T.C.

INONU UNIVERSITESI
SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU
ISLETME ANABILIM DALI

YONETIM VE ORGANIZASYON BiLiM DALI

DOKTORA TEZI

KiSILIK OZELLIKLERININ VE RiSK ALGISININ KARAR VERME STILLERINE
ETKISi: PILOTLAR UZERINDE BiR ARASTIRMA

HAZIRLAYAN

OGUZ YALCIN

DANISMAN

DOG.DR. MEHMET DENiz

MALATYA, 2015



KiSILIK OZELLIKLERININ VE RiSK ALGISININ KARAR VERME STILLERINE
ETKIiSi: PILOTLAR UZERINDE BiR ARASTIRMA

Oguz YALCIN

Danisman: Do¢.Dr. Mehmet DENIZ

indnii Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii isletme Anabilim

Dali Yonetim ve Organizasyon Bilim Dali

Doktora Tezi

Malatya, 2015



KABUL VE ONAY SAYFASI

Oguz YALGIN tarafindan hazirlanan "KiSiLIK OZELLIKLERININ VE RiSK
ALGISININ KARAR VERME STILLERINE ETKIiSi: PILOTLAR UZERINDE BIiR
ARASTIRMA" baslikh bu galisma 25/ 03 | 2015 tarihinde yapilan savunma
sinavi sonucunda basarili bulunarak jiirimiz tarafindan isletme Ana Bilim Dali
Yénetim ve Organizasyon Bilim Dall Doktora Tezi olarak kabul edilmistir.

[imzA]

[Prof. Dr. Mehme4 TiKici] (Bagkan)

[IMZA]

[Dog. Dr. Mehmet DENIZ] (Danigman)

imza) — "0

[Prof. Dr. Asir GENG] (Uye)
[iMzA] 72_%7/7

[Dog. Dr. Erkan Turan DE iREL]/(Uye)
[imzA] [ bl
\ l’/ y
\/ [/- e
[Yrd. Dog. Dr. Muzaffer DEMIRBAS] (Uye)

Yukaridaki imzalarin adi gegen égretim iiyelerine ait oldugunu onaylarim.

Prof. Dr. Mehmet KARAGOZ
Enstitii Midiiri



ONUR SOzU

Dog. Dr. Mehmet DENIZ'in danigmanliginda doktora tezi olarak hazirladigim
"Kisilik Ozelliklerinin Ve Risk Algisinin Karar Verme Stillerine Etkisi: Pilotlar
Uzerinde Bir Arastirma" baslikli bu calismanin bilimsel ahlak ve geleneklere aykiri
digecek bir yardima basvurmaksizin tarafimdan yazildigini ve yararlandigim butun
yapitlarin hem metin iginde hem de kaynakgada ydntemine uygun bicimde

gosterilenlerden olustugunu belirtir, bunu onurumla dogrularim.

Oguz YALGIN



OZET

Bu calismanin amaci, kisilik 6zellikleri ve risk algisinin karar verme stillerine
olan etkilerinin belirlenmesidir. Bu maksatla anket ydntemi uygulanarak genel
havacilik kurallarina gére ugus icra eden 308 helikopter pilotundan veri toplanmistir.
Arastirmada ayrica risk algisi ve karar verme stillerinin ugus saati, ugus yili, yas ve
ucus statusu gibi demografik faktorlere gore dedisiklik gosterip gostermedigi

hususlari incelenmisgtir.

Yapilan analizler sonucunda; rasyonel karar verme stili ile disaddniklik,
sorumluluk, uyumluluk ve deneyime agiklik kisilik 6zellikleri arasinda pozitif yonlt bir
iliskinin, duygusal denge Kkisilik 6zelligi ile ise negatif yonli bir iligskinin oldugu
gbzlemlenmistir. Kaginma karar verme stili boyutunun disadoniklik, sorumluluk,
uyumluluk ve deneyime aciklik, duygusal denge kisilik 6zellikleri ile negatif yonlu bir
iliskisinin, duygusal denge kisilik ozelligi ile ise pozitif yonli bir iliskisinin oldugu
g6zlemlenmistir. Ayrica rasyonel karar verme stili ile yiksek manevra riski ve genel
yasam riski arasinda pozitif bir iligkinin oldugu tespit edilmistir. Kendiliginden anlk
karar verme stili ile kisilik 6zellikleri ve risk algisi arasinda negatif bir etkinin oldugu

gorulmustar.

Ayrica kullanilan degiskenlerin ugus saatleri, ucus yili, yas ve ugus statu

demografik faktorlerine goére degiskenlik gosterdigi tespit edilmigtir.

Anahtar kelimeler: Kisilik, risk, risk yonetimi, havacilik risk algisi, karar verme

stilleri, havacilikta karar verme
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ABSTRACT

The aim of the study is to explore the impacts of personality characteristics
and risk perception on the decision-making styles. This survey data was collected
from general aviation flights operating according to the rules 308 helicopter pilot.
This study also scrutinizes the variance in abovementioned variables caused by

demographic factors.

As a result analyses, we see a significant and positive association between
rational decision-making style and extraversion, conscientiousness, agreeableness,
openness and a significant and negative association between emotional stability of
personality characteristics. Besides, we trace a significant and negative association
between avoidant decision-making style and extraversion, conscientiousness,
openness, agreeableness and a significant and positive association between
emotional stability of personality characteristics. A positive association between
rational decision-making style and high risk and general life risk perception have
been identified. A negative association between spontaneous decision-making style

and personality characteristics and risk perception was observed.

In addition, we find some significant associations between abovementioned
variables and demographic variables such as flight hours, flight years, age and pilot
flight status.

