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OZET
EKIP KAYNAK YONETIMI BECERILERI KAPSAMINDA DUYGUSAL ZEKANIN
KARAR VERME STILLERI UZERINDEKI ETKISINDE GUC MESAFESININ
DUZENLEYICi ROLU:
HAVAYOLU PILOTLARI UZERINDE BiR ARASTIRMA

Mehmet Kadir BINGOLLU
Y o6netim ve Organizasyon Ana Bilim Dali
Anadolu Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, 2022

Danigman: Prof. Dr. Hatice Ziimriit TONUS

Bu c¢alismanin amaci, ekip kaynak yonetimi becerileri kapsaminda pilotlarin
duygusal zeka diizeylerinin karar verme stilleri lizerindeki etkisinde algiladiklar1 giig
mesafe diizeyinin diizenleyici roliinii incelemektir. Aragtirmanin 6rneklemini Tiirk sivil
havacilik sektoriindeki 386 Tiirk pilot olusturmaktadir. Aragtirmada 6lgme araglar1 olarak
Petrides ve Furnham (2000a; 2000b) tarafindan gelistirilen ve Deniz vd. (2013)
tarafindan Tiirkge’ye uyarlanmis olan "Duygusal Zeka Ozellik Olgegi-Kisa Formu
(DZOO-KF) ", Scott ve Bruce (1995) tarafindan gelistirilmis, Tasdelen (2002) tarafindan
Tiirkceye uyarlanmig olan "Karar Verme Stilleri Olgegi" ve Yorulmaz vd. (2004)
tarafindan orgiitsel gii¢ mesafesine iliskin olarak gelistirilmis olan "Orgiitsel Giig
Mesafesi Olgegi" kullanilmistir. Arastirmanin sonuglarina gore; pilotlarin duygusal zeka
diizeylerinin rasyonel, kaginmaci ve anlik karar verme stilleri iizerinde etkisi; giic
mesafesi algi diizeyinin de duygusal zeka diizeyinin kagmmaci karar verme stili
tizerindeki etkisinde diizenleyici rolii oldugu bulunmakta; karar verme stilleri bakimindan
yardimc1 pilotlarla diger statiilerdeki pilotlar arasinda anlamli bir fark bulunmamaktadir.
Bu ¢aligsmaya kadar, Tiirk sivil havaciligi literatiiriinde daha dnce pilotlarin duygusal zeka
diizeyleri, karar verme stilleri ve giic mesafesi algi1 diizeyleriyle ilgili bir arastirmaya
rastlanmadi@indan, bu ¢aligma literatiire katki saglayacak ve elde edilen bulgular bundan

sonraki caligmalara temel teskil edecektir.

Anahtar Sozciikler: Ekip Kaynak Yo6netimi, EKY, Duygusal zeka, Karar verme stilleri,
Gli¢c mesafesi.



ABSTRACT
THE MODERATOR ROLE OF POWER DISTANCE IN THE EFFECT OF
EMOTIONAL INTELLIGENCE ON DECISION MAKING STYLES WITHIN THE
SCOPE OF CREW RESOURCES MANAGEMENT SKILLS:
A STUDY ON AIRLINE PILOTS

Mehmet Kadir BINGOLLU
Department of Management and Organization
Anadolu University, Institute of Social Sciences, 2022

Thesis Supervisor: Prof. Dr. Hatice Ziimriit TONUS

The purpose of this study is to examine the the moderator role of power distance
in the effect of emotional intelligence on decision making styles within the scope of Crew
Resources Management skills. The population of the research is Turkish pilots in Turkish
civil aviation sector and the sample of the research consists of 386 Turkish pilots. "Trait
Emotional Intelligence Questionnaire — Short Form (TEIQue-SF)" developed by Petrides
and Furnham (2000a; 2000b) and adapted to Turkish by Deniz and et al. (2013), Decision-
making Styles Scale developed by Scott and Bruce (1995) and adapted to Turkish by
Tasdelen (2002) and Organizational Power Distance Scale developed by Yorulmaz and
et al. (2004) were used as data collection tools in this study. According to research results;
emotional intelligence levels of pilots have effect on rational, avoidant and spontaneous
decision-making styles; power distance perception levels of pilots have moderating role
in the effect of emotional intelligence levels of pilots on avoidant decision-making style
and there is no statistically significant difference between first officers and other pilots
within the scope of decision-making styles. Until this study, because any research
concerning emotional intelligence levels, decision-making styles and power distance
perception levels of pilots in Turkish civil aviation literature wasn’t found, this study will
make contributions to literature and findings reached in this study will constitute a basis

for following studies.

Key Words: Crew Resources Management, CRM, Emotional Intelligence, Decision

making styles, Power distance.
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Doktora egitimim siirecinde destegi ve pozitif yaklasimi ile her daim yanimda
oldugunu hissettigim, bilgi ve tecriibelerini paylasarak bilimsel yonii 6n planda olmak
lizere bigim olarak da bir doktora ¢alismasina yakisir bir tezin ortaya ¢ikmasina biiyiik
katkis1 olan degerli danismanim Prof. Dr. H.Ziimriit TONUS’a sevgi ve saygilarimi
sunuyorum. Doktora siirecinde bilgilerinden yararlandi§im ve her daim destegini
hissettigim Prof. Dr. Ender GEREDE ve Prof. Dr. A. Baris BARAZ’a gontilden tesekkiir
ederim. Yine bu siirecte desteklerini esirgemeyen ve her zaman yardimima kosan kader
arkadasim Dog. Dr. Hakk1i AKTAS ve Dr.0g.Uyesi Mehmet KURUSCU"ya, lisans iistii
egitimi macerasina 2010 yilinda beraber basladigim ve o giinden itibaren her sikistigimda

destegini hissettigim kiymetli arkadasim Nazan GUL’e tesekkiirii borg bilirim.

Verilerin toplanmasi asamasinda yardimlarin1 esirgemeyen PILVAK ve TALPA
yonetimine, pilot olmamda emegi olan ve bu ¢alismama da katkida bulunan tiim ugus
hocalarima, benim i¢in ¢ok kiymetli olan ve 6gretmen pilot olarak hocaliklarini yapmakla
onur ve gurur duydugum tiim 6grencilerime ve degerli vakitlerini ayirip aragtirmaya

katkida bulunan degerli meslektaglarima ve tiim dostlarima ¢ok tesekkiir ederim.

Zora diistigim her anda, iyi giinde ve kotii giinde, her zaman yanimda olan hayat
arkadasim ve biricik ESIM’e, lisansiistii egitimim boyunca kiymetli zamanlarmn1 aldigim
ogullarim Alperen Fuat, Yigit Ata, Cinar Efe ve Batuhan Ege’ye ne kadar tesekkiir etsem

ve onlardan af dilesem azdir.
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ETIiK iLKE ve KURALLARA UYGUNLUK BEYANNAMESI

Bu tezin bana ait, 6zgiin bir ¢calisma oldugunu; calismamin hazirlik, veri toplama,
analiz ve bilgilerin sunumu olmak {izere tiim asamalarinda bilimsel etik ilke ve kurallara
uygun davrandigimi; bu ¢aligma kapsaminda elde edilen tiim veri ve bilgiler i¢in kaynak
gosterdigimi ve bu kaynaklara kaynakcada yer verdigimi; bu caligmanin Anadolu
Universitesi tarafindan kullanilan bilimsel intihal tespit programiyla tarandigini ve higbir
sekilde “intihal i¢cermedigini” beyan ederim. Herhangi bir zamanda, ¢alismamla ilgili
yaptigim bu beyana aykir1 bir durumun saptanmasi halinde, ortaya ¢ikacak ahlaki ve

hukuki sonuglart kabul ettigimi bildiririm.

M.Kadir BINGOLLU

Vi



ICINDEKILER

Sayfa

JURI VE ENSTITU ONAYL ..ot i
OZET ...ttt i
A B S T R A T et e e e e nres v
TESEKKUR .......cooviiiiieieee oottt n st ensn s s saan et ansnanans v
ETIK ILKE ve KURALLARA UYGUNLUK BEYANNAMESI.......ccccooocniinninnne. vi
ICINDEKILER ........oooiioeeeeeee ettt vii
TABLOLAR DIZANI .......cooiiiiiiiiicccsss s iX
SEKILLER DIZINI ......cooooioiiieeeeee e Xii
GORSELLER DIZINI ......c.cooviiiiiiiiccsee s xiii
KISALTMALAR DIZINT ........coooooiiiiiiicsccse s Xiv
O €] 1 23 1T 1
11 ATagtirma Problemi......c.coiiiiiiiiciii e 4
1.2, AraStirmanin ATNACT......ccuueiiuuieiiuueeiieeeiieeesieessieessaeesssseessssessssseessssesssssessnseeens 6
1.3, Arastirmanin ONEMI ......oovvvvvieeieieeeesee s es s s e 6
1.4, Arastirmanin KapSami ..o 7
1.5.  Arastirmanin Kisithiliklart ve SiirlihiKIart ......oooeevveiiiii e 7

2. KAVRAMSAL TEMEL ...ttt 8
2.1.  Ekip ve Ekip Yonetimi Kavrami .........ccccceviiiiiiiiiiiiiicceeee e 8
2.2.  Ekip Kaynak YONEtIMI .......ccoveiuiiieiieiiiiiesiieiiesie e 10
2.3, DUYQUSAl ZEKA .....cuviiiiiiie ittt 27
2.4, KAIAI VEIME ..ottt sttt et e et easbe et e entee e 40
8 T € 11 o\, (TS § 1T PSSR TR 71

3. ARASTIRMA ... ..ottt e e e e e b e e e nbe e e abeeeaseaeas 84
3.1, Arastirma YONTEIMI .oocueeeiieeiiiiesiiriesieeesieeesieeesieesssbeesssneesssneesssneessneesnseessnes 84
3.2, Arastirma MoOdeli.......ccueiiiiiiiiis i 85



3.3, EVIEN VE OINEKIEIN oo e e ee e e e e e e e et e e e ee e e s e eeesaaeereseens 86

3.4.  Arastirma Tasarimi ve Veri Toplama ATact ........ccccovveiiiiiiiininiiiiciesiees 88
3.5, Veri Analiz TeKNIKIErT ....cc.oviiiicii s 92
4, BULGULAR ...ttt n e nae e e 105
4.1. Demografik degiskenlere iliskin frekans tablolari..........cccccocvvviiiiiiiinninnns 105
4.2.  Degiskenlere iliskin tanimlayict istatistiKIer..............ccooveviiieiieiieciccienn, 107
4.3.  KOrelasyon ANALIZI ........cccoveiiiiieiiee et 109
4.4, Regresyon ANAlIZi......cccccoiiieie i 117
5. BULGULARIN DEGERLENDIRILMESI ..........c.ccoconniimininicnns 139
5.1.  Tanimlayici Istatistikler Bakimindan Bulgularin Degerlendirilmesi............ 139

5.2. Duygusal Zekanin Karar Verme Stilleri Uzerindeki Etkisi Bakimindan
Bulgularin Degerlendirilmesi ..........ccoeieiiiiiiiiiiiiieeecee e 144

5.3. Duygusal Zekanin Karar Verme Stilleri Uzerindeki Etkisi Bakimindan
Bulgularin Degerlendirilmesi ........c.ooveiriiiiiiiiiiieiecsee e 148

5.4. Duygusal Zekanin Karar Verme Stilleri Uzerindeki Etkisinde Giic Mesafesi

Algi Diizeyinin Diizenleyici Rolii Bakimindan Bulgularin Degerlendirilmesi........ 150

5.5.  Yardimci Pilotlar ile Diger Pilotlar Arasinda Karar Verme Stilleri Bakimindan

Farklilik Analizine Yonelik Bulgularin Degerlendirilmesi ............ccoovevviiiicnnnnne. 152
B.  SONUCQ ...ttt ettt e s ettt e sae e e sbeesbeeebeesreeenbeeareens 153
7. TARTISMA ve ONERILER.............cccccooiiiiiieieeeeeeeeeee e 156
A O - 1 45 13 s - PSR TPPRRPRPRR 156
A2 1T | 1= TP 157
KAYNALKCGA ...ttt e e e e e e s e e s ba e e e teeeannes 159
EKLER
OZGECMIS

viii



TABLOLAR DiZiNi

Tablo 2.1. NOTECHS in tasarim prensipleri..........cooeieririiieeeiienieie e 26
Tablo 2.2. Biligsel seviyeler ile hata tiirleri arasindaki iligki ..........ccccooriiiiiiniiiiiennn 66
Tablo 2.3. Biiyiik ve kiiciik gii¢ mesafesi farkliliklarinin isyeri yansimalari................. 77
Tablo 2.4. Gii¢c MeSafesi INAEKSI ......ceeiviiiiieiieciee e sbe e re e sreeebeesree s 78
Tablo 3.1. Duygusal zeka 6lgegi faktor analizi..........ccoovevuerieiieiienie e 95
Tablo 3.2. Duygusal zeka modeli iyi uyum degerleri .......ccooviierininiieneiieseene e 96
Tablo 3.3. Karar verme stilleri 6lgegi faktor analizi...........ccccevveeveiiieiveresieseese e 97
Tablo 3.4. Karar verme stilleri modeli iyi uyum degerleri .......ccoocevvrireniiieninninrinnienns 98
Tablo 3.5. Giig mesafesi 6lgegi faktor analizi............coocevvririniiicie e 99
Tablo 3.6. Giig¢ mesafesi modeli iyi uyum degerleri........ccoovvviieiiniiiniisees 99
Tablo 3.7. Kolmogorov-Smirnov testi, ¢arpiklik ve basiklik degerleri .........cccoeveee. 101
Tablo 3.8. Olgeklere iliskin Cronbach’s Alpha katsay1lart ..............ccecevevevrvreceerennne. 101

Tablo 3.9. Duygusal zeka oOlgegi alt boyutlarina iliskin giivenilirlik ve benzesim
€eCerliliZl KatSAYIIATT......iviiiiiiiice 102
Tablo 3.10. Duygusal zeka alt boyutlar1 arasindaki korelasyon ile AVE degerlerinin
KaArSTIASHITTIMAST . eeiiiie it 102
Tablo 3.11. Karar verme 6l¢egi alt boyutlarina iligkin giivenilirlik ve benzesim gegerliligi
KAESAYTLATT ... bbbttt bbbt 103
Tablo 3.12. Karar verme alt boyutlar1 arasindaki korelasyon ile AVE degerlerinin
KaArSTIASTITTIMAST . eiiiiie it 103

Tablo 3.13. Giig¢ mesafesi olgegi alt boyutlarina iliskin giivenilirlik ve benzesim

ECeTIIlIZ1 KatSAYIIATT. ...eeiiiiiiiiie s 104
Tablo 3.14. Gii¢ mesafesi alt boyutlar1 arasindaki korelasyon ile AVE degerlerinin
KaArSTIASHITTIMAST . eeiiiie it 104
Tablo 4.1. Demografik degiskenlere iligkin bulgular tablosu.............ccocevviiiviieiennn, 106
Tablo 4.2. Degiskenlere iliskin tanimlayici istatistikler............ccoevverviieiivereeieseenan, 108
Tablo 4.3. Duygusal zeka diizeyi ile karar verme stilleri arasindaki korelasyon......... 110
Tablo 4.4. Oz kontrol alt boyutu ile karar verme stilleri arasindaki korelasyon.......... 110
Tablo 4.5. Duygusallik alt boyutu ile karar verme stilleri arasindaki korelasyon ....... 111
Tablo 4.6. Sosyallik alt boyutu ile karar verme stilleri arasindaki korelasyon............. 112
Tablo 4.7. Iyi olus alt boyutu ile karar verme stilleri arasindaki korelasyon................ 112



Tablo 4.8. Kiiresel duygusal zeka alt boyutu ile karar verme stilleri arasindaki korelasyon

Tablo 4.9. Gii¢ mesafesi algi diizeyi ile karar verme stilleri arasindaki korelasyon.... 114

Tablo 4.10. Giicti kabullenme alt boyutu ile karar verme stilleri arasindaki korelasyon

Tablo 4.12. Giicli aragsal kullanma alt boyutu ile karar verme stilleri arasindaki
KOTEIASYON ...ttt bbbttt 116
Tablo 4.13. Giice razi olma alt boyutu ile karar verme stilleri arasindaki korelasyon 117

Tablo 4.14. Duygusal zeka diizeyinin rasyonel karar verme stiline etkisine iligskin analiz

Tablo 4.15. Duygusal zeka diizeyinin sezgisel karar verme stiline etkisine iliskin analiz
BADIOSU ... 119

Tablo 4.17. Duygusal zeka diizeyinin kaginmaci karar verme stiline etkisine iligkin analiz
TADIOSU ... 121

Tablo 4.18. Duygusal zeka diizeyinin anlik karar verme stiline etkisine iliskin analiz

Tablo 4.19. Gii¢ mesafesi alg1 diizeyinin rasyonel karar verme stili tizerindeki etkisine
1liskin analiz tabloSU ..........oiiiiiiiiiii s 112
Tablo 4.20. Gii¢ mesafesi algi diizeyinin sezgisel karar verme stili iizerindeki etkisine
1lisKin analiz tabloSU ......ccvviiiiieiiiie e 113
Tablo 4.21. Gii¢ mesafesi algi diizeyinin bagimli karar verme stili izerindeki etkisine
1liskin analiz tabloSU ..........oiiiiiiiiiii s 114
Tablo 4.22. Giig mesafesi alg1 diizeyinin kaginmaci karar verme stili iizerindeki etkisine
1liskin analiz tablOSU .......c..ceiiiiiiiiiie i 114
Tablo 4.23. Gii¢ mesafesi alg1 diizeyinin anlik karar verme stili izerindeki etkisine iliskin
ANANZ TADIOSU ... 114
Tablo 4.24. Duygusal zeka diizeyinin rasyonel karar verme stili iizerindeki etkisine gii¢

mesafesinin diizenleyicilik roliine iligkin iki basamakli regresyon modeli analiz tablosu



Tablo 4.25. Duygusal zeka diizeyinin kaginmaci karar verme stili izerindeki etkisine gii¢

mesafesinin diizenleyicilik roliine iligkin iki basamakli regresyon modeli analiz tablosu

Tablo 4.26. Duygusal zeka diizeyinin anlik karar verme stili lizerindeki etkisine gii¢

mesafesinin diizenleyicilik roliine iligkin iki basamakli regresyon modeli analiz tablosu

...................................................................................................................................... 134
Tablo 4.27. Yardimc pilot ve diger statii pilot olma durumuna gore bagimsiz 6rneklem
LGS 1 TP 136
Tablo 4.28. Yardimei pilot ve diger statii pilot olma durumuna gore grup istatistikleri

...................................................................................................................................... 137
Tablo 4.29. Arastirma hipotezleri test sonuglart tablosu...........cceovveviiieiierecieseennan, 138

Tablo 5.1. Duygusal zekanin karar verme stilleri tizerindeki etkisine iliskin karsilastirma

Xi



Sekil 1.1.
Sekil 2.1.
Sekil 2.2.
Sekil 2.3.
Sekil 2.4.
Sekil 2.5.
Sekil 2.6.
Sekil 2.7.
Sekil 3.1.
Sekil 3.2.
Sekil 3.3.
Sekil 3.4.
Sekil 3.5.
Sekil 5.1.

SEKILLER DiZiNi

Zihinsel programlamanin ¢ dUZEY1 ........ccvvveiiiiiiiiiiiiieee e 2
CRM’in geligim aSamalari..........c.eeiueriiiiiieiiieiie e 16
CRM’IN DIESENICIT 1.veeiiiiiee et 20
NOTECHS’In bileSenleri .........ccoovviiiiiiicieiincne e 25
Daniel Goleman’in duygusal zeka yeterlilik modeli...........c.ccooovvviininnnn 34
Karar tipleri siniflandirmast ...........ccoviieiiiiiiniiieee e 54
DESIDE animSatiCISI.....cciuiiiiiiiiiiiisiisii s 60
Emniyetsiz eylem tipleri siniflandirmasi..........c.ccceevvieiiieneiieseese e, 64
Arastirmanin Kuramsal modeli ... 85
Arastirmanin ana hiPOteZI .........veiveieeiieriiiiesiese e 86
DFA sonrasi duygusal zekd modeline iliskin yeni yap1 ........c.cccocoveviiiiineninnnn 96
DFA sonrasi karar verme stillerine iliskin YeNi yapi.......ccoceevvvvrveniinienreniennn. 98
DFA sonrasi gii¢c mesafesine iligkin YeNni yap1 ........cccceeeeveiiieninininicnenn, 100

Duygusal zeka diizeyinin kaginmaci karar verme stili tizerindeki etkisine gii¢

mesafesinin diizenleyici roliine iliskin Jeremy Dawson egim testi tablosu.................. 151

Xii



GORSELLER DiZzZiNi

Gorsel 3.1. Duygusal zeka bilesenleri ve alt boyutlart.........cccooevevienienie e,

Xiii



ABD
ADM
AFPMS
AMOS
ANOVA
ANTS
AVE
Bkz.
CDM
CRM
CR
DFA
ECAM
EQ
FCOM
FO
FORDEC
IBM

1Q

JAA
KVKK
LOSA
NOTECHS
NDM
NOTSS
PDI
PILVAK
QRH
SHEL
SHOR
SOP
SPSS
TAG
TALPA
TDK
THY
THY
TSK
NTSB

KISALTMALAR DiZiNi

Amerika Birlesik Devletleri
Aeronautical Decision Making
Automatic Flight Planning and Monitoring System
Analysis of Monument Structure
Analysis of Variance

Anaesthesists’ Non-Technical Skills
Average Variance Extracted

Bakiniz

Classical Decision Making

Crew Resources Management
Composite Reliability

Dogrulayict Faktor Analizi

Electronic Centralized Aircraft Monitor
Emotional Quotient

Flight Crew Operating Manual

First Officer

Facts, Options, Risks and Benefits Decision Execution Check

International Business Machines

Intelligence Quotient

Joint Aviation Authority

Kisisel Verileri Koruma Kanunu

Line Operations Safety Assessment

Non-Technical Skills

Naturalistic Decision Making

Non-Technical Skills for Surgeons

Power Distance Index

Pilotlar Vakfi

Quick Reaction Handbook

Software-Hardware-Environmet-Liveware

Stimuli-Hypothesis-Options-Response

Standart Operational Procedures

Statistical Package for the Social Sciences

Trans-Cockpit Authority Gradient

Turkish Airline Pilots Association

Tiirk Dil Kurumu

Tehdit ve Hata YOnetimi

Tiirk Hava Yollar1

Tiirk Silahli Kuvvetleri

National Transportation Safety Board
X1V



1. GIRIS

Duygusal zeka; “duygular1 tanima, denetleme ve yonetme”, bir diger deyisle
“duygular1 akillica kullanma” olarak tanimlanmaktadir. Yiiksek entelektiiel zeka
(Intelligence Quotient-1Q) seviyesine sahip olan bir bireye nazaran ortalama bir 1Q
seviyesine sahip olan diger bir bireyin sasirtici bir sekilde basarili olmasinin altinda 6z
denetim, azim, sebat ve kendi kendini motive etme gibi duygusal yetenekler yatmaktadir.
Beden ile beynin bilim ve teknolojinin gelismesi neticesinde modern yontemlerle
incelenmesiyle birlikte, arastirmacilar 6fke, korku, mutluluk, sevgi, tiksinme ve {iziintii
gibi her bir duygunun bedeni birbirinden farkli tepkilere nasil hazirladigina dair sayisi
gittikge artan fizyolojik ayrmtilar kesfetmislerdir. Insanlar1 eyleme gegiren biyolojik
egilimleri; onlarin deneyimleri ve tyesi olduklart topluluklarin kiltiirii tarafindan
sekillendirilir. Ornegin sevilen birinin kayb1 evrensel olarak iiziintiiye ve yas tutmaya
neden olurken yas tutma sekli, yani duygularin nasil gosterilecegi veya ozel anlara
saklanmasi1 ya da kimlerin yas tutulacak kadar “sevilen kisiler” oldugu kiiltiir tarafindan

belirlenir (Goleman, 2019, s.10-33).

Her insanin yasami boyunca 6grendigi diisiinme, hissetme ve davranma kaliplar
vardir. Hofstede vd. (2010) “zihinsel programlar veya zihinsel yazilim” ad1 verdikleri bu
kisisel kaliplarin ¢ogu aile igerisinde erken cocukluktan baslayarak kazanilmakta,
komsuluk, okul, genglik gruplari, is yeri ve iiyesi olunan toplum gibi kisinin icinde
yasay1ip biiyiidiigli ve hayat tecriibesini kazandig1 sosyal ¢evrelerde gelismeye devam
etmektedir. Zihinsel programlamanin li¢ temel diizeyi bulunmakta olup bunlar insan

dogasi, kiiltiir ve kisiliktir (Bkz. Sekil 1.1) (Hofstede vd., 2010, s.55-56).

Kalitsal miras olan insan dogasi, olaylar karsisinda insan olmanin geregi olarak
evrensel bir sekilde ayni seyin hissedilmesini saglayan ve dogustan gelen bir olgu iken,
kiiltiir ait olunan gruba veya ziimreye has bir kavram olup sonradan dgrenilmektedir. Ote
yandan bireyin kendisine has ve ona 6zel olan kisilik kavrami ise, bir kism1 kalitsal miras
olarak insana aktarilan bir kismi ise sonradan Ogrenilen yetenekleri, becerileri ve
ozellikleri kapsamaktadir. Havacilik kiiltiiri, havaciliga has ve bu alanda faaliyet gosteren
tim bireyler tarafindan 6grenilen kiiltiirdiir. Bu kiiltirde tek bir pilotun ugagin
ucurulmasindan ve ugusla ilgili kararlarin alinmasindan “asli sorumlu” oldugu bir
sathadan, havaciligin 6zellikle yolcu ve kargo tagimaciliginda kullanilmasiyla beraber
miirettebat halinde ugus gerceklestirme sathasina gecis yapilmistir. Bahse konu gegis,
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gorevin yerine getirilmesinde kisi sayisinin artmasina neden olus ancak asli karar verme

sorumlulugunu pilotlarin iizerinden almamuistir.

Kalitsal ve

Bireye Ozel aafitsal v
Ogrenilmis

Kisilik

Ogrenilmi
Gruba veya . ’

Ziimreye Ozel Kiiltiir

Kalitsal

Evrensel ; <
Insan Dogas1

Sekil 1.1. Zihinsel programlamanin ii¢ diizeyi (Hofstede vd., 2010, $.55-56)

Birden fazla kisinin ugus gorevinin yerine getirilmesinde yer almasi, miirettebat
kavramini ve miirettebat tiyelerinin yonetilmesi hususunu 6n plana ¢ikarmis ve sorumlu
pilotun gorevlerine ugusun emniyetle yerine getirilmesinin yani sira yonetim isini de
eklemistir. Karsilasilan durumla ilgili olarak ¢esitli segenekler arasindan birini segme
olarak tanimlanabilecek olan karar verme islemi, yoneticiligin “miimeyyiz vasfi”, yani
“olmazsa olmazi”dir. Diger bir deyisle “yoneticilik isinin temelinde karar verme

yatmaktadir” denilebilir (Kogel, 2018, s.133-134).

Yonetici olarak bir pilottan, aldigr ve gereginin yerine getirilmesini sagladigi
kararlarla ugus ve ucusla ilgili faaliyetlerin emniyetli, etkin ve verimli bir sekilde yerine
getirilmesini saglamasi beklenmektedir. Bu yoniiyle pilotlarin bireysel karar alma siireci,
orgiitlerin amagclarin1 yerine getirmede Orgiitsel davranis agisindan 6zel onem arz
etmektedir. Ancak insanlarin nasil ve hangi kalitede kararlar aldig1, algilarindan yiiksek
oranda etkilenmektedir. Algi, bireylerin c¢evrelerini anlamlandirmaya c¢alisirken,
duyumsal izlenimlerini diizenleme ve yorumlama siireclerine verilen addir. Davranigsal
acidan 6nemli olan diinya, gercekte var olandan ziyade algilanan diinyadir (Robbins ve
Judge, 2017, s.168-175). Bu baglamda herhangi bir ¢alisanin ¢alistig1 sirkette algilamis

oldugu “giic mesafesi” diizeyi nasil onlarin davraniglarini etkilemekteyse, pilotlarin da
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calistiklar1 kurum ve is ortaminda algiladiklart giic mesafesi diizeyinden etkilenmesi ve

bu durumun da onlarin davraniglarini ve kararlarini etkilemesi dogal goriinmektedir.

Gii¢ mesafesi kavrami, “Sosyal sistemde giiciin dagilimindaki farklilik ve
esitsizliklerin tiyeler tarafindan kabul ya da reddedilme diizeyi” olarak tanimlanabilir
(Can vd., 2018, s.52-64). Gii¢ mesafesi indeksi (Power Distance Index-PDI), 1970’1i
yillarin ortalarinda Geert Hofstede’nin International Business Machines (IBM) adli
cokuluslu bir isletmenin baglh yerel kuruluslarinda ¢alisan elliden fazla iilke insaninin
degerlerine iliskin arastirma verilerini kullanarak yaptig1 calismasinda kesfettigi ve gii¢
mesafesi, topluluk¢uluk-bireycilik, disilik-erillik ile belirsizlikten kaginma olarak
adlandirdigi dort kiiltiir boyutundan biri olup asagidaki ii¢ sorudan yola c¢ikarak
hesaplamis oldugu degerdir (Hofstede vd., 2010, s.55-56):

o Tecriibelerinize gore, c¢alisanlarin yoneticilerine katilmadiklarini ifade

etmekten korkmasi hangi siklikla vuku bulmaktadir?”
o Astlarin, patronlarinin fiili karar verme stillerine dair algis1 nedir?

o Astlarin, patronlarinin karar verme tarzlarinin nasil olmasi gerektigine dair

tercihleri nelerdir?

Yukardaki bahse konu birinci ve ikinci sorular astlarin giinliik ¢aligma ortamlarini
nasil algiladiklarina isaret ederken {i¢iincii soru is ortamlarinin nasil olmasini istediklerine
dair ipuglar1 vermektedir. Ikinci soru aym zamanda astlarm, iistlerinin uygulamadaki
karar verme stillerine dair algilariyla 1ilgili olup ¢alisanlarin  y0neticilerine

katilmadiklarini ifade etmekten ¢ekinmesini etkilemektedir.

Gli¢c mesafesinin biiylik oldugu durumlarda, iistler ve astlar birbirlerini varolussal
olarak esit olmayan bireyler olarak goérmekte olup hiyerarsik sistem bu varolugsal
esitsizlik iizerine kuruludur. Bu tiir 6rgiitlerde giic miimkiin oldugu kadar birkag kisinin
elinde merkezilestirilmekte ve astlar siirekli olarak yapmalar1 gerekenin iistler tarafindan

kendilerine sdylenmesini beklemektedirler.

Gii¢ mesafesinin kiiclik oldugu durumlarda ise iistler ve astlar varolussal olarak
birbirlerini esit seviyede gérmekte ve astlar islerini etkileyen bir konuda karar verilmeden
once kendilerine danisilmasini beklemekte ancak son karari verenin lstii oldugu

hususunu kabul etmektedirler (Hofstede vd., 2010, s.73-76).



Literatiirde karar verme gorevi ve sartlarinin karar sonuglarini etkileyen yoniine
iligkin teori olusturulmasina katkida bulunan ¢ok sayida ampirik ¢aligma olmasina karsin
karar verme sonuclarini etkileyebilecek olan karar vericinin karakteristiklerine/kisilik
Ozelliklerine yonelik nispeten daha az uygulamali ¢alisma bulunmaktadir (Scott ve Bruce,
1995).

“Bireylerin karar verme esnasinda kullandiklar aliskanlik paterni” ya da “bireylerin
karar verme gorevlerini algilama ve bu gorevlere yonelik kisisel reaksiyon gosterme stili”
olarak tanimlanabilecek olan ve karar verme literatiiriinden daha ziyade ¢oklukla kariyer
gelistirme ve mesleki davranis literatiiriinde ilgi goren karar verme stili, Scott ve Bruce
(1995) tarafindan ele alinmig ve bu arastirmacilar tarafindan rasyonel, sezgisel, kagingan

ve bagimli karar verme stillerine spontan yani anlik karar verme stili de eklenmistir.

Bu tezde, pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin sahip olduklari karar verme stilleri
tizerindeki etkisinde algiladiklar1 giic mesafesinin diizenleyici rolii incelenmis ve

aragtirma konusu olan her bir kavram takip eden boliimde ayr1 ayr1 incelenmistir.
1.1. Arastirma Problemi

Yonetim ve organizasyon bilim alaninin bir alt alam1 olan orgiitsel davranis
arastirmalarinin temel amaci, 6rgiitiin ana unsuru olan “insan”1, onun duygu, diislince,
algi ve tutumlarini anlamak, insan kaynaginin yetkinliklerinin 6rgiit amaclarina uygun
olarak verimli bir sekilde nasil kullanilabilecegini tespit etmek, oOrgiit ile c¢alisan
arasindaki etkilesimleri incelemek, orgiit igindeki gerek sosyal gerekse is amacgli grup
dinamiklerini tanimak ve yonetim kademesinin insan unsuruyla ilgili bilimsel gerceklere
yonelik farkindaligini artirabilmektir. Yapilan bilimsel arastirmalar, bir¢ok havacilik
kazasina insan hatalarinin neden olduguna isaret etmektedir. Meydana gelen kazalarin
onemli bir boliimii, ugus miirettebatinin ‘iletisim’, ‘takim c¢alismasi’, ‘karar verme’,
‘durumsal farkindalik’, ‘catigma yonetimi’, ‘is yiikii ve stres yOnetimi’ siireclerinde
yaptiklar1 hatalardan kaynaklanmaktadir. Bu gercekten hareketle; eldeki techizat, bilgi ve
Ozellikle insan kaynagim etkili ve verimli bir sekilde kullanarak, kazalara neden olan
hatalarin 6nlenmesi amaciyla Ekip Kaynak Yonetimi (Crew Resources Management-

CRM) programlari gelistirilmistir (Sekerli, 2006).

Teknoloji gelistikge, insan kaynakli kazalar1 en aza indirmek i¢in pilotlarin ugus
esnasindaki is yiikiinii azaltacak sistemler gelistirilmistir. Ancak bu sistemleri etkili bir

sekilde kullanabilmeleri igin pilotlarin bilgi, beceri ve yetkinliklerini gelistirebilecekleri
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daha farkl1 bir egitime tabi tutulmalari ihtiyact ortaya ¢ikmistir. Ugusun emniyetli ve etkin
bir sekilde icra edilebilmesine yonelik olarak gelistirilen CRM egitim programlarinin
temelinde gorev analizi, liderlik, kendine giiven, iletisim, uyum yetenegi ve esneklik,
durumsal farkindalik ve en kritik olarak da karar verme bileseni yatmaktadir (Terzioglu,

2007).

En genel anlamda karar verme kavrami, “farkli alternatifler arasindan en uygun
olan1 segme” olarak tanimlanabilir. Havacilikta dogru kararlarin alinamadigi durumlar
kolaylikla felaketler ve can kayiplariyla sonuglanabilmektedir. Biyopsikososyal bir varlik
olan insan, giinliik yasami stirdiiriitken siirekli olarak ¢evresiyle etkilesim halinde
bulunmakta ve bu etkilesimini iletisim kanallar1 vasitasiyla elde ettigi veri ve bilgiler

sayesinde tercihlere dayali kararlar vererek gerceklestirmektedir.

Glinlimiizde insan basarisinin temelinde sadece IQ yani entelektiiel zeka
kavramimin yattig1 tekli zeka kavrami anlayisi terkedilmis ve basarinin temelinde
entelektiiel zekanin yam sira EQ (Emotional Quotient) olarak adlandirilan duygusal
zekanin da en az 1Q kadar 6nemli oldugu goriisii genel kabul gérmiistiir (Goleman, 1996).
Insanlarla etkilesimin yogun oldugu meslek dallarinda ve 6zellikle de takim calismasi
gerektiren faaliyetlerde Ornegin ameliyathanede doktorlarin liderliginde bir cerrahi
operasyon esnasinda ya da bir pilotun liderligindeki ucus miirettebat1 faaliyetlerinde
bireyler arasi iletisim ve 6zellikle de lider konumundaki doktorun/pilotun duygusal zekasi
ameliyatin/ugus faaliyetinin emniyetli ve etkin bir sekilde yerine getirilebilmesi i¢in 6zel
onem arz etmektedir. Pilotluk meslegi, bilgi ve beceri gerektiren teknik yeterliliklerin
yani sira ugak icerisinde miirettebat iiyeleriyle -iistlenilen sorumluluk ve sahip olunan
yetki kaynakli- resmiyete dayanan hiyerarsi ¢er¢evesinde iyi iletisim kurma ve etkili bir

takim olusturabilme yetkinligini de gerektirmektedir (Kanki vd., 2010).

Ihtiva ettigi insan kaynag cesitliligi nedeniyle artik uluslararasi bir mahiyet
kazanan havayolu sirketlerinde, farkli iilkelerden farkli kiiltiirel anlayisa sahip olan
calisanlarla ayni iilke vatandasi olup farkli kiiltiirel anlayisa sahip olan ¢alisanlarin farkl

is yapma/yaptirma tarzlarina sahip olmalar1 dogaldir.

Bahse konu bu hususlar goz oniine alinarak; havacilikta yanlis verildiginde sonucu
felaketlere yol agabilecek olan CRM becerilerinden karar verme davranisinin ve onu
belirleyen karar verme stilinin, karar vericilerin duygusal zekasi ile karar verme

faaliyetinin gergeklestigi ortamdaki giic mesafesinden etkilenip etkilenmedigi ve nasil
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etkilendigi sorusu bu aragtirmada ele alinacak arastirma problemi olarak tanimlanmaistir.
Bu kapsamda bu calismanin aragtirma sorusu, Ekip Kaynak Yonetimi becerileri
kapsaminda yaniti aranacak olan “Duygusal zekdnin karar verme stilleri iizerindeki

etkisinde gii¢c mesafesinin diizenleyici rolii nedir?” scklindedir.
1.2. Arastirmanin Amaci

Bu ¢alismanin amaci; havayolu sirketlerinde ¢aligan pilotlarin duygusal zekalarinin
ve algiladiklar giic mesafesinin karar verme siireglerini ve kararlarini nasil etkiledigini
arastirarak; yanlis kararlar verildiginde sonucu felaketlere sebep olabilecek havacilik
sektoriinde; ugus emniyetine, bu alanda/sektorde faaliyet gosteren ve/veya bu faaliyetlerle

iligkili olan her paydasa ve literatiire katkida bulunmaktir.
1.3. Arastirmanin Onemi

Anlamlilik, yapilan tez ¢alismasinin 6nemine dogrudan isaret etmekte olup bu tez

calismasina anlamlilik katacak olan hususlar takip eden maddelerde anlatilmistir.

o Yeni bilgi iiretme yénii: Isletme ve idame bakimindan maliyetli ve emniyet
acisindan riskli olan havacilik sektoriinde verilen yanlis kararlarin bedellerinin agir
oldugu gecmiste vuku bulmus trajik kazalar sonucunda anlasilmigtir. Ugus esnasinda
karar verme mekanizmasinin asli aktorii olan pilotlarin verecekleri kararlarinda duygusal
zeka diizeylerinin ve gorev yaptiklar1 ortamdaki giic mesafesi algilarinin etkileri bugiine
kadar incelenmemistir. Yapilacak olan bu tez ¢alismasiyla ugus emniyetine ve konuyla
ilgili  olarak literatiire yeni bilgi iiretme bakimindan katki saglanacagi

degerlendirilmektedir.

o Sorun ¢ézme potansiyeli: Ugus operasyonunun yiiriitiilmesinde son sozii
sOylemesi bakimindan asli karar verici konumunda olan pilotlarin genel olarak hangi
karar verme stiline sahip olduklarinin belirlenmesi ve elde edilen bulgularin ve sonuglarin
ihtiya¢ duyulmasi halinde bu konuyu gelistirmeye yonelik egitim programlarina ve
calismalara temel teskil edecek olmasi bu tez ¢alismasinin sorun ¢ézme potansiyeline

isaret etmektedir.

o Ozgiin degeri: Bu tez calismasi, “duygusal zekdnin karar verme stilleri
tizerindeki etkisinde giic mesafe algisinin diizenleyici roli”nii havayollart pilotlar

izerinde arastirmast bakimindan 6zgiin deger tasimaktadir.



o Yaygin etkisi: Bu calismanm, elde edilen bulgular ve sonuglarin
Tiirkiye’deki havayollar1 pilotlar1 agisindan genellenmesi sonucunda bundan sonraki
stirecte uygulanacak egitim programlarinin hedeflenen karar verme davranig modelinin
pekistirilmesini saglayacak sekilde evrilmesine katki saglayabilecegi

degerlendirilmektedir.
1.4. Arastirmanin Kapsam

Arastirmanin kapsamini, Tiirkiye’deki havayollart sektoriinde gorev yapan Tiirk
pilotlar olusturmaktadir. Bu kapsamda arastirmanin evrenini 8475, drneklemini ise 386

Tiirk pilot olusturmaktadir.
1.5. Arastirmanin Kisithliklari ve Simirhhiklar:

Arastirmanin kapsamini daraltan ve evreni temsil etme kabiliyetini zayiflatan

siirliliklar ve kisithiliklar asagida belirtilmistir:

o Tiirkiye’deki havayolu pilotlarina sirketler iizerinden ulasilmasindan ziyade
pilotlarin iiye oldugu Tiirk Havayolu Pilotlar1 Dernegi (Turkish Airline Pilots
Association-TALPA) ve Pilotlar Vakfi (PILVAK) araciligiyla ulasilmasi, Tiirk sivil
havacilik sisteminde yer alan bazi sirketlerin kendi biinyelerinde arastirma yapilmasina
izin vermemesi ve sirket yonetimlerinin bir kisim ¢aliganinin arastirmaya dahil edilmesini
kabul etmemesi gibi sorunlarla karsilasiimasini engellemis olmasina karsin, PILVAK ve
TALPA’nin Kigisel Verileri Koruma Kanunu (KVKK)’nu gerekge gostererek
demografik verileri paylasmamalari nedeniyle aragtirma 6rneklemini segerken kullanilan
pilot sayisi, pilot statiisii, cinsiyet vb. demografik verilere ulasilmasinda sorun yasanmas,

bu sorun ise agik kaynaklardaki bilgiler kullanilarak asilmistir.

o Tiim diinyada etkili olan pandemi kosullari nedeniyle anket ¢alismas1 yiiz
ylize degil, e-posta yoluyla ve whatsapp uygulamasi iizerinden iletilen bir link vasitasiyla

gerceklestirilmistir.

. Aragtirma, kesitsel bir ¢alisma olmasi nedeniyle, 1 Temmuz 2021-15 Kasim
2021 tarihleri arasindaki zaman aralig1 ile sinirlt tutulmus oldugundan zaman igerisinde
kisilerin algilarinda ve diisiincelerinde meydana gelebilecek degisikliklerin

degerlendirme disinda kalmasi diger bir sinirlilik olarak degerlendirilmistir.



2. KAVRAMSAL TEMEL

Aragtirma problemi “pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin karar verme stilleri
tizerindeki etkisinde algiladiklart giic mesafesinin diizenleyici roli” olan bu tez
caligmasinda arastirma konusu olan her bir kavram takip eden basliklar altinda

incelenmistir.

2.1. EKip ve Ekip Yonetimi Kavram

Insanlarin birlikte ¢alismasinin altinda yatan neden, kisinin yaptig1 isi kendisi i¢in
ongoriilen siire icerisinde bitiremeyeceginin farkina varmasidir (Baguley, 2004, s.5).
Insanlar arasinda yardimlasma ve dayanisma, insanlik tarihi kadar eskidir (Terzioglu,
2007, s.1). Bireyleri ve orgiitleri ekip/takim c¢aligmasina iten en temel neden, ekip
calismas1 sonrasinda elde edilen neticelerin Ustiin nitelikleri olmustur. Etkili ekip

calismasi neticesinde;
) Verimlilik artmus,
o Iletisimin kalitesi yiikselmis,
o Yiiksek performans gerektiren islerde basari kazanilmis,
. Kaynaklarin etkin kullanim1 gergeklesmistir (Baltas, 2005, s.26-27).

Durakta otobiis bekleyen bir dizi yolcu, birlikte bir seyler igen bir insan kiimesi,
grev yapan bir is¢i kalabalifi, kiirek ¢eken sekiz kisi, ameliyat yapan doktorlar ve
hemsireler, ugusun emniyetli ve konforlu bir sekilde gerceklestirilmesini saglayan pilotlar
ile host ve hostesler diistiniildiigiinde bunlardan hangisinin topluluk, hangisinin kalabalik,
hangisinin grup, hangisinin takim/ekip oldugunu belirleyen bir takim kriterler vardir
(Adair, 2005, s.13).

Topluluklar1 ve kalabaliklar1 genelde grup, takim/ekip, miirettebat gibi bir araya
gelen insanlar1 tanmimlayan diger kavramlardan ayiran en onemli Ozellikleri sayisal
biiytikliikleri yani biiyiik bir sayida insan kitlesini ifade etmeleri ve sayica limitsiz
olmalaridir. Genellikle topluluk ya da kalabaligi olusturan insanlarin paylastiklar: bir
hedefleri yoktur ya da olsa bile ya geneldir ya da temel olarak en alt seviyededir (Baguley,
2004, s.6-7).

Grup kavramu, topluluk ve kalabalik kavramlarina gére daha kiigiik ve sayica limitli
bir biiyiikliigli ifade etmektedir. Bir kisim psikologlar gruplari; sayica az, kalabalik
olmayan, devamli yiiz yiize temas kuran bireylerden olusan asli gruplar ve daha fazla
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sayida bireyden olusan, liyelerin birbirleri hakkinda belirli bir tanimlama ya da net bir
fikre sahip olmadigi, nispeten daha biiyiikk olan tali gruplar olmak iizere ikiye
ayirmaktadirlar (Adair, 2005, s.22). Grup; aym yerde bulunan, goriisleri ve ¢ikarlar1 bir
olan, aralarinda hedeflerini elde etme konusunda isbirligi yapmalarini saglayacak
baglarin  bulundugu, ortak ¢ikarlart veya ortak inanglar1 benimsemis Ve
yonetim/yoneticiler lizerinde etkide bulunmak igin imkanlarini1 ayn1 zamanda bir araya
getiren kisilerin olusturdugu insan birligi ya da toplulugudur (Terzioglu, 2007, s.3).

Bir amag etrafinda toplanan insanlarin olusturdugu takim/ekip adi verilen ve daha
da spesifik olan bir grup vardir (Adair, 2005, s.14). Takim/Ekip; birbirine uyan ve
birbirini gérev bakimindan tamamlayan insanlar toplulugudur. Takim/ekip, tipki
birbirlerine tam anlamiyla uyan ve birlikte bir sonug¢ olusturan yap-boz oyununun
pargalar1 gibi, bireylerin ortak bir hedef dogrultusunda, meslek gorev ve yetenekleriyle

birbirlerini tamamladig1 bir gruptur (Adair, 2005, s.125).

Takimlar gorevleri basarmada aktif olarak hep birlikte calisma sorumlulugunu
hisseden iiyelerden olusur (Kegecioglu, 2000, s.14). Taniminda yer alan ‘ortak hedef’ ve
‘tamamlayic1 katilim’ vasiflari, takim kavraminin vazgegilmezleridir (Adair, 2005,
s.125). Takimlar, insanlarin bireysel performanslarinin ortak bir gayret igin kullanilmasi
potansiyeline imkan saglar. Bir takimda/ekipte;

. Cok iyi yonlendiren bir lider,

. Uyeler ya da orgiit tarafindan belirlenmis hedefler,

. Uyeler aras1 ¢ok iyi bir iletisim,

. Uyeler tarafindan alinmis ortak kararlar,

° Birlikte ¢alisma,

o Sonuglarin sorumlulugunu beraber kabul etme vardir (Baguley, 2004, 5.12).

Yonetim faaliyeti bir taraftan baskalar ile birlikte ¢alismay1 gerektirirken diger
taraftan amaclara ulagsmayi, kit kaynaklardan en fazla yararlanmayi, verimlilik ve etkinlik
saglarken degisen gevresel sartlara uyum saglamay1 gerektirmektedir (Ozalp, 2010, s.3).
Sosyal bir faaliyet olan “yonetim” isi, “insanlarin birlikte ¢alismasi ve amaglara ulagsmasi
i¢in uygun bir ¢evrenin yaratilmasi” olarak tanimlanabilir. Bu kapsamda yonetim isi su

bes onemli hususu kapsamaktadir (Kreitner, 1983, s.8);



. Baskalariyla beraber ¢alisma,

. Orgiit amaglarma ulasma,

. Etkinlik ve verimlilik arasinda denge kurma,
. Smirl kaynaklardan en fazla yararlanma,

o Degisen ¢evreye ve kosullara uyum saglama.

Yonetim faaliyetini yerine getirmekten sorumlu olan yoneticiler astlarini motive
ederek onlar1 belirlenen hedeflere yoneltmekten ve gorevlerini yerine getirirken
denetlemekten sorumlu olup bu faaliyetleri icra ederken siirekli karar veren bir organ gibi
calisirlar. Bu baglamda siirekli alternatifler arasindan bir tercihte bulunup se¢im yaparak
karar verme faaliyetini yerine getirirler. Ugus esnasinda yonetici durumunda olan pilotlar
ucus operasyonlarinin basariyla tamamlanmasi igin siirekli kararlar almakta ve bunlari
uygulamakta ya da uygulanmasini saglamaktadir. Bu a¢idan bakildiginda pilotlar ekip
tiyeleri ve kaynaklarin yonetilmesi faaliyetinin icra edilmesinden sorumlu ekip kaynak

yoneticisidirler.
2.2. Ekip Kaynak Yonetimi

1990’11 y1llarda yonetim faaliyeti en basit ifadeyle, “baskalar1 vasitasiyla is gérme”
seklinde tanimlanmaktayken giiniimiizde bu tanim “bagkalariyla birlikte is gorme”
bi¢imine evrilmis (Ozalp, 2010, s.3). ve bu yeni durum CRM kapsamindaki yonetim
uygulamalarinda da ayni anlayist zorunlu kilmistir. Ugusu ydneten pilotlar
beraberlerindeki miirettebat tiyeleriyle birlikte bu faaliyeti gerceklestirmekte ve temasta
oldugu diger yer hizmetleri birimleriyle koordinasyon saglayarak ugusun emniyetli ve
konforlu bir sekilde gergeklestirilmesini saglamaktadir. Bu hususlar gdz Oniine
alindiginda Ekip Kaynak Yonetimi, “Ugus faaliyetini yoneten kokpit ekibinin, ugakta
kokpit disinda c¢alisanlar ve ucak disinda ugusa dogrudan katkida bulunan diger
calisanlarla degisen ¢evresel sartlara uyum saglayacak sekilde kisitli kaynaklar etkin ve
verimli kullanarak, emniyetli ve konforlu ucus ger¢eklestirme amaglarina ulagma

faaliyeti” olarak tanimlanabilir(Lauber, 1984).

[k defa 1970’1l yillarin sonunda Kokpit Kaynak Y&netimi (Cockpit Resources
Management) adiyla havacilikta kendine yer bulan CRM kavrami, baslangigta pilotlar

tarafindan kabul gérmemis ve yonetim tarafindan girisilmis gereksiz bir faaliyet olarak
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degerlendirilmistir (Helmreich ve Foushee, 2010). Ancak 1980’li yillarin ortasindan
itibaren havacilik emniyeti alaninda meydana gelen en goze ¢arpict gelismelerden birisi
miirettebat koordinasyonunu ve ugus giivertesi yOnetiminin etkilili§ini artirmay1
amaclayan egitim programlarinin biiyiik bir destek bulmasi ve yaygin bir sekilde
uygulanmas1 olmustur. Sivil ve askeri kurumlar, ugus esnasinda ugagi ugurmaya yonelik
“lovye-gaz kolu” kullaniminin yani ugak ugurmanin teknik beceri isteyen pargasinin
tamamlayicis1 olarak ugus operasyonlarnin ekip ve yonetsel boyutlarini ele alan
programlar gelistirmislerdir. Baslangicta bu tarz egitimleri adlandirmada “kokpit kaynak
yonetimi”, bu yaklagima kabin miirettebati {iyelerinin eklenmesiyle “miirettebat kaynak
yonetimi” ve ardindan ugus harekat planlayicilari, bakim personeli ve ugus tabipleri gibi
ucusla dogrudan ilgili olan diger havacilik iiyelerine yonelik uygulanabilirliginin kabul
edilmesiyle birlikte “ekip kaynak yonetimi” terimi yaygin bir sekilde kullanilmaya

baslanmistir (Helmreich ve Foushee, 2010).

CRM’in “kokpit” anlayisindan “miirettebat” ve ardindan “ekip” anlayisina
evrilmesine paralel olarak insan faktorleri alanm1 da benzer sekilde evrim gecirerek
kapsamni genisletmistir. Insan faktorleri, insan performansini optimize etmek ve insan
hatalarin1 azaltmak i¢in ugakta bulunan “diigmeler ve kadranlar (knobs-and-dials)”’a
odaklanmis olan miihendislik ile psikolojinin ilk birlikteliginden, davranig bilimleri,
sosyal bilimler, miihendislik ve fizyolojiden yontemler ve prensipler alan ¢ok disiplinli
cagdas bir alan haline gelmistir. Daha genis olan bu bakis agisiyla insan faktorleri
“cihazlarla ¢alisan insanlarin uygulamali bilimi” olarak tanimlanmaya baglanmistir. Nasil
ki bir sistemin performansi ve emniyeti, kotii donanim veya yazilim tasarimi ve/veya
yetersiz kullanict egitimi nedeniyle zafiyete ugramaktaysa, bir sistemin etkinligi de
ekip/takim seviyesi gorevlerin ve orgiitlerin tasarimi ve yonetiminde yapilan hatalardan
dolay1 azalma gosterebilmektedir. Bu nedenden dolay1 CRM kavrami, insan faktoriiniin
havacilik sistemindeki uygulamalarini ifade eden bir kimlige biiriinmiis ve bu durum
CRM kavraminin literatiirde, “bilgi, techizat ve insan gibi eldeki tiim kaynaklarin ugus
faaliyetlerini emniyetli ve etkin bir sekilde gerceklestirmek tizere kullanilmasi” seklinde
tanimlanmasini saglamistir (Lauber, 1984). CRM, insan-makine ara yiizlinii optimize
etmeyi ve uygun bilginin zamaninda elde edilmesini kapsamasinin yani sira liderlik, etkili
takim/ekip olusturma ve siirdiirme, problem ¢6zme, karar verme ve durum farkindaligini

stirdiirme gibi bireyleraras: aktiviteleri de kapsamaktadir. CRM bu haliyle ugus egitimi
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ve faaliyetlerine birey diizeyindeki (individual-level) bakis acisinin daha otesinde

miirettebat/ekip diizeyinde (crew-level) bir bakis a¢is1 kazandirmistir.
2.2.1. Havacilikta tek pilot geleneginden ucus miirettebati/ekibi konseptine gecis

Havadan agir hava araglarinin itki giicii saglanarak uguruldugu modern havaciligin
baslangi¢ yillarindaki pilot imaj1, agik olan kokpitte riizgardan dolay1 beyaz fulari
dalgalanarak sallanan, tiim tehlikelere gogiis geren, yalniz ve gozii pek bir kahraman
seklindedir. Bu pilot stereotipi, 6zgiirliik, magoluk, yigitlik ve stres altinda sakinlik gibi
takim ¢abasindan daha ziyade bireysel eylemlerle ilintili bir dizi kisilik 6zelliklerini 6n
plana ¢ikarmaktadir. Hava araglar1 geliserek daha karmasik hale geldik¢e ve pilotlarin
smirliliklart ve hata yapabilirlikleri ortaya ciktikca, onlarin bireysel is yiklerini
hafifleterek hata yapma olasiliklarin1 azaltmaya ve pilotlar1 desteklemeye yonelik olarak
zaman igerisinde ugusta yardimci pilot kullanilmasi uygulamasi ortaya ¢ikmistir. Bu ilave
miirettebat liyeleri baglangigta takim ¢abasi igerisinde bulunacak bir iiye olmaktan ziyade
ihtiyag halinde kullanilmak tiizere yedekte tutulan kisiler olarak kabul edilmistir

(Helmreich ve Foushee, 2010; Orlady ve Orlady, 1999).

Havaciligin ilk yillarindaki pilot egitimi ve se¢imindeki gelenek ve anlayis,
havaciligin ilk yillarindaki pilot stereotipi ve imajina paralel bir sekilde bireysel olarak
pilot ve onun teknik yeterliligi tizerine yogunlasmigtir (Hackman ve Helmreich, 1987).
Bu ilk yillardaki pilot se¢imi ve egitimi kabiliyete dayali ve tek-pilot operasyonlari igin
gelistirilmis olan performans standartlarina odaklanmistir. Cok pilotlu ucus
faaliyetlerinde bile ana vurgu ekip iyelerinin toplu olarak sergiledikleri performanstan
daha ziyade pilotlarin bireysel yeterliliklerini degerlendirme {izerine insa edilmistir.
Pilotlarin kalifikasyon ve sertifikasyonunu kapsayan diizenlemeler de bu uygulamalarin
pekismesine katkida bulunmustur. Bu anlayistan miirettebat ve ekip anlayisina
evrilmedeki mihenk tasi, havacilik toplulugunun, yetenekli ve iyi egitilmis bireylerden
olusan ugus ekiplerinin kompleks bir gevrede faaliyet gosteren kompleks bir ucagi
emniyetle ve etkinlikle ucurabilecekleri varsayimmi ve bu anlamda bir egitim

programinin gerekliligini kabul etmesi olmustur (Helmreich ve Foushee, 2010).

1950’lerin basinda hava tagimaciliginda giivenilir turbo jet motorlu ugaklarin sahne
almasiyla hava tasimacilig1r kazalarinda belirgin bir diisiis yasanmis, ugak goévde ve
motorlarindan kaynaklanan sorunlar azaldik¢a, dikkatler ugus emniyetini tehdit eden

diger aksakliklarin tespit edilerek bertaraf edilmesine kaymistir. Boeing Firmasi
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tarafindan yapilan calismada elde edilen verilerle, 1959-1989 yillar1 arasinda tiim
diinyadaki ugus faaliyetlerinde kullanilan Boeing ucaklarinda, kiilli hasarla (hull loss —
ucaklarin ekonomik olarak tamirinin iizerinde hasarlanmasi) sonu¢lanan kazalarin %
70’inde neden faktoriin ugus ekibi eylemleri oldugu tespit edilmistir (Kanki vd., 2010,
5.6-7). Insan performansi problemini ortaya koyan bu gelisme, “pilot hatas1” kavraminin
ne oldugunun ve onu azaltmak icin nelerin yapilmasi gerektiginin anlagilmasin
saglamaya yonelik bir dizi bagimsiz ¢abanin tetikleyicisi olmustur. Ancak o donem
havacilikta kaza ve olaylari arastirma g¢abalarinin  Fitts ve Jones (1947) ile Davis
(1948)’in galigmalarinda oldugu gibi bireysel kullanici olan pilot ile ekipman ara yiiziini
kapsayan geleneksel insan faktorleri meselelerine odaklanma egilimi gdstermesi ve jet
nakliye ucgaklar1 kazalarinda neden faktor olarak tanimlanmis olan birgok etkene isaret
etmemesi nedeniyle Cooper vd. (1980) ile Murphy (1980) gibi arastirmacilar, arastirma
kapsamlarin1 genisletmeye baslamislar ve dokiimante edilmis olan kaza ve hava
olaylarinin “pilot hatas1” yani “gaz kolu — lovye kullanimi/ugagi kumanda etme (stick-
and-rudder) yetenegi’nden daha ziyade etkili takim iletisimi ve koordinasyonundaki
aksakliklardan kaynaklandigini ortaya koymuslardir. Bu sayede is yiikii yonetimi ve
gorev paylasimi, durum farkindaligi, liderlik, (kidemsiz ugus tiyelerinin kritik sartlarda
fikirlerini yiiksek sesle ifade etmede gosterdikleri goniilsiizliigii de kapsayan) kisiler arasi
iletisim, mevcut diger ucgus lyelerinin silirece dahil edilmesi, ugus el kitaplariin
kullanimi, hava trafik kontrolii ve ucus giivertesinde etkili takim ¢alismasini inga etme ve
stirdiirme stirecini de kapsayan bir dizi spesifik problem sahasi tespit edilmistir

(Helmreich ve Foushee, 2010; Orlady ve Orlady, 1999).

