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UCUS EKiBi KAYNAK YONETIMi YAKLASIMIYLA HAVAYOLU
PiILOTLARININ UGUS PERFORMANSLARININ DAVRANISSAL BAGLAMDA
DEGERLENDIRILMESi"

Hakki Aktas’, Erdal Tekarslan®
ABSTRACT:

Crew Resource Management is defined as using all of the resources such as knowledge,
equipment and people etc. for safe, effective and efficient flight operations. Crew Resource
Management can be considered “effective instructional strategies for improving teamwork”. In
this research, the flight performance of first officer pilots observed by instructor captain pilots to
determine the relationship between CRM behaviors of pilots and flight performance. Behavioral
markers were used for CRM behaviors of pilots. During the observation, 145 first officers are
included via using Line/LOS Checklist as a research instrument for the complete flight period
within the degrees of “poor”, “minimum expectation”, “standard” and “outstanding”. The data
is analyzed by descriptive statistics, correlation analysis, regression analysis, ANOVA tests.
Results reveal that there are significant effects of behaviors related to communication,
coordination and teamwork and behaviors related to personal performance under the special
situations (stress, tiredness etc.) on overall ratings of flight performance of pilots. There are
statistically meaningful relationships between the observed behavioral markers of pilots and
overall ratings of flight performance with the familiarity of pilots.
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OZzET:

Ugus ekibi kaynak yonetimi “emniyetli, etkin ve verimli bir ugus operasyonu i¢in elde mevcut
bilgi, donanim ve insan gibi tim kaynaklarin kullanimi” olarak tanimlanmaktadir. Ugus ekibi
kaynak yonetimi “kokpitteki etkin takim calismasini gelistirebilmenin yollarini arayan 6gretimsel
stratejiler” olarak gorllmektedir. Bu arastirma kapsaminda, pilotlarin ugus ekibi kaynak
yonetimine iliskin davraniglari ile ugus performanslari arasindaki iliskinin belirlenmesi amaciyla
ikinci pilotlarin ugus performanslari, 6gretmen kaptan pilotlar tarafindan degerlendirilmistir.
Pilotlarin ugus ekibi kaynak yonetimi davranislarinin dlgllebilmesi icin davranigsal belirleyiciler
kullaniimistir. Degerleme siirecinde 145 ikinci pilot, “Ugus Hatti Performans Degerlemesi Gozlem
Formu” kullanilarak ve ugus slrecinin tamamini géz ondnde bulundurarak; “Zayif”, “Alt
Dlzeyde”, “Standart” ve “Mikemmel” araliginda degerlendirilmistir. Veriler korelasyon,
regresyon, ANOVA testleri ile analiz edilmistir. ikinci pilotlarin ugus performans
degerlendirmelerine gore; iletisim, koordinasyon ve ekip ¢alismasina iliskin davraniglar ile stres,
yorgunluk ve zor kosullar altinda bireysel performanslarina iliskin davranislarinin pilotlarin genel
ugus performanslari Gzerinde anlamli etkilerinin oldugu saptanmistir. Pilotlarin gézlemlenen
belirleyici davranislari ve genel ugus performans dizeyleri ile tanigikliklari arasinda istatistiki
olarak anlamli iliski saptanmistir.
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1. UGUS EKiBi KAYNAK YONETIMI:

Ugus Ekibi Kaynak Yonetimi (Crew Resource Management) kavrami, ABD Ulusal Ulasim Emniyet
Kurulu (National Transportation Safety Board) Uyesi John K. Lauber tarafindan 1984 yilinda,
“emniyetli, etkin ve verimli bir ugus operasyonu igin elde mevcut bilgi, donanim ve insan gibi tiim
kaynaklarin kullanimi” olarak tanimlamistir (Wiener vd., 1993:4). O yillarda pek ¢ok havayolu
tarafindan emniyetli ve basarili bir ugus operasyonunun gergeklestirilebilmesi icin geleneksel
pilotaj becerinden “I6vye ve direksiyon” kullanmanin 6tesinde becerilerin gerektigini, iyi bir [ovye
kullanma becerisinin iyi bir kaptan olmaya yetmediginin farkina varildig ifade edilmektedir.
(Wiener vd. iginde, 1993:XVI).

