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Kiiltiiriin EKY’ye Etkileri ve Tiirk Pilotlarin
Hofstede Kiiltiir Boyutlar1 A¢isindan Durumlari

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

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

Ozet:

Havayolu sektorii emniyetin on planda oldugu sektiorler arasindadir. Havayolu tasimacili§inda kullanilan tekno-
loji emniyet seviyesinin yiikseltilmesinde onemli bir role sahiptir. Yiiksek teknolojiye ragmen, kaza ve kirimlar ta-
mamen onlenememistir. Arastirmalar insan hatalarini kaza ve kirtmlarin birincil nedeni olarak gosterilmektedir.
Insan hatalarinin nedenlerini arastiran ve yonetilmesinde metotlar gelistiren “Insan Faktorleri” disiplini kokpit ige-
risinde hatalarin onlenmesi icin ¢calismalar yapmaktadir. Ugus emniyetini saglamak, insan hatalarimi engellemek
ve yonetmek icin gelistirilen bir Insan Faktorleri uygulamasi olan Ekip Kaynak Yénetimi diinya genelinde birgok
havayolu isletmesinde kullamilmaktadir. Fakat bu programlarin verimliligi ekip iiyelerinin kiiltiirel degerlerine
uyumlandirilmasima baghdrr. Ekip Kaynak Yonetimi programlari; ulusal, orgiitsel ve meslek kiiltiirleri incelene-
rek tasarlanmas: gerekmektedir.

Anahtar Kelimeler: Ekip Kaynak Yonetimi, Ugus Emniyeti, Insan Hatalar: , Ulusal Kiiltiir, Alt Kiiltiir

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” programs designed to establish flight safety and to prevent 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: Crew Resource Management, Flight Safety, Human Error, National Culture, Subculture
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1. GiRIS

Havayolu tasimacilifinin ekonomik, sos-
yal ve kiiltiirel cok 6nemli faydalar1 bulun-
maktadir. Havayolu tagimaciligi pek cok
sektoriin etkinligini dogrudan etkilemekte-
dir. Havayolu tagimaciligimin bu faydalarmin
saglanabilmesi ise emniyetin saglanmasina

baghdir.

Insan bir¢ok sistemde emniyeti etkileyen
en onemli faktordiir. Bu olguyu temel alan
SHELL Modeli insani sistemin merkezine ko-
yarak, cevre, donanim, yazilim ve sistem ige-
risinde yer alan diger insanlar ile olan
iliskisini incelemektedir. Insan (liveware)
modelin ortasinda yer almaktadir. Giint-
miizde insan unsuru bilinen bir¢ok sinirla-
malara (limitations) konu olmaktadir.
Sistemin ¢6kmemesi igin sistemi olusturan
parcalarin birbirleri ile uyumlu olmasin sag-
lamak gerekmektedir. Bu nedenle sistemin
merkezinde yer alan insan unsurunun anla-
silmas1 oldukga 6nemlidir (Hawkins, 2002:
22). Kiiltiir ve tutumlar insanlarin davranis-
larmn etkiledikleri i¢in insanin diger sistem
unsurlari ile olan etkilesimlerinde 6nemli bir
rol oynamaktadir. Bu nedenle kiiltiir ve tu-
tumlar emniyet etkin davranislar igin ol-
dukca 6nemli bir hale gelmektedir.

Diger yandan havayolu tagimaciliginda
ugus emniyetini dogrudan etkileyen en
onemli insan grubu pilotlardir. Bu nedenle
pilotlarin diger sistem unsurlari ile etkilesimi
dolayisiyla etkisi altinda kaldiklar: kiilttir
emniyetin saglanmasi i¢in son derece Gnem-
lidir. Ayrica yapilan ¢calismalar kokpitteki et-
kilesimlerin kiiltiirden bagimsiz olmadigini
gostermektedir. Bu durumda kiiltiiriin s6zti
edilen etkilesimleri nasil etkilediginin arasti-
rilmasinda biiytik fayda vardir.

2. KULTUR KAVRAMI ve HOFSTEDE’NIN
KULTUR BOYUTLARI

Kiiltiir, insan davraniglar: tizerinde etkili
oldugundan insan1 ve insan gruplarmi ince-
leyen bir¢ok bilim dali kiiltiiriin tanimin
yapmustir. Biitiin bu tanimlarin ortak 6zelli-
leri ise, kiiltiirtin insan topluluklarini birbi-
rinden ayirt edici bir 6zelligi olmasidir.
Kiiltiir insan topluluklarinin birbirinden fak-

lilasmasina neden olurken, kendi tiyelerini
ise birlestirmektedir.

Taylor'un yaptig1 tanimda kiiltiir, toplu-
mun {iyesi olarak insanoglunun 6grendigi
(kazand1gy) bilgi, sanat, gelenek-gérenek ve
benzeri yetenek, beceri ve aligkanliklar1 i¢ine
alan karmasik bir biitiin olarak ifade edil-
mektedir (Giliveng, 1999: 101). Diger yandan,

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

Ozetle kiiltiir, toplumun belirli bir toplu-
lugun tyeleri ile paylasilan onlar1 diger
gruplardan ayiran degerler, inanglar, sem-
boller ve davranislardir. Kiiltiir kisilerin dis
gevreye, sosyal hayata uyumunu kolaylasti-
rarak onlarin belirli durumlarda belirli dav-
raniglar1 gostermelerini saglar.

Bir¢ok arastirmaci, kiiltiirel farkliliklar:
degerlerden yola ¢ikarak ortaya koymuslar-
dir. Arastirmacilar degerlerde ve tutumlar-
daki farkliliklar1 tespit ederek kiiltiirel
smiflandirmalar, baska bir deyisle “kiilttirel
boyutlar” olusturmuslardir. Ornek olarak,
Kluckhohn ve Strodtbeck kiiltiirel boyutlari;
“insanin dogas1”, “dogayla var olan iligki”,
“6ncelikli ¢calisma bicimi”, “diger insanlarla
var olan iligkilerin dogasin1” ve “Zamani al-
gilama boyutu” olarak siralamaktadir (Ro-
gelberg, 2007: 138). Diger yandan Schwartz
(1999:28) ise, kiiltiirel boyutlar1 muhafaza-
karlik/otonomi, hiyerarsi/egalitaryan ve
kontrol kurma/uyum olarak siralamaktadir.

Diger bir kiiltiirel boyutlandirma calis-
masi ise, Hofstede (2000) tarafindan yapil-
mustir. Hofstede, 1967 ve 1980 yillar1 arasinda
72 farkl tilkedeki IBM c¢alisanlar: tizerinde
yaptig1 arastirmalarda 116,000 adet ankete
cevap elde etmistir. Hofstede (2000: 41), farkh
tilkelerdeki IBM ¢alisanlarmin sahip olduk-
lar1 degerler arasindaki farkliliklar1 sapta-
maya ¢alismistir. Hofstede (2000: 29) elde
ettigi sonuglar1 kullanarak tilkeler, meslekler
ve cinsiyetler arasindaki farkliliklar: siniflan-
dirmis ve 4 adet kiiltiir boyutu ortaya koy-
mugtur.

Hofstede bunlardan gii¢ mesafesi boyu-
tunu, grup igerisinde gtictin esit olmayan da-
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giliminin derecesi olarak ifade etmektedir.
Glictlin grup igerisinde goreceli olarak esit
dagilmasi, diistiik gii¢ mesafesi olarak adlan-
dirilirken, giictin esit olmayan dagilimi ytik-
sek gii¢ mesafesi olarak tanimlanmaktadir.
Belirsizlikten kacinma boyutu ise, toplumu
olusturan bireylerin belirsizlik durumlarinda
kendilerini ne kadar tehdit altinda hissettik-
lerini ifade etmektedir. Belirsizlikten ka-
¢inma degerlerinin ytiiksek oldugu tilkelerde
kisilerin daha gergin ve stresli oldugu gorti-
lirken belirsizlikten kaginmanin diisiik ol-
dugu toplumlarda insanlarin daha sakin ve
uyumlu egilimlere sahip olduklar1 goriil-
mektedir (Hofstede - Soeters, 2002: 3). Hofs-
tede (2000: 29) tarafindan belirlenen bir diger
boyut olan bireycilik-ortaklasa davranisgilik
boyutunda ise, tilkedeki kisilerin kendi bas-
larina hareket etmeyi grup olarak hareket et-
meye tercih edip etmemeleri ile ilgilidir.
Bireyci toplumlarda kisilerin ¢ikarlar1 grup
¢ikarlarindan daha onemliyken, ortaklasa
davranigci toplumlarda grup c¢ikarlari ve
gruba uyum bireyin cikarlarindan daha
onemlidir. Erkeklik-disilik boyutu ise, top-
lum igerisinde baskin olan degerlerin ne
kadar erkeksi veya disil rollerle ilgili oldu-
gunu ifade etmektedir. Erkek kiiltiirlerde;
“girisimcilik (atilganlik)”, “rekabet”, “diger-
lerini 6Gnemsememe” ve “cok para kazanma”
gibi materyalist egilimler agir basmaktadir.
Disi kiilttirlerde ise; “kisiler arasindaki sicak
iliskiler”, “hizmet etme”, “zayif bireylere
karsi ilgi gosterilmesi” ve “dayanisma egi-
limleri” 6n plana ¢ikmaktadr.

3. HOFSTEDE KULTUR BOYUTLARI AGI-
SINDAN TURK KULTURU

Hofstede’in (2000: 500) arastirmalarinda
Tiirkiye; “ytiiksek gii¢ mesafesi”, “diisiik bi-
reycilik” “ytiiksek belirsizlikten kaginma” ve
“disi ozellikler” gosteren {tilkeler grubunda
yer almaktadir.

Tiirk Toplumunda gii¢c mesafesinin ytik-
sek oldugunu gosteren diger bir arastirma
Kabasakal ve digerleri tarafindan yapilmis-
tir. Bu ¢alismada diinya genelinde birgok
farkli toplumun kiilttirel 6zelliklerini ve bun-
larin liderlik becerilerine yansimalarmi tespit

etmeyi hedefleyen “GLOBE” arastirma prog-
ram1 kapsaminda Tiirkiye ile ilgili elde edi-
len sonuglar Orta Dogudaki bazi tilkelerle ve
diinya ortalamalariyla karsilastirilmistir.
Arastirma kapsaminda gii¢ mesafesi ile ilgili
elde edilen en ytiksek indeks degeri 5,80, en
diistik deger ise 3,25tir. Tiirkiye'ye iligkin
elde edilen giic mesafesi degeri 5,57 olarak
belirlenmistir ~ (Dastmalchian-Kabasakal,
2001: 483).