1970’11 yillarin basinda Pan American World Airways yonetimi Pasifik
Okyanus’unda yasanan ‘pilot hatas1’ kaynakli birka¢ kaza sonrasinda miirettebat egitimi
meseleleri lizerine yogunlasmistir. Aym1 donemde Federal Aviation Administration
(FAA) tarafindan gerceklestirilen ve ucus miirettebat1 egitimlerinin arastirilmasina
yonelik yapilan bir calisma sonrasinda bir dizi 6nemli tavsiyelerde bulunulmus ve
bunlardan en 6ne ¢ikani ise “miirettebat konseptli egitim” olmustur. Bu yaklasimla,
simiilatordeki egitim ve kontrol uguslarinin, sadece tek pilot gelisimine yonelik olmaktan
cikarak tiim ugus miirettebatini kapsayacak sekilde faaliyetlerin koordineli olarak
ylriitiilecegi bir ortamda gergeklestirilmesine baslanmis ve bdylece miirettebat liyeleri
etkili takimlar/ekipler olarak faaliyetlerini yerine getirmeye zorlanmistir. Miirettebat-
diizeyi meseleler ile kaza ve hava olaylarinin biiyiik bir oraninin tek elden tanimlanmasi,
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ucus faaliyetlerindeki emniyet kavramini belirleyici faktorlerin anlasilmasi siirecinde
onemli bir kazanim olmustur. Miirettebat performansini iyilestirmeye yonelik basarilt
stratejiler gelistirmenin, grup davranisini etkileyen faktorlerin neler oldugunun ve bu
faktorlerin nasil yoOnlendirilebileceginin anlasilmasini gerektirdigi ortaya c¢ikmustir

(Helmreich ve Foushee, 2010).

Amerika’da yukarda bahsedilen gelismeler yasanirken, Avrupa’da Elwyn Edwards
kaza arastirma kayitlarini inceleyerek sistem tasarimi ve faaliyetlerinde insan faktorlerine
iliskin olarak SHEL modelini gelistirmistir. Ortaya konan bu modeldeki S (Software)
genellikle faaliyetlerin/operasyonlarin  yiiriitilmesini  saglayan dokiimanlari, H
(Hardware) mevcut fiziksel kaynaklari, L (Liveware) ekibi olusturan insan kullanicilar
ve E (Environment) sistem faaliyetlerinin i¢inde icra edildigi dis ortami/¢evreyi ifade
etmektedir. Edwards (1975), insan bileseninin (Liveware) islevini arastirmak iizere
modelini detaylandirirken yeni bir kavram olan Trans-Cockpit Authority Gradient
(TAG)’i tanimlamigtir. Bu kavram ile kaptanlarin, kaptanlik rolii ve otoritesini ¢ok 6ne
¢ikarmadan ancak hi¢ yokmus gibi de davranmadan diger miirettebat {iyeleriyle optimal

bir ¢aligsma iligkisi saglamasi gerektigi ger¢egine isaret etmistir.
2.2.2. Havacihikta ekip ve miirettebat kavramm

Diinya denizciligi, diinya havaciligindan ¢ok daha onceleri gelistiginden havacilik
basta mesafe birimi olan deniz mili (nautical mile) olmak iizere hava liman1 (airport),
ucus giivertesi (flight deck), kaptan (captain) ve ikinci pilot (first officer) gibi bir takim
kavramlar1 ve bunlar1 ifade eden terimleri denizcilikten almis ve gelisiminde bu
kavramlar: da kullanmistir. Oxford Advanced Learner’s Dictionary (http-1)’de; “cabin”
(kabin), ucagin yolcularin oturmasi i¢in tasarlanmis olan boliimii; “cockpit” (kokpit), bir
ucak, gemi veya yarig arabasinda pilot veya siiriicliniin bulundugu boliim; “crew”
(miirettebat), bir gemi veya ucakta calisan insanlarin tiimii; “deck™ (gliverte), bir gemi
veya botun disaridaki iist kati; “flight deck” (ucus giivertesi), biiyiik/genis bir u¢agin 6n
kisminda pilotlarin ucagi kontrol etmek ve ucurmak ic¢in oturduklari alan; “flight crew”
(ugus miirettebati), bir ugus esnasinda ugakta ¢alisan insanlarin tiimii; “cabin crew” (kabin
miirettebat1), bir ucakta yolcularla ilgilenilmesinden sorumlu olan kisiler; “flight
attendant” (ugus gorevlileri), bir ucakta yolculara hizmet edip onlarla ilgilenilmesinden

sorumlu kisiler; “captain” (kaptan), bir gemi veya ticari ugaktan sorumlu kisi; “first
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officer” (birinci kaptan/yardimci pilot), ticari bir gemide kaptandan sonraki riitbece en

kidemli subay olarak tanimlanmaktadir.

Fransizca “groupe” olan kelime Tiirk¢e’ye okunusuna yakin olarak “grup” seklinde
gecmis ve bu kelimenin Tiirkge karsiligi Tiirk Dil Kurumu (TDK) Giincel Sozligi (http-
2)’nde; “(1) kiime, (2) ortak ozellikleri olan varliklar, nesneler biitiinii” olarak ifade
edilmistir. Ayn1 sézliige gore Ingilizce “team” kelimesinin karsilig1 olarak Tiirkceye
cevrilen “takim” kelimesi; “(1) goérev bakimindan birbirini tamamlayan kimselerin
toplulugu, (2) birbirini tamamlayan seylerin timii” seklinde ifade edilmistir. Yine aym
sOzliikte Fransizca “equipe” olan ve Tiirkge’ye Fransizca telaffuzuna benzer sekilde
“ekip” olarak gegen kelimenin karsilig1 “takim” olarak ifade edilmektedir. TDK Giincel
Sozligli goz Oniline alinarak yapilan bu aciklamalar 1s181inda, “takim” ve “ekip”
kelimelerinin iki farkl1 dilden (Ingilizce ve Fransizca) Tiirk¢e’ye gecen ve ayni kavrami
ifade eden kelimeler oldugu anlasilmakta ve dolayisiyla “takim” kavramina ait 6zellikler
siralandiginda esasinda ayni anlama sahip olan “ekip” kavraminin 6zellikleri de ifade
edilmis olmaktadir. Kisacasi “ekip” ve “takim” kavramlari, 6zellikle havacilikta algilanip
anlasilandan farkli olarak, iki ayr1 kavrami degil, Tiirk¢e’ye iki farkli dilden g¢evrilerek
ithal edilmis, ayn1 anlama gelen ancak iki farkli kelimeyle ifade edilen tek bir kavrami

ifade etmektedir.

Fransizca olan “equipage” kelimesi Tiirkceye Arapca’dan gegen ve yillardir
kullanilmakta olan “miirettebat” kavrammi, Ingilizce’de ise “crew” kavramim ifade
etmek i¢in kullanilmakta ve Fransizca’daki “equipe/ekip”, Ingilizce’deki “team/takim”a
karsilik gelen kavramin boyut olarak daha kiiciik ve spesifik halini tanimlamaktadir.
Dolayisiyla “miirettebat” kavrami, ekip/takim kavrami ile ortak ancak varolus ve
olusturulus amacina yonelik olarak daha spesifik 6zelliklere sahip ve ekibin/takimin daha
kii¢iik halini tanimlamaktadir. TDK Giincel Sozliige (http-2) gore “miirettebat” kelimesi,
“gemi, ucak vb. tasitlardaki gorevlilerin timii” anlamina gelmekte ve Oxford Advanced
Learner’s Dictionary (http-1)’nin “bir gemi veya ugakta ¢alisan insanlarin tiimii” olarak
ifade edilen “crew” kelimesi ile ortlismektedir. Bu agiklamalar ¢ergevesinde, ucak/ugus
miirettebatinin kokpitteki miirettebat iiyeleri ile ugus kabinindeki miirettebat {iyelerinden
olustugu anlagilmakta ve bu bilgiler 1s18inda havacilikta Crew Resources Management
(CRM) olarak ifade edilen kavramin aslinda “Ekip Kaynak Yonetimi” degil “Miirettebat

Kaynak Yonetimi” oldugu sonucuna ulasilmaktadir.
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Bu adlandirma karmasasinin i¢inden ¢ikabilmek icin CRM’i dar ve genis kapsamli
CRM olarak smiflandirmanin daha uygun olacag: degerlendirilmektedir. Dar kapsamli
CRM’den, ucus esnasinda ugakta bulunan kokpit ve kabin miirettebati; genis kapsamli
CRM’den ise bu miirettebat iiyelerinin yani sira bakim ekibi, ugus planlayicilari, hava
trafik kontrolorleri gibi ucus faaliyetinin emniyetli ve etkili olarak yiiriitiilmesinde
dogrudan katkist olan kisiler kastedilmektedir. Bu agiklamalar dogrultusunda, genis
kapsamli CRM kavramiyla ortaya konan bu yeni topluluk Ingilizce’ye gére “takim”,
Fransizca’ya gore “ekip” olarak ifade edilen ve miirettebattan daha genis olan insan
grubunu ifade edecektir. Dolayisiyla gelisim siireci goz oniinde bulunduruldugunda;
CRM kavrami, sadece ugagi uguran kokpitteki pilotlarin oldugu siire¢ i¢in Kokpit Kaynak
Yonetimi (Cockpit Resources Management) (Wiener vd., 1995; Orlady ve Foushee,
1987; Helmreich, 1984; Helmreich vd., 1986), sadece u¢agi uguran degil onlarin yani sira
yolculara hizmet eden kabin goérevlilerinin de kapsandig: siireg i¢in Miirettebat Kaynak
Yonetimi (Crew Resources Management) (Kanki vd. 2010; Lesage vd., 2011; Kanki vd.,
2019) ya da dar kapsamli CRM, ucak miirettebatinin yani sira ugak diginda olan ancak
ucus faaliyeti ile dogrudan iliskili olan bakimcilari, ugus planlayicilar1 ve hava trafik
kontrolorleri gibi yerdeki unsurlarin da kavramda kapsandigi siireg igin ise genis anlamda
CRM vya da Ekip/Takim Kaynak Yonetimi olarak ele alinmasinin uygun olacag:
degerlendirilmektedir. Kisaca bu ¢alismanin yazari tarafindan, CRM kavramini, CRM’in
gelisim kugaklarina yayarak Kokpit Kaynak Yonetimi-Cockpit Resources Management,
Miirettebat Kaynak Yonetimi-Crew Resources Management ve Ekip/Takim Kaynak
Yonetimi ya da genisletilmis CRM (Team Resources Management - Expanded CRM)
olarak ele almanmn bu alandaki anlam/kavram kargasasini sona erdirecegi

degerlendirilmektedir.

Ekip/Takim Kaynak Yoénetimi

Kokpit Kaynak Yonetimi I Miirettebat Kaynak Yénetimi

)

[
(Cockpit Resources Management) (Crew Resources Management) (Team Resources Management)

Sekil 2.1. CRM’in gelisim asamalari
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2.2.3. Havacihikta ekip iiyeleri

Ugus esnasinda ugakta bulunan galisanlari ifade etmek igin kullanilan “miirettebat”
kavrami; kokpitte bulunan ve ucagi ugurmakla gorevli olan pilotlar ile ugusun emniyetli
ve yolcular agisindan konforlu bir sekilde gegmesini saglamak {izere onlara yardime1 olan
ve kabinde bulunan kabin personelinden olusur. Kokpitte bulunan pilotlar u¢agi ugurma
gorevini iistlenmis olmakla beraber ugus operasyonlarinin yerine getirilebilmesi i¢in tek
baslarina yeterli degillerdir. Ugus operasyonu yiiriitiiliirken gorevlerin basarili bir sekilde
yerine getirilmesinde mutlaka diger insanlara da ihtiya¢ bulunmaktadir. Miirettebat
Kaynak Yonetimi (Crew Resources Management) yani dar anlamda CRM bir ugusun
basariyla gerceklesmesi icin katkida bulunan ugaktaki tiim c¢alisanlari kapsamaktadir.
Tiirk¢e havacilik literatiiriinde yaygin olarak bilinen adiyla Ekip Kaynak Yoénetimi yani
genis kapsamli CRM (enhanced/enlarged CRM) ise ugaktaki miirettebatin yani sira
ucusu dogrudan destekleyen yerdeki bakim personeli, ugus planlamacilari, ugus tabipleri
ve hava trafik kontrolorleri gibi ugusla veya ugakla dogrudan iliskili olan diger herkesi
siirece dahil etmektedir. Dolayisiyla bir ucagt ugurmakla goérevli miirettebat ile ucusu
destekleyen her birey havacilikta ugus operasyonlarinin yerine getirilebilmesi amaciyla
olusturulan ekibin/takimin birer iiyesidirler. Bu baglamda, havacilikta bir ekip/takim,
fiziki alanlar1 tamamen farkli ortamlari igerse de ugus gorevini icra etmek i¢in ortaklasa
calisan bireylerden olugsmaktadir. Dolayisiyla, bir ucus faaliyetinin yerine getirilmesinde
pilotlar disindaki diger miirettebat {iyeleri ile ugus 6ncesi, ugus esnast ve ugus sonrasini
igeren tiim sathalarda pilotlara yardimci olan, dolayli ya da dolaysiz olarak ucgus gorevinin
basarisini etkileyen ugus planlayicilari, hava trafik kontrolorleri ve kule personeli, bakim
ekipleri ile ucus tabipleri/doktorlar1 havaciliktaki ekip/takim kavramini olusturan

bilesenlerdir.

Ucusun emniyetli ve konforlu bir sekilde gerceklestirilebilmesi i¢in gerek ¢ift
kisilik ucaklarda gerekse tek kisilik ugaklarda, kokpitte bulunan pilotlarin kokpit disinda
bulunan ucak icindeki veya disindaki diger calisanlarla, kokpitin disindakilerin de
kokpittekilerle karsilikli uyum i¢inde faaliyette bulunmalari bir zorunluluktur (Terzioglu,
2007).

2.2.3.1. Ugus miirettebatt

Ugus miirettebat1 kokpitte (genis gévde ugaklarda ugus glivertesinde) ucagi
ucurmakla gorevli pilotlar (kaptan pilot ve yardimci pilot) ve ugus miihendisleri ile
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kabinde yolcularla dogrudan iletisim halinde bulunan kabin goérevlilerinden (cabin crew)
olugmaktadir. Havacilikta yolcu veya ylik tasimaciliginda kullanilan ugaklar, genellikle
iki pilotla bir kismi iki pilot ve ugus miihendisi ile ugurulmaktadir. Sivil havaciligin
gelismesi ile birlikte pilotlarin yani sira hem kabin gorevlileri hem de ugus miihendisleri

stirece dahil olmustur (Terzioglu, 2007).
2.2.3.2. Ugusg planlayicilar

Ugus planlayicilari, uguslarin giivenli bir sekilde gergeklestirilmesi igin gerekli
ucus planlamalarimi  yapan kisiler olup “ucus harekdt uzmani” olarak da

adlandirilmaktadirlar.
2.2.3.3. Hava trafik kontrolorleri

Bir hava aracinin yerde ve havadayken yerle iletisimini saglayan kontrol
unsurlarindan biri hava trafik kontrolorleridir. Hava trafik kontroldrleri ilgili meydan
kontrol sahalar1 igerisinde inig-kalkis yapacak, kontrol sahasini kat edecek hava araglarina
giincel meteoroloji ve meydan bilgilerini ileterek, ayrica trafikler arasi gerekli ayirma
usullerini uygulayarak hava trafik yonetiminin emniyetle gerceklestirilmesini saglarlar.
Ugus kulesi personeli, ilgili hava alanina inis ve kalkis esnasinda en son bilgileri pilota
iletmekten sorumludur. Pilota ilettigi bilgilerin giincel ve dogru olmasinin yani sira
iletisim esnasindaki ses tonu ve vurgusu, bilgileri net ve anlasilir vermesi herhangi bir
kazaya veya havacilik olayma sebebiyet vermemesi agisindan ¢ok biiyiik 6nem arz
etmektedir (Terzioglu, 2007). Ornegin ugus kulesi personelinin inis kalkis esnasinda
riizgar yon ve siddetini dikkate alarak inis kalkis yoniinii belirlemesi ve gerekiyorsa
degistirmesi gerekmektedir. Kuledeki sorumlu personelin bunu yapmamasi ugus
emniyetini dogrudan olumsuz yonde etkileyerek kazaya sebebiyet verebilecek 6nemli bir
hata olacagindan ugus kulesi personelinin havaciliktaki ekip kavraminin neresinde
oldugunu gostermesi bakimindan bu 6rnek 6nemli bir 6rnektir. Keza uguslart esnasinda
ucaklarin birbirine gore pozisyon bilgisinin verilmesi ucus emniyetini artiran ve hava
trafik kontrolorlerinin sistem igerisindeki 6nemine isaret eden énemli diger bir 6rnektir.
Son olarak bu baglik altinda altinin ¢izilmesi gereken diger bir husus, ugus miirettebatinin
hava trafik kontrolorleri ile kurduklar iletisimde gergeklestirdikleri bilgi aligverisinin
dogru anlasildiginin karsilikli olarak teyit edilmesinin ugus emniyeti agisindan ¢ok biiyiik

Onem arz ettigidir.
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2.2.3.4. Bakum personeli

Ugaklarin ugusa faal verilmesinden, planli ve plansiz bakimlarinin yapilmasindan,
tespit edilen arizalarin tamirinin/giderilmesinin ugakla ilgili teknik dokiimanlara uygun
olarak yerine getirilmesinden dogrudan sorumlu olan bakim ekipleri, bu gorevleri

sebebiyle ugus emniyetiyle dogrudan iligkili olan havacilik ekibi iiyeleridir.
2.2.3.5. Ugus tabipleri

Havacilik tibb1 esas olarak, hava araclari ile yliksek hiz ve irtifa, diisiik basing,
radyasyon, “G” kuvvetleri gibi etmenlere ii¢ boyutlu diizlemde maruz kalan ugucularda
ortaya ¢ikan hipoksi, Spatial Disorientation, motion sickness, dekompresyon hastaliklar
(baraotitis, bend, choke, karin gazlar1 genislemesi vb.), gorsel illizyonlar, jet lag, ucus
korkulari, “G” kuvvetlerinin sebep oldugu bozukluklar ve yorgunluk gibi tibbi
problemlerle ilgilenen ve bunlara ¢oziim iireten veya bunlara karsi 6nlem alan bir tip dali
olup ucus tabipleri bu ve benzeri rahatsizliklarin tan1 ve tedavilerinden sorumludurlar.
Tilim ugus tabipleri bahsedilen bu konularda teorik egitimlerin yani sira uygulamali ugus

fizyolojisi egitimine tabi tutularak “ugus tabibi” unvanini1 kazanmaktadirlar.

Havacilikta ugucu personelin yasi esas alinarak her y1l ya da alt1 ayda bir yapilmasi
zorunlu saglik muayeneleri ile giinliik ugus Oncesi muayeneleri ugus tabipleri ve bu
konularda ihtisas sahibi u¢us doktorlar1 tarafindan gerceklestirilmektedir. Ugus tabipleri
havacilikla ugrasan ¢alisanlara yonelik 6zel kurs/egitim almis profesyonellerdir. Hangi
ilag  kullanildiginda ucgusa devam edilebilecegi, hangileri kullanildiginda ise
uculamayacagi konusunu bilmeleri onlar1 diger tabiplerden ayiran en Onemli
ozelliklerden bir tanesidir. Giinliik ugus dncesi muayenelerde kontroliinii yaptig1 ugucu
personeli dikkatli gozlemleyerek fiziksel veya psikolojik bir saglik sorununun olup
olmadigini1 tespit etmesi ve gerektiginde ugusunu kesmesi havaciliktaki ekip/takim
kavramina iliskin zincirin halkalarindan birisi oldugunun ve ugus emniyetine dogrudan

sagladigi katkinin en 6nemli gostergesidir.

Havacilikta saglik denilince yorgunluk, stres, psikolojik durum gibi bir¢cok &zel
durum da bu konunun igerisine dahil edilmektedir. Bir pilotun yapabilecegi spor tiirii ve
beslenmesi de yine ucus doktorlarini ilgilendirmekte ve emniyetli bir ugusun yapilmasi

icin bliylik 6nem tasimaktadir (Sentiirk, 2003).
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2.2.4. EKip Kaynak Yonetimi’nin bilesenleri

Ekip Kaynak Yonetimi’nin temelini olusturan bilesenler Sekil 2.2.’de gosterilmis
olup bu bilesenleri temel alarak uygulanacak egitim programlariyla ekip tiyelerinin

becerilerini ve yeteneklerini gelistirerek performanslarini artirmak miimkiindiir.

Kritik Beceriler / Karar Verme \

/ Durum Muhakemesi \
Ana Beceriler

Ke.r.idine Uyum Yeterliligi iletisim

Giiven Esneklik
/ Liderlik \
Temel Beceriler
/ Gdrev Analizi \

Sekil 2.2. CRM ’in bilesenleri (Terzioglu, 2007, 5.112)

2.2.4.1. Gorev analizi

CRM’in temel felsefesi, planlanmis ve sistematik faaliyetlerin zamaninda ve
kusursuz olarak yapilmasidir. Bu nedenle, 6nceden yapilan is analizleri vasitasiyla her bir
ucus miirettebat1 iiyesinin pozisyonuna uygun olarak hangi gorevleri yapacagi
belirlenmekte ve her iiye ne yapacagini/ne yapmasi gerektigini 6nceden bilmektedir.
Ornegin, ugus esnasinda ucus emniyetini tehdit ederek riske atabilecegi degerlendirilen
her senaryo Onceden tespit edilerek, ucus miirettebat1 iiyeleri bu konularda egitime tabi
tutulmakta ve (ucakta/kokpitte duman, yangin, sorunlu yolcu, kalp krizi gegiren veya
dogum yapan bir yolcu vb.) acil durumlara karsi hazir olus seviyeleri artirilmaktadir.
Olast her bir senaryo i¢in dnceden belirlenmis tanimlama, eylem plani ve iletisime

yonelik faaliyetler CRM kapsaminda ele alinmaktadir (Utku, 2019).

Havacilik alaninda calisan tiim profesyonellerin gbérev ve sorumluluklar: ile
yapacaklari iglere iliskin tanimlar “Manual/El Kitabi” adi verilen dokiimanlarda
basamaklar halinde gosterilmektedir. Ugus miirettebati, ugus Oncesi, ugus esnasi ve
sonrasinda hangi gérevleri yapacaklarini Standart Harekat Usullerine (Standart Operating
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Procedures) gore yerine getirmektedir (Tiirk Hava Yollari, Ekip Kaynak Yonetimi El
Kitabi, 2014).

2.2.4.2. Liderlik

Havayolu sirketlerinde karmasik bir yap1 gosteren is siireclerin yonetilmesi ve
ekiplere liderlik yapilmasi, ¢alisanlarin birbirine karsilikli bagimliligi ve etkin olarak
tizerlerine diisen sorumluluklar1 yerine getirme zorunluluklart g6z Oniinde

bulunduruldugunda 6zel 6nem arz etmektedir (Sekerli, 2006).

CRM agisindan liderlik genel anlamda ekip {iyelerinin giiglendirilmesi ve
gorevlerini daha iyi yapabilmeleri i¢in gelistirilmesidir (Utku, 2019). Bu bakimdan
liderlik, is tanimi ile belirlenmis prosediirlere uyumun saglanmasinda ¢alisanlarin tesvik
edilmesidir. Her ugus operasyonu i¢in her bir iiyesinin ayr1 ayr1 planlandigi ugaktaki
miirettebattan kabin miirettebat1 iiyelerinin sorumlusu kabin amiri, tiim ucak
miirettebatinin sorumlusu ve lideri kaptan pilottur. Yer hizmetlerinde ise yer hizmet ekip
amirleri vardiya sistemi ile ¢alisarak yoneticilik gorevini tistlenmektedir. Ancak, ugus
slireci boyunca biitiin ekiplerin is birligi ve koordinasyonu kaptan pilotun liderligi ile
saglanmaktadir (Elbasi, 2003).

2.2.4.3. Kendine giiven

Kendine giiven ya da 6z giiven; bireylerin belli bir gorevin yerine getirilmesi i¢in
gerekli olan yeterliliklere sahip olduklarina ve bu gorevin icrasinda etkili olacaklarina
yonelik algilarinin olumlu olmasi durumudur. CRM kapsaminda kendine giiven, 6zellikle
kriz anlarinda prosediirlerin isletilmesinde caligsanlarin yonlendirilmesi agisindan
onemlidir. Durum muhakemesi vasitasiyla var olan kosullarin rasyonel olarak
degerlendirilmesi ve karar verme dahil olmak {iizere yerine getirilecek faaliyetlerde ve
uygulanacak usullerde miirettebat tiiyelerinin kendine giivenmesi bir zorunluluktur

(Durmaz ve Oren, 2017).

Miirettebat tiyelerinin diisiincelerini agik ve rahatca ifade edebilecekleri uygun bir
calisma ortami olusturulmasi, otoritenin sarsilmasi veya bir zafiyet olarak algilanmamali
bilakis problemlerin ¢dziimlenmesinde dayanismanin ve uyumun saglanmasi agisindan
onemli husus olarak kabul edilmelidir. Ugus operasyonlarina dahil olan insan giiciiniin
CRM kapsaminda siireg icerisinde aktif bir sekilde yer almasi ekip ¢alismasinin bir yonii

olan etkili iletisim ile ¢dziimlenmektedir. Etkili iletisim sayesinde ekip tiiyelerinin
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kendilerine olan saygilart ile giiven duygularinin artmast desteklenmelidir (Sekerli,
2006).

2.2.4.4. Iletisim

CRM’de iletisim, oncelikle goérev ve sorumluluklar1 tanimlanmis miirettebat
tiyelerinin ortak bir dil, semboller ve isaretlerle ayn1 anlamlar1 ifade eden kelimeler ve
kaliplar araciligiyla emir komuta iligkisi igerisinde etkili olarak gorevini yerine
getirmesidir. Farkli kiiltiir ve milliyete, farkli anadile sahip ¢alisanlarin ortak degerleri
paylasmasi neticesinde saglanacak koordinasyonun temelinde Orgiitsel iletisim
yatmaktadir. Iletisim basaris1 ancak, birbirine bagli miirettebat iiyelerinin ve diger ugusu
destekleyen unsurlarin/birimlerin etkili bir sekilde birbirleriyle irtibat kurabilmesi ile

miimkiindiir (Gokge, 2005).

CRM’de iletisim, ucus operasyonlarinda gorev alan biitlin personelin etkili bir
sekilde dinleme, anlama, etkilesim ve geri bildirimde bulunma becerilerine sahip olmast
anlamimni tagimaktadir. Havaciliktaki emniyetsiz durum ve kazalarin % 70’nin iletisim
hatalarindan  kaynaklandig1  disiiniilirse CRM kapsaminda iletisimin  Onemi

kendiliginden ortaya ¢ikacaktir (Erdem, 2018).
2.2.4.5. Uyum

CRM, havacilik sektoriinde galisan ekiplerin istenilen diizeyde koordine edilmesi
ve 1s birligi saglayabilmesi amaciyla kullanilmaktadir. Ekip calismasinin temeli olan
koordinasyon farkli ekiplerin faaliyetlerinin amaca yonelik olarak birlestirilmesi ve
calismalarin etkili bir sekilde yerine getirilmesidir. CRM egitimleri i¢inde en dnemli
olanlar, iletisim ve koordinasyonla iliskili olanlardir. Bu egitimlerde ekip tiyelerinin
birbiri ile uyumunun yani sira farkli ekipler arast uyum da gii¢lendirilmekte ve
caligmalarin belli bir disiplin i¢inde yiiriitiilmesi saglanmaktadir (Utku, 2019; Sekerli,
2006).

Ugus operasyonunun belirli bir plan dahilinde ve sistematik olarak icra edilmesi
zorunlulugu biitiin ekip tiyelerinin tam zamaninda ve miikemmel sonuclu is anlayisina
sahip olmasiyla miimkiindiir. Biitiin i§ akig siire¢lerinin zaman skalasi/¢izelgesi iizerinde
birbirine bagimli ve biitiinlesik bir yap1 igerisinde olmasi, gorevlerin kaptan pilot, kabin
amiri ve yer hizmetleri ekip amirinin esgiidiimii ile gerceklestirilmesi, uygun zamanda

uygun davranisin sergilenmesi ile miimkiin olmaktadir. Birden fazla ekibin kullanildig:
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sektorlerde gorevlerin basarili bir sekilde icra edilmesi koordinasyonun etkin olarak

saglanmasiyla miimkiindiir (Mengenci, 2010).

Koordinasyon igerisinde faaliyetlerinin yerine getirilmesinin kurum kiiltiiriiniin bir
parcast haline getirilmesi 0nemli yararlar saglayacaktir. Uzun ¢alisma saatleri ve yorucu
is temposunun sebep oldugu yorgunluk ekip iiyelerinin koordinasyonu ve is birligini
olumsuz olarak etkileyen faktdrler arasinda yer almaktadir. Ote yandan ekip iiyeleri
arasindaki ahengi/uyumu artiracak olan pozitif orgiitsel iklim ve ekip iiyeleri arasindaki
etkili iletisim becerileri, ekiplerin kritik siireclerde saglikli kararlar alabilmesini
saglamakta ve ekip iiyelerinin birbirleriyle uyum igerisinde hareket ederek riskleri

minimuma indirmelerinde basar1 kaydetmelerine vesile olmaktadir (Birgdren, 2015).
2.2.4.6. Durumsal farkindalik

Durumsal farkindalik, ¢alisanlarin dikkatlerini ugus operasyonuna odaklayarak
emniyeti riske atabilecek biitiin durum ve faktorlere karsi uyanik olmasi (Erdem, 2018)
olup karsilasilacak kritik stireglerin basarili bir sekilde yiiriitiilmesi agisindan énemlidir.
Havaciligin en 6nemli gerekliliklerinden biri olan hizli ve dogru karar alabilmek i¢in
kosullarin rasyonel bir sekilde analiz edilmesi, dis faktorlere odaklanarak dogru karar
vermeye yardimcei olabilecek verilerin ve bilginin toplanmasi gerekmektedir. Bu asamada
dikkatsizlik 6nemli sorunlara neden olabilmekte ve ¢alisanlarin yapacagi hata, telafisi

miimkiin olmayan ve sonucu ¢ok agir kazalara yol agabilmektedir (Mengenci, 2010).

Durumsal farkindaligin saglanabilmesi i¢in, ugus operasyonuna yonelik muhtemel
senaryolarin daha 6nceden ekipler tarafindan caligilmasi gereklidir. Senaryolara karst
hazir bulunuslugu saglamak i¢in teorik ve uygulamali egitimlerin birbirlerini destekleyici
sekilde yapilmasi, bilgi birikimi ve deneyim agisindan yeterli tecriibeye sahip ekip

liderlerinden faydalanilmasi gerekmektedir (Utku, 2019).
2.2.4.7. Karar verme

Karar verme, ugus operasyonunda etkili olan faktorlerin durumsal farkindalikla ele
alinarak etkili bir sekilde degerlendirilmesi, analiz edilmesi ve bunun sonucunda da farkl
alternatifler arasindan bir tercih yapilmasidir. Havacilikta genellikle saniyeler ile sinirlt
zaman araliginda karar verme agir baski ve stres altinda icra edilen yogun is ylikiiniin bir

pargasidir. CRM kapsaminda karar verme eylemi, ugus operasyonunun nasil daha
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emniyetli ifa edilecegine iliskin bilgilerin toplanip degerlendirilmesi ile

gerceklesmektedir (Erdem, 2018).

Karar verme silirecinde dogru karar verme kadar 6nemli olan bir diger etken
zamaninda karar vermektir. Havacilikta birkag¢ saniyelik bir gecikmenin bile 6nemli bir
risk olusturdugu siireglerde dogru ve zamaninda karar vermek biitiin siireci etkilemektedir
(Utku, 2019). Havacilikta kararin dogrulugundan siiphe etmemenin ve zamaninda karar
vermenin oneminin yani sira verilen kararlarin aninda ilgili diger ekip liyelerine haber
verilmesi ve ihtiya¢c duyulan koordinasyonun saglanmasi da en az karar verme kadar

onemlidir (Elbasi, 2003).
2.2.5. Teknik olmayan beceriler (Non-Technical Skills - NOTECHS)

Teknik olmayan beceriler kavrami teknik nitelikteki meslek iiyeleri tarafindan sert
(hard) yani teknik olan beceriler disinda kalan ve yumusak (soft) olarak adlandirdiklar
becerileri tanimlamakta kullandiklar1 bir kavramdir. Havacilikta bu kavram ilk defa
Avrupa Miisterek Havacilik Otoritesi (JAA-Joint Aviation Authority) tarafindan CRM
becerilerine atifta bulunmak maksadiyla kullanilmis ve “kokpitteki miirettebat liyelerinin,
ucagin kumanda edilmesi, sistem yonetimi ve standart harekat usulleriyle dogrudan
iliskili olmayan, bilissel ve sosyal becerileri” olarak tanimlanmistir (Flin vd., 2003, 5.96).
Teknik olmayan beceriler is kaynakli stres ve yorgunluk yonetiminin yani sira durum
farkindaligi, karar verme, liderlik ve ekip/takim ¢aligmasini1 kapsamaktadir. Bu beceriler
calisanlarin teknik becerilerini tamamlamakta, hatalarin1 azaltmakta, hatalarinin
yakalanmasini saglamakta ve ytiriitiilen faaliyetlerle ilgili bir problem ortaya ¢iktiginda

etkisini azaltmaktadir (Helmreich vd., 2003).

Bu baglamda, Uluslararas1 Havacilik Diizenleyicileri genel olarak CRM kurslarini
zorunlu kilmis ve bunun sonucu olarak da havacilik endiistrisi teknik olmayan becerilerin
degerlendirilmesine iliskin alanin  &nciiliigiinii  yapmstir. Ozellikle Avrupa ve
Amerika’daki sivil havacilik otoritelerinin Onciiliiglinde yapilmis olan calismalar
sonucunda olusturulan NOTECHS sistemi Sekil 2.3.’de gosterildigi iizere davranig

bilesen elemanlarini da kapsayacak sekilde dort kategoriden olusturulmustur.
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NOTECHS

(Non-Technical
Skills)

|
I [ |
L]l;lifieleltl:e‘;e Isbirligi F Dl::[llml - Karar Verme
Beceriler ax algt
I [ |

1
[
Takim Olugturma Diger Caliganlar Diger Calisanlar Catismalarin
ve Siirdiirme Diigiinme Destekleme Coziimii

Diger miirettebat tiyelerine zorlayici kogullarda yardim etme (+)

el Diger miirettebat iiyeleriyle rekabet halinde/catisma halinde olma (-}

Sekil 2.3. NOTECHS ’in bilesenleri (Kanki vd., 2010, s.184)

Her bir miirettebat tiyesinin NOTECHS kapsaminda olabildigince adil ve objektif
degerlendirilmesini saglayabilmek adina bes operasyonel eylem prensibi olusturulmustur
(Bkz. Tablo 2.1). Ortaya konan performansi gozlemlemeye dayanarak yapilan bu tiir bir
beceri degerlendirmesine iliskin genel sorunlardan biri degerlendirme davranisinin,
stiratin tutulmasi veya flaplarin konulmasi gibi somut teknik eylemlere gore her zaman

daha subjektif olmasidir.

NOTECHS degerlendirme sistemi, teknik olmayan becerilerin degerlendirilmesi
esnasinda belirsizligi minimize etmek {izere tasarlanmis bir sistem olup lizerinde 6nemle
durulmasi gerekli hususlar belirginlestirilerek degerlendirme sisteminde goz Oniinde
tutulmustur. Bu hususlardan ilki gézlem birimine iliskin olup kimin degerlendirilecegi ile
ilgilidir. G6zlem biriminin miirettebatin tiim tiyeleri, kaptan pilot ya da yardimci pilot
mu? oldugu konusuna agiklik getirilmistir. Bu sistem bireysel olarak pilotlar
degerlendirmede kullanilmak {izere tasarlanmig bir sistemdir. Yapilacak degerlendirme,
miirettebat iiyesi olan bireylerin performansina yonelikse potansiyel sorun bireylerin tim
miirettebatin performansina yapmis oldugu katkinin ayirt edilerek ortaya ¢ikarilmasidir
ki, bu sorun yapilan kontroller (checkler) esnasinda teknik performans s6z konusu
oldugunda da gegerliligini korumaktadir. NOTECHS degerlendirme sisteminin bu sorunu

¢oOziip ¢ozemedigi hususu tartigmalidir.
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NOTECHS degerlendirme sistemi, 6gretmen veya kontrol (check) pilotundan
elestirilerini profesyonel diizeyde ve standart bir dilde yapmasini istemektedir. Bunun
haricinde varilan yargi ekip performansina iliskin elde edilmis muglak bir izlenime veya
tek basma izole edilmis bir davranis veya eyleme dayandirilmamalidir. Sergilenen
davranigin ugus siiresince tekrar edilmesi genellikle problemin dogasinin agik bir sekilde
tanimlanmasi i¢in gerekli goriilmektedir.

Tablo 2.1. NOTECHS ’in tasarum prensipleri (Kanki vd., 2010, s.185)

NOTECHS TASARIM PRENSIPLERI
1. Sadece gizlemlenebilir davranis degerlendirilmelidir — Degerlendirme, miirettebat iiyesinin
kisiligi veya duygusal durumuna atiflar1 kapsamamali, sadece ve sadece gozlemlenebilir davranigina
dayandirilmalidir. Objektif  bir  yargiy1  desteklemeye  yonelik  olarak  davranig
notlandiricilar/gostergeleri tasarlanmustir.
2. Teknik bir sonuca ulasma ihtiyaci — Bir pilotun teknik olmayan becerisini kabul edilemez
olarak degerlendirmek i¢in ugus emniyetinin gergekten (veya potansiyel olarak) tehlikeye atilmig
olmasi gerekmektedir. Bu durum ise konuya iligkin objektif bir teknik sonucu gerektirmektedir.
3. Kabul edilebilir veya kabul edilemez seklinde derecelendirme gereklidir — JAR-OPS, havayolu
sirketlerinden gozlemlenmis olan teknik olmayan becerilerin kabul edilebilir ya da kabul edilemez
oldugunu belirtmelerini istemektedir.
4, Tekrar gerekmektedir — Onemli bir sorun olduguna dair sonuca ulasmak icin kontrol esnasinda
kabul edilemez davranisin tekrarlandiginin gézlemlenmesi gerekmektedir.

5. Actklama gereklidir — Kabul edilemez olarak degerlendirilen her bir kategori i¢in denetgi:

(a) Bu kategorideki kabul edilemez davranisin gozlemlendigi bilesen(ler)i belirtmeli,

(b) Potansiyel olarak emniyetle ilgili sonuglar dogurabilecek olan gézlemlenmis teknik olmayan
becerileri agiklamal,

(c) Standart anlatim bigimini kullanarak, kabul edilemez olarak derecelendirilen her bir kategori
hakkinda serbest metin seklinde agiklama yapmalidir.

NOTECHS yo6ntemi, esas itibariyla tekrar eden kontroller ve egitimler siiresince
eksiklikler ve kusurlarin 6tesine bakmak amaciyla kullanilabilecek olan yonlendirici bir
ara¢ olmasmin yani sira teknik basarisizliklara iliskin olarak CRM yeterlilikleri
konusunda altta yatan muhtemel eksikliklere isaret etmeye yardimci olmak {izere
tasarlanmistir. NOTECHS yonteminin kontrol esnasinda teknik olmayan becerilerin
degerlendirilmesinde kullanimi, kisa veya uzun vadede tehlikeye atilmis ugus emniyetine
ya da ugus emniyetsizligine gotiiren ilgili bir objektif teknik beceri sonucu olmaksizin
basarisiz (kabul edilemez) bir derecelendirmeye sebep olmamalidir. Pilotun herhangi bir
teknik beceri (yetersizligi/eksikligi) sebebiyle gecemedigi/basarisiz oldugu bir kontrol
durumunda NOTECHS teknik yetersizlige katkida bulunan bireysel insan faktorlerine
iligkin olarak faydali i¢goriiler sunabilir. Bu sekilde kullanildig1 takdirde bu yontem

degerli yardimlar saglayabilir.
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Ozetle; NOTECHS, arastirmacilardan daha ziyade dgretmen pilotlar ile yetkili
kontrol pilotlar1 i¢in tasarlanmis olan mesleki uygulamaya doniik bir aragtir. NOTECHS
sistemi pilotlara sunulan CRM egitiminin ger¢ekte ugus giivertesindeki tiim miirettebatin
performansini etkili bir sekilde artirip artirmadiginin belirlenmesini saglayan bir yontem
sunmaktadir (Goeters, 2002). NOTECHS gibi davranis degerleme sistemlerini kullanarak
teknik olmayan becerilerin resmi olarak degerlendirilmesinde sivil havacilik pilotlari
bakimindan oldukc¢a mesafe katedilmis olmakla beraber son zamanlarda bir takim olarak
faaliyet gosteren anestezi uzmanlari (ANTS-Anaesthesists’ Non-Technical Skills) ve
operatdr doktorlar/cerrahlar (NOTSS-Non-Technical Skills for Surgeons) ile niikleer giic
kontrol odas1 ekipleri gibi bir dizi yeterlilik degerlendirmesi, lisanslama ve yeniden
onaylamanin odak noktasi oldugu saglik hizmeti ve emniyet-kritik endiistriler alanindaki
diger mesleki gruplar da teknik olmayan beceriler yaklagimina adapte olmaya

baslamislardir.
2.3. Duygusal Zeka

Zeka, “dlinyay1 anlayabilme, diisiinebilme ve giicliiklerle yiiz yiize gelindiginde
kaynaklar1 etkin bir bigimde kullanabilme yetenegi” seklinde tanimlanabilir (Aktay,
2019). Koknel (1997), alan yazindaki birgok tanimi dikkate alarak, zekayi “yeni bir
durumda, engel ve sorunlar karsisinda tecriibelerden ve 6grenilenlerden yararlanarak o an
icin gerekenin yapilmasi, uyum saglanmasi ve yeni ¢oziimler gelistirilebilmesi” olarak

tanimlamistir.

Bugiinkii anlamda zekay1 tanimlayan ilk kisi psikolog Alfred Binet olmus ve tarihte
kullanilan ilk zeka testini de 1905 yilinda Dr. Theodor Simon ile beraber gelistirmislerdir.
Bu test ile Paris’teki ilkokullarda basari diizeyi diisiik olan 6grencilerin zeka seviyeleriyle
diisiik basar1 diizeyleri arasinda bir iliski olup olmadiginin tespitine calisilmigtir.
Giinlimiizde bu testin gelistirilmis versiyonu olan Stanford-Binet testi kullanilmaya

devam edilmektedir (Aktay, 2019).

Zeka ile ilgili yapilan ilk aragtirmalardaki varsayimlar zekanin kalitsal oldugu
yoniinde olmus, ¢cevrenin zeka lizerindeki etkileri sonradan tartisilmaya baglanmistir. Bu
kapsamda gerceklestirilen calismalar, ¢evrenin de zeka iizerindeki etkisini ortaya koymus
ve oOzellikle farkli sosyal g¢evrelerde yetistirilmis olan tek yumurta ikizlerine ait zeka
puanlarinin farklilik géstermesi, zekanin kalitsal olmasinin yani sira gevre tarafindan da

sekillendirildigine isaret etmistir. Yapilan ¢aligmalar sonucunda zeka, bilissel becerilerin
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timii olarak tanimlanmis ve zeka seviyesinde hem kalittimin hem de ¢evrenin etkisi

oldugunun alt1 ¢izilmistir (Morgan, 1981; Aktay, 2019).

Calisanlarin her giin ise duygularini da beraberlerinde getirdikleri diisiiniildiigiinde
duygularin bireysel davranisin dolayisiyla orgiitsel davranisin olusmasindaki onemi
yadsinamaz. Duygular, dogrudan bir kisiye veya bir nesneye karsi yonlendirilen giiglii
hislerdir (Robbins ve Judge, 2017, s.100). Duygu durumlar (mood) ise her zaman olmasa
da siklikla i¢inde bulunulan durumdan bagimsiz olarak yasanan ruh halleri olup duygulari
daha giiclii hale getirirler (Weiss ve Cropanzano, 1996). Duygular, bir kisiye (is yerinde
bir is arkadasi goriildiiginde mutlu olunmasi) veya bir olaya (kaba bir yolcuyla
ugrasilmasinin sinirleri bozmasi) verilen tepkiler (Frijda, 1993) iken duygu durumlar,

bunun aksine, birine veya bir nesneye kars1 degildir.

Duygu ve duygu durumlar ya da ruh hali birbirleri ile iligkili olan kavramlardir.
Duygular belirli bir olay nedeniyle agiga ¢ikarlar, yogun ve (saniyeler veya dakikalar
kadar) ¢ok kisa stirelidirler. Duygu durumlarin nedenleri genel olarak belirsiz ve geneldir,
daha ytlizeysel ve uzun siirerler (saatler veya giinler). Duygular dogal olarak belirli ve cok
sayidadirlar (korku, iiziintii, mutluluk, igrenme, sasirma vb.). Duygu durum birden ¢ok
duygudan olusur, olumlu ve olumsuz olmak iizere iki tiirii vardir. Duygular genellikle
yiizde belirli mimiklere sebep olurlar ve dogalar1 eylemlere/davraniglara baglidir. Duygu
durumlar ise genellikle belirli mimiklerle gosterilmezler ve dogalar: biligseldir (Robbins

ve Judge, 2017).

Duygularin yagantidaki 6nemini pilsiz saat metaforu ile anlatmak miimkiindiir. Pili
olmayan bir saat enerji kaynagi olmamasi nedeniyle nasil hareket kabiliyetinden yoksun
ise, duygularin yonlendiremedigi bir birey de benzer sekilde kritik fonksiyonlarini yerine
getirecek enerjiden yoksundur (Aktay, 2019). Duygular bireylerin psikolojik tepkilerini,
tutumlarini, bilisini, suurunu ve farkindaligini organize eden igsel olaylar olup cevresel
etkenler ile davranigsal sonuglar arasinda baglayici rol istlenerek bireyleri uygun
davranis egilimleri i¢in verilecek tepkilere hazirlamakta ve kisileri bu yolla harekete

gecirmektedirler (Lord ve Kanfer, 2002).

Duygular bireylerin aldiklar1 kararlar, yaptiklar1 tercihler ve sergiledikleri
davraniglar1 iizerinde ¢ok biiyiik bir etkiye sahiptirler. Cogunlukla bireyler aldiklari
kararlarin rasyonel oldugunu diisiinse de salt rasyonel olarak alindigina inanilan

kararlarda bile duygularin etkisini ve yansimasini gérmek miimkiindiir. Bu kapsamda,
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salt mantiksal olduguna inanilan kararlarda dahi etkisi ve yansimasi goriilen duygular
ulagilmak istenen hedefleri elde etmek icin gerekli motivasyonu saglayacak sekilde iyi
yonetilmelidir. Bireyler duygularini yonetmeyi 6grendiklerinde bir diger deyisle dogru
zamanda, dogru sekilde, dogru tepkiyi gostermeyi 6grendikleri takdirde hem tiyesi oldugu
toplumla uyumlu hale gelmekte hem de kendi iglerinde daha tutarli bireylere
doniismektedirler. Bu durum ise iiretkenlik ve verimliligi artirici yonde etkiye sahip

olacagindan orgiitler ve kurumlar agisindan 6zel 6nem ifade etmektedir (Aktay, 2019).

Duygusal zeka, bireyleri harekete geciren ve onlarin karar vermelerini saglayan
bilissel kaynaklarin yonetilmesini ve etkili kullanilmasii saglayan zeka tiirtidiir.
Duygusal zeka kisinin kendi duygularinin farkinda olmasi ve onlar1 tanimasiyla baslayan
ve ardindan diger insanlarin duygularini anlamlandirip onlarla empati kurarak, onlarla
duygudas olarak onlarin duygularini yonetip yonlendirebilmesiyle devam eden bir zeka
turtidiir (Cooper ve Sawaf, 2000; Caruso ve Salovey, 2007). Duygusal zeka benzer
sekilde Judge ve Robbins (2017) tarafindan da “Bir insanin kendi duygularinin bilincinde
olma (deneyimledigi duygular1 tanimlayabilme), digerlerinin duygularini algilayabilme

ve duygusal ipuglartyla iliskileri yonetebilme yetenegi” seklinde tanimlanmistir.

Mayer ve Salovey (1990)’e gore; “Duygusal zeka, baskalarinin duygularini
gozlemleme, onlar ayirt edebilme ve bu yolla elde ettigi bilgiyi kendi diisiince ve
davraniglarint yonlendirmede kullanabilme becerisi”’dir. Mayer ve Salovey bu
tanimlamalar1 ile duygusal zekay: 1Q’dan ayirmis ve zekd kuramlarina bir yenisini
eklemistir. Mayer ve Salovey’in ortaya koydugu modelde duygusal zeka, entelektiiel ve

duygusal sistemlerin iiretken bir bilesimi olup 5 boyuta sahiptir. Bu boyutlar sirasiyla:
o Kendi duygularini tanima,
. Duygularii yonetme,
. Kendini motive etme,
o Bagkalarimin duygularinin farkinda olma ve
. Mliskileri kontrol etmedir (Aktay, 2019).

Takip eden yillarda Goleman (2019), bu yeteneklere olumlu diisiinme ve kisiler
arast iligkilerde basarili olma yeteneklerini de ilave ederek kurami gelistirmistir. Goleman

bireyin sahip oldugu IQ’nun bireyler arasinda saglikli iliski kurulmasinda ve pratik
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hayatta basarili olunmasinda tek anahtar olmadigi tezini savunmus, duygularin 6neminin
ve kisiye yaptirdiklarinin altin1 ¢izmistir. Goleman (2019), duygusal zekanin insan
hayatinda bilissel zekd kadar éneme sahip oldugunu siklikla vurgulamis ve duygusal
zekay1 “Kisinin yasadigi kotii olaylara ve aksiliklere ragmen kendi kendini motive ederek
yilmadan yoluna devam edebilmesi, diirtiilerini kontrol ederek hazzi erteleyebilmesi ve
yasadig1 talihsiz olaylar1 ve tecriibelerini kendisine engel teskil etmeyecek sekilde
diistinmemeye calisarak timidini her zaman korumasi” seklinde tanimlamistir. Kisinin
diger insanlarla saglikli bir diyalog kurarak sosyal yasantisina devam edebilmesi kendi
hislerine yonelik olarak derinligine diisiinebilmesi, onlari analiz edebilmesi ve
duygularindaki benzerlikler ile farkliliklari ayirt edebilmesi gerekmektedir (Tarhan,
2017).

Goleman (2019)’a gore insanoglu iki zihne sahip olup bunlar “diisiinen akilct
zihin” ile “hisseden duygusal zihin”dir. Zihnin akil-duygu dengesinin belirli bir orani
vardir. Hisler yogunlastik¢a duygusal zihin devreye girer ve akilci zihnin etkisi azalir.
Hayatin tehlikede oldugu ve durup ne yapilabileceginin diisiiniilmesinin hayata mal
olacagi durumlarda duygu ve sezgilerin anlik tepkilere rehberlik etmesi buna 6rnek olarak
verilebilir. Cogu zaman bu iki zihin olaganiistii bir is birligi i¢erisindedir; yani duygular
diisiinceler i¢in, diisiinceler ise duygular i¢in vazgegilmezdir. Bu iki zihin, uyum i¢inde
ve farkli biling bigimlerini birbirleriyle kaynastirarak hayatta yol alinmasina yardimci
olur. Duygu, akiler zihnin isleyisine katkida bulunur, akilcr zihinse duygusal verileri

sekillendirir ve bazen de reddeder.

Uzun bir miiddet yapilan zeka arastirmalar1 ve gelistirilen 6l¢tim tekniklerinde 1Q,
bireyin yasam basarisini aciklayan en 6nemli 6l¢iit olarak kabul edilmistir. Ancak sonraki
donemlerde yapilan aragtirmalar zekanin salt analitik siireglerden olugmadigini, daha
karmasik bir yapisinin oldugunu ve duygusal yoniiniin bulundugunu géstermistir. Bir¢ok
calisma, duygusal zekanin is performansi iizerinde 6nemli bir rolii oldugunu gostermistir.
Ornegin, Lucent Teknolojileri’nde ¢alisan ve is arkadaslar tarafindan “yildizlar” olarak
tanimlanan miihendislerin sahip olduklar1 6zellikleri lizerine yapilan bir arastirma, bu
bireylerin digerlerini anlama konusunda daha yetenekli oldugunu gostermistir. Bu durum
yuksek performans gosterenlerde EQ yani duygusal zekanin 1Q yani entelektiiel zekanin
oniinde olduguna isaret etmistir. Keza Franklin Roosevelt’ten Bill Clinton’a kadar olan

11 ABD baskaninin basarilarin1 veya basarisizliklarini iletisim, politik yetenek, vizyon,
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biligsel tarz ve duygusal zeka Ozellikleri iizerinden arastiran bir ¢alisma sonucunda
basarili olanlarla (Roosevelt, Kennedy ve Reagan gibi) basarisiz olanlar (Johnson, Carter
ve Nixon gibi) arasindaki temel farkin duygusal zeka oldugu ortaya ¢ikmistir (Greenstein,
2001, s.63). Bu ve benzeri galismalar, EQ’nun IQ’nun alternatifi degil bilakis onun
destekleyicisi ve tamamlayicist olduguna, 1Q’yu ortaya ¢ikararak onun var olan
potansiyelinin etkili kullanilmasini sagladigina isaret etmektedir. Aklin ve duygularin
etkin kullanim1 sonucunda ortaya ¢ikan sinerji, hayati anlamli ve yasanabilir kilan seydir.
Yani anlamli1 ve yasanabilir bir hayat i¢in asil 6nemli olan EQ ile IQ nun is birligi iginde

calismasi ve bireyin potansiyelini birlikte ortaya ¢ikarmalaridir (Baltas, 2005).

Duygusal zekanin hem gelistirilebilir hem de 6grenilebilir nitelikte bir zeka tiirii
olmasi onu IQ’dan ayiran en 6nemli 6zelligidir. Kalitsal olan 1Q’dan farkli olarak EQ
yasamin ilk yillarindan itibaren gelismeye baglamakta ve ilk temelleri ebeveyn ve ailenin
diger bireyleri ile kurulan etkilesimlerle atilmaktadir. Cocuklar, duygularinin etkisinde
sergiledikleri davraniglarina yonelik olarak aile ve ebeveynlerinin verdikleri tepkilerle
duygu ve davranmslarinin kabul veya reddedilmelerine iliskin bilgi edinmekte ve
boylelikle ¢ocuklar duygularinin farkina varmaktadir. Yasam boyu insanlarla kurulan
iletisim ve etkilesim neticesinde yani tecriibeyle bu farkindalik siireci degiserek

doniismekte ve EQ gelisim gostermektedir (Baltas, 2005).

Ister iist diizey yoneticilerin katildig1 bir toplantida, ister bir grubun ortak bir {iriin
yaratmak i¢in yaptig1 ¢alisma esnasinda olsun, insanlar birlikte ¢aligmak iizere bir araya
geldiklerinde, ise dahil olanlarin yetenek ve becerilerinden olusan, gozle goriiliir bir grup
zekast ortaya cikar. Bu ekiplerin/takimlarin iizerinde ¢alistiklart isi ne kadar iyi
yapabildiklerini de grubun toplam zeka seviyesi belirler. Grup zekasinin en 6nemli ve tek
unsurunun ise, inanilanin ya da bilinenin aksine grup iiyelerinin sahip oldugu entelektiiel
anlamdaki zekay: ifade eden ortalama IQ diizeyinin olmadigi, en az onun kadar 6nemli
bir diger unsurun da duygusal zeka diizeyi yani EQ oldugu anlagilmistir. Yiiksek grup
zekasimin anahtar1 sosyal uyumdur. Iste bu uyum yetenegi, benzer yetenek ve becerilere
sahip tiyelerden olusan gruplarin bazilarin digerlerinden neden daha tiretken ve basarili

olduklarini agiklayan temel kavramdir (Goleman, 2019, s. 216).

Ik kez Mayer ve Salovey tarafindan kullanilsa da “duygusal zeka” kavrami
Amerikali psikolog Daniel Goleman tarafindan popiiler hale getirilmistir (Aktay, 2019).

Kavramin popiilerliginin artmasiyla beraber konuyla ilgili olan arastirmacilar ortaya yeni
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modeller koyarak literatiire katkida bulunmuglardir. Takip eden maddelerde

aragtirmacilarin ortaya koydugu bu duygusal zeka modelleri anlatilmistir.
2.3.1. Mayer ve Salovey’in duygusal zeka modeli

Mayer ve Salovey (1990) duygular1 degismesi zor olan kisisel 6zellikler olarak
degil, gelistirilmesi miimkiin olan yetenekler olarak tanimlamiglar ve duygusal zekay1
yetenekler biitlinii olarak gérmiislerdir. Mayer ve Salovey’in olusturdugu bes boyutlu
duygusal zeka modeline gore, duygusal zekayr olusturan her bir boyut hiyerarsik bir
diizende bir 6nceki boyutla yakin bir etkilesim igerisinde ve duygusal zekay: gelistirici
niteliktedir. Bu hiyerarsinin en alt basamaginda, duygulari algilama ve ifade etme gibi
basit yetkinlikler bulunurken, en iist basamaginda duygularin yonetilmesi ile ilgili
karmagik yetiler ve siirecler bulunmaktadir. Mayer ve Salovey’in duygusal zeka modeline

ait basamaklar asagidaki sekildedir:
o Kendi duygularini bilme-tanima

Duygusal zekanin temelinde kiginin kendi duygularmin farkinda olmasi
yatmaktadir. Kendi duygularinin farkinda olan kisiler duygu durumlarinin da farkinda
olacaklarindan kisisel tercih yapmalari ve karar vermelerini gerektiren durumlarda daha
dogru tercihler yapacak ve saglikli kararlar alabileceklerdir. Duygularini taniyan kisiler,
ruh hallerinin farkinda olduklarindan bu durum kararlarinda ve davranmislarinda daha

kontrollii, gercek¢i ve mantikli davranmalarinin yolunu agmaktadir.
. Duygular1 yonetme

Duygusal zekanin en temel 6zeliklerinden bir digeri farkindaligina sahip olunan
duygularla uygun bigimde basa ¢ikabilmektir. Bu boyut, kendini frenleme ve
yatistirabilme, yogun kaygi ve endiseyle bas edebilme, karamsar diisinmenin Oniine
gecebilme gibi bircok yetenegi kapsamaktadir. Bu yetenekle ilgili zafiyetleri olan
kisilerin duygular1 ile basa ¢gikmakta giicliik ¢ektigi, yogun kaygi yasadiklari ve anksiyete
durumunda olduklar ifade edilmektedir. Bu yetenege sahip olan kisiler ise hayatta
karsilastiklar1 zorluklarla daha kolay miicadele edebilmekte ve hayat miicadelesinde her

diistiiklerinde toparlanarak ayaga kalkmalar1 daha kolay olmaktadir.
. Kendini motive etme

Kisilerin enerjilerini bir amag¢ dogrultusunda yonlendirebilmeleri i¢in kendi

kendilerini harekete gegirme yani motive etmeleri gerekmektedir. Kendi kendini motive
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etme boyutunda duygularin 6zdenetimi miimeyyiz yani olmazsa olmaz bir nitelik
tasimaktadir. Hazzi erteleyebilme ve fevri davraniglari engelleyebilme kendini motive
boyutunda ¢ok biiyiik 6nem arz etmektedir. Gerek 6zel gerekse is hayatinda kendini
motive ederek harekete gegebilme yetenegine sahip olan kisiler daha tiretken ve verimli

olmaktadirlar (Aktay, 2019).

