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Oz

Glinliimiize kadar vuku bulmus ugak kazalarindaki sorusturmalarin raporlarina bakildiginda, bu kazalarin
%80’e varan oranda insan hatalarindan kaynaklandigi sonucuna varilmistir. Havacilik alaninda kullanilan ileri
teknoloji otomasyon sistemlerine ragmen kaza sayilarindaki artig, aragtirmalarin insan faktorii {izerine
yogunlagmasina neden olmustur. Bu baglamda havacilikta temel hedefi insandan kaynaklanan hatalarin
yonetilmesi ve bdylelikle insan faktoriinden kaynaklanan kazalarin dnlenmesini amaglayan ekip kaynak
yonetimi programlart dizayn edilmistir. Bu ¢alisma ugus organizasyonlarindan yeni mezun olmus pilotlarin
mesleklerine olan bagliliklarinin ugus operasyonlarini verimli ve etkin bir bigimde icra etmelerine en biiyiik
katk1 saglayan ekip kaynak yonetimi becerileri {izerine etkilerini 6l¢mek amaciyla yapilmistir. Aragtirmanin ana
kiitlesi Tirkiye’de faaliyette bulunan bir havayolu sirketinin ugus okulundan yeni mezun olan pilotlardan
olugsmaktadir. 107 mezun pilottan anket teknigi ile veriler toplanmistir. Caligmadan elde edilen sonuglara gore
mesleki baglilik alt bilesenlerinden olan duygusal baghilik, ekip kaynak yonetimi becerileri iizerinde pozitif
yonde anlamli bir etkiye sahiptir. Bu sebeple mesleki bagliligin pilotlarda aranmasi gereken bir 6zellik olmasi
gerektigi sonucuna ulasilmistir. Ayrica yeni mezun pilotlarin meslege kars1 duygusal bagliliklarinin yasa gore
farklilik gosterdigi ve mesleklerine olan devam bagliliklarinin medeni duruma gore degistigi tespit edilmistir.
Mesleki baglilik ve ekip kaynak yonetiminin egitim durumuna ve cinsiyete gore ise degismedigi gorillmiistiir.
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INVESTIGATION OF THE EFFECT OF PROFESSIONAL COMMITMENT OF
GRADUATE PILOTS ON THEIR CREW RESOURCE MANAGEMENT SKILLS

Abstract

When the investigation reports of aircraft accidents that have occurred to date are examined, it has been
concluded that up to 80% of these accidents are caused by human related factors. Despite the advanced
technology automation systems used in aviation, the increase in the number of accidents has caused research to
focus on the human factor. In this context, crew resource management programs have been designed in aviation,
whose main goal is to manage human errors and thus prevent accidents caused by human factors. This study was
conducted to measure the effects of pilots’ commitment to their profession, newly graduated from flight
organizations, on their crew resource management skills, which contribute most to their ability to perform flight
operations efficiently and effectively. The main population of the research consists of pilots who graduated from
the flight school of an airline company operating in Turkey. Data was collected from 107 graduate pilots using
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the survey technique. As a result of the study, it was concluded that affective commitment, one of the
subcomponents of professional commitment, has a positive and significant effect on crew resource management
skills. Therefore, it is considered that professional commitment should be a characteristic that should be sought
in pilots. In addition, it has been determined that the affective commitment of newly graduated pilots to the
profession varies according to age and their continuance commitment to their profession varies according to
marital status. It has been observed that professional commitment and crew resource management do not vary
according to educational level and gender.

Keywords: Crew Resource Management, Aviation, Human Factor, Professional Commitment, Pilots

1.Giris

Ekip kaynak yonetimi (EKY), bir ugusu giivenli bir sekilde gerceklestirmek i¢in mevcut olan
tim kaynaklarin genel ismidir ki bunlar operasyona dahil olan insan kaynaklarini, donanim ve
enformasyonun etkili sekilde kullanimini ve yonetilmesini ifade eder. EKY, insan/makine ara yiiziinii
optimize etme ve bunlara eslik eden kisilerarasi iligkiler, ekip olusturma, bakim, bilgi transferi,
problem ¢dzme, karar verme, durumsal farkindalig: siirdiirme ve otomatik sistemlerle ugrasma gibi
faaliyetleri yonetmenin bir yoludur (Advisory Circular, 2004). Baska bir ifadeyle EKY emniyetli ugus
operasyonlar ifa etmek i¢in mevcut tiim kaynaklar1 (ekipman, sistemler ve insanlar) verimli bir
sekilde kullanmak amaciyla ugus operasyonlarimi yiiriitmek icin insan faktdrleri bilgi ve becerilerinin
uygulanmasidir (Mulyanto vd., 2021).

EKY, pilotlarin hatalarin1 dnleyerek veya yoneterek havacilik giivenliginin iyilestirilmesini
saglamaya yonelik bir "insan faktdrleri" yaklasimidir. insan faktdrleri, insan yetenekleri ve limitleri
hakkinda daha fazla bilgi elde etmek ve bu bilgileri giivenli ve etkili insan performansi saglama
amaciyla ekipman, sistem, tesis, prosediir, i, ortam, egitim, personel ve personel yOnetimine
uygulamak i¢in ¢ok disiplinli bir ¢abayi ifade eder. Bu yaklasim kapsaminda pilotlar, kanaat veya
eylemlerdeki olasi hatalar1 6ngérmek ve bdylece kazalar1 ve olaylar1 6nlemek icin gerekli eylemleri
gerceklestirmek tlizere egitilir (United States General Accounting Office, 1997).

Havacilik sektoriinde gergeklestirilen uguglarin emniyetli ve verimli olarak icra edildigi
operasyonlar incelendiginde, EKY egitiminin basaril1 bir sekilde uygulandigi ve bu becerileri yiiksek
olan kabin ekiplerine (pilot ve kabin memurlar1) sahip havayolu sirketlerinin basarisi dikkat
¢ekmektedir. Bu sirketlerdeki ucgus ekiplerinin mesleklerine olan bagliliklarinin bu duruma katkisinin
azimsanamayacagt da bu hususun kdk nedenlerini arastirirken yapilan miilakatlarda
gozlemlenmektedir.

EKY becerilerinin kazanilmasi ve dolayis1 ile ucus emniyetine pozitif katki saglayacagi
degerlendirilen konular lizerindeki caligmalar araliksiz devam etmektedir. Yapilan caligmalara bir
katki olarak bu ¢alismanin amaci ugus ekiplerinin mesleki bagliligin EKY becerileri iizerine etkisinin
arastirilmasini saglayarak ugus emniyetine katkisinin 6nemini ortaya ¢ikarmaktir.

Mesleki bagliligin EKY becerileri tizerine etkisini 6lgmekteki temel amag, EKY becerilerini
artiran ve gelistiren her bir unsurun havacilik operasyonlarinin verimli ve emniyetli icra edilmesine
dogrudan katki saglayacagina yonelik kuvvetli inangtir. Calismada giidiilen bir diger amag, pilot
adaylarinin secilmesinde mesleki bagliligi yiiksek adaylarin secilmesinin daha uygun aday olup
olmayacagina yonelik verilecek karara destek noktasi olusturmaktir. Arastirma degiskenleri arasindaki
iligkilerin literatiirde ilk defa incelenmesi, ¢alismanin ilgili alanyazina katki saglamasi agisindan
onemlidir.

