlik
cevaplarma 1, 2, 3, 4 ve 5 degerleri atanmustur.

Ulusal kiiltiir boyutlarinda Hofstede (2000)
ve Teksas Universitesi galismalarinda oldugu
gibi index hesaplanmustir. S6zii edilen indeks
hesaplanmas1 Hofstede tarafindan gelistiril-
mistir. Helmreich ve Merritt (2001), Teksas
Universitesi Aragtirmalari kapsaminda Hofs-
tede tarafindan gelistirilmis indeksleri hava-
yolu tasimaciligi sektoriine uyarlamuslardir.
Bu arastirmada ise, Tiirk pilotlarin “gii¢ me-
safesi”, “belirsizlikten kaginma” ve “bireyci-
lik” indekslerinin belirlenmesinde Helmreich
ve Merritt tarafindan gelistirilen formdtiller
kullanilmistir.

Indekslerin yaru sira, bazi sorularda Tiirk
pilotlarin katilim diizeylerini belirlemek icin
frekans analizi, ortalama, standart sapma gibi
temel istatistiki gostergeler de degerlendiril-
mistir.

6. BULGULAR VE TARTISMA

6.1. Arastirmaya Katilan Pilotlarin Genel
Ozellikleri

Soru formlarina cevap veren pilotlar daha
once calistiklar kurumlara gore degerlendi-
rildiklerinde bu pilotlarm 148’inin T.S.K. k6-
kenli ve 63’iiniin de sivil kokenli oldugu
gortilmektedir. Diger yandan, arastirmaya ka-
tilan pilotlarin 163’1 hat, 32’si 6gretmen, 8'i
kontrol ve diger 8’1 ise ayn1 zamanda yonetici
olan pilotlardir. Soru formuna cevap veren pi-
lotlarin 131'i kaptan pilot, 74'ti yardimai pilot
ve 6's1 ise ucus miihendisidir. Arastirmada
yer alan pilotlarin egitim dtizeyleri, beklendigi
gibi oldukga yiiksektir. 211 pilotun 12’si ytik-
sek lisans ya da doktora, 19871 lisans ve 1'i 6n-
lisans dtizeyinde egitim almistir. T.S.K.
kokenli pilotlarin tamami, pilotaj egitimlerini
T.S.K biinyesinde alirken, sivil kdkenli pilot-
larmn 28'i Anadolu Universitesi Sivil Havacilik
Yiiksekokulu'nda, 20’si yurtdisinda, 10"u Ttir-
kiye’deki 6zel bir ucus okulunda ve 5’i ise
Tiirk Hava Kurumunda pilotaj egitimini al-
mislardir. Diger yandan, arastirmada yer alan
pilotlarm 1007t 45 yas tlizerinde yer alirken
111" ise 45 yas altindadur.

6.2. Tiirk Pilotlarin Ulusal Kiiltiir Boyutlar
6.2.1. Gii¢ Mesafesi Boyutu
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Gli¢ mesafesi indeksinin belirlenmesinde,
birlikte calisilan ile ideal (istenen) liderlik tarz-
larmin saptanmaktadir. Elde edilen sonuglara
gore Tiirk pilotlarin %63,5’1 halihazirda daha
cok otokratik liderlik tipi ile calistiklarini ifade
etmislerdir. Bu durum, Ttirk pilotlarmin ytik-
sek gii¢c mesafesi degerlerine sahip oldugu ile
ilgili 6nemli bir bulgudur. Buna karsin, pilot-
larin 6nemli bir boliimii demokratik lider tipi
ile calismayn tercih ettiklerini belirtmislerdir.
Tiirk pilotlarin %56,4'1itin ideal lider olarak
danisman (consultative) lider tarzi ile ¢alis-
may1 tercih etmelerinin gilic mesafesini azalt-
maya  yonelik  bir c¢aba  oldugu
distiniilmektedir.

Otokratik liderlik tipi, kokpit icerisinde fi-
kirlerin rahatca ifade edilmesini engelleyebil-
mektedir. Arastirma sirasinda yapilan
gortismelerde yardima pilotlarin genellikle
ugus baglamadan 6nce kaptan pilotun liderlik
tipi ile ilgili bilgi edinerek, ucus sirasinda buna
uygun davranslar sergilemeye calistiklar
saptanmustir. Bu durum, pilotlarin otokratik
liderlerle ¢alisirken, gergek tutum ve davra-
nislarini sergilemekten ¢ekindiklerini goster-
mekte ve EKY'nin temelini olusturan “agik
iletisim” i¢in olumsuz bir ortam olusturmak-
tadur.

Liderlik ile ilgili degerlendirmelerin yar
sira, “calisma ortaminizda astlar, hangi sik-
likta tistleri ile aynu fikirde olmadiklarini s6y-
lemeye cekinirler?” ifadesine verilen cevaplar
da gilic mesafesinin belirlenmesinde diger
onemli bir gostergedir. Ttirk pilotlarin biiytik
bir kismi bu ifadeye ¢ok sik, sik ve bazen
(%72,4) cevabim1 vermislerdir. Bu durum,
Ttirk pilotlarn ugus sirasinda fikirlerini actkca
belirtmekte ¢ekingen davrandiklarini goster-
mektedir.

Liderlik ve fikirlerini belirtebilme konu-
sunda elde edilen verilere gore hesaplanan
“Tiirk Pilotlarin Gii¢ Mesafesi Indeksi-PDI”
“96" olarak belirlenmistir. Hofstede (2000)’in
calismasinda Tiirkiye'nin gili¢ mesafesi in-
deksi “66” olarak hesaplanmistir. Bu durum
Helmreich ve Merritt (2001)'in bulgulari ile
paralellik gostermektedir. Helmreich ve Mer-
ritt, pilotlarin sahip olduklar1 gii¢ mesafesi de-
gerlerinin pilotluk meslegine iliskin kiiltiirel

Ozellikler nedeniyle Hofstede tarafindan elde
edilen gii¢ mesafesi degerlerinden daha yiik-
sek oldugunu belirtmektedirler.

