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ONSOZ

Bu calismada denizcilik ve havacilik sektoriinde ekip yonetimini olusturan tiim
kavramlar ve liderlik kavramini inceleyerek, sektorler arasi benzerlikleri ve
farkliliklar1 ortaya cikarmak amaclanmistir. Ekip Yonetiminin ilk ortaya ¢iktig
donemden itibaren, gelisimi ve sektorler arasinda etkilesimle yayilmasma yer
verilmigstir. Ekip Yonetimi’ de liderlik modellerinin incelenmesi esnasinda, Cok
Yonlii Liderlik Olgegi olarak adlandirilan MLQ-6S (Multifactor Leadership
Questionnaire-6S) anket calismasi, denizcilik sektoriinde gorev alacak yonetici aday1
30 6grenci (BRM Sertifikali) , hali hazirda yonetici olarak ¢alismakta olan 10 zabit,
havacilik sektoriinde gorev yapan 20 pilot olmak iizere 60 kisilik 6rneklem grubuna
uygulanmistir. Uygulama sonucunda elde edilen bilgiler ile ayn1 zamanda liderlik
tipleri ve ekip yonetimi konusunda deneklerin sahip oldugu vasiflar hakkinda elde
edilen bulgular dogrultusunda ¢ikarimlar yapilarak, emniyetli ve verimli operasyonel
faaliyetler i¢in gerekli yonetici modelleri arastirilmistir. Ayn1 zamanda BRM/BTM
ve CRM’in diinyada ve Tirkiye’deki uygulama alanlar1 ve mevcut durumu
incelenerek, liderlik vasiflarinin ne derece etken bir unsur olarak rol aldigi yapilan
istatistiksel analiz yontemiyle test edilmistir.

Calismamiz boyunca gostermis olduklar1 ilgi ve desteklerinden dolayi, tez
danismanlarim Sayin Yrd. Dog. Dr. Leyla TAVACIOGLU’na ve Saym Yrd. Dog.
Dr. Cemil YURTOREN’ e tesekkiirlerimi sunarim. Ayrica; c¢alismam esnasinda
deneysel veri toplama sorularini cevaplayan tiim denizcilik ve havacilik sektorii
calisanlariyla bu verilerin istatistiksel analizi esnasinda yardimlarini esirgemeyen
ITU Bilim Merkezi uzmanlarindan Sayin Emel YILMAZ’ a ve 6zellikle destegini
benden esirgemeyen sevgili agabeyim Alper GEZERAVCI’ ya tesekkiirlerimi borg
bilirim.

Haziran 2010 Murat GEZERAVCI
(Ogretmen Pilot)
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DENIZCILIK VE HAVACILIKTA EKiP YONETIMININ
KARSILASTIRILMASI

OZET

Son 100 yilda denizcilik ve havacilik teknolojileri bag dondiiriicii bir hizda gelisim
gostermistir. Teknoloji alanindaki bu gelismelere paralel olarak, kazalarda da artig
yasanmigtir.

Yapilan arastirmalarda insan hatasinin deniz kazalarinda %80-85 oraninda etkili
oldugu tespit edilmistir. Kopriilistii organizasyonunda ve yonetimindeki zaafiyetler
ve eksiklikler, ekipman, sistem, prosediir, insan, bilgi gibi elde mevcut kaynaklarin
hatali veya hi¢ kullanilmamasi deniz kazalarinin olusumunda 6nemli bir faktor
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. BRM (Bridge Resource Management), temel olarak
“insan hatasindan” kaynaklanan deniz kazalarinin 6nlenmesine yonelik, son yillarda
denizcilik alaninda yogun olarak {izerinde durulan bir kavram ve risk yonetim
yaklagimi olarak ¢ikan ilk tanimlama olup suanda denizcilik sektoriinde Kopriitistii
Takim Yonetimi (BTM, Bridge Team Management) olarak adlandirilmaktadir.
BRM; “seferin emniyetli olarak gerceklestirilmesi amaciyla kopriiiistii takiminin
kullanabilecegi ekipman, sistem, prosediir, insan ve bilgi kaynaklarinin etkin
kullanim1 ve yonetimidir.” BTM ; “ seferin emniyetli olarak gerceklesmesi amaciyla
kopriitistinde bulunan insan ve bilgi kaynaklarmi 6n planda tutan, prosediir ve
ekipman gibi kaynaklar1 takimin kullanim etkinligine gore degerlendiren giincel
kavramdir.

Havacilik alaninda ise; ucak kazalarmin teknik arizalar, kus ¢arpmasi, meteorolojik
kosullar, insan ve yOnetim faktorleri gibi pek c¢ok nedenleri vardir. Havaciligin
baslangi¢c yillarinda ve ticari hava tasimaciliginin ilk yillarinda kazalarin ¢ogu,
ucagin teknik sorunlari sonucu meydana gelmistir. Havacilik endiistrisi havaciligin
baslangicindan bu yana ¢ok biiyiik gelismeler kaydetmistir. Ucak teknolojisindeki bu
gelismeler ugag tehlikeli olmaktan ¢ikartmis, teknik arizalardan dolayr meydana
gelen ucak kazalarimin sayisim 6nemli 6lgiide azaltmistir. Ugak kaza ve olaylarinm
Onleme yoniinde basarili gelismeler elde edilmisse de, ucaklarin daha karisik ve
detayli hale gelmesiyle teknik alanda elde edilen bu basari, ugak kaza ve olaylarim
Oonlemede yeterli olmamistir. Miihendislerin daha ¢ok deneyim elde etmesi ile
ucaklar ve motorlar1 daha giivenilir olmus, ugus emniyetinde asama kaydedilmistir.
Bununla beraber ugus techizatina karsi glivenin artmasi sonucu insan hatalarinin
neden oldugu kaza ve olaylarda artis gbézlenmistir. Son 40 yilda havada ve yerde
meydana gelen kazalarin analiz edilmesi sonucunda, ucak kaza ve olaylarina sebep
olan ana faktoriin insan oldugu, kaza ve olaylarin %70-80 oraninda sebeplerinin
insan faktoriinden kaynaklandig: tespit edilmistir. Insan performasini gelistirme
cabalar1 kapsaminda, insan hatasin1 6nleme ve kontrol, havaciligin en 6nde gelen
alanlarindan birini olusturmus, geleneksel anlayistaki pilot hatasi yerine, modern
anlayista emniyete daha genis bir agidan yaklasilarak insan hatast kavrami
incelenmeye baslanmistir. Buradan hareketle insanin oldugu yerde hata olacagi ve bu
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hatay1 asgari kabul edilebilir dlgiiler icerisine ¢ekmek icin insanin iizerinde yeni
baskilar olusturmak yerine, onu egiterek sonuca ulagsmanin daha dogru yaklagim yolu
oldugu kabul edilerek oncelikle hayati kararlarin alindig1 kokpit ve kokpit ekibi 6n
planda tutulmus ve Cockpit Resource Management (CRM) (Ekip Yonetimi) kavrami
gelistirilmistir. Sonrasinda ise bu kaynaklarin degerlendirilmesi ve kararlarin
alinmasinda etken olan faktorlerin sadece kokpit ile sinirli olmamasi gerektigi, kokpit
disinda kalan kabin ekibi, yer destek personeli gibi kisilerinde kavrama eklenmesi
gerektigi diistiniilerek Crew Resource Management (CRM) kavrami elde edilmistir.

Kaza arastirmalar1 hava tagimaciligi, denizcilik, niikleer santraller, agik deniz petrol
platformlari, hastaneler ve yanginla miicadele gibi yiiksek risk iceren alanlarda takim
calismasinin 6nemine dikkat ¢ekmistir. Takimlarin bu tip ¢alisma kosullarinda en
etkin nasil kullanilabilecegine yonelik ¢aligmalar ilk olarak 1950’lerde baslamistir.
1979 yilinda NASA desteginde gerceklestirilen ¢aligma ile havacilik sektoriinde
takim c¢aligmasi ve kaynak yOnetimi egitimlerinin 6nemi giindeme getirilmistir. Ugus
ekiplerine yonelik bu tip egitimler artik tiim havayollarinda yaygin olarak ve
simiilator destekli olarak uygulanmakta, diger benzer calisma alanlar1 da bu egitim
programlarin1 kendi kosullarina uygulayarak emniyeti arttirict bir yontem olarak
uygulamaktadirlar.

Denizcilik de havacilik ile benzer ozelliklere sahip bir alan olarak, havacilikta
uygulanan bu egitim programini kendisine adapte etmistir. Ik olarak 1993 yilinda
SAS havayollarinin egitim merkezinde Swedish Club ve 7 denizcilik firmasinin
onderliginde BRM egitimi denizcilige uygulanmistir. Maersk firmasi deniz
kazalarinda %80-85 oranina ulasan insan faktoriiniin onemini géz Oniine alarak,
1992-1996 yillar1 arasinda BRM/BTM egitimlerini tiim personeline uygulamis ve bu
egitimlerden Once yilda 30 gemide bir olan kaza orani, bu egitimlerden sonra 90
gemide bire diismiistiir.

Gilintimiizde gelinen noktada, denizcilik ve havacilik alanindaki kazalar1 azaltmanin
yolu; insana ait faktorlerden kaynaklanan nedenlerin azaltilmasindan ge¢mektedir.
Bu kazalarda insan faktoriiniin kigisel boyutu yaninda, kaynaklarin gérevin icrasi i¢in
maksimum verimlilikte ve emniyetli bir deniz seyri veya ucus i¢in uygun kullanimini
iceren yonetim faktorii boyutu da 6nemli bir yere sahiptir. BRM/CRM, insan basta
olmak {izere eldeki tiim kaynaklari emniyetli ve etkin bir hedef dogrultusunda
yonlendirmek amacindadir. Bu hedefe varmak i¢in kimin hakli oldugu degil, neyin
dogru oldugu, birlikte ¢alismanin neden gerektigi, birlikte ¢calisirken nasil davranmak
gerektigi gibi hususlar 6n plana c¢ikmaktadir. Neye ihtiyacimiz var, ne zaman
thtiyacimiz var, nasil yapilacak gibi sorularin cevaplart BRM/CRM ile bulunmaya
calisilmaktadir. Giiniimiizde BRM/CRM, emniyetli ve yiiksek performansl seyir ve
ucus gorevlerinin yapilmasinda ¢ok &nemli bir paya sahip olmaya baglamistir. Insan
makinelerle ¢aligtig1 stirece kimi zaman kendisi ile, kimi zaman diger bireylerle, kimi
zaman da sistemle c¢atismaya girmekte ve dogal olarak hata yapmaktadir. Bu
catigsmalar1 yagayan bireyin gorev sorumlulugu; emniyet, etkinlik ve ekonomi ile siki
iligki icerisindedir. Birey bu sorumlulugu yerine getirmek i¢in ekip i¢inde rol almak
ve roliinii basar1 ile yerine getirmek zorundadir.
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THE COMPARISON OF CREW RESOURCE MANAGEMENT IN
MARITIME AND AVIATION

SUMMARY

The maritime and aviation industries have developed tremendously within the
previous 100 years. In parallel with the developments in the technology, the reported
accident cases have inclined as well.

The human error was found to be an effective factor to a rate of 80-85% in the
maritime accidents investigated. Debilities and deficiencies in the organization and
management of the bridge, not using/misuse of the resources namely equipment,
system, procedure, staff, knowledge have emerged as an important factor resulting
in the maritime accidents/incidents. In the recent years, BRM (Bridge Resource
Management) has been focused as a concept and risk management approach aimed at
preventing the maritime accidents resulting basically from “human errors”. BRM is
the effective usage and management of the equipment, system, procedure, human
and information resources available for the bridge team in order to accomplish the
sail in a safe environment. As for the aviation industry, there are many causes for the
aircraft accidents, such as technical problems, bird strike, meteorological conditions,
human and management factors. In the beginning years of aviation and commercial
air transportation, the majority of the accidents resulted from technical problems. The
aviation industry have developed a long way since the beginning. The developments
in the aircraft technology have extricated the aircarft concept from taking as a
danger, and decreased the number of aircraft accidents resulting from technical
failures to a significant extent. Even though the success has been implemented
through avoiding the aircraft incidents and accidents, the technological developments
transforming the aircrafts into more complicated systems have caused the efforts in
this avoidance to be insufficient. The aircrafts and the engines have become more
dependable as the engineers gained more experience, and hence the flight safety
come along to the next stage. In addition to this, as a result of the reliance upon the
flight equipment and kits has increased, an increase in the number of incidents and
accidents resulting from human errors have been observed. Through the analysis of
the accidents taking place in the air and on the ground in the last 40 years, the
pricipal cause of the accidents and incidents was found to be human error, and 70-
80% of the accident and incident reasons have resulted from human factor. In the
scope of efforts in developing the human performance, avoiding the human error and
control have been among the foremost fields of the aviation, and the concept of
human error has been researched with a modern and broad comprehension in scope
instead of the traditional pilot error. Starting from here, acceptable error in every
aspect of life the human exists and instead of creating more pressure upon
humankind in order to decline the amount of error into acceptable margins, it was
accepted that attaining the goal by training the people was the right approach and
Crew Resource Management (CRM) concept has been developed.
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Accident investigations have drawn attention to the importance of teamwork in the
fields of high risk potential, such as air trasportation, maritime industry, nuclear
plants, open seas oil platforms, hospitals and fire departments. Studies aimed at
handling the teams effectively in such working conditions started in 1950s. In 1979,
with a study by the support of NASA, the importance of the teamwork and the
resource management trainings was put on the agenda. Today, these types of
trainings propped up with the simulators aimed at flight crews are being held almost
in all airline companies in a widespread manner, and other industrial areas apply
these training programs into their fields and adapting to their conditions in a similar
way as a safety improvement method

As the maritime carries similar aspects with the aviation industry, it adapted this
training program in aviation into its field. In the leadership of the Swedish Club and
7 major maritime companies, BRM training was applied to the maritime industry in
the SAS Training Center for the first time in 1993. The Maersk company, taking the
importance of human factor related maritime accidents at the level of 80-85% of
overall into consideration, applied the BRM/BTM trainings to all of its personel
between 1992 and 1996. The rate of accident, 1 out of 30 ships a year, declined to 1
out of 90 ships a year after the trainings accomplished.

Today, it has come along a certain point that the way to decrease the amount of
accidents in maritime and aviation industry is to deacrease the human related causal
factors. In addition to the personal extent of the human related factors in these
accidents, the management factor plays an important role in the employment of the
resources maximum effectively for the sailing at the sea or navigation in the air to be
held in a safely manner. BRM/CRM aims to direct all the resources, including the
human in the first order, in the direction of a safe and effective objective. In order to
accomplish this objective, the issues of “what is right”, “why working together is
important”, “how to act while working together” are important rather than “who is
right”. The questions, such as “what do we need”, “when do we need”, “how does it
need to be done” are tried to be answered by working through BRM/CRM. Today,
BRM/CRM is taking a major role in the performance of safe and high performance
sailing and flight missions. As long as the mankind works with the machines,
sometimes he conflicts with either himself or others, or even the system and naturally
makes mistakes at the end. The task and the responsibility of an individual
experiencing this conflict is in a tight relationship with safety, effectiveness and
economy. In order to accomplish this responsibility, the individual has to take a role
in the team and carry out his responsibility successfully.
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1. GIRIS

Calismanin ikinci boliimiinde ekip, kaza, kaynak, bilgi, yonetim, risk, hata ve insan
faktori kavramlan ile denizcilik ve havacilik alanindaki anlamlar tizerinde durularak

BRM/CRM’in kavsamsal ¢ergevesi ¢izilmistir.

Uciincii boliimde, havacilik ve denizcilik kazalarinda insan faktorii, insan faktdriiniin
kavramsal modeli, yazilim, donanim, ¢evre ve insan etkilesimleri derinlemesine ele

alinmustir.

Dordiincii boliimde, BRM/CRM’in olusumu, hedefleri, tanimi, gelisimi ve becerileri
ile BRM/CRM’in ¢aligma dongiisii lizerinde durulmustur. Ayrica; BRM/CRM ile

emniyet kiiltlirii, otomasyon ve yonetim arasindaki iligki incelenmistir.

Besnci boliimde, denizcilik sektoriinde yonetici adayr Ogrenciler, yonetici
pozisyonunda bulunan giiverte zabitleri ve miihendisler ile havacilik sektoriinde
pilotlarin liderlik yaklagimlarini ortaya ¢ikarmak icin, uluslararasi gecerlilige sahip
olup yalnizca alt, orta ve iist kademe yoOnetici pozisyonundaki caliganlara uygulanan
Cok Faktorlii Liderlik Anketi’nin uygulandigi denek gruptan elde edilen bulgu ve

sonuglara deginilmistir.






2. BRM/CRM IiLE iLGILI TEMEL KAVRAMLAR

2.1 Denizcilik Ve Havacilik Alaninda Takim ve Ekip Kavramlari

2.1.1 Takim ve ekip kavramlari

Insanlarin birlikte ¢aligmasimin kaynagi, kisinin yaptig1 isin kendisi i¢in 6ngdriilen
siire i¢inde bitirilemeyeceginin farkina varmasinda yatmaktadir [1]. Insanlar arasinda
yardimlasma ve dayanigsma, insanlik tarihi kadar eskidir. Arastirmacilar, tarih 6ncesi
caglardaki kabilelerden giinlimiiziin en modern ve karmasik yapil sirketlerine kadar
her tiir birlikte calisma sekillerini incelemis, birlikte calismanin basar1 ve basarisizlik
nedenleri ile dinamiklerini ortaya koymuslardir. Gegmiste sanayilesmis bir diinyanin
yerini, giinlimiizde bilginin, zamanin ve insanin degerli oldugu bir diinya almistir.
Bunun dogurdugu ¢arpici sonug, ekip olarak birlikte ¢calisma kavraminin 6nemli hale
gelmesine neden olmustur [2]. 1970’1 ve 1980’11 yillarda birlikte ¢alismanin geligimi
ve performansi iizerinde ¢aligmalara daha fazla agirlik verilerek, is yerinde kisiler
aras1 1iliskiler, karar verme ve performansa yonelik caligmalar yapilmistir [3].
Bireyleri ve organizasyonlar1 ekip calismasina iten en temel neden, elde edilen

sonuglarin {istiin niteligi olmustur.
Bunlar;
e Verimliligin artmasi,
e lletisim kalitesinin yiikselmesi,
e Yiiksek performans gereken islerde basar1 kazanilmasi,
e Kaynaklarin etkin kullaniminin gerceklesmesidir [4].

Otobiis bekleyen bir yolcu sirasi, birlikte bir seyler igen bir kiime insan, grev yapan
sinirli bir ig¢i kalabaligy, kiirek ¢eken sekiz kisi, ameliyat yapan doktorlar, bir gemiyi
seyir ve kumanda eden kaptanlar ve bir ugagi ucuran pilotlar diisiiniildiiglinde
bunlardan hangisine grup, hangisine takim, hangisine ekip denilebilir? [5]. Ger¢ekten
bunlar birbirinden ayiran belirleyici 6zellikleri bulmamiza bazi sorular yardimci

olabilir [1].



e Kag kisiden olugmaktadir?

e Ne kadar siklikta bir araya gelinir?

e Gegici ya da siirekli bir topluluk mudur?

e Neyi basarmay1 hedeflemislerdir?

e Bu insanlar goniillii olarak mi1 yoksa zorunlu olarak mi1 bir aradadir?

Topluluk, kalabalik, grup, ekip, takim, aile, kuliip, toplanma, konferans, sirket, birlik,
firma, organizasyon, kurum gibi bir araya gelen insanlar1 tanimlayan kavramlar
anlamlarindaki farkliliklara ragmen grup anlaminda kullanilirlar. Genelde topluluk
ve kalabaliklar1 ayiran en onemli 6zellik; sayisal biiyiikliigii, biiyiik bir sayida insan
kitlesini ifade etmesi ve sayica limitsiz olmasidir. Topluluk ya da kalabaligi
olusturan insanlarin, genellikle paylastiklar: bir hedef yok goriinse bile, ya geneldir

ya da temel olarak en alt seviyededir [1].

Grubun ise daha kiigiik ve sayica limitli bir biiytikliigi vardir. Baz1 psikologlar
gruplari; az sayida, kalabalik olmayan, devamli yiiz yiize temas kuran bireylerden
olusan asli gruplar ve daha fazla sayida bireyden olusan, iiyelerin birbirleri hakkinda
belirli bir tasfire ya da net bir fikre sahip olmadigi, nispeten daha biiyiik olan tali
gruplar olmak iizere ikiye ayirmaktadirlar. Idari ve fonksiyonel yapiya sahip bir is
birligi ya da biinye olan organizasyonlar, ¢alisma hayatinda yer alan tali gruplara
onemli bir 6rnektir. Belirli bir hedefe yonelik sistematik bir diizenleme igerir. Sik sik
organizasyonla es anlamli olarak kullanilan kurum; kurulus, 6rgiit ya da dernekler
gibi yardimlasma, egitim ve c¢esitli konulara destek gibi amaclar i¢in kurulan kamu
hizmetlerinden birisidir. Birgok kiiclik calisma grubu biiyliyerek organizasyona
doniislir ve sonug olarak kurumsallagir. Organizasyonlarin hepsi olmasa da ¢ogu

kurumdur [5].

Bir insan toplulugunun grup olabilmesi i¢in ortak bir ideolojisi, norm, deger ve kader
bagimliliginin olmasi, iki ya da daha ¢ok kisiden olusmasi, iiyeleri arasinda etkilesim
ve karsilikli bagimlhilik bulunmasi [6], gecmisi, bu giinii ve gelecegini iceren
asamalarinin olmasi1 gerekmektedir [3]. Grup; aymi yerde bulunan, goriisleri ve
¢ikarlar1 bir olan, aralarinda hedefleri konusunda, igbirligini yapmalarini saglayacak

baglarin bulundugu, ortak c¢ikarlar1 veya ortak inanglari benimsemis olan, yonetim ve



yoneticiler listiinde ayn1 zamanda etkide bulunmak i¢in imkanlarini bir araya getiren

kisilerin olusturdugu topluluk veya birliktir [7].

Grubun biiytikliigii ve giicii, karsilikli etkilesim ve karsilikli farkindalik imkaniyla
sinirlidir. Bir insan toplulugu grup olarak tanimlanabilmek icin su dzelliklere sahip

olmalidir [5]:

e Tanmmlanabilir bir iiyelik: Iki ya da daha fazla ismen veya tip olarak

tanimlanabilir kisi toplulugu.

e Grup bilinci: Uyeler kendilerini bir grup olarak goriirler. Kollektif birlik

algis1 vardir, birbirleriyle bilingli bir 6zdeslesmede bulunurlar.

e Ortak hedef diisiincesi: Uyelerin aym ortak gorev, hedef ya da ilgi alanlar

vardir.

e Birbirine baglhilik: Uyelerin, grubu olusturmadaki ortak amagclarmi basariya

ulastirmak icin birbirlerinin yardimina ihtiyaglar vardir.

e Etkilesim: Uyeler birbirleriyle goriis alisverisinde bulunur, birbirlerini etkiler

ve tepki verirler.

e Bilimsel tarzda tavir iginde hareket etmek: Grup tek kisilik bir organizasyon

goriinlimiinde ¢alisabilir.

Bir amag etrafinda toplanan insanlarin olusturdugu “takim” adi verilen daha da 6zel
bir grup vardir. Takim kelimesi, insanlar tarafindan degisik sebeplerle degisik
anlamlarda kullamilmistir [1]. Genellikle tek basina, bazen de grup kelimesiyle es
anlamli kullanilir. Aslinda takim grubun 6zel bir ¢esididir. Takim; birbirine uyan ve
birbirini gorev bakimindan tamamlayan insanlar toplulugudur [8]. Takim, tipki
birbirlerine tam anlamiyla uyan ve birlikte bir netice olusturan yap boz oyununun
parcalar1 gibi, bireylerin ortak bir hedef dogrultusunda, meslek gorev ve
yetenekleriyle birbirlerini tamamladigi bir gruptur [5]. Takimlar, gorevleri
basarmada aktif olarak hep birlikte ¢aligma sorumlulugunu hisseden iiyelerden olusur
[9]. Tarihsel siirecte takim kelimesi; Anglo Saksonlar tarafindan aile ve ¢oluk ¢ocuk
anlammda da kullanilmistir.  Okiizlerin birbirine baglandiklarinda daha iyi
cektiklerinin fark edilmesiyle birlikte, sira halinde kosuya siiriilmiis bir ka¢ hayvana
da takim denilmistir. Birlikte hareket eden kisileri tanimlamak i¢in kullanilan takim

kelimesi okiiz veya at takimlarindan gelmektedir [5]. Taniminda yer alan iki standart;



ortak hedef ve tamamlayici katilim, takim kavraminin vazgeg¢ilmezleridir [5]. Takim,
insanlarin  bireysel performanslarinin ortak bir gayret i¢in kullanilmasinin

potansiyelini saglar. Bir takimda;
e Cok iyi yonlendiren bir lider,
e Uyeler yada organizasyon tarafindan belirlenmis hedefler,
e (Cok iyi bir iletigim,
e Ortak kararlar,
e Birlikte ¢alisma,
e Sonuglarin sorumlulugunu beraber kabul etme vardir.

Takim, hedeflerin odaklandigi bir mercek gibi amaglara ulagsmada performansi
hedeflere odaklayan bir aragtir. Sekil 1.1°de belirtilen becerilerin takim iginde
kullanilmas1 ile, amaglanan hedefe daha giiclii varilabilecegi goriilmektedir [1] .
Genis bir amag yelpazesini basarmak, siire¢ler esnasinda yonetim hatalarin1 azaltmak

icin takimlardan yararlanilmaktadir [9].

Problem Gézme
lietigim =— sDusln
Kigllerarasi Becerller | *Uygula
Karar Verme ‘Bagar

Iglevsel Beceriler

Sekil 2.1 : Takim ve Mercek Yaklasimi [1]

Ingilizce’deki “team” kelimesine karsilik olarak Tiirkge’de, takim, ekip yada grup
kavraminin kullanildig1 goriilmektedir [2]. Ekip, gruptan veya takimdan cevre,
kisisel faktorler ve davraniglar olarak daha farklidir [3]. Ekip; bir hedefe ulagsmak i¢in
stirekli etkilesim ve yardimlagsma i¢inde bulunan iki veya daha fazla bireyden olusan
[6], ayn1 gorevde isleri paylasmus kisiler toplulugudur [10]. Bir takimin ekip olarak
tanimlanabilmesi icin, {yelerinin bir uzmanlik alanimin olmasi, birbirlerini

desteklemesi, birbirlerinin ne demek istedigini anlamasi ve goreve baglamadan evvel

planlanan seyleri degisen durumlar esnasinda uygulayabilme becerisi olmaldir [31.



Ekip calismasi; bir tiir tohum toprak iliskisi gibidir, ekibi olusturanlarin birbiriyle
uyumuna baghdir. lyi iiriin elde etmek icin tohumun kaliteli olmas1 kadar, iyi ve
uygun topraga ekilmesi ve diizenli olarak bakiminin yapilmasi da gerekmektedir.
Dolayisiyla, yiiksek ekip performansiyla insanlarin uyum iginde ¢alismasi bireysel
kaliteye, ekip kalitesine ve yonetim kalitesine baghdir. Ciinkii ekip calismasi bireyi
ekibi ve yonetimi i¢ine almaktadir [2]. Ekip, kendilerini sorumlu gordiikleri ortak bir
amaca ulagmak icin ¢alisan, birbirlerini tamamlayic1 becerilere sahip kii¢iik bir insan
toplulugudur. Ekip bir insan grubudur, fakat insanlar1 bir grup olarak bir araya
getirebilmek miimkiin olsa da, bunlardan bir ekip olusturmak her zaman miimkiin
olmayabilir. Bu nedenle iki kavram birbirinin yerine kullanilmamalidir. Ekip
paylasilan bir misyonu ve toplu bir sorumlulugu icermektedir [6]. Ekip kalitesinin

iki boyutu vardir. Bunlar;

e Ekip flyelerinin, dogrulugunu tartismadan kesinlikle benimseyebilecekleri

ortak bir deger sisteminin varligi,
e Ekip olarak uyumlu ¢alisma becerilerinin gelistirilmesidir.

Ekibi olugturan iiyelerin kaliteli olmasi ekibinde kaliteli olacagini anlamina gelmez
ve ekibin kalitesini belirlemez. Bireysel kalitenin birbirini tamamlayan bilgi, beceri,
teknik yeterlilik, deneyimi igeren “kisisel yetkinlik™ ile “duygusal olgunluk” olmak
tizere iki farkli yonii vardir. Kisinin duygusal olgunlugu, yetkinlikleri kadar
onemlidir. Aksi taktirde iist diizey mesleki donanimlara sahip olmanin fazlaca bir
onemi yoktur. Ekibin bagli oldugu, iiyelerinin kendi 6z degerleriyle Ortiisen ortak bir
deger sisteminin olmasi1 gerekir. Ortak deger sistemi ekip iiyelerinin kendilerine ve
birbirlerine giivenmesiyle, bireylerin istediklerini zorlanmadan ve zorlamadan elde
etmesiyle ve sorunlari krizsiz ¢6zme kararliligi ile olusur ve gelisir. Ekip kalitesinin
ylkselmesi ortak degerler sisteminin varlig1 ve ekip olarak uyumlu ¢alisma becerisini

gelistirmekle miimkiin olacaktir [2]. Bir ekipte;
e Rol ve sorumluluklar agiktir ve tanimlanmustir.
e Aciklik, diiriistliik ve giiven duygusu hakimdir.
e Acik ve heyecan veren amaglar s6z konusudur.
e Yeni yollar deneme konusunda istek vardir.

e Yapici rekabet ve yapici ¢caligmalar goriiliir.



e Ekip iiyeleri o grubun iiyesi olmaktan mutluluk duyar [2].

e Ortak c¢ikarlar, degerler ve tarih etrafinda bigimlenirler [11].

o Etkili ekipleri karakterize eden en az bes 6zellik bulunmaktadir:
e Kendi kendine olusan baglilik.

Ekip siireclerinde ve g¢aligmalarinda yer almasindan ve kendi c¢aligma yasamini
etkileyen kararlarin alinmasina katilmasindan dolayi, her iiye ekip hakkinda bir

sahiplik ve kontrol duygusu tasir.
e Anlagmaya dayali ¢alisma.

Bireysel fikir, istek veya duygularin kontrol altina alindig1, ¢catismalarin anlasma ile
¢oOziilebildigi bir ekip karar alma silireci her lyenin cikar, ihtiyag, istek ve

yeteneklerini yansitan karar ve eylemler iiretir.
e Saglikli bir ¢atigma derecesi ve yaraticilik

Yaraticilik ve yiiksek nitelikli ¢oziimler iiretildigi zaman catisma sagliklidir. Dogru

bicimde yonetilen anlagsmazliklar sorunlara yaratici ¢éziimler bulunmasini saglar.

e {letisim
Etkili bir iletisim olmadan bu yukarida belirtilen 6zellikler ortaya ¢ikamaz. Etkili bir
iletisimin var olmasi i¢in ekip tiiyelerinin birbirlerine saygi ve giiven duymasi,
birbirlerinin ve ekibin ihtiyaclarina karsi duyarli olmasi1 gerekir. Ekip iiyeleri sahip
olduklar1 bilgileri kendilerine saklamak yerine baskalariyla paylasarak bildiklerini ya

da yapabileceklerini anlatarak birbirleriyle is birligi yapmaya ve tiim ekip

faaliyetlerinde birlikte calismaya istekli davranmalidir.,
e Yetki verme

Yetki verme, isin i¢ine katmaktan Ote bir seydir. Kararlar alma ve bu kararlar
uyarinca hareket edebilme kadar, etkileme giiciine sahip bir kisi olmak 6nemlidir.
Yetki vermenin var olmasi icin liderik ve sorumluk paylasilmali, ortak vizyonu

sorunlar1 ¢6zmek olan tiim ekip iiyeleri birbirlerine kars1 duyarli olmalidir.
Ust diizeyde is gorebilmesi i¢in bir ekipte belirli kosullarinin olmasi gerekir.
Ekipler, ekip tiyelerinin birbirileri ile ve ekibin biitlinliyle 6zdeslestigi bir karsilikli

saygl ve yarar atmosferinde c¢alisirlar. Ekipler sadece isle ilgili hedeflere



ulagilmasinda degil, ayn1 zamanda bunu yaparken ekip iiyelerinin ihtiya¢c ve

cikarlarinin karsilanmasinda da etkilidirler [11].

Takimlarin verimli toplantilar yirittiigii, fakat; ekiplerin agik tartigmalarla birlikte
sorun ¢oziicii bir islevinin oldugu, hem ekip hem takimda bireysel sorumluluk
oldugu, takimlarin bilgiyi paylastigi, ama, ekiplerin toplu performans hedefledikleri
goriilmektedir. Takimda tiyeler, birbirleri ile sadece kendi sorumluluklarini yerine
getirebilmek icin bilgi paylasmak ve karar verirken yardimci olmak amaciyla
etkilesimde bulunurlar. Bir is yapilirken herkesin cabasini birlestirmesine gerek
duyulmayabilir. Bu nedenle, takim performansi biitiin takim {yelerinin bireysel
katkilarmin salt toplamindan olusur. Yani, katkilarin toplamindan daha fazla

performansa goétiirecek sinerji olusumu zayiftir.

Ekiplerde ise; iiyeler arasinda yiliksek diizeyde esgiidiim vardir ve bu esgiidiimlii
¢abalarin sonucu pozitif sinerji dogar [12]. Eger ekip iyi calisirsa en iyi ¢alisan
bireyin performansindan daha iyi bir netice alinabilir. Ciinkii; kritik anlarda ayni
probleme yonelmis bir kag farkli beyin, birkac farkli ¢6ziim 6nerebilecektir. Bu farkl

¢Oziim Onerileri, en iyi ¢6zlimiin bulunmasinda ¢ok 6nemli bir adimdir [13].

Takimlar, ancak iiyeleri arasinda sinerji ve paylasilan bir hedefe giidiilenme anlayis1
var ise ekip olabilirler. Kisaca, ekibin hedefine ulasmasi sadece bir amac degil,
ekibin varlig1 i¢in gerekli bir nedendir. Bu durumda, ekibi herhangi bir takimdan
ayiran en onemli ozellik; liyelerinin birbirine bagimli olmalar1 ve basartya ulasmak
icin hep birlikte caba ortaya koymalaridir [6]. Bu nedenle, ekipteki bireylerin
bireysel ¢abalarinin sonucu ulagilan performans diizeyi, tek tek bireylerin performans
toplamlarindan daha fazladir. Ekiplerde karsilikli sorumluluk ve belirli bir amag

vardir ve liderlik rolii paylasilmaktadir [6].

Ekip ile takim arasindaki farkin daha iyi anlagilabilmesi i¢in resmi ve resmi olmayan
takim tanimlarina da agiklik getirmek gerekir. Resmi takimlar, orgiit tarafindan
kurulup kendilerine belirli bir gorev verilen is gruplaridir. Resmi olmayan takimlar
ise, 1§ ortaminda kendiliginden sosyal ihtiyaglar1 karsilamak i¢in kurulan gruplardir.
Arkadaslik amaciyla ve ortak ilgi alanlar g¢ergevesinde olusurlar. Fakat, ekipler;
belirli bir gorevi yerine getirmek, bir proje yiiriitmek gibi resmi olarak agiklanmis
amaglar i¢in olusurlar. Diger taraftan, resmi olmayan gruplar tamamen kendi arzular
ile orgiit tiyelerinin ortak ilgi alanlarindan dolay1 ortaya ¢ikar. Bu nedenle, takimlar

sosyal amaglardan dolayi, yani bireylerin iliski kurma ihtiyacindan dolayr meydana



gelirler. Ekipler ise, bu tip resmi olmayan amaglar i¢in olusmazlar, fakat; ekiplerin
icinde resmi olmayan gruplar olabilir. Kisaca, biitiin is ekipleri takimdir, fakat sadece

resmi takimlar ekiptirler.

Ekip tyeleri genellikle belirli bir gorev icin secilip gorev bitiminde dagildiklari igin
ekipler resmi olmayan takimlara gore daha kisa Omiirliidiirler. Resmi olmayan
takimlarda, takim tiyeleri islerini bitirdikten sonra da biraraya gelirler ve bu nedenle
daha uzun siirelidirler. Resmi olmayan takimlar iiyelerin sosyal ihtiyaclarina cevaben
olusurlar ve bu gruplarin devam etmesi i¢in herhangi bir gorevin olmasi gerekmez.
Fakat, bir ekipte gorev bitiminde ekip iiyeleri birbirlerini bir daha gérmeyebilirler,
¢linkii; asil amaglar1 olan organizasyonun kendilerine verdigi gorev sona ermistir. Bu
nedenle, calisanlardan bir ekip kurmak miimkiin olsa dahi, iiyeler arasinda bir sosyal

cekicilik olugturmak her zaman miimkiin olmayabilir.

Ekipler organizasyon hedeflerine ulasmak amaciyla kurulduklar igin, tiyeleri ekip
disindan bir kisi tarafindan belirlenebilir. Bu durum genelde gorev ekipleri ig¢in
gegerlidir. Seyir ekibi, ucus ekipleri, ndbet ekipleri gibi ekipler gorev bitiminde
dagilabilir ve ileride tekrar bir ihtiya¢ oldugunda yine ayni iiyeler veya tamamen

farkli iiyelerle yeniden kurulabilir [6].

Ekip kavramimi takim kavramindan ayiran temel farkliliklar1 Cizelge 1.1°de soyle

siralayabiliriz;
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Cizelge 2.1 : Takim ve Ekip Arasindaki Farklar [2][3]

TAKIM

EKiP

Uyelerde belirli bir uzmanlik aranmaz.

Uyeler en az bir konuda uzmandir ve
yeri doldurulamaz.

Uyeler birbirlerinin duygu ve
diistincelerini anlamak zorunda degildir.

Uyelerin birbirlerini anlama becerisi
temel 6zelliktir.

Uyeler siradan isleri yaparlar.

Uyeler degisen ortamlarda dahi
planlanan isleri yapma becerisine
sahiptir.

Uyelerin rol ve sorumluluklari belirlidir.

Uyelerin rol ve sorumluluklar
uzmanliklarina gore belirli olmasina
ragmen genisleyebilen bir yapiya
sahiptir.

Uyelerin sayis1 sabittir.

Uyelerin sayisi ihtiyaca gore azalip
artabilir.

Sadece miicadele ya da etkinlik i¢in
sahaya ¢ikan iiyeleri kapsar.

Miicadele ya da etkinlige katilanlarin
geri planda bulunan ve onlara destek
veren biitiin liyeleri kapsar.

Basar1 ya da basarisizlik 6n planda
gorlinen tiyelere aittir.

Basar1 ve basarisizlik ekibin tim
iyelerine aittir.

Uyeler arasinda baglilik zayiftir.

Uyeler arasinda sik1 bir baglilik vardir.

Tirk¢ede ayaktakimi ya da caylak
takimi gibi olumsuz anlamlarda
kullanilabilmektedir.

Tiirk dilinde yiiklenmis her hangi bir
olumsuz anlam1 yoktur.

2.1.2 Denizcilikte ve havacilikta ekip

Insan ihtiyaclarini karsilayacak mal ve hizmet iiretmek ve sunmak igin faaliyette
bulunan bir Orgiit olarak var olan organizasyonlarda, gerek denizcilik gerekse
havacilikla ilgili yapilanmada, en kritik kaynak ekiplerdir. Bir gemide seyir ekibi,
temel olarak kopriitistiinde gemiyi seyirde idare etmekle gorevli kaptan, zabit, gemici
ve onlara yardimci olan gemi ve gorev tipine gore diger personel olusturur. Bir
ucakta miirettebat olarak tanimlanan ugus ekibini ise, temel olarak kokpitte ugagi
ucurmakla gorevli pilotlar ve onlara yardimci olan ugak ve gorev tipine gore diger
personel olusturur. Kopriiiistiinde bulunan kaptan ve kokpitte bulunan pilot, denizde

seyri ve havada u¢agi ugurma gorevini listlenmis olmalarina ragmen tek baslarina
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gorevin yapilabilmesi i¢in yeterli degillerdir. Hi¢ kimse bir isi tek basina
gerceklestiremez. Her gorevin yapilmasinda ve basarilmasinda mutlaka diger
insanlara da ihtiya¢ vardir. Ekip Yonetimi, bir ugusun basariyla gergeklesmesi i¢in

katkida bulunan herkesi ekip kavraminin i¢ine dahil etmektedir.

Denizcilik ve havacilikta ekip, geminin ya da ucagin, bir noktadan digerine seyri
icin, ortaklasa bir isbirligi icinde, koordinasyon halinde c¢alisan bireylerden olusur.
Bu bireylerin fiziki alanlar1 tamamen farkli ortamlar1 igermektedir. Bu bireylerin
uyum i¢inde olmalar1 gerekmektedir. Bireysel yetenekler tek basina yeterli degildir.
Bireyler tek baslarina miikkemmel olsalar bile ekip olarak miikemmel
calismayabilirler. Ekibin basarili olmasi i¢in ekip iiyelerinin yapabileceklerinin en
lyisini yapmasi1 gerekir. Ancak; bazen bireysel gayretin maksimum diizeyde
kullanilmast ekibin basarisint olumsuz etkiler. Ciinkii herkesin maksimum gayretle
calismasi karsiliklt kontrolii engelleyecegi gibi, anormal durumlarda kontroli ele

alabilecek birey kalmamasina da yol agabilir.

Bir deniz seyri ya da ucus gorevinin emniyetli ve etkin olarak yapilabilmesi i¢in
ekip olarak calisabilmek, ekip davranislarini iyi anlayabilmek ve yalnizca ekip iginde

anlamli hale gelen agagida belirtilen baz1 karakteristik 6zellikler vardir.

Limitler; fiziksel ve psikolojik olarak kimin ekibe dahil kimin hari¢ oldugunu
belirlememizi saglar. Aym1 zamanda psikososyal davranislar da ekip limitlerini
belirler. Sosyal olarak kabul edilebilir davranigslar nasil yazili olmadan
belirlenebiliyorsa, ekip de kendi kabul edilebilir davraniglarini ¢izer ve bunun digina

c¢ikanlar1 uyarir.

Rol; bir grup, takim ya da ekibin i¢cinde yerine getirilmesi beklenen davranislar
biitiiniidiir. Rol, bir kisinin bagkalariyla iliski halindeki davraniginin sifatidir. Bu
kavram davraniglar aydinlatir. Rol davranisi, role uygun oldugu diisiiniilen hareket
bicimidir [5]. Rol belirsizligi bireyin kendisinden bekleneni tam olarak
anlayamamasi1 durumudur. Ekipler, bu rolleri kendileri belirlerler. Baz1 ekiplerde
gorevi tam olarak yerine getirmek rolii tanimlarken, bazilarinda ekip i¢i iliskilerdeki

basari rolii tanimlar.

Ekiplerde liderin rolii bazen resmidir, bazen de grubun iginden ¢ikan ve resmi bir
rlitbesi olmayan bir lider gibi gayri resmidir. Roller ayn1 zamanda statii ve grup ya da

organizasyonlarda ki sosyal pozisyonla da baghdir [5]. Gerek denizcilikte gemide,
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gerekse havacilikta ugakta roller cogunlukla belirlenmistir. Her iki alanda da kaptan,
ekibin lideridir. Gerektigi durumlarda yardimci pozisyondaki zabit ya da ikinci pilot
bu rolii istlenebilir. Kaptanin rolii yasal olarak belirlenmistir. Diger roller
organizasyonlarin tanimlamasina, ya da ekibin tanimlamasina birakilmistir. En
ylksek statiiyii tastyan rol, tabii olarak liderlik roliidiir. Lider, dolayli veya dogrudan
gruptaki hiyerarsinin bagidir [13].

Ekip iiyelerinin davraniglarini diizenlemek ic¢in yazili olmadan koyulmus kurallar
biitiiniine “Norm” denir. Normlar {izerinde tartisilmaz ve yaptirimlar: ¢ok giigliidiir.
Normlar ekibin zor durumlarin altindan kolaylikla kalkmasini saglarlar. Ekip
tiyelerinden ne tiir davraniglarin beklendigini basit¢e ortaya koyarlar. Ekip tiyelerinin
arasinda utan¢ verici problemlerin olmasini engellerler. Ekibin merkezi degerlerini

ve ekibi bir arada tutan degerleri acikca belirlerler [14].

Statiiler, ekip kurulusunda bireyler arasindaki degerlendirmeyi saglarlar.
Kopriitistiinde ve kokpitte statii pozisyonla belirlenir. Tipki roller gibi, statiiler de
bazi davranig beklentilerini beraberinde getirirler. Kaptan en yiiksek statiiye,
dolayisiyla en etkin glice sahip bireydir ve alt statiideki bireyler ona tabidirler. Tom
Wolfe “The Right Stuff” adli eserinde net belirlenmemis statlilerin bir uzay
programindaki etkilerini anlatir. Astronot olacak pilotlar hazirlik programindaki en
yiiksek statiiye sahip olduklarimi diisiiniirlerken, ucus doktorlar1 da astronotlarin
uzaya ¢ikamayacagina karar veren makam olduklarindan, en yiiksek statiiye sahip
olduklarini diistinmektedirler. Bdoylelikle ekip bireyleri arasinda statlii gatigmasi

bagslar. Tatminkar bir ig ¢ikmasi imkansiz hale gelir [15].

Otorite, teknik olarak gii¢ ve etkinligin dogru olarak kullanilmasidir. Otoritenin tam
belirlenmedigi durumlarda kaza orami yiikselir. Ornegin askeri ugaklarda yiiksek
rlitbeli pilot, ikinci pilot olarak, diisiik riitbeli pilot ise kaptan olarak uguyorsa kimin
otoritesinin gecerli olacagi tartisma konusu olmus ve kazalara sebep olmustur.
Benzer sekilde, otorite ¢ok giiclii kullanildig1 icin diismekte olan ugaga yardim

edemeyen yardimci pilotlar goriilmiistiir.

Sosyal etki, ekip aktiviteleri ile olusur, pozitif ve negatif etkileri vardir. Pozitif etki
“sosyal kolaylastirma” olarak adlandirilir. Ekip {iyesi, diger iiyelerin kendi tarafinda
oldugunun bilincinde ise performans artar. Latene, Williams ve Harkins’in

belirledikleri negatif etki ise “sosyal tembellik” olarak adlandirilir. Ekip iiyeleri
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calisma esnasinda diger iiyelere fazlaca giivenir ve daha az calisir. Tiim bireyler ayni

durumda oldugundan, durumun fark edilip diizeltilmesi zorlagir. [13]

Grup diislincesi fikri, Irving L. Janis tarafindan 1972’de ortaya atilmistir. Bireyler
ekibe fazlaca bagli oldugunda oOnerileri tartismasiz kabul ederler. Farkli ¢ozlimler
tiretme konusunda isteksiz davranirlar. Lider fikrini sdyledikten sonra farkli bir fikir

sOylemek, ekip diisiincesini bozacagi i¢in sessiz kalmayi tercih ederler. [16]

Havacilik alanindaki ugus gorevini ele alacak olursak, Sekil 1.2°de goriildiigii sadece
kokpitte bulununan pilotlarin kendi kendilerine yapabilecekleri bir faaliyet degildir.
Bir ugus gorevinin yapilabilmesi igin pek ¢ok bilgiye ve bunlart saglayan pek ¢ok
kisye ihtiya¢ vardir. Bu bilgiler ugusa baslamadan 6nce alinir, ugusta devam eder ve

ucus sonunda degerlendirilir.

PILOT s UCAK

. . Kurallar uygular
ILISKISI e

Ugusu yénetir

/

Ugan
Pilot

Ugus

(var ise)

Sekil 2.2 : Kokpit [17]

Kokpitte bulunan miirettebat tarafindan bilinen gergekler, Sekil 1.3’de gorildigi
gibi ekip olarak calisildigi, kaptanin ekibin lideri oldugu ve ekip iiyelerinin bir
organizasyonun parcast olarak teknik ve diizen agisindan birbirine pek ¢ok noktadan

bagli oldugudur.
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Ugus Planlama | 2| [ murettebat !
————————— 3] - -

| Bakim Ekibi ! 2| 'Emniyet Gorevlileri |
| Aileler ! I Saglik Ekibi !

Sekil 2.3 : Ekip Olarak Kokpit [17]

Bu gercekler tartismaya acilamaz. Her hangi bir durumda kazanin sebebi ucak veya
bireysel olarak pilot degil, ekiptir. Kaza yalnizca pilotun basarisizligindan degil,
ekibin bir sebeple ritmi kaybetmesi yiiziinden olmustur. Gegmis yillarda 6limciil
ucak kaza ve olaylar1 incelendiginde, miirettebat kendini biiylik bir problemin i¢inde
bulmus, ugak yapisal olarak ugabilecek durumda olmasina, pilotlarin egitim
seviyeleri ve saglik durumlart iyi olmasima ragmen ekip olarak kaynaklar uygun

kullanilamadigi i¢in kaza 6nlenememistir.

Ekip caligmasinda herkesin degisik sorumluluklar1 vardir. Ekip hedefini elde etmeye
calisirken, sorumlulugun da bir ekip elemanindan diger ekip elemanina yer
degistirdigi goriilebilir. Degisik durumlar ortaya ¢iktiginda ekip elemanlarindan birisi
liderlik roliinii iizerine alir ve diger ekip iiyeleri bu elemanin ¢abalarini desteklemek
icin harekete gecerler. Ekip i¢inde kaptanin gorevi; standart usullere uygun olarak
seyri ya da ugusu yonetmek, klasik idarecilik sorumlulugunu kabul etmek, son karari
vermek, tecriibelerini aktarmak gibi konular1 kapsar. Ekipte tayin edilmis lidere uyan
kisilerden beklenen davraniglar yasal yonetime itaat, gorevlerin kabulii ve {lizerine
diisen isleri yerine getirmek, kesinlesen kararlari hem sozle hem de hareketlerle

desteklemek ayn1 zamanda tedbiri ve kontrolii elden birakmamaktir. [18]
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Ekibin durum degerlendirme niteligi, ekibin durumu nasil tamimladigina baghdir. lyi
durum degerlendirmesi yapan bir ekip, devamli olarak degisen durumlar1 gézden
gecirir ve gereken diizeltmeleri yapar. Bilgiler, mevcut seyir aletleri ve telsiz
iletisiminden toplanir, kendi egitim durumlar1 ve ge¢mis deneyimlerine gore ekip
tiyelerince bireysel bazda degerlendirilir ve diger ekip {iiyeleri ile iletisim yolu ile
paylasilir. Profesyonel bir ekip bu sekilde, dogabilecek durumlara iligkin karar ve
Onerileri verebilecek kapasiteye ulagmis olur. Eger bir ekip, lizerinde ¢alisilan iste iyi
bir performans gostermisse, bunun iki nedeni olabilir: Bunlardan biri sans, digeri ise;
konu ile ilgili olarak 6zel bilgi, beceri ve uzmanliga sahip bireylerin bu bilgilerini
paylasip, ekibin bu avantajdan ortak istifade etmis olmasidir. Ekiple yapilan
gorevlerde deneyim ve yeterlilik tek basma hi¢c bir anlam tasimamaktadir.
Unutulmamalidir ki; teknik yeterlilik, deneyim gibi dnemli vasiflarin yaninda, ekip
ruhuna sahip olmak ve ekip yonetimi becerilerini kullanmay1 bilmek, kaza ve

olaylar1 6nlemede 6nemli rol oynamaktadir.

2.2 Kaza Kavram Ve Kaza Faktorleri

2.2.1 Kaza kavrami

Kaza, can veya mal kaybina veya zararina neden olan kétii olay, durum demektir.
Insan, malzeme ya da dogal kaynakli nedenlerle can veya mal kaybma veya
zararina yol agan kazalarin; ne zaman olacagi, nasil olacagi veya gelisecegi, nerede
olacag1 veya olusacagi, ne siddette olacagi veya zarari, ne kadar kisinin ne oranda

zarar gorecegi kesin olarak bilinemez.

Kazalarin olusumunu engellemek i¢in tamamen tehlikeden arindirilmis bir ortam
diisinmek neredeyse olanaksizdir. Kazalar1 Onlemek icin kaza potansiyeli olan
kaynaklar1 tanimak ve bu kaynaklarin yarattigi tehtidi tehlikeli durum meydana
gelmeden once yok etmek gerekir. Gegmis kaza ve olaylarin dikkatli bir sekilde
analiz edilmesiyle ger¢ek neden bulunarak, onun tekrar kaza ve olay yaratmasina

mani olunabilir.

Kazalarin meydana gelmesine neden olan kaynaklar dnceden tespit edilerek kaza
yaratma ihtimali olan tehlikeli durumlar kontrol altinarak tehlikeler ne kadar kontrol
edilmeye ¢alisilsa da, insanin oldugu yerde alinan risklere bagli olarak hata olma

veya bir arizanin meydana gelme olasilig1 her zaman vardir. Gorevin karmasik ya da
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basit olmasi da olasiligin seviyesini belirler. Sekil 1.4°’de goriildiigii gibi, tehlike
iceren bir gorevin yerine getirilmesi esnasinda hata yapma veya ariza meydana gelme
ihtimali, dolayistyla da, kaza ve olay meydana gelme olasiligi, alinan risk seviyesi ile

de dogrudan iligkilidir.

TEHLIKE =P | HATAIARIZA

Sekil 2.4 : Kazanin Meydana Gelisi [19]

Kaza ve olaylarin analizi yapildiginda, sebeplerinin her durumda birbiri ile irtibath
olmadigi, bazen gelisigiizel tek bir sebepten de meydana gelebildigi goriilmiistiir.
Ancak; bir kazanin nadiren tek bir sebebi vardir. Makine kendi kendine durup
dururken ariza yapmaz, bir yerinde mutlaka insan etkisi vardir. Kaza incelemesinde
ilk akla gelen temel sebepler; insan hatasi veya malzeme hatasidir. Kazalar, tipik
olarak bir¢ok farkli sebebin kombinasyonudur. Her bir sebep tek basina ele
alindiginda genellikle 6nemsiz olarak goriilebilir. Ancak, diger sebeplerle bir araya
geldigi zaman bir kazaya sebep olan ve ilgisiz gibi goriilen zinciri tamamlayabilir.
Emniyet veya kaza Onleme programlari, olaylar zinciri tamamlanmadan 6nce bu
sebepleri belirlemeyi ve ortadan kaldirmayi hedefler. “Kazalar1 sifira indirmek
miimkiin midiir?” diye soruldugunda, cevap teorik olarak “miimkiindiir” olsa bile,
ger¢cekte bunun miimkiin olamayacagi bilinir. Bu sonucu yasanan kaza ve olaylar
gostermektedir. Herhangi bir gorevde risk c¢ok diisiik tutulabilir, ama, sifira
indirgemek imkansizdir. Kazalar genellikle kullanilan malzemenin kendisinden ¢ok,
onun kullanilis bi¢imiyle iligkili olup, biitiin kazalarin sebepleri ise insanlarla

baglantilidir.

Havacilik alaninda kaza tireten faktorler, SM faktorii olarak genel bir tanimlamaya
tabi tutulabilir. Bu faktorlerin aralarindaki etkilesimi Sekil 1.5°deki gibi belirtmek

miumkindiir.
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‘Yonetim

Sekil 2.5 : Kaza Ureten Faktorler (SM) [19]
2.2.1.1 Kazalarda insan faktorii

Denizcilikteki ¢alisma alaninda insan faktorleri konusunda yapilan ¢aligmalarda
geleneksel yol kaza raporlarinin analiz edilmesi ve daha da iyi olan1 bizzat kazalarin
analiz edilmesidir. Bu yaklagim, kazalarin biiyilk kisminin (sik¢a telaffuz edilen
oran%g80) aslinda insan faktorleri ya da insan hatalar1 nedeniyle gerceklestiginin
bilinen bir gercek olmasindan otiiri olduk¢a mantiklidir. Kaza raporlarinin avantaji,
kolay elde edilebilir olmasidir. Raporlar1 hicbir iicret 6demeden internet iizerindeki
bir¢ok veritabanindan (6rnegin Kanada, ABD ve Avustralya) indirmek miimkiindiir.
Daha da &te bir avantaji, raporlarin genellikle, verilen bir durumda ekipten
bekleyeceginiz standart performansa karst 6zel durumlardaki insan performansini
kiyaslayabilecek birikime sahip alan uzmanlari tarafindan hazirlaniyor olmasidir. Bu
geleneksel yaklagimin dezavantaji ise, raporlanmis bir kazaya neden olmayan insan
faktorlerini gdsteremiyor olmasidir. Kimi zaman insan faktorii, bir kazanin asla rapor
edilmeyen en belirgin bileseni olarak goriilebilir. Bir diger problem, insan faktdriiniin
kazalar1 onleyebildigi ya da sans eseri kagirdigi kadar, neden de olabildigidir. Bu
nedenle insan faktorii, sadece bir problemin arkasindaki neden degildir. Ayni
zamanda ¢Oziim de olabilir. Bu nedenle bulunmasi, irdelenmesi ve bir geminin
tizerindeki emniyet sartlarinin biitiiniine etkisi ve insan faktorlerinin katkist hakkinda
bilgi toplama amacli, yeni gozlemsel ve deneysel yaklasimlar gelistirilmesi
faydalidir. Ilerleyen kisimlarda, denizcilik alaninda giinliik is diizeninde insan
faktorlerine iliskin veri toplama icin, Danimarka Denizcilik Enstitiisii’nden Thomas

Koester tarafindan ortaya atilan yeni bir gozlemsel ve deneysel yaklagim
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irdelenmistir. Bu yaklasim, bilinen modellerin kuramsal c¢ergeveleri iizerine
oturtulmustur, zihinsel is yiikii ve dikkatle ilgili calismalar i¢in uygun oldugu

goriilmektedir.

Insan faktodrleri; araglarm, sistemlerin, organizasyonlarin vs. dizaynina iligkin
kabiliyetleri ve limitlerini anlamaya yonelik bir 6greti olarak tanimlanabilir.
Emniyet, etkinlik ve konfor 6nemli parametrelerdir [20]. Ancak, burada kullanilacak
olan insan faktorleri tanimi, bir 6gretiden ziyade genel kavramdir. Bunun anlama;
insan faktorleri, buradaki durum i¢in bir geminin emniyetli ve etkin operasyonunda
insan elementi olarak da isimlendirilebilecek insanla iliskili bir dizi faktordiir. Insan
faktorleri disinda kalan diger faktorler, teknik ve cevresel faktorler olabilir. Bu,
havacilik alaninda kullanilan ADREP smiflandirma sisteminin icerisinde yer alan
kavramlarla paralellik gosterir [21]. Ilerleyen kisimlarda tamimlanacak olan
gozlemsel ve deneysel yaklasim, birbiri ile iliskili iki insan faktorii olgusu; is yiiki
ve dikkat lizerinedir. Bunlar, ¢ok genis sayida olgu arasindan segilen sadece ikisidir,
ancak; yine de denizcilik kazalari, kazanin ucundan doniilmiis durumlar ve olaylarin

nedensel aciklamalarinda en fazla karsilasilan olgular olmalarindan 6tiirii 6nemlidir.

Havacilik alaninda ise, glinlimiizde insansiz hava araglart kullanilmaya baslanmis
olsa da, halen daha hava araglarinin hemen hemen tamaminda insanlar kullanilmakta,
insansiz hava araglar1 da yine yerden insanlar tarafindan yonlendirilmektedir. Insanl
ya da insansiz uguslar insanin, ugus faaliyetinin emniyetle yerine getirilerek gorevin
basarilmasinda en Onemli etken oldugu goriilmektedir. Arastirmanin konusu olan
pilotlar, ucak tipine gore tek kisilik ugaklarda bir pilot olabildigi gibi nakliye ve bazi
jet ugaklarinda birden fazla pilotu igerebilir. Bir ugus gorevinin icrasinda en 6nemli
unsur, u¢agi ucuran pilotlar ve havada ve yerde ugus gorevinin basarilmasi i¢in onlari
destekleyen diger ekip tiyeleridir. Pilotlarin yasi, daha Onceki tecriibe ve egitimleri
bellidir, belirli bir kisiligi ve ruh hali vardir. Bu 6zellikler daha da arttirilabilir. Her
ucus gorevinin basarisinda pilotlarin bu iyilik hallerinin insan hatasin1 azaltma da
onemli bir husus oldugunu kabul edilmektedir. Kazalar, ucusu saglayan ekip
tiyelerinin birinin ya da birkagimnin gorev sorumluluklarinda kontroliin azaldigi
durumlarda meydana gelir. Kazaya neden olabilecek olagan dis1 durumlarda diizeltici
islem yapacak yegane unsur insandir, dolayisiyla; ucak s6z konusu oldugunda,

cogunlukla bu insan pilot olmaktadir. Kazalar genelde pilotlarin zaaflarindan
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kurtulmanin yolunu tam bilememesi ve bilissel becerilerin yeterince iyi

kullanilamamasinin yarattig1 tehditlerden olusmaktadir [22].

Gilinlimiizde havacilik kazalarmin incelenmesi konusunda genis bir uygulama alani
bulan 5M faktorlerinde, insan Ogesi merkezi bir koordinatér goérevini yerine
getirmektedir. Sekil 1.6’da belirtildigi gibi, sistemde her bir faktor birbiriyle iliski
icindedir ve birbirinden girdi alir. Faktorler arasindaki karsilikli etkilesim ve
iliskiden dolay1 her yeni durum diger faktoriin etkilenmesini saglar ve kendi de cevap
verir. Sistem istenen cevaplar alindigi siirece dengeli bir sistemdir. Belirli
durumlarda istenen cevap alinamryorsa sistem bozulmustur ve denge, degisik bilgi ve
cevaplar yoluyla tekrar saglanmalidir. Sistemin belli bir kapasitesi vardir. Cok veya

karisik yiliklemeler kontroliin kaybolmasina neden olabilir.