Keywords: Personality, Risk, Risk Management, Aviation Risk Perception, Decision

Making Styles, Aeronautical Decision making
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TERIMLER

ACIL DURUM: (Emergency ing.) Hava alanlarinda, normal hizmet akisi disinda,

personel, arag, gere¢ ve malzeme kullanimi, takviyesi, ilgili kurum ve
kuruluslarla isbirligi ve koordinasyonu gerektiren, guvenlik, kaza-kirm

veya kurtarma ile ilgili her tarld durum.

HAVA ARACI OLAYI: Kaza Kirim ile sonuglanmayan ancak, midahale ile pilotun

IRTIFA

KAZA

PiLOT

kaza kirimi engelledigi durumlardir. Hava araclarinin birbirine yakin
gecmesi, ortaya ¢ikan bir acil duruma mudahale edilerek bir kazanin

onlenmesi gibi durumlardir.

:Hava aracinin ugus esnasinda deniz seviyesinden olan yuksekligidir.
Genel havacilik kurallarina gére her zaman irtifadan ugmak (ytksekten

ucmak) emniyeti arttirir.

: Hava araci operasyonlarinda bir kiginin élimcuil veya ciddi yaralanma
durumu veya ucaktan kaynaklh hasar veya yapisal yetmezlik
durumlaridir. Ucaktan bir pargca kopmasi, motorda, pervanede,
antenlerde ve diger ugak parcalarinda hasar meydana gelmesi. Ayrica

bir ucagin kayip olmasi da kaza olarak tanimlanir.

: Hava aracinin sevk ve idaresiyle gorevli olan, sorumlu kaptan pilot
ve/veya kaptan pilot haricindeki, ilgili otorite tarafindan yetkilendiriimis

personeldir.
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GiRIiS

"Gremlin" isimli kiglk yaratiklarin ilk kez birinci diinya savasi pilotlar
zamaninda goruldugu havacilik hikayelerinde anlatiimigtir. Pilotlar ugus esnasinda
baslarina gelen tim aksilikleri, olumsuzluklari ve kazalari ugagin kanadinda
yasayan ve kumanda kablolarini kemiren bu kiguk yaratiklarin yaptiklarini anlatarak
kazalarin sebeplerini kisa bir sekilde ifade etmislerdir. ik kaza incelemelerinin bu

sekilde yapildigini kabul edilirse gunimuzde havacilik kazalarinin incelenmesinde

ne kadar mesafe alindigi net bir sekilde ortaya ¢ikmaktadir.

Ancak bilinen anlamda ilk ugusun gerceklestirildigi 1903 tarihinden itibaren
degismeyen tek sey havacilik kazalarinin hala devam ettigidir (Grand, 2002:27).
Teknolojik gelismelerin suratle yasandigi gunumuzde havacilik tim dunyada giderek
yayginlasmakta ve her gecen giin hava araclarinin sayisi artmaktadir. Ulkemizde
ise havacilik sektdrinin gelisimi yasanan tum karesel ve bolgesel ekonomik krizlere
ragmen artarak devam etmektedir. Tirkiye istatistik Kurumu verilerine gére 1960
yilinda dlkemizde hava yolu ile ugan yolcu sayisi 713.000 dir. Bu sayr 2014 yili
itibari ile yaklasik 210 kat artarak 150.000.000 kisiyi bulmustur. Hava yolu ile taginan
yuk miktari ise 200 kat artmigtir. Havacilik sektdrinin gelisimi Ulkemizde yolcu ve
kargo tasimaciliinda kullanilan hava araci sayisini da arttirmistir. 2001 yilinda 145
adet olan yolcu ugagi sayisi, 2015 verilerine gére 422 adet olmustur. 2014 Sivil
Havacilik Genel Mudurltigu verilerine gore ise halen birgok tipte ugak ve helikoptere
intibak etmis durumda yaklasik 11000 adet pilot bulunmakta ve pilot sayisi
universitelerin ve 6zel ugus okullarinin da katkisiyla her gegcen gun artmaktadir
(Shgm,2015, Dhmi, 2014, Kaik).

Ancak ayni istatistik kaynaklari Ulkemizde ortalama her yil ortalama 6 hava
aracinin buylik veya kuguk kazaya karistigini gostermektedir. Teknolojik gelismeler
havacilik sektérinde halen sifir kaza standardini yakalayamamistir. Kazalar
incelendiginde ise teknolojik gelismelerin sadece hava aracindan ve ilgili
sistemlerden kaynakl ugus kazalarini azalttigi gorilmektedir. ilk yasanan kazalar
genel itibar ile hava araci sistemlerinden kaynaklanmaktaydi. Gunimuzde ise
kazalarin ana sebebinin yaklasik %75-80 oraninda insan faktori oldugu
bilinmektedir. Yapilan bir arastirmaya goére o6limcul kazalarin %52'si insan

faktoriinin olusturdugu karar verme hatalarindan kaynaklanmaktadir (Soran vd.,



2013). Bu faktor élumcul olmayan kazalarda ise %35 oraninda etkilidir (Cetingucg,
2012).

Bu arastirmanin esas amaci pilotun genel olarak karar verirken sectigi karar
verme stillerinin etkilendigi degiskenler arasindaki iligkiyi ortaya ¢ikartmaktir. Anilan
iliskinin arastirilmasi pilotun karar alarak olusturabilecegi muhtemel olumsuz
durumlarin anlasiimasi ve azaltilmasi yonunde iyilestirme yapilabileceginin ortaya

konulmasini saglayabilecektir.