Helmreich ve Merritt (2001), liderlik ve
fikir belirtebilme ile ilgili ifadelere ek olarak
belirledikleri diger tutum ifadeleri ile pilotla-
rin glic mesafelerini belirlemislerdir. Elde edi-
len verilerin ¢6ziimlenmesinde “Kesinlikle
Katihiyorum” ve “Katiliyorum” ile “Kesinlikle
Katilmiyorum” ve “Katilmiyorum” cevapla-
rinin sikliklar birlikte toplanarak verilmistir.
Ayrica her bir tutum ile ilgili verilen cevapla-
rin ortalamalar1 hesaplanmugtir. Yiiksek giic
mesafesine isaret eden tutum ifadelerine dik-
kat cekmek amaciyla ortalama degeri 3'iin tis-
tiinde ve altinda olanlar tespit edilmis ve
Tablo-1'de verilmistir. Tutum 6lgeginin 5°li Li-
kert olmasi nedeniyle ortalama degerlerin yo-
rumlanmasinda orta nokta degeri olan 3
referans nokta olarak secilmistir.

Diger yandan, pilotlarin otomasyonla ilgili
ifadelere verdikleri cevaplar da gii¢ mesafesi
ile ilgili 6nemli bir ipucu niteligindedir. Helm-
reich ve Merritt (2001: 98), ugus sirasinda oto-
masyonu kullanilmasinin tercih edilmesini
yliksek giic mesafesi ile iligkilendirmektedir.
Gli¢ mesafesinin yiiksek oldugu kiiltiirlerde
pilotlar, kokpit icerisindeki otomasyonu ha-
vayolu yonetimin satin aldig: goreceli olarak
kendilerinden daha kidemli ve bu nedenle
sorgulanmamasi gereken bir ekip {tiyesi ola-
rak degerlendirmektedirler (Helmreich ve
Merritt 2001: 100).

Tablo-2'den de anlasildig; tizere Tiirk pi-
lotlar ugus sirasinda yogun bir sekilde oto-
masyonun kullanimin tercih ettiklerini ortaya
koymaktadir. Ttirk pilotlar otomatik ucaklarla
u¢mayl, ugus sirasina miimkiin oldugunca
otomasyonu kullanmay1 ve 6nemli bir oranda
otomasyonun sagladigi araglar1 ucus sirasinda
kullanmayz tercih etmektedir. Ayrica Tiirk pi-
lotlar, olagan dis1 durumlarda da otomasyo-
nun sundugu bilgileri kullanmay1 tercih
etmektedir. Bu bulgular Tiirk pilotlarm oto-
masyona asir1 giiven duyduklari ve otomas-
yonu kokpit igerisinde nispeten kendilerinden
daha ehil bir ekip tiyesi olarak goriiyor olabi-
lecekleri ile ilgili Gnemli bir ipucudur.
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Tablo 1
Gtli¢ Mesafesi
Kesinlikle Kesinlikle
Katihyorum | Kararsizim
: Katilmiyorum ve
Ifadeler ve Oran Ortalama
Katilmiyorum
Katiliyorum (%) Oran (%)
Oran (%) ®
Gorevimi yerine getirirken
performansimu etkileyen konularla 90,9 2.4 6.7 1,23
ilgili olarak bana danisilmasini beklerim.
Kaptan acil ve olagandist durumlarda
fiziksel kontrolii ele almali ve 73 33 23,7 3,99
ucagt ugurmalidir.
Ust diizey galisanlar diger personele
gore daha fazla ticret ve 90,9 9.0 114 3,83
ayricaliklar hak ederler.
Ucgus sirasinda meydana gelebilecek olagandisi
durumlarda tistlerimin bana yapmam gerekenler 58.7 19.9 214 3,40
konusunda soylediklerine giivenirim.
Ucus kabininin (flight deck) basarili
bir sekilde idare edilmesi en basta 50,2 4,7 451 3,18
kaptanin ugus becerisine baglidir.
Ucus emniyetini tehlikeye atmadiklar
siirece, diger ekip tyeleri kaptanin 40,7 7,7 51,6 2,87
hareketlerini sorgulamamalidir.
Kaptanin tamamen inkapasitasyon yasadigt
zamanlar hari¢ yardimer pilot asla 232 3.8 73 223
havaaracinin kontroliinii ele almamalidir.
Diger ekip tiyelerinin fikir belirtmelerini
tegvik eden kaptanlar zayif liderlerdir. 43 0.5 952 137
Ekip igerisindeki astlar (geng ve tecriibesiz pilotlar)
kaptanin veya daha kidemli ekip tiyelerinin 142 5,7 80,1 1,96
kararlarini sorgulamamalidir.

6.2.2. Belirsizlikten Kacinma Boyutu

Bu arastirmada “belirsizlikten kaginma in-
deksini” hesaplamak icin “iste kendinizi
hangi siklikta sinirli veya gergin hissedersi-
niz?” ve “uqgus ekibi, isletme yararma oldu-
gunu diistinse bile, isletmenin ugusa iliskin
kurallarini ihlal etmemelidir” ifadelerine ve-
rilen cevaplarin ortalamalar1 kullanilmastir.

Tiirk pilotlarin “iste kendinizi hangi sik-
likta sinirli veya gergin hissedersiniz?” ifade-
sine verdikleri cevaplarin ortalamasi 3’iin
tizerindedir. Tablo-3’den de goriildiigii gibi
cevaplar genelde bazen ve nadiren segenekle-
rinde toplanmustir. Bu durum, Ttirk pilotlarn
is yerinde nadiren stres yasadiklarimi goster-
mektedir.

Belirsizlikten kacinma indeksini belirle-
mede kullanilan “ugus ekibi, isletme yararina
oldugunu diistinse bile, isletmenin ugusa ilis-
kin kurallarini ihlal etmemelidir” ifadesinde
elde edilen sonuglar ise, Ttirk pilotlarm biiytik
bir ¢cogunlugunun (%88,6) isletme lehine olsa
bile kurallar1 ihlal etme konusunda ¢ok ¢ekin-
gen davrandiklarmi gostermektedir. Bu
durum, Tiirk pilotlarin ytiksek belirsizlikten
ka¢immanin etkisi ile ¢ok fazla kural odakl ol-
duklar: seklinde yorumlanmustir.