Calismada ilk olarak EKY kavrami tanimlanmis ve Oneminden bahsedilmistir. Ardindan
mesleki baglilik kavrami 6zetlenmis ve EKY ile mesleki baglilik arasindaki muhtemel iligkiye vurgu
yapilmistir. Ardindan ise yeni mezun pilotlarin mesleklerine olan bagliliklarinin EKY becerilerine
olan etkilerinin ne yonde ve hangi 6l¢iide oldugunu ortaya koymak amaciyla bir anket ¢alismasi
yapilmig, aragtirma bulgular1 ve yorumlara yer verilmistir. Calismada elde edilen saha arastirmasi
sonuglarinin teorik ve pratik agidan alanyazina ve uygulayicilara katkilar sunacagi diisiiniilmektedir.
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1.1.Ekip Kaynak Yénetimi ve Onemi

Sivil havacilik hava yolu tasimacilig: sektoriinde meydana gelen ve dliimle sonuglanan kazalarin
%60'm1n insan hatas1 sebebiyle basladigi ve bu kazalarin %70'ten fazlasina dogrudan insan hatasinin
neden oldugu, giiniimiize kadar gelen ugak kazalari sebepleri analizlerinde rapor edilmistir. Ancak
insan hatasinin sifira indirilmesi miimkiin degildir. Bunun nedeni ise insanlarin dogas1 geregi her
kosulda ve/veya durumda, dzellikle de stres altinda hata yapma potansiyeline sahip olmasidir (inan,
2018). Kaza inceleme sonug raporlarinda, kazalarin ¢ogunun insan hatasi diyebilecegimiz kisiler arasi
iletisim, karar verme ve liderlikteki basarisizliklardan kaynakli oldugu belirtilmistir (Cooper vd.,
1980). Bu sebeple ugus giivertesindeki insan kaynaklarindan daha iyi yararlanilarak “pilot hatasini”
azaltmak igin ekiplerin egitim siirecine EKY egitimi adi altinda bir kavram getirilmistir. EKY egitim
programlart Amerika Birlesik Devletleri'nde baglayarak tiim diinyada yayginlagsmaya baslamis ve
havayolu tasiyicilarinin ¢ogu, ucus operasyonlarinin kisilerarasi yonlerini gelistirmek i¢in yeni egitim
programlar1 gelistirmeyi taahhiit etmistir (Inan, 2018).

EKY, giivenli ve verimli bir operasyon icra etmek i¢in ugus ekibi personeli tarafindan mevcut
tim kaynaklarin etkili bir sekilde kullanilarak, ucus esnasinda olusabilecek hatayi azaltmak, stresi
onlemek ve verimliligi artirmaktir. EKY nin tarihsel doniisiimii gbzden gecirildiginde, teknolojinin
gelisimi ile ugus veri kayit cihazlarinin (FDR) ve kokpit ses kayit cihazlarinin (CVR) modern jet
ucaklarma tanitilmasinin ardindan ugak kazalariin nedenlerine iliskin yeni anlayiglara bir yanit olarak
gelistirilmis oldugu goriilmektedir. Bu cihazlardan toplanan bilgiler, bir¢ok kazanin, ucagin veya ucak
sistemlerinin teknik bir arizasindan veya pilotlarin hava aracimi kullanma becerilerindeki bir yanlistan
veya mirettebatin teknik bilgi eksikliginden kaynaklanmadigini, aksine; miirettebatin kendilerini
icinde bulduklari duruma uygun sekilde diizeltici uygun tepkiyi/yaniti verememelerinden
kaynaklandigimi gostermistir. Ornegin, ucus ekibi iiyeleri ve diger taraflar (ATC/ Dispatcher etc.)
arasindaki yetersiz iletisim, durumsal farkindaligin kaybina, ugaktaki takim ¢alismasinin bozulmasina
ve nihayetinde ciddi bir olay veya oliimciil bir kazayla sonuglanan yanlis bir karar veya kararlar
dizisine yol acabilmektedir. Bu sonuglara dayanarak, miirettebat becerilerindeki goriinen eksikligi
gidermek amaciyla, ¢cogu havayolu sirketi tarafindan ugus kokpit yonetimi tekniklerinde ek egitim
baslatilmistir. Bir deneme ve gelistirme doneminin ardindan, yeni egitimin benimsedigi teknikler toplu
olarak EKY olarak taninmistir. EK'Y konseptinin 6nemi ve egitimin daha giivenli ve daha verimli hava
tasiti operasyonlariin tesvik edilmesindeki faydasi artik diinya capinda kabul gormiistiir (Aviation
Safety, 2021). Kazalarin nadiren birbirine benzedigi gercegine ragmen, arastirmalar kazalarda bir dizi
“tipik ucak miirettebati1 hatasindan” bahsedilebilecegini gostermektedir. Bu '"standart hatalarin"
basinda sunlar yer almaktadir (Dan— Cristian, 2011:368):

* Durumsal farkindalik kaybu,

* Ugus kurallarinin ve yonetmeliklerinin ihlali,

* Yaygin olarak bilinen giivenli prosediirlere uyulmamasi,
* Yetersiz muhakeme veya karar verme,

* Kii¢lik mekanik problemlerle mesgul olma ve

* Yetersiz liderlik.

Gortilebilecegi gibi, yukarida bahsi gecen standart hatalarin arasinda “bilgi” ile ilgili bir hata yer
almamaktadir. Bunun nedeni, tiim ugus ekiplerinin bilgi, motor beceriler ve tibbi uygunluk agisindan
periyodik olarak test edilmesidir. Eksik olan geyler, tutum, stres yonetimi, iletisim, takim galigmasi
gibi EKY becerileri denilebilecek alanlardaki egitimlerdir (NTSB, 1978).

Ugus operasyonunun etkili ve emniyetli bir sekilde icara edilebilmesinde, ugucu ekip iiyesi
olarak adlandirilan kokpit ve kabin ekiplerinin yansira ugus operasyonun degisik asamalarina dahil
olan hava trafik kontroldrleri, bakim personeli, hava araci sevk personeli ve yer hizmetleri personeli de
onemli katkilar saglamaktadirlar. Bu nedenle; ugus operasyonu boyunca katkisi ve dahli bulunan insan
unsurunun bir takim fizyolojik ve psikolojik limitlerini ve mevcut kaynaklari nasil yonettigini “insan
faktorleri” disiplini altinda incelenmektedir (Sekerli, 2006). Insan faktérleri, insanin ¢alisma ve yasam
ortamlarindaki insanlarla ve makinelerle, ekipmanlarla ve prosediirlerle olan iligkilerini ifade eder ve
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insanoglunun havacilik sistemi igerisindeki genel performansm igerir. Insan faktorleri, genellikle
sistem miihendisligi cercevesinde entegre olan insan bilimlerinin sistematik uygulamasiyla insanlarin
performansini optimize ederek giivenlik ve verimliligi artirmay1 amag edinmistir. Insan faktorleri
esasen mithendislik, psikoloji, fizyoloji, tip, sosyoloji ve antropometri dahil bir¢ok disiplini kapsayan
cok disiplinli bir alandir. Havacilik sisteminde insani operasyonun merkezine alir ve onun davranisi ve
performansini, karar verme siirecini ve diger bilissel siireclerini inceler. Boylelikle bu basliklarla
uyumlu olarak ugus kontrollerinin ve ugak i¢i cihazlarinin ekranlarinin tasarimi, ugus giivertesi ve
kabin diizeni, bilgisayarlarin iletisim ve yazilim yonleri, haritalar, ¢izelgeler, belgeler ve bunlarm yani
sira personel se¢cimi ve egitiminin iyilestirilmesi gibi alanlar1 da goz 6niinde bulundurmaktadir (UK
CAA, 2022).