Arastirmada pilotun karar verme stillerini etkiledigi disinalen kisilik 6zellikleri
ve risk algisi faktorleri incelemeye dahil edilmistir. Kisilik 6zelliklerinin insanin
distince ve davraniglarini etkiledigi bilinmektedir. Bu durum kisiyi bagkalarina gére
6zgun kilar, davraniglarinin essiz olmasina yol acar (Kinicki ve Kreitner, 2003:103).
Bireyin kendine has tutum ve davranislari olusturur(Karakuscu,1999:246). Kisilik,
bireyin dislnis tarzini, olaylara bakisini, hareketlerini ve hislerini olusturur (Wood
vd., 2004:103). Pilotlarin kisilik 6zelliklerinin incelendigi bir calismada, kendine
guvenen, samimi, igten, duygularini kontrol edebilen, baski altinda sodukkanh
davranan pilotlarla galisan ugus ekibinin, saldirgan, bencil, baskici y®netim
sergileyen pilotlarla ¢galisan ugus ekibine goére daha az hata yaptiklari ifade edilmigtir
(aktaran Ungiiren, 2011:180).

Pilotun karar verme stilini etkiledigi disunulen diger bir faktor ise risk algisi
olarak galismaya dahil edilmistir. Karar verme stilinin secilmesi ve isletiimesinde
cevredeki riskin algilanmasinin nasil etkili olabilece@i incelemeye dahil edilmigtir.
Konu dogasi geregi karar verme sikhigi ¢ok olan ugus operasyonlarinda ele alinmak
istenmigtir. Calisma alani genel havacilik kurallarinin uygulandigi helikopter

ucuslarinda goérevli pilotlarin katihmi ile gerceklestiriimistir.

Arastirmanin birinci bélimunde kisilik kavrami incelenmigtir. Tarihsel slreg
icerisindeki gelisimi ve kisilik ile ilgili olusturulan teorilere bu bélimde yer verilmigtir.
ikinci bélimde ise risk ve havacilikta risk kavrami hakkinda bilgi verilmistir. Ugiincii
boéliumde ise karar ve karar verme konusu iglenmistir. Karar verme stilleri ile ilgili bilgi
bu boélumde yer almaktadir. Dordincu bolum arastirma ile ilgili analizlerin incelendigi

bolumdur.



BIiRINCi BOLUM
KiSiLIK KAVRAMI

Bu bélimde kisilik kavrami tarihsel slreg icerisinde tanimlanarak, kisiligi ve
boyutlarini olusturan faktorler hakkinda bilgi verilecektir. Daha sonra kisilik kuramlari

ve bes faktoér kisilik modeli Gzerinde durulacaktir.

1.1. KISILIGIN TANIMI

Arastirmacilar insanlarin toplum icindeki davranis farkhliklarini anlamak ve
tanimlamak icin Kkisilik kavraminin incelenmesi gerektigini ifade etmistir. Kisilik
kavraminin soyut olmasi ve konuya olan yaklasim tarzlarindaki farkliliklardan dolayi

kisilik ile ilgili yapilan tanimlamalar tek bir cimle ile ifade edilememistir.

Etimolojik olarak incelendiginde kisilik kavraminin tarihgesi Latince "persona”
kelimesine dayanmaktadir. Roma tiyatrolarinda sahne, seyircilerden ¢ok uzakta
oldugu igin oyuncular, oynadiklari karakterlerin jest ve mimiklerini uzaktaki
izleyicilere ancak "persona" denilen maskeler ile aksettirebildiler. Kullanilan bu
yéntem, oyuncu Kigilerin arasindaki farkliliklarin algilanmasi igin gelistirilmistir
(Morgan,2009:286; Tikici vd., 2005:88, Simsek, 2008:99; Zel, 2001:21,
Gulney,2011:52, inang ve Yerlikaya, 2011:71). Kisilik kavraminin ilk kullanimi
Empedocles (M.O. 450) tarafindan yapiimistir. Kavrami toprak, ates, su, hava gibi
kozmik saydigi elementlerle iligkili bir sekilde ele almistir. Hipokrat ise hastalarinin
arasindaki davranig farklliklarini bu sekilde tespit etmis ve gézlemleri sonucu, Kisilik
ile ilgili ilk yapilan inceleme sayilan bir eslestirme yapmistir. Yiksek sesle konusan
ve geg¢ kalanlar i¢in "optimist"ler, gruplarda lider olma c¢abasi igerisinde olanlar igin
"kolerik"ler, hayatlarinda karamsar olanlar i¢in "melankolik"ler, izlemeyi tercih ederek
baskalarinin secgimlerini benimseyenler igin ise"sogukkanli"lar siniflandirmasini
yapmistir (Buchanan ve Huczynski, 1985:100, Simsek, 2008:100).

Cuceloglu, kisilik kelimesinin ingilizce "person" cevirisinden oldugunu,
geleneksel Turkgede "sahis" ve yeni Turkgcede ise "kisi" olarak kullanildigini
belirtmistir. Kisilik kelimesinin ise ingilizce "personality" gevirisi oldugunu belirtmistir.
Tam kullaniimasi gereken tabirin aslinda "kigisellik" oldugunu belirtmesine ragmen,
Turkgede yaygin kullanimin "kisilik" oldugunu belirterek kendi c¢aligsmasinda da
"kisilik" olarak kullanmigstir (2005:404).



Bireylerin kisilik yapilarinin degisik olmasindan dolayi, bulunduklari gevreden
farkli bir bicimde etkilendikleri ve yasadiklari ¢cevreyi de farkl bir sekilde etkiledigi
dusunulmektedir (Tikici vd., 2005:87). Fiziksel &zellikleri birgok insanda benzer
olmasina ragmen toplum icinde kigilerin birbirinden farkh davrandigi
gbzlemlenmektedir. Bu farkhliklarin ele alinmasi kKigilik kavraminin agiklanmasi ile
mamkin olabilir. Ortaya ¢ikan farkh kigilik kuramlarinin olmasi, kisiligin degisik
yaklagsimlarla ve tanimlarla ele alinmasina sebep olmustur. Bu farkli bakis agilari ve
yaklagsimlar, Uzerinde arastirmacilarin hemfikir oldugu ortak bir kisilik taniminin
yapilmasini engellemistir. Allport ise 1937 yilinda elliye yakin Kisilik tanimi ortaya
koymustur. (Tikici ve Deniz, 1991:71, Baymur, 1994:253, aktaran Glney, 2011:55,
Ozcan, 2011:63, inang ve Yerlikaya, 2011:2).

