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TESEKKUR

Ucus egitimimi tamamlay1p tekrar yiiksek lisans egitimime donmem konusunda beni ikna
eden ve bu ¢alismay1 yapmama vesile olan, beni hayatim boyunca her anlamda destekleyen,
tiim imkanlar1 saglayan annem Belgin Dural’a ve babam Ilhami Dural’a tesekkiirii bir borg

bilirim.

Kiymetli danismanim Prof. Dr. Hulusi Cenk S6zen’e, konuyu belirleme konusundaki yol
gostericiligi ve vizyonlu rehberligi i¢in ¢ok tesekkiir ederim. Degerli es danismanim Dr. Ogr.
Uyesi Aysun Dogan’a siire¢ boyunca destegi, yol gostericiligi ve yardimlari igin sonsuz

tesekkiirlerimi sunarim.

Hayatim boyunca egitim alaninda bana her zaman sonsuz destek saglayan degerli annem
Belgin Dural’a ve teyzem Prof. Dr. Necibe Aydan Biiyiikgo¢gmen Sat’a bu ¢alisma i¢in bana

duydugu giiven ve tiim destekleri i¢in en i¢ten duygularimla tesekkiir ederim.

Bu c¢alismanin gerceklesmesi adina hazirlanan anketi dolduran ve bu c¢alismanin anlamli
sonuca ulagsmasina katkist olan, birlikte ayni kokpiti paylastiim tiim meslektaglarima,

kaptanlarima, hocalarima en igten tesekkiirlerimi sunarim.



OZET

Mert DURAL, Stres Faktoriiniin Karar Verme Davramslar1 Uzerine
Etkisi: Pilotlar Uzerine Bir Arastirma, Baskent Universitesi, Sosyal

Bilimler Enstitiisii, isletme Yonetimi Tezli Yiiksek Lisans Program, 2024.

Kriz ve belirsizlik anlarinda pilotlarin maruz kaldigi stres yiiki, pilotlarin karar verme
davraniglarin1  etkilemektedir. Dolayisiyla, pilotlarin  karar verme davraniglarinin
anlasilmasi, stres faktoriiniin karar verme siirecine olan etkilerinin anlasilmasi, olas1 kaza
kirimlarin 6nlenebilmesi agisindan 6nem tagimaktadir. Bu noktadan hareketle ¢aligmanin
amaci, sivil havacilik pilotlarinin kullandig1 karar verme davranislarinda stres faktoriiniin
etkisini ortaya koymaktir. Caligma, nicel veri analizi yontemi kullanilarak yiirtitiilmiistiir.
Tiirkiye’de faaliyet gosteren 6zel bir havayolu sirketinde gorev yapan, 206 kaptan ve ikinci
kaptandan anket yontemi ile ulasilan veriler SPSS 20 (Statistical Package for Social
Sciences) paket programi ve SMART PLS 4 programi kullanilarak analiz edilmistir. Yapilan
aragtirma sonucunda, stres faktoriiniin pilotlarin karar verme davranisi tizerinde etkiye sahip
oldugu gozlemlenmistir. Stresle basa ¢ikma yontemleri degiskenleriyle karar verme
davraniglar1 arasinda istatiksel baglamda anlamli farklilasmalar gézlemlenmis ve kurulan
hipotezler desteklenmistir. Arastirma hipotezleri arasinda bulunmasa da katilimcilardan
toplanan demografik veriler analiz edilmis; fakat istatiksel olarak anlamli bir farklilasma

olmadig1 gozlemlenmistir.

Anahtar Kelimeler: Karar Verme Davranisi, Stres Faktorii, Sivil Havacilik, Pilotlar
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ABSTRACT

Mert DURAL, Effect of Stress Factors on Decision Making: A Research
on Pilots, Baskent University, Institute of Social Sciences, Business

Administration Master with Thesis Program, 2024.

Uncertainty and crisis create stressful environment. Among these environments airline pilots
have to cope with this stress and manage their workload. Therefore, it is crucial to understand
and study the effect of stress factor on decision-making process of airline pilots in order to
prevent undesired and unsafe events during flight operations. In this context, the aim of this
study is to explain the impact of stress on decision making processes used among airline
pilots.

The study was conducted with the data collected on 206 Turkish airline pilots working at a
private airline company in Turkey. Data were collected by the survey method and collected
data were used in quantitative analysis. The data collected throughout the research were
analyzed with the support of SPSS 20 and SMART PLS 4 programs. As a result of the study,
it was observed that the impact of stress is effective on pilots’ decision-making process.
Within the scope of the study, it is observed that the methods of coping with the stress also
have relationship with decision making styles of airline pilots and the established hypotheses
were supported. Although not among the scope of this research, demographic data obtained
from the pilots were also analyzed in order to contribute to the literature. Moreover, a

meaningful relationship could not be observed.

Keywords: Decision-making, Pilots, Aviation, Stress, Uncertainty.
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ONSOZ

2017 yilinda bagladigim yiiksek lisans egitimine 2019 yilinda aldigim kariyer
degisikligi karari ile ara vermek zorunda kaldim. Ugus egitimini tamamlayip pilot olarak
tekrar ¢alismaya baglayinca hem profesyonel anlamda hem de akademik anlamda gecerli
olacak bir yiiksek lisans tezi konusu arayisina girdim, sivil havacilik alaninda pilotlarin karar
verme siireglerinin arastirmaya deger oldugunu goézlemledim. Boylece Tiirkiye’de hizmet
veren O0zel bir hava yolu sirketinde ¢alisan Tiirk kaptan ve ikinci kaptanlarin karar verme
davraniglar1 incelenerek alan yazinina kazandirilmasi amaglanmis, ayni zamanda hava yolu
pilotlarinin stresle bas ederken sergiledigi karar verme davranislart konusunda bir
farkindalik saglanarak hava yolu sirketlerinin pilotlarin1 egitirken kullandigi siireglerin

iyilestirilmesine katki yapilmasi hayal edilmistir.

Giliniimiizde hizla gelisen hava tagimaciligi sektdriinde yapilan operasyonlarin
emniyetli bir sekilde ger¢eklesmesinde ugus ekibinin ve 6zellikle pilotlarin aldig1 kararlar
kritik seviyede onemlidir. Kriz ve belirsizlik anlarinda pilotlarin maruz kaldig: stres yiikii,
pilotlarin karar verme davraniglarin1 etkilemektedir. Bu baglamda pilotlarin karar verme
davraniglarinin anlagilmasi, stres faktoriinlin karar verme siirecine olan etkilerinin
anlasilmasi, olasi bir kriz aninda pilotlarin emniyetli bir sekilde karar verebilmesinin

saglanmasi ve olasi kaza kirimlarin 6nlenebilmesi agisindan 6nem tasimaktadir.

Alan yazininda yapilan inceleme dogrultusunda pilotlarin karar verme davraniglarini
anlamak ve agiklamak i¢in nitel ve nicel pek c¢ok aragtirmaya ulasilmistir. Tiirk alan
yazininda da arastirma yapilmis olup karar veren aktorlerle ilgili nitel aragtirmalar
mevcuttur. Bu dogrultuda bu arastirmada nicel arastirma yontemiyle Tiirkiye’de hizmet
veren O0zel bir hava yolu sirketinde ¢alisan Tiirk kaptan ve ikinci kaptanlarin karar verme
stireclerini ve stresle basa ¢ikma yontemlerini incelemenin alan yazina katki saglanacagina
kanaat getirilmistir. Amagli 6rneklem yontemiyle ilgili kaptanlardan anket yoluyla veriler
toplanmistir. Toplanan veriler SPSS 20 (Statistical Package for Social Sciences) paket
programi ve SMART PLS 4 programi kullanilarak analiz edilmistir. Analiz dogrultusunda
elde edilen bulgular kurulan hipotezlerle olan iligkileri de géz Oniinde bulundurularak

yorumlanmaya ¢aligilmistir.
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1. GIRIS

Sivil havacilik sektoriinde c¢ok kisa bir siire icerisinde alinan kararlar, ugus
operasyonunu emniyetli olmaktan ¢ikarip faciaya stiriikleyebilmektedir. Stres faktoriiniin
karar verme davraniglarinin tizerindeki etkisi yadsinamaz bir 6neme sahiptir. Ugaklar1 bir¢ok
dinamik ve Ongdriilemeyen kosullarda yonetmekle sorumlu olan pilotlar, operasyonel
aksakliklardan acil durumlara kadar bir¢ok stres kaynagina maruz kalmaktadirlar. Pilotlarin
stres altindayken etkili karar verebilmeleri yalnizca yolcularin ve ugus ekibinin emniyetini

etkilemez ayn1 anda tiim havacilik sistemini etkiler.

Stres ve karar verme siirecinin i¢ ice gectigi sivil havacilik sektoriinde pilotlarin karar
verme davraniginin incelenmesi 6nemli bir arastirma konusu olarak goriilmektedir. Ciinkii
pilotlarin aldig1 kararlarin sonuglariin etkileri oldukca biiyiik etkiye sahiptir. Meteorolojik
kosullar1 degerlendirmek, operasyon sirasindaki dikkat dagitic1 faktorlerle basa ¢ikip acil
durum prosediirlerini uygulamak gibi pilotlarin muhakeme siireglerini, durumsal
farkindaliklarin1 ve diisiinme siire¢lerini etkileyen bircok stres faktorii bulunmaktadir. Stres
yaratan faktorlerin pilotlarin karar verme siirecleri iizerindeki etkilerinin anlagilmasi,
havacilik operasyonlarinin emniyetinin artirilmasina ve pilotlarin karar verme stireclerinin
daha verimli hale getirilmesinde 6nemli olarak goriilmektedir. Ozellikle kritik karar hatalart
cesitli havacilik olaylar1 ve kazalari ile baglantili oldugundan karar verme siirecinin
anlasilmasi biiyiikk 6nem tasimaktadir (NTSB, 1993; ATSB, 2006'dan aktaran Erik¢i ve
Yasar, 2021).

Alan yazininda daha 6nce yapilan ¢alismalardan faydalanarak bu caligmada karar
verme davranis stilleri ve stres etkenleri ile bas etme yontemlerine odaklanilmistir. Bu
baglamda sivil havacilik sektoriine 6zgii stres etkenlerinin biligsel ve duygusal siireglere olan
etkileri inceleyerek baski altinda kalinan durumlarda hava yolu pilotlarinin karar verme

siireglerinin nasil sekillendigini agiklamak amag¢lanmustir.

Bu dogrultuda ¢alismada 6rneklem olarak Tiirkiye’de hizmet veren 6zel bir hava
yolu sirketinde ¢alisan Tiirk kaptan ve ikinci kaptanlari secilmis ve nicel arastirma yontemi
kullanilmistir. Calismada giris boliimiiniin ardindan ikinci boliimde tezin kavramsal

cercevesini olusturan karar verme ve stres kavrami ile havacilik sektoriindeki karar verme
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stirecleri detayl1 bir sekilde aktarilmaktadir. Tezin yonteminin aktarildig: ii¢lincii béliimde,
aragtirma, sinirliklari, hipotezler, veri toplama ve analiz yontemleri aktarilmaktadir.
Arastirma bulgularinin aktarildigi boliim olan dordiincii boliimiin ardindan, ¢alisma sonug

bolimi ile tamamlanmaktadir.



2. KAVRAMSAL CERCEVE

2.1. Karar Verme Kavrami

Karar verme, farkli segenekler veya eylem planlar arasinda se¢im yapma stirecidir.
Bilginin degerlendirilmesini, alternatiflerin degerlendirilmesini ve bireysel tercihlere,
hedeflere ve mevcut kaynaklara goére miimkiin olan en iyi segenegin secilmesini igerir.
Bireyler, orgiitler ve toplumlar giinlik hayattaki ikilemlerle veya karmasik stratejik
diistincelere kars1 karsiya kalsalar da kosullarin getirdigi sayisiz olasiliklar1 yonlendirmek
icin karar alma siirecine katilirlar. Karar verme kavrami, psikoloji, ekonomi, yonetim,
siyaset bilimi, felsefe gibi bircok bilim dalimi etkileyen disiplinler arasi bir kavramdir.
Sosyoloji bilim dalinda Etzioni ve Coleman, psikoloji bilim dalinda Tversky ve Kahneman,
iktisat bilim dalinda Friedman ve Tahler, Steinbruner ve Grofman siyaset bilim dalinda karar
verme kavramini arastirmiglar ve bireylerin nasil karar verdiklerini incelemislerdir

(Kapadia, 2018).

Karar vermenin kuramsal alt yapisina baktigimizda bazi kuramlarla iligkili oldugunu
gormekteyiz. Bu kuramlardan ilki rasyonel karar verme kuramidir. Rasyonel karar verme
psikoloji, ekonomi ve yonetim gibi ¢esitli bilim dallarinda farkli arastirmacilar tarafindan
arastirtlmis bir kuramdir. Tek bir kurucusu yoktur; fakat kuramin gelisimi birden fazla bilim
insaninin ve cesitli bilim dallarmin katkilarina atfedilmektedir. Rasyonel karar verme
kuramina; Adam Smith, John Stuart Mill ve Jeremy Bentham ekonomi alaninda, Daniel
Kahneman ve Amos Tversky davranigsal ekonomi alaninda, Jimmi Savage ve John von
Neumann matematik alaninda, Hertbert Simon ise yonetim alaninda katki saglamislardir

(Kapadia, 2018).

Rasyonel karar verme kurami; bireylerin tiim segenekleri sistematik bir sekilde
analiz ettigi ve potansiyel tiim sonuglar1 degerlendirip fayda maksimizasyonuna gore karar
verdigini soylemektedir. Bu kurama gére bireyler sistematik olarak karar verirler. Oncelikle
sorunu belirleyip alternatif ¢oziimler iiretirler ve her alternatifin faydasina gore karar
verirler. Bilgi i¢in kapsamli bir arastirma ve sahip olunan alternatiflerin degerlendirilmesi
rasyonel karar verme siirecini olusturmaktadir (Thunholm, 2004). Bu kurama gore bireylerin

sahip oldugu segenekler belirsizlik icermezler, bireylerin tiim seg¢eneklere dair tiim bilgiye



sahip oldugu, bu bilgilerin tutarli oldugu ve seceneklerin olast sonuglarin1 da bildigi
varsayilir. Her ne kadar rasyonel karar verme kurami karar verme siirecinin anlasilmasinda
faydali bir ¢erceve saglasa da kuramin varsayimlarinin giinlik hayatla Ortiismemesi bir

elestiri konusu olmustur.

Bireyler giinliik yasantilarinda siklikla belirsizlikle, yetersiz bilgiyle karsilasirlar ve
bireylerin biligsel sinirlar1 vardir. Bu sinirlart fark eden Herbert Simon, siirli rasyonellik

kuramini gelistirmistir.

Stnirlt rasyonellik kurami: Herbert Simon tarafindan ortaya atilmistir. Bu kurama
gore karmasik problemlerin formiile edilmesi ve bu karmasik problemlerin ¢dziimlerinde
insanlarin biligsel zekalarinin sinirliligina dikkat ¢ekilmistir (Simon, 1976). Bu kurama gore

bireyler zaman baskisi ve biligsel sinirliliklarindan dolayr mantikli karar veremezler.

Simon bu kuramin, gérev ortamlarinin optimizasyonu iizerine ¢alisilan bir kuram
olmadigmni belirtmistir (Simon, 2014). Insanlarin zihni, karsilastigi bir sorunu biitiin
yonleriyle, karmasikligiyla kavramasi olduk¢a zor olmaktadir (Cinar, 2016). Once bu
sorunun basitlestirilmis, yaklasik ve sinirli bir modelini yapar ve se¢imini de buna gore yapar
(Simon, 1976). Simon'un sinirli rasyonellik kuraminin iki merkezi kavrami vardir; tatmin
edici davranig (Satisficing) ve karar verici ile karar ortamini temsil eden makas metaforu.
Simon'un gozlemlerine gore karar veren biyolojik varliklar 6nlerindeki segenekleri optimize
etmek yerine karsilarina ¢ikan ve belirli bir arzu seviyesinin iistiinde heves yaratan ilk
secenegi secme egilimindedirler (Bertel ve Kirlik, 2010). Simon'a gére makas metaforu
karar verici ile karar verme ortami arasindaki iliskiyi anlatmaktadir. Sinirhi rasyonellik,
ancak; gorev ortaminin ve karar veren bireyin sahip oldugu sayisal muhakeme
yeteneklerinin derinlemesine arastirilmasiyla anlasilabilir (Bertel ve Kirlik, 2010). Makas
metaforuyla anlatilmak istenen de budur; makasin sahip oldugu iki bigak bireyin sahip
oldugu karar verme stratejisini ile karar vermeyi gerektiren sorunun yapisini temsil

etmektedir.