1.2.Ekip Kaynak Yénetimi’nde insan Faktorleri

Insan faktorleri kavramimin birgok farkli tamim vardir. Ornegin, bir miihendis insan faktorlerini
kokpit igerisinde ugus kontrollerinin ve aletlerin konumlandirilmasi (insan makine arayiizii) olarak
degerlendirecektir. Bir psikolog, pilotun stresle nasil basa ¢iktigi, nasil iletisim kurdugu ve mevcut
kaynaklar1 (EKY) nasil yonettigi olarak tanimlayacaktir (Reinhart, 2007). Daha 6ncesinde de ifade
edildigi iizere, bugiine kadar meydana gelmis olan pek ¢ok kazanin sonug raporlarina bakildiginda
insan hatalarinin %80 gibi yiiksek bir oranda oldugu yani kazalarin olusumunda 6nemli bir rol
oynadig1 tespit edilmistir. Ugus operasyonunun etkili ve emniyetli bir sekilde icra edilebilmesinde,
ucucu ekip iiyesi olarak adlandirilan kokpit ve kabin ekiplerinin yansira ugus operasyonun degisik
asamalarina dahil olan hava trafik kontrolorleri, bakim personeli, hava araci sevk personeli ve yer
hizmetleri personeli de 6nemli katkilar saglamaktadirlar. Bu nedenle; ugus operasyonu boyunca katkisi
ve dahli bulunan insan unsurunun bir takim fizyolojik ve psikolojik limitlerini ve mevcut kaynaklar
nasil yonettigini “insan faktorleri” disiplini altinda incelenmektedir (Sekerli, 2006). insan faktorleri,
insanin ¢aligma ve yasam ortamlarindaki insanlarla ve makinelerle, ekipmanlarla ve prosediirlerle olan
iliskilerini ifade eder ve insanoglunun havacilik sistemi icerisindeki genel performansini igerir. Insan
faktorleri, genellikle sistem miihendisligi cercevesinde entegre olan insan bilimlerinin sistematik
uygulamasiyla insanlarin performansini optimize ederek giivenlik ve verimliligi artirmayi amag
edinmistir. Insan faktérleri esasen miihendislik, psikoloji, fizyoloji, tip, sosyoloji ve antropometri dahil
bircok disiplini kapsayan c¢ok disiplinli bir alandir. Havacilik sisteminde insani operasyonun
merkezine alir ve onun davranisi ve performansini, karar verme siirecini ve diger bilissel siire¢lerini
inceler. Bdylelikle bu bagliklarla uyumlu olarak ugus kontrollerinin ve ugak i¢i cihazlarmin
ekranlarinin tasarimi, ugus giivertesi ve kabin diizeni, bilgisayarlarin iletisim ve yazilim ydnleri,
haritalar, cizelgeler, belgeler ve bunlarin yani sira personel se¢imi ve egitiminin iyilestirilmesi gibi
alanlar1 da g6z 6niinde bulundurmaktadir (UK CAA, 2022).

1.3.Mesleki Baghhk

ingilizce dilinde “meslek” kelimesinin, "career, occupation, work, profession" kelimeleri ile
ifade edildigi ve yazin taramalarinda birbirinin yerine kullanilabildigi ve herhangi birinin "meslek "
kavramini ayni 6l¢iide tanimladigi belirtilmektedir (Meyer vd., 1993). Bir diger kavram olarak baglilik
ise bireyin ya tutumsal ya da davranigsal bir temele dayandirarak meslegini devam ettirmesi olarak
tanimlanmaktadir (Bayram, 2005). Alan yazin incelendiginde, mesleki baglilik konusuyla ilgili ilk
kavramin 1971 yilinda Greenhaus tarafindan tanimlandigi goriilmektedir. Giiniimiizdeki manasiyla ilk
defa Morrow (1983) tarafindan gelistirilen ve bes faktérden olusan bir baglilik modeli olarak
kavramsallastirilmigtir (Tak ve Aydemir, 2009). Bu durumda mesleki baglilik, “mesleki kimligin 6n
plana ¢ikarilmasi, mensubu olunan meslek i¢in ¢aba sarf edilmesi, mesleki hedef, deger, norm ve etik
ilkelere baglilik gelistirilmesi” olarak tanimlanmaktadir (Aranya ve Ferris, 1984). Bir meslege
baglilik, kisi ile icra ettigi meslek arasinda meydana gelen duygusal bir bag kurmasi neticesinde ortaya
¢ikan psikolojik bir baglant1 olarak ifade edilmektedir. Bu tanima gore gii¢lii mesleki bagliliga sahip
bir kisi, kendi meslegi ile kendisini daha giiglii bir sekilde 6zdeslestirecek ve meslegi hakkinda daha
olumlu duygular yasayacaktir. Kisinin hissettigi bu duygusal bag neticede davraniglarii ve en
onemlisi kisinin mesleginde devamlilig1 saglayacaktir (Lee vd., 2000).
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1.4.EKY ile Mesleki Baghlik Arasindaki iliski

Ucus kazalarinda ve ugus ile ilgili yasanilan olaylarda en onemli neden olarak insan hatalar
gosterilmektedir. Insan hatalarin1 minimize etmek icin yapilabilecek en dnemli stratejik hamle olarak,
kazaya sebebiyet veren pilot ve ugus ekibinin sahip olduklar yetileri, (EKY) becerilerini maksimum
seviyede tutmak olacaktir (Lauber, 1987).

EKY becerileri bir pilotun ucgus operasyonunu gerceklestirirken sahip oldugu en Onemli
kaynagidir. Bu becerileri gelistirmek i¢in, mesleki kurs ve egitimlere katilmasi ve kiginin mesleki
motivasyonunun optimum seviyede tutulmasi gerekir. Boylelikle ugus emniyeti ve operasyonun
giivenligi list seviyede gozetilmis olacaktir. Bir organizasyon veya sirkette karsilasilan baglilik
tiirlerinin basinda mesleki baglilik gelmektedir. Kisinin meslegine bireysel sadakati olarak da
tanimlanmaktadir (Gouldner, 1957). Bu baglamda, bireylerin kariyerine olan bagliliklarinin ve sahip
olduklar1 mesleklerine karst olan tutum ve davranislarinin biitiinii olarak ifade edilebilir. Bu tutum ve

davranis1 meslegine karsi ne dl¢lide artarsa o kisi isini benimseyecek ve verimli bigimde calisacaktir
(Blau, 1985).

Pilotlarin mesleklerine olan bagliliklart ve sadakatlerinin yiiksek olmasi, iglerini
benimsemelerini kolaylagtirabilecek ve optimum seviyede EKY becerileri sergilemelerini
saglayabilecektir. Bu durumun da ugus operasyonlarina pozitif katki saglamasi kuvvetle muhtemeldir.
Bu baglamda pilot yetistirmek {izere ise alimlarda yapilan miilakatlarda kisilerin pilotluk meslegine
olan bagliliklar1 ve sadakatleri yiiksek kisilerden segilmesi uzun donemde sirketlere hem daha
emniyetli bir ugus operasyonu kazandiracak hem de stratejik bir insan kaynagi yonetimi saglamis
olacaktir. Havacilik agisindan insan kaynaklar birincil neme sahiptir. EKY becerileri bu sahip olunan
insan kaynaklarinda optimum seviyede olmasi en ¢ok istenilen hedeftir. Bu baglamda literatiirde EKY
becerilerinin ugus emniyetine etkisi, EKY becerilerini etkileyen faktorler (kiiltiir, organizasyon, ahlak)
iizerine ¢aligsmalar mevcuttur. Fakat EKY becerileri {izerine mesleki bagliligin etkilerinin arastirildig
bir calisma bulunmamaktadir. Bu baglamda bu calisma alaninda ilk olma o&zelligi tasimaktadir.
Calismada arastirma degiskenlerinin demografik unsurlara gore farklilasma derecesi de inceleme
konusu yapilmistir. Elde edilen bulgular neticesinde farkli demografik ozellikler tasiyan calisan
gruplaria yonelik farklilagtirilmis uygulamalar yapilabilecek veya cesitli dnlemler alinabilecektir.
Aragtirmada test edilen model Sekil 1°de gosterilmistir. Modelde mesleki baglilik bagimsiz degisken
iken EKY bagimli degisken olarak belirlenmistir. Bu kapsamda arastirmada gelistirilen hipotezler
sOyledir;

H1: Duygusal baglilik EKY becerilerini pozitif yonde etkilemektedir.