Tiirk Kiilttirtindeki yiiksek giic mesafesi,
nispeten daha az giice sahip olan bireylerin
otoriteyi elestirmelerini veya karar alma sti-
reclerinde kendi fikirlerini beyan edebilme-
lerini engellemektedir. Geleneksel Anadolu
kiiltiirtinde diisiincelerini dile getirmeyi 6g-
renemeyen ve 6zerklik kazanamayan gocuk-
larin  ruhsal durumunu ve bu ruhsal
durumun daha sonraki yillarda ortaya ¢ikan
yansimalarini Gegtan soyle agiklamaktadir:
“Kendini ortaya koyma istegi utan¢ duygu-
lar1 ile catisir, olaylar karsisinda karar verme
yetenegini gelistirememis olma, biirokraside
oldugu gibi, bagkalarina karar verdirme egi-
limi ya da var olanla yetinme felsefesi ile
odiinlenir (Ergun, 2000: 161).

Konuya iliskin Lauter ve Kozan'm yaptig:
arastirma ise gerek 6zel isletmelerde gerekse
kamuda calisanlar arasinda otoriter liderlik
tipinin ve merkezi karar verme egilimlerinin
baskin oldugunu gostermistir. Kozan, Ttirk
yoneticilerin otoriteyi mevkiden ¢ok kendi
kisiliklerinin bir parcas: olarak degerlendir-
diklerini belirtmektedir. Yoneticinin astlarm-
dan gordiigli saygi onun performans: ile
ilgili en 6nemli gostergelerden birisi olarak
kabul edilmektedir (Wasti, 1998: 619).

Hofstede (2000:102), bireylerin f{istleri
veya icerisinde yer aldiklar: grup liderlerine
fikirlerini ifade ederken korkup korkmama-
larinin giic mesafesi ile ilgili en 6nemli gos-
tergelerden birisi oldugunu belirtmektedir.
Wasti tarafindan yapilan aragtirma, Ttirk ca-
lisanlarin 6nemli bir béliimiintin tistlerine fi-
kirlerini belirtme konusunda c¢ekingen
davrandiklarmi ortaya koymaktadir (Wasti,
1998:620).

Diger yandan, Tiirkiye ve benzeri tilke-
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lerde belirsizlige kars: toleransi az olan bi-
reyler tehdit edici belirsizligi azaltmak igin
glic mesafesini agarak tepki vermektedirler.
Tiirkiye’de grubun birey tizerindeki baskisi
oldukga fazladir. Diger yandan grup tarafin-
dan olusturulmus 6nceden denenmis metot-
lara  gore  davranilmasi  bireylerin
yasayacaklari stresi azaltmaktadir. Sargut'un
Tirk 6grenciler ve yoneticileri konu alan
arastirmasi sonucunda elde ettigi bulgular,
Tiirk insaninin 6nemli 6l¢tide belirsizlikten
kaginma egiliminde oldugunu gostermekte-
dir. Tiirkiye’de yaygin bir uygulama olan
“Omiir boyu istihdam” belirsizlikten ka-
¢inma egiliminin dogal bir sonucu olarak or-
taya ¢ikmaktadir (Sargut, 2001: 96).

Hofstede’in (2000: 215) belirledigi ortak-
lasa davranis boyutunda ise, Tiirk kiil-
tiirti'ntin ytiksek kollektivist degerlere sahip
oldugu goriilmektedir. Geleneksel olarak
Tiirk kiiltiird kisiler arasindaki yakin iligki-
leri icermektedir. Tiirk kilttirtiinde aile, ak-
raba ve komsuluk iliskilerinin oldukca
onemli oldugu goriilmektedir. Tiirk kiilti-
riindeki geleneksel sosyallesme stirecinde bi-
reylerin bagimsizlik egilimlerinden daha gok
itaat, yakin iligkiler ve ebeveynlere sadakat
gibi egilimler 6n plana ¢ikmaktadir. Ornek
olarak, Payashioglu ve Frey tarafindan 1958
yilinda A.B.D’li ve Tiirk 6grenciler tizerinde
yapilan arastirmalarda, bireyci degerlerin
A.B.D’li 6grenciler arasinda yaygin oldugu
gortiltirken, aileye ve diger gruplara sadaka-
tin Ttirk 6grenciler arasinda daha baskin bir
ozellik oldugu belirtilmektedir. Fakat, sosyo-
ekonomik degisiklikler nedeniyle zaman ice-
risinde Tiirk toplumundaki geleneksel
kollektivist degerlerin yani sira bireyci de-
gerlerin de gelistigi goriilmektedir (Karaki-
tapoglu vd., 2002: 335).

Hofstede’in (2000) disi ve erkek kiiltiir bo-
yutunda yaptig1 simiflandirmada Tiirkiye;
Iran, Tayland, Brezilya, Israil, Fransa, Is-
panya, Peru, Sili, Yugoslavya vb. iilkelerle
birlikte disi tilkeler grubunda yer almaktadur.
Buna karsin, kiiltiirel agidan Tiirkiye ile ben-
zerlikleri bulunan; Japonya, Yunanistan,
Meksika vb. gibi tilkelerin erkek kiiltiir gru-
bunda siralandiklar1 goriilmektedir. Fakat,

Hofstede’in kiimeleri olustururken farklilik-
lar1 da belirledigi goriilmektedir. Ornegin,
disi ya da erkek kiimelerinde yer alan tilke-
leri, daha disi ya da daha erkek olarak farkli-
lagtirmak olanaklidir. Tiirkiye nin
erkeklik-disilik ayriminin orta smirmna en
yakn iilke oldugu goriilmektedir. Ozellikle
kuzey iilkeleri Tiirkiye'ye gore daha disi
ozellikler gostermektedir (Sargut, 2001: 176).

[k bakista Tiirk toplumunun disi deger-
leri konusunda ortaya konan arastirma so-
nuglar1 pek inandiric1 gelmemektedir. Sargut
(2001: 178), Hofstede’in Tiirk toplumu tize-
rine yapti81 genellemeyi test etmek amaciyla,
genis bir zaman aralig1 icerisinde, tiniversite
Ogrencileri tizerinde bir arastirma yapmustir.
Degisik zamanlarda degisik 6grenci gruplar-
dan elde edilen test sonuglari, Tiirk toplu-
munun erkek toplum imajina oldukga ters
diisen bir tablo olusturmustur. Kiz 6grenci-
ler geleneksel kadins1 degerlerin egemen ol-
dugu tavir ve davramglar eksiksiz
sergilerken, erkeklerin de ayni oranda ol-
masa bile, kadins1 sayilan degerleri, erkeksi
degerlerden o6nde tuttuklar1 gorilmiistiir
(Sargut, 2001: 178).

Ttrk kiltiirtintin Hofstede (2000) tarafin-
dan belirlenen dort boyuttaki degerleri
tutum ve davranislarina yon vermektedir.
Fakat ulusal kiiltiir icerisinden birgok alt kiil-
tiirel yapmin bulundugunu géz ardi etme-
mek gerekir. Tiirk kiiltiirtiniin pilotlar
tizerindeki yansimalarmin tespit edilmesi
EKY egitimlerinin daha etkin bir bicimde ta-
sarlanmasini saglayabilecektir.

4. EKIP KAYNAK YONETIMI VE
KULTURUN EKiP KAYNAK YONETIMI
UZERINDEKI ETKILERI

Yapilan arastirmalar ugus sirasindaki
insan-insan etkilesiminden kaynaklanan
insan hatalarinin emniyeti etkileyen en
onemli unsur oldugunu géstermektedir. Ay-
rica ugus ekibinin yaptig1 hatalar onlarin tek-
nik bilgi ve becerilerinden degil daha cok
“teknik olmayan becerilerinden” kaynaklan-
maktadir. Bu nedenle ugus ekibinin “teknik
olmayan becerilerinin” ve insan-insan etkile-
siminin gelistirilmesi emniyetin saglanmasi
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acisindan son derece 6nemlidir. Bu kap-
samda ucus sirasindaki insan hatalarinin 6n-
lenmesi ve etkilerinin azaltilmasi amaciyla
“Crew Resource Management” ad1 verilen
yOnetim programlar1 uygulanmaya baslan-
mustir.

EKY, Ingiliz Sivil Havacilik Otoritesi
CAA (Civil Aviation Authority-CAA: 1) ta-
rafindan eldeki kaynaklarin optimum dii-
zeyde kullanimimi saglayarak ucus emniyeti
ve etkinligini gelistirmeyi amagclayan bir yo-
netim sistemi olarak tanimlanmaktadir. EKY,
Lauber (1984: 20)tarafindan eldeki bilgi, arac-
gereg ve insan kaynagini kullanarak emni-
yetli ve verimli (efficient) ucus operasyonun
saglanmasi olarak tanimlanmaktadir (Flin
vd, 2002: 69). EKY kapsaminda yénetilmeye
calisilan en 6nemli kaynak insan kaynagdir.
CRM insan - insan etkilesimini emniyet ac1-
simndan olumlu yonde gelistirmeye odaklan-
makta, teknik olmayan becerilerini
gelistirmeyi amaclamaktadir. CRM kapsa-
minda; iletisim, takim ¢alismasi, liderlik, du-
rumsal farkindalik, karar verme, catisma
yOnetimi, stres yénetimi gibi konular ele aln-
maktadir.

Yasin ilerlemesi ile birlikte kisilik 6zellik-
lerinin degistirilmesi oldukca giigtiir. Bu-
nunla birlikte tutumlarin degistirilmesi
miimkiindiir. Bu durumda pilotlarin ugus
emniyetini etkileyebilecek konularda tutum-
larmin degistirilmesi onlarin davranislarini
da etkileyecektir.

EKY programlarimin en énemli amagla-
rindan birisi pilotlara emniyet acisindan
olumlu tutumlar kazandirmaya ¢alismaktir.
Helmreich ve Foushee (1993:?) tarafindan ge-
listirilen girdi-siire¢-cikt1 modelinde kokpit
icerisinde pilotlarin davranislar: tizerinde
hangi unsurlarin etkili oldugu ifade edilmis-
tir. Pilotlarin davraruslarini etkileyen faktor-
ler arasinda bireysel tutumlar fiziksel sartlar,
dtizenleyici gevrenin (regulatory environ-
ment) yani sira meslek kiiltiirti, 6rgiitsel kiil-
tiir ve ulusal kiiltiirel etkenlerinde siralandig:
goriilmektedir (Helmreich- Merritt, 2001:7).

Kokpitte yapilan hatalarin analiz edilmesi
ile birlikte kokpitin kiiltiirden bagimsiz bir

calisma ortami olmadig: goriilmiistiir. Kiil-
tlir, tutum ve degerleri sekillendirerek, agik
bir sekilde davranislar tizerinde etkili ol-
maktadir. Bu nedenle kiiltiir, pilotlarin ucus
emniyeti tizerinde etkili olabilecek davramns-
lar1 tizerinde oldukga 6nemli bir etkiye sa-
hiptir (Helmreich, 1999: 1). Sonug olarak EKY
egitimlerinin etkinligi bireyin davranislar
tizerinde etkili olan kiilttirel 6zelliklerden et-
kilenmektedir.