Beklenen fayda kurami: Daniel Bernoulli tarafindan 18.yiizyilda ortaya atilmistir.
Karar veren kisi her seyin goziiniin 6nilinde oldugunu kapsamli bir sekilde tasarlar. Cesitli
alternatif seceneklerinin kendisine agik oldugunu ve bu durumun anlik degil tiim gelecek
boyunca bu sekilde oldugunun farkindadir. Her uygun segenek stratejisinin yaratacagi

sonuglarin farkindadir. Bireyler karar verirken, sahip olduklar1 tiim se¢enekleri, se¢eneklerin
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sahip olduklar1 beklenen degerlere ve beklenen faydalarina gore degerlendirirler. Bu kurama
gore bireyler kazanim bekledikleri kararlarda risk almaktan kaginirlarken, kayip bekledikleri
kararlarda da risk almaya yatkindirlar. Beklenen fayda modelleri, belirsizlik altinda
sergilenen karar verme davraniglari1 anlamak adma faydalidirlar; fakat, ¢ogu durumda
siklikla ihlale maruz kalabilmektedirler (Platt ve Huettel, 2008). Belirsizlik bu ihlallerin ana
sebebidir. Ciinkii, glinliik hayattaki olasi sonuglar her zaman bilinemez ve insan beyni olasi

sonuclarin ger¢ceklesme olasiliklarini 6lgmede sinirliliklara sahiptir.

Olasilik Kurami: Daniel Kahneman ve Amos Tversky tarafindan 1979 yilinda ortaya
atilmigtir. Bireyler potansiyel kayiplara karsi daha hassas davranirlar. Karar verme
davraniglar1 risk ve 6diil etkisindedir. Bu kurama gore bireyler miistakbel sonuclar1 kesin

temellere gore degerlendirmekten ziyade kendi ¢ikarlarina gore degerlendirirler.

Bu kuramlar bireylerin, sahip olduklar1 secenekleri nasil degerlendirdiklerini
anlamak ve hangi temellere dayanarak karar verdiklerini ag¢iklamak adina yapilan

arastirmalar sonucunda gelistirilmislerdir.

2.2. Karar Verme Siireci

Potansiyel durumlarin olasiliklarina dayanarak karar vermek giinliik hayatin bir
parcasidir. Bireyler spesifik degeri olan bir¢ok alternatifin i¢inden birini segerler. Bireyler
bazen seceneklerin miistakbel sonuglarini ongorebilirler ama ¢ogu zaman risk ya da
belirsizlik durumu mevcuttur ve sonuglari bilmeden karar vermek zorundadirlar (Morgado
vd., 2015). Kararlar; farkli seceneklere verilen kisisel 6zellikler ve degerlere dayanan bir
karar verme silireci dogrultusunda alinirlar. Bu siirecte her segenek i¢in kazanim ve
degerleme yapilir. Degerleme siirecinde bazi degiskenlere gore ayarlama yapilir. Bu

degiskenler; belirsizlik, maliyet ve efor, gecikme, sosyal diizenleyicilerdir.

Yasayan tiim organizmalar, sinirli kaynaklar1 yonetmek adina kritik kararlar alirlar.
Bu kararlar hayatta kalmak adma degerlidir ve dogru bir karar secici ve evrimsel etkilere
sahiptir (Kalenscher ve van Wingerden, 2011). Tam tersine; yanlis, bozuk bir karar verme
stirecinin ise feci sonuglar1 vardir ve sizofreni, anksiyete, madde bagimliligi, OKB gibi

bir¢ok noropsikotik davranis bozuklugu yaratir (Ernst ve Paulus, 2005).



Karar verme siireci, sahip olunan seceneklerin degerlendirilmesini i¢eren biligsel bir
stirectir ve bu siirecte bireylerin takip ettigi adimlar vardir. Bir problemin ¢6ziimiiyle ilgili
kararla kars1 karsiya kalmamiz, zaman zaman siradan olabildigi gibi, bazen kolaydan zora
dogru, bazen de zor ve karmasik bir problemin ¢oziimiiyle baglayan bir karar verme siireciyle
olabilmektedir. Bu durumlarda, bir siire¢ i¢cinde karar verildigi goriilmektedir (Cinar, 2016).

Karar verme siirecinin agamalar1 asagidaki gibidir.

1. Sorunun Belirlenmesi: Karsilagilan sorunun biitiiniiyle belirlenmesi ve sahip
olunan segeneklerin detayl1 bir bigimde analiz edilmesi siirecidir.

2. Hedeflerin Tanimlanmasi: Verilecek karar ile ulasilmasi amaglanan
hedeflerin belirlenmesi. Bu adim arzu edilen sonuglara uygun karar vermek
adina, sahip olunan se¢eneklerin degerlendirilmesinde 6nem tasir.

3. Veri Toplama: Karar verme siirecinde gerekli olacak, tiim bilgiyi derleme
asamasidir. Bu derleme siireci detayli durum analizi, aragtirma veya
baskalarina danismayi igerebilir.

4. Segeneklerin Belirlenmesi: Potansiyel tiim sonuglar1 veya potansiyel
seceneklerin belirlenmesi adimidir. Karara etkisi olabilecek tiim segenekler
bu listeye dahil edilebilir.

5. Segeneklerin Degerlendirilmesi: Sahip olunan tiim se¢enekler kendi faydalari
ve zararlart gdz oniinde bulundurularak degerlendirilir. Bu degerlendirme
stirecinde tiim segeneklerin sahip oldugu risk faktorleri de goz Oniinde
bulundurulur ve amaca gore secenekler siralanir.

6. Karar Verme: Arzu edilen hedefe ulagsmak icin en uygun secenek veya

seceneklerin secilerek eyleme gecilmesi.

Karar verme stirecleri dogrusal ilerleyen siiregler degildirler. Bireyler bu adimlar
arasinda tekrar basa doniip durum degerlendirmesi yapabilirler. Ayrica karar verilen ortanin
karmagiklig1, dinamikligi gibi faktorler de karar verme siirecini etkilemektedir. Karar verme
davranigini anlamak i¢im, ekonomi, psikoloji, kamu yonetimi gibi cesitli alanlarda
caligmalar yapilmistir. Karar verme davranisi farkli faktorlerden etkilenen, karmasik bir
biligsel stirectir. Karar verme davranis1 bireylere 6zgii davranislardir ve her bireyin karar
verirken etkilendigi faktorler farkli olabilir; fakat karar verme davranis1 genellikle rasyonel

ve duygusal faktorlerden etkilenmektedir.



Kapadia (2018)’ya gore karar vermeyi etkileyen bazi faktorler; orgiit kiiltiiri, liderlik

ve yoOnetim tarzi, insan iggilidiileri, deneyim, kiiltiirel esneklik (6nyargilar ve cesitlilik),

bireylerin riskli durumlara yaklagimidir. Cimar (2016)’in c¢aligmasinda da benzer

faktorlerden bahsedilmektedir: Baslica karar vermeyi etkileyen faktorler; kiiltiirel,

psikolojik, sosyal ve siyasal faktorler, ekonomik ve matematiksel faktorlerdir (Yilmaz ve

Talas, 2010).

Bir problemin ¢6ziimiiyle ilgili kararla kars1 karsiya kalmamiz, zaman zaman siradan

olabildigi gibi, bazen kolaydan zora dogru, bazen de zor ve karmasik bir problemin

¢coziimiiyle baslayan bir karar verme siireciyle olabilmektedir. Bu durumlarda, bir siire¢

icinde karar verildigi goriilmektedir (Cinar, 2016). Alan yazininda yapilan ¢aligmalardan

yola ¢ikilarak karar vermeyi etkileyen faktorler asagidakiler olarak siralanmistir;

1.

Bilgi: Bilginin ulagilabilirligi ve dogrulugu karar verme siirecini etkileyen en kritik
faktordiir. Siurlt ya da hatali bilgi yetersiz bir karar verme siirecine sebep olur.
Tecriibe: Bireyler, karar verirken ge¢mis tecriibelerinden siklikla faydalanirlar. Daha
once benzer durumlarda yasanilan tecriibeler karar verme davranigini etkiler.
Biligsel Onyarg: Onyargilar, bireylerin muhakemesini etkiler ve rasyonel
normlardan sapmalarina sebep olur.

Duygular: Bireylerin duygu durumlari karar verme siire¢lerini etkiler. Bireyin maruz
kaldig1 korku, stres, mutluluk gibi duygular, bireylerin karar verme siirecindeki
secimlerini etkiler.

Kiiltiirel ve Sosyal Faktorler: Bireylerin kiiltiirel ge¢misleri ve mensubu oldugu
sosyal gruplarin normlari, bireylerin karar verme siirecini etkilemektedir. Bireyler,
sosyal grubun beklentisine gore veya kendi kiiltiirel degerlerine gore
yonlendirilebilir.

Zaman Baskisi: Bireyin karar verme siirecindeki sahip oldugu zaman, karar verme
stirecini etkiler. Bazi durumlarda ¢abuk karar vermek gerekirken bazi durumlarda
sahip olunan se¢enekler detayli incelenebilir.

Risk: Her bireyin risk alma tolerans1 farklidir. Bazi bireyler karar verme siirecinde

risk almaya daha yatkinken bazi bireyler daha temkinli bir karar verme siireci izlerler

Karar verme siirecini etkileyen faktorleri anlamak, bireylerin ve organizasyonlarin daha

verimli ve kaliteli kararlar almasina yardimeci olur. Karar verme siirecinin dinamik bir siire¢

oldugu ve birbirinden bagimsiz veya birbirine bagimli pek ¢ok degiskene gore farklilik
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gosterdigi unutulmamalidir. Bu ¢aligmada, hava yolu pilotlarinin stres ve kriz anlarindaki

karar verme davraniglarinin anlasilmasi adina bu faktorlerin etkileri incelenmektedir.

2.3. Karar Verme Davranislar

Karar verme davranisi; 6z degerlendirme ve amaglanan davranist uygulama ve
stirdiirme adimlarini igeren bir bilgi degerlendirme siirecidir. Daha genis bir tanim yapilirsa;
bireyin karar verme durumlarinda gosterdigi davranigsal bir modeldir (Scott ve Bruce,
1995). Bu davranigsal model; karar verme durumuna, karar gerektiren hedefe ve bireyin
ozelliklerine baglhidir. Karar veren bireyler arasindaki kisisel farklar; bireylerin sahip oldugu
aliskanliklarina, bireylerin biligsel yeteneklerine, 6z degerlendirmelerine, 6zsaygilarina
baghdir. Oz degerlendirme ve 6zsaygi, bireyin karar verme davranisinda énemli etkiye

sahiptir (Thunholm, 2004).

Karar verme davranislariyla ilgili yapilan cogu arastirmada, karar verme
davraniglarinin Jung'un tipolojilerine dayandirildigi goriilmiistiir. Jung'un tipolojisi iki ana
elemana dayanir; tavirlar ve islevlerdir (Jung, 1976). Karar verme siirecindeki bilissel
davranisi etkileyen ana eleman islevdir. Jung islevleri, algilama (hissetme ve sezgi) ve
muhakeme (diistinme ve hissetme) olarak alt basliklara aymrmistir. Jung; islevi, farkli
kosullar altinda prensibin ayni1 kaldig1, belirli bir ruhsal karar hali olarak tanimlamaktadir
(Jung, 1976). Jung’a (1976) gore tavir ise bireylerin kendilerini dig diinyaya ve igsel
deneyimlerine yonlendirme yollarin1 ifade eder. Jung, iki ana tavir oldugunu ortaya
koymustur; disa dontikliik ve i¢e doniikliik. Jung, disa doniikliik ve ice doniikliigii, bireylerin
diinyayla nasil etkilesim kurdugunu etkileyen genel tavirlar olarak goérmekte, bireyin bir
dereceye kadar her iki tavra da sahip olduguna ancak birinin kisilige hakim oldugunu
diisiinmektedir. Bu baskin tavir, iletisim, sosyal etkilesim ve karar verme davraniglari dahil

olmak {izere bireyin kisiliginin ¢esitli yonlerini etkilemektedir.

Jung’un (1976) ¢alismasi1 disinda bu konuda farkli aragtirmacilar kavrami farkli
ozelliklerine vurgu yaparak tamimlamuslardir. Ornegin (Driver, 1979), karar verme
davranigin1 “bireylerin sergiledikleri bir aliskanlik modeli” olarak tanimlarken, Harren
(1979) kavram1 “bireylerin karar verme gorevlerine kars1 gosterdikleri kisisel algilar1 ve

tepkileri” olarak tanimlamaktadir. Driver, Brousseau ve Hunsaker’a (1998) gore ise karar



verirken toplanan bilgilerin ve sahip olunan alternatiflerin tiimii karar verme davranigini

tanimlamaktadir.

McKenny ve Keen (1974) ve Mitroff (1983) calismalarinda, karar verme
davraniglarinin bilgi toplama ve bilgi degerlendirme olarak iki ana boyutu oldugunu
dogrulamiglardir.  Bireyler bilgileri derleme ve degerlendirme siireclerinde
aliskanliklarindan ve stratejik diisiince yaklagimlarindan faydalanirlar (McKenney ve Keen,
1974). Karar verme siirecinin bilgi derleme asamasinda bireyler bilgileri ayiklamak i¢in ya
kavramlara ve daha Onceki biligsel tecriibelerinden yararlanirlar ya da kendi algilarinin
haricinde dis uyaricinin kendisine ait detaylardan yararlanirlar. Bilgi degerlendirme
asamasinda ise, bireyler sistematik ya da sezgisel bir yaklasimda bulunurlar. Sistematik

asama metot temellidir. Sezgisel asama ise tekrar eden bir deneme yanilma siirecidir.

Yapilan c¢alismalarda (Bruine de Bruin vd., 2007; Scott ve Bruce, 1995) bireylerin
karar verme davraniglarinda farkliliklar oldugu ve gosterilen farkli davranislarin zamanla
sabit hale geldigi gorilmiistiir. Karar verme davranislar1 6grenilmis alisgkanliklardir.
Davraniglar arasindaki temel farklar karar verme siirecindeki veri miktar1 ve karar ulagirken
sahip olunan sec¢enek sayisindan kaynaklanmaktadir (Driver, 1979; Driver vd., 1990). Karar
verme davranigi; 0z degerlendirme ve amaglanan davranisi uygulama ve silirdiirme
adimlarini igeren bir bilgi degerlendirme siirecidir (Thunholm, 2004). Daha genis bir tanim
yapilirsa; karar verme davranisi, bireyin karar verme durumlarinda gosterdigi davranigsal bir
modeli ifade eder. Bu davranigsal model; karar verme durumuna, karar gerektiren hedefe ve
bireyin 6zelliklerine baglhidir. Karar veren bireyler arasindaki kisisel farklar; bireylerin sahip
oldugu aliskanliklarina, bireylerin biligsel yeteneklerine, 6z degerlendirmelerine,

0zsaygilarina baglidir (Thunholm, 2004).

Bireyler karar verme durumlarinda aligkanlik temelli olan ‘Ggrenilen davranigsal
modeli’ sergilemektedirler (Scott ve Bruce, 1995). Scott ve Bruce’a (1995) gore bireyler bes
farkli karar verme davranisi sergilemektedirler. Bunlar; rasyonel karar verme, sezgisel karar

verme, bagimli karar verme, kagingan karar verme ve spontane karar verme davraniglaridir.

e Rasyonel karar verme davrams1 kapsamli bir bilgi arayisi, alternatif arayisi ve
bulunan alternatiflerin mantikli bir degerlendirilmesini icermektedir. Bu davranisi

gosteren bireyler sahip olduklart mantikli secenekleri detaylica arastirir ve



degerlendirirler. Rasyonel karar verme davranisi diger karar verme davraniglarina
kiyasla daha olumlu sonuglarla iligkilendirilmektedir (Allwood ve Salo, 2012).
Sezgisel karar verme davramisinda, bireyler sistematik bir bilgi arayisi veya
bilgilerin islenmesi yerine bilgi akisindaki detaylara 6nem verme ve Onsezilere ve
duygulara glivenme egilimindedirler. Sezgisel karar verme davraniginda olan
bireyler i¢glidiilerini kullanarak karar aldiklar1 icin, belirsizlik i¢ceren durumlarda
fazla stres olmadan daha basarili karar vermektedirler (Allwood ve Salo, 2012).
Calisanlar arasinda yliriitiilen bir calismada da rasyonel (Russ vd., 1996) ve sezgisel
karar verme davranig1 sergileyenlerin (Sadler-Smith, 2004) islerinde gosterdigi
performansin kagingan karar verme davranisi gosteren calisanlardan (Russ vd.,
1996) daha ytiksek oldugu goriilmiistiir. Bruce ve Scott’un karar verme 6l¢eginde
rasyonel davranis puani yliksek olan bireyler daha acik sozlii ve karar verme siireci
izerinde kontrol sahibi olmaya meyillidirler (Allwood ve Salo, 2012).