H2: Devamlilik baghiligi EKY becerilerini pozitif yonde etkilemektedir.

H3: Normatif baglilik EKY becerilerini pozitif yonde etkilemektedir.

H4: Yeni mezun pilotlarin duygusal baghliklart (h4a), devam bagliliklar1 (h4b), normatif

bagliliklar1 (H4c) ve EKY becerileri (h4d) egitim durumuna gore farklilik gostermektedir.

e HS5: Yeni mezun pilotlarin duygusal bagliliklar1 (h5a), devam bagliliklar1 (h5b), normatif
bagliliklar1 (H5¢) ve EKY becerileri (h5d) yasa gore farklilik gostermektedir.

e H6: Yeni mezun pilotlarin duygusal bagliliklart (h6a), devam baghliklari (h6b), normatif
bagliliklar1 (H6¢) ve EKY becerileri (h6d) medeni duruma gore farklilik gostermektedir.

e H7: Yeni mezun pilotlarin duygusal bagliliklar1 (h7a), devam bagliliklar1 (h7b), normatif

bagliliklar1 (H7¢) ve EKY becerileri (h7d) cinsiyete gore farklilik gostermektedir.
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Sekil 1. Arastirma Modeli

2. Gere¢ ve Yontem
2.1. Arastirmanin Amaci

Bu calismada yeni mezun pilotlarin EKY becerileri ile mesleki bagliliklar1 arasindaki
iliskinin varligini tespit etmek amaclanmistir. EKY hakkinda gerekli bilgi ve donanima sahip
olarak mezun olan pilotlarin meslek aidiyet seviyelerinin yiiksek olmasi beklenmektedir. Pilotluk
meslegi tasimacilik ve ulasimda en ¢ok yetkinlik gerektiren mesleklerden oldugundan, bireylerin
ucus gilivenligini saglayarak hedef noktalarmma ulasmada hayati gorev iistlenmelerinden ve
teknolojik yeterliliklerinin oldukga {ist seviyede olmasi gerektigi gibi 6zelliklerden yola ¢ikarak
bircok meslekten farklilasmaktadir. Birgok meslekte oldugu gibi pilotluk mesleginde de mesleki
gelisimlerde bireylere verilen egitimlerin meslegi daha yakindan tanimalari saglanabilir, birey isi
daha kolay yapabilir hale gelebilir ve boylece is birey i¢in daha anlamli olabilir. Boyle bir siirecte
calisan, meslegini tanidik¢a isiyle arasinda olusabilecek goriinmez engeller ortadan kalkabilecek
ve birey meslegine daha samimi bir yaklasim sergileyerek kendini ise ve meslegine daha kolay
adapte edebilecektir. Kritik yetkinliklere haiz olmayir gerektiren pilotlara verilen beceri
egitimlerinin mesleklerine olan baghliklarini arttirmast muhtemel bir durumdur. Nitekim
Sabuncuoglu (2007) da ¢alismasinda calisan egitimi sonucunda kazanilacak becerilerin baglilig
arttiracagin1 ifade etmektedir. Bu sebeple bu ¢alisgmada egitimler sonucunda elde edilen EKY
becerilerinin pilotlarin mesleki bagliliklarina etki diizeyinin belirlenmesi amaglanmaktadir.
Calismada giidiilen bir diger amag ise arastirma degiskenlerinin demografik degiskenlere gore
farklilagip farklilasmadigini ortaya koymaktir. Bu amagla hem EKY becerilerinin hem de mesleki
bagliligin yas, cinsiyet, egitim seviyesi ve medeni duruma gore degisip degismediginin
belirlenmesi hedeflenmektedir.

2.2.Arastirmanin Evren ve Orneklemi

Arastirmanin ¢alisma grubunu bir havayolu isletmesinin kendi biinyesindeki ugus okulundan
son 2 yil igerisinde mezun olan 300 pilot olusturmustur. Arastirmada kolayda ornekleme yontemi
kullanilmistir ve arastirmada elde edilen sonuglar aragtirma evrenini olusturan mezun pilotlara
genellenmeye c¢alisilmistir. Evren biiyiikliigli goz 6niinde bulunduruldugunda ve hata toleranst %10,
giivenirlik diizeyi %95 olarak hesaplandiginda, 73 kisilik bir 6rneklem grubunun yeterli oldugu
kanisina varilmistir (Yazicioglu ve Erdogan, 2010). Anketi cevaplamig olan kisi sayist 107 olup bu
Oorneklemin evreni temsil etme orani %35,6°dir.

2.3. Veri Toplama Yontemi ve Araclari

Arastirma verileri anket teknigiyle pilot katilimcilardan toplanmistir. Anketin birinci bdliimiinde
katilimeilarin demografik bilgilerine yonelik “yas”, “cinsiyet”, “egitim durumu”, ve “medeni hal”i
belirlemeye yonelik demografik sorular yéneltilmistir. ikinci béliimde havacilikta insan faktorii, EKY
ve Tiirk ucucu ekiplerinin EKY performans: dlgegine yer verilmistir. 26 maddeden olusan Olgek Firat

(2019)’1n calismasindan alinmistir. Ugiincii béliimde mesleki baglilik dlgegine yer verilmistir. Meyer,
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Allen ve Smith (1993)’in ¢aligmasindan Baysal ve Paksoy (1999) tarafindan Tiirkgeye uyarlanmis hali
uygulanmistir. Olgekte 18 ifade ve 3 farkli boyut bulunmaktadir. Katilimcilardan cevaplar1 5°1i Likert
Olceginde degerlendirmeleri istenilmistir (1=Kesinlikle Katilmiyorum, 2=Katilmiyorum,3=Kararsizim,
4=Katilryorum, 5=Tamamen Katiliyorum).

2.4.Arastirma Verilerinin Analizi

Istatistiksel analiz i¢in SPSS.25 istatistiki analiz programi kullanilmistir. Verilerin analizinde
parametrik testlerden yararlanilmistir. Normal dagilima uygunlugun tespitinde basiklik ve carpiklik
degerleri incelenmistir. Bu degerlerin -2 ile +2 aralifinda yer almasi durumu, verilerin normal
dagildigr seklinde yorumlanmaktadir (George ve Mallery, 2010). Arastirmada her bir degiskene ait
basiklik ve carpiklik degerleri -1,035 ile 0,278 arasinda degerler aldigindan verilerin normal dagildig
kabul edilmistir.