Kisilik, bireyin i¢c ve dis ¢evresiyle kurdugu, diger bireylerden ayirt edici,
tutarli ve yapilasmis bir iliski bicimidir. (Clceloglu, 2005:404). Ciceloglu bu
taniminda ayirt ediciligi; bireyi baskalarindan farkli kilan, tutarli olmayi; zaman
boyutunda kisinin benzer durumlarda davranisini degistirmemesini, yapilasmig
tabirini ise kisiligin ¢cok sayida birimlerden olusan bir sistem oldugunu belirtmek igin

kullanmistir.

Kisilik, bireyin belirgin, degismeyen ve tutarl olan 6zelliklerinin timanu ifade
eder. Diger bir deyimle kisilik duygu, disunce ve davraniglardaki benzerlik ve
ayriliklari olusturan birtakim &zellikler bitintidir (Ozkalp ve Kirel, 2010:72). Kisilik,
bireyin sosyal cevrede go6sterdigi yasam bicimi olarak da tanimlanabilir. Kisilik,
bireyin zihinsel ve bedensel 6zelliklerinde gorulen farkliliklar ve bu farkliliklarin
kisinin davraniglarina, disuncelerine ve yasadi§i sosyal ¢evreye olan yansima
bicimidir (Tikici ve Deniz, 1991:72).

Ruhbilimcilere goére ise Kkisilik, bireylerin kendilerine 6zgl ve ayirici
davraniglarinin bitiinii olarak tanimlanmaktadir. insanin kendinde olup bitenleri
degerlendirmesi ve kendisine tatmin ve cikar saglayacak bir duruma gec¢meyi
istemesidir. (Simsek, 2008:99). Kisilik kavramini, bireyin zihinsel ve bedensel
Ozelliklerinde gorulen farkhlklar ve bu farkhliklarin davranis ve disliinceye yansiyan

Olgulebilir kismi olarak da tanimlamak mumkindur (Erdogan, 2007:336).

Kisilik, insanin fiziksel ve ruhsal bitin gugleri ile c¢evre iligkilerindeki

etkinliginin O6zellikleridir. Bireyin yasarken sergiledigi kendine has tutum ve



davraniglaridir. Psikolojinin insanlarin her birinde ayri sekillerde bitinlesmis halidir
(Karakusgu,1999:246). Kisilik, bireylerin kendilerine has gelistirdigi disinme ve

davraniglarinin egsiz, 6zgun ve biricik stilleridir (Kinicki ve Kreitner, 2003:103).

Kigilik, bireyin yaradilisinin ve karakterinin bir sentezidir. S6z konusu
yaradilig (tabiat) her bir birey i¢in 6zgun ve egsizdir. Kigilik, bireyin digerlerine karsi
dusunds tarzini, bakisini, hareketlerini ve hislerini ortaya koyan karakterinin zihinsel
ve fiziksel ifadesidir (Wood vd., 2004:103).

Luthans'a goére birgok insan Kisilik tabirini, sosyal basari (iyi, populer, ¢ok
kisilikli ) ile ayni anlamda kullanma egilimindedir. Kisilik, ayni zamanda baskin
karakterin ifadesiyle de tanimlanabilmekte ve vyaklasik 4000 kelime ile
aciklanabilmektedir. Bu kadar ¢ok kelimenin olmasi da tek bir kisilik taniminin
yapilmasini ve Uzerinde ittifak edilmesini guclestirmektedir. Kisilik kelimesinin yaygin
kullanimi ise kisinin (aktér) topluma karsi kendi roliini oynamasidir. Bu yaklasima
go6re en anlamli kisilik tanimi ise icine kisiyi (aktor) ve rolu alandir. Ancak Luthans,
bu kisilik yaklagsiminin Latince olan "persona" kelimesinden turetildigini ifade
etmektedir. Kendi yaptigi ¢alismalarda ise kisiligi su sekilde tanimlamistir. Ozetle
kisilik, insanlarin digerlerini nasil etkiledigi, nasil anladigi ve gérundugununun i¢ ve

dis diinyasi agisindan dlgulebilir ifadesidir (Luthans, 1992:85).

Psikanalatik kuram teorisyeni Freud'a gore kisilik, gatisan iki gtcun ifadesidir.
Bu gucler; yasama i¢cgldisu ve 6lum icgldUsudir. Freud'un talebesi olan ve ayni
ekolun temsilcilerinden olan Jung ise kigiligi, derinliklerdeki hislerimiz ile dis dunya

arasinda kullandigimiz bir maske olarak nitelendirir ( Coon, 1983:437-439).

Psikologlara gore kisilik, bireyin diger kisilerle sosyal ¢evrede karsilastiginda
go6sterdigi davranis bicimidir. Bu davranis bicimi bireyin kendine 6zeldir ve
digerlerinden ayirt edicidir (Haslam, 2004). Toplumda benzer hatta hemen hemen
ayni olan birgok davranis vardir. Okul gaginda ¢ocuklarin okula gitmesi veya ginde
U¢ 6gun aksatilmadan yemek yenmesi gibi. Kisiligin incelenmesi noktasinda bireyin
baskalarindan hangi konularda ayrilmasi gerektigi 6nemlidir. Herkesin gittigi okuldan
eder bir gocugun kagma egilimi varsa veya kisi digerlerine gore daha az veya daha
cok yemek vyiyiyorsa bu durum, Kigiligin digerlerinden ayirici farkh 6zelligidir
(Morgan, 2009:286). Psikologlarin yaptigi bu tanima ayrica kisinin olaylarla bas

etme bicimi ve savunma duzeneklerini de katan yazarlar vardir (Sayar ve Ding,



2008:95). Diger bir tanim ise, Allport tarafindan yapilan tanimdir. Kisilik "bireyin
dinamik blnyesindeki davranigs ve dustnce o6zelliklerini belirleyen psikofiziksel
sistemlerdir" (aktaran Robbins, 2001:92, McCrae'den aktaran Tabak vd., 2010).
Kisilik tanimlarinin incelenmesinde Kisinin nadiren ve rastlantisal davranislari g6z

ardi edilip incelemelere katilmamistir (Buchanan ve Huczynski, 1985:94).