“Ugus Ekibi Kaynak Yonetimi”nin (UEKY) literatlirde kavramsal bir model olarak yer almasina
y6nelik ilk organize ¢abanin, Amerikan Ulusal Havacilik ve Uzay Dairesi (NASA) sponsorlugunda,
1979 yilinda Kaliforniya’da diizenlenen “Ugus Kabininde Kaynak Yonetimi” isimli bir ¢alistayda
(Cooper vd., 1980:5-8) sivil havacilik sektord, sivil toplum orgtleri ve Amerikan Ulusal Havacilik
Dairesi (Federal Aviation Administration-FAA) gibi kurumlarin da genis katilimi neticesinde
dogdugu ifade edilebilir. Calistay kapsaminda, havacilikta insan faktorleri disiplininin gegmisi,
sosyal ve psikolojik boyutlari, kaza ve hata kavramlari ve cesitleri, cesitli sivil havacilik
isletmelerinin pilotaj se¢cim ve teknik egitimler disinda kalan egitim teknikleri (bireyler arasi
iletisim, liderlik vs.), risk ve ugus emniyeti kavramlari ele alinmistir (Cooper vd., 1980:5-8).

1.1. Ugus Ekibi Kaynak Yénetiminin Amaci ve Kapsami:

UEKY, “kokpitteki etkin takim g¢alismasini gelistirebilmenin yollarini arayan 6gretimsel stratejiler”
olarak tanimlanmstir. Etkin takim calismasi ¢cok 6nemli olmakla birlikte, UEKY egitimlerinin tek
ve nihai amaci degildir. Daha kapsamli bir yaklasimla, “insan faktorleri disiplininin bir alt dah
olarak, insan-makine ve insan-insan etkilesimi ile kullanicilarin ve bakim personelinin butiin
sisteme entegrasyonu” seklinde ifade edilmektedir (Helmreich, ICAO Circular, 1999:139). ingiliz
Sivil Havacilik Otoritesi'ne gore UEKY; iletisim, durumsal farkindalik, problem ¢6zimd, karar
verme ve takim galismasina yonelik bilgi ve beceri tutumlarla ayni zamanda bu alanlara iligkin alt
disiplinlerden meydana gelir. UEKY kavramini meydana getiren bilesenler literatiire yeni girmis
suregler ve kavramlar degildir. Aslinda bu kavramlar, havaciligin baglangicindan beri degisik
formlarda “liderlik”, “kaptanhk”, “coklu ekip koordinasyonu” (MCC-Nulti Crew Corrdination) vb.
daha genel basliklarda incelenmistir. Zaman igerisinde bu siireglerin formal olarak tanimlanmasi,
yapilandiriimasi ve entegrasyonu sonucu UEKY ortaya ciktigi ifade edilebilir. Dolayisiyla UEKY,
yazilim, donanim gibi ekipmanlar, prosedirler ve insanlar gibi eldeki bltin kaynaklarin, ugus
operasyonlarinin  etkinligini ve ugus emniyetini arttirmaya yonelik optimum dizeyde
kullanilabilmesini saglayan bir yonetim sistemi olarak tanimlanabilir (Safety Regulation Group,
CAP 737, Civil Aviation Authority, 2006:1).

Ugus ekibi kaynak yonetimi, ugus ekiplerinin insan faktérlerinin ugus emniyetine olan etkilerini
daha iyi kavrayip, ekip performansinin arttiriimasini hedefleyen; havacilik kaza, kirrm ve
olaylarinin 6nlenmesine yardimci olabilmek amaciyla tasarlanmis bir siregtir. Ugus ekipleri
bazinda egitimlerle, ugus emniyetini saglayabilmek igin ekip tyelerinin tutum ve davranislari ile
ekip galismasini gelistirebilmek igin kendi davranislarini degerlendirme imkani sunmaktadir (AT-
M-06A, 1998:5). Yazihm veya donanim tasarimindaki eksiklikler ile kullanicilarin egitimlerinin
yetersizligi bir sistemin performansini dUsurebilir ve emniyetsiz sonuglar dogurabilir.
Organizasyon vyapisi ve ekip seviyesindeki gorevlerin tasarimi ile yonetimindeki hatalarin
azaltilmasi sonucu sistemin etkinligi arttirilabilir. Ugus ekibi kaynak yonetimi, insan faktorleri
disiplininin havacilik alanina uygulanmasindan ibarettir. UEKY sadece insan-makine ara ylzinin
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optimizasyonu ve zamaninda uygun bilgiye erisimi degil ayni zamanda liderlik, etkin takim
olusumu ve devamhhgi, problem ¢6zimd, karar verme ve durumsal farkindaligin srdirilmesini
de kapsar (Helmreich ve Foushee, 1993:4).