. Baskalarinin duygularimin farkinda olma

Bagkalarinin duygularmin farkinda olmak diger bir deyisle “empati kurmak”
duygusal zekanin en temel 6zelliklerinden biridir. Bagkalari ile duygudas olabilen yani
onlarla empati kurabilen bireyler, toplumu olusturan diger bireylerin ihtiyaglarina kars1
daha duyarli davranirlar. Empati kurabilen kisiler diger kisilerin neye ihtiyaci oldugunu

ve ne istedigini isaret eden ipuglarina karst hassastirlar.
o Mliskileri kontrol edebilme

Duygusal zekanin en 6nemli boyutlarindan bir digeri de diger insanlarla saglikli
iligkiler kurabilmek ve bu iliskileri yiirtitebilmektir. Dogas1 geregi sosyal bir varlik olan
insan varhigini siirdiirmek i¢in diger insanlarla iliski kurmak ve bu iliskileri saglikli bir
temel iizerine oturtarak siirdiirmek zorundadir. Bu nedenle insanin hayattaki basarisi
entelektiiel zekasinin ve verimli ¢aligmasinin yani sira diger insanlarla iyi iliskiler
kurmasina da baghdir. Bu noktada da duygusal zeka devreye girerek bireyi yasama

hazirlamaktadir (Aktay, 2019).
2.3.2. Daniel Goleman’in duygusal zeka modeli

Yeterlilik modellerinden biri olarak kabul edilen Goleman (2001)’1n duygusal zeka
modeline gore yeterlilikler iki gruba ayrilmaktadir. Birinci grup yetenekler bireyin
kendisiyle ilgili olup, bireyin kendi duygularini algilamasi ve anlamasi yani onlarin
farkinda olmasi, onlar1 degerlendirebilmesi, kontrol edebilmesi ve basariya ulasmak i¢in
kendisini motive edebilme vyeterliliklerini kapsamaktadir. ikinci grup yetenekler ise
bireyin iliski igerisinde diger topluluk iiyeleriyle ilgili olup, bireyin bagskalarini
anlayabilmesi, onlarla empati kurabilmesinin yani sira iletisim ve ¢atisma yonetimi gibi

konularda yetkin olmasi ve liderlik gibi sosyal yeterlikleri kapsamaktadir.

Akilcr ve duygusal olmak tizere iki tiir zihnin varligindan bahseden Goleman
(2001)’a gore normal zamanlarda bu iki zihin denge halindedirler. Fakat hayati

tehlikelerin ortaya ¢iktigi, hislerin yogunlastigi ve tutkularin 6n plana ¢iktig1 anlarda
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akilcr ve duygusal zihin arasinda kurulmus olan denge duygusal zihin lehine bozulmakta
ve duygusal zihin akilci zihne karsi stiinliik saglayarak onu devre dis1 birakarak etkisiz
hale getirmektedir. Goleman (2001) boyle bir durumla karsilastiginda bireyin duygulari
izerine yogunlasarak diistinmesinin gerekli oldugunu savunmakta ve duygularin

diisiinceleri, diisiincelerin de duygular etkileyebilme giicii oldugunun altini ¢izmektedir.

Goleman (2001), duygusal zekanin duragan yani statik degil devingen yani dinamik
oldugunu, dolayisiyla degisebilen ve gelisebilen oOzellikler tasidigini savunmakta ve
bireylerin kendi duygulariyla ve diirtiileri ile miicadele edip onlari kullanirken
ustalagacagini ve bu durumun duygusal zekanin gelistirilebilecegine isaret ettigini
vurgulamaktadir. Goleman’in, Mayer ve Salovey’in yetenek modelini temel alarak
gelistirdigi duygusal zeka modeli, 6z biling, 6zyonetim, 6z giidiileme, duygudaslik veya
empati kurabilme ve iligskilerde ustalik saglayan sosyal beceriler olmak iizere bes
boyuttan olusmaktadir (Bkz Sekil 2.4).

Oz Biling > % Oz Yoénetim >—¢ Oz Giidiileme

Sosyal
Beceriler

S Duygudaslik

Sekil 2.4. Daniel Goleman in duygusal zekd yeterlilik modeli (Goleman, 2019 dan uyarlanmistir)
o Oz biling

Bireyin herhangi bir duyguyu hissettiginde onu taniyabilme, izleyebilme ve bu
bilgiyi kararlarim1 verirken kullanabilme yetenegidir. Bir diger deyisle bireyin kendi
duygu durumunun ve duygularinin farkinda olarak kendini degerlendirebilmesidir. Oz
bilince sahip olan birey ne hissettigini bilmekte ve karar verme siirecine bunu dahil

etmektedir.

En temel duygusal yetkinlikler arasinda gosterilen duygusal biling, bireyin

hislerinin algilarini, diisiincelerini ve davraniglarini nasil etkilediginin farkinda olmasidir.
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Dogru 6z degerlendirme, bireyin igsel kaynaklarinin, giicli ve zayif yonleri ile
siirliliklarinin  farkinda olmasi durumudur. Kisinin ger¢ek¢i bir sekilde kendisini
degerlendirebilmesi, 6zgiiven duyabilmesi ve kendisiyle alay edebilmesi bu yetenegin

temel yapitaglaridir (Kiligarslan, 2010).
. Oz yonetim

Kisisel duygu yonetimi anlamina gelmektedir. Kisilerin olumsuz diirtiilerin ve
duygularin sebep olacagi/yaratacagi anlik/spontane tepkileri kontrol altina alarak duygu
durumunu diizenlemekte basarili olmasidir. Oz yonetimi, “bireyin duygularmi ve
tepkilerini uygun bir sekilde yonetebilme, kendini sakinlestirebilme ve olumsuz duygular
kontrolden ¢ikmadan Once onlarla basa ¢ikabilme yetenegi” olarak da tanimlamak
miimkiindiir. Bireyin, kendisini sikintidan kurtararak i¢inde bulunulan duruma uygun
tepkiler vermesidir. Ozdenetim vasitasiyla yapici olmayan duygular ve giidiiler kontrol
altina alarak onlarla bas edilebilmektedir. Oz yonetimi giiclii bireyler baski ve tahrike
kars1 kendilerini frenleyerek mantiklarin1 devreye sokmakta ve uygun tepkiler
verebilmektedir. Kisinin belirsizlik karsisinda sakin kalmasi, degisikliklere agik olmasi,

giivenilir ve diirlist olmasi bu yetenegin yapi taglaridir (Kiligarslan, 2010).
o Oz giidiileme

Giinliik yasantida kendi kendini motive etme olarak da kullanilan 6z giidiileme,
bireyin bir amag¢ dogrultusunda duygularini yonlendirebilmesini, karsilastig1 sorunlar ve
engeller karsisinda yilmamasini saglayarak sonuca yoOnelmesini miimkiin kilan
yetenegidir. Oz giidiileme, bireyin yasadigi aci tecriibelere, hayal kirikliklarma ve
zorluklara ragmen yilmamasi ve moralini yiiksek tutup hayatina devam etmesi anlamina
gelmektedir. Motivasyon bireyin hedeflerine ulagsmak i¢in ¢aba sarf etmesi ve yenilgi ve
engellenmislik hissi karsisinda sabirli olmasidir. Bireyin basariya yonelik olarak giiclii
bir istek duyabilmesi ve basarisizlik karsisinda dirayetli olup yilmayarak kendini

toparlayabilmesi bu yetenegin temel yapi tasidir.
. Duygudashk

Empati olarak da bilinen duygudaslik en genel anlamiyla “bireyin kendisini
karsisindakinin yerine koymas1” demektir. Duygudaslik, kisinin kendi duygu durumunu

koruyarak, baskalarinin duygularini da anlayabilmesidir (Tarhan, 2017). Bireyin, diger
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bireylerin duygu ve diisiincelerinin tarafsiz bir sekilde farkinda olabilmesi yetenegidir

(Kiligarslan, 2010).

Duygudasligin temeli 6z bilingtir. Birey kendi duygularina iliskin asinalig1 ne kadar
yiiksekse, diger insanlarin duygularina asinaligi da 0 kadar yiiksek olacaktir. Kendi
duygularin1  kavrayarak anlamlandirmakta sorun yasayan bireyler baskalarinin
duygularini kavramakta ve anlamlandirmakta da sorun yasayacaklardir. Kendi
duygularin1 anlama konusunda kafa karisikligi yasayan bireyler, diger bireylerin
duygularini da ayn1 kafa karisiklig1 ile anlama yoluna giderek empati kurmada basarisiz
olacaklardir. Empati yetenegi bireylerin sosyal iligkilerinde basarili olabilmeleri igin
olmazsa olmaz beceri tlirlerinden biridir. Duygudashik, sosyal bir varlik olan
insanoglunun diger bireylerle arasinda kurdugu koprii ve psikolojik bir bag oldugundan
empati kurma yetenegi gelismis bireyler, daha uyumlu ve daha mutlu kisiler olarak
hayatlarina devam etmektedirler (Tarhan, 2017).

Bu boyutta altinin ¢izilmesi gereken 6nemli nokta empati ile sempatinin birbiriyle
karistirilmamasidir. Empati kurmakla kastedilen bireyin kendisini diger bireylerin yerine
koyarak duygularin1 anlamasidir, diger bireylerin duygularina uygun olarak davranmasi
degildir.

o Sosyal beceriler

Sosyal beceriler, bireyin diger insanlarla basarili ve uyumlu iligkiler kurmasini
saglayan becerilerdir. Bireyin sosyal statii ve sosyal iligki aglarin1 1yi kavrayabilme, diger
bireylerin duygularin1 yonetebilme ve diger bireylerle sorunsuz geg¢inebilme yetenegidir
(Kiligarslan, 2010). Bireylerin duygularini tantyip onlari iyi yonetebilmesi sosyal iliski
aglarini dogru kurabilmesine imkan tanimaktadir. Sosyal becerileri iyi olan bireyler diger
insanlarla iliski yonetiminde daha basarilidirlar. Sosyal beceri kiimesi icerisinde diger
insanlar lizerinde olumlu izlenim birakma, iletisim kurabilme, catigsma yonetimi, degisim
katalizorliigii, miizakere tekniklerini kullanabilme, liderlik ve is birligi yer almaktadir
(Aktay, 2019). Kisinin takim ruhu olusturabilmesi, ikna edici olabilmesi ve olusturdugu

takimu etkileyip onlara liderlik yapabilmesi bu duygusal zeka yetisinin tiriinleridir.
2.3.3. Bar-On duygusal zeka modeli

Bar-On tarafindan ortaya konan bu modelde sosyal zeka iizerine insa edilmis olan

duygusal zeka, “bireylerin ¢evresel etki ve taleplerle etkin bir sekilde bas edebilmelerini
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saglayan ve bu kapsamda icerisinde yer aldiklari ¢evre ile uyumlu iligkiler gelistirmesini
olanakli kilan beceriler ile kisisel, duygusal ve sosyal yeterlilikler olarak

tanimlanmaktadir.

Bar-On modeli “duygusal zeka” kavramini sosyal zeka kavrami temeline oturtarak
genisletmis ve “duygusal — sosyal zeka” olarak adlandirdigi bu yeni kavrami “bireylerin
giinliik yasam olaylari ile bas edebilmesini, bu siirecte kendisini anlayabilmesini ve dogru
ifade edebilmesini, diger bireylerle saglikli iligkiler kurabilmesini saglayan sosyal ve

duygusal yeterlilikler” seklinde tanimlamistir (Bar—On, 2003).

A

Bu modelin ortaya koydugu “duygusal-sosyal zeka” kavrami, bireyin giiglii ve zayif
yonlerinin farkinda olarak onlar1 bilmesi ve bu duygu ve diisiincelerini dogru ifadeler
kullanarak diger bireylere aktarabilmesini, onlarla dogru bir sekilde paylasabilmesini
icermektedir. Bu baglamda duygusal — sosyal zekasi gelismis olan bireylerden; duygu ve
diislincelerinin farkinda olmasi ve bu meyanda onlar1 yoneterek yapici iligkiler kurmasi
beklenmektedir (Bar — On, 2003).

Modele gore duygusal-sosyal zeka; mevcut durumun objektif olarak
degerlendirilebilmesini ve bu objektif degerlendirmeler dogrultusunda bireylerin kisisel
ve toplumsal degisiklikleri etkili bir sekilde yonetebilmesini ve bu degisimleri
tetikleyerek gerceklestirebilmelerini kapsamaktadir. Bireyler, bu siiregte problem
¢ozebilme ve dogru karar verebilme yetilerini kullanarak hareket etmektedirler ve bu
stireci basaril1 bir sekilde yiiriitmek i¢in iyimser bir bakis agisina ve i¢ motivasyona sahip

olmalidirlar (Bar — On, 2003).

Bar — On tarafindan 1980°1i yillar itibariyle gelistirilmis olan bu model, “psikolojik
iyi olus” ve sosyal ve duygusal islevsellik” kavramlari {izerinde sekillendirilmis olup

takip eden maddelerde verilmis olan bes alt boyuttan olusmaktadir (Bar — On, 2003).
o Birey i¢i yeterlilikler alt boyutu

Bu alt boyut; bireyin kendisini bilmesi, kontrol edebilmesi, kendisi ile saglikli
iligkiler kurabilmesi ve sahip oldugu degerlerini ifade edebilmesi anlamina gelmektedir.
Bu alt boyut, farkindalik, disavurum, bagimsizlik, 6zsaygi ve kendini ger¢ekleme olmak
tizere bes bilesenden olusmaktadir. Bar — On (2003)’a gore, birey ici yeterlilikler
kapsaminda bahse konu bilesenlere sahip olan bireyler; duygularimin farkinda olan,

duygularindan sugluluk duymayan ve pozitif diisiinme egiliminde olan bireylerdir.
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. Bireyler arasi yeterlilikler alt boyutu

Bu alt boyut; bireyin diger bireylerle saglikli sosyal iliskiler kurabilme becerisini
ifade etmektedir. Bu baglamda, duygudaslik, sosyal sorumluluk ve sosyal iliskiler olmak
tizere ii¢ temel bilesenden olusmaktadir. Bar — On (2003)’a gore, bireyler arasi
yeterlilikler kapsaminda bahse konu bilesenlere sahip olan bireyler; diger bireylerin
duygu ve diisiincelerini anlayabilme ve saglikli sosyal iliskiler kurabilme yeteneklerine

sahip ve sorumluluklarimin farkinda olan bireylerdir.
o Uyum becerileri alt boyutu

Bu alt boyut; bireyin igerisinde yer aldigi olaylar karsisinda esnek hareket
edebilmesini, objektif bir bakis agisiyla sorunlari ele alip ¢oziimler tiretebilecek problem
¢ozme becerisine sahip olabilmesini ifade etmekte ve gergeklik testi, esneklik ve problem
¢ozme olmak iizere ii¢ temel bilesenden olugmaktadir. Bar — On (2003)’a gore, uyum
becerileri kapsaminda bahse konu bilesenlere sahip olan bireyler; 6zel yagamlarinin yani
sira i3 yasamlarinda da kars1 karsiya kaldiklar1 zorluklar karsisinda yilmayan, aksine bu
zorluklarin kok nedenlerini anlamak i¢in gaba gosteren ve sorun kaynaklarinin ortadan

kaldirilmasina yonelik esnek, gergekgi ve etkili ¢oziimler tiretebilen bireylerdir.
. Stres yonetimi alt boyutu

Bu alt boyut; bireyin stres altinda durumunda duygularin1 kontrol altina alip
yonetebilmesini ve stresin etkilerini minimum diizeye indirebilmek icin c¢aba sarf
etmesini ifade etmekte ve stres yonetimi ve strese Karsi tolerans gelistirme olmak tizere
iki temel bilesenden olugmaktadir. Bar — On (2003)’a gore, stres yonetimi kapsaminda
bahse konu bu bilesenlere sahip olan bireyler, yasamlarinda umutsuzluga yer vermeyen,
olumsuz olaylarla karsilastiklarinda 6z Kontrollerini yitirmeyen ve stresle sogukkanl bir

sekilde bas etmeye calisan bireylerdir.
o Genel ruh hali alt boyutu

Bu alt boyut; bireyin hem kendisini hem de bagkalarin1 oldugu gibi kabul
edebilmesini ve bu baglamda yasamdan zevk alabilen ve olumlu duygu durumlar
gelistirebilen bir birey olabilmesini ifade etmektedir. Bu alt boyutun iyimserlik ve
mutluluk olmak tizere iki temel bileseni bulunmaktadir. Bar — On (2003)’a gore, genel
ruh hali kapsaminda s6z konusu edilen bu bilesenlere sahip olan birey; yasamdan zevk
alabilen, neseli, pozitif bakis agisina sahip ve gelecege yonelik umutlari olan bir bireydir.
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2.3.4. Cooper ve Sawaf duygusal zeka modeli

Cooper ve Sawaf (2010) duygusal zekayi; “bireylerin duygularinin giicliniin
farkinda olmasi, duygularimi hizli algilayabilmesi, duygularinin enerjisini dogru
kullanabilmesi, duygulariin etkisinden yararlanabilmesi ve genel olarak da duygularini
etkili bir sekilde kullanabilmesi yetenegi” olarak tanimlamaktadir. Bu model, duygusal
zekayr oOrgiitsel boyut baglaminda inceleyen ve ozellikle liderlikle iligkisini ortaya
koymay1 amaglayan bir model olarak degerlendirilmektedir. Cooper ve Sawaf’in ortaya
koydugu bu modelin 6ne ¢ikaran husus, isletmeler agisindan duygusal zekanin 6nemi ile

ilgili bulgular sunmasidir (Cakar ve Arbak, 2004).

Cooper ve Sawaf (2010) bu modelde basarili liderlerin sahip olmalar1 gereken
ozellikleri tutarlilik, kararlilik, ise adanmislik, kavramsal diisiinebilme, duygularini etkin
olarak kullanabilme ve yonetebilme ile heyecan olusturabilme olarak tanimlamiglardir.
Cooper ve Sawaf (2010)’1n modeli olusturan her bir alt boyuta kose tasi adin1 vermeleri
nedeniyle “Dort Kose Tast Modeli” olarak isimlendirilen bu modele ait alt boyutlar takip

eden maddelerde ele alinmustir.
. Duygular1 6grenme

Bu alt boyut; duygulara iliskin agik ve faydali bir sdzliik gelistirebilmenin yani sira
duygular fark ederek onlara kars1 duyarli olabilmeyi kapsamakta, duygusal diiriistliik,
duygusal geribildirim, duygusal enerji ve pratik sezgi bilesenlerinden olusmaktadir
(Erglin, 2016; Altunbas, 2018). Bu alt boyuttaki yeterliliklere sahip olan bireyler;
kendilerini dogru ifade edebilme, gergekei ve objektif degerlendirmelerde bulunabilme,
giivenilir davraniglar sergileyebilme, diiriist olma, stres seviyesinin farkinda olma ve
stresi etkili bir sekilde yonetebilme, yiiksek konsantrasyon diizeyine sahip olma ve
duygularimin kendisine iletmek istedigi mesajlar1 dogru algilayabilme ozelliklerine

sahiptirler (Altay, 2011).
o Duygusal zindelik

Bireylerin giliven yetilerini gelistirerek duygularimi taniyabilmesi olan duygusal
zindelik; esneklik ve yenilenme, yapici hosnutsuzluk, giiven ¢emberi ve 6z varlik alt
boyutlarina sahiptir (Altunbas, 2018). Bu alt boyuta iliskin yeterliliklere sahip olan

bireyler; yaratici fikirler tiretebilme, ¢evresinde giiven cemberi olusturabilme, gelismeleri
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yakindan takip edebilme, basarilari kadar basarisizliklarii da kabullenebilme ve

yeniliklere agik olma 6zelliklerine sahip bireylerdir (Altay, 2011).
o Duygusal derinlik

Bu alt boyut; bireylerin potansiyellerinin, duygusal derinliklerinin ve duygularinin
etkililiginin farkinda olmasini ifade etmektedir (Altay, 2011). Bilesenleri; diirtstliik,
adanmuslik, 6zgiin potansiyel ve amag ve yetki olmadan etkidir (Altunbas, 2018). Bu alt
boyuta iligkin yeterliliklere sahip olan bireyler; i¢lerinden gelen sesi dileyebilme, yenilik
yaratabilme ve oncelikleri belirleyebilme 6zelliklerine sahip bireylerdir (Altay, 2011).

o Duygusal simya

Bu alt boyut; bireylerin gecmiste yasadiklar: duygularinin yani sira hem igerisinde
bulunduklar1 donemde hem de gelecekte ortaya ¢ikmasi muhtemel duygularinin farkinda
olabilmelerini ve firsatlar1 hissedebilmelerini ifade etmektedir (Altay 2011). Bilesenleri;
firsatlar sezinlemek, diisiinsel zaman degisimi, sezgisel akis ve gelecegi yaratmaktir
(Altunbag, 2018). Bu alt boyuta iliskin yeterliliklere sahip olan bireyler; sezgisel, akici
zekaya sahip olma, verimli sonuglar elde edilebilmesine yonelik kararlar alabilme ve

digerlerinin géremedigi firsatlar1 goérebilme 6zelliklerine sahip bireylerdir (Altay, 2011).
2.4. Karar Verme

Karar verme, bireylerin hayatlarinin her safhasinda karsilarina ¢ikan ve siklikla
tekrarlamak zorunda olduklari bir eylemdir. Igerisinde yasadigi toplumun bir iiyesi olarak
her birey gerek kisisel gerekse sosyo-ekonomik statiisii sebebiyle her an karar verme
durumu ile karsi karsiyadir. Karar verme en temel anlamiyla bir “tercihte bulunma
davranig1”dir ve “bir problemin ¢6ziimii i¢in ya da belli bir hedefe ulagsmak i¢in bireylerin

secenekler arasinda tercih yapmasi eylemi” seklinde tanimlanabilir.

Karar verme, karar verilmesi gereken bir durumun farkina varilmasz ile baslayan ve
kisilerin bu durum karsisinda ne zaman ve nasil karar verecegini belirlemesi ile sonlanan
bir etkinliktir. Karar verme bazi kaynaklarda problem c¢ozme ile es anlamli olarak
tanimlansa da problem ¢6zme karar vermeyi icine alan bir siiregtir (Alver, 2005).
Problem ¢6zme, karar vermeyi kapsayan adimlara sahip olan bir siirectir. Her problem
¢ozme faaliyeti en az bir kararin alinmasimi gerektirmektedir; ancak, her karar, bir

problemi ¢6zme amaciyla alinmamaktadir (Kogel, 2003).
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Karar verme siirecini etkileyen bir¢ok faktor bulunmakta ve genel olarak ¢evresel
yani dig faktorler ile karar vericinin kendisine has olan bireysel 6zellikleri yani i¢ faktorler
basliklar1 altinda siniflandirilmaktadir (Yasar, 2016). Bireysel faktorler, kisilerin kiiltiirel,
psikolojik ve sosyal durumu ile iligkili olan faktorlerken, gevresel faktorler Orgiit
politikasi, kiiltiirel degerler ve normlar, ¢alisanlar gibi i¢ ve dis ¢evre ile iliskili olan

faktorlerdir (Yilmaz ve Talas, 2010).

Cevre belirsizlik yaratan faktorlerin basinda geldiginden ¢evresel faktorler ile ilgili
yapilan bir¢cok arastirmada belirsizligin karar verme iizerindeki etkisi incelenmistir.
Cevrenin karar verme stili lizerindeki etkisine yonelik yapilan arastirmalarin gogunda
cevrenin dinamikligi ve degisim hizi incelenmis ve hizli degisen ¢evrelerde yoneticilerin
coklukla rasyonel karar verme stilini tercih ettikleri sonucuna ulagilmistir (Schilit ve

Paine, 1987).

Karar verme siirecini etkileyen orgiitsel faktorler konusunda yapilan arastirmalarda
ise orgiitsel yapi, kiiltiir, karar verme mercileri ve ¢alisanlarin alinan kararlardaki pay1
incelenmis ve bu arastirmalar yapilirken ¢ogunlukla karari alan yonetim kademesine
odaklanilmustir. Orgiitlerdeki karar verme tarzlarini etkileyen en nemli degiskenler
olarak oOrgiit yapisi, Orgiitteki giic dagilimi, Orgiit biylkligl, orgiitiin gegmisteki
performans gostergeleri belirlenmis ve bircok caligma sonucu Orgiitlerin  gegmis
performans gostergelerini esas alarak daha ¢ok rasyonel karar verme tarzini tercih

ettiklerini desteklemistir (Eisenhardt ve Zbaracki, 1992).

Rasyonel karar verme modeli; bireylerin (karar vericilerin) olabilecek tiim
secenekleri sonuglariyla birlikte bilerek hareket ettigi ve optimal kararlar verdigi
varsayimini one stirmektedir (Tural, 1988, 5.502). Klasik karar verme modelinin “gercek”
ve “uygulama” ile 6rtiismeyen ongoriilerinden hareketle, Simon (1976) bu derecede bir
rasyonelligin “karar vermeyi” a¢iklamaya yetmeyecegini ifade etmistir. “Karar vericinin
davraniglarini simirlayan/belirleyen etkenler var midir?” sorusuna Simon cevap olarak
“karar vericilerin doygunluk simirin1” vermektedir. Buna gore, bir birey karar verirken
tim alternatifleri rasyonel bir sekilde degil kendi sinirlari/sinirliliklart gergevesinde
belirleyebilmektedir. Dolayisiyla karar vericiler ve kararlar1 bir rasyonellige sahiptir

ancak bu rasyonellik sinirlidir (Tozlu, 2016, s.31).
Simon (1976), 6rgiitlerde karar verme siirecinde rasyonelligi sinirlandiran faktorleri
asagidaki gibi belirlemistir:
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o Bireylerin sahip olduklar fiziksel ve fizyolojik 6zellikler bir degisken olarak

onlarin davranis, eylem ve kararlarini etkiler.

o Bireylerin {iyesi olduklar1 6rgiitiin ve o toplulugun sahip olduklar1 degerler

onlarin davranisg, eylem ve kararlarini etkiler.

o Bireylerin sahip oldugu bilgi ve veri edinme imkanlar1 kisithidir. Bu kisitlilik

da dogrudan karar verme siirecinin seyrini etkilemektedir.

Iste tiim bu smirlilhiklar karsisinda yéneticilerden beklenmesi gereken, optimal
kararlardan daha ziyade doyum (satisficing) saglayici kararlar alabilmeleridir.
Dolayisiyla en iyi sonuca odaklanmis rasyonel karar kuramindan, yonetici ve Orgiit
acisindan islerin “miimkiin olan” en ist seviyede rasyonellikle devamini saglayacak
kararlarin alimmasmi igeren smirli (bounded) rasyonel se¢im kuramina gecis s6z

konusudur (Tozlu, 2016, s.38-39).

Bireylerle orgiitler arasinda kurmus oldugu bag ve benzerlikten hareketle Simon,
tipki bireyin salt rasyonel sekilde karar almasinin 6niinde engeller olmasi gibi orgiitlerin
de i¢sel ya da dissal sebeplerle tam rasyonellikten uzakta oldugunu ifade etmektedir
(Yagmurlu, 2004, s.45). Yani sinirh rasyonellik, karar vericilerin orgiitsel, cevresel ya da
i¢sel kisitliliklar nedeniyle rasyonel olamayacag: iddiasim tasir (Daft, 2003, s.278).
Rasyonel karar verme teorisindeki rasyonel ve ideal tip insanin yerini, sinirli rasyonel
karar verme modelinde i¢inde bulunulan kosullarin getirmis oldugu tiim gerceklikleri ve
kisithiliklart 6ziimsemis ve benimsemis bir “yOnetsel insan” almaktadir. Yonetsel insan
“doyurucu kararlar” alarak; i¢inde bulundugu sartlarin gergekligine paralel hem kendisi

hem de orgiit igin en tatmin edici sonuglari tiretmektedir (Tozlu, 2016, s.38).
2.4.1. Bireysel karar verme siireci

Bireysel karar verme siireci, kisi tarafindan bir problemin algilanmasi ile baslayan,
veri toplama ve verilerin islenmesi ile devam eden ve alternatiflerin belirlenmesinin
ardindan bunlar arasindan uygun olarak degerlendirilenin secilmesiyle son eren bir
sliregtir. Karar verme siirecini baglatan ve onu yonlendiren bizzat bireyin kendisidir.
Bireyin karar verme siirecini ve karar verme stilini etkileyen en 6nemli faktérler bireyin
yas1, cinsiyeti, onceden vermis oldugu kararlari, egitim durumu ve bunlar gibi sahip

oldugu kisisel 6zellikleri ile 6znel yasantisidir. Bireysel karar verme siirecine etki eden
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diger faktorler ise, bireyin i¢inde bulundugu toplum, etkilesimde oldugu kisiler, verilecek
kararin tiirii ve karar verilecek ortam olarak ifade edilebilir (March, 1994; Simon, 1983).

Kisilik, bireyin davranis 6zelliklerinin bir yansimasidir ve ayn1 zamanda diger
insanlarin bireyi nasil algiladigidir. Benlik ise bireyin kendini nasil algiladigidir. Saglikl
olan kisiligin ve benligin tutarli olmasidir (Kogyigit, 2018). Bir organizasyonda karar
verme siirecini ve tercih edilen stili etkileyen en 6nemli potansiyel faktdr yoneticinin
sahip oldugu kisilik 6zellikleridir. Karar verme siirecinde, yOneticinin sahip oldugu
bireysel oOzellikleri, onu diger yoneticilerden ayirarak farkli ¢Oziimlere gotiiriir.
Y Oneticinin, yetistirildigi ve ayn1 zamanda halihazirda sahip oldugu aile yapisi, egitim
diizeyi, sahip oldugu bilgi seviyesi karar verme siirecinde etkili olan insan faktorlerini
olusturan alt basliklar olarak degerlendirilebilir. Ancak tiim bu insan faktorlerinin hemen
hemen ayni oldugu durumlarda bile yoneticilerin kendi aralarinda farklilastiklari, hatta
aynt yoOneticinin benzer sartlarda farkli karar verme stilini tercih edebildigi

gozlenmektedir (Kurt, 2003).
2.4.2. Orgiitsel karar verme siireci

Her bir yonetsel eylem hem karar vermeyi hem de verilen karar1 uygulamay1
icerdiginden orgiitler agisindan “karar verme” diger siireclerle es tutulamayacak derecede
Ooneme sahiptir. Bu baglamda kararin dogrulugunun ve zamaninda alinmasinin orgiitsel
basarinin temelini teskil ettigini sdylemek ve mantiksal olarak karar verme siirecinin
basarisinin hem karar vericinin hem de Orgiitiin basarisiyla dogru orantili oldugunu

savunmak miimkiindiir (Tozlu, 2016, s.29-30).

Simon (1983) karar vermeyi “bireyin belli bir amaca ulasmak i¢in bilingli olarak
belirli bir alternatifi segmesi” seklinde tanimlayarak bireylerin faaliyetlerindeki amag-
bilin¢lilik-se¢im unsurlarina dikkat c¢ekmektedir. Bireysel karar vermeden c¢ikarak
orgiitsel karar verme alanina girildigi zaman s6z konusu siirecin daha karmasik ve ¢cok
boyutlu bir hal aldig1 goriilmektedir. Bu kapsamda 6rgiitsel karar alma stireglerinde dikkat

ceken hususlart asagidaki gibi 6zetlemek miimkiindiir (Tozlu, 2016, s.30):
o Karar verme daha biiyiik ve karmagsik konulara dairdir.
o Karar alma siireci daha fazla igbirligini gerektirmektedir.

. Tek bir bireyin sahip oldugu sinirliliklar1 asabilmek i¢in daha siki ve iyi

tasarlanmis bir iletisim ve bilgi yonetimi yapilanmasi sarttir.
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Yoneticilerin astlarina kararlara katilma firsati tanidigi karar verme bigimine
katilimct karar verme denilmektedir (Mulder ve Milk, 1970, s.432). McGregor (1960)
katilimer karar vermeyi sorumluluklarla sinirlandirarak “ast konumundaki is gorenlere
sorumluluklarina bagli olarak daha fazla kontrol ve segenekler arasinda tercih yapma
Ozgurliigii tantyan 6zel bir yetki devri” seklinde tanimlamistir. Calisanlarin yonetimine
katildiklar1 alanlarin baslicalari; kazalarin 6nlenmesi, is gorenlerin giivenligi, kalite
kontrolii, isin fiziksel sartlarinin iyilestirilmesi, ara¢ ve gereclerin bakimi ve korunmast,

hizmet ve tiretim standartlarinin belirlenmesi vb. konulardir (Eren, 1998, s.125).
Orgiitsel performans iizerinde dnemli bir etkiye sahip olan katilime1 karar verme;
o Verimliligi artirir.

o Birden fazla insanin ayni konu iizerinde uzmanlik bilgilerini, becerilerini ve
yeteneklerini kullanmalarima imkan sagladigindan dolay1 alinan kararlarin kalitesini

artirir.

. Goriiglerine bagvurulan insanlarin  beklentilerini  karsilamaya imkan
sagladigindan ve dogrudan iletisim kurabilmeyi kolaylastirdigindan daha iyi bir orgiit

iklimi yaratilmasina neden olur.

o Calisanlara kararlarin nasil verildigini 6grenme imkani tanir ve alinan

kararlar tizerinde katilim saglamayan ¢alisanlarin yaptiklar: yorumlarin etkinligini azaltir.

o Calisanlarin moral ve motivasyonlarini, is tatmini ve orgiitsel bagliliklarin

artirir.
o Grup kimligi, isbirligi ve koordinasyonun gelismesini saglar.

o Ast-list arasinda diyalogu, bilgi alig-verisini artirarak iletisim engellerini

ortadan kaldirir ve iletisimi kolaylastirir.

o Ast-list arasinda igbirligi ortamini yaratarak denetimin daha etkin yapilmasina

neden olur.

o Calisanlarda yiiksek karar verme giiciine sahip olmadan dolay1 basarili olma
duygusunu gelistirerek kariyer uygulamalar1 iizerinde olumlu etkiler yaratir ve orgiitten

ayrilma diisiincelerini azaltir (Bakan ve Biiyiikbese, 2018, s.38-40).
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Cotton vd. (1988) alt1 tiir katilimciliktan s6z etmislerdir. Bunlar:

o Is kararlarina katihm: Calisanlarin yaptiklari is ile ilgili kararlara formal
bir yapida, dogrudan ve uzun donemli katilarak bu kararlarin sekillenmesinde 6nemli

oranda etkinlige sahip olduklar1 katilimeilik tiiriidiir.

. Damismaci katilm: Calisanlarin yaptiklar is ile ilgili kararlar iizerinde “is
kararlarina katilim” ile karsilastirildiginda daha az oranda bir etkinlige sahip olduklari
formal, dogrudan ve uzun donemli bir katilim tiiriidiir. Calisanlar konu {izerinde
goriislerini belirtmekle yetinir, kararin son sekli iizerinde 6nemli oranda etkiye sahip

degillerdir.

o Kisa siireli katihm: Bu karar tilirlinde de ¢alisanlar yaptiklar is ile ilgili
kararlarda formal, dogrudan bir katilimcilik sergilerler ve verilen kararlar {izerinde

onemli bir etkiye sahiptirler.

. Calisanlarin sahipligi sisteminin yarattigi1 katihhm: Calisanlar hisse sahibi
olduklarindan diger isletme ortaklar1 gibi kararlara katilm hakkina sahiptirler.
Dolayisiyla bu katilm tiirii formal bir yapidadir. Calisanlar isletmenin sahipleri
konumunda bulunmalarina ragmen igletmede stratejik kararlar profesyonel yoneticiler

tarafindan verildigi i¢in bu katilim tiirtinde dolayl katilim s6z konusudur.

. Temsili katilm: Calisanlarin isletmede almman her tiirlii karar iizerinde
katilimlar1 formal ve dolayli yapidadir. Ornegin, yonetim kurulunda temsil edilme (isci

temsilcisi) veya isci sendikalar1 araciligiyla katilim gibi.

o Informal katihm: Bazi o&rgiitler formal katilimcilign gergeklestirecek
katilmcr gruplara sahip olmayip katilimer karar vermeyi informal bicimde
gerceklestirirler. Informal katilimcilik yoneticiler ile astlar1 arasinda karsilikli bireysel

iliskilerin bir sonucu olarak ortaya ¢ikar ve ¢alisanlarin yaptig is ile ilgili kararlar1 kapsar.

Orgiitsel karar verme siireci; drgiitiin yapisi, drgiitiin sahip oldugu kiiltiir ve iklim,
sergilenen yonetim tarzi ve takip edilen orgiit politikasindan etkilenmektedir. Orgiit
yapist ve Orgiit biiyiikliigii karar verme davranisini ve kullanilan karar verme modelini
etkileyen onemli faktorlerden ikisidir. Bir orglitteki ¢alisanlarin Orglitteki gorev ve
yetkileri verdikleri kararlari, bu ise is akisini ve isin yapilisin1 dogrudan etkiler. Orgiitteki
deger ve normlarin, kurallarin, islerin yapilis bi¢ciminin ve ¢alisanlarin birbirleri ile olan
iligkilerinin ve kurduklar iletisimin belirleyicisi olan 6rgiit kiiltiirii, bir orgiitte iglerin
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nasil yapildig ile ilgili ipuglart veren bir kavramdir. Dolayisiyla bir orgiitiin kiiltiirii o
oOrgiitte kararlarin nasil verilecegi tizerinde de belirleyici bir rol oynamaktadir (Erkmen,

2010).

Calisanlarin motivasyonunu dogrudan etkileyen ve orgiit kiiltiiriiniin anlik bir
fotografi olarak tanimlanabilecek olan orgiit iklimi bir orgiitte yapilan isin niteligini,
calisanlarin ticretlerini, terfi ve kidem sartlarin1 ve orgiitiin fiziksel yapisini kapsayan bir
kavramdir. Iliml1 iklime sahip orgiitlerde calisanlarin 6rgiit ile 6zdeslesmesi daha kolay
miimkiin olabilmektedir. Orgiit kiiltiiriiniin en temel bilesenlerinden biri olan ydnetim
tarzi, orglitte ¢alisanlarin karar verme siireclerine katilimlarini dogrudan etkileyen bir

faktordir (Erkmen, 2010).
2.4.3. Havacilikta u¢ak miirettebat1 karar verme eylemi

Ucak miirettebat1 {iyeleri, kaptanin ucagi kabulii ve kalkis Oncesi ugus
planlamasindan baglayarak inis sonrasinda ucag ilgili kapiya yanastirmasina kadar ki
biitlin zaman siiresince bir takim kararlar vermektedir. Havacilik endiistrisinde yapilan
bir arastirma, havacilikta meydana gelen kazalarin % 70’inin (bireysel teknik yetenek
eksikliginin aksine) miirettebat koordinasyonu veya iletisim problemlerinden
kaynaklandigina isaret etmektedir (Lautman ve Gallimore, 1987). Ayrica ABD Ulusal
Tasimacilik Dairesi (NTSB-National Transportation Safety Board), 1978 ile 1990 yillar
arasinda ucus miirettebat1 davraniginin katkida bulundugu 37 kazay1 analiz ettiginde bu

kazalarin 25’inin nedenini “taktik karar hatas1” olarak tespit etmistir (NTSB, 1994).

“Normal” ucguslar esnasindaki miirettebat davramislarin1  kapsayan Hat
Operasyonlar1 Emniyet Denetimleri (LOSA-Line Operations Safety Assessment) karar
hatalarinin en az meydana gelme ihtimali olan hata tipleri oldugunu (% 6), ancak
(beceri/yeterlilik hatalartyla beraber) diger hata tiplerinden farkli olarak sonuclarmin
ucagi tehlikeli duruma sokabilecek ciddi sonuglara sahip hata tipleri olduguna isaret
etmektedir (Klinect vd., 1999). Bu hata tiplerini ihtiva eden kararlara, Washington Ulusal
Havalimaninda de-ice zamani sona erdikten sonra ugak iizerinde kar ve buz varken
verilen kalkis karar1 (NTSB, 1982) ile Kanarya Adalari’nda bulunan Tenerife’de yogun
sis altinda pistin bos oldugundan emin olunmadan piste girip rule yapmak icin verilmis
olan ve felaketle neticelenen kararlar 6rnek olarak verilebilir (Hollanda Ugak Kazasi
Arastirma Kurulu, 1979). Bu 6rnekler g6z 6niine alindiginda, 6zellikle tehdit edici sartlar

altinda, emniyetli ugus operasyonlarinin siirdiiriilmesinin, miirettebatin etkili karar
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vermesine bagli oldugu ortaya cikmaktadir (Helmreich vd., 2001). Hudson River
kazasinda oldugu gibi ticari havacilikta uguslar, bu alandaki pilotlarin becerileri ve
muhakeme yetenekleri sayesinde tehlikeli durumlarda mucizevi bir sekilde emniyetli

olarak devam etmekte ve sonucunun felaket olmasi 6nlenmektedir.

Karar verme isleminin ¢ok fazla zihinsel caba ve enerji gerektirmesi ve yapilan
arastirmalarin biiyiikk bir bolimiiniin kisilerin her zaman optimal kararlar vermedigine
isaret etmesi nedeniyle, ugak tasarimcilari, ugak sirketleri ve havacilik otoriteleri
olabilecek muhtemel arizalar ve acil durumlari kapsayacak standart prosediirler ve
kontrol listeleri olusturarak (Billings, 1991; Wiener, 1988), miirettebat egitimleri ve
otomatik sistemler vasitasiyla ucus ekibi karar verme siirecini basitlestirmeye
caligmaktadirlar. Bu tedbirlere karsin problemli durumlar agik bir sekilde ortada ve
anlasilir olmasina ragmen yiiksek is yiikii, hava sartlar1 ya da yogun hava trafigi gibi risk
artirici kosullar nedeniyle zayif yani etkin olmayan kararlar verilebilmektedir. Problemli
durumlar digindaki normal durumlarda da basit problemler birbirlerine eklenerek kat be
kat artabilmekte veya karsilikli etkilesimde bulunup birbirini tetikleyerek ‘yazilr’
¢oziimlerin uygulanmasin1 olanaksizlastirabilmektedir. Motor arizast sonrasinda
hidrolikle ¢alisan tiim sistemlerin kaybedilmesinin (meydana gelme ihtimali ¢ok diisiik

de olsa) felakete sebep olmasi 6rnek olarak verilebilir (NTSB, 1990).

Tasarim hatalariin 6nlenmesinin ya da otomasyon sistemlerinin acil durumlarin
bir kismi veya tamamiyla bas edebilmesinin imkansizlig1 goz 6niine alindiginda, bu
miicadeledeki son savunma cephesi ugus miirettebatidir. Ozellikle meydan okuyucu
yluksek riskli kosullarda, en 1yi karar1 verebilmeleri i¢in ucak miirettebati iiyelerinin nasil
egitilebilecegi ve desteklenebilecegi sorusu dogru karar verme sorunsalinin 6ziinii

olusturmaktadir. Bu soruna ¢6ziim bulmak i¢in su sorularin cevaplar1 verilmelidir:
o Miirettebat iiyeleri tipik olarak nasil karar verirler?
. Etkili karar verme nelerden olusur?

o Hangi faktorler kararlari zor hale getirir ve zayif kararlarin verilmesine

katkida bulunur?

Bu sorulara verilecek yanit “miirettebat tiyelerinin karar verme eyleminin bir defaya
mahsus bir sey olmadig1r” yoniinde olmalidir. Miirettebat iiyeleri ¢ok cesitli kararlar

verirler ve bu kararlarin tamami durum degerlendirmesini ve riski yonetirken hedeflere
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tatmin edici bir sekilde ulagmay1 saglayacak bir davranis bigimini tercih etmeyi gerektirir.
Ayni zamanda bu kararlar degisik biligsel siire¢ tiirlerini ne derece gerektirdikleri

bakimindan farklilik gésterirler.

Kalkistan vazgecilmesine iligkin karar ile bir sistem arizasi nedeniyle yedek bir
meydan secilmesi karar1 veya “master caution” ikaz lambasinin yanmasinin sebebinin
belirlenmesi farkli karar siireglerini gerektirir. Bir kararin i¢erdigi siire¢lerin dogasi karar
gorevinin yapisina ve bu karar1 kusatan sartlara baglidir. Problemin ne kadar tanidik
oldugu, bir ¢dziim 6nerisinin olup olmadigi, ¢oziim Onerisi yoksa gelistirilmesi gerekip
gerekmedigi, ne kadar zaman oldugu ve ugus esnasinda kokpitte rutin olarak verilen
kararlarin gesitliligi gibi hususlar g6z 6ntinde tutulursa karar vermeyle ilgili oarak tek bir
yaklagimin onerilemeyecegi goriilecektir. Sonugta bu hususlar goz 6niinde tutulursa, ekip
tiyelerini daha iyi karar vericiler konumuna getirecek ve her tiirlii ortama uyum

saglayacak bir karar verme stratejisi ve formiilii bulunmadig goriilecektir.

Karar verme siirecini arastirirken iki paradigma kullanilmakta olup bunlar Klasik
Karar Verme (Classical Decision Making — CDM) ve Dogal Karar Verme (Naturalistic
Decision Making — NDM) paradigmalaridir. Karar vermenin erken konseptleri biligsel
psikolojiden tiiretilen modellere dayandirilmistir. Karar verme alanina iligkin bu
yaklasimlar, top yekiin CDM genel etiketi altinda gruplandirilmistir. CDM yaklasimi
normatif modellere dayandirilmakta ve genellikle arastirmanin tercih edilen metodu
olarak deneysel paradigmaya bagvurmaktadir. Caligmalar ¢ogunlukla laboratuvarlarin
kontrollii sartlarinda gerceklestirilmektedir. Bu sebepten dolay1 son zamanlarda havacilik
arastirmalarinda trend, karar verme arastirmalarini kararlarin kompleks ve belirsiz
ortamlarda nasil verildiginin anlasilmasini saglamada alternatif bir yaklasim sunan NDM

paradigmasi ¢ergevesinde yapmaya dogru kaymaistir.

Kokpitte karar verme kavrami, koklerini NDM c¢ergevesinde derinlestirerek Tehdit
ve Hata Yonetimi (THY) hedefine dogru yiiriiyecek sekilde evrim gecgirmektedir.
Havacilikta Karar Verme (Aeronautical Decision Making — ADM)’de yasanan en biiyiik
degisiklik kavram olarak risk yonetimidir. Bu degisim risk algisinin 6nemini ve risk
degerlemesini etkili karar vermenin O6nemli bilesenleri olarak vurgulamakta ve ayni
zamanda hata tespiti ve diizeltilmesini Havacilikta harar verme yaklagimina uyumlu hale
getirerek bunlart THY c¢ercevesinde muhafaza etmektedir (Helmreich, 2002). Bu

calismada bahsedilecek olan havacilikta karar verme genellikle en az iki iiyeden olusan
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ucus miirettebat1 tarafindan verilen kararlara isaret etmekle beraber c¢esitli yeteneklere

sahip bir ucak kullanan ve ¢esitli ugus becerilerine sahip solo pilotlar1 da kapsamaktadir.
2.4.3.1. Klasik karar verme paradigmas: (CDM-Classical Decision Making)

Klasik karar verme yaklasimi kismi olarak ekonomi ve istatistikte yer alan normatif
karar verme modellerinden tiiretilmistir (Lehto ve Nah, 2006). Bu modellerde ima edilen
karar, “optimal karar” kavramidir. Karar verici konumundaki kisi tamamen rasyonel, tam
olarak bilgilendirilmis ve son derece hassas olarak karakterize edilmektedir (Edwards,
1954). Klasik karar verme yaklasimi kapsaminda karar verici oncelikli olarak problem
sahastyla ilgili olarak bilinen (bilinebilen) her seyi formal olarak bilmekte, tanimlamakta
ve muhtemelen ihtiya¢ duydugu tiim verileri toplayabilmektedir. Daha sonrasinda
iiretilmis alternatifler arasindan optimal ¢ozliimii segmek i¢in fayda, belirsizlik ve risk
prensiplerini uygulayarak formal bir sekilde segenekleri analiz etmektedir. (Beach ve
Lipshitz, 1993). Uzerinde diisiiniilmekte olan alternatifler bir dizi potansiyel eylemi, bir
dizi sonuglart ve her bir eylem ve sonu¢ kombinasyonu i¢in bir dizi ihtimalleri
icermektedir. Daha sonra verilen kararin sonuglar1 bu bilesenlerin sebep oldugu mantikl

davranis bi¢cimi baglaminda sunulmakta ve rasyonel olarak degerlendirilmektedir.
2.4.3.2. Dogal karar verme paradigmast (NDM-Naturalistic Decision Making)

Klasik karar verme yaklasimmin havacilik uygulamalarinda bazi1 pratik
kisitlamalari ortaya ¢ikmistir. Bu yaklasim pilotun ucusa yonelik aldigi kararina iliskin
tim Dboyutlarla ilgili tam ve giivenilir bilgiye erisim saglayabildigi, problemi
tanimlayabilecek tiim verileri igleyebildigi ve dolayisiyla bunun sonucunda problemin
acik ve net oldugunu varsaymaktadir. Klasik karar verme ayni zamanda probleme iliskin
tiim muhtemel ¢oziimleri tanimlayabilecekleri ve bu ¢oziimlerin sonuglarinin farkinda
olundugunu farz etmektedir. Son olarak da bu konu ile ilgili baz1 ¢alismalar bu
seceneklere bazi agirliklandirmalar  uygulayarak ortaya c¢ikacak  sonuglar
degerlendirilebileceklerini ongdrmektedirler. Bu yaklasim karar vericinin bu siireci
yerine getirirken ne zaman bakimindan kisitli oldugunu ne de herhangi bir diizeyde stres
altinda oldugunu g6z Oniinde tutmamaktadir. Ancak bir pilotun karar verme isini

etkileyen anahtar faktorlerin zaman baskisi ve risk oldugu bilinmektedir.

Keinan (1987), stres altinda karar verme siireci esnasinda alternatiflerin ve
alternatiflere ait boyutlarin normal sartlardakine gore dnemli 6l¢iide kisitlandigini ispat

etmistir. Mjos (2001), acil durum sartlarinda belirsizligin zaman baskisina nazaran karar
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vermede dogrudan etkisi olan kilit 6nemde bir stres yaraticisi olarak daha agir
basabilecegini ileri siirmektedir (Mjos, 2001). Klein (1989; 1997), karar vericilerin zor
sartlarda ve zaman stresi altinda klasik karar verme yaklasimina yonelik olarak egitilmis
olsalar dahi dogal karar verme tipi stratejileri kullanmadiklarini tespit etmistir. Bu tip
tespit ve gozlemler karar verme arastirmalarinda alternatif olarak dogal karar verme

paradigmasinin gelistirilmesine katkida bulunmustur.

1955 yili kadar erken donemlerde, Simon (1983) rasyonel karar verme siirecindeki
bilgi isleme gerekliliklerinin insanin limitli biligssel kapasitesini astigini tartismaya
acmustir. Bu durum biligsel yiikii azaltmak ve karar vermeyi hizlandirmak igin kestirme
yollarin kullanimimi gerekli kilmistir. Bunun sonucu olarak da karar vericiler optimal
kararlar vermeye ¢alismaktan daha ziyade genellikle tatmin edici ¢oziimler olusturmay1

amag¢ edinmislerdir.

Insanoglu smirl bir rasyonaliteye sahiptir. Tatmin edici bir karar hedeflenirken,
tiim alternatifler gozden gecirilmez. Segeneklerin {izerinden gegilmesi tatmin edici veya
yeterli bir ¢dziime kadar yani “yeterince iyi” bir ¢dziime ulasilincaya kadar devam eder.
Ancak sonu¢ olarak boyle bir yaklasimin dezavantajli yani en iyi segenegin
degerlendirme asamasinda hi¢bir zaman elde edilememesi ve orada Gylece tek basina

birakilabilecek olmasidir.

Karar verme siirecinde birgok kestirim (heuristics) bulunur. Tversky ve Kahneman
(1974) yaymnlamis olduklar1 klasik makalelerinde karar verme islemine temel teskil
edecek ihtimalleri degerlendirme esnasindaki yorucu bilissel gorevi azaltmak igin ii¢
genel prensip tanimlamislardir. Bunlar; temsil, bulunabilirlik ve referans noktali (tespit)
kestirimlerdir. Kestirimler, karar verme ya da problem ¢ézme siire¢lerinde kullanilan
zihinsel kisa yollardir (Kahneman, 2019). Temsil kestirimi, bir kisi veya bir seyin
goriinen Ozelligi itibariyle belirli bir olay kategorisinin pargast olup olmamasina gore
karar verme egilimidir. Bulunabilirlik kestirimi bir hadise veya olayin kolay bir sekilde
zihinde canlandirilabildigi takdirde biiyiikk bir ihtimalle meydana gelebilecegini
degerlendirme egilimidir. Son olarak da referans noktal kestirim ise karar vericinin
baslangictaki hipoteziyle uyumlu olan delile daha sonra toplanabilecek olan zit bilgiden
daha fazla 6nem verme egilimidir. Her ne kadar bu kisa yollar biligsel olarak etkili olsalar
da siklikla kendilerinin sebep oldugu bilissel 6nyargilardan kaynaklanan bazi insan hatasi

tiirleri i¢in temel olustururlar (Reason, 1990).
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Dogal karar verme paradigmasi kullanicilarin operasyonel ortamda sahip olduklari
tecriibeyi karar vermede ne kadar becerikli olarak kullandiklarini arastirmaktadir
(Zsambok ve Klein, 1997). Bu yaklasim baslangigta koklerini ordulardaki komuta ve
kontrol mekanizmasinin insan boyutlarini anlamak i¢in duyulan ihtiyagtan almis
olmasina ragmen hizl bir sekilde sivil ve askeri havacilik alaninda pilotlarin karar verme

stireclerini karakterize etme ve tanimlamada faydali bir yol olarak destek bulmustur.

Klein (1997) ile Janis ve Mann (1977) tarafindan ileri siiriilen ve Klasik karar verme
yaklasimindan tiiretilmis siiregten farkli olarak, uzman karar vericilerin alternatifler
tiretmedigini ve basarili bir sonuca ulagsma ihtimalini degerlendirmek i¢in daha dnceden
belirlenmis olan kriterleri kullanarak da bu alternatifleri karsilastirmadiklarini bulmus ve
ayrica bu uzmanlarin odak noktasinin ¢6ziim iretmek igin bir dizi segenekler
olusturmaktan daha ziyade durumu anlamak ve asinaligina hiikmetmek oldugunu
gbzlemlemistir. Daha sonraki bir ¢alismada (Klein, 2000) karar vericilerin nadiren bir¢ok
secenegi gozden gecirdigi ancak sirali olarak olusturulmus olan en akla yatkin/makul
secenek tizerinde yogunlastigi sonucuna ulasilmigtir. Eger baslangigtaki strateji makul
olarak degerlendirilmezse bir sonraki en akla yatkin segenege gecilmistir. Karar vericiler
daha onceki deneyimlerini mevcut durumu gergevelemede kullanmis ve bir pilot iginde
bulundugu kosul ile gegmis tecriibesi arasinda iyi bir eslesme oldugunu tespit etmisse, bu

davranig bigimini takip etmistir.

Dogal karar verme arastirmalari, karar verme siirecinin ¢iktilarinin 6neminin altini
cizmekten daha ziyade bireylerin gergekte nasil karar verdiklerinin ve zorlayici sartlar
altinda tecriibelerini ve egitimlerini nasil kullandiklarinin altinda yatan siire¢lerin
arastirilmasinin iizerinde 6nemle durulmasi egilimindedir. Dogal karar verme “dinamik
ve siirekli degisiklik gdsteren sartlar, bu degisikliklere verilen ger¢ek zamanl tepkiler,
zay1f/eksik tanimlanmis gdrevler, zaman baskisi, yapilan yanlislar sonucu ortaya ¢ikan
onemli sonuclar” ile karakterize edilmektedir (Klein ve Klinger, 1991). Tim bu
karakteristikler ayn1 zamanda siklikla ugus giivertesinde verilen kararlarla da iliskili
ogelerdir. Orasanu ve Connolly (1993) dogal bir ortamdaki karmasik sistemlerde verilen

karar verme isleminin dogasinda var olan agagidaki 8 adet temay1 tanimlamislardir.

o Zayif yapilandirilmis problemler: Klasik karar verme yaklagiminin
dogasinda var olan varsayimlarin aksine, dogal karar verme problemleri nadiren “diizenli

ve tam bir formda (sekilde)” kendilerini sunarlar ki bu da karar vericiler agisindan,
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gercekte bir karara ihtiyag olup olmadigini ve herhangi bir reaksiyon secenegi
tiretebileceklerini belirleyemeden problemin dogasina yonelik hipotez iiretme ihtiyacini

dogurur.

o Belirsiz dinamik kosullar: Dogal karar verme yaklasiminda karar problemi,
tipik olarak, siklikla tam ve miikemmel olmayan, muglak ve/veya giivenilmez bilgi ile
ifade edilir. Bunlara ilaveten dinamik ve degiskenlik gosteren bir ¢evrede bu bilgi hizli

bir sekilde gecerliligini kaybederek eskiyebilir.

. Degisen, zayif tammmlanmis veya catisan hedefler: Laboratuvar sartlarinin
disinda, iyi anlagilmis tek bir hedefin elde edilmesine yonelik verilen kararlar yaygin bir
durum degildir. Karar vericiler siklikla bir kismi1 agik ve anlasilir olmayan ve bir kismi
ise dogrudan digerleriyle catisabilen bircok hedefle yiiz ylize gelmektedir. Bu tip
durumlarda nasil bir tercih/dengeleme yapilacagi her zaman agik olmayabilir. Ayrica, bu
catismalar ve dengelemeler icinde ver olduklar1 kosullar nedeniyle karmasik da

olabilirler.

o Eylem/geri besleme dongiileri: Ger¢ek hayatta, tek bir karar verme olay1
tizerine odaklanan Klasik karar verme yaklagiminin aksine, bir problemi ¢6zmek i¢in bir
dizi kararlar alinmas1 daha yaygin bir durumdur. Siiregten fayda elde etmeyi saglamaya
hizmet edecek olan geri besleme dongiileri sayesinde karar vericiler bir sorunla bas
ederken (veya sorunla ilgili daha fazla bilgi elde ederken), bu kararlar dizisi dogalari

geregi tekrarlayabilirler.

. Zaman baskisi: Kararlar siklikla zaman baskisi altinda verilirler. Bunun
sonucu olarak da karar vericiler alisildig1 lizere genellikle daha zayif karar verme
stireciyle sonuglanacak sekilde yiiksek seviyelerde kisisel stres yasarlar (Keinan, 1987;
Mjos, 2001). Zaman baskis1t aynt zamanda karar vericileri, sadece sirli sayida
secenekleri degerlendirerek ve/veya (dogal olarak igerdigi tiim problemleriyle beraber)
daha fazla kestirim kullanmaya iterek, daha az ¢ok yonlii/makul muhakeme stratejilerini

tercih etmeye yonlendirebilir.

o Yiiksek risk/tehlike: Dogal bir ¢evrede karar verme islemi beraberinde Kritik
sonuglar dogurabilir. Bu durum muhtemelen stres seviyesini artirirken (ki bu stres diizeyi

zararli olabilir), ayn1 zamanda karar vericinin sonuca iliskin olarak kazanilmis haklar elde
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etmesine ve bu sebeple karar vericilerin laboratuvar ortamindakinden daha fazla gorevle

ilgilenmelerine sebep olarak zit bir etkiye de sebep olabilir.

o Oyuncu sayisinin ¢oklugu: Birgok dogal karar verme problemi birden fazla
karar vericiyi kapsar. Karar vermeye calisan bir takim/ekip, hedeflerine ulasmaya
calisirken birbirleriyle isbirligi veya rekabet i¢inde olarak hareket edebilecek bir insan
kiimesini ihtiva edebilir. Ugus giivertesindeki (ve eger gerekliyse ucak disinda da) kiiciik

ekip tiyelerinin birbirleriyle is birligi i¢inde hareket etmesi beklenir.

o Orgiitsel hedefler ve normlar: Son olarak, daha 6nce belirtildigi iizere,
Orasanu ve Connolly (1993) dogal karar vermenin genellikle 6rgiit ortaminda meydana
gelecegini iddia etmektedirler. Bununla uyumlu olarak da karar verme hedefleri bireysel

karar vericilerin hedeflerine ilaveten orgiitiin hedeflerini de yansitabilir.