Davranis bilimleri agisindan ise Kisilik, bireyin fiziksel, ruhsal ve zihinsel
farkhliklarinin kendi davranis ve yasama tarzina olan yansimasidir (aktaran Zel,
2001:22). Kisilik kavraminin kisiler arasi etki-tepki ¢ercevesinde gelistigini ve zaman
sureci icerisinde sosyal iligkiler durumlarinda sergilenen davraniglar oldugunu da

disunirsek konu, sosyal psikolojiyi de ilgilendirmektedir (Ozakpinar, 2011).

Kisilik konusu ile akademik olarak ilgilenmeyenler ise, kisiligi daha ¢ok sosyal
cekicilik olarak tanimlamaktadir. Baskalarini davranislari ile olumlu etkileyen kisiler
icin "cok Kisilikli" tabirleri kullanilmaktadir. Toplum icinde hos olmayan, kaba ve
munasebetsiz davranan bireyler icin de "karaktersiz" ifadesi kullanilabilmektedir
(Ryckman, 2012:4). Bireyin, bulundugu sosyal ortamlarda sergiledigi davraniglarin
belirleyicisi, Kigiliktir. Sosyal c¢evrede kisi tarafindan olaylar kargisinda verilen
tepkinin, rastgele degil bir mantiksal 6rgu gergcevesinde sergilendigini dusundiren

bulgular, kisilik kavraminin objektif temelini olugturur (Sigri, Unsal, 2011).

Yukaridaki tanimlar géz 6nune alindiginda Kkisiligin, tGm arastirmacilarin
Uzerinde fikir birligine vardidi evrensel bir taniminin olmadigi goéralur (Yelboga,
2006). Ortak bir tanimin yapilamamasinin bir sebebi de, Kkisilik 6zelliklerinin

siniflandirma yaklagimlarinda meydana gelen yenilik ve gelisimlerdir (Fazeli, 2012).

Kisilik, bireyin yasama bigcimi olarak da tanimlanabilir (Bernstein vd.,
1994:483, ilhan,2007:336). Bu yasama tarzinin iginde bircok 6zellik ve boyut
mevcuttur. Bunlar igerisinde yetenek, zeka, egitim, duygu, nese, keder, 6fke, inang,
arkadaslik, gelenekler, gikarcilik, ahlak, konusma sekli, kiskanclik vs. gibi érnekler
verebiliriz (Zel, 2001:22).

Hogan, konunun Kisilik psikolojisi agisindan ele alindiginda, ¢alismalarin hep
su sorulara cevap aradigini ifade etmistir. "Birbirimize hangi agilardan ve nasil
benziyoruz? Hangi agilardan ve nasil birbirimizden farkhyiz? Ve birey olarak bunu
neden yapiyoruz?". Bu sorularin ardindan kisiligin gunlik hayatta kullanilan iki

tanimi vermistir. "Sizin bildiginiz siz" yani, kendinizi nasil biri olarak gérdugutnizddar,



iceriden gorilen kisiliktir. Bu ifade kisinin kendi degerlerini, hayallerini, korkularini
nasil yasadigi ile ilgilidir. Diger tanim, "bizim bildigimiz siz"dir. Yani godzlemci
acgisindan disaridan goérilen Kkisiliktir. Kisinin sosyal cevreye karsi sergiledigi
davraniglarla kiginin disaridan nasil géruldagudur. Kiginin kendi géziunden gordugu
kisilige "kimlik", gézlemcinin gdziinden gérdugi kisilige ise "itibar" denir. itibar ne
yaptigimizla ilgiliyken, kimlik neden yaptigimizla ilgilidir (Hogan, 2009:15-24).
MacKinnon, Hogan'in tanimina yakin bir tanim yapmistir. Perspektif acidan kisilik,
kisinin kendini nasil algiladigi ve baskalarinin kisiyi nasil algiladigidir (aktaran
Ozcan, 2011:63).

Yapilan birgok kisilik tanimlari incelendiginde kapsamli bir tanim su sekilde
yapilabilir. "Kisilik, insanin, konusma, dusunme, hissetme, olaylara ve insanlara
bakis sekilleriyle, dogustan getirdigi ve sonradan kazandigi, onu diger insanlardan

ayiran Ozelliklerin timunun olusturuldugu bir bitinduar" (Glney, 2011:55).

1.2. KiSILIGIN TEMEL OZELLIKLERI

Kisilerin davraniglarini, algiladiklarini ve hissettiklerine iligkin sifatlar ¢ok
fazladir. Allport ve Odbert 1936 yilinda Webster s6zliglinden konuyu betimleyen
18.000 adet sifati sayarak ortaya g¢ikarmistir. (Robbins, 2001:94,Engle, 1964:154,
aktaran Morgan,2009:287, aktaran Deniz ve Ercis,2008). Turkgede Kkisilik
Ozelliklerinin ifadesi igin tahminin 10-15 bin civarinda oldugu belirtiimistir (Ctceloglu,
2005:418). Norman Anderson kisilik 6zelliklerini tanimlamada kullanilan 555 sifat
belirlemistir. Universite dgrencileri arasinda yapti§i arastirmada sifatlardan her
birine sahip olan kisiyi ne kadar sevebileceklerini belirlemelerini istemistir. 1960
yilinda yapilan bu calismaya gore en sevilen kisilik 6zelliginin "samimiyet" oldugu
goérulmustur. Yapilan calismada o6ne cikan 60 kisilik 6zelli§i en sevilenden en
sevilmeyene gore siralandiginda, yuksek derecede sevilebilir 6zelliklerin ilk altisi su
sekilde siralanmigtir: Samimi, dirdst, anlayish, sadik, gercekgi, guvenilir. En
sevilmeyen alti 6zellik ise "gergekci olmayan, durtst olmayan, zalim, kétl, sahtekar,
yalancidir" (aktaran Guney,2011:55-56).