EKY’yi 6ncelikle uygulandig: yerdeki ulu-
sal kiiltiir ozellikleri etkilemektedir. Diger
yandan EKY'nin etkinligini meslek ve 6rgiit
kiiltiirleri de etkilemektedir. Appelbaum ve
Fewster (2004: 3).de EKY i¢in olduk¢a 6nemli
olan kokpit igindeki iletisimin ulusal kiiltiir
icerisindeki farkliliklar ve mesleki alt kuilttir-
lerden (hata trafik kontrolorleri, havaaraci
bakim teknisyenleri, kabin ekibi ve pilotlarin
sahip olduklar1 meslek kiiltiirti) ciddi sekilde
etkilendigini belirtmektedirler.

Kiiltiirel 6zellikler ve kokpitteki davra-
nislar arasinda agik bir iliski bulunmaktadir.
EKY programlarimin amagclarma ulasabilmesi
bu programlarin ekiplerin kiilttirel degerleri
ile ne kadar uyumlu olup olmadigina bagh-
dir. Ornegin bireycilik-kolektivizm boyutun-
daki degerler kokpit igerisindeki grup
atmosferini, bireylerin grup igerisindeki
uyum ve iligkileri ile ilgili tutumlarin etkile-
mektedir. Gili¢c mesafesi ise; nispeten acemi
veya ast konumundaki pilotlarin kaptan pi-
lotla iligkilerini, kokpit igerisindeki bilgi pay-
lasimini ve astlarin kritik bilgileri kaptana
sOyleme konusunda kendilerini ne kadar
rahat hissettiklerini belirlemektedir. Diger
yandan, gilic mesafesi otokratik liderlik ti-
pinden demokratik liderlik tipine dogru olan
bir skalada liderlik stillerinin sekillenme-
sinde etkili olmaktadir. Yiiksek gii¢ mesafesi
degerlerine sahip tilkelerde otokratik liderlik
tarzlari daha ¢ok gortiliirken diisiik gii¢c me-
safesine sahip kiiltiirlerde astlarindan bilgi
talep eden ve fikirlerini onlarla paylasan “da-
rmigsman liderlik” sekli daha yaygin bir sekilde
goriilmektedir. Belirsizlikten ka¢inma bo-
yutu ise, ekip tiyelerinin kurallara ve Stan-
dart Isletim Uygulamalarma (Standart
Operation Procedures- SOP) uyum derecele-
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rini belirlemektedir (Helmreich, 2000: 136).

4.1. Teksas Universistesi’nin Ekip Kaynak
Yonetimi Ve Kiiltiir Arastirmalart

1992 yilinda Helmreich ve Merritt (2001:
64), Hofstede tarafindan IBM arastirmalari
cercevesinde tilkelerin kiilttirel farkliliklarini
ortaya koymaya yonelik olarak kullandig:
veri toplama aracini ve 6lgekleri hava tasi-
macili§ina uyarlayarak farkl tilkelerden pi-
lotlarin kiiltiirel 6zelliklerini tespit etmeye
calismistir. Helmreich ve Merritt tarafindan
soru formu seklinde gelistirilen ve farkl 61-
gekleri kapsayan ankete Ugus Yonetimi Tu-
tumlar1 Anketi-UYTA (Flight Management
Attitudes-FMAQ) adi verilmistir. Bu kap-
samda, 1993-1997 yillar1 arasinda FMAQ ile
23 farkl tilkeden 36 havayolu isletmesinde
calisan 15000 pilottan veri toplanmustir
(Helmreich-Merritt, 2001: 42).

Teksas Universitesi tarafindan yapilan
arastirmalarda farkl tilkelerden alinan or-
neklemlerin Hofstede boyutlarinda sahip ol-
duklar1 indeks degerleri tespit edilmistir.
Ulusal kiiltiir boyutlarinin yani sira Helmre-
ich ve Merritt (2001: 34), tiim pilotlarin pay-
lastiklar1 ortak degerlerin olusturdugu
meslek kiiltiirtintin 6zelliklerini ortaya koy-
muslardir. Helmreich ve Merritt (2001:56),
farkl kiiltiirel 6zelliklere sahip olan pilotla-
rin; otorite, liderlik, stresin algilanmasi, emir
verme, iletisim gibi EKY becerileri ile ilgili tu-
tumlarini da tespit etmislerdir. Ulusal kiilttir
ve meslek kiiltiirtiniin EKY becerilerine olan
etkilerini belirleyen Helmreich ve Merritt
(2001: 107), orgtitsel kiiltiir 6gelerinin de ekip
tiyelerinin tutum ve davraniglari tizerinde et-
kili oldugunu ortaya koymuslardir.

Goode (1957), meslek kiiltiirtiniin birey-
lere ortak bir kimlik veren bir aidiyet duy-
gusu ile  birbirlerine  bagladigim
belirtmektedir. Normlar ve degerler meslek
grubu icerisindeki kidemli kisiler tarafindan
yeni girenlere aktarilmaktadir. Meslek grup-
lar1 mensuplarini korurken sosyal kontrolii
de saglar. Ticari havaciligin da son derece
karmasik bir sistem olmasi, risk unsurunun
yliksek olmasi, hem ulusal hem de uluslar-
aras! diizeyde kontrol ediliyor olmasi gtiglii

bir meslek kiiltiiriiniin gelismesine neden ol-
mustur (Helmreich-Merritt, 2001: 30).

Giiclii bir meslek kiiltiirtine sahip olan
mesleklerde, bireylerin yaptiklari ise oldukca
fazla deger verdikleri goriilmektedir. Helm-
reich ve Merritt (2001: 31) “isimi seviyorum”
ifadesine cevaplayicilarin %75’ “kesinlikle
katiliyorum”, %17’si ise “katiliyorum” ceva-
bini verirlerken, sadece %4,5 oraninda “ka-
tilmiyorum” cevabi alinmigtir. Bu sonuglara
gore diinyadaki pilotlarin islerini oldukga
fazla sevmelerinin meslek kiiltiirtintin bir so-
nucu olarak ortaya ¢iktigr diisiintilmektedir
(Helmreich-Merritt, 2001: 30). Fakat pilotluk
mesleginin mensubu olmak nedeniyle hisse-
dilen gurur, kendini begenmislik ve asir1
maco tutumlara dontisebilmektedir. Bu du-
rumda digerlerinin fikirleri dinlenmeyecek
ve alternatif yollar degerlendirilmeyecektir.
Kigilerin limitlerini dogru olarak algilayama-
malar1 standart isletim prosediirleri (stran-
dart operation procedures-SOP)'ni hice
saymalarina ve ugusun devam ettirilebilmesi
i¢in tehlikeli durumlarin denenmesine neden
olabilmektedir (Helmreich-Merritt, 2001: 34).
Diger yandan, meslek kiilttirti pilotlarin ken-
dileri ile ilgili yanlis algilamalara sahip ol-
malarmma neden olmaktadir. Meslek
kiiltiirtiniin etkisi ile pilotlar yorgunluk gibi
faktorleri dogru algilayamayabilmektedirler.
Ayrica, pilotlar acil durumlarda da karar
verme becerilerinin higbir sekilde olumsuz
yonde etkilenmedigini ve gercek bir profes-
yonelin kokpite girdiginde tiim problemle-
rini arkada birakabilecegini
diistiinmektedirler. Bu durum, hatalarmn y6-
netilmesini zorlastirmaktadir (Helmreich-
Wilhelm, vd., 2001: 4).

4.2. EKY ve Kiiltiir Iliskisini Inceleyen Diger
Arastirmalar

Tiirkiye’deki insan faktorleri ile ilgili ya-
pilan arastirmalar daha ¢ok is kazalar1 ve in-
sanin ¢evre ve donanimla etkilesimini konu
almaktadir. Sivil havacilik faaliyetlerinde
insan faktorleri aragtirmalari ise yok denecek
kadar azdir.

Insan faktorlerine iliskin Giimiis (1998) ta-
rafindan yapilan arastirma silah treten bir
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fabrikada tiretim sorunlarmin kullanilan tek-
noloji ve donanimdan ¢ok insan hatalaridan
kaynaklandig1 tespit edilmistir (Gilimiis,
1998: 40).. Diger yandan, Tiirkiye’de insan-
makine ve insan-cevre etkilesimleri ile ilgili
bir¢ok arastirma bulunmaktadir. Kirag (2005:
tarafindan yapilan arastirmada biiro hizmet-
lerinde ergonomi ve ergonominin memurla-
rin verimliliklerine etkisi tespit edilmeye
calisilmistir. Yapilan bu ¢alisma sonucunda
calisanlarin fiziksel ¢evreden etkilendikleri
ortaya ¢ikmistir (Glimtis, 1998:).

EKY programlar Tiirk havayolu isletme-
leri tarafindan yogun bir sekilde uygulan-
masma ragmen, bu konudaki akademik
arastirmalar oldukca azdir. Elbasi tarafindan
2003 yilinda yapilan arastirmada farkli hava-
yolu isletmelerinde emniyet kiiltiiriine ilis-
kin algillamalarin farkli oldugu ortaya
konmustur (Elbasi, 2003: 142). Elbas1 (2003:
153)'nin arastirmasinda elde ettigi diger bir
bulgu, orgiit igerisindeki pilotlarmn sahip ol-
duklar: hiyerarsik konuma gore birbirlerine
olan tutumlarmin farklilik gostermesidir.

Diger yandan Elbas1 (2003:153), alt
kiilttirel farkliliklarin emir ve komuta ile il-
gili farkli tutumlarin olusmasinda etkili ol-
dugunu belirtmektedir. Bu farkliliklar asker
ve sivil kokenli pilotlar arasinda da gortil-
mektedir. Elbas1 (2003: 157) yaptig1 arastir-
mada Tiirk pilotlarin liderlik tercihlerini de
ortaya koymustur. Arastirma sonuglar: Tiirk
pilotlarin en cok demokratik lider tarzi ile ga-
lismak istediklerini ortaya koymaktadir.
Diger yandan, yardimca pilotlarin ugus em-
niyeti ve hatalarin ikaz edilmesi s6z konusu
oldugunda kendilerini yeterince 6zgtir his-
setmedikleri ortaya ¢ikmistir. Diger yandan
Elbas1 (2003: 158), yardimci pilotlarin demo-
kratik 6zelliklere sahip olan kaptan pilotlarla
u¢mak istemelerine ragmen, kaptan pilot ol-
duklarinda daha otokratik liderlik tarzi or-
taya koyduklarim1 belirtmektedir. Ayrica
asker kokenli pilotlarin askeri kurumlarda
edindikleri liderlik tarzin islerine yansittik-
larin1 goriilmiistiir. Askeri pilotlar lider
olmak tizere yetistirilmektedirler ancak egi-
timleri boyunca kendilerinden lider oluncaya
kadar liderlerine mutlak itaat beklenmekte-

dir. Lider olduktan sonra da durum fazla de-
gismemekte, liste sayg1 ve asttan itaat bek-
leme tutumu devam ettirilir. Asker kokenli
pilotlarda goriilen otoriter liderlik tiplemesi,
sivil havaciliga tasinmakta ve bu nedenle
otoriter liderlik tarzina sik¢a rastlanmaktadir
(Elbast, 2003: 154).