Bu 6zellikler karar verme gorevini 6nemli 6l¢iide karmasik hale getirse de siklikla
klasik karar verme arastirmalarinda goriilmezler. Birgok dogal karar verme yaklagimi
modeli vardir. Gergekte bu paradigmaya yonelik en 6nemli elestirilerden biri aragtirmaci
sayist kadar ¢ok dogal karar verme modelinin olmasi ve tiiretilen her bir modelin bir
sekilde vuku buldugu ortama ve sartlara 6zgii olmasidir. Bu durum ise genellestirmenin
gerceklestirilememesine sebep olmaktadir. Dogal karar verme modelleri ayn1 zamanda
bilimin nihai hedeflerinden biri olan davraniglara yonelik tahminde bulunmamakta ve bu

durum kullanighiligini kisitlamaktadir (Duggan ve Harris, 2001).

Dogal karar verme yaklasimi modelleri iirlinden daha ziyade siirece odaklanma
egilimindedir. Bir ucagi ucururken karar sonucunda ortaya ¢ikan iiriin ¢ok dnemlidir.
Sekil 2.5.’te gosterilmis olan ve Orasanu ve Fischer (1997) tarafindan tanimlanmis olan
karar siireci birgok dogal karar verme yaklasimi modeli icin tipik bir siire¢ olmakla
beraber pilotlarin operasyonel karar verme calismalarindan elde edilmis olmalari
nedeniyle bu anlamda faydali ve kullanighdirlar. Orasanu ve Fischer (1997)’in modeli iki
ana bilesenden olusmaktadir ki, bunlar durum degerlendirmesi ve onu takip eden hareket
tarzt se¢imidir. Durum degerlendirmesi problemin tanimlanmasini, risk seviyesinin
belirlenmesini ve karar vermek icin sahip olunan zamanin degerlendirilmesini
gerektirmektedir. Jensen vd. (1997) ile O’Hare (1992) risk yonetiminin karar verme
stirecinin kilit bir bileseni oldugunu 6ne siirmiisler ve risk yonetiminin ayni zamanda
potansiyel hareket tarzlarimin degerlendirilmesi esnasinda karar verme siirecini
besledigini de ortaya koymuslardir.
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Tiave bilgi
toplama

Durum
Degerlendirmesi
Kurallan

/\ ! |
Go/No-Go Teshisi Ogrenilmis Prosediir Yaratici1 Problem
Kararlarn Kararlar Yonetimi Cozimi

Sekil 2.5. Karar tipleri siniflandirmas: (Harris, 2011, 5.75)

\ Tiave durum
degerlendirme

¢abasina gerek
Tekli Segenck Coklu Secenek yok

‘ Durum Eylem ‘ ‘ Tercih Se¢imi ‘ ‘ Kaynak Yénetimi ‘

Kararlan Kararlan

Karar verme i¢in sahip olunan mevcut zaman miiteakip stratejilerin se¢ilmesinde
asli faktordiir. Eger karar vericinin yiiz yiize kaldig1 durum anlagilamazsa, ¢esitli tanilama
eylemi sadece ve sadece yeterli zaman oldugu takdirde gerceklesebilir. Eger hem risk
yuksek hem de zaman kisithysa yapilacak islemler problemi kapsamli olarak
anlayamadan gerceklestirilmek zorunda kalinabilir. Bu sebepten dolayi, 1yi bir karar
verme siireci karar vericinin (yeterli zaman oldugu farz edilerek) bir dizi alt gorevi basarili
bir sekilde tamamlayabildigi bir siire¢ olarak kabul edilebilir. Bu durum her bir potansiyel
davranig bi¢iminin riskleri ve faydalarinin dikkatli bir bicimde degerlendirilmesinden ve
bilinen risklerle basa ¢ikmay1 saglayacak yedek/beklenmeyen durum planlarinin

hazirlanmasindan 6nce genis bir alternatif kiimesine iligkin bilgi toplanmasini kapsar.

Orasanu ve Fischer (1997) tarafindan gelistirilen dogal karar verme modeli, tamam
farkl1 tiirde bilgi ve beceriler gerektiren degisik temel karar tiplerinin varligin1 ortaya
koymaktadir (Bkz. Sekil 2.5). Bunlar;

o Go/No-Go Kararlari: Bu kararlar bir eylem veya davranis yerine getirilirken

veya yerine getirilmesi beklenirken bir isar ya da ipucunun bu eylemi/davranisi



sonlandiracak bir karar tetikledigi durumlarda verilen kararlardir (6rnegin felaketle

sonuglanabilecek bir motor arizasi nedeniyle kalkistan vazgegmek gibi).

o Teshisi Ogrenilmis (Recognition-Primed) Kararlar: Karar vericilerin,
ipucu/isar Oriintlistinii belirli bir tip olarak yorumlayip bu tipe gore standart prosediirlere
uygun bir davranig/eylem sekliyle eslestirdigi durumlarda verilen kararlardir (6rnegin,
yakit akis metresinde artisla beraber, EGT (Exhaust Gas Temperature)’de yiikselme ve

gozle goriiliir alev durumunda motor yangini prosediirlerinin uygulanmasi gibi).

o Tercih Secimi Kararlari: Bu Kkararlar karar vericinin problemin
gereklilikleri bakimindan degerlendirmeye ihtiya¢ duydugu ve aralarindan birinin tercih
edilmesi gerekli olan gesitli akla yatkin sec¢eneklerin/davranis bigimlerinin oldugu
durumlarda ortaya ¢ikarlar (6rnegin bir ariza sonrasinda divert edilecek olan bir
havalimaninin segilmesi gibi. Yapilacak tercih ya da gosterilecek reaksiyon, gidilecek
olan varig meydanina olan mesafe, yedek meydanlardaki mevcut meydan kolayliklari,

ucagin agirhigi vb. faktorlere dayanacaktir).

o Kaynak Yonetimi Kararlari: Karar vericinin ¢esitli zaman alic1 gorevleri
ihtiya¢ halinde bu gorevlerin ¢iktilarini/iiriinlerini kullanabilmek igin koordine etme
ithtiyaci duydugunda ortaya ¢ikan kararlardir (meydana gelmis olan bir arizaya iligkin
olarak ucus gilivertesinde eylemleri Onceliklendirme ve goérevleri miirettebat iiyeleri

arasinda dagitma seklindeki klasik yonetim olay1 gibi).

o Prosediirsel Yonetim Kararlari: Bu kararlarla tipik olarak karar vericinin
problemin teshisinin ardindan standartlastirilmis prosediirlere gore hareket etmesini
gerektiren karigik/belirsiz riskli durumlarla yiiz yilize gelindigi durumlarda karsilagilir
(6rnegin Kegworth’de miirettebatin ucus giivertesinde duman ve ciddi motor sarsintisi ile
karsilastig1 ve heniiz motorun yeterli miktarda thrust iirettigi Boeing 737°de karsilasilan
durum gibi. Bahse konu durumda, sol motordaki fan blade section kaybi olan problemin
kok nedenine iliskin ¢ok az dogrudan bilgi vardir ve ariza tespit edildiginde, ¢6ziim olarak
yapilacak davranig ¢ok agik olmasina ragmen prosediirler dogru olmayan bir sekilde icra

edilmistir).

. Yaratici1 Problem Coziimii: Karar vericinin 6nce problemi teshis etmesini
ve tanmimlamasi gerektirir. Ardindan karar vericileri yoOnlendirecek duruma 6zel

herhangi bir standart hareket usiilleri (Standart Operation Procedures-SOP), el kitab1 veya
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kontrol listesi olmadigindan karar vericiler bu durumun gerekliliklerini karsilayacak bir

hareket tarz1 iiretmek zorunda kalirlar.

Rasmussen (1983; 1986)’in Beceri-Kural-Bilgi (BKB) yani SRK (Skill-Rule-
Knowledge) smiflandirmasi ii¢ temel davramig tiirii bakimindan insan kavrayisini
tanimlamaktadir. Bunlar; Beceri-temelli (Skill-based), Kural-temelli (Rule-based) veya
Bilgi-temelli (Knowledge-based) kavramadir. Beceri temelli davranig insan tepkilerinin
otomatik ve c¢evresel ipuglar1 tarafindan harekete gecirildigi durumu ifade eder ki,
davraniglar bilingli bir dikkat sonucu ortaya ¢ikmaz (6rnegin ugarken yan riizgar ve
hamlesi durumunda riizgar etkisini azaltmaya yonelik yapilan davraniglar veya inis
sonras1 frenlere basilmasi gibi). Kural temelli davramslar uzun siireli hafizada
muhafaza edilen “ise o zaman; eger ise” (IF...THEN) kurallarina bagli olarak ortaya
cikar. Bu davranislar farkindalik halini gerektirmektedir (6rnegin, eger trafik 15181 kirmizi
ise arabay1 durdur). Bu kurallar dogrudan deneyimleme sonucunda veya dolayli olarak
baskalarini gozlemleyerek de elde edilebilir. Bu kurallar ayn1 zamanda ¢ok fazla “eger”
ifadesi gerektiren ve istisnalar iceren kompleks kurallar olabilir. Ancak karsilagilan bir
problem dogrudan hafizada depolanmig bir kuralla dogrudan uyum saglamaz ise; Bilgi
temelli davranis pilotun sistemler, isletme prensipleri ve prosediirleri vb. bilgisine dayali
olarak ortaya konur. Bu durumda karmasik problemlerin teshisinden sonra yeni
¢oziimlerin gelistirilmesine ihtiyag¢ duyulur. Bu isleme diizeyleri karar verme
merdivenindeki seviyelerle iligkilidir ki bu merdivenin en tepesinde kompleks karar
verme islemiyle ilgili olan kural temelli davranislar ve en altinda beceri temelli

davranislar bulunmaktadir.

Orasanu (1993)’nun karar tiirleri de ayn1 zamanda bu yaklasima uymaktadir. Beceri
temelli olan go/no-go kararlari alt seviyedeyken bilgi temelli olan yaratict problem ¢6zme
kararlar: tist seviyede yer almaktadir. Bununla beraber, Hizli Bagvuru Elkitab1 (Quick
Reaction Handbook-QRH)’nda yer alan standart hareket usullerinin kullanim1 pilotun
kompleks, yiiksek seviyedeki problemi teshis ve ¢oziimlemeye yonelik kendi kafasindan
uygulama isteklerini kisitlar. Sonug olarak, bilgi temelli diizeyde faaliyet gosterirken,
standart hareket usiilleri, IF... THEN (ise o zaman; eger ise) kurallar1 koyarak ¢ok yaygin

ve tahmin edilebilir olan normal olmayan (non-normal) durumlarin azaltilmasina ¢alisir.

Karar vermeyi gelistirme baglaminda bakildiginda havacilik bilgisi, beceri ve

muhakeme her zaman pilotlarin sahip olmasi gereken ii¢ temel yeti olarak kabul
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edilmektedir (Diehl, 1991). Bu yetiler akademik ve ugus egitimi programinin bir pargasi
olarak kabul edilmekte ve devaminda pilot lisanslama siirecinin parcasi olarak
degerlendirilmektedir. Havacilikta karar verme yaklasimi ise bunun aksine genellikle iyi
pilotlarin dogustan sahip oldugu bir haslet/kisisel 6zellik veya ugus tecriibesiyle beraber
yan {irlin olarak kazanilan bir yetenek olarak degerlendirilmektedir (Buch ve Diehl,

1984).

Means vd. (1993) pilotlarin stres altindayken ciddi hatalar yapma olasiliginin
artigma ve ilgili bilgiyi goz ardi etme egiliminde olduguna, daha riskli kararlar
verdiklerine ve daha diisiik beceri seviyesinde performans gosterdiklerine isaret
etmektedir. Havacilikta karar vermeyi gelistirmek/egitmek igin bir¢ok tesebbiiste
bulunulmus ve belirli seviyede basariya ulagilmistir. Means vd. (1993) egitim esnasinda
pilotlara patern/oriintii tanima alistirmalar1 yaptirmanin 6nemli oldugunu 6ne stirmiistiir.
Ote yandan Zakay ve Tsal (1993) zaman baskis1 olmadan gerceklestirilen uygulamalarin
zamanin kisith oldugu sartlardaki karar verme siirecini gelistirmedigini bulmus ve eger
karar verme islemi zaman baskis1 veya diger stresli kosullar altinda gerceklestirilmek
zorundaysa yapilacak olan uygulamanin da bu kosullar altindaki gérev performansini

icermesi gerektigini ileri stirmustiir.

Ucgus simiilatérii gercek zamanh kararlar verirken karsilasilan 6nemli senaryolara
dayandirilarak sunulan benzetilmis durumlar yardimiyla patern/driintii tanima konusunda
cok biiyiik avantajlar saglayabilir. Simiilatorler ¢ok veya daha az siklikla meydana gelen
ve pilotlarin normal olarak higbir zaman tecriibe edemeyecegi durumlar i¢in senaryolar
sunabilir. Bunun yani sira bu egitim emniyetli bir sekilde gercgeklestirilir. Simiilator,
tanima Oriintiilerini/paternlerini olusturmak {izere tasarlanmis bir¢ok egitim durumu ve
uygulamasi saglayabilir. Simiilator ne kadar ¢ok ugak faaliyetini simiile ederek gercege
yakin gerceklestirirse bu egitimin o kadar pozitif transferi beklenebilir. Buch ve Diehl
(1984) muhakeme egitiminin Kanada’daki sivil havacilik pilotlar1 arasinda 6nemli
diizeyde daha iyi kararlar verilmesini sagladigini bulmustur. Connolly vd. (1989)
simiilator egitimlerinin yan1 sira muhakeme egitim materyallerinin kullanimi aracilifiyla

da pilotlarin karar verme becerilerinin 6nemli diizeyde artirilabilecegini iddia etmistir.

Arastirmacilar tarafindan gelistirilmis ve pilotlar tarafindan karar verme faaliyetiyle
bas etmede ve yapilandirmada kullanilan (genellikle animsaticilar veya akrostislerle ifade

edilen) birtakim stratejiler vardir. Bu tekniklerin genel gayesi karar verme faaliyeti
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esnasinda insan dogasi tarafindan daha az etkilenebilecek ve pilotlar lizerindeki bilissel
is yukiinii de azaltabilecek sistematik bir yaklasim olusturmaktir (O’Hare, 1992).
Ornegin, bu animsaticilardan biri olan ve baslangigta Amerikan Hava Kuvvetleri’nde
yiiksek baski ve ciddi zaman kisitlamalar1 altinda pilotlarin karar verme faaliyetlerine
yardimct olmak amaciyla gelistirilmis olan SHOR animsaticisi (Wohl, 1981) dort

adimdan olugmaktadir:

o Stimuli (Uyaricilar yani veriler): Veriyi topla, filtre et, kiimele ve depola veya

geri ¢agir.

o Hypothesis (Hipotezler yani algilanan alternatifler): Duruma iliskin

varsayimlari olustur, varsayimlari degerlendir, i¢lerinden birini seg.

o Options (Segenekler yani reaksiyon alternatifleri): Reaksiyon segeneklerini

olustur, secenekleri degerlendir ve birini seg.
o Response (Reaksiyon veya eylem): Planla, organize et ve eylemi gergeklestir.

FOR-DEC animsaticist ise (Giiverte/Kokpit i¢cin — FOR DECK) sivil havacilik
alaninda Lufthansa tarafindan CRM kurslar1 sonucunda gelistirilmis olan ve alti adimdan
olusan bir hatirlaticidir: Facts (Vakalar/Olaylar/Gergekler), Options (Segenekler), Risks
and Benefits (Riskler ve Faydalar), Decision (Karar), Execution (Karar1 Uygulama) ve
Check (Kontrol Etme/Denetleme) (Hormann, 1995). Bu amimsatici, bilgi toplama
(durumu degerlendirme), (zaman baskisi, siirekli degisiklik gosteren sartlar ve dikkat
dagilmasinin etkileri dahil) risk ve fayda analizi ve eksik bilgiye sahip olma bilesenlerini
kapsamaktadir. FOR-DEC siirecinin her bir adiminda pilotun dikkatini etkili karar verme

icin gerekli olan adimlar dizisine odaklamak i¢in bir yonlendirici soru kullanilmaktadir.
o Facts (Vakalar/Olaylar/Gergekler) — Halihazirda burada ne oluyor?
. Options (Segenekler) — Sahip oldugumuz secenekler nelerdir?

o Risks and Benefits (Riskler ve Faydalar) — Farkli segceneklerin uygulanmasina

iliskin olarak lehlerinde ve aleyhlerinde s6ylenebilecek ne var?
o Decision (Karar) — Ne yapmaliy1z? Ne yapabiliriz?
. Execution (Karar1 Uygulama) — Kim, neyi, ne zaman ve nasil yapmali?

o Check (Kontrol Etme/Denetleme) — Her sey hala yolunda mi1?

58



DESIDE animsaticist (Murray, 1997) Gliney Afrikali pilotlardan olusan bir grupla
yapilan ¢aligmalar neticesinde gelistirilmistir. Bu yontem 6 adimdan olugsmaktadir (Bkz.
Sekil 2.6) : Detect (Tespit et), Estimate (Tahmin et), Set Safe Objectives (Emniyetli
Hedefler Belirle), Identify (Tanimla), Do (Yap) ve Evaluate (Degerlendir).

o Detect change (Degisimi tespit et): Eger herhangi bir tedbir alinmazsa ciddi

riskler mevcut mudur?

. Estimate the significance (Ehemmiyeti tahmin et): Sadece kullanilabilen en

uygun alternatif veya koruyucu tedbir takip edilse bile ciddi riskler mevcut mudur?

o Set safe objectives (Emniyetli hedefler belirle ve tehlikeli tutumlardan kagin):

Daha iyi bir ¢6ziim bulmanin/elde etmenin gercekei ihtimali var midir?

o Identify options (Segenekleri tanimla): Daha fazla bilgi ve tavsiye toplama ve

degerlendirme i¢in dikkatli bir aragtirma yapmaya yetecek zaman var midir?
o Do the best option (En iyi segenegi uygula)

o Evaluate the outcome and continue to apply the DESIDE model (Ciktiy1
degerlendir ve DESIDE modelini uygulamaya devam et).

Eger ilave degisiklikler meydana gelmigse veya verilmis olan karar arzu edilen
sonucu vermiyorsa ¢iktilar1 kontrol ederek DESIDE modelini uygulamaya devam

etmelidir.

Murray (1997), DESIDE metodolojisini kullanan bir pilot grubunu arastirma icin
takip etmistir. Anketlere verilen yanitlarin analizi bu yontemin katilimcilarin birgogunda
pozitif tutum degisikligine sebep oldugunu gostermis ancak birgok hatirlatic1 yonteminin
uygulamasinda oldugu gibi havacilikta karar vermeyi gelistirmede mevcut yontemin
gercekten etkili oldugunu 6neren az miktarda ampirik kanit bulunmustur. Orasanu (1993)
da c¢ok amagli karar verme becerilerini gelistirecek kapsamli egitim tekniklerinin

gelisimini destekleyen bir kanitin olmadigina isaret etmistir.
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Degisimi tespit et
Eger herhangi bir tedbir alinmarzsa ciddi niskler meveut mudur?

Y-

Ehemmiyeti tahmin et

Sadece kullanilabilen en uygun alternatif veya koruyucu tedbir takip edilse bile ciddi
riskler meveut mudur?

J L

Emniyvetli hedefler belirle ve tehlikeli tutumlardan kacmn
Daha 1y1 bir ¢oziim bulmamn/elde etmemn gergeket thtimali var midu?

J L

Secenekleri tamimla

Daha fazla bilgi ve tavsiye toplama ve degerlendirme 1gin dikkatli bir aragtirma
yapmaya yetecek zaman var midir?

T
En iyi secenegi uvgula

Cikinn degerlendir ve DESIDE modelini uygulamaya devam et

Sekil 2.6. DESIDE amimsaticist (Murray, 1997)

Li ve Haris (2005) askeri pilotlarin karar verme faaliyetlerine iliskin en iyi
hatirlatict temelli ADM (havacilikta karar verme) yontemlerini belirlemek igin bir
calisma yapmistir. SHOR (Wohl, 1981) animsaticisi, zamanin kisitli oldugu kritik ve acil
durumlarda en iyi havacilik karar verme hatirlaticisi olarak derecelendirilmistir. DESIDE
(Murray, 1997) daha fazla kapsamli degerlendirmeler gerektiren ve bunu yapmak icin de
yeterince zamanin mevcut oldugu bilgi temelli kararlar i¢in en {istiin hatirlatic1 olarak
siiflandirilmistir. Bu hatirlaticit yontemler daha sonra Orasanu ve Fischer (1997)’in alt1
temel karar tipini ve onlarla iligkili bilissel becerileri de kapsayan kisa bir karar verme
egitim programi haline doniligmiistiir. Egitim programinin sonuglar1 resmi olarak kagit ve
kalem testleri (Li ve Haris, 2006) ve tam-ucus (full-flight) simiilatorlerinde verilen bir

takim acil ugus durumlar1 (emercensileri) (Li ve Haris, 2008) kullanilarak

60



degerlendirilmistir. Elde edilen sonuglar, hedef odakli olan bu karar verme egitiminin
sonucu olarak reaksiyon hizindamn genellikle feragat edilme pahasina da olsa pilotlarin
(havacilikta karar verme modelindeki destek siiregleri olan) durum degerlendirmesi ve

risk yonetimi niteliklerinde 6nemli iyilesmeler oldugunu gostermistir.
2.4.4. Karar verme hatalar

Dogal karar verme paradigmasi, her sart altinda karar verme konusundaki arastirma
ve egitim alaninda evrensel bir ¢oziim degildir. Klein (1997) dogal karar verme
arastirmalar1 i¢in en biiyiilk meydan okumalarin hatalara agiklama getirme konusunda
olduguna isaret etmektedir. Karar verme eylemindeki sistematik onyargilari tespit etmek
ve c¢aligmak i¢in kontrollii deneyleri kullanan klasik karar verme paradigmasina sahip
arastirmacilarin aksine dogal karar verme paradigmasi arastirmacilari ekolojik olarak
dogru/gecerli bir ortamda faaliyet gosterirler ki, bu ortamda genellikle ‘dogrulugun’ agik
bir standard1 yoktur ve olay ¢iktis1 ile karar siireci arasinda gevsek bir eslesme vardir. Bu
sebeple ¢iktilar kararin kalitesi bakimindan giivenilir isarlar/gostergeler olarak
kullanilamaz (Orasanu ve Martin, 1988). Baron ve Hershey (1988) insanlarin karar verme
faaliyetlerinin dogrulugunu kararin sonucuna dayandirarak degerlendirdiklerini ileri
stirmislerdir. Boyle olmasima karsin iyi kararlar kotii sonuglara ya da tam tersi kot

kararlar iyi sonuglara sebep olabilir.

Karar  vericiler yanilma payr olmaksizin  kararlarinin  sonuglarini
degerlendiremezler. Ucus esnasindaki kararlarin tamami belirsizlik altinda verilmektedir.
Bir pilot “dogru” karar verme siirecini uygulamasina ragmen hala kendi kontrolii altinda
olmayan Ongoriilemeyen hava kosullar1 veya diger insanlarin davranislari nedeniyle
kazaya sebep olabilir. Bir karar1 1y1 veya kotii olarak degerlendirmek ortaya ¢ikan sonuca
gore degil risklere ve siirece gore yapilmalidir. Bu sebepten dolayi, karar verme
egitiminin etkinliginin degerlendirilmesi, verilen kararin uygulanmasi sonucunda ortaya
cikan ¢iktidan daha ziyade durum degerlendirmesi ve risk yonetim tedbirleri ve
stireglerinin kullanilmasina dayandirilarak yapilmaktadir (Li ve Harris, 2006; Li ve
Harris, 2008). Buna uygun olarak, klasik karar verme yaklagimini kullanan arastirmacilar
hata anlayislarini biligsel olarak etkilenmis bireysel karar vericiden ¢iktilarin ortaya
¢ikmasinin altinda yatan sistematik sebeplere kaydirma arayigindadir (Orasanu vd.,
2001). Kotii sonuglar bu sebepten dolay1 bireylerin hatasindan daha ziyade sistemlerin

hatasindan kaynaklanmaktadir (Lipshitz, 1997). Bu anlayis bir¢cok yonden ovgiiye deger
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olmakla beraber, olaylar zincirindeki son hataya temel teskil eden mekanizmalar hala
uygun azaltma stratejileri tliretmeye yardimci olmak amaciyla tamamen anlasilmak

zorundadir.

Orasanu vd., (2001) karar hatasinin igerisinde vuku bulabilecegi iki ana se¢enek
oldugunu iddia etmiglerdir. Karar vericiler icerisinde bulunduklari durumu
degerlendirmede veya uygun eylemin/davranisin se¢ciminde hata yapabilirler. Durum
degerlendirmesine iliskin hatalar ipuglarmin yanlis yorumlanmasindan veya goéz ardi
edilmesinden kaynaklanir. Bir davranis bi¢imini se¢erken meydana gelen hatalarin kok
nedeni karar stratejisinin tipine gore degisiklik gosterebilir. Kural temelli kararlari i¢eren
hatalar (eger ger¢ekte dogru eylem/davranig bigimi biliniyorsa) hafizada depolanmis olan
bir cevabin ¢agirilmasinda yasanan basarisizlik olabilir. Alternatifler arasindan bir tercih
yapilmasin1 gerektiren kararlar1 igeren hatalar hafizada depolanmis olan uygun
cevabin/davranis bi¢iminin ¢agirilmasindaki basarisizliktan veya alternatif olarak elde
edilmis olan segeneklerin ¢iktilarinin yeterliligini belirlemeye yonelik faktorlerin belki de
yetersiz olmasindan kaynaklanabilir. Karar vericinin yeni bir ¢éziim gelistirmesini
gerektiren yaratici kararlar bu kararin verilmesini saglayacak herhangi bir destekleyici
bilginin eksik olmasi nedeniyle hatali olma egiliminde olabilir (Rasmussen, 1983). Klein
(1997) bu hatalarin kokiiniin en nihayetinde karar verici tarafinda tecriibe eksikliginden,
bilgi eksikliginden veya yetersiz zihinsel simiilasyondan kaynaklanabilecegini ileri

surmiuistiir.

Insan eylemlerinin ve davranislarinin {i¢ temel modu bulunmakta ve bunlar beceri
temelli, kural temelli ve bilgi temelli olarak siniflandirilmaktadir (Rasmussen 1983,
1986). Bilissel komplekslik bakimindan asagidan yukariya dogru siralandiginda beceri
temelli mod, pilot temelde bilingaltinda bulunan yiiksek diizeyde Ogrenilmis ve iyi
gelistirilmis davranislar sergilerken ortaya ¢ikmaktadir. Biligsel olarak daha yiiksek bir
diizeyde bulunan kural temelli davranislar uzun stireli bellekte depolanmakta, (6grenilmis
olan standart hareket usulleri veya daha dnceki sorunlarda karsilasilmis olan ¢oziimler
gibi) birgok kaynaktan gelmekte ve “Eger X olursa ardindan Y olur” formatindadir.
Biligsel aktivitenin en yiiksek seviyesi bilgi temelli davranistir ki {izerinde ¢alisilacak olan
problemlere daha dnce 6grenilmis olan uygulanacak kurallar ve ¢oziimler yoktur. Bunlar
Oziinde karar verme faaliyetinde {ist seviyedeki problemlerdir. Bu diizey, biligsel

aktivitenin hataya en c¢ok agik olan diizeyidir ve elde edilen bilgi pargalarinin yanlis
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sekilde birlestirilmesi, “yanlis gercekler”in bilinmesi veya ilgili ger¢eklerin tamaminin
bilinmemesi vb. nedenlerle ayni zamanda en biiylik yanliglarin yapilabilecegi alandir.
Reason (1987) bu biligsel davranis kategorilerine dayanarak Sekil 2.7°de gosterildigi

tizere bir hata siniflandirmasi gelistirmistir. Bu siniflandirmadaki hata tiirleri sunlardir:

o Siircmeler (Slip) — Iyi 6grenilmis olan bir davrams dizisinde kapsanan ilave bir
adim, yanlis bir adim, dizide olmamasi gereken bir adim veya kotii icra edilmis bir adim
bu kategoriye girmektedir. Bu hatalar beceri temelli davranis diizeyinde meydana

gelmektedir. Siirgmeler dort alt kategoriye boliinebilir.

o Stralama hatasi: Tiim dogru seylerin yapildigi ancak sirasinin dogru olmadigi

durumlarda ortaya ¢ikan hatalardir.

. Secim hatasi: Adim siralamasinda yanlis bir seyi sanki bir adimmis gibi

yapma sirasinda ortaya ¢ikan hatalardir.

o Niteliksel hata: Tiim gerekli adimlarin yapildigi ancak bir veya daha adimin
(sistem tarafindan belirlenmis) gerekli standartlara goére tamamlanmadigi durumlarda

ortaya ¢ikan hatalardir.

o Zaman hatas: : Basitce gerekli olan tiim faaliyetleri yerine getirirken zamanin

yetmemesi durumudur.

Bu silirgme alt kategorilerinin tamami1 eylem/icraat hatalar1 (commission error)

olarak bilinmektedir.

o Unutma ya da Atlama (Lapse) — Terkler ya da atlamalar, siirgmeler ile ayni
biligsel faaliyet diizeyinde meydana gelmekte olup tek farki alt kategorilerinin
olmamasidir. Terk ya da atlama basitge yerine getirilmesi gereken eylemler dizisinde
gerekli olan bir adimin atlanmasidir. Bu hatalar ayn1 zamanda atlama/terk hatalar

(omission error) olarak da bilinmektedir.
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Stircmeler ] <::,[ Dikkat Hatalar ]

Kasitsiz Eylem

Yanlslar

Sekil 2.7. Emniyetsiz eylem tipleri siniflandirmas: (Harris, 2011, 5.277)

~——| Bellek Hatalar
¢ Kural ve Bilgi
Temelli Hatalar

Emniyetsiz
Eylemler

Kasith Eylem

. Yanhslar (Mistake) — Yanlislar biligsel davranigin kural temelli ve bilgi temelli
diizeylerinin her ikisinde de ortaya ¢ikabilirler. Yanlislar eksik/kusurlu bir plan veya niyet
neticesinde ortaya ¢ikarlar. Yanlislar uygun olmayan bir eylemin dogru uygulanmasiyla
iligkilidir (basit¢e kasitsiz olarak IF...THEN (ise o zaman; eger ise) kuralinin yanlis
uygulanmasi). Yanlis prensip veya prosediirlerin uygulanmast ya da (gecmise
bakildiginda) tavsiye edilmeyen bir davranis tarzinin sonucunu degerlendirme
eksikliginden kaynaklanabilir. (Her ne kadar hata yapan kisi mantiken bir hata yaptiginin
farkinda olmasa da - aksi takdirde yapmazlardi) Yanlislar bilingli bilissel faaliyetler

esnasinda yapilir.

. Thlaller (Violation) — Bu hatalar yukaridaki maddelerde tarif edilmis olan hata
tiplerinden oldukg¢a farklidir. Yukaridaki kategoriler 6ziinde bilgi islemede meydana
gelen bazi kusur tipleri olarak tamimlanmaktadir. ihlaller kasitl, bilingli ve uygun
olmayan sekilde kurallarin yanls uygulanmasidir. Thlaller, sistem tarafindan arzu edilenle
karsilastirildiginda  tolerans gosterilebilecek olmayan eylemlerden kaynaklanan
hatalardir. Reason iki temel tip ihlal tanimlamaktadir. Rutin ihlaller neredeyse aliskanlik
olarak ortaya ¢ikmakta ve Orgiit veya yetkililer tarafindan iistii kapali olarak tolere
edilebilmektedir. Bu kategoride karsilasilan en tipik drnek “kdse kesme”lerdir (corner
cutting) (6rnegin bir eylem dizisindeki bir basamagi bilingli olarak iptal etme/atlama veya
salik verilmemis bir davranis1 zaman veya ¢aba tasarrufu saglamak maksadiyla
gerceklestirme). Istisnai ihlaller oldukca sira disi ve olduk¢a ug¢ noktalardir (her ne
seviyede olursa olsunlar tolere edilmemelidirler). Bu kategorideki son nokta “kasitli
sabotaj”dir ve sabotaj denemeleri kesinlikle hata degildirler.
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Sekil 2.7.’de ayrica farkli hata tiplerinin “psikolojik” kokenleri de gosterilmistir.
Bu kokenler dikkat mekanizmalarindaki, hafizadaki veya iist diizey karar verme
eylemindeki eksiklik ve kusurlardir. Beceri temelli hatalar duyu motor koordinasyonunun
degiskenligiyle iliskilidir. Kural temelli hatalar ise yanlis kuralin uygulanmasina gotiiren
uzun siireli bellekteki yanlis durum smiflandirmasiyla alakalidir (Reason, 1990). Bilgi
temelli diizeyde, karar verici (halihazirda olusturulmus olan bir prosediiriin
uygulanmasimin takip edecegi) teshis gerektiren veya ilaveten yeni bir prosediir
formiilasyonunu veya soruna yonelik yeni bir bilgi gelistirilmesini gerektiren yeni bir
durumla kars1 karstyadir. Bu durum ise durum analizi ve uygun hedef olusturulmasini
igcermektedir. Dolayisiyla bilgi temelli hatalar uygun olmayan bilgi arastirmasi veya

yetersiz muhakeme gibi faktorlerle iliskilidir (Lipshitz, 1997).

Reason (1990) da eksik veya dogru olmayan bilgi gibi benzer faktorleri one
stirmekte ancak ayni zamanda (6zellikle kisa siireli/galisan bellek (Working Memory-
WM)’deki biligsel kapasiteden ve karar vermek i¢in gerekli olan zamanin sinirh
olmasindan kaynaklanan) sinirli rasyonellik kavramini da ilave etmektedir. Bu kapsamda

siirl rasyonellik ile iligkili biligsel 6nyargilar/kestirimler asagida siralanmustir;

o Bulunabilirlik kestirimi (availability heuristic) : Hemen derhal akla gelen
faktorlere asirt agirlik verildigi, hemen akla gelmeyen veya diisiiniilmemis olanlarin ise

kulak arkas1 edildigi veya dnemsenmedigi durumdur,

o Dogrulama onyargis1 (confirmatory bias) : Karar vericinin karar verme
stirecinde bir ¢6ziim hakkinda 6nceden karar verdigi ve ardindan ilave veri ve bilgiyi bu
goriisiinii desteklemek icin topladigi, bu esnada da karsit yorumlari ikinci plana attigi ve
olumsuz bilgiyi degerlendiremedigi durumlardir, (6rnegin bir fikir hakkinda olumlu bir

goriis olusturduktan sonra bu goriisle gelisecek bilgilere deger vermeme),

o Asir1 giiven onyargis1 (overconfidence bias) : Veri/bilgi veya diger
cozlimler i¢in yapilan arastirmalarin gercekte dogrulugu kanitlanmadan sonlandirildig:

durumdur.

Reason (1990) yapilan hatalarin ¢ogunlugunun esasinda beceri temelli hatalar
oldugunu 6ne siirmiistiir (siirgmeler ve atlamalar). Yapilan tiim hatalarin % 60,7’sini
olusturan beceri temelli hatalar1 % 27,1 ile kural temelli hatalar ve % 11,3 ile bilgi temelli

hatalar takip etmektedir. Beceri temelli seviyedeki bir siirgme veya atlamadan kurtulma
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veya telafi etme kural temelli seviyedeki veya bilgi temelli seviyedeki yanlistan daha
fazla olasiliga sahiptir. Yanlislar, 6zellikle de bilgi temelli seviyede olanlar, daha yiiksek
biligsel aktivite diizeyinden kaynaklanmalarindan dolay1 siirgme ve atlamalara nazaran
etiyolojik olarak (sebep bilgisi bakimindan) acik ara daha kompleks olma
egilimindedirler. Dolayisiyla bu yanliglar yapildiktan sonra onlar1 tespit etmek daha
zordur. Hatanimn tiirii biligsel silirecleme asamasina 6zgiidiir. Bir davranisin/eylemin
planlanmasi ve icra edilmesi arasinda genellikle bir zaman periyodu olmasi nedeniyle bu
kisa depolama periyodu, kisa siireli/calisan bellekteki kusurdan kaynaklanan hata tipi
olan, “siirgme”’ye kars1 hassas duruma gelmektedir (Reason, 1997).

Tablo 2.2. Bilissel seviyeler ile hata tiirleri arasindaki iliski (Reason, 1990)

Bilissel Seviye Ana Hata Tiirii
Planlama Yanlig
Bellek Atlama veya Unutma
Uygulama Stirgmeler

Daha 6nceden de temas edildigi lizere, Reason (1990) rutin (6rnegin acele edilmesi
gereken bir durumda goriiniliste 6nemsiz olan bazi checklist maddelerinin atlanmasi gibi)
ve istisnai (Chicago Mc Donnel Douglas DC 10 kazasinda oldugu gibi ucagin motorunu
yuk kaldirma asansorii/caraskal yerine forklift ile degistirme veya nihai ucta sabotaj veya
terdrizm gibi) olmak {izere iki tip ihlal tamimlamustir. Thlaller kesinlikle farkli
kategorilerde degerlendirilmesi gereken hatalardir. Bir ihlale sebep olmanin ya da bir ihlal

gerceklestirmenin altinda yatan giidii biling ve kasittir.
2.4.5. Karar verme stilleri

Karar verme stili karar vericilerin karar verme siirecindeki yaklasimi, tepkisi ve
davranig kaliplarinin biitiinii olarak tanimlanabilir. Karar verme davranigini en ¢ok
etkileyen faktorlerden bir tanesi olan karar verme stili kisinin sahip oldugu
ozelliklerinden gelen tutarli algisal ve bilissel faaliyetine verilen addir. Karar verme stili
en temel anlamiyla kisinin sahip oldugu biligsel yeteneklerini kullanma tarzidir ve benzer
durumlarda neden farkli karar siiregleri izlendigini agiklar (Nutt, 1990). Yasar (2016),
karar verme stillerini tanimlarken vurgu yapilan kavramlarin bireylerin karar alirken
kullandiklar “davranigsal kaliplar1” ve kisilerin “karakteristik 6zellikleri” oldugunu ifade

etmektedir.
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Karar verme stilleri ile ilgili yapilmis ilk siniflandirmalardan biri sekiz karar verme

stili seklinde Dinklage (1967) tarafindan ortaya konmustur (Kuzgun, 2000):

. Planli karar verme stili: Bireyin, belli yontemler ile elde etmis oldugu
seceneklerden en uygununu sahip oldugu olanaklar ile olan dengesine gore segmesidir

(Rubinton, 1980).

o Sezgisel karar verme stili: Birey, karar verme durumunda giidiilerini ve
hislerini 6n planda tutarak karar vermektedir (Rubinton, 1980). Bu stili benimseyen

bireyler, verdikleri kararin dogrulugundan emindirler (Can, 2009).

o Boyun egici karar verme stili: Birey, karar verme durumunda baskasinin plan
ve Onerilerine boyun egmekte (Rubinton, 1980), kendi gorislerini ve iradelerini one

stirememektedirler (Deveci, 2011).

o Kaderci karar verme stili: Birey, karar vermek yerine, olaylar1 kadere
birakmay1 tercih etmekte (Rubinton, 1980) ve ¢0ziim ¢evresel olaylarin akisina

birakilmaktadir (Can, 2009).

) Diirtiisel karar verme stili: Birey karar verirken, karsisina ¢ikan ilk segenegi

tercih etmekte (Rubinton, 1980) ve kararlar ani duygulara dayanmaktadir (Deveci, 2011).

o Erteleyici karar verme stili: Karar vermek zorunda oldugunu bilen birey,
karar1 vermek yerine ertelemeyi tercih etmekte (Rubinton, 1980) ve problemleri askiya

almaktadir (Can, 2009).

o Act verici karar verme stili: Karar verici, ¢ok fazla arastirma yaparak enerji
harcamakta ve sonunda elde ettigi fazla bilgiler igerisinde bogulmaktadir (Rubinton,

1980).

o Donup kalict karar verme stili: Birey, karar verme konusunda sorumlulugu
kabul etmekte fakat sorumlulugun gerektirdigi davranislari yerine getirememektedir
(Rubinton, 1980).

Janis ve Mann (1977)"in yaptig1 siniflandirmaya gore bireyler “dikkatli, kagingan,

erteleyici ve panik” olmak tizere dort farkli karar verme stili sergileyebilmektedir.

o Dikkatli karar verme stili: Karar verirken bu stili sergileyen kisiler karar
vermeden Once karar durumuyla ilgili bilgileri dikkatlice arastirir ve alternatifleri 6zenle

degerlendirdikten sonra karar verirler. Bu stile sahip olan karar verici bir ¢6ziim bulma
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konusunda iyimserdir ve karar vermeden o&nce tiim alternatifleri detayli olarak

degerlendirir.

o Kagingan karar verme stili: Karar verirken bu stili sergileyen kisiler karar
vermekten kaginir ve cogunlukla kararlarin alinmasini diger insanlara birakma egiliminde

olurlar. Bu yolla, tiim sorumlulugu diger kisilere aktararak karar vermekten kaginirlar.

o Erteleyici karar verme stili: Erteleyici karar verme stiline sahip kisiler karar
vermeyi siirekli ertelemeye ve geciktirmeye ¢alisan Kisilerdir. Onemli bir sebep olmasa
dahi her zaman karar vermeyi erteleme egilimindedirler. Karar verme siirecinin baskisi
altinda karar verme siirekli ertelenir ve bazen en sonunda higbir kararin verilemedigi bir

durum ortaya cikar.

o Panik karar verme stili: Karar verirken bu stili sergileyen kisiler kendilerini
zaman baskisi ve yogun stres altinda hissetmektedir. Bunun sonucu olarak da diisiincesiz
davranig gosterme ve sorunlart acil ¢oziimlere kavusturma egilimindedirler. Baska bir
deyisle, kisi mevcut sartlar altinda sorunlar1 ¢g6zme konusunda iyimser degilse ve ayrintili
bir arastirma i¢in yeterli zamani olmadigini diisiiniiyorsa, en kotii segenegi tercih edebilir.
Boyle bir strateji karar alternatiflerinin etkileri hakkinda fazla diisiinmeden siireci

tamamlamay1 ve stresi hafifletmeyi ifade eder (Mann vd.,1997).

Deniz (2004)’in karar verme durumunda olan bireyler i¢in ortaya koydugu dort
karar verme stili Janis ve Mann (1977)’in karar verme stilleri ile benzerlik

gostermektedir. Deniz (2004)’e gore;

o Dikkatli karar verme stiline sahip birey karar verme durumunda 6ncelikle
dikkatli bir sekilde bilgileri aramakta ve secenekleri 6zenle degerlendirerek se¢imini

yapmaktadir.

) Kagingan karar stiline sahip birey, karar vermeden kagmakta ve segimi
baskalarina birakmaktadir. Bu durumda sorumlulugu bireylere devrederek sorumluluktan

kurtulmaktadir.

o Erteleyici karar stiline sahip olan birey, karar verme davranigini sebepsiz yere

stirekli olarak ertelemekte, geciktirmekte ve siireci uzatmaktadir.

o Panik karar stiline sahip birey, karar verme durumunda {izerlerinde baski
hissetmektedir. Bu sebeple de acele ve diisiincesizce davranip ¢oziime ulasma
egilimindedir.
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Harren (1979), diger yaklasimlardan farkli olarak, 6nceki kararlarin sonraki kararlar
tizerinde belirleyiciligini ve etkilerini de dikkate alarak {i¢ karar verme stili tanimlamistir.

Bunlar:

o Rasyonel Stil: Rasyonel karar veren birey, gelecek kararlar igin, giincel
bilgiler toplayarak objektif degerlendirmeler yapar. Bu stilde sahip karar vericinin en
onemli 6zelligi, elestirel olmasi ve karar sorumlulugunu kabul etmesidir. Karar verici,
ardistk ya da ge¢miste verilmis kararlarin nasil baglayip nasil sonlandigi ile ilgili
degerlendirmeler yaparak yeni kararlar i¢in geri bildirimler topladigindan genis bir zaman

dilimine ihtiyag duyar.

o Sezgisel Stil: Bu stile sahip bireyin verilecek olas:1 kararlarla ilgili tahminler
yapma ve bilgi toplama konusunda eksiklikleri vardir. Karar siirecinde objektif
degerlendirmeleri ya hi¢ yapamamakta ya da ¢ok az yapmaktadir. Bireyin o anki duygu
yogunlugu, iggiidiileri ve abartilmis hisleri karar vermeye hizmet eder. Karar ani bir
sekilde ve “’igsel olarak hissedilen dogrudur’’ varsayimiyla verilir. Bu stilde karar verici

verdigi kararlarin sorumluluklarini da iistlenmektedir.

o Bagimli Stil: Bu stile sahip bireyler siklikla baskalarinin 6neri ve isteklerinin
etkisiyle karar vermede pasiftirler. Verdikleri kararin sosyal olarak onaylanmasi karara
uyum gostermelerinde etkilidir ve buna ihtiyag duyarlar. Verecekleri kararlarla ilgili
sorumluluklar1 baskalarina devrettiklerinden, olasi olumsuz sonuglarda hatanin

kendilerine ait olmadigini diisiinerek kaginmaci davranis sergilerler.

Cok sayida teorik ve ampirik aragtirma kararin sonuglarini etkileyen karar gérevi
ve karar durumuna odaklanmigken, nispeten daha az dikkat karar sonuglarini
etkileyebilecek olan karar verici Ozelliklerine verilmistir. Scott ve Bruce (1995)
caligmalarinda kariyer gelistirme ve mesleki davranig literatiiriinde daha cok dikkat
cekmisken karar verme literatiiriinde nispeten daha az 6nem verilmis olan karar vericinin
karar verme stiliyle ilgilenmislerdir. Karar verme stili, “bireylerin karar verirken
kullandigr aligkanlik kalib1” olarak ya da “bireylerin karar verme gorevlerini algilama ve
onlara cevap vermedeki karakteristik tavr1” olarak da tanimlanabilir. Scott ve Bruce
(1995)’a gore, karar verme stilleri 0grenilmis davraniglardir ve karar verme stilleri
rasyonel, sezgisel, bagimli, kacinmaci ve kendiliginden olusan-anlik karar verme stili

olmak tizere bes gruba ayrilmaktadir:

69



. Rasyonel/Akilcr (Rational) karar verme stili, alternatifler iizerinde kapsamli
ve derin bir arastirma yapma ve yapilan degerlendirme sonucunda bu alternatifler

arasindan en mantikli olani segmedir.

o Sezgisel (Intuitive) karar verme stiline sahip birey Onsezi ve hislerine
giivenerek karar verme eylemini gergeklestirir. Kararlarin bilimsel yaklagima gereksinim
duyulmadan yalnizca his ve duygulara bagl olarak verilmesidir. Karar verilirken; hisler,
degerler ve sezgilerle, ideal ¢6ziim yerine, en tatminkar ¢dziimiin tercih edilmesi
yonetimine bagvurulur (Aytag ve Giirsakal, 2015). Yonetici gegmiste verdigi kararlari,
yasadig1t olaylari, edindigi deneyimleri géz Oniine getirerek sezgisel karar verme

davranisini kullanabilir.

. Kagingan (Avoidant) karar verme stili, karar vericinin karar vermeden
kacinmaya yonelik ¢abalarinin 6n plana c¢iktig1 tarzdir. Karar verme asamasinda, karar
stiresini miimkiin oldugunca uzun tutmaya ¢alisan, siirekli olarak erteleyerek karar verme
eyleminden uzak duruldugu modeldir. Bu zaman zarfinda yonetici karar vermek adina

zaman kazanmaya gider veya karar vermeden bu durumun iistesinden gelmeye ¢alisabilir.

. Bagimli (Dependent) karar verme stiline sahip karar verici, diger insanlardan
gelecek olan tavsiye ve yonlendirme arayisi igindedir. Karar vericinin, karar verme
slirecinde bagka kisilerin tavsiyelerini ve yonlendirmelerini dikkate alarak karar
vermesidir. Bu karar verme tarzina sahip olan bireyler, bagkalarinin etkisi altinda karar
verdikleri i¢in, kararin sorumluluklarim1i o kisilere yiikleyebilirler. Karar verme
asamasinda, yoneticinin kendinden ¢ok diger bireylerin goriis, oneri ve taleplerini daha
cok Onemseyerek, onlarin bilgi ve deneyimleri dogrultusunda tercihler yapilmasi
durumunda belirlenen modeldir. Yonetici kendisinin ilk defa kars1 karsiya geldigi ve
baska bir bireyin basarili deneyiminin daha ¢ok oldugu durumlarda bu modeli tercih
ediyor demektir (Bahrami, 2017°den aktaran Aygiin, 2020).

o Spontan/Anlik (Spontaneous) karar verme stiline sahip birey, alternatifler
tizerinde diisiinmeden, o an ki duruma ve kosullara gore hizlica ve anlik/diirtiisel karar
verme davranisi sergiler (Scott ve Bruce, 1995) Belirtilen karar verme modelinde siire
oldukga kisithidir ve o an karar verme gereksinimi mevcut oldugundan alternatiflerin
incelenmesi ve bir takim degerlendirmelerin yapilmasi igin ideal ortam yoktur. Bu
sebeple en seri bigimde en ideal karar verilmeye c¢alisilir (Bahrami, 2017°den aktaran
Aygiin, 2020).
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Mann’in siniflandirmasinda bes karar verme stili mevcut olup bunlar; 6zgiivenli,
ihtiyatli, panik, kacamak ve bos vermis karar verme tarzlaridir. Bu boyutlar belirleyici
olan faktor bireylerin karar verme siirecindeki davranis ve diisiince yapilaridir. Ozgiivenli
karar verme stiline sahip olan kisiler verdikleri kararlara gilivenirler ve kararlar
konusunda oldukga iyimserdirler. Ihtiyatl stile sahip olan kisiler karar eylemi dncesinde
tiim alternatifleri degerlendirmektedirler. Panik karar verme stiline sahip olanlar, karar
verme siirecinde gergin ve streslidirler. Kagamak karar verme stiline sahip olan kisiler ise
kararlar1 stiriincemede birakmayi tercih etmektedirler. Bos vermis karar verme stiline
sahip olan kisiler diger karar verme stillerinden farkli olarak karar vermemekte ve

baskalarini takip etmeyi tercih etmektedirler (Yasar, 2016).

Karar verme stilleri, farkli degiskenlere bagl olarak degisiklik gosterebilmektedir.
Ornegin; kisisel ézellikleri dogrultusunda bazi bireyler mantikli ve planl karar verme
stilini kendilerine daha uygun bulurken, bazi bireyler de sezgisel ve kaderci karar verme
stilini benimseyebilmektedirler. Ayni sekilde bireyler; i¢sel kendilik kontrol diizeyleri
yiiksek olmasi durumunda kendi kararlarinin sorumlulugunu iistlenebilecekleri bir karar
verme stilini tercih etme egilimi gostermekteyken, dissal kendilik kontrol diizeylerinin
yiiksek olmasi halinde ise kararlarin sorumlulugunu baskalarina yiikleyebilecekleri karar

verme stillerini tercih edebilmektedirler (Coban ve Hamamci, 2006).

Bireylerin motivasyon diizeyleri de hangi karar verme stilini benimseyeceklerini
etkileyebilmektedir. Bu baglamda motivasyon diizeyi diisiik olan ve yiiksek risk alma
egiliminde olmayan bireyler daha uzun siire diisiinmelerine olanak saglayan karar verme
stillerini benimsemekteyken, yiiksek motivasyona sahip olan ve yiiksek risk alma
egiliminde olan bireyler daha hizli kararlar almalarina olanak saglayan karar verme

stillerini benimseyebilmektedirler (Baymur, 2014).
2.5. Gii¢c Mesafesi

Ik defa Mulder (1976)’m kisileraras1 gii¢ farkliliklarmi ifade etmek amaciyla
1960’1 yillarda kullanmaya basladigi ve sonraki yillarda Hofstede (2001) tarafindan
ulusal kiiltiirlerin baska {ilkelerinkiyle karsilastirilabilen boyutlarindan biri olarak ifade
edilen giic mesafesi kavrami, “sosyal sistemde giiclin dagilimindaki farklilhik ve
esitsizliklerin tiyeler tarafindan kabul ya da reddedilme diizeyi” olarak tanimlanabilir
(Can vd., 2018). Ulusal Kkiiltiiriin temel bilesenleri arasinda kusaktan kusaga

aktarilabilecek ortak degerler bulunmakta ve bu degerler, ¢esitli durumlar karsisinda
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insanlarin ne tlir tutum ve davraniglar sergileyecegini belirlemektedir. Bu anlamda
bireylerin davraniglarinin, i¢inde bulunduklari c¢evrenin kiiltiirel 6zelliklerinden
etkilendigi ifade edilebilir. Her kiiltliriin digerinden farklilasan 6zellikleri olsa da biitiin
toplumlar benzer sorunlarla karsi karsiya bulunmakta ancak bu sorunlari ele alma

bi¢imleri sahip olduklari kiiltiire gore farklilik gostermektedir (Yorulmaz vd., 2018).

Hofstede (2001) gii¢c mesafesini, “toplumun gorece az giiglii tiyelerinin giiclin esit
olmayan dagilimin1  kabullenme ve normal karsilama derecesi” olarak
kavramsallastirmistir. Bagka bir ifade ile gii¢ mesafesi kavrami, toplumdaki esitsizliklerin
giiclii kesimler kadar, gorece az giicli kesimler tarafindan ne diizeyde benimsendigini
ifade etmektedir (Hofstede, 2011). Giig¢ esit olmayan insanlar arasindaki bagi ifade
ettiginden giic mesafesi, insanlar arasindaki bu esitsizligin farkli toplumlarda ne derece
dogal karsilandigina da vurgu yapmaktadir. Toplumsal yapilara benzer sekilde orgiitlerin
kiiltiiri de wulusal kiltiirdeki yaygin degerler etrafinda sekillendirilmektedir. Bu
baglamda, oOrgiitlerdeki giic mesafesi, yonetici statlisiinde olmayan c¢alisanlarin,
yoneticilerin fikirlerine katilmadiklarini ne 6lgiide ifade edebildikleri ve yoneticilerin
otokratik karar alma bi¢imini ne oranda dogru bulduklari ile ilgilidir (Yorulmaz vd.,
2018).

Ayni sosyal ¢evrede yasayan veya yasamis olan insanlar tarafindan paylasilan ve
bu ¢evrede Ogrenilen kiiltiir, toplumun yazili olmayan kurallarindan olusan ve bir grup
veya ziimreye ait bireyleri digerlerinden ayiran miisterek bir zihinsel programlamadir.
Kiiltiir bireyin sahip oldugu genlerden daha ziyade sosyal ¢evresinden tiiremekte olup
dogustan sahip olunmamakta, sonradan 6grenilmektedir. Dolayisiyla kiiltiir; bir topluluk
tarafindan paylasilan, nesilden nesile aktarilarak bireylerin ayni1 bi¢cimde davranmalarini
saglayacak degerler, ritiieller, adetler, semboller ve davraniglar biitiinii olarak
tanimlanabilmektedir. Kiiltiir, topluluklarin digerlerinden ayirt edilmesini saglayan bir
yapidir; istenen ve istenmeyen davranislarr tanimlayarak, toplumu olusturan bireylerin
benzer sekilde davranmalarini saglamakta ve biitiinlestirici bir yap1 olusturmaktadir

(Hofstede vd., 2010).

Bir toplulugun sahip oldugu Kkiiltiiriin temeli olan ancak aym1 zamanda bu
toplulugun kiiltiiriinii diger topluluklarin sahip olduklar kiiltlirlerden ayiran kavramlar;

“semboller, kahramanlar, rittieller ve degerler”dir (Judge ve Robbins, 2017).
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o Semboller; sadece kiiltiirii paylasanlar tarafindan taninan ve belirli bir anlam
ifade eden kelimeler, isaretler, jestler, resimler veya nesnelerdir. Giyim-kusam, sag
sekilleri, bayraklar ve statii gosteren isaretleri gibi bir dildeki veya jargondaki kelimelerde
bu kategoridedir. Yeni semboller kolaylikla gelistirilerek eski sembollerin yerine

konabilir ve bir kiiltiirel grubun sembolii diizenli olarak baskalar1 tarafindan taklit
edilebilir.

o Kahramanlar ister hayatta ister 6lii ister gergek ister hayali olsun bir kiiltiirde
yuksek derecede saygi duyulan o6zelliklere sahip olmalar1 nedeniyle davranis modeli

olarak kabul edilen kisilerdir.

. Ritiieller ya da torenler; arzu edilen sonuglara ulasma konusunda teknik
olarak gerekli olmayan ancak bir kiiltiirde toplumsal/sosyal olarak gerekli kabul edilen
miisterek/toplu faaliyetlerdir. Goriiniiste akilct  gerekcelerle diizenlenen isyeri
bulusmalari/toplantilar1 ve politik mitingler siklikla esas olarak grup baglhiliginin
giiclendirilmesi veya liderlerin kendini onaylatmasi gibi ritliel maksatlarina hizmet

etmektedir.

o Semboller, kahramanlar ve ritiieller disaridan bir gozlemci tarafindan
goriilebildiginden bu kavramlar uygulamalar olarak siniflandirilmakta ve kiiltiiriin
cekirdegini esas itibartyla “degerler” olusturmaktadir. Degerler bazi meselelere iliskin
durumlart digerlerine nazaran tercih etmeye sebep olan yaygin egilimler olup kotii-iyi,
Kirli-temiz, tehlikeli-emniyetli, yasak-serbest, ahlakli-ahlaksiz, edepli-edepsiz, ¢irkin-
giizel, suni-dogal, anormal-normal, paradoks-mantikli, akilc1 olmayan-akilci olan gibi
ikili eslemelerle iliskilidirler (Hofstede ve Hofstede, 2005).

Orgiit kiiltiirii bir orgiitii diger orgiitlerden ayiran, orgiit iiyeleri tarafindan
paylasilan bir anlam sistemini ifade eder (Schein, 1985). Giiglii orgit kiltiiri, 6z
degerlerin yogun bir sekilde sahiplenildigi ve yaygin bir sekilde paylasildigr kiiltiirdiir
(Ozalp, 2010; Robbins ve Judge, 2017). Orgiitlerin yapisin1 belirleyen unsurlardan olan
formallesme ya da bicimsellesme derecesi, bir Orgiitte isler goriiliirken ©nceden
tanimlanmis spesifik ilke ve yontemlerin izlenmesi konusuna verilen agirlig1 ifade eder
(Kogel, 2013). Yiiksek diizeyde bi¢imsellesme, ongoriilii olmay1, diizeni ve tutarlilifi
ifade eder. Ancak, giiclii bir orgiit kiiltiirii, yazili belgelere ihtiya¢ olmadan da ayn1 sonuca
ulagir. Bu nedenle bigimsellesme ve kiiltiirii ortak bir hedefe giden iki farkli yol olarak

gormek gerekir. Bir orgiitiin kiiltiiri ne kadar giiglilyse, yoOnetimin ¢alisanlarin
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davraniglarina yol gosterecek bigimsel kurallari ve diizenlemeleri gelistirme ihtiyaci da o
derece az olacaktir. Calisanlar orgiit kiiltiiriinii benimsediklerinde kendilerine rehberlik
edecek bu yollar1 da benimseyeceklerdir (Robbins ve Judge, 2017).