Kisilik teorisyeni Salvatore Maddi ise kisilik &zelliklerini, davranis temelli

inceleyerek su tanimi yapmistir. Her kisi gercekte;

v Diger tim insanlar gibi davranmakta,

v' Bazi insanlar gibi davranmakta ve



v Kimseye benzemeyecek gibi davranmaktadir. Bu tanimda dikkat
cekilmek istenen nokta, insanlarin kigiliklerinin benzerlikleri ve yeganeliklerinin iyi

anlagiimasi uzerinedir (Hellriegel vd., 1986:64).

Yapilan arastirmalardan cikarttigimiz temel Kkisilik 6zelliklerini su baslklar

altinda siralayabiliriz;

v' Kisilik, dogustan gelen veya sonradan o6grenilen egilimlerin
batintnden olusur.

v Kisilik, zaman iginde edinilen bu egilimlerin diizenlenmesidir.

v Kisilik, bazi davraniglarin toplamidir.

v Kisilik, 6zellikleri gelip gegici 6zellikler degildir, kisiye 6zgi oldugunu
bilecek kadar sureklilik gosterir.

v" Kisilik, ayni zamanda 6zel gevrenin ortaya gikardidi bir olgudur.

v Kisilik, bireysel dengenin Uriinidir. Birey zihinsel olarak ne kadar
Olclll ise, o 6lglnin olusturabilecegi kadar normal bir Kisilik olusturabilir.

v Kisilik, davranislara yon verir ve zamanla degisir.

v" Her bireyin kigisel 6zelligini digerlerinden ayiran farkhliklar mevcuttur.

v Kisilik, belirli zaman dilimlerindeki davraniglarin bitinlesmesinden
olusur. (Erdogan, 2007,364-366, Simsek, 2008:102, Zel, 2001:30, Basaran,
2000:57, Ozcan, 2011:64-65).

Yukarida sayilan tum ozellikler, bireyin tutarli ve ayirt edici olarak goérilen

kisiligini olusturur. Kisi bu sayede sosyal yasamda kendine bir yer edinir ve diger

insanlar arasinda hayatini devam ettirir (Giney,2011:56).

1.3  KIiSILIGIN BOYUTLARI

Kisilik genellikle G¢ baslk altinda incelenmigtir. Birgcok arastirmaci kisiligin
karakter, miza¢ (huy) ve yetenek boyutlari Gzerinde siniflandirma yapmistir. Kisiler
arasindaki baskahgi bu G¢ 6zellik arasindaki farkhliklar ortaya ¢ikarmaktadir (Tikici
ve Deniz, 1991:74).

1.3.1. Karakter

Ethos anthropos daimon. [insanin kaderi karakteridir.] Heraklitos'un bu sézii
karakter ile ilgili yazil tarihte karsimiza ilk ¢ikan metindir. Yunan matematikgi ve

filozofu Heraklitos'un kullandi§i "ethos" tabiri ile ingilizce'deki "ethos"(etik)



kelimesinin koklu ayni anlamdadir. Ethos kelimesinin bir manasi karakterdir.
Kelimenin Osmanlicas! "seciye" dir (Ungiren, 2011:20). Karakter kelimesi daha
sonra Theophrastus (M.0.300) tarafindan insanlarin psikolojik siniflandiriimasi igin
kullaniimigtir (Lawry, 1981:78).

Karakter, "Bireyin zihinsel glcunu olusturan ve sekillendiren genel
Ozelliklerin tamamidir." Bu durumda karakter, Kisiligin tamamini kapsamamakla
beraber temel 6zelligi gérinimindedir (aktaran Erdodan,2007:362). Kisilik genel
olarak karakter ile ayni anlamda kullanilir. Ancak karakter, bireyin zihinsel gucinu
olusturan ve sekillendiren &zelliklerin batinaddr. Allport, karakteri "insanin iginde
yasadidi ¢evrede gecerli olan deder yargilarini ve ahlak kurallarini kullanis bigimi"
olarak tanimlamaktadir. Karakter, dogumla beraber getirilen 6zelliklerle ilgili degildir.
Birey, karakterini sonradan zaman iginde olusturur. Karakter ozelliklerinin kalitim
yoluyla gectigine dair herhangi olumlu bir arastirma yoktur. Bir ailenin, toplumun
veya milletin ayni 6zelli§i veya birbirine yakin karakter 6zelligini tasimasi ise toplum
icerisindeki olumlu veya olumsuz etkilesimden kaynaklidir. Kigilerin etrafinda
gordukleri ozellikleri benimsemesi benzer karakterli Kigilerin artmasina sebebiyet
verir (Tikici ve Turk, 2005:95).

Karakter gunlik hayatta daha cok toplum icinde kisilerin sosyal ve ahlaki
Ozelliklerini anlatmak igin kullanilir (Eroglu, 2000:149). Yapilan gunlik konugsmalarda
insanlardan bahsederken karakteri dizgln, karakterli, karakteri bozuk ifadeleri sik¢a
kullanilmaktadir. Karakterin dizgin olmasi, yasanan toplumun degerlerinin
onemsenmesi ve igsellestiriimesi ile yakindan ilgilidir. Davraniglarini sosyal ¢evrede
egemen olan ahlak kurallarina uygun olarak gelistiren ve bunu sergileyebilen kisilere
"karakterli" denilmektedir (Hokelekli, 2008:164). Bu itibarla karakter sonradan
edinilebilen bir kavramdir (Zangwill, 2009:224). Bir kisiye karakterli demek kadar
karaktersiz demek de bir nitelendirmedir ve olumsuz bir 6zellik olarak anlasiimalidir.
Ancak kavramlarin yanhg anlagilmamasi gerekir. Bir kisiye yapilan karaktersiz
yakistirmasi o Kiginin karakterinin olmadigi anlamina gelmemektedir. Her insanin bir
hayat tarzinin oldugu ve buna bagli bir Kigiliginin oldugu bilinmelidir (Engle,
1964:147).