/CE@
h 4

YONETIM J¢ =@

Sekil 2.6 : Kontrol Sistemi Olarak 5 M Faktorleri [19]

F 3
w

Insan sistemdeki en karmasik ogedir. Insanin giivenilirligini iki faktdr sekteye
ugratmaktadir. insanm; olaylar karsisinda akilcil kararlar verebilecek diizeydeki
kabul edilebilir is yiikii siirmi belirleyen “yiliklenme kapasitesi” karmasik ve
onceden bilinmeyen etkenlerle de§ismekte ve insanin aynmi anda yapilabilecek is
yukii ve islevselligi belirleyen “anlik kapasitesi” 6l¢iiliip dogru veri alinamamaktadir.

Bu iki sebep insan1 kazalarda birinci sebep faktorii yapmaktadir.

Kazalar, ucus gereklilikleri pilot kapasitesini gegtigi zaman meydana gelir. Bu iki
faktor emniyet sinirini olusturur. Sekil 1.7°de goriildiigii gibi emniyet sinir1 yaklasma
ve inis safahalarinda en diisiiktiir. Bu noktada meydana gelecek bir acil ya da
beklenmeyen bir durum pilotun kapasitesinin disina ¢iktiginda kaza ya da olaya

neden olma ihtimali yiiksektir.
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Gorev Gereklilikleri
Zaman —— |

Ugus Onceci Taksi  Kalkis Diz Ugus Yaklasmalinis Taksi

Sekil 2.7 : Emniyet Sinir1 [23]

Yapilan kaza incelemelerine, gore Sekil 1.8’de goriildiigii gibi bir ugus gorevinin en
riskli sathalarini ugus ekibinin en dikkatli olmast gereken kalkis ve ilk tirmanis ile

inis safhalaridir.

Kalkig
Ik
Tirmani$

Ugus
Oncesi

Neku 1.2

Sekil 2.8 : Kaza Oranlari1 [23]

2.2.1.2 Kazalarda makine faktorii

Makine ile ilgili ayrintilar insan performansi ve kaza dnleme konularini incelemek
isteyen kisiler i¢in oldukga ilgingtir. Makinenin tipi nedir? Bakim durumu nedir?
Agirlig1 ne kadardir? Ne kadar yakiti vardir? Minumum ve maksimum siirati nedir?

Bu ve benzeri sorular bir kazay1 anlamaya calisirken akla gelen pek ¢ok sorunun bir
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kagidir. Havact  davraniglarin1  inceleyen  bir  kisi, yapilan  davranmisi

degerlendirebilmek i¢in ugulmakta olan ugakla ilgili ayrintilar1 bilmek zorundadir.

Teknoloji arttikga kullanilan cihazlar daha detayli ve karmasik olmaya
baslamaktadir. Teknolojideki gelismelere ragmen hala tasarim, iiretim veya bakim
alaninda pek ¢ok tehlikeler devam etmektedir. Arzu edilen emniyet seviyesini
saglamak i¢in buna uygun bakim ve kontrol programlarinin gelistirilmesi
gerekmektedir. Bir makine parcasinin omrii siiresince arizalarin normal olarak fi¢

belirli safthada ortaya ¢iktig1 goriilmektedir.

Genellikle Oomriiniin ilk giinlerinde ortaya ¢ikan yetersiz tasarim ve iiretimden

kaynaklanan baslangi¢ arizalar,

Genellikle faydali omiir siiresini azaltan, parg¢anin takildigi liniteye veya kullanim

sekline uyumundan dolay1 meydana gelen beklenmedik arizalar,
Bir parcanin yipranmasi sonucunda meydana gelen arizalardir.

Bu sathalari ifade eden ariza olusumu modeli Sekil 1.9°da oldugu gibi tipik bir banyo

kiiveti seklinde gosterilebilir.

Erk Yopranma ve
rken Tesad Ufi
_ 1 Bozuum | Tesadifll Bozulum | Bozulum
a | »le o« .
u
[]
E
3 \r Sabit Bozulum Hizi /
@
- Y
Burn-in Faydali Kulanim Sathasi Yipranma 2%
Safhasi
Safhasi

Sekil 2.9 : Ariza Olusumu Modeli [19]
2.2.1.3 Kazalarda cevre faktorii

Gemilerin c¢alisma ortami okyanuslar, denizler, goller, nehirler, kanallar gibi su
yataklaridir. Ugaklarin ¢alisma ortami da hava, kara ve su ylizeyine inis kalkis
yapabilenler i¢in okyanus, deniz ve gollerdir. Her ortamin ugusu etkileyen 6zellikleri
vardir. Deniz calkantili ve kuvvetli akintili olabilir. Hava acik, kapali ya da riizgarl,

11 derecesi fazla ya da az, ortam gece ya da giindiiz olabilir. Bir liman ya da pist,
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kotii 1s1iklandirilmis ya da yanlis isaretli olabilir. Gerek gemi, gerekse ugak kaptanlari
hic kuskusuz riizgar, hava, arazi ve diger ortam Ozelliklerini g6z Oniinde
bulundurmadan her hangi bir gorev planlayamaz. Kaza iireten faktorler olarak cevre,
dogal ve insan yapisi olmak {izere iki sekilde ele alinmaktadir. Dogal ¢evre; hava,
arazi yapisi ve diger dogal olaylardir. Dogal ¢evrenin ortaya ¢ikardigi 1s1, riizgar,
yagmur, vb. tamamen insan kontrolii disindadir. Bunlarin 6niine geg¢ilemeyecegi igin
bunlardan uzak durulacak ortamlar secilmelidir. Insan yapisi ise fiziki cevre ve fiziki
olmayan ¢evre olmak iizere ikiye ayrilir. Fiziki ¢evre insan yapist olan tesisi ve
malzemeyi kapsar. Fiziki olmayan cevre ise sistemin nasil ¢alismasi gerektigini
belirleyen emir, talimat v.s. usulleri kapsar. Insanlarm dogal yapilarindaki
ozelliklerinden dolay1r degisikliklere uyum saglamak istememesi ya da gerekli
tedbirleri almak i¢in motivasyonlarinin yetersiz olmasindan dolay1 g¢evre faktorii

kazalarda 6nemli rol oynamaktadir.

2.2.1.4 Kazalarda gorev faktorii

Her gérevin bir amaci vardir. Ister yolcu tasima, ister yiik tasima, isterse askeri bir
gorev olsun bir ise basarmak amaciyla girisilir. Gérevin tam olarak planlanabilmesi
icin, gorevle ilgili bilgilerin tam olarak bilinmesine ihtiya¢ vardir. Gérev hazirligi
yapilabilmesi i¢in, gorevin ayrintilarinin bilinmesi ve ona gore gorevi etkileyen
tehditlerin analiz edilip, ortaya ¢ikan tehlikelerin yarattig: risklerin degerlendirilmesi

gerekir.

Maksimum emniyet ve etkinlikle gorevin icra edilmesi, organizasyon felsefe ve
emniyet kiltlirii ile dogrudan baglantilidir ve bir gorevin yerine getirilmesinde ne
kadarlik bir riskin kabul edilebilecegi konusunda karar verecek olan makam
organizasyonun st yonetimidir. Bir sistemin etkinligi, arzu edilen emniyette
calismasina baghidir. insan ve makine iizerindeki yiiklerin belirli bir seviyenin
lizerine artirilmasi, emniyetle g¢alisan bir sistem Tlizerinde olumsuz etki yapar.
Havacilig1 ele aldigimizda, ugus esnasinda, insanda muhakeme hatalari, malzemede
ariza ve hasarlarin meydana gelmesi ihtimali vardir. Gorev planlamasi yapilirken
tehditlerin yaratacag tehlikeler ve bu tehlikelerin kabul edilmesiyle alinan risklerin
organizasyon yararina yonetilmesi gorevin yapilip yapilmamasina dogrudan etki

edeceginden, alinan asir1 risk kaza olma ihtimaline de etki edecektir.
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2.2.1.5 Kazalarda yonetim faktorii

Kaynaklarin tahsisini sadece yOnetim yapabildigi i¢in, bir organizasyonda emniyet
ve kaza Onleme sorumlulugu da yonetimdedir. Yonetim uygun calisma ortamu,
yeterli e8itim ve kontrol, dogru tesis ve donanim, motivasyon gibi birgok faktorii
yonetim islevleri c¢ercevesinde ydnetmekten sorumludur. Ancak, organizasyonda
emniyeti muhafaza etmek herkesin isidir. Herkesin kendi hatalarinin yaratacagi
sonuclarin farkinda olmasi ve ondan kaginmak icin ¢aba harcamasi gerekmektedir.
Sadece isi yapan degil, isi yaptiran, yani yonetim de, organizasyondaki herkesin
emniyetin farkina varmasi i¢in bu temel motivasyonunu yerine getirmekten
sorumludur. Yonetimin kazalar1 engellemek i¢in bir emniyet kiiltiirii olusmasi
yoniinde faaliyet gostermesi gerekir. Emniyet kiiltiirii ferdi olmayip, bir degerler ve
davraniglar sistemi, bir yasayis seklidir. Yonetim ve ¢aliganlar tarafindan yaratilir ve
ortaklasa paylasilir. Paylagilan aligkanliklar ve benimsenen davramis tutum ve
degerler o organizasyonun Kkiiltliridiir. Organizasyondaki bu emniyet kiiltiiri,
gorevin yapilip yapilmamasinda verilecek kararlarda ortak bir anlayis yaratacaktir.
Yonetimin organizasyon menfaatlerini ilgilendiren uygulayici kararlarmin sonuglar
acisindan, herkese esit mesafede yaklasmasi ile, uygulayicilar tarafindan 6zgiirce

verilen kararlarin dogrulugu kazalarin azalmasi yoniinde katki saglayacaktir.

2.2.1.6 Kaza iireten faktorlerin birbirleriyle iliskisi

Bir makine insan tarafindan tasarlanir, yapilir ve ¢alistirilir. Dolayisiyla makinenin
bir arizas1 gercekte insan hatasidir. Insan uyum saglayabilen bir yapiya sahiptir.
Insan makinenin tasarrmi ve imalatindan kaynaklanan birgok yetersizligi telafi
edebilir. Bir gorev tipi, insan lizerine artan ol¢iide gerginlik ve baski yaratabilir. Bu
da onun yeteri kadar egitim gormedigi ya da hazir olmadigi bir durumun igerisine
girmesine ve hata yapmasina sebep olabilir. Bilinen bir ¢evresel tehlikeyi ortadan

kaldirmamak veya ondan kaginmamak da bir insan hatasidir.

Birgok sistemde oldugu gibi, denizcilik ve havacilikta da tehlikeler, saydigimiz bes
kaza faktoriiniin ara yiizlerindeki problemlerden kaynaklanmaktadir. Emniyet,
gorevin ii¢ temel 6Zesi olan insan, makine ve cevre biitiinlesmesini ihtiva eder.
Ancak hepsinin de iizerinde organizasyon politikasin1 yapan ve kaynaklar

organizasyonun hedefleri dogrultusunda kullanan yonetim vardir. Yonetimin; ekibin
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performansiin diismesine ve hata yapmasina sebep olan unsurlarin neler oldugu,
kaza ve olaylarin azaltilmasi i¢in bu konulara yonelik olarak nasil bir organizasyon
yapist olusturmasi ve emniyet politikasinin ne olmasi gerektigi konusunda yeri

Onemlidir.

Her unsur birbiriyle etkilesim i¢indedir. Ayni sekilde, bir unsurun igerisindeki bir
tehlike ortadan kaldirildigi zaman, digerleri {izerindeki etkisi de azalacaktir. Bunun
icin ise yonetime bliylik gorevler diismektedir. Kazalarin olusumunda genellikle tek
bir olay degil, bir olaylar zinciri rol oynamaktadir. Bir tanesi i¢indeki bir tehlike,
hepsinin de icinde bulunabilecegi bir kaza zincirini baglatabilir. Sekil 1.10°da
goriildiigli gibi olaylar zinciri makine, uygulama ve insan faktorii olmak iizere ii¢

temel unsuru i¢cermektedir.

Makine

insan Fakrori

Sekil 2.10 : Hatalar Zinciri [24]

Makine: Kullanicinin gorevi esnasinda makineden kaynaklanan, motor arizasi, radar

arizasi, telsiz arizasi vb, problemleri,

Uygulama: Dokiiman ve kontrol listelerinde belirtilen standart usullerin uygulanmasi

esnasinda yapilan eksikliklerden kaynaklanan problemleri,

Insan faktérii: Durum muhakemesi, gorevin yapilmasindaki &nceliklerin
belirlenmesi, dikkat yogunlugu, iletisim, karar verme ve koordinasyondan

kaynaklanan problemleri igerir.

Hatalar zinciri kavrami; insan kaynakli hatalarin olusturdugu bir sirali hatalar
zincirinin kaza veya olayla neticelenmesini agiklamaktadir. Kazalarda ¢ok az oranda,

cok acik Onlenemez sebepler vardir. Kazalar genellikle bir hatalar zincirinin
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sonucunda meydana gelir. Hatalar zinciri, operasyonel faktor ve insan faktorii olmak
tizere iki boliime ayrilabilir. Kazanin olusumuna neden olacak olaylar1 bilmeden
yaratan ekiplerin bu durumu engelleme sans1 mevcuttur. Kopriitistii ve ugus ekipleri,
bu zincire bazen bilerek bazen de farkina varmadan yeni halkalar eklerler. Ekipler,
hatalar zincirindeki halkalar1 tanimak i¢in egitilse ve ne yapacagin bilse dahi, daha
once yagsanmis kazalarin aynm sekilde neticelenme olasiligi ayni degildir. Ancak; bu
zincirin sadece bir halkasini bile yakalamis olmak, olayin gelisimini tamamen
degistirebilir. Tanimlanabilen bir veya daha fazla hata halkasi, tiim hatalar zincirinin
tanimlamasi i¢in ortam olusturabilir. Bir kazanin hatalar zinciri Sekil 1.11°de oldugu
gibi gosterilebilir. Hatalar zincirini olusturan halkalarin bir tanesinin veya daha
fazlasinin ortamda goriiliiyor olmasi kazaya sebep olacagi anlamina gelmese de
riskin artmasina sebep olabilir. Bu sebeple ugus ekiplerinden beklenen, kaynaklari

uygun kullanimi ve etkin risk yonetimidir.
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Sekil 2.11 : Bir Kazanin Hatalar Zinciri [24]

Kaza raporlar igindeki incelemeler; kimlerin olaya karigtigini, bu kisilerin zor bir
durumu kontrol altinda tutmak icin ihtiyag duyulan kritik kaynaklar1 nasil
kullandiklarin1 gostermektedir. Kaza raporlarinda sorunlarin nasil artmaya basladigi,
olaylarin ne sekilde kontrolden c¢iktig1, sistem giivenilirliginin neden kalmadig,
emniyet toleransinin nasil azaldigi, nerede hata yapildigi gibi konular
belirtilmektedir. Bu hususlar belirten kaza raporlari, birgok durumda benzeri
yasanmamis olaylar1 aktardigindan ve icinde c¢ok farkli faktorlerin bulunmasindan
dolayi, kazalar ve olaylar arasinda karsilastirma ya da kiyaslama yapmak kolay

degildir. Cilinkii; bir kazaya sebep olan faktorlerin, ayn1 sartlar olustugunda yine ayni
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bir kazaya sebebiyet verecegini sdylemek zordur. Her ne olursa olsun detayl kaza
raporlari, meydana gelen olaymn derinlemesine goriintiisiinii sunarlar ve kritik
emniyet faktorlerini tanimlayarak gelecekte olabilecek kazalari onlemede katki

saglarlar.

2.3 Kaynak Kavrami

Kaynak, gorevin planlanma asamasinda arastirma ve incelemede yararlanilan
araclari, gérevin yapilabilmesi i¢in gerekli olan unsurlari igerir. Bu unsurlarin farkina
varilmasi ve etkin kullanilmasi gorevin basarisinin ya da basarisizliginin temelini
olusturur. Bir gorevin icrast icin gerekli olan ve gorevin basar1 ile yapilip
yapilmamasini etkileyen insan, bilgi, beceri, alet, makine, ¢evre gibi akla gelebilecek
her sey kaynaklar1 olusturmaktadir. Caligmada insan kaynagi iizerinde durularak
insan kaynagini igeren temel unsur iizerinde yogunlagilacaktir. insan kaynaginin,
etkin ve emniyetli bir gorevin icrasi i¢in diger insan kaynaklari ile ¢evre, yazilim ve

donanim kaynaklarin1 kullanma becerileri tizerinde durulacaktir.

Bir gorevin emniyetli ve etkin olarak yerine getirilebilmesi i¢in kullanilan
kaynaklari; yazilim, donanim, ¢evre, insan ve bilgi olmak iizere bes ana grupta
toplayabiliriz. Gorevin icrasini etkileyen tim kaynaklarmm farkina varilmasi, bu
kaynaklarin yonetimi ve kullanimi, emniyetli ve etkin bir gérev i¢in anahtar
becerileri olusturur. Bu yiizden, gorev ortaminda kaynaklarin ne oldugu tiim ekip
tarafindan ¢ok iyi bilinmelidir. Eger kaynaklar iyi degerlendirilirse, belki de ¢ok basit
olarak kabul edilebilecek bir ariza igsarinin, biiylik bir arizanin habercisi oldugu erken
farkedilebilir, goriilen bir arizanin domino efekti etkisiyle biiylimeye baslamadan
engellenmesi saglanabilir. Dolayisiyla hizli bir analiz yaparak kaynaklarin farkina

varilip yonetilmesi, iyi kullanilmas1 problemlerin siddetlenmesini 6nleyecektir.

Bahsedilen kaynaklari, insan faktoriiniin kavramsal modeli SHEL modelinden yola
cikarak yazilim, donanim, ¢evre, insan ve bunlarin hepsinin farkina varilmasini
saglayan bilgi olmak iizere bes ana baslik altinda toplamak miimkiindiir. Yazilim;
kullanilan her tiirlii dokiiman, ¢eklist, cihazlardan gelen bilgiyi igeren araglar olmak
lizere bilgi saglayan her seyi igerir. Donanim, bir gérevin yapilabilmesi i¢in gerekli
techizati icerir. Bu techizat ugagin kendisi olabildigi gibi, i¢indeki bir {linite de
olabilir, goreve destek saglayan radarlar, ucus kuleleri, telsizler ve her tiirlii techizat

donanimin pargasidir.
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Ugak ii¢ boyutlu degisken bir ortamda u¢maktadir. Gemi ise, bu degisken ortamda
iki boyutlu hareket etmektedir. Dolayisi ile; ¢evre denilince bu ortamin dzellikleri
akla gelmekle beraber, ¢aligma ortaminin insan biinyesine etkileri de ¢evre igerisinde
ele alinmaktadir. Insan ise; bir gérevin yapilmasina dolayli ya da dolaysiz olarak etki
eden tiim personeli kapsar. Bilgi, ortamda her zaman olan ancak kullanilip
kullanilmamasi farkindaliga bagli olan en degerli kaynaktir. Bilginin kaynagini ise;

yazilim, donanim ve ¢evreden gelen veriler ile enformasyonlar olusturur.

Gorevin basarili olmasinda etken olan kaynaklar, ayni sekilde gorevin basarisiz
olarak sonuglandirilmasinda ve koti olaylarla Dbirlikte kazalarda da rol
oynayabilmektedir. Dolayisiyla; denizcilik sektoriinde meydana gelen gemi kazalari
ile havacilik sektoriinde meydana gelen ucak kaza ve olaylar1 ve bunlarin

sonuclarinin arastirilmasinda mevcut kaynaklarin kullanimi ¢ok 6nemlidir.

2.4 Bilgi Kavram

Bilgi kavrami Latince “informatio” kokiinden gelmekte olup, bi¢cimlendirme ve
haber verme eylemi olarak tanimlanmaktadir. Bilgi, genel anlamda diisiinme,
yargilama, akil yiirlitme, okuma, aragtirma, gézlem ve deney sonucunda elde edilen
diisiinsel iirlin ya da Ogrenilen sey olarak tanimlanmistir. Bilgi, belirli bir formda
islenmis ve elde eden i¢in anlamli olan yonetsel kararlar agisindan gerekli oldugu

varsayilan veya gercek degeri olan veri demektir [25].

Glinlimiizde bilgi; tretenin, yayanin ve tliketenin insan oldugu en Onemli
kaynaklardan biridir [26]. Bilgi ¢ok boyutlu bir kavram olmasi nedeniyle, degisik
anlamlarda ve farkli bicimlerde kullanilmakta, 6zellikle veri ve enformasyon ile akil
kavramina yiikledigi anlamla ¢ogu zaman karistirilmaktadir. Her biri bilgi isleme
siirecinin degisik asamalarinda ¢ikt1 olarak kabul edilen bu kavramlar anlam
bakimindan birbirinden farkli {iriinledir. Bilgiye iliskin kavramlar arasindaki
farkliligin anlasilabilmesi ve her bir kavramin ne amacgla kullanilacaginin

belirlenebilmesi i¢in kavramlarin tek tek agiklanmasinda yarar vardir.

Veri: Latince kokenli olan veri kavrami; Oziimlenmemis, yorumlanmamis ve
islenmemis gozlemlerin harf, ¢izim, rakam gibi sembollerle ifade edilmesidir [27].
Veriler ham halde bulunur, genellikle ¢ok biiylik miktardadir ve daha ¢ok bir

biitiiniin anlamlandirilmamis parcalaridir. Cogu kez kendi baslarina anlamlari ve
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igerikleri yoktur. Veri, yapilan islemlerin belli bicimlerde tutulmus kayitlar1 olarak
tanimlanmaktadir. Veri ayn1 zamanda “verilenler” anlamina gelen “data” kelimesi ile
ifade edilir. “Datum” datanin tekil halidir ve verilen anlamini tagir [28]. Bir bagka
actyla veri, c¢esitli bigcimlerde toplanmis, temel olarak deneyimlere ya da
arastirmalara dayananan, hesaplamalar ve yorumlarin yapilmasi i¢in kullanilan ve

enformasyon i¢in kaynak olusturan mesajlar olarak ele alinabilir [29].

Enformasyon: Latin kdkenli bir kelime olan enformasyon kelimesinin kdkiinii “bilgi
vermek” olusturur. Enformasyonun temel amaci anlasilabilir, se¢ilmis, filtre edilmis
ve karar vermede kullanilmaya uygun verileri birlestirmektir. Diizenlenmis veri
olarak tanimlanan enformasyon “bir bi¢im i¢inde olmak™ anlamini tagir. Veriden ¢ok
daha zengin bir igerige sahip olan enformasyon, yazili veya sozlii mesajdir.
Diizenlemesi bir baskasi tarafindan yapilir ve genellikle sadece ilgili kisi i¢in anlam
tasir. Ornegin “10:45 TK 305 ANKARA 201~ ifadesi ucakla seyahat eden yolcular
i¢in bir anlam tastyacaktir. Ornek verilen enformasyon, ilgili yolcular igin bir baskas1
tarafindan diizenlenmistir. Her iletisim siirecinde oldugu gibi mesajin yani,
enformasyonun aktarilmasi, gonderenin ve alicinin varhigini gerekli kilar.
Enformasyonun temel amaci mesaji alan kisinin algilamasini degistirebilmektir.
Enformasyon degerlendirilmis, gecerli kilinmis ve yararh veriler arasindaki anlamli

iligkiyi ifade eder [30]. Sekil 1.12’de veri ve enformasyon arasindaki iliski

goriilmektedir.
VERI ENFORMASYON
Ham Gercekler Organize Edlimlg
Aragtirma igleme Siirec A"Ia':h::::r'ml
Yaratma > gercexier
Elde etme Duzenleme
Kegfetme Sunum

Sekil 2.12 : Veri ve Enformasyon Arasindaki Iliski

Verilerin enformasyon bigimine doniisiimii bes temel asamay1 kapsar. Cizelge 1.2°de

belirtildigi gibi veriler, 6nce 6z hale getirilerek yararsiz derinlikte olanlari elenir,
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hangi amacla toplandig1 agik hale getirilir, daha sonra analiz edilir ve veri analizinin
birimleri agik hale getirildikten sonra hatalar elenir, ortaya c¢ikan veri bosluklari
dikkate alinarak gerekli diizeltme yapilir. Bu ¢alisma sonucunda veri pargaciklar

anlamlandirilmis enformasyona doniistiiriiliir.

Cizelge 2.2 : Verilerin Enformasyona Doniistimiinde Bes Adim [31]

VERI UZERINDE YAPILACAK

ISLEM SONUC

Veriler 6z hale getirilerek yararsiz derinlikte

Ozetleme (Condensed) olanlar elenir

Kavramsallagtirmak Verilerin hangi amagla toplandig1 agik hale
(Contextualized) getirilir.
Hesaplama (Calculated) Veriler analiz edilir.
Siniflandirma (Categorized) Veri analizinin birimleri agik hale getirilir.

Hatalar elenir, ortaya ¢ikan veri bosluklari

Diizeltme (Corrected) dikkate almr

Bilgi: Tiirk¢ede ¢ogu zaman Ingilizce “data, information, knowledge” kavramlar ile
ifade edilmektedir. Bilgi enformasyonun daha yiiksek diizeyde acik ve kabul goérmiis
halidir. Bilgi, veri ve enformasyondan ¢ok daha fazladir ve genel olarak bilinen ve

kabul edilmis gergekler, fikirler ve ilkelerden olugur.

Bilginin ana kaynagi olan veriler tek basina anlam tasimazlar. Veriler islenerek karar
alma siirecine destek sunacak sekilde anlamli bir bi¢cime getirilmek iizere analiz
edilerek enformasyon haline getirilir. Bireysel anlamda bicimlendirilmis
enformasyon ise bilgi olarak tanimlanabilir. Bu bakis agistyla enformasyonun bilgiye
donilisiimii zaman ig¢inde gerceklesir. Bilgi kararlara ve davramislara yol gosterir.
Yasam boyu Ogrenme ve deneyim yardimi ile elde edilen bilgi olgudur. Bilgi,
kazanim, tecriibeler ve ¢aligmalarla ortaya c¢ikar. Diger bir ifade ile bilgi anlaml
enformasyonu ifade eder [32]. Bilgi sadece belgelerde degildir. Kiiltiire bagl
aligkanlik, uygulama ve normlarda da bilgi yer almaktadir. Bu tanimlamalara

bakarak bilgi ile ilgili su genellemeler yapilabilmektedir [33]:

e Bilginin temelini veri ve enformasyon olusturur.
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e Enformasyonun rasyonel bir bicimde akil

yorumlanmasi ile ortaya cikar.

slizgecinden gegmesi ve

e Yasamin her alanindaki eylemlerin karar verme siirecinin temelini, bilgi

teskil eder.

Veri, enformasyon ve bilgiyi bir arada tanimlamak gerekirse, veri ham gergekler,

enformasyon organize edilmis veriler kiimesi, bilgi ise anlam kazanmis enformasyon

olarak ifade edilmektedir [34]. Enformasyonun bilgiye donilisimii kavramlar

arasindaki farklarin karsilagtirilmasi ile daha agik goriilmektedir. Cizelge 1.3’de

enformasyon ve bilgi kavramlarina ait karsilagtirmalar yer almaktadir.

Cizelge 2.3 : Enformasyon ve Bilgi Kavramlar [31]

ENFORMASYON

BILGI

Islenmis veri

Eyleme ge¢meyi saglayan enformasyon

Gergeklerin basitge sunumu

Tahminler ve durumsal degerlendirmeler
yapmay1 saglayan enformasyon

Acik, yapilandirilmis, basit

Anlasilmasi giig, karisik, kismen
yapilandirilmis

Verilerin 6zetlenmesi, diizeltilmesi ve
hesaplanmasi ile elde edilme

Deneyimsel sezgiler, karsilasilan
sorunlar ve bunlarin ¢oziimleri ile
yayilma

Sahibinin giivenilirliginden bagimsiz

Sahibine bagimlilik

Bilgi sistemleri ile basarili bigimde elde
etme

Daha ¢ok bicimsel olmayan kanallarla
elde etme

Biiytlik miktarda veriden ¢ikarilan anlam

Akilc1 karar verme, tahminler, tasarim,
planlama, teshis ve sezgisel karar verme

Verilerden gelistirme, elde etme ve veri
tabanlarinda, kitaplarda ve dokiimanlarda
bigimlendirme

Deneyimler, basarilar, hatalar ve siire¢
igerisinde 6grenme yolu ile olugma ve
ortak akil paylasilarak bigimlenme

Ele gecirilmis, bicimlendirilmis, agik
hale getirilmis, yeniden kullanilabilir,
bicimde kolaylikla paketlenebilen

Siklikla deneyimleri araciligiyla
calisanlarin beyinlerinde olusma

Bilgi Yonetimi: Cok sayida yaklasim ve bakis agisiyla tanimlanmis olan ve genel

kabul goérmiis bir tanimindan s6z etmek son derece gii¢ olan, dogru zamanda dogru
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bilgileri dogru kisilere aktarmanin ve performansin artirilmasi igin bilginin harekete

gecirilmesine ve calisanlarca paylasilmasina yardime1 bilingli bir stratejidir [35].

Organizasyonda deneyim ve yetenekler araciligiyla kazanilan ortak bilginin
tanimlanmas1 ve kullanilmasi, var olan gereksinimlere karsilik verilmesi, edinilmis
bilgi servetinin belirlenmesi ve gelistirilmesi, yeni firsatlar i¢in yaratilan kritik siire¢
bilgi yonetimi olarak adlandirilmaktadir [36]. Bilgi yonetimi tanimi yapilirken,
kavrama cogu kez farkli anlamlar yiiklenildigi i¢in, bilgi yonetiminin ne oldugu
kadar ne olmadigin1 da onemlidir [37]. Bilgi yonetimi degisim miihendisligi, bir
disiplin, felsefi bir yaklasim, entelektiiel sermaye, veri ve enformasyon temelli bir
yaklagim, sadece uzmanlar ya da ulagilabilir veri tabanlar1 bilgisi ile sinirli sayisal bir
ag degildir.

Bagarili bir bilgi yonetimi ekip tiyelerinin, goérevin hedef ve siireglerini daha iyi
anlamalarini, kaliteli ¢alisma iliskilerinin olugmasini, bilgi paylasiminin gelisimini
saglar. Bilgi yonetimi ile enformasyon aglar1 ve iletisim mekanizmalarini yogun
bicimde kullanilarak ihtiya¢ duyulan enformasyonun arastirilmasi ve ona ulasilmasi
yoniinde daha az zaman harcanir. Fikir tiretimi gelisir ve karar verme subjektif
yaklagimlardan ¢ok objektif bilgiye dayanir. Sorular ve cevaplar etkinlesir. Ekip
elemanlar1 uzmanliklarin1 paylasmaya ve gelistirmeye tesvik edilir. Yogun bilgi
paylasimi ile gorevin ve faaliyetlerin etkinligi ylikselir ve islevsel ihtiyaclarin

karsilanmasindaki bagar1 artar.

Iyi bir bilgi yonetimi igin, bilginin farkinda olunmalidir. Bu nedenle bilginin farkina
varabilmek ve bilgiden daha iyi yararlanabilmek i¢in bir siniflandirmaya gitmek
gerekmektedir. Bilginin kaynagina, niteligine, islevselligine, diizenleme ve kullanma

bicimine gore siniflandirilmasi miimkiindir.

Kaynagma gore bilgi; ortiik bilgi, agik bilgi ve net bilgi olarak siniflandirilir. Ortiik
bilgi; bireyseldir, 6zeldir, bicimlendirilmesi, iletilmesi ve transfer edilmesi giictiir
[38]. Bireyin beyninde yer alan ve paylasilmasi son derece gii¢ olan, karmasik teknik
bir sorunun nasil ¢oziilecegini bilmek gibi kisinin uzman bilgisine ve deneyimine
dayanan soyut bilgidir. Agik bilgi; sozler, resimler ya da diger araglarla ifade
edilebilen, iletilmesi, transfer edilmesi ve paylasilmasi kolay olan bilgidir. Net bilgi;
davraniglar araciligiyla fark edildigi anlasilabilen bilgidir. Bilginin ag¢ik hale

getirilmis olmas1 onun net bilgi oldugunu ifade etmez.
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Niteligine gore bilgi; bireysel bilgi, yapisal bilgi ve miisteri bilgisi olarak
simiflandirilir. Bireysel bilgi, kisinin meslekte bulundugu siirenin uzunlugunu,
niteliklerini ve yetkinliklerini ifade eden bilgidir. Yapisal bilgi, organizasyon
tarafindan igsellestirilmis ve yatirima doniistliriilmiis halini ifade eden bilgidir.
Miisteri bilgisi, i¢ miisteri olan ¢alisanlarin ve dis miisterilerin sayisini, bagliligini ve

organizasyon ile yaptigi isin yogunlugunu gosteren bilgidir.

Islevselligine goére bilgi; ifade eden, yontemsel ve stratejik bilgi olarak
siiflandirilabilir. Ifade eden bilgi, genelde, agik bilgi ile aym anlamda
kullanilmaktadir. Yontemsel bilgi, bir faaliyeti gergeklestirmek ya da nasil
yapilacagina ait yontemlerin agiklanmis adimlarini ifade eden bilgidir. Stratejik bilgi
tiirli, ne zaman ve ne i¢in bilgisini igermekte olup tanimlamaya yonelik bir bilgi

tirtidiir.

Diizenlenme ve kullanma bigimine gore bilgi; idalist, sistematik, pragmatik ve
otomatik bilgi olmak iizere dort grupta incelenmektedir. Idealist bilgi, kaynagimni
okuma yapma ve tartisma olusturur ve vizyon olusturmay1, hedef belirlemeyi, deger
ve inanglar1 yonlendirmeyi, karar vermeyi saglar. Sistematik bilgi, Kaynagini egitim
ve gozlemlerle iretilen senaryo ve modeller olusturur ve sorunlari ¢ézmeye
calisirken basvurulan genelleme, model ve diizenlenmis bigimde gergegi algilamay1
saglar. Pragmatik bilgi, kaynagini egitim ve talimatlar olusturur ve bilin¢li olarak
kullanilan kurallar, gercekler ve kavramlardir. Teknik bilgi (know-how) bu tiir
bilgidir. Otomatik bilgi, i¢sellesmis bilgidir. Diisiinmeden gergeklestirilen eylemler

yani rutin davraniglar bu tiir bilgidir.

Akil: Bilginin farkina varildiktan sonra kullanilmasinda ara¢ olan akil
biitiinlestirilmis bilgi olarak ele alinabilir. Daha bireysellesmis bir yapiya sahip
oldugundan tanimlanmasi bilgi kadar kolay degildir. Bilgi temelli ¢oziimler olarak
ele alindiginda akil; ¢cok sayida ve birbirinden farkli durumlarda uygulanabilecek
yaklagim ve degerler olarak ele alinabilir. Yapis1 geregi akil, veri, enformasyon ya da
bilgi geregi yaratilamaz ve paylasilmasi son derece giictiir. Ciinkii bilgi seviyesi
asilmis ve bireysel bir yap1 ortaya ¢ikmistir. Bireyin beyninde yer alan bu birikimin
aktarilmasi i¢in sadece bilgi ve tecriibelerin aktarilmasi yeterli degildir. S6z konusu

aktarim i¢in gdzlem, yorum ve tasarlama da gerektirir.

Cevremizde olup bitenlerin, zihnimizde bir modelini veya resmini olusturma

asamasinda bilgi ¢cok Onemli rol oynamaktadir. Bu sayede olaylar1 ve durumlari
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muhakeme etmeyi siirdiirebilmekteyiz. O anki zihinsel durumumuz, dikkatimizin
nereye odaklandigi, dalginliklar, pesin hiikiimler, davranislar, kisilikler, motivasyon,
stres, yorgunluk, yas ve diger faktorler, algilama ve idrak etme seklimiz bilgiyi
kavramamizi ve kararlarimizi etkilemektedir. Yeterli bilgi olmadan dogru kararlar
alinamayacagi icin, bir seyir ya da ugus gorevi esnasinda alinan kararlarin basarisi
bilgiyi almaya ve yonetmeye baglidir. Dolayisiyla bilgiyi kullanabilmek icin iyi
kavramak gereklidir. Bilgiyi algilama ve kisa veya uzun siireli hafizada saklama,
yorumlama, diisiinme ve karar vermede kullandigimiz yontemler kavrama islemleri
olarak adlandirilir. Gérev planlamasi, yon bulma, iletisim ve sistem parametrelerinin
muhafazasi i¢in aletlerin gézlenmesi bu islemleri igerir. Bu islemler hafiza, 6nceki

Ogrenilenler, beceriler, bilgi ile fiziki ve akli durumdan yogun bir sekilde etkilenir

[39].

Denizde seyir ya da havada ugus gorevi, aslinda tamamen bilginin yonetilmesi
siirecidir. Gorevin planlamasindan bitirilmesine kadar gecen siirecte verilen
kararlarin tamami elde edilen bilgilerin sonucunda alimir. Her iki alanda da, bir
gorevin planlanabilmesi i¢in pek c¢ok veriye ihtiyag vardir. Bu verilerin
enformasyona doniisebilmesi, g¢esitli yollarla deger kazanmalariyla mimkiin
olmaktadir. Gergekte verilerin toplanmis olmasi, kaliteli bir enformasyon
saglanabilecegi anlamini tagimamaktadir. Bu nedenle verilerin etkin doniisiim
stireglerinden gecirilerek enformasyon bi¢imine doniistiiriilmesi zorunluluktur.
Bireyler arasi ve organizasyonlar arasi iletisim, enformasyon akis1 yardimu ile bilgi
yaratilmasin1 saglar. Bu bakis acisiyla bilgi, enformasyonlarin anlamhi ve
yararlanabilir sekilde bir araya getirilmesidir. Bilgi, enformasyondan farkli olarak
tahminler yapmak ya da durumsal degerlendirmeler i¢in kullanilabilir. Bu 6zelligi
nedeniyle havacilikta bilginin eyleme ge¢meyi saglayan enformasyon oldugu
soylenebilir. Ornegin, meteoroloji istasyonu elindeki verileri enformasyona
dontistiirerek ucus planlamasinda kullanilacak hale getirir. Ugus Oncesi birifingte
gorevi tehdit eden hususlar degerlendirilirken meteorolojiden gelen enformasyon
bilgiye doniigiir. Bu bilgi akil siizgecinden gegirilerek karar verilir. Bilgi; iletisim,
deneyimsel sezgiler, karsilasilan sorunlar ve bunlarin ¢dziimleri ile yayilmaktadir. Bu
yayilim sonunda bilgi; el kitaplari, dokiimanlar, prosediirler, kontrol listeleri gibi

yararlanilabilir araglara aktariimaktadir.
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Cevreden edinilen deneyimlerin bilingsiz bir sekilde siiziilmesi ile kazanilan ortiik
bilgi, goérevin yapilmasini saglayan ekibin her bir O6gesinin, ¢evrede var olan
degiskenlerin ve olaylarin arasindaki iliskilerin akilsal bir siirec olarak
yapilandirilmasini ifade eder. Denizcilik ve havacilikta kullanilan en 6nemli bilgi
tiirtidiir. Bir bagka degisle, kopriiistii ekibi ve kokpit ekibi, karmasik yapili bir sistem
icerisinde kendi algilamalarina uygun olarak ¢ikarimlar yapar ve bu onlarin ortiikk
bilgisini olusturur. Ozellikle bir ekiple galisirken elde edilen &rtiik bilgi son derece
degerlidir. Ekibin sorunlari nasil belirledigi, nasil ¢oziim iirettigi ve nasil geri
besleme sagladigi konusundaki yontemlerin Ogrenilmesi, ekip iiyelerinin nelere
odaklanacagina iligkin bir rehber saglarken oOrtiik bilginin gelismesine destek olur

[40].

Havacilikta akil, bir bilgiyi bagka bir alana tagima ve yararlanabilme yetenegini ifade
eden bireysel bir kimyadir ve bilginin igsellestirilmesi ile olusur. Bir baska bakis
acisiyla, yargilara ulagsmak i¢in sezgileri ifade eder. Sezgiler, anlamanin rehberidir ve
anlama da akli besler. Kopriilistii ve kokpit ekipleri, 6zellikle kaptanlar karar
vermekle yiikiimlii olduklar icin bilgiyi kolaylikla degerlendirip yoneterek akli en
iyi bicimde kullanmak zorundadir. Havacilikta muhakeme; bilginin, iligkiler ve
yorum temelinde tekrar tekrar kullanilmasi, giivenilir ve birbirine uygun sonuglar
tiretilmesiyle karakter degistirip akla donlismesidir. Dolayisiyla ucus goérevi ekibini
olusturan ekip iliyesi uzmanlarin konularini diisindiigii degil bildigi varsayilir. Ekip
liyesi uzmanlar ig gorme siireglerinde igsel bilgilerini yani akillarin1 kullanirlar ve

sonuglara hi¢ caba harcamiyorlarmis gibi ulasirlar [41].

Sekil 1.13’de gorevde neyin, neden bilinmesi gerektigine dair sorularin cevaplanmasi
icin veri, enformasyon, bilgi ve akil arasindaki iligki, verinin akla doniismesi siireci
ve bu siire¢ icerisinde her adimda gergeklesen faaliyetlerin anlami goriilmektedir.
Akil olusana kadar her asamada kavramlar yapisal degisimlere ugramakta ve bir {ist
asamadaki kavram ortaya ¢ikmaktadir. Piramit ayn1 zamanda bilgi ve ilgili kavramlar
arasindaki hiyerarsik yapiy1 da yansitmaktadir. Sekildeki piramitte yer alan veri ve
enformasyon boliimii bilinmesi gerekenleri gostermekte, diger taraftan piramidin
bilgi boliimii neyin bilinmesi gerektigine iliskin bilgiyi ifade etmektedir.. Piramidin
en Ustiinde yer alan akil boliimii ise neden bilinmesi gerektigine ilskin soruyu

yanitlamaktadir [42].
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Ne icin

- . o

A Anlamaya dayall bilgi bilinmesi gerekir”
Nasil

m Anlamli enformasyon bilinmesi gerekir?

Dazeltilmig veri

/ Ne
bilinmesi gerekir?
/ Gecgekler,
/ VERI \ gozlemler, veri

Sekil 2.13 : Aklin Olusumu [42]

/ ENFORMASYON

Bilgiye sahip olmak yalniz basina bir anlam ifade etmez. Bu bilgilerin amaca yonelik
olarak kullanilmas1 yani yonetilmesi gereklidir. Bilgi yonetimi, bir seyir ya da ugus
gorevi esnasinda dogru zamanda dogru kararlar verebilmek icin bilginin farkina
varilmasini, paylasilmasini, kullanilmasini ve sonuglarinin degerlendirilmesini igeren
bilin¢li ve devamli bir siirectir. Bir goérev esnasinda, ekip {iyeleri tarafindan, bilginin
tanimlanmasi, yorumlanmasi, dagilimi ve kullanimi, korunmasit ve bunun sonucunda
ortaya c¢ikan sonucun yeniden bilgi olarak yaratilmasi gerekir. Havacilikta bilgi

yonetiminin &zellikleri asagida belirtildigi sekide siralanabir.

Denizcilikte ve havacilikta bilgi yonetiminin konusunu; ekip iiyelerinin kafasinda
bulunan ortiik, prosediirlerde yer alan agik, gorevin i¢ ve dis ¢evresinde yer alan
bilgiye iliskin islemler olusturur. Temel ¢aba bilgiyi iiretken kilmak, ortiik bilginin
aci8a ¢ikarilmasini saglayarak gorev i¢in dnemli ve kritik olan bilginin gorevin icrasi
icin en verimli bicimde kullanilmasini, yani bilimsel olarak yaratilan bilginin gorev

alanina transferini saglamaktir.

Denizcilik ve havacilikta bilgi yonetiminin amaci; kaynaklarin hedefe etkin ve
stirekli olarak yoneltilmesiyle ekip igindeki Ortiik bilgiyi agiga cikartarak, agik
bilginin dolasimini saglayarak, gorevin etkinligi ve emniyetine katki yapacak dogru
kisilere en uygun bicimde ulastirarak, ekibin 6zellikle de kaptanlarin ve pilotlarin
durum muhakemesini artirmak ve dogru karar vermeyi saglamaktir. Bilgi ve iletisim
teknolojileri ile ekibin yaraticiligini birlestirerek problemlere hizli ve isabetli
¢Ozlimler bulunmasini saglamaktir. Gorev ekibini olusturan kisilerin dogru bilgiye

dogru zamanda erismesini ve uygulamasini saglamaktir.
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Denizcilik ve havacilikta bilgi yonetimi disiplinler arasidir. Uygulamalarda iletisim
teknolojisi, psikoloji, sosyoloji, dil bilimi, miihendislik vb. alanlarindan

yararlanilmaktadir.

Denizcilik ve havacilikta bilgi yonetimi bir kiiltiirdlir. Bilgi paylagimi esasina
dayanir, isbirligi, bilgi paylasimi ve ekip iiyelerinin birbirlerinin fikirlerini
kullanmasi1 esasi tizerine kurulmustur. Emniyetin gérev esnasinda artmasina katki

saglar.

Denizcilik ve havacilikta bilgi yonetimi bir kerelik degil, siirekli bir uygulamadir.
Bilgi yoOnetimi sistemi her organizasyonun ve calisanlarinin goreve yonelik 6zel
gereksinimleri dogrultusunda olusturulur ve goézden gecirilir. Bu 6zelligi ile genel
problemleri ¢6zmek iizere gelistirilmis bir siire¢ ve islemler biitiinii degil devamlilik

gerektiren bir siiregtir.

Denizcilik ve havacilikta bilgi yonetimi liderlik, diizen, 6grenme, teknoloji, kurumsal
islemlere destek, bilgi paylasimi ve ortak kullanimi, ¢alisma siirecinin bir pargasi
olarak Ortiik bilginin ac¢iga ¢ikarilmasi, bilgi kiiltiirlinlin yaratilmast ve bilgi

teknolojilerine dayanmaktadir.

Denizcilik ve havacilikta bilgi yonetimi siirecini; “taktiksel siire¢” ve “stratejik
siire¢” olmak {izere iki gruba ayirmak miimkiindiir [43]. Bilginin toplanmasi, deger
yaratmak {izere kullanilmasi, yaratilan degerden 6grenme, yeni bilginin sisteme geri
besleme ile entegrasyonu taktiksel siirectir. Bilgi stratejisi ile genel stratejinin
uyumlastirilmasi, bilgi kaynaklarinin degerlendirilmesi, 6gretilmesi, yapilandirilmasi
ve stlrekliliginin saglanmasi ile ise stratejik siirectir. Bilgi yonetim siireglerinin
stratejik degeri, bilginin kullanilabilir ve buna bagl olarak yararlanilabilir yapiya
kavusturulmasiyla olgtilebilir. Bilgi daima potansiyel bir degere sahiptir. Fakat
potansiyel degerin fayda saglayacak bigcime doniistiiriilmesi i¢in faaliyetlere konu
olusturmas1 gerekmektedir. Bilgi yonetiminin bir gorevin icrasina saglayacagi
yararlar belirli basliklar altinda toplayarak gruplandirmak miimkiindiir. Boyle bir
yaklasimla ortaya ¢ikacak yararlar dort ana baglik altinda ifade edilebilmektedir.

Farkindalik: Tiim ekip tyeleri bilgiyi bulmak icin nereye gidecegini bilir, boylece

zaman ve emek tasarrufu saglanir.

Ulagilabilirlik: Tiim ekip tiyeleri kendi rollerine iliskin olarak var olan gdrev bilgisi

ve deneyime rahatlikla ulasabilirler.
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Kullanilabilirlik: Gorev bilgisi ihtiyag duyulan her yerde kullanilabilir. Bu durum

gorev ihtiyaclarina yanit vermeyi hizlandirir.

Zamanindalik: Gorev bilgisi istendigi an kullanilabilir. Boylelikle enformasyonun
dagitimindaki kayiplar ortadan kaldirilarak gerekli olan anda bilginin kullanilmasi

saglanir. [44]

Denizcilik ve havacilikta yiiksek performans gosteren bilgi yonetimi sitemi ayrica,
bilginin cesaretli ve tesvik edilmis bir bicimde akmasi, kalitesinin artmasi, ekip
tiyelerinin sahip olduklar1 bilginin 6neminin kendileri tarafindan anlagilmasi, ihtiyag¢
duyulmayan siireglerin elenerek faaliyet verimliliginin artirllmast ve ugus

maliyetlerinin diisiiriilmesi konularinda fayda saglayan 6nemli bir aractir.

2.5 Yonetim Kavrami

Giciiniin ve kapasitesinin bir sinirinin olmasi ve gereksinimlerini giderme arayisi
insanlart ¢evresindeki diger insanlarla isbirligi i¢inde olmaya yoneltmistir. Bu
nedenle insan odakli bir kavram olan yonetim, insan dogasinin ve yagamini siirdiirme
amacinin bir sonucu olarak giindeme gelmistir. Ne yapacagini éngérmenin oldukca
zor oldugu insan unsuru ile ugrasmakta olan yonetim, en yalin ifadeyle bir amaca
ulagsma yolunda girisilen islerin ve faaliyetlerin toplamidir [41]. Yonetim, iki ya da
daha cok kisinin bir araya gelerek, tiim kaynaklar1 en etkin ve verimli bir sekilde
kullanarak, bir amact gerceklestirmek ve siirdiirebilmek i¢in,  faaliyetlerin
planlanmasi, organizasyonu, yiriitiilmesi, koordinasyonu, kontrolii ve personelin
egitimi yolunda harcanan c¢abalarinin biitiiniidiir [42]. Bir faaliyete yOnetim
denilebilmesi i¢in dort unsur icermelidir: Bunlardan birinci unsuru belli bir amacin
olmasidir. Amagsiz olarak bir araya gelmis kimselerin faaliyeti yonetim kavraminin
kapsam1 disinda kalir. ikinci unsur, bir grup insamin veya birden fazla insan
grubunun bir araya gelmis olmasidir. Uciincii unsur isbirligini saglamak, dordiincii

ve son unsur ise faaliyettir.

Yonetim islemine katilan kimseler yoneten ve yonetilen olarak iki grupta toplanir.
Bir veya bir grup insana neyi, nasil, nerede yapacaklar1 hususunda emir ve talimat
verenlere yoOnetici, baskalarindan neyi, nasil, ne zaman ve neyle yapacaklar

konusunda emir ve talimat alip uygularlara ise yonetilenler ad1 verilir.
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Yonetsel diisiincenin tarihsel gelisimini incelemek; ge¢miste nerede oldugumuzu,
simdi nerede bulundugumuzu, gelecekteki olasi gelismeleri ortaya koymak ve
yonetim kavramini anlayabilmek i¢cin 6nem arz etmektedir. Yonetsel diisiincenin

tarihsel gelisimi;

Bilimsel Calismalar Oncesi Dénem

Klasik Yo6netim Kurami

Neoklasik Yonetim Kurami

Modern Yo6netim Kuranu

Degisim Yonetimi Yaklasimlar: dahilinde ele alinabilmektedir.

Klasik Yonetim Kurami tez, Neoklasik Yonetim Kuramu antitez, Modern Y 6netim

Kurami sentez, Degisim Yonetimi Yaklasimlari ise ideal yonetim anlayisi olarak

degerlendirilebilmektedir [41].

Bilimsel Calismalar Oncesi Dénem: Yonetimin tarihi insanlik tarihi kadar eskidir.
Yonetim insan iligkilerinin oldugu her yerde ve zamanda var olmustur. Tarihgiler
yonetim diisiincesinin ilk c¢agda yasamis medeniyetlerde dahi var oldugunu,
baslangicinin M.O. 5000°li yillara kadar uzandigim ve zaman igerisinde gelisme
gosterdigini belirtmektedirler. Stimerlilerin ticari iliskilerde, Misirlilarin piramitlerin
yapiminda gorev yapan yoneticilerinin yonetimde gecerli olan ilkeler ve kayitlara
sahip oldugu, ilk cagda Eski Yunan felsefesinin yonetim alaninda temel olarak kabul
edildigi, Sokrat, Eflatun ve Aristo gibi diisliniirlerin eserlerinin yonetim felsefelerinin
gelisimine Oonemli katkilar sagladigi bilinmektedir [43]. Tarihin baslangicindan
sanayi devrimine kadar olan ve yonetim anlayisinda geleneksel donem olarakta
bilinen bu donemde, yonetim ve organizasyon faaliyetleri, genellikle toprak, din ve
askerlik eksenleri ilizerinde yogunluk kazanmistir. Bu donem ilk ve orta ¢aglarda
diisiiniirlerin is, ¢alisma ve ticari faaliyetler ve yonetimle ilgili fikir ve goriisleri ile

yoneticilerin verdikleri 6giitleri kapsayan bir felsefe kimliginde olmustur [44].

Klasik Yonetim Kurami: Modern ekonomi biliminin kurucusu Adam Smith’in 1776
yilinda yayinlanan isbolimii ve uzmanlasma ile ilgili disiincelerini igeren
“Milletlerin Zenginligi” adli eseri, tarihsel gelisimi insanligin var olusuna dek uzanan
bir olgu olan organizasyon ve yonetim teorisinin bilimsel bir arastirma alani olarak

ortaya c¢ikmasina Onemli katkilar saglamistir [44]. Ancak ydnetim, 20. yiizyilin
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basindan itibaren bir bilim dali olarak kabul gormeye baslamistir. Bilim adamlar1 ve
arastirmacilarin biliylik bir ¢ogunlugu modern yonetim biliminin kurucusu olarak
Amerikali miihendis Frederick W. Taylor’u kabul ederler. Taylor’un 1911 yilinda
yayinladig1, organizasyonlarda etkinlik i¢cin ekonomik kaynaklarin en etkin olarak
nasil kullanilabilecegini iceren Bilimsel Y&netimin Ilkeleri (The Principles of
Scientific Management) adli eseri yonetim alaninda yazilmis klasik yoOnetim
diistincesi olarak da bilinen déonemin, en 6nemli eserlerden biri ve hatta ilki olarak
kabul edilmistir. Yonetimi ilk kez bilimsel bir aragtirma alani olarak inceleyen,
bilimsel ilkelere, felsefelere ve politikalara dayali yonetim uygulamalarinin ilk kez
gliindeme gelmesini saglayan kisi olarak anilan Taylor’un gortsleri literatiirde
Bilimsel Yonetim Yaklasimi ya da Taylorizm olarak adlandirilmaktadir. Taylor

yonetim ilkelerini sdyle agiklamistir: [44]
Bir igin boliimlere ayrilmasi ve ¢alisanlarin o alanda uzmanlagmasi,
Belirli bir isten bir kisinin sorumlu tutulmasi,

Bir isin diislinme, tasarim, uygulama ve denetleme asamalarinin ayrn kisiler ya da

tiniteler tarafindan yapilmasi,

Organizasyonda tiim yetki ve sorumluluklarin merkezde ve yoneticilerde toplanmasi,
Personelin bilimsel ilkeler dogrultusunda egitiminin saglanmasi.

Organizasyonda hiyerarsik bir yap1 olusturulmasi,

Ise uygun personelin bilimsel yéntemlerle segilmesi.

Bilimsel yonetimin ilkelerini ortaya koyan Taylor’u takiben Henri Fayol, yonetim ve
organizasyon olgularini kapsamli bir sekilde inceleyerek daha biiyiik ve karisik
organizasyon yapilarinda yonetimin nasil olmasi gerektigi ile ilgilenmis ve “Genel
Yonetim Yaklagimi” ile yonetsel calismalari belirli islevlere ayirarak yonetimde;
planlama, organize etme, koordinasyon ve kontrol fonksiyonlarinin énemi iizerinde
durmustur [44]. Yonetim kavraminin evrenselligi ve yasamsallifina dikkat ¢ekerek
organizasyonu biitlinsel bir bakis acisiyla ele alan, organizasyonlarin yonetim tarzlar
ile i3 yorme potansiyelleri arasinda paralellik oldugunu ifade eden Genel Yonetim
Yaklasimi, Bilimsel Yonetim Yaklasiminin devami ve tamamlayicist olarak

nitelenebilmektedir [44].
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Taylor ve Fayol’'un ABD’de yoOnetim iizerinde c¢alismalar yaptigi donemde,
Almanya’da Maximillian Weber adinda bir sosyolog “Biirokrasi Yaklasimi1™” olarak
adlandirilan genis bir organizasyon yapisi i¢in rasyonel ilkeler ortaya koymustur
[44]. Genis organizasyonlarda uzmanlasma, hiyerarsi ve kurallarin 6nemi iizerinde
durulan Biirokrasi Yaklasiminda, yonetsel yetki konusu analitik bir bakis agisiyla ele
alimmis ve biirokrosi kavrami ile yetkinin ortaya ¢ikis sekli lizerinde durulmustur.
Krallikla yonetilen toplumlarda oldugu gibi, belirli pozisyonda olma ile dogustan
kazanilan ve kisisel bir niteligi olan geleneksel yetki, Allah vergisi beceri ve
nitelikleri kullanarak diger kisileri davraniglara yonelten karizmatik yetki ve hukuk
devleti gibi demokratik ve yasal diizenlemelerin oldugu toplumlarda gecerli ve mesru
bir nitelige sahip olan ussal-yasal yetkinin varligindan s6z eden Weber, biirokrosiyi

ussal-yasal yetkiye dayanan bir organizasyon tipi olarak tanimlanmistir [41].

Bilimsel Yonetim Yaklagimi, Genel Yonetim Yaklasimi ve Biirokrosi Yaklasimi
olmak {tizere birbirine uyumlu ogretileri igeren Klasik Yonetim Kurami; insan
boyutunun disindaki 6geler iizerinde durarak, organizasyon icin iyi olan her sey
insan i¢inde iyidir diisiincesini savunmustur. Organizasyonu kapali sistem anlayisi ile
degerlendiren ve bu nedenle de ¢evre etkilesimi iizerinde durulmayan Klasik
Yonetim Kuramina gore insan, kendine sdyleneni yapan ve rasyonel olduguna

inanilan sisteme uyan pasif bir unsur olarak goriilmiistiir.

Neoklasik Yonetim Kurami: Yonetim literatiiriinde Davranigsal Yonetim Kurami
olarakta bilinen Neoklasik Yonetim Kurami,insan faktori ile insan iligkileri tizerinde
durmus ve organizasyonda insan davranigini ve insani1 davranisa yonelten nedenleri
konu edinmistir. Dolayisiyle kuramin ana fikri bir organizasyon yapisi i¢inde ¢alisan
insan unsurunu anlamak, onun yeteneklerinden azami 6l¢lide yararlanabilmek, yap1
ile insan davranislar1 arasindaki iligkileri incelemek, organizasyon iginde ortaya
cikan sosyal olusumlar1 ve 6zelliklerini tanimak ve kisaca yoneticiye kullanabilecegi

yeni ara¢ ve kavramlar vermektir [44].

Organizasyon ve insan davraniglart arasindaki iliski toplumsal yasamin
baslangicindan bu yana bilinmekle birlikte, bu davraniglarin bilimsel olarak
incelenmesi ABD’de yapilan Hawthorne aragtirmalar1 ile baglamistir. Western
Electric sirketinde yapilan yillar siiren deneyler sonucunda psikoloji, sosyoloji,
sosyal psikoloji varsayimlarina dayanan “Insan Iliskileri Yaklasimi” ya da diger

adiyla “Davramissal Yaklasim”  gelistirilmistir. Insan Iliskileri Yaklasimu,
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organizasyonda yer alan insan ve onun olusturdugu sosyal iligkiler konusunun 6nemi
vurgulanmis, insanin sosyal bir varlik oldugunu asir1 derecede uzmanlastirmanin
calisanlan tekdiize isler yapmaya ittigini ve bu nedenle de ¢alisanlarin doyumu kendi
iclerinde olusturduklart sosyal iligskilerde bulmaya c¢alistiklarint ortaya ¢ikarmustir.
Insan iliskileri yaklasiminin yonetim alanin da en onemli katkisi; organizasyon
icinde insanin nasil davrandigini, neden o sekilde davrandigini ve organizasyon ile

davranis arasindaki ilskiyi agiklamasi olmustur.

Organizasyonlarda insan dgesinin 6neminin artmasi ile insan unsurunu anlamaya
yonelik yapilan aragtirmalar sonucunda organizasyon ile insan davranislari
arasindaki 1iliskileri agiklamaya yonelik modeller gelistirilmis ve Cevresel-
Davramgsal Yaklasim olarakta bilinen “Insan Kaynaklarim Kullanma Yaklagimi”
ortaya c¢ikmustir. Insan Iliskileri Yaklasimmin c¢agdas bir uzantis1 olarak
degerlendirilen, Insan Kaynaklarim1 Kullanma Yaklasimi, insanlarin kendidini
gelistirme, doyum saglama ve wugras1 isteyen amaglara ulasma arzularinin
benimsenme, statii ve taninma gereksinimlerine paralel bir nitelik arz ettigi

varsayimina dayanmaktadir.

Insan Iliskileri Yaklagimi ve Insan Kaynaklarmi Kullanma Yaklasimi olmak iizere
iki yaklagimi igeren, organizasyonun etkinligini belirleyen temel unsurun insan
oldugu diisiincesine dayanan Neoklasik Yonetim Kuram ile birlikte; insan 6gesinin
Oonemi artmis, insan sosyal ve duygusal bir varlik olarak ele alinmis, bununla beraber
organizasyon kapali sistem anlayisi ile ele alinarak organizasyon - ¢evre etkilesimi

tizerinde durulmamustir.

Modern Yonetim Kurami: Klasik Yonetim Kurami rasyonellik, is, etkinlik ve diizen
tizerinde dururken, Neoklasik YoOnetim Kurami, insan unsurunun oOzellikleri
davraniglar, giidiileme, yonetime, kararlara katilma ve is doyumu gibi kavramlara
onem vermistir. Klasik Kuram, “organizasyon i¢in iyi olan her seyin, insan i¢in de en
iyl oldugu” goriisiinii, Neoklasik Kuram ise “insan icin iyi olan her seyin
organizasyon i¢in iyi oldugu” goriisiinii savunmustur. Ancak, her iki kuramin da
organizasyonlarin bigimsel ve dogal yapilarini incelemede yetersiz kalmalari,
organizasyonu biitlinsel bir bakis agisiyla ele alan ve organizasyon - ¢evre etkilesimi
tizerinde duran Modern Yonetim Kuraminin dogmasini saglamistir [41]. Yukaridaki

iki goriisii birlestirmeye calisan Modern Yonetim Kuramina gore klasik goriis fazla
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kat1, neoklasik goriis ise fazla gevsek ve belirsizdir. Bir 6l¢iide hiyerarsi ve otorite

zorunludur, bu arada insan unsuruna da 6nemle yer verilmelidir.