Tiirk pilotlarin belirsizlikten kaginma in-
deksi isyerinde nadiren stres yasadiklarini be-
lirtmelerine ragmen “95” olarak
hesaplanmustir. Hofstede (2000: 151) ise, Ttir-
kiye'nin belirsizlikten kaginma indeksini “85”
olarak saptamistir. Helmreich ve Merritt
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Tablo 2
Otomasyon
Katihyorum
. ve
Ifadeler Kesinlikle Katiliyorum
(“o)
Otomatik 6zellikleri olan ucakla
. . 94,3
ucmay1 tercih ederim
Etkili bir kokpit ekibi her zaman
N 77.8
otomasyonun sagladigi araglari kullanar.
Daha fazla otomasyon daha iyidir 63,0
Ucus sirasinda miimkiin oldugu kadar
86,2
cok otomasyon kullanmaya caligirim.
Olagan dis1 durumlarda ihtiyacim olan bilgiye
2 T 89.1
ucus yonetim bilgisayarindan hizlica ulagabilirim.

(2001: 249) tarafindan pilotlar tizerinde yapi-
lan arastirmada en diisiik deger 23 (Dani-
marka) ve en ytiksek deger ise, 112 (G.Kibris)
oldugu saptanmustir. Bu degerlerle kiyaslan-
diginda Tiirk pilotlarin ytiksek belirsizlikten
kaginma 6zelliklerine sahip olduklar: s6yle-
nebilir.

Diger yandan, yazih kurallar konusundaki
tutumlar da belirsizlikten ka¢inma ile ilgili
onemli gosterge niteligindedir. Tiirk pilotla-
rin %78'1 “yazil prosediirler biitiin ucus du-
rumlarinda gereklidir” ifadesine
“katiliyorum” ve “kesinlikle katiliyorum” ce-

vab1 vermislerdir. Bu durum, Tiirk pilotlarmn
belirsizlikten kaginma degerlerinin ytiksek ol-
dugu ile ilgili bir diger bulgudur.

Helmreich ve Merritt (2001: 72), belirsizlik-
ten kaginma boyutu ile ilgili arastirmalarinda
FMAQ icerisinde yer alan “is degerleri” ile il-
gili ifadelerden de faydalanmislardir. Tiirk pi-
lotlarin is degeri ifadelerine verdikleri
cevaplarda ytiksek ortalamalara sahip olma-
lar1 belirsizlikten kaginma egilimi ile ilgili
daha 6nce elde edilen bulgular1 dogrular ni-
teliktedir. Ttirk pilotlarin s6z konusu deger-
leri 6nemli bulmalary, is ile ilgili beklenmeyen

Tablo 3
Belirsizlikten Kaginma
iste kendinizi hangi siklikta sinirli Uf“.? eklbl.’ l§l.etme yararina Ol(.il.lgll.llll
veya gergin hissedersiniz? diisiinse bile, isletmenin ucusa iliskin
' kurallarini ihlal etmemelidir.
=
s | 2 < BB B 55 et
= 2| s | E| g2 2| 5| 5|25
< 5 N = N = z Z > S
N < = I o E E = = -
28| %2 | F |45 5| 3|3 | <3
= 2 = =
I v R gz
Sikhik 2 1 59 140 9 8 12 4 64 123
Ortalama 3,73 4,34




Kiiltiiriin EKY’ye Etkileri ve Tiirk Pilotlarin Hofstede Kiiltiir Boyutlar1 A¢isindan Durumlari - E. B. Sekerli, E. Gerede 3 1

Tablo 4

Belirsizlikten Kaginma Boyutu Is Degerleri

. Hicbir Onemi Yok ve Cok Onemli ve Son

Ifadeler Az Onemli (%) Derece Onemli (%) Ortalama
Yapacagimz is hakkinda her seyi bilmek 114 73 491
Ve higbir siirprizle karsilasmamak ’ ’
Gergegi, dogru yanmti ve
tek bir ¢oziimii bulmak 3.3 756 4,03
Projeler icin belirlenmis kesin 13 74.9 3.94
zaman siirlamalarina uymak
Yeni ve ilging gorevlerle is rutinini
asma olanagina sahip olmak 6.2 64 3,78

degisikliklerden hoslanmadiklar1 anlamina
gelmektedir. Tiirk pilotlar, is ile ilgili tiim ko-
nulara hdkim olmay1 istemekte, degisimleri ve
belirsizlikleri sevmemektedirler. Bu durum,
Tablo 4’te de gortildiigti gibi Tiirk pilotlar
“projeler i¢in belirlenmis kesin zaman sinirla-
malarma uymak”, “gercegi, dogru yarniti ve
tek bir ¢6ziimii bulmak”, “yapacagmiz is hak-
kinda her seyi bilmek ve higbir stirprizle kar-
silasmamak” gibi degerlere ¢ok Onem
vermektedirler.

6.2.3. Kollektivizm / Bireycilik Boyutu

Helmreich ve Merritt'in yaptig1 aragtirma-
lar pilotlarin i¢cinde bulunduklar st kiilttir-
den daha bireyci 6zelliklere sahip olduklarin
ortaya koymaktadir. Helmreich ve Merritt
(2001:249) tarafindan yapilan arastirmada ko-
lektivizm /bireycilik indeksi degerleri 158-114
arasinda degismektedir. Bu arastirmada da
Tiirk pilotlarin kolektivizm/bireycilik indeksi
137 olarak hesaplanmistir. Hofstede (2000:
215) tarafindan Ttirk kiiltiirt igin elde edilen
deger (IDV=37) ile karsilastirildiginda Tiirk
pilotlarin sahip olduklar1 kolektivizm /birey-
cilik indeksi degerinin yiiksek oldugunu s6y-
lemek miimkiindiir. Bagka bir deyisle Tiirk
pilotlar icerisinde yer aldiklari tist kiiltiirden
daha bireyci 6zelliklere sahiptirler. Ayrica
alan yazin incelemesi béliimiinde de belirtil-
digi gibi Tiirkiye daha ¢ok bireyci 6zelliklerin
gortildiigii bir toplum tipine dogru degis-
mektedir.

Helmreich ve Merritt (2001: 72) belirsizlik-
ten kaginma boyutu ile ilgili arastirmalarinda
FMAQ igerisinde yer alan ve Tablo-5te veri-
len “is degerlerine” iliskin tutumlardan da
faydalanmuislardir.