1.2. Ugus Ekibi Kaynak Yonetiminin Boyutlari:

Ugus Ekibi Kaynak Yonetimi Modeli'nin anlagilabilmesi acgisindan tarihsel sireg igerisinde
inceleme alanina giren boyutlari ifade etmek yerinde olacaktir. Ugus ekibi kaynak yonetimi
kavramini,- o giink( adiyla terim kokpit kaynak yonetimi olarak ele alinmistir- ilk kez ifade eden
arastirmacilardan psikolog John K. Lauber, kokpit kaynak yonetiminin ana boyutlarini; gorev,
sorumluluk ve onceliklerin belirlenmesi, gézlemleme ve g¢apraz kontrol, bilginin kullaniligi,
problemin degerlendirilmesi ve zihinsel konsantrasyon giiglugti (dikkat daginikhgi) yonetimi,
iletisim ve liderlik olarak ifade etmistir (Lauber, 1987:10, iginde). Gelisim sireci icerisinde UEKY
konusunda yapilan galismalar neticesinde, literatiirde karsilastirmal olarak ugus ekibi kaynak
yonetiminin boyutlari Tablo 1.’de verilmistir.

Tablo 1.: Ugus Ekibi Kaynak Yonetiminin Boyutlar

Prince ve Salas, Helmreich ve
Lauber, 1979, 1987 1989 FAA, 1989 Foushee, 1993
Durumsal Durumsal
Liderlik D | farkindalik
‘cert farkindahk farkindahk urumsattarkindat
Bireyl
Gorev ve sorumluluklarin dagitiimasi Liderlik rey farara5| Liderlik
beceriler
Onceliklerin belirlenmesi Uyum Takim yonetimi Gorevlendirme
Verinin kullanimi iletisim iletisim isylikii yonetimi
El t
Gozlemleme ve gapraz kontrol Gorev analizi Takim inceleme de meveu
kaynaklarin kullanimi
iletisim Karar Verme Gorev Analizi iletisim
Problemin degerlendirilmesi Karar verme Tf‘k”f‘ olusturma ve
surdirme
Zihinsel konsantrasyon guclugu

yonetimi (dikkat daginikligi) Stres yonetimi

Kaynak: Koenig, Robert L., “Adapting Crew Resource Management to the Air Traffic Control
Environment”, Flight Safety Foundation Airport Operations, Vol.21, No:5, September-October
1995, s.2.

2. PILOTLARIN GERCEK UGUS  SARTLARINDA  UCUS  PERFORMANSLARININ
DEGERLENDIRILMESi:

Pilotlarin ugus ekibi kaynak yonetimine iliskin davranislari ile ugus hattindaki performanslari
arasindaki iliskinin belirlenmesi amaciyla ikinci pilotlarin ugus performanslari degerlendirilmistir.
Pilotlarin UEKY tutum ve davraniglarinin ugus hattindaki performansa olan katkilarinin
belirlenmesi gergek ugus sartlarinda kokpit performanslarinin degerlendirilmesi gerekmektedir.
Ancak, ugus ekibinin ugus hattindaki performans degerlendirilmesinin nasil 6lgtlecegi ve saghkh
verilere nasil ulasilacagi dnemli bir sorunudur.