Bagimh karar verme davranisinda, bireyler karar vermeden dnce tavsiye, 0giit
veya rehber ihtiyaci duyduklari i¢in baska bireylerin fikirlerine ve yonlendirmelerine

onem vermektedirler. Bagiml karar verme davranisi gosteren bireyler karar verme
sorumlulugunu baska bireylere verirler. Diger yandan rasyonel ve sezgisel karar

verme davranisinda bulunan bireyler ise kararlarinin kendi sorumlulugunda
oldugunu 6n gorerek hareket ederler. Rasyonel karar veren bireyler mantikli ve
olgiili bir yaklasim sergilerler. Sezgisel karar veren bireyler i¢giidiilerinden hareket
ederek daha ¢abuk bir karara ulasirlar. Rasyonel karar veren bireyler kadar 6l¢iilii bir
yaklagim gostermezler. Phillips, Pazienza ve Ferrin (1984); rasyonel ve bagimli karar
veren bireylerin sorunlardan kaginmak yerine iistlerine gittiklerini, fakat, bagimh
karar verme davranisi gosteren bireylerin bu siirecte kendilerine daha az
giivendiklerini sdylemektedirler. Rasyonel ve sezgisel karar verme davranislari
gosteren bireylerin sorunlara yaklasirken daha 6zgiivenli olduklar1 fakat kisisel
kontrollerinde bir azalma oldugu belirtilmistir.

Kagingan karar verme davranisinda, bireyler karar verme davranisindan miimkiin
oldugunca kaginmaktadirlar. Kagingan karar verme davranisi puani yiiksek olan
bireylerin ¢aligma akislarini diizenlemede ve mantikli bir siire icerisinde karar
verebilme siireclerinde planlama zorluklar1 yasadigi goriilmistiir (Allwood ve Salo,
2012). Kagingan karar verme davranigina sahip bireylerin daha ¢ok stres kaynagina

sahip oldugu sdylenebilir. Ayn1 durum bagimli karar verme davranisina sahip
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bireyler i¢in de sdylenebilir. Ciinkii bu kisiler karar verme siireclerinde baska
kisilerin fikirlerine ihtiya¢ duyduklar1 i¢in karar verme siireglerinde ve verdikleri
kararlarin olasi sonuglarinda daha az kontrole sahiptirler.

e Spontane karar verme davramsinda, bireyler miimkiin olan en ¢abuk ve acil
sekilde karar verme ihtiyact duymaktadirlar (Thunholm, 2004). Spontane karar
verme davranisi, ¢abuk ve diirtiisel se¢imlerin yapildig1 bir karar verme stirecidir.
Bireyler herhangi bir mantiksal analiz siirecine girmeden karar verirler ve
kararlariin herhangi bir mantiksal temeli yoktur (Thunholm, 2008). Spontane karar

verme davranisinda bireyler, en hizli sekilde karar verme ihtiyaci hissederler

(Allwood ve Salo,2012).

2.4. Stres Ortaminda Karar Verme

Insanlar giinliik yasamlarinda ve is yasamlarinda, kisitlama ve zaman baskisi
altindayken normatif karar prosediirlerini sergileyemezler. Karar verici insan, algisinin
simirliligl (6nyargilar, kaynak siirliligi) izin verdigi dlglide algisinin boyutunu optimize
edecek yollar aramaktadir. Belirsizlik ortami ise bireylerin karar vermede zorlandiklari
ortamlardan biridir. Belirsizlik, seceneklerin sonuglarina dair bilgi eksikligi durumudur (Hsu
vd., 2005). Belirsizlik olgusu giinliik hayatimizda oldugu kadar profesyonel hayatimizin da
bir parcasidir. Herhangi bir olayla ilgili kararda, sonuglar tam olarak bilinmiyor veya
kestirilemiyorsa belirsizligin oldugu diisliniilmektedir (Cinar, 2016). Bazen bireyler, her
secenege ait kesin sonuclari bilerek karar verirlerken bazi durumlarda da sonuglara dair kesin
bilgilere sahip olmadan karar verirler (Hsu vd., 2005). Belirsiz olaylar, her olast sonucun
gerceklesme ihtimaline olan gilivene gore kategorize edilebilir. Muglaklik, sonuglarin tam

olarak belirlenemedigi ve olasiliklarinin tamamen bilinemedigi durumlardar.

Risk, olas1 tiim sonuglarin dagiliminin iki asirilik arasindaki siireklilikte tamamen ya
da kismen bilindigi durumlardir. Risk ve muglaklik durumlarindaki siireclerde beynin farkl
yerlerinde bulunan farkl sinir sistemi mekanizmalar1 aktif hale gelir (Huettel vd., 2006).
Kosullarin stirekli degistigi cevreler dinamik cevrelerdir ve bu c¢evrelerde belirsizlik
artmaktadir. Belirsizlik faktoriiniin oldugu ¢evrelerde bireylerin yasadig stres ve gerginlik

artmaktadir. Belirsizlik faktoriiniin arttigi dinamik c¢evrelerde bir kriz durumu séz
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konusudur. Havacilik, savas durumlari bu tarz ¢evrelere 6rnek olarak gosterilebilir. Kriz

anlarinda bireyler, artan belirsizlikle beraber zaman baskisina maruz kalirlar.

Belirsizlik ve zaman baskisi, kriz aninda, hizli bir diistinme siireci gerektirir. Bu
diisiinme siirecinde bilgi yeterli degildir. Kriz aninda veya savas alaninda karar vermek i¢in
en Onemli unsurlar; yetersiz bilginin yarattig1 belirsizlik (Von Clausewitz, 1976), yiiksek
temponun siirdiiriilebilmesi ve diismana kars1 iistiinliigli korumaktan dolay1 zaman baskisi
(Smith, 1989) ve savas aninda birden fazla faktoriin yarattig1 yiiksek karmagiklik derecesidir
(Van Creveld, 1985). Kriz anindaki diizeni anlamak adina gosterilen biligsel ¢abaya ve
belirsiz bilgiyi anlamlandirabilmeye ‘sonuca ulastirict 6zellik’ denir (Raven, 2000; Raven
vd., 1998). Bir diger tanim1 da genel istihbarattir. Sonuca ulastirict 6zellik ya da genel
istihbarat; dinamik, mikro ortamlarda gdsterilen performansla iligkilendirilmistir (Rigas vd.,
2002). Sonuca ulastirict 6zelligi yiiksek olan ya da karmasik durumlar1 anlamlandiran karar
verebilme yetenegi yiiksek olan bireyler savas/kriz durumlarinda da basarili bir sekilde karar
verebilirler (Thunholm, 2004). Ciinkii hizli ve verimli karar verebilme siireci, durumu dogru
analiz etmeye ve ortami diizgiin algilayip anlamlandirmakla ilgilidir. Kriz aninda maruz
kalinan belirsizlige her birey farkli fizyolojik ve psikolojik tepkiler vermektedir; fakat
bireylerin kriz anin1 yonetebilmesi ve bir karar verebilmesi i¢in sahip olmasi gereken belirli
ozellikler vardir. Se¢im ve davranigsal yeterlilik karar verme siirecinin kritik 6zellikleridir.
Bu 6zellikler sayesinde, kriz durumunda bulunan bireyler durumu anlar, muhakeme eder ve

degerlendirirler (Kapadia, 2018).

Bireyin zihinsel olarak, sahip oldugu kaynaklara odaklanip dikkatini dagitmadan
problemi ¢6zmeye odaklanmasina eylem kontrolii denir (Beswick ve Mann, 1994). Eylem
kontrolii teorisine gore; eylem kontrolii, eylemin siirdiiriilebilmesine ve yiiriirliige girmesine
aracilik eden tiim stirecleri kapsar. Eylem kontrolii ve askeri karar verme davranislar
arasindaki kavramsal iliski; ge¢ kalmadan, diisiincelerde kaybolmadan ya da yontemleri
sorgulamadan eylemi gegmenin, zaman baskis1 altinda karar verirken kritik bir 6nemi vardir.
Savag/kriz aninda amacglanan davranislart uygulamak, tutarli bir sekilde verilen kararlarla

iliskilidir (Thunholm, 2004).

Stres, organizmanin herhangi bir zorlayic1 ya da caba gerektiren uyariciya karsi
gosterdigi fizyolojik tepkidir (Selye, 1998). Stres, insanlarin davraniglarinda genis bir etkiye
sahiptir. Beyindeki karar verme siireclerine dahil olan bolgeleri etkiler ve uyumsuz

davraniglara sahip olan noropsikotik bozukluklara sebep olabilmektedir. Mevcut stres
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kuramlarina gore (Lazarus ve Folkman, 1984; McGrath, 1970) stres, bazi spesifik
durumlarin (0r; karar vermeyi gerektiren durumlar) getirdigi taleplerin degerlendirmesiyle
ve kisinin bu taleplerle basa ¢ikabilecegi mental kabiliyetleriyle iliskilendirilmektedir. Bu

kuramlara gore stres algisi kisisel bir tepkidir ve zamanla degisebilir.

Belirsizligin yiiksek ve alinan kararlarin kritik oldugu is yeri ortamlar1 is yerinde
stresin olusmasindaki en énemli nedenlerden biridir. Is yeri stresi, bireylerin is ortaminda
veya isleri sebebiyle yasadig1 duygusal ve fiziksel gerginliktir. Orgiitsel stres ya da is yeri
stresinin olugmasina neden faktorler; is yiikii, finansal darbogaz, belirsiz hedefler, kontrol
eksikligi, is hayat1 ve 6zel hayat arasindaki dengesizlik vb. olarak sayilabilir. Orgiitsel stres

kronik strese sebep olabilir.

Her bireyin bu stresorlerle basa ¢ikma kabiliyeti sinirlidir. Bu simir gecildiginde
bireylerde tiikenmislik baslar ve orta halli bir is yiikiinde bile bireyler performans
gosterememeye baglarlar. Bireylerin yogun stres altinda verdigi tepkiler farklidir. Stresin
bireylerin davraniglart lizerindeki etkilerinin (artan agresiflik, asabiyet, dogmacilik, hayal
kiriklig1 vb.) disinda, bireyin stresle basa ¢ikmasini engelleyen pek ¢ok psikolojik etkileri
vardir. Bu durum bireylerin zayifliklarin1 temel almaktadir. Stresin etkilerinin analizinde en
onemli nokta, stresi akut ve kronik olarak ayirmaktir. Akut stres anlik ve beklenmedik bir
durumda ortaya ¢ikan stres tiiriidiir, 6rn. motor yangini. Kronik stres ise uzun siiredir devam
eden bir durumdur (6rn. finansal darbogaz vb). Akut ve kronik stresin birbirinden farkli,
kendilerine &zgii tepkileri ve sonuglar1 vardir. Ornegin; akut stres hafizay: giiglendirip daha
verimli kullanilmasini saglamaktayken, kronik stres hafizaya zarar vermekte ve kullanimini
zorlagtirmaktadir (Roozendaal, 2002). Kronik strese maruz kalmanin birtakim beyin
fonksiyonlarina zarar verdigi ve hafizada 6nemli bozukluklar yarattigi goriilmiistiir. Bu
fonksiyonlar karar verme mekanizmasinin birer pargasidir ve strese bagli bozulmalar
goriilmektedir (Starcke ve Brand, 2012). Bu bozulmalar maruz kalinan strese gore degisiklik
gostermektedirler ve psikoloji, ndro-psikoloji gibi bilim alanlarinda bu konuda ¢aligmalar

yiiriitiilmektedir.

Akut stres, karar verme durumlarinda bireylerin gosterdigi performans: olumlu
yonde etkilemektedir (Bourne ve Yaroush, 2003). Kararlarin gotiiriisiiniin getirisinden fazla
oldugu seceneklerde, akut stresin riskli seceneklerde Onyargi yarattifi gézlemlenmistir
(Porcelli ve Delgado, 2009). Bu durumda, bireylerin belirsizlik durumunda yasadig: kisa

stireli stresin karar verme iizerindeki etkisi riskin derecesi ile iligkilidir diyebiliriz. Kararlar
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az da olsa riskli goziiktiigiinde risk almanin uygunsuz olarak goriildiigii anlasilmistir. Akut
stresin karar onyargilarini artirdigy, riskli tercihleri, cinsiyet ve risk almaya yatkinlik gibi
kisisel 6zelliklere gore, artirdig1 gozlemlenmistir. Kronik stresin etkileri hakkinda pek fazla

bir bilgi yoktur (Morgado vd., 2015).

Belirli bir seviyede stres kaginilmazdir ve bazi durumlarda bu stres seviyesi
bireylerin lehine olmaktadir. Ciinkii belirli seviyede stres altinda bireylerin farkindalig:
artmakta ve bu artan farkindalik sayesinde gdsterdikleri performans artmaktadir. Havacilik
sektoriinde belirsizlik durumundan kaynaklanan stres ugus emniyetini olumsuz ydnde
etkilemektedir. Stresle basa c¢ikabilmek adina belirlenen prosediirler uygulanmaktadir.
Standart operasyon usullerine bagl kalmak, kontrol listeleri (checklist) kullanmak, zamant1
yonetmek ve bu zaman yonetimi ¢ercevesinde gorev boliimil yapmak ve gorev delegasyonu
yapmak bu prosediirlerdendir. Gorev delegasyonu bireyin is yiikiinii hafifletmek adina
yapilan en kritik yontemlerden biridir. Stres aninda baska insanlar siirece dahil etmek,
iletisim kurmak stresorlerin etkilerini hafifletmek adina yapilan kullanilan etkili bir

yontemdir.

2.5. Havacilik Sektoriinde Karar Verme

Havacilik sektoriinde, karar verme siireci iki ana elemandan olusur; durum
degerlendirmesi ve risk yonetiminde izlenecek aksiyonun degerlendirmesinde kullanilacak
mental simiilasyon (Endsley, 1993). Yeterli zaman varsa pilot kullanilacak baskin segenegin
yeterliligini zihninde canlandirir ve segenegi degerlendirir. Eger yeterli zaman yoksa pilotlar
basarili olma olasilig1 en yiiksek olan segenegi secerler (Li vd., 2012). Havacilik sektoriinde
tahmin edilebilir kosullarin genel olarak egitimi verilir ya da prosediir haline getirilir. Ugus
icindeki ¢cogu karar ya kural temellidir ya da iyi bir egitim ile pekistirilmistir. Fakat yine de
pilot sebepli kazalarin %431 zayif karar verme siirecinin sonucudur (Li vd., 2001). Zay1f
karar verme nedeninin egitimlerde anlatilan yontemlerin dogru bir bicimde

yiiriitilmemesinden kaynaklandig1 s6ylenebilir.

Ugus operasyonlarinda pilotlar, siirekli degisen, stres yaratan ve bazen de kazayla
sonuclanan bir¢ok sorunla karsilagirlar. Hizli karar vermek i¢in pilotlar, durumu teshis eden

ve Oriintii esleyen biitiinsel bir karar verme yaklasiminda bulunurlar.
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Degisen sartlar1 takip etmek ve es zamanl gergeklesen gorevleri pilotlarin dikkatlerini ve
hafizalarini kullanmalarin1 gerektirmektedir. Bu durum hatali karar vermeye sebep olabilir
(Loukopoulos vd., 2003). Dikkat, icinde bulunulan durumun analiz edilmesi i¢in gereken
kritik ilk adimdir. Dikkat hatalar1 baska hatalarin yapilmasina sebep olabilir. Ornegin,
teyakkuz eksikligi veya rehavet pilotun sistemi monitor ederken bir sistem degisikligini
kacirmasina veya diger pilot tarafindan yapilan bir girdinin gézden kagirmasma sebep
olabilir. Pilotlarin dikkatini belirli bir noktaya sabitlemesi, ilgili diger verileri gdzden

kacirmasina sebep olabilir.