“Is yerinizin kendiniz ve aileniz igin iyi
yasam sartlar1 saglayan bir bolgede bulun-
mas1” ve “kendinize ve aile hayatiniza yete-
rince zaman kalmas1” ifadelerinde Tablo-5"te
de goriildtigii gibi ytliksek ortalama degerlere
sahip olmalari yiiksek bireyci tutumlara isa-
ret etmektedir. S6z konusu iki ifadedeki ytik-
sek ortalamalar pilotlarin; orgiit disindaki
hayatlarma énem verdiklerini, kendilerine ve
ailelerine yeterli zaman ayirmak istediklerini
gostermektedir. Kolektivist kiilttirlerde birey-
ler igerisinde yer aldiklar: orgiit ile duygusal
bag gelistirmektedirler (Hofstede, 2000: 226).
Buna karsimn, bireyci kiiltiirlerde ¢alisanlar
icinde bulunduklar: 6rgiit ile ¢ok fazla sosyal
ve duygusal bag gelistirmeyi gereksiz gor-
mektedir. Fakat Tiirk pilotlar bireyci egilimler
gOstermelerine ragmen, diger calisanlarla iyi
iliskiler gelistirmenin oldukg¢a 6nemli oldu-
guna inanmaktadirlar. Bu durumun kolekti-
vist egilimlerinden ¢ok glic mesafesinin
olumsuz etkisinin ve yapilan isin stresinin az-
altilmast ile ilgili oldugu diisiiniilmektedir.
Tiirk pilotlar, grup icerisindeki iyi arkadaglik
iliskileri ile otoritenin baskisini daha az hisse-
deceklerine inaniyor olabilirler. Yapilan go-
riismelerde Tiirk pilotlarin  bircogu is
sirasindaki stres ve yorgunlugu iyi arkadashk
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Tablo 5

Kolektivizm /Bireycilik ile ilgili Is Degerleri

i E E % E=] = § = g
ifadeler _@'Eég ggég égsgg %’
==} \ é 2 a Q Q 5 Q 5
Kendinize ve aile hayatiniza yeterince 76 9.4 435
zaman kalmasi - ’ ’ ’
Is arkadaslanyla veya ekip iiyeleriyle
iyi kisisel iliskiler sirdiirmek 0.5 10,4 8.1 434
Is yerinizin kendiniz ve aileniz igin iyi yasam
sartlan saglayan bir bolgede bulunmast 1.9 10 88,1 4.23
iliskileri ile daha az hissettiklerini belirtmis- grup uyumunu engel gérmemektedirler. Bu
lerdir. ifadeye verilen cevaplarm yiiksek ortalama-
Diger yandan Tiirk Pilotlarmn kolekti- lara sahip olma51.r.ur.1. hem blr.eyc1 eg1hmler1p
. L . hem de meslek kiiltiirtiniin bir sonucu olabi-
vizm /bireycilik boyutundaki durumlar1 hak- lecedi diistinii . ...
ey L . , ecegi distintilmektedir. Ugus emniyetinin
kinda bilgi edinebilmek icin Tablo-6'da < A . .
1 delerinden d larul saglanmasi, meslek kiilttirti igerisinde 6nemli
Ver1”en tutur.n tadelenncen de yararianiimis- bir degerdir. Meslek kiiltiiriiniin etkisi ile
tir. Ugu§le‘1 118111 bir p‘r.olzlem Sldugunu fark Tiirk pilotlar, ucus emniyetini grup uyumu-
edersem, kimin alirup ufgleceg@e bakmaksi- nun éniinde tutuyor olabilirler. Tiirk pilotlar,
zmn bunu dile getiririm ifadesinde eldc.e ed1—. ugus ile ilgili bir problem tespit ettiklerinde
len ortalamalarm ytiksek olmasi bireyci grup icerisindeki iligkileri etkilese bile bu du-
egilimlerin agir bastigini gostermektedir. rumu séylemeyi dogru bulmaktadur.
Kolektivist iilkelerde pilotlar grup igerisin- “Diger ekip tiyeleri ile ayn fikirde olmak
deki uyumu bozmamak i¢in ¢ogunlugun fi- farkli bir fikir bildirmekten daha iyidir” ifa-
kirlerini onaylamakta ve diisiindiigti farkh desinde sahip olunan diistiik ortalamalar Ttirk
seyleri soylemekten cekinmektedir. Fakat pilotlarin bireyci degerlere sahip olduklarina
Ttirk pilotlar, fikirlerini ifade etme konusunda isaret eden diger bir bulgudur. Tiirk pilotlar
Tablo 6

Kolektivizm /Bireycilik fle ﬂgili ifadeler

Kolektivizm/Bireycilik
ile ilgili ifadeler

Kesinlikle
Katiliyorum

ve
Katiliyorum

(%)
Kararsizim
(%)
Kesinlikle
Katilmiyorum
ve
Katilmiyorum
(%)
Ortalama

Ucusla ilgili bir problem oldugunu fark
edersem, kimin aliip tiziilecegine
bakmaksizin bunu dile getiririm

89,1

52 431

> >

Diger ekip tiyeleri ile aymi fikirde
olmak farkli bir fikir bildirmekten
daha iyidir

10

5.2

>

84.8 1,93
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grup uyumunu bozmama adma fikirlerini
ifade etmemeyi dogru bulmamaktadirlar. Bu
anlamda her iki ifadeden elde edilen cevaplar
Ttirk pilotlarm iginde yer aldiklar tist kiiltiire
gore daha bireyci degerlere sahip olduklarina
isaret etmektedir.

6.3. Tiirk Pilotlarm Ulusal Kiiltiir Boyutla-
rinin Hofstede ve Helmreich Arastirmalarmin
Bulgular ile Karsilagtirilmasi

Helmreich ve Merritt (2001) bireycilik
(IDV), gii¢ mesafesi (PDI) ve belirsizlikten ka-
¢inma (UAI) indekslerinin olusturulmasinda
Hofstede’in kullandig1 yonteme bagh kal-
maya ¢alismislar ve elde ettikleri degerleri si-
ralayarak {ilkelerin birbirlerine gore kiilttirel
boyutlardaki durumlarmi ortaya koymuslar-
dir. Ayrica elde edilen bu degerler, daha 6nce
Hofstede’in dort kiiltiirel boyutta elde ettigi
bulgularla karsilastirilmistir. Boylece, iki aras-
tirma arasindaki stirecte tilkelerin dért bo-
yutta sahip olduklar: kiiltiirel degerlerde bir
degisme olup olmadig1 saptanmaya calisil-
mugtir.