Gregorich vd., pilotlarin ugus ekibi olarak sadece ugus ekibi kaynak yonetimi tutumlarina
odaklanmak yerine, genel olarak ekip olusum sirecindeki iletisim, koordinasyon gibi kaynak
yonetimi becerilerinin gelistirilerek hat performansinin arttirilmasinin daha énemli oldugunu
ifade edilmistir. Ancak, “Ugus Ekibi Performans Modeli” kapsaminda ekip olusum siireci

78



UHAT-2013/ Il. Ulusal Havacilik Teknolojisi ve Uygulamalari Kongresi / 29-30 Kasim 2013 Gaziemir/iZMiR

bilegenleri ile hat performanslarina dogrudan veya dolayli olarak nedensel iliskiler net olarak
belirlenebilmis degildir. Bu noktada performans 6lglimlerine yonelik verilerin saglikli olarak elde
edilememesi 6nemli bir problem olarak karsimiza gikmaktadir (Gregorich vd., 1990:689).

Ugus ekibi kaynak yonetimi becerilerinin (teknik olmayan beceriler) 6lgllebilmesi icin havacilik
enddstrisinde “davranissal belirleyiciler” kullaniimistir. Davranigsal belirleyiciler,
gozlemlenebilen, teknik olmayan, is ortaminda yiiksek performans veya standartlarin altinda
performans saglayan davranislardan olusmaktadir. Davranissal belirleyiciler, gbzlemlenmis ve
denenmis ampirik verilerden derlenmis olup yapilandiriimis becerilerin siniflandirilarak belirli bir
derecelendirme olgegi ile davranislarin degerlendiriimesini 6ngoériir. Ancak, degerlemeler
egitimli, standardize edilmis bireyler tarafindan yapilmalidir (Fletcher vd., 2003:581).

2.1. Arastirma Yontemi:

Bu arastirmada ucgus performans degerleme sireci soyle tasarlanmistir: Performans
degerlenmelerinde standardizasyonun saglanabilmesi igin arastirmanin yapildigi havayolunda
O0gretmen pilot seviyesinde ve UEKY egitimlerinde 6gretmen olan, belirli bir ugus saatini
doldurmus kaptan pilotlarin gézlemlerine dayal olgimler yapilmistir. Degerleyen kaptan
pilotlarin tecribe ve egitim farklilklarinin arastirmanin sonuglarini etkilememesi ve
degerlemenin standardizasyonu igin UEKY konusunda bilgi sahibi ve yetkin bir grup 6gretmen
pilot secilmistir. Bu kaptan pilotlar ile ugus planlama departmaninin rutin yapmis oldugu rastgele
planlama sonucu eslestirilmis olan ikinci pilotlarin, ugus sonrasi hattaki performanslari
gozlemlenerek degerlendirilmistir. Ugus hatti performans degerlendirmesi siirecinde sadece
ikinci pilotlarin ugus ekibi kaynak yonetimi davranislari degerlendirilmistir. Performans
degerlenmesinin  saghkl olmasi agisindan, arastirmanin ilk safhasinda ikinci pilotlarin
degerlemeden haberdar olmalari engellenmis, degerleme gizlilik icerisinde yurutilmustdr.

Degerleme surecinde, “Ugus Hatti Performans Degerlemesi Gozlem Formu” kullanilarak pilotlar
degerlendirilmistir. Bu gozlem formu, kaza-kirnm ve olaylarin analizi sonuglarindan elde edilen
cikarimlara dayali olarak belirlenmis gozlemlenebilir  hareketleri  tanimlamaktadir.
Degerlendirmeye iliskin verilen ifadeler davranis 6rnekleriyle agiklanmis, verilen durumlara
dayali olarak ve ugus sirecinin tamamini géz 6niinde bulundurarak ikinci pilotlar; “Zayif”, “Alt
Dizeyde”, “Standart” ve “Mikemmel” araliginda degerlendirilmistir. Pilotlarin  ugus
performanslarina yonelik gézlemlenen belirleyici davranislari gézlem yontemiyle su boyutlarda
degerlendirmeye alinmistir (Helmreich ve Merritt 1998:153):

i.Ucus Ekibi Yonetimi ve iletisim (Team Management and Communications),
ii.Durumsal Farkindalik ve Karar Verme (Situational Awareness and Decision Making),
iii.Otomasyon Yonetimi (Automation Management),
iv.Teknik Yeterlilik (Technical Proficiency).