Havacilik sektoriinde yapilan arastirmalar karar verme hatalar1 {izerine dikkat
cekmektedir. ABD'de gergeklesen dliimciil ugak kazalarinin %52'si, 6liimciil olmayan ugak
kazalarinin %35'i karar verme hatalarindan kaynaklanmaktadir (Jensen ve Benel, 1977).
Diehl (1991)'e gore ticari ugak kazalarinin %56's1, askeri ucak kazalarimin %53'i karar
verme hatasidir. Li ve Harris (2008) de yasanan kazalarin %69'unun pilotlarin ugusta
aldiklar1 kararlardan kaynaklandigmi belirtmislerdir. Mevcut Federal Havacilik Idaresi
(Federal Aviation Administration- FAA) regiilasyonlarina gore, karar verme siiregleri
pilotlarin egitim programlarinin zorunlu bir parcast olmalhidir (Federal Aviation

Administration, 1991).

Insan muhakemesi, ¢ogu durumda, bilissel siireclere bagimlidir ve bu bagimlilik insanlar
cogu zaman bazi tutarsizliklara siiriikler. Ciinkdi, insanlarin muhakeme siireci dogas1 geregi

hataya yatkindir (Cohen, 1993).

Edland ve Svenson (1993), zaman baskis1 altinda karar verme siireglerinde; girdi
bilgisindeki secicilikte artis, daha onemli olarak algilanan niteliklere daha fazla agirlik
verme, insan muhakemesinin dogrulugunda azalama, telafi edici olmayan karar verme
kurallarmn telafi edici olanlara oranla daha fazla tercih etme, alternatif strateji bulma
kabiliyetinde diisiis ve motivasyon kaybi durumlarinin oldugunu belirtmislerdir. Keinan
(1987), stres altinda karar verme segeneklerinin cesitliliginde ve boyutlarinda normal
kosullara kiyasla azalma oldugunu ve smirlandigini ortaya koymustur. Zaman baskisi bilgi
aragtirmay1 azaltma, negatif bilgilere Onemseme, koruyucu davranmiglar gosterme
(gérmezden gelme ve reddetme), secilen alternatifleri destekleme, dnemli verileri unutma,
zay1f muhakeme ve degerlendirme, bilgi filtreleme stratejilerinin kullaniminda artiga neden
olmaktadir (Li vd., 2012). Zaman baskis1 ve stres altinda olan veya bir¢ok es zamanli gérev

ile mesgul olan pilotlar, hafiza hatalarina daha yatkin olabilmektedirler (Dismukes, 2009).
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Havacilik kaza ve kirim analizleri; pilotlarin dikkatleri dagildiginda, stres altindayken veya
baska bir gorevle mesgullerken karar verme hatalarina yatkin olduklarini belirtmektedirler

(Orasanu vd., 2002).

Uguslarda pilotlar siirekli degisken kosullar altinda yasanan krizlerle
karsilagabilmektedirler. Bu degisen kosullar pilotlar iizerinde stres yaratmakta ve insan
kaynakli kazalara sebebiyet vermektedirler. Kaempf ve Orasnau (1997), zaman baskisi
altinda karar veren kisilerin ¢evresindeki kosullar hakkinda destege ihtiya¢ duyduklarini
belirtmislerdir. Bu sebeple pilotlarin kullanacagi karar verme modellerinin, i¢cinde bulunulan
duruma dair gerekli olan tiim bilgileri ve en dogru durum analizini en ¢abuk sekilde saglayan
elemanlardan olugmasi gerekmektedir. Ayrica pilotlarin egitimi sirasinda, karar verme
stirecinin kritik noktalarinin pilotlar tarafindan 6grenilebilmesi icin stres kaynaklarinin

gerekli oldugu gozlemlenmistir (Driskell ve Salas, 1991).

Hava yolu sirketleri, yasanilacak herhangi bir kriz durumu i¢in pilotlarinin belirsizlik
ve stres baskisi altinda en dogru karar1 verebilmeleri saglamak adina karar verme yontemleri
kullanmaktadirlar. Bu karar verme yontemleri olas1 bir kriz aninda dogru ve emniyetli bir
karara ulagilmasin1 hedefleyerek olusturulmustur. Bu modellerden bazilari; FOR-DEC,

SHOR, DESIDE, PASS, GRADE.

FOR-DEC, durum degerlendirmesinde, risk yonetiminde ve uygulanabilirlikte
yiiksek puan almigtir. Alman Havacilik ve Uzay Ajansi ve Lufthansa’nin beraber gelistirdigi
FOR-DEC modeli hava yolu sirketleri tarafindan en yaygin kullanilan modeldir (Hormann,
1995). FOR-DEC alt1 adimdan olusur ve agilimi; Gergekler (Facts), Secenekler (Options),
Riskler ve Faydalar (Risks and Benefits), Karar (Decision), Uygulama (Execution),
Kontrol’diir (Check). Bu modelde “R” ve “D” harfi arasinda bulunan bosluk isareti “-*,
pilotlarin aldiklar1 karar1 uygulamadan once kosullar1 ve sartlar1 gozden gecirmeleri igin
kullanilmaktadir. Pilotlar bu bosluk sayesinde gézden kagirdiklart herhangi bir bilginin olup
olmadigini kontrol etme firsat1 elde etmektedirler. Karar verme siireci iki ana elemandan
olusur; durumsal degerlendirme ve risk yonetimi i¢in yapilan zihinsel simiilasyondur

(Endsley, 1993).

SHOR: Birlesik Devletler Hava Kuvvetleri i¢in, yliksek zaman baskisi altinda ve
kisith zaman diliminde kullanilmasi amaglanarak olusturulmustur. Dort adimdan olusur:

Uyaric1 (Stimuli), Hipotez (Hypothesis), Secenekler (Options), Tepki (Response). Genel
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olarak uyaric1 ve tepki odakli, geleneksel davranig psikolojisi temelli bir karar verme

metodudur (Wohl,1981).

PASS: Delta Hava yolu sirketi tarafindan gelistirilmis, pilotlarina ekip kaynak
yonetimi (CRM) egitimi kapsaminda 6gretilen bir metottur (Maher, 1989). Dort adimdan
olusur: Sorunu Tanimlama (Problem Identification), Bilgi Edinme (Acquire Information),
Strateji Arastirmasi (Survey Strategy), Strateji Secimi (Select strategy). Segilen strateji
sonrasi sorun ¢oziillememigse pilotlar tekrar sorunu tanimlama adimina geri donerek metodu

yeniden uygularlar.

DESIDE: Giiney Afrikali pilotlarin  Ornekleri sayesinde gelistirilmistir
(Murray,1997). Alt1 adimdan olusur: Sapta (Detect), Tahmin Et (Estimate), Emniyet
Hedefleri Belirle (Set Safety Objectives), Tanimla (Identify), Yap (Do), Degerlendir
(Evaluate). Bu model, Janis ve Mann (1977)’1n ¢atigma teorisi modelinden adapte edilerek,

ucus esnasinda pilotlara yardimci olmasi amaciyla gelistirilmistir.

Ucus esnasinda karar verme kabiliyeti, egitimden ziyade fazla ucus yapmakla
kazanilan tecriibenin bir getirisi olarak goriilmektedir (Li vd., 2012). FOR-DEC metodunun
(6 temel karar tlirtinii kapsadig1 icin) pilot egitimlerinde kullanilacak en uygun metot
oldugunu gostermektedir. FOR-DEC diger karar verme metotlarina gore daha etkili olarak
goriilmektedir (Li vd., 2012). Pilotlar, simiilatér egitimlerinde FOR-DEC metodunun
caligilmasinin, gergek operasyonda karar vermeyi gerektirecek bir durumla karsilasildiginda
hazir olmak i¢in 6nemli oldugunu belirtmislerdir, ayn1 zamanda da FOR-DEC, 6grenci
pilotlar tarafindan da yiiksek not almistir (Li vd., 2012). FOR-DEC metodunun karar verme
stirecinde verimli bir kaynak yonetimidir ¢iinkii basit, hatirlamasi kolay, emniyetli

aksiyonlar1 destekleyen ve egitimde c¢alisilmasi kolay bir metottur (Li vd., 2012).

Herhangi bir karar verme metodunu uygulamaya baslamadan once, pilotlarin
karsilagtiklar1 sorunla ilgili herhangi bir prosediir varsa onu uygulamalar1 gerekmektedir.
Ornek olarak, herhangi bir ugak sisteminde yasanilan bir ariza varsa 6nce bu ariza ile ilgili

prosediirleri uygulamak gerekir.
Beklenmedik herhangi bir durumla kargilasildiginda;

- Herhangi bir prosediir yoksa,

- Prosediir varsa fakat karar vermeyi zorunlu kilmiyorsa,
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- Zaman varsa, FOR-DEC ya da hava yolu sirketinin kullanilmasin1 istedigi karar
verme metodu uygulanir. Karar verme yonteminin dogru uygulanmasi iyi bir
karara ulagilmasini saglayacaktir bdylelikle ucus operasyonu emniyetli bir
sekilde siirdiiriilecektir. Her dogru karar ugus ekibinin birbiriyle gosterdigi etkili

ekip kaynak yonetiminin (CRM; crew resource management) bir sonucudur.

CRM (ekip kaynak yonetimi): Ugus ekibine sunulan tiim kaynaklarin, hatalari en aza
indirerek, stresi Onleyerek ve verimliligi artiracak sekilde emniyetli bir operasyon
yapilabilmesi i¢in etkili bir bicimde kullanilmasidir (Maher, 1989). CRM kavrami, yasanan
kaza ve kirimlardan sonra ugaklara ait ugus veri kayit cihazlarindan ve kokpit ses kayit
cihazlarindan elde edilen bilgiler sayesinde gelistirilmistir. Bu cihazlardan elde edilen veriler
sayesinde ¢cogu kazanin ugakta veya ucak sistemlerinde bulunan bir teknik arizadan, ugagin
ucurulus seklinden ya da pilotlarin teknik bilgi eksikliginden kaynaklanmadigi aksine ugus
ekibinin yasadigi duruma etkili bir tepki verememesinden kaynaklandigi goriilmiistiir
(Helmreich, 2000). CRM; bilgi, durumsal farkindalik, yetenek, davranis, iletisim becerileri,
problem ¢6zme, karar verme, takim ¢alismasi gibi birden fazla elemant olan bir kavramdir.
Hava yolu sirketleri CRM egitimlerine 6nem vermekte ve ucus ekiplerini yogun
egitimlerden gecirmektedir. CRM egitimleri teknik bilgiye veya ugus becerilerine
odaklanmaktan ziyade ugus ekiplerinin birbirleri arasindaki iletisime 6nem vermektedir. Bu
dogrultuda ugus ekiplerine, biligsel siireglerini (durumsal farkindalik, problem ¢6zme, karar
alma vb.) gelistirecek egitimler verilmektedir. CRM egitimleri insan performansi
kisitlayicilarma (bitkinlik ve stres gibi), insan hatalarmin dogasina odaklanir. Onlem olacak
davraniglar saglar. Liderlik, monitor etme, ¢apraz kontrol, karar verme metodu, planlarin
gbzden gecirilmesi ve diizeltilmesi bu davraniglardandir. CRM egitimi diinya ¢apinda tiim
ucus ekiplerine verilmektedir ve degisen tavirlar ve davranislar karsisinda CRM'nin
verimliligini gdsteren veriler mevcuttur (Helmreich, 2000). Bu egitimler siirekli olmalidir.
Clinkii, egitimin siirekliliginde yasanacak bir aksaklik veya giiclendirme eksikligi, edinilen

tavirlarin ve uygulamalarin bozulmasina sebep olur (Helmreich,2000).

CRM kavraminin olmazsa olmazi durumsal farkindaliktir. Ugus ekiplerinin CRM
seviyesi, durumsal farkindaliklariyla dogrudan iliskilidir. Durumsal farkindalik; algisal,
aciklayict ve bilgilerin birlestirildigi bir siirectir. Pilotlar kokpitin icerisinde ve disarisinda
bulunan bilgileri belirleyip degerlendirirken ve bu bilgileri birlestirerek zihinlerinde

olusturduklar1 anlamli bir durum modelini durumsal farkindalik sayesinde olustururlar
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(Durso vd., 2007; Orasanu, 2010). Endsley (1997) durumsal farkindalig1, bir uzayda bulunan
elemanlarin belirli bir silirede algilanmasi, anlamlarinin anlasilas1 ve gelecekteki
durumlarinin 6ngoriilmesi olarak tanimlamaktadir. Dinamik bir ¢evrede, etkili bir karar
verme siireci i¢in durumsal farkindalik olmazsa olmaz bir unsurdur (Endsley ve Bolstad,
1994). Durum degerlendirmesi, durumsal farkindaligin elde edildigi siirectir ve karar

vermenin tiim unsurlarinin temeli olan durum farkindaliginin habercisidir (Prince ve Salas,

1997).

Havacilik sektoriinde emniyeti gelistirmek adina hata yonetimi = stratejileri
kullanilmaktadir. Hata yonetiminin temelleri; hatanin dogasini ve boyutunu anlamak, hatay1
yaratabilecek sekilde degisen ¢evre, hatayr Onleyecek veya hafifletecek davraniglari
belirlemek ve personeli bu yonde egitmektir (Helmreich, 2000). Hatalar, insanlarin
fizyolojik ve psikolojik sinirhiliklarindan ortaya ¢ikar. insan faktérii olarak da ele almir ve
insanin oldugu her ortamda hatanin olabilecegi varsayilir. Bitkinlik, is yiikii, mental agir1
yiiklenme, kisiler arasi zayif iletisim, bilgi isleme stire¢lerindeki zayiflik ve kusurlu karar

verme slireci gibi faktorler hatalarin sebeplerinden baslicalaridir.

James Reason tarafindan gelistirilen Isvigre Peyniri Modeli (Swiss Cheese Model),
hatalarin ve tehditlerin nasil kaza kirima sebebiyet verdigini agiklar. Sekil 2.1°de verilen
modele gore, operasyonun sahip oldugu her asamanin zayifliklar1 vardir ve insan faktorii de
bunlardan biridir (Reason, 1997). Reason’a (1997) gore, kazalarin sebebi bu modeldeki bir
ya da daha fazla zayiflik seviyesine kadar dayanmaktadir. Bu seviyeler; orgiitsel etkiler,
emniyetsiz gozetim, emniyetsiz davraniglara zemin hazirlayan kosullar ve emniyetsiz
davramiglarin kendileridir. Isvigre Peyniri Modeli ’ne gore, orgiitiin zayifliklara karst
kurdugu savunma mekanizmalarinin her biri peynir dilimi olarak sembolize edilmektedir.
Peynir dilimlerinin tizerinde yer alan delikler her bir asgamanin kendine 6zgii zayifliklarini
temsil etmektedir ve her dilimin {izerinde bulunan deliklerin yeri farklidir. Biitiin sistemin
basarisiz olmas1 yani bir kaza kirima sebep olan tehditlerin ve hatalarin tiim savunma
mekanizmalarindan kurtulmasi, peynir dilimlerinde bulunan deliklerin anlik da olsa ayni
hizaya gelmesiyle miimkiin olur. Bu duruma kaza firsat1 hizalanmasi denilebilir. Tehdit ve

hatalar tiim savunma sathalarindan geger ve istenmeyen sonuglar ortaya ¢ikar.
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Sekil 2.1. Reason’1n Isvigre peyniri modeli

Tehditleri ve hatalar1 anlamak ve onlarin yonetilmesini saglayabilmek emniyet
acisindan kritiktir. Bunu saglamak adina modeller gelistirilmistir. Modeller, aksiliklerin
sebeplerinin analizini ve Onlemek icin uygulanacak veya hafifletecek stratejileri
kolaylagtirmaktadir. Modelleri kullanirken yapilan analizlerin en biiyiik faydasi, hatayi
dogurabilecek ortiilii tehditleri ortaya ¢ikarmasidir. Ortiilii tehditler; olagan kosullar altinda

olan ve operasyona dahil olabilecek ve hataya gétiirebilecek etmenlerdir.