Bu calismada ise Tiirk pilotlarm sahip ol-
dugu gti¢ mesafesi, bireycilik ve belirsizlikten
kaginma indeksleri saptanmistir. Tiirk pilotlar
ile ilgili elde edilen degerler, Hofstede (2000)
ve Teksas Universitesi tarafindan elde edilen
sonugclarla karsilastirilmistir. Helmreich ve
Merritt'in (2001) erkeklik disilik boyutunda
elde ettikleri degerler Hofstede (2001: 286) ta-
rafindan ortaya konan sonuglarla benzesim
gostermedigi icin bu calisma kapsaminda
Ttirk pilotlarin erkeklik-disilik boyutundaki
egilimleri incelenmemistir. Tablo-7’de Hofs-
tede (2000) ile Helmreich ve Merritt'in (2001)
calismalarinda ortak olan tilkelerin degerleri
verilmistir. Bu ¢calismada elde edilen degerler
de “Tiirkiye'nin degerleri” olarak bu tabloya
eklenmistir.

Tablo-7"de goériildiigii gibi Hofstede (2000:
215), Tiirkiye'nin bireycilik indeksini 37 ola-
rak belirlemistir. Tiirkiye toplam 22 iilke
icinde 15. sirada yer almustir. Bu durum tilke-
mizin ortaklasa davranisc tilkeler arasinda ol-
dugunu gostermektedir. Hofstede (2000:
215)’in belirledigi bireycilik indeksine gore
Ttirkiye 22 tilke arasinda 15’inci sirada yer al-

maktadir. Diger yandan, Teksas Universitesi
tarafindan yapilan arastirmalarda pilotlarin
kendi ulusal kiiltiirlerine gére daha ytiksek bi-
reycilik indekslerine sahip olduklar: saptan-
mugtir. Tiirk pilotlarin bireycilik indeksi 137
olarak belirlenmistir. 22 farkh tilkeden pilot-
larla kargilagtinldiginda Tiirk pilotlarin birey-
cilik indeksi siralamasinda Tayvanl pilotlar
ile birlikte 10"uncu olduklar: goriilmektedir.
Bu durum Tiirk pilotlarin icerisinde yer al-
diklar st kiiltiire gore daha bireyci 6zellik-
lere sahip olduklarma isaret etmektedir.
Bununla birlikte bu sonug Tiirk kiiltiirtiniin
zaman icinde daha bireyci 6zellikler kazan-
maya baslamis olmasina da isaret ediyor ola-
bilir. Tiirk pilotlarin diger tilkelerin pilotlar1
arasinda ortalama bir yerde olduklar1 soyle-
nebilir.

Diger yandan Hofstede (2000: 87), Ttirki-
ye’nin gii¢ mesafesi indeksini 66 olarak belir-
lemistir. Hofstede tarafindan elde edilen
bulgular 22 tilke icerisinde en ytiksek gti¢c me-
safesi indeksinin 104 oldugunu gostermekte-
dir. Tiirkiye bu siralamada 6. sirada yer
almistir. Teksas Universitesi tarafindan pilot-
lar tizerinde yapilan arastirmada en yiiksek
glic mesafesi degeri 125 olarak belirlenmistir.
Bu ¢alismada ise, Ttirk pilotlarin gli¢ mesafesi
95 olarak hesaplanmistir. Diger {ilkelerin gtic
mesafesi degerleri ile karsilastirldiginda Ttirk
pilotlar yine 6. sirada yer almaktadir. Bu
durum Tiirk pilotlarin sahip oldugu gti¢c me-
safesi degerlerinin Teksas Universitesi aras-
tirmasinda yer alan bir¢ok iilkeden daha
yliksek oldugunu gostermektedir. Dikkat
¢eken diger bir nokta ise Tiirk pilotlarin gii¢
mesafesi degerinin ¢alisma kapsamindaki
ttim Avrupa tilkeleri degerlerinden daha ytik-
sek oldugudur.

Belirsizlikten kaginma boyutunda ise Hofs-
tede (2000: 215), tilkemizin sahip oldugu in-
deks degerini 85 olarak belirlemistir. Hofstede
(2000: 215) tarafindan elde edilen bulgular 22
tilke icerisinde en yiiksek belirsizlikten ka-
¢mnma degerinin 112 oldugunu gostermekte-
dir. Ttirkiye Hofstede (2000: 215)'in elde ettigi
degerlere gore yapilan siralamada 4. sirada-
dir. Bu calismada Tiirk pilotlarin belirsizlikten
kaginma degeri ise 96 olarak hesaplanmustir.
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Tablo 7

Ulkelerin Bireycilik, Gii¢ Mesafesi ve Belirsizlikten Kaginma Siralamast

Kollektivizm / Bireycilik Giic Mesafesi Belirsizlikten Kacinma
H |HS | TO |TOS| H | HS | TU | TOS | H | HS | TU | TUS
A.B.D. 91 1 152 5 40 11 52 16 46 14 47 7
Almanya 67 11 131 12 35 13 84 9 65 8 41 10
Arjantin 46 13 153 4 49 10 89 8 86 3 30 13
Avustralya 90 2 158 1 36 12 36 19 51 11 42 9
Brezilya 38 14 126 14 69 5 125 1 76 6 56 5
Danimarka 74 6 143 8 18 18 29 20 23 19 29 14
Fas 20 20 133 11 77 4 103 3 54 10 66 4
Filipinler 32 17 145 7 94 2 100 4 44 15 40 11
G.Afrika 65 12 137 10 49 10 44 17 49 13 26 17
G.Kibris 35 16 127 13 60 6 63 12 112 1 51 6
Hong Kong 89 3 154 3 35 13 59 14 35 17 37 12
irlanda 70 8 147 6 28 16 55 15 35 17 20 19
Isvec 71 7 157 2 31 15 36 19 29 18 9 20
Isvicre 68 10 145 7 34 14 65 11 58 9 20 19
Italya 76 5 131 12 50 9 72 10 75 5 42 9
Japonya 46 13 152 5 54 8 62 13 92 2 41 10
Kore 18 21 114 16 60 6 105 2 85 4 84 2
Malezya 26 19 118 15 104 1 99 5 36 16 42 8
Meksika 30 18 139 9 81 3 100 4 82 5 28 16
Norvec 69 9 157 2 31 15 17 21 50 12 25 18
Tayvan 17 22 137 10 58 7 90 7 69 7 73 3
Tiirkiye 37 16 137 10 66 6 95 6 85 4 96 1
‘Z{:l':n da 79 | 4 | 152 | s |22 | 17 | 41 | 18 | 49 | 13 | 29 | 15
H : Hofstede tarafindan belirlenen indeks. TU : Teksas Universitesi tarafindan belirlenen indeks.
HS : Hofstede tarafindan yapilan indekse gore siralama. TUS : Teksas Universitesi tarafindan yapilan indekse goére

Pilotlarin belirsizlikten kaginma indeksi de-
geri Teksas Universitesi tarafindan elde edi-
len sonuglarla karsilastirldiginda ise
Tiirkiye'nin 1’inci sirada yer aldig1 goriilmek-
tedir. Oldukca ¢arpici olan bu bulgu Tiirk pi-
lotlarin belirsizlikten ka¢inma tutumlarinin
cok yiiksek oldugunu gostermektedir.