3.Bulgular
Tablo 1. Demografik Bulgular
Demografik Degisken Frekans Yiizde
Degisken Diizeyleri
20-25 4 3,7
26-30 46 43,0
Yas 31-35 46 43,0
36-40 11 10,3
Toplam 107 100,0
Erkek 95 88,8
Cinsiyet Kadin 12 11,2
Toplam 107 100,0
Bekar 71 66,4
Medeni Durum Evli 36 33,6
Toplam 107 100,0
Lisans 85 79,4
Egitim Durumu Lisans Ustii 22 20,6
Toplam 107 100,0

Pilot katilimeilara iliskin demografik 6zellikler Tablo 1°de yer verilmistir. Pilotlarin %3,7’sinin
20-25 yas araliginda, %43’{inlin 26-30 yas araliginda, %43 iliniin 31-35 yas araliginda ve %10’un 36-
40 yas aralifinda oldugu goriilmiistiir. Arastirmaya katilan mezun pilotlarm %11,2’sini kadin,
%88,8’ini erkek ¢alisanlar olusturmaktadir. Anketi cevaplayan pilotlarin %33.6’s1 evli iken, % 66.4 i
bekardir. Pilotlarin %79.4’1 lisans mezunu, %20.6’s1 ise lisansiistii mezunudur.

3.1. Olgeklerin Giivenilirlik Analizleri

Arastirma i¢in kullanilan Olgeklerin gilivenilirlik analizleri Cronbach’s Alpha katsayilarinin
hesaplanmasiyla tespit edilmistir. Genel olarak literatiirde Cronbach’s Alpha katsayisi yorumlanirken;
>0.9 mitkemmel, 0.7< a <0.9 iyi, 0.6< o <0.7 kabul edilebilir, 0.5< 0<0.6 zayif, a <0.5 ¢ok zayif
olarak kabul edilmektedir. Giivenilirlik analizde hesaplanan Cronbach’ s Alpha katsayis1 1’e ne kadar
yakinsa giivenilirlik o oranda artmaktir (Kilig, 2016).

Tablo 2. EKY (Ekip Kaynak Yénetimi) Olgegi Cronbach’s Alpha Katsayilar

S Olgek Varyansi WAL i{or? bach’s
Olgek Ortalamasi| .. . Madde- |G
(6t silindiginde) | %€ Toplam (Oge
silindiginde) Korelasyon Silindiginde)
EKY?2 | 85,37 49,659 ,562 ,912
EKY3 | 85,43 49,036 574 ,912
EKY4 | 85,53 48,097 ,646 ,910
EKY®6 | 85,47 49,963 ,537 ,913
EKY7 | 85,43 48,555 ,654 ,910
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EKY8 | 85,57 49,209 ,598 ,912
EKY9 | 85,56 49,787 ,957 ,913
EKY10] 85,58 49,457 ,550 ,913
EKY11] 85,67 49,378 AT7 ,915
EKY12| 85,98 48,230 ,498 ,915
EKY13| 85,50 49,637 574 ,912
EKY14| 85,61 49,606 ,612 ,912
EKY15| 85,43 49,574 ,492 914
EKY17| 85,46 50,097 ,496 914
EKY19 85,70 48,368 ,626 911
EKY20| 85,41 49,129 ,666 ,910
EKY21| 85,80 50,315 475 914
EKY22 85,48 49,386 ,599 ,912
EKY23| 85,74 50,270 ,532 ,913
EKY?24| 85,52 49,733 992 ,912
EKY26] 85,52 49,483 542 ,913

Tablo 2°de EKY Olgegine iliskin giivenirlik analizi sonuglart sunulmustur. Olgegin
Cronbach’s Alpha katsayist 0,916 olarak hesaplanmistir. Olgekte bulunan sorularin birbiriyle tutarl ve
ayn1 zamanda benzer 6zelligi 6lcen maddeler icerdigi sonucuna varilmaktadir.

Tablo 3. Duygusal Baglilik Olgcegi Cronbach’s Alpha Katsayilar

Olcek Olcek Varyans1 | Diizeltilmis Cronba(ih's
Ortalamasi (0ge Madde- Alpha (Oge
(6ge silindiginde) Toplam Silindiginde)
silindiginde) Korelasyon

MBO2 | 17,67 6,958 ,587 ,693

MBO3 | 17,62 7,842 ,510 725

MBO4 | 17,72 5,751 ,596 ,691

MBO5 | 17,75 6,096 ,535 717

MBO6 | 17,50 8,083 487 734

Duygusal baghlik o6lgegine iliskin glivenirlik analizi sonuglart Tablo 3’te gdsterilmistir.
Olgekteki birinci madde giivenirligi diisiirdiigiinden analizden ¢ikarilmistir ve geriye kalan 5 madde ile
Cronbach’s Alpha katsayis1 0,757 olarak hesaplanmustir. Olgekte kalan sorularin birbiriyle tutarl ve
ayn1 zamanda benzer 6zelligi 6lgen maddeler icerdigi sonucuna varilmistir.

Tablo 4. Devam Baglilig1 Olgegi Cronbach’s Alpha Katsayilart

Olgek Ortalamasi| Olgek Varyansi | Diizeltilmis Madde- | Cronbach's Alpha
(6ge silindiginde) (0ge silindiginde)| Toplam Korelasyon (Oge Silindiginde)
MBO7 14,98 14,094 ,485 ,855
MBOS 15,32 11,275 ,700 ,803
MBO9 15,77 11,294 ,758 ,786
MBO10 15,37 11,746 ,648 ,818
MBO12 15,31 12,347 ,696 ,806

Devam baglilik 6l¢egine iliskin glivenirlik analizi sonuglar1 Tablo 4’te gdsterilmistir. Devam
baglihig dlgeginden MBO11. maddesi giivenirligi diisiirmesi nedeniyle dlgekten gikarilmistir. Geriye
kalan 5 maddeyle 6l¢egin Cronbach’s Alpha katsayisi 0,847 olarak hesaplanmustir.
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Tablo 5. Normatif Baglilik Olgegi Cronbach’s Alpha Katsayilart

Olgek Ortalamasi|  Olgek Varyansi | Diizeltilmis Madde- | Cronbach's Alpha
(0ge silindiginde) | (6ge silindiginde)| Toplam Korelasyon (Oge Silindiginde)
MBO13 12,33 12,241 ,621 , 7162
MBO15 12,45 12,344 ,616 , 763
MBO16 13,50 12,762 ,594 J71
MBO17 12,96 12,263 524 , 794
MBO18 12,77 11,841 ,621 , 761

Normatif baghlik dlgegine iliskin giivenirlik analizi sonuclar1 Tablo 5’te gosterilmistir. MBO14.
maddesi giivenirligi diisiirmesi nedeniyle Olgekten cikarilmistir. Geriye kalan 5 maddeyle olgegin
Cronbach’s Alpha katsayis1 0,807 olarak hesaplanmistir. Mesleki baglilik 6lgeginin ise Olgek
diizeyinde Cronbach’s Alpha katsayisi ise 0,797 olarak bulunmustur.

3.2. Ol¢eklerin Faktor Analizi

Caligmadaki anket verilerinin KMO degeri 0.766 (KMO>0.60) bulunmustur. Barlett Sphericity
testi sonucunda ise elde edilen Ki-kare degerinin anlamli diizeyde oldugu ortaya ¢ikmustir. Faktor
analizinde Varimax dondiirme metodu kullanilmistir. Ug boyutlu olan mesleki baglilik dlcegi ile EKY
becerileri Olgegi tek faktdr analizine tabi tutulmus ve EKY 06l¢egi maddelerinin kendi aralarinda
kiimelendigi gozlemlenmistir. Mesleki baglilik Glgegi ise 3 alt boyuta ayrilmistir ve Tablo 6’da
goriildiigli gibi dondiiriilmiis bilesen matrisine gore calismadaki maddelerin toplamda 4 farkli boyutta
incelenebilecegi gozlemlenmistir. Analiz sirasinda faktor yiik degeri 0,45 ya da daha yiiksek olanlar
analize alinmali ve 0,45'in altinda olanlar analizden ¢ikarilmalidir (Balc1,1995). Calismada en diisiik
faktor yiikii ise 0,48 olarak bulunmustur.