1960 ve 1970’lerde organizasyon ve yonetim alaninda Sistem Yaklagimi ad1 verilen
yeni bir yaklasim glindeme gelmistir [44]. Modern Yonetim Kuramina 6zgii bir
yaklagim olan “Sistem Yaklasimi1”, olaylar1 ve sistemleri bir ¢ergeve iginde ele alma,
baska olaylarla ve sistemlerle iligkilendirerek inceleme olanagi veren, belirli
olaylarin, durumlarin ve gelismelerin incelenmesinde kullanilan bir diisiince tarzidir.
Sistem yaklasiminin hareket noktasini olusturan sistem, birbirlerine bagimli olan iki
veya daha fazla parca ve alt sistemlerden olusan, ¢alisma ve Ozellikleri itibariyle,
belirli bir smir1 olan, diger sistemlerden ayrilabilen, 6rgiitlenmis ve boliinmez bir
biitiin olarak tanimlanmaktadir. Sistem yaklagimu ile ilgili kavramlar, alt sitem ve iist
sistem, acik ve kapali sistem, sinerji ve holizm, entropi ve negatif entropi olarak

detaylandirilmaktadir.

Aralarinda iligkiler bulunan islevsel parcalarin olusturdugu bir topluluk olan sistem,
mantiksal biitiinliige ve tutarlilifa sahip fikir ve prensipler toplamidir. Yapisal agidan
ele alindiginda sistemi olusturan elemanlarin karsilikli iliski i¢inde olduklar
goriilebilmektedir. Bu anlamiyla sistem, birbirleriyle aralarinda bagliklar ve
etkilesim halinde olan elemanlarin olusturdugu bir biitiindiir. Bu nedenle sistem
kavraminin alt ve lst sistem kavramlar1 ile birlikte diisiiniilmesi gerekmektedir.
Karsilikli bagimlilik iliskisi i¢cindeki bilesenler bir araya gelerek anlamli bir biitiin
olusturmaktadirlar. Alt sistem, sistemi olusturan gesitli parcalari ifade etmektedir.
Ister yalin ister karmasik olsun tiim sistemler, alt sistemlerin bilesenlerinden
meydana gelmektedir. Her sistem alt sistemlerin bilesenlerinden olusmakla birlikte,
ayn1 zamanda kendisinden daha biiyiik ve daha kapsayict bir sistemin alt sistemi

olarak islev gostermektedir.

Bu baglamda iist sistem, pek ¢ok bilesenin bir araya gelerek olusturduklar1 ve
bilesenlere kiyasla daha kompleks bir nitelige sahip olan bir biitiinii ifade etmektedir.
Bir sitemin saglikli ve etkin isleyisi, sistemi meydana getiren alt sistemlerin iglevsel

ve esgiidiimlii bir sekilde faaliyet gostermeleri ile olanaklidir.

Cevreyle olan iletisimleri ve etkilesimlerine gore sistemleri agik sistemler ve kapali
sistemler olarak ikiye ayirmak miimkiindiir. Sistem ve sistemin faaliyette bulundugu
cevre arasinda malzeme, enerji ve bilgi aligverisi sozkonusuysa, bu tiir sistemler agik

sistem olarak adlandirilmaktadirlar. Cevreleriyle etkilesim iginde olan agik sitemler,
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cevrelerinde yasanan degisimlere paralel olarak degismekte ve kendilerini
uyarlamaktadirlar. Acik sistemin karsiti olarak nitelenebilen kapali sistem ise,
sistemin faaliyette bulundugu cevre ile arasinda herhangi bir aligverisin ve

etkilesimim olmamasi durumunu ifade etmektedir.

Sinerji, iki veya daha fazla etkenin, sonucun ortaya ¢ikmasina bilesik sekilde kaltkida
bulunmasidir.  Sinerjiyi karakterize eden oOzellik, ortak sonugta rol oynayan
etkenlerin etkisinin, her birinin tek tek etkilerinin toplamindan daha biiyiik ve giiclii
olmasidir. Kavram matematiksel sekide “2 + 2 > 4” olarak ifade edilebilmektedir.
Sinerjik olarak bilinen holizm, sistemin kendisini olusturan pargalarin toplamindan
daha fazlasimni ifade etmesi anlamina gelmektedir. Sinerjik yonetim, verimlilik ve
etkinligi artirmak i¢in tlim faktorlerin bir arada kullanilmasi ve ortak enerjiyte

doniistiiriilmesi anlamina gelmektedir.

Is yapma yetenegi olmayan enerjiyi ifade eden entropi, bir sistemde faaliyetlerin
bozulmasi, aksamalarin yasanmasi ve sonunda faaliyetlerin durmasi, sistemin
bozulmas1 ve Olmesi anlamina gelmektedir. Kapali sistemler g¢evreyle iliski ve
etkilesim iginde olmadiklari i¢in, entropiye uygundur. Dolayisiyla organizasyonlarin
birer acik sistem olmalar1 ve entropiyi Onleyecek mekanizmalar gelistirmeleri
gerekmektedir. Boylesi bir durumda sistemin entropiye kars1 direnme giiciinii ifade
eden negatif entropi giindeme gelmekte ve sistemin devamliligini saglamaktadir. Bu
baglamda negatif entropi, organizasyonun ¢evreden aldig1 enerji, bilgi ve materyal
ile entropiye dayanma giicii elde etmesi ve olumsuz gidisati dnlemesi durumunu

acgiklamaktadir.

Basli basina bir disiplin olmanin &tesinde olaylarin ve durumlarin incelenmesinde
kullanilan bir diisiince tarzi ve yontemi olarak yonetim kuramlarimi birlestirmek
amaciyla ortaya atilmig olan Sistem Yaklagimi, yerini her zaman her yerde gecerli bir
orgiit yapisinin olmadig1 diislincesini temel alan Durumsallik Yaklagimina
birakmistir. Kosulsallik  Yaklasimi olarakta amilan Durumsallik  Yaklasimi,
organizasyon ile ilgili her seyin duruma, zamana ve mekana bagli olarak
degisebilecegini savunur ve organizasyon yoneticilerinin ig¢inde bulunduklar
kosular1 baz alarak hareket ettikleri taktirde basarili olacaklarinin altin1 ¢izmektedir.
Organizasyonu bir sistem olarak ele alan Durumsallik Yaklagimi, temelde Sistem
yaklagimi iizerine insa edilmis bir yaklagimdir ve Sistem Yaklagimini tamamlayici

bir nitelige sahiptir. Hem alt sistemler, hem de organizasyon ve cevre arasindaki
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etkilesimi anlama, iligki kaliplarini tanimlama ve degisen goOriinlimii sergileme
arayisinda olan Durumsallik Yaklasimi, organizasyonlarin ¢ok degiskenli dogasini
vurgulamakta, organizayonun degisen ve O6zel durumlarda nasil yonetilecegini
acikliga acgikliga kavusturmaktadir. Durumsallik  Yaklagimi, organizasyon
yonetimlerinin  karsilagtiklart  durumlar  ve  smirlamalara  uyarlanabilme
yeterliliklerine iligkin bir beceri olarak tanimlanabilmektedir. En iyi ¢6ziimiin
olmadigint ve her problemin kendi sartlar1 iginde ele alinip degerlendirilmesi
gerekliligine isaret eden Durumsallik Yaklasim, yonetimin durumun gerekliliklerine

gore hareket etme ve karar verebilme potansiyelini ifade etmektedir.

Moden Yo6netim Kuramu, tez ile anti tezi birlestirerek sentez yaratmayi1 amaglamis ve
Sistem Yaklasimi ve Duramsallik Yaklasimi olarak iki yaklasimdan olusmustur.
Sistem Yaklagimi, tim Orgiiti anlamak i¢in dogrudan bir model yaratmaktayken,
Durumdallik Yaklagimi, her organizasyonun alt sistemleri ve g¢evresiyle tek ve
benzersiz oldugu, dolayisiyla organizasyonun yonetim asamasinda kendi kendini baz

almasi gerektigini ileri stirmektedir [41].

Degisim Yonetimi Yaklagimlari: Tez, anti tez ve sentez olarak nitelenen yaklagimlari
takiben giindeme gelen ve 1990’lh yillarda is diinyasinin kullanimina sunulan,
milkemmelin ve idealin hayata ge¢mesi anlamina gelen, yoOnetim olgusunun
giiniimiizdeki goriiniimiinii ifade etmektedir. Degisim yonetimi, organizazyonda
degisimi gerceklestirmek amaciyla basta insan kaynagi olmak iizere tiim kaynaklari,
zamani ve vizyonu birbiriyle uyumlu ve etkin kullanabilmeye yonelik kararlar alma
ve uygulatma stireglerinin toplami olarak tanimlanabilmektedir. Uygulama bazinda
aralarinda farkliliklar kadar benzerlikler de olan Degisim Yonetimi Teknikleri,
Kiyaslama, Kii¢iilme, Yeniden Yapilanma ve Orgiitlenme, Toplam Kalite Yonetimi,
Siirekli Gelisme, Yeniden Siireglenme, Ogrenen Organizasyon kapsaminda

incelenebilmektedir.

Kiyaslama (Benchmarking), bir organizasyonun verimlilik ve etkinlik yoniinden en
iist performansa ulagmasi amaciyla en iyi ve en dogru yontemleri arayarak bulmasi
ve kendine uyarlamasidir. Bir organizasyonun, diger bir organizasyonun ya da
organizasyonlarin en iyi isleyen yonlerini belirlemesi ve kendine 6rnek olarak almasi

anlamina gelmektedir.

Kii¢iilme (Downsizing), yonetimlerin bilingli olarak aldiklar1 kararlar ve uyguladigi

stratejiler ile organizasyonun verimlilik ve etkinligini kaynaklarin azaltilmasi ile

45



iliskilendiren, daha az kaynakla daha c¢ok is yapmayi1 hedefleyen bir yonetim
teknigidir.

Yeniden Yapilanma ve Yeniden Orgiitlenme (Restructuring and Reorganization),
Orgiit yonetimlerine ¢evresel degisimlere uyarlama potansiyellerini artirma
konusunda yol gosteren degisim yonetimi teknigidir. Ynetimlerin problemleri analiz

ederek, sistemi daha rasyonel ve verimli kilmaya yonelik ¢abalarini ifade etmektedir

[41].

Siirekli Gelisme (Kaizen) kavrami, 1986 yilinda Japon Masaaki Imai, Kaizen -The
Key to Japan’s Competive Success (Japonya’nin Rekabetci Basarisinin Anahtar)
bashigini tagiyan kitap ile birlikte ortaya ¢ikmis ve yeni organizasyon ve ydnetim
felsefesinin 6nemli kavramlarindan birisi olmustur. Japonca “Siirekli Gelisme”
anlamina gelen Kaizen, degisim yonetiminde temel ilkelerden birisi olarak kabul

edilmistir [44].

Toplam Kalite Yonetimi (Total Quality Management), is sliregleri ile {iriin ve
hizmetlerin iyilestirilmesini amaglayan felsefedir. Oziinde kalite kavram
yatmaktadir. Kalite en yalin ifade ile amaca uygunluk demektir. Aslinda bir yagam
felsefesi olan Toplam Kalite Yonetimi, ¢alisanlarin kaliteyi iyilestirme ¢abalarinin
sorumlulugunu {istlenmeleri ile organizasyonda siirekli gelismeye ve degisime
dayanan bir yonetim akimidir. Bir organizasyonun igerisinde is ve sistem gelistirme
yonetimin sorumlulugudur, fakat sistemleri fiilen gelistiren yonetici olmayan
personeldir [45]. Bir isin tiim 6zelliklerini ve ise ait problemleri bilen tek yetkili o
isle ilgili personel oldugu i¢in ara ve iist kademe ydneticilerin, problemi ¢dzecek
makam ile yasayan makamin koordinasyonu 6n plana ¢ikarmasi gerekmektedir. Bir
organizasyon igerisinde yatay ve dikey koordinasyonun ¢ok hizli ve etkili bir sekilde

gergeklesmesi miimkiin olur ise o organizasyondan basari kaginilmaz olacaktir.

Yeniden Siireglenme (Reengineering), bilginin pratige uygulanmasi silirecinin
tamamen yeniden yapilanmasi ile ilgili bir degisim yonetimi teknigidir. Degisim
Miihendisligi olarak da bilinen bu yaklasim, siireglerin temelden yeniden

diisiiniilmesi ve radikal bir bi¢imde yeniden tasarlanmasi olarak tanimlanmaistir.

Ogrenen Organizasyon (Learning Organization), organizasyonlarn insanlar gibi
yasadiklari, 6grenerek biiytidiikleri, degistikleri ve gelistikleri varsayimina dayanan

bir Degisim Yonetimi yaklasimidir. Ogrenen Organizasyon, bilginin ortaya
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cikarilmasi, elde edilmesi ve transferi konusunda elverisli bir ortama ve kiiltiire sahip
bir yapidir. Dolayisiyla, hem yeni seyler 6grenebilen hem geri bildirimi algilayabilen

ve yorumlayabilen bir nitelige sahiptir [41].

Yonetim faaliyetlerinde degisimin hizin1 yakalamak, caga ayak uymak biiyiik bir
cabay1 da beraberinde getirmektedir. insan 6gesinde kaliteyi yakalamak, faaliyetlerde
etkin bir rol oynayabilmek giiniimiizde her seyden once yoneticilerin en yeni bilgi,
beceri ve yeteneklerle donatilmig olmasina baghdir. Organizasyonlarin ¢alistirdiklar:
personelin mesleki gelisimlerine yatirim yapmalarinin akillica bir tutum [46] olacagt
diisiincesi Taylor’dan giiniimiize kadar uzanmaktadir. Yonetimin bilimsel olarak
temellerini atan Taylor’un ilkeleri gliniimiiz organizasyonlarina dahi 11k tutmaktadir.
Yonetimin bir bilim, basarili yOnetimin ise bir sanat oldugu unutulmadan,

yoneticilerin olaylara genis pencereden bakabilmeleri gerekmektedir.

Yoneticilerin yasadigi sorunlarin temel nedeni, uyguladiklari yonetim tarzidir.
Yonetim teori ve uygulamalarindaki farkliliklar modern yonetim teorilerinden birisi
olan durumsallik yaklagimini ortaya ¢ikarmis ve bu yaklasim ile organizasyonlarin
icinde bulunduklari durum ve doneme bagli olarak, farkli yonetim modellerini
uygulamalar1 da normal karsilanmigtir [47]. Bilgi ¢agiyla birlikte yonetim ve yonetici
kavramimin sanayi toplumunda genel kabul goren anlaminda ciddi bir farklilik
olugmustur. Biitlin sorun ve sorulara uygun ¢6ziim ve cevaplari bilen yoneticiden,
sorun ve sorulari tayin eden, tanimlayan ve ¢0ziim asamasinda diger calisanlarin
katkilarint birlestiren yoneticiye dogru gergeklesen bir doniisim s6z konusudur.
Cagdas organizasyonlarin yonetimi, yiiksek diizeyde uzmanlik bilgisine ve mesleki
deneyime sahip bir birey tarafindan degil, farkli alanlarda egitim almis ve liyakatli
bireylerden tesekkiil eden ekiplerce saglanmakta ve ekibin bilgileri ve deneyimleri
smanmis Uyeleri gorev performansinin artmasina yonelik olarak yeteneklerini

birlestirmektedirler [25].

Yapilan arastirmalar meydana gelen kazalarin azimsanmayacak bir oraninin sevk ve
idare yontemlerinin yetersizliginden kaynaklandigin1 gostermektedir. Sevk ve
idarenin konusunun egitim, 6gretim, kontrol tedbirleri, geri besleme usulleri ve

yoOnetimin esas konusu insan olmasi, bu hatalarin olabilirligini yiikseltmektedir.

Yonetim kuramlar1 bir ugus gorevinin emniyetli ve etkin olarak yapilabilmesi
acisindan incelendiginde Bilimsel Yonetimin temel ilkelerinin hali hazir durumda

korundugu goriilmektedir. Taylor’un ¢aligmalarindaki hedefi bir isin en verimli nasil
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yapilacaginin yolunun bulunmaya calisilmasi olmustur [48]. Bir ugus gorevinde
hedef, bir isin en uygun nasil yapilmasi gerektiginin tim kaynaklar diizeyinde
saptanmasi olarak belirlenebilir. Dolayistylea, en uygun is taniminin yapilarak kimin,
ne zaman, ne maksatla, neyi, nasil yapmasi gerektigi eger belirlenebilirse, en verimli
calisma sekli elde edilmis olacaktir. Kisilerin kabiliyetleri dl¢iisiinde, bir isi en hizli
ve en verimli bir sekilde yapabilecek seviyeye ulastirllmak iizere gelistirilip
egitilmesi, hem calisanlarin hem de yonetimin en Onemli hedefi olarak kabul
edilmelidir. Bir seyir ya da ugus gdrevinin bagar1 ile yapilmasini saglayan 6gelerin
her birisinin, konusunda uzman olmasma ragmen birbirlerinin eksikliklerini
tamamlayici 6zellikleri vardir. Eger gorev esnasinda, kaptan ya da pilotlardan birisi
is yapamaz duruma gelir ise, kopriilistii ya da kokpitteki yardimci personel onun
sorumluluklarim1 da alarak gorevin tamamlanmasma katki saglayabilmelidir.
Yonetsel calismalar: belirli islevlere ayirarak, yonetim faliyetlerini birbirini izleyen
belirli fonksiyonlardan olusan bir siire¢ olarak goren Genel Yonetim Yaklagimina
gbre bir seyir ya da ugus gorevinin yapilabilmesine katki saglayan 6gelerin hepsinin
planlama, organize etme, koordinasyon ve kontrol fonksiyonlarini sirast geldiginde
yerine getirme sorumlulugu vardir. Bu sorumluluk; Biirokrasi Yaklagimindan
hareketle, bir hiyerarsiye dayanan yetkilendirme ile yerine getirilebilmektedir.
Biirokrasi Yaklasimina uygun hiyerarsiyi iceren yetki ve sorumluluklar kanun ve
yonetmeliklerle tanimlanmasina ve denizcilik alanindaki kaliplara uymasina ragmen,
havacilikta hiyerarsiyi, yoneten ve yonetilenlerin rollerinin, yapilan gérevin o anki
durumuna gore degiskenlik goOstermesinden Otiirii kesin kurallarla tanimlamak
miimkiin olamamaktadir. Iliskiler her hangi bir yatay yada dikey bilinen hiyerarsiye
bagli olmaksizin, kendi 6zel hiyerarsik saygi kurallar1 icerisinde olusur. Dolayisiyle
havacilikta bir gorevin icrasi esnasinda, hiyerarsinin yatay ya da dikey organizasyon
yapist yerine, matriks organizasyon yapisi mantigi ile saglanabilecegi

diistiniilmektedir.

Bir havacilik goérevinin icrasi esnasinda, gérev bdliimleri arasindaki iligskinin kesin
cizgilerle ayrilmasi ve her 6genin kendi isinde uzmanlagsmasi goriisii yerine, ekip
calismas1 ve her ekip liyesinin kendi uzmanliklartyla tamamlayici bir isbirligine
gitmesi onem arzetmektedir [44]. Denizcilikte ise, durum daha ziyade her 6genin
kendi isinde uzmanlagmasi ve gorev boliimleri arasindaki iliskinin ayrilmasi

yoniindedir. Herkesin yalnizca kendi goreviyle ilgilendigi durumlarda, diger
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gorevlerde olusabilecek aksamalar akisi degistirebilir. Oysa herkes birbirinin
yanhisim1 diizeltirse, varilmak istenen hedefe yanligsiz ulasilacak veya yanlislar
kisitlanmis olacaktir. Eger bu konuda denge saglanamaz ise, bu defa herkes birbirinin

hatasin1 gézeteceginden kendi gorevlerinde hata yapma olasilig1 artacaktir.

Insanin sosyal bir varlik oldugu, insanmn nasil davrandigi ve neden o sekilde
davrandig1 konulari iizerinde duran Insan Iliskileri Yaklasim ile insanlarin kendini
gelistirme, doyum saglama ve ugrasi isteyen amaglara ulasma arzularinin,
benimsenme, statii ve taninma gereksinimleri iizerinde duran Insan Kaynaklarmi
Kullanma Yaklagimi; bir gorevin yapilmasinda gerekli olan isbirligi ve saygi

ortaminin olugmasina katki saglamaktadir.

Denizcilik ve havacilik alaninda yonetim; farkli sistemler arasindaki uyumun
yaratilmasi i¢in gosterilen faaliyettir. Bir seyir ve ucus gorevinin emniyet ve
etkinlikle bagarilmasi i¢in, degisen durum ve i¢inde bulunulan sartlara gore hareket
etmek gerekmektedir. Gorev esnasinda durumun gerekliliklerine gore hareket etme
ve karar verebilme potansiyelini ifade eden Durumsallik Yaklasimi, en iyi ¢éziimiin
olmadigit ve her problemin kendi sartlar1 i¢inde ele alinip degerlendirilmesi

gerektigine isaret etmektedir.

En {iist diizey performansa ulagsmaya katki saglayan en i1yi uygulamalarin tespit
edilmesi, elde edinilen bu tecriibelerin gelecek gorevlerde emniyet ve etkinlik olarak
olumlu yonde kullanilmasi, cevresel degisimlere karsi kaynaklarin kullaniminda
etkinligi artirict tedbirler alma, yalin ve kaliteli bir yonetim anlayigini stirekli kilma,
her hangi bir ekip iiyesinin gorevini yapamamasi durumunda gerektiginde radikal
kararlar alarak degisen her duruma goére gorevin gerektirdigi istekleri yapabilecek
anlayista olma konularin1 igeren Degisim Yonetimi Yaklasimlari, bir goérevin

emniyetli ve etkin olarak yapilmasina katki saglamaktadir.

Denizcilik ve havaciliktaki yonetim anlayisi, CRM’in unsurlar arasinda uyumlu bir
ortam yaratarak faaliyetlerin etkin ve emniyetli olarak gerceklesmesini
hedeflemektedir. Konuyu havacilik alanindan bir 6rnek vererek, daha anlasilir hale
getirmek mimkiindiir. Bir ucus faliyetininin ger¢eklesmesi esnasinda ucus
doktorunun, kule personelinin, bakim ekibinin, radar kontroldriiniin birbirleriyle
hiyerarsik bagi ya hi¢ bulunmamakta ya da dolayli olarak bulunmaktadir. CRM’in
unsurlarindan hava trafik gorevlilerinin asil gorevi, ugaklarin ¢arpigmalarini

onlemek, ucaklar arasindaki ayrimlari saglamak, ucaklarin engellerden emniyetle
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gecmelerini temin etmek ve hava trafigini intizaml bir sekilde hizlandirmak ve
devam ettirmektir. Pilot ve ucus ekibinin bu teskilat ile dogrudan veya dolayl olarak
bir baglantis1 yoktur. Organizasyonel anlamda bir baglant1 bulunmamasi, yonetimsel
bir otorite olmamasit sorununu agiga ¢ikarmaktadir. Bu sorunun ¢éziimiinde CRM’e
duyulan ihtiyacin 6nemi biiyliktiir. Denizde, karada ve havada birbirleri ile dogrudan
ya da dolayli baglantili olmadig1 halde, bu alandaki faaliyetlerin icrasinda biitiiniin
farkl pargalarin1 kendi diizenleri dahilinde isleten personelin CRM konusunda egitim
gérmiis olmalar, yiiriitiilen faaliyetin emniyeti agisindan ¢ok énemlidir. Havacilikta
baz1 oliimciil kazalar, hava trafik teskilat1 ile pilotlar arasindaki anlasmazliklardan
oOtiirii ortaya ¢ikmistir. Dolayisiyla kara, deniz ve hava personeli arasindaki iliskilerin
ve iletisimin uygun sartlarda saglanabilmesi i¢in kurallarin iyi olusturulmasina ve
koyulan kurallarin ¢ok iyi uygulanmasina gerek vardir. Bilgi transferi i¢eren etkin bir

iletisim, emniyet i¢in esastir.

Havacilk alaninda 1979 yilinda NASA’nin katkilar1 ile olusturulan CRM projesi
sonucunda, yonetimin izleyecegi yollar ve personelin egitilmesi konusunda biiyiik

adimlar atilmistir [49].

CRM’de her zaman ig¢in bir ekip anlayisi iginde ¢alismak, isin geregi agisindan
zorunludur. Bu anlamda yonetici, kaynaklar1 etkili bi¢gimde kullanabilen, degisik
¢Oziimler yaratarak teknik bilgiye ve kaynaklardan elde ettigi bilgi ile nitelikli insan
unsurunu yonetebilecek faktorlerin ne oldugunu bulma ve uygulamada hiiner ve
bilgiye sahip bir kisi olarak kabul edilir. Bu nedenle, gérevin en 6nemli yoneticisi
olan kaptan, basta insan kaynagi olmak iizere tim kaynaklar1 en etkili bir sekilde
kullanabilmek icin hem davranis bilimleri alanindaki son gelismelerden haberdar,
hem de organizasyonda insancil iligkileri en iyi sekide yiiriitebilecek liderlik
kapasitesi ve yetenegine sahip olmalidir. Dolayisiyla, bir ekip ¢aligmasi gerektiren
seyir ve ucus gorevi esnasinda, personelin liderlik 6zellikleri ve yonetme kabiliyetleri
onem kazanmaktadir. Kaptan, yonetici olarak liderlik yetenekleri sayesinde
organizasyonda diger birimlerle igbirligi saglayarak etkin ve emniyetli bir gorevi

yOnetir.

2.6 Risk Kavram

Tehdit, tehlikeye neden olan kaynaklari ifade eder. Tehlike, hi¢cbir hasar veya

yaralanmaya sebep olmayan ancak hasar ve yaralanma potansiyeli oldugu acik¢a
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goriilen olay veya durumdur. Yani; tehditlerin degerlendirilmesidir. Risk ise; bir
olaymn meydana gelis ihtimali ve eger meydana gelirse ciddiyet derecesi olarak
tanimlanabilir. Yazilim, donanim, c¢evre, insan ve bilgiden olusan kaynaklarin
varligmin ya da yoklugunun yaratacagi tehlikelerin yarattigi riskleri gérmek igin
nelerin tehdit oldugu nelerin tehdit olmadigini iyi bilmek gerekmektedir. Bir seyir ve
ucus gorevinin planlanmasindan sona ermesine kadar gegen siire icerisinde
karsilagilan tehdit kaynaklar1 ve oranlari incelendiginde, bunlarin g¢evre ile ilgili
olanlar1 genellikle kotii hava sartlari, deniz,hava ve arazi sartlar1 tehditlerin biiyilik
boliimiinii olusturmaktadir. Daha sonra donanimdan kaynaklanan sistem arizalari ile
hava ve deniz trafiginin yoOnetilmesi icin kullanilan techizatlarin arizalari
gelmektedir. Takiben alisilmadik wusullerin kullanilmasi, yanlis ddkiimanlarin
kullanilmast ya da dogru dokiimanlarin yanlis kullanilmasi gibi yazilima dayal
tehditler gelmektedir. Cevre, donanim ve yazilimdan kaynaklanan tehditlerin tamami
insan1 ve insan hatasini1 kapsamakta ve en onemli tehditin insan oldugu ger¢egini
ortaya cikarmaktadir. Insanimn tehditleri algilayabilmesi icin tehditleri ifade eden
bilgileri algilamas1 gerekmektedir. Bilginin algilanip degerlendirilememesi ise
tehditlerin farkina varilamamasina yol agmaktadir. Calismada tehditlerin farkina
varabilmemiz i¢in Oncelikle insan kaynagi {izerinde durulmasi gerektigi, insan
kaynagindaki sorun  ¢oziildiigii zaman diger tehditlerin  tehlikelerinin
degerlendirlmesi asamasinda daha az hata yapilacagi emniyetli ve etkin bir gorev

yapilabilecegi hususu tlizerinde durulmaktadir.

Helmreich tarafindan yapilan arastirmaya gore bir ugus gorevinde karsilasilabilecek

tehdit alanlar1 asagidaki gibi belirlenmistir.

Arazi(daglar, binalar),

Kotii hava sartlart,

Ucak arizasi,

Alismadik hava trafik malumati,

Ucak dis1 hatalar (hava trafik kontrol, bakim, planlama, yer ekibi),
Gorevin olusturdugu baski [50].

Sekil 1.14°de olusturulan Tehdit ve Hata Yonetimi Modeline gore; arazi yapisi, hava

durumu, hava alami sartlar1 gibi beklenen durumlar, hava trafik emirleri, sistem
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arizalari, gérev baskisi gibi beklenmeyen durumlar ile kokpitin disinda hava trafigi,
bakim, ugus planlama faaliyetleri dis tehditleri olusturur. I¢ tehditler ise, dis
tehditleri algilamadaki ekibin yapacagi hatalar sonucu olusur. Bu tehditlerin yarattigi
tehlikelerin riskleri, CRM becerilerinin etkin kullanilmasi yoluyla azaltilarak
emniyetli bir ucus yapilabilecegi gibi, bir ucak kazasina da yol acabilir [50].
Beklenen olaylar karsisinda daha 6nceden yapilan gérev analizleri ile tedbir almak
daha kolay olmakla beraber, beklenmeyen olaylarin karsisinda verilen tepkiler CRM

becerilerinin etkin kullanilmasina bagl olarak degisebilmektedir.

_ Beklenen Beklenmeyen Dig Kaynakli
Dig Tehditier Olaylar ve Riskler | | Olaylar ve Riskier Tehditler

I Tehditler Ekip Kaynakli

Hatalar

Tehdit Tanima ve Héta Tespiti ve
Hata Giderme Dizeltme Girigimi

| —7

EKY Temelli Tepki

Sonug Emniyetli Dig Kaynakli Hatanin devami
Tehditlerin Ortadan -
Ucusg
Kaldiriimasi veya Bagka flata

ad

= Jam m ] =

Sekil 2.14 : Havacilikta Tehdit ve Hata Yonetimi Modeli [50]

Dogru olarak degerlendirildiginde, riskin degisken dereceleri vardir. Yapilmasi
gereken, goze alindiklar1 zaman potansiyel yararlarina ragmen o risklere karsi
koymak ve boylece riskin kabul edilip edilmeyecegine karar vermektir. Risk
yonetimi kavrami, tehlike sahalarimin belirlenmesi ve bu tehlikelerin elimine
edilmesi veya kacginilmasi i¢in gerekli 6nlemlerin alinmasini igerir. Risk ydnetimi
koruyucu vasiflar tagir ve kayiplar1 azaltmay1 hedefler. Kabul edilebilir risk yargisi
genellikle subjektiftir ve ¢esitli kiiltiirler ve topluluklar arasinda oldugu kadar benzer

organizasyonlar arasinda dahi farkliliklar oldugu goriiliir. Riskler dort kategoride
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degerlendirilir: Birincisi, dogru olarak belirlenmis olan bilinen riskler, ikincisi
bilmeden ya da yanlis degerlendirme yaptigimiz bilinmeyen riskler, ligiinciisii
beklenen hig¢ bir yarar1 olmayan sebepsiz yere aldigimiz anlamsiz, amagsiz riskler,
dordiinciisii bu riske girildigi taktirde insana belli bir yarar saglayacak olan bir amag

ugruna risktir. Yarar o kadar biiyiiktiir ki, riske girmeye degecegi degerlendirilir.

Risk, beklenen veya beklenmeyen olaylar ile i¢ ve dis tehditler sonucu olusur. Insan
hayati ve fiziksel varliklarin kaybinin maliyetinin 6nemli oldugu hava yollari, deniz
tasimacilik  sirketleri gibi biiyiikk organizasyonlarda risk yOnetimi sarttir.
Organizasyonun amaglariyla ters diismeyecek tavsiyelerde bulunabilmak ig¢in risk
yonetimine sistemli bir yaklasim uygulanmalidir. Organizasyonun hedefleri ve
miimkiin olan kaynaklarin her yoniiniin analiz edildigi bir yaklasim, risk yonetimiyle
ilgili tavsiyelerin organizasyon amaclarinin tamamlayicisi olmasi ve gergek¢i olmasi
bakimindan en iyi se¢enegi sunar. Ttemel risk yonetimi teorisi agsagidaki kabullere

dayanmaktadir:

Risk her zaman vardir. Bazi riskler kabul edilebilir, bazilar1 giderilebilir ve bazilari

da kabul edilebilir seviyeye kadar azaltilabilir.
Risk kararlar1 yonetim kararlaridir, dolayisiyla da adi risk yonetimidir.
Risk yonetimi kararlar1 mantiksal bir yol izler.

Sekil 1.15’te verilen risk yOnetim mantigi semasinda, bir gorevin yapilip
yapilmamasina karar verilirken tehlikelerin yaratacagi risklerin kaza olma olasili§ina
kars1 kabul edilebilirliginin nasil sorgulanabilecegi goriilmektedir. Eger risk kabul
edilebilir seviyede, giderilebilir ya da azaltilabilir durumda ise gérevin yapilmasi,
eger risk giderilemez ya da azaltilamaz ise gorevin iptali yoniinde karar verilmesi

gerektigi goriilmektedir.
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Sekil 2.15 : Risk Yonetimi Mantig1 [51]
Risk yonetimi temel olarak dort evreden olusmaktadir:
Tehlike analizi ve degerlendirmesi
Risk degerlendirme
Tehlikenin giderilmesi
Tehlikenin azaltilmas1

Tehlike analizi ve degerlendirmesi: Tehlikenin degerlendirilmesi risk yonetiminde
ilk basamagi olup i¢inde bulunulan durumun dogru degerlendirilmesini yapmay1
icerir. Aksi taktirde kararlar yanlis bilgilere dayanarak verilir. Bu, hayati onem
tastyan ve genellikle uygun yapilmayan ya da hi¢ yapilmayan bir basamaktir. Sonug
olarak risk yonetim kararlar1 ya tam olmayan bilgilerle ya da hi¢ bilgi olmaksizin
alinabilir. Bu degerlendirmeyi yapmanin bir yolu meydana gelis olasiligini, siddetini
ve buna maruz kalmayr goz Oniline almaktir. Bir kaza veya olaymm meydana
gelmesinin veya tekrarlanmasinin 6nlenmesinde tehlikenin belirlenerek, bunlarin
kontrol altina alinmasi1 veya ortadan kaldirilmasi 6nemli bir basamaktir. Tehlikeyi
aragtiran mantik temel olarak “Boyle olursa ne olur?” egzersizidir. Bdylelikle
diistince ve uygulama alanlar1 arasinda iletisim saglanir. Usullerin ve egitimin
gelistirilmesi ile oncelikli telkinin nerede yapilacagi konularinda kritik ve risk

tastyan noktalar ortaya cikarilir. Sistem emniyeti dahilinde insan faktoriine yonelik
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tehlike analizinde en biiylik gorev kaptana diismektedir. Zira kaptan kaza ve olaylara,
verimli ig yiikii paylasimi, ekibin gorevlendirilmesi, fiziksel ve psikolojik durum gibi
bir c¢ok agidan bakmaktadir ve kaptanin temel amaci da insan hatasinin

azaltilmasidir.

Risk degerlendirme: Risk yonetiminin ikinci basamagini olusturur ve iginde
bulunulan riski almaya hazir olup olmadigimizi kendi kendinize sormaktir. Burada
tehlikenin dogasiyla ilgili elde edilen bilginin dogrulugu ve bilginin kullanilmasina
yonelik istek hayati o6nem tasimaktadir. Iginde bulunulan  durumun
degerlendirilmesinde eger riskin kabul edilebilecegi sonucuna varilirsa o zaman

ucusa devam edilebilir.

Tehlikenin giderilmesi: Uciincii basamak tehlikelerin her birine bakmak ve

giderilebilecek durumda olanlar1 bulmaktir.

Tehlikenin azaltilmasi:Tehlike giderilermiyorsa etkisini azaltma yoluna gidilir.
Hedef belli bir tehlikenin ortaya ¢ikma zamanini, meydana gelecek tehlikenin
thtimalini ya da meydana geldigi taktirde tehlikenin ciddiyetini azaltmaktir. Bunu
yapmakla tehlikeyle baglantili emniyet tedbirleri gelistirerek toplam risk

degerlendirmesini kabul edilebilir bir seviyeye ¢ekmek amaglanmaktadir.

Buradan da anlasilacagi iizere risk almadaki emniyet faktorii bir olgii degil bir
yargidir. Tehlikelerin dogru degerlendirilmesine dayali olarak, risklerin yiiksek ve
kabul edilemez olarak kalacagi yargisina varilirsa ve tehlikenin giderilmesi veya
azaltilmast c¢abalarindan sonra toplam risk kabul edilemez kalirsa, dogru karar
gorevin iptal edilmesi veya riski kabul edilebilir seviyeye ¢ekmek igin sistemin
degistirilmesidir. Risk analizi sonucunda verilen kararlar; ya bu gorevdeki risk
gercekten kabul edilebilir olmasina ragmen siz kabul etmek istemiyorsunuz ya da bu
gorevdeki tehlikeleri elimine etmek veya azaltmak i¢in herhangi bir harekette
bulunmamayi tercih ediyorsunuz ve gorevi iptal ediyorsunuz anlamina gelmektedir.
Eger mantifa ragmen kabul edilemez riski olan bir gorevi yapmak i¢in 1srar
ederseniz kendinizle kumar oynuyorsunuz demektir. Bu durumda insanlar nigin riske
girerler sorusunu kendimize sormamiz gerekecektir. Riske alinmasina sebep

olabilecek nedenleri sdyle siralayabiliriz:

Disiplinsizlik: Kurallarin  kendisi i¢in degil diger insanlar ic¢in oldugunu

distinmektedir.
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Motivasyon: Gorevi yapmak sirket i¢in para kazanmak anlamina geldiginden biiyiik

bir istekle gorevi yapmay1 istemektir.
Bilgisizlik veya egitimsizlik: Limitlerin neden konuldugunu bilmemek.

Uygun ara¢ yoklugu: Gorevi yapabilecek daha uygun bir deniz ya da hava aracinin

olmamasidir.
Zaman baskis1: Gorev simdi yapilmalidir, yarin geg olabilir durumdadir.

Yoneticilerin baskisi:  YOneticilerin bu gorevin yapilmast konusunda 1srarci

olduklarinin bilinmesidir.

Harekete goz yumulmasi: Standatlar géz arti edilerek yapilan bu tip gorevlere

organizasyon tarafindan géz yumulur ve kusurlu goériilmez.

Kiiciik risk biiyiikk yarar: Alinan kiigiik riskin c¢ok biiyiik yararlar getirecegi

distincesidir.

2.7 Hata Kavrami

Hata genel olarak kasitli olmayan davraniglar olarak tanimlanir [52]. Niyetlerden,
kurallardan ve standart usullerin gerektirdigi durumlardan sapmalara gétiiren, yerine
getirilen veya getirilmeyen davranmislar insan hatasi olarak tanimlanir [50]. Hatalar
emniyet limitlerini azaltir, kaza ve olaylarin meydana gelme olasiligini artirir. Bir
kaza veya olaymn meydana gelmesi i¢in tehlikenin oldugu bir durumda risk alinmasi
neticesinde hata yapilmasi veya arizanin meydana gelmesi gerekmektedir. Insan
faktorii penceresinden bakilacak olursa, hatadan arindirilmig bir ortamdan s6z etmek

miimkiin goriilmemektedir.

Insan hatasini degisik bakis agilari ile agiklamak miimkiindiir. Ciiriik Elma (The Bad
Apple Theory) diye bilinen teoriye gore, insanin yaradilisindan gelen yetersizlikler
hos olmayan siiprizler yaratabilir. Insan hatas1 kaza sebeplerinin en &nemlisidir,
sistemden kaynaklanmayan, insanlarin kararsiz davraniglarini kontrol etmek ve
hatalar1 engellemek i¢in modern, otomasyona dayali ve kendini kontrol edebilen
karmasik sistemlerin daha etkin olabildigi diisiiniilmektedir [53]. Insan hatasina yeni
bakis acist ise; insan hatasit basarisizliklarin sebebi degil sorunlarin belirtisi ve

sebebidir. Insan hatas1 tesadiifi degildir. Kullanilan araglar, yapilan gorevler ve gorev

56



ortam1 sistemli olarak hata ile baglantilidir. Insan hatasi arastirmalarin sonucu degil,

baslangi¢ noktasidir.

Insan hatasini incelerken ii¢ temel faktdr dikkate alinmalidir. Birincisi, ayni tip
hatalarin sebepleri temelde ¢ok farkli olabilir. ikincisi, tecriibe seviyesine,
uzmanligina, olgunluguna veya motivasyonuna bakmaksizin beklenmedik kisiler
tarafindan, hi¢ beklenmedik bir zamanda, beklenmedik hatalar yapilabilir. Ugiincii
olarak da, benzer hatalarin sonuglar1 farkli olabilir. Biiyiik bir kazaya neden olan bir

hata bagka bir durumda higbir olaya sebep olmayabilir [54].

Hatalar dizayn kaynakli veya operator kaynakli (insan hatasi) olarak
siniflandirilabilir. Hatalar gelisigiizel, sistematik veya seyrek de olabilir. (Sekil 1.16)
Gelisigiizel hatalar egitimle diizeltilebilirler. Sistematik hatalar bol uygulama
yaparak giderilebilir. Seyrek hatalar ise iyi bir performans sonrasinda olusurlar ve

onceden tahmin edilmeleri oldukga giigtiir.

©)

Gelisigazel Slstematlkc Seyrek

Sekil 2.16 : Gelisigiizel, Sistematik ve Seyrek Hatalar [55]

Bir gorevin biitiin giicliikleri bir araya gelince olaylar zinciri denilen bir noktaya
gelinir. Bu nokta stres limitidir. Bu durumda sisteme ilave yiik konulursa bu
noktadan itibaren hatalar ortaya ¢ikacaktir. Toplanan hatalarin kaza ile neticelenme

olasilig ise yiiksektir.

Teorik olarak bir insan hata yapmadan {i¢ hatali durumla megsgul olabilir. Olagandis1
durum sayis1 artik¢a insanin hata yapma riski ve ihtimalide artar. Istatistikler yedi
aksilik/yanlis bir araya geldiginde kazalarin kag¢inilmaz oldugunu gostermistir. Bu
durum kartopuna benzetilebilir. Sekil 1.17°de goriildiigii gibi hata/ariza sayisi

arttikca arttikca kaza riski de artmaktadir.
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KAZA RISKI
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HATA f ARLZA SAYISI

Sekil 2.17 : Kaza Riski Egrisi [56]

Olaylar zinciri prensibine gore, belirli bir hata/ariza kazaya yol acabilir ya da
acmayabilir. Bu nedenle kazaya sebep olmayan hatalar ¢ok iyi incelenmeli ve kaza
sebebi gibi dikkate alinmalidir. Kazalara insan hatalariin neden olustugu
diisiiniildiigiinde ortaya bir¢ok soru cikmaktadir. Insani hatali davranisa nelerin
stiriikledigini belirlemek i¢in insan hatalariin temelinde nelerin yattigini incelemek,

ortaya koymak ve diizeltici islemi uygulamak gerekmektedir. Ornegin:
Kisi fiziksel ve zihinsel olarak yeterli mi? Degilse nigin degildir?
Organizasyona giriste yeterli kriterlere dikkat edildi mi?

Hata, yorgunluk, alkol gibi nedenlerden mi oldu?

Konuyla ilgili yeterli egitim aldi m1? Almadi ise bu egitim noksanligindan kim

sorumludur? Nigin?

Emniyetsiz harekatlar1 bir modelle agiklayan emniyetsiz harekatlar akis semasi Sekil
1.18’de goriilmektedir. Bu modelde emniyetsiz harekatlar {i¢ genel kategoriye
ayrilmis ve gruplanmistir. Birinci grup emniyetsiz yonetimi igermekte olup ne olmus
veya ne yapimis oldugunu tanimlamaktadir. Ikinci grup emniyetsiz sartlari
igcermekte olup, emniyetsiz sartin olusmasina sebep olan durumu ortaya koymaktadir.

Uglincii grup ise; insan egilimine gére emniyetsiz davranislari siniflandirmaktadir.
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Sekil 2.18 : Shappel ve Wiegmann’in Emniyetsiz Harekatlar Akis Semas1 [57]

Insan egilimine gdre emniyetsiz davramslari smiflandiran son grupta yer alan temel

emniyetsiz davranis tipleriyle

ilgili

olarak ABD donanmasi

calismalarindan ortaya ¢ikan sonuglar Sekil 1.19°da goriilmektedir.
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Sekil 2.19 : Hata Tiplerine Gére ABD Donanmasi1 Ugak Kazalar1 [58]

Ihmal, bir kisinin bir seyi yapmay1 unuttugu zaman meydana gelir. Yanilg: ise bir
kimsenin bir seyi yapmaya niyetlendigi halde yanlis yapmasidir. Hatalara benzer
sonuglar1 olan diger bir sinif olaylarda ihlallerdir. Emniyetli harekat usullerinden,
tavsiye edilen uygulamalardan, kurallardan ve standartlardan sapmalar ihlal olarak
adlandirilir. Baz1 durumlarda farkina varmadan ihlaller gerceklesmesine karsin cogu
ihlaller kasitll olarak yapilmaktadir. Insanlar kurallara aykir1 hareket etme
egilimindedirler, fakat kotii sonuclari olabilecek davraniglardan da kaginirlar. Sadece
sabotorler kotii sonuglanacak hareketlere girisirler. Her ne kadar hatalar ile ihlaller

arasinda bazen ayrim yapmak gii¢ olsa da, potansiyel olarak emniyetsizlik olusturan

bu iki davranig arasindaki 6nemli farkliliklar Cizelge 1.4°de 6zetlenmistir.
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Cizelge 2.4 : Hatalar ile Ihlaller Arasindaki Temel Farkliliklar [54]

HATALAR

[HLALLER

Kasitli degildir.

Genellikle kasitlidir.

Cogunlukla bilgilendirmeye dayali
sorunlardan kaynaklanir. Y6netim

katinda ve/veya is yerinde yanlis veya
eksik bilgi.

Cogunlukla motivasyona dayali
faktorlerden kaynaklanir ve inanglar,
davraniglar, sosyal normlar ve orgiit

kiiltiirti tarafindan sekillendirilir.

Hatalarla ilgili bilgileri ilerleterek hata
olasilig1 azaltilabilir.

Ihlaller ancak ihlal yapmaya iten (hatta
cesaretlendiren) inanglari, davranislari,
sosyal normlar1 ve orgiit kiiltlirtini
degistirerek azaltilabilir.

Calisma hayatinin normal evresinde,
hataya yatkinlik genellikle yas ve
cinsiyet gibi demografik faktorlerden

fhlale yatkinhigin yas ve cinsiyetle
yakindan iliskisi vardir. Geng erkekler
ihlal yapar, yash kadinlar yapmazlar.

bagimsizdir.

Insan hatasi, performans ve emniyet arasindaki iliski gercekte goriindiigii kadar basit
degildir. Yapilan hatalar dikkate alinacak olursa, kaza ile sonuglanmayan pek ¢ok
hata yapilmaktadir. Kazalardan kurtulmak i¢in ideal ¢6ziim tiim kaza kaynaklarini
ortadan kaldirmaktir. Fakat hata insana 6zgii oldugu icin, bu gercekgi bir yaklasim
degildir.. Cok yetenekli kisiler bile hata yapabilirler, 6nemli olan hatalardan ders
almak ve performansi gelistirmektir. Hatalar tespit edildiginde, kisa donemde
performans duruma adapte edilir. Bunun uzun dénem kazanci da vardir; yapilan hata
ve diizeltici islem 6grenilir ve gelecek sefer kullanilmak {izere saklanir. Bdylece
gelecekte daha fazla hata tespit etme ve daha iyi diizeltici tedbirler uygulama

yetenegi kazanilir.

Cok sayida insan ve mekanik elemanlar arasindaki tam bir koordinasyonu gerektiren
karmasik sosyoteknik sistemlerde, kazalar tek basina savunma duvarini yikmaya
yeterli olmayan birka¢ hatanin/arizanin ardarda olugmasindan kaynaklanmaktadir.
Sistem emniyet duvarinin asilmasinin temelinde yatan neden mekanik ariza veya

kullanici hatalar1 degil karar verme seviyesinde yapilan hatalardir.

Potansiyel hatalar sistem savunmasini asan aktif hatalardir. Teknik problemler veya
olumsuz sistem sartlar1 tarafindan tetiklendigi zaman ortaya ¢ikar. Potansiyel hatalar
bir kaza olugsmadan ¢ok once sistemde mevcuttur ve ¢cogunlukla karar vericiler ve

yoneticiler tarafindan beslenirler. Potansiyel hatalarda, insan davramislar1 veya
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kararlarinin sonuglarinin ortaya ¢ikmasi uzun zaman, bazen de yillar alabilir.
Potansiyel hatalar oOrgiitiin iist seviyesindeki yoneticilerin kararlari neticesinde
meydana gelirler. Bu tiir hatalarin zarar verici sonuglari, hata, ihlal, yerel sartlar gibi
cesitli faktorlerle birleserek savunmayi yikmadan once uzun siire sakli kalabilirler.
Emniyet cabalar1 potansiyel hatalarin tespit edilmesine ve ¢oziimlenmesine
yonlendirilmelidir, zira aktif hatalar sadece buz daginin su iistiinde goriilen kismini

olusturur.

En iyi yonetilen organizasyonlarda bile verilen bazi kararlarin, insanin yanliligina ve
siirlarina maruz oldugu i¢in emniyetsiz oldugu gozlenebilmektedir. Alt seviye
yonetim hatalari, usiil yetersizlikleri, zayif program veya bilinen tehlikelerin gozardi
edilmesi seklinde karsimiza ¢ikabilen bu hatalara bazen kaynak yetersizligi bazen de
kabiliyet yetersizligi ile uygun olmayan veya zayif bilgi neden olabildigi gibi, zayif

planlama veya uygulamalar da neden olabilmektedir.

Baslangicta, insan hatasina yonelik gérev emniyetinin gelistirilmesi i¢in uygulamaya
doniik yazili kurallarin gelistirilmesinin yeterli olacag: diistintilmiistiir. Ancak bunun
yeterli olmadigi, yazili kurallarin insan hatalarinin azaltmada yeterince -etkili
olmadigi goriilmiistiir. NASA tarafindan yapilan aragtirmalara gore ucak kaza ve
olaylariin %70’inden fazlasinda insan hatas1 faktoriiniin 6n plana ¢iktig1 gercegi

ucagl ucuran personelin ve ugus ortaminin incelenmesi  gereklili§ini ortaya

koymaktadir [54].

Ugusun kendisi her zaman ariza ve hatalara gebedir. Bir ugus gorevi esnasinda

pilotlarin yaptig1 bireysel hata tipleri ve 6rnekleri asagdaki gibidir.
Usullerden sapma; usul ve yonergeleri ihlal etme, kontrol listesini ezberden okuma.

Uygulama hatasi; takip edilmesi gereken usulleri uygulayamama, ucus planlama

bilgisayarma yanlis deger girme.

Iletisim hatas1; konusmay1 kacirma, yanhs bilgi aktarma veya yanls yorumlama,

irtifa kleransini yanlis anlama.

Yeterlilik hatasi; bilgi veya beceri eksikligi sebebiyle hata yapma, ucakta

otomasyonu devreye koyamama.
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Karar verme hatasi; karar vermedeki hata riski gereksiz yere artirir. Ornegin kotii
hava sartlarinin oldugu yere dogru u¢ma, ugucu personelin siklikla yaptigi hatalarin

basinda gelmektedir.

Havacilikta ug¢ak kaza ve olaylarinin nedeninin genel olarak ugus ekibi hatasi
olmasindan dolay1 insan hatasim1 incelerken, bir ekip olarak yapilan hatalar ve
nedenlerinin incelenmesi ihtiyaci ortaya ¢ikmaktadir. Ekip hatalari; inis takimlarimi
koymama ya da almama gibi usul hatalar1, ugus kumandalarin1 ve gaz kolunu uygun
kullanmamak sonucu ugag1 perdovites (aerodinamik olarak ugcamama) yapmak yada
stiziiliis hattin1 yakalayamamak gibi algt hatalari, ugus planini uygularken ya da kotii
hava sartlar1 ile karsilasildiginda verilen karar hatalar1 olmak iizere {i¢ ana kategoride
degerlendirir. 1978-1994 yillar1 arasinda ABD’de 169 biiyiik sayilabilecek ugak
kazas1 meydana gelmis ve bu 169 kazanin 113 tanesinin kazalara sebep olan ugus

ekibi hatalar1 agisindan analizinin sonucuCizelge 1.5’deki gibidir.

Cizelge 2.5 : Kazalara Sebep Olan Ugus Ekibi Hatalar1 [59]

HATA TIPLERI
UsuUL ALGI KARAR
oreanizasvon || o3k AR AR LKARAR
GENEL HAVAGILIK %5 %44 9%, 52
HAVA YOLLARI %19 %25 %56
ASKERI HAVAGILIK %11 %37 %53

Teknolojinin gelismesiyle, gemi ve ucak sistemleri ugus ekibinin hata yapma
olasiliklarin1 azaltict yonde gelistirilmistir. Bununla beraber otomasyonun da etkisi
ile platformlar daha karisik hale gelmislerdir. Bu kapsamda, insan hatalar1 alti
boliimde kategorilendirilmistir. Bu kategoriler; Kabiliyetler, Yontemsel Teknikler,
Algisal Beceriler, Yargi Gerektiren Kararlar, Motivasyon ve Bilgidir. Bunlar1 sdyle

aciklayabiliriz;

Kabiliyetler: Saglikla ilgili yeteneklerdir. Havacilik alaninda ilk saglik muayeneleri

Birinci Diinya Savasi yillarinda yapilmaya baglanmustir.

Yontemsel Teknikler: Bunlar, sistemleri kullanmak i¢in kullanilan buton ve
siviglerin kullanimu ile ilgili parmak becerilerini igeren hatalardir. 1950’lerden sonra

kokpit dizayn standartlar gelistirilerek, kokpit usulleri ¢eklist haline getirilmistir.
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Algisal Beceriler: Iyi el ve gdz koordinasyonu gerektiren 16vye ve direksiyon
kullanim becerileridir. Giiniimiizde, yeni nesil gemi ve ugaklarin bir¢ogu dijital 16vye
ile kumanda edilmektedir. 1960’lardan itibaren modern simiilatorlerin
gelistirilmesiyle beraber otomasyonun yarattigi kolaylilarla bu becerilere olan

ihtiyagc, is yiikiiniin azaltilmas1 yoniinde olmustur.

Yarg: gerektiren kararlar: Tecriibe ve bilgiye dayali zihinsel veya biligsel kararlari
icerir. En az bilinen bu hatalar, kokpit kayit cihatlarinin kullanilmaya
baslanilmasiyla, 1970’lerden itibaren tanimlanmaya baslanilmis ve kaza
aragtirmalarinda ekip yoOnetim kararlari, durum muhakemesi ve insan faktorii

kavramlarina deginilmeye baglanmistir.

Motivasyon: Pilot adaylarmin kisilik ve profillerini goézlemleyen pisikolojik
enstriimanlardan biri olan mental testler, Ikinci Diinya Savasimin baslangi¢ yillarinda

kulanilmaya baglanilmstir.

Bilgi: Ikinci Diinya Savasi sonrasinda havacilik alaninda genel bilgiye agirlik
verilmeye baslanilmis askeri ve sivi havacilik organizasyonlarinda egitim

programlar yiiksek 6grenim standartlarina getirilmistir.

Hatalardan arinmak icin oOncelikle egitim ile hata Onleme programlarinin
gelistirilmesine ¢alisilmig, daha sonra yapilan hatalar1 kotii sonuglar dogurmadan
Onleyebilmek i¢in hata yonetimi prensipleri uygulanmistir. Halen ise, meydana gelen
olaylar analiz edilerek yapilan brifinglerle hatalarin meydana gelmesi ve tekrar
olugsmasini engelleyici tedbirler alinilmaya ¢alisilmaktadir. Gemi ve ucak kaza veya
olaylar1 hakkinda yapilan durum degerlendirmesi calismalar1 ile olayin Oncesi,

olustugu an ve sonras1 miizakere edilip hata 6nleme programlari1 yapilmaktadir.

Hata belirtisi gostermeyen ihmaller, hatalar zincirinin baglamasina neden olur. Hata
belirtisi gostermeyen ihmaller; saatler, giinler, haftalar, uzun bir zamana yayilabildigi
icin hi¢ umulmayan bir anda kaza ve olayin gerceklesmesine neden olur. Sekil
1.20’°de  goriildigli  gibi, olaylarin meydana  gelmesinin  nedenlerinin
siralandirilmasinda  kulanilan  “Isvigre Peyniri (Swiss Cheese)” modeli bize
yorgunluk, rahatlik, hastalik, durum muhakemesi kaybi gibi tiim performansi

etkileyen faktorlerin etkilesimini agiklamaktadir.
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Sekil 2.20 : Isvigre Peyniri Modeli [60]

Havacilikta bireysel seviyede hata yonetimi, ya hatalarin olma olasiligin1 azaltmaya
ya hata onlemeye ya da yapilan hatanin harekata yonelik ters bir etki yaratmadan
once tespit edilmesi ve diizeltilmesi veya tekrar eden hatalarin siddetini azaltmaya
yonelik 6nlemlerin alinmasidir. Ekibin bireysel hatalar1 dnlemeye yonelik baslica

bilmesi gerekenleri asagidaki sekilde siralamak miimkiindiir [52].

Kendi yeteneklerinin sinirlarin1 bil. Her an hata yapabilecegini bekle ve

davraniglarini buna gore ayarla,

Onceliklerini belirle zamanini ve is yiikiinii yonet,

Hatalardan ders al. Gergeklere kulak ver kisisel egona yenik diisme,
Baskalarinin da senin deneyimlerinden yararlanmasini sagla, olaylari rapor et,

Ekip calismasina &nem ver. Hata yonetimi ekipler icin daha kolaydir. ikazlari,

brifingleri ve ¢apraz kontrolleri kullan,
Kural ve usullere bagli kal ve her zaman ¢eklist kullan.

Ekip seviyesinde hata yonetiminin iki elemani, hatayir azaltma ve hatanin etkisini
azaltmadir. Hatayr azaltmanin amaci hatalarin olusumunu sinirlandirmak iken,
hatanin etkisini azaltmanin amaci da hatanin sebep olabilecegi olumsuz etkilerinin

sinirlandirilmasidir.
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Helmrich ve Foushee tarafindan olusturulan, Sekil-21°deki ugus ekip hatalarini ve

sonuclarina iligkin modelde ucus ekibi hatalar1 bes kategoride belirlenmistir.

Kasitli Hatalar
Usul Hatalari —
Hata Tipler lletisim Hatalar
Beceri Hatalar
Operasyonel Karar Hatalar
]
Yakalama
Hata Tepkllerl Kétolestirme
Islem hatasi
Onemsiz llave Hatalar
Hata Giktilan
Arzu Edilmeyen Ugak
Durumu
]
Arzu Edlimeyen Hafiflegtirme
Kétllestirme
Ugak Durumu Tepkllerl Islem Iitam
Arzu Edlimeyen lyilegtirme llave Hatalar
Ugak Durumu Giktilan
Olay / Kaza

Sekil 2.21 : Ucus Ekibi Hatalar1 Modeli [54]

Kasith Hatalar (Intentional Noncompliance): SHU’ya ve yazili kurallara uymamak

ve bilerek yapilan ihlalalerdir.

Usul Hatalar1 (Procedural): Ceklist wusullerini uygulamada, ucus ydnetimi
bilgisayarina yanlis bilgi girmede yapilan niyet edilenle yapilanin farkli oldugu

yanilg1 ve ihmalledir.

[letisim Hatalar1 (Communication): Gerek kokpit icinde gerekse hava trafik kontrolii
gibi unsurlarla kokpit disinda yapilan enformasyon aligverisinin dogru

yapilmamasindan kaynaklanan iletisim hatalaridir.
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Beceri Hatalar1 (Proficiency): Bilgi eksiligi ve ugagi kumada ettirtmeyi gerektiren

16vye - direksiyon becerilerinin yetersizliginin yarattig1 hatalardir.

Operasyonal Karar Hatalar1 (Operational Decision): Ani degisen hava durumu,
otomasyona asirt giivenme vb. ansizin ortaya c¢ikan ve SHU’da kapsanmamis

durumlari i¢eren karar hatalaridir.
Yapilan bu hatalara kars1 ekibin tepkisi ise ii¢ kategoride belirlenmistir.

Yakalama (Trap): Hatalar bir zarara sebebiyet vermeden 6nce yakalanir ve diizeltici

islem yapilmasisir.

Kotiilestirme (Exacerbate): Hata tespit edilmesine ragmen hataya karsi ekibin ¢oziim

tepkisinin yada tepkisizliginin durumu daha da kétiiye gotiirmesi durumudur.

Islem Hatas1 (Fail to Respond): Ekibin hataya karsi tepkisinin ihmal ya da yanlis

tespitten dolay1 sonuglarin basarisiz olmasi durumu.

Hata tiplerini ve ekibin hatalara kars1 tepkisini belirttikten sonra hatalarin sonuglari

tic kategoride belirlenmistir.
Onemsiz (Inconsequential): Ugus emniyetine etkisi yoniinden hata dnemsizdir.

Arzu Edilmeyen Ug¢ak Durumu (Undesired Aircraft State): Hatanin sonuglari yakitin
azalmasi, yanlis seyriisefer yapma, yanlig yaklasma, yanlis piste inme gibi durumlari

meydana getirir.

[lave Hatalar (Additional Error): Yapilan hatalarin ¢dziimlerinde yapilan hatalarin

sonucu yeni yeni ilave hatalarin ¢ikmasina neden olur.
Arzu edilmeyen durumlara kars1 yapilabilecek durumlar {i¢ kategoride belirlenmistir.

Hafifletme (Mitigate): Durumun etkilerinin ugus emniyetine katki saglayacak sekilde

hafifletilebilir.