Orgiit kiiltiiriiyle yakindan ilgili bir kavram olan 6rgiit iklimi, orgiit iiyelerinin
orgiitleri ve is c¢evreleri hakkinda paylastiklar1 algilarini ifade etmektedir. Orgiit
kiltliriiniin orgiit iklimini yarattigi goz onlinde bulunduruldugunda orgiitlerde pozitif
kiiltiir yaratmak ¢ok onemli hale gelmektedir. Pozitif orgiit kiiltiirii, calisanlarin giiclii
yonlerini gelistirmeyi vurgular, cezalandirmaktan ziyade ddiillendirir ve bireysel yasam
ve gelisme lizerinde durur. Genellikle ¢ogu Orgiit maas ve promosyonlar gibi digsal
ddiillere yeterince odaklanmais olsalar da cogu zaman 6vgii gibi kiigiik (ve ucuz) édiillerin
olumlu giicinii unutur. Cogu yonetici calisanlarin Ovgiileri degersiz bulacagini

diistindiigiinden 6vgiide bulunmamay tercih etmektedir (Robbins ve Judge, 2017).
2.5.1. Gii¢ mesafesi indeksi

Herhangi bir kisi yabanci bir iilkeyi ziyaret ettiginde yadirganmis, diglanmis ya da
gittigi iilkedeki insanlarin farkli tepkileri nedeniyle kendisini tedirgin hissedebilir. Bu tarz
duygular bir kiiltiiriin igerisindeki iki farkli alt kiiltiire sahip insanlarin iletisimlerinde de
goriilebilir. Ornegin, ayni iilkede yasayan ama farkli sosyal smiflara ait, farkli dinlere
mensup, farkli cinsiyetlere sahip, ya da farkli bolgelerden gelmis olan bireyler de

etkilesim halinde iken bu tip duygulara kapilabilirler (Hofstede ve Hofstede, 2005).

Farkli kiiltiirlere ait insanlar neden farkli distiniip farkli tepkiler veriyorlar?
sorusuna cevap bulmak amaciyla Geert Hofstede, 1970’lerde 50’den fazla ulusal kiiltiir
tizerinde calisma yaparak Kiiltiirel Boyut Teorisi’ni gelistirmistir. Kiiltiirel Boyut Teorisi,
kiiltiirel degerlerin davranislar nasil etkiledigini ve bir kiiltiirdeki bireylerin neden belirli
bir sekilde davrandigini agiklamaya yarayan bir ¢ergeve olusturmustur (Hofstede, 2011).
Hofstede yaptig1 calisma sonrasinda kiiltiir boyutlarini gii¢ mesafesi, topluluk¢uluk ve
bireycilik, disilik ve erillik ile belirsizlikten kacinma olmak tizere dort baslik altinda
siiflandirmis, takip eden donemde bu boyutlara “uzun zaman yénelimi” boyutunu da
ilave etmistir (Ghosh, 2011).

Gii¢ mesafe indeksi (Power Distance Index-PDI), 1970’1i yillarin ortalarinda Geert
Hofstede’nin ¢ok uluslu bir sirket olan International Business Machines (IBM)’e bagh
yerel kuruluslarda calisan elliden fazla iilke insaninin degerlerine iliskin arastirma

verilerini kullanarak yaptig1 calisma sonucunda olusturdugu kiiltiir boyutlarindan “gii¢
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mesafesi” ile ilgili olarak asagidaki {i¢ sorudan yola ¢ikarak hesaplamis oldugu degerdir

(Hofstede vd., 2010):

. Tecriibelerinize gore, calisanlarin  yoOneticilerine katilmadiklari ifade

etmekten korkmasi hangi siklikla vuku bulmaktadir?

. Astlarin, patronlariin fiili karar verme tarzlarina dair algis1 nedir?

o Astlarin, patronlarinin karar verme tarzlariin nasil olmasi gerektigine dair

tercihleri nelerdir?

Gli¢ mesafe indeksini hesaplamakta kullanilan yukaridaki birinci ve ikinci sorular
yanitlayicilarin gilinliik ¢calisma ortamlarini nasil algiladiklarina isaret ederken {iglincii
soru is ortamlarinin nasil olmasini istediklerine dair tercihlerine dair ipuglar1 vermektedir
Ayni kiimenin parcast olan bu sorular, iilke bazinda yanitlayicilarin algiladiklar ile
olmasimi arzu ettikleri arasinda ¢ok yakin iliski oldugunu gostermistir (Hofstede ve

Hofstede, 2005).

Yapilan ¢alismada, benzer tiir IBM pozisyonlarindaki ¢alisanlarin anket sorularina
verdikleri cevaplar kullanilarak elli {ilke ve ii¢ ¢oklu-iilke bolgesi i¢in gili¢ mesafesi
puanlart hesaplanmis ve istatistiksel bir prosediir olan faktor analizi yapilarak anket
sorular1 ortalama puanlariin veya oranlarinin beraber degisim gosterdigi (faktor ya da
kiime ad1 verilen) gruplara ayrilmistir. Ortaya ¢ikan bu kiimelerden bir tanesinin tamamen
giic ve esit(siz)lik ile ilgili sorulardan olustugu tespit edilmis ve bu kiimedeki sorulardan
olduke¢a giiclii bir sekilde birbirleriyle iliskili olan ii¢ tanesi secilerek iilkeler icin sifir
puan kiiglik giic mesafesini, 100 puan biiyiik glic mesafesini ifade edecek sekilde giic
mesafe indeksi (Power Distance Index-PDI) hesaplanmistir (Ancak daha sonra iki tilke

100 puanin iizerine eklenmistir) (Hofstede, 2001).

Caliganlarin ¢ekingen olmadigi (korkmadigi) ve patronlarin genellikle otokratik
veya ataerkil olmadigi iilkelerde calisanlar “bir karara varmadan Once cogunlukla
astlarina bagvuran” danismaci karar verme tarzini tercih ettiklerini ifade etmislerdir. Giig
mesafesi skalasinin tam zit tarafinda yer alan ve calisanlarin siklikla patronlariyla ayni
fikirde olmamaktan korktuklari, patronlarin otokratik veya ataerkil olarak goriildiikleri
iilkelerde ayni islerdeki ¢alisanlar danismaci bir patronu daha az tercih etmislerdir. Bunun
yerine, bircogu otokratik veya ataerkil olarak karar veren patron tercihlerini ifade

etmisken bir kismi ise diger uca yonelerek cogunluk oyu yontemiyle yonetim sergileyen
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ve sonug itibartyla tek basina karar vermeyen patronu tercih etmislerdir (Hofstede vd.,
2010).

Gii¢ mesafesi indeksi (PDI) skorlar bir iilkedeki/topluluktaki “bagimlilik iliskileri”
hakkinda bilgi vermektedir. Diisiik giic mesafesine sahip toplumlarda, astlarin iistlerine
sinirli bagimliliklart vardir ve danismaya yonelik bir tercih s6z konusudur ki bu ast ile
iistli arasindaki “karsiikl bagimhihgr” ifade etmektedir. Ast ile Gistii arasindaki duygusal
mesafe goreli olarak kii¢iik oldugundan astlar iistlerine itiraz edebilecek iletisim ortamina
sahiptirler. Biiyiik gii¢ mesafesinin gegerli oldugu toplumlarda, astlarin iistlerine 6nemli
diizeyde bir bagimlilig1 s6z konusudur. Astlar boyle bir bagimliligi (otokratik ya da
ataerkil bir patron) tercih ederek veya tamamen reddederek negatif anlamda bagimliligt
ifade eden ve psikolojide karsi bagimlilik olarak ifade edilen bagimliligi segerler
(Hofstede ve Hofstede, 2005). Astlar ve istleri arasindaki duygusal mesafenin genis
oldugu topluluklarda astlarin {istleri ile yakinlasmasi ve onlara dogrudan itirazda
bulunmasi olasi degildir. Bu nedenden dolay1 gili¢ mesafesi, bir iilkenin kurumlarinda ve
orgiitlerindeki daha az gilice sahip olan iiyelerin giiclin esit olmayan bir sekilde
dagitilmasini ne Olciide bekledikleri ve kabul ettikleri seklinde tanimlanabilir. Burada
kurumlardan kastedilen aile, okul gibi temel toplumsal bilesenler, orgiitlerden kastedilen

ise insanlarin ¢alistiklari igyerleridir (Hofstede, 2011).

Biiyiik giic mesafesi durumunda, iistler ve astlar birbirlerini varolussal olarak “esit
olmayan” bireyler olarak goriirler ve hiyerarsik sistem ‘“varolussal esitsizlik” {izerine
kuruludur. Orgiitler giicii miimkiin oldugu kadar birkag kisinin ellerinde merkezilestirir.
Astlar yapmalar1 gerekenin sdylenmesini bekler. Dikey hiyerarsi ile yapilandirilmis ve
birbirlerine rapor veren, birbirlerine kars1 sorumlu olan ¢ok sayida denetleyici personel
vardir. Ustler birtakim imtiyazlara sahiptir ve iistler ile astlar arasinda temas sadece iistler
tarafindan baglatilir. Astlarin goziindeki ideal patron, yanlarinda rahat hissettikleri ve
saygi duyduklart misfik bir otokrat veya “iyi bir baba”dir (Hofstede vd., 2010). Giig
mesafesinin biiyiik oldugu orgiitlerde astlar ve lstler arasindaki iligkiler siklikla duygu
yuikliidiir. Gorsel statii igaretleri, giic mesafesinin biiyiik oldugu {ilkelerde patronlarin
otoritesini katkida bulunarak artirir. Daha yash olan {istler genclere nazaran daha ¢ok

sayg1 gorur.
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Tablo 2.3. Biiyiik ve kiigiik giic mesafesi farkiliklarinin igyeri yansimalari (Hofstede ve Hofstede, 2005)

Kii¢iik Giig¢ Mesafesi

Biiyiik Gii¢ Mesafesi

Orgiitlerdeki hiyerarsi formalite i¢in olusturulmus

olan rollerin esitsizligi anlamina gelmektedir.

Orgiitlerdeki hiyerarsi yiiksek ve diisiik seviyeler

icin varolussal esitsizligi yansitmaktadir.

Adem-i merkeziyetcilik yaygindir.

Merkeziyetcilik yaygindir.

Az sayida denetci personel vardir.

Cok sayida denetgi personel vardir.

Yoneticiler tecriibelerini kullanirlar ve astlarindan

destek alirlar.

Yoneticiler tistlerinden ve resmi kurallardan destek

alirlar.

Astlar kendilerine danisilmasini beklerler.

Astlar  yapmalar1  gerckenlerin  kendilerine

sOylenmesini beklerler.

Ideal patron tipi her isin iistesinden gelen, becerikli

bir demokrattir.

Ideal patron tipi miisfik bir otokrat veya “iyi baba”

figliridiir.

Ast-iist iliskileri pragmatik yani uygulamaya
doniik fayda saglayici sekildedir.

Ast-ist iligkileri duygusaldir.

Imtiyazlar ve statii sembolleri hos karsilanmaz.

Imtiyazlar ve statii sembolleri normal kargilanir.

Kiiciik giic mesafesi durumunda, iistler ve astlar birbirlerini varolussal olarak esit
olarak goriirler ve hiyerarsik sistem sadece formalite i¢in olusturulmus bir rol esitsizligi
tizerine kuruludur ve zaman igerisinde roller degisebilir. Dolayisiyla bugiin ast olan kisi
yarm patron olabilir. Orgiitler basik hiyerarsik piramit yapisinda ve smirli sayidaki
denetgi personeliyle tam anlamiyla Adem-i merkeziyetgidir ve giic dagitilmistir. Ustlere
imtiyaz taninmasi temelde arzu edilen bir sey degildir ve herkes ayni park alanini,
dinlenme salonunu ve kafeteryayr kullanmalidir. Ustler astlar tarafindan ulasilabilir
olmalidir ve ideal patron her isin altindan kalkabilen, becerikli (dolayisiyla saygiyr hak
eden) bir demokrattir. Astlar islerini etkileyen bir konuda karar verilmeden Once
danisilmay1 beklerler ancak son karar1 verenin patron oldugunu kabul ederler. Gorsel
statii isaretleri giic mesafesinin kiiciik oldugu iilkelerde siipheyle karsilanir ve astlar
tarafindan ¢ogunlukla olumsuz olarak yorumlanir. Daha geng olan iistler yaslilara nazaran
daha fazla kabul goriirler. Hofstede ve Hofstede (2005) tarafindan genel olarak kiiciik giic
mesafeli kiiltiirlerin astlarin inisiyatiflerini gerektiren gorevlerde, yliksek giic mesafeli
kiiltiirlerin ise disiplin isteyen gorevlerde iyi olabilecegi, yonetim i¢in 6nemli olanin yerel

kiiltiirlin giiclii yonlerini kullanmak oldugu iddia edilmistir.
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Tablo 2.4. Gii¢ mesafe indeksi (Hofstede vd., 2010)

Ulke Ady PDI Puam Ulke Adt PDI Puam Ulke Adt PDI Puam
Malezya 104 Brezilya 69 Italya 50
Slovakya 104 Fransa 68 Avrjantin 49
Guatemala 95 Hong Kong 68 Giiney Afrika 49
Panama 95 Polonya 67 Trinidad 47
Filipinler 95 Belgika (W) 67 Macaristan 46
Rusya 93 Kolombiya 67 Jamaika 45
Romanya 90 Salvador 66 Estonya 40
Sirbistan 86 Tiirkiye 66 Litksemburg 40
Surinam 85 Dogu Afrika 64 ABD 40
Meksika 81 Peru 64 Kanada 39
Venezuela 81 Tayland 64 Hollanda 38
Arap Ulkeleri 80 Sili 63 Avustralya 36
Banglades 80 Portekiz 63 Kosta Rika 35
Cin 80 Belgika 61 Almanya 35
Ekvator 78 Uruguay 61 B.Britanya 35
Endonezya 78 Yunanistan 60 Finlandiya 33
Hindistan 77 Giiney Kore 60 Norveg 31
Bat1 Afrika 77 fran 58 Isveg 31
Singapur 74 Tayvan 58 irlanda 28
Hirvatistan 73 Cek Cum. 57 Isvigre 26
Slovenya 71 Ispanya 57 Yeni Zelanda 22
Bulgaristan 70 Malta 56 Danimarka 18
Fas 70 Pakistan 55 srail 13
Isvigre 70 Kanada 54 Avusturya 11
Vietnam 70 Japonya 54
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Tablo 2.4.’e gore bircok Asya iilkesi (Malezya ve Filipinler gibi), Dogu Avrupa
iilkeleri (Slovakya ve Rusya gibi), Latin tilkeleri (Panama ve Meksika gibi Latin Amerika
iilkeleri ve biraz daha diisiik olmakla beraber Fransa ve Belcika’nin Fransizca konusulan
boliimii olan Wallonia gibi), Arap¢a konusan iilkeler ve Afrika iilkeleri biiyiik gii¢
mesafesi degerlerine sahiptir. Yine Tablo 2.4’e gére Avusturya gibi Almanca konusan
iilkeler, Isvicre’nin Almanca konusan kismi ve Almanya, Israil, Nordik iilkeler
(Danimarka, Finlandiya, Norve¢ ve Isveg) ve Baltik iilkeleri (Letonya, Estonya ve
Litvanya), ABD, Ingiltere, Yeni Zelanda, irlanda, Avustralya, Kanada ve Hollanda diisiik
giic mesafesi degerleri sergilemektedir (Hofstede ve Hofstede, 2005; Hofstede vd., 2010).

Hofstede’nin farkl kiiltiirler arasindaki deger farkliliklarimi ortaya koymaya
yonelik arastirmasi, uluslararasi isletme ve kiiltiir konularinda yapilan bir¢ok arastirma
icin teori ve metodoloji agisindan Ornek olusturmus ve halen de olusturmaktadir.
Hofstede’nin Tablo 2.4.’de gosterilen iilke siralamalar1 ulusal kiiltiiriin anlagilmasinda
degerli bir bilgi niteligi tasimaktadir. Bir toplum igerisindeki farkli gii¢ seviyelerindeki
bireylerin aralarindaki ayrimi ne derece beklediklerini ve kabul ettiklerini gostermeye
yarayan giic mesafesi, hiyerarsiye yonelik tavirlarla ilgili olup, belli bir kiiltiiriin otoriteye
verdigi deger ve duydugu sayginmn dlgiisiidiir. “Icat ¢ikar(ma)”, “eski kdye yeni adet
getir(me)”, “diinkii gocuk” vb. sdylemler, toplumdaki gii¢ mesafesinin ifade bulmus
halidir. Yeteneklerin ortaya c¢ikabilmesi, toplumdaki giic mesafesi indeksine gore, alt ve

ara kademelerde c¢alisanlarin 6zgiivenle cekincelerini ve fikirlerini rahatca ortaya

koyabilmelerine baglidir (Hofstede ve Soeters, 2002).
2.5.2. Havayolu kazasi érnekleri

Havacilikta bir kokpitteki giic mesafesinin yiiksek oldugu durumda nelere sebep
olabileceginin en 6nemli 6rnegi havacilik tarihinde iki ugagin karistig1 en ¢ok Sliimlii
kaza olan Tenerife kazasidir. Bu kazada Hollanda Havayollarina ait olan KLM ugaginin
pilotu yorgunluk ve yasadig: stres nedeniyle hava trafik kontrol {initesinden gerekli izni
almadan motor ¢alistirma kararini1 aldiginda, kaptan pilotun astlarina kars1 olan otoriter
davraniglar1 nedeniyle yardimci pilot kaptan pilota motor ¢alistirmayr durdurmasi
konusunda 1srar edememis (Holmgren vd., 2010) ve boylece kokpit igerisindeki bu
yiiksek giic mesafesi, hatali bir davranis sergilendiginde ya da karar alindiginda yardimci

pilottan/ugus mirettebatindan beklenen ‘assertive’ yani ‘dogru bildigi konuda kararli
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1israrct olma’ davraniginin sergilenmesini dnleyerek kazaya katkida bulunan bir faktor

olmustur.

Meydana gelmesinde kokpitte algilanan gii¢ mesafesinin etkili rol oynadig1 diger
bir kaza ise, 28 Aralik 1978’de United Airlines 173 sefer sayili ugagin
Portland/Oregon’un yakinlarinda piste yaklagik 6 deniz mili mesafede ormanlik bir alana
diistiigli kazadir. Bu kazada, ugakta bulunan 189 yolcu ve miirettebattan yalnizca (2
miirettebat liyesi de dahil olmak tizere) 13 kisi hayatini kaybetmis, 23 kisi ise ciddi sekilde
yaralanmistir. Ayrica ugagin iizerine diistiigli alanda bos olan iki ev de hasarlanmistir.
Kazanin bu kadar hafif sonuglarla atlatilmasinin sebeplerinden biri ugakta yakit
kalmamasindan dolay1 ugak yere carptiginda yangin ¢ikmamis olmasidir (National
Transportation Safety Board, 1978). Bu kaza, ticari havacilik a¢isindan bir donim
noktasi, sektordeki havacilik emniyeti uzmanlarinin ve kuruluslarin dikkatini ¢ekmede
kritik esik olmustur. Yasanmis olan kaza ve kayiplar bir kenara birakilirsa, UA 173 ugusu
dikkatlerin yirminci yiizy1l havacilarinin alandaki Onciilerden miras almis olduklari,
ge¢miste amaca uygunken modern jet ugagi diinyasinda giin gectikce islevsiz hale gelmis
olan “olduk¢a hiyerarsik ve otokratik” olan havacilik kiiltiirine odaklanmasini
saglamigtir. Basit bir ifadeyle, 1978’deki havayolu miirettebat1 kiiltiirii oldukc¢a hiyerarsik
ve otokratiktir ve United 173 ugusu “kaptanin her dedigi dogrudur” geleneginin hakim
oldugu ortamda sosyallesmis olan miirettebat iiyeleri tarafindan gerceklestirilmis ve

ugagin yere ¢arptig1 bir kazayla sona ermistir (http-4).

Havayolu kazalarmi sorusturan ve bu kazalarin nasil Onlenecegine yonelik
onerilerde bulunan Amerikan Ulusal Ulastirma Emniyeti Dairesi (National
Transportation Safety Board-NTSB) tarafindan yazilan rapora gore ¢arpmanin sebebi
“kaptanin yakit durumunu diizgiin bir sekilde monitdr etmede ve miirettebat {iyelerinin
diisiik yakit durumuna iliskin tavsiyelerine dogru bir sekilde reaksiyon gostermedeki
isteksizligi”dir. Kazaya katkida bulunan faktor ise diger iki miirettebat iiyesinin yakit
durumunun kritikligini tam olarak kavramadaki ve bu konudaki endiselerini kaptana
iletmedeki basarisizliklaridir (National Transportation Safety Board, 1978). Rapordaki
ifadelere gore “Kaptan birinden geri besleme almay1 veya kabul etmeyi engelleyen bir
yoOnetim stiline sahiptir”. Yardimci pilot ve (hayatini kaybeden) ugus miihendisi “kaptani
monitor etme”’de ve zamaninda etkili geribildirimde bulunma ve gerekli yedeklemeyi

saglamada basarisiz olmuslardir. NTSB raporunda inis takimi probleminin ugus
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miirettebat1 performansi iizerinde diizen bozucu bir etki yarattigi belirtilmis ve bu kaza
tekrar eden bir soruna yani ugus esnasinda ugak sistem arizalariyla karsilagildiginda
kokpit yonetimi ve ekip ¢alismasinda yasanan bozulmaya ornek teskil etmistir (Mearns
vd., 2013).

Kokpitte algilanan giic mesafesiyle iliskili olup sonu koétii bitmeyen olumlu bir
havacilik olayina 21 Eyliil 2005 tarihindeki Jet Blue 292 numarali ugus 6rnek verilebilir.
Ugak pistten kesildikten sonra, pilot inis takimlarimi almaya calistifinda, bir sorun
olduguna isaret eden iki hata mesaji alinmistir. Kaptan pilot, Electronic Centralized
Aircraft Monitor (ECAM) sistemlerine reaksiyon gosterirken yardimer pilot ugagi
ugurmaya devam etmistir. Miteakiben kaptan pilot burun inis takiminin “normal
hizalanmig-normally aligned” pozisyonundan 90 derece farkli istikamete dondiigiini
tespit etmis ve bu sartlar altinda burun inis takiminin fiziksel olarak toplanmasinin
mimkiin olmadigini1 belirten ugus miirettebatt operasyon elkitabina (Flight Crew
Operating Manual-FCOM) miiracaat etmistir. Kaptan pilot, sorun hakkinda ugak
miirettebatin1 bilgilendirmis ve daha sonra da siire¢ boyunca bilgilendirmeye devam
etmistir. Ucgus personeli de gelismeyle ilgili olarak yolcular1 haberdar etmis ve onlar
bilgilendirmistir. Durumun gorsel olarak teyidini saglamak amaciyla kaptan pilot hava
trafik kontrol kulesinin yanindan algak gegis yaparak burun inig takiminin halihazirda 90
derece sola dogru doniik bir sekilde kilitlendigini teyit ettirmistir. Kaptan pilot bu sartlar
altinda ucak emniyetle normal bir inis gerceklestiremeyeceginden emercensi inis
gerceklestirme kararini vermistir. Yardimcir pilot, “u¢agi uguran pilot-pilot flying”
gorevini yerine getirirken, kaptan pilot New York’taki ugus emniyeti personeliyle irtibata
gecerek havayolunun bakim merkezinin bulundugu Los Angeles Uluslararasi

Havalimanina (LAX) indirmeye (divert etmeye) karar vermistir.

Planli ugusuna uygun olarak ¢ok fazla miktarda yakiti bulunan Jet Blue 292 ucagi
yangin ihtimalini azaltmak iizere ugakta bulunan yakitin biiyiik bir kismu tiiketilene ve
ayn1 zamanda ucag1 agirligini1 azaltarak emercensi inis i¢in daha emniyetli hale getirene
kadar havada bekleme yapilarak inisi geciktirilmistir. Bu bekleme esnasinda pilotlar Jet
Blue bakim personeli ile goriis aligverisinde bulunmanin yani sira ucagin ve inis
takimlariin imalat¢ist olan Airbus ve Messier-Dowty’nin Fransa’daki miihendisleriyle
de goriismiisler ayrica ucagin durumu hakkinda ve ne beklemeleri konusunda ugus

miirettebatiyla kapsamli bir brifing yapmiglardir. Kaptan ugus miirettebatindan yapisal
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limit elverdigi dl¢iide ucagin agirlik merkezini degistirmede yardim talep etmis ve bu
eylem kaptana piste indikten (touchdown) sonra arizali olan burun inig takimin1 miimkiin
oldugunca yere temas ettirmeden havada tutmaya yardime1 olmustur. Ugus miirettebati,
bagajlarin1 ucagin arka kismina dogru tagima konusunda yolcularla is birligi yapmis ve
yolcularin kendilerini uygun sekilde nasil koruyacaklarini bildiklerinden emin olmak igin
tim yolcularla inis 6ncesinde tek tek konusmuslardir. Ugus miirettebat1 birbirlerinin
yaptiklar isleri, her seyin tam olarak yerine getirildiginden emin olmak ve plana uygun
olarak gergeklesmesini saglamak icin birka¢ kez kontrol etmislerdir. Bu tiir bir iletisim
yolculart rahatlatmak ve kabinde panigin yasanmasini Onlemek igin hayati dneme
sahiptir. Kaptan, ugus ekibini yolcular1 ugagin arka kapisindan tahliye edemeyecekleri bu
sebeple 6n kapilar1 kullanmak zorunda kalacaklar1 konusunda bilgilendirmistir. Birkag
saatlik beklemenin ardindan alinan tedbirler neticesinde ucak emniyetle inisini
gerceklestirmistir. Inis esnasinda burun lastikleri tamamen parcalanmis ve iki burun inis
takim1 metal tekerlek kisminin yarisina yakin kismi asmnmustir. Ote yandan ucakta hasar

olusmamis ve giivertede bulunan 146 kisiden hi¢biri yaralanmamistir (http-5).

Bu basarili kaza miidahalesinin 6nemini daha iyi anlamak i¢in onlarca y1l dnce bu
olaya gore tam tersi bir sekilde sonuglanarak vuku bulmus ve meydana geldigi tarihte
siklikla mansetlerden diismeyen en 6nemli havacilik kazalarindan biri olarak havacilik
tarthinde yerini almis olan United Flight 173 ile Jet Blue Flight 292’yi karsilagtirmak
gerekmektedir. Jet Blue 292 ugusu gibi United Airlines 173’{in de ugus miirettebatinin
olaya miidahale etme anlaminda zaman yoniinden hicbir sikintisi bulunmamaktadir.
Ancak, 1978’deki kazada United Airlines Flight 173’in miirettebati kaptani monitor
etmede basarisiz olmus, ugus personeli sorun konusunda ikaz edilmemis, kaptan ugus
miihendisinin kendisini ikazin1 dinlememis ve ucus miihendisi de durumun ciddiyeti
konusunda kaptani tekrar ikaz etmede basarisiz olmustur (National Transportation Safety
Board, 1978).

NTSB raporunda da alt1 ¢izildigi iizere, miirettebat bu kriz esnasinda organize
olmak i¢in yeterince zamanlar1 varken bunu bagsaramamislardir. Acil durumu yonetecek
ve miirettebat1 bir kaynak gibi kullanmay1 saglayacak iletisimi kurmak ve kullanmak i¢in
haddinden fazla zaman bulunmasina ragmen bunlarin hi¢biri yapilamamistir. Bunun
sebebi, esas itibariyla kazanin vuku buldugu dénemde kokpitteki kabuliin “kaptanin her

seyden sorumlu oldugu” ve “her seyi bildigi” seklinde olmasidir. Ugus esnasinda o kiigiik
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alanda ytiksek nitelikli ve tecriibeli bagka iki kokpit miirettebat1 {iyesi olmasina ragmen
tek bir kisi, yani kaptan pilot tek basina tiim kararlar1 vermistir (http-6). Kararlar1 veren
kaptan, agik bir sekilde goriildiigli tizere, diger kokpit miirettebatinin konuya iliskin
uzmanlik bilgisi oldugunu ve iizerlerinde olduk¢a baski ve stres yaratan bu sorunu
cozmede katki saglayabileceklerini kabul etmemistir. 30 yil sonra United 173
senaryosunun ayni kotli sonugla kendini tekrar etmemesinin sebebi takip eden yillarda
ticari havaciligin calisma ortamini yeniden degerlendirmeye baslamasi ve sahip oldugu
baskin hiyerarsik yapiy1 tavizsiz bir sekilde yeniden incelemesidir. United 173 gibi
ucuslarin raporlar1 birgok pozitif yanlar1 yaninda negatif yanlar1 da olan, bir¢ok dogru
seylerin yani sira yanlis seyleri de 6grenmis olan havacilarin iginde yer aldig1 havacilik

kiiltiirlinli incelemeye agmustir.

Giiniimiize kadar havacilik kazalarinda meydana gelen can kayiplar1 ve hasarlar
yasanabilecek kazalardaki potansiyel yasam kayiplart ve hasarlar i¢in bir ip ucu
oldugundan havacilik emniyeti dikkatleri {izerinde toplamakta ve emniyetin
saglanmasinda asli unsur olarak “insan faktori” kapsaminda ugus miirettebat1 ve ugus
ekipleri 6n plana ¢ikmaktadir. Bu kapsamda basta pilotlar olmak {izere ugus miirettebati
ve ekip iiyelerinin ugus esnasinda kokpit ve kabinde algiladiklar1 gli¢ mesafesini pozitif
emniyet kiltliriinii yaratacak sekilde yonetebilmeleri ve buna uygun olarak karar
alabilmeleri ve/veya alinacak kararlara katkida bulunmalari kritik 6neme sahiptir.
Yukarda bahsi gecen havacilik kazalarindan United Airlines 172 numarali ugus kazasi
biiylik giic mesafesinin katkida bulundugu olumsuz bir 6rnek iken, Jet Blue 292 numarali
ise ugus kazasi tam aksine gerekli olan gii¢ mesafesinin teskil edildigi ve miirettebat
iiyelerinin yani sira yerdeki ugus ekipleri dahil olmak tizere olayla iliskili tiim paydaslarla
etkili iletisim kurularak karar mekanizmasma dahil edildigi olumlu bir 6rnektir. Bu
baglamda, pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin ve algilayacaklari giic mesafesinin
verecekleri kararlarinda hangi stili tercih edeceklerini etkileyeceginden bu etkilerin

bilinmesinin ugus emniyetine pozitif katki saglayacagi degerlendirilmektedir.
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3. ARASTIRMA

3.1. Arastirma Yontemi

Sosyal bilim aragtirmalarinda c¢ok farkli aragtirma yaklasim ve ydntemleri
kullanilmaktadir. Arastirmalar benimsedikleri felsefe bakimindan temel aragtirmalar ve
uygulamali arastirmalar olarak ikiye ayrilmaktadir. Saf arastirma ya da akademik
arastirma olarak da bilinen temel arastirmanin amaci var olan bilgi birikimine katkida
bulunmak (Giirbliz ve Sahin, 2018) oldugundan bu arastirma felsefesi bakimindan

“temel” bir arastirmadir.

Amaci bakimindan arastirmalar kesfedici, tanimlayic1 ve agiklayici aragtirmalar
olmak iizere iice ayrilirlar. Agiklayici arastirmalar, degiskenler arasindaki nedensel
iligkileri ortaya ¢ikarmayi ve olaylarin neden gergeklestigini agiklamay1 (Giirbiliz ve
Sahin, 2018) amaglayan arastirmalar olup bu ¢alisma pilotlarin tercih ettikleri karar verme
stillerinde duygusal zeka ile gii¢ mesafesinin etkisini arastirdigindan amaci bakimindan

“aciklayict” bir aragtirmadir.

Kullandiklar1 yontem agisindan arastirmalar nicel arastirmalar ve nitel arastirmalar
olarak ikiye ayrilmaktadir. Epistemolojik olarak pozitivist paradigmaya sahip, ontolojik
olarak realist ve nesnel olan nicel aragtirmalar, sayisal veriler kullanarak, kesin ve
genellenebilir sonuglara ulagmay1 hedefleyen c¢aligmalardir (Creswell, 2002). Bu
baglamda bu arastirmanin amaci, pilotlarin duygusal zekad diizeylerinin karar verme
stilleri izerindeki etkisi ile pilotlarin algiladiklar1 gii¢ mesafesinin bu etkideki diizenleyici
roliinii inceleyerek genellemeler yapmak ve gelecege iliskin kestirimlerde bulunmak
oldugundan kullanilan yontem agisindan bu arastirma “nicel” bir arastirmadir. Sosyal
bilimlerde en fazla kullanilan nicel arastirma deseni, tarama ya da anket tipi arastirma
desenidir (Giirbiiz ve Sahin, 2018). Nicel olan bu arastirmanin deseni “tarama” ya da

“anket” tipi arastirma desenidir.

Kapsadiklar1 stire bakimindan arastirma tasarimlar1 kesitsel arastirmalar ve
boylamsal arastirmalar olmak iizere ikiye ayrilmaktadir. Arastirma degiskenlerine iliskin
verilerin anlik olarak tek bir zamanda toplanarak, incelenen olgunun o andaki durumunu
ortaya koymaya calisan arastirmalar kesitsel arastirmalar (Coskun ve digerleri, 2015)
olup kapsadigi zaman araligi 1 Temmuz 2021-15 Kasim 2021 oldugundan bu arastirma

“kesitsel” bir arastirmadir.
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Analiz diizeyi verinin toplanacagi ve bulgularin hangi diizeydeki bir olgunun

aciklanmasinda kullanilacagi ile ilgilidir. Sosyal bilim arastirmalarinda; bireyler, gruplar,

orgiitler, orgiit topluluklar1 ve toplumlar seklinde analiz diizeyi bulunmaktadir (Giirbiiz

ve Sahin, 2018). Analiz birimi olarak bireyler kullanildigindan bu arastirma “mikro

diizey” bir aragtirmadir. Yapilan agiklamalar gbz oniine alindiginda bu ¢alisma;

Felsefesi agisindan temel,

Amaci agisindan agiklayici,

Y 6ntem agisindan nicel,

Siire agisindan kesitsel,

Analiz birimi agisindan ise mikro diizey,

Segilen felsefi kuramlar agisindan pozitivist bir arastirmadir.

3.2. Arastirma Modeli

Aragtirmada Sekil 3.1°de goriildiigii lizere duygusal zeka diizeyi, karar verme

stilleri ve gii¢ mesafesi olmak tizere ti¢ kavram yer almaktadir. Bu kavramlarin 6l¢iilebilir

hale getirilerek degiskene doniistiiriildiigii arastirma modelinde duygusal zeka diizeyi

bagimsiz degisken, karar verme stilleri bagimli degisken ve gii¢ mesafesi algi diizeyi ise

diizenleyici degisken olarak yer almaktadir.

Gii¢c Mesafesi

Y > Karar Verme

) ,
)

Duygusal Zeka

Sekil 3.1. Arastirmanin kavramsal modeli

Aragtirma modeli esas alinarak olusturulmus olan ana hipotez Sekil 3.2.°de

gosterilmistir. Ana hipotez testi kapsaminda;
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o Oncelikle bagimsiz degisken olan duygusal zeka diizeyinin bagimli degisken

olan karar verme stilleri lizerindeki etkisi,

o Ardindan diizenleyici degisken olan giic mesafesi algi diizeyinin bagimli

degisken olan karar verme stilleri lizerindeki etkisi,

o En sonunda ise bagimsiz degisken olan duygusal zeka diizeyinin bagimli
degisken olan karar verme stilleri iizerindeki etkisinde diizenleyici degisken olan gii¢

mesafesi alg1 diizeyinin rolii incelenecektir.

Giig Mesafesi
Algi Diizeyi

Karar Verme
Stilleri

Duygusal Zeka W

Diizeyi .
Hi

Sekil 3.2. Arastirmanin ana hipotezi

Arastirma modelindeki hipotezler:
Hzi: Pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin karar verme stilleri lizerinde etkisi vardir.
Hz: Pilotlarin gii¢ mesafesi algi diizeylerinin karar verme stilleri lizerinde etkisi vardir.

Ha: Pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin karar verme stilleri lizerindeki etkisinde giic

mesafesi alg1 diizeylerinin diizenleyici rolii vardir.

Ha: Karar verme stilleri bakimindan yardimci pilotlar ile diger pilotlar arasinda anlaml

bir fark vardir.
3.3. Evren ve Orneklem

Bu ¢aligmanin evrenini, Tiirk sivil havacilik sektoriinde faaliyet gosteren havayolu
sirketlerindeki % 7’lik yabanci pilot ¢alisan hari¢ olmak tizere 8475 Tiirk pilot (http-7),

orneklemini ise 386 Tiirk pilot olugturmaktadir.
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Bu aragtirmanin orneklem biytikliigli, Sosyal bilim arastirmalarinda en c¢ok
kullanilan ve formiilii asagida verilmis olan Cochran (1977) tarafindan One siiriilen
hesaplama teknigi kullanilmistir. Bu formiilde; n : 6rneklem biiyiikliigii, N : Evren
blytikligi, t : gliven diizeyine karsilik gelen z tablo degeri (0.05 igin 1.96, 0.01 i¢in 2.58
ve 0.001 ig¢in 3.28), s : evren i¢in tahmin edilen standart sapma, d : kabul edilebilir sapma

toleransidir.
n=n,/(1+ (n/N)) (3.1)

Bu caligmada, N : 8475 kisi, gliven diizeyi (t) % 95, dnceki arastirmalardan evren
icin tahmin edilen standart sapma degeri (s) 0.5, sapma toleransi (d) % 5°lik hata toleransi

(0.05) olarak alinmis ve 6rneklem degeri 386 kisi olarak tespit edilmistir.

Olasilikl1 drnekleme tekniklerinin oldukg¢a fazla istiin yonii olmasina ragmen
sosyal bilim arastirmalarinda genellikle olasiliga dayali 6rneklem tekniklerini kullanmak
cogu zaman miimkiin olmaz. Olasilikli olmayan tekniklerin uygulanmasi daha kolay
ancak arastirma evrenini temsil giicii zayiftir. Ancak; ozellikle arastirma evrenini
olusturan dgelerin 6zellikleri (demografik 6zellikleri, tutumlari, deneyimleri vb.) benzer
ya da arastirma evreni tiirdes (homojen) ise olasilikli olmayan tekniklerin kullanilmasi
¢ogu zaman sorun olusturmaz. Tabakali 6rneklemede arastirmanin sorunsali {izerinde
etkisi olmas1 beklenen degiskenler agisindan arastirma evreni kendi igerisinde tiirdes olan
alt gruplara (tabaka) ayrilir ve bu tabakalardan (evrendeki oranlar1 nispetinde) rastgele

secimle drnekleme girecek birimler segilir (Gilirbiiz ve Sahin, 2018).

Yapilan bu arastirma kapsaminda, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii
Etik Kurulu’ndan aragtirma kapsaminda iletisime ge¢mek igin izin alan ilgili kurum ve
kuruluslardan (TALPA ve PILVAK) KVKK nedeniyle yardimci pilot sayisi, kadin pilot
say1s1, 6gretmen pilot sayisi, standardize ve kontrol pilotu sayis1 gibi istatistiki degerler
elde edilemediginden Tiirk sivil havaciliginin hemen hemen sektor ortalamasini yansitan
THY’nin agik kaynaklarda yer alan bilgileri kullanilarak, 6rnekleme dahil edilecek
yardimet pilot sayisinin yaklasik % 55 (212), kaptan pilot sayisinin yaklasik % 35 (136),
Ogretmen, standardize ve kontrol pilotu sayisinin da yaklagik % 10 (39) olmasinin ana
kiitleyi temsil etmesi agisindan uygun olacag1 degerlendirilmistir. TALPA ile PILVAK
vasitasiyla iyelere e-posta veya whatsapp uygulamasi itizerinden Ek-1’deki form
kullanilarak ilgili link gonderilmis ve 1 Temmuz-15 Kasim 2022 tarihleri arasinda 386

pilotun goniillii katilimiyla arastirma gergeklestirilmistir.
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3.4. Arastirma Tasarimi ve Veri Toplama Araci

Bu arastirmada, demografik veri setiyle beraber daha 6nceki ¢aligmalarda Tiirkgeye
cevrilerek gecerlilik ve giivenilirlik testleri yapilmis olan “duygusal zeka dlgegi”, “karar
verme stilleri 6l¢egi” ile Tiirkge gelistirilerek gegerliligi ve giivenilirligi test edilmis olan
“giic mesafesi Ol¢egi” kullanilarak olusturulan EK-2’deki dort boliimli anket formu
kullanilmistir. Anket formunun giris bolimiinde katilimcilara arastirmanin amact ve
onemi, kimlik bilgisinin gerekmedigi, gizlilik garantisi, tez danisman1 ve arastirmaci ile

ilgili bilgilere yer verilmistir.

Anket formunda kullanilan 6l¢eklerin “anlagilmalarinda bir sorun olup olmadigin1”
tespit etmek amaciyla arastirma oncesinde bu form 50 pilotun e-posta adreslerine link
olarak gonderilerek pilot bir ¢alisma yapilmis ve elde edilen geri beslemeler

dogrultusunda gerekli diizenlemeler yapilmistir.
3.4.1. Duygusal zeka olcegi

Bu calismada kullanilan ve Ek-3’te sunulmus olan Duygusal Zeka Ozellik Olgegi-
Kisa Formu (DZOO-KF), Petrides ve Furnham (2000a; 2000b)’in duygusal zekayi,
"kisisel karakter 6zelligi" olarak kavramsallastirmalarini temel alarak, bireyin duygusal
yeterlikleriyle ilgili kendini algilama diizeyini belirlemek tizere gelistirdikleri bir 6lgektir.
Olgek Deniz vd. (2013) tarafindan Tiirkge’ye uyarlanarak gegerlilik ve giivenilirlik
calismalar1 yapilmistir. DZOO-KF nun i¢ tutarlilik giivenirlik katsayis1 6lgegin tamamu
icin 0,81, test-tekrar test giivenirlik katsayisi ise 0,86 olarak bulunmustur. Bu neticeler

Tiirkgeye uyarlanmis formun gecerli ve gilivenilir bir &lgme aract oldugunu

gostermektedir (Deniz vd., 2013).
Duygusal Zeka Olgeginin orijinal formu yedi (7)1li Likert tipi (1-kesinlikle
katilmiyorum- 7- kesinlikle katiliyorum) derecelendirmeden ve 30 maddeden olusan bir

6lgme aracidir. Deniz ve digerleri (2013) tarafindan Tiirk¢eye uyarlanan formatinda ise

7’11 Likert tipi bir derecelendirme ve 20 maddeden olusan kisa form hazirlanmastir.
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Duygusal Algm

Oz Motivasyon A )
(Emotional Perception)

(Self Motivation)

Duygulari ifade Etme

Uyumluluk (Emotional Expression)

(Adaptability) Kiiresel Duygusa]

Zeka Duygusalhk ligki
(Global Emotional (Emotionality) (Relationship)
Intelligence)

Duygu Yonetimi

Stres Yinetimi : \
(Emotion Management)

(Stress Management) Ozkontrol Sosyallik
(Self-control) (Sociability)
Diirtiisellik
(Impulsiveness (low))

Kararh Israrci

(Assertiveness)

Duygular: Diizenleme
(Emotional Regulation)

Sosyal Farkindahk
(Social Awareness)

Mutluluk Ozelligi Kendine Sayg
(Trait Happiness) Iyimserlik Ozelligi (Self-esteem)
(Trait Optimism)

Gorsel 3.1. Duygusal zekd dlgegi alt boyutlari ve bilesenleri (Petrides, 2009)

Olcek; iyi olus, 6z kontrol, duygusallik, sosyallik ve kiiresel duygusal zeka olmak
lizere bes alt boyuttan olusmaktadir. 2*, 4* 10, 14* numarali sorular 6z kontrol alt
boyutuna; 6, 13, 16, 18 numarali sorular iyi olus alt boyutuna; 5*, 11*, 15*, 19* numarali
sorular duygusallik alt boyutuna; 3, 7*, 8, 17* numarali sorular sosyallik alt boyutuna; 1,
9%, 12*, 20 numarali sorular ise kiiresel duygusal zeka alt boyutuna yo6nelik sorulardir

(“*” isaret maddeler ters puanli sorulardir).

Iyimserlik ve mutluluk kisisel 6zelliginin yam sira kendine saygi bileseninden
olugan iyi olus alt boyutu hayatin gidisatt ve bundan duyulan memnuniyeti ifade
etmektedir. Kendisinin ve baskalarinin duygularini algilayabilme, kendi duygularini ifade
edebilme, bagkalariyla empati kurabilme ve diger insanlarla tatmin edici ve saglikli
iligkiler kurabilme bilesenlerinden olusan duygusallik alt boyutu, bireylerin duygulari
tantyabilme, duygularii ifade edebilme ve diger bireylerle duygusal bag kurabilme
yeteneklerine isaret etmektedir. Sosyal farkindalik, duygu yonetimi ve kararli 1srarcilik
(assertiveness) bilesenlerinden olusan sosyallik alt boyutu, bireylerin diger bireylerle

saglikli iligki kurabilme ve siirdiirebilme, haklarin1 savunmada basarili olma ve diger
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insanlarin duygularin1 etkileyebilme becerilerine isaret etmektedir. Stres yoOnetimi,
duygular1 diizenleme ve (diisiik) diirtlisellik bilesenlerinden olusan 6z kontrol alt
boyutu, stresle miicadele edebilme ve stresi diizenleyebilme, kendi duygularini
diizenleyebilme ve diirtiileriyle miicadele ederek reaksiyonel tavir ve davraniglardan
ziyade diigiinerek hareket edebilmeyi ifade etmektedir. Kendini motive etme ve uyum
saglayabilme bilesenlerinden olusan Kkiiresel duygusal zeka alt boyutu zorluklar
karsisinda boyun egmeme ve kendini motive etmenin yani sira yeni sartlara uyum

saglayabilmeye isaret etmektedir (Petrides, 2009; Cakir, 2021).

Olgekten, arastirmaya katilan kisilerden yiiksek puan alanlarm duygusal zeka
ozelliklerinin/yeterliliklerinin yiiksek, diisiik puan alanlarin ise duygusal zeka

ozelliklerinin/yeterliliklerinin diisiik olduklari neticesine varilmaktadir.
3.4.2. Karar verme stilleri olcegi

Bu calismada, karar verme stillerini tespit etmek amaciyla Scott ve Bruce (1995)
tarafindan gelistirilen ve Ek-4’te sunulmus olan “Karar Verme Stilleri Olgegi”
kullanilmistir. Daha 6nce Tiirkgeye uyarlamasi Tagdelen (2002) tarafindan yapilan bu
Olcek hem yonetim alanina hem de havaciliga uygun bir anlatim tarzina sahip olmasi
amaciyla, doktor bir 6gretim iiyesi Ingilizce dgretmeni tarafindan orijinal metninden
Tiirkce’ye cevrilmis ve Tiirkge ve Yonetim Bilimleri agisindan uygunlugu diger iki
Olcekle beraber iki ayr1 doktor 6gretim {iyesi tarafindan kontrol edilmistir. Karar Verme
Stilleri Olgegi’nde, rasyonel karar verme, sezgisel karar verme, bagimli karar verme,
kaginmaci karar verme ve anlik karar verme olmak lizere bes alt boyut ve 24 madde

bulunmakta olup 6l¢ek 5°li Likert tipi yapidadir (Tasdelen, 2002).

Olgekte bulunan 1, 2, 3, 4 numarali sorular rasyonel karar verme stiline; 5, 6, 7, 8,
9 numarali sorular sezgisel karar verme stiline; 10, 11, 12, 13, 14 numarali1 sorular bagimli
karar verme stiline; 15, 16, 17, 18, 19 numaral sorular kaginmaci karar verme stiline; 20,

21, 22, 23, 24 numarali sorular ise anlik/spontan karar verme stiline yonelik sorulardir.

Rasyonel karar verme stili, alternatifler i¢in kapsamli bir inceleme ve mantikli bir
degerlendirmeyle ifade edilebilir. Bu stile sahip olan karar vericiler 6lgiilii/planli ve
mantikli bir yaklagima sahiptirler. Sezgisel stile sahip karar vericiler, temelde kararlarinin
dogru olduguna dair igsel bir 6nseziyi kullanirlar ve rasyonel bir karar vericinin sahip
oldugu tipik olgiliilik ve planlilik olmaksizin hizli kararlar alirlar. Bagimli stile sahip

karar vericiler, kararlarin1 alirken bagkalariin yol gostericiligine ve tavsiyelerine ihtiyag
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duyarlar ve boylece sorumlulugu baskalarina yiiklemis olurlar. Bagimli karar vericilerin
aksine hem rasyonel hem de sezgisel karar vericiler kendilerini etkileyen hususlarda karar
vermekten ¢ekinmezler ve sorumluluk almakta daha kendilerine giivenlidirler. Kaginmaci
karar verme stiline sahip olanlar karar vermekten ka¢inma ¢abasi i¢inde olan karar
vericilerdir. Anlik stile sahip karar vericiler ise ivedilik/aciliyet hissine sahip olup
miimkiin oldugunca seri bir sekilde karar verme siirecini sonu¢landirma isteginde olan

karar vericilerdir.
3.4.3. Orgiitsel giic mesafesi 6lcegi

Yorulmaz vd. (2004)’nin orgiitsel gii¢ mesafesine iligkin gelistirmis olduklar1 5°1i
Likert tipi yapidaki Orgiitsel Gii¢ Mesafesi Olgegi (Ek-5); giicii kabullenme, giicii
mesrulastirma, giicii aragsal kullanma ve giice razi olma olmak {izere dort alt boyuta ve
20 soruya sahip olup, Hofstede (1991)’nin kiiltiir boyutlarmni agikladigi “Culture and
Organizations: Software of Mind” adli eserinde bulunan orgiitsel giic mesafesine yonelik
sorular temel alimarak CRM’e uygun olacak sekilde uyarlanmis ve bu calismada

kullanilmustir.

Olgekte bulunan 1, 2*, 3, 4*, 5, 6 numarali sorular giicii kabullenme alt boyutuna;
7,8,9, 10, 11 numarali sorular giicii aragsal kullanma alt boyutuna; 12, 13*, 14, numarali
sorular giicii mesrulagtirma alt boyutuna; 15, 16, 17, 18, 19 ve 20* numarali sorular ise
glice razi olma alt boyutuna yonelik sorulardir (“*” isaret maddeler ters puanlh

sorulardir).

Gilicli mesrulastirma, calisanlarin orgiit icerisindeki esit olmayan gii¢ dagiliminm
mesrulastirmast bir baska deyisle bu durumu rasyonellestirmesi yani akla uygun hale
getirmesidir. Giicii mesrulastirma bir tiir kisisel savunma mekanizmasidir. Orgiit
icerisindeki esit olmayan durumlara ve imtiyazlara normalmis gibi tepki vermek giiciin
mesrulastirilmasina ornek olarak verilebilir. Giiciin aragsal kullanimi, kisisel hedeflere
ulasabilmek adina etik standartlarin ihlal edilmesine/¢ignenmesine isaret etmektedir.
Orgiitlerde giiciin aragsal kullanimi, galisanlarin rol yaparak (rollerini oynayarak) ya da
idarecilerle yakin iligkilerde bulunarak islerini kolaylastirabileceklerini diisiinmeleri
gercegiyle alakalidir. Glicii ara¢ olarak kullanan g¢alisanlar idarecilerle yakin olmaya
calisarak kisisel kazamimlar elde etmeyi diisiiniirler. Olgegin bir diger boyutu ise,
orgiitteki esit olmayan giic dagilimini calisanlarin kabullenmesiyle ilgili olan giicii

kabullenmedir. Sorgulamadan, bir normmus gibi diistinerek giicii i¢sellestirmektir. Giice
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razi olma/boyun egme boyutu ise calisanlarin idarecilerin uygulamalarini
degistirebileceklerine dair diisiik bir inanca sahip olmalar1 veya muhtemel risk faktorleri
nedeniyle yapiyla uyum gostermeleriyle iliskilidir. Giice raz1 olma/boyun egme, risk
algisinin yiiksek oldugu korku kiiltiiriine sahip orgiitler ve toplumlara isaret etmektedir.
Glice raz1 olma/boyun egme boyutunda, ¢alisanlar gii¢ sahiplerinin uygulamalarini kabul

etmemekte/onaylamamakta ancak itiraz da etmemektedirler.
3.5. Veri Analiz Teknikleri

Anket yontemiyle 386 katilimcidan toplanan verilerin analizlerine gegilmeden 6nce
on veri incelemesi yapilmis ve bu inceleme sonrasinda tutarsiz cevaplarin, hep ayni
degerlendirme notunun verildigi cevaplarin yer aldigi anketler gibi uygun olmayan
verilere sahip anketler elendiginde anket sayis1 354’e diismiistiir. Ardindan tanimlayict
istatistikler kapsaminda uc degerleri tespit etmek amaciyla “z testi” uygulanmis ve
verilerden standardize z degerleri z<-3 ve z>3 araliginda (Raykov ve Marcoulides, 2018)
olmayan 5 katilimcinin verileri silinerek 349 katihmcidan olusan calisma grubuyla

arastirmaya devam edilmistir.

SPSS AMOS 26.0 programi kullanilarak Dogrulayici Faktor Analizi (DFA)
yapilmis ve ardindan gegerliligi dogrulanmis yapida SPSS 20.0 istatistik programi
kullanilarak 6lg¢eklerin giivenilirligi igin igsel tutarlilik analizi kapsaminda “Cronbach
Alpha” katsayisi kontrol edilmistir. Ardindan normallik testi kapsaminda Kolmogorov-
Smirnov, skewness ve kurtosis degerlerine bakilmig ve verilerin normal dagildig tespit

edildikten sonra parametrik yontemler kullanilarak hipotezler test edilmistir.

Aragtirmaya katilan bireylere iligskin cinsiyet, yas, egitim durumu, pilotluk lisansi
alma sekli, hizmet siiresi, ¢alisilan sirket, halihazirdaki pilotluk statiisii, toplam ugus saati,
asker kaynakli/sivil kaynakli pilot olma durumu ve TSK ugus okullari ile sivil ugus okulu
mezun olma durumu gibi demografik Ozelliklerin frekans analizi ve tanimlayici

istatistiksel analizleri yapilmistir.

Degiskenler aras1 iliski olup olmadigini, eger iliski varsa siddetinin
belirlenebilmesi ve s6z konusu iligkilere ait hipotezlerin dogrulugunu ortaya ¢ikarmak

amaciyla “korelasyon” ve “regresyon” analizleri yapilmstir.

Ayrica karar verme stili bakimindan demografik 6zelliklerden yardimer pilot ve

diger statiilerde olma durumuna gore fark olup olmadig: “t testi” ile incelenmistir.

92



3.5.1. Dogrulayic faktor analizi ve iyi uyum (model fit) degerleri

Faktor analizi sosyal bilimlerde 6l¢iimiin kalitesini ve gegerliligini ortaya koymak
icin kullanilan analizlerden biri olup ana amac1 boyut indirgemedir. Faktor analizinde iki
farkli yontem bulunmaktadir (Yaslioglu, 2017). Bunlardan ilki, yeni olusturulmus veya
bir dilden baska bir dile ¢evrilmis bir 6l¢cegin degiskenlerini temsil eden ifadelerin altinda
yatan faktor yapisini ortaya koymayr ve kesfetmeyi amaglayan “Kesfedici Faktor
Analizi”; digeri ise daha once kullanilmis olan bir 6lgegin, giincel olan aragtirmada
kullanildiginda orijinal faktor yapisina uyup uymadigini, uyuyor ise ne derece uygun

oldugunu denetlemeye yarayan “Dogrulayict Faktor Analizi (DFA)”dir (Suhr, 2006).

Arastirmalarda kullanilacak olan her degisken ve veri toplulugu faktor analizine
uygun olmayabilir. Uygunluk i¢in bazi kosullar saglanmalidir ki; bu kosullardan

orneklem ve ifade sayisi ile ilgili olanlar asagidaki gibidir:

o Orneklem sayis1 degisken sayisindan biiyiik olmalidir.

o Orneklem sayis1 en az 50 olmalidir.
o [fade basina diisen gozlem sayisi yiiksek tutulmaya calisiimalidir. Ideal oran
1:5°tir.

Faktor analizine baslanmadan once ifadeler arasi korelasyonlara da bakilmalidir.
[fadeler aras1 korelasyon matrisi gozle incelenerek 0,30’dan biiyiik deger yok ise ya da

cok az ise muhtemelen veri seti faktor analizine uygun degildir (Yashoglu, 2017).

Bu calismada kullanilan degisken sayist 3 ve her degisken ile ilgili olan
6l¢eklerdeki madde sayis1 toplami 64 tiir. Caligma grubunda bulunan katilimer sayis1 349
olup say1 hem minimum 6rneklem sayist olan 50°nin hem de ifade basina diisen minimum
gozlem sayisi olan 320 (5*64)’nin lizerindedir. Degiskenlere ait maddeler faktor analizi
baslangicinda incelendiginde korelasyon matrisinde 64 sorunun ikisi hari¢ hepsinin 0,30
tizerinde bir degere sahip oldugu goriilmiistiir.

Dogrulayici faktor analizi esas olarak model-veri uyusumunu arastiran bir teknik
olup analiz sonucu ortaya ¢ikan model ile veriler uyusuyorsa bu durum bir bakima yapisal
gecerlilik de saglanmis anlamina gelmektedir. Dogrulayict faktoér analizi kapsaminda
yapisal gegerliligi ortaya koymak i¢in uyusum (iyi uyum) analizinin yan1 sira benzesme

ve ayrisma gegerliligi analizleri de kullanilmaktadir.
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Bu caligmada yapisal gecerliligi ortaya koymak i¢in iyi uyum analizi yapilmis ve
ayn1 zamanda Slgeklerin yapisal gegerliligini teyit etmek maksadiyla her bir alt boyut i¢in
“Bilesik Gtivenilirlik” (Composite Reliability - CR) degerleri ve “Cikarilan Ortalama
Varyans (Average Variance Extracted - AVE) degerleri giivenilirlik katsayilariyla

(cronbach’s alpha) beraber giivenilirlik ve gecerlilik testleri baslig1 altinda sunulmustur.

DFA kapsaminda model-veri uyusumuyla yani “iyi uyum?” ile ilgili karar, bir dizi
hesaplamayla elde edilen indeks degerlerine dayanir. Bunlardan biri GFI (Goodness of
Fit Index) ad1 verilen “Uyusma Derecesi Indeksi” degeridir. Uyusma derecesi indeksi,
baslangicta ongoriilen model ile verilere dayali kovaryans matrisinin uyusma oranini
belirler. GFI degeri 0 ile 1 arasinda degisir ve 0,80 ila 0,89’1n arasindaki degerler makul
olarak degerlendirilir. 0,90’1n {lizerindeki degerler ise iyi bir uyusmanin var oldugunu
gosterir (Eid vd., 2012). ikinci indeks, RMSEA (Root Mean Square Error of
Approximation) ad1 verilen Yaklasik Hata Yiizdelerinin Karekokii degeridir. RMSEA
degeri 0,05’ten az ise iyi bir uyusum; 0,08 degeri ana kiitleye yaklasimda makul bir hata
pay1; 0,10 orta derecede bir hata pay1 olarak degerlendirilir ve 0,10’dan biiyiik degerlerde
uyusumun zayif oldugu degerlendirmesi yapilir (Eid vd., 2012). Ugiincii indeks ise
Karsilastirmali Uyum Indeksi’dir (Comparative Fit Index - CFI). CFl, “uyusmazlik
fonksiyonunun” 6rneklem biiytikliigline uyarli olarak hesaplanmis halidir. Analizden elde

edilen 0,90’1n lizerindeki CFI degerleri iyi bir uyusmanin var oldugunu gosterir (Eid vd.,
2012).