Tablo 6. Agimlayici1 Faktor Analizi

Bilesenler
1 2 3 4
MBO2 693
MBO3 ,683
MBO4 742
MBOS5 ,700
MBO6 ,583
MBO7 ,530
MBOS , 755
MBO9 ,833
MBO10 ,807
MBO12 777
MBO13 707
MBO15 ,698
MBO16 ,813
MBO17 ,560
MBO18 707
EKY2 572
EKY3 ,536
EKY4 614
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EKY6 ,612
EKY7 ,647
EKY8 ,674
EKY9 ,631
EKY10 ,666
EKY11 ,450
EKY12 ,510
EKY13 ,629
EKY14 ,693
EKY15 ,486
EKY17 ,519
EKY19 725
EKY?20 ,662
EKY21 ,544
EKY22 ,620
EKY23 ,582
EKY?24 ,654
EKY26 ,550

Bir madde birden fazla faktdrden yiik alabilir. Ancak bu faktorler arasinda en biyiik ve
ardindaki faktor yiikleri arasindaki fark 0.1'den diisiik olmasi durumunda bu maddeler binisik madde
olarak adlandirilir ve oOlgekten cikarilir. EKY o6l¢egindeki 1,5, 16, 18 ve 25. maddeler binisik
oldugundan olgekten ¢ikarilmustir,

3.3. EKY Becerileri ile Mesleki Baghlik Alt Boyutlarina iliskin Korelasyon

EKY becerileri ile mesleki baglilik alt boyutlar1 arasindaki iligkiyi gdsteren korelasyon analizi
sonuglar1 ve bazi tamimlayici istatistikler Tablo 7°de gosterilmektedir. Analizde mesleki baghlik alt
boyutlart i¢in “duygusal baghlik”, “devam bagliligi” ve “normatif baglilik” olarak ii¢ degisken ve
EKY becerileri bir degisken olarak belirlenmistir. Literatiirde farkli siniflamalar olmakla birlikte,
korelasyon katsayisi noktasinda genel kabul goren goriis (.00-.30) Zayif, (.31-.49) Orta, (.50-.69)
Giugli ve (.70-100) ¢ok giiglii bir baglanti oldugu seklinde yorumlanmaktadir (Tavsancil, 2006).

Tablo 7. Olgeklerin Tanimlayicr Istatistikleri ve Degiskenler Arasindaki Pearson Korelasyon
Katsayilar

Ort. [ SS |1 2 3 4

Degiskenler
1. Duygusal Baglihk | 4,41 | 0,63 | 1
2. Devam Baghhig: | 3,83 | 0,85 | -0,057 |1
3. Normatif Baglilik | 3,20 | 0,85 | 0,076 | 0,478~ |1
4. EKY Becerileri | 4,07 | 0,330,384 | 0,109 | 0,017 |1

**N=107; p< 0.01 level (2-tailed).

Tablo 7°de EKY becerileri ile MBO alt boyutlarmin iliskisinin yer aldig1 korelasyon tablosu
incelendiginde, MBO alt boyutlarmdan duygusal baglilik ve EKY arasinda istatiksel agidan anlamli bir
iligki tespit edilmistir (p<<0,01). Bu iliski pozitif yonlii ve orta diizeyde bir iligkidir (p<0,01; r= ,384).
Bu durumda pilotlarin duygusal bagliliklar: ne kadar yiiksek ise o nispette EKY becerilerinin de arttigi
sonucuna varilabilir. Yine MBO alt boyutlarindan devam baglilig: ile normatif baglilik arasinda
istatiksel agidan anlamlr iligki tespit edilmistir (p<<0,01; r=,478). EKY becerileri ile devam baglilig1 ve
normatif baglilik degiskenleri arasinda ise anlamli bir iligki bulunmamaktadir.
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3.4. Mesleki Baglihgin Alt Boyutlarimn EKY Becerilerine Etkisine iliskin Bulgular

Arastirmanin ilk 3 hipotezini test etmek amaciyla regresyon analizlerinden yararlanilmistir.
Analize iliskin sonuglar Tablo 8’de gosterilmistir.

Tablo 8. Mesleki Bagliligin EKY Becerilerine Etkisini Gosteren Coklu Regresyon Analizi

Degisken B Std. Hata | B(Beta) | T p
Sabit 3,003 | ,259 11,585 0,000
Duygusal Baghilik | 0,209 | 0,048 0,399 4,380 | 0,000
Devam Baghhgi 0,068 | 0,040 0,176 1,691 0,094
Normatif Baghhk | 0,036 | 0,041 0,092 ,0,886 | 0,378
R= 0,414 R°=0,171  Adj.R°=0,146 F =6,97

[liskinin yordanmasina ydnelik yapilan ¢oklu regresyon analizi sonuglarma gore; pilotlarin
mesleklerine olan duygusal bagliliklariin EKY becerisine pozitif yonde ve anlamli bir etkisinin
oldugu gorilmektedir (p<0,05).

Modelin agiklama giicii olarak ifade edilen R? degeri 0,171 olarak hesaplanmustir. (R=,414;
R%=,171; p<0,05). Bu deger EKY degiskeninin (varyansmn) %17,1’inin modeldeki bagimsiz degisken,
yani duygusal baghlik tarafindan agiklandigin1 gostermektedir. Buna gore duygusal baglilik, EKY
becerisi tizerinde anlamli bir etkiye sahiptir. Boylece, H1: Duygusal Baglilik EKY Becerilerini pozitif
yonde etkilemektedir hipotezi kabul edilmistir.

Devamlilik ve normatif baglilik degiskenleri agisindan degerlendirildiginde ise bu
degiskenlerin EKY becerileri iizerinde anlamli bir etkiye sahip olmadigi sonucuna varilmistir.
Boylece, H2: Devamlilik Bagliligit EKY Becerilerini pozitif yonde etkilemektedir ve H3: Normatif
Baglilik EKY Becerilerini pozitif yonde etkilemektedir hipotezleri reddedilmistir.

3.5. Farklilhik Analizleri

Arastirma degiskenlerinin demografik degiskenlere gore farklilasip farklilasmadiginin test
edilmesi i¢in bagimsiz 6rneklem t testi ve ANOVA analizlerinden yararlanilmistir. t testi iki ortalama
arasindaki farkin anlamliligina yonelik sonuclar iiretirken ANOVA en az 3 grubun ortalamalar
arasindaki farkin anlamlilig1 hakkinda bilgi vermektedir.