Kotiilestirme (Exacerbate): Yapilan iyilestirme cabalar1 sonucu durumun daha da

kotiiye gidebilir.

Islem Hatas1 (Fail to Respond): Ekibin hataya kars:1 tepkisinin ihmal ya da yanlis

tespitten dolay1 sonuglarin basarisiz olmast durumu.

Ucagin arzu edilmeyen durumlart karsisinda yapilan islemlerin sonuglari ti¢

kategoride belirlenmistir:
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Iyilestirme (Recovery): Tehlikenin yaratt181 risk bertafaf edilir.

Ilave Hatalar (Additional Error): Yapilan hatalarin ¢oziimlerinde yapilan hatalarin

sonucu yeni yeni ilave hatalarin ¢ikmasina neden olur.

Olay ya da Kaza (Incident/Accident): Yapilan hatalar ve ¢oziimleri yetersiz kalir ve

olay ya da kaza meydana gelir [54].

Ugus tarihine bakildiginda 6gretmen pilot ve standardize pilotlarinin genellikle hata
bulucu olarak rol oynadiklar1 goriilmektedir. Son ¢aligmalarda o6gretmen ve
standardize pilotlarinin hata yonetimine yonlendirilmelerine ¢aba gosterilmektedir.
Ogretmen ve standardize pilotlarinin roliindeki bu degisikligi yapmak kolay degildir.
Yillar boyunca hatay1 yakalama ve diizeltme iizerine yogunlasan bir anlayisi tasiyan
pilotlar1 hata yonetimini gozlemleyen insanlar haline getirmek gecekten zordur.
Ciinkii bu yeni sistem Ogretmenleri ve standardize pilotlarini, pilotlara kontrol
ucuglarinda  veya egitimlerde daha yiiksek notlar vermeye zorlamaktadir.
Degerlendirilen kisi hata yapar ve ugus ekibinin diger {iyeleri bu hatay1 fark edip
diizeltir ise olumsuz bir not alinmamaktadir. Amac¢ kaza yapmay1 engellemek ve
ucak olaylarin1 azaltmaktir. Sonucgta ucusun her sathasinda ekip isbirligini
destekleyen ve olusturan bu aligkanlik hata zincirindeki kazayr olusturma

potansiyelini azaltmada olumlu sekilde katki sagladigi degerlendirilmektedir.

Ancak, ucusta yapilan tiim hatalarin ucgus ekibinin diger elemanlar1 tarafindan fark
edilip diizeltilmesi ve diizeltme sebebiyle 6gretmen pilot veya standardize pilotu
tarafindan hatanin goz ardi edilmesi her zaman kabul gorecek bir uygulama degildir.
Hatanin derecesi ve 6nemine bagl olarak ucus esnasinda veya ugus sonunda kritik
edilebilir veya ilave egitim yapilmasini gerektirebilir yahut kabul edilemez bir hata

olarak degerlendirilebilir.

Diger agidan kontrol ugusu sirasinda iyi bir isbirligi olusturmus ekip, muhtemelen o
ucustan sonra farkli kisilerle farkli meydanlara ucacaklardir. Hatalarin diger pilotlar
tarafindan telafi edilmesi sadece o sorti ile kisithh kalmis olabilir. Benzeri durumlar
Ogretmen veya standardize pilotunun pek cok kritere bagli olarak karar vermesini

gerektiren hususlar olacaktir[61].

Insan hatas1 degerlendirilirken genellikle ucak kaza ve olaylara bakilir ve hatalar
kaydedilir. Her zaman uygulanan normal usuller, degerlendirmeye en az tabi tutulan

usulledir. Olmas1 gerekene gore oldukca az oranda Onemsenmis ve kayit altina
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alinmistir. Son derece Onemli olan normal usulleri kayit altina almadan ve
degerlendirmeden anlamli bir sonuca ulagsmak miimkiin goriilmemektedir. Bu
hatalarin degerlendirilmesi ile elde edilen tecriibeler ¢ogu kez hayat kurtarip, kaza

ve olaylar1 6nlemeye imkan verebilir.

Asagida belirtilen operasyonel ve insan kaynakli ipuglarinin bir veya bir kag1 hatalar
zincirinin her zaman olusabilecegini ve dikkat edilmesi gerektigini gostermektedir.
Hatalar zincirinin elemanlarin1 bilmek ve teshis etmek, kisiye ugustaki risklere karsi
onlem almada yardimci olacaktir. Ancak bilinmesi gereken bir hususta, hatay: tespit
etmenin tek basina bir kazayi engelleyemeyecegidir. Tanimlama ve teshis etme,

ylikselen riski ikaz eden bir uyari olarak algilanmalidir.

2.7.1 Operasyonel ipuglari

Hedef kriterleri yakalayamamak: Daha onceden belirlenmis, tanimlanmis hedeflere
ucak veya ekip olarak ulasamamaktir. Bu hedefler beklenen ulasma zamani, siirat,
yaklasma minumumlari, irtifa ve bas muhafazasi, ugak konfigiirasyonu, ugus
planlar1, usuller ve ekip tarafindan olusturulan veya ekipten beklenen diger hedefler

olabilir.

Yazili olmayan, kabul goérmemis usulleri uygulamak: Anormal durum ve acil
sartlarda uygulanmasi gereken usul ve maddeleri igeren yonerge ve kurallarin digina
cikmaktir. Cok 6zel durumlarda bu gerekebilir ama olaylarin ¢ogu bunun aksini
sOylemektedir. Bu yiizden usullerin disina ¢ikan ekibin, problemi tam olarak
algilayip  algilamadigina ve ellerindeki olanaklarin  tamamini  kullanip
kullanmadiklarina bakmak gerekir. Ekibin, yapilmasi gerekeni sadece o yolla
saglayacagi kanisinda olmasi ve bunlara karsin kisilerin yalniz ve ¢ekingen olmasi

Onlenmelidir.

Standart Harekat Usulleri (SHU) disina ¢ikmak: Bilerek veya bilmeden SHU’nun
disina ¢ikmaktir. Iyi tanimlanmus SHU problem ¢dzme igin sinerji igeren
yaklagimlar1 igerir. Zor durumlarda, zamanin énemli oldugu hallerde, etkili ve kalici
¢ozlimler saglar. Bu SHU nun biitiin problemleri ¢dzecegi anlamina gelmez. Ancak

oldukea etkin bir baglama noktasidir. SHU nun disina ¢ikmak riski arttirir.

Limitleri veya minumumlar1 ihlal etmek: Direktifler, yonergeler ve cok daha
kisitlayict ugus dokiimanlari tarafindan belirlenmis asgari operasyon limitlerini

bilerek veya bilmeden ihlal etmektir. Bu, hava sartlarini, kullanma limitlerini, ekip

69



calisma ve dinlenme limitlerini, sistem limitlerini, siirat kisitlamalarin1 vb. kapsar.
Ekibin hareketlerinin, degisiklik yapmanin miimkiin olmadig1 veya makul olmadigi
noktanin Gtesine kadar devam etmesidir. Eve bir an evvel ulasma arzusu programi

uygulama veya yonetim baskisi, gurur hissi, bu davranisin sebepleridir.

Ugagir kimsenin ugurmamasi: Pilotlardan higbirinin ugagin durumunu kontrol
etmemesidir. U¢ag1 ugurmak ugus ekibi icin en yliksek onceligi gerektirir. Diger
islerle asir1 mesgul olma veya gorev bolimili yapilamamas: tehlikeli sonuglar

dogurur.

Kimsenin diger hava trafigini kontrol etmemesi: Bu konu 6nceliklerin belirlenmesini
gerektirir. Bir pilotun disaridaki trafigi kontrol etmek yerine kokpit igi ile ilgilenmesi

ve bunu terminal sahasinda yapmasi ugus emniyeti i¢in en biiylik tehlikelerden

biridir.
2.7.2 insan kaynakh ipuclar

Yetersiz iletisim: Eksik iletisim; bilgiyi, fikirleri, onerileri veya sorulari yanlig
anlama, kafa karisikligi veya ayni fikirde olmama gibi fikrin cesitli sebeplerle
saklanmas1 neticesinde olusur. Bir pilotun veya ekipten bir kisinin bilgiyi saklamasi,
olay hakkinda soru sormamasi, hatalar zincirinin bir halkasini teskil eder. Eger ucus
ekibinden birisi digerinin iletisimi engelledigine inaniyorsa bu hatalar zincirini

kuvvetlendirir.

Belirsizlik: Iki bagimsiz kaynagin birbirini dogrulamamasi, belirsizlige neden olur.
Bu belirsizlik saatlerde kisilerde, dokiimanlarda, hislerde ve ilgili gostergelerle

uyumlu ¢alismayan kontrol kumandalarinda olabilir.

Cozlimlenmemis uyumsuzluklar: Fikirlerde, alinan bilgide, olusan sartlarin i¢indeki

catigsmalar1 dnleyememektir.

Kaygi veya dikkatin dagilmasi: Dikkatin bir ydne yoOnelmesi digerlerinin
dislanmasina, dikkate alinmamasina neden olur. Bu yonelisle birlikte, bir veya daha
fazla dikkat dagitict husus dikkatin ugustan kopmasina neden olabilir. Yogun ucus
trafiginin i¢inde beklentilerin artmasi nedeniyle is yiikiiniin agirlasmasi, firtinal bir
hava, anormal ve emercensi durumlar dikkatin dagilmasina sebep olan nedenlere
ornek gosterilebilir. Dikkatin dagilmasi; kisisel problemler, dikkatini verememe,

yorgunluk veya asir1 rahatliktan, kendine asir1 glivenden dolay1 da olabilir.
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Diizensizlik veya fikir sahibi olmamak: Olagandist bir durum sirasinda emin
olmamak, telas veya saskinliktir. Bu duruma ugagin geriside kalmak, bilgi eksikligi
veya tecriibesizlik neden olur. Bas agrisi, mide rahatsizlifi veya heyecanli olma,

performansin diismesine neden olabilecek sebeplerdir.

Teksas Universitesi, 1987 ve 1998 yillar1 arasinda {i¢ havayolu organizasyonunda,
184 pilot ve 314 maddeyi kapsayan bir arastirma yapmis ve yapilan arastirma
neticesinde genel olarak g¢eklist kullanimi, otomasyon ve ugak kullanimi hatalarin
daha ¢ok yapildig1 konular olarak tespit edilmistir. Yaygin olarak yapilan bu hatalar
ucusun sathalarina dagitildiginda algalma, yaklagma ve inig sathalarinda yogunlastigi
goriilmiistiir. Cizelge-5’de ilging bir sonug olarak ugus 6ncesi ve rule bdliimiinde de
yogun hatalar yapildigi, bu hatalarin genellikle c¢eklist kullanimi, otomasyon,
dokiimantasyon, yanlis salter ve kumanda ayarmi kapsadigi fakat burada yapilan
hatalarin 6nem derecesinin diger safhalara gore olduk¢a diisik (%7) oldugu

gorilmiistiir.

Cizelge 2.6 : Ucusun Safthalarinda Pilot Hatalarinin Dagilimi [54]

UCUS SAFHASI | HATA ORANI HATANIN ONEM
ORANI

Ugus éncesi/Rule %23 %7

Kalkig/Tirmanis %24 %12

Rotada Ugus %12 %12

AlcalmalYaklagma/lnis %39 %21

Inig Rulesi/Park %2 Yetersiz Hata

Bu giin havacilikta, kokpit goriinlimii neredeyse bir bilgisayar ekrani haline gelmis
olmasina ragmen pilotlar hala basroldedir. Ciinkii imal edilen ucaklar, insan
kalitesinde bir karar1 verecek diizeye, degisen sartlara uyum saglama kabiliyetine
heniiz erisememistir. Bu konuda insanlarin kisisel goriisleri ne sekilde olursa olsun
modern havacilik sektoriinde ugus ekibinin rolii, emniyetli ve etkin ugus gorevini
yapabilmek icin techizatin ve insanlarin yonetilmesine dogru yonelmis, pilot

becerileri belirgin bir sekilde degisiklik gostermeye baslamistir.

Pek c¢ok ugak olayindan sonra, iistiin bir pilot becerisine ihtiya¢ duyulmadan

ucaklarin emniyetle ugurulabilecegi gercegi ortaya ¢ikmistir. Bu olaylar baslangicta
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Onemsiz sayilan problemlerle baglamis, fakat, yanlis karar, kotii iletisim, yanilgt ve
kotii yonetimin katkasi ile felakete doniismiistiir. Istatistiklere bakildiginda tiim ticari
hava yolu kaza ve olaylarinin ylizde %75’e yakin1 ekibin mevcut kaynaklari etkin bir

sekilde kullanamamasindan meydana gelmistir.

Kaza ve olaylardaki insan hatalar1 kisiler arasi iletisim eksikliginden meydana
gelmistir. Helmreich, Klinect ve Wilhelm’in iic ayr1 hava yolu organizasyonu
lizerinde yaptig1 aragtirmalarda, harici tehditler, ucus ekibi hatalar1 ve ugus ekibinin
EKY davranislart iizerinde arastirma yapmuslar, bu arastirmadan su sonuglar elde

edilmigtir [54].

Normal uguslarda harici tehditler ve ekip hatalar1 kaginilmazdir. Ama bu etmenlerin

sikliklar1 ve tipleri hava yolu organizasyonlarina gore degisir.

Yaklagma ve inis; harici tehditler, ekip hatalar1 ve bunlarin dogurdugu sonuglar

agisindan en riskli safthalardir.

Kurallar bilerek ¢igneme en c¢ok rastlanan hatadir. Deneyimsizlik ve karar hatalar

ise ucus ekibinin yonetmekte en ¢ok zorlandiklar: hatalardir.

En yaygin hatalar otomasyon ve ceklist hatalaridir. Bunlar karsilikli kontrol eksikligi

ve yanlis kullanimdan kaynaklanan hatalardir.

Cogunlukla ucus ekipleri hatalara karsi tepki vermekte gecikmislerdir. Bunun

yaninda hatalarin dogurdugu sonugclari ise telafi edebilmislerdir.

Etkin olan ve etkin olmayan bir cok CRM davranis1 kayitlara gecirilmis olmakla
beraber, tehdit ve hata yonetiminde en 6nemli CRM davranislari; liderlik, dikkat,
bilgi akisini saglama, soru sorma, ayrintili planlama olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Tasarim agsamasinda makinelere insan hatalarin1 giderici bir nitelik kazandirilarak
olagan dis1 ve anormal durumlarda is ylkiiniin arttigi glinlimiiziin modern ve
karmagik sitemlerinde kaza olma olasiligi azaltilmaya calisilmaktadir. Bununla
bereber, bir makine dizayn amacini asan bir gérevde kullanildiginda meydana gelen
bir kazanin nedeni, bir yonetim hatas1 olsa dahi insan hatas1 olarak degerlendirilmeye

devam etmektedir.
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3. HAVACILIK VE DENIZCIiLiK KAZALARINDA INSAN FAKTORU

3.1 Havacihikta insan Faktorii

Insan faktorleri konusundaki galigmalar, 19. yiizyilin sonlarinda baslamistir. insan
faktorleri, insanoglu ile kendi yarattigi, tasarladigi, trettigi, kullandigi, islettigi,
olusturdugu ve muhafaza ettigi araclar, ekipmanlar, aletler ve sistemler arasindaki
etkilesimin arastirilmasi olarak tamimlanabilir. Insan faktodrii denildiginde anlatilmak
istenen aslinda insan, makine, ve cevre arasindaki karsilikl: iliskidir. Insan faktorleri
incelenen ¢evre, dogal cevre (hava, irtifa, arazi, vb.) ve insani ¢evre (idare, egitim,
iletisim vb.) den meydana gelen, insan ile bu nesne ve sistemlerin kullanildig1 ¢cevre
arasindaki iligkiyi arastiran bir disiplindir. Tanim olarak insan faktorii, sistem
miithendisligi cergevesinde beseri bilimlerin sistemli bir sekilde uygulanmasi
suretiyle insanlar ve onlarin faaliyetleri arasinda iligkisilerin optimizasyonu
disiplinidir [57]. Tamiminda gecen faaliyetler sozciigii kisiler ve davraniglari
arasindaki iliskileri kapsamaktadir. Insan faktdrii miihendisliginin temel amaci

emniyet ve verimliligi iceren sistemin etkinligidir.

Ucgus s6z konusu oldugunda ise insan, makine iliskisinden kastedilen pilot, ucak ve
¢evre arasindaki iliskidir [62]. Havacilikta insan faktorii ugus ve kabin ekibini, ugak
bakim miihendislerini, sirket yonetimini, ugus planlayicilarini, kule operatorlerini,
kanun koyucular1 ve bu camiadaki tiim insanlar1 kapsamaktadir. Ucak kazalarinda
insan faktorii en biiyiik orana sahip neden olarak ortaya ciktigina gore, bu alanin ugus
emniyeti bakimindan birinci hedef olarak ele alinmasi dogal bir gereklilik halini

almaktadir.

Insan Faktérleri ¢alismalarmin havacilik sektdriindeki temelleri ekipman dizayni ve
insan performansi alanindaki ¢aligsmalarla II. Diinya Savasi sirasinda yapilmistir. Bu
calismalar oncelikle, kokpit tasarimi ve miirettebat performansindan dolay1 olusan
kazalarin Onlenmesi amaciyla yapilmistir. Bu arastirmalardan Once, bircok kisi
insanlarin cevresiyle olan etkilesimleri hakkinda oldukg¢a basit bir bakis acisina

sahipti. Insanlarin herseye uyum saglayabilecegi diisiincesi bir¢ok tasarimin
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olusturulmasina rehberlik etmis fakat zamanla, insanlarin isleriyle ve kullandiklari
donanimlarla olan etkilesimlerinin diislinlilenden ¢ok daha karmasik oldugu
goriilmiistiir. Insan performansini, kumanda ve gostergelerin boyut, sekil ve
yerlesimlerine ek olarak cogunlukla psikolojik baska unsurlarin da etkiledigi

saptanmistir.

1950’11 yilarda turbojet ucaklarin ulasim sektoriiyle tanmigsmasi ile hava yolu
tasimaciliginda kazalarda biiylik bir diisiis yasanmistir. Ucagin yapisindaki ve
motorlarindaki kaygilarin azalmasi ile dikkatler, ugus emniyetini tehdit eden diger
faktorlere yonelmistir. Havaciligin ilk yillarinda pilotun algilamasi ve yetenekleri
giivenilebilecek tek kaynakti. Yillar gectikce havacilik miihendisleri giivenililirlik
problemini ¢6zme, daha iyi ugak performansi ve emniyetin yani sira, pilotun is
yiikiinii de azaltan ¢ok basarili isler yapmalari, donanim sorunlari yiiziinden azalan
kaza oranlar1 giivenilirligin arttiginin gostergesi olmustur. Fakat insan hatalar
yliziinden meydana gelen kaza oranlar1 ayni oranda azalma gosterememistir. Yapilan
arastirmalara gore diinyada gergeklesen kazalarin pek ¢ogunun insan hatalarindan
kaynaklandig1 bilinmektedir. Ugus ekibinden kaynaklanan insan hatalar1 %70’ten
fazla bir orami tegkil etmektedir. Pilot hatalarinin anlasilabilmesi ve azaltilabilmesi

i¢cin oldukca fazla ¢alisma yapilmstir.

NTSB tarafindan yapilan kaza arastirmalarinda elde edilen bulgular, kritik safhalarda
ekip koordinasyonunun nasil basarisiz oldugunu gostermektedir. Federal Havacilik
Enstitiisii (The Federal Aviation Administration-FAA) ve Amerikan Ulusal
Havacilik Arastirma Enstitlistiniin  (The National Aeronautics and Space
Administration-NASA) tarafindan yapilan arastirmalar sonucunda 1970’11 yillardan
bu giine kadar incelenen biiyiik kaza kirimlarda insan faktorii oraninin %60 ile %80

arasinda oldugu goriilmiistiir [63].

Meydana gelen olaylarin ¢ok azi 6nlenmesi ya da diizeltilmesi imkansiz olaylar ve
arizalar sebebiyle meydana gelmistir [64]. 1986 yilinda ICAO A26-9 “Ucgus
Emniyeti ve Insan Faktorii” isimli ¢dziimii ortaya koymustur. Bununla elde edilmek
istenen sonug; kisilerin yasayarak 0grenmesi yerine yasanmig olaylardan sonug ve
dersler ¢ikartarak Ogrenmesi yoluyla havacilikta emniyeti artirmak olmustur.
Meydana gelen ugak kazalarindan 6rnekler vererek insan faktorii konusunu daha iyi

sekillendirmek faydali olacaktir. Bu 6rneklerden bazilari sdyledir.
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Bir ugus ekibi, inig takim lambasindaki ariza sebebiyle otomatik pilotun kazara
devreden ¢iktigin1 fark etmemis ve ucak ¢ok diisiik bir alcalma oraniyla batakliga

dismiistiir.

Bir yardimci pilot, kar firtinasi varken kalkis takatin1 dogru sekilde ayarlayamamus,
kaptan ugagin perddvites (aerodinamik olarak havada tutunamamak) oldugunu

degerlendirirememis ve ugak Potamac nehrine diigmiistiir.

Bir ucus ekibi, alcalma planlarin1 ve ug¢agin meydana gore durumunu yeterince
degerlendiremeyip, yere yakinlik ikaz sitemini (Ground Proximity Warning System-

GPWS) dikkate almadiklarindan minumum irtifanin altina inerek daga ¢arpmisglardir.

Bir ugus ekibi, ugusla ilgisi olmayan telsiz muhaberesi nedeniyle ¢eklist maddelerini
tamamlayamamis ve flaplar1 kalkis durumun ayarlamadan kalkis yapmis ve ugak

kalkistan hemen sonra yere vurmustur.

Kaptan, yardimci pilot ve kontrolor arasindaki yakit durumu ile ilgili olarak
koordinesiz, karmasik ve uzun muhabere sonucunda ugak yakitsiz kalarak

diismiistiir.

Buz ¢oziicli (de-icing) kolayliklar1 hakkinda bilgileri oldugu halde, ucus ekibi kalkisa
tesebbiis etmis, kanatlar1 buzlanmis olan ucak kalkisi takiben diigsmiistiir. Bu kazada,
kabin ekibinin yolcu olarak ucan pilotlarin uyarilarin1 kaptana aktarmalarina

miisaade edilmediginden olay engellenememistir.

Bir ugus ekibi, yanlis meydana indigini ucak park yerine geldikten sonra fark

etmistir.

Yukarida belirtilen yasanmis kazalardan da anlasilacagi iizere, insan 6gesi, havacilik
iligkilerinde esnek ve en degerli ancak performansini ters yonde etkileyen etmenler
arasinda en kolay incinebilen 6gedir. Yillar boyunca kazalarin biiyiik bir ¢ogunlugu
optimum insan performansinin yeterince kullanilmamasindan meydana gelmis ve bu
genel olarak “pilot hatas1” seklinde smiflandirilmistir [65]. Insan hatasindan
kaynaklanan kaza denilince akla hep pilot gelmektedir. Fakat ger¢ek bundan farklidir
[66]. Insan taniminin igine sadece pilot degil, ugusun gergeklesmesini saglayan diger
tim unsurlar da girmektedir. Ucusun hangi safhasinda, hangi gruba ait insanlarin
ucusa dogrudan veya dolayh olarak etkisi oldugunu incelemek ihitiyacit dogmaktadir.
Kazalar genellikle pilotlarin yaptigi dogrudur. Bu nedenle ge¢miste insan faktorii

pilot hatasi ile esdeger goriilmiistiir. Halbuki pilot ugusu gerceklestiren bir ¢ok
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insandan birisi, kokpitte olanidir. Insan faktériinii pilot hatas1 kavramina indirgemek
kaza nedeni olan diger unsurlar1 gozden kagirmak veya gizlemek anlamina
gelmektedir [67]. “Pilot Hatas1” teriminin kazalarin 6nlenmesinde higbir katkisi
olmamakla birlikte aslinda genellikle de verimi diistiriicii bir etkisi vardir. Cilinkii bu
terim hatanin nerede oldugunu, kimin hatali oldugunu ve sistemdeki bozulmanin
nerede oldugunu kismen gostermekle birlikte pilotun neden hata yaptigini, yanlisin
neden olduguna ve neyin yanlis olduguna ilgkin bilgi vermez. Pilotu hata yapmaya
zorlayan sistemdeki insanlarla iligkilendirilen bir hata; tasarimdan, yetersiz bir
egitimden kaynaklanabilecegi gibi, bakim, ydnetim, organizasyon, planlama,
dokiiman ve ¢eklistlere ait pek ¢ok baska neden olabilmektedir. Pilotun saglik
problemleri de bu baglamda 6nemli yer tutmaktadir [67]. Havacilik psikolojisi, Her
gecgen giin biraz daha 6nem kazanan insan davranislari ile ilgilenmektedir. Havacinin
kendisine 0zgii ¢evresine uyumu icin yaptigi girisimlerle ilgili yonleri insan
faktoriiniin incelenmesi yoniinden 6nemlidir. Havacilik psikolojisi arastirmalarina
gore, insan faktorli insanlarla, insanlarin ¢alisma ve yasam ortamlariyla, onlarin
ekipman, usuller ve cevresiyle iliskileriyle ilgilidir. Ayn1 zamanda diger insanlarla
olan iliskiler de ayn1 6neme sahiptir. Insan davranislariyla ilgili bilgiye olan ihtiyac
daha karisitk ve modern ugak sistemlerinin gelismesiyle daha da artmistir. Bu
sistemlerin basarisi; bunlart 6grenmek, calistirmak, bakimlarini yapmak ve
yonetmekle yiikiimlii olan insan faktoriine baglidir. Bu giinilin ugus ekibi, fevkalade
karmagik ve gelismis sistemlerin en onemli parcast haline gelmistir. Giliniimiiziin
ucus sistemlerinin ¢ogunun verimliligi onlar1 kullanan insanlarla sinirlanmig
bulunmaktadir. Hi¢ kuskusuz, insan davraniglar1 hakkinda daha fazla ve dogru
bilgiye sahip olmak, bildiklerimizden tam olarak faydalanabilmek, bu giinkii

sistemlerin emniyetle kullanimi i¢in daha faydali olabilecektir.

Insanlarla makineler ve insanlarla insanlar arasindaki karsilikli bagintiy1 hig¢ bir konu
modern uguculuk kadar acikca belirtemez. Insanlar cogu zaman fonksiyonel sistem
elemanlar1 olarak aksar ve basarisiz olurlar. Bu gergegi cok yiiksek oranda pilot
hatasindan kaynaklanan kazalar kadar gozler Oniine seren bagka bir bulguya
rastlanmamaktadir. Bu yiiksek orandaki pilot hatasin1 kabullenmek istemiyorsak
sistemdeki insan faktorleri iliskileri hakkinda daha ¢ok bilgi edinip bunlardan

faydalanmamiz gerekmektedir.
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Giiniimiizden 2000 y1l 6nce yasayan Romali filozof Cicero’nun sdyledigi gibi “hata
insandir”. Hata yapmak insana mahsusdur. Insan hatasmin havacilik sektdriinde yok
edilmesi, kokpitte yapilabilecek hatalarin bertaraf edilmesi icin otomasyona
yonelinmig, kendisi zaten yliksek teknoloji iirlinii olan ugaklara yere g¢arpmayi
onleyici (Ground Proximity Warning System — GPWS) ve havada carpismayi
onleyici (Traffic Alert and Collision Avoidance System — TCAS) gibi sistemler
eklenmistir. Bununla beraber, bu ve benzeri sistemler gokyiiziiniin daha emniyetli
olmasi i¢in fayda saglamakla beraber yeni yeni pilot hatalarinin olugsmasina neden
olmusglar ve pilot hatalarinda insan faktoriiniin etkisinin boyutu degismistir. Bu
degisen boyutla beraber insan hatasin1 azaltmada bir diger tartisma ise yiiksek egitim

ve 6gretim standardi ile hatalarin diisiiriilebilecegi diisiincesi olmustur.

Teknolojideki gelisme ve otomasyon neticesi makineler bilinen, alisilagelmis isleri
insanlarin elinden alirken beklenmedik ve alisilmisin disindaki problemlerin
¢Oziimiinde insanlarin 6zgiin kabiliyetleri 6nem kazanmaya baslamistir. Havacilik,
havacilikta bakim, hava trafik kontrol, gemicilik, denizden petrol c¢ikarma [68],
niikleer santral, demiryollar1, uzay ve havacilik gibi insan ve teknoloji iletisiminin
yogun olarak yasandigi sosyoteknik sistemlerde insan faktorleri miihendisleinin

cabalarina gittik¢e artan oranda gereksinim duyulmustur.

Insan Nedenleri

Makine Nedenleri

Zaman

Sekil 3.1 : Zaman Icinde Kaza Nedenleri [54]

Sekil 2.1°de goriildiigii gibi giiniimiizde teknolojideki gelismeler mekanik arizalara
bagli makine nedenli ucak kazalarmin azalmasini saglamistir. Ancak bu evrede
insana yeterli 6zen ve dnem gdosterilmemesinden dolay1 ucak kaza ve olaylarindaki

insan nedenlerindeki artis insan faktorii oranini yilikseltmistir .
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Nitekim, ucak kazalarinda insan faktoriiniin payr Birinci Diinya Savasindan beri
degismemistir [67]. Ucak kazasi Istatistiklerinde %70 ‘den fazla ucus ekibi
nedenine dayanan ugak kazalarma diger bakim ve hava trafik kontrolor nedenli
olanlarda ilave edilince, kaza nedenlerindeki toplam insan faktorii orani ortalama
olarak %97’lere ulagmaktadir. Giinlimiiziin yeni ve gelismis teknoloji sistemlerinde
meydana gelen kazalarin maliyeti olduk¢a yiikselmistir. Bu durumda insan faktoriine
yonelme ihtiyact pek ¢ok bakimdan birbiri ile yakin iliskide olan emniyet ve
verimliligi kapsayan sistemin etkinligi ve ekiplerin sagligi olmak iizere iki temel
alanda O6nem kazanmigstir. Teknolojik gelismelere paralel olarak ucaklar

miikemmeliyet sinirina dayanmis ama onlar1 yoneten insanlar fazla degismemistir.

3.1.1 insan faktoriiniin kavramsal modeli

Insan faktorii, ilgi alan1 “insan” oldugu i¢in, en fazla sorunlarla karsilasilan konudur.
Bunun ¢esitli nedenleri vardir [69]. Problemi inkar bunlardan biridir. Bunun bir
nedeni de insan faktoriinii problemlerinin agikga tartisilmaya yanasilmamasidir. Hig
kimsenin herhangi bir zayifligin1 kabul etmek istememesi gibi, hicbir pilot da
kendisinin veya diger pilotlarin problemleri oldugunu kabul etmek istememektedir.
Ciinkii kabul etmek, o pilotlarin neden ug¢malarina izin verildigi sorusunu akla
getirmektedir. Bir pilotun neden belirli bir sekilde hareket ettigine veya etmedigine
dair ipucu olabilecek her hangi bir seyi belgelerde bulmak ¢ok nadir gerceklesen bir
olaydir. Bir kaza sonunda olanlar1 agiklayacak kimse bulunamazsa, arastirmacilarin
bulgular1 birer varsayimdan veya sdylemden Steye gidemeyecektir. Diger bir neden
gecmis deneyimlerdir. Olumsuz davramiglarin meydana gelmeden Once tespit
edilmesi ancak gecmisteki davraniglarin incelenmesi ve yorumlanmasiyla elde
edilebilir. Se¢gme agamasinda pilot adaylarmi psikomotor ve psikolojik testlere tabi
tutmak, ucuculuk hayati boyunca da kisinin fizyolojik ve psikolojik durumunu
devamli takibe almak, olabilecek olumsuzluklar1 6nlemede etkili bir yol olabilir. Bir
digeri ise miihendislerle rekabettir. Insan faktérii somut ve 6lciilebilir verilere
dayandirilamaz. insan faktdrii uzmam kazalarm arastirilmasinda sonuglara varirken,
pilot yorgunlugundan siiphelenebilir, ekip ¢alismasinin yetersizliginden bahsedebilir
veya kimseyli memnun etmeyen sebeplerden s6z edebilir. Ancak biitiin bunlarin
kanitlanmas1 oldukga giigtiir. Ciinkii insan faktorleri genelikle kanit birakmazlar. Bu
bakimdan insan faktorii uzmanlar ile caligmalarini kanitlara ve deneylere dayandiran

miithendisler arsinda rekabet ve ¢ekisme yasanagelmektedir.
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Ugak kazalar1 analizlerine kullanilan 4M (Machine, Medium, Mission, Man) ve
insan faktoriiniin kavramsal modeli olan SHEL (Software, Hardware, Environment,
Liveware) modelinde insan hep en onemli unsur olarak one c¢ikmaktadir [67]. 4M
modeli ve modele Yonetimin (Management) ilavesi ile olusturulan 5M modelinden
farkli olarak 1972 yilinda Elwyn Edwards tarafindan gelistirilen SHEL modeli, insan
temelli olarak insan faktoriiniin daha iyi anlagilmasi ve konuya kademeli bir

yaklagim saglanmasi agisindan 6nemlidir.

Cevre

H
S L

Cekre

Sekil 3.2 : SHEL Modeli [54]

Sekil 2.2°de yer alan Edwards modelinde insan faktorlerini, insan ile insanin belirli
bir ¢evre i¢inde kullandigr yazilim (bilgisayar programlari, kontrol listeleri) ve
donanim (alet, ekipman) arasindaki etkilesim olarak tanimlamistir [54]. Edwards’in
yazilim, donanim, insan ve ¢evre unsurlarini igeren SHEL Modelinin yaninda Bailey
tarafindan Onerilen insan performans modeli de kabul géren modeller arasindadir.
Model, Insan (human), Cevre (Context) ve Gorev (Activity) olmak iizere ii¢ unsuru

igcermektedir [70].

Insan performansm anlatan Sekil 2.3 te belirtilen Bailey modeli yerine Edwards’in
SHEL modeli insan faktoriinii aciklamakta daha fazla kabul gérmiistir. SHEL
kisaltmas1 Yazilim (Software), Donanim (Hardware), Cevre (Environment), Insan
(Liveware) unsurlarinin bas harflerinin birlesmesinden meydana gelmektedir. Daha
sonra Hawkins tarafindan gelistirilen Edwards’in SHEL modeli Sekil 2.4’teki gibi

gosterilmektedir.
Yazilim (Software)

Donanim (Hardware)
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Cevre (Enviroment)

Insan (Liveware)

Sekil 3.3 : Bailey’in Insan Performans1 Modeli [70]

()

Sekil 3.4 : Insan Faktorii Kavramsal Modeli [67]

Olusturulan modelin merkezinde en kritik oldugu kadar en esnek de olan “insan”
vardir. Insan performans olarak énemli degisiklikler gostermeye egilimlidir ve genel
terimlerle ifade edilebilen pekc¢ok limitlere sahiptir. Modeldeki bloklarin kenarlar
diizgiin degildir. Bloklarin birbirleri ile uygunlugu ya da uygunsuzlugu bloklarin
kendi karakteristikleri yaninda bunlarin birbirleriyle olan ilsikilerine de baglhdir.
Modelin agirlik merkezinde “insan” bulunmaktadir ve merkezdeki bu insana nazaran
bir uygunsuzluk insan hatasi kaynagi olabilmektedir. Uyumun elde edilebilmesi i¢in
merkezdeki elemanin karakteristiklerinin anlasilmasi esastir. Insan performansini

biiylik Olclide etkileyen bu karakteristiklerden bazilar1 fiziksel 6l¢ii ve sekil
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ihtiyaclar, algilama, saglik, kisilik, bilgi isleme kapasitesi, stres, yorgunluk ve karar
verme siirecidir. En ideal sartlarda, ¢cevredeki elemanlar merkezdeki insan elemani

ile uygun hale getirilmeli ve birlestirilmelidir.

Insan faktdrlerinin kavrasamsal modeli SHEL’in en 6nemli unsuru insan olup, en
onemli faktor ise, insan ile diger unsurlar arasindaki etkilesimdir. Kavramsal modeli

olusturan SHEL elemanlar1 arasindaki iliski asagidaki sekilde agiklanabilir.
Insan — Yazilim (L-S) iliskisi

Insan-Yazilm (L-S) iligkisi e@itim uzmanlar1 ve bilgisayar programcilarmn ilgi
alanidir ve egitim miifredati, ucak el kitaplari, ¢eklistler, semboloji ve bilgisayar
programlar1 gibi insan-sistem arasindaki fiziksel olmayan unsurlar1 kapsar. Bu
etkilesim talimnamelerin, egitim literatliriiniin, sembollerin, kontrol listelerinin,
egitim Ozetlerinin ve bilgisayar programlarinin tasarim ve yazilimini igerir. Bu
etkilesim hakkinda ¢aligma yapan mesleklere 6rnek olarak egitim uzmanlari, yazarlar
ve bilgisayar programcilar1 verilebilir. Eger kullanim kilavuzlarn belirsiz, parcalari
birlestirmede kullanilan diyagramlar agik ve net degilse, operatér veya bakim
mithendisi ekipmana ve insana zarar verebilecek hatalar yapabilirler. Yazili
talimatlarda karisiklik yaratmamak icin standart terminoloji kullanilmalidir. isitsel ve
gorsel egitim araglar1 kullanicida agik ve net bir anlayis olusturmalidir. Ugak tipi
dikkate alinmaksizin, alet gdstergeleri ve ekranlarda kullanilan semboller standart
hale getirilip, aym1 bilgiyi ifade etmeleri saglanmalidir. Bu iligkide problemler

genellikle daha ortiiliidiir ve dolayistyla ¢oziimleri de daha zordur.
Insan — Donanim (L-H) Iliskisi

Yaygin olarak insan-makina iligkisi olarak bilinen insan-donanim etkilesimi
hakkindaki ¢aligmalar; pilotlar icin kokpit gdosterge ve kontrol diigmelerinin veya
operatér ve bakim miihendisleri i¢in makine ve aletlerin tasarimini en uygun hale
getirme amacimi tasimaktadir [70]. insan faktorleri miihendisleri veya
ergonomistlerin ilgi alanina giren bir konudur ve koltuk dizayni, kokpit/kumanda
gostergelerin veya ucus aletlerinin kullaniciyla uyumlu hale getirilmesini amaglar.
Insan dogasmin uyum o6zelliginden dolayr L-H sistemindeki bazi eksikliklerin
bertaraf edilmesine ragmen tamamen ortadan kaldirilmast miimkiin degildir. Bu
durum tasarimcilarin dikkatli olmasini gerektiren potansiyel bir tehlike meydana

getirmektedir.
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Insan — Cevre (L-E) Iliskisi

Insan-Cevre (L-E) iliskisi havacilik fizyolojisi uzmanlar1 ile yasam destek
techizatlar1 uzmanlarinin ¢aligma sahasidir. Havacilikta bu etkilesim, ucus ekipman
sahasini ve kabin tasarimini ig¢ine alir. Ugus techizati ile kabin dizayni gibi konular
yaninda, illiizyon gibi ¢evre kosularinin neden oldugu giderilebilir hatalar1 da igerir.
Havacilik genis politik ve ekonomik kisitlamalarla ¢evrili oldugundan ¢esitli ¢cevresel

degiskenler L-E iligkisini etkilemektedir.
Insan — Insan (L-L) Ilskisi

Psikologlar, sosyologlar ve sosyal psikologlarin iizerinde durduklar iliskidir [102].
Bu etkilesim insanlar arasindaki iliskilerle ilgilidir. Sosyolog ve psikologlar, grup
iletisimi, ekip calismasina engel olan unsurlar1 arastirmaktadirlar. Eger birey
yetkinse bu bireylerden olusan ekibin de yetkin oldugu varsayilabilir. Ancak durum
her zaman boyle degildir. Ucus personeli ekip olarak hareket eder ve ekip etkileri,
davranis ve performansin belirlenmesinde rol oynar. L-L ilgkisi, ekip olarak bir
arada calisan insanlar arasindaki etkilesimi ele almakta olup CRM’nin ilgi alanim

olusturmaktadir.

CRM, pek ¢ok degisik kisi ve birimin katkis1 ile gergeklestirilen bir ugus goérevinin
basarilmasinda insan faktoriinii ifade etmek i¢in kullanilan SHEL modelindeki insan-
insan ilgkilerinden kaynaklanan problemleri ¢6zmek i¢in ortaya ¢ikan bir

yaklagimdir. Bir sonraki boliimde bu yaklasimla ilgili agiklamalara yer verilecektir.

3.2 Denizcilikte insan Faktorii

“Denizcilik, diinyanin en biiyiik endiistrileri arasinda en uluslar arasi ve muhtemelen
en tehlikeli olanidir.” (International Maritime Organization [IMO], 2002) [71].
Denizcilik endiistrisi her y1l katlanarak biiylimektedir: Her yil 80 milyon Amerikali,
Amerikan bayrakli gemileri kullanmaktadir, Amerika niifusunun %90’na {ilke
sinirlart igerisindeki tasimacilikla hizmet verilmektedir, Ingiltere ticaretinin, agirhga
gore %97’si deniz yolu ile lilkeye ulagsmakta ya da ayrilmaktadir. ABD Denizcilik
Idaresi, “deniz tasimaciliginin iilkenin emniyeti, ekonomisi ve ulastirmasi agisindan
hayati oldugunu” ifade etmektedir (ABD Ulastirma Dairesi, 2004) [72]. ABD Sahil
Giivenlik 2004 isletme biitcesi 330 Milyon Dolar’di. Global olarak, istatistikler de bu

endiistrinin mali 6dnemini ortaya koymaktadir; mesela, uluslar aras1 diizeyde ticaret
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yapan ve her tiirlii kargoyu tasiyan 50000 civarinda ticari gemi vardir. Diinyadaki
gemi filosu 150’nin iizerinde iilkeye kayithidir ve 1 milyonun iizerinde denizciyi
istthdam eder (BIMCO, 2004) [73]. Deniz tagimacilik endiistrisi, oldukca iyi
sayilabilecek bir emniyet kaydina sahiptir, ancak; denizcilik olaylar1 felaketlerle
sonuglanabilecek yiiksek bir potansiyele sahiptir Perrow, (1999) “LNG tasiyan
tankerlerin koca bir sehri havaya ucurabilecek potansiyelde olduguna” isaret
etmektedir [74]. Bu endiistri ve sektorde ¢alisan gemilerde ¢ok asir1 bir para kazanma
ve kar elde etme motivasyonu oldugunu, bu durumun da yapilan miath isi zamaninda
yetistirmek igin calisanlarin limitlerinin zorlanmasina neden oldugunu iddia
etmektedir. 1967°de Mans Denizi’nde Torrey Canyon tankerinin yaptigi ilk biiyiik
Olcekli petrol kazasi, zamandan kaynaklanan asir1 baski ortamimi ortaya cikaran
ornek bir olaydir. Kaptan, 6 saat kazanarak denizin kabardigi zamanda (met-cezir)
Milford Haven’a ulagmak igin Scilly Adalari’ndan gegen direk bir rota izledi. Bu ani
kagirirsa, gemisi korfeze girmeden 6nce 5 giin demir atarak bekletilecekti. Muhtemel
bir karaya oturma riskine dnlem olarak, gemideki yakit farkli tankerlere aktarilarak,
geminin deniz i¢indeki kismi 2 inch (yaklasik 5 cm.) yiikseltildi. Scilly Adalari’m
gecerken, gemi bir baliker botu ile karsilasti, yeterince siiratli manevra yapamadi ve
karaya oturdu. 100000 Ton petrol, Ingiltere’nin giineybati, Fransa’nin kuzeybat1 kiy1
seridinde denize yayilarak kirlilik yaratti.

Perrow (1999), sistemin hatalara neden olan karakterinin, gemide ¢alisan personelin
sosyal organizasyonu, ekonomik baskilar, endiistrinin yapisi, sigorta ve uluslar arasi
diizenlemelerin zorluklar1 altinda yattigim1 ifade etmektedir [74]. Denizcilik
endiistrisinde emniyetin mevcut durumu ve gemi kazalarinda nedensel zincire insan
faktoriinlin  katkis1 incelenmistir. Denizcilik enddistrisinin talep ettigi hususlar,
yorgunluk, stres, is baskisi, iletisim, ¢evresel faktdrler ve uzun siire evden ayri kalma
gibi, olaylarin meydana gelme potansiyeline katkida bulunabilecek dikkate deger bir
karakteristikler kombinasyonunu beraberinde getirmektedir. “Diger endiistriyel
alanlarda cok nadir karsilasilabilecek, is ortamindan kaynaklanabilecek bir siirii
tehlike bilesimi denizcilik alaninda mevcuttur.” (McNamara, Collins & Matthews,
2000) [75] . Fakat, denizcilik endiistrisinde insan faktorlerine iliskin ¢ok az arastirma

yapilmig goriinmektedir.

21inci Yiizyil gemi endiistrisi yeni zorluklarla karsilasmaktadir. Ornegin; 25 y1l énce

ortalama bir yik gemisi 40-50 kisilik bir miirettebatla calismaktaydi
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(Grech&Horberry, 2002) [76]. Bugiin, teknolojik ilerlemeler, bu miirettebat sayisini
azaltmaya imkan saglamistir, kimi durumlarda sadece 22 kisilik bir miirettebat ¢cok
biiylik bir ham petrol tasiyicisini idare edebilmektedir. Teknolojik ilerlemelerin iki
yani vardir: Gemi dizayn1 ve seyriisefer yardimcilarindaki gelismeler, gemi
kazalarmin olus sikligimi ve biiyiikliigiinii azaltti. Bununla birlikte, teknolojik
nedenlerden kaynaklanan arizalarin azalmasi, insan hatalarinin kazalara neden

olusturma konusunda ne derece 6ne ¢iktigini gézler Oniine serdi.

3.2.1 Meydana gelen olaylar ve yaralanmalar

Ticari gemicilik, organizasyonel kazalarin ve denizcilik felaketlerinin, yiiksek
Oliimciil yaralanmalara neden oldugu bir is alani olarak bilinir [77]. ABD Sahil
Giivenlik’in 2004 yilinda yayinlamis oldugu bir rapora gore, yaralanma ve Gliimle
sonuclanan 5 yillik yolcu ve miirettebat ortalamasi 673’tiir. Bu periyotta, genelde sik
karsilagilan ¢arpisma, karaya oturma gibi kazalarda azalma goriilmiistiir. Bunun,
seyriisefer cihazlarinin gelismesini saglayan teknolojik ilerlemeler sayesinde oldugu
diistiniilmektedir. ABD Sahil Giivenlik’in 2004 mali yilinda, emniyet alanindaki
isletme harcamalar1 330,4 Milyon Dolar’d1. ingiltere Denizcilik Kazalar1 Arastirma
Subesi (MAIB-Marine Accident Investigation Branch) “denizcilik kazalarinda hala
baskin olan bir faktoriin, insan hatasi” oldugunu ifade etmektedir (MAIB, 2000) [78].
Yeni Zelanda’dan c¢ikan veriler de bu tespite paralellik gostermektedir: Gemi
kazalarinin %35°1 teknik faktorleri, %16°s1 ¢evresel faktorleri iken, %49’u da neden
olarak insan faktoriinii gostermektedir (Yeni Zelanda Denizcilik Emniyet Yonetimi,
1995-1996). Insan hatasindan kaynaklanan en sik karsilasilan nedenler, muhakeme
hatasi ve uygunsuz gozlem sonrasinda, belirlenmis olan uygulama kurallarina riayet
etmemedir. Gemicilik literatiiriinde ¢ok sik kullanilan bir terim “insan unsuru”, sik
kargilagilan agir maliyetli kazalarin nedeni olarak gosterilmektedir. ABD Sahil
Giivenlik raporlari, zayiat ve can kaybi ile sonuclanan deniz kazalarmin %75-96
arasindaki bir kisminin, en azindan kismen de olsa insan hatasinin degisik

bicimlerinden kaynaklandigini ortaya koymaktadir [79].

Esbensen, Johnson ve Kayten’in hazirladiklar1 “Ticari Gemi Kazalarin1 Onlemede
Miirettebat Egitimi ve Standart Uygulama Usullerinin Onemi” baslikli raporda
(1985), ABD Sahil Giivenlik tarafindan kayit altina alinan kazalarin %43’iinde, insan
hatas1 ana neden olarak gdsterilmektedir [80]. Insan hatasini iceren kazalarda gergek

degerin  %80’lere kadar c¢ikabilecegini savunmaktadirlar. Gemide emniyet
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performansinin artirilmasinin, sadece gemide gorev yapan miirettebat agisindan
degil, gemi endiistrisindeki mali motivasyon agisindan da 6nemli oldugunu iddia
etmektedirler (Gemilerin kiralanmasinda, emniyet performanslarinin ne derece iyi
olduguna bakilmaktadir). Wagenaar ve Groeneweg, 1982 ve 1985 yillar1 arasinda
Alman Gemicilik Konseyi tarafindan tespit edilen 100 kazayr analiz etmislerdir
(1987) [81]. Bu kazalarda, one siiriilen 2250 nedenden %151 insan hatasidir. Analiz
edilen bu 100 kazadan sadece 4’linde hi¢ insan hatasina rastlanmamistir. Analizi
yapan bilim adamlari, 100 kazadan insanlarin dahil olduklar1 96’sinda kazalarin
Onlenebilir oldugunu iddia etmektedirler. Bununla birlikte, bu kazalardan ¢ok az bir
boliimii sadece bir insan hatasindan kaynaklanmistir, ¢ogunlugunda birden fazla

insan hatasi bir araya gelerek kaza sebebini olusturmustur.

Denizdeki kazalara iligkin veriler, asli olarak kazalarin oldugu {ilkeler ya da kazay1
yapan gemilerin bayragini tasidigi iilkelere bagli devlet ajanslar1 tarafindan yapilan
arastirmalarla elde edilmistir. Denizcilik alaninda, kaza verilerinden nedensel temay1
aydinlatmaya calisarak problemi ortaya ¢ikaran standart bir kaza raporlama sistemi
yoktur, ancak; gecmise yonelik yapilan bazi aragtirmalar, daha genel anlamda gemi
kazalarinin nedenlerini ortaya ¢ikarmistir. Darbra ve Casal, 2004 yilinda yaptiklar
calisma ile, 20nci yiizyilin baslangicindan 2002 Ekim’ine kadar limanlarda meydana
gelen kazalar1 analiz ederek modellemisler ve sonuglart listelemislerdir [82]. Bu
calismada, denizcilik alaninda meydana gelen kazalarin sayisinda bir artis oldugunu
gostermektedir; oyle ki, 1981-1990 arasinda 82 kaza olmusken, 1991-2000 arasinda
282 kaza olmustur. Toplam sayinin %83’ii son 20 yilda, %59’u son 10 yilda olmus
ve liman kazalar1 toplamimin %16’sinin insan faktorlerinden kaynaklandigi
belirtilmistir. Her nedense, arastirmacilar nenen bir kaza raporlama sistemi
gelistirdiklerinin = nedenini  agiklamamiglardir.  Yapmis  olduklart  calisma,
siniflandirmada bazi muglak noktalar icermektedir; listelenen kazalardan birinin
nedeninin carpisma oldugu yazilmistir, halbuki bu, kazanin nedeninden ziyade

sonucudur.

Denizcilik istatistikleri, seyriisefer yardimcilarinin kapasitesinin artirilmasi gibi
teknik problemlerin ¢6zlimlenmesi sayesinde, makine ile iligkili hatalarin seviyesinin
diistiiglinli, bu sayede insan hatalarinin kaza nedenleri arasinda nispi agirliginin
ortaya ¢iktigini gostermektedir. Istatistikler, bu alandaki hatalar ve sonrasinda ortaya

cikan kazalar1 azaltmak maksadiyla, insan hatalarindan kaynaklanan kaza nedenleri
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tizerine egilmektedir. Bu inceleme, organizasyonel, personel ve tasarim seviyesinde
insan hatasi kaynakli eksiklikleri ortaya koyacaktir. Sekil-2.5’de diizenlenen yapz,
sonradan olaylarin habercisi olarak belirebilecek hatalarin seviyeleriyle iliskilidir.
Catherine Hetherington, Rhona Flin, Kathryn Mearns tarafindan 2006 yilinda yapilan
bir caligma ile diizenlenen bu yapi, denizcilik endiistrisinde giincel sorunlar1 ve sorun
kaynaklarmi gdstermesi agisindan, Stanton tarafindan 1996°da, Ingiltere Saglik ve
Emniyet Yonetimi tarafindan 1997°de ve Jorgensen tarafindan 2002’de olusturulan
daha genel organizasyonel cergevelerden uyarlanarak meydana getirilmistir [83].
Yapilan ¢alismada, bu yapisal c¢erceve igerisinde yer alan her seviye acgiklanarak
gosterilmistir. Yapilan calisma, i¢cten disa dogru modelle uyum gerceklestirilerek
ilerlemeye devam etmektedir. 11k olarak, bu endiistride otomasyona iliskin dizayn
hususlar1 géz Oniine alinmakta, ikinci sirada; personele iliskin yorgunluk, stres ve
teknik olmayan beceriler gibi konular, sonrasinda ise, emniyet ortami ve egitimi gibi

organizasyonel seviyede konular gelmektedir.

3.2.2 Metot

PsychARTICLES, PsychINFO, ScienceDirect, ve Web of Science gibi bir¢ok
elektronik veri tabani; denizcilik, gemicilik, stres, yorgunluk, durumsal farkindalik,
karar verme, iletisim, ekip ¢alismasi, emniyet ve gemicilik/denizcilik kazalar1 gibi
anahtar kelimeler kullanilarak insan faktorlerine iliskin arastirma makalelerini
bulmak icin kullanilmistir. Buna ilave olarak, bu alanlarda c¢alisma yiiriitmiis
kurumlar (devletlerin biinyesinde olanlar da dahil) kaynak segilerek, Google gibi
arama motorlar1 vasitasiyla tarama yapilmis ve calismalarda adi gegenlerle direk
temas edilerek ilgili kaynaklar istenmistir. Asagidaki kriterleri saglayan caligsmalar
dahil edilmistir: Denek olarak se¢ilmis bir denizci grubu, dikkatle gdzden gecirilmis
yayinlar, gozlemsel ve deneysel veri gruplari, seminer calismalari ve devlet
tarafindan yaymlanms dokumanlar (Ingilizce olarak yaymlanmis olanlar). Toplam
30 calisma tespit edilmis, ve bunlardan 20si kriterleri saglamistir. Degerlendirmeye
tabi tutulan bu 20 calismadan, denizcilik alaninda, diger alanlarda nispeten iyi
arastirllmis ve olusturulmus kavramlar iizerine olduk¢a az calisma yapildig
goriilmiistlir. Catherine Hetherington, Rhona Flin, Kathryn Mearns yapilan ¢alisma,
pargalara ayrilmis alanlarda yapilan bagimsiz arastirmalar1 gézden gecirmekte ve bu

arastirmalari tek bir govdede birlestirmeye ¢alismaktadir [83].
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Organizasyonel ve Yonetimsel Konular Temeldeki
Emniyet Kiiltiirii Emniyet Egitimi Nedenler
Emniyet Ortami
Personel Konulari

Stres Sadlik ve Mutiuluk

Vardiya Karar Verme Giincel

Durum Muhakemesi iletisim Nedenler

Yorgunluk Egitim (CRM vb.)

Tasarim Konulari
Otomasyon

Sekil 3.5 : Denizcilikteki Organizasyonel Kazalarda Etken Faktorler

3.2.3 Tasarum konulari

3.2.3.1 Otomasyon

Denizcilik endiistrisinde kisitli personel seviyesinden otiirli, otomasyonun iizerine
diisiillmektedir. Yapilan iste artan otomasyona artan seviyelerde, 6zellikle seyriisefer
sistemleri konusunda, bir kiiltiirel kayma olmustur. Grech&Horberry, otomasyondaki
bu artis ve personel seviyesindeki azalmanin, denizcilerin roliinii degistirdigine
inanmaktadir [76]. Sarter&Woods, otomasyonun, dikkate deger yeni ihtiyaglar ortaya
cikaracagini iddia etmektedir [84]. Operator siirekli olarak birgok sistemi, bu
sistemlerin ne yaptiklarim1 ve bir sonraki adimda ne yapacaklarini, hangi calisma
bi¢ciminde olduklarini takip etmek zorundadir. Bu da, Sarter&Woods tarafindan
“igleyis tarzi muhakemesi” olarak adlandirilmistir. Otomasyon, azalan is giicli
tizerinde biligsel gereksinimleri artirarak, kaza oranlarinda goézlemlenen insan
hatalar1 etkisine katkida bulunur mu? Alternatif olarak Liitzhoft&Dekker, otomasyon
devreye girdiginde, operatorlerin daha az etkin gozlem yapacaklarina ve hatta,
otomasyonun belli bir siire etkin fonksiyon gostermesi durumunda daha da az gozlem
yapacaklarina dair bir gorlis de ortaya koymaktadirlar [85]. Bu nedenle, otomasyon

bir nevi bilissel uyusukluk ve bezginlikle mi sonuglanmaktadir? Artan otomasyon
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orneginde oldugu gibi, kazalar makinelere asir1 giivenden kaynaklanabilir.
Liitzhoft&Dekker, otomasyonun yeni insan zafiyetleri yarattig1 ve mevcut zafiyetleri
artirdigin1 ileri  siirmektedir [85]. Otomasyonun negatif yanlarint gostermek
amaciyla, yanlis pozisyon bilgisi nedeniyle Bermuda’ya gitmek iizere seyirde olan
Royal Majesty (RM) gemisinin karaya oturmasi Ornegini kullanmaktadirlar. Bu
ornekte, bir pozisyon bilgi sistemi dogru ¢alismamaktaydi, ¢iinkii; GPS anteni kirikti,
ancak; capraz kontrol yapilabilecek ilave radar sistem bilgisi mevcuttu. Bu
yapilmamakla birlikte, noktalarda gézlemlenen farkliliklar dikkatten kacti ve deniz
haritas1 lizerinde izlenen yol yanlis ¢izildi. O an seyir nobetinde olanlar, izledikleri
yola iliskin ilk hipotezi dogrulamak i¢in bilgi aradilar, ve bdylece isarlar1 yanlig
degerlendirdiler. Ornegin; Boston trafik ayrim planinda BA samandirasini kat etmeyi
bekleyen nobetteki zabit, karsilarina ¢ikan samandirayr BA olarak degerlendirdi,
ancak; bu aslinda 15 mil giineybatisinda bulunan AR samandirasi idi. Dahasi, iki
balik¢1 gemisi yaklasmakta olan tehlike konusunda uyarmak i¢in RM ile temas
etmeye calisti, ancak; muhtemel RM’nin radarinin 6 mil’lik bir menzile ayarlanmis
olmasindan otiirli balik¢1 gemileri gériinmedi ve bu aramalar sonugsuz kaldi. Ayrica,
balik¢1 gemileri daha sonra RM ile temas kurmaya calistiklarinda gemilerinin
pozisyonuna gore aradiklar1 gemiyi tarif ederek temas etmeye calistiklari geminin
RM oldugunu belirtseler de, RM o anda bulundugunu diisiindiigii noktadan 16,5 mil
uzakta oldugundan, balik¢1 gemilerinin bagka bir gemiyle temas etmeye ¢aligtiklarini
diisiindiiler. Bu c¢agrilar, karaya oturmanin ger¢eklesmesinden onceki 1,5 saat
boyunca devam etti. Kopriideki teknolojik sistemlerle elde mevcut veriye asiri
giiven, nobetteki zabitleri cagr1 yapilan pozisyonu dikkate almama yoniine sevk etti
ve sonugta RM’nin karaya oturmasi ile sonuglandi. Bu kazada, 1000 yolcu yaraland1

ve kaza 7 Milyon Dolar’lik gelir kaybina neden oldu [85].

3.2.4 Personel konulari

Bu ilk kisim, denizcilik kazalarinin sebeplerine katkida bulunan insan performansini
etkileyen faktorler ve davranislarla ilgilenmekte ve bu wunsurlarin  kaza

sebeplendirmeye katkisini degerlendirmektedir.
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3.2.5 Yorgunluk

Josten, Ng-A-Tham & Thierry tarafindan 2003 yilinda yapilan arastirma, koti saglik
durumu agisindan yorgunlugun felaketle sonuglanabilecek potansiyel sonuglari
oldugunu ve performansi azalttigin1 gostermektedir [86]. Ulusal Ulagtirma Emniyet
Kurulu’nun (NTSB- National Transportation Safety Board) 1990’daki raporuna gore,
1989 yilinda meydana gelen Exxon Valdez’in karaya oturmasinda gozcii
noktasindaki nobetci, sadece 5-6 saatlik uyku ile nébete baslamisti ve bu yorgunluk,
cevresel felaketle sonuclanan karaya oturma olayma katkida bulunan bir faktor
olmustu. Yorgunluk, denizcilikte yeni bir konu degildir. Ancak; denizcilerin
calistiklar1 kosullar, daha fazla performansi gerekli kilan bir hal almistir. Daha kisa
deniz gegcisleri, daha yiiksek trafik yogunlugu, daha az personel ve daha hizli sefer
dongiisii vardir. Raby & McCallum, uzun goérev basi siireleri ve son 3 giin
icerisindeki toplam ¢alisma saatlerinin, denizcilik kazalari ile ilgili yorgunluk olarak
nitelendirilebilecegini belirtmektedir [87]. Arastirmalarinda, miifettisler tarafindan
hazirlanan 98 hasarli gemi kazasinin %23’ilinde, yorgunlugun olaylarin nedenine

katkida bulundugunu tespit etmislerdir.