5. ARASTIRMANIN AMACI VE YONTEMI

Daha 6nce de agiklandig: gibi Hofstede
yaptig1 arastirmada ulusal kiiltiir 6zellikleri-
nin dort ayr1 boyutta farkliliklar gosterdigini
bulmustur. Baska bir deyisle farkli uluslarin
farkl kiiltiirel 6zellikleri bulunmaktadir.

Kiiltiirel ozellikler pilotlarin deger ve tu-
tumlarini dolayisiyla davraniglarimi etkili-
yorsa EKY programlarinin her ulusal kiilttir
ortaminda ayni1 basariy: elde etmesi miim-
kiin degildir (Helmreich, ?-basim asama-
sinda-:2). Ulusal kiltir farkliliklar1 EKY
egitimlerinin etkinligini nemli bir Sl¢tide et-
kilemektedir. Oysa ugus emniyetin artirila-
bilmesi i¢in EKY programlarindan cok sey
beklenmektedir. Bu kapsamda bat1 kiilttirle-
rinde tasarlanan EKY programlari aynen ali-
nip kullanilmaktadir. EKY'nin emniyeti
artiracagl diistintilmekte fakat bu sekilde ar-
tiramayacag1 gozden kagmaktadir. Bu ne-
denle EKY egitimleri, ulusal Kkiiltiir
ozelliklerine gore sekillendirilmelidir.

Ulusal farkliliklar: g6z 6ntinde bulundur-
madan tasarlanan EKY egitimleri ekip tiye-
lerinin; iletisim, takim calismasi, liderlik,
karar verme, durumsal farkindalik, catisma
ve stres yonetimi gibi teknik olmayan beceri-
lerinin istenen diizeyde gelistirilmesini sag-
layamaz. Bu durum ise, ugus emniyetini
ciddi bir bicimde tehlikeye atabilir.

Bu arastirmada kapsaminda oncelikle
bazi1 Tiirk Havayolu isletmelerinde rasgele
secilen pilotlarla bicimsel olmayan goriisme
yontemi ile bir 6n arastirma yapilmistir. Bu
On aragtirmanin amaci Tiirkiye’deki EKY egi-
timleri yapilirken ulusal kiiltiir 6zelliklerinin
ne derece dikkate alindigimnin arastirilmasi-
dur.

Bu 6n arastirmanin sonuglarindan elde
edilen verilere gore Tiirkiye’de EKY egitim-
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leri, kiilttirel farkliliklar g6z 6niine bulundu-
rulmadan yapilmaktadir. Ayrica pek ¢ok ha-
vayolu isletmesinin EKY'nin istenen
amaglara ulasip ulasmadigini 6lgmedigi go-
riilmektedir. Buradaki esas tehlike ise, hava-
yolu isletmelerinin EKY egitimlerini
verdikten sonra pilotlara emniyet acisindan
olumlu tutumlar kazandirildigini ve teknik
olmayan becerilerin gelistirildigini diistin-
meleridir. Buna ek olarak, 6n arastirma so-
nucunda elde edilen izlenimler Ttirkiye’deki
havayolu isletmelerinden bazilarinin sadece
diizenlemelerin geregini yerine getirmek igin
EKY egitimleri diizenlediklerini gostermek-
tedir.

Helmreich ve Merritt (2001) tarafindan
1993-1997 yillar1 arasinda yapilan Teksas
Universitesi Aragtirmalarida Tiirkiye yer al-
mamaktadir. Kiiltiirel boyutlar acisindan
Tiirk pilotlarin durumu bilinmemekte ve bu
durum arastirma probleminin 6nemli bir b6-
limiint olusturmaktadir. Bu nedenle, Hofs-
tede (2000) tarafindan 20 yil ¢nce yapilan
arastirmalarda Tiirkiye ile ilgili elde edilen
kiiltiirel degerlerin pilotlarda ne sekilde ol-
dugunu belirlemek oldukga 6nemlidir. Diger
yandan Teksas Universitesi tarafindan yapi-
lan arastirmalar, tiim diinyadaki pilotlarin
meslek kiiltliriinden kaynaklanan birtakim
ortak tutumlara sahip oldugunu goéstermek-
tedir. Bu ortak tutumlarin Ttirk pilotlar tara-
findan ne kadar benimsendigini belirlemek
diger 6nemli bir arastirma konusudur.

Bu anlamda ulusal kiiltiir farkliliklari,
Tiirk havayolu pilotlarinin Hofstede kiiltiir
boyutlar1 agisindan yerlerinin arastirilmasi
ve CRM'in ulusal kiiltiir 6zelliklerine gore
tasarlanmasi 6nemli bir arastirma problemi
olarak ortaya ¢ikmaktadir.

5.1. Arastirmanin Amaci

Aciklanan arastirma problemi kapsa-
minda bu ¢alismanin amaci Tiirkiye’de kul-
lanilan EKY egitimlerinin Tiirk Ulusal
Kiiltiirtine uygun hale getirilmesinde kulla-
nilacak verileri saglamaktir. Bu verileri sag-
lamak i¢in Tiirk pilotlarin Hofstede
tarafindan belirlenen kiiltiirel boyutlardaki
yerleri tespit edilecektir. Diger yandan, Tiirk

pilotlarin Helmreich ve Merritt (2001) tara-
findan belirlenen tiim diinyadaki pilotlarin
sahip olduklari ortak tutumlar konusundaki
durumlar arastirilacaktir. Tanimlanan aras-
tirma problemi kapsaminda bu amaca ulasa-
bilmek icin 3 adet arastirma sorusu tespit
edilmistir. Bunlar:

1. Tiirkiye’deki tiim pilotlar dikkate alin-
diginda Tiirk Pilotlarm Hofstede’in ulu-
sal kiiltiir boyutlarindaki durumlari
nelerdir?

2. Tiirk Pilotlarin Hofstede’in ulusal kiil-
tiir boyutlarindaki durumlar1 Teksas
Universitesi tarafindan ayni boyutlarda
ve aynt yontemle elde edilen 22 farkli
tilke pilotlarinin siralamasinda nerede
yer almaktadir?

3. Teksas Universitesi tarafindan yapilan
calismalarda saptanan ve meslek kiiltii-
riintin etkisi ile diinya genelindeki pi-
lotlarda ortak olarak ortaya c¢ikan
degerler acisindan Tiirk pilotlarin du-
rumu nedir?

Bu arastirmanin temel olarak kapsamini
havayolu tasimacilig faaliyetlerinde gorev
alan T.C. vatandas1 kaptan ve yardimci pi-
lotlar olusturmaktadir. Ttirk tescilli tarifeli ve
tarifesiz seferler diizenleyen havayolu islet-
melerinin pilotlar1 ve u¢us miihendisleri kap-
sam dahilindedir.

5.2.Arastirmanin Evreni

Bu arastirmanin evreni Tiirkiye'de
faaliyet gosteren havayolu isletmelerinin ha-
vaaraglarinda ¢alisan ve Tiirkiye Cumhuri-
yeti vatandasi olan; pilot, yardimai pilot (first
officer) ve ugus miihendisleridir (second of-
ficer). Tiirkiye Havayolu Isletmeleri Pilotlar:
Dernegi (Turkish Airline Pilots Association—
TALPA)’dan elde edilen bilgilere gore Ttir-
kiye’de ticari havayolu isletmelerinde calisan
pilotlarin tamamina yakin1 TALPA’ya tiye-
dir. Yine TALPA’dan elde edilen bilgilere
gore 2005 Haziran ay1 itibari ile bu dernege
tiye 1600 adet pilot bulunmaktadir. Bu ev-
renden “basit tesadiifi 6rnekleme” yolu ile
bir 6rneklem alinmistir. Arastirma kapsa-
minda 350 adet soru formu pilotlara dagitil-
mustir. Dagitilan soru formlarinin 220’si geri
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donmdis ve 211 adeti degerlendirilmistir.

5.3. Veri Toplama Araci

Bu arastirmada, veri toplama araci olarak
tutum tespit etmeye yarayan bir soru formu
kullanilmigtir. Ugus Yonetim Tutumlar: An-
keti (Flight Management Attitudes Questi-
onnaire-FMAQ) adli soru formu Helmreich
ve Merritt (2001) tarafindan gelistirilmistir.
FMAQ Hofstede (2000)'in gelistirdigi soru
formunun havayolu tagimaciliginda gérev
alan pilot, yardimci pilot ve ucus miihendis-
lerine uyarlanmis halidir. FMAQ ABD’de ve
uluslararas1 alanda uygulanmak {tizere iki
farkli bicimde diizenlenmistir. Bu ¢alismada
FMAQ'in uluslararas1 versiyonu kullanil-
mistir. Orgiit kiiltiirii bu caligmanin kapsa-
minda olmadigr igin FMAQtaki buna iliskin
44 adet ifade ¢ikarilmistir.

FMAQ Ingilizceden Tiirkceye, ana dili
Tiirkce olan fakat yillarca ABD’de pilot ola-
rak calismis bir kisi ve mesleki yabanci dil
bilgisine sahip diger arastirmacilar tarafin-
dan ¢evrilmistir. Ayrica FMAQ’mn Ttirkge’ye
cevrilmis hali, farkli havayolu isletmelerin-
den 15 kaptan pilot ve yardimai pilota dagi-
tilarak anlasilmayan sorular olup olmadig:
tespit edilmistir. On test asamasindan sonra
soru formunun son hali elde edilmistir.

Teksas Universitesi'ndeki bilim adamlari
tarafindan gelistirilen UYTA’dan elde edilen
sonuglar ile Hofstede tarafindan elde edilen
degerler “giic mesafesi”, “belirsizlikten ka-
¢inma” ve “ortaklasa davraniscgilik/bireyci-
lik” boyutlarinda benzesim gdstermistir. Bu
nedenle bu ¢alismada da sozii edilen 3 boyut
dikkate alinmistir. Bu ¢alismada anketin gii-
venirligi Crombach-Alpha yontemi ile he-
saplanmis ve anketin toplam i¢ giivenirlik
katsayis1 0,79 olarak bulunmustur.

Aragtirmada kullanilan soru formunda
demografik sorular disinda 67 adet soru bu-
lunmaktadir. Pilotlarin tutumlari, 5 noktali
Likert tipi 6lgekle belirlenmeye ¢alisilmistir.

FMAQ’'m uygulanabilmesi i¢in 6ncelikle
havayolu isletmelerinden izin alinmistir.
Sonra havayolu isletmelerinin; ugus isletme,
egitim faaliyetleri ve EKY ile ilgili tist diizey
yoneticileri c¢alismanin amaclar1 ve soru

formu hakkinda bilgilendirilmistir. Ayrica
Tiirkiye

Havayolu Isletmeleri Pilotlar1 Derne-
gi'nin (Turkish Airline Pilots Association —
TALPA) yoneticileri de bilgilendirilerek soru
formlarmin uygulanmasinda énemli katki-
lar1 saglanmigtir. Soru formlar1 pilotlara
elden dagitilmis, isletme isimlerinin kesin-
likle talep edilmedigi vurgulanarak soru for-
munun doldurulmasi ile ilgili 6n yargilar
ortadan kaldirilmistir. Diger yanda, soru
formlar1 TALPA internet sayfasina konula-
rak doldurulup elektronik posta ile goénde-
rilmesi saglanmustir. Verilerin toplanmasi
2005 yili Temmuz-Ekim aylar1 arasinda ger-
ceklesmistir.