3.5.1. Egitim Durumlarina iliskin Bagimsiz Orneklem T-Testi Analizi Sonuclar

Tablo 9. Egitim Durumlarma Gore T-Test Analiz Tablosu

Degiskenler Egitim Durumu N Mean [Std. Deviation Stcli\./I eEa:’rll'or p
Duygusal Lisans 85 4,3078 0,58220 0,06315 0,274
Baglilik Yiiksek Lisans / Doktora 22 4,4545 0,44300 0,09445 0,204
Devam Lisans 85 3,8118 0,74126 0,08040 0,763
Baghilig Yiiksek Lisans / Doktora 22 3,7576 0,77618 0,16548 0,770
Normatif Lisans 85 3,3784 0,77766 0,08435 0,155
Baglilik Yiiksek Lisans / Doktora 22 3,1061 0,86457 0,18433 0,189
EKY Lisans 85 4,2909 0,32054 0,03477 0,845
Becerileri Yiksek Lisans / Doktora] 22 4,3064 0,36400 0,07760 0,857

Tablo 9 incelendiginde goriilecegi lizere yeni mezun pilotlarin duygusal baghliklari, devam
bagliliklari, normatif bagliliklar1 ve EKYY becerileri egitim durumuna gore farklilik géstermemektedir.
Bu sebeple H4a, H4b, H4c, H4d hipotezleri reddedilmistir.
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3.5.2. Yaslarina Gore ANOVA Analizi Sonuclari
Tablo 10. Yaslarina Gére ANOVA Analiz Sonuglari

Sum of Mean .
Squares df Square F Sl
Gruplar arasinda 2,615 3 0,872 2,958 0,036
Duygusal —
2 Gruplar iginde 30,355 103 0,295
Baglilik
Toplam 32,970 106
Gruplar arasinda 1,984 3 0,661 1,198 0,314
S G .o lar icinde 56,874 103 0,552
Baglilig:
Toplam 58,858 106
Gruplar arasinda 1,589 3 0,530 0,824 0,483
Normatif —
. Gruplar i¢inde 66,204 103 0,643
Baglilik
Toplam 67,793 106
Gruplar arasinda 0,224 3 0,075 0,686 0,562
ERYE Gruplar iginde 11,194 103 0,109
Becerileri
Toplam 11,417 106

Tablo 10’da goriildiigii lizere, pilotlarin yaslar1 arasindaki farklar bakimindan incelendiginde,
anlamli bir farkliligin sadece duygusal baglilik agisindan anlamli bir fark olusturdugu (p< .05), devam
baglilig1 ve normatif baglilik acisindan yaslara gore farklilik gostermedigi tespit edilmistir.

Yeni mezun pilotlarin duygusal baghiliklan yasa gore farklilik gostermektedir (h5a) hipotezi
kabul edilmis, devam bagliliklari1 (h5b), normatif bagliliklar1 (H5¢) ve EKY becerileri (h5d) yasa gore
farklilik gostermektedir hipotezleri ise reddedilmistir.

Duygusal bagliligin hangi yaslar arasinda farklilik gosterdigini tespit etmek icin ise Post Hoc
testlerinden Dunnet T3 testi yapilmustir. Sonuglar asagida Tablo 11°de gosterilmistir.

Tablo 11. Post Hoc Test Tablosu

Bagiml Degisken | (I) Yas (J) Yas Mean Difference (I-J)|Std. Error| Sig.
20-25 26-30 35217 12090 | ,116

31-35 58261" 14807 | ,009

36-40 82727" 24572 ,029

26-30 20-25 -,35217 12090 | ,116

31-35 23043 12861 | 376

36-40 47510 23451 | ,302

Duygusal Baghlik =7 57575 -58261" 14807 | ,009
26-30 -,23043 12861 | ,376

36-40 24466 24961 | 898

36-40 20-25 -,82727" 24572 | ,029

26-30 -, 47510 23451 | ,302

31-35 -, 24466 24961 | 898

Tablo 11°de goriildiigii gibi 20-25 yas grubunun duygusal baghliklar ile 31-35 ve 36-40 yas
grubunun duygusal bagliliklari arasinda istatistiki agidan anlamli bir farklilik vardir.
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Tablo 12. Yaglara Gore Duygusal Baglilik Ortalamalari

Yas N Mean | Std. Deviation | Std. Error
20-25 4 4,9000 | ,20000 ,10000
Duvausal 26-30 46 45478 | ,46079 ,06794
vg 31-35 46 4,3174 | 74066 10920
Baglilik
36-40 11 4,0727 | , 74443 ,22446
Total 107 4,4131 | ,63974 ,06185

Tablo 12°de goriildiigii gibi 20-25 yas grubunun duygusal bagliliklar ortalamasi (4,90), 31-35
yas grubundan daha yiiksektir (4,31). Benzer sekilde gibi 20-25 yas grubunun duygusal bagliliklar
ortalamast (4,90), 36-40 yas grubundan daha yiiksektir (4,07). Yas ilerledikce meslege yonelik
duygusal bagliligin diistiigii gézlemlenmistir.

3.5.3. Medeni Hallerine Gore Bagimsiz Orneklem T-Test Analizi Sonuclari
Tablo 13. Medeni Hallerine Gore T-Test Tablosu

Medeni N | Mean Std. Std. Error | p
Degiskenler | Hali Deviation Mean
Duygusal Bekar 71 | 4,3803 0,50173 0,05954 0,273
Baglhilik -

Evli 36 | 4,2546 0,65403 0,10901 0,316
Devam Bekar 71 | 3,6854 0,78505 0,09317 0,024
Baglilig: -

Evli 36 | 4,0278 0,60749 0,10125 0,015
Normatif Bekar 71 | 3,2840 0,83209 0,09875 0,488
Baglilik .

Evli 36 | 3,3981 0,73709 0,12285 0,471
EKY Bekar 71 | 4,3024 0,32003 0,03798 0,714
Becerileri -

Evli 36 | 42777 0,34778 0,05796 0,722

Tablo 13 incelendiginde goriilecegi iizere, yeni mezun pilotlarin medeni durumlari bakimindan
incelendiginde, mesleklerine olan devam bagliliklarinin medeni durumuna gore degistigi (sig. <.05),
duygusal bagliliklar1 ve normatif bagliliklarinin ise medeni duruma gore degismedigi gézlemlenmistir
(sig. > .05). Evli pilotlarin devam baglilik ortalamalarinin (4,0278) bekar pilotlardan yiiksek oldugu

(3,6854) goriilmektedir.

Yeni mezun pilotlarin devam bagliliklar1 medeni duruma gore farklilik géstermektedir (h6b)
hipotezi kabul edilmis, duygusal bagliliklar1 (h6a), normatif bagliliklar1 (H6c) ve EKY becerileri (h6d)
medeni durumlarina gore farklilik gostermektedir hipotezleri reddedilmistir.

3.5.4. Cinsiyetlerine Gore Bagimsiz Orneklem T-Test Analizi Sonuglar

Tablo 14. Cinsiyetlerine Gore T-Test Analizi Tablosu

Degiskenler| Cinsiyetiniz N Mean Std. Deviation| Std. Error Mean p
Duygusal Erkek 95 4,3684 ,53754 ,05515 0,113
Baglilik

Kadin 12 4,0972 ,67591 ,19512 0,204
Devam Erkek 95 3,7912 714216 ,07614 0,716
Baglilig:

Kadin 12 3,8750 ,79812 ,23040 0,735
Normatif Erkek 95 3,3246 , 717466 ,07948 0,939
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Baglilik Kadin 12 3,3056 1,01711 ,29361 0,951
EKY Erkek 95 4,2942 ,32688 ,03354 0,991
Kadin 12 4,2931 ,35334 ,10200 0,102

Tablo 14 incelendiginde goriilecegi iizere, pilotlarin erkek veya kadin olmalari bakimindan
incelendiginde cinsiyetin anlamli bir farklilik olusturmadigi gézlemlenmistir (p> .05). Yeni mezun
pilotlarin duygusal bagliliklar1 (h7a), devam bagliliklar1 (h7b), normatif bagliliklar1 (H7c) ve EKY
becerileri (h7d) cinsiyete gore farklilik gostermektedir hipotezleri reddedilmistir.