IMO tarafindan, zorunlu dinlenme zamanlar1 kurallarla belirlenmis olmasina ragmen,
hala calisanlarin 6 saat paydosla 12 saatten fazla calistiklar1 durumlar vardir. Yik
bosaltma islemlerinde, ekip sefi her zaman bulunmalidir. 300,000 Tonluk bir tankeri
bosaltmak 44 saat alir, bu da ekip sefinin bu siire boyunca orada hazir bulunmasi ve
uykusuz kalmasi demektir. Ulusal Ulastirma Emniyet Kurulu’'nun operator
yorgunluguna deginen bir raporunda (1999); denizcilerin, meslek gruplar igerisinde
demiryolu ¢alisanlarindan sonra, 30 giinliik periyotta en fazla ikinci ¢alisma saatine
sahip oldugu belirtilmektedir. Ulusal Deniz Havaciligi ve Gemi Ulastirma Yetkilileri
Birligi’nin (NUMAST - National Union of Marine Aviation and Shipping Transport
Officers) 1995 yilinda 1000 calisan arasinda yapmis oldugu bir anket ¢alismasinda,
grubun %77’si son 3-10 yil arasinda yorgunlugun belirgin bir sekilde arttigini,
%84°1i ayn1 zamanda stresin daha yaygin hale geldigini ifade etmigtir. NUMAST 1n
daha sonra, 563 denizci arasinda yapmis oldugu bir bagka ankette, ankete katilanlarin
%50’s1 haftada 85 saatten fazla c¢alistigini ve %66’s1 yorgunlugun azaltilmasi i¢in
personel artirimina ihtiya¢ oldugunu dile getirmistir [88]. Avustralyali denizciler
arasinda yapilan bir baska ¢aligmanin sonuglari, denizcilerin %70’inin az ya da ¢ok

az uyku ile idare ettiklerini agiga ¢ikarmistir [89].
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2001 Yilinda yapilmis olan bir ¢alismada, Deniz Sahil Giivenlik Ajansi’ndan ( MCA
— Maritime Coastguard Agency) Deniz Kazalar1 Arastirma Biirosu’'na (MAIB -
Marine Accident Investigation Bureau) aktarilan 1989-1999 arasindaki verileri analiz
etmistir [90]. Sonuglar, yorgunluga bagli kazalarin en yaygin oldugu periyodun,
seferin baglangicindaki ilk hafta 09:00 — 16:00 vardiyasinimi ilk 4 saatinde, sakin
kosullarda oldugunu ortaya koymustur. Ayrica, kiyida ve acgikta (uyanik olma ve
hazir bulunma acisindan bir degerlendirme yapmak amaciyla) reaksiyon zamanlari
arasindaki farkliliklari, vardiya Oncesi ve sonrasi olmak {iizere belirlemistir. Bu
farkliliklar ayrica, kiyidaki bir geminin gece ve giindiiz vardiyalar1 arasinda
degerlendirilmis ve vardiya sonrasi reaksiyon zamanlarinda dikkate deger bir artis
tespit edilmistir. Kisa deniz menzili ve kiy1 hatt1 gemicilik endiistrisi iizerine egilen
ikinci bir ¢aligmada, rapor edilen daha yiiksek yorgunluk seviyesi ve daha kotii saglik
kosullart vardir [90]. Bu c¢alismada, ilk ¢aligmadaki %44’liik orana kiyasla, cevap
verenlerin %353’ kendileri i¢cin 6 saatlik kesintisiz uykunun imkansiz oldugunu
soylemistir. Ilave olarak, %52,6’s1, calisma saatlerinin bashi basina bir tehlike
oldugunu soylemistir. Degisik tipte 7 feribot ve tankerde 177 denizci ile, yerinde
(objektif ve subjektif) yorgunluk degerlendirmesi gerceklestirilmistir. Bu
degerlendirmeler, seyir defterine girilen subjektif yorgunluk raporlari, is dncesi ve
sonrasi performansin bilgisayar destekli degerlendirmesi ve uyku zamaninin objektif
Ol¢limiinii icermektedir. Arastirmacilar, yorgunlugun yakin deniz sektoriinde daha
biiyilk oldugu sonucuna ulagmislardir. Yorgunluga maruz kalinan faktorler tespit
edilmistir: Calisma saatleri, uyku problemleri, sefer uzunlugu (daha uzun seferler
daha az yorgunluk yaratmaktadir), vardiya uzunlugu, isin gerektirdikleri, is stresi,
ayakta nobetler. Ayni zamanda gemi tipi, yorgunluga maruz kalinmasinda rol oynar;
kimi gemiciler, bazi gemilerde digerlerine gore daha yiiksek yorgunluk seviyesi dile
getirmislerdir. Bu tip bir arastirmada karsilasilan zorluklardan biri, yorgunlukla ilgili
objektif ya da subjektif raporlarin etkisini, denizcilerin performansina
iligkilendirecek bir sonug Ol¢iitiiniin olmamasidir. Bu nedenle, gemicilikte yorgunluk
algist ve dogasimi sekillendirmekle birlikte, denizcilik kaza veritabaninin, zaman
esaslt bilgi kapsama konusundaki eksikliginden otiirii, kaza sebeplendirmesinde

yorgunlugun etkisini teyit etme konusunda bu arastirma ¢ok az yol katabilmistir.

Diger endiistriyel alanlarda, vardiya diizenlerinin, yorgunluga katkida bulundugu ve

buna karsilik, saglik ve emniyet performansini1 daha da kétiilestirdigi bilinmektedir .
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Buradan hareketle, geminin yatay ve dikey eksendeki hareketlerinin, giiriiltiiniin ve
titresimin, vardiya temelli yorgunlugun mevcut etkilerini bilyiitmeye yaradigi sonucu

¢ikarilabilir [75].

3.2.5.1 Stres

Stresin, personel saghigi ve refahi kadar, bir organizasyonun saglik giderleri ve
tiretkenligine de etki eden faktdrler arasinda oldugu, Cooper, Dewe & O’Driscoll
tarafindan 2001 yilinda yapilan bir calisma ile tespit edilmistir [91]. Parker
tarafindan, 2002 yilinda, Avustralya denizcileri ile kiyidaki topluluktan elde edilen
standart verilerin kiyaslamali incelemesinde, bu iki 6rnek grubu arasinda saglik ve
stresle alakali bir dizi farklihlk gozlenmistir. Bireysel anket yoluyla yapilan
calismada, ankete katilanlardan ne kadar siklikla ve ne seviyede, kendilerini stres
altinda hissettiklerini cevaplamalar1 istenmistir [89]. Ek olarak, ne kadar siklikla ve
ne derece saglikla ilgili hususlara (fiziksel aktivite, icki ve sigara ime vb.) girdikleri
sorulmaktadir. Aragtirma; miirettebat, kaptan, ikinci kaptan, sef, pilot ve miihendis,
farkl: statiide 1806 katilimciy1r kapsamaktadir. Denizciler, 6zellikle digerleri ile olan
iligkileri ve ev/is arasindaki etkilesime deginen maddelerde, is baskisindan
kaynaklanan, standart gruplara gére daha belirgin derecede yiiksek stres seviyesi
rapor etmislerdir. Cogu denizci, denizde ara siradan, sik sika kadar degisen
tekrarlarda stres yasadiklarini rapor etmislerdir. Stres seviyelerinde boliimler arasi
farklilik mevcuttur. (Miihendisler %65 iizerinde, miirettebat %60 tlizerinde, sefler

%060 tizerinde orta-yiiksek arasi stres seviyesi bildirmislerdir.

Rapor edilen stres seviyeleri ve sikliklarinin, miirettebat arasinda, diger tiim
gruplardan daha diisiik oldugu goriilmiistiir. Quick, Nelson & Hurrel, 1997 yilinda
yapmis oldugu c¢aligmada, uzun bir zaman periyodunda, artan stres seviyelerine
maruz kalmanin, negatif zihinsel ve fiziksel saglik bozukluklari ile sonuglandigini

tespit etmistir [92].

3.2.5.2 Saghk ve mutluluk

Mearns, Whittaker & Flin tarafindan 2003 yilinda, agik deniz petrol endiistrisi gibi
diger alanlarda yapilan arastirma, saglik yonetimi ve emniyet performansi arasinda
pozitif iliski oldugunu gostermektedir [93]. AMSA Denizcilik grubunda, denizcilerin
yaklagik iicte biri (%32), Ulusal Kalp Vakfi (NHF — National Heart Foundation,

Avustralya) tarafindan belirlenmis olan alkol tiikketimi i¢in emniyet limitlerini
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gecmislerdir [75]. Bunun disinda, Avustralya’nin erkek niifusunun %24’{ine kiyasla,
bireylerin %281 sigara kullanmaktadir. Denizci grubun %81°1, iyi saglikli olmak i¢in
gerekli (NHF — Avustralya tarafindan tavsiye edilen) minimum fiziksel aktivite
limitine ulagamamistir, ancak; personele sunulan fiziksel aktivite kolayliklari

arasinda ¢ok biiyiik farkliliklar olduguna isaret edilmistir.

Ayrica, diger boliimlere kiyasla daha biiyiik bir ylizdenin sigara igtigi boliimler arasi
farkliliklar mevcuttur. Bunun yaninda, miirettebatin daha biiyiik bir kismi, NHF
(Avustralya) tarafindan belirlenmis fiziksel aktivite uygulama rehberlerine uymamis

ve yine NHF tarafindan belirlenen alkol sinirlarini agmustir.

Stres ve saglik uygulamalar {izerine yapilan aragtirma; bu meslek grubunun, sozii
gecen faktorlerden diger meslek gruplarina kiyasla daha fazla zarar goérdiigilinii
gostermekle birlikte, denizcilerin saglik ve performanslar1 arasindaki iliskiyi
degerlendirecek kaynak eksikligi mevcuttur. Daha once bahsedilen bu AMSA
calismasinda da, diger calismalara benzer sekilde, stres ve sagligin sonrasinda gelen

performans iizerinde etkisini degerlendirecek bir sonug dlg¢iitli yoktur.

3.2.5.3 Durum muhakemesi

Durum muhakemesi, bir bireyin herhangi bir anlik zaman diliminde ne olup bittigini
kavrayacak ve durumun nasil gelisecegini tahmin edecek zihinsel modele sahip olma
yetenegidir. Endsley tarafindan olusturulan (1988) ve sik sik kullanilan bir tanim;
“...belli bir zaman ve mekan dilimi igerisindeki c¢evrede gergeklesen olaylari
algilama, anlamlarin1 kavrama ve gelecekteki yansimalarini kestirme” seklindedir
[148]. Endsley, 3 seviyeden bahsetmektedir: (a) birincisi; bireyler, dogru bir resim
olusturabilmek i¢in, durum igerisinde gelisen olaylar1 dogru algilamalidirlar, (b)
ikinci seviye; duruma ait bir resim olusturmak i¢in edinilen bilgilerin tutulmast,
aciklamasi, kombinasyonu ve muhafazasi ve bu sayede belirli nesnelerin 6nemini ve
olaylar1 anlamak, (c) durum muhakemesinin iigiincii seviyesi tahmindir ve bir ve
ikinci seviyelerin kombinasyonu ile bir sonu¢ olarak ortaya cikar. Bu kademe;
stirprizleri azaltmak amaciyla, gelecekteki muhtemel olaylar1 ve durumlari tahmin
edebilmek icin, ¢cevreden edinilen bilgiyi kullanma kabiliyetine sahip olma anlamina

geldiginden, durum muhakemesinin son derece 6nemli bir bilesenidir.

Wagenaar ve Groeneweg, 100 gemi olaymi inceledikleri 1987 yilindaki

calismalarinda, biligsel problemlerin gozlemlenen insan hatalarinin %70’indan
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sorumlu oldugunu belirtmislerdir [81]. Grech, Horberry ve Smith, 1987-2000 yillar1
arasinda 8 iilkede olmus, 177 denizcilik kazasi ve bunlarin raporlarindan, denizcilik
operasyonlarinda meydana gelen insan hatalarini incelemislerdir [76]. Gemilerde
meydana gelen tiim insan hatalarinin  %71’inin, durum muhakemesinden
kaynaklanan problemlerle iligkili oldugunu gézlemlemislerdir. Endsley’in hata tasnif
yontemi kullanarak, durum muhakemesi ii¢ seviyede tanimlandiginda, durum
muhakemesi kaynakli hatalarin en yaygin olarak birinci seviyede meydana geldigi
goriilmektedir (%59, ikinci seviyede %33, ligiincii seviyede %3). Bu sonuglar,
havacilik endiistrisinde yayimlanan, durum muhakemesi kaynakli hata oranlar ile de

uyusmaktadir [76].

Koester’in, 2003 yilinda Danimarka’da 8 deniz seferini (karisik yolcu ve arag
tagimaciligl yapan gemiler) gézlemleyerek edindigi bulgularla, durum muhakemesi
lizerine bir caligma ylriitmistir [94]. Kopride iletisim, durum muhakemesinin
birinci ve ikinci seviyelerini degerlendirmek igin belirli zaman araliklar1 ile
kaydedilmistir (mevcut durumdaki unsurlari algilayarak ve anlayarak). Iletisimler
asil, ilgili ve genel olmak iizere kategorilere ayrilmstir. Iletisim seviyelerinin tiim
tipleri, gemiler limana yaklasirken artmistir. Asli ve ilgili iletisimler, tepe noktasina
ulastiginda, genel iletisim azalmistir. Koester, genel iletisimdeki bu azalmanin,
potansiyel acidan kritik durumlara adaptasyonu yansittigini gozlemistir [94]. Asil
iletisimdeki artigin, durumda olusacak bir degisiklige onceden hazirligt ve durum
muhakemesini muhafaza etmeye yonelik bir girisim oldugunu ileri siirmiistiir. Bu
hazirlik ve beklenti, (gelecek olaylarin tahminini yapan) “iligiincii seviye durum

muhakemesinin a¢ik bir isaretidir”.

3.2.5.4 Karar Verme

Hockey, Healey, Crawshaw, Wastell, ve Sauer; 2003 yilinda, gemi kontrol
simiilasyonunda, ¢arpismadan kac¢inma i¢in biligsel gereksinimleri arastirmak icin
deneysel bir ¢alisma gerceklestirmistir [95]. Deneyde rol alan (yazilim konusundaki
benzerleri nedeniyle secilmis olan) 12 iiniversite bilgi islem Ogrencisine, 12 saat
denizcilik egitimi verilmistir. Yapmalar1 gereken, bir yandan planli bir rota tizerinde
gemi simiilatoriinii 6 dakika boyunca ¢arpismadan kaginarak kumanda ederken, bir
yandan da ayr1 bir ekrandan motor yag hararetinin tolerans limitleri icerisinde
oldugunu kontrol etmekti. Hockey, artan zihinsel yiikle birlikte ¢arpigma tehlikesinin

yiiksek seviyelere ¢iktigini ve ikinci bir goreve performans sarf edilmesi durumunda
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karsilagilan zararin arttigini gostermistir. Bu c¢alisma baslangicta bazi konularin
cevresel acidan gecerliligini ortaya koysa da, bunlar arastirmacilar tarafindan iyi
sekilde kontrol ediliyor goriinmektedir, gercek denizcilerin karsilagtiklar: seviyelere
esit, uygun kaynaklarda, denemelerin tekrarinda sistemin nasil kullanilacagi
tizerinedir. Hockey, 2003°deki caligmada izleme maliyetlerini gostermistir. Yiiksek
derecede zihinsel is yiikleri ikinci bir ise performans sarf edildiginde zarar meydana
getirmektedir. Bu da, sayisiz ekipman parcasini izleme zorunlulugunun potansiyel
sonuglarini géstermektedir. Bir gérevdeki performansa gelen bu zarar, gergek hayatta

ciddi potansiyelde sonuclar dogurabilir.

3.2.5.5 lletisim

Tiim yiiksek risk iceren endiistrilerde, etkin ve emniyetli iiretim ve performans i¢in
temel beceri iletisimdir, bu ekibin ¢alismas1 ve etkin karar vermesini etkiledigi kadar,
aynt zamanda ekibin durum muhakemesini etkiler. Kanada Ulastirma Emniyeti
Kurulu (CTSB — Canadian Transportation and Safety Board), 1987-1992 arasinda
Kanada kilavuz kaptanlarinin sorumlulugundaki sularda meydana gelen 273 olay1
gbzden gecirmistir. O noktada, kilavuz kaptan, kaptan ve ndbetci zabit arasinda
onemli bir ekip ¢aligmast iligkisi vardir. Liman devletinin yetkilileri, gii¢lii gelgit
hareketlerine de maruz kalan islek liman bdlgelerinde, karaya oturma ve c¢arpisma
olaylarinin sayisim1 azaltmak icin belli bir agirligin {izerindeki gemilerin, limana
giriste ve cikista kilavuz kaptan almasin isteyebilir. Kilavuz kaptan limana giris ve
cikista gemiyi yanastirir, kaptana demirleme ve seyriisefer iglemlerinde ne yapmasi
gerektigi konusunda talimatlar verir. Geminin sorumlulugu ve yasal agidan
sorumlulugunu kaptan tasir, ancak; daha tecriibeli olan pilotun kararlarina riayet
etmesi beklenir. Kaptan ayn1 zamanda, kilavuz kaptanin tavsiye ettiklerini ve direktif
olarak ilettiklerini, geminin miirettebatina talimat olarak iletmekten sorumludur.
Kanada Ulastirma Emniyeti Kurulu tarafindan 6rneklenen olaylarin %42’si, kilavuz
kaptan ile kaptan ya da ndbet¢i zabit arasinda eksik iletisimden kaynaklanan yanlis
anlamalar1 icermektedir. Bunlar temel iletisim sorunlart olarak gdriinmekle birlikte,
bu Ornek bagka becerilerdeki eksiklikleri de yansitir. “Yanlis anlama” terimi,
potansiyel olarak durum muhakemesi yetersizligi ve zayif ekip calismasi ile birlikte

yetersiz iletisim durumunu yansitir.

Olay verilerinin ge¢mise yonelik analizini takiben, Kanada Ulastirma Emniyeti

Kurulu ekip calismast ve iletisim seviyesini 0lgmek ve kaptan, kilavuz kaptan,
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nobetei zabit arasindaki iliskiyi degerlendirmek icin bir anket gelistirdi ve miilakatlar
gerceklestirdi. Dagitilan anketlerden 324 tanesi geri dondii: %40°1 kilavuz
kaptanlardan, %43’ kaptanlardan, %16’s1 koprii zabitlerinden. Her gruptan cevap
verenlerin yaklagik %801, iletigimlerin ¢ogunlukla ya da daima etkin oldugunu
cevap olarak iletti. Kilavuz kaptanlarin verdikleri talimatlarin  anlasilip
anlasilmadigini teyit edip etmedikleri soruldugunda, kilavuz kaptanlarin %84l buna
pozitif yanit verirken, kaptan ve ndbetci zabitlerin sadece %50’sinin bu beyanatla
ayni fikirde oldugu agiga c¢ikmistir. Nobetci zabitlerin, kilavuz kaptanin niyeti
anlagilmadiginda agiklama isteyip istemedikleri soruldugunda, nébetgi zabitlerin
%90’1, kaptanlarin %76’s1 ve kilavuz kaptanlarin sadece %39’u, “cogunlukla” ya da
“daima” aciklama istendigini sdylemistir. Burada, bir bireyin etkili iletisimden
algiladigr ile digerlerinin bu etkilesimleri yorumlamalari arasinda bir uyusmazlik
goriinmektedir. Koprii zabitlerinin, kilavuz kaptanin verdigi bir karar1 sorgulama
konusunda goniilsiiz olup soruldugunda: Kaptanlarin %92’si ve koprii zabitlerinin
%81°1 “zaman zaman”, koprii zabitlerinin %12’si ise  “her zaman” goniilsiiz
olduklarin1 beyan etmislerdir. Bu iletisim sorunlari, sik sik hata ya da kaza ile
sonuclanabilir. Aragtirmay1 hazirlayanlarin, bu bulgulara katkida bulunan bir neden
olabilecegi yoniinde ileri siirdiikleri bir faktor de lisan problemleridir. Denizciler igin
Egitim Standartlarmin Sertifikasyonu ve izlenmesi (STCW - Standards of Training
Certification and Watchkeeping), geminin deklere edilmis lisaninda belirli bir
seviyede akicilik gerektigini agik¢a belirtmektedir ve bu hususa ¢ok da fazla riayet
edilmedigini belirtmektedir. Ya da alternatif olarak; gergek sartlarda yetersiz
kalabilecek sekilde, iletisim terimleri icin sadece kac¢milmaz olan minimum

gereksinimleri karsilayacak seviyede lisan bilgisi oldugunu ortaya koymaktadir.

3.2.5.6 Dil ve Kiiltiirel Farkhihk

Denizcilik endiistrisinde, bir¢ok kiiltiirden ve milletten c¢alisanlar ayni ortamda
calismaktadir. Kahveci ve Sampson tarafindan, Uluslararast Gemicilik Arastirma
Merkezi’nde (SIRC - Seafarers International Research Centre) 2001 yilinda yapilan
bir ¢alisma, gemilerin sadece ligte birinin tek milliyetten miirettebat calistirdigini
gostermistir (her farkli ¢esitten toplam 10958 gemide bu calisma yapilmistir). Bu
durum potansiyel olarak lisan problemleri yaratir. Bu nedenle bayragi tasinan
tilkenin, her gemi igin bir ¢alisma lisanin1 zorunlu tutmasi ve c¢alisanlarinin bu lisani

belli bir standartta, kabul edilen belli bir yeterlilik diizeyinde bilmesini zorunlu
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kilmas1 gerekir. Ancak, durum her zaman bdyle midir? Diger bilissel ve diisiinsel
gereksinimlerin yliksek seviyede oldugu acil durumlarda, calisanlar ikincil
lisanlarinda yeterli ve tutarli bicimde konusabilmekteler midir? Daha &nce
bahsedilen Uluslararasi Gemicilik Arastirma Merkezi’ndeki ¢alismada, 14 gemi
ornek olay arastirmasinin bir pargasi olarak kullanildi. Bu gemilerde, herkes igin
belirlenen ortak ¢alisma dili Ingilizce idi. Kahveci ve Sampson, denizcilerin sik sik,
karigik milliyetten miirettebatla ¢alismanin tek ya da ana sakincasinin iletisim
zorluklar1 oldugunu ileri stirdiiklerini tespit etti [96]. Ayn1 zamanda, eksik iletisimin
sonuclarinin  hafif can sikintisindan, potansiyel bir tehlike durumuna kadar
uzanabilecegini tespit etmislerdir. Calisma ayni zamanda, kiiltiiriin ekip c¢aligmasi
tizerinde etkilerini, Green Lily’nin kaybedilmesi 6rnegini kullanarak agiklamigtir
[97]. Geminin kaptan, bas miihendis, 2nci miihendis, bas zabit ve 3ncili miithendisinin
hepsi Hirvat’tt. MAIB raporu iletisimi neden olarak listelememis olsa da, kaptanin
otokratik yonetim stilinin yardimci neden oldugunu iistii kapali olarak soylemistir
[97]. Bu sonugla, bireylerin milli kiiltiirlerinin, geminin genel emniyet ortamina etki
ettigi tespiti, bu alandaki diger arastirmalarla uyumludur [98]. Havold’un 6rnegi,
aynt zamanda gemilerde mevcut kiiltiirel cesitliligi gozler Oniine sermektedir
(buradaki oOrnek, Norve¢ gemi sirketlerinde c¢alisanlar arasindan segilmistir.)
Katilanlar; Nepal, italya, Sri Lanka, Filipinler, Endonezya ve Letonya’y1 da igine
alacak sekilde 27 degisik iilkedendir. i¢lerinde, her iilkeden sadece birer is¢iden fazla

olmayan Orneklerin oldugu gemiler olabilir (Filipinler harig).

3.2.5.7 Ekip Calismasi

Kanada Ulastirma Emniyeti Kurulu’nun ¢alismasinda, ekip ¢alismasini degerlendiren
sorular vardir: Kaptanlarin %96’s1, koprii zabitlerinin %100°1, ve kilavuz kaptanlarin
%85°1, ekip caligmasini “gogunlukla” ya da “her zaman” teknik yeterlilik kadar
onemli olarak ifade etmislerdir. Ekip ¢alismasinin 6nemi konusunda, kilavuz
kaptanlarda mukayese edilir bir degerlendirme noksanlig1 vardir. Kilavuz kaptanlara,
kaptan ve nobetci zabit ile etkili bir ¢alisma iliskisi kurmanin miimkiin olup olmadigi
sorulmustur: %45°’1 her zaman miimkiin yanitin1 verirken, %36’s1 ¢ogu zaman
miimkiin yanitin1 vermistir. Ancak; kaptan, ndbetc¢i zabit ve kilavuz kaptanin bir
takim halinde g¢aligmasi konusunda tecriibeleri soruldugunda; kaptanlarin sadece
%351°1, kopri zabitlerinin %46°s1 ve kilavuz kaptanlarin%38’1, “her zaman” takim

halinde ¢alistiklarini ifade etmislerdir [99]. Diger bayrak devletleri de, miirettebatin
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birbiri ile etkilesimlerinin gelistirilmesinin 6nemini kabul etmistir. ABD Ulusal
Ulastirma Emniyeti Kurulu (NTSB - The U.S. National Transportation Safety
Board), uygun miirettebat iletisim ve etkilesim yetersizliginin, birgok deniz
kazasinda faktor oldugunu belirtmis ve Amerikan bayrakli gemilerde, giliverte
personelinin Koprii Kaynak Yonetimi (BRM — Bridge Resource Management)

egitimine tabi tutulmalar1 yoniinde sayisiz tavsiyelerde bulunmustur [99].

3.2.5.8 Teknik Olmayan Beceriler

Teknik olmayan beceriler, gemiye manevra yaptirmak, demir atmak gibi teknik
gemicilik becerileri ile bir biitlin olarak kullanilan bir ek yetenekler dizisidir.
Liderlik, takim calismasi, iletisim, durum muhakemesi gibi bilissel beceriler ve
kisiler aras1 becerilerin etrafini sarar. Havacilik, tip ve niikleer gii¢ endiistrileri en 1yi
uygulamalarinda bu temel becerileri sergilemislerdir. Asagida, denizcilik alaninda

teknik olmayan becerilere odaklanan bir arastirma incelemesi mevcuttur.
3.2.6 Organizasyonel konular

3.2.6.1 Emniyet egitimi

Helmreich, Wilhelm, Klinect, & Merritt’in 2001 yilinda yaymnladiklar1 ¢aligmada,
CRM’in baska bir mantiksal uygulama alanmin denizcilik operasyonlari oldugu
belirtilmektedir [100]. Gozden gegirmenin bir 6nceki boliimiiniin gdsterdigi gibi,
gemicilikte en iyi uygulamalarin ayrilmaz pargasi olarak arastirmalarla olusturulmus
bir siirii teknik olmayan beceriler vardir. Perrow, 1999 yaymi “Normal Kazalar”
kitabinda, bir koprii zabitinin, kaptaninin gemiyi karaya oturttugu ya da c¢arptig1 anda
sessiz dona kalmasinin goriilmedik bir durum olmadigini kaydetmektedir (sayfa-178)
[74]. Bir onceki iletisim Orneginde oldugu gibi, teknik olmayan becerilerdeki

noksanliklar, bazen olaylarin meydana gelmesi ile sonuglanir.

Hali hazirda, denizcilik endiistrisinde belli yerlerde, teknik olmayan becerilerdeki
performans kusurlarim1 belirlemeyi hedefleyen girisimler mevcuttur. Ekip yonetimi
(CRM), bir¢ok can kaybi ile sonu¢lanmis iyi bilinen havacilik kazalarinin 1s1ginda
gelistirilmis, en iyi uygulamalarla biitiinlesmis teknik olmayan 6z becerilere dayanan
bir egitim girisimidir. CRM, bir dizi tanimlanmis biligsel, diisiinsel ve sosyal
kavramla iligkilidir: Ekip i¢inde ¢alisma kabiliyetini artirmaya katkis1 olan ve ayni

zamanda emniyet performansini artiran, iletisim, ekip ¢alismasi, durum muhakemesi,
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liderlik, iddiacilik, karar verme ve is yiikii yonetimi [101]. CRM becerilerinin egitimi
ve degerlendirmesi, su anda Ingiltere’deki tiim ticari pilotlar i¢in zorunludur ve
gemicilik endistrisinde de benzer zorunlu uygulamalar1 gerektiren talepleri ileri

stiren kaynaklar denizcilik alaninda ortaya ¢ikmaktadir.

Teknik olmayan becerilerin CRM egitimi ile arttirilmasi, olaylarin insan faktorleri ile
baglantili nedenlerini ve sonug¢ olarak ta olaylar1 azaltabilir. IMO, teknik olmayan
egitim ve becerilere ihtiyaci kabul etmekle birlikte, su anda baslangi¢ asamalaridir ve
Egitim Standartlarinin Sertifikasyonu ve Izlenmesi’'nde (STCW - Standards of
Training  Certification and Watchkeeping) “acil durumlarda yolcularin
sorumlulugunu tastyan kidemli zabitlerin insan davranisi becerilerinde ve kriz
yonetiminde yeterlilik” olarak tanimlanmaktadir (STCW Kod Cizelgesu A—V/2).
Bununla birlikte, yeterlilik konusunda yeterli seviyenin ne oldugu veya insan
davranisi becerilerinin neler oldugu konusunda kod Cizelgesunun katkisi ¢ok azdir.
CRM gibi, insan davranislar1 ile baglantili egitim tesebbiislerinin degerlendirme ve
standartlari, sivil havacilik alaninda teknik olmayan becerilerin anlagilmasi ve
degerlendirilmesiyle kiyaslandiginda, heniiz tam gelismemistir. Gemicilik
endiistrisinde, su anda teknik olmayan becerilerin egitimine odaklanma vardir ve
cogu sirket, egitim programlarina CRM becerilerini yeni yeni katmaktadir. Ancak;

bu egitimin ne derece etkili oldugu sorusu hala yerini korumaktadir [103].
Koprii Kaynak Yonetimi / Koprii Ekip Yonetimi (BRM/BTM)

CRM’in denizcilikteki esdegeri, Koprii Kaynak Yonetimi (BRM) ya da koprii takim
yonetimidir ve gegcen on yil boyunca denizcilik endiistrisinde bu sekilde
kullanilmigtir. Ancak; kaynaklar tarandiginda, aslina 6zgilin bicimde havaciliktaki
CRM derslerinin olusumu bigiminde, arastirmalarin 6tesinde bu tip deneysel temelli
bir dersin olmadig1 goriilmektedir. Bununla birlikte, bir¢cok {ilkedeki denizciyi
kapsayan bir On arastirma, havacilik alanindaki benzer insan faktorleri oldugunu
gostermistir [100]. Denizcilik endiistrisinde CRM’in kullaniminin gegerli oldugunu
One stirtiyor goriinmektedir. Koprii Ekip Yonetimi dersleri, tavsiyelen edilen bir
Uluslararast Emniyet Yonetimi (ISM - International Safety Management) kural

yaklagimidir ve bu nedenle birgok iilke tarafindan benimsenmistir.

1989°da “World Prodigy” tankerinin karaya oturmasini takiben, Ulusal Ulastirma
Emniyet Kurulu, 1600 groston iizerindeki Amerikan bayrakli gemilerdeki giiverte

calisanlarinin BRM egitimlerine katilmasini tavsiye etmistir. Ardindan 1992°de
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Ulusal Ulastirma Emniyet Kurulu, 1990°daki “Connecticut” isimli Amerikan
tankerinin karaya oturmasinmi dikkate alarak tavsiyelerini yineledi. Bununla birlikte,
Amerikan bayrakli gemiler BRM egitimini zorunlu hale getirmis olsa bile, bu egitimi
almamig baska iilke bayraklarini tasiyan gemiler, hala potansiyel olaylara neden
olabilir. Bunun uluslar aras1 diizeyde énemli bir konu olarak benimsenebilmesi igin,

IMO’nun, konunun ana uygulama hatlarinm yiiriirliige koymasi gerekli olacaktir.
Makine Dairesi Kaynak Yonetimi (ERM)

Makine dairesinde calisan personel i¢in bir CRM versiyonu olan Makine Dairesi
Kaynak Yonetimi, kriz yonetimi ve sistem kaynaklar1 becerileri konusunda ekipleri
egitmek icin ilk kez 1980’lerde ortaya cikmustir [103]. ERM’in aym1 zamanda,
havaciliktaki CRM temelindeki beceri ve prensiplerden tiiredigi goriilmektedir, fakat;
bu derslerin degerlendirmesi ya da olusumu hakkinda herhangi bir kaynak yoktur.
Makine dairelerini simiile etmek potansiyel olarak daha zor ve bu konu ile ilgili
baska problemler de olmakla birlikte, baslica simiilatdr tabanli olan bu dersler ve bu
sayede elde edilen yeni beceriler ¢aligma alanlarina transfer edilebilir mi? Bu

derslerin etkisini degerlendiren ¢ok az ¢aligma vardir.

Bu alanda yiiriitiilen kisith miktarda ¢alismanin ¢ogunlugu, bireysel diizeyde insan
faktorleri ve miidahalelere odaklanmistir: Durum muhakemesi, karar verme,

yorgunluk, otomasyon, iletisim, saglik ve stres ve ekip ¢alismasi.

Organizasyonel ortam ve davranis arasinda ve sonrasinda kaza verileri gibi ortaya
cikan sonuclar arasindaki iligkilere aracilik edebilecek organizasyonel faktorler
lizerine yapilan daha az arastirma vardir. Sekil-26’da gosterildigi gibi, kazalara
potansiyel olarak ortam faktdrleri katkida bulunur. Bu nedenle, resmi tamamlamak
icin; bu endiistrideki olaylarin seviyesini azaltmak ve tam olarak kapsamak
acisindan, bu unsur kaza sebepleri arasinda degerlendirilmelidir. Guldenmund’un
2000 yilinda yayinlanmis makalesine gore psikoloji literatiirinde bu maddelerin
tanimu farklilik gosterse de, asagidakiler emniyet ortami ve kiiltiiriinde, tasimacilik
konusunda yapilan arastirmalarin bir sentezidir. Teorik girdilerin seviyesini yansitan

gemicilik literatiiriinde terimler sik sik es anlamli kullanilmaktadir [104].

3.2.6.2 Emniyet Kiiltiirii

Uluslararast Atom Enerjisi Ajanst (IAEA - International Atomic Energy Agency)

Cernobil niikleer enerji santrali faciasina iliskin bir kavram gelistirdikten sonra , bu
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endiistiyel alanda “emniyet kiiltiirii”’ne ilgi olustu. Rapor, emniyet kiiltiiriini
organizasyon ve organizasyonu meydana getiren bireyler igindeki tutum ve
karakteristiklerin bir araya toplanmasi, diger hususlart gecersiz kilan bir oncelik
olarak, niikleer santral emniyet konularinin 6zel énemlerinden tezahiir eden ilgiyi
toplamas1” seklinde tanmimlamaktadir (sayfa-1). IMO’nun, “daha emniyetli
tagimacilik, emniyet kiiltlirii gerektirir” aciklamasinin ardindan, denizcilik endiistrisi

su donemde dikkatini emniyet kiiltiirii izerine ¢evirmistir [105].

3.2.6.3 Emniyet Ortami

Mearns, organizasyon emniyet ortaminin, zaman i¢inde herhangi bir anda
organizasyon emniyet kiiltiiriiniin se¢ilmis bakis agilarindan bir enstantane oldugunu
ifade etmektedir [93]. Emniyet ortaminin tanimi tiizerine hala tartigmalar ediyor
olmakla birlikte, sunulan tanimlar siirekli olarak calisanlarin emniyet hakkindaki
fikir ve davraniglarimi 6n plana ¢ikarmaktadir [106]. Emniyet unsurunun,
onceliklendirmede hedeflerin elde edilmesinin oniine koyulmasi ve 6énemini yansitan
modelleri temsil eden tutarli prosediirler sayesinde, temel ortam algilarinin model
olarak algilanan usullerle iligkilendirildigi, bugiin ortak kullanilan bir tanim, Zohar
tarafindan ileri stiriilmistiir. Organizasyonel seviyede uygulanan ilke ve yontemler
ve sonrasinda, bu uygulamalarin Onceliklendirilmesi ve uygulamasinda grup
seviyesinde denetim uygulamalarinin oldugu, emniyet ortaminin grup seviyesinde bir

modelini sunmaktadir [106].

Emniyet ortam1 ve performans arasinda, emniyet ortaminin saglam ol¢iitiiniin,
emniyet performansimnin kestirilmesinde kullanilabilecegini isaret eden, gii¢lii bir
iliski mevcuttur. Emniyet ortaminin dncesinde gelen (yonetim degerleri ve el alt
boyutlar1)) ve emniyet performansina katkida bulunan unsurlar oldugu
diistiniilmektedir. Sonrasinda, emniyet ortami1 ve emniyet performansi arasinda
aracilik eden degiskenlerin, is¢i seviyesinde bilgi, beceri ve motivasyonlar oldugu da
diisiiniilmektedir. Emniyet performansinin Olgtiikleri bilesenleri, emniyet gorev
performansi ve emniyet igeriksel performanstir. Emniyet ortami ¢ok farkli alanlarda
olgiilmiistiir: Israil — iiretim ; Ingiltere — elektrik ; ABD — yap1 ; ve Ingiltere agik
deniz endiistrisi . Emniyet ortamina olan ilgi simdi denizcilik alanina ¢evrilmistir

[106].
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Gemicilikte emniyet ortami

Havold, Norve¢ gemi sirketlerinde emniyet kiiltiirti, milli kiiltiir ve riski 6lgmek i¢in,
varolan araglardan karma bir 6l¢ek kullanmigtir. Maddelerin iigte biri, agik deniz
petrol endiistrisi i¢in gelistirilen, emniyet ortami Olgeginden almmistir [98].
Hévold’ un 6lcegi asagida sirali faktorler i¢in olusturulmustur: yonetim / ¢alisanlarin
emniyeti listlenmesi, emniyet normlar1 / kurallara uyma / mesleki risk davranisi, is
yiikii / is baskisi / stres, kadercilik, bilgi / yeterlilik, benimsenen emniyet degerleri,
emniyet ve is / Oncelikler arasinda ¢atismanin derecesi, raporlama kiiltiird, is takdiri,
riskin farkinda olunmasi, 6grenme kiiltiirli / kazalardan 6grenme / organizasyonel
O0grenme, emniyet iletisimi, kazalara dayanan eylemler, emniyet talimatlarini
kavrayis, kendi basina c¢alistirma, ve emniyet davramisi. Bu calismada, bagh

degiskenler belirtilmemistir [98].

Anket, 27 iilkeden 2558 denizciye doldurtulmustur. Bu {ilkelerden bazilari:
Filipinler, Norveg, Polonya, Hindistan, Letonya, Hollanda, Romanya, Endonezya,
Ingiltere ve Kiiba’dir (Bunlarin hepsinde katilimecr sayis1 10’{in iizerindedir). Bu
katilimcilarin hepsi, Norveg gemilerinde ¢alismaktadir. Havold, emniyet konusuna
tavr1 aynm1 bolgesel kiiltiirlerin potansiyel varhgini gdstermistir (Deger Inceleme
Modiilii (VSM-94, Value Survey Module) ile 6lciilen kiiltiirel goriisler bir grup
bireysel kiiltiirler tarafindan benimsenmistir) [98]. Norve¢ ve Hollanda, Polonya ve
Letonya, Filipinler ve Hindistan, kiiltiirel alt kiimelere (16’dan 12’sinin {istiinde)
gruplanmigtir.  Tiim ilkeler, emniyet ve risk konularina pozitif yaklasim
gostermislerdir, ama, 6rnek model icerisindeki iilkeler arasinda belirgin degisiklikler
vardir. Hévold, aynm1 zamanda en emniyetli ve riskli faktorlerle milli kiiltiir
gostergeleri arasinda korelasyon oldugunu kesfetmistir [98]. Bu farkliliklar1 azaltmak
amactyla en yiikksek rol oynayan milli kiiltiirlerden en iyi uygulamanin nasil
gelistirilecegini bulmak ic¢in, daha fazla arastirma yapilabilecek ilging bir alan
gostermektedir. Bunun yaninda, sadece bir ya da iki lilkeden miirettebati olan
gemilerin, emniyet ve riske karsi tutumlarinin, ¢ok iilkeden miirettebati olan iilkelere
nazaran daha iyi oldugu tespit edilmistir. Bundan baska, kiiltiirlerin is performansinin

gliclii bir gostergesi oldugu tespit edilmistir.

Cogunlugu erkek ve %50’den fazlas1 Filipinler’den olusan Havold’un 6rneklemesi,
endiistri alanmin bir yansimasidir. Havold, farkli milliyetlerin emniyet kiiltiirii

Olgeginde belirgin farklilikta skorlar meydana getirdigini, bu nedenle, veri setinin
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Filipinliler tarafindan meydana getirilmis bu biiyiik béliimiiniin, tiim veri grubunu
kaydirmis olabilecegini belirtmistir. Dikkate deger bir ilave uyari, Havold “emniyet
kiiltiirii” anketini Ingilizce ya da Norvegce’de gerceklestirmistir. Filinliler’in sorulart

anlamak igin gerekli ingilizce seviyesinin olmayabilecegini kabul etmemektedir.

Ek, Olsson ve Akselsson, degisik tip yolcu gemilerinde emniyet kiiltliriinii 6lgmek
icin kullanilmak {izere istenen bir Olgek hazirladilar [107]. Emniyet kiiltiirtinii
tanimlarken kullandiklar1 ise yarayan tanim, asagidaki 9 boyutu kapsamaktadir:
Rapor kiiltiirii, esnek kiiltiir, adil kiiltiir, 6grenme kiiltiirli, ¢alisma kosullari,
emniyetle iliskili davranis, emniyete karsi tutum, iletisim, ve risk algis1. ilk anket,
Isveg’e kayith bir yolcu/kargo gemisinde, %90°1 Avrupa iilkelerinden gelen 48
katilimei ile gerceklestirilmistir. Caligmanin ilk amaci, anketin kullanilabilirligini
aragtirmakti. Her bir Olgekten alfa seviyeleri hesaplanmig, ornekleme gruplarinin
boyutlarinin kiigiik olmasina ragmen, hepsi kendi aralarinda bir tutarlilik gosterecek
yeterince biiyiik alfa degerleri ortaya koymuslardir. Ek, Olsson ve Akselsson,
katilimcilarin ¢ogunun anketi sadece birka¢ cevaplanmamis soru ile bitirdiklerini not
etmislerdir [107]. Bu ilk sathanin amaclarindan birinin, 6l¢eklerin kullanilabilirligini
kanitlamak oldugu g6z oniine alindiginda, katilimcilar1 anladiklarini degerlendirmek
icin yazarlar, daha saglam bir sonu¢ Olciisii secebilir ve sonrasinda sorulari
tamamlatabilirlerdi. Biitiin olarak, miirettebatin genellikle tim emniyet kiiltiirii
boyutlarina pozitif yanit verdigini belirlediler. Her iki bdliimden zabitlerle, yemek
servisi ¢alisanlart arasinda 9 emniyet kiiltiirii boyutunun 5’inde belirgin farkliliklar
vardi. Zabitler; esneklik, iletisim, emniyet davranisi, raporlasma ve c¢alisma
kosullarina yemek servisi calisanlarindan daha pozitif degerlendirme yapmislardir.
Yazarlar, secilen 6rnekleme grubunun kii¢iik oldugunu kabul etmekte ve bu konuda
gelecekte  yapilacak  calismalarin daha  biiyilk Ornekleme  gruplarn ile
gerceklestirilmesi gerektigini belirtmektedirler. Sonuglar yorumlanmaya calisilirken

bir diger anahtar konu olan lisan konusundan ise bahsetmemislerdir.

Ek yine 2000 yilinda, her ikisi de Isve¢’ten olan, yiiksek siiratli bir gemide (HSC; 16
zabit ve 36 miirettebat) ve bir yolcu/kargo gemisinde (ROPAX, 17 zabit ve 40
miirettebat) ayn1 emniyet kiiltlirii 6lctilerini kullanarak, devam niteliginde bir ¢alisma
ylriitmiistiir [107]. Yazar aynt zamanda gdzlemler, miirettebatla agik miilakatlar
(hangi risk ve emniyet durumlarinin gemide mevcut olduguna iligkin tecriibeleri

almak i¢in), her birimden degisik calisma seviyelerindeki miirettebatla standart
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miilakatlar ve gemi hakkindaki istatistikler ve yasanmis olaylara iliskin bir derleme
gerceklestirmistir. Her iki gemide de zabitler, emniyet kiiltiirinlin boyutlarinda
miirettebattan daha belirgin seviyede pozitif ortalama puanlar almislardir (HSC’de
emniyet kiiltiiri boyutunun 4/9’u, ROPAX’da 8/9’u). Yazar, iki gemi arasindaki
belirgin farkliliklar1 agiklamistir (HSC’deki kiiciik 6rnekleme boyutu, istatistiksel
sonuclarinin kabul edilebilir yanilgt diizeyi igerisine erismesini ¢ok gii¢lestirmistir,
ancak; her iki durumda da 6rnekleme boyutlan kiiciiktiir.) Bu nedenle, bu sonuglar
icin yeterli diizeyde bir agiklama olarak kullanilamaz. Dikkate deger bir bagka ilging
bulgu; ROPAX’da makine dairesi zabitleri ile miirettebat ya da makine dairesi
zabitleri ve yemek servisi calisanlar1 arasinda bulunan belirgin diizeyde farklilik
yoktur. Ek, sonuclarin; gemideki farkli seviyedeki teskilatlar arasinda emniyet
kiiltiirtiniin farklilik gosterdigini iddia etmektedir. Bu da, Ek’in daha 6nceki bulgular

[107] ve diger emniyet ortamina iligkin ¢alismalarla [93] ile uyum gostermektedir.

Bu alanda emniyet ortamina dair arastirmalar heniiz daha baglangi¢ asamasindadir ve
emniyet ortami ya da emniyet kiiltlirliniin siniflandirilmasi {izerine daha yapilacak
cok arastirmalar var goriinmektedir. Gemideki personeli degerlendirmeye yonelik bir
anket uygularken, bunun emniyet ortamini nasil 6l¢tiigline dair mantik agiklamak zor
olmaktadir. Daha Once yapilan arastirma kiigiik O6rnekleme boyutuna sahipti ve
cogunlukla elde edilen bulgular, emniyet performansindaki gibi somut bir sonug

Ol¢iiye baglanamamaktadir.

3.2.7 Sonuglar

Denizciligin, calisanlarin ¢alisma ortamimi terk edememeleri, asir1 ug¢ noktada hava
kosullar1, evden uzun siire ayr1 kalma ve is ortaminin hareketli bir yiizey olmasi gibi
Ozveri gerektiren yonleri vardir. Bunlarin bazilar1 degistirilemez ve bu alanin
dogasmin yansimasidir. Ancak; bu faktorlerin denizcilerin saghigi ve refahi
tizerindeki potansiyel etkileri azaltmak i¢in, yapilabilecek degisiklikler,
giderilebilecek eksiklikler ve ortaya cikarilabilecek yeni stratejiler ve miidahaleler

vardir [89].

Bu alanda emniyete etki eden insan faktorleri vardir: yorgunluk, otomasyon, durum
muhakemesi, iletisim, karar verme, saglik ve stres. Bu konular, bu bireysel
faktorlerin kaza sebeplendirmesine katkida bulundugunu iddia eden bir g¢erceve

icinde incelenmistir, ancak; gemideki emniyet ortam1 da aym1 zamanda, bireyin
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emniyetli davramslar igine girip girmemesini etkilemektedir. Inceleme, aym
zamanda; CRM, BRM ve ERM’e bakilarak, denizcilik endiistrisinde hakim bu insan
faktorleri konularinin tespitine yonelik girisimlerin mevcut durumunu goéz Oniine
almistir. Inceleme, denizcilik literatiirinde bu konuda bircok acik nokta ve bu
zamana kadar yapilmis olan ¢alismalarda, bir siirii yontemsel problemler oldugunu

tespit etmistir.

Gemicilik literatiiriindeki yontemsel problemler, bes ana tema iizerine ve birbiri ile
tutarl1 gortinmektedir. Birincisi; Hockey tarafindan 2003’te yapilan c¢aligmanin
cevrebilimsel gecerliligi yoOniinden, gelecek arastirmalara atfedilebilecek soru
isaretleri vardir [108]. ikincisi, hicbir yolla erisimin kolay olmadigi kisa siireli
ornekleme gruplarina erisim problemleri vardir. Yapilan bir calismadan sonra,
calisilan 6rnekleme grubuna tekrar erisme sansiniz neredeyse yoktur. Bunun yaninda,
ornekleme gruplarimin boyutu kiiciiktiir. Bu da, daha Onceden sozii edilen
problemlere bir agiklama teskil etmektedir. Ugiinciisii, denizcilik alaninda
gergeklestirilmis olan c¢aligmalarin biiyiik bolimii gegmise doniiktiir. Dordiinciisii,
baz1 arastirmalarda bireylere, tam akici olarak kullanamadiklar1 ikinci dillerinde
sorular yoneltildiginden, dogru anlasilmis olma noktasinda gecerliligi konusunda
problemler vardir. Son olarak, bu aragtirmalardan verilen 6rnekler; belirli insan
davranislar1 ve kosullarinin (yorgunluk gibi), meydana gelen olaylar, tehlike raporlar
ya da kaza verileri gibi Olgiitler iizerine etkilerini degerlendirebile ek sonug

ol¢iilerinden yoksundur.

Sonug¢ olarak; meydana gelen kazalarda ve uygulanan metotlarda, orta seviyelere
cekildiginde ya da azaltildiginda gemideki emniyeti artirma potansiyeline sahip,

hem bireysel, hem de organizasyonel davraniglar vardir.
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4. EKIiP YONETIMIi

4.1 Ekip Yonetimi Kavraminin Olusumu

Ucgaklar gelistikce ve daha karmasik hale geldikge, pilotun kabiliyetinin kisitli olmasi
ve hata yapma egiliminin artmasi, is yiiklinli azaltmak ve hata yapma ihtimalini
diisiirmek amaciyla bir yardimcr pilot destegi dogmustur. Yardimer pilot ihtiyaci
askeri uguslarda ise kol diizeni ile saglanmistir. Bununla birlikte ilave edilen bu pilot
ekibin bir pargast olmaktan c¢ok destek olan fazladan bir eleman olarak
degerlendirilmistir. Ozellikle miirettebati 10 kisiye kadar genisleyen ¢ok ekipli
ucaklarin kullanilmasi ile ekip koordinasyonu kavrami ortaya ¢ikmistir. Havacilik
miithendisleri insan-makine iligkisinin Oneminin farkina varmis ve ergonomik
tasarimlar1 On plana ¢ikartarak ugagin etkin ve emniyetli bir sekilde ugurulmasi igin
insan kabiliyetinin ve gerekli kaynaklarin etkin kullanilmasi yoniinde calismaya
baslamiglardir. Yapilan arastirmalar 2 nci Diinya Savasindan sonraki yillarda ugak
kazalarinin ana nedeninin ugus ekibinin, 6zellikle de kokpit ekibinin kaynaklari iyi
kullanamamasindan dogan insan hatast oldugunu gostermistir. 1951 yilinda ABD
Hava Kuvvetlerinde, 1948 ile 1951 yillar1 arasinda meydana gelen 7518 ucak kaza ve
olay1 incelenerek yapilan analiz sonucunda Ugak Kazalarinin Nedeni Olarak Zayif
Takim Calismasi (Poor Teamwork as a Cause of Aircraft Accidents) adli ¢alisma
raporu hazirlamistir. Bu ¢alismada, zayif organizasyonlar, personel hatalar1 ve zayif
takim c¢alismasinin ugak kazalarmin temel nedeni oldugu ve insan 6gesinin etkili
takim caligmasi ile birlestirilmesi ile kaza oranlarinin diistiriilebilecegi belirtilmistir.
Takim ¢aligsmasi kavrami lizerinde durulan bu ¢alisma o yillarda 6nemsenmemis ve
ithmal edilmistir. Yapilan bu calismadan uzun siire sonra ucak kazalarinin

onlenmesinde konu yeniden ekip kavrami ile giindeme gelmistir. [109]
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Sekil 4.1 : Becerilerin Degisimi [109]

Sekil 3.1°’de goriildiigii gibi havaciligin ilk yillarinda kaptan pilotun temel ugus
becerisinin en yiiksek seviyede olmasi beklenmistir. Jet motorunun icat edilmesi ile
birlikte gelismis hava araglar1 imal edilmeye baslanmis, temel ucus becerisi giin
gectikce gelismis ve bu donemde teknik bilgiye duyulan ihtiya¢ artmistir. Dijital
(Glass) kokpit cagi olarak adlandirilan donemde ise temel ugus becerisi en az
diizeyde, ikinci Oncelik olarak teknik bilgi ve en iist seviyede ise yonetim becerileri
kaptan pilottan beklenilir olmustur. i¢inde bulundugumuz doénemde ilgili hava
aracina ait teknik bilgiler dokiimanlarda mevcut olup bir hava aracinin nasil
ucurulmasi gerektigi cok iyi bilinmektedir. Bununla beraber, mevcut kaynaklar: etkin
bir sekilde kullanmay1 bilmeyi gerektiren yOnetim tecriibesinin en iist seviyesinde
gelistirilmesine  duyulan ihtiya¢ artmistir. Ortaya c¢ikan bu yeni ihtiyacin
karsilanabilmesi icin  gerekli becerileri igeren bir egitim programina ihtiyag

duyulmus ve bu program EKY olarak son halini almistir. [109]

4.2 Ekip Yonetiminin Hedefleri Ve Tanim

EKY, bir seyir ya da ugus gorevinin emniyetini ve etkinligini artirmak igin
maksimum ekip koordinesi ve en uygun risk yonetimi ile hatalar1 asgariye indirecek
Onlemlerin alinmasi, diger bir ifade ile insan hatas1 faktoriinii daha iyi anlayarak

ekip performansini gelistirmeyi, bu sayede gemi ve ugak kaza ve olaylarini 6nlemeyi
hedefler [110].

Denizcilerin ve havacilarin, gorevlerinin icrasi esnasinda karsilastiklar1 problemleri

¢Ozebilmesi i¢in iletisim kanallarin siirekli agik olmasi ve daha iyi karar vermeleri
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gerekmektedir. Deneysel ve operasyonel tecriibelerin sonucu EKY egitim
programlarinin bir ekibin {iyesi olma usullerini i¢ermesi, insan hatalarini azaltmasi,
olaylar1 analiz etme ve dogru kararlar verebilme, gerekli olan tiim kaynaklarin
farkina vararak onlar1 kullanabilme ve tiim bunlari zaman baskisinin yarattig1 stres
altinda yapabilme becerilerinin kazanilmasi ve bdylece kazalarin Onlenmesi

konusunda katki saglamas1 hedeflenmektedir.
Temel olarak EKY su konularin basarisina katki saglamaktadir:

Hedeflerin basarilmasi: Yapilan gorevin hedefi bir ticari tasit1 (gemi ya da ugak), A
noktasindan B noktasina emniyetli ve etkin olarak gotlirebilmektir. Bu esnada
organizasyon yliikiin emniyeti, yolcunun konforunu ve huzurunu diisiinerek goérevin
tamamlanmasini hedeflemektedir. Askeri havacilikta ise hedef, bombanin belirlenen

noktaya birakilmasi ya da bir kargonun zamaninda yerine teslim edilmesidir.

Kaynaklarin korunmasi: Hasarlanmayan, kazaya ugramayan bir gemi ve ugak,
O0lmeyen ve yaralanmayan miirettebatla birlikte, yolcu ve insanlar, yakit tasarrufu

gibi kaynaklarin emniyetli ve etkin kullanilmasidir.

Egitimde etkinlik: Daha fazla iletisim, iyi egitilmis ekip i¢in aktif bir egitim sistemi

programi olusturulmasidir.

Etkin yonetim: Gorevlerin tamamlanmasi esnasinda insan faktoriiniin farkina varilip

ekibin ve gdrevin yonetilmesidir. [109]

Hatalarin fark edilmesi: EKY becerilerini kullanarak elde edilen gerekli bilgiyi

kullanarak, olay ve kazalara neden olan hatalarin farkina varilmasidir.

Organizasyon kiiltiirii: EKY bilgi, becerilerini organizasyonun kiiltiirii ile

birlestirerek potansiyel kaza ve olaylarin engellenmesidir [111].

Bir gorevin basari ile yapilabilmesi teknik bilgi ve beceri ile kisisel bilgi ve beceriye
dayanmaktadir. Her iki beceri gerekli ise de, kazalarin ¢ogu kisisel becerilerde
yapilan hatalardan kaynaklanmaktadir. Kaza istatistikleri insan performansini
gelistirici egitimlerin 6nemini gostermektedir. Teknolojik gelismeye bagli olarak
teknik sorunlardan kaynaklanan kazalarda diisme egilimi mevcuttur. Diisme
egiliminin devam edecegine iligkin beklenti kuvvetlidir. Ayn1 diigme egilimini insan
faktoriinden kaynaklanan kaza ve olaylarda da yakalayabilmek igin personelin

egitimine ve hata yapma egilimlerinin yogunlastigi konulara ydnelme ihtiyaci
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dogmustur. Pek cok kazaya, onarilamaz ya da giderilemez sistem arizalar1 degil,
insanlarin hareketleri, tepkileri ve kararlari sebep olmustur. NASA’nin yapmis
oldugu bir aragtirmaya gore, insan kaynakli kazalarin ¢ogu, ekip olarak verilen zayif
kararlar, etkin olmayan bir iletisim, yetersiz liderlik yonetimi, yetersiz planlama ve

kaynak yonetimi ile iliskili olmustur [111].

Bir gorevin icrasinda pek ¢ok insan degisik safhalarda rol alir. Insanlar bu sistemin
calisabilmesi i¢in bir faaliyet zinciri olusturur. Bu zincirin her hangi bir halkasinda
hata yapilmis olabilir. Zincirin halkalarindan birinde yapilan hata diizeltilmedigi
taktirde, hata diger halkalara sirayet edecektir. Eger bu hata iligkisi diizelmez veya
diizeltilemez ise, kazaya sebebiyet verecek noktaya kadar ulasacaktir. Pilotlar1 diger
ara¢ ve benzeri vasitalar1 kullanan kisilerden farkli kilan 6zellik; problemin aninda
coziilmesi gerektigi, aksi taktirde problemin biiylimeye devam edecegi durumlari
siklikla yasiyor olmasidir. Her ugusta asgari bir, ortalama iki zor kararla karsilasan
pilotlarin egitimi ve ucgusu destekleyen ekip tiyeleri ile iligkileri havacilik tarihi
boyunca hi¢ bu giinkii kadar insani1 ve insan iliskilerini inceleyen bilimlere ihtiyag
duymamustir. Sivil ve askeri organizasyonlar, egitim programlarini el ve ayak
becerisinin Otesine tagimaya, ve gelistirmeye yonelmiglerdir. Havacilik sektoriinde
son yirmi yil igerisinde biiyiik gelisme gosteren Ekip Yonetimi (EKY) ve
Benzetilmis Ugus Hatti Egitimi-BUHE (Line Oriented Flight Training-LOFT) gibi
egitim programlart ile daha oOnce sadece pilotlarin egitiminin yeterli oldugu
diisiiniiliirken, egitime kabin ekiplerini, ugus harekat uzmanlari ve bakim personelini

de dahil edilmislerdir. [109]

Kaynaklarin basarili ve isbirligi i¢inde kullanilabilmesi, tecriibelerin aktarilabilmesi
icin, bir ugug goérevinin yapilmasina etki eden ekip tiyelerinin birbirleri ile etkisimini

SHEL Modeli ile sekil-3.2’deki gibi agiklamak miimkiindiir.
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Sekil 4.2 : SHEL Modeli ve Ekip Ogelerinin Etkilesimi [112]

Bir gorevin emniyetle yapilabilmesi i¢in insan, donanim ve enformasyondan olusan
mevcut kaynaklarin etkin kullanilmas1 gerekmektedir. EKY; ekip koordinasyonunun
ve iletisimin saglandigi, ortam i¢i ve digindaki tiim kaynaklarin kullanildigi, diger
ekip Ttyelerinin destegi ile otoritenin gorevli kaptan ya da pilot tarafindan
saglandigin1 anlatan terimdir [113]. EKY, bir operasyonun, verimli ve emniyetli
olarak bagarilmasi i¢in bir gemi ya da ugakta bulunan, donanim, yazilim, personel ve
bilgiden olusan tiim kaynaklarin etkin olarak yonetilmesidir. Belirtilen her kaynak,
icra edilen faaliyete dogrudan ya da dolayli katki saglamakta ve belirli bir oranda etki

etmektedir.

EKY, havacilikta kazalar1 ve ugak kirimlarin1 6nleyebilmek i¢in insan faktoriinii
daha iyi anlamaya calisarak, ekibin daha iyi bir performans gostermesi i¢in gaba
gostermektir [113]. Bu amaglarla gelistirilen ve EKY kavraminin olgunlagmasini

saglayan programlar kisaca soyledir [109]:

Dikkat Yonetimi (Attention Management): Dikkat dagitict seylerin farkina varmak

ve hata zincirinin olusmasindan sakinma gorevlerini,

Ekip Yonetimi (Crew Management): Dogru iletisimin Onemini O&gretme,

sorumluluklarin dagilim, liderlik ve takim yonetimi gérevlerini,

Stres yoOnetimi (Stres Management): Yasamin kendisinden ve ucus esnasinda

kaynaklanan streslerle basa ¢ikabilme stratejilerini,

Durum Yonetimi (Attitute Management) : Tehlikeli durumlarin kontrolii ve

tanimlanmas1 metodlar1 ve davranis stillerini,
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Risk Yonetimi (Risk Management): Operasyonel tehlikelerin nicel ve nitel bilgiler

1s1ginda rasyonel olarak degerlendirilmesini igerir.

Miirettebat Farkindalik ve Karar Verme (Aircrew Awereness and Desicion Making-

AADM)

Performans Gelistirme Programi (Performance Enhancement Program-PEP)
Insan Performansi Gelistirme (Human Performance Enhancement-HPE)
Takim Kaynaklar1 Yo6netimi (Team Resource Management-TRM)

Acil Durum Takim Yo6netimi ( Emergency Team Management-ETM).

4.3 Ekip Yonetiminin Gelisimi Ve Safhalan

EKY’nin gecmisteki kokleri, havacilik endistrisinin gelismis oldugu Amerika
Birlesik Devletlerinde, 1979 yilinda NASA tarafindan desteklenen, “Kokpit Kaynak
Yonetimi” projesine dayanmaktadir [50]. Bu proje kapsaminda yapilan arastirmada,
insan kaynakli kazalarin olusmasindaki biiyiik yanlslarin kisiler arasi iletisim, karar

verme ve liderlik alanlarinda oldugu ortaya konmustur.