Diger yandan veri toplama siirecinde,
soru formunun yani sira, EKY’den sorumlu
olanlar ve diger pilotlar ile yapilandirilma-
mis goriismeler yapilmistir. Bu goértismeler
ile son derece degerli oldugu diistintilen bil-
giler elde edilmistir.

54. Verilerin Coziimlenmesi

Toplanan verilerin ¢6ziimlenmesinde “be-
timsel” ¢6ztimleme yontemleri kullanilmis-
tir. Tirk pilotlarin  Hofstede  kiiltiir
boyutlarindaki 6zellikleri ve meslek kiilttirti
acgisindan benzerliklerin tespit edilmesinde
betimsel ¢6ztimleme yontemlerinden; ortala-
malar, frekanslar ve yiizde olarak oranlar
kullanilmis, ortalama degerlere gore sirala-
malar yapilmistir. Ortalamalarin hesaplana-
bilmesi i¢in 5°1i Likert tipi tutum 6lgegindeki
ifadelerin secimlik cevaplarma 1, 2, 3,4 ve 5
degerleri atanmustr.

Ulusal kiiltiir boyutlarinda Hofstede
(2000) ve Teksas Universitesi calismalarinda
oldugu gibi index hesaplanmustir. S6zii edi-
len indeks hesaplanmasi Hofstede tarafindan
gelistirilmistir. Helmreich ve Merritt (2001),
Teksas Universitesi Aragtirmalar1 kapsa-
minda Hofstede tarafindan gelistirilmis in-
deksleri havayolu tasimacilig1 sektoriine
uyarlamiglardir. Bu aragtirmada ise, Tiirk pi-
lotlarin “gii¢ mesafesi”, “belirsizlikten ka-
c¢gnma” ve “bireycilik” indekslerinin
belirlenmesinde Helmreich ve Merritt tara-
findan gelistirilen formiiller kullanilmstir.
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Indekslerin yani sira, bazi sorularda Tiirk
pilotlarin katilim diizeylerini belirlemek igin
frekans analizi, ortalama, standart sapma
gibi temel istatistiki gostergeler de degerlen-
dirilmistir.

6. BULGULAR VE TARTISMA

6.1. Arastirmaya Katilan Pilotlarin Genel
Ozellikleri

Soru formlarma cevap veren pilotlar daha
once calistiklar1 kurumlara gore degerlendi-
rildiklerinde bu pilotlarin 148’inin T.S.K. ké-
kenli ve 63’iintin de sivil kékenli oldugu
goriilmektedir. Diger yandan, arastirmaya
katilan pilotlarin 163t hat, 32’si 6gretmen,
8’1 kontrol ve diger 8'i ise ayn1 zamanda yo6-
netici olan pilotlardir. Soru formuna cevap
veren pilotlar 131'i kaptan pilot, 74’ti yar-
dima pilot ve 6’s1 ise ugus miihendisidir.
Aragtirmada yer alan pilotlarin egitim dii-
zeyleri, beklendigi gibi oldukga yiiksektir.
211 pilotun 12’si yiiksek lisans ya da doktora,
1981 lisans ve 1'i 6nlisans diizeyinde egitim
almugtir. T.S.K. kékenli pilotlarm tamamu, pi-
lotaj egitimlerini T.S.K biinyesinde alirken,
sivil kokenli pilotlarm 28'i Anadolu Univer-
sitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu'nda, 20’si
yurtdisinda, 10"u Tiirkiye’deki 6zel bir ugus
okulunda ve 57 ise Tiirk Hava Kurumunda
pilotaj egitimini almislardir. Diger yandan,
arastirmada yer alan pilotlarin 100" 45 yas
tizerinde yer alirken 1117 ise 45 yas altinda-
dir.

6.2. Tiirk Pilotlarin Ulusal Kiiltiir Boyutlar
6.2.1. Gli¢ Mesafesi Boyutu

Gii¢ mesafesi indeksinin belirlenmesinde,
birlikte calisilan ile ideal (istenen) liderlik
tarzlarinin saptanmaktadir. Elde edilen so-
nuglara gore Tiirk pilotlarin %63,5’i haliha-
zirda daha ¢ok otokratik liderlik tipi ile
calistiklarimi ifade etmislerdir. Bu durum,
Tiirk pilotlarmnin ytiiksek gii¢ mesafesi deger-
lerine sahip oldugu ile ilgili 6nemli bir bul-
gudur. Buna karsin, pilotlarin 6nemli bir
boliimii demokratik lider tipi ile calismay1
tercih ettiklerini belirtmislerdir. Tiirk pilotla-
rin %56,4’ltlin ideal lider olarak danisman

(consultative) lider tarzi ile ¢calismay1 tercih
etmelerinin giic mesafesini azaltmaya yone-
lik bir ¢aba oldugu diistintilmektedir.

Otokratik liderlik tipi, kokpit icerisinde fi-
kirlerin rahatca ifade edilmesini engelleye-
bilmektedir. Arastirma sirasinda yapilan
gortismelerde yardima pilotlarin genellikle
ugus baslamadan 6nce kaptan pilotun lider-
lik tipi ile ilgili bilgi edinerek, ucus sirasinda
buna uygun davraniglar sergilemeye calis-
tiklar1 saptanmustir. Bu durum, pilotlarin oto-
kratik liderlerle calisirken, gercek tutum ve
davranislarini sergilemekten ¢ekindiklerini
gostermekte ve EKY'nin temelini olusturan
“acik iletisim” i¢in olumsuz bir ortam olus-
turmaktadir.

Liderlik ile ilgili degerlendirmelerin yani
sira, “calisma ortaminizda astlar, hangi sik-
likta tistleri ile ayru fikirde olmadiklarin s6y-
lemeye cekinirler?” ifadesine verilen
cevaplar da gii¢ mesafesinin belirlenmesinde
diger 6nemli bir gostergedir. Tiirk pilotlarm
btiyiik bir kism1 bu ifadeye ¢ok sik, sik ve
bazen (%72,4) cevabimi vermislerdir. Bu
durum, Tiirk pilotlarin ugus sirasinda fikir-
lerini agikga belirtmekte gekingen davran-
diklarini gostermektedir.

Liderlik ve fikirlerini belirtebilme konu-
sunda elde edilen verilere gore hesaplanan
“Tiirk Pilotlarin Gii¢ Mesafesi Indeksi-PDI”
“96” olarak belirlenmistir. Hofstede (2000)"in
calismasinda Tiirkiyenin gii¢ mesafesi in-
deksi “66” olarak hesaplanmistir. Bu durum
Helmreich ve Merritt (2001)"in bulgular: ile
paralellik gostermektedir. Helmreich ve Mer-
ritt, pilotlarin sahip olduklar1 gii¢ mesafesi
degerlerinin pilotluk meslegine iliskin kiiltii-
rel 6zellikler nedeniyle Hofstede tarafindan
elde edilen gii¢ mesafesi degerlerinden daha
yliksek oldugunu belirtmektedirler.

Helmreich ve Merritt (2001), liderlik ve
fikir belirtebilme ile ilgili ifadelere ek olarak
belirledikleri diger tutum ifadeleri ile pilot-
larin gtic mesafelerini belirlemislerdir. Elde
edilen verilerin ¢6ztimlenmesinde “Kesin-
likle Katiliyorum” ve “Katiliyorum” ile “Ke-
sinlikle Katilmiyorum” ve “Katilmiyorum”
cevaplarinin sikliklari birlikte toplanarak ve-
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Tablo 1
Gii¢ Mesafesi
Kesinlikle Kesinlikle
Katilyorum | Kararsizim
: Katilmiyorum ve
Ifadeler ve Oran Ortalama
o Katilmiyorum
Katiliyorum (%) Oran (%)
Oran (%) °
Gorevimi yerine getirirken
performansimi etkileyen konularla 90,9 2.4 6.7 1,23
ilgili olarak bana danigilmasini beklerim.
Kaptan acil ve olagandisi durumlarda
fiziksel kontrolii ele almali ve 73 33 23,7 3,99
ugagi ugurmalidir.
Ust diizey galisanlar diger personele
gore daha fazla ucret ve 90,9 9.0 114 3,83
ayricaliklari hak ederler.
Ucus sirasinda meydana gelebilecek olagandist
durumlarda tstlerimin bana yapmam gerekenler 58,7 19.9 214 3,40
konusunda soylediklerine giivenirim.
Ucus kabininin (flight deck) basarili
bir gekilde idare edilmesi en basta 50,2 4,7 451 3,18
kaptanin ugus becerisine baglidir.
Ucus emniyetini tehlikeye atmadiklart
stirece, diger ekip tiyeleri kaptanin 40,7 7.7 51,6 2.87
hareketlerini sorgulamamalidir.
Kaptanin tamamen inkapasitasyon yasadigi
zamanlar harig yardimei pilot asla 232 3,8 73 223
havaaracinin kontroliinii ele almamalidir.
Diger ekip tiyelerinin fikir belirtmelerini
tesvik eden kaptanlar zayif liderlerdir. 4.3 0.5 92 1,37
Ekip icerisindeki astlar (geng ve tecriibesiz pilotlar)
kaptanin veya daha kidemli ekip tiyelerinin 14,2 5.7 80,1 1,96
kararlarini sorgulamamalidir.

rilmistir. Ayrica her bir tutum ile ilgili veri-
len cevaplarin ortalamalar: hesaplanmistir.
Yiiksek gli¢c mesafesine isaret eden tutum ifa-
delerine dikkat ¢cekmek amaciyla ortalama
degeri 3'lin tistiinde ve altinda olanlar tespit
edilmis ve Tablo-1'de verilmistir. Tutum 6l-
¢eginin 51i Likert olmasi nedeniyle ortalama
degerlerin yorumlanmasinda orta nokta de-
geri olan 3 referans nokta olarak segilmistir.

Diger yandan, pilotlarin otomasyonla il-
gili ifadelere verdikleri cevaplar da gii¢ me-
safesi ile ilgili Gnemli bir ipucu niteligindedir.
Helmreich ve Merritt (2001: 98), ugus sira-
sinda otomasyonu kullanilmasimin tercih
edilmesini yiiksek gii¢ mesafesi ile iligkilen-
dirmektedir. Gii¢ mesafesinin ytiksek oldugu
kiiltiirlerde pilotlar, kokpit igerisindeki oto-

masyonu havayolu y6netimin satin aldig:
goreceli olarak kendilerinden daha kidemli
(relatively senior) ve bu nedenle sorgulan-
mamasi gereken bir ekip tiyesi olarak deger-
lendirmektedirler (Helmreich ve Merritt
2001: 100).