Ayrica faktor analizi sonrast olusturulan yeni yapida goézlemlenebilir degisken
sayisinin 30’dan, 6rneklem sayisi ya da ¢aligma grubu katilimci sayisinin 250°den biiyiik
oldugu durumlarda; iyi uyum (model fit) degerlerinden CMIN/DF degerinin < 3,00, GFI
ve CFI degerinin > 0,90, NLI-TFI degerinin > 0,80 ve RMSEA degerinin < 0,07 olmasi
gerekmektedir (Yaslioglu, 2017).

Dogrulayict faktor analizi kapsaminda yapisal gecerliligi ortaya koyan benzesme
gecerliligi cesitli Olgiitlerle anlasilmaya g¢alisilir. Bunlardan birincisi “bireysel madde
giivenilirligidir”. Bu konudaki standart deger, elde edilen degerin 0,50 ve iizerinde
olmasidir. Ikincisi Cronbach’s Alpha degerine benzeyen “Bilesik Giivenilirlik”
(Composite Reliability - CR) degeridir ve 0,70’in iizerinde olmasi istenir. Ugiinciisii ise
“Cikarilan Ortalama Varyans (Average Variance Extracted - AVE) degeridir ki, bu
degerin 0,50’nin tizerinde olmasi gereklidir. Psailla ve Wagner (2007), 0,40’ 1n {izerindeki

AVE degerlerinin de kabul edilebilir olacagini belirtmislerdir. Yapisal Esitlik Modellerini
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sorgulayan yazilimlardan dogrulayici faktor analizi sonucunda elde edilen faktor yiikleri
dikkate alinarak hesaplanan AVE degeri, yapinin kapsadig1 varyansin ol¢iim hatasiyla
ortaya ¢ikan varyanstan daha biiyiik olup olmadigini belirler. Okuyucuya daha iyi bir fikir
vermesi ve Kkarsilastirma yapabilmesi i¢in “bilesik giivenilirlik” katsayilar1 “alfa

giivenilirlik” katsayilariyla birlikte gosterilir (Arnold, 2011).

Dogrulayicr faktor analizi kapsaminda yapisal gegerliligi ortaya koyan diger bir
gecerlilik tiirii olan ayrisma gecerliligi analizinin yapilabilmesi i¢in kavramsal yapinin
birden fazla boyutlu (faktorlii) olmas1 gerekmekte ayrisma gecerliliginin olabilmesi igin
AVE’nin karekokii alinmis degerlerinin ayn1 kavramsal yapiya ait boyutlar arasindaki
korelasyon degerlerinden biiyiik olmasi gerekmektedir. Hesaplanan AVE degerlerinin
karekokleri ve ortalamalar1 Excel ortaminda, boyutlar arasindaki korelasyonlar ise toplam
veya ortalama puanlar temel alinarak SPSS ortaminda hesaplanabilir. Bu kapsamda,
SPSS AMOS 26.0 programi kullanilarak uygulanan DFA yontemi sonrasi ¢ikarilan olgek
sorulart neticesinde elde edilen yeni yap1 ve bu yeni yapiya iliskin gegerliligi ortaya
koyacak olan iyi uyum (model fit) degerleri takip eden basliklar altinda, yapisal gegerlilik
kapsaminda elde edilen AVE ve CR degerleri ise karsilastirma yapilabilmesi i¢in

giivenilirlik ve gegerlilik analizleri basligi altinda ayr1 ayr1 olarak gosterilmistir.
3.5.1.1. Duyqusal zeka olcegi dogrulayici faktor analizi ve iyi uyum degerleri

DFA’da faktor yiiklerinin 0,70 civarinda olmasi istenir. Bu kapsamda duygusal zeka
olgegi i¢in yapilan DFA sonrasinda faktor yiikii 0,70 civari olan Tablo 3.1°deki 11 soru
ile arastirmaya ve hipotez testlerine devam edilmistir.

Tablo 3.1. Duygusal zekd ol¢egi faktor analizi

Gozlemlenmis, endojen (i¢csel) degiskenler Faktor yiikii
DIiO 2 Iyi olus 0,770
DiO 3 Iyi olus 0,686
DIiO 4 Tyi olus 0,681
DzD_2 Duygusallik 0,708
DzD_4 Duygusallik 0,806
DOK 1 Oz Kontrol 0,691
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DOK_4 Oz Kontrol 0,776

DZS 2 Sosyallik 0,880
DzS 4 Sosyallik 0,619
DKDZ_1 Kiiresel Duygusal Zeka 0,686
DKDZ_3 Kiiresel Duygusal Zeka 0,780

DZOO-KF igin DFA sonrasindaki yapiya iliskin iyi uyum degerleri Tablo 3.2°de
verilmis olup, iyi uyum degerlerinden GFI (0,968) ve CFI (0,970) degerinin > 0,90 ve
RMSEA (0,053) degerinin < 0,07 oldugu ve duygusal zeka modeline iligkin ortaya ¢ikan
ve hipotez testlerinde kullanilacak olan yeni yapinin (Bkz. Sekil 3.3) analizler i¢in uygun
oldugu goriilmiistiir.

Tablo 3.2. Duygusal zekd modeli iyi uyum degerleri

CMIN/DF GFlI CFI NFI TLI RMSEA
<3,00 >0,90 >0,90 >0,80 >0,80 <0,07
Duygusal Zeka 1,979 0,968 0,970 0,943 0,950 0,053

Sekil 3.3. DFA4 sonrasi duygusal zekd modeline iliskin yeni yap:
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3.5.1.2. Karar verme stilleri ol¢egi dogrulayici faktor analizi ve iyi uyum degerleri

Faktor analizi sonrasinda karar verme stilleri 6l¢egindeki rasyonel karar verme alt

boyutundan 2 soru (1 ve 3’iinct sorular), sezgisel karar verme alt boyutundan 1 soru

(8’inci soru), bagimli karar verme alt boyutundan 2 soru (10 ve 11’inci sorular),

kaginmaci karar verme alt boyutundan 1 soru (19 uncu soru) ve anlik/spontan karar verme

alt boyutundan 2 soru (22 ve 24’iincii sorular) olmak iizere toplam 8 soru arastirma

kapsamindan ¢ikarilmistir. Karar verme stilleri 6lgegine iliskin yapilan DFA sonrasinda

faktor yiikii 0,70’e yaklagsan Tablo 3.3’teki 16 soru ile aragtirmaya ve hipotez testlerine

devam edilmistir.

Tablo 3.3. Karar verme stilleri dlgegi faktor analizi

Gozlemlenmis, endojen (i¢csel) degiskenler Faktor yiikii
KR_2 Rasyonel 0,750
KR_4 Rasyonel 0,727
KS_1 Sezgisel 0,813
KS 2 Sezgisel 0,853
KS_ 3 Sezgisel 0,623
KS 5 Sezgisel 0,697
KB_3 Bagimli 0,684
KB_4 Bagimh 0,700
KB_5 Bagimh 0,663
KK_1 Kaginmaci 0,666
KK 2 Kagimmaci 0,750
KK_3 Kaginmaci 0,884
KK 4 Kaginmaci 0,693
KA_1 Anlik 0,577
KA_2 Anlik 0,612
KA 4 Anlik 0,833
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Karar verme stilleri 6l¢egi i¢in DFA sonrasindaki yapiya iliskin iyi uyum degerleri
Tablo 3.4’te verilmis olup, iyi uyum degerlerinden CMIN/DF degerinin (1,892) < 3,00;
GF1 (0,941) ve CFI (0,958) degerinin > 0,90; NFI (0,916), TLI (0,946) degerinin > 0,80
ve RMSEA (0,051) degerinin < 0,07 oldugu ve ortaya ¢ikan ve hipotez testlerinde
kullanilacak olan yeni yapinin (Bkz. Sekil 3.4) analizler i¢in uygun oldugu goriilmiistiir.

Tablo 3.4. Karar verme stilleri modeli iyi uyum degerleri

CMIN/DF GFlI CFl NFI TLI RMSEA

< 3,00 >0,90 >0,90 >0,80 >0,80 <0,07

Karar Verme 1,892 0,941 0,958 0,916 0,946 0,051
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Sekil 3.4. DFA sonrasi karar verme stillerine iligkin yeni yapi
3.5.1.3. Gii¢ mesafesi olgegi dogrulayict faktor analizi ve iyi uyum degerleri
Faktor analizi sonrasinda giic mesafesi Ol¢egindeki giicii kabullenme alt
boyutundan 4 soru (2, 3, 4 ve 5’inci sorular), giicti aragsal kullanma alt boyutundan 2 soru

(10 ve 11’inci sorular), giicii mesrulastirma alt boyutundan 1 soru (13’iincii soru) ve giice

razi olma alt boyutundan 4 soru (15, 16, 19 ve 20’nci sorular) olmak iizere toplam 11 soru
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arastirma kapsamindan ¢ikarilmistir. Gili¢ mesafesi algis1 6l¢egine iliskin yapilan DFA
sonrasinda faktor yiikii 0,70’e yaklagan Tablo 3.5’teki 9 soru ile arastirmaya ve hipotez
testlerine devam edilmistir.

Tablo 3.5. Gii¢ mesafesi 6l¢egi faktor analizi

Gozlemlenmis, endojen (i¢sel) degiskenler Faktor yiikii
GK 1 Giicii Kabullenme 0,713
GK_6 Giicii Kabullenme 0,901
GA 1 Glicii Aragsal Kullanma 0,715
GA 2 Giicii Aragsal Kullanma 0,746
GA 3 Glicii Aragsal Kullanma 0,681
GM_1 Giicii Mesrulagtirma 0,720
GM_3 Giicii Mesrulagtirma 0,830
GR_ 3 Giice Raz1 Olma 0,622
GR_4 Giice Raz1 Olma 0,840

DFA sonrasindaki yapiya iligkin iyi uyum degerleri Tablo 3.6’da verilmis olup, iyi
uyum degerlerinden CMIN/DF degerinin (1,778) < 3,00; GFI (0,977) ve CFI (0,983)
degerinin > 0,90; NFI (0,963), TLI (0,981) degerinin > 0,80 ve RMSEA (0,047) degerinin
< 0,07 oldugu ve gii¢ mesafesi 6lgegine iliskin ortaya ¢ikan ve hipotez testlerinde
kullanilacak olan yeni yapiin (Bkz. Sekil 3.5) analizler i¢in uygun oldugu goriilmiistiir.

Tablo 3.6. Gii¢ mesafesi modeli iyi uyum degerleri

CMIN/DF GFlI CFI NFI TLI RMSEA
< 3,00 >0,90 >0,90 >0,80 >0,80 <0,07
Gii¢ Mesafesi 1,778 0,977 0,983 0,963 0,981 0,047
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Sekil 3.5. DFA sonrasi gii¢c mesafesi algisina iligkin yeni yapi

3.5.2. Normal dagilima uygunlugun incelenmesi

Verilerin gosterdigi dagilimin normalligini incelemek maksadiyla Kolmogorov-
Smirnov testi yapilmig ayn1 zamanda skewness (carpiklik) ve kurtosis (basiklik)
degerlerine bakilmistir. Normallik testi i¢in orneklem sayisinin 50°den biiylik oldugu
durumlarda Kolmogorov-Smirnov testi, O6rneklem sayisinin 50’den kiigiik oldugu
durumlarda ise Shapiro-Wilk testi kullanilmaktadir. Test sonucunda elde edilen
anlamlilik degerinin 0,05’ten biiyiik olmasi halinde, verilerin normal dagilim gosterdigi
sonucuna ulasilmaktadir. Verilerin carpiklik ve basiklik degerlerine bakilarak da
dagilimin normal olup olmadigina karar verilebilmektedir. Skewness ve Kurtosis degerleri
-1,5 ile +1,5 arasinda oldugu zaman normal dagilim olarak kabul edilmektedir
(Tabachnick ve Fidell, 2013). Baz1 kaynaklarda ise ilgili degerlerin, -1 ile +1 araliginda

olmasi durumunda dagilimin normal oldugu varsayilmaktadir (Aktay, 2019).

Yapilan Kolmogorov-Smirnov testi sonrasinda duygusal zeka anlamlilik seviyesi
0,05’ten kiictik, karar verme ve gilic mesafesi anlamlilik seviyeleri ise 0,05’ten biiyiik
olarak tespit edilmistir. Bu bulgular karar verme ve gilic mesafesi verilerinin normal,
duygusal zeka verilerinin ise normal dagilmadigina isaret ettiginden bu {i¢ degisken igin

skewness ve kurtosis degerleri kontrol edilmis ve Tablo 3.7’de goriildigi gibi duygusal
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zeka icin de verilerin normal dagildig1 goriilmiis, diger iki degisken i¢in ise Kolmogorov-
Smirnov testlerinin sonucu teyit edilmistir. Her ii¢ degisken igin skewness ve kurtosis
degerleri -1 ile +1 arasinda yer aldigindan verilerin normal dagildig1 sonucuna ulasilmis

ve analizlerde parametrik yontemler kullanilmistir.

Tablo 3.7. Kolmogorov-Smirnov testi, ¢carpiklik ve basikitk degerleri

Carpikhik Basikhik
Kolmogorov-Smirnov
(Skewness) (Kurtosis)
Anlamlilik
Istatistik df Istatistik ~ Std. Hata  Istatistik  Std. Hata
(iki Yonlit)
Duygusal Zeka .054 349 .015 -.251 131 -.021 .260
Karar Verme .040 349 .200 -.084 131 .105 .260
Gii¢ Mesafesi .046 349 073 170 131 -515 .260

3.5.3. Giivenilirlik ve gecerlilik testleri

Giivenilirlik analizi, 6lgmede kullanilan araglarin giivenilirligini degerlendirmek
amaciyla gelistirilmis bir yontemdir (Aktay, 2019). Ozdamar (2002) tarafindan,
giivenilirlik katsayisina iligkin Cronbach’s Alpha o6l¢iit degerleri; 0,00 < a < 0,40
giivenilir degil, 0,40 < a < 0,60 diisiik giivenilir, 0,60 < a < 0,80 orta diizeyde glivenilir
ve 0,80 < o < 1,00 yiiksek diizeyde giivenilir olarak degerlendirilmektedir. Ol¢iimiin
gecerliligi icin gerekli ilk kriter giivenilirliktir. Giivenilirlik 6l¢limiinde Cronbach’s
Alpha’nin 0,60 ve tizerinde olmas1 gereklidir (Karasar, 2005). DFA sonrasi ortaya ¢ikan
yeni yap1 kapsaminda, ii¢ 6lgege iliskin giivenilirlik katsayilar1 Tablo 3.8’de gosterilmis
olup, her ii¢ dlcek icin de giivenilirlik saglanmistir.

Tablo 3.8. Olgeklere iliskin Cronbach’s Alpha katsayilari

Madde Sayis1 Cronbach’s Alpha
Duygusal Zeka Olgegi 11 ,838
Karar Verme Stilleri (")lg:egi 16 , 761
Gii¢ Mesafesi Olcegi 9 783
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Her bir 6lgegin alt boyutlarina iliskin hesaplanmis olan CR ve AVE degerleri,
Cronbach’s Alpha degerleriyle beraber takip eden basliklar altinda gosterilmistir.

3.5.3.1.Duygusal zeka olcegi alt boyutlarina iligkin giivenilirlik ve gecerlilik analizi

DFA sonrasi ortaya ¢ikan yeni yapi i¢in, duygusal zeka olgegi alt boyutlarina ait
giivenilirlik katsayilari ile benzesme gegerliligi katsayilar1 Tablo 3.9°da gosterilmistir.

Tablo 3.9. Duygusal zeka olgegi alt boyutlarina iliskin giivenilirlik ve benzesim gegerliligi katsayilar

Madde Sayis1  Cronbach’s Alpha AVE CR
iyi Olus Alt Boyutu 3 ,622 ,509 , 756
Duygusallik Alt Boyutu 2 727 ,575 ,729
Oz Kontrol Alt Boyutu 2 ,601 ,540 ,700
Sosyallik Alt Boyutu 2 ,705 ,578 127
Kiiresel D/Z Alt Boyutu 2 ,605 ,539 ,700

Duygusal zekd Olg¢eginin tiim alt boyutlar1 ic¢in giivenilirlik katsayilar1 “orta
diizeyde giivenilir” ve yapisal gecerlilik baglaminda benzesme gecerliligi katsayilari

“kabul edilebilir” sinirin tzerindedir.

Tablo 3.10’da duygusal zeka oOlgegi alt boyutlarina iliskin AVE karekok
degerlerinin bu alt boyutlar arasindaki korelasyon katsayilarindan biiyik oldugu
goriilmekte ve bu durum alt boyutlar arasindaki ayrisma gegerliligine isaret etmektedir.

Tablo 3.10. Duygusal zeka alt boyutiar: arasindaki korelasyon ile AVE degerlerinin karsilastirilmast

Iyi Olus Duygusallik Oz Kontrol Sosyallik Kiiresel D/Z
Karekok AVE ,713 , 758 , 735 ,760 734
Iyi Olus 1
Duygusallik ,428%* 1
Oz Kontrol 377+ ,490** 1
Sosyallik ,327** ,394** ,367** 1
Kiiresel D/Z ,493** ALT** AT1** A14** 1

** Korelasyon 0,01 seviyesinde anlamlidir (2-y6nlii) * Korelasyon 0,05 seviyesinde anlamlidir (2-yonl
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3.5.3.2.Karar verme stilleri dl¢cegi alt boyutlarina iliskin giivenilirlik analizi

DFA sonrasi ortaya ¢ikan yeni yapi i¢in, karar verme stilleri dl¢egi alt boyutlarina

ait giivenilirlik katsayilari ile benzesme gegerliligi katsayilar1 Tablo 3.11°de verilmistir.

Tablo 3.11. Karar verme 6l¢egi alt boyutlarina iliskin giivenilirlik ve benzesim gegerliligi katsayilart

Madde Sayis1  Cronbach’s Alpha AVE CR
Rasyonel Karar Verme 2 ,602 ,545 ,705
Sezgisel Karar Verme 4 ,834 ,565 ,836
Bagimh Karar Verme 3 124 466 723
Kacinmaci Karar Verme 4 ,833 ,595 ,813
Anlik Karar Verme 3 , 787 467 , 719

Sezgisel ve kacinmaci karar verme stili alt boyutlarinin 6lgege iliskin giivenilirlik

katsayilar1 “yiiksek diizeyde giivenilir”, diger alt boyutlar icin “orta diizeyde giivenilir”

ve benzesme gegerliligi katsayilari rasyonel, sezgisel ve kaginmaci karar verme stilleri alt

boyutlari i¢in “kabul edilebilir” sinirin lizerinde, bagimli ve anlik karar verme stilleri igin

“kabul edilebilir” seviyededir.

Tablo 3.12°de karar verme stilleri 6lgegi alt boyutlarma ait AVE karekok

degerlerinin bu alt boyutlar arasindaki korelasyon katsayilarindan biiylik oldugu

goriilmekte ve bu durum alt boyutlar arasindaki ayrisma gecerliligine isaret etmektedir.

Tablo 3.12. Karar verme alt boyutlar: arasindaki korelasyon ile AVE degerlerinin karsilastiriimasi

Rasyonel Sezgisel Bagimh Ka¢inmaci Anhk
Karekok AVE , 738 , 751 ,682 71 ,683
Rasyonel 1
Sezgisel ,001 1
Bagimh ,263** ,122* 1
Kac¢inmaci -,300** ,165** ,138* 1
Anlik -,306** ,347** -,038 ,400%* 1

** Korelasyon 0,01 seviyesinde anlamlidir (2-yonlii) * Korelasyon 0,05 seviyesinde anlamlidir (2-y6




3.5.3.3.Gii¢ mesafesi olcegi alt boyutlarina iliskin giivenilirlik ve gecerlilik analizi

DFA sonrasi ortaya ¢ikan yeni yapi igin, giic mesafesi 6lgegi alt boyutlarina ait
giivenilirlik katsayilari ile benzesme gecerliligi katsayilar1 Tablo 3.13’te gosterilmistir.

Tablo 3.13. Gii¢ mesafesi dl¢egi alt boyutlarmna iligkin giivenilirlik ve benzesim gegerliligi katsayilart

Madde Sayis1  Cronbach’s Alpha AVE CR
Giicii Kabullenme 2 782 ,660 , 793
Giicii Aragsal Kullanma 3 , 757 ,510 , 757
Giicii Mesrulastirma 2 , 748 ,603 752
Giice Razi Olma 2 ,686 ,546 ,702

Gilig mesafesi 6l¢eginin tiim alt boyutlar: i¢in giivenilirlik katsayilari “orta diizeyde
giivenilir” ve yapisal gegerlilik baglaminda benzesme gecerliligi katsayilar1 “kabul

edilebilir” sinirin tizerindedir.

Tablo 3.14’te gili¢ mesafesi 6lgegi alt boyutlarina iliskin AVE karekok degerlerinin
bu alt boyutlar arasindaki korelasyon katsayilarindan biiyiik oldugu goriilmekte ve bu
durum alt boyutlar arasindaki ayrisma gegerliligine isaret etmektedir.

Tablo 3.14. Gii¢ mesafesi alt boyutlar: arasindaki korelasyon ile AVE degerlerinin karsilastiriimasi

Kabullenme Aragsal Kullanma Mesrulastirma Razi Olma
Karekok AVE ,812 114 77 ,838
Giicii Kabullenme 1
Giicii Aragsal Kullanma ,631** 1
Giicii Mesrulastirma 217** ,328** 1
Giice Razi Olma ,136* ,263** ,133* 1

** Korelasyon 0,01 seviyesinde anlamlidir (2-yonlii) * Korelasyon 0,05 seviyesinde anlamlidir (2-yo6nlii)

Sonug olarak; 6l¢eklerdeki tiim alt boyutlar, giivenilirlik kapsaminda “orta seviye
ve lizerinde”, benzesim gegerliligi kapsaminda ise AVE ve CR degerleri iyi uyum
degerlerini teyit eder sekilde “kabul edilebilir seviye ve lizerindedir”. Ayrica 6lgeklerin
her biri igin alt boyutlara ait karekok AVE degerleri korelasyon degerlerinin iizerinde
olup 6l¢eklerdeki alt boyutlar arasinda ayrigsma gegerliligi bulunmaktadir.

104



4, BULGULAR
4.1. Demografik degiskenlere iliskin bulgular

Arastirmaya katilan pilotlara ait demografik degiskenlere iliskin veriler Tablo
4.1.’de sunulmustur. Bu kapsamda elde edilen bulgular takip eden paragraflarda

anlatilmistir.

Arastirmaya katilan pilotlarin % 8.3’ (29 pilot) kadindir. Havayolu sektor
ortalamasi % 4.3 civar1 olup bu anlamda g¢aligmaya katilan kadin pilot sayisi1 sektor

ortalamasinin lizerindedir.

Arastirmaya katilan pilotlarin % 79.7’si (278 pilot) 26-49 yas araligindadir. 65 yas
tizeri olan pilot oran1 sadece % 0.6 (2 pilot)’dir. Aragtirmaya katilan pilotlarin % 30.9’u
(108 pilot) lisansiistii egitim mezunudur. Pilot olmak i¢in gerekli sart lisans mezunu
olmaktir. Bu bakimdan pilotlarin yaklasik 1/3’ii yiiksek lisans ve doktora derecesine sahip

oldugundun bu sartin iizerinde egitim seviyesine sahiptir.

Arastirmaya katilan pilotlarin % 45’inin (157 pilot) pilot lisanslarini {iniversite
sonrast yurt i¢i ugus okullarindan aldiklar1 goriilmekte; bu durumun pilotluk mesleginin
tiniversitelerin ¢esitli mithendislik fakiiltelerinden mezun olmus olanlar arasinda gelir,
toplumdaki saygimlik ve kendini gergeklestirme vb. nedenlerle ragbet gormesinden

kaynaklandig1 degerlendirilmektedir.

Aragtirmaya katilan pilotlarin % 56,7 sinin (198 pilot) sivil kaynakli pilot oldugu
goriilmektedir. Onceki senelere nazaran sektdrde sivil kaynakli pilot sayisinin artisinda,
Tiirkiye’de gelismekte olan ticari hava yollarindaki pilot agiginin kapatilmasi1 maksadryla
sivil havacilik alaninda pilot yetistiren ugus okullarinin sayisinin artmasinin etkili oldugu
degerlendirilmektedir. Arastirmaya katilan pilotlarin TSK ya da sivil ugus okullarinda
pilot olma durumuna goére dagilimina bakildiginda katilimer pilotlarin % 66.2°sinin (231

pilot) lisanslarini sivil ugus okullarindan almis olmalar1 bu bulguyu desteklemektedir.

Aragtirmaya katilan pilotlarin % 52.7’sinin (184 pilot) bu arastirmanin konusu olan
duygusal zekanin karar verme stilleri tizerindeki etkisinde diizenleyici rolii incelenecek
olan gii¢ mesafesinden en ¢ok etkilenen/etkilenecek olan yardimci pilotlardan olustugu
goriilmektedir. Bu anlamda, bu calismada diger pilot statiileri olan kaptan pilotluk,
ogretmen pilotluk, kontrol pilotlugu ve standardize pilotluguyla beraber sektorii temsil

edecek oranlar elde edilmistir.
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Tablo 4.1. Demografik degiskenlere iliskin bulgular tablosu

Katihmear pilotlarin cinsiyetlere gore dagilimi

Kadin Erkek
29 % 8,3 320 ' % 91,7
Katihimel pilotlarin yasa gore dagilimi
18-25 26-33 34-41 42-49 50-57 58-65 65 iistii
4 %11 85 % 24,4 116 % 32,2 77 %221 | 43 | %123 | 22 | %6,3 2 % 0,6

Katilimeai pilotlarin egitim durumuna gére dagilim

Lise On lisans Lisans

Yiiksek Lisans Doktora

- - 2 % 0,6 239

| %69,1 102

% 29,2 6 % 1,7

Katilimeai pilotlarin lisans alma sekline gore dagihm durumu

.. TSK
Uni it .. L. ..
;:):;T;lsslle Universite Sonrasi TSK Ucu Emeklisi/ TSK Emeklisi/
Pilotaj Boliimii . Yurtdist Ugus fus Miistafi Miistafi Yurtdist
Yurtici Ugus Okullar: ..
Okulu Yurtici Ucus Ucus Okulu
Okulu
Okulu
15 % 4,3 157 ‘ % 45.0 26 % 7.4 118 % 33.8 30 ‘ % 8.6 3 % 0.9

Katihmear pilotlarin sivil/asker kaynakli olma durumuna gére dagilim

Sivil Kaynakh Pilot

Asker Kaynakh Pilot

198 \ % 56.7

151

\ % 43.3

Katilimel pilotlarin TSK/sivil u¢us okullarinda pilot olma durumuna gére dagilim

Sivil Ucus Okulu

TSK Ugus Okulu

231 ‘ % 66.2

118

‘ % 33.8

Katilimeai pilotlarin statiilerine gore dagilimi

Yardimer Pilot Kaptan Pilot Ogretmen Pilot

Kontrol Pilotu Standardize Pilotu

184 % 52.7 106 % 30.4 42

% 12.0 10

% 2.9 7 % 2.0

Katilimear pilotlarin meslekte hizmet yilina gore dagilim

0-5 6-10 11-15 16-20 21-25

26-30 31-35

36-40 41-45 45 iizeri

126 | 36.1 56‘16 34\ 97 | 16| 46 | 53 | 152

26 | 74 |16 |46 |13 | 37| 8 23] 1 0.3

Katilimeai pilotlarin uctuklari ucak govde tipine gore dagilimi

Genis Govde

Dar Govde

84 % 24.1

265

% 75.9

Katilimci pilotlarin toplam ucus saatlerine gore dagilim

0-1000 saat 1001-2000 saat 2001-3000 saat

3001-4000 saat

4001-5000 saat 5000 saat iizeri

48 % 13.8 67 % 19.2 23 % 6.6

17 % 4.9

20 % 5.7 174 % 49.9

106




Arastirmaya katilan pilotlarin % 36.1’sinin (126 pilot) mesleklerinin heniiz baginda
olduklar1 (0-5 hizmet yil1), meslekte 25’inci hizmet yilindan sonraki pilot sayisinda
tedricen azalma oldugu goriilmektedir (26-30 aras1 % 7.4 (26 pilot), 31-35 aras1 % 4.6
(16 pilot), 36-40 aras1 % 3.7 (13 pilot), 41-45 aras1 % 2.3 (8 pilot), 45 tizeri % 0.3 (1
pilot)). Bu durum katilimci pilotlarin statiilerine iligkin bilgileriyle uyum gostermekte ve
meslekte hizmet y1l1 arttik¢a statiide bir yiikselme oldugu, statiisii yiikselen pilot sayisinda
da tedricen azalma oldugu bilgisiyle ortiismektedir. Ornegin; 11-15 ile 16-20 hizmet
yilina sahip olan pilotlarin oram1 ve sayist (% 52.1 — 182 pilot) ile yardimci pilot
statiisiindeki pilot oran1 ve sayisi (% 52.7 — 184 pilot); 0-5, 6-10 ve 11-15 hizmet yilina
sahip olan pilotlarin oran1 ve sayis1 (% 29.5 — 103 pilot) ile kaptan pilot statiisiindeki pilot
orani ve sayist (% 30.4 — 106 pilot) birbirleriyle paralellik gostermektedir.

Arastirmaya katilan pilotlarin % 75.9’unun (265 pilot) egitim ucaklarmin da
icerisine dahil edildigi dar gévdeli ugaklarda ugtugu goriilmektedir.

Arastirmaya katilan pilotlarin % 49.9’unun (174 pilot) ugus saatinin 5000 saat ve
tizerinde oldugu goriilmektedir. Ugus saatine gore dagilim ile pilot statiilerine gore
dagilim karsilastirildiginda 5000 saatin altindaki katilimei pilot orani ve sayist (% 50.1 —
175) ile yardimecr pilot orani ve sayist (% 52.7 — 184) arasindaki paralellik goze
carpmaktadir. Bu durum ise sivil havayollarinda yardimci pilotluk statiisiinden kaptan
pilotluk statiisiine yiikselmek i¢in yaklasik 5000 saat ve {lizerinde bir ugus tecriibenizin

olmas1 gerektigine isaret etmektedir.
4.2. Degiskenlere iliskin tammlayici istatistikler

Degiskenler ve boyutlarina iliskin tanimlayicr istatistikler Tablo 4.2°de verilmistir.

Bu verilere gore;

Katilimer pilotlarin 7°1i Likert 6lgegi ile 6l¢iilen duygusal zeka diizeyi ortalamasi
5.7982 + ,54838 degeri ile “yiiksek” olarak tespit edilmistir. Duygusal zekanin alt
boyutlar1 baglaminda; 6z kontrol alt boyutu 5,7858 + ,63070 degeri, duygusallik alt
boyutu 5,7579 + ,92738 degeri, sosyallik alt boyutu 5,8768 + ,79997 degeri, iyi olus alt
boyutu 5,6581 +,74338 degeri ve kiiresel duygusal zeka alt boyutu ise 5,9026 + ,66886

degeri ile “yiiksek™ olarak tespit edilmistir.
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Tablo 4.2. Degiskenlere iligkin tamimlayicy istatistikler

Ortalama | Standart Sapma | Minimum | Maksimum
Duygusal Zeka Ort. 5,7982 ,54838 4,13 7,00
E: 0Oz Kontrol 5,7858 ,63070 2,50 7,00
g
« Duygusallik 5,7579 ,92738 2,00 7,00
K
D Sosyallik 5,8768 , 79997 2,50 7,00
5
8 Iyi Olus 5,6581 , 74338 3,33 7,00
Kiiresel Duygusal Zeka 5,9026 ,66886 3,00 7,00
Karar Verme Stilleri
T Rasyonel KV 4,5201 47148 1,00 5,00
(g Sezgisel KV 3,1289 ,84897 1,00 5,00
3
> Bagimhi KV 3,7937 ,72060 1,33 5,00
N4 Kagmmaci KV 1,7937 ,67065 1,00 5,00
Anlik KV 1,9819 , 74535 1,00 5,00
— Gii¢ Mesafesi Ort. 2,2520 ,61013 1,00 3,96
e Kabullenme 2,8438 ,97856 1,00 5,00
)
<«
‘g Mesrulastirma 1,5817 ,81106 1,00 5,00
[
<
§ Aragsal Kullanma 2,2302 ,86632 1,00 4,67
=1
© | Raz Olma 2,3524 92172 1,00 5,00

5’11 Likert olgegi ile Olciilen karar verme stilleri dlgegine gore ise; katilimci
pilotlarda rasyonel karar verme stili 4.5201 + ,47148 degeri ile “cok yliksek” olarak,
sezgisel karar verme stili 3.1289 + ,84897 degeri ile “orta” seviyeli olarak, bagimli1 karar
verme stili 3,7937 £ ,72060 degeri ile “yiiksek” olarak, kaginmaci karar verme stili
1,7937 £,67065 degeri ile “cok diisiik” ve anlik karar verme stili 1,9819 +,74535 degeri

ile “diisiik” olarak tespit edilmistir.
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5’li Likert 6l¢egi ile dlgiilen glic mesafesi algisi dlgegine gore ise; pilotlarin giig
mesafesi algi diizeyi ortalamasi 2,2520 + ,61013 degeri ile “diisiik” olarak tespit
edilmistir. Gii¢ mesafesi degiskeninin alt boyutlar1 baglaminda; giicii kabullenme alt
boyutu 2,8438 +,97856 degeri ile “orta” seviyede, giicii mesrulastirma alt boyutu 1,5817
+ ,81106 degeri ile “cok diisiik” seviyede, giicii aragsal kullanma alt boyutu 2,2302 +
,86632 degeri ile “diisiik” seviyede ve glice razi olma alt boyutu 2,3524 + 92172 degeri

ile “diistik” seviyede tespit edilmistir.
4.3. Korelasyon Analizi

Korelasyon analizi, iki degisken arasindaki iliskinin varlig1 ve siddetini belirlemek
amaciyla gergeklestirilen bir analizdir (Altunisik ve digerleri, 2012). Korelasyon katsayisi
(r), r < 0.20 ise degiskenler arasindaki iligskinin siddeti “cok zayif”, 0.20 <r < 0.40 i¢in
“zayif”, 0.40 <r < 0.60 i¢in “orta”, 0.60 <r < 0.75 i¢in “iyi” ve r > 0.75 orani i¢in ise

“miikemmel” olarak kabul edilir (Sencan, 2005).

Bagimsiz degiskenin bagimli degisken {izerinde etkisinin olabilmesi i¢in Once
aralarinda bir iligskinin var olmasi1 gerekmektedir. Bu sebeple degiskenler arasindaki etkiyi
belirlemek i¢in yapilacak olan regresyon analizinden 6nce aralarindaki iliskinin varligini
tespit etmek amaciyla korelasyon analizi yapilacaktir. Korelasyon analizi basligi altinda
takip eden maddelerde 6nce bagimsiz degisken olan duygusal zeka diizeyi ve alt
boyutlartyla bagimli degisken olan her bir karar verme stili arasindaki iliskinin varligini,
yoniinii ve siddetini; ardindan diizenleyici degisken olan giic mesafesi alg1 diizeyi ve alt
boyutlariyla bagimli degisken olan her bir karar verme stili arasindaki iligkinin varligini,

yoniini ve siddetini tespit etmek amaciyla Pearson korelasyon analizi yapilacaktir.

4.3.1.Duygusal zeka diizeyi ve alt boyutlan ile karar verme stilleri arasindaki

korelasyon

Katilimei pilotlarin duygusal zeka diizeyleri ile;
. Rasyonel karar verme stili arasinda “pozitif, anlamli ve zayif” bir iliski (r = ,204),
. Kag¢inmaci karar verme stili arasinda “negatif, anlamli ve zay1f” bir iliski (r = -,340),

o Anlik karar verme stili arasinda “negatif, anlaml ve zayif” bir iliski (r = -,326)
tespit edildiginden pilotlarin duygusal zeka diizeyleri ile karar verme stilleri arasinda

“kismi olarak anlamh bir iliski” bulunmaktadir (Bkz. Tablo 4.3).
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Tablo 4.3. Duygusal zekd diizeyi ile karar verme stilleri arasindaki korelasyon

ort. SIS DIz (1) ) 3) @) ()

Duygusal Zeka
5,7952 55765 1

Diizeyi

(1) Rasyonel 45201 47148 ,204** 1

(2) Sezgisel 3,1289 ,84897  -,077 ,001 1

(3) Bagimh 3,7937 ,72060  -,058 ,263*%*  122* 1

(4) Kacinmaci 1,7937 ,67065 -340** -300** ,165** ,138* 1

(5) Anlik 19819 74535 -326** -306** ,347** -038 ,400** 1

** Korelasyon 0,01 seviyesinde anlamlidir (2-yonlii) * Korelasyon 0,05 seviyesinde anlamlidir (2-yonlii)

Duygusal zekanin alt boyutlariyla karar verme stilleri arasindaki iliskiye iliskin

korelasyon analiz sonuglari tablolar halinde takip eden basliklar altinda verilmistir.

4.3.1.1. Oz kontrol alt boyutu ile karar verme stilleri arasindaki korelasyon

Tablo 4.4. Oz kontrol alt boyutu ile karar verme stilleri arasindaki korelasyon

Ort. SIS Oz Kontrol ~ Rasyonel  Sezgisel Bagmh Kagmmact  Anhk
Oz Kontrol  5,7858 ,63070 1
Rasyonel 45201 47148 ,158** 1
Sezgisel 3,1289  ,84897 -,142* ,001 1
Bagimh 3,7937  ,72060 -,097 ,263** ,122%* 1
Kac¢mmaci 1,9819 74535 -,299** -,300** ,165** |138** 1
Anlik 5,6581 ,74338 -, 421*%* -,306** 347> -,038 ,400** 1

** Korelasyon 0,01 seviyesinde anlamlidir (2-y6nlii) * Korelasyon 0,05 seviyesinde anlamlidir (2-yonlii)

Oz kontrol alt boyutu ile;

o Rasyonel karar verme stili arasinda “pozitif, anlamli ve ¢ok zayif” bir iligki

(r=,158),
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o Sezgisel karar verme stili arasinda “negatif, anlamli ve ¢ok zayif’ bir iliski
(r=-,142),

o Kaginmaci karar verme stili arasinda “negatif, anlamli ve zayif” bir iliski (r = -,299),

o Anlik karar verme stili arasinda “negatif, anlamli ve orta diizeyde” bir iliski

(r=-,421) tespit edilmistir (Bkz. Tablo 4.4).

4.3.1.2. Duygusallik alt boyutu ile karar verme stilleri arasindaki korelasyon

Tablo 4.5. Duygusallik alt boyutu ile karar verme stilleri arasindaki korelasyon

Ort. SIS Duygusallk  Rasyonel  Sezgisel Bagimh Kag:::lma Anlik
Duygusalhk  5,7579 92738 1
Rasyonel 45201 47148 ,092 1
Sezgisel 3,1289  ,84897 -,056 ,001 1
Bagimh 3,7937  ,72060 -,013 ,263** ,122%* 1
Kag¢inmaci 1,9819 ,74535 -,205** -,300** ,165**  138** 1
Anhk 5,6581 ,74338 -,238** -,306**  347**  -038 ,400** 1

** Korelasyon 0,01 seviyesinde anlamlidir (2-y6nlii) * Korelasyon 0,05 seviyesinde anlamlidir (2-y6nlii)

Duygusallik alt boyutu ile;
. Kaginmaci karar verme stili arasinda “negatif, anlamli ve zayif” bir iligki (r = -,205),

. Anlik karar verme stili arasinda “negatif, anlamli ve zayif” bir iligski (r = -,238)

tespit edilmistir (Bkz. Tablo 4.5).

4.3.1.3.Sosyallik alt boyutu ile karar verme stilleri arasindaki korelasyon

Sosyallik alt boyutu ile;
o Rasyonel karar verme stili arasinda “pozitif, anlamli, ¢ok zayif” bir iliski (r=,111),
o Sezgisel karar verme stili arasinda “negatif, anlamli, ¢ok zayif” bir iliski (r = -,106),

o Kaginmaci karar verme stili arasinda “negatif, anlamli, zayif” bir iliski (r = -,330),
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o Anlik karar verme stili arasinda “negatif, anlamli ve ¢ok zayif” bir iliski (r = -,177)
tespit edilmistir (Bkz. Tablo 4.6).

Tablo 4.6. Sosyallik alt boyutu ile karar verme stilleri arasindaki korelasyon

Ort. SIS Sosyallik  Rasyonel Sezgisel Bagimhi  Kaginmaci  Anhk
Sosyallik 58768  ,79997 1
Rasyonel 45201 47148 ,111* 1
Sezgisel 3,1289  ,84897 -,106* ,001 1
Bagimh 3,7937 72060 -,068 ,263** ,122%* 1
:(aclnmac 1,9819 74535  -330** -,300** ,165** ,138** 1
Anhk 56581 ,74338 - 177** -,306** 347+ -,038 ,400** 1

** Korelasyon 0,01 seviyesinde anlamlidir (2-y6nlii) * Korelasyon 0,05 seviyesinde anlamlidir (2-yonlii)

4.3.1.4. Iyi olus alt boyutu ile karar verme stilleri arasindaki korelasyon

Iyi olus alt boyutu ile;

o Rasyonel karar verme stili arasinda “pozitif, anlamli ve ¢ok zayif” bir iligki (r =
,118),
o Kaginmaci karar verme stili arasinda “negatif, anlamli ve ¢ok zayif” bir iliski (r = -

,157) tespit edilmistir (Bkz. Tablo 4.7).

Tablo 4.7. Iyi olus alt boyutu ile karar verme stilleri arasindaki korelasyon

ort. SIS Iyi Olus  Rasyonel  Sezgisel Bagimh Kagmnmacai  Anhk
fyi Olus 56581 74338 1
Rasyonel 45201 47148 ,118* 1
Sezgisel 3,1289  ,84897 -,075 ,001 1
Bagimh 3,7937 ,72060 -,009 ,263** ,122** 1
Kac¢inmaci 1,9819 74535 -, 157** -,300** ,165** ,138** 1
Anhk 5,6581 74338 -,074 -,306** ,SAT** -,038 ,400** 1

** Korelasyon 0,01 seviyesinde anlamlidir (2-ydnlii) * Korelasyon 0,05 seviyesinde anlamlidir (2-yonlii)
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4.3.1.5.Kiiresel duygusal zeka boyutu ile karar verme stilleri arasindaki korelasyon

Kiiresel duygusal zeka alt boyutu ile;
o Rasyonel karar verme stili arasinda “pozitif, anlamli ve zayif” bir iliski (r =,300),
. Kag¢inmaci karar verme stili arasinda “negatif, anlamli ve zay1f” bir iliski (r = -,254),

o Anlik karar verme stili arasinda “negatif, anlamli ve zayif” bir iligki (r = -,281) tespit
edilmistir (Bkz. Tablo 4.8).

Tablo 4.8. Kiiresel duygusal zekd alt boyutu ile karar verme stilleri arasindaki korelasyon

Ort. SIS Kii[:;sel Rasyonel  Sezgisel = Bagimh Kaginmaci  Anhk
Kiiresel DZ 59126 56657 1
Rasyonel 45201 47148 ,300** 1
Sezgisel 3,1289  ,84897 -,043 ,001 1
Bagimh 3,7937  ,72060 -,025 ,263** ,122%* 1
Kacinmaar  1,9819 74535 -, 254** -,300** | 165** ,138** 1
Anhk 5,6581 ,74338 -,281** -,306** [ 347** -,038 ,400** 1

Korelasyon analizi sonucunda; katilimci pilotlarin duygusal zeka ortalamasi ile
rasyonel, kacinmaci ve anlik karar verme stilleri arasinda iligki bulunmustur. Duygusal
zekanin alt boyutlarinin karar verme stilleriyle iliskisine dair yapilan korelasyon
analizinde; 6z kontrol alt boyutuyla rasyonel, sezgisel, kaginmaci ve anlik; duygusallik
alt boyutuyla kaginmaci ve anlik; sosyallik alt boyutuyla rasyonel, sezgisel, kaginmaci ve
anlik; iyi olus alt boyutuyla rasyonel ve kaginmact; kiiresel duygusal zeka ile rasyonel ve
anlik karar verme stilleri arasinda iligki bulunmus olup bu durum katilimer pilotlarin
duygusal zeka diizeyi ortalamasinin karar verme stilleriyle olan iliskisiyle benzerlik

gostermektedir.

4.3.2. Gii¢c mesafesi alg1 diizeyi ve alt boyutlar: ile karar verme stilleri arasindaki

korelasyon

Katilimer pilotlarin glic mesafesi algi diizeyleri ile karar verme stilleri arasindaki

iliski incelendiginde, pilotlarin giic mesafesi alg1 diizeyleri ile;
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o Rasyonel karar verme stili arasinda “negatif, anlamli ve ¢ok zayif” iliski (r = -,110),
o Sezgisel karar verme stili arasinda “pozitif, anlamli ve ¢ok zayif” bir iligki (r =,185),
. Bagimli karar verme stili arasinda “pozitif, anlamli ve ¢ok zayif” bir iligki (r = ,144),

. Kaginmaci karar verme stili arasinda “pozitif, anlamli ve zayif” bir iliski (r = ,368)
ve anlik karar verme stili arasinda “pozitif, anlamli ve zayif” bir iliski (r = ,282) tespit
edilmis olup pilotlarin gii¢ mesafesi alg1 diizeyleri ile karar verme stilleri arasinda anlamli

bir iligki vardir (Bkz. Tablo 4.9).

Tablo 4.9. Gii¢ mesafesi algi diizeyi ile karar verme stilleri arasindaki korelasyon

ort. SIS  GIM 1) @) OO (5)

Giic Mesafesi Algi Diiz. 2,2520 ,61013 1

(1) Rasyonel 4,5201 47148 -110** 1
(2) Sezgisel 3,1289 ,84897 ,185** ,001 1
(3) Bagimh 3,7937 ,72060 ,144**  263**  |122* 1

(4) Kacinmaci 1,7937 ,67065 ,368**  -300** ,165** ,138* 1

Karar Verme Stilleri

(5) Anlik 19819 74535 ,282**  -306** ,347** -038 ,400** 1

4.3.2.1. Giicii kabullenme alt boyutu ile karar verme stilleri arasindaki Korelasyon

Gicti kabullenme alt boyutu ile karar verme stilleri arasindaki iligki incelendiginde,

giicii kabullenme ile;

o Sezgisel karar verme stili arasinda “pozitif, anlamli ve ¢ok zayif” bir iliski (r =,161),
. Bagimli karar verme stili arasinda “pozitif, anlamli ve zayif” bir iligki (r = ,281),

o Kacinmaci karar verme stili arasinda “pozitif, anlamli ve zayif” bir iliski (r = ,285),

. Anlik karar verme stili arasinda “pozitif, anlamli ve ¢ok zayif” bir iligki (r = ,134)

tespit edilmistir (Bkz. Tablo 4.10).
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Tablo 4.10. Giicii kabullenme alt boyutu ile karar verme stilleri arasindaki korelasyon

ort. SIS GIK Q) @) 3) (4) )

Giicii Kabullenme 2,8438 ,97856 1

(1) Rasyonel KV 45201 47148 022 1
(2) Sezgisel KV 3,1289 ,84897  ,161** 001 1
(3) Bagimh KV 37937 72060 281**  263**  122% 1

(4) Kagimmaaa KV~ 1,7937 67065 ,285** -300** ,(165** ,(138* 1

(5) Anlik KV 1,9819 74535  ,134* - 306** ,347** -038 ,400** 1

** Korelasyon 0,01 seviyesinde anlamlidir (2-y6nlii) * Korelasyon 0,05 seviyesinde anlamhidir (2-yonlii)

4.3.2.2. Giicii mesrulastirma alt boyutu ile karar verme stilleri arasindaki korelasyon

Glicii mesrulagtirma alt boyutu ile karar verme stilleri arasindaki iligki

incelendiginde, giicli mesrulastirma ile;
o Rasyonel karar verme stili arasinda “negatif, anlamli ve ¢ok zayif” iliski (r = -,128),
o Kag¢inmaci karar verme stili arasinda “pozitif, anlamli ve zayif” bir iliski (r = ,201),

. Anlik karar verme stili arasinda “pozitif, anlamli ve zayif” bir iliski (r =,217) tespit

edilmistir (Bkz. Tablo 4.11).

Tablo 4.11. Giicii mesrulastirma alt boyutu ile karar verme stilleri arasindaki korelasyon

ort. SIS  GIM (1) @) B) (@) (5)

Giicii Mesrulastirma 1,5817 ,81106 1

(1) Rasyonel KV 45201 ,47148 -,128* 1

(2) Sezgisel KV 3,1289 ,84897  ,009 ,001 1

(3) Bagimh KV 3,7937 ,72060  ,098 ,263** |122* 1

(4) Kaginmac1 KV 1,7937 67065 ,201** - 300** ,165** ,138* 1

(5) Anlik KV 1,9819 74535 217**  -306** ,347** -038 ,400** 1

** Korelasyon 0,01 seviyesinde anlamlidir (2-y6nlii) *Korelasyon 0,05 seviyesinde anlamlidir (2-y6nlii)
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4.3.2.3. Giicii aragsal kullanma boyutu ile karar verme stilleri arasindaki korelasyon

Giicii aragsal kullanma alt boyutu ile karar verme stilleri arasindaki iligki incelendiginde,

glicii aragsal kullanma ile;
. Sezgisel karar verme stili arasinda “pozitif, anlamli ve cok zayif” bir iliski (r=,151),

. Bagimli karar verme stili arasinda “pozitif, anlamli ve ¢ok zayif” bir iligki (r =,167),

. Kaginmaci karar verme stili arasinda “pozitif, anlamli ve zayif” bir iliski (r =,310),

. Anlik karar verme stili arasinda “pozitif, anlamli ve zayif” bir iligki (r =,202) tespit
edilmistir (Bkz. Tablo 4.12).

Tablo 4.12. Giicii aragsal kullanma alt boyutu ile karar verme stilleri arasindaki korelasyon

ort. SIS  GIAK (1) @) B) (@) (5)

Giicii Aragsal Kullanma  2,2302 ,86632 1

(1) Rasyonel KV 45201 ,47148 ,083 1

(2) Sezgisel KV 3,1289 ,84897 ,151** ,001 1

(3) Bagimh KV 3,7937 ,72060 ,167**  263** = |122* 1

(4) Kaginmaci KV 1,7937 67065 ,310** -300** ,165** ,138* 1

(5) Anlik KV 1,9819 74535  ,202*  -306** ,347** -038 ,400** 1

** Korelasyon 0,01 seviyesinde anlamlidir (2-y6nlil) *Korelasyon 0,05 seviyesinde anlamlidir (2-yonlit)

4.3.2.4. Giice razt olma alt boyutu ile karar verme stilleri arasindaki korelasyon

Giice raz1 olma alt boyutu ile karar verme stilleri arasindaki iliski incelendiginde,

giice raz1 olma ile;

. Rasyonel karar verme stili arasinda “negatif, anlamli ve ¢ok zayif” iliski (r = -,125),

. Sezgisel karar verme stili arasinda “pozitif, anlamli ve cok zayif” bir iligki (r =,185),
. Kaginmaci karar verme stili arasinda “pozitif, anlamli ve zayif” bir iliski (r = ,204),
o Anlik karar verme stili arasinda “pozitif, anlamli ve zayif” bir iligki (r =,222) tespit

edilmistir (Bkz. Tablo 4.13).
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Tablo 4.13. Giice razi olma karar verme stilleri arasindaki korelasyon

ort. siIS  GIRO (1) @) 3) ) )

Giice Raz1 Olma 2,3524 92172 1

(1) Rasyonel KV 45201 47148  -,125* 1
(2) Sezgisel KV 3,1289  ,84897  ,185** ,001 1
(3) Bagimh KV 3,7937  ,72060 ,012 ,263** 122* 1

(4) Kacitnmaaa KV~ 17937 67065 ,204** -300** ,(165** ,138* 1

(5) Anlik KV 19819 74535  [222** - 306** ,347** -038 ,400** 1

** Korelasyon 0,01 seviyesinde anlamlidir (2-yonlii) *Korelasyon 0,05 seviyesinde anlamlidir (2-yo6nlii)

4.4. Regresyon Analizi

Bir degiskenin, bagka bir degigken iizerindeki etkisini incelemede regresyon analizi
kullanilmaktadir. Bagimli ile bagimsiz degisken ve diizenleyici ile bagimli degisken
arasindaki 1iligkiler incelendiginde, bu iligkilerin arastirmadaki ana hipotezlerin
incelenmesi yoniinde destekleyici bulgular ortaya koydugu goriilmektedir. Degiskenlerin
anlamli iligkiler i¢inde bulunmasi, olgulari agiklayan kavramlarin birbirleri {izerindeki

etkisinin de agiklanmasini beraberinde getirmektedir.

Regresyon analizleri gerceklestirilirken, yorumlanan ii¢ temel tablo bulunmakta
olup bu tablolar; model 6zeti tablosu, Anova tablosu ve katsayilarin incelendigi t-testi
tablosudur. Model Ozeti Tablosu’ndaki R degeri degiskenler arasindaki korelasyonu
ifade etmektedir. Korelasyon kare degeri (belirlilik katsayisi) ise; bagimsiz degiskenin,
bagimli degiskendeki varyansin yiizde kacini acikladigini ifade etmektedir. Burada
yorumlanan onemli bir diger deger ise Durbin-Watson degeridir. Regresyonun temel
varsayimlarindan biri olan oto korelasyonun varligini simnayan bu deger 1,5 ile 2,5
araliginda oldugunda otokorelasyon olmadigi anlamma gelmektedir. Regresyon
analizleri oncesinde degiskenler arasinda ¢oklu dogrusal baglanti problemi test edilerek
en yiiksek VIF degerinin 10’dan kii¢iik oldugu ve ¢oklu dogrusal baglanti problemi
olmadig teyit edilmis ve verilerde otokorelasyon olup olmadigina karar vermek icin
Durbin-Watson degerlerine bakilarak, degerlerin 1,5 ile 2,5 arasinda dagildigi ve

otokorelasyon olmadigi goriilmiistiir (Orhunbilge, 2002; Orhunbilge 2010).
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4.4.1. Pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin karar verme stilleri iizerindeki etkisine

iliskin regresyon analizi

“Pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin karar verme stilleri iizerinde etkisi vardir”
seklindeki H1 hipotezi kapsaminda katilimci pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin her

bir karar verme stili tizerindeki etkisi takip eden basliklar altinda tek tek incelenmistir.

4.4.1.1. Pilotlarin duygusal zekd diizeylerinin rasyonel karar verme stili iizerindeki
etkisine iligkin regresyon analizi

Tablo 4.14. Duygusal zekd diizeyinin rasyonel karar verme stiline etkisine iligkin analiz tablosu

Model Ozeti Tablosu®
Tahminin Durbin-
5 PO
Model R R Diizeltilmis R Std. Hatast Watson
1 ,2042 ,042 ,039 ,46219 1,920
a. Tahmin ediciler  : (Sabit) Duygusal zeka Diizeyi
b. Bagimli Degisken : Rasyonel Karar Verme Stili
ANOVA Tablosu?
2 2
Model Kareler (R?) df Kareler (R?) F Anlamhlik
Toplam Ortalamasi
Regresyon 3,232 1 3,232 15,129 ,000°
1 | Residual 74,128 347 214
Toplam 77,360 348
a. Bagimli Degisken : Rasyonel Karar Verme Stili
b. Tahmin ediciler : (Sabit) Duygusal Zeka Diizeyi
Katsayilar Tablosu?
Star.ldardl-ze Stanc!ar(.dlze Ortak Baglanti
Edilmemis Edilmis . . . .
Katsayilar Katsayilar Istatistikleri
Model y y t | Anlamhhk
B Std. Beta Tolerans VIF
Hata
(Sabit) 3,546 ,252 15,129 ,000
1 | Duygusal
Zeka ,168 ,043 ,204 3,890 ,000 0,10 1,00
Diizeyi
a. Bagimli Degisken : Rasyonel Karar Verme Stili
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Hz1 hipotezi kapsaminda katilimci pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin rasyonel

karar verme stili tizerindeki etkisine iliskin regresyon analizi sonuglarina gore;

Pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin rasyonel karar vermeleri iizerinde “pozitif
yonlii, anlamli ve zayif” etkisi bulunmakta (B =,204) ve duygusal zeka diizeyi, rasyonel
karar verme stilindeki varyansin % 3,9’unu aciklamaktadir. Ayrica, Durbin-Watson
degerinin 1,920 ve VIF degerinin 1,00 olmas1 degiskenler arasinda ¢oklu dogrusal

baglant1 problemi bulunmadigina isaret etmektedir (Bkz. Tablo 4.14).

4.4.1.2. Pilotlarin duygusal zekd diizeylerinin sezgisel karar verme stili iizerindeki
etkisine iligkin regresyon analizi

Tablo 4.15. Duyqusal zekd diizeyinin sezgisel karar verme stiline etkisine iligkin analiz tablosu

Model Ozeti Tablosu®
Model R R Diizeltilmis R? ;;ghg:t‘;:l Sy;tzio”r;

1 0772 ,006 ,003 ,84769 1,996
a. Tahmin ediciler  : (Sabit) Duygusal Zeka Diizeyi
b. Bagimli Degisken : Sezgisel Karar Verme Stili

ANOVA Tablosu?
Model Kareler (R?) df Kareler (R?) = Anlamhlik
Toplami Ortalamasi
Regresyon 1,475 1 1,475 2,053 ,153P
1 | Residual 249,348 347 ,719
Toplam 250,823 348

a. Bagimli Degisken : Sezgisel Karar Verme Stili
b. Tahmin ediciler : (Sabit) Duygusal Zeka Diizeyi

Katsayilar Tablosu?
Stal‘wdardl.ze Stanc!ar(.jlze Ortak Baglant
Edilmemis Edilmis ; . .
Istatistikleri
Model Katsayilar Katsayilar t Anlamhlik
B Std. Beta Tolerans VIF
Hata
(Sabit) 3,787 ,461 8,207 ,000
1 | Duygusal
Zeka -,114 ,079 -,077 -1,433 ,153 0,15 1,00
Diizeyi

a. Bagimli Degisken : Sezgisel Karar Verme Stili
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Pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin sezgisel karar verme stili ilizerinde etkisi

bulunmamaktadir (Anlamlilik diizeyi (p) =,153; p > .01 ve p > .05) (Bkz. Tablo 4.15).

4.4.1.3. Pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin bagimli karar verme stili iizerindeki
etkisine iligkin regresyon analizi

Pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin sezgisel karar verme stili ilizerinde etkisi
bulunmamaktadir (Anlamlilik diizeyi (p) =,153; p > .01 ve p > .05) (Bkz. Tablo 4.16).

Tablo 4.16. Duygusal zekd diizeyinin bagiml karar verme stiline etkisine iliskin analiz tablosu

Model Ozeti Tablosu®
Model R R Diizeltilmis R? | | 2nminin Durbin-
Std. Hatasi Watson
1 ,0582 ,003 ,000 ,712043 2,098
a. Tahmin ediciler  : (Sabit) Duygusal Zeka Diizeyi
b. Bagimli Degisken : Bagimli Karar Verme Stili
ANOVA Tablosu?
2 2
Model Kareler (R?) df Kareler (R?) = Anlamhlik
Toplami Ortalamasi
Regresyon ,602 1 ,602 1,159 ,282°
1 | Residual 180,100 347 ,519
Toplam 180,702 348
a. Bagimli Degisken : Bagimli Karar Verme Stili
b. Tahmin ediciler : (Sabit) Duygusal Zeka Diizeyi
Katsayilar Tablosu?
Stapdard ize Stanc!ar(.dlze Ortak Baglanti
Edilmemis Edilmis . . e .
Katsayilar Katsayilar Istatistikleri
Model y Anlamhhk
B std. Beta Tolerans VIF
Hata
(Sabit) 4,214 ,392 10,746 ,000
1 | Duygusal
Zeka -,073 ,067 -,058 -1,077 ,282 0,15 1,00
Diizeyi
a. Bagimli Degisken : Bagimli Karar Verme Stili
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4.4.1.4. Pilotlarin duygusal zekd diizeylerinin kaginmaci karar verme stili iizerindeki

etkisine iliskin regresyon analizi

Pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin kag¢inmaci karar verme stili iizerindeki

etkisine iliskin regresyon analizi sonuglarina gore;

Pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin kagcinmaci karar vermeleri ilizerinde “negatif
yonlii, anlamli ve zayif” etkisi bulunmakta (B = -,340) ve duygusal zeka diizeyi,
kaginmaci karar verme stilindeki varyansin % 11,3 linti agiklamaktadir. Ayrica, Durbin-
Watson degerinin 1,969 ve VIF degerinin 1,00 olmasi degiskenler arasinda c¢oklu

dogrusal baglanti problemi bulunmadigina isaret etmektedir (Bkz. Tablo 4.17).