Tehdit ve hata yénetimi kavrami (TEM: Threat and Error Management)
gelistirilerek olasi tehditlerin saptanmasi ve hataya doniismeden dnlenmesi hedeflenmistir.
Hava yolu sirketleri ugus ekibinin siirekli olarak bir adim 6nde olacak sekilde diisiinmesini
istemektedir ve bu sekilde egitim vermektedir. Bu egitimlerin amaci, pilotlarin olasi
tehditleri saptayarak hataya doniismesini engellemek ya da hatalar1 yonetebilmelerini
saglamaktir. TEM, emniyet ve insan performansi arasindaki iligskiyi agiklamaya yardimci bir
kavram olarak gelistirilmistir. Hava yolu sirketlerinin gergeklestirdigi tiim operasyonlardan
ve daha Once yasanmis kaza ya da kirimlardan bilgi edinmesini saglamaktadir. Bu bilgiler
sayesinde hava yolu sirketleri gii¢lii ve zayif yonlerini saptayabilir, insan performansini daha

iyi anlayabilir ve verilecek egitimin daha etkili olmasini saglayabilir.

TEM, James Reason tarafindan gelistirilen kaza teorisini kullanir ve ugus ekibini
ilgilendiren iin unsuru vardir; tehditler (threats), hatalar (errors) ve istenmeyen ugak
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durumlar1 (undesired aircraft state). Tehdit ve hatalarin ucgaklari istenmeyen duruma

sokabilme potansiyelleri oldugu i¢in iyi yonetilebilmeleri sarttir.
Tehdit ve hata yonetiminin (TEM) unsurlar1 (Brennan vd., 2020);

- Tehdit (Threat): Ugus ekibinin etkisinin disinda gelisen, ugus operasyonunu
etkileme potansiyeline sahip tiim unsurlardir. Tehditler beklenen ve
beklenmeyen olarak ikiye ayrilabilir.

- Hata (Error): Ekipler tarafindan alinan veya alinmayan aksiyonlar sebebiyle

istenilen durumun digina ¢ikilmasi.

Operasyon alaninda yasanan hatalar emniyet icin risk yaratmakta ve istenmeyen
durumlarin olugmasi ihtimalini artirmaktadir. Yonetilmeyen ya da yonetilemeyen hatalar

genellikle ucaklari istenmeyen durumlara sokabilmektedirler.

Istenmeyen ucak durumu (Undesired aircraft state): Istenilmeyen bir durumun
emniyet marjini azaltmasi sonucu ugaklarin i¢ine girdigi durumlardir. Etkisiz bir tehdit hata
yonetimi havacilik operasyonunda ucus emniyetini riske atabilmekte ve bu durumlarin
sebebi olabilmektedir (Helmreich vd., 1999). Yonetilmeyen ve yanlis yonetilen bir tehdit
hata zinciri yasanilacak bir kaza kirimdan 6nceki son adimdir. TEM’in ¢ikis noktalarindan
biri tehditlerin her zaman var oldugu ve hatalarin yapilacagi kabuliidiir. TEM, tehditlerin ve
hatalarin ugus operasyonlarindan nasil yonetilecegini 6nemseyen bir kavramdir. TEM
kapsaminda kullanilan en yaygin yontem AATM’dir. AATM; 6ngdr ve kagin (Anticipate
and Avoid,) kafesleme (Trap) ve yatistir (Mitigate).

TEM, cogu tehdit ve hatanin 6ngdriilmesini ve bunlardan kag¢inmak igin gerekli
aksiyonlarin alinmasii 6ngoriiliip kaginilamayanlarin ise kafeslenmesini hedeflemektedir.
TEM’de istenen durum; hatalarin ve tehditlerin olugsmadan 6nce, AveA (6ngorii ve kaginma)
sathasinda fark edilmesidir. Bunu basarmak i¢in pilotlarin durumsal farkindalik seviyelinin
yiiksek olmasi1 gerekmektedir. Ongorii ve kaginma asamasinda basarili olmak igin iyi bir
hazirlik ve planlama sathasi gecirmek 6nemlidir. Bu hazirlik sathasinda pilotlarin yaptigi
brifingler ve operasyon usullerinin eksiksiz yapilmasi énemlidir. Ongdriiliip kaginilmayan
tehdit ve hatalarin, bir sonu¢ dogurmadan aninda kafeslenmesi gerekmektedir. TEM
modelinin {igiincli adim1 burada devreye girmektedir. Etkili bir kafesleme (trap) igin;

operasyon sirasinda etkili bir gozlem, pilotlarin arasindaki iletisim, degisiklikler igin
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planlama, is ylikii paylasimi, ucaktaki ekipmanlarin kullanimi 6nemlidir. Bu adimlarin
eksiksiz ve etkin yapilmast TEM’in {igiincii unsuru olan kafeslemenin (trap) basarili
olmasint saglar. Ugus operasyonlarinda nadiren de olsa bazi tehditler ve hatalar ilk {i¢
asamadan siyrilip sonuca sebebiyet verecek duruma gelebilmektedirler. Bu sonuglarin
yatistirtlmast TEM’in son adimidir (mitigate). Yatistirma, ucagin istenmeyen duruma
girmeden TEM’in sundugu son koruma mekanizmasidir. Yatigtirma i¢in gereken unsurlar;
tanimlamak, ilan etmek, diizeltmek ve is yiikiiniin yonetilmesidir. Hava yolu sirketlerinin
etkili bir tehdit ve hata yonetiminde istenen, ugus ekiplerinin her zaman 6ngérme ve kaginma
sathasinda kalmasidir. Bunu saglamak i¢in; etkin bir hazirlhk ve planlama, standart
operasyon usullerinden (SOP) sapmamak, CRM ve takim c¢alismasin1 6n plana ¢ikaran

brifinglerin yapilmasi, durumsal farkindalig1 ytiksek tutulmasidir.
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3. YONTEM

3. 1. Arastirma Sorunsah

Gilintimiizde hizla gelisen hava tasimacilig1 sektoriinde yapilan operasyonlarin emniyetli
bir sekilde gerceklesmesinde ucus ekibinin ve Ozellikle pilotlarin aldigi kararlar kritik
seviyede onemlidir. Havacilikta yasanan kaza ve kirimlarin en 6nemli sebebi olarak insan
faktorii gosterilmektedir. Yasanan havacilik kazalarmin %80’i, yasanan kirimlarin ise
%350’si pilotaj hatas1 olarak goriilmektedir (Li vd., 2001). Pilotaj hatalar1 incelendiginde ise;
pilotlarin karar verme giicliigli ¢ektikleri ve ekip arasindaki iletisimin zayif olusu ortaya
cikmistir (Baker vd., 2008). Havacilik sektdriinde {izerinde en ¢ok durulan konu emniyet ve
emniyet kiiltiiriidir. Havacilik firmalar1 emniyetli operasyon gerceklestirmek adina
pilotlarini sik1 bir egitim siirecinden gecirmektedirler. Bu egitimlerde kriz senaryolar1 ve
karar verme metotlarmin ¢alisgilmaktadir. Bu egitimler simiilatér egitimi olarak da
bilinmektedir. Pilotlarin kriz aninda karar vermesi i¢in bu egitimler yapilmaktadir. Havacilik
tarihinde kritik anlarda alinmasi1 gereken kararlarda yapilan bazi hatalardan dolay1 pilotlarin
karar verme siirecinin anlagilmasi biiylik 6nem arz etmektedir. Bu durum pilotlar i¢in bazen
haksizlik yaratabilir; ¢iinkii havacilikta yasanan kazalar uzun bir zincir gibi
betimlenmektedir ve pilotlar bu zincirin son halkalaridir (McFadden, Towell, 1999). Karar
verme davranisi, kosullarin degerlendirildigi ve belirli bir zaman gerektiren bir siirectir.
Pilotlar kriz aninda sinirli zamana sahiptirler ve bu sinirli zamanin yarattig1 bir stres s6z
konusudur. Bu zaman baskist altinda tiim segenekleri ve kosullari degerlendirmeleri
miimkiin olmamaktadir. Yazin taramasinda bulunan bazi arastirmalarda, kritik olarak
tanimlanan durumlarda rasyonel karar verme modellerinin ancak %5 ile %10 arasinda
kullanildig1 bulgusuna rastlanilmistir (Klein, 2000). Zaman baskis1 altinda yapilan karar
verme slireclerinde insan muhakemesinin dogrulugunda azalma, alternatif ¢6zliim yollarini
bulmakta azalma, motivasyon kayb1 oldugu belirtilmektedir (Edland ve Svenson, 1993). Bu
baglamda calismanin amaci pilotlarin kriz ve belirsizlik durumlarinda karar verme

stireclerini incelemek ve stresin bu siiregteki etkilerini tespit etmektir.

Sivil havacilik pilotlarinin karar verme davranislar artan operasyon sayisiyla beraber
daha da 6nemli bir hale gelmektedir. Normal bir operasyonda krizin ortaya ¢ikmasi diisiik

bir ihtimaldir. Pilotlar bu yiizden simiilatdrde kriz an1 senaryolarinin egitimini alirlar ve bu
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senaryolar dogrultusunda karar verme davraniglarinin pratigini yaparlar. Alan yazininda
yapilan taramalar sonucunda ulusal boyutta yapilmis fazla bir c¢alisma olmadigi
gdzlemlenmistir. Ulkemizde de yakin zamanda yasanan havacilik kaza ve kirimlar1 goz
onilinde bulundurulunca pilot karar verme davranisi lizerine ve pilotlarin kriz anini nasil
yonettiklerine dair yapilacak bir ¢aligmanin hem Tiirk Sivil Havaciligina hem de Tiirkiye’de

hizmet veren hava yolu sirketlerine katkisi olacagi diisiiniilmektedir.

3.2. Arastirmanin Simirhhig:

Bu calisma orneklem ile ilgili sinirliliklar icermektedir. Arastirma Ornekleminde
Tiirkiye’de faaliyet gosteren hava yolu sirketlerinde gorev yapan Tiirk pilotlarin se¢ilmesi
planlanmistir. Ancak hava yolu sirketlerinden sadece bir tanesi arastirma yapilmasina onay
vermistir. {lgili hava yolunda gorev yapan Tiirk pilotlara ulagilmistir. Bu durumun rneklem

siirlilig yarattigi diistiniilmektedir.

3.3. Arastirma Modeli ve Hipotezleri

Arastirmanin modeli, yapilan yazin taramasi sonucunda kuramsal iligkiler ve
arastirmalarda kullanilan degiskenler temel alinarak olusturulmustur. Arastirmanin amacina

uygun olarak olusturulan model ve hipotezler agsagida yer almaktadir.

STRESLE BAS ETME KARAR VERME STILLERI
Rasyonel Karar Verme
Sezgisel Karar Verme
Bagimli Karar Verme
Kagingan Karar Verme
Ani Karar Verme

Mantiksal Analiz
Pozitif Degerlendirme
Destek Arama
Problem Cozme

Sekil 3.1. Aragtirma modeli
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H1: Mantiksal analiz yontemi ile karar verme stilleri arasinda anlamli bir iligki vardir:
Hla: Mantiksal analiz yontemi ile rasyonel karar verme arasinda ayni yonli iligki
vardir.

H1b: Mantiksal analiz yontemi ile sezgisel karar verme arasinda ayn1 yonlii iligki
vardir.

Hlc: Mantiksal analiz yontemi ile bagimli karar verme arasinda ayni yonlii iliski
vardir.

H1d: Mantiksal analiz yontemi ile kagingan karar verme arasinda ters yonli iligki
vardir.

Hle: Mantiksal analiz yontemi ile ani karar verme arasinda ters yonlii iliski vardir.

H2: Pozitif degerlendirme yontemi ile karar verme stilleri arasinda anlamli bir iliski vardir.
H2a: Pozitif degerlendirme yontemi ile rasyonel karar verme arasinda ayni yonlii
iligki vardir.

H2b: Pozitif degerlendirme yontemi ile sezgisel karar verme arasinda ayni yonlii
iligki vardir.

H2c: Pozitif degerlendirme yontemi ile bagimli karar verme arasinda ayni yonli

iligki vardir.

H2d: Pozitif degerlendirme yontemi ile kagingan karar verme arasinda ters yonlii
iligki vardir.

H2e: Pozitif degerlendirme yontemi ile ani karar verme arasinda ters yonlii iliski
vardir.

H3: Destek arama ile karar verme stilleri arasinda anlamli bir iliski vardir.

H3a: Destek arama ile rasyonel karar verme arasinda ayni yonlii bir iliski vardir.
H3b: Destek arama ile sezgisel karar verme arasinda ayn1 yonlil bir iligki vardir.
H3c: Destek arama ile bagimli karar verme arasinda ayni yonlii bir iligki vardir.

H3d: Destek arama ile kagingan karar verme arasinda ters yonlii bir iligki vardir.
H3e: Destek arama ile ani karar verme arasinda ters yonlil bir iligki vardir.

H4: Problem ¢6zme ile karar verme stilleri arasinda anlamli bir iligki vardir.

H4a: Problem ¢6zme ile rasyonel karar verme arasinda ayni yonlii bir iliski vardir.
H4b: Problem ¢6zme ile sezgisel karar verme arasinda ayni yonlii bir iligki vardir.
H4c: Problem ¢6zme ile bagimli karar verme arasinda ayn1 yonlii bir iliski vardir.

H4d: Problem ¢6zme ile kagingan karar verme arasinda ters yonlii bir iliski vardir.

H4e: Problem ¢6zme ile ani karar verme arasinda ters yonlii bir iliski vardir.
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3.4. Arastirma Evren ve Orneklemi

Arastirmanin ¢alisma evrenini Tiirkiye’de faaliyet gosteren 6zel bir hava yolu
sirketinde gorev yapan Tiirk kaptanlardan ve ikinci pilotlardan olusturmaktadir. Hava yolu
sirketine bagli calisan Tiirk pilot sayis1 489°dur. Buna gore %95 giiven araliginda ve %35
hata payinda drneklem sayis1 216 olarak hesaplanmistir. Arastirma anketi pilotlarin dahil
oldugu c¢evrim i¢i platformda paylasilmistir. Mart-Nisan 2024 tarihleri arasinda
gerceklestirilen anket ¢alismasina 220 pilot katilmistir. Anketlerin 14’{inde veri tutarsizligi
tespit edildigi i¢in analize dahil edilmemistir. Aragtirmanin drneklemini 6zel bir hava yolu

sirketinde gorev yapan 206 pilot olusturmustur.

3.5. Veri Toplama Araclar

Arastirmada kullanilan anket {i¢ boliimden olugsmaktadir. Anketin birinci boliimiinde
demografik sorular yer almaktadir. Anketin ikinci boliimiinde katilimcilarin stresle basa
cikma diizeylerini dlgmek lizere Moos (1993) tarafindan gelistirilen Balli ve Kilig¢ (2016)
tarafindan Tiirkce’ye cevrilen Stresle Basa Cikma Y&ntemleri Olgegi kullanilmistir. Anketin
ticlincii boliimiinde ise Scott ve Bruce tarafindan (1995) gelistirilen ve Tiirk¢e uyarlamasi

Karkgay (2004) tarafindan yapilan Genel Karar Verme Davranis1 Olgegi kullanilmustir.

Stresle Basa Cikma Yontemleri Olgegi: Moos (1993) tarafindan gelistirilen orijinal
olgek kaginma ve yaklasma tepkileri olmak tizere iki boliimden ve toplamda sekiz boyuttan
olusmaktadir. 24 ifadeden olusan Slgek 5°li Likert tipinde derecelendirilmistir ve cevap
secenekleri; 1-Hicbir zaman, 2-Nadiren, 3-Bazen, 4-Cogunlukla, 5- Her zaman seklinde
puanlandirilmistir. Balli ve Kili¢ (2016) tarafindan Tiirkce’ye cevrilen Stresle Basa Cikma
Yéntemleri Olgegi 4 alt boyuttan ve 24 sorudan olusmaktadir. Tiirkce uyarlamasinda dlgegin
Cronbach Alpha degerleri problem ¢ézme (0,91), pozitif degerlendirme (091), mantiksal
analiz (0,91), profesyonel destek arama (0,80) ve destek arama (0,73) seklindedir.