Zel(2001:27)'e gore ise karakter olugsumu ile ilgili iki durum vardir. Birincisi
kisinin kendini begendirme ve o6dillendiriime arzusu; ikincisi ise, kisinin gercek

idealler basamagidir. Kisi toplumda begenilen ve takdir toplayan davraniglari
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sergileyerek bir takim tavirlar gosterir. Bu arzuyu harekete geciren saikler oldukga,
kisi beklenen karakter ozelliklerini olusturup goéstermeye devam eder. Ancak
bireylerin 6zellikle sosyal ¢calisma ¢evresindeki amirlerinden bekledikleri takdir ve
ilgiyi gormedikleri zamanlarda umulanin aksine gosterdikleri saygl ve sempatik
tavirlari kaybolabilir. Gergek idealler basamagi ise bireyin her seyini kaybetmek
durumunda kalsa bile karakterinden taviz vermemesidir. Bu basamakta durmak ve
bulundugu yeri korumak her tirli maddi ¢ikardan vazge¢cmeyi gerektirir. Karakterin
iyi yonde gelistiriimesi olasidir. Hatta yasanan ekonomik krizlerin bir sebebinin
ticaret yapanlarin karakterleri ile dogrudan ilgili oldugu arastirilmistir. is hayatinin
daha dengeli olabilmesi i¢gin igletmecilerin karakter gelisim egitimleri almasi konusu
tartisiimistir (Crossan, 2013). Duygusal zeka alaninda calismalar yapan Goleman
ise karakter icin farkl bir tanim yapmistir. Karakteri duygusal zeka ile iligkilendirerek,
karakterin "duygusal zekanin temsil ettigi beceriler kiimesi " oldugunu ifade etmistir
(Goleman, 2010:370). Buguin hala duygusal zeka, 6gretmenler ve egitimciler
tarafindan sosyal problemlerin ¢ézimu, kisinin kendi duygularini kontrol etmesini
o0grenmesi gibi bircok alanda kullaniimaktadir. Ancak duygusal zekanin 1Q gibi bir
skor veren testle dlgulmesi gibi gecerli bir dlgek gelistirilemedigi icin halen mimkuin
degildir (Kinicki ve Kreitner, 2003:110-112).

Ancak gegen son on yilda duygusal zekdya olan ilginin artmasiyla yapilan
arastirmalarin sayisinda da bir artis vardir. Buna baglh olarak duygusal zekay: farkli
bakis agilarindan degerlendirmek Uzere birgok &lgek gelistiriimistir. Bunlardan
bazilari, duygusal yeterlik envanteri, duygusal oran envanteri, ¢cok etkenli duygusal

zeka Olgegidir (Otacioglu, 2009).

Peterson, karakter konusunu anlatirken degisik bir siniflandirma ile guglu
karakter Ozelliklerinden bahsetmistir. Bunu ise alti evrensel erdem olarak ele
almistir. Her bir karakter erdeminin kendi icinde alt baslklari bulunmaktadir. Ayrica
tarinte bu karakter 6zelliklerine sahip 6ne ¢ikan lider kisileri bu siniflandirmalar

icerisinde yorumlayarak, karakterlerine gére siniflandirmistir (Peterson, 2004);

1. Bilgelik ve Bilgi: Karakterin biligsel gucu, yaraticilik, merak, 6grenme agki,
yeni deneyimlere agik olmak, kesfetmek ve icat etmektir. Bu karakter perspektif
sahibidir yani, kendine ve diger insanlara, dunyaya mantikli bakmay! gosterecek

kadar ornek seviyededir.
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2. Cesaret: Kendisinin ve disindakilerin muhalefetine ragmen zorluklarla
gonulld yizlesme cesareti gdstermek. Basladigi isi bitirmek igin sebat gdstermek.
Gorevleri yerine getirmek igin gerekli caliskanhda sahip olmak. Bahane
gbstermeden konuyu dogrudan ele alip konusma durastliginid gosterebilmek.

Hayata heyecan ve enerji ile yaklagmak.

3. insanlk (insan sevgisi): Bagkalarina ve arkadaslarina diiskin olmak,
paylasimlara sefkatle karsilik vermek, baskalari icin iyilik yapmak, yardimsever

olmak, duygularin ve kisisel motiflerin sosyal ¢evre iginde farkinda olmak.

4. Adil: Saglkli bir toplum yasantisi icin kolayca bir takim elemani
olabilmek. Gruplarda yer alabilmek. Tum insanlara 6n yargidan uzak davranabilmek.

Adil olarak herkesin bir sansi olduguna inanmak.

5. Olgulilik: Asiriya kagmamak. Yanhs yapanlari bagislayabilmek. intikamci
olmamak. Algakgonulld, sagduyulu, kendisinde 6z disiplin uygulayabilmek. Fiziksel

ve duygusal ihtiyaclarini kontrol altinda tutabilmek.

6. Askinlik (Ustiinliik ): Guzellikleri ve miikemmel isleri takdir edebilmek, her
zaman iyilikler ve nimetler icin sukretmek, umut sahibi, gelecek i¢in daha iyisi igin
umutlu olmak, mizah sahibi, evrenin manasini kavrayacak sekilde inang¢ sahibi

olmaktir.