6.4. Meslek Kiiltiiriiniin Tiirk Pilotlar Uze-
rindeki Etkisi

Helmreich ve Merritt (2001: 30), farkl ktil-

siralama

tiirel 6zelliklerden gelmelerine ragmen, pilot-
larin bazi ortak tutumlara sahip olduklarinm
belirlemislerdir. Bu durum Helmreich ve Mer-
ritt (2001: 30) tarafindan meslek kiilttirtintin
bir sonucu olarak degerlendirilmektedir. Tek-
sas Universitesi calismalarinda ve bu arastir-
mada Tiirk pilotlara iliskin olarak elde edilen
ortak tutum bilgileri Tablo-8’de verilmektedir.

Meslek kiiltiirtintin bir sonucu olarak,
aragstirmaya katilan pilotlari ¢nemli bir bo-
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Tablo 8
Tiirk Pilotlarm Meslek Kiiltiirii ile Ilgili Degerleri

Teksas Universitesi Katillyorum

Pilotlarin Genel Olarak ve Tiirk Pilotlar
i o,
Kagldiklarr Ifadeler Kesinlikle Katiliyorum Oranlar1 (%) Oran (%)

Kokpit ve kabin ekipleri arasinda

e glidiimii saglamak kaptanin %85’den fazlasi %095,8

sorumluluklarn arasindadur.

Iyi iletisim ve ekipler aras1 es giidiim

ucus emniyetinin saglanmasinda teknik %85°den fazlasi %98,1

beceri kadar 6nemlidir.

Performansim etkileyen konularda 32 havayolu pilotlarinin %85°den fazlast %90.9

bana damisilmasim beklerim. Japon pilotlar %76

Ekip tiyeleri birbirlerinin stres
ve yorgunluk belirtilerini
gozlemlemelidirler.

31 havayolu pilotlarinin %85°den fazlasi
Italyan pilotlar %82 %98.6
Meksikali pilotlarin % 82°si

Ucgusla ilgili bir problem tespit edersem
kimin alinip tiziilecegine bakmaksizin
bunu dile getiririm

29 havayolu pilotlarinin %85°den fazlasi
Tayvanli pilotlar %84, Brezilyal pilotlar %81 %89,1
Japon pilotlar %49, Koreli pilotlar %36

Teksas Universitesi Katilmiyorum
ve
Kesinlikle Katilmiyorum Oranlari (%)

Pilotlarin Genel Olarak
Katilmadiklar: ifadeler

EXkip ityelerini soru sormalar
konusunda tesvik eden
kaptanlar zay1f liderlerdir.

30 havayolu pilotlarinin %85°den fazlas
Arjantinli pilotlar %79, Meksikal pilotlar %82 %095,2
Fasli pilotlar %73

Ekip icindeki geng ve tecriibesiz pilotlar
kaptanin veya daha kidemli diger ekip
tiyelerinin kararlarini sorgulamamalidirlar.

29 havayolu pilotlarimin %85’den fazlasi
Brezilyali pilotlar %78 ve %77 %80,1
Meksikal1 pilotlar %74, Filipinli pilotlar %80
29 havayolu pilotlarimin %85’den fazlasi

Tayvanli pilotlar %78, Giiney Koreli pilotlar %69 %84.,8
Meksikali pilotlar %72

Diger ekip tiyeleri ile aym fikirde olmak
farkli bir fikir bildirmekten iyidir.

mesinde en az teknik beceriler kadar 6nemli
oldugu ile ilgili ifadeye “kesinlikle katiliyo-
rum” cevabini vermislerdir.

liimti ekip igerisinde es giidiimiin saglanma-
siuin kaptanlarin sorumluluklar: arasinda ol-
dugunu belirtmektedir. Tiirk pilotlarin
%95,8'1 “kokpit ve kabin ekipleri arasinda ko-
ordinasyonu saglamak kaptan pilotun so-
rumluluklari arasmdadir” ifadesine
“katiliyorum” ve “kesinlikle katilryorum” sek-
linde cevap vermislerdir.

Ugus sirasinda kaptan pilotlar tarafindan
alinan kararlar veya tist yonetimin belirledigi
uygulamalar, diger ekip tiyelerinin perfor-
manst lizerinde etkili olmaktadir. Pilotlar, per-
formanslarim etkileyebilecek diizenlemeler
yapimadan 6nce kendilerinin de fikirlerinin

Meslek kiiltiirii ile ilgili elde edilen bulgu-
alinmas1 gerektigini diistinmektedirler. Bu

lar, Tiirk pilotlarmn da diger pilotlar gibi ileti-

sim ve koordinasyonun ugus emniyetinde
teknik beceriler kadar 6nemli bir yere sahip
oldugunu diistindiiklerini gostermektedir.
Arastirmaya  katilan  Tirk  pilotlarin
%90’ mmdan fazlas, iletisim ve koordinasyon ile
ilgili becerilerin emniyetli bir ucusun ytirtitiil-

durum, pilotlarin agik iletisimin gerekliligi ile
ilgili olumlu tutumlara sahip olduklarin gés-
termektedir. Ttirk pilotlarin %901 s6z konusu
ifadeye”katiliyorum” ve “kesinlikle katiliyo-
rum” cevabini vermislerdir.

Ttirk pilotlar ugus sirasinda diger ekip tiye-
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lerinin stres ve yorgunluk diizeylerini takip et-
meyi gerekli bulmaktadirlar. Bu durum, mes-
lek kiiltiirtintin ugus emniyeti {tizerindeki
olumlu bir etkisidir. Pilotlar, birbirlerinin stres
ve yorgunluk diizeylerini takip ederek potan-
siyel hatalarmn ortaya ¢ikmasmi engellemeyi
amaglamaktadirlar. Arastirmaya katilan Tiirk
pilotlarin %98,6’s1 “ekip tiyeleri birbirlerinin
stres ve yorgunluk belirtilerini gozlemlemeli-
dirler” ifadesine “katiliyorum” ve “kesinlikle
katiliyorum” cevabin vermislerdir.