Bu c¢alisma ve bunu takip eden diger ¢alismalar esnasinda EKY gelistirilmeye
baslanmig ve insanlarda farkindalik yaratan davranis degisikligine yol a¢masi
gereken egitimi gelistirme siireci baslamustir. Ik kapsamli egitim programi 1981
yilinda United Airlines tarafindan baglatilmistir. Seminerlerden olusan bu egitim
tamamiyla psikologlarin katilmi ile etkinlestirilmistir. Ilk donemlerde, temelde
psikolojik agirlikli egitimler yapilarak psikolojik test ve liderlik gibi genel konulara
agirlik verilmis, egitim esnasinda danismanlardan yardim alinarak pilotlarin
yonetimdeki liderlik 6zelliklerini gelistirilmeye calisilmistir. Sadece sinif ortaminda
ders verilerek yapilan bu egitimlerin ¢ok basarili oldugunu diisiinmek yaniltict

olabilir.

Bu egitim programlarinin amaci, kaptan pilotlardan c¢ekinen, bildigini dahi
sOylemekten kaginan ikinci pilot veya acemi sayilabilecek yeni egitim goérmiis
pilotlarin davranislarin1 degistirmek olmustur. Bunun yani sira kaptan pilotlar da
egitimin bir parcast olarak eski kati davramiglarindan uzaklasarak, kokpitte
paylasimci ve katilimer bir yonetimin nasil olmasi gerektigi konusunda egitilmeye

baglanmislardir.
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NASA, 1986 yilinda ikinci ¢alisma grubunu kurmustur. Bu yillarda ABD ve
diinyanin c¢ogu iilkesinde havayolu sirketleri genislemis ve cogu sirket de EKY
egitim programini benimsemis ve uygulamaya baslamistir. 1986 yilinda kurulan
calisma grubunun ortaya ¢ikardigi en 6nemli veri EKY nin egitimini ugus egitimi ile
biitliinlesik olarak verilerek, bir sahsin pilot olduktan sonra davraniglarini
degistirmektense, pilot olma siireci igerisinde belirli davranis kaliplari iginde
yetistirmenin daha uygun olacagi olmustur. Yeni ¢alisma grubu ile temel egitim, ekip
olusturma, brifing stratejileri, durum muhakemesi ve stres yonetimi konularinda
yogun seminerleri icermekte olan egitimlerin adi “Kokpit Kaynak Yonetimi” yerine
“Ekip YoOnetimi” olarak degistirilmistir. 1979 yilinda ortaya ¢ikarilan egitim
programina nazaran katilimcilig1 6n plana ¢ikaran 1986 egitim programi, hali hazirda

ABD ve diinyadaki diger tilkelerin EKY egitiminin temelini olusturmustur.

Baslangigta EKY yaklasimimi ifade etmek i¢in kullanilan tanimlamalarda ve
terimlerde bir standart saglanamamustir. Ornegin, 6nde gelen hava yolu sirketi
Unided Airlines EKY’yi, bir defalik ¢6ziim olmayip, uzun vadede diigiiniilmesi ve
tim ucus ekiplerine calisma hayati boyunca her evrede uygulanmasi gereken,
pilotluk becerileri, sistem bilgisi, entelektiiel merak, akil ve beden saghig: ile
havacilik hakkinda derinlemesine bilgi egitimlerini igeren Ydnetim, Liderlik ve
Kaynak Yonetimi (Introduction to Command / Leadership/ Resource Management —
C/L/R) olarak ortaya koymustur [114]. Onde gelen diger bir hava yolu sirketi
American Airlines ugus yonetim kurallarini igceren “Flight Deck” adli yayminda
konuyu benzer sekilde ele alarak uygun gorev ve sorumluluk dagilimi, mantik
dahilinde Oncelikler listesi olusturma, onemli cihazlarin ve sistemlerin kontroli,
sorunlar itina ile ele alma, onemsiz olanlarla gereginden fazla vakit harcamama,
ucus i¢in gerekli bilgilerin diizgiin kullanimi, tiim faaliyetlerin ekiple agik iletisim
sonucu geceklestirilmesi, kaptan pilot liderliginde hareket edilmesi kurallarini igeren

egitim programini ortaya koymustur [115].

1990’11 yillara gelindiginde EKY, havacilik kiiltiiriinlin 6zelliklerini de ihtiva etmis
ve organizasyon kiiltiirii olusturularak emniyet 6n plana ¢ikarilmistir. Dolayisiyla
egitim programlarina, kabin gorevlileri, bakim personeli, hava trafik personeli ve
ucus planlama pesoneli de dahil olmustur. Bu da EKY’nin temel taslarimi
olusturmustur. Havacilik alaninda EKY igerigine sahip pek cok program gelistirilmis

olup baglangicta sadece yalniz bireysel egitimleri ve ugus okullarinda verilen karar
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verme becerisi programlarini igeren, Havacilikta Karar Verme (Aeronautical
Decision Making-ADM) programlar1 pilotun davraniglarini ve durumu algilamasini
hedefleyen biligsel psikolji dali ile iligskilendirilmis egitimler olmustur. ADM’den bu
giinin EKY anlayisina gectigimizde dikkat, ekip, stres, diislinsel durum ve risk
sorunlar1 gibi konularin sik yapilan hatalar1 6nlemede bir ara¢ olarak kullanilmaya

calisildigr goriilmektedir. [109]

Gilintimiizde EKY ilerleyen havacilik sektoriinde gelisen bir bilim dalidir. Havacilik
sektorline ayrilan ekonomik biitceler daraldik¢a ve kaynaklar azaldikga, sivil
havacilik otoriteleri ucak kaza ve olaylarini azaltmaya yonelik fikirleri daha ¢ok
benimsemeye baslamislardir. EKY, daha onceleri yaygin olarak bilinen ekip isbirligi
ve kazalarda insan faktorli kavramlarina yeni bir yaklagim getirmekte ve degisik
boyutlar kazandirmaktadir. Teksas Universitesinde Havacilik Arastirmalar1 Projesini
(Aerospace Research Project) yiiriiten Robert Helmeich’ e gore EKY nin dogdugu
1979 yilindan giinlimiize kadar gelismesi bes nesilde gerceklestirmistir ve

gelismeye devam etmektedir.
Birinci Nesil — Kokpit Kaynak Yonetimi

Ilk EKY egitimi yonetimsel becerileri artirmaya yonelik programlardan olusmustur.
Bu programlarin temel amaci, bireysel yonetim sekilleri ve kisiler arasi becerileri
kullanarak problem sahalarinin farkinda olmay1 saglayabilmek olmustur. Programlar
Kokpit Kaynak Yonetimi (Cockpit Resource Management) olarak tarif edilmis,
yogun bir seminer ¢aligsmasi ve seminere katilanlardan ibaret kalmigtir. Bu donemde
yapilan uygulamalarda Benzetilmis Ugus Hatt1 Egitimleri-BUHE (Line Oriented
Flight Training-LOFT) ile, ucus ekipleri herhangi bir benzetilmis tehlikeyi
simiilatorde yaratilan senaryolar ile uygulamaktaydilar. Bu programlarin amaci
geng uguculardaki giiven eksikligini gidermek ve tecriibeli uguculardaki otoriter
yaklagimlar1 degistirmek olmustur. Bu amaca ulasmak i¢in ugusla ilgisi bulunmayan
oyun ve testlerden faydalanilmistir. Ancak, genelde kabul gormiis teknik ve
caligmalara ragmen, ihmal edilmeyecek oranda pilot grubu, kisilikleriyle oynandigi

gerekcesiyle bu egitimlere yogun tepki gostermislerdir.
Ikinci Nesil — Ekip Y©6netimi

NASA, 1986 yilinda baska bir calisma baslatmis, bu calismaya pek ¢ok havayolu

organizasyonu programlarina EKY’yi dahil ederek katilmistir. Pilotlarin yaninda tiim
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ucus mirettebatinin ekibe dahil edilmesiyle daha once adi “Kokpit Kaynak
Yonetimi” olan programin adi “Ekip Yonetimi” olarak degistirilmis, ikinci nesil,
daha 6zellesmis bir sekilde havacilikla ilgilenerek pilotlarin yan1 sira ugus ekiplerine
yonelmistir. Bu donemde, temel egitimlerin igerisinde yogun seminerlerle
pekistirilen ekip olusturma, brifing yapma stratejileri, durum muhakemesi ve stres
yonetimi becerilerinin 6gretilmesinin yaninda hala ucgusla ilgisi olmayan oyun ve
egitim programlar1 da devam etmistir. Ikinci nesil ayn1 zamanda tip, giivenlik, ulasim

vb. endiistrinin diger dallarinda da ¢ok genis kullanim alani bulmustur. [109]
Uciincii Nesil — Ufku Genisletme

Uciincii nesil sadece ucagin emniyeti ile ilgilenmemis ugus ortamu ile ilgilenip
ucusun verimli ve etkin olmasina yonelmistir. Bakim ekibi, ucus planlayicilar1 ve
hava trafik personelinin ugusa olan ve kaynaklarin yonetilmesindeki etkileri dikkate
almmustir. 1990°1n ilk yillarinda EKY emniyeti ve organizasyonel kiiltiirii de igine
almis ve ekibin hareketlerini etkileyen faktorlerin havacilik sistemi igerisine
girmesini saglamistir. Ayn1 zamanda EKY, pilotlarin belirgin kabiliyetlerini ve
davraniglarint daha etkin kullanmalar i¢in teknik egitimler ile birlestirilmis, insan

faktoriinlin daha genis taninmasi ve degerlendirilmesine yonelinmistir.
Dordiincii Nesil — Biitiinlestirme ve Usul Haline Getirme

Federal Havacilik Idaresi (The Federal Aviation Administration-FAA) 1990 yilinda
egitim ve degerlendirmede Ileri Degerlendirme Programini (Advanced Qualification
Program) baslatmistir. Egitimde genis esneklik saglamak amaciyla EKY ve
Benzetilmis Ucgus Hatt1 Egitimi (BUHE) programlar1 birbirine entegre edilerek,
personel egitimindeki tlim ekipmanlar programa dahil edilmis, EKY egitimi ekiplerin
simiilator egitimlerindeki resmi degerlendirmenin yaninda denetleme ve
sertifikasyon icin zorunlu bir program haline gelmistir. Pek c¢ok havacilik
organizasyonu bu konsepti kendi listelerine usul olarak dahil etmistir. Dérdiincii nesil
EKY, insan hatalarin1 azaltma faktorii olarak egitimlerde zorunluluk haline

getirilmistir.
Besinci Nesil — Tehdit Degerlendirilmesi ve Hata Y onetimi

Besinci nesil EKY programinda oncii olan fikir insan hatasinin her yerde ve
kacinilmaz oldugunun kabul edilmesi olmustur. Insan hatalari kaginilmazdir. Bu

sebeple, EKY bir karsi1 tedbirler seti olarak ele alinmistir. EKY hatalardan kaginmak,
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hatalar1 erken tespit etmek ve hatalarin sonuglarin etkisini minimize edebilmek i¢in
hatalara kars1 tedbir olarak gelistirilmistir [116]. Birinci tedbir, egitimlerde savunulan
aliskanlik ve tedbirler ile olusan hatalardan kaginmaktir. Ornegin; hata yapmaya
neden olabilecek olumsuzluklardan, durum muhakemesi gii¢lii tutarak kaginilmalidir.
Ikincisi, hatalar onlenemez derecede biiyiimeden yakalamip engel olmaktir. Son
tedbir ise, meydana gelen hatalarin sonuglarmi hafifletmektir. Ornegin; serbest
kilinmayan bir irtifaya algalmadan Once algalma planinin kontrol edilmesiyle

yapilacak olan hatanin daha 6nceden yakalanmasi trajik bir kazay1 dnleyebilir.

Besinci nesil EKY, hata yonetimi i¢in strateji olusturmay1 ve gelistirmeyi dikkate
almaktir. Bunun igerisinde insan performasinin sinirlart da vardir. Bu ¢alisma,
yorgunluk, fazla is yiikii, acil durumlar gibi stres faktorlerinin sebep oldugu hatalar
ile idrak etmeye iliskin hatalar1 tanimlamanin yani sira, strese sebep olan faktdrlerin

tespitine yonelik deneysel kararlar1 ve bunlarin sonuglarini da igermektedir.

Altinc1 nesil EKY’nin, besinci nesil gibi tehdit ve hata yonetimi konularin1 igeren
programlardan olusacagi diisiiniilmektedir. Bununla beraber bilinen tehditlere
teknolojinin gelismesine paralel olarak otomasyondan kaynaklanan yeni tehditler
eklenmektedir. Bu yeni otomasyondan kaynaklanan tehditlerin yarattig1 tehlikelerin
goriilmesi ve otomasyondan kaynaklanan hatalarin azaltilmasi yoniinde Altinci nesil

EKY ’nin Otomasyon EKY olarak karsimiza ¢ikmasit muhtemeldir.

4.4 Ekip Yonetiminde Beceriler

EKY’nin programinin icerisinde yer alan beceriler; donanim, yazilim, ¢evre insan ile
bilgiyi iceren [117] tiim kaynaklarin, ugus gorevinin etkinligi ve emniyetini artirmak
amaciyla optimum olarak kullanilmasi ve yonetilmesi, ugus emniyetini artirmak ve
kaza oranlarini azaltmak hedeflerine yonelik olarak ortaya konulan becerilerdir. Iyi
organize edilmis davraniglar igeren bu becerilerin hedefi, insan performansini en iyi

sekilde kullanarak emniyetli ucus gorevleri yapmaktir [117].

Havacilikta kazalarin ve olaylarin azalmasina veya giivenligin artmasina katki
saglayan, teknik olmayan davranislar1 iceren bu becerilerin gorev peformansinin
belirlenmesinde Onemli etkisi vardir. Bu davraniglar bireylerin veya ekiplerin
gozlenebilir davraniglaridir ve elde edilen EKY becerileri ile bu davranislarin farkina

varilip olumlu yonde gelistirilmesi saglanabilir. EKY becerileri dedigimiz bu
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davranislar cesitli Davranigsal Isaretleme (Behavioral Markers) yéntemleri ile

gruplar halinde yapilandirilarak kendi i¢inde siniflandirilmistir [117].

Bir ucus gorevindeki basar1 ve basarisizligi etkileyen unsurlar, kaza arastirmasi, ugak
olay raporlama sistemleri, olay analizleri, simiilatér caligmalari, is analizleri,
goriismeler, aragtirmalar, hedef gruplar, kiiltiir incelemesi gibi ¢oklu kaynaklardan
gelen verilerin analizi ile elde edilebilir. Davranis isaretlemesi metodu ile yapilan
arastirmalar; belirlenmis gozlemlenebilir davranislar acikga tanimlamasi, tavir ve
kisilik oOzellikleri icermemesi, yetenek ve bilginin varliginin davraniglarda
goriilmesinin  saglamasi, sonuglari nedensel iliskilerle  gosterebilmesi, iginde
bulundugu ¢evre ile ilgili belirli bir dili yansitip, basit terimler igerip, agik
tanimlamalar yapilabilmesi gibi 6zellikleri ile EKY becerilerinin belirlenmesinde

onemli fayda saglamistir [117].

The European Joint Aviation Requirements (JAR) tarafindan teknik olmayan
becerilerin degerlendirilmesi ve egitimi i¢in duyulan ihtiya¢ iizerine NONTECHS
adinda bir konsorsiyum kurulmustur. Bu konsorsiyum tarafindan teknik olmayan
beceriler; koordinasyon, liderlik ve yonetim becerileri, durum muhakemesi ve karar
verme olarak dort karegoriye ayrilmistir. Bunlardan koordinasyon ile liderlik ve
yonetim sosyal beceriler olarak, durum muhakemesi ve karar verme ise biligsel

beceriler olarak tanimlanmistir [117].

Yapilan tiim degerlendirmelerde pilotlarin teknik becerileri ve kabiliyetlerinin sahip
oldugu, sistem bilgisi ve prosediirleri bildigi kabul edilmistir. Helmreich, Wilhelm,
Kelllo, Taggart ve Butler tarafindan gelistirilen Line/Los Checklist (LLC) metoduyla
belirlenen insanin teknik olmayan becerilerini igeren EKY davranislarii alti

kategoride toplamaktadir.

Takim yOnetimi ve iletisimi

Durum muhakemesi ve karar verme
Otomasyon ydnetimi

Ozel durumlar

Teknik yeterlilik

Hepsinin gézlemlenmesi
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LLC’nin disinda Seamster ve Edens tarafindan gelistirilen EKY davraniglar

degerlendirme sistemine gore EKY becerileri iki kategoriye ayrilmaistir:

Biligsel (Cognitive) Beceriler: Problem tanima, gorev Onceliklendirme ve is yiikii

yonetimini becerilerini,

Kisiler arasit (Interpersonel) Beceriler: Takim c¢alismasi, iletisim, grup iklimi ve

liderlik ve lideri takip etme becerilerini igerir.

Daha sonra bu beceriler iki ana grup altinda kalmaya devam etmesine ragmen
iceriklerinde gelismeler olmus; biligsel beceriler: durum muhakemesi, isytikil
yonetimi, planlama ve karar verme olarak, kisilerarasi beceriler: ekip koordinesi,

iletisim, liderlik ve lideri takip, grup iklimi olarak sekillendirilmistir.

Fowlkes, Lane, Salas, Franz ve Oser tarafindan yapilan Targeted Acceptable
Responses to Generated Events or Task (TARGETS) isimli ¢aligmayla kritik EKY
becerileri asagida belirtildigi sekilde yedi grupta toplanmustir:

Gorev analizi (Mission Analysis)

Uyum Yetenegi ve Esneklik (Adaptability — Flexibility)
Liderlik (Leadership)

Karar Verme (Decision Making)

Kendine Giiven ( Assertiveness)

Durum Muhakemesi (Situational Awareness)

fletisim (Communication)

Antersijn ve Verhoef ise 1995 yilinda yaptiklari ¢aligma ile teknik olmayan becerileri
1 durumu, bilgi yonetimi, liderlik, stres yonetimi ve isbirligi olmak iizere bes grupta
toplamiglardir. Bu gruplandirmaya baktigimizda TARGETs calismasi ile yapilan
gruplandirmanin igerigi ile temel olarak ayni oldugu goriilmektedir. Calismada EKY
becerileri yukarida belirtilen yedi baslik altinda incelenmektedir. Sekil-29°da
goriildiigli gibi EKY becerilerinin temel elementlerini gérev analizi ve liderlik, ana
elementlerini kendine giliven, iletisim, uyum yetenegi ve esneklik, durum

muhakemesi, kritik elementini ise karar verme becerisi olugturmaktadir.

116



EKY Becerileri

Kritik Element KARAR VERME

DURUM MUHAKEMESI

Ana Elementler KENDINE GLVEN LETISIM UYUM YETENE&I/ESNERLIK

LiDERLIK

Temel Elementier GOREY ANALIZ

Sekil 4.3 : EKY Becerileri [118]

Egitim programlar1 ozellikle tiim ugus gorevlerinin basarisinda etkili olarak
uygulanmasi ve EKY becerilerinin degerlendirilmesi ile gelismistir. Avrupada ugus
harekat1 ve lisanslarindan sorumlu Joint Aviaton Authorities (JAA) pilotlarin teknik
olmayan becerilerinin degerlendirilmesi gerekliligini, insan faktorii egitimlerine
onem verilmesini ve EKY egitimlerinin her pilot tarafindan alinmasi gerektigini

belirtmektedir [117].

4.5 Ekip Yonetiminin Calisma Dongiisii

Ucgak kaza ve olaylarini azaltmak i¢in insan kaynagi iizerinde yapilan ¢aligmalarda en
onemli faktoriin insan oldugunun anlasildig1 giinlimiizde, insanin verimliligini azami
seviyeye cikarmak ve insan hatasini azaltmaya yonelik ¢aligmalardan [119] en
onemlisi olan EKY, ucus gorevlerinin bir ekip anlayisi icinde bilgi ve becerilerin en
iyl sekilde kullanilarak verimli ve emniyetli bir sekilde yapilabilmesi i¢in sinerji
yaratir. Ucus esnasinda siireclerin belirlenmesi ve tiim kaynaklar1 kullanilarak etkin
kararlar alinmasini saglar. Siire¢ kavrami sozliiksel olarak ilerleme, siiren bir sey,
belirli bir sonuca gotiiren kademeli degisim, belirli bir sona dogru ilerleyen
faaliyetler ve islemler olarak tanimlanmaktadir [119]. Bir ucus gorevi devaml bir
takip gerektirdiginden, siirekli analiz ve iyilestirme c¢abalarimi kapsadigindan bir

stire¢ yonetimidir. Bunu yaparken oncelikle motivasyonun artirilmasi daha sonra da
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EKY nin iletisim, durum muhakemesi ve tehlikeli durumlar karsisinda yapilan sorun
¢coziimleyici hareketleri kapsayan becerileri kullanilir. EKY devamli bir siiregtir ve
bir dongii icerisindedir. EKY dongiisii degisik beceri ve ihtiyaclarin ekip iiyeleri
arasinda bir sinerji olusturacak sekilde iyilestirilmesi ve kontrol edilmesini 6ngoriiriir

[109] .

EKY dongiisii; sekil-30’da  goriildiigli gibi sorusturma (inquiry), savunma
(advocacy), anlasmazlik ¢6ziimii (conflict resolution), karar verme (decision
making), etiit (critique) ve geri bildirim (feedback) olmak {iizere alt1 temel

basamaktan olusur:

SORUSTURMA
.
J N

GERI BILDIRIM Z_;A Q/ SAVUNMA

EKY
DONGUSUO

1‘\“;- ﬁz ANLASMAZLIK
ETUT CcCOZOMO

g N

KARAR VERME

Sekil 4.4 : EKY Dongiisii [119]
Sorusturma (Inquiry):

Sorusturma, tespit ve teyit demektir. Once sorunun varligini ortaya ¢ikarmak ve
problemi tanimak EKY nin ilk basamagidir ve EKY dongiisli 6zgiir bir ortamda
sorulan sorularla baglar. Kasim 2000’ de Singapur Havayollarina ait bir 747, ¢ok
kotii hava sartlarinda, goriisiin diislik olmasinin da etkisiyle insaat halindeki paralel
piste girerek kalkis yapmaya calismis ve kirim yapmustir. Olayin ilk raporunda diger
bir hava yolu kaptani ucagin yanlis piste girdigini gérmesine ragmen Singapur Hava
Yollarmi ikaz etmemis ve onun suskunlugu sonucu onlenebilecek bir kaza Sliimle
sonuclanmistir. Eger Singapur Hava Yollar pilotu ger¢cek durumu sorusturmus olsa
idi belki de bu kaza olmayabilirdi. Bu kaza ayn1 zamanda eksiksiz bir ucus 6ncesi
brifing yapilmasi ihtiyacim1 gdstermektedir. Ciinkii bir gérevin yapilabilmesi i¢in
bilgilerin toplanmasin1 saglayacak olan verimli sorusturma gorev planlamasi ve

brifing ile baslar.
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Savunma (Advocacy) :

Savunma ¢ekincelerin ifadesi, olaylar1 irdeleme ve muhakeme etmektir. Zamanin ¢ok
degerli oldugu herhangi bir olay ya da acil durum karsisinda dogru kararlar
verilebilmesi i¢in en 6nemli unsur savunmadir. Olayin ne oldugunun sorusturulmasi
ile baslayan siire¢ ortaya konulan ¢oziimler su unsurlart igerecek sekilde

savunulmalidir.

- Saygili olmak; ugusta zaman ¢ok degerlidir bu yilizden herkes fikirlerini dogrudan
ve saygil bir sekilde iletmelidir. EKY otoritenin paylasilmasi ve zamanda saygi ile

durumun degerlendirlmesi i¢in iddialarin savunulmasidir.

- Fikirleri samimiyetle ifade etmek; burada en 6nemli unsur diiriistliiktiir. Ciinkii
ekipteki hi¢ kimsenin karar alma siirecinde zaman baskisinin altinda kendisinin
kapali ve anlagilamaz ifadelerini anlamaya calisacak vakti yoktur. Sdylenilenler
dogrudur ve ¢oziimiim bir parcasi olarak savunulmaktadir. Ne diisliniildiigiiniin
acikca sOylenmesiyle fikir kombinasyonlar1 birleserek karar verme siirecinde bir

sinerji yaratilacaktir.

- Tlgilenilen fikri ifade etmek; fikirlerin acikca ifadesinden sonra ¢dziime giden yolda
hangi firkin uygulanabilir oldugunu samimiyetle bir tartigmaya girmeksizin ifade

etmek.

Ilgilenildigi ifade edilen fikirleri savunurken su bes basamaktan faydalamlabilir.
Ornegin Murat isimli bir pilotla uguyorsunuz. Murat meydana 10 mil kala hava
durumu gorerek sartlara miisade ettigi i¢in IFR ugus kleransini iptal etti. Fakat siz
tedirginsiniz, bu meydana daha 6nce gelmediniz, hareket eden bir sis tabakasi ile

beraber hava durumu hizli degisiyor ve kendinizi rahatsiz hissediyorsunuz.

Oncelikle hitap ettiginiz kisinin adim1 yada pozisyonunu beyan ediniz. Ornegin

Murat...
Sikintinizi beyan ediniz. Murat, ben rahatsizlik duyuyorum...

Kibarca durumu anlatin. Murat, ben goriis mesafesi diistiigii icin IFR klerans1 iptal

etme kararindan rahatsizlik duyuyorum.

Alternatif ¢oziimii iiret. Murat Ben goriis mesafesi diistiigii i¢in IFR kleransi iptal
etme kararindan rahatsizlik duyuyorum. Bana goére biz kleransimiza herhangi bir

goriis diistikliigiine kars1 devam etmeliyiz.
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Gorlis alma. Murat, ben gorlis mesafesi distiigii icin IFR klerans1 iptal etme
kararindan rahatsizlik duyuyorum. Bana gore biz kleransimiza herhangi bir goriis

diisiikliigline kars1t devam etmeliyiz. Sen ne diisiiniiyorsun?
Anlagmazlik Coziimii (Conflict Resolution):

Bir ugagin kokpitinde uzun miizakereler yapmaya yetecek ne zaman ne de demokrasi
vardir[109] . Bununla beraber degisik ¢oziimlerin alinmasi1 gerekir. Dolayisiyle
oncelikle bu degisik coziimlerin tanimlanmasi gerekir. Daha sonra kimin hakh
olduguna degil neyin dogru olduguna odaklanmak ve diisiincelerdeki farkliliklar iyi
bir sekilde anlamak gerekir. Bu siire¢ isbirligi ile olusan kararin alinmasi siirecini

kuvvetlendirecektir.
Karar verme (Decision Making):

EKY’de karar vermek demek emniyetli ve verimli kararlar alabilmek demektir. Bu
kararlart uygularken daima esnekligi muhafaza etmek gerekir. Degisen durum ve
sartlara gore yapilmasi1 gerekenler degisebilecektir. Karar alma siirecinde tiim ekip
tiyelerinden gerekli veriler alinmalidir. Herkes kendi sorumluluklarini ve gérevlerini

bilmeli ve ona gore karar siirecine katkida bulunmalidir.
Etiit (Critique):

EKY dongiisiiniin en énemli ve en ¢ok ihmal edilen boliimiidiir. Cogu profesyonel
ucucu yapilan ucusun etiidiiniin yapilmasin1 énemseyip dikkate almaz. inis sonrasi
yazili formlar doldurulur. Aslinda ugus sonunda yapilacak 30 dakikalik bir dibrifing

onlarin EKY becerilerinin gelismesine katki saglayacak altin bir firsattir.
Geri bildirim (Feedback):

EKY dongiisiinden elde edilen tecriibeler ile, yapilan hatalarin bir daha yapilmamasi
ve karsilagilacak benzer problemlerde daha kolay ve etkin ¢oziime gidebilmek igin

deneyimlerden faydanilmasi siirecidir.

4.6 Ekip Yonetimine Tepkiler

EKY egitimleri ilk basladiginda bazi pilotlar buna kars1 ¢ikmis, kendi kisilikleri ile
oynandigini ve kisilikilerinin degistirilmeye c¢alisildigini ileri siirmiislerdir [109]. Bir
ekip icinde ¢alismak herkes i¢in uygun olmayabilir. Eger bireyin gii¢ aralig1 (power

distance) ¢ok yiiksek veya cok bireyci (individualist) bir kisi ise, ekip isinde bu kisi
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giidiilenmeyebilir. Clinkii, kisi bireysel basarilar elde etmek isteyecektir ve ast-iist
iligkileri icinde gorevini yapmak veya gelecekte bir terfi elde etmek onun i¢in daha
fazla 6nem tasiyacaktir. Bu nedenle, ekiplerin is yasaminda kaliteyi yiikselttigi veya
tiretkenligi arttirmak i¢in ¢ok Onemli bir yontem oldugu diisiiniilse bile, ¢ok uzun
siiredir geleneksel yollarla ¢alismaya alismis kisilerle bunu hayata gecirmek kolay

olmayabilir. [109]

Ekipler, degisik deneyimleri ve uzmanliklar1 olan bireylerden olustuklar1 ic¢in
yaraticilik gerektiren gorevlerde tek bir bireyin yapabileceginden daha basarili
olmaktadirlar. Ayrica, ekiplerdeki liye sayisinin ¢oklugu ile orantili olarak ortaya
citkan daha fazla bilgi aligverisi de yenilik¢i Onerilerin artip daha iyi kararlar
alimmasina yardimci olmaktadir. Bu nedenle ekip olarak adlandirilan bu yeni yap1
demokratik olmayan ugus ortaminda hosgoriiyli ve esnekligi saglayarak, ekibin
motivasyonunu arttirmakta 6nemli rol oynamaktadir. Ciinki kisiler kendilerine karar
verme yetkisi verilip sorunlarin ¢oziimiinde s6z sahibi olduklar1 miiddetge islerine
daha ¢ok baglanarak daha kaliteli isler yapip, verimliliklerini ve tretkenliklerini

arttirmaktadirlar. [109]

Ancak bu ortama uygun olmayan kisileri, bu ortamda c¢alismaya zorlamak ¢ok da
dogru bir karar olmayabilir. Bu nedenle, ekipler sadece karar verme mekanizmasina
katilmaya istekli olanlar i¢in caziptir, ¢linkii bu kisiler ekiplerde katilim firsatini
yakalayarak bu giidiilerini tatmin etme imkanini bulabileceklerdir. Ayrica ekipler
kisilerin bir gruba ait olma, yani sosyallesme giidiilerini de karsilayacak bir ortam
yaratarak onlarin motivasyonunu arttirabilirler. Ekiplerin caligma verimine etkisi
konusunda yapilan bir ¢ok arastirmanin sonucunda ekiplerin olumlu katkilar1 ortaya

¢ikmis, ekiplerin is tatminini ve bagliligini arttirdig1 goriilmiistiir. [109]

Biitlin belirtilen olumlu etkilerine ragmen ekiplerin kurulmasi ¢ok kolay bir siire¢
degildir, ¢iinkii insanlarin eski aliskanliklarindan ve degerlerinden vazgegmeleri
kolay degil ve zaman alicidir. Insanlarin kisisel kiiltiirel degerleri ekip calismasina
direnmelerine neden olabilir. Ayrica, bu direnme eskiden beri benimsenmis olan
kiiltiire] unsurlardan da kaynaklanabilir. Ciinkli ge¢miste kisisel basarilarin
odiillendirildigi bir sistemden toplu basarilarin 6nemsendigi ve odiillendirildigi bir
sisteme gec¢is sOz konusudur ve kisilere bu degisimi anlatmak ve Ogretmek
gerekebilir. Ekip ¢alismasinda iyi bir ekip oyuncusu olmak, kisisel bagaridan daha

onemli oldugu igin pilotlar agik ve diiriist olarak iletisim kurmayi, bireyler arasi
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farkliliklarla basedebilmeyi, siirtiismelere ¢oziimler bulmak i¢in ¢alismay1 ve grup

hedeflerini kisisel hedeflerin 6niinde tutmay1 6grenmelidirler [120].

4.7 Modern Havacilik Ve EKip Yonetimi

4.7.1 Emniyet kiiltiirii ve ekip yonetimi

Havacilik kiiltiirti; profesyonel pilot kiiltiirii, organizasyonun kiiltiirii ve milli kiiltiir
olmak iizere {ic boyutta incelenmektedir [109] . Pilotun kisisel kabiliyetleri, is
tanimindaki gorevlerini yerine getirme anlayisi, kendini gelistirmesi, isini sevmesi
vb. unsurlar profesyonel pilot kiiltiiriinii olugturmaktadir. Pilotun isini sevmesi ve
onurlanmast gibi motivasyon unsurlart profesyonel kiiltiirlin pozitif yOniinii,
profesyonel pilot her tiirlii sorununu arkada birakmay1 bilir anlayisi ile yorgunluk,
stres vb. degisik sorunlarini dile getirmemesi ise profesyonel kiiltiiriin negatif yoniinii
olusturur. Organizasyon kiiltiirii ise, yonetim ve calisanlar arasindaki acik iletisimi,
emniyeti artirict  giiclii  yaptirimlar:  igeren emniyet kiltliriidiir. Organizasyon
kiiltliriiniin, organizasyonda EKY gibi yeni uygulamalarin kabul goérmesini
saglayacak giicli ve pozitif bir katkist vardir. Milli kiiltiir ise, kisinin yetistigi
ortamda kazandig kisilik ve hareketlerine yansiyan kararlarini, kisinin bireysel ya da
isbirligi anlayisi, beligin olmayan durumlarda kural ve emirlere uymadaki anlayisini

belirler [121].

Her canli organizma gibi yasamak ve ayakta kalmak zorunda olan ugus
organizasyonlarinin sadece yapi, strateji ve teknoloji gibi maddi unsurlarla sinirh
kalamayacag1 anlagilmistir. 1970’li yillara kadar fark edilmeyen insan kaynaginin
fark edilmesi, ciddi bir sekilde g6z Oniine alinmasi gereken yeni bir faktoriin fark
edilmesine yol agmustir [122]. Organizasyonlarin sosyal bir yoniiniin bulunmasi,
resmi iletisimin yaninda resmi olmayan iletisimin de gelismesine neden olmaktadir.
Mevcut organizasyon yapisini olusturan bireylerin, resmi veya resmi olmayan
yollarla, dikey, yatay ve ¢apraz yonde karsilikli iletisim i¢inde bulunabilmeleri bir
ortak kiiltiiri gerektirmektedir. Kiiltiir, genellikle bir toplumun bilgi, ideoloji, deger,
hukuk ve giinliik yasamina yansiyan gelisme sistemidir ve bir toplumdan digerine
degisiklik gosterir. Kiiltiir kavrami soyut ve yagamin her alani ile karsilikli etkilesen

bir yapida olmasi nedeniyle emniyet alaninda da kullanilmaktadir [123].
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Emniyet tiim kaynaklarin korunmasi faaliyetidir. Emniyet, hedefe en az kayip ve en
az riskle ulasmada yonetime yardimci olur. Havacilikta yok edilmeyen bir risk her
zaman mevcuttur. Fakat bir kaza meydana gelmeden emniyet aksakliklarini
diizeltmeyi amaglayan risk yonetim programlar1 vasitasiyla bu risk kontrol edilebilir.
Cagdas emniyet anlayisina gore kaza onleme yaklagimlarinin bir ugus gorevine etki
eden tiim bireyler tarafindan uygulanmasi gerekmektedir. Bu sayede uygulamada
kaza olma olasilig1 en aza indirilebilecektir. Helmrich, ucus gorevlerindeki emniyet
kiltirti ve aligkanliklarin; ekiplerin milliyeti, alistigt organizasyon kiiltlirii ve
profesyonel kiiltiire bagli olarak farklilk gosterdigini ifade etmektedir. Insan
performansi tizerinde g¢evresel kisitlamalar ile ¢alisma ortaminin karmasikliginin
hatanin meydana gelmesindeki kaginilmazligi gdsterdigini belirten yazar, kiiltiiriin

emniyete iliskin pozitif ve negatif etkilerini tanimlamaktadir. [109]

Organizasyondaki emniyet kiiltlirli, organizasyon igindeki ortam ve tecriibe ile
ortamdaki tehditlerle iliskilidir. organizasyondaki dis tehditler, ekip hatalari, hatay1
ve riski engelleme, kontrol etme ve yonetme ile ilgili reaksiyonlar tanimlanmis

olmalidir. Her organizasyonda yapici ve iiretken bir emniyet kiiltiirli saglamak igin;
Giiven olusturma

Ihlalleri engelleme,

Meydana gelen hatalarin yapisini ve tipini belirleme,

Tehdit ve hata yonetimine iligkin stratejileri 6gretme,

Ogretmenleri, tehdit ve hata ydnetimi egitimine almak ve bunlarin mevcut faaliyet ve

programlara dahil etmek 6nem arz etmektedir.

Bir ugus gorevinin icrasinda gorevi yapan ve destekleyen herkesin ayni inang
etrafinda toplanabilmesi, herkesin katildig1 ortak bir emniyet kiiltlirii ile miimkiin
olabilir. Tim ekip tarafindan benimsenen organizasyonun emniyet kiltiirii
organizasyonda EKY Kkiiltiirliniin yerlesmesine katki saglayacaktir.  Emniyet
kiiltiirintin gelistirilmesi i¢in bagimsizliktan bagimliliga ve karsilikli baghliga olan
doniisiimiiniin farkina varmak &nemlidir. Itimat &nemlidir fakat yeterli degildir.
Kisinin sadece kendisinin zarar gormesini engellemeye c¢alismasi yeterli degildir.
Insan hem kendini hemde digerlerini etkileyen tehlikelerin farkina varmali ve
diizeltici tedbirleri almalidir. Emniyet kiiltlirii goriintir degildir fakat ortak degerler

onu gorliniir yapmaktadir. Emniyet kiiltiirii gerceklerle insa edilir, inanglardan,
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degerlerden ve normlardan olusur. EKY, bir ugus gorevinin icrasi i¢in paylasilan
ortak emniyet kiiltiirii i¢inde ¢alisanlarin, gorevin icrasi i¢in kabul edilebilir davranis
standartlarin1 6grenmesine, ortak degerleri diislinmeyi, hissetmeyi, ve yasamay1
ogrenmeye katki saglar. Uluslararas1 gegerlilikte bir EKY programi yoktur. FAA
organizasyonlarin ihtiyaglarina gore en iyi EKY programinin kendileri tarafindan
yapilabileceginden hareketle, organizasyonun emniyet kiiltliriine gére programlarin

olusturulmasini desteklemektedir [124].

4.7.2 Otomasyon ve ekip yonetimi

1950’11 yillarda jet cagina gecilmesiyle birlikte ugak kazalarinin biiyiik oranda insan
hatalarindan kaynaklandig1 dikkat ¢cekmeye baslamistir. Teknoloji gelistikce insan
kaynakli kazalar1 en aza indirmek i¢in pilotlarin ugus sirasindaki etkinligini azaltacak
sistemler gelistirilmistir. Ancak bu sistemleri etkin bir sekilde kullanabilmek igin
pilotlarin bilgi ve becerileri konusunda daha yogun egitimlere tabi tutulmalari
gerekmistir. Analog sistemli ugaklarda egitim almis hatta uzun siire bu ucaklarda
ucmus pilotlarin dijital sisteme gegisleri olduk¢a uzun siiren bir intibak doénemi

gerektirmigtir. [109]

Ucus emniyetinin artirtlmasi i¢in gelismesi zorunlu bir saha haline gelen otomasyon,
kullanicilarin kokpitteki is yiikiinii azaltmak ve insan hatasini kismen 6nlemek iizere
gelistirilmistir. Fakat kisa siirede daha fazla otomasyonun daha fazla emniyet
anlamina gelmedigi goriilmiis, aksine otomasyon bir ¢ok tartigmali konuyu
beraberinde getirmistir. Otomasyonun ugus emniyetini saglamaya yardimi oldugu
gibi durum muhakemesi yeteneginin ve sistem kontroliinlin azalmasi, otomasyona
asirt giiven, kokpit i¢i ile daha fazla ilgilenme ve ekip koordinasyonu bdlme gibi

riskleri de beraberinde getirdigi gercegi de unutulmamalidir.

Insan-otomasyon iligkisini anlamak igin ekiplerin otomasyonu nasil kullandiklarina
bakmak gerekir. Bunun igin kisilerin otomasyon egitimine nasil yaklastiklar
incelenmelidir. Pilotlarin egitim seviyesi, otomasyon Oncesi bilgisayar bilgisi,
ucaklar arasindaki sistem farki, egitim modeli, organizasyon kiiltiirii ve pilotun
geemisi Oncelikli etmendir. Yapilan bir aragtirmanin sonucuna gore ekip ne kadar iyi
olursa olsun sifir hata ile ugcamamakta ve saatte ortalama 3-10 arasi hata yapmakta

ancak bu hatalar1 bertaraf edebilmektedir. [109]
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Modern ve fazla otomatik hale gelmis ve o6zellikle bilgisayar destekli kokpiti olan
ucaklarla emniyetli ugus gorevleri yapabilmek icin pilotun ugusu idare tarzinda bazi
degisiklikler yapmasi kaginilmaz olmustur. Eski giinlerin bos gokylizii, ilkel
seyriisefer yardimcilari, yer kontrolorlerinin ugusa karismamalart ve ugusu sinirlayan
kaidelerin azlig1 artik ¢ok gerilerde kalmistir. Seyriisefer yardimcilari, otopilot,
elektronik techizat, ugus yonetim sistemi ile ilgili yazilim ve donanimlar ile ugaktaki
pekcok karmasik sistem eskiden pilotun yaptigi bircok alisilagelmis pilotluk
gorevlerini iistlenmislerdir. Modern ¢agin profesyonel pilotlar1 olarak pilotlardan
istenen bilgi ve becerilerde meydana gelen degisikliklere ayak uydurmaktir. Ugakla
pilot arasindaki miinasebet, idareci ve kendine baglh calisanlar1 arasindaki iliskiye
benzemistir [125]. Insan faktorii ile ilgilenen otomasyon ve ucak dizayn uzmanlari
kokpit otomasyonunu uygulamalarinin ve ugus ekibine etkisisini tanimlamakta hala

zorlanmaktadirlar.

Otomasyonun yeni nesil ugaklarin kagmilmaz bir parcasi olmasi nedeniyle, ucus
ekiplerinin bunun avantaj ve dezavantajlarini degerlendirmesi gerektigi yorumunu
getiren Wiener ve ekibi otomasyonun ugus emniyetini saglamakta yardimeci oldugu
gibi, durum muhakemesi yeteneginin ve sistem kontroliiniin azalmasi, otomasyona
asir1 giiven, kokpit ici ile daha fazla ilgilenme ve ekip kordinasyonunu bdlme gibi

riskleri de beraberinde getirdigi tespitini ortaya koymustur.

1980°1i yillarin baslarinda otomasyon ile modernize edilmis ucaklar u¢maya
basladiginda kaza oranlarinda artis kaydedilmistir. Otomasyon-Ugus sistemlerinin
yanlis kullanimi1 kullanilan modlarin hangilerinin oldugunun bilinmemesi bir ¢ok
CFIT kazalarina neden olmustur. Otomatik ucus sisteminin hatal1 yiiklenmis olmasi
da bir bagka kaza nedenidir [126]. Ne yazik ki yukarida verilen 6rnekler gibi insan
otomasyon uygunsuzlugu kazalari meydana gelmeye devam etmektedir. Bazi
kazalarda pilotlar, otomasyonun ariza hususunda bilgi aktarmadigmm fark
edememislerdir. Ugak ve otomasyon yazilimini gerceklestiren kisilerin tiim iyi
niyetlerine ragmen otomasyon insan hatalarini bertaraf edemez hatta bazi1 durumlarda

artirabilir.

Otomasyon, pilotlar tarafindan bilingli sekilde ve kullanim usullerine uygun sekilde
kullanilmadiginda basli basina kaza sebebi olarak ortaya cikabilir. “Amerikan
Airlines’a ait bir Boing 757 ugag1, 20 aralik 1995 giinii, Columbia, Cali’de daglik bir
arazide alcalmaktaydi. Pilotlar, FMS’te (Flight Management Sysytem) rota i¢in Cali
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Beacon’1 ayarlamak istediler. Ugak bilgisayarinin ana belle§inde iki adet birbirine
cok yakin kod yikli idi. Bunlarda birisi Cali digeri ise Bogota meydanina aitti.
Pilotlar genel bir egilim olarak sistemde dnce goriinen, ugak rotasinin ¢ok gerilerinde
kalmis Bogata Beacon kodunu segtiler ve ugus planmna yliklediler. Pilotlarin bu
secimini takiben ugak Bogata’ya dogru doniise basladiktan kisa bir siire sonra dagin
yamacina ¢arptl. Bir diger olay da 1994 yilinda China Air’a ait A300-600 ucaginin
Japonya’da Nogaya meydanina algalmasi esnasinda otopilotun ugagi pas gegirmeye(
inisten vaz gecme), pilotlarin dakikalarca otopilotun reaksiyonuna ragmen inmeye
calismasi sebebiyle diistii. Ugusun son dakikalarinda pilotlarin otopilotu tamamen
devreden ¢ikarma olanaklar1 s6z konusu olmasina ragmen bunu hi¢ denememislerdir.

Ciinkii bu konuda egitilmemislerdir. [109]

4.7.3 Ucgus yonetimi ve ekip yonetimi

Ugus yonetimi, bir ugus gorevini yerine getirebilmek hedefine yonelik olarak gerekli
becerilerin bir araya getirilmesi ile kaynaklarin emniyetli, etkin ve verimli olarak
kullanilmasidir. Kisaca, bir ucus gorevinin yapilmasi faaliyetine ugus yOnetimi
denilebilir. Amag, gorev ortami icerisinde olusabilecek engelleri tanimak ve bu
engelleri asabilmektir. Bu maksatla havacilikta bagarili olabilmek igin bireyin
kendine giiveninin artirmasi, ugus disiplinini gelistirmesi zayif ve giiclii yanlarini
tanimasi, etkin bir ekip lideri olmas1 onem arz etmektedir. Yapilan is her ne olursa
olsun amag ugus emniyetini saglamak ve kaynaklarin yonetimini daha iyi bagsarmak
olduguna gore, ucusla ilgili faaliyetlerde Onem verilmesi gereken konu insan
faktoriidiir. Ucus gorevinin emniyetini ve verimliligini artirmak i¢in goérevin
yapilmasina katki saglayan herkesin en az pilotlar kadar gorev etkinligi ve karar

vermede ellerinde var olan kaynaklar1 ve kapasitelerini etkin kullanmalari

gerekmektedir. [109]

Sivil hava tasimacilifinda jet motorlu ucak dénemine kadar yapilan ugus gorevleri
bireysel ucus gorevleri seklinde olmustur. Dolayisiyla ugus yonetimi de bireysel pilot
kabiliyeti bakis acisiyla degerlendirilmistir. 1950’1 yillardan itibaren sivil havacilik
sektorliniin gelismeye baglamasi ile ugus yonetiminin basarisinin, bir bireyden ¢ok
bir ekibin calismasiyla miimkiin oldugu gorilmiistir. Havacilik alanindaki
gelismelerle beraber bir ugus goérevinin gerceklesmesine katki saglayan unsurlarda
artmistir. Bu artisa paralel olarak insan faktdriinden kaynaklanan ve kazalara sebep

olan yoOnetim problemleri de artmaya baglamigtir. Bu problemleri ¢6zebilmek
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maksadiyla bu giline kadar pek ¢ok bilimsel arastirma yapilmis, ¢esitli programlar ve
modeller olusturulmustur. Gelistirilen programlarla ugus yonetiminde insan hatasini
azaltmayr amaglayan emniyetli ucus gorevleri yapilmast hedeflenmistir. Bu
programlardan EKY; etkili ekip koordinasyonu, iletisim ve liderlik becerileri
konularinda ekiplerin egitilmesinde etkili bir ara¢ olmus, giin gectikge daha dnemli
hale gelen emniyetli, etkin ve verimli ugus gorevlerinin yapilmasinda ugus

yonetimine katki saglamistir. [109]

4.8 Denizcilikte EKip Yonetimi Egitiminin Gelisimi

Deniz tagimacilig1 endiistrisinde son zamanlarda radikal degisimler olmus, tanker ve
kuru yiik gemilerinin sayis1 artmig, buna karsin ekip sayist azalmistir. Rekabet
nedeniyle miirettebat maliyetlerini azaltmak zorunlu hale gelmistir. Eskiden
gemilerin limanlara yiik bogsaltmalar1 haftalar siirerken, artik saatler icinde bosaltma
islemleri bitmektedir. Bu, yeni teknik imkanlar kadar, liman idaresinin
koordinasyonu ile de ilgilidir. Yani, limanlarda ve acik denizlerde daha biiyiik ve ¢cok
sayida gemi, daha iyi bir koordinasyon icinde, daha az sayida personel ile yonetilir
duruma gelmistir. Giderek biiyiiyen bu koordinasyon aginin sorunsuz islemesi igin,
zaman ve maddi kayip olmaksizin gerekli pratik egitimleri ve uygulamali denemeleri
gerceklestirmek i¢in, havacilikta oldugu gibi simiilasyon hep 6n planda olmustur.

[127]

Kriz yonetimi kaynakli problemlere ¢oziim iiretmede simiilasyon kullanimi ve
personel kaynaklarinin optimum kullanimi konusu denizcilik alaninda uzun déneme
yayilan bir ge¢mise sahiptir. Simiilatorlerle ilk tanisma, otuz yil 6ncesinde radar
egitimlerinin verilmesiyle olmustur. Radar bilgilerinin dogru yorumlanmasi
konusunda egitim, 1950’lerde bir dizi radar destekli carpisma olay1 (6zellikle
belirtmek gerekirse yolcu gemileri “Andrea Doria” ve “Stockholm™un ¢arpismasi)
sonrasinda baslamistir. 11k zamanlardaki simiilatrler, simiile sinyallerle beslenen
kiigiikk odaciklara yerlestirilmis gercek radarlardan olusmaktaydi. Bireyler ve
takimlar, ayr1 bir ana konsolda c¢alisan egitici gozetiminde, radar resmini
kiymetlendirme becerisini  0grenmektelerdi. Simiilatordeki diger seyriisefer

yardimcilar1 oldukga basitti ve tabii ki gorsel resim igermemekteydi.

Gece goriintiisii sunan koprii simiilatorleri 1970’lerde ortaya ¢ikti ve takimlarin diger

deniz tasitlart ve kiyiy1 gosteren sadece birkag¢ 1s18in mevcut oldugu gercekei bir
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ortamda simiile gegisler gerceklestirmelerine imkan tanidi. 1974’te VLCC (Very
Large Crude Carrier — Cok Genis Ham Petrol Tastyicis1) Metulla’nin iki kilavuz
kaptan ve kopriide gozciilerin isbasinda oldugu halde karaya oturdugu kazadan da
acik bir sekilde goriildigl tizere, koprii timleri birbirlerini ve kilavuz kaptanlari
destekleme konusunda etkin bir sekilde calisamamaktaydilar. Simiilator tabanli
egitim dersleri, Oncelikle gecis planlamalari konusundaki planlama becerilerini
gelistirme ve kaptan/kilavuz kaptan iligkilerinin 6nemini ortaya koymak amaciyla
sunuldu (Gyles&Salmon 1978). Koprii Takim Yonetimi (BTM) egitimleri {izerine
kurularak baglayan bu dersler, bugiin diinya ¢apinda bircok simiilatorde
uygulanmaktadir ve diger endiistri alanlarinda uygulanan CRM derslerinin
unsurlarin1 igermektedir. Koprii Kaynak Yonetimi (BRM) dersleri, direkt olarak
havacilik uygulamalarindan uyarlanan ¢ok daha yeni bir tesebbiistiir ve her zaman

simiilator kullanimi {izerine kurulu bir model degildir. [127]

1980’lere gelindiginde Makine Dairesi simiilatorleri ile tanisma gergeklesti ve on yil
geemeden kargo operasyonlarinda simiilatér kullanimi basladi. Bu simiilator tipleri,
asli olarak kargo islemlerini yiiriiten operatorlerin problem tespit ve ¢oziimleme gibi
egitimlerinde kullanild1 ve giderek artan sekilde sistem, kaynak ve kriz yonetimi
becerilerini artirmaya yonelik egitimlerinde devam etti. Her ne kadar, PC tabanl
simiilatorlerin bazi gorevlerin egitiminde kullanimi giderek artan bir sekilde
yayginlassa da, koprii, makine ve kargo kontrol dairesi gibi ¢cogu simiilator tipleri; bu
calismalarin gergeklestigi fiziksel ¢evrenin gergekeiliginin ne derece 6nemli oldugu
lizerinde vurgu yapmaya calismaktadir. Diinyanin kimi bolgelerinde, ¢ok katl
makine dairesi modeli ve 360 derece gece/glindiiz goriintiisii olan, yunuslama, yatis,
titresim ve giriiltii efektlerine sahip koprii simiilatorii gibi ¢ok yiiksek derecede

fiziksel gercekeiligi olan simiilatorler gelistirilmistir.

Emniyet acisindan kritik diger baz1 endiistrilerde ve askeri alanda, hatalarin etkili bir
sekilde tespit edilmesi ve iistesinden gelinmesi icin kaynak ydnetimi becerilerinin
egitim ve degerlendirmesi yiliksek seviyede Oneme haizdir. (Flin&Martin, 2001;

Cannon-Bowers&Salas, 1998; Brabazon&Conlin, 2000; Flin et al., 2000). [127]

Denizcilik alanindaki kazalara iliskin son donemde yapilan arastirmalardan elde
edilen kanitlar, baz1 ticari denizcilik miihendislerinin hem kaynak hem de kriz
yonetimini bir arada yiiriitme konusunda yeterliliklerinde ciddi noksanliklar

oldugunu agiga c¢ikarmistir. (MAIB, 1994; MAIB, 1996; MAIB, 1999). UK
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Protection&Indemnity Club’in yaptig1 arastirma verilerine gore; sigorta sirketlerinin
kayit altina aldiklar1 denizcilik kazalarinin %58°1 insan kaynakli hatalardan meydana
gelmektedir. ABD Sahil Giivenlik’i (1995), insan faktoriiniin tiim denizcilik
olaylarinin %70’inin kokeninde nedensel faktor oldugunu ileri siirmektedir. Bu
olaylarin hepsi kriz durumuna gotiirmese de, bu potansiyeli ihtiva eden olaylardi.
Insan hatalarinin  kaginilmaz oldugunu kabul etmekle birlikte, emniyetli ve
randimanli operasyonlar1 garanti altina almak icin, etkin hata tespit ve idaresi

davraniglarinin anlagilmasi ihtiyaci vardir. (Helmreich, 1998). [127]

Kriz yonetiminde yeterlilik i¢in gerekli kaynak yonetimi becerilerinin temel olgular
konusunda genel bir kabul olmakla birlikte, bu becerilerle ilgili davraniglarin konuya
has oldugu da diger bir kabuldiir. Helmreich (1998), kaynak yonetimi becerilerinin
en uygun sekilde uygulanmasinin, bu becerilerin uygulandig: kiiltiirel yapiya bagh
oldugunu o6ne slirmektedir. Konunun bu olmasi durumunda, kaynak ydnetimi
becerilerinin uygulamasinin etkili bir sekilde degerlendirilebilmesi amaciyla,
degerlendirmeler miimkiin oldugunca uygulamanin yapilacag: kiiltiirel yap1
icerisinde gerceklestirilmelidir. Sivil havayollarmin kokpitlerindeki kaynak yonetimi
becerileri uygulamasi iizerinde ii¢ ayr1 kiiltiiriin (mesleki, organizasyonel ve milli)
etkiler ele alimmaktadir. Kaynak ydnetim becerilerinin, her tiirlii hata yonetim
felsefesinin temelini olusturdugu ve bu becerilerin, takim calismast ve teknoloji
gerektiren her tirlii alana biiylik oranda uygulanabilirliginin bulundugu iddia

edilmektedir.

Denizcilik alanindaki teknik olmayan beceri gereksinimi konusunda tek yasal husus,
Uluslar aras1 Denizcilik Organizasyonu’nun Gemici Egitimi, Sertifikasyonu ve
Muhafaza Kanunu’dur (IMO, 1995). Bu kanunun Cizelge A-V/2’si emercensi
durumlarda yolcularin emniyeti i¢in sorumluluk tasiyan yetkili personelin tagimasi
gereken insan davranisi becerileri ve kriz yonetiminde yeterlilik konusunda
minimum standartlar1 agikca belirtmektedir. Kanunun igerisinde detayli bir sekilde
aciklanan yeterlilik degerlendirme kriterleri ortada olan davraniglara bagh degildir,
daha ziyade; performans sonuglarinin oldukc¢a subjektif ve yoruma acik genellenmis
degerlendirmesine baghdir. Yeterlilik standartlarinin mevcudiyeti, Uluslar arasi
Denizcilik Organizasyonu’nun kaynak yonetim becerileri konusunda bir ihtiyag

oldugunu kabul ettigini gostermekle birlikte; hem standartlar, hem de bunlara ait
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degerlendirme kriterleri, sivil havacilik alanindaki teknik olmayan beceriler ve

bunlara ait degerlendirmelere kiyasla halen olgunlagsmamis diizeydedir.

Ozetle; kaynak yonetimi egitimi, denizcilik alaninda kurulu egitim programlarmin
miifredatlarinda yerini aldi. Dersler degisik formatlar icermekte ve hem giiverte hem
de makine dairesi egitimlerini kapsamaktadir. Dersler ¢ogunlukla simiilator
tabanlhidir ve miifredat programlar1 diger endiistriyel alanlardaki CRM egitimlerini
yansitmaktadir. Bu gelisimin ge¢misinden gozlenebilecegi gibi, c¢ogu egitim
calismalarinin ¢ikis noktasi, tecriibe edilen maddi hasarli kazalardan c¢ikarilan

derslerdir. [127]

Ancak; bugiin biiyiik denizcilik kayiplar1 hala gergeklesmektedir ve bu problem;
emniyet performansini artirma yoniinde, etkili egitimin nasil gerceklestirilmesi
gerektigi sorusunu giindeme getirmektedir. Havacilikta insan faktorlerinin egitimi
konusundaki son go6zden gecirmeler, bdylesi bir egitimi takiben tutum ve
davranislarda pozitif kazanimlar oldugunu gosteren ¢ok az sayida yayinlanmis
bilimsel ¢alisma oldugunu ortaya koymaktadir ve kazanimlar1 gosteren bu ¢aligsmalar

da yontemsel zayifliklardan dolay1 zedelenmektedir.

4.8.1 EKY Egitimi : Operator hatalar1 konusunda 6nlemler

Denizcilik egitim toplulugu, CRM tiiriindeki egitimlerin kazalardan sonra, acil olarak
verilen ge¢cmise yonelik bir degerlendirme tiirlinde egitimler oldugunu ortaya
koymaktadir. Bir carpisma ya da karaya oturma,biiylik ihtimalle koprii ekiplerinin
gecis planlamalarini iyilestirme egitimine; makine dairesi yangini ya da felakete yol
acan hatalar ise; makine subaylarinin, makine dairesi yoOnetimi konusunda

planlanacak bir egitime tabi tutulmalari ile sonuglanacaktir.

Oldukg¢a hakli olarak, denizcilik sirketlerinin yonetimleri, yasam tehlikesi ve tehdit
potansiyeli olan olaylarin belirlenmesine ihtiya¢ duymaktadir. Kalitesiz yonetimden
kaynaklanan insan hatalari, diisiik durum muhakemesi ve yontemsel ihlaller, hangi
dersler c¢ikarilabilecegi diislinlilerek masaya yatirilmaktadir. Calisanlar, hatali
davraniglar1 tespit edilip diizeltilebilir ve daha dogru davranislar kazandirilabilir
umuduyla derslere gonderilmektedir. Aslinda, egitim birliklerinden “’problemli
calisanlar1” diizeltmeleri istenmektedir. Egitim birlikleri, problemli c¢alisanlar1 bir
haftalik bir ders programi ile zorlamaktadirlar, ancak; bu egitimlerden sonra egitime

katilanlarin ekip halinde hareket ettikleri cok az goriilmiistiir.
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“Problemli calisanlar1” diizeltme c¢abalar1 igerisinde asil Oonemli noktayr kagirma
tehlikesi ile yiiz ylizeyiz: degisik gemiler, degisik ekipler, degisik bireyler, ancak;
devam eden ayni tip olaylar. Daha temelde, daha derin kdkleri olan asil suglu. Ayni
sekilde, dokiimanlasgtirilmig bir emniyet yonetim sistemine sahip olmak bir sirketi
emniyetli kilmaz, i¢indeki ¢alisanlarin CRM derslerine katilmasi da tek basina bir
gemiyi emniyetli hale getirmez. Cogu sirket yoneticisi, konunun neden bu oldugu
sorusunu sormakta hataya diigmektedirler. Egitimin ¢cogunlukla kendi i¢inde bir sona
ulastig1 diisliniiliir ve gemi {izerinde ne derece ve nasil etkili oldugu konusunu takip
etmede ¢ok az bir ¢aba sarf edilir. Egitim disinda daha uygun c¢oziimler olup
olmadig1 konusunu analiz etmek amaciyla ¢ok az ya da hemen hemen hig¢ arastirma
yapilmaz. Egitim toplulugu farkinda olmadan, bu kendini kandirmacaya istege gore

ayarlanmig dersler saglayarak katkida bulunur.

Problemin karmasik dogasini gostermek amaciyla, simdi son donemde meydana

gelen bir kazay1 inceleyelim [127]:

Ornek Olay incelemesi: “Diamant” ve “Northern Merchant” Carpismasi:

Profesyonel Gorevi Kotiiye Kullanma mi yoksa Ticari Zorunluluk mu?