2.2. Pilotlarin Ugus Performanslari Degerlendirme Sonuglarinin Analizi:

Ugus hattindaki ikinci pilotlarin ugus performanslarini degerlendirmenin amaci, pilotlarin UEKY
davraniglarini ile ugus hattindaki performanslari arasindaki iliskinin belirlenmesidir. Bu safhada,
145 ikinci pilotun ugus performanslari 100 tam not Uzerinden, 10 6gretmen kaptan pilot
tarafindan degerlenmis olup degerlendirme gézlem notlarinin ortalamalari Sekil 1.”de verilmistir.
Pilotlarin ugus performanslarinin ugus ekibi kaynak ydnetimi agisindan degerlendirilmesinin
mevcut durumun tespitine yonelik isik tutacagi dusiintilmektedir.
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ikinci pilotlarin bireysel olarak ugus performanslari, genel ugus performans diizeyi baz alinarak
degerlenmis ve 145 ikinci pilotun ortalama performans notuna gore 88'inin ortalamanin
Gzerinde ylksek performansa sahip oldugu ve 57’sinin de ortalamanin altinda, goreceli olarak
daha disik performansa sahip oldugu gézlemlenmistir.

Sekil 1.: Pilotlarin Ugus Performans Degerlendirme Ortalamalari (N=145)
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2.3. Ugus Performansi Degerlendirme Sonuglarinin Korelasyon Analizi:

“H;: Pilotlarin ugus performanslarina yénelik gézlemlenen belirleyici davranislari ile genel
performans diizeyleri arasinda istatistiki olarak anlamli iliski mevcuttur” hipotezini test etmek
lizere goézlemlenen belirleyici davranislar ile genel ugus performans diizeyi arasindaki iliskiyi
glsteren koreldsyon analizi
Tablo 2.”de verilmistir. Tablo 2."de; 1. Genel Ugus Performans Diizeyi, 2. Stres, Yorgunluk ve Zor
Kosullar Altinda Bireysel Performans, 3. iletisim, Koordinasyon ve Ekip Calismasi, 4. Teknik
Yeterlilik olarak ifade edilmistir.

Tablo 2.: Gozlemlenen Belirleyici Davraniglar ile Genel Ugus Performansi Arasindaki
Korelasyon Analizi

1 2 3 4
Pearson Korelasyonu 1
1. Genel Ugus Performans Diizeyi Anlamlilik (2-uglu)
N 145
Pearson Koreldsyonu ,651" 1
E;)suslrarlfsl-’\ltln:i{:rl%g;:\l::I Pe::orm::; Anlamhilik (2-uglu) /000
N 145 145
. Pearson Korelasyonu ,667“ ,727” 1
3e E:;‘E;T;r:::'di"asym Anlamlilik (2-uglu) ,000[ 000
N 145 145 145
Pearson Korelasyonu ,616” ,736” ,818” 1
4. Teknik Yeterlilik Anlamhilik (2-uglu) ,000 ,000 ,000
N 145 145 145 145

**Korelasyon 0,01 seviyesinde anlamh (2-uglu).
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Tablo 2.’deki korelasyon katsayilari ugus ekibi kaynak yonetimi yaklagiminin temel dayanagini
dogrular niteliktedir. Basarili bir ugus operasyonunun, pilotlarin ugusun gerektirdigi teknik
davraniglardan daha ¢ok UEKY davranislar ile iliskili oldugu gorilmektedir. Gozlemlenen pilot
davraniglari ile genel ugus performans diizeyi arasinda; stres, yorgunluk ve zor kosullar altinda
bireysel performansa iliskin davraniglar (r=0,651) arasinda, iletisim, koordinasyon ve ekip
galismasina iliskin davranislar (r=0,667) arasinda ve teknik yeterliliklere iliskin davraniglar
(r=0,616) arasinda istatistiki olarak anlamli iliskiler saptanmistir. Korelasyon analizleri sonuglarina
gore, H; hipotezi kabul edilebilirken, regresyon analizleri sonucunda hipotezlerin kabul veya ret
durumlari tekrar degerlendirilecektir.