Daha 6nce de belirtildigi gibi diger ekip
tiyelerinin soru sormalarmi tesvik eden kaptan
pilotlarmn zayif liderler olarak diistintilmesinin
acik iletisimi ve dolayisiyla EKY” yi olumsuz
yonde etkiledigini belirtmektedir. Bu arastir-
maya katilan pilotlarin 6nemli bir béliimiiniin
“diger ekip tiyelerinin fikir belirtmelerini teg-
vik eden kaptanlar zayif liderlerdir” ifadesine
cogunlukla katilmamalari, Tiirk pilotlarin agik
iletisimin gerekli olduguna inandiklarmi gos-
termektedir.

Soru formuna cevap veren Tiirk pilotlarin
%95'inden fazlasi, s6z konusu ifadeye “katil-
miyorum” ve “kesinlikle katilmiyorum” ceva-
bin1 vermislerdir. Bu durum, Tiirk pilotlarin
diinyadaki diger pilotlar gibi, ugus sirasinda
diger ekip tiyelerinin rahatca soru sorabilecek-
leri bir ortam yaratilmasimin gerekliligine inan-
diklarmni gostermektedir. Bu durumu, meslek
kiiltiiriiniin ucus emniyetinin saglanmasindaki
en gliclii yonii olarak tanimlamak miimkiin-
diir. Diger yandan, “ekip igerisindeki astlar
(geng ve tecriibesiz pilotlar) kaptanin veya
daha kidemli ekip tiyelerinin kararlarimni sor-
gulamamalidir” ifadesine verilen cevaplar da
Ttirk pilotlarm agik iletisim ile ilgili olumlu tu-
tuma sahip olduklarini dogrulamaktadir.

Meslek kiiltiirtiniin etkisi ile Ttirk pilotlarm
acik iletisime verdikleri 6nemin ugus emniye-
tinin saglanmasina biiyiik avantaj saglayacagi
distintilmektedir. Tiirk pilotlarin meslek kiil-
tiirti ile ilgili ifadelere katilimi oldukga ytiksek-
tir. Bu arastirmada Tiirk pilotlarin tutumlar:
tizerinde meslek kiiltiirtintin etkisini belirle-
meye yonelik ifadelere verilen cevaplar, Helm-
reich ve Merritt (2001: 247) tarafindan elde
edilen bulgularla 6nemli bir benzerlik goster-
mektedir.

7. SONUC

Bu arastirmada elde edilen sonuglar, Ttirk
pilotlarin ytiiksek gii¢ mesafesine sahip ol-
duklarini gostermektedir. Otokratik liderlik
bicimi ¢ok yaygimndir ve pilotlar cogu zaman
tistlerine ayni fikirde olmadiklarmi séylemek
konusunda ¢ekingen davranmaktadirlar. Giig
mesafesinin bu denli yiiksek olmas1 EKY igin
olumsuz bir durum olusturmaktadir. Bu ne-
denle, yapilacak EKY egitimlerinde yiiksek
glic mesafesinin yol acacag: tehlikeleri orta-
dan kaldiracak tutum ve davranglarin gelisti-
rilmesine odaklanilmalidir. EKY
egitimlerinde, otokratik liderlik tarzi yerine
diger ekip tiyelerinin de karar verme stirecle-
rine katilimlarinin saglandig liderlik tarzlari-
nin  gelistirilmesi saglanmalidir. Diger
yandan, ekip tiyelerinin otomasyona asir1 gii-
venleri de ugus emniyetini tehlikeye atabilir.
Bu nedenle, EKY egitimleri icerisinde ekip
iiyelerinin otomatik sistemler tarafindan tire-
tilen sonuglar1 sorgulamalar1 gerektigi vurgu-
lanmalidar.

Ekip tiyelerinin kurallara uyum egilimleri
veya beklenmedik durumlara miidahale se-
killeri sahip olduklar1 belirsizlikten kaginma
degerleri ile sekillenmektedir. Bu nedenle
EKY egitimlerinin tasarlanmasinda ekip tiye-
lerinin belirsizlige kars: gosterdikleri tolerans
da goz oniinde tutulmalidir. Bu aragtirmada,
Tiirk pilotlarin belirsizlikten kaginma deger-
lerinin gok ytiksek oldugu saptanmustir. Ttirk
pilotlarin belirsizlikten kaginma egilimlerinin
yliksek olmasi, standart isletim proseduirleri-
nin uygulanmasin kolaylastirir. Diger yan-
dan, belirsiz durumlar Tiirk pilotlar igin
oldukca fazla stres yaratmaktadur.

Strese karsi toleransin diisiik olmas,
acil ve olagantistii durumlarda ekip tiyeleri-
nin hata yapabilmelerine neden olabilirken,
yaratict ¢ozlimler gelistirmelerine de engel
olacaktir. Bu nedenle, EKY egitimleri ile Ttirk
pilotlarin acil ve olagantistii durumlarda ini-
siyatif kullanma ve stresle basa ¢itkma konu-
sundaki tutumlari tizerine odaklanilmalidir.

Diger bir kiiltiirel boyut olan kolektivizm
ise, ugus sirasinda pilotlarin davraniglari tize-
rinde etkili olmaktadir. Bu arastirmada elde
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edilen sonuclardan Tiirk pilotlarm icinde bu-
lunduklari ulusal kiiltiirden farkl olarak daha
bireyci olduklar1 saptanmigtir. Ulkemizde de
giderek bireyci degerlerin benimsendigi ve bu
durumun pilotlar arasinda daha yaygm bir
durumda oldugu s6ylenebilir. Bireycilik ekip
tiyelerinin, birbirlerinin kararlarini sorgula-
malarim ve hiyerarsik sinirlari daha az hisset-
melerini saglamaktadir. Bu bakis agisi ile ugus
emniyetinin artabilecegi soylenebilir. Buna
karsin takim ¢alismas: etkinliginin azalmasi
durumunda havacilik emniyeti de azalabile-
cektir. Bu nedenle, tilkemizde yapilacak EKY
egitimlerinde takim ¢alismasinin 6nemi daha
¢ok vurgulanmalidir.