Tablo-2’den de anlasildig tizere Tiirk pi-
lotlar ugus sirasinda yogun bir sekilde oto-
masyonun kullanimini tercih ettiklerini
ortaya koymaktadir. Tiirk pilotlar otomatik
ugaklarla u¢maysi, ugus sirasina miimkiin ol-
dugunca otomasyonu kullanmay1 ve 6nemli
bir oranda otomasyonun sagladig: araglar1
ugus sirasinda kullanmayi tercih etmektedir.
Ayrica Tiirk pilotlar, olagan dis1 durumlarda
da otomasyonun sundugu bilgileri kullan-
may1 tercih etmektedir. Bu bulgular Tiirk pi-
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Tablo 2
Otomasyon
Katiliyorum
. ve
Ifadeler Kesinlikle Katiliyorum
(%)
Otomatik 6zellikleri olan ucakla
. . 94,3
ucmayi tercih ederim
Etkili bir kokpit ekibi her zaman
1o 77.8
otomasyonun sagladig araglar kullanir.
Daha fazla otomasyon daha iyidir 63,0
Ucgus sirasinda miimkiin oldugu kadar
86,2
cok otomasyon kullanmaya ¢alisirim.
Olagan dist durumlarda ihtiyacim olan bilgiye
e g 89.1
ucus yonetim bilgisayarindan hizlica ulasabilirim.

lotlarin otomasyona asir1 giiven duyduklar:
ve otomasyonu kokpit icerisinde nispeten
kendilerinden daha ehil bir ekip tiyesi olarak
gortiyor olabilecekleri ile ilgili 5Gnemli bir ipu-
cudur.

6.2.2.Belirsizlikten Kacinma Boyutu

Bu arastirmada “belirsizlikten kacinma in-
deksini” hesaplamak icin “iste kendinizi
hangi siklikta sinirli veya gergin hissedersi-
niz?” ve “uqus ekibi, isletme yararimna oldu-
gunu diistinse bile, isletmenin ugusa iligskin
kurallarini ihlal etmemelidir” ifadelerine ve-
rilen cevaplarin ortalamalar: kullanilmgtir.

Tiirk pilotlarin “iste kendinizi hangi sik-
likta sinirli veya gergin hissedersiniz?” ifa-
desine verdikleri cevaplarin ortalamasi 3'tin
tizerindedir. Tablo-3’den de gortildiigi gibi
cevaplar genelde bazen ve nadiren secenek-
lerinde toplanmistir. Bu durum, Tiirk pilot-
larin is yerinde nadiren stres yasadiklarin
gostermektedir.

Belirsizlikten kaginma indeksini belirle-
mede kullanilan “ugus ekibi, isletme yararma
oldugunu diistinse bile, isletmenin ucusa ilis-
kin kurallarini ihlal etmemelidir” ifadesinde
elde edilen sonuglar ise, Tiirk pilotlarin

Tablo 3
Belirsizlikten Kaginma
Iste kendinizi hangi siklikta sinirli Uf us eklbl.’ 1§l'etme yararina ol('il.lgu.nu
veya gergin hissedersiniz? diisiinse bile, isletmenin ucusa iliskin
: kurallarini ihlal etmemelidir.
]
g = = £ = § E £ E s E
= | 2| 5| E| & |28 2| 5| 5|25
< = N =] N =R - S = )
N 2 < = 'S = g £ = = — =
= =y = =
2] 2 | 2| # s
Sikhik 2 59 140 9 8 12 4 64 123
Ortalama 3,73 4,34
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biiytik bir cogunlugunun (%88,6) isletme le-
hine olsa bile kurallar ihlal etme konusunda
cok cekingen davrandiklarini gostermekte-
dir. Bu durum, Tiirk pilotlarin ytiksek belir-
sizlikten kaginmanin etkisi ile ¢ok fazla kural
odakli olduklari seklinde yorumlanmuistir.

Tiirk pilotlarin belirsizlikten kaginma in-
deksi isyerinde nadiren stres yasadiklarini
belirtmelerine ragmen “95” olarak hesaplan-
mustir. Hofstede (2000: 151) ise, Tiirkiye'nin
belirsizlikten kacinma indeksini “85” olarak
saptamustir. Helmreich ve Merritt (2001: 249)
tarafindan pilotlar tizerinde yapilan aragtir-
mada en diisiik deger 23 (Danimarka) ve en
yliksek deger ise, 112 (G.Kibris) oldugu sap-
tanmistir. Bu degerlerle kiyaslandiginda
Tiirk pilotlarin yiiksek belirsizlikten kaginma
6zelliklerine sahip olduklar1 s6ylenebilir.

Diger yandan, yazili kurallar konusun-
daki tutumlar da belirsizlikten ka¢inma ile il-
gili onemli gosterge niteligindedir. Tiirk
pilotlarin %781 “yazili prosediirler biitiin
ugus durumlarinda gereklidir” ifadesine “ka-
tiliyorum” ve “kesinlikle katiliyorum” cevabi
vermislerdir. Bu durum, Tiirk pilotlarm be-
lirsizlikten kaginma degerlerinin ytiksek ol-
dugu ile ilgili bir diger bulgudur.

Helmreich ve Merritt (2001: 72), belirsiz-
likten kaginma boyutu ile ilgili arastirmala-
rinda FMAQ igerisinde yer alan “is
degerleri” ile ilgili ifadelerden de faydalan-

muglardir. Tiirk pilotlarin is degeri ifadelerine

verdikleri cevaplarda ytiiksek ortalamalara
sahip olmalar1 belirsizlikten kaginma egilimi
ile ilgili daha 6nce elde edilen bulgular: dog-
rular niteliktedir. Ttirk pilotlarin s6z konusu
degerleri 6nemli bulmalari, is ile ilgili bek-
lenmeyen degisikliklerden hoglanmadiklar:
anlamina gelmektedir. Ttirk pilotlar, is ile il-
gili tim konulara hdkim olmay1 istemekte,
degisimleri ve belirsizlikleri sevmemektedir-
ler. Bu durum, Tablo 4’te de goriildiigii gibi
Tiirk pilotlar “projeler icin belirlenmis kesin
zaman sinirlamalarina uymak”, “gercegi,
dogru yanit1 ve tek bir ¢6ziimii bulmak”,
“yapacagimniz is hakkinda her seyi bilmek ve
hicbir siirprizle karsilasmamak” gibi deger-
lere cok 6nem vermektedirler.

6.2.3. Ortaklasa Davraniscilik /Bireycilik
Boyutu

Helmreich ve Merritt'in yaptig1 aragtir-
malar pilotlarin i¢inde bulunduklari tist kiil-
tirden daha bireyci Ozelliklere sahip
olduklarini ortaya koymaktadir. Helmreich
ve Merritt (2001:249) tarafindan yapilan aras-
tirmada ortaklasa davrarusgilik /bireycilik in-
deksi  degerleri  158-114  arasinda
degismektedir. Bu arastirmada da Tiirk pi-
lotlarin ortaklasa davranisgilik /bireycilik in-
deksi 137 olarak hesaplanmistir. Hofstede
(2000: 215) tarafindan Ttirk kiiltiird igin elde
edilen deger (IDV=37) ile karsilastirildiginda
Tiirk pilotlarin sahip olduklar ortaklasa dav-
ranisgilik /bireycilik indeksi degerinin ytik-

Tablo 4

Belirsizlikten Kaginma Boyutu s Degerleri

. Hicbir Onemi Yok ve | Cok Onemli ve Son

Ifadeler Az Onemli (%) Derece Onemli (%) Ortalama
Yapacagmz is hakkinda her seyi bilmek 73 491
Ve hicbir siirprizle karsilasmamak ’
Gergegi, dogru yaniti ve
tek bir ¢oziimii bulmak 796 4.03
Projeler i¢in belirlenmis kesin 13 74.9 3.94
zaman sinirlamalarina uymak
Yeni ve 11g{ng géreYlerle 1§ rutinini 6.2 64 3.78
asma olanagina sahip olmak
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sek oldugunu soylemek miimkiindtir. Baska
bir deyisle Tiirk pilotlar icerisinde yer aldik-
lar1 tist kiiltiirden daha bireyci 6zelliklere sa-
hiptirler. Ayrica alan yazin incelemesi
béliimiinde de belirtildigi gibi Tiirkiye daha
cok bireyci 6zelliklerin goriildiigii bir toplum
tipine dogru degismektedir.

Helmreich ve Merritt (2001: 72) belirsiz-
likten kaginma boyutu ile ilgili arastirmala-
rinda FMAQ igerisinde yer alan ve Tablo-5"te
verilen “is degerlerine” iligskin tutumlardan
da faydalanmuslardur.

“Is yerinizin kendiniz ve aileniz igin iyi
yasam sartlari1 saglayan bir bélgede bulun-
mas1” ve “kendinize ve aile hayatiniza yete-
rince zaman kalmas1” ifadelerinde Tablo-5"te
de goriildiigii gibi yiiksek ortalama degerlere
sahip olmalar1 ytiksek bireyci tutumlaraisa-
ret etmektedir. S6z konusu iki ifadedeki ytik-
sek ortalamalar pilotlarin; 6rgiit disindaki
hayatlarina 6nem verdiklerini, kendilerine ve
ailelerine yeterli zaman ayirmak istediklerini
gostermektedir. Ortaklasa davranisci kiiltiir-
lerde bireyler icerisinde yer aldiklar 6rgiit ile
duygusal bag gelistirmektedirler (Hofstede,
2000: 226). Buna karsin, bireyci kiiltiirlerde
calisanlar i¢inde bulunduklar 6rgiit ile gok
fazla sosyal ve duygusal bag gelistirmeyi ge-
reksiz gormektedir. Fakat Tiirk pilotlar bi-
reyci egilimler gostermelerine ragmen, diger
calisanlarla iyi iliskiler gelistirmenin oldukgca
onemli olduguna inanmaktadirlar. Bu duru-

mun ortaklasa davranisgilik egilimlerinden
¢ok gii¢ mesafesinin olumsuz etkisinin ve ya-
pilan isin stresinin azaltilmasi ile ilgili oldugu
diistintilmektedir. Ttirk pilotlar, grup igeri-
sindeki iyi arkadashk iligkileri ile otoritenin
baskisini daha az hissedeceklerine inaniyor
olabilirler. Yapilan goriismelerde Ttirk pilot-
larin bir¢ogu is sirasindaki stres ve yorgun-
lugu iyi arkadaslik iliskileri ile daha az
hissettiklerini belirtmislerdir.

Diger yandan Tiirk Pilotlarin ortaklasa
davranisgilik/bireycilik boyutundaki du-
rumlar1 hakkinda bilgi edinebilmek igin
Tablo-6'da verilen tutum ifadelerinden de
yararlanilmistir. “Ugusla ilgili bir problem ol-
dugunu fark edersem, kimin alinip tiziilece-
gine bakmaksizin bunu dile getiririm”
ifadesinde elde edilen ortalamalarin yiiksek
olmasi bireyci egilimlerin agir bastigini gos-
termektedir.