2.4. Pilotlarin Genel Ugus Performanslan Uzerinde Goézlemlenen Davraniglarinin Etkilerinin
Analizi:

H; hipotezini tekrar test etmek Uzere, pilotlarin genel ugus performanslari lzerinde pilotlarin
gozlemlenen davranislarinin etkilerini belirlemek amaciyla yapilan asamali regresyon analizi
sonuglari verilmistir. Dolayisiyla, bu etkilesimi tespit etmek amaciyla gézlem sonucu degerlenen
“Genel Ugus Performans Diizeyi” bagimli degisken olarak; “iletisim, Koordinasyon ve Ekip
Cahismasi” boyutu, “Stres, Yorgunluk ve Zor Kosullar Altinda Bireysel Performans” boyutu ve
“Teknik Yeterlilik” boyutlari da bagimsiz degiskenler olarak modellenmistir. Clinki, genel ugus
performans diizeyi, kaptanin ugus stirecinin tamamini gézéniinde bulundurarak, (meteorolojik ve
cevresel kosullar, ugusta acil bir durumun olmasi vb.) ikinci pilotun performansini takdir ettigi bir
gbzlem sonucu olarak elde edilen bir degerlemedir. Ancak bagimsiz degiskenler, belirli gbzlem
metrikleri ile belirli boyutlara yonelik ortalama bir performans verisi olarak elde edilmistir. Tablo
3.”de regresyon analizi sonuglari ve Tablo 4."de ANOVA tablosu verilmistir.

Tablo 3.: Genel Ugus Performanslari Uzerinde Gozlemlenen Davranislarinin Etkileri (Regresyon Analizi)

Model R R’  DiizeltimisR? Standardize Edilmis Bt degeri A"'am"(':; Diizeyi
1 3,271 ,001
,992° ,985 ,985 ,992 95,826 ,000
2,947 ,004
2 b ,620 9,642 ,000
994 988 /987 ,376 5,849 ,000
a. Tahmin Degiskenleri : (Sabit), iletisim, Koordinasyon ve Ekip Calismasi
b. Tahmin Degiskenleri : (Sabit), iletisim, Koordinasyon ve Ekip Calismasi, Stres, Yorgunluk ve
Zor Kosullar Altinda Bireysel Performans
c. Bagimli Degisken . Genel Ugus Performans Dizeyi

Tablo 4.: Genel Ugus Performanslari ile G6zlemlenen Davraniglari Arasinda ANOVA Analizi

Model Karelerin Ozeti df Ortalama Kare F AnIamIn(I;)l; Diizeyi
Regresyon 87281,625 1 87281,625 9182,665 ,000°
1 Artik 1359,221 143 9,505
Toplam 88640,846 144
Regresyon 87545,502 2 43772,751 5674,683 ,000°
2 Artik 1095,344 142 7,714
Toplam 88640,846 144
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a. Tahmin Degiskenleri : (Sabit), iletisim, Koordinasyon ve Ekip CGalismasi
b. Tahmin Degiskenleri . (Sabit), iletisim, Koordinasyon ve Ekip Calismasi, Stres, Yorgunluk ve
Zor Kosullar Altinda Bireysel Performans;

c. Bagimli Degisken . Genel Ugus Performans Duzeyi

Modele gore, bagimli degiskendeki (genel ugus performans dizeyi) varyansin %98,8’i bagimsiz
degiskenler (iletisim, koordinasyon ve ekip ¢alismasi ile stres, yorgunluk ve zor kosullar altinda
bireysel performansa iliskin gozlemlenen davranislar) tarafindan agiklanmaktadir. R® ve
dizeltilmis R degerindeki artis modelin agiklayicihgin arttigini géstermekte olup Tablo 4.'de
verilen ANOVA sonuglarindaki F degerleri de 0,05 anlamhlk diizeyinde modelin anlamhligini
ifade etmektedir.