Ulusal kiiltiirtin yan sira meslek kiilttirti
ile ilgili elde edilen bulgular, Ttirk pilotlarin
O6nemli bir bélimiimiin bir¢ok konuda diin-
yadaki diger pilotlar ile ayn1 tutumlara sahip
olduklarim gostermektedir. Tiirk pilotlar, ile-
tisimin ugus emniyetinin saglanmasinda ol-
dukga 6nemli olduguna inanmaktadirlar. Bu
anlamda Tiirk pilotlarin, iletisimin teknik be-
ceri kadar 6nemli olduguna, kaptanlarin ekip
icerisinde koordinasyonu saglamalari ve soru
sormay1 tesvik etmeleri gerektigine inandik-
lar1 goriilmektedir. Bu durum, tiim diinyada
oldugu gibi Tiirkiye’de de EKY egitimleri igin
oldukca olumlu bir durumdur.

Tiirkiye’deki sivil havacilik otoritesi
CRM egitimlerinin sadece yapilip yapilmadi-
gin1 sorgulamaktadir. Bununla birlikte ¢alis-
madan elde edilen bulgular CRM
programlarim etkinliklerinin ve bunlarin ulu-
sal kiilttir 6zelliklerine uygun olup olmadik-
larinin da arastirilmasimin gereklilik oldugu
sonucunu dogurmaktadir. Aksi halde CRM
egitimlerinin ugus emniyetini artirmaya yo-
nelik amaca ulasmada yeterince basaril ol-
masi beklenmemelidir.

References

DASTMALCHIAN, Ali ve KABASAKAL,
Hayat (2001), “Special Issue on Leaders-
hip and Culture in the Middle East:
Norms, Practices and Effective Leaders-
hip Attributes in Iran, Kuwait, Turkey
and Qatar”, Applied Psycology: An In-
ternational Review, 5 (4):532-558

ELBASI, Dinger (2003), “Ekip Kaynak Yo6ne-
timi: Ugus Ekipleri Tarafindan Kaynak
Yo6netimi Programlarinin Uygulanma-
sinda Karsilasilan Sorunlarin Tespit ve
Coztimiine Iliskin Bir Arastirma”, Cu-
kurova Universitesi, Aralik, Yayinlan-
mamus Yiikseklisans Tezi.

GOODE, William J. (1957), "Community wit-
hin a Community: The Professions,"
American Sociological Review 22; Akta-
ran: HELMREICH, RL. (2000) “Culture
and Error in Space: Implications From
Analog Environments,” Aviation,Space,
and Environmental Medicine, 9-11(71):
133-139

GUMUS, Ali (1998), “Insan Hatalarinin Be-
lirlenmesinde Kullanilan Tekniklerin In-
celenmesi  ve  bir  Endiistriyel
Uygulama,” Gazi Universitesi, Yayimn-
lanmamus Yiiksek Lisans Tezi.

GUVENC, Bozkurt (1999), insa}n ve Kiiltiir,
Remzi Kitabevi Yayinlari, Istanbul.

HAWKINS, Frgmk H. (2002), Human Factors
in Flight, Ikinci basim, Ashgate Publis-
hing Limited, Aldershot.

HELMREICH, RL ve FOUSHEE, HC. (1993),
Why crew resource management? Em-
pirical and theoretical bases of human
factors in training and aviation, Calif:
Academic Press; San Diego. Aktaran:
HELMREICH, RL. ve MERRITT, Asle-
igh C. (2001), Culture at Work in Avia-
tion and Medicine Ashgate Publishing
Company, Aldershot.




38

"is, GUG" Endiistri iliskileri ve insan Kaynaklari Dergisi
"S, GUC" Industrial Relations and Human Resources Journal

Ocak/January 2011 - Cilt/Vol: 13 - Sayi/Num: 01

HELMREICH, RL, WILHELM, John A., vd.
(2001),”“Culture, Error, and Crew Reso-
urce Management,” University of Texas
at Austin Human Factors Research Pro-
ject: 254, http://homepage.psy.ute-
xas.edu/homepage/group/Helmreich
LAB, (15.04.2004).

HELMREICH, RL. (Basim agsamasinda) “Cul-
ture, threat, and error: Assessing system
safety. In Safety in Aviation: The Mana-
gement Commitment: Proceedings of a
Conference. London: Royal Aeronauti-
cal Society”, http:/ /homepage.psy.ute-
xas.edu/homepage/group /helmreichla
b/Publications/pubfiles/Pub257.pdf
(30.08.2004)

HOFSTEDE, Geert. (2000), Cultures Conse-
quences, Comparing Values, Behaviors,
Institutions and Organizations Across
Nations Ikinci basim, Sage Publications,
London.

HOFSTEDE, G. ve SOETERS, J. (2002), “Con-
sensus Societies with their own Charac-
ter: National Cultures in Japan and The

Netherlands,” Comparative Sociology,
1(1): 1-17

KARAKITAPOGLU, Zahide vd. (2002),
“Value Domains of Turkish Adults and
University Students,” The Journal of So-
cial Psychology, 142 (3): 333-351

KIRAC, Yavuz “Biiro YOnetiminde Ergo-
nomi ve Ergonominin Verimlilige Etkisi:
Emniyet Miidiirliigtinde bir Uygu-
lama,” Gazi Universitesi, Yaymlanma-
mus Yiksek lisans Tezi, Ankara.

LAUBER, J. (1984), Resource Management in
the Cockpit”, Air Line Pilot, vol.53: Ak-
taran FLIN, R., O'CONNOR, P., ve ME-
ARNS, K. (2002). Crew resource
management: Improving safety in high
reliability industries. Team Performance
Management, 8(3-4): 68-78

ROGELBERG, Steven G. (2007), Encyclope-
dia of Organizational Psychology SAGE
Publications, California.

SARGUT, Selami (2001), Kiiltiirler Arasi
Farklilagsma ve Yonetim Ikinci basim,
Imge Kitabevi Yayinlari, Ankara.

SCHWARTZ, Shalom H. (1999), “A Theory
of Cultural Values and Some Implicati-
ons for Work”, Applied Psychology: An
International Review, 48 (1): 23-47

WASTI, Syeda Arzu (1998), “Cultural Barri-
ers in the Transferability of Japanese
and American Human Resources Prac-
tices to Developing Countries: The Tur-
kish Case”, The International Journal of
Human Resource Management, 9, (4):
608-631