4. Sonug ve Oneriler

Havayolu sirketleri icin pilotlar, hem kendilerine atfedilen gorev ve sorumluluklar hem de
personel maliyetleri agisindan biiyiik bir 6neme sahiptirler. Bu nedenle pilotlarin ugus faaliyetlerini
icra ederken EKY becerileri, ugus operasyonunun emniyetli ve verimli bir sekilde yerine getirilmesi
icin sahip olmalar1 gereken en Onemli yeterlilikleridir. Bu yeterliliklerin gelistirilmesi ve yiiksek
seviyelerde tutulmasi isletmeler i¢in etkinlik ve verimlilik acisindan olduk¢a 6nemlidir.

Bu aragtirmanin amaci, pilotlarin mesleklerine olan bagliliklarinin, ugus operasyonlarini icra
ederken kullandiklar1 ve gelisime acgik olan EKY becerileri iizerinde ne sekilde etkili oldugunu
belirlemek ve EKY becerilerinin gelistirilmesine ne sekilde bir katki saglayacagini ortaya koymaktir.
Bu amagla yapilan anket calismasina gore yapilan korelasyon analizinden elde edilen sonuglara gore
EKY becerileri ile duygusal baglilik arasinda pozitif yonlii, orta diizeyde bir iliski tespit edilmistir.
Pilotlarin mesleklerine olan duygusal bagliliklar1 arttikca EKY becerileri de artmaktadir. EKY
becerileri ile mesleki baglilik 6lgegi alt boyutlarindan, devam bagliligi ve normatif baglilik 6lgegi
agisindan incelendiginde ise degiskenler arasinda anlamli bir iliski olmadigr tespit edilmistir.

Regresyon analizi sonuglarina gore pilotlarin mesleklerine olan duygusal bagliliklarinin EKY
becerilerine pozitif yonde ve anlamli bir etkisinin oldugu goriilmektedir. Buna sebep olarak ise
pilotlarin mesleklerine baglilik seviyesi ne derece yiiksek ise o nispette meslegini en iyi sekilde icra
etmek istemesi ve kendisinde var olan potansiyeli gergeklestirip psikolojik tatmine ulagma istegi gibi
nedenler sayilabilir. Yine ayn1 analiz sonuglarina gore ise pilotlarin devam ve normatif bagliliklarinin
EKY becerileri lizerinde anlamli bir etkisinin olmadig1 goriilmektedir. Buna sebep olarak meslege
devam etmeye mecburiyet vb. nedenlerden dolayi icra eden kisiler pilotluk meslegini yaparken gerekli
olan EKY becerilerine en iist seviyede sahip olmaktansa asgari seviyede bir mecburiyet olarak yapiyor
olabilirler diye degerlendirilmistir.

Pilotlarin yaglar1 arasindaki farklar bakimindan yapilan analizler incelendiginde, sadece
duygusal baglilik agisindan anlamli bir fark olusturdugu tespit edilmistir. 20-25 yas grubunun duygusal
bagliliklari ile 31-35 ve 36-40 yas grubunu duygusal bagliliklar arasinda anlaml bir farklilik vardir.
20-25 yas grubunun duygusal baglilik seviyesinin diger yas gruplarindan daha yiiksek oldugu
goriilmektedir. Pilotluk meslegi erken yaslarda icra edilirken hem meslegin heyecan dolu yapisi hem
de kisilerin gen¢ yastaki duygusal durumlarinin meslege olan baghliklarini artirdigi sdylenebilir.
Zaman igerisinde sorumluluklarin artmasi, daha zorlu siireglerin yonetilmesi ve risklerin artmasiyla
artik mesleki heyecanin azalmasi neticesinde yas ilerledikce meslege karst duygusal bagliligin belli
donemlerde diistiigii soylenebilir.

Yeni mezun pilotlarin medeni durumlarina goére yapilan analizlere gore ise, devam
bagliliklarinin medeni duruma gore farklilik gosterdigi tespit edilmistir. Buna sebep olarak ise evli
kisilerin hem bakmakla yiikiimlii olduklar1 aile bireylerinin olmas1 hem edindikleri sosyal ¢evrenin
baskis1 gibi etkenlerden dolayi alisilmis diizenin ekonomik seviyesini saglamak i¢in devami bir
mecburiyet olarak gordiikleri diigiiniilebilir. Evliler meslege devami bir mecburiyet olarak
gormektedirler ama daha iyi teklifler gelirse kariyeri degistirme potansiyelleri vardir denilebilir.

Ozetlemek gerekirse ¢aligmada duygusal baglihgin EKY becerilerini olumlu ydnde etkiledigine
yonelik gelistirilen hipotez kabul edilirken devam bagliligi ve normatif baglhiligin EKY becerilerini
olumlu yonde etkiledigine yonelik gelistirilen hipotezler ise reddedilmistir. Diger taraftan duygusal

bagliligin yaslara gére ve devam bagliliginin medeni duruma gore degistigi hipotezleri kabul edilirken
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mesleki bagliligin egitim durumu ve cinsiyete gore degistigine yonelik gelistirilen hipotezler ise kabul
edilmemistir.

Literatiirde benzer calismalar incelendiginde, cinsiyet ve oOrgiitsel baghlik iligkisi ile ilgili
gerceklestirilen bir incelemede kadinlarin erkek meslektaslarina oranla mesleki bagliliklarinin anlaml
bir farkhilik gdstermedigi goriilmektedir sonucuna ulagilmistir (Ozmen vd., 2005). Bu calismada da
benzer bir sonug olarak, pilotlarin erkek veya kadin olmalar1 bakimindan incelendiginde, anlamli bir
farklihik olusturmadig1 gdézlemlenmistir. Yine ayni ¢alismada Ozmen ve arkadaslari, akademisyenlerde
yas ve hizmet siiresi artik¢a mesleki bagliligin azaldigini bulmustur. Benzer sekilde bu ¢aligsmada, yas
ilerledikce duygusal bagliligin diistiigli gdzlemlenmistir.

Aragtirmadan elde edilen bulgular dogrultusunda pilotlarin, mesleki baglilik diizeylerini
artirarak, EKY becerilerini artirabilecek onlemler alinmasinin ugus emniyetine ve verimli bir ugus
operasyonu icra edilmesine katki saglayacagi tespit edilmistir. Bu nedenle pilotlar i¢in mesleki baglilik
olgusunu giiclendirecek, yaptiklari isin kendileri ve deger verdikleri kisiler i¢in daha 6nemli ve anlamli
oldugunu belirtecek c¢esitli motive edici yOnetim programlari, egitimleri ve seminerler
diizenlenmelidir. Nitekim c¢alisanlarin beceri ve yetkinliklerini arttiracak egitimlerin bireylerin
bagliligini arttiracag: ifade edilmektedir (Bas ve Kesen, 2024). Yine aynm sekilde yeni ise alinacak
veya egitime baglayacak pilotlarin mesleki bagliligr yiiksek adaylardan secilmesinin ugus emniyet ve
verimliligine katki saglayacag1 degerlendirilmektedir.

Calismanin Onerileri ilgili bilgi vermek gerekirse aragtirma ile ilgili kisitlardan birisi, 6rneklem
sayisinin az olmasidir. ileriki calismalarda daha biiyiik 6rneklemlerle galisilabilir, digeri ise sadece bir
havayolu sirketi igin pilot yetistiren mezunlar lizerinde gergeklestirilmis olmasidir. Aragtirmanin farkl
okullardan mezunlar iizerinde yapilmasinin ve farkli dénemlerde gergeklestirilmesinin arastirmanin
sonuclarinin genellestirilmesine katki saglayacag diistiniilmektedir.
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