Karara Verme Stilleri Olcegi: Scott ve Bruce (1995) tarafindan gelistirilen Karar
Verme Stilleri Olgegi; Rasyonel Karar Verme Stili, Sezgisel Karar Verme Stili, Bagimli
Karar Verme Stili, Kagingan Karar Verme Stili, Kendiliginden/Spontane Karar Verme Stili
olmak iizere 5 alt boyuttan olugsmaktadir. Olgegin, Tiirkce’ye uyarlamasi 2004 yilinda Arzu
Tasdelen Karkcay tarafindan yapilmistir. Tiirtk¢e uyarlamasinda dlgegin Cronbach Alpha
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degerleri rasyonel karar verme (0,76), sezgisel karar verme (0,78), bagimli karar verme

(0,76), kacingan karar verme (0,79) ve ani karar verme (0,74) seklindedir.

Bu tez kapsaminda 6l¢egin i¢ tutarlilik giivenilirligi icin SMART PLS 4 programinda
i¢ tutarlilik i¢in Cronbach Alpha degeri, birlesik giivenirlik i¢in CR (Composite Reliability),
birlesme gecerliligi i¢in faktor yiikleri ve AVE (Average Variance Extracted) degeri,
ayrigsma gegerliligi icin HTMT (Heterotrait-Monotrait Ratio) degerleri referans alinmustir.
Faktor yiiklerinin >0,70; birlesik giivenirlik katsayilarinin >0,70; agiklanan ortalama varyans

degerinin de >0,50 olarak gerceklesmesi beklenmektedir (Hair vd., 2014).

Stresle bas etme yontemleri 6lgegine ait degerler Tablo 3.1°de yer almaktadir. Karar verme

stillerine ait degerler ise Tablo 3.2’de yer almaktadir.

Tablo 3.1. Stresle bas etme yontemleri 6l¢egine ait degerler

Degisken Ifade Faktor Yiikii  Cronbach CR AVE
Alpha

Mantiksal S1 0.509 0.713 0.806 0.482
Analiz S2 0.615
(MA) S3 0.744
S4 0.673
S5 0.637
S6 0.650

Pozitif S7 0.759 0.746 0.825 0.467
Degerlendirme S8 0.506
(PD) S9 0.718
S10 0.562
S11 0.782
S12 0.636

Destek Arama S13 0.719 0.746 0.821 0.501
(DA) S14 0.759
S15 0.689
S16 0.761
S17 0.656
S18 0.323

Problem Cozme S19 0.738 0.829 0.876 0.543
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PQ) S20 0.819
S21 0.794
S22 0.727
S23 0.744
S24 0.574
Tablo 3.2. Karar verme stillerine ait degerler
Degisken Ifade Faktor Yiikii Cronbach CR AVE
Alpha
Rasyonel K1 0.830 0.862 0.901 0.645
Karar K2 0.799
Verme K3 0.772
(RK) K4 0.836
K5 0.776
Sezgisel K6 0.824 0.896 0.923 0.706
Karar K7 0.816
Verme K8 0.863
(SK) K9 0.899
K10 0.796
Bagimh K11 0.793 0.841 0.916 0.691
Karar K12 0.819
Verme K13 0.829
(BK) K14 0.817
Kacingan K15 0.675 0.933 0.939 0.758
Karar K16 0.835
Verme K17 0.940
(KK) K18 0.955
K19 0.918
Ani Karar K20 0.850 0.885 0.916 0.691
Verme K21 0.906
(AK) K22 0.896
K23 0.893
K24 0.556
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Tablo 3.1 ve Tablo 3.2°de goriildiigii lizere baz1 6lgek maddelerinin faktor yiikleri
0.70’in altindadir. Ancak Cronbach Alpha ve CR degerleri .70’in iizerinde ve AVE degerinin

0.50 civarinda olmasi nedeniyle 6l¢ekten madde ¢ikartilmamustir.

Tablo 3.3. Ayrisma gecerligi sonuglart (HTMT kriteri)

AK BK DK KK MA PD PC RK SK

AK

BK 0.201

DA 0.189 0.546

KK 0.448 0.415 0.190

MA  0.297 0.323 0.338 0.163

PD 0.206 0.280 0.556 0.187 0.518

PC 0.216 0.192 0.431 0.155 0.678 0.522

RK 0.315 0.232 0.399 0.129 0.773 0.435 0.693

SK 0.357 0.238 0.210 0.210 0.171 0.378 0.185 0.173

HTMT aymi degiskene ait ifadelerin korelasyonlarinin geometrik ortalamalara
oranlarini ifade etmektedir (Henseler vd, 2015). HTMT degerinin igerik olarak birbirine
yakin kavramlarda 0,90’nin, igerik olarak birbirine uzak kavramlarda ise 0,85’in altinda
olmas1 gerektigi belirtilmektedir (Henseler vd., 2015). Tablodaki degerler incelendiginde
HTMT degerlerinin esik degerin altinda oldugu goriilmektedir.

Yapilan giivenilirlik ve gegerlilik analizleri i¢ tutarlilik giivenirliginin, birlesme ve

ayrisma gegerliliginin saglandigin1 gdstermektedir.

3.6. Veri Analiz Yontemi

Arastirma dogrultusunda toplanan verilere iliskin analizler SPSS 20 (Statistical
Package for Social Sciences) paket programi ve SMART PLS 4 programi kullanilarak
yapilmigtir. Verilerin analizinde tanimlayict istatistikler, t-testi, ANOVA ve korelasyon
testleri uygulanmistir. Katilimeilardan arastirmanin degiskenleri olan stres faktorii, mesleki

tecriibe, yas ve cinsiyetin katilimcilarin demografik 6zelliklerine gore nasil etkilere sahip
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olduklarini anlamak adina y1llik ugus saatlerini, yaslarini, mesleki deneyimlerini belirtmeleri

istenmistir.
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4. BULGULAR

Calismanin bu boliimiinde yazin taramasi sonucunda olusturulan hipotezler

dogrultusunda uygulanan anket ¢calismasinin analiz sonuglarina yer verilmistir.

Tablo 4.1°’de ankete katilan pilotlarin demografik verileri gosterilmektedir. Ankete
katilan pilotlarin %12.6’s1 kadin pilotlardan olusmaktadir. Sivil havacilik sektdriiniin erkek
egemen bir sektor oldugu ortaya konmaktadir. Bu ¢alismaya katilan kaptanlarin %77’sini
ikinci kaptanlar olusturmus, pilotlarin %58.3’linlin yilda 700-900 saat araliginda ucus
saatine sahip oldugu gozlemlenmistir. Ayrica yiiksek lisans mezunu pilotlar katilimcilarin

%23.3’1inii olusturmaktadir.

Tablo 4.1. Katilimcilara ait demografik veriler

Degisken Frekans Yiizde (%)
(N)
Cinsiyet
Kadin 26 12.6
Erkek 180 87.4
Medeni Durum
Bekar 86 41.7
Evli 120 583
Yas
20-30 Yas 50 243
31-40 Yas 96 46.6
41-50 Yas 45 21.8
51-60 Yas 15 7.3
Gorev
Ikinci Pilot 160 77.7
Kaptan 46 22.3
Yillik Ortalama Ugus Saati
500 Saatten Az 28 13.6
501-700 Saat 24 11.7
701-900 Saat 120 583
900 Saatten Fazla 34 16.5
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Egitim Durumu

Lisans 158 76.7

Yiiksek Lisans 48 233
Mesleki Deneyim

1 Yildan Az 29 14.1

1-5 Yil 84 40.8

6-10 Y1l 32 15.5

10 Yildan Fazla 61 29.6

Tablo 4.2°de ankete katilan pilotlarin, stresle basa ¢ikma yontemleri 6l¢egi ve karar
verme davranislart 6l¢egi degisken ortalamalar1 gosterilmektedir. Tablo 4.2°de goriildigi
tizere pilotlarin stresle bag etme yontemlerinde mantiksal analiz ve pozitif degerlendirme alt
boyutlarinda yogunlastig1 gdzlemlenmistir. Pilotlarin karar verme davraniglarindan rasyonel
karar verme, sezgisel karar verme ve bagimli karar verme davranislarini sergiledikleri ortaya

konmustur.

Tablo 4.2. Degisken ortalamalari

Olgek alt boyutlart Ortalama  Standart Sapma
Stres Olgegi
Mantiksal Analiz 4.29 0.41
Pozitif Degerlendirme 3.69 0.54
Destek Arama 2.09 0.66
Problem Cézme 4.04 0.52
Karar Verme Olgegi
Rasyonel Karar Verme 4.14 0.53
Sezgisel Karar Verme 3.12 0.82
Bagimli Karar Verme 3.14 0.71
Kagigan Karar Verme 2.32 0.93
Ani Karar Verme 1.85 0.72
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Tablo 4.3’te goriilen T-testi sonuglarina gore; degisken ortalamalarinin cinsiyete
gore farklilagip farklilagmadigini test etmek icin t-testi yapilmistir. Stresle basa ¢ikma
yontemleri ve karar verme stilleri alt boyutlarinda cinsiyete gore anlamli bir farklilasma

olmadigi tespit edilmistir (p>0,05).

Tablo 4.3. Cinsiyete gore T testi degerleri

Kadin Erkek
Ort. SS Ort. SS df t p
Mantiksal Analiz 4.27 0.32 4.30 0.42 204 -0.33 744
Pozitif Degerlendirme 3.71 0.44 3.69 0.56 204 0.13 .900
Destek Arama 3.33 0.63 3.29 0.67 204 0.30 764
Problem Cézme 4.04 0.45 4.04 0.53 204 0.03 976
Rasyonel Karar Verme 4.06 0.42 4.15 0.54 204 -0.76 447
Sezgisel Karar Verme 3.29 0.59 3.09 0.85 204 1.17 .245
Bagimli Karar Verme 3.24 0.80 3.13 0.70 204 0.76 450
Kagingan Karar Verme 2.24 0.87 2.33 0.94 204 -0.46 .649
Ani Karar Verme 1.85 0.63 1.85 0.73 204 -0.00 997

Tablo 4.4’te goriildiigii tlizere, degisken ortalamalariin medeni duruma gore
farklilasip farklilasmadigini test etmek i¢in t-testi yapilmistir. Stresle basa ¢ikma yontemleri
ve karar verme stilleri alt boyutlarinda medeni duruma gére anlamli bir farklilasma olmadigi

tespit edilmistir (p>0,05).

Tablo 4.4. Medeni duruma gore T testi degerleri

Bekar Evli
Ort. SS Ort. SS df t p
Mantiksal Analiz 4.33 0.36 4.27 0.44 204 1.18 238
Pozitif Degerlendirme 3.68 0.56 3.70 0.53 204 -0.28 783
Destek Arama 3.23 0.69 3.33 0.64 204 -1.14 256
Problem Cozme 4.05 0.56 4.02 0.49 204 0.44 .663
Rasyonel Karar Verme 4.13 0.52 4.14 0.53 204 -0.11 913
Sezgisel Karar Verme 3.19 0.78 3.07 0.85 204 1.05 294
Bagimli Karar Verme 3.09 0.73 2.29 0.93 204 -0.84 403
Kagigan Karar Verme 2.36 0.93 2.29 0.93 204 0.57 .568
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Ani Karar Verme 1.95 0.70 1.78 0.73 204 1.68 .095

Degisken ortalamalariin gorev tiiriine gore farklilagip farklilagsmadigini test etmek
icin t-testi yapilmistir. Tablo 4.5’te T-testinin sonuglar1 goriilmektedir. Bu sonuclara gore,
stresle basa ¢ikma yontemleri ve karar verme stilleri alt boyutlarinda gorev tiirline gore gore

anlamli bir farklilagma olmadig1 tespit edilmistir (p>0,05).

Tablo 4.5. Goreve gore Olgek T testi degerleri

Ikinci Kaptan Kaptan

Ort. SS Ort. SS df t p
Mantiksal Analiz 4.29 0.41 4.30 0.41 204 -0.06 949
Pozitif Degerlendirme 3.68 0.54 3.74 0.57 204 -0.61 544
Destek Arama 3.30 0.66 3.27 0.66 204 0.26 795
Problem Cozme 4.03 0.50 4.04 0.59 204 -0.06  .950
Rasyonel Karar Verme 4.12 0.50 4.19 0.60 204 -0.76 448
Sezgisel Karar Verme 3.15 0.81 3.02 0.85 204 0.90 370
Bagimli Karar Verme 3.14 0.73 3.14 0.62 204 0.67 947
Kagigan Karar Verme 2.35 0.97 2.21 0.79 204 0.89 375
Ani Karar Verme 1.89 0.74 1.73 0.62 204 1.37 322

Tablo 4.6 incelendiginde stresle bag etme yontemi alt boyutlar1 puan ortalamalarinin
egitim durumuna gore anlamli olarak farklilagtig1 goriilmektedir. Yiiksek lisans mezunu olan
pilotlarin puan ortalamalar1 daha yiiksektir. Karar verme stillerinde ise sadece rasyonel karar
verme alt boyutu puan ortalamasi egitim durumuna gore anlaml farklilik gostermektedir.

Yiiksek lisans mezunu pilotlarin rasyonel karar verme puan ortalamasi daha yiiksektir.

Tablo 4.6. Egitim durumuna gore T testi degerleri

Lisans Yiiksek Lisans
Ort. SS Ort. SS df t p
Mantiksal Analiz 4.26 0.41 4.42 0.38 204 2484 014
Pozitif Degerlendirme 3.63 0.54 3.89 0.52 204  -2.862  .005
Destek Arama 3.23 0.65 3.48 0.68 204 -2.243  .026
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Problem C6zme 3.97 0.50 4.25 0.53 204  -3.407 .001

Rasyonel Karar Verme 4.08 0.50 4.30 0.56 204  -2.517  .013
Sezgisel Karar Verme 3.09 0.80 3.19 0.88 204  -0.716 475
Bagimli Karar Verme 3.12 0.70 3.21 0.75 204  -0.739 460
Kagigan Karar Verme 2.32 0.91 2.30 1.02 204  0.140  .889
Ani Karar Verme 1.89 0.74 1.74 0.63 204 1.286  .200

Tablo 4.7 incelendiginde pilotlarin yasi, degisken alt boyutlari ile anlamli bir farklilik
gostermemektedir (p>0,05). Yas faktoriinlin, hava yolu pilotlarinin stresle bas etme

yontemlerine de karar verme davranislarina da anlamli bir etkisi gdzlemlenmemistir.

Tablo 4.7. Yasa gore ANOVA degerleri

Degisken Gruplar N Ort. SS  Levenep df F P
20-30 Yas 50 426  0.37 .059 3 0.26 851
31-40 Yas 96 431 046
Mantiksal
41-50 Yas 45 429  0.28
Analiz
51-60 Yas 15 434  0.52
Toplam 206 429 041
20-30 Yas 50 3.68 0.54 770 3 0.97 .962
31-40 Yas 96 3.68  0.59
Pozitif
41-50 Yas 45 371 044
Degerlendirme
51-60 Yas 15 3.74  0.55
Toplam 206 3.69 0.54
20-30 Yas 50 3.19  0.57 368 3 0.66 576
31-40 Yas 96 330 0.73
Destek Arama 41-50 Yas 45 336 0.58
51-60 Yas 15 337  0.70
Toplam 206 329  0.66
20-30 Yas 50 4.03 0.46 271 3 0.11 952
31-40 Yas 96 4.03 0.53
Problem Cézme 41-50 Yas 45 4.03 0.51
51-60 Yas 15 411  0.69
Toplam 206 4.04 0.52
20-30 Yas 50 4.00 048 216 3 2.00 114
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31-40 Yas 96 416 0.53
Rasyonel Karar  41-50 Yas 45 425 0.46
Verme 51-60 Yas 15 4.07 0.76
Toplam 206 4.14  0.53
20-30 Yas 50 326 0.67 276 3 1.16 328
31-40 Yas 96 3.01 0.87
Sezgisel Karar
41-50 Yas 45 3.18  0.78
Verme
51-60 Yas 15 3.11  0.99
Toplam 206 3.12  0.82
20-30 Yas 50 3.17  0.73 597 3 0.09 .966
31-40 Yas 96 313 0.75
Bagiml Karar
41-50 Yas 45 3.16  0.63
Verme
51-60 Yas 15 3.07 0.63
Toplam 206 3.14  0.71
20-30 Yas 50 232 0.86 165 3 0.40 750
31-40 Yas 96 225  1.03
Kagingan Karar
41-50 Yas 45 244  0.89
Verme
51-60 Yas 15 232 059
Toplam 206 232 093
20-30 Yas 50 1.96  0.65 .366 3 0.53 .661
31-40 Yas 96 1.84  0.77
Ani Karar
41-50 Yas 45 1.80  0.75
Verme
51-60 Yas 15 1.77  0.56
Toplam 206 1.85 0.72

Tablo 4.8”de goriildiigii izere, pilotlarin mesleki deneyimi, degisken alt boyutlari ile

anlamli bir farklilik gostermemektedir (p>0,05). Mesleki deneyim faktoriiyle, pilotlarin

stresle bas etme yoOntemleri ve karar verme davranislari arasinda anlamli bir ilisi

gbzlemlenmemistir.