Regresyon modelinin detaylari ve degiskenlerin modelin agiklayici gliciine olan katkilari (beta
degerleri) Tablo 3."de goérilmektedir. Standardize edilmis beta (B) degerlerine gore iletisim,
koordinasyon ve ekip ¢alismasina iliskin gézlemlenen davranislarin etkisi 0,62; stres, yorgunluk
ve zor kosullar altinda bireysel performansa iliskin gézlemlenen davraniglarin etkisi 0,376’dir.
Korelasyon ve regresyon analizi sonuglarina gére “H,” hipotezi kabul edilmistir.

2.5. Pilotlarin Gozlemlenen Davranislarinin Tanigikliklarina Gore Karsilagtirilmasi ve Gruplar
Arasi Farklihklar:

“H,: Pilotlarin ugus performanslarina yénelik gézlemlenen davranislarinda ve genel performans
diizeylerinde; tanisik olup olmamalarina gére istatistiki olarak anlamli bir farkliik vardir”
hipotezini test etmek igin, pilotlarin daha 6nce birlikte ugup ugmadiklarina (tanisiklik) goére
gruplar arasindaki farkhlklar tespit edebilmek igin Bagimsiz Gruplar T-testi (Independent
Samples T-test) uygulanmigtir. T-testi sonuglari Tablo 5.’de verilmistir.

Tablo 5.: Gozlemlenen Belirleyici Davranislar ve Genel Ugus Performans Diizeylerinin Tanisikliklarina Gére
Karsilagtiriimasi ve Gruplar Arasi Farkhliklar

.. Tanidikhk Standart
Degigskenler Durumu N Ortalama Sapma s.d. t p
Stres, Yorgunluk ve Evet 31 82,1237 11,69607
Zor Kosullar Altinda 143 2,000 ,047
Bireysel Performans Hayir 114 78,1433 9,26837
iletisi i Evet 31 81,5524 10,71515
lletisim, Ifoordmasyon 143 2433 016
ve Ekip Calismasi Hayir 114 76,8366 9,23860
Evet 31 82,5269 11,09243
Teknik Yeterlilik 143 2,812 ,006
Hayir 114 77,0955 9,07892
Evet 31 82,0677 10,56813
Genel Ugus 143 2,639 009
Performans Diizeyi Hayir 114 77,3585 8,27815

Tablo 5.de verilen t-testi sonuglara gére, 0,05 anlamlilik dizeyinde, pilotlarin gézlemlenen
belirleyici davranislari ve genel ugus performans dizeyleri ile tanisikliklari arasinda istatistiki
olarak anlaml iliski saptanmistir. Pilotlarin gozlemlenen belirleyici davranislari ile genel
performans diizeylerine iliskin degerlemelerin tamaminda, daha 6nce birlikte ugmus (tanisik)
olan pilotlarin ortalamalari daha 6nce birlikte ugmamis (tanisik olmayan) olan pilotlardan daha
yliksek oldugu gorilmektedir. “H,” hipotezi kabul edilmistir.
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2.6. Pilotlarin G6zlemlenen Belirleyici Davranislar ve Genel Ugus Performans Diizeylerinin
Degerlendirme Ortalamalarina Gore Kargilagtirilmasi ve Gruplar Arasi Farkliliklar:

“Hs: Pilotlarin ugus performanslarina yénelik gézlemlenen davranislarinda ve genel performans
diizeylerinde degerlendirme ortalamalarina gére istatistiki olarak anlamli bir farklilik vardir”
hipotezini test etmek icin, degerlenen pilotlarin ortalamalarina goére gruplar arasindaki
farkhliklari tespit edebilmek igin Bagimsiz Gruplar T-testi (Independent Samples T-test)
uygulanmistir. T-testi sonuglari Tablo 6.’da verilmistir.