6 Haziran2002’de Diinyadaki en yogun su yollarindan birisi olan Dover Bogazi,
kalin bir sis tabakasi ile kaplandi. Goriis kimi yerlerde 200 metreden daha distiktii.
Iki feribot, 0900’da Dover Bogazi’n1 geciyorlardi. “Diamant” Dover istikametinde
Oostende’den geliyordu. “Northern Merchant” Dover’den Dunkerque istikametinde
yol aliyordu. Her iki gemi de normal seyir siiratine yakin hizda hareket ediyordu.
Yiiksek siiratli deniz tasit1 olan “Diamant” 29 Knot seyir siirati ile, Ro-Ro gemisi
olan “Northern Merchant” ise 21 Knot ile seyretmekteydi. Eger o anki bas ve
stiratlerinde seyre devam etmis olsalardi, gemilerin hareket istikametleri onlar
birbirinin yarim milinden gegirmekteydi. O anki durumu ile, birbirinden bir milden
biraz fazla mesafede, koprii timleri birbirlerinin muhtemel hareket tarzlar
konusundaki tahminlerini tartismaya basladilar ve bas degisikliklerine bagladilar,
ancak; siirat degisimi yoktu. Bu sayede birbirlerinden uzaklasacaklarini

diisiiniiyorlardi ki, 0952°de gemiler ¢arpisti.
Analiz:

Acik sularda, sirketlerin tavsiye edilen emniyet mesafeleri 1 mil’dir. Bu iki gemi, 1

mil’lik bu emniyetli ayrim mesafesinin igine girene kadar diger geminin muhtemel
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hareket tarzi konusunda tahmin yiiriitmeye bile baslamamis ve kendi gemilerinin
hareket istikametinde degisiklige gitmemislerdir. Dahasi, tiim tedbiri islemler; sis
icerisinde hareket ettiklerinden, koprii pencerelerinden gordiiklerine gore degil, radar

skopunda gordiiklerine gore yapilmistir.
Calisan hatasi: Yeterli mesafenin muhafaza edilmemesi=Usul ihlali

“Diamant”m usulleri, ticari kaygilarin i1yi bir denizcinin Onceliklerinin Oniine
gecmemesi gerektigini ortaya koymaktadir. Diisiik goriiste, en ufak bir sliphenin
yasandig1 yerde, siirat diigliriilmelidir. 29 Knot’da bir gemi 2 dakikada 1 mil yol kat
etmektedir. Goriis mesafesi sadece ¢eyrel mil idi. “Diamant”, diger gemiyi goriip
emniyet seridine ulasana ve belirsiz ortam giderilene kadar 1/3 mil hizla hareket
etmeliydi. Sonrasinda, kacinma manevrasi yapmak i¢in yaklasik 30 saniye’ye sahip

olurdu.

Radarlarinda gordiikleri resme goére, “Diamant™n koprii tayfast “Northern
Merchant”in kendilerine gore sag yanlarinda oldugunu ve emniyetle ayrim
gerceklesecegini diigiindiiler. “Diamant”in tayfasi istikametlerini ve siiratlerini
muhafaza ettiler ve aralarindaki ayrim mesafesini her 10 saniyede 1/10 mil olacak
sekilde tiikettiler. Yaklagik %4 mil kala “Diamant”in tayfasi, “Northern Merchant”in
kendilerinden uzaklagsmadigini anladilar ve kalan son 30 saniyelerini bariz bir sol
tarafa istikamet degisikligi ile kacinma yapmaya calisarak  harcadilar.  Maalesef,
“Northern Merchant” aslinda sol taraflarinda idi, ve “Diamant”, sola donerek
aralarindaki ayrim mesafesini daha da azaltmis halde, bagka ka¢inma manevrasi igin

zaman kalmadan direk “Northern Merchant”in {izerine gitti.
Calisa hatasi: Stirat diisiirme hatasi=Usul ihlali

Carpismadan kaginma usullerine gore, bir gemi bir diger gemiyi sadece radarinda
gordiigii zaman, ortada mevcut bir ¢arpisma riski varsa, yeterli zamanda kaginma

manevralarii yapmalidir.

“Northern Merchant”1n tayfasi, her profesyonel ticari denizci gibi bu kurali ¢ok 1yi

bilmekteydiler. Ancak; onlarin da sahip oldugu bir gayri-resmi kural vardi: Yiiksek
stiratli geminin ortada olan manevra kabiliyeti nedeniyle, daima emniyetli ayrimi
koru. Maalesef, bu gayri-resmi kural tutarsiz bir sekilde uygulandi: “Diamant”
emniyetli ayrimi saglamad, ¢linkii; hareket istikametlerinin “Northern Merchant”in

sagindan emniyetli mesafede kat ettigini diistintiyorlardi. ”Northern Merchant” son
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ana kadar, “Diamant”1in yolunu degistirecegine inandi, ve sadece kiigiik bir istikamet
degisikligi yapti. “Northern Merchant”in o anda 21 Knots ile seyrettigi bilindigine
gore, seyir istikametini son 1 mil’de, carpismaya 3 dakika’dan daha az bir zamanda

degistirmenin, yeterli zaman saglamayacagini birisi ortaya koyabilirdi.
Calisan hatasi: Zayif profesyonel muhakeme=Carpismadan kaginma usullerinin ihlali

Rapor ilk okundugunda, koprii ekibinin hareket tarzlarindaki yanliglar ¢ok basit
bicimde hemen go6ze carpmaktadir. Gergekten de, Ulastirma Dairesi’nin kaza
hakkindaki arastirmasi, kazanin ana nedeninin operatdr hatalari oldugu konusunda
hemfikirdir. Resmi raporda, kazanin tespit edilen 18 ana neden ve yan unsurundan
(MAIB, 2003; sf. 43-44) en az 11 tanesi, koprii ekibinin ve kaptanin kazanin nedeni
olduguna, bir diger deyisle calisan hatasina isaret etmektedir. Sonucta ortaya ¢ikan

tavsiye ve Oneriler, cogunlukla bu c¢alisan hatalarin1 diizeltmeyi hedef almistir.
Denizcilik ve Sahil Koruma Ajansi sunlari tavsiye etmektedir:

1) Carpismadan Kaginma I¢in Diimen ve Seyir Usulleri’nin 2 ve 3. kisimlart ile ilgili,
calisanlara hatirlatict mahiyette rehber yayinlanmali, buradaki hususlarin siki sikiya
uygulandigir ve bu tip carpisma olaylarinin meydana gelecegi noktadan yeterince
oncesinde gerekli Onlemlerin uygulanmasindan geri kalinmamasi1 gerektiginin

anlasildig1 teyit edilmelidir.

2) Calisanlarin kisith goriiste yakin mesafe durumunu ve emniyetli siirati nasil tespit

edecekleri konusunda rehber yaymlanmalidir:

Carpismadan Kaginma’nin 6. kuralinda siralananlara ek olarak, dikkate alinmasi

gereken diger faktorleri siralamak,

Kiiciik gemi ve diger yiizer cisimlerin tespit edilmesi konusunda radara nereye kadar

giivenilebileceginin tanimlanmasi. (MAIB, 2003; sf. 49)

Goriinlirde, her iki geminin kaptaninin zayif profesyonel muhakeme, zayif durum
muhakemesi ve c¢arpismadan kaginma usullerinin ihlali nedeniyle kusurlu
bulunmaktadir. Gergekten acil verilecek bir koprii ekip yonetimi egitiminin uygun
adaylart onlar midir? Eger “problemli calisan” goriisiine siginirsak, bu durumda su

sorular1 kendimize sormamiz gerekir:

Calisanlarin, yolcularinin ve kendi tayfalarinin giivenligi konusunda hi¢ sorumluluk

duygular1 yok muydu?
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Bu ¢alisanlar, kendi dogalar1 geregi risk arayan ve yakin gecis heyecani arayan tipler

miydi?

Bu nedenle mi, ¢ok iyi bildikleri kurallara uyma ve tedbir alma konusunda hataya

dustiler?

Herhangi bir denizcinin sorumluluklar agisindan diisiincesiz ve gemisinin seyrini
gerceklestirme konusunda umursamaz oldugunu hayal etmek c¢ok giictiir. Oyleyse,
ortaya ¢ikan bu sorunlarin agiklamasini nasil yapabiliriz? “Problemli durum” goriisii

bazi hususlar1 hakli ¢ikarir.

Yilin belli donemlerinde, kanal sisle kaplidir. Ancak; gemiler diizenli ticari
seferlerine devam eder. Ingiltere’nin giiney limanlar ile Fransa’nin kuzey limanlari
arasindaki rotalar inanilmaz derecede yogundur ve ylik/yolcu tagima yaris1 tirkiitiicli
seviyededir. Bu dar suyolunun her iki yanindaki ana limanlarda, yanastirma ve yiik
indirme hizmeti “ilk gelen, ilk hizmet alir” sistemine gore igler. Bu durum, geciken
yanastirmanin miisteri hizmetine yansimasindan ve caligsanlara ticari geri doniis
acisindan bir darbe etkisi yaratmasindan 6tiiri, zaten gemicilerin aralarinda devam

etmekte olan yaris1 liman iglerine kadar siirdiirmelerine sebep olur.

Mevcut bu duruma gore, denizcilerin sisli havalarda bile sefer dolagim zamanlarini
tutturma yéniinde iizerlerinde olan baskiyr gormek zor degildir. Isleri ve gelirleri

buna bagli oldugu i¢in, sirketlerinin karliligin1 korumak istemektedirler.

“Diamant”1n idaresi ger¢eklesme potansiyeli olan problemleri gordii ve diisiik goriis
sartlarinda, ticari kaygilara oncelik vermemeleri konusunda kaptanlarini uyardi.
Ovgiiye layik oldugu sdylenebilir. Fakat, nasil oldu da, “Diamant”in kaptani normale
yakin siiratte seyre devam etti? Basina buyruk bir karakter olma ihtimalini zaten

ihtimal dis1 kabul ettik. Bu durumda, su sorular1 sormaliy1z:
Bu ¢ok yaygin olan bir durum mudur?

Baska kac¢ diger kaptan, bu tiir bir sisli havada normale yakin siiratte seyre devam

etti?
Sirket, usullere uyuldugunun takibini nasil yapmaktadir?

Filo, kanali kag¢ defa diisiik gorlis kosullarinda normal goriis sartlarinda kat ettigi

zamanla ayni siirede kat etmistir?
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Usullere uyan kaptanlarin odiillendirilmesi ve uymayanlarin cezalandirmasi nasil

yapilmaktadir?

Oncelikle bu sorularin cevaplarmi bulmadan, CRM bigiminde ¢alisanlar1 diizeltme
yoluna baslamak uygun degildir. “Diizeltilen” c¢alisanlar en kisa siirede gorevlerinin
basimna doneceginden, iclerinde eski aligkanliklarinin diirtiileri aynen duruyor
olacaktir (yeni aligkanliklartyla ilgili herhangi bir diirtiileri de olmayacaktir).
Iclerinden en az birinin sisli havada bir kere daha normal siirate yakin seyre devam

ettiklerini sdyleyecegi kesindir.

Bu o6rnek olay incelemesinden ¢ikarilmasi gereken bir diger onemli ders; tasvip
edilmeyen davraniglarin gozlenmesi ve pekistirme icin izlenecek takvimde
degisiklikler icin uygun oOnlemlerin alinmasi, sirket tarafindan ortaya koyulan

usullerin arkasinda duruldugunun takibi ¢alisanlarin sorumlulugundadir.

4.8.2 EKY Egitim ortaminin yapisi

CRM’in olay sonrasi ortaya koyulan uygun bir reaksiyon olarak yerlestirilmesi
kadar, olay sonrast yada dogasi geregi olay Oncesi Onleyici tedbir olarak
uygulananina bakilmaksizin, CRM derslerinin yapisi ve igeriginin ekip tiyelerinin
O0grenim ihtiyaclarin1 yansitmasi Onemlidir. Dikkate deger oOnemli bir nokta;
Ogrenicinin gelisen olaylar karsisinda cevap olarak belirlenmis usulleri ortaya
koyabildigi ne derece genis kapsamli ve 6grenicinin mevcut problemlere kendi
¢Oziimlerini uygulayabildigi ne derece pargalara ayrilabilir bir 6grenim ortaminin
kuruldugudur. Bu baglamda, acil durum hazirlig1 ile kriz yonetimi arasindaki ayrim

ortaya koyulmalidir. [127]

Acil durum; normal operasyon parametrelerinin disinda, yazili usullere gore
diizeltici islem ve kararlar gerektiren durum olarak tanimlanabilir. Denizcilik
kapsaminda verilecek 6rnekler; gemiden denize personel diismesi, diimen arizasi ya

da kamarada yangin olabilir.

Krizin acil durumdan ayrildig1 nokta, verilen basarili karar ve alinan 6nlemlerin illa
ki yazili usullere goére olmayabilmesidir. Onceden tespit edilmis uygun reaksiyonlar

mevcut olmayabilir, ya da olsa bile, uygulamada ¢elisen bazi gereksinimleri olabilir.
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Krizi ele almakla sorumlu kisi, durumu tiimiiyle analiz etmek ve yaratici, esnek bir

yontemle miidahale etmek zorundadir.

Kriz ve acil durum arasindaki bu ayrim, yonetimin egitim gereksinimleri tizerinde
belirgin bir etkiye sahiptir. Acil durum egitimi; basit¢e asagida sirali dnceden
belirlenmis usul ve uygulamali egitimlerin takip edilmesi ile gergeklestirilebilir. Kriz
yonetimi egitimi ise, bu durumlarda gerekli becerileri fazlasiyla pratik etmeyi ve ek

caba gostermeyi gerektirir.

Ingiliz karasularinda meydana gelen bir kaza, CRM egitimi vericilere ve alicilara,
calisanlarina kriz yonetimi ve acil durumlara hazirlik konusunda egitim firsat1 verilip

verilmemesi ihtiyac1 hakkinda net bir fikir verecektir.

Ornek Olay Incelemesi: “Green Lily”’nin Karaya Oturmasi — Gereksiz Bir

Trajedi miydi?

18 Kasim 1997°de, Bahamalar’a kayith 3624 grostonluk “Green Lily” gemisi,
donmus balik yiikii ile Fildisi Sahili'ne gitmek {lizere Shetland Adalari’ndaki
Lerwick’den yola ¢ikt1 [127]. Limandan ayrilista zaman zaman hiz1 9 siddetine kadar
artan kuvvetli riizgarla birlikte kotii bir hava vardi. Ertesi sabah, 10 siddetindeki
firtinada Shetland Adalari’ndan Bressay’in 15 mil kadar glineydogusuna gelmisken,
makine dairesinden gegen deniz suyu nakil hatlarindan birisinde catlak meydana
geldi. Miihendisler duruma miidahale ettiler ve su bosaltma islemine basladir. Tam
da bu esnada ana motor devreden c¢ikti. Gemi kuzeybati istikametinde Bressay’e
dogru siirtiklenirken, motoru tekrar ¢alistirma denemeleri sonu¢ vermedi. Shetland
Sahil Giivenlik’e bilgi verildi. 3 Romorkor, Lerwick RNLI cankurtarani ve sahil

giivenlik helikopteri olay bolgesine hareket etmek {izere hazirlandi.

Bir emniyet seriti olusturarak Green Lily’i karadan uzaga ¢ekmek i¢in iki rémorkdr
tarafindan yapilan denemeler, baslangigta basarili olacakmis gibi goriinse de, gekici
hatlarin pargalanmasiyla bu sonugsuz kaldi. Sancak tarafindaki capa salinarak,
iclincli romorkdr tarafindan geminin bag tarafi riizgara dogru cevrilmeye calisildi,
ancak; zincirin kopmasi ile bu da sonu¢ vermedi. Bu esnada; cankurtaran botu,
geminin giivertesinden ikisi yarali 5 denizciyi kurtardi. Kalan 10 denizci de Sahil
Giivenlik helikopteri tarafindan kurtarildi. Ancak, bu esnada giivertede kalan son kisi
olan ving operatdrii, deniz suyu tarafindan siiriiklendi ve dalgalar arasinda kayboldu.

Green Lily karaya oturdu ve parcalanmaya basladi. Kazaya iliskin sorusturma
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raporu, Deniz Kazalar1 Sorusturma Biirosu (MAIB- Marine Accident Investigation
Bureau) tarafindan 1999 Haziran’inda yayinlandi ve geminin karaya oturmasinin

nedeni agiklandi. Buna gore [127]:

“Itici giiciin olmamasi ve hakim ¢evresel kosullarda geminin kiyiya siiriiklenmesini
durdurmak icin ana motorlarin calistirilamamasi. Tali nedenler olarak da, makine
dairesinin su ile dolmasi, mekaniki motor asirt devir kesicinin resetlenememesi,
sogutma suyu sistemine iliskin bilgi yetersizligi, ¢ekici ¢aliymalarimin sonug

vermemesi ve ekip ¢alismasinin yetersizligi.”
Analiz:

Ortaya ¢ikan ilk teknik ariza olaylarin gelisimini hizlandirdi. Kétii ¢evresel kosullar
ve sonrasinda gelen teknik problemlerle durum ciddiyetini artirdi. Acil durum, krize
doniistii. Ancak, krizin aktorleri, senaryoyu anlamak icin onlerine ¢ikan bu isaretleri

okuyamadilar.

Tek bir ar1za ya da aksaklik senaryosu iizerine kurulu mevcut acil durum senaryolari,
bu duruma uygulanabilir degildi. Gemi personeli, giderek daha da karmagsik bir hal
alan bu durum igerisinde, ge¢mis tecriibelerinden faydalanarak duruma miidahale

etmeye zorlandilar.

Teknik arizanin ilk isarlar1 yaniltictydi. Durum hakkinda hatali karar vermeye ve
kafada olusturulan bu hatali durum modeli {izerinde 1srara neden oldu. Bu durumda,
bas ve yardimci miihendisler, elektrik miihendisi ile birlikte ana motorun neden
durdugunu anlama noktasinda hataya diistiiler ve sonug olarak tekrar ¢alistiramadilar.
Ana motor arizasinin, daha énce meydana gelen deniz suyu emis hattindaki yirtilma
sebebiyle, makine dairesinin su ile dolmasindan kaynaklandigini diisiindiiler. Aslinda
ana motorun c¢aligmamasinin nedeni, mekaniki asir1 devir kesicinin ya

resetlenememesi ya da hatali resetlenmesi idi.

Personelin genel durumdan farkinda olamamalari, eksik ya da hatali bilgiye
dayaniyordu. Bu durumda, yaptigi siiriiklenme hesabiyla hem kaptan, hem de
mihendisler, gemi karaya oturmadan romorkorler yardimi ile siiriiklenmenin
durdurulacagi konusunda asir1 iyimser davrandilar. Bu esnada, kurtarma timinin
kaptan1 da, degisik tiirde cekme aparatlarinin hazir olmasi, gemi personelinin ¢ekici
hatlarin1 gemiye sabitleme imkanlar1 gibi operasyonun olasi beklenmedik yonleri,

deniz yatagi ve hava kosullari iizerinde herhangi bir hatirlatma yapmamusti.
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Bir¢ok kisi ve iinite, fiziksel olarak birbirlerinden ayri vaziyette, cesitli iletisim
yollarin1 kullanarak duruma miidahale etmeye calisiyorlardi. Bu sartlar altinda, kilit
oyuncular i¢in etkili ve anlamli haberlesme, hizla degisen durum hakkinda paylasilan

ve mutabik kalinan bir algilama ¢ok zor hale geliyordu.

2000 Yilinda, Deniz Sahil Giivenlik Ajanst (MCA- Maritime Coastguard Agency),
Green Lily’nin kaybedilmesi sonras1 Deniz Kazalar1 Sorusturma Biirosu’nun ortaya
koydugu oneriyi izleyerek, Varsova Denizcilik merkezinde bir arastirma ekibine bir
proje vermistir [127] . Projenin igerigi, acil durumlara miidahale egitimi amaciyla,
simillator kullanma potansiyelinin arastirilmasiydi. Bu proje, arastirmacilarin
emniyet yoniinden kritik endiistriyel alanlarda kullanimda olan mevcut kriz yonetimi
modelleri konseptlerini gozden gecirmelerine imkan tanimis ve acil durumlara
miidahale i¢in optimum egitim ve degerlendirme sistemleri konusunda uzman

fikirleri lizerine bir arastirma baglatilmistir. (Barnett, 2002)

Bu proje, ayni zamanda arastirma ekibinin denizcilik baglaminda gelecek
arastirmalar i¢in bir arastirma glindemi olusturmasina imkan tanimmistir. Asagida,
denizcilik kriz yonetimi ve CRM konusunda baslatilan 3 arastirma konusu

tanimlanmaktadir:

Gergek kosullardaki denizcilik operasyonlarinda zihinsel modeller ve paylasilan

durumsal alginin dogasin1 anlamaya yonelik daha iyi kuramsal anlayislar gelistirmek.

Kriz yonetiminin teknik olmayan vasiflarin1 degerlendirme amaciyla bir dizi

davranigsal isaretler tespit etmek.

Kazalarin yeniden meydana gelmesini 6nlemek i¢in operatorlerin egitiminde
limitlerin iyi anlasilmasi ve emniyetli operasyon i¢in yonetimsel faktorlerin rollerinin

arastilmasi.

4.8.2.1 Durumsal alg, zihinsel modeller ve RPD Paradoksu

Karar verme islevini anlamada modern konseptler, klasik mantiksal sec¢im
modellerinden, kararlarin artik gercek kosullarda verildigini yansitmaya calisan
modellere doniigmiistiir [127]. Bu modellerden en etkileyici olani, tabiata uygun
karar verme modelidir (NDM- Naturalistic Decision Making) ve su sekilde

tanimlanmustir:
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“NDM c¢alismasi, bireysel ya da gruplar halinde, dinamik, belirsiz ve ¢ogunlukla
hizli degisen cevrelerde calisan tecriibeli insanlarn, iginde bulunduklar: durumu
nasil tespit ettikleri ve degerlendirdiklerini, nasil karar verdiklerini ve harekete
gectiklerini, bu hareket sonucunda sonucglarin kendileri ve iginde c¢alistiklar:

organizasyon agisindan ne derece anlamli oldugunu sorgular.” (Pruitt, 1997)

Asagidaki tanimlamalar, NDM nin i¢inde yer aldig1 bir dizi durum karakteristiklerini

ortaya koymaktadir:

e Karar alinan durumlarin belirsiz, 6nceden tahmin edilemeyen ve tehlikeli

olmast.
e Durum hakkinda bilginin yetersiz ve stirekli degisken olmasi.

e Zayif durum muhakemesiyle alinan kararlar ve hareket bigimlerinin

sonuclarinin potansiyel felaket olmasi.

e Tecriibeleri insanlarin genellikle kararlarini bu tip sartlar altinda veriyor

olmasi.

NDM’nin bir diger onemli 6zelligi; amacin en iyi karar1 vermek oldugu karar
vermenin klasik modellerinden farkli olarak, o an verilen karar en iyi olmasa da,
duruma iliskin acil endiseleri ortadan kaldiracak hareket tarzlarina ulastiracak
kararlar olmasidir. Kararlarin verildigi siirecleri tanimlamak i¢in, NDM yaklasimi
igerisinde birgok farklt model vardir. Baskin model RPD’dir (Recognition-Primed

Model). Orasanu (1997) bu siirecin kapsamli bir tanimini1 yapmustir:

“Temel prensip, uzmanlarin bilgilerini ortaya koyarak problemli durumu
algilamalart ve hafizalarinda yiiklii ornek modellerden birisiyle uyusturarak, bu tip
probleme uygun bir hareket tarzi cevap olarak ortaya koymalaridir. Bu cevap,
mevcut baglamda yeterlilik agisindan degerlendirilir ve gecerlilik kazanmirsa
benimsenir. Eger eksik bulunursa, ya baska bir durum degerlendirmesi ya da ikinci

)

seviyede bir cevap uygulanir ve yeniden degerlendirme yapilir.’

Denizcilik alaninda karar verme siire¢lerinde RPD iyi isleyen bir modeldir. Ancak
model, ger¢ek kosullardaki karar verme becerilerinin egitiminde ciddi gereksinimler

ortaya koyar.

Kriz durumlarinda, tam uzmanin dagarcigindaki giivenilir birikime bagvuracagi

kosullarda, durum ya beklenmedik ya da benzer olmayan bir 6rnek seklinde ortaya

139



cikmaktadir ve dagarciktaki birikimden wuyusan, uygulanabilir bir model
bulunamamaktadir. Krize miidahale edici, kendi basma alisiimamis bu durumun
icerisinde diislinerek yaratici bir cevabi hareket tarzi bulmak durumunda
kalmaktadir. Kriz yonetimi i¢in direk egitimin en Oncli gerekgesi; bireyleri ve
takimlar1 degisik potansiyel kriz senaryolarina maruz birakarak egitim verildiginde,
bu senaryolara iliskin kendi hareket arzlari ve zihinsel modellerini, durumsal
algilama tekniklerini ve karar verme dagarciklarini artiracaklarina inanilmasidir. Bu
yaklasimda anahtar nokta, bireyler ve takimlar tarafindan zihinsel modellerin
zenginligidir. Ancak, g¢elisen bir nokta, eger egitim senaryolar1 ¢ok kuralci olursa,

Ogrenilen birikimler ger¢ek acil durumlarla karsilasildiginda uyumsuz olabilir.

Mevcut dagarcikla isleyen bu silire¢, beklenilmeyen bir durumla yiiz yiize
kalindiginda tehlikeli sonuglara yol agabilir. Karar verici mevcut ipuglarini
aciklamak icin giderek artan tuhaflikta hipotezler ortaya koyabilir —“Kaleydoskopik™
etki-; ya da karar verici bir hareket tarz1 yoniinde sartlanip, bariz sekilde degisen ve
celisen ipuglarina ragmen dagarcigindan yola c¢iktig1 hareket tarzini degistirmeme
konusunda direnir — Green Lily miihendislerine goriildiigii sekilde “sabit fikirlilik™

problemi.

Karar verme bir beceridir. Tiim diger beceriler gibi, pratik yaptikca ¢ok daha iyi hale
getirilebilir. Pratik yaptikga anlama ve kavramaya yonelik yilik azalacagindan,
tecriibeli uzman Kkisiler, ¢aylaklara nazaran emniyeti tehdit eden ciddi durumlarda
daha az strese maruz kalacaklardir. Ozel iceriksel becerilere ek olarak, bir dizi daha
genel karar verme becerileri de vardir, - bilis 6tesi beceriler. Boylesi genellenen
durumsal algilama becerilerinin direk delisimi, stresten kaynaklanan sonuglari ve

RPD paradoksunu etkisiz hale getirebilir.

Kriz yonetimini egitiminde simiilatér kullaniminda belirlenen ana arastirma konular1

sunlardir:

e Simiile edilmis ortamda 6grenilen karar verme becerileri, ger¢ek kosullara ne

derece transfer edilebilir?

e Bu egitimin ger¢ek kosullara transfer edilmesindeki etkinligin garanti altina
aliabilmesi i¢in, simiile edilmis ortamin ne derece gercek kosullara uygun

olmasi gerekir?
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Kriz yonetiminin teknik olmayan becerileri hakkinda en etkin degerlendirme nasil

yapilabilir?

Diger iki arastirma konusu, denizcilik igerigindeki 6zel alanlara hitap eder. Ilki,
durumsal algimin takimin elemanlar1 arasinda, ya da yayilmig takimlar arasindaki
paylasimina iliskindir. Hem “Daiamant” hem de “Green Lily” olaylarn, kriz
durumunda olaya miidahale eden ayri {initeler ya da ayni gemide takimlarin zihinsel
modelleri arasindaki iletisimin giigliigiinii gostermektedir. Simiilatér caligmalarinda
kayita altina goriintiiler, takim liderlerinin durum hakkinda anladiklarini diger
elemanlara ac¢ik ve anlasilir sekilde aktarmay1 gii¢ bulduklarin1 gdstermektedir. Bu
glicliik, takim i¢i iletisimle sinirli degildir. Green Lily olayinda goriildiigii sekilde,
takimlar arasi seviyede de olabilir. Buna ek olarak, stres altinda bir takimin, bir diger
takimin bilgi akis1 ihtiyacin1 gdzden kagirmasi ¢ok kolay gerceklesebilir. Ornegin;
koprii ve makine dairesi takimlar1 alisildigr sekilde, ortaya ¢ikan egitim senaryosu
giincellemelerini birbirlerine aktarma konusunda hata yapabilirler. Farkli takimlarin
es zamanli egitimlerinin etkinligini 6l¢gmek ve davranigsal isaretlerini karakterize

etmek, denizcilik egitimi veren topluluklara ilging zorluklar sunar.

Uluslararasi denizcilik endiistrisi, ¢cok-uluslu, ¢ok-kiiltiirlii personel istihdam etme ve
aylarca izole edilmis bir sosyal ortami hep birlikte paylasma acisindan kiy1 Gtesi
endiistri ile benzer ¢alisma kosullarini paylasir. Takim ¢aligmasinda kiiltiirel ve dilsel
etkiler, ozellikle zorlu bir arastirma alamidir. Simiilatér egitiminden edinilen
tecriibeler, farkli kiiltiirlerin birlikte gozle goriiliir derecede farkli bigimlerde
calistigini ortaya koymaktadir. Ornegin, bir Amerikan/ingiliz takimi, durumsal algiy1
paylasimda kolektif kiiltiirden ¢ok daha bireysel bir yol izler (Hofstede, 1991).
Cevaplanmay1 bekleyen bazi sorular [127]:

Kiilttirel faktorler hangi etkileri ortaya ¢ikarir ve bunlar nasil karakterize edilebilir?
Ozellikle stres seviyesi yiiksek durumlarda, bir bireyi bir takimdan alip kiiltiirel
farklilik iceren baska bir takima yerlestirmek, takimin genel emniyet performansi

tizerinde nasil bir etki yaratir?
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4.8.2.2 Kriz Yonetimi beceri degerlendirmesinde davramssal isaretler

Emniyet agisindan kritik tiim organizasyonlar, bir kriz durumunu nasil idare
edeceklerini ve nasil hazirlik egitimleri yapacaklarini disiiniirler [127]. Bu egitim
cogunlukla acil bir durumun nasil idare edilecegi ve dnceden c¢alisilmis bir uygulama
usuliiniin nerede devreye konulacagi iizerine konsantre olur. Bu organizasyonlardan
cok azi, egitimlerini hazirda bekleyen Onceden denenmis bir usuliin olmadigi,
yoneticilerin hizli karar verme becerilerini ortaya koymalarini gerektiren gergek kriz
alanlarinda verir. Cok az sayida organizasyon da, personelinin kriz yonetiminde
kabiliyetini degerlendirme yoluna gider. Emniyet yoniinden kritik organizasyonlar,
kriz yoneticilerinin becerilerini nasil degerlendirmektedir? Bunu objektif bir sekilde

nasil yapabilmektedir? Kullandiklar1 degerlendirme kriteri nedir?

Emniyet yoOniinden kritik organizasyonlar igerisinde, kriz yOnetimi ve
degerlendirmesini en u¢ noktaya tastyani askeri birliklerdir. Bunun ise ¢ok iyi bir
nedeni vardir. Dogas1 geregi, savas durumlar1 basli basmna bir krizdir.
Arastirmacilarin tecriibelerini dogrulayici yonde, Tolcott (1992) askeri alandaki karar

verme siireglerinde 2 ana bileseni ortaya koymaktadir:
Durumsal degerlendirme (neler oluyor), ve
Hareket tarzi se¢imi (ne yapilmali).

Bu iki bilesenden ilki, kriz yoneticilerinin elde edilen bilginin degerlendirilmesi i¢in
hipotezler iiretmesini gerekli kilar. Ikinci bilesen ise, alternatif hareket tarzlarinin
tretilmesi ve degerlendirmeye tabi tutulmasimi gerektirir. Bir kriz aninda, bu
yikiimliiliiklerin asir1 derecede dikkat gerektiren bir karar ortaminda yerine
getirilmesi gerekir. Belli kosullarda, bu karar ortami kriz yoneticileri igin
kapasitelerinin iizerinde bir efor sergilemelerini gerektirebilir ve bu durumda da buna
ayak uyduramayabilirler. Bu durum, Salas (1996) tarafindan su zaman seklinde

tanimlanmustir :

“Durumu degerlendirme siirecinin gerektirdigi ¢cevresel taleplerin mevcut kaynaklari
astigi ve istenmeyen fizyolojik ve psikolojik davramislar ve sosyal sonuglar ortaya

ctkardigi andwr.”
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Oyleyse; emniyet agisindan kritik organizasyonlarda, potansiyel kriz yoneticisi
pozisyonuna yerlestiren personelin, bir kriz bas gosterdiginde, durumla basa ¢ikip

cikamayacagini tespit etmek onemlidir.

4.8.2.3 Askeri havacilik alaninda davramssal isaretler

Biiylik bir Amerikan askeri arastirma projesinde (“Stres Altinda Taktik Karar
Verme”) rol aldiktan sonra, Cannon-Bowers ve Salas (1998), kriz durumlarinda
etkili takim calismasi icin gerekli 20 maddelik bir bilgi, beceri ve tutum seti ortaya
koydular. Eger gercekten etkili bir kriz yonetim takimi i¢in bu kadar ¢ok gereksinim
varsa, kriz yonetiminin bu gereksinimlere uygunluk agisindan degerlendirmesinin
yapilmast korkutucu bir gorevdir. Eger degerlendirmenin ger¢cek durumlardaki
cevresel kosullara ¢cok yakin bir ortamda yapilmasi gerekiyorsa, karar verme icin
gerekli tiim ipuglarinin teminini garanti altina almak i¢in, tiim bu gereksinimlere

iligkin degerlendirme kriterleri ve verileri toplama gercekten devasa bir is yiikiidiir.

Savas oyunlarimi kullanarak, askeri birimler bu veri toplama isine tesebbiis
etmislerdir. Bir degerlendirme tatbikatinda, tiim tatbikat sahasina yayilmis cok biiyiik
sayida degerlendirici personel kullanilmigtir. Tatbikattan sonra bu degerlendiriciler,
tatbikat siiresince edindikleri izlenimleri, gozlemlerini aktarmak ve takimin
belirlenmis degerlendirme kriterlerine gore reaksiyonlarini ele almak iizere bir araya

gelirler. Bu kriterlerden baz1 6rnekler Cizelge 3.1°de verilmistir [109].

Cizelge 4.1 : Askeri Komuta ve Kontrol Degerlendirme Kriterlerinden Ornekler

Komuta ve Kontrol

Komuta ekibi hizl1 bir sekilde karargahta toplandi mi1?

Kapsamli bir kontrol karti/yardime1 rapor verildi mi ve kullanildi m1?

Duman engelleyiciler kuruldu mu ve etkin bir sekilde muhafaza edildi mi?

Her safhada kontrol pozisyonlarina iyi bir bilgi akis1 gerceklesti mi?

Olay resmi iyi muhafaza edildi mi?

Alternatif bir kontrol pozisyonu diisliniildii mii?

Normal sartlara doniildiigiinde de, hala acil durum tedbirlerine bagvuran oldu mu?

143




Bu kriterler, ‘yerine getirildi’ yada ‘yerine getirilmedi’ seklinde degerlendirilir.
Sonrasinda degerlendiriciler arasinda takimin genel performansina yonelik bir
degerlendirme yapmak {izere genis miizakere yapilir. Degerlendirme stireci
tizerindeki ciddi zaman kisitlamalari, askeri birimlerin operasyonel gereksinimleri ve
savas oyununun icra edildigi ¢cevresel giicliikler nedeniyle, subjektif degerlendirmeler
kacinilmazdir. Ancak, kullanilan degerlendirici sayisinin fazla olmasi nedeniyle adil
ve etkili degerlendirme nispeten gergeklestirilebilir. Bu sekilde bir degerlendirme
kapsaminda degerlendirilen askeri bir personelin kendi tecriibesine binaen

aktardiklarina gore, yapilan degerlendirmeler adil ve etkilidir.

4.8.2.4 Sivil havacilik alaninda davramissal isaretler

Sivil havacilik endiistrisinde, ekip yOnetim becerileri konusunda verilen egitimler
emniyet performansini artirici bir faktor seklinde ortaya siiriilmiistiir. Sivil havacilik
endistrisi  son donemde, wugus ekibinin teknik olmayan becerilerinin
degerlendirilmesi ihtimali iizerinde arastirmalar yiirtitmektedir. Teknik olmayan
beceriler, teknik becerilere ilave olarak kriz yonetiminde yeterlilik i¢in gerekli olan
diger unsurlardir. Sivil havacilik endiistrisinde kaynak yoOnetim becerileri 4 ana

kategoride incelenebilir [127]:
Isbirligi,

Liderlik ve Yonetim,

Durumsal Alg,

Karar verme. (Flin&Martin, 1998)

Avrupa Birligi arastirma projesi JAR TEL (Joint Aviation Requirements Translation
and Elaboration of Legislation), bu tiir bir davranigsal isaretler sisteminin ticari ucus
ekiplerinin kaynak yonetim becerilerinin  degerlendirmesinde  kullanimini
incelemistir.  JAR TEL projesi, degerlendirme c¢ergevelerinin; teknik olmayan
becerilerin degerlendirmesinde gecerli ve giivenilir sonuglar saglama kapasitesinin

oldugu sonucuna varmistir.

Her ne kadar ‘NOTECH’ yapisi, sivil havacilikta kriz yonetimine uygunluk
degerlendirmesini daha objektif bir temele kaydirsa da, derecelendirme birimleri
arasindaki deneysel sonuclar, daha karmasik degerlendirme senaryolar1 igerisindeki

degerlendirme sapmalarinin bariz derecede biiyiik oldugunu gostermektedir.
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JAR TEL raporlari, bazi havacilik cemiyetlerinin, teknik olmayan becerilerin
degerlendirilmesi konsepti konusunda c¢ok kuvvetli kuskulari oldugunu ortaya
koymaktadir. Bu kuskular igerisinde basi ¢ekenlerden bir tanesi: “Degerlendirmenin
yapildig1 kriterlerin son derece subjectif oldugu ve bu nedenle hakkaniyet ve

dogruluk acisindan kolaylikla takip edilemeyecegi hissidir.”

JAR TEL arastirma projesi igerisinde, ucus ekibinin teknik olmayan becerilerinin
degerlendirmesi i¢in bireylerin disa agik, gizli olmayan davranislarinin gézlem
altinda tutulmasi seklinde bir metodoloji sunulmustur. Bu degerlendirme
cercevesinde kullanilan baz1 davranissal isaret 6rnekleri Cizelge 3.2°de gosterilmistir

[127].

Cizelge 4.2 : Sivil Havacilik Teknik Olmayan Beceri Degerlendirme Kriterleri (JAR
TEL Konsorsiyumu, 2001)

Teknik Olmayan Beceri Kategorisi — Isbirligi
Eleman — Digerlerinin Diistinceleri

Digerlerinin diisiinceleri; diger bireyleri kabul etme ve onlarin kisisel
durumlarini anlamaktir.

Kotii Uygulamalary Gosteren Iyi Uygulamalary Gosteren

Davranissal Isaretler: Davranissal Isaretler:

Diger ekip iiyelerinin dnerilerini Aynt fikirde olmasa bile diger ekip

umursamamak tiyelerinin Onerilerini dikkate almak
Diger ekip tiyelerinin durumlarini Diger ekip tiyelerinin durumlarini
dikkate almamak dikkate almak

Diger ekip tiyelerine herhangi bir Kisisel geri besleme saglamak

reaksiyon gostermemek

Kokpit ortami, savas oyunlarinin gergeklestirildigi ¢cevresel ortamdan ¢ok farklidir,
ancak; kriz yonetiminde yeterliligi degerlendirmede kullanilan teknik olmayan
beceri Olgiitleri olan igbirligi, liderlik, yonetim, durumsal alg1 ve karar verme ortak
terimlerdir. Askeri degerlendirme kriterleri ¢ercevesinde, JAR TEL kriterleri

gecerliligini yitirmis ya da yetersiz kalmis olarak degerlendirilmektedir.
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4.8.2.5 Denizcilik alaninda davranissal isaretler

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO — International Maritime Organisation), STWC
Kanunu Cizelge A-V/2’de, yolcu sorumlulugu tastyan deniz subaylarinin insan
davranislar1 ve kriz yonetiminde yeterlilik agisindan tagimasi gereken ozelliklerin
tarifini yapmustir. Sivil Havacilik Endiistrisi’nde, bu yeterlilik kriterleri takim
icerisinde calisan bireylere iliskindir. Gerekli temeli destekleyici bilgi, anlama ve
beceri her bir yeterlilik kriteri i¢in, yeterliligi gostermek icin kullanilan metotlar ve
yeterlilik degerlendirmesinde kullanilan kriterlerle birlikte ayr1 ayri ifade edilmistir.

Bu degerlendirme kriterlerinden 6rnekler asagida Cizelge 3.3’te gOsterilmistir[127].

Cizelge 4.3 : Ticari Denizcilik Degerlendirme Kriterlerinden Ornekler (IMO, 1995)

Yeterlilik — Etkili iletisim kur ve bunu devam ettir.

Mevcut tiim kaynaklardan veri toplanir, kiymetlendirilir, miimkiin
oldugunca kisa siirede teyit edilir ve acil durumlarda kullanimla gézden
gecirilir.

Bireylere, acil durum miidahale timlerine ve yolculara verilen bilgiler
dogrudur, konu ile ilgilidir ve yerindedir.

Acil durumun dogas1 ve yapilmasi gereken igslemlere iligkin aktarilan
bilgiler yolculari durumdan haberdar kilar.

IMO, kriz ve acil durumlar1 birbirinden ayirt etmez. Cizelge A-V/2 asli olarak
yeterlilik degerlendirmesi i¢in kriterleri ortaya koyan yaymlanmig planlarla uyumlu

hareket tarzlar1 ve usulleri aktaran acil durumlarin yonetimine iligkindir.

Yukaridaki orneklerde goriildiigii sekilde, emniyet yoniinden kritik organizasyonlar,
kriz yOnetiminde yeterlilik degerlendirmesine ¢ok farkli yonlerde tesebbiis
etmektedir. Emniyet yoniinden kritik ¢esitli organizasyonlar icerisindeki gozlemlere
dayanarak, Cizelge-4 kriz yonetimi degerlendirmesinde kullanilan ana ¢ergevenin bir

Ozetini ortaya koymaktadir. Ticari denizcilik igerisinde, kriz yonetimi ve

insan davraniglar i¢in STCW degerlendirme ¢ercevesi etkili bir sekilde yorumlanip

aciklanabilmesi i¢in gayet agiktir.
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Ticari denizcilik baglaminda, kriz yonetiminde yeterlilik degerlendirmesi igin
kullanilan cercevelerin higbiri, askeri yapida mevcut kaynaklara sahip degildir.
Teknik olmayan beceriler icin sivil havacilik degerlendirme ¢ergevesi, ticari
denizcilige uygulanabilir olmasina ragmen, kriz yonetiminde yeterlilik
degerlendirmesinde heniiz giivenilir goriilmemektedir. Ancak, sivil havacilik
endiistrisi kriz yonetiminde yeterlilik degerlendirmesi alanindaki konulara iliskin
yogun caligsmalara devam etmektedir. Bunun tersine, ticari denizcilik alaninda bu

konulara iligkin ¢ok nadir ¢caligmalar yiiriitiilmektedir.

Sivil Havacilik alaninda, teknik olmayan becerilerin degerlendirilmesi igin
davranigsal isaretler hala bir arastirma konusudur. Ticari gemicilik alaninda yazili
kaynaklar arastirildiginda ise, bu tiir bir ¢alismanin heniiz yapilmadig: tespit edilir.
Ingiltere Denizcilik ve Sahil Giivenlik Ajansi’nin 467 No’lu arastirma proje
raporunda; ticari gemicilik alaninda kriz yoOnetimi standartlarina uygunluk
degerlendirmesinde davranigsal isaretlerin nasil kullanilabilecegine iliskin bir

arastirma calismasina baglanmasi tavsiye edilmektedir.

“Kriz yonetiminde yeterlilik standartlar1 ve sonucunda standartlarin degerlendirildigi
davranissal isaretler agik bir sekilde tanimlanmamustir. Bu alanda, 6zellikle de takim
halinde ¢alisma becerilerini degerlendirmeye yonelik daha fazla arastirma

gereklidir.”

4.8.2.6 Denizcilik degerlendirme cercevesinin gelisimi

Yakin geg¢miste Varsova Denizcilik Merkezi’nde, ticari gemi makine kontrol
dairesinde gorev yapan ticari denizcilik miithendislerinin kriz yonetiminde yeterlilik
degerlendirmelerinde davramigsal isaretler sisteminin nasil kullanilabilecegini

anlamaya yonelik bir ¢caligma yiiriitilmeye baslanmistir[127].

Bir ticari gemi makine kontrol dairesi simiilatoriinde, kriz yonetiminde yeterlilik
degerlendirmesinde kullanilabilecek davranigsal isaretler tespit edilmektedir. Bu
davranigsal isaretlerin kriz yonetiminde yeterliligi degerlendirmede etki ve
faydalarin1 aragtirmak icin deneyler devam etmektedir. Bu arastirmanin, daha
sonrasinda; davranigsal isaretlerin yeterlilik degerlendirme cergevesinin temelini

olusturup olusturamayacagini gostermeye devam edecegi diisiiniilmektedir.

Bu arastirma programinin hedefleri[127]:
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Ticari denizcilik miihendislerinin kriz yonetiminde yeterlilik degerlendirmelerinin
objektif bir bigimde yapilabilmesi i¢in davranigsal isaretlerin nasil kullanilabilecegini

arastirmak.

Ticari denizcilik miihendislerinin kriz ydnetiminde yeterliliklerinin objektif
degerlendirmesini kolaylastirmak icin, belirli agik davranissal isaretleri kullanan bir

degerlendirme cergevesi gelistirmek ve gecerli kilmak.

Uluslararast  denizcilik  toplulugunun, ticari denizcilik miihendislerinin = kriz
yonetiminde yeterlilik degerlendirmelerine davranigsal isaret sisteminin nasil

uygulanabilecegini kavramalarini saglamak.

Varsova Denizcilik Merkezi’ndeki Uzay Simiilator Diizenegi’nde gerceklestirilen
uygulamalarda yapilan goézlemlerle veri toplanilmaktadir. Makine dairesi takim
liderleri ile diger takim iiyeleri arasindaki etkilesimler, basarili bir kriz yonetimine
onderlik edecek dikkate deger bir kalip tasiyip tasimadiginin tespit edilebilmesi i¢in
kiyaslanmaktadir. Arastirma, bulunan basarili etkilesim kaliplarini tanimlayan agik
davranigsal isaretleri olusturmakta ve bir sisteme baglamaktadir. Arastirma, etkilesim
kaliplarinin ~ altinda yatan kavramsal siirecleri tespit ve analiz etmeye

calismamaktadir.

Ik once, 3 kisilik tecriibeli mithendis gruplarina Uzay Simiilatér Diizenegi’nde bir
alistirma oturumu yapilmistir. Daha sonra gruplara, gemideki durum hakkinda
brifing verilmis ve her bir katilimciya takim igerisinde bir rol verilmistir.
Katilimcilardan birine bas mithendis, bir digerine ikinci miihendis ve sonuncusuna da
ticlincii mithendis rolii verilmistir. Simiilator operatorii de, sadece telsiz temasi ile
girdi yapacak sekilde, yedek ikinci miihendis rolii tistlenmistir. Bu rolde, simiilator
operatdrii, tam olarak tamamlanmamis arastirma uygulama senaryosunda
kolaylastirict rol almaktadir. Ayrica, yedek ikinci miihendisin altinda ¢alisan bir de
teknisyen vardir. Simiilator alistirmasi, rol dagitimi  ve senaryo brifingi

tamamlandiginda, arastirma uygulamasi baglar.

Bilinen ve kabul edilen bir gozlemci olan arastirmacilar tarafindan gozlemler
yapilmistir. Bu gozlem metodunu kullanmanin potansiyel reaktiflik etkisi oldugu
anlasilmistir. Ancak, Varsova Denizcilik Merkezi’ndeki Uzay Simiilatér Diizenegi’ni
kullanan profesyonel denizcilik miihendislerinin yillar boyunca birikimleri olan

kendi tecriibelerinden aktardiklari, gozlem i¢in kullanilan kapali devre televizyon ve
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ses takip sisteminin fark edilmedigini ve herhangi bir reaktif etki yaratmadigim

gostermistir [127].
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Cizelge 4.4 : Emniyet YOniinden Kritik Degisik Organizasyonlarda Degerlendirme Cergevesinin Kiyaslamasi [127]

Igerik Degerlendirme Ortami | Degerlendirenler | Degerlendirilen Degerlendirme Kriterleri Aciklamalar
Askeri Gergek Cevresel Degerlendirme Takim Belirli Bir Goreve Degerlendirme Ortaminin
Ortamda Yiiksek Ortamina Yonlendirilmis Tamamlama Karmagiklig1 Subjektif
Giivenilirlikte Savas Yayilmis Kriteri Yoruma neden olur. Adil
Oyunu Kalabalik Degerlendirme Olgiiliiliikle
Degerlendiriciler Miimkiindiir.
Sivil Yiiksek Giivenilirlikte Tek Takim Iginde Iyi ve Kétii Uygulamalara Degerlendirme Cergevesinin
Havacilik Simiilator Degerlendirici Calisan Ornek Olacak Agiktaki Karmasik Senaryolarda
Bireyler Davraniglar Kullanimi Degerlendirmede
Sapmaya Neden Olur.
Itfaiye Yiiksek Giivenilirlikte Iki Takim Iginde Belirli Bir Goreve Degerlendirmede Subjektif
Hizmetleri Simiilator Degerlendirici Calisan Yonlendirilmis Tamamlama Yaklasimi1 Makul Limitlere
Bireyler Kriteri Indirmek I¢in iki
Degerlendirici Kullanilir.
Kiy1 Otesi | Yiiksek Giivenilirlikte Iki Takim Iginde Belirli Bir Goreve Degerlendirmede Subjektif
Petrol/Gaz | Simiilatér ve Platform Degerlendirici Calisan Yonlendirilmis Tamamlama Yaklasimi1 Makul Limitlere
Uzeri Simiilator Bireyler Kriteri ve Baz1 A¢ik Indirmek i¢in iki
Davranissal Isaretler Degerlendirici Kullanilir.
Ticari Platform Uzeri Tek Takim I¢inde Siki Kurallar Koyan, Ancak; Degerlendirme Cergevesi
Denizcilik Simiilator ve Masa Degerlendirici Calisan Subjektif Yoruma Cok Acik Degerlendiren Yetkilinin
Ustii Simiilator Bireyler Yorumuna Cok Agiktir.
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Cizelge 4.5 : Gozlenen Davranigsal Isaretlerin Karakterizasyonu [127]

Davranigsal Isaretler

Karakterizasyon

Geri besleme kontrol derecesinin,
kestirimci kontrol derecesine orani

Durumsal alg1 seviyesinin isarlari

Takim tiyeleri ile konusulan alternatif
hipotez ve hareket tarzlarinin sayisi

Takim ¢alismasinin belirtisi ve
paylasilan bir zihinsel modelin
olusturulmasi

Gorlinen tatmin olma seviyesi

Tatmin edici bir tane bulana kadar
ihtiya¢ duyuldugu kadar fazla alternatif
diistinmek

Bir zihinsel modeli paylasan bi¢imde
iletisim kurmak

Takimin paylastig1 bir zihinsel model
kurmak, idame etmek ve iyilestirmek

Takim tiyeleri arasinda talep olmaksizin
dolasan bilginin konuyla iligkili ve zamana
uygunlugu

Takimin iiyelerinin bireysel zihinsel
modelleri arasindaki uyusma
derecesinde bir dlgiit

Diger takim iiyelerinin ihtiyaglarimi
onceden tahmin edebilme seviyesi

Durumsal alg1 seviyesinin gostergesi

Bir sonraki adimda gorevin gerektirdikleri
ve sonraki hareket tarzlarin1 6nceden
tahmin edebilme seviyesi

Durumsal alg1 seviyesinin gostergesi

Belirsizlikleri ortadan kaldirmaya yonelik
cok fazla odaklanma

Dogaclama karar vermeden uzaklasip,
analitik karar vermeye egilimin isareti

Tiim sistemin dinamik yapisin1 goz ardi
edip, her seferde tek bir sisteme
odaklanma

Durumu gézden gecirme eksikliginin
isareti

Sergilenen 6rnek davraniglarin sayist

Durumsal alg1 ve zihinsel modelin
giincellendiginin isareti

Tamamlanmamis climlelerin sayisi

Belirsizlik olgiitii

Is dagiliminin yapilmasi

Tiim takim tiyelerinin etkin kullanimi1
ve is yiikiiniin hafifletilmesinin 6lgiitii

Hareket modelleri

Durumun gézden gecirilme derecesinin
belirlenmesi i¢in hareket modellerinin
yorumlanmasi
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Arastirma senaryosunun basglangic olayi, deniz suyunun dizel yakit dagitim
boliimiine girmesi ve tanklarin igerinde ¢okmesi olarak verilmistir. Dizel yakit
dagitim tanklar1 her iki alternatér motorlarini1 beslemektedir. Bu baslangic olayi, 5
Ocak 1993°te Shetland’de ‘Braer at Garts Ness’ motor tankerinin kaybedilmesi ve
beraberinde ¢ok biiyiik bir petrol kirliligi ile sonuglanan gergek bir olaydan yola
cikilarak verilmistir. Krizin gelisimini etkileyen, gozlemlenen davranigsal igaretlerin

belirginligi istatistiksel metotlarla belirlenecektir.

Aragtirma uygulamalarinin baslangicindan bu giine kadar, belirgin olarak
gosterilebilecek bir dizi davranigsal isaretler not edilmistir. Bunlar Cizelge 3.5te
gdsterilmektedir. Istatistiksel agidan belirgin olarak gosterilen davranissal isaretler
icin, takim liderinin kriz yOnetim becerilerinin etkinligi ile cakisan davranig
modelleri ile iliskili makine dairesi takim lideri davranislarini bir sisteme oturtacak
kavram sembolleri sunulacaktir. Daha sonra degerlendiricilerinden, kriz yonetiminde
yeterlilik degerlendirmelerini bu kavram sembollerine gore yapmalar1 istenecektir.
Bu kavram sembollerinin hepsi nominal degiskenler oldugundan, degerlendiriciler
arasinda fikir birliginde 6l¢iit teskil etmesi i¢in Kapa istatistigi kullanilacaktir. Kapa
degeri, sunulan degerlendirme yapisinin  giivenilirligini  gostermek icin

kullanilacaktir.

4.8.2.7 Organizasyonel faktorler

Egitim ve operatorlerin degerlendirmelerinin yapilmasmin kazalar1 azaltmaya
yonelik tek ¢6ziim oldugu yoniindeki diisiinceler daha onceki sayfalarda ortaya
koyulmustur. Organizasyonel faktorler de kazalara nedenleri arasinda belirgin bir
pay alir. Oyleyse, denizcilik operasyonlarinda, organizasyonel seviyede tespit

edilmesi gereken arastirma konular1 nelerdir [127]?

Denizcilik alaninda, insanin kazaya neden olan faktdrler arasindaki yeri, nispeten
hala olgunlagmamigtir. MAIB tarafindan tutulan veri tabanlari ve sigortacilar,
kategorilendirme kurumlari gibi insan siniflarina gore kazalarin nedensel faktorleri
ile ilgilenen diger gruplarin ¢alismalarina ragmen, hareket modelleri ve egilimler
hakkinda hala ¢ok az analiz gerceklestirilmistir. Kaza nedenlerinde organizasyonel
kiiltiir veya ticari baski gibi organizasyonel faktorlerin belirginligini tespit etmeye

yonelik ise, ¢ok daha az analiz gerceklestirilmistir.
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Gemicilik sirketleri arasindaki organizasyonel kiiltiir farklart ¢ok iyi bilinen bir
fenomendir, ancak; organizasyonel kiiltiiriin emniyetli ve etkin performans
tizerindeki etkilerini anlamaya yonelik ¢ok az calisma yapilmistir. Endiistriye son
donemde katilanlar, farkli organizasyonlarin emniyet kiiltlirlerinin ¢atigmasina dnder

olmuslardir. Organizasyonun emniyetli performansi igin bu faktorlerin etkisi nedir?

Bireylerin yeterliligini degerlendirmek i¢in bir dizi davramigsal isaretler belirlemek
icin harcanan ¢abaya ¢ok benzer sekilde, denizcilik sirketlerinin emniyetle faaliyet
gostermedeki yeterliliklerini belirlemek icin de bir dizi organizasyonel Jlgiit

olusturulmalidir.

Denizcilik endiistrisi, kategorilendirme kurumlarn tarafindan ¢ok siki denetlenen bir
gayret icerisinde, gemileri emniyetli ve amaca uygun insa etmeye odaklanmustir.
Ancak; giderek daha acik hale geldigi gibi, teknik ve miihendislik ¢oziimler gerekli
olmakla birlikte, ticari gemileri tamamen emniyetli kilmak icin yeterli degildir.
Herkes tarafindan goriildiigii gibi, kazalarin tekrarlanmamasi adina siirekli operator
hatalar1 {izerine odaklanilarak c¢ok az yol kat edilmistir. Organizasyonel ve
yonetimsel konular daha fazla géz ardi edilemez. Gergekten, denizcilik endiistrisi
icerisinde kategorilendirme kurumlarinin rolii, operasyon sahasinda genisleyerek
yayilmaktadir. Kategorilendirme kurumlari, IMO’nun Uluslararas1 Emniyet Y6netim
Kanunu’'nda (ISM Code) yasallastirdigi rol geregi, gemi operasyonlarinin

standartlarina miidahale etmektedir [127].

Tartismaya agik sekilde, ge¢cmiste gemicilik kuruluglart bagli bulunduklari IMO,
grup, liman, bayragini tasidig: iilke gibi farkli otoritelerin hepsi tarafindan ayr1 ayri
verilen bir y1gin dayatici emir ve yaptirimla, operasyonlarini gergeklestirme ve idare
etmede yetersiz hale getirilmistir. Girdiler kontrol edilir, siire¢ler standarda baglanir,
sonuglar dlgiiliir ve sistem hesaplar1 denetlenir. s hayatinda ya da etkin saglk ve
emniyet yonetiminde miikemmelligi tasarlamak {izere dizayn edilmis diger yonetim

sistemleri gibi, ISM de dokiiman tabanli bir sistemdir.

Denetleyen agisindan, bu kadar dokiiman tabanli bir sistemde, bir gemicilik
kurulugunun yapacagini soyledigi seyleri yapip yapmadigini tespit etmek kolaydir.
Ancak, bu kagit yigmi, sistemin etkin calisip ¢alismadigi hakkinda bir fikir

olusturmasina imkan tanimaz.
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Yonetim sisteminin ¢alisma parametreleri ve performansi hakkinda bilinen ¢ok sey
yoktur. YoOnetim sisteminin c¢alismasin1 saglayan ya da gergekten caligsmasini
engelleyen ¢ok az aragtirma bulgusu vardir. Ayni sekilde, yonetim sisteminin
durumunu tespit etmeyi miimkiin kilan Olgiitler hakkinda da ¢ok az sey

bilinmektedir.

Organizasyonlar, bireylerin yalniz baglarina basaramadiklar1 igleri basarmak icin
vardir. Organizasyonu olusturan bireyler gibi, gézlemcilerin de isin yapilmasindaki
etkinlik konusunda c¢ikarimlar yapabilecegi tartisilmaktadir. Benzer sekilde, bir
bireyin davraniglar1 gozlemlenerek isinde uzman ya da yetersiz oldugu seklinde bir
tespit yapilabilir. Oyleyse, bir organizasyonun faaliyetleri de gdzlemlenerek; bir mali
A noktasindan B noktasina tasimada, hissedarlarina para kazandirmada, ya da
gerceklestirmeyi amagladigl ana misyonu her ne ise, bu alanda yeterli ya da yetersiz

oldugu sonucuna ulagilabilir mi?

Aragtirmanin i¢inden ¢ikmaya calistig1 problem oncelikle; organizasyonel davranisi
nelerin teskil ettigi konusunda mutabik kalmak, ikinci olarak; hangi davraniglarin
yeterlilik belirtisi oldugunu tespit etmek, ve iiciincii olarak da; bu davraniglart dogru

sekilde tartacak metotlar dizayn etmektir.

4.8.2.8 EKY Baglaminda havacilik ve denizciligin farkh yanlar

1. Denizcilikte de kazalar olmakla birlikte, havaciliga gore kaza riski ¢ok diistiktiir
[127]. Makine arizalari, elektrik kesilmesi, motor durmasi gibi ciddi problemlerde
bile yasamsal kazalar azdir ve havaciliktaki gibi zaman darlig1 i¢inde seri karar
verme zorunlulugu pek olmamaktadir. Yani denizcilikte emergency durumlarda karar

vermek i¢in gorece zaman fazladir.

2. Havacilikta algak irtifalarda, denizcilikte kiyiya yakin seyirlerde daha ¢ok kaza

olmaktadir.

3. Havacilikta ucak tipleri de, ugak idaresi usul ¢esidi de daha azdir; buna karsilik

denizcilikte gemi tip ve yonetim usul ¢esitliligi cok daha fazladir.

4. Bir geminin idaresinde, bir u¢agin yonetimine kiyasla daha ¢ok kisinin ayn1 anda
iyi performans gostermesi gerekir. Gemilerde koordinasyonun g¢ok iyi olmasi
gereken en onemli iki yer, makine dairesi ve kaptan kopriisiidiir. Havacilikta ise en

onemli koordinasyon kokpitteki birkag kisi ve kule arasinda cereyan eder.
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5. Denizcilikte ¢cok uluslu - ¢ok kiiltiirlii miirettebatin kullanilmasinin yiizyillar siiren
bir ge¢misi vardir. Gemilerin sahipleri cogunlukla endiistrilesmis zengin bat1 {ilkeleri
vatandasi, ekiplerin ¢ogu ise fakir 3. Diinya iilkeleri ile dagilan Sovyet iilkelerinin
vatandaglaridir. Maliyeti azaltmak ig¢in tercih edilen bu insanlarin ¢ogu ucuz
elemanlardir. Diinyanin en global is¢i pazar1 denizcilik sektoriindedir. Farkli kiiltiirel
koklerden gelen, dil bilgileri ve mesleki kaliteleri yetersiz olan ekibin
koordinasyonunu saglamak ¢ok zordur. Keza, gemiyle kiyi iilkeleri arasinda da dil ve
iletisim sorunlart olmaktadir. CRM’i bu zorluklar altinda uygularken standart
operasyon prosediirleri ve standart denizcilik sozciikleri kullanmak oldukga iyi sonug

verir. [127]

6. Kiytya yakin yabanci su ve limanlarda kilavuz kaptan almak gerekir. Bu kisiler
deniz, kiy1 ve limanlar1 iyi tanidiklar1 gibi, yerel dil ve kiiltiire hakim olduklari igin
deniz trafik personeliyle ve diger gemilerle daha iyi iletisim kurabilirler. Kilavuz
kaptanin gorevi sadece yol gosterme ve tavsiyelerde bulunmaktir; ama bazilar
gemide otorite kurmak ve gemi yonetiminde hakim olmaya calismak gibi yanlis

tutumlar gosterebilirler.
Iyi bir EKY politikas1 biitiin bu sorunlar1 fark etmek ve ¢6zmek zorundadir.