Ortaklasa davranisqi tilkelerde pilotlar
grup igerisindeki uyumu bozmamak igin go-
gunlugun fikirlerini onaylamakta ve diisiin-
digi farkh seyleri soylemekten
cekinmektedir. Fakat Ttirk pilotlar, fikirlerini
ifade etme konusunda grup uyumunu engel
gormemektedirler. Bu ifadeye verilen cevap-
larin yiiksek ortalamalara sahip olmasimin
hem bireyci egilimlerin hem de meslek kiil-
tlirtiniin bir sonucu olabilecegi diistintilmek-
tedir. Ucus emniyetinin saglanmasi, meslek
kiiltiirti icerisinde 6nemli bir degerdir. Mes-

Tablo 5

Ortaklasa Davraniscilik/Bireycilik Tle lgili Is Degerleri

ch- < .- = 8= 5
. EX G A RO E~| xE =E ~
Ifadeler .Eg:ge\i §§§§ a§§§§ Tg
= Q Q Q S
S < =) S o
Kendinize ve aile hayatimza yeterince N 76 9.4 435
zaman kalmasi ’ ’ ”
Is arkadaglanyla veya ekip tiyeleriyle
iyi kisisel iligkiler siirdiirmek 0.5 10.4 89,1 4,34
Is yerinizin kendiniz ve aileniz igin iyi yasam
sartlan saglayan bir bolgede bulunmasi 1.9 10 88,1 4.23
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Tablo 6
Kolektivizm /Bireycilik Ile Ilgili Ifadeler

Kolektivizm/Bireycilik
ile Tigili ifadeler

Kesinlikle
Katiliyorum

ve
Katillyorum

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

Ugusla ilgili bir problem oldugunu fark
edersem, kimin alinip tiziilecegine
bakmaksizin bunu dile getiririm

89.1

5.2 431

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

10

5.2 84,8 1,93

lek kiiltiirtintin etkisi ile Ttirk pilotlar, ugus
emniyetini grup uyumunun oniinde tutuyor
olabilirler. Tiirk pilotlar, ugus ile ilgili bir
problem tespit ettiklerinde grup igerisindeki
iligkileri etkilese bile bu durumu sdylemeyi
dogru bulmaktadir.

“Diger ekip tiyeleri ile aym fikirde olmak
farkls bir fikir bildirmekten daha iyidir” ifa-
desinde sahip olunan diisiik ortalamalar
Tiirk pilotlarin bireyci degerlere sahip ol-
duklarma isaret eden diger bir bulgudur.
Tiirk pilotlar grup uyumunu bozmama
adina fikirlerini ifade etmemeyi dogru bul-
mamaktadirlar. Bu anlamda her iki ifadeden
elde edilen cevaplar Tiirk pilotlarin iginde
yer aldiklari iist kiiltiire gére daha bireyci de-
gerlere sahip olduklarina isaret etmektedir.

6.3. Tiirk Pilotlarin Ulusal Kiiltiir Boyut-
larinin Hofstede ve Helmreich Arastirmala-

riin Bulgularn ile Karsilastirilmasi

Helmreich ve Merritt (2001) bireycilik
(IDV), gli¢ mesafesi (PDI) ve belirsizlikten
kaginma (UAI) indekslerinin olusturulma-
sinda Hofstede’in kullandig1 yonteme bagh
kalmaya ¢alismiglar ve elde ettikleri deger-
leri siralayarak tilkelerin birbirlerine gore
kiiltiirel boyutlardaki durumlarini ortaya
koymuslardir. Ayrica elde edilen bu deger-
ler, daha 6nce Hofstede’in dort kiilttirel bo-

yutta elde ettigi bulgularla karsilastirilmistir.
Boylece, iki arastirma arasindaki stirecte iil-
kelerin dort boyutta sahip olduklar: kiilttirel
degerlerde bir degisme olup olmadig: sap-
tanmaya ¢alisilmistir.

Bu calismada ise Tiirk pilotlarin sahip ol-
dugu gii¢ mesafesi, bireycilik ve belirsizlik-
ten kaginma indeksleri saptanmistir. Ttirk
pilotlar ile ilgili elde edilen degerler, Hofs-
tede (2000) ve Teksas Universitesi tarafindan
elde edilen sonuglarla karsilastirilmistir.
Helmreich ve Merritt'in (2001) erkeklik disi-
lik boyutunda elde ettikleri degerler Hofs-
tede (2001: 286) tarafindan ortaya konan
sonuglarla benzesim gostermedigi i¢in bu ¢a-
lisma kapsaminda Tiirk pilotlarin erkeklik-
disilik boyutundaki egilimleri
incelenmemistir. Tablo-7"de Hofstede (2000)
ile Helmreich ve Merritt'in (2001) ¢alismala-
rinda ortak olan iilkelerin degerleri verilmis-
tir. Bu calismada elde edilen degerler de
“Tiirkiye'nin degerleri” olarak bu tabloya ek-
lenmistir.

Tablo-7’de goriildiigii gibi Hofstede
(2000: 215), Tiirkiye'nin bireycilik indeksini
37 olarak belirlemistir. Tiirkiye toplam 22
tilke iginde 15. sirada yer almistir. Bu durum
tilkemizin ortaklasa davranisq tilkeler ara-
sinda oldugunu gostermektedir. Hofstede
(2000: 215)"in belirledigi bireycilik indeksine
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gore Tiirkiye 22 tilke arasinda 15’inci sirada
yer almaktadir. Diger yandan, Teksas Uni-
versitesi tarafindan yapilan arastirmalarda
pilotlarin kendi ulusal kiiltiirlerine gére daha
yliksek bireycilik indekslerine sahip olduk-
lar1 saptanmustir. Ttiirk pilotlarin bireycilik in-
deksi 137 olarak belirlenmistir. 22 farkh
tilkeden pilotlarla karsilastirildiginda Ttirk
pilotlarin bireycilik indeksi siralamasinda
Tayvanl pilotlar ile birlikte 10"uncu olduk-
lar1 gortilmektedir. Bu durum Tiirk pilotla-

rin icerisinde yer aldiklari tist kiiltiire gore
daha bireyci 6zelliklere sahip olduklarmna
isaret etmektedir. Bununla birlikte bu sonug
Tiirk kiiltiirtintin zaman i¢inde daha bireyci
ozellikler kazanmaya baslamis olmasina da
isaret ediyor olabilir. Ttirk pilotlarin diger til-
kelerin pilotlar1 arasinda ortalama bir yerde
olduklari séylenebilir.

Diger yandan Hofstede (2000: 87), Ttirki-
ye'nin gii¢c mesafesi indeksini 66 olarak be-

Tablo 7

Ulkelerin Bireycilik, Gli¢ Mesafesi ve Belirsizlikten Kaginma Siralamasi

Kollektivizm / Bireycilik Giic Mesafesi Belirsizlikten Kaginma

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
;:lnainda 79 4 152 5 22 17 41 18 49 13 29 15

H : Hofstede tarafindan belirlenen indeks. TU : Teksas Upiversitesi tarafindan belirlenen indeks.
HS : Hofstede tarafindan yapilan indekse gore siralama. TUS : Teksas Universitesi tarafindan yapilan indekse gore

siralama
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lirlemistir. Hofstede tarafindan elde edilen
bulgular 22 tilke icerisinde en yiiksek giig
mesafesi indeksinin 104 oldugunu goster-
mektedir. Tiirkiye bu siralamada 6. sirada
yer almistir. Teksas Universitesi tarafindan
pilotlar {izerinde yapilan arastirmada en
yliksek gii¢ mesafesi degeri 125 olarak belir-
lenmistir. Bu ¢alismada ise, Tiirk pilotlarin
gli¢ mesafesi 95 olarak hesaplanmuistir. Diger
tilkelerin gii¢ mesafesi degerleri ile karsilas-
tirildiginda Tiirk pilotlar yine 6. sirada yer al-
maktadir. Bu durum Tiirk pilotlarin sahip
oldugu gii¢ mesafesi degerlerinin Teksas
Universitesi aragtirmasinda yer alan bircok
tilkeden daha ytiiksek oldugunu gostermek-
tedir. Dikkat ceken diger bir nokta ise Ttirk
pilotlarin gii¢ mesafesi degerinin ¢alisma
kapsamindaki tiim Avrupa tilkeleri degerle-
rinden daha ytiksek oldugudur.

Belirsizlikten kagcinma boyutunda ise Hofs-
tede (2000: 215), tilkemizin sahip oldugu in-
deks degerini 85 olarak belirlemistir. Hofstede
(2000: 215) tarafindan elde edilen bulgular 22
tilke igerisinde en ytiksek belirsizlikten ka-
¢inma degerinin 112 oldugunu gostermekte-
dir. Tiirkiye Hofstede (2000: 215)'in elde ettigi
degerlere gore yapilan siralamada 4. siradadr.
Bu ¢alismada Tiirk pilotlarin belirsizlikten ka-
¢inma degeri ise 96 olarak hesaplanmustir. Pi-
lotlarm belirsizlikten kacinma indeksi degeri
Teksas Universitesi tarafindan elde edilen so-
nuglarla karsilastirildiginda ise Tiirkiyenin
1'inci sirada yer aldig1 goriilmektedir. Oldukca
carpicit olan bu bulgu Tiirk pilotlarm belirsiz-
likten kaginma tutumlarinin ¢ok ytiksek oldu-
gunu gostermektedir.

6.4. Meslek Kiiltiirtiniin Tiirk Pilotlar Uze-
rindeki Etkisi

Helmreich ve Merritt (2001: 30), farkl kiil-
tiirel 6zelliklerden gelmelerine ragmen, pilot-
larin bazi ortak tutumlara sahip olduklarin
belirlemislerdir. Bu durum Helmreich ve Mer-
ritt (2001: 30) tarafindan meslek kdiltiirtniin bir
sonucu olarak degerlendirilmektedir. Teksas
Universitesi calismalarinda ve bu arastirmada
Tiirk pilotlara iliskin olarak elde edilen ortak
tutum bilgileri Tablo-8'de verilmektedir.

Meslek kiltiirtintin bir sonucu olarak,

arastirmaya katilan pilotlarin énemli bir bo-
liimii ekip igerisinde es giidiimiin saglanma-
smin kaptanlarin sorumluluklar1 arasinda
oldugunu belirtmektedir. Tiirk pilotlarin
%95,8’1 “kokpit ve kabin ekipleri arasinda ko-
ordinasyonu saglamak kaptan pilotun sorum-
luluklar arasindadir” ifadesine “katiliyorum”
ve “kesinlikle katiliyorum” seklinde cevap
vermiglerdir.

Meslek kiiltiirti ile ilgili elde edilen bulgu-
lar, Ttirk pilotlarin da diger pilotlar gibi ileti-
sim ve koordinasyonun ugus emniyetinde
teknik beceriler kadar 6nemli bir yere sahip ol-
dugunu distindiiklerini gostermektedir.
Aragtirmaya katilan Ttirk pilotlarin %90 mndan
fazlasy, iletisim ve koordinasyon ile ilgili bece-
rilerin emniyetli bir ucusun yiirtitiilmesinde
en az teknik beceriler kadar 6nemli oldugu ile
ilgili ifadeye “kesinlikle katiliyorum” cevabin
vermiglerdir.