Tablo 4.8. Mesleki deneyime gore ANOVA degerleri

Degisken Gruplar N Ort. SS  Levenep df F p

1 Yildan Az 29 417 0.53 .686 3 1.53 207
Mantiksal

1-5 Y1l 84 435 0.40
Analiz

6-10 Y1l 32 428 0.37
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10 Yildan Fazla 61 428  0.37
Toplam 206 4.29 041
1 Yildan Az 29 3.65 042 239 0.16 921
1-5 Y1l 84 3.68 0.61
Pozitif
6-10 Yil 32 3.68 0.51
Degerlendirme
10 Yildan Fazla 61 3.73 0.53
Toplam 206  3.69 0.54
1 Yildan Az 29 347 0.55 732 1.50 215
1-5 Y1l 84 3.19 0.71
Destek Arama  6-10 Yil 32 3.28 0.65
10 Yildan Fazla 61 335 0.63
Toplam 206  3.29  0.66
1 Yildan Az 29 393 042 319 1.08 .359
1-5 Y1l 84 4.10 0.50
Problem
6-10 Yil 32 396 0.54
Cozme
10 Yildan Fazla 61 4.04 0.58
Toplam 206 4.04 0.52
1 Yildan Az 29 393 041 375 2.12 .099
1-5 Y1l 84 418 0.52
Rasyonel
6-10 Yil 32 409 0.54
Karar Verme
10 Yildan Fazla 61 419  0.55
Toplam 206 4.14 053
1 Yildan Az 29 3.19 0.62 394 0.64 .589
1-5 Y1l 84 3.04 0.86
Sezgisel Karar
6-10 Yil 32 3.07 0.82
Verme
10 Yildan Fazla 61 3.21 0.85
Toplam 206  3.12  0.82
1 Yildan Az 29 329 0.72 789 0.63 598
1-5 Y1l 84 3.10 0.75
Bagiml Karar
6-10 Yil 32 3.08 0.70
Verme
10 Yildan Fazla 61 3.16 0.66
Toplam 206 3.14 0.71
1 Yildan Az 29 242  0.81 338 0.86 461
Kagingan
1-5 Y1l 84 220 0.97
Karar Verme
6-10 Yil 32 2.34 1.6
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10 Yildan Fazla 61 242  0.86

Toplam 206 232 093
1 Yildan Az 29 204 0.74 .996 3 1.04 378
1-5 Y1l 84 1.84 0.74
Ani Karar
6-10 Yil 32 1.89 0.71
Verme
10 Yildan Fazla 61 1.76  0.69
Toplam 206 1.85 0.72

Tablo 4.9°da stresle bas etme alt boyutlarindan mantiksal analiz (p=0,005), pozitif
degerlendirme (p=0,031) ve problem ¢6zme (p=0,002) puan ortalamalarinin yillik ugus
saatine gore anlaml olarak farklilastigi goriilmektedir. Yillik ortalama ugus siiresi fazla
olan pilotlarin mantiksal analiz, pozitif degerlendirme ve problem ¢6zme istatistik
ortalamalar1 daha yiiksek seyretmektedir. Yine ayni tabloda goriildiigii lizere, karar verme
davraniglarinin alt boyutlarinin puan ortalamasi pilotlarin yillik ortalama ugus saatlerine gore

anlamli bir farklilagma gdstermemektedir (p>0,05).

Tablo 4.9. Ugus saatine gore ANOVA degerleri

Degisken Gruplar N Ort. SS  Levenep df F p
500 Saatten Az 28 415 0.57 117 3 4.38 .005
501-700 Saat 24 437 0.36
Mantiksal
701-900 Saat 120 426 0.36
Analiz
900 Saatten Fazla 34 449  0.39
Toplam 206 429 041
500 Saatten Az 28 3.58 0.56 .837 3 3.02 .031
501-700 Saat 24 376 0.60
Pozitif
701-900 Saat 120 3.64 0.51
Degerlendirme
900 Saatten Fazla 34 392 054
Toplam 206  3.69 0.54
500 Saatten Az 28 3.14 0.66 485 3 1.66 .176
501-700 Saat 24 340 0.74
Destek Arama  701-900 Saat 120 325 0.62
900 Saatten Fazla 34 347 0.71
Toplam 206  3.29  0.66
500 Saatten Az 28 392 053 .659 3 5.29 .002
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501-700 Saat 24 415 042
Problem 701-900 Saat 120 396 0.51
Cozme 900 Saatten Fazla 34 431 0.49
Toplam 206 4.04 0.52
500 Saatten Az 28 4.09 0.53 435 2.21 .089
501-700 Saat 24 414 047
Rasyonel
701-900 Saat 120 4.09 0.51
Karar Verme
900 Saatten Fazla 34 434 0.59
Toplam 206 4.14 053
500 Saatten Az 28 3.07 0.79 .041 0.17 916
501-700 Saat 24 3.03 0.88
Sezgisel Karar
701-900 Saat 120 3.15 0.74
Verme
900 Saatten Fazla 34 3.11 1.07
Toplam 206 3.12  0.82
500 Saatten Az 28 291  0.66 581 1.39  .248
501-700 Saat 24 323  0.59
Bagimli Karar
701-900 Saat 120 3.15 0.72
Verme
900 Saatten Fazla 34 325 0.76
Toplam 206 3.14 0.71
500 Saatten Az 28 2.27  0.80 597 0.57  .638
501-700 Saat 24 2.34 095
Kagingan
701-900 Saat 120 237 092
Karar Verme
900 Saatten Fazla 34 2.14 1.07
Toplam 206 232 093
500 Saatten Az 28 1.89  0.72 .343 1.25 292
501-700 Saat 24 1.69 0.64
Ani Karar
701-900 Saat 120 1.92  0.69
Verme
900 Saatten Fazla 34 1.71  0.85
Toplam 206 1.85 0.72
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Tablo 4.10. Stresle bas etme yontemleri ve karar verme stilleri korelasyon analizi

Degiskenler 1 2 3 4 5 6 7 8

1. Mantiksal Analiz

2. Pozitif Degerlendirme 368%* -

3. Destek Arama A38**  417** -

4. Problem Cézme S523%*  392%* 299%* -

5. Rasyonel Karar Verme 601%*  347%%* 2209%%* .586%* -

6. Sezgisel Karar Verme 113 311%* 181%* 155% .095 -

7. Bagimli Karar Verme 230%*  216%* A427*% .143* 172% 205%* -

8. Kagingan Karar Verme -.091 .103 .085 -.093 -.078 Jd96%* 372k -

9. Ani Karar Verme -.228%* .096 -.065 175% -272%%* 3271%* 116 A403%%*

*% p < 01 Istatistiksel olarak anlaml, * p < .05 Istatistiksel olarak anlamli

Tablo 4.10°da goriildiigii iizere, 6lgekler arasinda korelasyon analizi yapilmistir. Normal
dagilima sahip veriler i¢in Pearson katsayisina bakilmistir. Yapilan analiz sonucunda, stresle
basa ¢ikma yontemleri 6l¢eginin alt boyutu olan mantiksal analizin, karar verme davranislari
Olgeginin alt boyutlari ile agagidaki gibi iligkileri oldugu ortaya ¢ikmustir:

e Mantiksal analiz ile rasyonel karar verme davranisi istatiksel olarak anlamli, ayni

yonde ve yliksek diizeyde bir iligkisi oldugu (r= 0,601; p<0,05),

e Mantiksal analiz ile bagimli karar verme davranis istatiksel olarak anlamli, ayn1

yonde ve diislik diizeyde bir iligkisi oldugu (r=0,230; p<0,05

e Mantiksal analiz ile ani karar verme davranis istatiksel olarak anlamli, ters yonde

ve diisiik diizeyde bir iliskisi oldugu (r=-0,228; p<0,05) goriilmektedir.

Olgegin ikinci alt boyutu olan pozitif degerlendirmenin, karar verme davranislari
Olgeginin alt boyutlari ile agagidaki gibi iligkileri oldugu ortaya ¢ikmustir:
e Pozitif degerlendirme ile rasyonel karar verme davranisi istatiksel olarak anlamli,
ayn1 yonde ve orta diizeyde bir iligkisi oldugu (r=0,347; p<0,05),
e Pozitif degerlendirme ile sezgisel karar verme davranisi istatiksel olarak anlaml,
ayn1 yonde ve orta diizeyde bir iligkisi oldugu (r=0,311; p<0,05),
e Pozitif degerlendirme ile bagimli karar verme davranis istatiksel olarak anlamli,

ayn1 yonde ve diisiik diizeyde bir iliskisi oldugu (r=0,216; p<0,05) goriilmektedir.
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Olgegin iiciincii alt boyutu olan destek aramanin, karar verme davranislar1 lgeginin alt

boyutlari ile asagidaki gibi iligkileri oldugu ortaya ¢ikmistir:

Destek arama ile rasyonel karar verme davranisi ile istatiksel olarak anlamli, ayni
yonde ve diistlik diizeyde iliskisi oldugu (r=0,229; p<0,05),

Destek arama ile sezgisel karar verme davranisi istatiksel olarak anlamli, ayni
yonde ve diistlik diizeyde iliskisi oldugu (r=0,181; p<0,05),

Destek arama ile bagimli karar verme davranisi istatiksel olarak anlamli, ayni

yonde ve orta diizeyde iliskisi oldugu (r=0,427; p<0,05) goriilmektedir.

Olgegin dordiincii alt boyutu olan problem ¢dzmenin karar verme davranislari

Olgeginin alt boyutlari ile agagidaki gibi iligkileri oldugu ortaya ¢ikmustir:

Problem ¢6zme ile rasyonel karar verme davranisi istatiksel olarak anlamli, ayn1
yonde ve yiiksek diizeyde bir iligkisi oldugu (r=0,586; p<0,05)

Problem ¢6zme ile sezgisel karar verme davranis istatiksel olarak anlamli, ayn1
yonde ve diistlik diizeyde iliskisi oldugu (r=0,155; p<0,05),

Problem ¢dzme ile bagimli karar verme davranisi istatiksel olarak anlamli, ayni
yonde ve diistlik diizeyde iliskisi oldugu (r=0,143; p<0,05),

Problem ¢6zme ile ani karar verme davranisi istatiksel olarak anlamli, ayn1 yonde

ve diisiik diizeyde bir iliskisi oldugu (r=0,175; p<0,05) goriilmektedir.
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5. SONUC VE ONERILER

Siirekli olarak gelisen diinyamizda, sivil havacilik sektorii global ekonominin 6nemli
bir bileseni haline gelmistir. Diinya c¢apinda her yil milyarlarca insan hava yolu
tasimaciligin1 kullanmakta ve bu endiistride sayisiz insan c¢alismaktadir. Artan ucgus
operasyonu sayist ile birlikte bu operasyonun kilit noktasinda bulunan pilotlarin da sik1 bir
egitime ve denetime maruz kalmasi ka¢inilmaz hale gelmistir. Sivil havacilik operasyonlari
cok dinamik kosullarda ger¢eklesmekte ve her an dngoriillemeyen sorunlar ¢ikabilmektedir.
Bu baglamda ugus operasyonlarinin emniyetli bir sekilde siirdiiriilebilmesi i¢in pilotlarin
karar verme davraniglarinin anlasilmasi ve etkinligini artirabilmek 6nem kazanmaktadir.
Pilotlar, siirekli degisen bir ortamda en verimli ve emniyetli sekilde ugus operasyonlarinda
yer almaktadirlar. Bu baglamda pilotlarin karar verme davranislarinin dinamiklerinin

anlasilmasi ve aciklanmasi biiyiik bir 6nem tagimaktadir.

Karar verme davraniglarini etkileyen dinamiklerin igerisinde stres faktori kilit bir
oneme sahiptir. Pilotlarin karar verme davranmiglarini etkileyen faktorlerin anlasilmasi,
dinamik bir ¢evrede gergeklesen sivil havacilik operasyonlarinin daha emniyetli sekilde
gerceklesmesine yardimei olacaktir. Bu baglamda, ¢alismanin karar verme davranisi ile

iliskisi incelerken, stres faktorii bagimsiz degisken olarak belirlenmistir.

Pilotlarin karar verme davraniglari, hava yolu sirketlerinin operasyonlarini dogrudan
etkilemektedir. Hava yolu operasyonlarinda beklenmedik olaylarin yasanma ihtimali diisiik
olarak goriilmektedir. Fakat hicbir zaman bu ihtimal ihmal edilmemektedir. Pilotlarin
beklenmedik durumlarda gosterecegi performans biiyiik bir 6neme sahiptir. Beklenmedik
durumlarin yaratacag stres ve belirsizlik ortaminda pilotlarin karar verme davraniglarinin
nasil etkilendigi aragtirmaya deger bulunmustur. Arastirma daha da gelistirilerek pilotlarin
egitim ge¢misinin, yillik ucus saatlerinin ve mesleki deneyimlerinin de karar verme
davraniglar1 ve stresle basa ¢ikma yontemleri ile iligkilerine olan aracilik rolii ¢aligmanin

amacinin olugsmasini saglamistir.

Bu c¢alismanin, sivil havacilik sektoriine 6zgii stres etkenlerinin biligsel ve duygusal
stireclere olan etkileri inceleyerek baski altinda kalinan durumlarda hava yolu pilotlarinin
karar verme siireclerini nasil sekillendirdigini aciklayarak gelecekte yapilacak olan

aragtirmalara yol gostermesi beklenmektedir.
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Yapilan ¢alismanin 6rneklem grubunu olusturan 206 Tiirk, hava yolu pilotlarindan
anket yontemi ile toplanan veriler ve bu verilerin analizi ile ulagilan sonuclar asagida

belirtilmistir:

e Pilotlarin egitim diizeylerinin, stres faktorii ile basa ¢ikmada olumlu yonde
ve anlamli etkiye sahip oldugu saptanmistir. Ayni sekilde, pilotlarin egitim
diizeylerinin rasyonel karar verme davranisi alt boyutunda olumlu yonde ve
anlamli bir etkiye sahip oldugu saptanmistir. Russ vd., (1996) yaptiklar
caligmada rasyonel karar verme davranigini gosteren bireylerin ¢ok boyutlu
performans gerektiren gorevlerde daha yliksek yonetsel etkinlige sahip
oldugunu belirtmislerdi. Yine ayni sekilde, Allwood ve Salo (2012)’nun
yaptig1 ¢alismanin sonucunda da rasyonel karar verme davranisimin diger
karar verme davranislarina kiyasla daha olumlu sonugclarla iligkilendirildigini
ortaya konmustur.

e Hava yolu pilotlarmin yillik ortalama ugus saatlerinin, stres faktorii ile basa
cikarken sergiledikleri mantiksal analiz asamasinda olumlu yonde ve anlamh
bir etkiye sahip oldugu saptanmistir. Bu bulgular sonucunda hava yolu
pilotlarinin yillik ortalama ugus saatleri artikca, stres faktoriiyle bas ederken
mantiksal analiz asamasinda rasyonel karar verme davranigini daha sik
kullandiklar1 sonucuna ulasilabilmektedir (r = 0,601). Geisler ve Allwood
(2017)’un yaptig1 ¢alismanin sonucunda da zaman kisit1 olan gorevlerde,
rasyonel karar verme davranisini sergileyen bireylerin daha basarili sonuglar
elde ettigi ortaya konmustur.

e Aym sonuglar neticesinde, yillik ucgus saati fazla olan pilotlarin, stres
faktoriiyle bas ederken problem ¢dzme asamasinda rasyonel karar verme
davranigini siklikla sergiledigi sonucuna ulasilabilmektedir (r = 0,586). Aynm
analizler yillik ortalama ugus saati ile karar verme davranislar1 arasinda da
yiirtitiilmiis olup, pilotlarin karar verme davraniglarinin yillik ortalama ugus
saatine bagl olarak degismedigi saptanmistir. Fakat literatiir taramasinda
incelenen, Li vd. (2012)’nin yaptig1 ¢alismada, ucus esnasinda karar verme
kabiliyetinin, egitimden ziyade fazla ugus yapmakla kazanilan tecriibenin bir
getirisi oldugunu sdylemektedir.

e Yapilan calismada, bagimli degisken olarak belirlenen hava yolu pilotlarinin

karar verme davraniglarinin demografik ve mesleki deneyim degiskenlerine
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gore farklilik gosterip gostermedigi irdelenmis olup bulgular boliimiinde
yapilan analizler ile sunulmustur. Bulgular 1s18inda, karar verme
davraniglarinin, ¢alismaya katilan pilotlarin demografik o6zelliklerine ve
mesleki deneyimlerine gére anlamli bir bi¢imde farklilik gdstermedigi ortaya

cikmustir.