Denizcilikteki gilivenlik kurallarin1  hazirlayan kurulus Uluslararasi Denizcilik
Orgiitii’diir (IMO). Ancak gemiler, bayragm tasidigi (kayith oldugu) iilkenin
denizcilik kurallarina da uymak zorundadir. Bayrak kurallari ile IMO kurallarinin
uyumsuzluklarini giderme siireci yavas islemektedir. Havacilikta EKY yillardir rutin
uygulamaya girmis olmasina karsin, denizcilikte heniiz deneme asamasindadir. En
iyl uygulama yiiksek siiratli katamaran feribotlarda olup, bunlar havaciliktan ithal

edilmis EKY usulleri kullanmaktadir. [127]

Sonug olarak; havacilik denizcilikten terminoloji dahil ¢ok sey 6grenmistir, hatta;
cok uluslu-cok kiiltiirlii ekip yonetimi konusunda denizcilikten 6grenecekleri vardir.
Ancak son yillarda CRM baglaminda 6grenme yonii tersine donmiis, yani; denizciler

havacilardan CRM deneyimi almaya baslamislardir.

4.8.2.9 Ozet ve sonuclar

Emniyet yoniinden kritik benzer endiistrilerde oldugu gibi, yillar boyunca denizcilik
kazalarinin analizi, operatorlerin kriz ve ellerindeki kaynaklar1 ayni anda idare etme

konusundaki yetenek eksikliklerini ortaya koymustur. CRM egitimi, giderek artan bir
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sekilde insan hatalar1 yonetim felsefesinin temel bir pargasi olarak goriilmeye
baglanmigtir. IMO, teknik olmayan beceriler ve kaynak yonetim becerileri
konusundaki ihtiyaci anlamigtir. Ancak, hem yeterlilik standartlari, hem de kendi
degerlendirme kriterleri sivil havacilik alanina kiyasla heniiz olgunlasmamis
safhadadir. Her ne kadar, sivil havacilikta olugu gibi, denizcilik egitim
programlarinda da CRM egitimi artik iyice yerlesik hale gelmis olsa da, bu tiir bir
egitimin emniyet performansini ger¢ekten artirmada ne derece etkili oldugu , soru
isareti olarak yerini muhafaza etmektedir. Son donemde meydana gelen kazalarin
analizleri; CRM egitiminin, 6nemli olmakla birlikte, operator hatalari i¢in tek ¢oziim

olmadigini ortaya koymaktadir. Organizasyonel faktorler de dikkate alinmalidir.

Gelecekte deniz ¢alismalari i¢in bir ajanda olusturmasi agisindan, asagidaki sorularin

cevaplanmasi gerekmektedir. [127]

Kaynaklar ve kriz yonetim becerilerinin direk egitimi siirdiirildigiinde, simiile
edilmis ortamda kazanilan bu becerilen, ne derece gercek kosullara aktarilabilir?
Etkili aktarimi saglamak i¢in, optimum egitim ortami nedir? Teknik olmayan bu
beceriler, hem bireysel, hem de takim seviyesinde, en etkili bir sekilde nasil
degerlendirmeye tabi tutulabilir? Hem bireysel, hem de takim seviyesinde, hangi
davranigsal isaretler emniyetli performansin habercisidir? Cok milletli bir ortamda,
kac kiiltiirel faktor karakterize edilebilir ve kiiltlirel farkliliklarin genel emniyet
performansi {izerine etkisi nedir? Organizasyonel faktorlerin, kazalarin nedenleri
arasinda belirgin bir parcay: teskil ettigini biliyoruz, ancak; bunlarin belirginligi,
siklig1 ve etkileri nasil ortaya koyulabilir? Son olarak, bir organizasyonun emniyet

yonetim sisteminin durumunun tespit edilmesini miimkiin kilan 6l¢iitler nelerdir?

Ancak, her bilimsel ¢aligma gibi, sadece bu sorulart sormak yeterli degildir.
Beklenmeyen, planlanmamis ve goriiniirde kontrol edilemeyen olaylar karsisinda
ortaya konulan insan davraniglar1 hakkinda daha bilinmeyen ¢ok sey vardir. CRM
egitimi, insanlar1 bu tiir olaylarla basa ¢ikmaya hazirlamak tizere tasarlanmis bir
metottur. Denizcilik toplulugu, bir noktada, halen askeri ve havacilik alaninda
yapilmis olan ¢aligmalara yetigsmek i¢in ¢aba sarf etmektedir, bu da ayricalikli bir
durumdur. Denizcilik aragtirmacilari, diger endiistriyel alanlardaki meslektaslarinin
ortaya ¢ikardiklar1 konular {izerinde diisiinerek, fikir ortaya koymaya ¢aligabilirler.
Herkesin 6niinii aydinlatan bir rehber 151k degil, lizerinde tartisiimak {izere sunulmus

bir tavsiyedir. Insan performansini tanimlama, dnceden tahmin etme ve sonugta da
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artirma amaciyla, anlamli ve verimli sonuglar iireten bir arastirmaya onderlik eden,

dogru sorularin soruldugundan emin olunmalidir. [127]
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5. EKiP YONETIMINDE LIiDERLIK

5.1 Ekip Yonetiminde Liderlik Kavram Ve Vasiflar

5.1.1 EKkip ve liderlik kavramlari

Ekip yOnetiminde, en temel kavramlardan birini olusturan, “ekip” kavraminin
tanimina ilk boliimde yer verilmisti. Ekip; bir hedefe ulasmak i¢in siirekli etkilesim
ve yardimlasma i¢inde bulunan iki veya daha fazla bireyden olusan, aym1 gorevde
isleri paylasmis kisiler toplulugudur. Havacilikta bu, kokpitte ugusu sevk ve idare
eden kaptan ve ikinci pilot, denizcilikte geminin yiikleme, seyir ve bosaltma gibi
islemlerini sevk ve idare eden kaptan, zabit, miithendis ve diger kopriilisti
personelinin olusturdugu ekiptir. Denizcilik ve havaciliktaki bu ekip kavramini
olusturan bireylerin, faaliyetlerin idaresinde ve yonetiminde sergiledikleri liderlik

vasiflari, icra edilen gorevin sonucuna direk etki etmektedir.

Gliniimiizde hizli degisen teknoloji ve istiin haberlesme sayesinde, etkin yonetim
icin uzman ve yetkin yonetim modellerine ve buna uyan liderlere ihtiyag
duyulmaktadir. Bu modelleri yonlendirecek olan liderlik kavrami, yonetim alaninda
arastirma yapan bilim adamlarinin ¢ok yogun olarak calistiklar1 bir konu olmustur ve
bu konuda deneye dayali bir¢ok arastirma yapilmistir. Liderlik bu kadar arastirmaya
konu olmasina ragmen; liderin dogas1 ve ayni zamanda liderlik tarzina yonelik net
bir saptama yapilamamistir. Bireysel oOzellikler ve davranmiglar, diger insanlar
tizerindeki etkileme giicii, diger insanlarla etkilesim bi¢imi ve rol iligkileri, yonetim
pozisyonu ile ilgili gorev, etki, yetki ve giiciin mesrulastirilmasina iliskin digerlerinin
algilar1 gibi hususlar vurgulanarak liderlik tanimlar1 yapilmistir. Ancak bu kavramin
tanimi1 ve ne ifade ettigi konusunda yonetim bilimciler arasinda da genel bir uzlasma
saglanamamistir. Yapilan tanimlamalar ve aragtirmalar; genellikle insan, etkileme ve
amag¢ kavramlart {izerine odaklanmaktadir. Dolayistyla, liderlik kavraminin; insan,
etkileme ve amag kavramlariyla i¢ ice gecmis, birbirleri arasinda stirekli ve karsilikli

etkilesimsel bir iligkiyi yansittig1 soylenebilir. Nitekim Bass, 1985 yilinda yapmis
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oldugu calismada; 1949’a kadarki liderlikle ilgili literatiirii incelemis ve 130 farkh

liderlik tanimindan s6z etmistir [128].

Liderlik, toplumsal ve evrensel olgulardan birisidir. Liderlikten s6z edebilmek i¢in,
oncelikle bir grup insanin ve bunlarin ulagsmak isteyecekleri ortak amaclarin olmasi
ve bunu gergeklestirecek bir liderin bulunmasi gerekir. Bireylerin birlikte yasadiklari
ve eylemde bulunduklar1 her yerde liderlik s6z konusudur. Birlikte yapilan her tiirlii
eylemin sonugclari ile lider davranislari arasinda iligski kurulmus, basar1 ve basarisizlik
lidere atfedilmistir. Lider ilizerine bu odaklanmanin nedeni, bireysel ve orgiitsel

amagclardir.

Glinlimiiz liderlerinden yaraticilik, farkli olma, degisim yaratma gibi beklentilerin
artmasi, liderin farkli yeteneklere ve davraniglara olan ihtiyacini ortaya ¢ikarmustir.
Baska bir ifadeyle lider; orgiitte ve ¢evresinde degisimi veya doniisiimii baglatan bir
kisi olarak goriilmek istenmektedir. Lider, ekibiyle birlikte amag belirleyen, ortak
vizyon yaratan ve bu dogrultuda onlar1 motive eden kisidir. Ayrica bu kisi, diger
kisileri zorlamadan, goniillii olarak ¢aba gdstermelerini saglayabilecek bilgi, yetenek

ve kisisel ozelliklere sahip olmalidir.

5.1.2 Doniisiimcii liderlik kavram

Bolat ve Seymen tarafindan doniisiimcii liderlik tarzinin etkileri iizerine yapilan
arastirmada, doniistimcii liderlik kavrami iizerinde asagida aktarilan detayl bilgilere

ulagilmistir [129].

Dontisiimeii liderlik kavrami ilk defa James McGroger Burns tarafindan siyasi
liderler lizerine yapilan betimsel arastirmalarda etkilesimsel liderlik kavrami ile
birlikte ortaya atilmis, 1980'lerden itibaren yeni yonetim yaklasim ve tekniklerinin,
kiiresellesmenin, baskici rekabet ortaminin vb. gibi faktorlerin etkisiyle giderek daha

da yaygimlagmstir.

Kavram olarak dontistimcii liderligin ilk ortaya atildigi donemde, Dowton, Burns ve
bunlar takip eden arastirmacilar tarafindan, bu kavram ile ilgili olarak yapilan
caligmalarda, o6zellikle irade, 6z giiven, vizyon ve ahlaki yiicelik gibi karizmatik
nitelikler ilizerinde durulmustur. Bass bunlara, aile degerleri, gii¢lii anneler, igsel
catismanin yoklugu, rol modelleme (model olusturma), yetiskinlik deneyimleri, gii¢
kullanimina doéniik yaklagimlar, heyecan, hirs ve idealler gibi ¢esitli olasiliklar1 da

eklemistir (Bass,1985). Bass, etkilesimsel liderlerin orgiitsel sinirlar iginde
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caligmalarina  karsin, doniisiimcii liderlerin  Orgiitsel sinirlart  degistirmeye

ugrastiklarini belirtmistir.

Orijinal ad1 Ingilizce'de "transformational leadership" seklinde karsimiza cikan
dontgiimeti liderlik, Tirkce yazinda "doniisiimcii", "doniistimsel", "degisimci",
"reformcu", "doniistliirimcii" vb. gibi kavramlarla ifade edilebilmektedir. Doniistimcii

liderlik, farkl sekillerde tanimlanabilmektedir:

Déniistimcii liderlik, ¢alisanlara vizyon kazandiran; bu vizyona katkida bulunmalari
icin onlara ilave misyonlar veren ve Orgiitsel kiiltiirde degisimler yaparak, onlara
simdi yaptiklarindan veya potansiyel olarak yapabileceklerini diistindiiklerinden daha
fazlasin1 yapabileceklerine inandiran liderlik tarzidir. Baska bir deyisle doniisiimcii
liderlik, ekibini baslangicta beklenilenden daha fazlasini yapmalari konusunda
isteklendirmek ve dogru yonii tayin edip c¢aligsanlarini da bu yone sevk ederek onlarin

basariya ulagsmasini kolaylastirmaktir [130].

Doniisiimcti  liderlik, degisimi etkin olarak yiriirliige koymak, bu degisime
kilavuzluk edecek ileri goriisliliigli yaratmak ve degisim i¢in duyulan ihtiyaci

tanimlamak i¢in gereksinim duyulan yeteneklerin bir biitlintidiir.

Bu tanimlardan da yararlanilarak, doniisiimcii liderlige iliskin ayirt edici 6zellikler

asagidaki sekilde siralanabilir:

Doéniistimcii liderlik, degisime yonelik bir liderlik modeli olup, degisimin basariyla
gergeklestirilmesine olanak saglar. Bu bakimdan, dontisiimcii liderlik, 6zellikle kriz
durumlarinda, dinamik ve istikrarsiz ¢evrede, kurumsallasmamis orgiitlerde, analiz
edilebilirlik derecesi diisiik ve karmasik yapiya sahip islerde 6n plana ¢ikmaktadir.

Doniistimcii liderlik, i¢inde bulunulan ¢evreyi yeniden sekillendirir.

Doniistimcii liderlik, ekip igerisinde, gorevlerinin ve bunlar1 etkin bir sekilde yerine

getirmelerinin dnemli oldugu hissini yaratir.

Doniisiimcti liderlik i¢in karizma 6nemli bir unsur olmakla tek basina yeterli degildir.
Fakat karizmatik liderler ittifakalar olusturmada cok iyidirler. Insanlarin kendilerine
deger verildigini hissetmeleri i¢in ne yapmalar1 gerektigini hissetmeleri i¢in ne
yapmalar1 gerektigini bilirler, bireyleri ve grulan secerek 6zel olarak dikkate alirlar
[131]. Doniistimcii liderler mutlaka karizmatik bir kisilige sahip olmak zorunda
degillerdir; vizyon sahibi olmalar1 ve buna bagli olarak degisimleri baslatabilmeleri

gereklidir.
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Doniisiimcti liderlik, ekip tiyelerini, kisisel kazang ve ¢ikarlardan ziyade, orgiitiin

yarart i¢in ¢aligmalar1 konusunda motive eder.

Buradan hareketle doniisiimcii lider, ekibinin ihtiyag¢larini, inanglarimi ve deger
yargilarin1 degistiren kisi olarak tanimlanabilir. Cok 1iyi liderler calisanlarinin
beyinlerini isyerlerine getirmelerine cesaretlendirirler. Bir bagka agidan doniisiimcii
lider; ekibini, degisim ve yenilenmeyi gerceklestirerek iistiin performansa ulastiran;
ekip iiyelerinin giidiilerini, inang¢larin1 ve degerlerini, ilgilerini ve kisisel hedeflerini,
ekibin vizyonu ile uyumlu olacak bigimde degistirebilen kisidir. Doniisiimcii liderler,
liderlik ettikleri ekip icin karizmatik olabilirler ve bdylece onlara ilham verirler;
onlarin duygusal ihtiyaglarin1 karsilayabilirler ve/veya entelektiiel agidan onlari
uyarabilirler. Tiim bu tanim ve 6zelliklerden hareketle, doniistimcii liderligin ayirt

edici, temel unsurlar1 agsagidaki ana bagliklar altinda toplanmaktadir:

Idealize Edilmis Etki (Karizma): Kokleri Eski Yunan uygarhgina uzanan “karizma”
terimi, Eski Yunanca'da "ilahi ilham yetenegi" anlamini tasir. Bu kavram ilk kez
Max Weber tarafindan "karizmatik yetki" seklinde kullanilarak, yonetim ve orgiit
yazinina girmistir. Karizmasi olan bir doniisiimcii lider, yiiksek diizeyde kendine
giiven, zorlayici bir vizyon ve amag¢ duygusuna sahip olmali, bunu ifade edebilmeli
ve ekibine benimsetebilmelidir. Karizmatik insanlarin ilk fark edilen o6zelligi,
kendilerini yi ifade edebilmeleridir [4].Ayrica geleneksel davranis kaliplarinin
disinda hareket edebilme o&zelligine sahip olmalidir. Lider, kendine giivenir,
kararlidir, tutarlidir ve risk almaya isteklidir. Kokl degisimlere agik olma, gevreye
duyarlilik, tutarlilik ve kendini 1yi tanima gibi 6zellikler de, bu tiir bir liderin vasiflari
arasindadir. Bu ozellikleri ile doniisiimcii lider, ekibinde misyon ve vizyon duygusu
uyandirir, onlara gurur asilar ve saygi ve giiven yaratir. Ekip liyeleri de, liderlerine
hayranlik, saygi ve giiven duyar, kendilerini liderleriyle 6zdeslestirirler. Liderler

izleyenlerin goziinde olaganiistii niteliklere sahip kisilerdir.

Ilham Verme (Motivasyon/Giidiileme): Esin verme ya da esinlendirme olarak da
ifade edilebilen ilham verme, ayni zamanda karizmanin bir sonucu olarak da
degerlendirilebilir. Dontisiimeli lider, karizmasi ile esin kaynagi olur. Lider
anlamlardan esinlenir ve ekibi i¢in basit dil, sembol ve resimler kullanir, ayrica
iyimser bir hava yaratir ve heyecan uyandirir. Ekip tiyeleri i¢in yiiksek beklentiler ve

onlara ¢ekici gelebilecek bir gelecek sunar. [Tham verme boyutu, déniisiimeii liderin
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ekibi i¢in model olusturma, bir vizyon aktarma ve bir takim semboller yardimiyla

onlar1 ¢caba gdsterme konusunda harekete gegirmeyi igerir.

Entelektiiel Uyarim (Fikri Tesvik): Bu boyutta dontisiimcii lider, isleri eski usulle
yapmak yerine, ekibini yeniden diisiinmeye iten ve yeni fikirlerin gelismesini
saglayan, bagka bir deyisle orgiitsel diizeyde yaraticiligi tesvik eden kisidir. Bu
boyut, ekibin kars1 karsiya kaldiklar1 sorunlari kavramsallastirma, anlama, analiz
etme ve ¢Oziim lretmeleriyle kendini gosterir. Calisanlarina da zaman ayirarak
fikirleri ac¢iga c¢ikarmada yonlendirme ve yol gosterme ile belirlenmis performans
kriterleri dogrultusunda c¢alisana yetkinlik kazandirmayir amaglar [4]. Liderler
problemleri sorgular ve yaratici diisiinceyi cesaretlendirir. Eski problemlere yeni

gozliikle bakarlar.

Bireysel ilgi/Onem: Bireysel ilgi ya da bireye énem verme seklinde tanimlanan
boyut ise, ekibi kismen yonlendirme ve kilavuzluk etme, siirekli geri bildirim
saglama ve Orgiitiin misyonu ve vizyonu c¢er¢evesinde onlarin mevcut ihtiyaclarini
tatmin etme ile ilgilidir. Bireysel ilgi, liderlerin takipcilerine destek ve kisisel dikkat
gostermesi ve yaptiklar1 isi takdir etmesi , bdylece onlarin &zgiivenlerini
giiclendirmesidir [132].Lider her ekip iiyesinin bireysel ihtiyaclarma duyarhdir.
Onlar i¢in 6grenme ve gelisme firsatlar1 yaratir. Cift yonlii ve bire bir iletigimi
cesaretlendirilir. Donlistimcii liderligin karizma boyutu, ekibi bir misyon ve/veya
vizyona dogru ¢ekerken; bireye 6nem verme boyutu, ekibin tiim potansiyelini
kullanma istegini artirict etki yaratir. Bu boyuttaki doniisiimcii liderler, ekibinin
basarilarina ve gelisme ihtiyaglarina 6zellikle 6nem veren, onlar1 dinleyen ve orgiite

olan katkilarini takdir eden liderlerdir.

5.1.3 islemci / Davramssal ldierlik kavram

Islemci liderlik kavramu, lider ve ekip iiyeleri arasinda karsilikli etkilesim ve alisveris
anlayisin1 temsil eder. Lider, ekip lyelerine onlardaki belli bir yetenegin veya
becerinin kullanilmas1 amaciyla yaklasir. Verimliligi artiric1 liderlik tarzi olarak
benimsenen islemci liderlikte, lider ekip iiyelerine yol gosteren, onlart giidiileyen,
orgiitiin amaglarini, ekip tiyelerinin rollerini ve gorevlerini agikca ortaya koymaya
calisan kisidir. Islemci liderlik modelinde liderle, ekip iiyeleri arasinda etkili bir takas
islemi vardir ve ii¢ boyuttan olusur. Bunlar; sarth 6diil, istisnalarla yonetim ve

laissez-faire (miidahale etmeme) yaklagimidir.
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Sartl Odiil: Lider ile ekip iiyeleri arasinda yapilan bir miizakere ile karsilikl1 olarak
hedeflerin neler oldugu, gosterilmesi istenen performans ve bu performansin dlgiitleri
acikca ifade edilir. 1k olarak izlenecek yol ve elde edilmek istenen amagclar acikca
belirlenir. Lider astlarmi istenen amag¢ yoniinde harekete gegirebilmek ic¢in onlari
maddi ve/veya manevi 0diil ile motive eder ve islerin bekleneni karsilayacak sekilde
istendigi gibi sonu¢lanmamasi halinde de durumun gerektirdigi cezayr alacaklarin
bildirir. Lider astlarmin isteklerini ve ihtiyaglarin1 bilmelidir. Sadece bu sayede
astlarii, hedefe yoneltecek odiilleri belirleyebilir. Bireyin performansinda
beklentilerin etkisi Rossenthal ve Jacobson’un ¢alismalarinda ortaya ¢ikmustir [133].
Rossenthal (1976) Meta analiz yonetmi kullanarak 300’iin {izerinde ¢alisma yapmis

ve beklentilerin basarma hissini per¢inledigi sonucuna varmistir [133].

Istisna Yonetimi: Serbest birakici liderlik tarzindan farkli olarak, istisnalarla yénetim
modeli, liderlikten vazge¢cmek anlamina gelmez. Etkilesimci liderligi belirleyen en
onemli iki faktor; 6dil ve cezadir. Basar1 karsiliginda yonetici 6diil aracini kullanir.
Ote yandan performansta kabul edilemeyecek bir degisiklik ortaya ¢iktiginda
istisnalara gore yonetim gecerlidir. Istisnalara gore yonetim, diizeltici faaliyetin
baslatilmas: anlamma gelir. Istisnalarla y&netim davramisini gosteren liderler,
astlarina verdikleri gorevin iistesinden gelebileceklerini, acik¢a ifade etmeseler de,
bir giivenleri vardir. Serbest birakici liderlikte oldugu gibi, isler yolunda gittigi
stirece miidahil olmamay1 ve kenarda durmay1 tercih ederler. Kisacasi istisnalarla
yonetim davranigi astlara kismi giiven, statiikonun devami, zayif iletisim ve kendine
giiven duygusunda zayiflik seklinde kendini gosterir. Istisnalarla ydnetimin aktif ve
pasif olmak tlizere iki ana modeli vardir. Aktif modelde; lider, kurallar1 hatalar
onlemek i¢in uygular, hatalarin kayitlarini tutar ve standartlardan meydana gelen
sapmay1 Onlemek i¢in astlariyla konusur. Pasif modelde ise; orgiitsel sorunlar kronik
hale gelene kadar olaylara miidahale etmez. “Bozulmadik¢a dokunma” ilkesini kati

bir bigcimde uygular ve hata olmadan eylemde bulunmaz.

Laissez-faire: Ekip iiyelerine simirsiz 0zgiirlik alani yaratan lider anlamina
gelmektedir. Liderin varlig1 ile yoklugu pek belli degildir. Lider astlar1 kendi haline
birakir, astlarla bir takas ya da antlasma yapmaz. Bu durum, ozellikle liderlik
ozelliklerinden yoksun ydneticilerde goriiliir. Bu liderler, 6zellikle karar vermekten

¢ekinirler.
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5.2 Ekip Yonetiminde Liderlik Rolii Ve Vasiflarinin Degerlendirilmesi

5.2.1 Arastirma yontemi

Yiiksek lisans kapsamindaki bu c¢alisma ile, denizcilik sektoriinde yonetici olma
yoniinde egitimlerine devam eden 6grencilerin ve denizcilik ile havacilik sektoriinde
ynetici pozisyonunda bulunan lider roliindeki miihendis, kaptan, zabit ve pilotlarin
liderlik yaklasimlarimi ortaya ¢ikarmak amaglanmistir. Calisma i¢in kendilerinden
veri toplanan katilimcilar, kolay ulasilabilir 6rnekleme yontemiyle se¢ilmistir. Halen
aktif caligmaya devam eden katilimcilar, sivil havacilik alanindan 10, askeri
havacilik alanindan 10 ve denizcilik alanindan 10 olmak iizere, toplam 30 katilimci
olarak secilmis ve ayrica 30 katilimc1 yonetici olma yolunda egitim géren 6grenciler
olarak bu calismanin Orneklemini olusturmustur. Anket uygulanan katilimcilarla
bizzat yliz yiize goriismek suretiyle, anketin faaliyet ortaminda, yerinde
gergeklestirilmesine ¢alisilmistir. Anketin doldurulmasi esnasinda, katilimcilarin
herhangi bir tereddiit ya da iizerlerinde baski hissetmemeleri amaciyla, genel bireysel
bilgilerin haricinde, hi¢bir 6zel bilgi (kimlik bilgisi vs.) talep edilmemistir. Anket

verileri toplu halde degerlendirilmistir.

5.2.2 Veri toplama araci

Aragtirmada veri toplama araci olarak, anket teknigi ile temelde niceliksel verilere
dayali arastirma ve Olgme yontemi kullanilmistir. Katilimcilara, uluslararasi
gecerlilige sahip olup yalnizca yonetici aday1 veya alt, orta ve iist kademe yoOnetici
pozisyonundaki c¢alisanlara uygulanmakta olan Cok Faktorlii Liderlik Anketi (MLQ-
Multifactor Leadership Questionnaire) uygulanmistir [134]. Etkilesimsel ve
doniisiimsel liderlik alaninda en fazla kullanilan Olgek; Cok Faktorlii Liderlik
Anketi’dir. Bass’in 1985°te gelistirdigi bu 6lgek, konuyla ilgili pek¢ok arastirmada

kullanilmastir.

Anket, katilimcinin liderlik tarzinin tanimini ortaya ¢ikarmaktadir. Anketin
orijinalinde toplam 21 madde bulunmaktadir. 12 madde doniisiimcii liderlik
ozelliklerini, 6 madde davranigsal liderlik 6zelliklerini ve 3 madde de miidahale
etmeme anlayisina sahip liderlik Ozelliklerini Ol¢mektedir. “Higbir zaman”,
“nadiren”, “bazen”, “sik sik”, “her zaman olmasa bile ¢ogu zaman” segeneklerinden
olusan cevaplar, besli likert 6lgegi ile alinmistir (sirasiyla 0-1-2-3-4 seklinde puan

siralamali) [134]. Doniisiimeii liderlik 6zelliklerini 6lgen 12 madde, toplam dort
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boyut (karizma, ilham verme, entelektiiel uyarim ve bireysel ilgi) iizerinden
degerlendirilmistir. Her boyut iic madde ile degerlendirilmekte, elde edilen yiiksek

puanlar doniisiimcii liderlik 6zelliklerinin yliksek oldugunu gostermektedir.

Puanlama kisminda MLQ, degisime acgik, doniisiimcii liderlikle ilgili yedi faktorii
Olcer. Her faktér i¢in katilimcinin puani; ankette bu faktorleri 6lgmek igin
hazirlanmis maddelerin puanlarmin toplamiyla belirlenir. Ornegin; 1. faktor, idealize
edilmis etki (karizma) i¢in puan, 1., 8. ve 16. maddelere verilen cevaplar toplanarak

belirlenir. Faktorlerin puan toplamini olusturan maddeler su sekildedir [134]:
e Iidealize edilmis etki (Karizma) faktorii : 1., 8. ve 16. maddeler,
e ilham verme (Motivasyon/Giidiileme) faktorii: 2., 9. ve 16. maddeler,
o Entelektiiel uyarim (Fikri tesvik) faktorii: 3., 10. ve 7. maddeler,
e Bireysel ilgi/onem faktorii: 4., 11. ve 18. maddeler,
e Sarth 6diil faktori: 5., 12. ve 19. maddeler,
e Istisna ydnetimi faktorii: 6., 13. ve 20. maddeler,

o Laissez-faire liderlik faktorii: 7., 14. ve 21. maddeler.

5.2.3 Puan degerlendirmesi

Puan toplamlar1 yukarida verilen faktorlerin, puan toplamlarina karsilik gelen

araliklar su sekildedir: Yiiksek=9-12, Orta= 5-8, Diisiik= 0-4.

Yiiksek, orta ve diigiik seviye puan aralig1 alan faktorlerin tagidiklarr anlamlar ise su

sekildedir [134]:

1. faktor, idealize edilmis etki; liderin altinda ¢alisanlarin giivenini, inancini ve
saygisini kazanip kazanmadigini, onlara gdsterdigi bagliligi, onlarin umutlarina ve

hayallerine olan ilgisini ve onlara d6rnek olup olmadigini belirler.

2. faktor, ilham verme; liderin ne kadar vizyon sagladigini, digerlerinin islerine
odaklanmalarina yardim edecek sembolleri ve imajlari/tasvirleri dogru kullanip
kullanmadigini ve digerlerine islerinin 6nemli oldugunu ne derece hissettirdigini

gosterir.

3. faktor, entelektiiel uyarim; liderin, ekip tiyelerinin sorunlari yeni bakis acilartyla

gormeleri konusundaki yaraticiliklarini ne kadar tegvik ettigini, asir1 durumlara karsi

166



hosgoriilii bir ortam1 ne derece yarattigini, ve digerlerini kuruma ve kendilerine ait

inanglar1 sorgulamaya ne kadar tegvik ettigini dlcer.

4. faktor, bireysel ilgi/6nem; liderin, ekip {iyelerinin iyiligini ne kadar dnemsedigini,
bireysel projeler verip vermedigini ve grupla daha az ilgili goriinenlere dikkat edip

etmedigini belirler.

5. faktor, sartli 6dil; liderin, ekip iiyelerine odiillendirilmek i¢in ne yapmalari
gerektigini sOyleyip sOylemedigini, onlardan ne bekledigini belirtip belirtmedigini,

onlarin basarilarini ne kadar 6nemsedigini gosterir.

6. faktor, istisna yonetimi; liderin, ekip iiyelerine isin gereklerini sdyleyip
sOylemedigini, standart performansla tatmin olup olmadigini, ve “bozulmadig: siirece

dokunmayin” goriisiinii ne kadar benimsedigini degerlendirir.

7. faktor, laissez-faire liderlik; liderin, ekip tiyelerinden beklentilerinin az olup
olmadigini, islerin kendi halinde yiirlimesine izin verip vermedigini ve ekip liyelerini

islerinde serbest birakip birakmadigin Slger.
5.2.4 Cok faktorlii liderlik dl¢egi’nin kullanildig1 arastirmalara érnekler

5.2.4.1 Duygusal zekanin doniisiimcii liderlik iizerine etkileri

Bu ¢alismada duygusal zekanin doniistimcii liderlik tizerindeki etkileri incelenmistir.
Aragtirma bir yiiksek 6gretim kurumunda 6grenim goren ve liderlikle ilgili hem
kuramsal, hem de uygulamali egitimler alan Ogrencilerin, duygusal zeka ve
dontisiimeii liderlik 6zelliklerini 6lgmeyi amaglamis ve aralarindaki iligkiler ayrintili
bir sekilde incelenmeye calisilmistir. Arastirma, toplam 724 &grenci Orneklemi
kullanilarak gerceklestirilmistir. Bu kapsamda, duygusal zeka boyutlar1 ile
dontisiimeii liderlik boyutlar1 arasindaki iliskileri incelemek amaciyla olusturulan

hipotezler test edilmistir:

Arastirmada doniisiimeii liderlik ile ilgili veriler Bass ve Avolio’nun “Cok Faktorlii
Liderlik Anketi”  araciligiyla toplanmistir. Katilimeilarin  doniisiimeii  liderlik
ozelliklerinin Olclilmesi amaciyla Cok Faktorlii Liderlik Anketi’nde yer alan 12
madde kullanilmigtir. Arastirmanin hipotezlerini test etmek amaciyla hiyerarsik
regresyon analizinden faydalanilmistir.  Arastirmada; duygusal zeka boyutlar
bagimsiz degiskenler; 6grencilerin lise mezuniyet ortalamalari ile liniversitenin son

dénemindeki not ortalamalar1 kontrol degiskenleri; doniisiimcii liderlik boyutlar ise
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bagimli degiskenler olarak ele alinmistir. Analize dahil edilen kontrol degiskenleri ile
duygusal zekanin dontisiimcii liderlik {izerindeki gercek etkisinin ortaya konulmasi
amaglanmistir. Zira, her iki degiskenin de dgrencilerin zeka performanslar ile ilgisi
olabilecegi, ayrica bu degiskenlerin doniisiimcii liderlikle de iliskisinin olabilecegi

distinilmiistiir.

Aragtirma sonuglar1 duygusal zeka boyutlariyla doniisiimeii liderlik boyutlar
arasinda pozitif ve anlamli iliskiler oldugunu géstermektedir. Ozellikle kisiler arasi
iligkiler boyutunun, doniisiimcii liderlik siirecinde 6nemli bir degisken oldugu
saptanmistir. Duygusal zeka ile doniistimcii liderlik arasinda anlamli iligkiler tespit
edildigi, elde edilen bulgularin, bireylerin duygusal zeka yeteneklerinin doniisiimcii
liderlik o6zelliklerinin 6nemli bir yordayicist oldugu ifade edilmistir. Ayrica,
aragtirma sonuglarinin, duygusal zeka ve dontisiimcii liderlik arasinda yapildigi,
pozitif ve anlamli iligkiler tespit edilmis olan diger arastirmalarla uyumlu oldugu
belirtilmistir.Arastirmada son olarak, doniisiimcii liderlik  6zelliklerinden
“bireysellestirilmis ilgi” boyutu ile duygusal zeka boyutlar1 arasindaki iliskiler
incelenmistir. Kisisel boyut, kisiler aras1 boyut ve genel ruh durumu arasinda pozitif,

stresle basa ¢ikma boyutu arasinda ise negatif ve anlaml iliskiler tespit edilmistir.

Bu aragtirmada beklenilenin tersine, stresle basa ¢ikma boyutunun hi¢bir déniisiimcii
liderlik boyutunu pozitif olarak etkilemedigi goriilmiistiir. Ozellikle déniisiimcii
liderlik boyutlartyla stresle basa ¢ikma boyutu arasindaki negatif ve anlaml iligkiler

dikkat ¢ekicidir.

Sonug olarak duygusal zekanin, liderlik davraniglarinda temel bir belirleyici olarak
dikkate alinmas1 ve gelistirilmesi gereken bir yetenek oldugu tespitine ulagilmustir.
Bu nedenle, liderlik programlarinda duygusal zekanin gelistirilmesine yonelik hem
kavramsal, hem de wuygulamali egitimlere yer verilmesinin Onemli katkilar

saglayabilecegi goriisii benimsenmistir [135].

5.2.4.2 Okul yoneticilerinin liderlik stillerinin orgiit saghginda etkisi

Gazi Egitim Fakiiltesi, Egitim Ydneticiligi ve Deneticiligi Anabilim Dali’ndan
Necati Cemaloglu’nun yapmis oldugu arastirmada, okul yoneticilerinin liderlik
stillerinin  Orgiit saghg1 tizerindeki etkisini saptamak amaclanmistir. Bu amagla

ilkdgretim ve ortadgretim okullarinda gorev yapan toplam 500 6gretmene anket
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uygulanarak veri toplanmistir. Arastirmada Bass ve Avolio tarafindan gelistirilen

“Cok Faktorli Liderlik Anketi” kullanilmistir.

Arastirma sonucunda; okulun 6rgiitsel sagliginin kurumsal biitlinliik alt boyutunun en
giicli yordayicisi okul yoneticilerinin laissez-faire ve doniisiimcii liderlik
Ozelliklerinden ideallestirilmis etki, inisiyatif yapisinin en giiclii yordayicisi telkinle
giidiileme, entelektiiel uyarim ve kosullu 6diil, saygi alt boyutunun en giiclii
yordayicisi ideallestirilmis etki, kosullu 6diil ve laissez-faire, okul yoneticisinin etkisi
alt boyutunun en giicli yordayicisi telkinle giidiileme, ideallestirilmis etki ve
istisnalarla yonetim (aktif), kaynak destegi alt boyutunun en gii¢lii yordayicisi
bireysel destek, ideallestirilmis etki; moral alt boyutunun en giiglii yordayicisi
bireysel destek, ideallestirilmis etki ve laissez-faire; akademik 6nem alt boyutunun
en giicli yordayicist bireysel destek ve laissez-faire liderlik Ozellikleri oldugu

saptanmugstir [136].

5.2.4.3 Beden egitimi ve spor yiiksekokulu yoneticilerinin doniisiimcii liderlik

stiline iliskin algilar:

Selcuk Universitesi Beden Egitimi ve Spor Yiiksekokulu ‘ndan Erkan Faruk SIRIN
ve Gazi Universitesi Beden Egitimi ve Spor Yiiksekokulu’'ndan Azmi YETIM’in
gerceklestirmis oldugu arastirmada, Beden Egitimi ve Spor Yiiksekokulu
yoneticilerinin doniistimcii liderlik stillerini yoneticilerin algilarina goére belirlemek
ve yoneticilerin kigisel ozellikleri ile doniisiimcii liderlik stili arasindaki iligkiyi

belirlemek amaglanmugtir.

Aragtirmanin evrenini, 2007-2008 egitim-6gretim yilinda Tiirkiye’deki devlet
tiniversitelerine bagl 38 Beden Egitimi ve Spor Yiiksekokullu ve 2 Spor Bilimleri ve

Teknolojisi Yiiksekokulu’nda gorev yapan 89 yonetici olusturmustur.

Arastirmada veri toplama araci olarak, Bass ve Avolio tarafindan gelistirilen “Cok
Faktorlii Liderlik Anketi” ve kisisel 6zellikleri belirlemek i¢in arastirmaci tarafindan

gelistirilen “Kisisel Bilgi Formu” kullanilmistir.

Arastirma sonucunda; Beden Egitimi ve Spor Yiksekokulu’nda gorev yapan
yoneticilerin algilarina gore dontisiimcii liderlik stilinde en fazla gerceklesen alt
boyutun ideallestirilmis etki (davranis), en az gerceklesen alt boyutun ise
ideallestirilmis etki (atfedilen) oldugu bulunmustur. Okul yoneticilerinin liderlik

stillerinin, yoneticilerin yas, akademik unvan, mesleki kidem, yoneticilik kidemi,
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yonetim konusunda kurs ve/veya seminer alma durumu ve lisans mezuniyet gruplari
algilarina gore doniisiimcii liderlik alt boyutlarinin tamaminda anlamli farklilik
gdstermemistir. Yoneticilerin cinsiyet gruplarinda ise telkinle giidiileme, entelektiiel

uyarim ve bireysel destek boyutlarinda anlamli farklilik gortilmiistiir [137].

5.2.5 Verilerin analizi ve bulgular

Aragtirmanin bu bdliimiinde, yapilan anket ¢alismalarinda elde edilen ham veri SPSS

veri analiz yonetmi kullanilarak analiz edilmis ve asagidaki bulgulara ulagilmistir :

Cizelge 5.1 : Katilimc1 Dagilim

Katilimci
Gecerli S PO
Frekans Yizde ¢ Kur?ulatlf
Yiizde Yiizde
Denizci 30 50,0 50,0 50,0
Ogrenci
Denizci
PN 10 16,7 16,7 66,7
Katihmer | Askeri 10 16,7 16,7 83,3
Pilot
Ticari 10 167 | 167 100,0
Pilot ’ ’ ’
Toplam 60 100,0 | 100,0

Cizelge 5.1°e gore, arastirmaya katilan katilimeilarin % 50’si denizcilik sektdriinde
yonetici olma yolunda egitim alan 6grenciler, % 16,7’si denizcilik sektoriinde suanda
aktif olarak gbrev yapan 1. giiverte zabitanlar, 2. giiverte zabitanlar ve makine
zabitanlar, % 16,7’si askeri havacilik sektoriinde savas ucaklarinda lider ve kolcu
olarak ucan pilotlar, son olarak % 16,7’si de havacilik sektoriinde ticari ucaklarda

ucan kaptan ve ikinci kaptanlardir.
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Cizelge 5.2 : 1. Faktor ( idealize Edilmis Etki )

1. FAKTOR
1. FAKTOR
Toplam
Diisiik Orta
. Adet 1 29 30
Denizci
Ogrenci .
1. FAKTOR (% )| 50,0% | 50,0% 50,0%
.. Adet 0 10 10
Denizci
Zabitan .
1. FAKTOR ( %) ,0% 17,25% 16,7%
Katilimci
Adet 0 10 10
Askeri Pilot
1. FAKTOR (%) ,0% 17,25% 16,7%
Adet 1 9 10
Ticari Pilot
1. FAKTOR (%) | 50,0% | 15,5% 16,7%
Adet 2 58 60
Toplam
1. FAKTOR (% )| 100,0% [ 100,0% 100,0%

Cizelge 5.2°de, birinci faktor olan idealize edilmis etki kapsaminda; liderin altinda
calisanlarin giivenini, inancin1 ve saygisini kazanip kazanmadigi, onlara gosterdigi
bagliligi, onlarin umutlarina ve hayallerine olan ilgisi ve onlara 6rnek olup olmadigi
degerlendirilmistir. Buna gore; yonetici aday1 olan denizcilik 6grencilerinin biiyiik
cogunlugu orta diizeyde idealize edilmis etki olarak nitelendirilen ayni zamanda
‘karizmatik etki’ olarak da adlandirilan liderlik vasfina sahip yonetici potansiyeli
gostermektedir. Denizcilik sektoriinde aktif olarak ydnetici pozisyonunda calisan
zabitanlarin tamamu ise, idealizeedilmis etki acisindan orta diizeydedir. Havacilik
sektoriinde gorev yapan askeri pilotlarin hepsi ve ticari pilotlarin biiyiik ¢ogunlugu
da, yine orta diizeyde karizmatik etkiye sahiptir. Sonug olarak, anketteki 1., 8. ve 16.

maddelerin miisterek analizi ile edilen 1. faktor (idealize edilmis etki) puani
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acisindan, denizcilik ve havacilik sektoriindeki yonetici ve yoOnetici adaylar1 orta

diizeyde liderlik vasfina sahiptir.

Elde etmis oldugumuz bu bulgu; H. Giritli ve G. Topgu Oraz’in, 2002 yilinda Tiirk
yap1 sektoriindeki firmalarda gorev yapan 43 yonetici ile gergeklestirmis olduklari
“Leadership styles: some evidence from the Turkish construction industry” adli
calismalarmin  sonu¢ boliimiinde desteklenmektedir. Ilgili calismanin  sonug
kisminda; orta ve st diizey liderlik vasfina sahip ve bu konumda hizmet eden
liderlerin, alt diizey liderlik konumundaki meslektaslarina gore, calisanlar i¢in daha
giiclii bir 6rnek model olusturduklari ve calisanlar tarafindan benimsendikleri

belirtilmektedir [138].

Cizelge 5.3 : 2. Faktor ( ilham Verici Etki )

2. FAKTOR
2. FAKTOR
Toplam
Diisiik Orta
.. Adet 0 30 30
Denizci
Ogrenci .
2. FAKTOR (%) ,0% 50,8% 50,0%
Denizci Adet 0 10 10
Zabitan N
2. FAKTOR (%) ,0% 16,9% 16,7%
Katilimci
Adet 0 10 10
Askeri Pilot
2. FAKTOR (%) | ,0% 16,9% 16,7%
Adet 1 9 10
Ticari Pilot
2. FAKTOR (%) | 100,0% | 15,3% 16,7%
Adet 1 59 60
Toplam
2. FAKTOR (% )| 100,0% | 100,0% 100,0%
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Cizelge 5.3’te ikinci faktor olan ilham verme ; liderin ne kadar vizyon sagladigini,
digerlerinin islerine odaklanmalarina yardim edecek sembolleri ve imajlari/tasvirleri
dogru kullanip kullanmadigimi ve digerlerine islerinin énemli oldugunu ne derece
hissettirdigini gosteren ayni zamanda ‘Motivasyon/Giidiileme* olarak da adlandirilan
etkiyi gosteren faktor olarak degerlendirilmistir. Buna gore; havacilik sektdriinde
gbérev yapan ticari pilotlarin biiylik cogunlugu ve askeri pilotlar ile denizclik
sekotiiriinde aktif olarak yonetici pozisyounda bulunan zabitanlar ile yonetici aday1
ogrencilerin hepsinde ilham verme boyutu orta seviyededir. Boylece ilham verme
boyutunun ayni zamanda 1. faktérde belirtilen karizmanin da bir sonucu oldugu

degerlendirilebilir.

Cizelge 5.4 : 3. Faktor (Entelektiiel Uyarim)

3. FAKTOR
3. FAKTOR
Toplam
Orta Yiksek
Denizci Adet 17 13 30
Ogrenci |3 FAKTOR (%) | 50,0% | 50,0% 50,0%
Denizci Adet 6 4 10
Zabitan | 3 EAKRTOR (%)| 17,6% | 15.4% 16,7%
Katilime1
Adet 8 2 10
Askeri Pilot
3.FAKTOR (%) | 23,5% | 7,7% 16,7%
Adet 3 7 10
Ticari Pilot
3.FAKTOR (%) | 8,.8% | 26,9% 16,7%
Adet 34 26 60
Toplam
3. FAKTOR (% )| 100,0% | 100,0% 100,0%

Cizelge 5.4’te li¢giincii faktor entelektiiel uyarim boyutundaki lider, isleri eski usulle

yapmak yerine, ekibini yeniden diisiinmeye iten ve yeni fikirlerin gelismesini

173



saglayan, bagka bir deyisle orgiitsel diizeyde yaraticiligi tesvik eden lider olarak
nitelendirilmisdir. Bu boyutta, lider; ekibin kars1i karsiya kaldiklar1 sorunlari
kavramsallagtirma, anlama, analiz etme ve ¢Oziim liretmesiyle kendini gosterir.
Liderler problemleri sorgular ve yaratici diisiinceyi cesaretlendirir. Eski problemlere
yeni gozliikle bakarlar. Denizcilik sektoriinde cogunlukla orta diizeyde fikri tesvik
gbzlemlenirken, havacilik sektoriinde 6zellikle ticari pilotlarda yliksek seviyede,

askeri pilotlarda da orta seviyede fikri tesvik boyutu gézlemlenmistir.

Cizelge 5.5 : 4. Faktor (Bireysel Ilgi / Onem)

4. FAKTOR
4. FAKTOR
Toplam
Diisiik Orta
.. Adet 6 24 30
Denizci
Ogrenci .
4. FAKTOR (% )| 60,0% | 48,0% 50,0%
Denizci Adet 1 9 10
Zabitan .
4. FAKTOR (% )| 10,0% 18,0% 16,7%
Katilimci
Adet 3 7 10
Askeri Pilot
4. FAKTOR (%)]| 30,0% 14,0% 16,7%
Adet 0 10 10
Ticari Pilot
4. FAKTOR (%) ,0% 20,0% 16,7%
Adet 10 50 60
Toplam
4. FAKTOR (% )| 100,0% | 100,0% 100,0%

Cizelge 5.5‘te dordiincii faktér olan bireysel ilgi/Gnem; liderin, ekip tyelerinin
tyiligini ne kadar 6nemsedigini, bireysel projeler verip vermedigini ve grupla daha az
ilgili gorlinenlere dikkat edip etmedigini belirler. Bu boyut; ekibe kismen

yonlendirme ve kilavuzluk etme, siirekli geri bildirim saglama ve orgiitiin misyonu
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ve vizyonu cercevesinde onlarin mevcut ihtiyaglarini tatmin etme ile ilgilidir. Lider
her ekip lyesinin bireysel ihtiya¢larina duyarlidir. Onlar i¢in 6grenme ve geligme
firsatlar1 yaratir. Cift yonlii ve bire bir iletisimi cesaretlendirilir. Doniisiimcii
liderligin karizma boyutu, ekibi bir misyon ve/veya vizyona dogru ¢ekerken; bireye
onem verme boyutu, ekibin tiim potansiyelini kullanma istegini artirici etki yaratir.
Bu boyuttaki doniisiimcii liderler, ekibinin basarilarina ve gelisme ihtiyaclarina
ozellikle onem veren, onlar1 dinleyen ve orgiite olan katkilarmmi takdir eden
liderlerdir. Denizcilik sektoriinde hem yonetici aday1 6grencilerde, hem de yonetici
kademesindeki zabitanlarda orta diizeyde bireysel ilgi/6nem gozlemlenmistir.
Havacilik sektoriinde askeri pilotlarin ¢ogunda orta diizeyde ilgi ve Onem
gbzlemlenirken, 6zellikle ticari pilotlarin hepsinde ekip iiyelerine kars1 ilgi/onem orta

orta diizeyde diizeydedir.

Cizelge 5.6 : 5. Faktor (Sartli Odiil)

5.FAKTOR
5.FAKTOR
Toplam
Diisiik Orta
.. Adet 5 25 30
Denizci
Ogrenci N
5.FAKTOR (% )| 35,7% | 54,3% 50,0%
Denizci Adet 2 8 10
Zabitan N
5.FAKTOR (% )| 14,3% 17,4% 16,7%
Katilimei
Adet 4 6 10
Askeri Pilot
5. FAKTOR (%)| 28,6% 13,0% 16,7%
Adet 3 7 10
Ticari Pilot
5. FAKTOR (%) 21,4% 15.2% 16,7%
Adet 14 46 60
Toplam
5. FAKTOR (% )| 100,0% [ 100,0% 100,0%
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Cizelge 5.6’da besinci faktor olan sarthh 6diill degerlendirilmistir. Liderin, ekip
tiyelerine Odiillendirilmek ig¢in ne yapmalar1 gerektigini sdyleyip sdylemedigini,
onlardan ne bekledigini belirtip belirtmedigini, onlarin basarilarim1 ne kadar
onemsedigini gosterir. Lider ile ekip iiyeleri arasinda yapilan bir miizakere ile
karsilikli olarak hedeflerin neler oldugu, gosterilmesi istenen performans ve bu
performansin dlgiitleri acikca ifade edilir. Ilk olarak izlenecek yol ve elde edilmek
istenen amaclar acgik¢a belirlenir. Lider astlarmi istenen amag¢ yoniinde harekete
gecirebilmek i¢in onlart maddi ve/veya manevi 6dil ile motive eder ve islerin
istendigi gibi sonuglanmamasi halinde de durumun gerektirdigi cezayi alacaklarini
bildirir. Lider astlarmin isteklerini ve ihtiyaglarin1 bilmelidir. Sadece bu sayede
astlarini, hedefe yoneltecek odiilleri belirleyebilir. Denizcilik dgrencilerinin biiyiik
cogunlugunda orta diizeyde amaclar1 acik¢a belirterek performans istegi
degerlendirilirken, aktif denizci zabitanlarin orta diizeydeki yogunlugu daha azdir.
Havacilik sektoriinde hem askeri hem de ticari pilotlarin az farkla ¢ogunda orta
diizeyde tespit edilmistir. Denizclik sektoriinde sarth o6diil faktorii havacilik

sektorline gore daha yogun olarak gozlemlenmistir.
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Cizelge 5.7 : 6. Faktor (Istisna Y&netimi)

6.FAKTOR
6.FAKTOR
Toplam
Diistik Orta
.. Adet 3 27 30
Denizci
Ogrenci .
6. FAKTOR (% )| 27,3% | 55,1% 50,0%
Denizci Adet 3 7 10
Zabitan N
6. FAKTOR (% )| 27,3% 14,3% 16,7%
Katilimci
Adet 2 8 10
Askeri Pilot
6. FAKTOR (% )| 18,2% 16,3% 16,7%
Adet 3 7 10
Ticari Pilot
6. FAKTOR (% )| 27,3% 14,3% 16,7%
Adet 11 49 60
Toplam
6. FAKTOR (% )| 100,0% | 100,0% 100,0%

Cizelge 5.7°de altinci faktor olan istisna yonetiminde liderin, ekip liyelerine isin
gereklerini sOyleyip soylemedigi, standart performansla tatmin olup olmadigi, ve
“bozulmadigr  siirece  dokunmaym”  goriisiinii ne  kadar  benimsedigi
degerlendirilmistir. Buna gore; denizcilik sektoriinde yonetici aday1 olarak yetisen
ogrencilerin ¢ok biiyiik boliimii, istisnai yonetim agisindan orta ve iizeri diizeyde
liderlik vasfina sahiplerdir. Aktif gorevde olan denizci zabitan, askeri pilot ve ticari
pilotlarin ise yarisindan fazlasi, orta ve iizeri diizeyde istisnai yonetim liderlik

vasfina sahiptir.

Serbest birakici liderlik tarzindan farkli olarak, istisnalarla yonetim modeli,

liderlikten vazge¢mek anlamina gelmez. Etkilesimci liderligi belirleyen en 6nemli iki
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faktor; 6diil ve cezadir. Basar1 karsiliginda yonetici 6diil aracini kullanir. Ote yandan
performansta kabul edilemeyecek bir degisiklik ortaya ciktiginda istisnalara gore
yonetim gecerlidir. Istisnalara gore yonetim, diizeltici faaliyetin baslatiimasi
anlamma gelir. Istisnalarla ydnetim davranisini gosteren liderler, astlarma verdikleri
gorevin iistesinden gelebileceklerini, agikca ifade etmeseler de, bir giivenleri vardir.
Serbest birakici liderlikte oldugu gibi, isler yolunda gittigi slirece miidahil olmamay1
ve kenarda durmayi tercih ederler. Kisacasi istisnalarla yonetim davranisi astlara
kismi giliven, statiikonun devami, zayif iletisim ve kendine gliven duygusunda
zayiflik seklinde kendini gosterir. Istisnalarla yonetimin aktif ve pasif olmak iizere
iki ana modeli vardir. Aktif modelde; lider, kurallar1 hatalar1 6nlemek i¢in uygular,
hatalarin kayitlarin1 tutar ve standartlardan meydana gelen sapmayi onlemek i¢in
astlartyla konusur. Pasif modelde ise; orgiitsel sorunlar kronik hale gelene kadar
olaylara miidahale etmez. “Bozulmadik¢a dokunma” ilkesini kat1 bir bigimde uygular
ve hata olmadan eylemde bulunmaz. Denizcilik sektoriindeki yonetici adaylar1 ve
yoneticiler ile havacilik sektoriindeki yoneticilerin biiyiik boliimiinde, orta diizeyde
“bozulmadik¢a dokunma, ancak, bozuldugunda da derhal diizeltici faaliyetleri

baslat” fikrini tasiyan istisna yonetimi boyutu gézlemlenmistir.

Bu bulgu da; 1. faktérdeki bulgu gibi, H. Giritli ve G. Topgu Oraz’in, 2002 yilindaki
“Leadership styles: some evidence from the Turkish construction industry” adl
calismalarinin sonu¢ bdliimiinde desteklenmektedir [138]. Buradaki sonuca gore;
calisanlar i¢in giiclii bir 6rnek model olusturan orta ve iist diizey yoneticilerin,
ortamda diisiik performans serdilendiginde, siki bir kontrol mekanizmasini devreye
soktuklar1 belirtilmektedir. Yiiksek standartlar koyan bu yoéneticiler, isleri
temsilcilere havale etmekten ziyade, bizzat kendileri yapmaya caligmakta ve hatta
tatmin olmadiklar1 bir performansla karsilastiklarinda, o isi bile yapanin elinden alip

kendileri yapmaya calismaktadirlar.
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Cizelge 5.8 : 7. Faktor (Laisses Faire)

7. FAKTOR
7. FAKTOR
Toplam
Diistik Orta
.. Adet 16 14 30
Denizci
Ogrenci .
7.FAKTOR (% )| 55,2% | 45,2% 50,0%
Denizci Adet 2 8 10
Zabitan N
7.FAKTOR (% )| 6,9% 25,8% 16,7%
Katilimci
Adet 6 4 10
Askeri Pilot
7.FAKTOR (% )| 20,7% 12,9% 16,7%
Adet 5 5 10
Ticari Pilot
7.FAKTOR (%) | 172% | 16,1% 16,7%
Adet 29 31 60
Toplam
7. FAKTOR (%) | 100,0% | 100,0% 100,0%

Cizelge 5.8’de yedinci faktor olan laissez-faire liderlik; ekip

iiyelerine sinirsiz

Ozgirliikk alan1 yaratan lider anlamina gelmektedir. Liderin varlig: ile yoklugu pek

belli degildir. Lider astlar1 kendi haline birakir, astlarla bir takas ya da antlagsma

yapmaz. Bu durum, ozellikle liderlik 6zelliklerinden yoksun yoneticilerde goriiliir.

Bu liderler, 6zellikle karar vermekten ¢ekinirler. Havacilik sektoriinde genelde diisiik

seviyede ve orta seviyede gozlemlenirken denizcilik sektoriinde 6zellikle aktif olarak

gbrev yapan yoneticilerde bu faktér orta seviyede belirlenmistir. Yonetici adayi

ogrencilerde de genelde diisiik seviyede bulgular elde edilirken, bugiinkii zabitanlarin

tutumlart géz online alindiginda denizcilik sektoriinde daha yogun sekilde laissez

faire liderlik faktorii belirlenmistir.
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6. SONUC VE ONERILER

Havacilik sektdriinde CRM, denizcilik sektoriinde de BRM / BTM emniyetli ve
verimli operasyonlarin gergeklestirmesinde en onemli faktorlerdir. Literatiirde bu
faktorlerin dogru ve verimli uygulanmasiyla kaza oranlarinda diislis oldugu yer
almaktadir. Bu arastirmalarda kazalar1 azaltmanin yolunun insana ait faktorlerden
kaynaklanan nedenlerin azaltilmasindan gegtigi vurgulanmaktadir. Bu veriler
1s1ginda  arastirmamiz  denizcilik ve havacilik sektoriinde var olan yapiy1
kapsamaktadir. Insan faktoriiniin irdelenmesi icin ise gegerliligi ve giivenirligi
uluslar arasi alanda saptanmis olan MLQ-6S anketi Orneklem grubuna yiizsiize

uygulanmis ve SPSS 18,0 paket programiyla istatistiksel analizleri yapilmistir.

Arasgtirmamiz siiresince karsilastigimiz sinirliliklar ise ¢alismamiza konu olan
sektorlerde iist diizey yoOneticinin sinirli sayida olmasidir.  Benzer bilimsel

aragtirmalarda da ayn1 sinirlilik dile getirilmistir.

Tez baslangicinda hazirlamis  oldugumuz hipotezlerle sonuglar birbiri ile
Ortiismiistiir. Calismamizda yer alan {ist diizey yoneticilerin ilk dort faktordeki
yonelimlerinin, denizcilik sektoriinde yaklasik olarak % 60 oraninda, havacilik
sektorliinde de yaklasik % 80 oraninda doniisiimsel liderlik boyutlarinda oldugu
saptanmis ve havacilik sektoriinde bu liderlik tiirtiniin daha baskin oldugu ortaya
ctkmustir. Islemci liderlik zelliklerini ortaya koyan son ii¢ faktdrde de denizcilik
sektoriinde yonetici aday1 6grencilerin (BRM Sertifikali) ve yonetici pozisyonunda
yer alan ¢alisanlar igin yaklasik olarak % 70 oraninda, havacilik sektoriinde
calisanlar i¢inse yaklasik olarak % 50 oraninda o6nceden belirlenmis amaclara
ulagsmak i¢in caba gosteren Ozelliklerde oldugu arastirma sonucunda saptanmistir.
Boylece amaclanan doniisiimsel liderlik tipi, 6rnekleme grubu i¢in havacilarda daha
fazla gézlemlendiginden, denizcilik sektdriine de havacilarin ekip yonetimi egitimleri
ornek teskil etmelidir. Ayrica 6rneklem grubu igerisinde yer alan BRM sertifikali
ogrenciler ile su anda aktif olarak gorev yapan yoneticiler arasinda da entelektiiel

uyarim ve bireysel etki faktorlerinde daha biiyiik oranda farkliliklar gézlemlenmistir.
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Liderlik tercihleriyle ilgili lark yapilacak ileriki arastirmalarda, Bass’in Cok Faktorlii
Liderlik Anketi kullanilabilir. Bu anket, liderlik tiplemelerini ¢ok boyutlu olarak
inceleme firsat1 tanidigindan bu alanda kullanim i¢in uygun goriilmektedir. Liderlik
vasfinin yoneticilik vasfindan farkli oldugu bilinmektedir. Bu nedenle havacilik
sektoriinde uygulanan bireysel performans analiz metodlarinin denizcilik sektoriinde
de kullanilmasi, boylelikle her yonetici adayinin en {ist diizey ydnetici pozisyonuna
gelmeden Once gerekli liderlik 6zellikleri tasidigina kanaat getirilerek (Yapilacak

olan 6l¢iim ve degerlendirme metodlartyla) daha uygun olacag: diistintilmektedir.

Sonug olarak, gelecekte yapilacak olan arastirmalarda CRM konusunda uluslar arasi
caligmalarin daha yogun oldugu havacilik sektoriiniin lider belirleme ve
yetkilendirme yontemleri incelenerek, denizcilik sektoriine uyarlanmasi kanaatini

tagimaktay1z.
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