Tablo 6.: Gozlemlenen Belirleyici Davranislar ve Genel Ugus Performans Diizeylerinin Degerlendirme
Ortalamalarina Gore Karsilastirilmasi ve Gruplar Arasi Farkliliklar

.. Ortalamaya Standart
D .d.
egiskenler Gére N Ortalama Sapma s.d t p
Stres, Yorgunluk ve Zor Dusuk 57 72,2222 6,50918 i
Kosullar Altind 143 ,000
. osullar Altinda Yiiksek 88 83,3807 9,29538 7,892
Bireysel Performans
iletisim, Koordinasyon Dustik 57 71,6557 7,94222 143 - 000
ve Ekip Calismasi Yiiksek 88 81,8537 8,64440 7,161 ’
Duslk 7 72,3197 7 2 -
Teknik Yeterlilik U > A319 o382 4 ,000
Yiksek 88 82,1023 9,11955 6,742
Genel Performans Dusuk 57 72,0659 6,11150 -
N . 143 ,000
Diizeyi Yiiksek 88 82,4455 8,17627 8,210

Tablo 6.da verilen t-testi sonuglara gore, 0,05 anlamlilik dizeyinde, pilotlarin gézlemlenen
belirleyici davraniglari ve genel ugus performans dizeyleri ile degerlenen pilotlarin ortalamalari
arasinda istatistiki olarak anlamli iliski saptanmistir. Pilotlarin gézlemlenen belirleyici davranislari
ile genel performans diizeylerine iliskin degerlemelerin tamaminda, degerleme ortalamasinin
Gzerinde olan pilotlarin ortalamalari, degerleme ortalamasinin altinda olan pilotlardan daha
yuksek oldugu gorilmektedir. “H;” hipotezi kabul edilmistir.

3. SONUG:

Pilotlar, iletisim, koordinasyon ve ekip galismasi, stres, yorgunluk ve zor kosullar altinda bireysel
performanslari ve teknik yeterlilik boyutlarinda gozleme tabii tutulmustur. Gézlemler sonucu
elde edilen veriler dogrultusunda basarili bir ugus operasyonunun, pilotlarin ugusun gerektirdigi
teknik davranislardan daha ¢ok UEKY davranislar ile iligkili oldugu goériilebilmektedir. Pilotlarin
iletisim, koordinasyon ve ekip galismasina iliskin davranislari ile stres, yorgunluk ve zor kosullar
altinda bireysel performansa iliskin davranislarinin pilotlarin genel ugus performanslari tizerinde
anlaml etkilerinin oldugu saptanmistir. Pilotlarin gézlemlenen belirleyici davranislari ve genel
ucus performans diizeyleri ile tanisikliklari arasinda istatistiki olarak anlaml bir iliski saptanmustir.
Pilotlarin gozlemlenen belirleyici davranislari ile genel performans diizeylerine iliskin
degerlemelerin tamaminda, daha 6nce birlikte ugmus (tanisik) olan pilotlarin ortalamalari daha
once birlikte ugmamis (tanisik olmayan) olan pilotlardan daha yuksek oldugu goérilmektedir.
Pilotlarin gézlemlenen belirleyici davranislari ve genel ugus performans diizeyleri ile degerlenen
pilotlarin ortalamalari arasinda istatistiki olarak anlamli bir iliski saptanmistir. Pilotlarin
gozlemlenen belirleyici davraniglari ile genel performans dizeylerine iliskin degerlemelerin
tamaminda, degerleme ortalamasinin (zerinde olan pilotlarin ortalamalari, degerleme
ortalamasinin altinda olan pilotlardan daha yiiksek oldugu tespit edilmistir.
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Elde edilen bu sonuglar degerlendirildiginde, ucus ekibi kaynak yonetimine iliskin davraniglarin
bilissel yéniiniin siirekli egitimlerle beslenmesi gerektigi ortaya ¢ikmaktadir. Ote yandan tiim
pilotlarin ugus ekibi kaynak yonetimi slrecine aktif katihmlari saglanmalidir. UEKY egitimlerinin
tasarlanmasi ve icrasinda; ugus tecribesinin sadece bir dereceye kadar ugus performansinda
olumlu katki sagladigi, géz 6niinde bulundurulmalidir. Ugus performansinin belirleyici unsurunun
teknik beceriler (I6vye direksiyon) olmadigi vurgulanmalidir. UEKY egitimleri ile entegre edilmis
orgut gelistirme tarzi egitimlerle ugus ekiplerinin (kokpit ve kabin dahil) birbirlerini daha
yakindan tanimalarinin saglanmasi, operasyonlarin etkinlik ve verimliligini, ugus emniyetini ve
ugus performansini arttirabilecegi degerlendiriimektedir.
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