Tablo 4.17. Duygusal zekd diizeyinin kaginmaci karar verme stiline etkisine iliskin analiz tablosu

Model Ozeti Tablosu®
Model R R Diizeltilmis R sTtghE;rt];rs]l W;tt;io”n'

1 ,3402 ,115 ,113 ,63169 1,969
a. Tahmin ediciler  : (Sabit) Duygusal Zeka Diizeyi
b. Bagimli Degisken : Kaginmaci Karar Verme Stili

ANOVA Tablosu?
Model Kareler (R?) df Kareler (R?) = Anlamhlik
Toplami Ortalamasi
Regresyon 18,056 1 18,056 45,250 ,000°
1 | Residual 138,465 347 ;399
Toplam 156,521 348

a. Bagimli Degisken : Kaginmaci Karar Verme Stili

b. Tahmin ediciler : (Sabit) Duygusal Zeka Diizeyi

Katsayilar Tablosu?

Star.ldardl.ze Stanc.ian.jlze Ortak Baglants
Edilmemis Edilmis . . e .
Katsayilar Katsayilar Istatistikleri
Model Y Y t Anlamhilik
B std. Beta Tolerans VIF
Hata
(Sabit) 4,095 ,344 11,911 ,000
1 | Duygusal
Zeka -,397 ,059 -,340 -6,727 ,000 0,10 1,00
Diizeyi

a. Bagimh Degisken : Kaginmaci Karar Verme Stili
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4.4.1.5. Pilotlarin duygusal zekd diizeylerinin anlik karar verme stili iizerindeki etkisine

iliskin regresyon analizi

Pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin anlik karar verme stili lizerindeki etkisine
iliskin regresyon analizi sonuglarina gore; pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin
kaginmaci karar vermeleri lizerinde “negatif yonlii, anlamli ve zayif” etkisi bulunmakta
(B = -,326) ve duygusal zeka diizeyi, kaginmaci karar verme stilindeki varyansin %
10,4’1inii agiklamaktadir. Ayrica, Durbin-Watson degerinin 1,971 ve VIF degerinin 1,00
olmas1 degiskenler arasinda ¢oklu dogrusal baglanti problemi bulunmadigina isaret

etmektedir (Bkz. Tablo 4.18).

Tablo 4.18. Duygusal zekd diizeyinin anlik karar verme stiline etkisine iligkin analiz tablosu

Model Ozeti Tablosu®
Model R R Diizeltilmis R? | 2minin Durbin-
Std. Hatasi Watson
1 ,3262 ,106 ,104 ,70566 1,971
a. Tahmin ediciler  : (Sabit) Duygusal Zeka Diizeyi
b. Bagimli Degisken : Anlik Karar Verme Stili
ANOVA Tablosu?
Model Kareler (R?) df Kareler (R?) = Anlamhlik
Toplami Ortalamasi
Regresyon 20,539 1 20,539 41,248 ,000°
1 | Residual 172,790 347 498
Toplam 193,330 348

a. Bagimli Degisken : Anlik Karar Verme Stili
b. Tahmin ediciler : (Sabit) Duygusal Zeka Diizeyi

Katsayilar Tablosu?

Star.ldard ize Stancfar(.dlze Ortak Baglanti
Edilmemis Edilmis . . L. .
Katsayilar Katsayilar Istatistikleri
Model t Anlamlilik
B Std. Beta Tolerans VIF
Hata
(Sabit) 4,437 | ,384 11,551 ,000
1 | Duygusal
Zeka -424 | ,066 -,326 -6,4223 ,000 0,15 1,00
Diizeyi

a. Bagimli Degisken : Anlik Karar Verme Stili
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Hz1 hipotezinin testi sonrasinda pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin; rasyonel
karar verme stili tizerinde “pozitif yonlii, anlamli ve zayif” bir etkisi oldugu (B = ,204, p
<.01) ve rasyonel karar verme degiskenindeki varyansin % 3,9’unu agikladigi; kaginmaci
karar verme stili tizerinde “negatif yonlii, anlaml ve zayif’ bir etkisi oldugu (p = -,340,
p <.01) ve kacinmac1 karar verme degiskenindeki varyansin % 11,3’linii agikladig1; anlik
karar verme stili tizerinde “negatif yonlii, anlaml ve zayif’ bir etkisi oldugu ( = -,326,
p < .01) ve anlik karar verme degiskenindeki varyansin % 10,4’iinii agikladig1 tespit
edilmis olup bu g¢ercevede; “Pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin karar verme stilleri

tizerinde etkisi vardir.” seklindeki H1 hipotezi “kismi olarak kabul” edilmistir.

4.4.2. Pilotlarin gii¢c mesafesi alg1 diizeylerinin karar verme stilleri iizerindeki

etkisine iliskin regresyon analizi

Gli¢ mesafesi algi diizeyi ortalamasi ile karar verme stilleri arasindaki iliskiler
incelendiginde giic mesafesi algi diizeyiyle tiim karar verme stilleri arasinda iligki tespit

edildiginden bu degiskenler arasinda regresyon analizi yapilacaktir.

4.4.2.1. Pilotlarin gii¢c mesafesi alg: diizeylerinin rasyonel karar verme stili iizerindeki

etkisine iliskin regresyon analizi

Pilotlarin gii¢ mesafesi algi diizeylerinin rasyonel karar verme stili tizerindeki
etkisine 1iligkin regresyon analizi sonuglarmma gore; pilotlarin glic mesafesi algi
diizeylerinin rasyonel karar verme stili iizerinde “negatif yonlii, anlaml ve ¢ok zayif”
etkisi bulunmakta (f = -,110) ve rasyonel karar verme stilindeki varyansin % 0,9’unu
aciklamaktadir. Ayrica, Durbin-Watson degerinin 1,888 ve VIF degerinin 1,00 olmasi
degiskenler arasinda ¢oklu dogrusal baglant1 problemi bulunmadigina isaret etmektedir

(Bkz. Tablo 4.19).
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Tablo 4.19. Gii¢ mesafesi algi diizeyinin rasyonel karar verme stili lizerindeki etkisine iliskin analiz tablosu

Model Ozeti Tablosu®
Tahminin Durbin-
) P,
Model R R Diizeltilmis R Std. Hatast Watson
1 ,1108 ,012 ,009 ,46928 1,888
a. Tahmin ediciler : (Sabit) Gii¢ Mesafesi Algi Diizeyi
b. Bagimli Degisken : Rasyonel Karar Verme Stili
ANOVA Tablosu?
2 2
Model Kareler (R?) df Kareler (R?) = Anlamhlik
Toplami Ortalamasi
Regresyon ,944 1 ,944 4,285 ,039°
1 | Residual 76,416 347 ,220
Toplam 77,360 348
a. Bagimli Degisken : Rasyonel Karar Verme Stili
b. Tahmin ediciler : (Sabit) Gii¢ Mesafesi Algi Diizeyi
Katsayilar Tablosu?
Starjdardl.ze Stangarqlze Ortak Baglant
Edilmemis Edilmis ; . . .
Katsavil Katsavil Istatistikleri
Model atsayrar atsaynrar t | Anlamlihk
B Std. Beta Tolerans VIF
Hata
(Sabit) 4,712 | ,096 48,989 ,000
1 Giig
Mesafesi | _ogs | 041 -110 2070 | 039 0,10 1,00
Algi
Diizeyi

a. Bagimli Degisken : Rasyonel Karar Verme Stili

4.4.2.2. Pilotlarin giic mesafesi algi diizeylerinin sezgisel karar verme stili iizerindeki
etkisine iligkin regresyon analizi

Pilotlarin giic mesafesi alg1 diizeylerinin sezgisel karar verme stili iizerindeki
etkisine 1iligkin regresyon analizi sonuclarina gore; pilotlarin giic mesafesi algi
diizeylerinin sezgisel karar verme stili lizerinde “pozitif yonlii, anlamli ve ¢ok zayif”
etkisi bulunmakta (B = ,185) ve sezgisel karar verme stilindeki varyansin % 3,1’ini

aciklamaktadir. Ayrica, Durbin-Watson degerinin 2,045 ve VIF degerinin 1,00 olmasi
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degiskenler arasinda ¢oklu dogrusal baglanti problemi bulunmadigina isaret etmektedir

(Bkz. Tablo 4.20).

Tablo 4.20. Gii¢ mesafesi algi diizeyinin sezgisel karar verme stili iizerindeki etkisine iligkin analiz tablosu

Model Ozeti Tablosu®
Tahminin Durbin-
R P,
Model R R Diizeltilmis R Std. Hatast Watson
1 ,1852 ,034 ,031 ,83554 2,045
a. Tahmin ediciler : (Sabit) Gii¢ Mesafesi Algi Diizeyi
b. Bagimli Degisken : Sezgisel Karar Verme Stili
ANOVA Tablosu?
2 2
Model Kareler (R?) df Kareler (R?) = Anlamlihik
Toplam Ortalamasi
Regresyon 8,573 1 8,573 12,280 ,001°
1 | Residual 242,250 347 ,698
Toplam 250,823 348
a. Bagimli Degisken : Sezgisel Karar Verme Stili
b. Tahmin ediciler : (Sabit) Gii¢ Mesafesi Algi Diizeyi
Katsayilar Tablosu?
Stal_wdardl.ze Stan(?art'jlze Ortak Baglant
Edilmemis Edilmis ; . .
Katsavil Katsavil Istatistikleri
Model atsayrar atsayrar t | Anlamlihk
B Std. Beta Tolerans VIF
Hata
(Sabit) 2,550 | 171 14,887 ,000
1 Giig
Mesafesi | 257 | 073 185 3504 | 001 0,15 1,00
Algi
Diizeyi
a. Bagimli Degisken : Sezgisel Karar Verme Stili

4.4.2.3. Pilotlarin giic mesafesi algi diizeylerinin bagiml karar verme stili iizerindeki
etkisine iligkin regresyon analizi

Pilotlarin gili¢ mesafesi algi diizeylerinin bagimli karar verme stili iizerindeki
etkisine 1iliskin regresyon analizi sonuglarma gore; pilotlarin glic mesafesi algi

diizeylerinin bagimli karar verme stili iizerinde “pozitif yonlii, anlamli ve ¢ok zayif” etkisi
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bulunmakta (B = ,144) ve bagimli karar verme stilindeki varyansin % 1,8’ini
aciklamaktadir. Ayrica, Durbin-Watson degerinin 2,107 ve VIF degerinin 1,00 olmasi
degiskenler arasinda ¢oklu dogrusal baglanti problemi bulunmadigina isaret etmektedir

(Bkz. Tablo 4.21).

Tablo 4.21. Gii¢ mesafesi alg: diizeyinin bagimli karar verme stili tizerindeki etkisine iliskin analiz tablosu

Model Ozeti Tablosu®
Model R R Diizeltilmis R® s,Ttghg::;ZI W;tzio”r;

1 ,1442 ,021 ,018 ,71413 2,107
a. Tahmin ediciler : (Sabit) Gii¢ Mesafesi Algi Diizeyi
b. Bagimli Degisken : Bagimli Karar Verme Stili

ANOVA Tablosu?
Model Kareler (R?) df Kareler (R?) = Anlamlihik
Toplami Ortalamasi
Regresyon 3,739 1 3,739 7,331 ,007°
1 | Residual 176,963 347 ,510
Toplam 180,702 348

a. Bagimli Degisken : Bagimli Karar Verme Stili
b. Tahmin ediciler : (Sabit) Gii¢ Mesafesi Alg1 Diizeyi

Katsayilar Tablosu?
Starjdard|.2e Stan@an'jlze Ortak Baglanti
Edilmemis Edilmis . . e .
Katsayilar Katsayilar Istatistikleri
Model y t Anlamlilik
B Std. Beta Tolerans VIF
Hata
(Sabit) 3,411 | ,146 23,303 ,000
1 Giig
Mesafesi | 170 | 063 144 2,708 007 0,15 1,00
Algi
Diizeyi

a. Bagimli Degisken : Bagimli Karar Verme Stili
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4.4.2.4. Pilotlarin giic mesafesi alg1 diizeylerinin kacinmact karar verme stili

iizerindeki etkisine iligkin regresyon analizi

Pilotlarin giic mesafesi alg1 diizeylerinin kaginmaci karar verme stili iizerindeki

etkisine iligkin regresyon analizine sonuglarma gore; pilotlarin giic mesafesi algi

diizeylerinin kaginmaci karar verme stili iizerinde “pozitif yonlii, anlamli ve zayif” etkisi

bulunmakta (B = ,368) ve kacinmaci karar verme stilindeki varyansin % 13,3 {inii

aciklamaktadir. Ayrica, Durbin-Watson degerinin 1,934 ve VIF degerinin 1,00 olmasi

degiskenler arasinda otokorelasyon ve ¢oklu dogrusal baglanti problemi bulunmadigina

isaret etmektedir (Bkz. Tablo 4.22).

Tablo 4.22. Gii¢ mesafesi algi diizeyinin kagingan karar verme stili tizerindeki etkisine iliskin analiz tablosu

Model Ozeti Tablosu®
Model R R Diizeltilmis R? | | 2nminin Durbin-
Std. Hatas1 Watson
1 ,3682 ,136 ,133 ,62442 1,934
a. Tahmin ediciler : (Sabit) Gii¢ Mesafesi Alg1 Diizeyi
b. Bagimli Degisken : Kaginmaci Karar Verme Stili
ANOVA Tablosu?
2 2
Model Kareler (R?) df Kareler (R?) = Anlamhlik
Toplam Ortalamasi
Regresyon 21,226 1 21,226 54,439 ,000°
1 | Residual 135,295 347 ,390
Toplam 156,521 348
a. Bagimli Degisken : Kaginmaci Karar Verme Stili
b. Tahmin ediciler : (Sabit) Gii¢ Mesafesi Alg1 Diizeyi
Katsayilar Tablosu?
Starjdardl.ze Stanc.ian.jlze Ortak Baglant:
Edilmemis Edilmis . . e .
Katsayilar Katsayilar Istatistikleri
Model y y t Anlamhhk
B std. Beta Tolerans VIF
Hata
(Sabit) ,882 ,128 6,892 ,000
1 Giig
. ,405 ,055 ,368 7,378 ,000 0,10 1,00
Mesafesi

a. Bagimli Degigken : Kaginmaci Karar Verme Stili
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4.4.2.5. Pilotlarin gii¢c mesafesi algt diizeylerinin anlik karar verme stili iizerindeki

etkisine iliskin regresyon analizi

Pilotlarin gii¢ mesafesi alg1 diizeylerinin anlik karar verme stili tizerindeki etkisine

iligskin regresyon analizi sonuglarina gore; pilotlarin gli¢ mesafesi alg1 diizeylerinin anlik

karar verme stili lizerinde “pozitif yonlii, anlaml ve zay1f” etkisi bulunmakta (f = ,282)

ve anlik karar verme stilindeki varyansin % 7,7’sini agiklamaktadir. Ayrica, Durbin-

Watson degerinin 1,867 ve VIF degerinin 1,00 olmasi degiskenler arasinda c¢oklu

dogrusal baglant1 problemi bulunmadigina isaret etmektedir (Bkz. Tablo 4.23).

Tablo 4.23. Gii¢ mesafesi alg: diizeyinin anlik karar verme stili iizerindeki etkisine iliskin analiz tablosu

Model Ozeti Tablosu®
Model R Diizeltilmis R? sTtghg:t]:; Sy;tzio”r;
1 ,2822 ,079 ,077 ,71623 1,867
a. Tahmin ediciler : (Sabit) Gii¢ Mesafesi Algi Diizeyi
b. Bagimli Degisken : Anlik Karar Verme Stili
ANOVA Tablosu?
Model Kareler (R?) df Kareler (R?) = Anlamlilik
Toplam Ortalamasi
Regresyon 15,324 1 15,324 29,871 ,000P
1 | Residual 178,006 347 ,513
Toplam 193,330 348
a. Bagimli Degisken : Anlik Karar Verme Stili
b. Tahmin ediciler : (Sabit) Gii¢ Mesafesi Algi Diizeyi
Katsayilar Tablosu?
Model Katsayilar Katsayilar t Anlamhlik Istatistikleri
B E'Z:a Beta Tolerans VIF
(Sabit) 1,207 | ,147 8,224 ,000
1 E/Ii;zafesi
Alg: 344 ,063 ,282 5,465 ,000 0,15 1,00
Diizeyi
a. Bagimli Degisken : Anlik Karar Verme Stili
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“Pilotlarin gilic mesafesi alg1 diizeylerinin karar verme stilleri iizerinde etkisi

vardir.” seklindeki H2 hipotezi incelendiginde pilotlarin giic mesafesi algi diizeyinin;

o Rasyonel karar verme stili tizerinde “negatif yonlii, anlamli ve ¢ok zayif” bir etkisi
oldugu (B =-,110, p <.01) ve rasyonel karar verme degiskenindeki varyansin % 0,9 unu

acikladig,

o Sezgisel karar verme stili tizerinde “pozitif yonlii, anlamli ve ¢ok zayif’ bir etkisi
oldugu (B =,185, p < .01) ve sezgisel karar verme degiskenindeki varyansin % 3,1’ini

acikladigi,

o Bagimli karar verme stili tizerinde “pozitif yonlii, anlamlt ve ¢ok zayif” bir etkisi
oldugu (B = ,144, p < .01) ve bagimh karar verme degiskenindeki varyansin % 1,8’ini
acikladigi,

o Kacinmaci karar verme stili iizerinde “pozitif yonlii, anlamli ve zayif’ bir etkisi
oldugu (B =,368, p <.01) ve kaginmaci karar verme degiskenindeki varyansin % 13,3 {inii

acikladigi,

o Anlik karar verme stili lizerinde “pozitif yonlii, anlamli ve zayif” bir etkisi oldugu
(B =,282, p <.01) ve anlik karar verme degiskenindeki varyansin % 7,7’sini agikladig1
tespit edilmis olup bu ¢ercevede; “Pilotlarin giic mesafesi alg1 diizeylerinin karar verme

stiller1 lizerinde etkisi vardir.” seklindeki Hz hipotezi “kabul” edilmistir.

4.4.3. Pilotlarin duygusal zeké diizeylerinin karar verme stilleri iizerindeki etkisinde

giic mesafesi algisinin diizenleyici roliine iliskin regresyon analizi

Duygusal zeka diizeyinin, karar verme stilleri tizerindeki etkisinde gili¢ mesafesi
alg1 diizeyinin diizenleyici yani moderator roliiniin varligi Hs hipoteziyle incelenecektir.
Korelasyon analizi ile duygusal zeka diizeyi ile iliskili oldugu tespit edilen rasyonel,
kaginmaci ve anlik karar verme stillerine iligkin regresyon analizlerine baglamadan once
tamamlanmasi gereken bazi adimlar bulunmaktadir. Bagimli degisken olan karar verme
stilleri tizerindeki etkileri incelenen duygusal zeka diizeyi ile giic mesafesi algi diizeyi
degiskenlerine iliskin degerler, analizler 6ncesinde standardize edilmistir. Daha sonra
standardize edilen duygusal zeka diizeyi ile gli¢ mesafesi algi diizeyi degiskenleri
degerlerinin carpimiyla etkilesimsel terim olusturulmus ve olusturulan bu etkilesimsel
terim, modele ikinci boliimde dahil edilerek, de§iskenler arasi etkiyi hangi yonde ve
siddette ortaya ¢ikardig: tespit edilmistir.
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Regresyon analizi kapsaminda giic mesafesi alg1 diizeyinin diizenleyici etkisinin
arastirilmasi iki adimda gerceklestirilecektir. Ik adimda bagimsiz degisken olan duygusal
zeka diizeyi ile diizenleyici degisken olan gii¢ mesafesi algi diizeyinin, bagimli degisken
olan karar verme stilleri tizerindeki etkisi birlikte incelenecektir. Sonraki adimda bu iki
degiskene ilave olarak, degiskenlerin carpimiyla olusan etkilesimsel terim analize dahil

edilerek, diizenleyici degiskenli modelin anlamlilig1 sinanacaktir.

H3 hipotezinin test edilmesi kapsaminda, bagimsiz degisken olan duygusal zeka
diizeyinin bagimli degisken olan ve duygusal zeka diizeyi ile iliskili olan rasyonel,
kaginmaci ve anlik karar verme stilleri tizerindeki etkisine giic mesafesi alg1 diizeyinin
diizenleyici rolii incelenmis ve bu iig stilin her biri i¢in yapilan regresyon analizleri takip

eden bagliklarda ayr1 ayr1 sunulmustur.

4.4.3.1. Pilotlarin duygusal zekd diizeylerinin rasyonel karar verme stili iizerindeki
etkisinde gii¢c mesafesi algisinin diizenleyici roliine iliskin regresyon analizi

Tablo 4.24. Duygusal zekd diizeyinin rasyonel karar verme stili iizerindeki etkisine gii¢ mesafesinin
diizenleyicilik roliine iligkin iki basamakli regresyon modeli analiz tablosu

Model Ozeti Tablosu®
Tahminin Std. Durbin-
) U,
Model R R Diizeltilmis R Hatast Watson
1 ,2062 ,042 ,037 46273 1,917
2 ,2082 ,043 ,035 ,46318 1,910

a. Tahmin ediciler

a. Tahmin ediciler

. (Sabit) Std. Duygusal Zeka Diizeyi, Diizenleyici (Moderator)

. (Sabit) Std. Duygusal Zeka Diizeyi, Std. Giig¢ Mesafesi Diizeyi, Diizenleyici

b. Bagimli Degisken : Rasyonel Karar Verme Stili

ANOVA Tablosu?

Model Kareler (R?) df Kareler (R?) = Anlamlihik
Toplam Ortalamasi

Regresyon 3,275 2 1,637 7,647 ,001°
1 | Residual 74,085 346 214

Toplam 77,360 348

Regresyon 3,346 3 1,115 5,199 ,002°
2 | Residual 74,014 345 ,215

Toplam 77,360 348

a. Bagimli Degigken : Rasyonel Karar Verme Stili
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b. Tahmin ediciler : (Sabit) Std. Duygusal Zeka Diizeyi, Diizenleyici (Moderator)
b. Tahmin ediciler : (Sabit) Std. Duygusal Zeka Diizeyi, Std. Gii¢ Mesafesi Diizeyi, Diizenleyici
Katsayilar Tablosu?®
Starjdardllze Stanc!ar(.jlze Ortak Baglant
Edilmemis Edilmis . . .
Katsayilar Katsayilar Istatistikleri
Model y y t Anlamhhk
Std.
B Hata Beta (B) Tolerans | VIF
(Sabit) 4,516 ,027 169,425 ,000
St.(.j' D/.Z ,095 ,025 ,202 3,813 ,000 ,988 1,012
1 [ Diizeyi
Diizenleyici
(Moderator) -,011 ,025 -,024 -,447 ,655 ,988 1,012
(Sabit) 4,516 ,027 169,425 ,000
St.(.j' D/.Z ,089 ,027 ,189 3,280 ,001 ,837 1,195
Diizeyi
2
Std. GIM 016 | 027 033 577 | 565 839 | 1192
Diizey1
Diizenleyici
(Moderator) -,010 ,025 -,022 -,411 ,682 ,984 1,016
a. Bagimli Degisken : Rasyonel Karar Verme Stili

Duygusal zeka diizeyinin rasyonel karar verme stili {izerinde gili¢ mesafesi algisinin
diizenleyici etkisine iligkin model 6zeti, Anova testi ve katsayilari inceleyen t-testi Tablo
4.36’da gosterilmistir. Diizeltilmis R? degeri, bagimsiz degiskenlerin bagimli degiskeni
ne kadar agikladigimi yani modelin agiklayicilik giiciinii gdstermektedir. Ozeti Tablo
4.36’da verilen modele gore; duygusal zekd diizeyi ve giic mesafesi algir diizeyi
degiskenleri bagimli degisken olan rasyonel karar verme stili degiskenindeki varyansin
% 3,5’ini agiklamaktadir. Durbin-Watson degeri 1,910 olup modelde bir otokorelasyon

sorunu olmadigina isaret etmektedir.

Anova tablosu, kurulan modelin bir biitiin olarak anlamli olup olmadig1 konusunda
fikir vermekte olup F degeri, modelin biitiin olarak her diizeyde anlamli oldugunu
gostermektedir. Buradan yola cikarak, tablodaki F degeri (F=5,199) ve (p= .002)
anlamlilik degeri dogrultusunda modelin bir biitiin olarak her diizeyde anlamli oldugu
sonucuna varilabilir. Katsayilar tablosu incelendiginde, sabit birim 4,516 olarak

bulunmustur.

131



Duygusal zeka diizeyinin rasyonel karar verme stili {izerinde anlamli bir etkisi
oldugu goriilmekle beraber (p=,001 ve P= ,204), glic mesafesi algisinin anlamli
diizenleyici bir etkisine rastlanmamustir (p=,682; p > ,05). Buradan hareketle, duygusal
zeka diizeyinin rasyonel karar verme stili iizerindeki etkisinde giic mesafesi algi
diizeyinin diizenleyici (arttiric1 ya da azaltici herhangi bir) roliinlin olmadig1 sonucuna
ulagilmistir. Diger bir deyisle, pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin rasyonel karar
verme stili iizerindeki etkisinde giic mesafesi alg1 diizeyinin diizenleyici rolii

bulunmamaktadir.

4.4.3.2. Pilotlarin duygusal zekd diizeylerinin kacinmact karar verme stili iizerindeki
etkisinde gii¢c mesafesi algisinin diizenleyici roliine iliskin regresyon analizi

Tablo 4.25. Duygusal zekd diizeyinin kaginmaci karar verme stili iizerindeki etkisine gii¢ mesafesinin
diizenleyicilik roliine iligkin iki basamakli regresyon modeli analiz tablosu

Model Ozeti Tablosu®
Tahminin Std. Durbin-
) PP,
Model R R Diizeltilmis R’ Hatas Watson
1 ,3492 122 117 ,63023 1,980
2 ,4352 ,189 ,182 ,60645 2,034

a. Tahmin ediciler  : (Sabit) Std. Duygusal Zeka Diizeyi, Diizenleyici (Moderat6r)

a. Tahmin ediciler : (Sabit) Std. Duygusal Zeka Diizeyi, Std. Giig¢ Mesafesi Diizeyi, Diizenleyici

b. Bagimli Degisken : Kaginmaci Karar Verme Stili

ANOVA Tablosu?

Model Kareler (R?) df Kareler (R?) Anlamhlik
Toplami Ortalamasi

Regresyon 19,092 2 9,546 24,034 ,000P
1 | Residual 137,429 346 397

Toplam 156,521 348

Regresyon 29,635 3 9,878 26,859 ,000P
2 | Residual 126,886 345 ,368

Toplam 156,521 348

b. Tahmin ediciler

b. Tahmin ediciler

a. Bagimh Degisken : Kaginmaci Karar Verme Stili

: (Sabit) Std. Duygusal Zeka Diizeyi, Diizenleyici (Moderator)

: (Sabit) Std. Duygusal Zeka Diizeyi, Std. Gli¢ Mesafesi Diizeyi, Diizenleyici

Katsayilar Tablosu?
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Star:ldardl.ze Stan@arqlze Ortak Baglant:
Edilmemis Edilmis . . . .
Katsayilar Katsayilar Istatistikleri
Model y Y t Anlamlilik
Std.
B Hata Beta (B) Tolerans VIF
(Sabit) 1,772 ,036 48,876 ,000
Std. D/Z -234 | 034 -349 6,879 000 88 | 1,012
1 | Diizeyi
Diizenleyici
(Moderator) -,054 ,034 -,082 -1,615 ,107 ,988 1,012
(Sabit) 1,768 ,035 50,660 ,000
Std. D/Z 089 | 036 -238 3,280 000 837 | 1195
Diizey1
2
St.(.j' G/.M -,016 ,036 ,283 - 577 ,000 ,839 1,192
Diizeyi
Diizenleyici
(Moderator) -,010 ,032 -,098 -,411 ,046 ,984 1,016

a. Bagimh Degisken : Kaginmaci Karar Verme Stili

Duygusal zeka diizeyinin kagmmmaci karar verme stili iizerinde giic mesafesi
algisinin diizenleyici etkisine iligkin model 6zeti, Anova testi ve katsayilar1 inceleyen t-
testi Tablo 4.37°de gosterilmistir. Diizeltilmis R? degeri, bagimsiz degiskenlerin bagimli
degiskeni ne kadar acgikladigini yani modelin agiklayicilik giiciinii gdstermektedir. Ozeti
Tablo 4.37°de verilen modele gore; duygusal zeka diizeyi ve gilic mesafesi algi1 diizeyi
degiskenleri bagimli degisken olan kaginmaci karar verme stili degiskenindeki varyansin
% 18,2’sini agiklamaktadir. Durbin-Watson degeri 2,034 olup modelde bir otokorelasyon

sorunu olmadigina isaret etmektedir.

Anova tablosu, kurulan modelin bir biitiin olarak anlamli olup olmadig1 konusunda
fikir vermekte olup F degeri, modelin biitiin olarak her diizeyde anlamli oldugunu
gostermektedir. Buradan yola ¢ikarak, tablodaki F degeri (F=26,859) ve (p= .000)
anlamlilik degeri dogrultusunda modelin bir biitiin olarak her diizeyde anlamli oldugu
sonucuna varilabilir. Katsayilar tablosu incelendiginde, sabit birim 1,768 olarak
bulunmustur.

Duygusal zeka diizeyinin (p = ,000), giic mesafesi alg1 diizeyinin (p = ,000) ve
etkilesim degiskeni yani diizenleyici (moderator) olarak adlandirilan degiskenin

kacinmaci karar verme stili lizerinde anlamli bir etkisi oldugu goriilmiistiir (p=,046; p <
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,05). Buradan hareketle, duygusal zeka diizeyinin kaginmaci karar verme stili {izerindeki
etkisinde glic mesafesi algi diizeyinin (artirici yonde) diizenleyici rolii oldugu sonucuna
ulasilmigtir. Diger bir deyisle, pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin kaginmaci karar
verme stili iizerindeki etkisinde giic mesafesi alg1 diizeyinin diizenleyici rolii

bulunmaktadir.

4.4.3.3. Pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin anlik karar verme stili iizerindeki
etkisinde gii¢c mesafesi algisinin diizenleyici degisken roliine iliskin regresyon analizi

Tablo 4.26. Duygusal zekd diizeyinin anlik karar verme stili iizerindeki etkisine giic mesafesinin
diizenleyicilik roliine iligkin iki basamakli regresyon modeli analiz tablosu

Model Ozeti Tablosu®
Tahminin Std. Durbin-
) PP,
Model R R Diizeltilmis R’ Hatas Watson
1 ,3272 ,107 ,102 , 70637 1,970
2 ,3662 ,134 ,126 ,69665 1,988

a. Tahmin ediciler

a. Tahmin ediciler

: (Sabit) Std. Duygusal Zeka Diizeyi, Diizenleyici (Moderator)

: (Sabit) Std. Duygusal Zeka Diizeyi, Std. Giig¢ Mesafesi Diizeyi, Diizenleyici

b. Bagimli Degisken : Anlik Karar Verme Stili

ANOVA Tablosu?

Model Kareler (R?) df Kareler (R?) = Anlamhlik
Toplami Ortalamasi
Regresyon 20,688 2 10,344 20,731 ,000°
1 | Residual 167,433 346 ,499
Toplam 193,330 348
Regresyon 25,896 3 8,632 17,786 ,000P
2 | Residual 126,886 345 ,485
Toplam 156,521 348

b. Tahmin ediciler

b. Tahmin ediciler

a. Bagimli Degisken : Anlik Karar Verme Stili

: (Sabit) Std. Duygusal Zeka Diizeyi, Diizenleyici (Moderator)

. (Sabit) Std. Duygusal Zeka Diizeyi, Std. Gli¢ Mesafesi Diizeyi, Diizenleyici

Katsayilar Tablosu?

Model

Standardize Standardize
Edilmemis Edilmis
Katsayilar Katsayilar

Std.
B Hata Beta (B)

Anlamhhk

Ortak Baglanti
istatistikleri

Tolerans VIF
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(Sabit) 1990 | 041 48,965 000
std. D/Z _241 | 038 -323 6317 000 088 1,012
1 | Diizeyi
Diizenleyici
Mooy | -020 | 038 028 545 586 088 1,012
(Sabit) 1987 | 040 49563 000
Std. D/Z _188 | 041 - 253 4613 000 837 1,195
Diizeyi
2
Std. G/M 134 | o041 179 3,276 001 839 | 1192
Diizey1
Diizenleyici
Madertyy | 013 | 037 018 353 725 984 | 1,016

a. Bagimli Degisken : Anlik Karar Verme Stili

Duygusal zeka diizeyinin anlik karar verme stili tizerinde gli¢ mesafesi algisinin
diizenleyici etkisine ilisgkin model 6zeti, Anova testi ve katsayilari inceleyen t-testi Tablo
4.38’de gosterilmistir. Diizeltilmis R? degeri, bagimsiz degiskenlerin bagimli degiskeni
ne kadar agikladigimi yani modelin agiklayicilik giiciinii gostermektedir. Ozeti Tablo
4.38’de verilen modele gore; duygusal zekd diizeyi ve giic mesafesi algi diizeyi
degiskenleri bagimli degisken olan anlik karar verme stili degiskenindeki varyansin %
12,6’s1n1 aciklamaktadir. Durbin-Watson degeri 1,988 olup modelde bir otokorelasyon

sorunu olmadigina isaret etmektedir.

Anova tablosu, kurulan modelin bir biitiin olarak anlamli olup olmadig1 konusunda
fikir vermekte olup F degeri, modelin biitiin olarak her diizeyde anlamli oldugunu
gostermektedir. Buradan yola ¢ikarak, tablodaki F degeri (F=17,786) ve anlamlilik degeri
(p=.000) dogrultusunda modelin bir biitiin olarak her diizeyde anlamli oldugu sonucuna
varilabilir. Katsayilar tablosu incelendiginde, sabit birim 1,987 olarak bulunmustur.

Duygusal zeka diizeyinin (p = ,000) ve gii¢ mesafesi algi diizeyinin (p =,001) anlik
karar verme stili lizerinde anlamli bir etkiye sahip oldugu goriilmiis olmakla beraber
etkilesim degiskeni yani diizenleyici (moderator) olarak adlandirilan degiskenin anlik
karar verme stili iizerinde anlamli bir etkiye sahip olmadig1 goriilmiistiir (p=,725; p >
,05). Buradan hareketle, duygusal zeka diizeyinin kaginmaci karar verme stili izerindeki
etkisinde giic mesafesi algi diizeyinin (artirici veya azaltict yonde herhangi bir)

diizenleyici rolii olmadig1 sonucuna ulasilmistir. Diger bir deyisle, pilotlarin duygusal
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zeka diizeylerinin anlik karar verme stili iizerindeki etkisinde giic mesafesi algi

diizeyinin diizenleyici rolii bulunmamaktadir.

Bu sonuglar 15181nda; “Pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin karar verme stilleri
tizerindeki etkisinde pilotlarin giic mesafesi algi diizeylerinin diizenleyici rolii vardir.”

seklindeki H3 hipotezi “kismi olarak kabul” edilmistir.

4.4.4. Karar verme stilleri bakimindan yardimea pilotlar ile diger pilotlar arasinda

farklilik testi

Yardimci pilot (First Officer) ve diger statiilerde pilot olma durumuna gore
bagimsiz orneklem t testine bakildiginda yardime pilotlar ile diger statiilerdeki pilotlar
arasinda karar verme stilleri bakimindan anlamli bir fark bulunmamaktadir (Bkz. Tablo
4.27 ve Tablo 4.28). Bu kapsamda “Karar verme stilleri bakimindan yardimci pilotlar ile

diger pilotlar arasinda anlamli fark vardir.” seklindeki H4 hipotezi reddedilmistir.

Tablo 4.27. Yardimci pilot ve diger statii pilot olma durumuna gére grup istatistikleri

Yardima Pilot ve
Karar Verme Stilleri  pjger Statiilerdeki Katthmer  Ortalama  Std. Sapma  Std. Hata Ort.

Pilotlar
Rasyonel Karar Yardimer Pilot 184 4,5299 44097 03251
Verme Diger Statiiler 165 4,5001 50447 03927
Sezgisel Karar Yardimci Pilot 184 3,1427 ,87096 ,06421
Verme Diger Statiiler 165 3,1136 82614 06432
Bagimh Karar Yardimer Pilot 184 3,7663 72200 05323
Verme Diger Statiiler 165 3,8242 71999 05605
Kagmmaci Karar Yardimci Pilot 184 1,8043 ,66512 ,04903
Verme Diger Statiiler 165 1,7818 67859 ,05283
Anhk Karar Yardimet Pilot 184 2,0453 80512 05935
Verme Diger Statiiler 165 1,9111 66782 ,05199
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Tablo 4.28. Yardunci pilot ve diger statiide pilot olma durumuna gére bagimsiz drneklem testi

Varyans
Esitligi icin _
Ortalamalar esitligi icin t-testi
Levene's
Test
Karar Verme Stilleri
% 95 Giiven
Std. 5
Anl. (2- Ort. Arahg
F | Anl. | t df o Hata
yonlii) Fark. Fark. Alt Ust
deger deger
Esit
291 | 590 | 411 | 347 681 | ,02080 | 05061 | -,07874 | ,12034
Rasyonel Varyans
Karar Esit
verme Olmayan 408 | 327,815 | 684 | ,02080 | ,05098 | -,07949 | ,12109
Varyans
Esit
182 | 670 | ,318 | 347 750 | ,02903 | ,09114 | -15023 | ,20829
Sezgisel Varyans
Karar Esit
verme Olmayan 319 | 345,895 | 750 | ,02903 | ,09088 | -,14972 | ,20777
Varyans
Esit
130 | 719 |-749 | 347 454 | -05794 | 07731 | -,20999 | 09411
Bas Varyans
agimh
Karar Esit
Vverme Olmayan -750 | 343,104 | 454 | -,05794 | 07730 | -20997 | ,09410
Varyans
Esit
010 | ,920 | ,313 | 347 755 | ,02253 | ,07200 | -,11908 | ,16414
K Varyans
acinmaci
Karar Esit
Vverme Olmayan 313 | 341,280 | 755 | ,02253 | ,07208 | -,11924 | ,16430
Varyans
Esit
2,67 | ,103 | 1,68 | 347 093 | ,13418 | ,07970 | -,02258 | ,29094
Anhk Varyans
Karar Esit
Verme Olmayan 1,701 344,951 | 090 | ,13418 | ,07890 | -,02101 | ,28937
Varyans
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Yapilan hipotez testlerine ait test sonuglari toplu olarak Tablo 4.29°da
gosterilmistir.
Tablo 4.29. Arastirma hipotezieri test sonuglar: tablosu
H.Nu. Hipotez Kabul  Kismi Kabul Red
H Pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin karar verme stilleri
1 +
iizerinde etkisi vardir.(Rasyonel, Kacinmaci ve Anlik)
H Pilotlarin giic mesafesi algis1 diizeylerinin pilotlarin
2 +
karar verme stilleri lizerinde etkisi vardir.
Pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin karar verme stilleri
H3 | lzerindeki etkisinde giic mesafesi algisinin diizenleyici +
degisken rolii vardir. (Ka¢cinmaci)
Karar verme stilleri bakimindan yardimci pilotlar ile
H4 +
diger pilotlar arasinda anlamli bir fark vardir.
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5. BULGULARIN DEGERLENDIRILMESI

5.1. Tammlayici Istatistikler Bakimmndan Bulgularin Degerlendirilmesi

5.1.1. Duyusal zeka seviyesi bakimindan tanimlayici istatistiklerin degerlendirilmesi

2000 yilindan itibaren giinlimiize duygusal zeka ile iligkili yaklasik 600 kadar
calisma yapilmisg, bu ¢alismalardan son donemlerde yapilmis olanlardan bu arastirma ile
aym Olcegi kullananlarin ortalamalarina iliskin verilere takip eden paragraflarda
deginilmistir.

Ayni 6l¢egi kullanarak tiniversite 6grencilerinin duygusal zeka ile kisisel ve sosyal
sorumluluklar arasindaki iligkileri inceleyen Yaykiran (2021)’1n 72’si kadin, 87’si erkek
159 katilimciy1 kapsayan calismasinda katilimci iiniversite 6grencilerinin ortalamalart;
iyi olus i¢in 5,355 £ 1,128 (yiiksek seviye), duygusallik i¢in 3,635 + 1,366 (orta seviye),
sosyallik i¢in 4,339 + 0,880 (orta seviye), 6z kontrol i¢in 4,336 £+ 1,095 (orta seviye) ve
kiiresel duygusal zeka igin 4,331 £ 0,972 (orta seviye)’dir.

Bozkurt (2021)’un 2019-2020 egitim-6gretim yilinda Gazi, Ankara, Ankara
Yildirim Beyazit ve Hacettepe Universiteleri’nde spor bilimleri alaninda 6grenim goren
230'u kadm, 311" erkek olmak iizere toplam 541 {iniversite 6grencisinin katilimiyla
gerceklestirdigi ve spor bilimleri fakiiltesinde egitim alan ogrencilerin sporda e-
ogrenmeye yonelik tutumlari, akademik erteleme davranislar1 ve duygusal zeka
ozelliginin farkl degiskenler agisindan incelenmesini amagladigi calismasinda liniversite
ogrencilerinin duygusal zeka alt boyut ortalamalari; iyi olus i¢in 5,41 £+ 1,08 (yiiksek
seviye), duygusallik i¢in 4,64 + 1,02 (biraz yiiksek seviye), sosyallik i¢in 5,34 + 1,12
(yiiksek seviye), 6z kontrol i¢in 4,51 + 1,36 (biraz yiiksek seviye) ve kiiresel duygusal
zeka igin 5,12 + 1,22 (biraz yiiksek seviye) olarak tespit edilmistir.

Siimer (2021)’in arastirma Orneklemini 2020-2021 yillar1 arasinda Izmir ili
Bornova, Bayrakli, Gaziemir, Karabaglar, Konak ve Karsiyaka merkez ilgelerinde gorev
yapan 365 6gretmenin olusturdugu ve 6gretmenlerin duygusal zeka, pozitif psikolojik
sermaye ve is tatminleri arasindaki iliskileri incelemeyi amagladigi c¢alismasinda
Ogretmenlerin duygusal zeka diizeyi ortalamasi 4,08 + 0,59 (orta seviye) olarak, alt
boyutlara gore ise; iyi olus i¢in 5,53 = 1,01 (yiiksek seviye), duygusallik i¢in 3,02 + 1,23
(biraz diisiik), sosyallik i¢in 4,15 £ 0,77 (orta seviye) ve 6z kontrol i¢in 3,46 + 0,90 (biraz

diisiik seviye) olarak tespit edilmistir.
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Giines (2021)’in 6rneklemini 2020-2021 6gretim yilinda Istanbul ili Bakirkdy
ilgesine bagli devlet ve 6zel okullarda gorev yapan 124’1 kadin, 132°si erkek olmak iizere
toplam 256 6gretmenin olusturdugu ve 6gretmenlerin orgiitsel affedicilik diizeyleri ile
duygusal zeka diizeyleri arasindaki iliskiyi inceleyen calismasinda Ogretmenlerin
duygusal zeka diizeyi ortalamasi 4,10 (orta seviye), alt boyutlara gore ise; iyi olus igin
4,33 (orta seviye), duygusallik i¢in 4,91(biraz yiiksek seviye), sosyallik i¢in 4,42 (biraz
yiiksek seviye) ve 6z kontrol igin 4,07 (orta seviye) olarak tespit edilmistir.

Gii¢ (2021)’tn 147’si kadin, 58’1 erkek 205 saglik ¢alisaniyla duygusal zekanimn
problem ¢6zme becerisi ve takim performansi {izerindeki etkisine yonelik yaptigi
arastirmasinda katilimcilarinin duygusal zeka diizeyi ortalamasi 4,707 + 0,767 (biraz
yiiksek seviye), alt boyutlara gore ise; iyi olus i¢in 4,85 + 1,198 (biraz yiiksek seviye),
duygusallik i¢in 4,617 + 0,921 (biraz yiiksek seviye), sosyallik i¢in 4,663 + 1,002 (biraz
yiiksek seviye) ve 6z kontrol i¢in 4,554 + 1,156 (biraz yiiksek seviye) olarak tespit
edilmistir.

Lacinel (2019)’in 6rneklemi Istanbul ilinde bulunan isletmelerde y&netici
pozisyonunda bulunan 334 ¢alisandan olusan ve yoneticilerde duygusal zeka ile otantik
liderlik arasindaki iliskiyi inceleyen ¢alismasinda alt boyutlara gore ortalamalar; iyi olus
icin 5,79 + 0,28 (yiiksek seviye), duygusallik i¢in 4,58 + 0,67 (biraz yiiksek seviye),
sosyallik icin 4,95 + 0,28 (biraz yiiksek seviye), 6z kontrol i¢in 5,25 + 0,44 (yiiksek
seviye) ve toplam duygusal zeka igin 5,55 + 0,61 (yliksek seviye) olarak tespit edilmistir.

Turan (2021), duygusal zeka ve anksiyetenin ekip kaynak yOnetiminin
uygulanmasina etkisini incelemek i¢in havacilik sektoriinde kabin ve kokpit iiyesi 255’1
kadin, 210’u erkek 465 katilmeci {lizerinde gergeklestirdigi calismasinda kisilerin
duygusal zeka diizeyi arttikga stresle bas etme becerisi diizeylerinin de arttigini ve
anksiyete diizeyinin azaldigini tespit etmistir. Keza Deniz ve Yilmaz (2006), duygusal
zeka yetenekleri ile stresle basa ¢ikma stilleri arasindaki iliskiyi incelemek i¢in yaptiklari
calismada, duygusal zeka yetenegi ile stresle bas etme stilleri arasinda anlamli bir iligki

bulundugunu tespit etmislerdir.

Bu kapsamda arastirmaya katilan pilotlarin duygusal zeka diizeyi ortalamasi 5,7982
+ 0,54838, alt boyutlara gore ortalamalar ise iyi olus i¢in 5,7858+ 0, 63070, duygusallik
i¢cin 5,7579 £ 0,92738, sosyallik i¢in 5,8768 + 0,79997, 6z kontrol i¢in 5,6581 + 0,74338
ve kiiresel duygusal zeka icin 5,9026 + 0,6886°dir. 7°li Likert tipi dlgekte elde edilmis
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olan duygusal zeka diizeyi ve alt boyutlarinin ortalamalarinin yaklasik 5,5-6.0 arasi
olmasi, katilimei pilotlarin duygusal zeka diizeyleri ortalamasinin yiiksek olduguna isaret
etmektedir. Bu veriler ve agiklamalar 1s18inda; c¢alisma grubunda bulunan katilimci
pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin yiiksek oldugu sdylenebilir. Bu arastirmaya istirak
eden katilimecilarin ankete verdikleri cevaplar neticesinde elde edilen duygusal zekaya
iliskin ortalama duygusal zeka diizeyi, pilotlarin duygusal zeka seviyelerini dlgen bir
caligmaya rastlanmadig1 i¢in yukarida deginilen caligmalarla karsilagtirilmis ve bu

calismalarda elde edilen degerlere nazaran daha yiiksek oldugu goriilmiistiir.

5.1.2.Giic mesafesi alg1 seviyesi bakimindan tanimlayic1 istatistiklerin

degerlendirilmesi

Gii¢ mesafesine iliskin olarak son donemlerde yapilmis olan ve bu aragtirmayla ayni
Olgegi kullananlar ile bu ¢alismalarin ortalamalarina takip eden paragraflarda
deginilmistir.

Seremet (2022)’in Ankara ilinde bulunan 14 kamu hastanesinde aktif olarak gorev
yapan 4974 calisandan 491’inin katilimiyla gergeklestirdigi ve hastanelerde saglik
calisanlarinin gili¢ mesafesi ve orgiitsel yabancilasma iliskisinde orgiitsel adaletin aracilik
roliinii inceledigi aragtirmasinda bu ¢alismada kullanilan 6lgekle ayn1 glic mesafesi 6l¢egi
kullanilmistir. Seremet (2022)’in ¢aligmasina katilan saglik calisanlarinin giic mesafesi
alg1 diizeyi ortalamasi1 2,44 + 0,561 (diisiik seviye), alt boyutlara gore ortalamalar ise giicii
kabullenme igin 2,50 + 0,567 (diistiik seviye), giicli mesrulastirma i¢in 1,98 + 0,776 (disiik
seviye), giicii aragsal kullanma igin 2,39 + 0,806 (diistik seviye) ve glice razi olma igin

2,63 £ 0,758 (orta seviye) olarak tespit edilmistir.

Yorulmaz (2021)’1n Mugla ilindeki kamu okullarinda gorev yapan 438 6gretmenin
katildigi ve Ogretmenlerin Orgiitsel giic mesafesi algilarinin  egitim Orglitlerine
yansimalari, yapisal nedenleri ve yapilagsmasini arastirdigi ¢alismasinda katilimeilarin
giic mesafesi alg1 diizeyi ortalamasi giicii kabullenme igin 2,67 + 0,73 (orta seviye), giicii
mesrulastirma i¢in 1,67 &+ 0,68 (¢ok diisiik seviye), giicii arag¢sal kullanma i¢in 1,97 = 0,79
(diisiik seviye) ve giice raz1 olma i¢in 2,44 + 0,77 (diisiik seviye)’dir. Arastirma
sonuglarina gore, 6gretmenlerin orgiitsel giic mesafesi algilari orta seviye ve tizerindedir.
Kiimeleme analizi sonucunda, dgretmenlerin giicii kabullenme agisindan % 69’unun,

giice raz1 olma agisindan % 61’inin, giicii aragsal kullanma agisindan % 49’unun ve giicii
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mesrulastirma agisindan % 31’inin orta ve yiiksek diizeyde orgiitsel glic mesafesi algisina

sahip oldugu belirlenmistir.

Oreng (2021)’in Ankara ilindeki dokuz merkez ilgeye (Kegidren, Cankaya,
Etimesgut, Golbasi, Mamak, Pursaklar, Altindag Sincan ve Yenimahalle) bagh kamu
ilkokullarinda goérev yapan 444 ilkokul miidiiriiniin yasadigr yalmzlik duygusu ile
orgiitsel gilic mesafesi arasindaki iligkiyi belirlemek amaciyla yaptig1 c¢aligmasinda
orgiitsel giic mesafesi 6lgeginin genel ortalamasi 3.11 (orta seviye) ¢ikmis ve bulunan bu
sonug, okul miidiirlerinin Orgiitsel glic mesafesi algisinin orta diizeyde oldugunu
gostermistir.

Ziblim (2020)’1in 6rneklemini 2019-2020 egitim-0gretim yilinda Mugla-Tiirkiye
(10.181) ve Tamale-Gana (4793) illerindeki ilkokul, ortaokul ve lise kurumlarinda gérev
yapan dgretmenlerden Mugla i¢in 384 ve Tamale i¢in 407 6gretmenin olusturdugu ve
okul yoneticilerinin kullandig1 gii¢ kaynaklari ile algiladiklart giic mesafesi arasindaki
iligkiyi belirlemeyi amagladigi calismasinda Mugla’daki 6gretmenler i¢in giic mesafesi
alg1 diizeyi ortalamasi giicli kabullenme igin 2,84 = 0,66 (orta seviye), giicii mesrulastirma
icin 1,89 + 0,64 (diisiik seviye), giicii arac¢sal kullanma i¢in 1,94 + 0,78 (diisiik seviye) ve
giice raz1 olma i¢in 2,47 + 0,77 (orta eviye); Tamale’deki 6gretmenler igin gii¢ mesafesi
algi diizeyi ortalamasi giicli kabullenme i¢in 3,27 & 0,64 (orta seviye), gilicii mesrulagtirma
i¢in 2,96 + 1,34 (orta seviye), giicii aragsal kullanma igin 3,32 + 0,99 (orta seviye) ve giice

razi olma i¢in 2,88 & 0,91 (orta seviye) olarak tespit edilmistir.

Dede (2019)’nin 6rneklemini 2017-2018 egitim 6gretim yi1linda Mugla ili Marmaris
ilcesindeki ilkokullarda ve ortaokullarda gorev yapan 225 6gretmenin olusturdugu ve
ogretmenlerin giic mesafesi algilari ile orgiitsel sessizlikleri arasindaki iligkiyi arastirdig:
calismasinda katilimcilarin giic mesafesi algi diizeyi ortalamasi giicli kabullenme i¢in
2,93 + 0,84 (orta seviye), giicii mesrulastirma i¢in 1,80 + 0,67 (diisiik seviye), giicii
aragsal kullanma i¢in 2,10 + 0,88 (diisiik seviye) ve giice razi olma i¢in 2,53 + 0,86 (diisiik
seviye) olarak tespit edilmistir.

Arastirmaya katilan pilotlarin giic mesafesi alg1 diizeyi ortalamasi 2,2520+ 0,61013
(diistik seviye), alt boyutlara gore ortalamalar ise giicli kabullenme i¢in 2,8438 + 0,97836
(orta seviye), giicli mesrulastirma igin 1,5817 + 0,81106 (¢ok diisiik seviye), giicii aragsal
kullanma igin 2,2302 + 0,86632 (diisiik seviye) ve giice raz1 olma i¢in 2,3524 + 0,92172
(diistik seviye)’dir.
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Bu aragtirmaya istirak eden katilimcilarin ankete verdikleri cevaplar neticesinde
elde edilen giic mesafesi alg1 diizeyine iliskin ortalama, pilotlarin giic mesafesi algi
diizeylerini Olgen bir caligmaya rastlanmadigi icin yukarida deginilen c¢alismalarla
karsilastirilmis ve bu caligmalarda elde edilen degerlere nazaran daha diisiik oldugu
goriilmiistiir. Ayrica, 5°li Likert tipi 6l¢ekte elde edilmis olan gii¢ mesafesi algi diizeyi ve
alt boyutlarmin ortalamalarinin yaklasik 1,5-2,5 arasi olmasi katilimci pilotlarin giic

mesafesi alg1 diizeyleri ortalamasinin ¢ok diisiik veya diisiik olduguna isaret etmektedir.

5.1.3.Karar verme stilleri bakimindan tanimlayici istatistiklerin degerlendirilmesi
Karar verme stilleri baglaminda katilhmei pilotlarin;

Mesleklerinin gerektirdigi iizere ol¢iilii, planli ve mantikli bir yaklagimi gerektiren
ve alternatifler icin kapsamli bir inceleme ve mantikli bir degerlendirmeyle ifade edilen

rasyonel karar verme stilini “cok yiiksek™ diizeyde tercih ettikleri,

Sezgi, duygular vasitasiyla bilgi elde edilmesine ve kararlar verilmesine yardim
eden ve bireyin kararlarina veri/bilgi saglayan ancak bireyin bu verinin/bilginin kaynagini
tam olarak ifade edemeyecegi bir duyu ya da 6n sezidir (http-9). Tecriibeye dayanan, iyi
veya kotii gegmis deneyimlerden beslenerek karsilasilan durumun avantajlart ve
dezavantajlarina iliskin farkindalik yaratan sezgilerle karar verilmesini ifade eden

sezgisel karar verme stilini “orta” diizeyde tercih ettikleri,

Karar verirken bagkalarinin yonlendirmesine duyulan ihtiyaca isaret eden bagimli
karar verme stilini “yiiksek” diizeyde tercih ettikleri,

Karar vermek zorunda olunmasina ve bunun bilinmesine karsin karar1 vermek yerine

ertelemenin tercih edildigi (Rubinton, 1980) ve problemlerin askiya alindigi (Can, 2009)

kacinmaci karar verme stilini “cok diisiik” diizeyde tercih ettiklersi,

O anki duruma gore spontan olarak karar vermenin gerektigi (Deveci, 2011) ve
genellikle karsilasilan ilk secenegi tercih etmekle (Rubinton, 1980) karakterize edilen

anlik karar verme stilini “diisiik” diizeyde tercih ettikleri tespit edilmistir.

Sonu¢ olarak tammmlayic1 istatistikler goz oniine alindiginda katihmen

pilotlarin;

o Duygusal zeka diizeyi ve tiim alt boyutlar1 baglaminda “yiiksek” ortalamaya

sahip oldugu ve kendi duygularini tanima, onlar1 yonetme, kendini giidiileme, iletisimde
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oldugu kisilerle empati kurarak sosyal iligkileri yonetme becerileri, gerektiginde kararli

israrct davranarak fikirlerini savunma konusunda basarili olduklart,

. Karar verme stilleri baglaminda; mesleklerinin gerektirdigi lizere ol¢iili,
planli ve mantikli bir yaklasimi gerektiren ve alternatifler i¢in kapsamli bir inceleme ve
mantikli bir degerlendirmeyle ifade edilen rasyonel karar verme stilini “cok yiiksek”

diizeyde tercih ettikleri,

. Tim pilotlarin uzak durmasi istenen 5 tutumdan biri olan kadercilik
(resignation) aligkanliginin karar verme stili karsiligi olarak degerlendirilebilecek
kacinmaci karar verme tarzina “gok diisiik” diizeyde, diger bir uzak durulmasi istenen
aliskanlik olan diirtiisellik (impulsivity) aligkanliginin karar verme stili karsilig1 olarak
degerlendirilebilecek anlik karar verme tarzina “diisiik” diizeyde sahip olduklar1 ettikleri
ancak bagiml karar verme stilinin “yiiksek” oranda tercih edildigi, pilotluk gibi biligsel
ve psiko-motor becerilerin on plana ¢iktig1 ve ayni zamanda, sartlarin ortaya koydugu
mevcut veri ve bilgiler kapsaminda, zamaninda ve dogru kararlar alinmasiin ve bu
kararlarin uygulanmasinin hayati éneme sahip oldugu bir meslegin iiyelerinin karar
alirken bagkalarina bagimh olmasinin ve aldiklar1 kararlarda siirekli onaylanma
beklemelerinin uygun bir durum olmadigi ve bu durumun baska ¢alismalar ve bulgularla

desteklenmesi gerektigi,

. Glic mesafesi alg1 diizeyi ve alt boyutlar ortalamas1 baglaminda -“cok diisiik™
olan giicli mesrulastirma alt boyutu hari¢- genel ortalama ve diger tiim alt boyutlarda
ortaya yakin “diisiik” seviyeye sahip olduklar1 ve bu durumun hatali bir eylem veya
davranig gordiiklerinde “kararli 1srarcilik (assertiveness)” davranigt sergileyerek

itirazlarin1 gerceklestirebileceklerinin bir igareti olarak gortilebilecegi,

o Ve ayrica elde ettikleri gli¢ mesafesi algi diizeyi ortalamalarinin; ne otoritenin
ve son sOziin kimde oldugunun belli olmadig1 kadar diisiik, ne de kidemsiz pilotlarin
fikirlerini beyan edemeyecekleri kadar yiiksek olmadig1 yani havacilikta olmasi gerektigi

gibi orta diizeyde oldugu seklinde degerlendirilmektedir.

5.2. Duygusal Zekdnmmn Karar Verme Stilleri Uzerindeki Etkisi Bakimindan

Bulgularin Degerlendirilmesi

Arastirmada elde edilen bulgular kapsaminda katilimer pilotlarin duygusal zeka

diizeyleri ortalamalari ile rasyonel karar verme stili arasinda pozitif ve anlamli; kaginmaci
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ve anlik karar verme stilleriyle negatif ve anlamli iliski tespit edilmis; sezgisel ve bagimli

karar verme stilleri arasinda anlamli bir iligki tespit edilememistir (Bkz. Tablo 5.1).