Ucus sirasinda kaptan pilotlar tarafindan
alman kararlar veya tist yonetimin belirledigi
uygulamalar, diger ekip {tiyelerinin perfor-
mansi lizerinde etkili olmaktadir. Pilotlar, per-
formanslarini etkileyebilecek diizenlemeler
yapilmadan 6nce kendilerinin de fikirlerinin
alinmasi gerektigini diistinmektedirler. Bu
durum, pilotlarin agik iletisimin gerekliligi ile
ilgili olumlu tutumlara sahip olduklarini gos-
termektedir. Tiirk pilotlarin %901 s6z konusu
ifadeye“katiliyorum” ve “kesinlikle katiliyo-
rum” cevabini vermislerdir.

Tiirk pilotlar ugus sirasinda diger ekip tiye-
lerinin stres ve yorgunluk dtizeylerini takip et-
meyi gerekli bulmaktadirlar. Bu durum,
meslek kiiltiirtiniin ugus emniyeti tizerindeki
olumlu bir etkisidir. Pilotlar, birbirlerinin stres
ve yorgunluk diizeylerini takip ederek potan-
siyel hatalarmn ortaya ¢ikmasini engellemeyi
amagclamaktadirlar. Arastirmaya katilan Ttiirk
pilotlarin %98,6’s1 “ekip {iyeleri birbirlerinin
stres ve yorgunluk belirtilerini gézlemlemeli-
dirler” ifadesine “katiliyorum” ve “kesinlikle
katiliyorum” cevabim vermislerdir.

Daha 6nce de belirtildigi gibi diger ekip
tiyelerinin soru sormalarmi tesvik eden kap-
tan pilotlarin zay:f liderler olarak diistiniilme-
sinin acik iletisimi ve dolayisiyla EKY” yi
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Tablo 8

Tiirk Pilotlarn Meslek Kiiltiirii ile {lgili Degerleri

Pilotlarin Genel Olarak Teksas Umvers:}t:sn Katihyorum Tiirk Pilotlar
i L)
Kauldiklar: Ifadeler Kesinlikle Katiliyyorum Oranlari (%) Oran (%)
Kokpit ve kabin ekipleri arasinda
es giiddiimii saglamak kaptanin %85°den fazlasi %95.8
sorumluluklari arasindadir.
Iyi iletisim ve ekipler arasi es giidiim
ugus emniyetinin saglanmasinda teknik %85’den fazlasi %098,1
beceri kadar 6nemlidir.
Performansinu etkileyen konularda 32 havayolu pilotlarinin %85°den fazlasi %90.9
bana damisilmasim beklerim. Japon pilotlar %76 o
Ekip tiyeleri birbirlerinin stres 31 havayolu pilotlarinin %85’den fazlasi
ve yorgunluk belirtilerini Italyan pilotlar %82 %98.6
gozlemlemelidirler. Meksikali pilotlarin % 82°si
Ucgusla ilgili bir problem tespit edersem 29 havayolu pilotlarinin %85°den fazlasi
kimin alimip tiziilecegine bakmaksizin Tayvanli pilotlar %84, Brezilyal pilotlar %81 %89,1
bunu dile getiririm Japon pilotlar %49, Koreli pilotlar %36
Pilotlarn Genel_ Olarak Teksas UnlverSl::E;Sl Katilmiyorum
Katilmadiklar Ifadeler Kesinlikle Katilmiyorum Oranlari (%)
Ekip tiyelerini soru sormalarn 30 havayolu pilotlarinin %85°den fazlasi
konusunda tesvik eden Arjantinli pilotlar %79, Meksikal: pilotlar %82 %95.2
kaptanlar zayif liderlerdir. Fasli pilotlar %73
Ekip icindeki geng ve tecriibesiz pilotlar 29 havayolu pilotlarinin %85°den fazlasi
kaptanin veya daha kidemli diger ekip Brezilyali pilotlar %78 ve %77 %80,1
uyelerinin kararlarini sorgulamamalidirlar. | Meksikali pilotlar %74, Filipinli pilotlar %80
. - - o ) 29 havayolu pilotlarinin %85°den fazlas:
fDalri‘laflfilillf)illqli};i?lzilrl;;l}c]gnﬁikligili olmak Tayvanli pilotlar %78, Giiney Koreli pilotlar %69 %84.8
yidir. Meksikali pilotlar %72

olumsuz yonde etkiledigini belirtmektedir. Bu
arastirmaya katilan pilotlarin 6nemli bir bolii-
miiniin “diger ekip tiyelerinin fikir belirtmele-
rini tesvik eden kaptanlar zayif liderlerdir”
ifadesine cogunlukla katilmamalari, Tiirk pi-
lotlarin agik iletisimin gerekli olduguna inan-
diklarim gostermektedir.

Soru formuna cevap veren Tiirk pilotlarin
%95’inden fazlasi, s6z konusu ifadeye “katil-
miyorum” ve “kesinlikle katilmiyorum” ceva-
bin1 vermislerdir. Bu durum, Tiirk pilotlarin
dtinyadaki diger pilotlar gibi, ucus sirasinda
diger ekip tiyelerinin rahatca soru sorabile-
cekleri bir ortam yaratilmasmnn gerekliligine
inandiklarimni gostermektedir. Bu durumu,
meslek kiilttirtiniin ugus emniyetinin saglan-
masindaki en giiglii yonii olarak tanimlamak

miimkiindiir. Diger yandan, “ekip igerisindeki
astlar (geng ve tecriibesiz pilotlar) kaptanin
veya daha kidemli ekip tiyelerinin kararlarmi
sorgulamamalidir” ifadesine verilen cevaplar
da Tiirk pilotlarm agik iletisim ile ilgili olumlu
tutuma sahip olduklarmi dogrulamaktadr.

Meslek kiilttirtiniin etkisi ile Ttirk pilotlarm
acik iletisime verdikleri 6nemin ugus emniye-
tinin saglanmasina biiyiik avantaj saglayacagi
diistintilmektedir. Tiirk pilotlarm meslek kiil-
tiirdi ile ilgili ifadelere katilimi oldukga ytik-
sektir. Bu arastrmada Tiirk pilotlarin
tutumlar tizerinde meslek kiiltiirtintin etkisini
belirlemeye yonelik ifadelere verilen cevaplar,
Helmreich ve Merritt (2001: 247) tarafindan
elde edilen bulgularla énemli bir benzerlik
gostermektedir.
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7. SONUG

Bu arastirmada elde edilen sonugclar, Tiirk
pilotlarin yiiksek giic mesafesine sahip ol-
duklarmi gostermektedir. Otokratik liderlik
bicimi ¢cok yaygimndir ve pilotlar cogu zaman
tistlerine ayni fikirde olmadiklarmi sGylemek
konusunda ¢ekingen davranmaktadirlar.
Gli¢ mesafesinin bu denli ytiksek olmasi EKY
i¢in olumsuz bir durum olusturmaktadir. Bu
nedenle, yapilacak EKY egitimlerinde ytik-
sek gii¢ mesafesinin yol agacag: tehlikeleri
ortadan kaldiracak tutum ve davranislarin
gelistirilmesine odaklanilmalidir. EKY egi-
timlerinde, otokratik liderlik tarzi yerine
diger ekip tiyelerinin de karar verme stireg-
lerine katilimlarimin saglandig: liderlik tarz-
larinin gelistirilmesi saglanmalidir. Diger
yandan, ekip tiyelerinin otomasyona asir1 gii-
venleri de ucus emniyetini tehlikeye atabilir.
Bu nedenle, EKY egitimleri icerisinde ekip
tiyelerinin otomatik sistemler tarafindan tire-
tilen sonuglar1 sorgulamalar: gerektigi vur-
gulanmalidur.

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 kars1 gosterdikleri tolerans
da goz ontinde tutulmalidir. Bu arastirmada,
Tiirk pilotlarin belirsizlikten kaginma deger-
lerinin ¢ok ytiksek oldugu saptanmuistir. Tiirk
pilotlarin belirsizlikten kaginma egilimlerinin
yliksek olmasi, standart isletim prosediirle-
rinin uygulanmasini kolaylastirir. Diger yan-
dan, belirsiz durumlar Tiirk pilotlar igin
oldukga fazla stres yaratmaktadir.

Strese karsi toleransin diistik olmasi, acil
ve olagantistli durumlarda ekip tiyelerinin
hata yapabilmelerine neden olabilirken, ya-
ratic1 ¢oziimler gelistirmelerine de engel ola-
caktir. Bu nedenle, EKY egitimleri ile Tiirk
pilotlarmn acil ve olagantistii durumlarda ini-
siyatif kullanma ve stresle basa ¢tkma konu-
sundaki tutumlari tizerine odaklanilmalidur.

Diger bir kiiltiirel boyut olan ortaklasa
davraniscilik ise, ugus sirasinda pilotlarin
davraniglar: tizerinde etkili olmaktadir. Bu

arastirmada elde edilen sonuglardan Ttirk pi-
lotlarin iginde bulunduklar: ulusal kiiltiirden
farkli olarak daha bireyci olduklar1 saptan-
mustir. Ulkemizde de giderek bireyci deger-
lerin benimsendigi ve bu durumun pilotlar
arasinda daha yaygin bir durumda oldugu
sOylenebilir. Bireycilik ekip tiyelerinin, bir-
birlerinin kararlarimi sorgulamalarini ve hi-
yerarsik sinirlar1 daha az hissetmelerini
saglamaktadir. Bu bakis agis1 ile ugus emni-
yetinin artabilecegi sdylenebilir. Buna karsin
takim c¢alismas: etkinliginin azalmasi duru-
munda havacilik emniyeti de azalabilecektir.
Bu nedenle, iilkemizde yapilacak EKY egi-
timlerinde takim calismasimin énemi daha
¢ok vurgulanmalidir.

Ulusal kiiltiirtin yan1 sira meslek kiilttirti
ile ilgili elde edilen bulgular, Ttirk pilotlarin
onemli bir béliimiimiin bir¢ok konuda diin-
yadaki diger pilotlar ile ayni1 tutumlara sahip
olduklarmi gostermektedir. Tiirk pilotlar, ile-
tisimin ugus emniyetinin saglanmasinda ol-
dukca 6nemli olduguna inanmaktadirlar. Bu
anlamda Tiirk pilotlarin, iletisimin teknik be-
ceri kadar 6nemli olduguna, kaptanlarin ekip
icerisinde koordinasyonu saglamalar1 ve
soru sormay1 tesvik etmeleri gerektigine
inandiklar1 goriilmektedir. Bu durum, tim
diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de EKY egi-
timleri i¢in oldukc¢a olumlu bir durumdur.

Tiirkiye’deki sivil havacilik otoritesi CRM
egitimlerinin sadece yapilip yapilmadigimni
sorgulamaktadir. Bununla birlikte ¢alisma-
dan elde edilen bulgular CRM programlarin
etkinliklerinin ve bunlarmn ulusal kiiltiir 6zel-
liklerine uygun olup olmadiklarinin da aras-
tirilmasinin - gereklilik oldugu sonucunu
dogurmaktadir. Aksi halde CRM egitimleri-
nin ugus emniyetini artirmaya yonelik amaca
ulasmada yeterince basarili olmasi beklen-
memelidir.
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