Yapilan ¢alisma sonucunda ortaya ¢ikan bulgular 1s181inda, egitim diizeyi yiiksek,
yillik ortalama ugus saati fazla olan hava yolu pilotlarinin stres faktoriiyle bas ederken;
mantiksal analiz ve problem ¢dzme gibi dnemli asamalarda rasyonel karar verme davranigini
sergiledikleri ortaya ¢ikmistir. Bu bulgular, hava yolu sirketleri i¢in oldugu kadar bu
sirketlerde ¢alisan pilotlar agisindan da operasyonlarin emniyetli bir sekilde

stirdiiriilebilmesinin saglanabilecegi fikrini yaratmistir.

Arastirma, stirekli gelisen ve hizla biiyliyen hava yolu tasimaciligi sektoriiniin, yogun
bir tempoda ¢aligan hava yolu pilotlarinin, nitelikli olmasinin ne kadar énemli oldugunu orta

koymustur.

Calisma dogrultusunda ortaya ¢ikan hipotez sonuglari tablo 5.1°de gosterilmistir.

Tablo 5.1. Hipotez sonuglari

Hipotezler Sonu¢

H1a: Mantiksal analiz yontemi ile rasyonel karar verme arasinda ayni

o e irs Desteklendi
yonli iligki vardir.
H1b: Mantiksal analiz yontemi ile sezgisel karar verme arasinda ayni

o e ire Desteklenmedi
yonli iligki vardir.
Hle: Mantiksal analiz yontemi ile bagimli karar verme arasinda ayni

o e ire Desteklendi
yonli iligki vardir.
H1d: Mantiksal analiz yontemi ile kagingan karar verme arasinda ters

o e ire Desteklenmedi
yonli iligki vardir.
Hle: Mantiksal analiz yontemi ile ani karar verme arasinda ters yonlii
e Desteklendi
iligki vardir.
H2a: Pozitif degerlendirme yontemi ile rasyonel karar verme

e 1e ot Desteklendi

arasinda ayni yonli iliski vardir.
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Hipotezler Sonu¢
H2b: Pozitif degerlendirme yontemi ile sezgisel karar verme arasinda
e i1e 1 Desteklendi
ayn1 yonlii iliski vardir.
H2c: Pozitif degerlendirme yontemi ile bagimli karar verme arasinda
e i1e 1 Desteklendi
ayn1 yonlii iliski vardir.
H2d: Pozitif degerlendirme yontemi ile kagingan karar verme
o e 1e ot Desteklenmedi
arasinda ters yonlii iliski vardir.
H2e: Pozitif degerlendirme yontemi ile ani karar verme arasinda ters
o e ire Desteklenmedi
yonli iligki vardir.
H3a: Destek arama ile rasyonel karar verme arasinda ayni1 yonlii bir
e Desteklendi
iligki vardir.
H3b: Destek arama ile sezgisel karar verme arasinda ayni yonlii bir
e g Desteklendi
iligki vardir.
H3ec: Destek arama ile bagimli karar verme arasinda ayni yonlii bir
e Desteklendi
iligki vardir.
H3d: Destek arama ile kagingan karar verme arasinda ters yonlii bir
e g Desteklenmedi
iligki vardir.
H3e: Destek arama ile ani karar verme arasinda ters yonlii bir iligki
Desteklenmedi
vardir.
H4a: Problem ¢ozme ile rasyonel karar verme arasinda ayn1 yonlii bir
e g Desteklendi
iligki vardir.
H4b: Problem ¢6zme ile sezgisel karar verme arasinda ayni yonlii bir
e g Desteklendi
iligki vardir.
H4c: Problem ¢dzme ile bagimli karar verme arasinda ayni yonlii bir
e Desteklendi
iligki vardir.
H4d: Problem ¢6zme ile kagingan karar verme arasinda ters yonlii bir
e g Desteklenmedi
iligki vardir.
H4e: Problem ¢dzme ile ani karar verme arasinda ters yonlii bir iliski
Desteklenmedi

vardir.
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Calisma igin olusturulan hipotezlerden ve bulgulardan yola ¢ikarak bazi dneriler

olusturulmus ve ilerleyen boliimde agiklanmistir.

Hava yolu tagimaciligi sektoriinde faaliyet gosteren rgiitlere ve hava yolu pilotlarina
yardimci olabilmesi amaciyla; pilotlarin stres ve kriz durumlarinda etkili ve emniyetli bir
sekilde karar vermesini saglayabilmek icin, pilotlarin egitim ve degerlendirme siireclerinde
karar verme davranislarini iyilestirmeye yonelik, stres faktOriiniin yaratacagi etkileri 6n
plana ¢ikaran senaryo bazli egitim simiilatorlerinin planlanmasi 6nerilebilir. Pilotlarin karar
verme davranislarinin ve stresle basa ¢ikma yontemlerinin iyilestirilmesinin, sayisiz ugus
operasyonunu dogrudan etkileyeceginden dolayi, hava yolu sirketlerinde c¢alisan pilotlarin
yillik ucus saatlerini belirli bir miktarin {izerinde tutulmasina dikkat edilmesi tavsiye

edilebilir.

Hava yolu sirketleri, hedefledikleri emniyet diizeyine ulasabilmek i¢in, biinyesine
katacagi pilotlarin egitim diizeylerine dikkat etmelidirler ve bu diizeyin yiiksek olmasinin,
stres faktoriiyle bas etmede ve karar verme davranislarinda 6nemli bir aracilik roliine sahip
oldugunu goz ardi etmemelidirler. Egitim diizeyi yiiksek, nitelikli pilotlarin segilerek veya
orgiit ici egitim siireglerinden gecirilerek hedeflenen diizeye getirilen pilotlarin,
beklenmedik durumlarda ve degisen kosullar altinda etkili bir karar verme siireci
yiiriiteceginden operasyonel olarak hedeflenen emniyet diizeyinden 6diin verilmeyecegi

diistiniilmektedir.

Bu calisma, belirsiz durumlarin yaratacagi stres faktoriiniin sivil havacilik
pilotlarinin karar verme siirecleri iizerindeki etkilerini ortaya koymaktadir. Yiiksek stres
diizeyine sahip olan ortamlar, bireylerin karar verme asamasinda ihtiya¢ duydugu mantiksal
analiz, durumsal farkindalik ve problem ¢6zme gibi dnemli biligsel fonksiyonlar1 olumsuz
bicimde etkilemektedir. Belirsizlik igeren ortamlarda yasanan yiiksek stres seviyesi, zaman
baskisi ve artan is yiikii, hava yolu pilotlarin1 dogrudan etkilemektedir. Calisma sonucunda
elde edilen bulgular, kavramsal cercevede anlatilan karar verme asamalarinin daha iyi
anlasilmasina katki saglamaktadir. Ayni bulgulardan yola ¢ikarak hava yolu sirketlerinin de
kendi biinyesinde gorevli pilotlarinin stres yonetimi ve karar verme siireglerinin daha etkili
kilabilmek adina neler yapabileceklerini ortaya koymustur. Hava yolu sirketleri, sahip
oldugu pilotlarin egitim ve degerlendirme siireglerini gelistirebilir 6rnek olarak; zorunlu
olarak yapilan simiilator degerlendirmelerine benzer olarak egitim odakli, kriz ve belirsizlik

senaryolarinda karar verme davraniglarinin pekistirilmesi saglanabilir. Benzer sekilde,
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pilotlarinin stres faktoriiyle basa ¢ikabilmeleri adina alaninda uzman kisilerden seminer,

egitim vb. gibi programlar olusturabilir.

Calismanin, gelecekte gerceklestirilebilecek arastirmalara yol gosterebilmesi
amaciyla: Hava yolu pilotlarinin karar verme davraniglarini incelemek ve stres faktoriiniin
etkisini anlamak amaciyla yapilacak deneysel calismalarin, sivil havacilik sektoriiniin
degiskenligini daha iyi agiklayacagi diisliniilmektedir. Teknolojik ilerlemelerin sivil
havacilik sektoriinii de dogrudan etkilemesini goz oOniinde bulundurarak, yapilacak
caligmalarin sivil havacilikta kullanilan, her gegen giin artarak ve geliserek 6nemli bir
konuma gelen otomasyon kavramini irdeleyerek pilotlarin karar verme davraniglari ve stres
faktoriiyle bag etme yonetimlerinin incelenmesini dnerilmektedir. Sivil havacilik pilotlarin
karar verme davranisinin ve stresle bag etme yontemlerinin daha iyi anlagilmasina katkida
bulunacak arastirmalarin daha yogun bir 6rneklem iizerinde gergeklestirilmesinin, hava yolu
sirketlerinin arzu ettigi emniyet diizeyi acisindan daha faydali olabilecegi diistiniilmektedir.
Sonug olarak, etkili stres yonetimi sivil havacilikta istenen emniyet diizeyini siirdiirebilmek
icin 6nemli bir role sahiptir. Teknolojinin siirekli bir bi¢imde gelismesini irdelerken stresle
basa ¢ikma yontemlerine biitlinciil bir yaklasimla yapilacak aragtirmalarin her gecen giin

gelisen sivil havacilik endiistrisi i¢in de 6nemli olacag: diistiniilmektedir.
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EKLER

EK 1. CALISMADA KULLANILAN ANKET ORNEGI

Stresle Bas Etme Yontemlerinin Karar Verme Davramslar1 Uzerine Etkisi: Pilotlar
Uzerine Bir Arastirma

Bu anket Baskent Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Isletme Anabilim Dalinda Mert
Dural tarafindan yiiriitiilmekte olan yiiksek lisans tez ¢alismasi kapsaminda yapilmaktadir.
Calismadan elde edilen bilgilerle pilotlarin stresle bas etme yOdntemlerinin, karar verme
davraniglarin1 nasil etkiledigini ortaya koymak amaglanmaktadir. Sizlerden edinilecek
bilgiler tamamen bilimsel amagli kullanilacaktir. Ankette paylastiginiz tim bilgiler gizli
tutulacak ve isimsiz olarak genel kapsamda degerlendirilecektir. Katkilariniz bizim igin
onemlidir. Simdiden degerli katkilarinizdan dolayi tesekkiir ederiz.

Mert DURAL

Tez Danigmani: Prof. Dr. Hulusi Cenk S6zen

Es Danmigsman: Dr. Ogr. Uyesi Aysun Dogan

Yukaridaki yonergeyi dikkatle okudum, anladim. Caligsmaya katilmay1 goniillii olarak kabul
ediyorum.
Evet ()
Hayir ()

BOLUM 1: Kisisel Bilgiler
1) Yasimz: 20-30 yas aras1 () 31-40 yas arasi( ) 41-50 yas arasi( ) 51-60 yas
arasi( )
61-65 yas aras1 ()
2) Cinsiyetiniz: Kadm ( ) Erkek( )
3) Medeni Durumunuz: Bekar ( ) Evli( )
4) Ogrenim durumunuz: Lise( ) Lisans( ) Yiikseklisans() Doktora( )
5) Mesleki Deneyiminiz: <l yil () 1-5yil () 6-10 yil () 10 yildan fazla ()
6) Goreviniz: First Officer () Kaptan ()
7) Yillik Ortalama Ugus Saatiniz: <500 saat () 500-700 saat () 701-900 saat () >900 saat

O
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BOLUM 3- Liitfen bu boliimde yer alan ifadelere katilma durumunuzu "Higbir Zaman" ve
"Her Zaman" araliginda belirtiniz.

§ ]
g Z | g
N = = =
= |21 |8 S
2 3|5 2|5
= Z |2 | O | =
1 2 3 4 5
1. Sorunlarla baga ¢ikmak icin farkli yollar diisliniiriim.
2. Sorunlara digaridan bakmaya ve objektif olmaya
caligirim.
3. Soylediklerimde ve yaptiklarimda aklimi izlerim.
4. Olaylardan ders almaya caligirim.
5. Olaylarin nasil sonug¢lanacagini tahmin etmeye
caligirim.
6. Insanlari benden beklediklerini anlamaya caligirim.
7. Kendimi daha iyi hissetmek i¢in kendi kendimi
motive ederim.
8. Hayatta her zaman daha koétiisiiniin de olabilecegini
distinliriim.
9. Olaylann iyi tarafin1 gérmeye ¢aligirim.
10. Benzer problemlere sahip insanlardan, daha iyi
durumda oldugumu diigiiniiriim.
11. Kendime her seyin daha iyi olacagini sdylerim.
12. Yasadigim sorunlarin hayatim1 olumlu olarak
degistirecegini diigiinlirlim.
13. Sorunlar hakkinda esim ya da diger akrabalarimla
konusurum.
14. Sorunlar hakkinda bir arkadasimla konusurum.
15. Sorunlarla ilgili olarak profesyonel birinden yardim
alinim (doktor, avukat...).
16. Benzer problemler yasamis kisi ya da gruplardan
yardim alirim.
17. Karsilagtigim  sorunlarla ilgili daha fazla bilgi
edinmek i¢in ¢aligirim.
18. Zorluklarin iistesinden gelmek icin dua ederim.
19. Bir plan yapar ve onu izlerim.
20. Yapilmas: gerekenleri bilir ve onlar1 yapmak icin
cok caligirim.
21.Ne istedigime karar verir ve istedigimi
gerceklestirmek i¢in caligirim.
22. Sorunlart ¢ozmek ic¢in birden fazla bakis agisi
geligtiririm.
23. Kendimi siirekli gelistirmeye ¢aligirim.
24. Sorunlar1 ¢ozerken acele etmeden yavas yavas
ilerlerim.
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BOLUM 4- Liitfen bu boliimde yer alan ifadelere katilma durumunuzu "Higbir Zaman" ve
"Her Zaman" araliinda belirtiniz.

=

g = | g
G = s
N = = | E
£ | £ g | E|N
ﬁ, = S on 1
o < 5] =] D
= Z |8 | O | =

1 |2 ]3[4/ 5

Bir karar vermeden 6nce, dogru karar1 verdigimden
emin olmami saglayacak bilgi kaynaklarin1 yeniden
gozden gegiririm.

N

Karar verirken mantikl1 ve sistematik yollar izlerim.

Karar vermem i¢in sorunun iizerinde dikkatle
diistinmem gerekir.

Bir karar verecegim zaman belirli bir amagla ilgili
olarak ¢esitli secenekler iizerinde diislinliriim.

o

Genellikle akilci kararlar veririm.

4

Bir karar verecegim zaman sezgilerime giivenirim.

Bir karar verirken gergek¢i dayanaklar bulmaktan
cok kararin dogru oldugunu hissetmem 6nemlidir.

Bir karar verecegim zaman duygularina giivenirim.

Karar verirken i¢giidiilerime glivenirim.

. Genellikle benim i¢in dogru oldugunu hissettigim

kararlar veririm.

11.

Karar verirken diger insanlarin tavsiyelerinden
yararlanirim.

12.

Onemli bir karar vermem gerektiginde beni dogru
yonlendirecek birine ihtiya¢ duyarim.

13.

Onemli bir karar verecegim zaman diger insanlarin
yardimina ihtiya¢ duyarim.

14.

Eger diger insanlarin destegini alirsam, Onemli
kararlar vermek benim i¢in daha kolay olur.

15.

Kararlar {izerinde diisiinmek bana zor geldiginde
karar vermeyi ertelerim.

16.

Son ana kadar 6nemli kararlar almaktan kagiirim.

17.

Karar vermeyi miimkiin olduguca ertelerim.

18.

Genellikle 6nemli kararlar vermeyi ertelerim.

19.

Onemli kararlar1 genellikle son dakikada veririm.

20.

Karar verirken diisiinmeden, o an icimden gelen ne
ise onu yaparim.

21.

Genellikle ani kararlar veririm.

22.

Sonuglarimi diisiinmeden (tepkisel) karar veririm.

23.

Siklikla ani kararlar veririm.

24.

Kararlarimi ¢abuk veririm.
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