Aktay (2019), 55’1 kadin, 68’1 erkek 123 akademisyen tizerinde duygusal zekanin
karar verme tarzlarma olan etkisinde belirsizlikten kaginmanin moderatér Yyani
diizenleyici roliinii inceledigi calismasinda; katilimcilarin duygusal zeka diizeyinin
sezgisel karar verme stili iizerinde pozitif ve anlamli; bagimli ve kaginmaci karar verme
stilleri tizerinde negatif ve anlamli bir etkisi oldugunu tespit etmistir. Bu ¢alisma Aktay
(2019)’1n ¢alismasiyla uyumlu olarak duygusal zekanin karar verme stilleri {izerinde
anlamli bir etkisi oldugunu ortaya koymus ancak Aktay (2019)’in ¢alismasindan farkli
olarak bu calismada duygusal zekanin sezgisel ve bagimli karar verme stilleri iizerinde

anlamli bir etkisi bulunamamustir.

Yildirnm (2021), havacilik sektoriinde teknostresin c¢alisanlarin karar verme
egilimlerine olan etkisinde is giivencesizligi ve duygusal zekanin diizenleyici roliinii
inceledigi ve Tiirkiye’de faaliyet gosteren havayolu isletmeleri calisan1 402 teknik
personeli kapsayan arastirmasinda katilimcilarin duygusal zeka diizeyinin sezgisel karar
verme stili iizerinde pozitif ve anlamli; kaginmaci ve anlik karar verme stilleri tizerinde
negatif ve anlamli bir etkisi oldugunu tespit etmistir. Bu calisma Yildirim (2021)’1n
calismastyla uyumlu olarak duygusal zekanin karar verme stilleri lizerinde anlamli bir
etkisi oldugunu ortaya koymus ancak Yildirim (2021)’1n ¢alismasindan farkli olarak bu
calismada duygusal zekanin sezgisel karar verme stili ilizerinde anlamli bir etkisi

bulunamamastir.

Sarikaya (2018)’nin hekimlerde duygusal zekanin karar verme stilleri lizerindeki
etkisini inceledigi ve 100’1 kadin 238 hekimin katildigi ¢alismasinda duygusal zekanin
rasyonel karar verme ve sezgisel karar verme stilleri {izerinde pozitif ve anlamli; kagingan
karar verme lizerinde ise negatif ve anlamli bir etkisi oldugunu tespit etmistir. Bu ¢aligma
Sarikaya (2018)’nin calismasiyla uyumlu olarak duygusal zekanin karar verme stilleri
tizerinde anlamli bir etkisi oldugunu ortaya koymus ancak Sarikaya (2018)’nin
caligmasindan farkli olarak bu c¢alismada duygusal zekanin sezgisel karar verme stili
tizerinde anlamli bir etkisi bulunamamis ilaveten duygusal zekanin anlik karar verme stili

tizerinde anlaml etkisi oldugu tespit edilmistir.

Koksal (2003)’1n ergenlerde duygusal zeka ile karar verme stratejileri arasindaki

iligkiyi incelemek iizere 204’4 kiz, 180’1 erkek 384 ergen (lise) Ogrenciyle
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gerceklestirdigi ¢alismasinda, katilimcilarin duygusal zeka ortalamasinin mantikli karar
verme stratejisi iizerinde pozitif yonlii ve istatistiksel olarak anlamli bir etkisi; kararsiz
karar verme stratejisi tizerinde negatif yonlii ve istatistiksel olarak anlamli bir etkisi
oldugu tespit edilmistir. Bu calisma Koksal (2003)’in ¢alismasiyla uyumlu olarak
duygusal zekanin karar verme stilleri izerinde anlamli bir etkisi oldugunu ortaya koymus
ve Koksal (2003)’1n mantiksal (rasyonel) ve kararsiz (kaginmaci) karar verme stillerine

ilaveten anlik karar verme stili iizerinde de etkisi oldugunu gostermistir.

Tablo 5.1. Duygusal zekdnin karar verme stilleri iizerindeki etkisine iligkin karsilagtirma tablosu

Calisma Adi Calismay1 | Rasyonel Sezgisel | Bagimli | Kagimmact | Anlik
Yapan (Mantiklr) (Kararsiz)

Duygusal Zekdnin Karar
Verme Stilleri Uzerindeki | Bingolli

Pozitif - - Negatif Negatif
Etkisinde Gii¢ Mesafesinin (2022)
Diizenleyici Rolii
Havacilik Sektériinde Tekno-
stresin  Caliganlarin ~ Karar
Verme Egilimlerine Olan | Yildirim o ) )
- Pozitif - Negatif Negatif

Etkisinde Is Giivencesizligi (2021)
ve Duygusal Zekanin

Diizenleyici Rolii

Duygusal Zekanmn Karar
Verme  Tarzlarma  Olan Aktay o ) )
o o - Pozitif Negatif Negatif -
Etkisinde Belirsizlikten (2019)

Kaginmanin Moderatér Roli

Hekimlerde Duygusal
Sarikaya . o )
Zekanin Karar Verme Stilleri (2018) Pozitif Pozitif - Negatif -
Uzerindeki Etkisi
Ergenlerde Duygusal Zeka ile
| Koksal . ]
Karar Verme  Stratejileri Pozitif - - Negatif -
(2003)

Arasindaki Tliski

Bu calismada katilimci pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin rasyonel karar
verme stili tizerinde pozitif yonlii bir etkiye sahip oldugu tespit edilmistir. Pilotlarin

karar verme davranigini etkileyen ve yapilan isin stres diizeyini artiran kilit faktorlerin
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zaman baskisi ve risk oldugu bilinmektedir. Stres altinda karar verirken alternatiflerin ve
alternatiflere ait boyutlarin normal sartlardakine gore dnemli Olciide kisitlandigr ispat
edilmistir (Keinan, 1987). Acil durum sartlarinda belirsizlik ve zaman baskis1 karar
vermede dogrudan etkisi olan kritik stres yaraticisidirlar (Mjos, 2001). Kisilerin duygusal
zekad diizeyi arttikca stresle bas etme becerisi diizeylerinin de arttigini ve anksiyete
diizeyinin azaldigi tespit edilmistir (Turan, 2021). Keza, duygusal zeka yetenekleri ile
stresle basa ¢ikma stilleri arasindaki iliskiyi incelemek i¢in Deniz ve Yilmaz (2006)’1n
yaptig1 ¢alismada, duygusal zeka yetenegi ile stresle bas etme stilleri arasinda anlamli bir
iligki bulundugu tespit edilmistir. Bu ¢er¢evede, duygusal zeka diizeyi yiiksek ¢ikan ve
katilimcilar1 goniilli pilotlar olan bu ¢alisma grubunun karar verirken rasyonel karar
verme stiline sahip olmasi literatiirdeki ¢aligmalarla uyum gostermektedir. Stres diizeyi
yiiksek ve zaman baskisi altinda riskli bir is yapan pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin
yiiksek olmasinin onlarin duygularini yonetebildiginin, stresle ve anksiyete ile basaril bir

sekilde miicadele edebildiginin isareti olarak degerlendirilmektedir.

Katilimecr pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin kacinmaci karar verme stili
tizerinde negatif yonlii bir etkiye sahip oldugu tespit edilmistir. Kaginmaci karar verme
stilinde, karar vermek zorunda oldugunu bilen birey, karar1 vermek yerine ertelemeyi
tercih etmekte (Rubinton, 1980) ve problemleri askiya almakta (Can, 2009), boylece bu
sorumluluktan kagmaktadirlar Scott ve Bruce (1995). Tanimlayict istatistiklerde
belirtildigi tizere kacinmaci karar verme stili katilimei pilotlar tarafindan diisiik diizeyde
tercih edilen bir stil olup, duygusal zeka diizeyi arttik¢a bu stili tercih diizeyinin daha da

azalacag degerlendirilmektedir.

Katilimer pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin anhik karar verme stili iizerinde
negatif yonlii bir etkiye sahip oldugu tespit edilmistir. Anlik karar verme stilinde, karar
verme davranisinin s6z konusu oldugu durumda karar verici, o an ki duruma gore karar
vermektedir (Scott ve Bruce, 1995). Birey karar verirken, karsisina ¢ikan ilk segenegi
tercih etmekte (Rubinton, 1980) ve kararlar ani duygulara dayanmaktadir (Deveci, 2011).
Tanimlayici istatistiklerden de goriilecegi tlizere anlik karar verme stili katilimei pilotlar
tarafindan diislik diizeyde tercih edilen bir stil olup, duygusal zeka diizeyi arttikca bu stili

tercih diizeyinin daha da azalacagi degerlendirilmektedir.

Bu c¢alismada, katilimcr pilotlarin duygusal zekd diizeylerinin, tanimlayici

istatistiklere gore “orta” diizeyde tercih edilen sezgisel karar verme stili ile “yiiksek”
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diizeyde tercih edilen bagimh karar verme stili izerinde duygusal zekanin anlamli bir
etkisi bulunamamustir. Sezgisel ve bagimli karar verme stilleri iizerinde belirsizlikten
kaginma, giic mesafesi, disilik-erillik ve toplulukguluk-bireycilik gibi diger kiltiir

boyutlariin etkisinin incelenmesinin uygun olacagi degerlendirilmektedir.

5.3. Duygusal Zekanm Karar Verme Stilleri Uzerindeki Etkisi Bakimindan

Bulgularin Degerlendirilmesi

Katilimer pilotlarin giic mesafesi algi diizeylerinin rasyonel karar verme stili
tizerinde negatif yonlii bir etkiye sahip oldugu tespit edilmistir. Gili¢ mesafesi algi
diizeyinin yiiksek oldugu durumlarda astlar yapmalar1 gerekenin distleri tarafindan
kendilerine sdylenmesini bekler (Hofstede, 2012). Dolayisiyla, bireyler karar vermek i¢in
alternatif olusturup bu alternatifleri degerlendirerek aralarindan en uygun olam
secmekten daha ziyade kendilerine ne yapmalart gerektiginin sdylenmesini
bekleyeceginden giic mesafesi alg1 diizeyi yiiksekligi ile rasyonel karar verme stili
arasinda negatif yonlii bir iligkinin ve etkinin var olmasmin dogal oldugu

degerlendirilmektedir.

Katilimer pilotlarin giic mesafesi algi diizeylerinin sezgisel karar verme stili
tizerinde pozitif yonlii bir etkiye sahip oldugu tespit edilmistir. Sezgi, tecriibeye dayanan,
1yl veya kotii gecmis deneyimlerden beslenerek karsilasilan durumun avantajlar1 ve
dezavantajlarina iliskin farkindalik yaratan, sorunun ¢oziilmesine ya da bir sorunun
ortaya ¢ikmasina sebep olan bir kavramdir. Sezgisel karar verme ise astlarda ge¢cmis
deneyimlerine dayanarak durum ile ilgili karar verme egilimidir. Gii¢ mesafesi algi
diizeyi yliksek olan astlarda, yoneticinin gecmisteki kararlarim1 ve sergiledigi yonetim
tarzin1 da goz Oniinde bulundurarak, sezgisel karar verme egiliminin yiiksek olmasi

beklenmelidir.

Katilimer pilotlarin giic mesafesi algi diizeylerinin bagimh karar verme stili
tizerinde pozitif yonli bir etkisi oldugu tespit edilmistir. Gii¢ mesafesi algi diizeyinin
yiiksek oldugu durumlarda astlar yapmalar1 gerekenin fistleri tarafindan kendilerine
sOoylenmesini bekler. Bu nedenden dolayr muhakeme yeteneklerini etkin olarak
kullanamaz ve yapilmasi gereken ile ilgili acik bir talimat beklerler. Astlarin giic mesafe
algilar1 yiikseldikge, bagimli karar verme stiline yonelimlerinde artis olmasinin

kacinilmaz oldugu degerlendirilmektedir.
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Katilimer pilotlarin giic mesafesi algi diizeylerinin kaginmaci karar verme stili
tizerinde pozitif yonlii bir etkisi oldugu tespit edilmistir. Bu karar verme stilinde, birey,
karar verme durumundan kagmakta ve se¢imi baskalarma birakarak sorumluluktan
kurtulmaktadir. Gii¢ mesafesi algr diizeyi yiiksek olan astlarin, karar verme
sorumlulugunu almak istememesinden dolay1 kag¢inmaci karar verme egilimi

sergilemesinin dogal oldugu degerlendirilmektedir.

Katilimci pilotlarin gii¢ mesafesi algi diizeylerinin anhik karar verme stili arasinda
tizerinde pozitif yonli bir etkisi oldugu tespit edilmistir. Hemen her seye diistinmeden
tepki veren kisilerin sergiledigi bir davranig tiirii olan anlik reaksiyon gosterme
davranigina sahip bireyler durumu analiz edip degerlendirme konusunda kendilerine
yeterli zamani tanimazlar. Gii¢ mesafesi algi diizeyi yiiksek olan astlarm, zaman zaman
kararlar ~ alirken, panik karar/anlik karar verme egiliminde olabilecegi

degerlendirilmektedir.

Arastirmada elde edilen bulgular kapsaminda katilimci pilotlarin glic mesafesi algi

diizeylerinin karar verme stillerinin tamami {izerinde etkisi oldugu gortilmiistiir.

Duygular bireyin psikolojik tepkilerini, tutumlarini, bilisini, suurunu ve
farkindaligin1 organize eden igsel olaylar olup cevresel faktorler ve davranigsal sonuglar
arasinda baglayici rol istlenerek bireyleri uygun davramis egilimleri igin verilecek
tepkilere hazirlamakta ve kisileri bu yolla harekete gecirmektedirler (Lord ve Kanfer,
2002). Gii¢ mesafesi, hiyerarsiye yonelik tavirlarla ilgili olup, belli bir kiiltiiriin otoriteye
verdigi deger ve duydugu sayginin dlgiisiidiir. Yeteneklerin ortaya ¢ikabilmesi, alt ve ara
kademelerde calisanlarin G6zgilivenle c¢ekincelerini ve fikirlerini rahatca ortaya
koyabilmelerine baghidir (Hofstede ve Soeters, 2002). Bireyler duygularini dogru
zamanda, dogru sekilde yonlendirmeyi 6grendikleri zaman hem toplumla uyumlu hale
gelmekte hem de kendi icinde daha tutarli bireylere doniismektedirler. Kendisinin ve
karsisindaki bireylerin duygularini algilayip tanimlayan ve onlar saglikli bir iliski
kurmak icin yonetebilen bireyler sosyal iliski becerisine sahip duygusal zekasi yiiksek
olan kisilerdir. Karsisindaki kisiyle 6z giivenli bir sekilde iligki kurabilen kisinin gii¢
mesafesi algis1 dogal olarak diigiik olacaktir. Bir diger deyisle, duygusal zeka seviyesi
yukseldikge, giic mesafe alg1 diizeyi de azalacak olup, bu durum bu arastirmadan elde

edilen sonuclarla uyum gostermektedir.
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5.4. Duygusal Zekanin Karar Verme Stilleri Uzerindeki Etkisinde Gii¢c Mesafesi

Alg1 Diizeyinin Diizenleyici Rolii Bakimindan Bulgularin Degerlendirilmesi

Duygusal zeka diizeyinin karar verme stilleri {izerindeki etkisine gii¢ mesafesinin
diizenleyicilik rolii arastirilirken ii¢ basamakli regresyon modeli uygulanmistir. Bu
modelin birinci basamaginda bagimli degiskenin bagimsiz degisken iizerindeki etkisi;
ikinci basamakta, diizenleyici degiskenin bagimli degisken tiizerindeki etkisi ve son
basamak olan ti¢iincii basamakta, bagimsiz ve diizenleyici degiskenin birlikte bagimli
degisken tizerindeki etkisi incelenmistir. Yapilan ii¢ basamakli regresyon analizi
sonucunda; pilotlarin duygusal zekd diizeylerinin rasyonel karar verme stili ile anlik
karar verme stili iizerindeki etkisine giic mesafesi algi diizeylerinin diizenleyici rolii
olmadigi; kacinmaci karar verme stili tizerindeki etkisine ise pilotlarin giic mesafesi algi
diizeylerinin diizenleyici rolii oldugu tespit edilmistir. Literatiirde pilotlarin duygusal zeka
diizeylerinin karar verme stilleri iizerindeki etkisinde gilic mesafesi algilarinin
diizenleyicilik roliinii inceleyen bir c¢alismaya rastlanmadiglr ic¢in Kkarsilastirma

yapilamamustir.

Genellikle bagimli ve bagimsiz degiskenler arasindaki iliskiye Ttgiincii bir
degiskenin diizenleyicilik ettiginin diistintildiigli durumlarda yorum kolaylig1 saglamasi
acisindan iki yonli etkilesim (two-way interaction) test edilmekte ve bu testte, dnce
bagimsiz degiskenler (bagimsiz ve diizenleyici degiskenler) ardindan ikisinin etkilesim
terimi kullanilarak regresyon analizi yapilmaktadir. Bu test sonucu yorum yapilabilmesi
icin etkilesim teriminin anlamli ¢gikmasi gerekmektedir (http-10). Bagimli degisken olan
karar verme stilleri tizerindeki etkileri incelenen duygusal zeka diizeyi ile giic mesafesi
alg1 diizeyi degiskenlerine iliskin degerler standardize edilmis ve standardize edilen bu
degerler birbirleriyle garpilarak “etkilesim” terimi olusturulmustur. Standardize edilmis
bu iki degiskene iliskin degerler ile etkilesim terimine iliskin degerler yorum kolaylig:
acisindan SPSS AMOS 26 programi kullanilarak kaginmaci karar verme stili i¢in analiz
edilmis ve anlamlilig1 goriilen elde edilmis analiz verileri kullanilarak Jeremy-Dawson

Egim Testleri tablosu olusturulmustur (Bkz. Sekil 5.1).
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Sekil 5.1. Duygusal zekd diizeyinin kaginmaci karar verme stili tizerindeki etkisine gii¢c mesafesinin
diizenleyici roliine iligskin Jeremy Dawson egim testi tablosu (http-10)

Bu kapsamda, katilimci pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin kaginmact karar
verme stili lizerindeki etkisinde gli¢ mesafesi algi diizeyinin diizenleyici roliinii incelemek

tizere olusturulan Jeremy-Dawson Egim Testleri tablosuna gore;

o Duygusal zeka diizeyi yiikseldikge katilimcr pilotlarin kaginmaci karar verme
stilini tercihlerinde azalma goriilmektedir. Diger bir deyisle duygusal zeka diizeyi ile
kacinmaci karar verme stili arasindaki iliski ve duygusal zekanin kaginmaci karar verme

stili lizerindeki etkisi negatif yonliidiir.

o Gli¢ mesafesinin diisiik ya da yiiksek olarak algilandigi her iki durumda da
duygusal zeka diizeyi yiikseldikge kaginmaci karar verme stilinde diisiis goriilmektedir.
Ancak giic mesafesi algi diizeyinin yiiksek oldugu durumlarda, duygusal zeka diizeyi
arttikga kaginmaci karar verme stili tercihinde meydana gelen azalis giic mesafesi algi

diizeyinin diisiik oldugu durumdakine gore daha fazladir.

Ozetle; Katilimer pilotlarn giic mesafesi alg1 diizeyi kaginmaci karar verme stili
tizerinde negatif yonlii diizenleyici bir etkiye sahiptir. Katilimcilar yiiksek gii¢ mesafesi
algi diizeyine sahip olduklarinda kaginmaci karar verme stiline daha fazla
bagvurmaktadirlar. Duygusal zeka egitim ve tecriibeyle gelistirilebilen bir zeka tiirii

oldugundan; verilecek olan duygusal zeka gelistirme egitimleri ve yapilacak uygulamali
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calismalarla pilotlarin duygusal zeka diizeyleri artirilarak, kokpitte gli¢ mesafesi yiiksek
dahi olsa, pilotlarin -ne karardan kagarak ne de detayli diisiinmeden reaktif davranarak-

zamaninda ve dogru kararlar almalarinin saglanabilecegi degerlendirilmektedir.

5.5. Yardima Pilotlar ile Diger Pilotlar Arasinda Karar Verme Stilleri

Bakimindan Farklhihk Analizine Yonelik Bulgularin Degerlendirilmesi

Yardimer pilot ve diger statiilerdeki pilotlar (kaptan pilot, 6gretmen pilot, kontrol
pilotu, standardize pilotu) arasinda karar verme stilleri bakimindan farklilik olup
olmadigina bagimsiz orneklem t testi ile bakilmis ve yardimci pilotlar ile diger
statlilerdeki pilotlar arasinda karar verme stilleri bakimindan anlamli bir fark bulunmadigi

tespit edilmistir.

Pilot olmak isteyen bireyler, sahip olmalar1 gereken sartlar1 sagladiktan sonra
benzer egitime tabi tutulmakta ve bu siirecte basarili olanlar pilot olarak mesleki
yasamlarina devam etmektedir. Karar verme stilleri bakimindan yardimer pilotlar ile
diger pilotlar arasinda anlamli bir fark bulunmamasinin, pilotaj egitiminin meslege doniik
standartlastirilmis profesyonel bir egitim siirecine sahip olmasindan kaynaklandigi

degerlendirilmektedir.
Tiim bu bulgular ve degerlendirmeler neticesinde;

. “Pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin karar verme stilleri {izerinde etkisi

vardir.” seklindeki H1 hipotezi “kismi olarak kabul”,

. “Pilotlarin gii¢ mesafesi alg1 diizeylerinin karar verme stilleri iizerinde etkisi

vardir.” seklindeki Hz hipotezi “kabul”,

. “Pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin karar verme stilleri lizerindeki
etkisinde pilotlarin giic mesafesi alg1 diizeylerinin diizenleyici rolii vardir.” seklindeki H3

hipotezi “kismi olarak kabul”,

o “Karar verme stilleri bakimindan yardimci pilotlar ile diger pilotlar arasinda

anlaml fark vardir.” seklindeki H4 hipotezi “red” edilmistir.
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6. SONUC
Yapilan bu tez ¢alismasina goniilliiliik esasina gore 29°u kadin, 320’si erkek olmak

tizere toplam 349 pilot katilmistir. Katilimer pilotlardan 184°i yardimer pilot geri kalan
165’1 ise diger statiilerdeki pilotlardir. Meslek grubu olarak pilotluk ve pilotlarla ilgili
kavramlar iizerine ¢alisma yapmak arastirmacilar agisindan oldukgea ilgi ¢ekicidir. Ancak
bu meslek grubu iiyelerinin gerek ¢ok miktarda arastirmanin konusu olmalart nedeniyle
yasadiklar1 “anket yorgunlugu”, gerekse meslegin yogunlugu nedeniyle anketlere ve
miilakatlara yeterli zaman ayiramamalar1 yapilan ¢alismalar1 zorlastirmakta ve yeterli
sayida katilimciya ulasarak ¢alismaya dahil edilmesinde sorunlar yasanmasina sebep
olmaktadir. Bu tez ¢calismasinda da benzer sorunlar yasanmasina ragmen, 386 katilimciya

ulagilarak 349’undan anlamli veriler elde edilmistir.

Bu hususun yani sira bu galismaya kadar Tirk sivil havaciligi ve yonetimi
literatiiriinde Tirk pilotlarin duygusal zeka ve giic mesafesi algi diizeyleri ile sahip
olduklar1 karar verme stillerine iliskin herhangi bir calismaya rastlanmamistir. Bu
kapsamda, bu calismadan elde edilen bulgular degerlendirilirken akademisyenlik,
ogretmenlik, doktorluk ve hemsirelik gibi meslek grubu iiyelerini kapsayan ¢alismalardan
elde edilen bulgular kullanilmigtir. Bahse konu bu iki 6nemli husus bir araya
getirildiginde, bu tezde yeterli sayida pilotun katilimiyla olusturulan ¢alisma grubundan
duygusal zeka, giic mesafesi ve karar verme stilleri kavramlarina iligkin elde edilen
veriler ve bulgular bundan sonra pilotlarla ilgili bu kavramlara yonelik yapilacak

caligmalara temel teskil ederek literatiire pozitif katki saglayacaktir.

Bu ¢alisma kapsaminda pilotlarin duygusal zeka diizeylerinin karar verme stilleri
tizerindeki etkisine bakildiginda, duygusal zeka diizeyi ile sezgisel ve bagimli karar
verme stilleri arasinda bir iligki bulunamadigindan duygusal zeka diizeyinin bu karar
verme stilleri iizerinde etkisi olmadig1 sonucuna ulagilmistir. Bu baglamda, arastirmadaki
caligma grubunu olusturan pilotlarin karar alirken/verirken duygusal zeka diizeylerinin
sezgisel ve bagiml stili tercih etmelerinde veya bu stillere bagvurmalarinda etkisinin
olmadigi tespit edilmistir. Pilotluk gibi biligsel ve psiko-motor becerilerin 6n plana ¢iktig1
ve aymi zamanda, sartlarin ortaya koydugu mevcut veri ve bilgiler kapsaminda,
zamaninda ve dogru kararlar alinmasinin ve bu kararlarin uygulanmasinin hayati éneme
sahip oldugu bir meslegin liyelerinin karar alirken bagkalarina bagimli olmasi ve aldiklar
kararlarda siirekli onaylanma beklemesi ya da sadece sezgilerine giivenerek kararlar
almasi uygun bir durum degildir. Bu ¢alisma kapsaminda elde edilen veriler ve bulgular
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katilimct pilotlarin bagimli karar verme stilini yliksek diizeyde tercih ettiklerini ortaya
koydugundan ulasilan bu sonucun benzer diger ¢alismalarla teyit edilmesi gerekmektedir.
Bu calismada, pilotlarin duygusal zeka diizeyinin rasyonel karar verme stili tizerinde
pozitif yonlii, kaginmaci ve anlik karar verme stilleri iizerinde ise negatif yonlii etkisi
oldugu tespit edilmistir. Bu durum, duygusal zeka diizeyi yiikseldikge, pilotlarin karar
verme davraniglarinda rasyonel stili tercihlerinin arttigina, kaginmaci ve anlik stilleri

tercihlerinin azaldigina isaret etmektedir.

Gii¢ mesafesi alg1 diizeyinin dahil edildigi analiz sonucunda, gii¢ mesafesi algisinin
yiiksek oldugu durumlarda, duygusal zeka diizeyi yiiksekse kaginmaci karar verme stili
tercihinin, gli¢ mesafe algisinin diisiik oldugu duruma gore daha biiyiik oranda azalma
gosterdigi, rasyonel karar verme ve anlik karar verme stilleri lizerinde ise gii¢ mesafesi
alg1 diizeyinin diizenleyici bir rolii olmadig1 tespit edilmistir. Bu sonugclar, iki noktaya
isaret etmekte olup bunlardan birincisi; kokpit ortaminda dogru giic mesafesinin tesis
edilmesinin sosyal iliskileri ve iletisimi dogrudan etkileyecegi ve bu durumun karar
verme eylemlerine temel teskil edecek karar verme stili tercihi dahil olmak {izere biitiin
davraniglara yansiyacagi, ikincisi ise; giic mesafesinin yiiksek olarak algilandigi ve/veya
yiiksek oldugu kokpit ortaminda, duygusal zeka diizeyi yiliksek olan pilotlarin dogru
iletisim ve sosyal iliski yonetimi becerileriyle ortama uygun, dogru davranis tarzlari
sergileyerek istenmeyen karar verme stillerine bagvurmalarinin ya da bu stilleri tercih

etmelerinin azaltilacagidir.

Ana hipotez olarak bu ¢aligmada, duygusal zeka diizeyinin CRM’in bilesenlerinden
biri olan karar vermeye iliskin stiller {izerindeki etkisinde algilanan gii¢ mesafesi
diizeyinin diizenleyici rolii olup olmadigi incelenmis ve duygusal zekanin karar verme
stillerinden biri olan kaginmaci karar verme stili lizerindeki etkisinde gii¢ mesafesi algt
diizeyinin diizenleyici rolii oldugu goriilmiistiir. Giic mesafesinin “yiiksek” veya “diisiik”
olarak algilandigi her iki durumda da, duygusal zeka diizeyi arttik¢a; kaginmaci karar
verme stiline bagvurmada/tercihte azalis oldugu ancak bu azalis oraninin gii¢ mesafesinin
yiiksek olarak algilandig1 durumda diisiik olarak algilandig1 durumdakine gére daha fazla

oldugu goriilmiistiir.

Bu calismayla, giic mesafesi algisinin diisiik veya yiiksek oldugu her iki durumda
duygusal zeka diizeyi arttikga katilimci pilotlarin kaginmaci karar verme stiline daha az

basvurdugu; ayrica, diisiik gii¢ mesafesi durumunda kaginmaci karar verme stili tercihinin
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yiiksek giic mesafesi durumuna gore daha az oldugu sonuglarina ulagilmistir. Bu
kapsamda, pilotlarin hem ugus esnasinda kokpitteki giic mesafesi algi diizeylerini
azaltmaya hem de duygusal zeka diizeylerini artirmaya yonelik eylem planlarinin
uygulamaya konmasi pilotlarin karar verirken kag¢inmaci stili tercihlerindeki azalmay1
daha da artiracaktir. Bu kapsamda, pilotlarin duygusal zeka diizeyleri ile karar verme
stilleri ve stratejileri konularinda bilgi seviyelerinin artirilmasinin, kokpit ve kabindeki
giic mesafesi diizeyini azaltmaya yonelik tedbirler alinmasinin ve CRM kapsaminda
duygusal zeka, karar verme stilleri ve gii¢ mesafesi hususlarina iliskin teorik egitimlere
tabi tutularak ardindan uygulamalar yapilmasinin pilotlarin zamaninda, dogru ve etkili

karar almalarin1 saglayabilecegi degerlendirilmektedir.

Ayrica bu caligmada, karar verme stilleri bakimindan yardimci pilotlar ile diger
statiilerdeki pilotlar arasinda karsilagtirma yapildiginda anlamli bir fark bulunamamustir.
Bu fark yoklugunun sebebinin yardimci pilot olma ya da diger statiilere sahip pilot
olmaktan bagimsiz olarak profesyonel olarak icra edilen havacilik sektoriinde evrensel
kural ve kaidelerle egitilme ve yetistirilme standardinin etkili oldugu
degerlendirilmektedir. Diger bir deyisle diinyanin neresinde olunursa olunsun, pilot
yetistiren ucus okullarmin takip ettigi ve uyguladigi egitim programlar1t ve
gerceklestirdikleri ucus egitimleri ayni standartlar iizerinden yiiriitiildiigiinden bu
okullardan basariyla mezun olan pilotlar benzer durumlarda kendilerine ogretilen
davranig kaliplarina uygun hareket etmekte ve bu durum karar verme davranislarina
yansimaktadir. Bu hususta havacilikta karsilagilan durumlarla ilgili olarak ne yapilmasi
gerektigine dair checklist ve standart hareket usulleri gibi basvuru kaynaklarinin
bulunmasinin yani sira havacilik sirketleri ve kurumlar tarafindan verilen egitimlerin

onemli rol oynadig1 degerlendirilmektedir.

Sonug olarak; IQ nun destekleyicisi ve tamamlayicist olan, egitim ve deneyimle
gelistirilebilen duygusal zeka yetenek alanlari bireyin basarili ve mutlu bir i hayatina ve
sosyal yasama sahip olmasinda kilit rol oynamaktadir. Bu sebeple, duygusal zekanin
ozellikle havayolu pilotu yetistirme ve CRM egitimlerinde hem teorik hem de uygulamali
olarak kapsanmasinin pilotlarin duygusal zeka diizeylerini artirarak onlara basari ve
mutlulugu, isletmelere de daha pozitif bir calisma ortam1 getirecegi ve ucus emniyetine

pozitif katki saglayacagi degerlendirilmektedir.
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7. TARTISMA ve ONERILER
7.1. Tartisma

Son donemlerde yasanan gelismeler neticesinde onciiliigiinii devletlerin silahli
kuvvetlerinin ¢ektigi hava araclarinin insansizlastirilmasi: c¢alismalari ucustaki ekip
kavrami konusuna farkli bir agiyla bakilmasi ger¢egini ortaya ¢ikarmistir. Yapay zekanin
otonom bir sistem olarak hava araglarinda kullanilmasini 6ngdren insansiz hava aract
gelistirme calismalari, iilkelerin silahli kuvvetlerinde can kaybi riskinin yiiksek oldugu
kirli goérevlerin icra edilmesinde insansiz hava araglarinin kullanilmasini esas almaktadir.
Ancak bu gorevlerde bile icra edilecek operasyonlarin planlayicisi ve yoneticisi yine ayni
anda havada olan ve goérev paketinin lideri konumunda olacak olan merkezdeki insanli
ucak olacaktir. Benzer konseptin havayolu tasimaciligindaki yansimasinin, ticari
havayolu uguslarinda (yolcu ve kargo tasimaciliginda) da ugaklari ugurma isleminin
insansizlastirilmasi seklinde gergeklesecegi ve yerde kurulacak olan bir “ugus takip ve
kontrol merkezi” vasitastyla ugusu takip eden ve gerektigi durumlarda miidahale edecek
olan bir ekibin uguslar1 gergeklestirecegi seklinde olacagi diistiniilmekte ancak bu yolda

bazi teknik ve sosyal sorunlarin asilmasinin gerekecegi degerlendirilmektedir.

Ticari havacilik tarihinde geriye gidildiginde, ugus emniyeti agisindan uzun bir
miiddet uguslarin iki pilot ve ugus miihendisine ilaveten birgok uzun mesafeli ugusta bir
navigasyon gorevlisi ve radyo operatoriiyle gergeklestirildigi goriilmektedir. Zamanla iki
pilot haricindeki pozisyonlar ve koltuklar teknolojik ilerlemeler sayesinde azaltilmistir.
Bu noktadan hareketle su an kulaga hos gelmese de gelecekte neredeyse kaginilmaz gibi
duran ticari yolcu hava tasimaciliginin gelecekte ugus operasyonlarini pilotsuz olarak
gerceklestirecek olmasi fikri asilmasi gereken ii¢ ana sorunu akla getirmektedir: ugus

emniyeti, ugaklarin operasyonel sinirliliklar1 ve insanlar tarafindan kabul edilme.

Ugus emniyeti hususu goz oniine alindiginda, kokpitte iki pilot bulundurmanin en
onemli avantaji, ucus esnasinda saglik sorunu vb. sebeplerle pilotun devre dis1 kaldigi
durumda yardimci pilotun devreye girerek ugagi emniyetli bir sekilde ugurmasidir. Ancak
ticari ucaklarda insansizlagtirma s6z konusu oldugunda ucagi ugurmak icin kokpitte
pilotlar olmayacagindan onlarin saglik sorunu gibi problemler de olmayacaktir. Ote
yandan ug¢ag1i ucuracak olan yapay zekanin arizalanmasi ya da hata vermesi
karsilagilabilecek bir durum oldugundan, bu sorunun yapay zekay: devreden ¢ikararak

ucagl emniyetli bir sekilde inise getirecek ve indirecek yerde konuslu bir merkezde
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uzaktan ucak kontrolii i¢in hazir bekleyen bir gorev ekibi sayesinde asilabilecegi

distiniilmektedir.

Ugaklarin operasyonel sinirliliklar1 g6z 6niine alindiginda, halihazirdaki ugaklarin
heniiz ugus operasyonlarini insansiz icra edecek teknolojik seviyede olmadigi bu sorunun
ucus konseptine uygun olarak tasarlanacak yeni uc¢ak modellerinin {iretilmesiyle

asilabilecegi diigtiniilmektedir.

Asilmas1 gereken son husus ise insanlarin “insansiz ucus konseptini”
kabullenmesidir. Bu ise teknolojik gelisimden daha ziyade zamanin ¢ozebilecegi bir
sorundur. Yolcularin pilotsuz gerceklestirilecek uguslarda kendilerini rahat hissetmesi ve
bu durumun kabullenilmesi bir paradigma degisimini gerektireceginden havayolu
tasimaciligindaki bu devrimin yolcular tarafindan benimsenmesi i¢in kendisini
ispatlamas1 zaman alacaktir. Pilotsuz uguslarin, muhtemelen once sadece kargo
ucaklarinda uygulanacagi ve tecriibe edilen aksakliklarin giderilerek daha sonra yolcu
ucaklarina uyarlanacag: diistiniilmektedir. Pilotsuz uguslarin ¢ekiciligini ve tercih
edilebilirligini artirmak amaciyla baglangicta pilotsuz ugus tarifelerinin pilotlu normal

ucuslara gore daha diisiik bir diizeyde tutulabilecegi ongdriilmektedir.

Insansiz/pilotsuz ucaklarla gerceklestirilecek ucus operasyonlarinin birka¢ on
yildan once gerceklesecegi ongoriilmediginden bu donem igerisinde ugus faaliyetlerinin
bugiin ve daha dncesinde oldugu gibi yine “duygulara sahip insanlarin {iyesi oldugu ugus
ekipleriyle” gercgeklestirilecegi Ve ugus operasyonlarinda yer alan pilotlar ve diger
miirettebat iyelerinin karar verme eylemlerinde duygusal zeka ve algiladiklar1 giig

mesafesi diizeylerinin etkili olmaya devam edecegi diisiiniilmektedir.
7.2. Oneriler

Ugus emniyetinin saglanmasinda, tasarim hatalarinin Onlenmesinin ya da
otomasyon sistemlerinin acil durumlarin bir kismi veya tamamiyla bas edebilmesinin
imkansizligr goéz Oniine alindiginda, bu miicadeledeki son savunma cephesi ugus
miirettebatidir. Ozellikle meydan okuyucu yiiksek riskli kosullarda, en iyi karari
verebilmeleri i¢gin ugak miirettebati liyelerinin nasil egitilebilecegi ve desteklenebilecegi

sorusu dogru karar verme sorunsalinin 6ziinii olusturmaktadir.

Bu baglamda 6zellikle havacilikta Miirettebat Kaynak Yonetimi (Crew Resources

Management) kapsaminda pilotlarin duygusal zeka seviyeleri ile karar verme stilleri
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arasindaki iliskiyi ve etkiyi inceleyen ¢alisma bulunmamaktadir. Oncelikle bu alandaki
eksikligi gidermeye yonelik calismalar yapilmali ve o6zellikle Orasanu ve Fischer
(1993)’1in ortaya koymus olduklari 1) Go/No-Go kararlari, 2) Teshisi 6grenilmis
(Recognition-primed) kararlar, 3) Tercih yapma kararlari, 4) Kaynak yonetimi kararlari,
5) Prosediirsel yonetim kararlar1 ve 6) Yaratici ¢oziim gerektiren problemlere yonelik
kararlar bagliklarin1 kapsayacak sekilde uygulama sorularini igeren anket gelistirilerek
pilotlarin hangi karar tliriinde hangi karar verme stilini sergilediklerinin arastirilmasi,
gelistirilen bu anketlerdeki 6rnek olaylara iliskin simiilator egitimlerinin yapilmasi ve bu
karar verme stillerinin anketlerde verilen cevaplarla uyum durumunun incelenmesinin

sektorde ucus emniyetine pozitif katkida bulunacag diisiintilmektedir.

Bu calismada kullanilan ayni1 6lgme araglartyla ayni evren i¢in tekrarlanacak bir
arastirmadan elde edilecek sonuclarin bu ¢alisma sonuclariyla karsilastirilmasinin; keza,
Tiirk sivil havacilifinda gorev yapan yabanci pilotlarla Tiirk pilotlarin duygusal zeka
diizeyi, karar verme stilleri ve gli¢ mesafesi algi diizeyleri bakimindan karsilastirilmasinin

literatiire katki saglayacagi diistiniilmektedir.

Ayrica pilotlarin duygusal zeka diizeyleri ile karar verme stilleri arasindaki iligkiye,
glic mesafe algisinin yanm1 sira Hofstede’nin kiiltiir boyutlarindan belirsizlikten
kaginmanin, erillik ve disiligin, topluluk¢uluk ve bireyciligin diizenleyici etkisinin
incelenmesinin alan yazina literatiir katkisi, sektore ise ugus emniyeti agisindan pozitif

katki saglayacag diigiiniilmektedir.

Yine pilotlara duygusal zekaya iliskin ders verilmeden ve atblye c¢alismasi
yapilmadan once ve ders verildikten ve atdlye calismasi egitim yapildiktan sonra
yapilacak olan karar verme stili tespit anketi ve simiilator uygulama egitimleriyle
pilotlarin karar verme stillerinin tespit edilerek dogru ve zamaninda karar verme
stratejileri gelistirmelerine ve dolayisiyla ugus giivenligi ve emniyetinin artirilmasina

katki saglanabilecegi diistiniilmektedir.
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Dedqerli Uyemiz,

Eskisehir Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitisii Yonetim wve
Organizasyon Ana Bilim dalinda Doktora 6grencisi Mehmet Kadir BINGOLLU ile
Prof. Dr. H. Zimrit TONUS tarafindan yiritilen “Ekip Kaynak Yonetimi
Becerileri Kapsaminda Duygusal Zekanin Karar Verme Stilleri Uzerindeki
Etkisinde Giig Mesafesinin Araci Rolii: Havayolu Pilotlan Uzerinde Bir
Arastirma™ bashkh bir calisma yapilmaktadir. Sizleri de bu cahsmaya davet
ediyoruz. Bu calismaya katilimimizdan elde edilecek bilgiler tamamen bilimsel
arastirma icin kullamlacak olup, sizden kimlik bilgileriniz ve iletisim bilgileriniz

istenmeyecekdir.

Bu calismaya katilmak tamamen gonillalik esasina dayanmaktadir. Calismada
saghgimzi olumsuz etkileyecek hichir asama bulunmamaktadir; yine de
kendinizi rahatsiz hissederseniz calismadan istediginiz an aynlma hakkina
sahipsiniz. Yanitlanmiz bu bilimsel arastirmaya katk saglayacad icin yalmz
olabileceginiz sessiz bir ortamda sorulara rahatca odaklanmamz ve sorulan

ictenlikle cevaplamaniz calismanin gecerliligi agisindan onemlidir.

Arastirmaya kahlarak kiymetli zamamimizi bizimle paylastiiimz icin simdiden
tesekkir ederiz. Calisma hakkinda herhangi bir sorunuz olursa bizlere asagida

yer alan telefon numarasi ve e-posta adresimden ulasabilirsiniz.

Saygillanmizla

Mehmet Kadir BINGOLLU
Anket linkine buradan ulasabilirsiniz.

Calismaya verdiginiz destek icin tesekkirerimizi sunar, emniyetli ucuslar

dileriz.

Saygillanmizla



Ek-2

Degerli Kahhmel,

Bu bilimzel ¢aligma, Elip/Nirettebat Kaynak Yonetimi- Crew Eesources Management
(CEM) kapsaminda duygusal zekanin karar verme stilleri iizerindeld etkizinde giig
mesafesinin aracilik roliinfin belirlenmesine yéneliktir. Bu calizmadan elde edilecel: sonuglar
doldtora tezinde akademik amagl kullamilacaltr. Caligma, kigiler ve lurumlardan bagumsiz
olarak tamamen literatiire katly yapma amaclidir. Bu yogun iy temponwzda degerli vaktinizi
aywrarak bu aragtirmaya bulondugunuz katkilarnizdan dolay: gimdiden tegekldir ederiz.

Saygilanimizla,

Doktora Ogrencisi M. Kadir BINGOLLU Prof Dr. H Zimrit TONUS

BIRINCI BOLUM - ANKET FORMU
Onemii Not: Bu sorular tamamen akademik amagl olarak degerlendirilecek olup kesinlikle
kisizal bilgilerin analizi igin bullowimayacalktr.
Cinsivetiniz : [ ]| Kadin [ ] Erkek
Yagimiz
Egitim Durumunuz © Lise Yiiksekokul/On lisans (2 yillik) Lisans
Yiiksek Lisans Dioktora
Pilotluk Lisansi Alma Sekli: Universitenin Sivil Havacilik Pilotaj Béliimi Mezunu
Universite Sonras: Yurticinde Ugug Oloulu
Universite Sonras Yurtdizinda Ugug Olulu
Tiirk Silahl Kwvvetleri Ugug Olullan
EmeklyMiistafi TSK mensubu Yurticinde Ugus Okulu
EmekliMiistafi TSE mensubu Yurtdizinda Ugog Olulu

Pilotluk Meslefi Hizmet Yili



CaligteFimz Komm/Sirleet
Anadolu Jet

Tiirk Hava Yollan

Ek-2’nin devami

Air Cargo Turk (ACT)

Herhangi bir Ugug Okl

Yurtdizinda bir girket

TEE (zorunle va da gonilli geri donmiig)
Halihazirda calismiyomim.

()
()
()
()
()
{ ) Sun Express
()
()
()
()
()

Caligtimmz Kummda Hilihazirdaki Statiniz :
(TEK va donmis olzamz dahi Snceld sirkettelo statii)

Ugtugunuz Ucal: Tipi { ) Wide Body

Toplam Ugng Saatiniz saat/

() First Officer (Yardunei Pilot)
{ ) Kaptan Pilot

() Opgretmen Pilot

() Kontrol pilotu

() Standardize Pilotu

() Narrow Body



1:
4:

Ek-2’nin devami

IKINCI BOLUM
Kezinlikle Kahlmiyorom 2:  Kanlmrvorum 23: Ne Kanbyornm Ne Kanlmiyorom
Kanlyorum £  Kesinlikle Katlhyorom

Het: Agamdakl ankets vaphfimz 151 giz dninde bulondurarak cevap verimz.

Karar verme siireclerinizle ilgili ifadelere kathm derecenizi

{x) olarak izaretleviniz

Earar vermeden Gnce doZru/gercel: bilgilere sahip oldufumdan

1 emin olmalk igin bilgi kaynaklarim telrar kontrol ederim
2 | Mantikh ve sistematik bir gelilde karar veritim
3 | Karar vermem igin somn lizerinde detayl diginmem gereloir
4 Earar verisken, belirgin amaca yinelik olarak gesitli zsecenskleri
dikkate alirsm
5 | Karar verirken igoiidiilerime giivenirim
6 | Karar verirken sergilerime giivenme eZilimindeyvimdir
- Genellikle benim igin doZro oldufunu hissettifim  kararlar
veririm
5 Bir karar verdifimde o kararn dofre oldufunu hissetmem o
karan vermem igin akiler bir sebebim olmasindan daha Snemlidic
9 | Earar verirken hislerime ve tepkilerime giivenirim
10 Onemli kararlar aluken sklikla difer insanlann vardimina
thtiyag duyarim
11 | Onemli kararlari nadiren diger insanlara danigmadan alirim
12 Diger insanlar tarafindan desteklenivorsam bemm icin Snemli
" | kararlar almak daha kolay olur
13 Onemli kararlar aliwken difer insanlann tavsivelerinden
faydalanirsm
14 Onemli karar agamalarnda beni dogru istikamete yonlendirecek
birilerinin clmasim isterim
15 | Basluyi hissedene kadar dnemli kararlar almaldtan kacinirim
16 | Midmlciin olan her durumda karar vermeyi ertelerim
17 Onemli kararlar alma agamasma geldifimde karar vermeyi
siklikla ertelerim
18 | Onemli kararlan genellikle en son anda/son dakikada veririm
19 EKararlar dizerinde diginmek beni huzursuz ettifinde kararlan
almayi ertelerim
20 | Genellikle ani‘anlik kararlar veririm
21 | Suk sik srticalenhazirlik vapmadan kararlar veririm
123 | Hizls karar veririm
23 | Sik sik diirtisel’igimden geldizi geklivle karar veririm
24 | Karar verirken o an ne dogal gdriniivorsa ot segerim




1:
4:

T

UCtNCT BOLUM
Kezinlikle Kanlmrvorom 2@ Kablmoyorum 3 Biraz Kablmoyorom

Ne Katilyornm Ne Kablmryorom £:  Biraz Kabhyorum 6:

Kezinlikle Kanhhyorom

Ek-2’nin devami

Kanlyorom

Asagudaki ifadelerde dogru ya da vanhs
cevap bulunmamaktadir. Kendinizi gz
dniinde bulondurarak ilgili ifadeve katilmm
derecenizi isaretleviniz.

tn
=
|

Grenel anlamda viiksek motivasvonha birivim.

Duygulanmm dizenlemelte genel anlamda
zorlaninm.

Insanlarla etkin bir bigimde bag edebilirim.

VerdiFim kararlarim siklikla degistirme
egilimim vardir.

Cogu zaman hangi duyzoyn hissettigimi ayirt
edemem.

Bircok iyi SzelliZe szhip oldugumu
dizlintriim.

Halklanmi savunmal: benim igin genellille
zordur.

Diger inzanlarin duygularim bir sekilde
etlnilevebilme veteneZim vardir.

Olaylarn alygina gire hayatim diizenlemel:
henim igin genellikle zordur.

10

Genelde stresle bag edebilirim.

11

Yalnlarima duygularm gistermelkte
genelde zorlanirim.

11

Mottvasyvonumu devam ettirmelde zorlaninm.

13

Genel olarak havatrmdan memnunum.

14

Sonradan pigman olacafum gevlerd yapma
efilimim vardir.

Siklikla duraksar ve hissettiklerimi
diizlindrim.

16

Kisizel donanimlarmin, giigli yonlerimin tam
olduguna manvornmm.

17

Tartigirken hakls oldugomu bilzem dahi geri
celdlmeye mevillivim.

18

Genellikle hayatunda izlerin yolunda
gidecefine inamirm.

19

Bana ¢ok yalan olan kigilerle bile aramda bag
olugturmalk: benim igin zordur.

20

Genellikle veni gevreye uymm saflama
vetenefim vardir,




1:
4:

Ek-2’nin devami

DORDUNCT BOLUM
Kezinlikle Kabhlmiyorom I Kanlmovorum 3 Ne Kabhyorom Ne Katilbmyorum
Katnlyorum 5 Kesinlikle Kathyorum

Mot: “Yonetiel” kavranu stafied First Officar / vardime: piletluk olanlar igm aym kokpitte beraber uptugu kaptan
pilotlar, kaptan pilotlok ve dzer statide olanlar 10m cabshikdan arkette detlan olan vinsticilen ifade stmaktadir.

2
=

Lsinizle ilgili ifadelere katihm derecenizi (x) olarak
isaretleviniz

Yanetici konumundali insanlara daha fazla save gisterinim.

Yianeticilerin aldiddar: kararlan sorgulanm *

Yianeticilerin benim haldomda ne diisindiklerini Snemszerim.

Yianeticilerin aldig kararlara serelaticinde kars cidcarim *

Y aneticilerin bazi imtivazlara sahip olmaso normal kargilarmm.

Bir kizi vonetici pozizyonuna gelirze o kiztye glsterdifim zaym
Artar.

Izlerimi kolavlastimalk icin vaneticilerle vakmn olmava calisimm.

L= =T B | =9 e | | Cad | e =

Kargimdaki kizinin statizd, benim ona karp davramglarimg
etldiler.

Catigma vasamamal icin yoneticilerin bekledikleri davratizlarn
sergilemeve calisirum,

10

Eger yonetimle ters digersem (dinya gorigd vb) iglerimin
vilriimevecegini diigiinfinim.

11

Kariverim agisindan  sorun  yvasamamak  igin  yoneticilerle
catismamava caligirm.

12

Yaneticilerin ayni dinya gdrizlindeki calizanlara bars imtivazlar
tamimaszim normal karsilanm.

13

Yoneticinin zert (buyuargan, otoriter) davratuglanng karg tepld
gisteriririm.

14

Yaneticilere yalon kigilerin bazi imtiyazlara sahip olmasim
normal karzilarm.

15

Yonetimin kararm etkilevemeyeceksem alman kararlara raz
olumim.

16

Yianeticiler tarafindan gBriislerim dikkate alinmaz ize daha fazla
ttirazda bulunmam.

17

Ize ilizkin temel diisiincem “her sev olacagma vanr seklindedir

18

Sonug kagimilmaz ige vineticilere itiraz etmenin anlami voldor.

19

Yanetimin onaylamadifun uyzulamalarmg genellille elestirmem.

20

Yaneticilerin  dogru  bulmadifim  kararlan koousunda  yasal
vollara basvurmaltan kacinmam.

ﬁlceéin bovut ve maddeleri:

Giicd kabullenme (1-8), Gicd Aragsal Kullznima (7-11), Gicd Mesrulastirma (12-14), Gice
Faz Olma (15-20).

# Ters puanlanan maddeler
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DUYGUSAL ZEKA OZELLIiKLER OLCEGI - KISALTILMIS FORM (DZOO-KF)

Kesinlikle Katilmiyorum 2: Katilmiyorum

3: Biraz Katilmiyorum

Kararsizim 5: Biraz Katihyorum 6: Katiliyorum

Kesinlikle Katiliyorum

Asagidaki ifadelerde dogru ya da yanhs cevap
bulunmamaktadir. Kendinizi goz oniinde

No bulundurarak ilgili ifadeye katihm derecenizi 2 3 4 5 6 !
isaretleyiniz.
1 | Genel anlamda yiiksek motivasyonlu biriyim.
2 Duygularim1  diizenlemekte genel anlamda
zorlanirim.
3 Insanlarla etkin bir bicimde bas edebilirim.
4 Verdigim kararlarimi siklikla degistirme egilimim
vardir.
5 Cogu zaman hangi duyguyu hissettigimi ayirt
edemem.
6 | Bircok iyi 6zellige sahip oldugumu diistintiriim.
7 | Haklarimi savunmak benim igin genellikle zordur.
8 Diger insanlarin duygularin1  bir  sekilde
etkileyebilme yetenegim vardir.
9 Olaylarin akisimna gore hayatimi diizenlemek
benim i¢in genellikle zordur.
10 | Genelde stresle bas edebilirim.
11 Yakinlarima duygularimi gostermekte genelde
zorlanirim.
12 | Motivasyonumu devam ettirmekte zorlanirim.
13 | Genel olarak hayatimdan memnunum.
14 Sonradan pisman olacagim seyleri yapma
egilimim vardir.
15 | Siklikla duraksar ve hissettiklerimi diigtiniiriim.
16 Kisisel donanimlarimin, gii¢lii yonlerimin tam
olduguna inantyorum.
17 Tartisirken haklt oldugumu bilsem dahi geri
cekilmeye meyilliyim.
18 Genellikle hayatimda islerin yolunda gidecegine
inanirim.
19 Bana cok yakin olan kisilerle bile aramda bag
olusturmak benim i¢in zordur.
20 Genellikle yeni ¢evreye uyum saglama yetenegim

vardir.




KARAR VERME STiLLERi OLCEGI

Kesinlikle Katilmiyorum 2: Katilmiyorum
Ne Katiliyorum ne de katilmiyorum

Katilhyorum 5: Kesinlikle Katiliyorum

Ek-4

Karar verme siireclerinizle ilgili ifadelere katilm derecenizi (x)

No olarak isaretleyiniz 5

1 Karar vermeden once dogru/gergek bilgilere sahip oldugumdan emin
olmak i¢in bilgi kaynaklarimi tekrar kontrol ederim

2 | Mantikl ve sistematik bir sekilde karar veririm

3 | Karar vermem i¢in sorun lizerinde detayli diisiinmem gerekir

4 Karar verirken, belirgin amaca yonelik olarak gesitli secenekleri
dikkate alirim

5 | Karar verirken iggiidiilerime giivenirim

6 | Karar verirken sezgilerime giivenme egilimindeyimdir

7 | Genellikle benim i¢in dogru oldugunu hissettigim kararlar veririm

8 Bir karar verdigimde, o kararin dogru oldugunu hissetmem o karari
vermem i¢in akilci bir sebebim olmasindan daha 6nemlidir

9 | Karar verirken hislerime ve tepkilerime giivenirim

10 Onemli kararlar alirken siklikla diger insanlarm yardimma ihtiyag
duyarim

11 | Onemli kararlari nadiren diger insanlara danigmadan alirim

12 Diger insanlar tarafindan destekleniyorsam benim i¢in dnemli kararlar
almak daha kolay olur

13 | Onemli kararlar alirken diger insanlarin tavsiyelerinden faydalanirim

14 (").n.em!i . karar asamala.rlnda beni dogru istikamete yoOnlendirecek
birilerinin olmasini isterim

15 | Baskiy1 hissedene kadar 6nemli kararlar almaktan kaginirim

16 | Miimkiin olan her durumda karar vermeyi ertelerim

17 ()neml_i kararlar alma asamasma geldigimde karar vermeyi siklikla
ertelerim

18. | Onemli kararlar1 genellikle en son anda/son dakikada veririm

19 Kararlgr iizerinde diislinmek beni huzursuz ettiginde kararlar1 almay1
ertelerim

20 | Genellikle ani/anlik kararlar veririm

21 | Sik sik irticalen/hazirlik yapmadan kararlar veririm

22 | Hizli karar veririm

23 | Sik sik diirtiisel/igimden geldigi sekliyle karar veririm

24 | Karar verirken o an ne dogal gériiniiyorsa onu segerim




GUC MESAFESI OLCEGI

Kesinlikle Katilmiyorum 2: Katilmiyorum
Ne Katiliyorum ne de katilmiyorum

Ek-5

Katiliyorum 5: Kesinlikle Katiliyorum
No | Isinizle ilgili ifadelere katihm derecenizi (x) olarak isaretleyiniz 5
1 | Yonetici konumundaki insanlara daha fazla saygi gosteririm.
2 | Yoneticilerin aldiklar kararlari sorgularim.
3 | Yoneticilerin benim hakkimda ne diisiindiiklerini 6nemserim.
4 | Yoneticilerin aldig1 kararlara gerektiginde karsi ¢ikarim.
5 | Yoneticilerin bazi imtiyazlara sahip olmasini normal karsilarim.
6 | Bir kisi yonetici pozisyonuna gelirse o kisiye gosterdigim saygi artar.
7 | Islerimi kolaylastirmak i¢in yoneticilerle yakin olmaya caligirim.
8 | Karsimdaki kiginin statiisii, benim ona kars1 davraniglarimi etkiler.
9 Catisma yagamamak icin yoneticilerin bekledikleri davranislari
sergilemeye c¢aligirim.
10 Eger yonetimle ters diisersem (diinya goriisii vb.) islerimin
yilirlimeyecegini diisiiniiriim.
11 Kariyerim ag¢isindan sorun yagamamak i¢in yoneticilerle catismamaya
calisirim.
12 Yoneticilerin ayni diinya goriisiindeki c¢alisanlara bazi imtiyazlar
tanimasini normal kargilarim.
13 Yoneticinin sert (buyurgan, otoriter) davranislarina karst tepki
gosteririm.
14 Yoneticilere yakin kigilerin bazi imtiyazlara sahip olmasini normal
karsilarim.
15 | Yonetimin kararini etkileyemeyeceksem alinan kararlara razi olurum.
16 Yoneticiler tarafindan goriiglerim dikkate alinmaz ise daha fazla
itirazda bulunmam.
17 | Ise iliskin temel diisiincem ‘her sey olacagina varir’ seklindedir.
18 | Sonug kaginilmaz ise yoneticilere itiraz etmenin anlam1 yoktur.
19 | Yonetimin onaylamadigim uygulamalarini genellikle elestirmem.
20 Yoneticilerin dogru bulmadigim kararlar1 konusunda yasal yollara

bagvurmaktan kaginmam.
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5°1i ve 7’li Likert Olcekleri icin Sonuc Simiflandirma Araligi Tablosu

5’li Likert 6lcegi icin sonuc siniflandirma

Arahk Deger
1,00-1,80 Cok Diistik
1,81-2,60 Diisiik
2,61-3,40 Orta
3,41-4,20 Yiiksek
4,21-5,00 Cok Yiiksek

7’li Likert 6lcegi icin sonuc siniflandirma

Arahk Deger
1,00-1,85 Cok Diisiik
1,86-2,70 Diistik
2,71-3,55 Biraz Diisiik
3,56-4,40 Orta
4.41-5,20 Biraz Yiksek
5,21-6,10 Yiksek
6,11-7,00 Cok Yiiksek