1.3.2. Mizag ( Huy)

Miza¢ kavrami da karakter gibi kigiligin bir kismini izah etmek icin kullanilir.
Ancak mizag kavrami karakterden farkli olarak kalitimsal bir 6zellik tasir (Guney,
2011:64). Mizag, insanin dogustan kisiye 6zglin potansiyellerdir. Uygun sartlarda
gelistikten sonra kendi 6zelligini gdsterir (Girgin, 2008:12).

Mizacin kisinin iginden gelen biyolojik temelli egilimlerin oldugu da kabul
edilir (Mccrae, 2000). Mizag genetik olarak belirlenen, algilara bagh huylar ve
becerilerdir (Kése, 2004). Mizag kisinin kalitimsal yénu ile ilgilidir. Devamlilik arz
eder ( Tikici ve Deniz, 1991:74, Erdogan, 2007:362).

Mizag, kisinin hareketlilik ve duygusallik 6zelligini ifade eder ve halk arasinda
huy kelimesi ile ayni anlamda kullanilir. Her iki tabir de insanin duygularinin
dengesini anlatir. Miza¢ O6zelliklerinin bir kismi genetik oldugu gibi bir kismi da

sonradan 6grenilir. (Eroglu, 2000:149).
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Cloninger psikobiyolojik acidan mizaci doért oOzellik ile o6lgeklendirmistir.
Cloninger'in gelistirdigi miza¢ envanteri kisilerin mizaglarini yenilik arayigi, zarardan
kacinma, odul bagimhligi ve sebat etme alt gruplari ile incelemektedir (Bas ve Oral,
2012).

Hipokrat, M.O.4.yy'da beden kimyasinin mizag (izerinde énemli etkilerinin
oldugunu ileri stirmistir (Zel, 2001:28). Universite 6grencileri Gzerinde yapilan bir
arastirma Hipokrat'in bu tezinin gunumuzde hala gecerli olabilecedini ortaya
koymustur. iltihapli hastalik geciren 900 dgrencinin lzerinde yapilan arastirmalar,
bunlarin diger normal o6grencilere gore daha huysuz ve o6fkelenmeye meyilli
oldugunu ortaya ¢ikmistir. Arastirmalar bedendeki birgok salgi bezinin fiziksel yapi

ve davranislar Uzerinde etkili oldugunu ifade etmistir (Baymur, 1994:252-253).

Baymur (1994:252), mizacin da karakter gibi insan kisiliginin timuniu dedgil
ancak bir yanini olusturabilecegini ifade etmistir. Duygularin derhal uyanip
uyanmamasi, surekliliginin degisken olmasi, derinden duyulup duyulmamasini
mizac kavramini agiklar. Kimi insanda duygular agir uyanir, ancak yogun yasanir ve
sureklilik gosterir. Kimi insanda ise duygular gabuk uyanir, sireksiz olur ancak derin
duyulabilir. Bu ifadelerden yola gikarak mizag duygusal denge durumunun 6zellikleri

olarak da tanimlanabilir.

Glney (2011:64-65)'e goére mizag, kisilige sekil veren disuncelerin ve
davraniglarin egilimidir. Bireyden bireye degisen kizmak, neseli olmak, sikilgan
olmak, ofkeli olmak gibi ézelliklerin timi mizaci ifade eder. Glney baslica mizag

cesitlerini de su sekilde siniflandirmistir;

v Neseli mizag: Hareketli ve neselidirler. ilgilerin degisimi kolaydir.

v" Sogukkanli mizag: Nesesi ve hareketliligi az. Sodukkanl ve gugli bir
Kisiliktir.

v" Kizgin mizag: Hemen kizabilen. Heyecanli, gli¢li bir mizagtir.

v' Melankolik mizag: Zayif bir kisiliktir. Uzgin, sikilgan ve az enerijilidir.

Hogan (2009:26), mizaci kisiligin dodustan gelen bir pargasi ve Kkisiligin
Uzerine inga edilecegdi genetik bir temel olarak ifade eder. Mizag kigiligin belki de en
degismez parcgasidir. Mizacin davranigsal olarak bebeklik déneminden itibaren

sergilenen U¢ boyutundan bahseder;
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-Sosyallik: Bazi bebeklerin cana yakinhginin dogustan olmasi. Yabancilar ile
temas etmesindeki hos ve hos olmayan tutumu.

- Duygusallik: Sinirlenme ve yatistiriima zorlugu.

- Fevrilik: Korkusuz olma ve hizli hareket etme veya temkinlilik ve yavag
hareketlerde bulunma.

Mizag kisinin sergiledigi dedisik davraniglara gére daha sabit edilimleri ifade
eder. Bunun nedeni ise mizacin daha ¢ok kalitimsal 6zellidi ile ilgilidir. Ailenin de
mizacin gelismesinde etkili oldugu soéylenir. Anne ve baba kendi davraniglarini
¢ocugun durumuna goére sergiler. Cocuk da bulundugu aile bireylerinin etkilerine
uyum saglayarak, aileden birinin davranisini benimser (Giiney, 2011:65). Ancak ileri
yaslarda bir Ozelligin 6grenme ve alisma neticesinde miza¢g olmasi zordur
(Karakusgu, 1999:248).

1.3.3 Yetenek

Kisiligin bir ydnu de yetenektir. Bireylerin tanimli isleri kavrayabilme, analiz
etme, ¢6zme ve sonuglandirabilme yeterliligidir. Kiginin yetenegi, zihinsel ve
bedensel yetenekler olarak da siniflandirilabilir (Tikici ve Deniz, 1991:74, Zel,
2001:28).

Simsek(2008:100-101) yetenek kavramini iki boyutta ele almigtir. Bireyin
cevresindeki igleri kavramasini saglayan, neticelendirebilecek sekilde analizler
yaparak sonuglar elde edebilme yetenegi zihinseldir. Kisinin duyu organlari ile bazi
olgularin Ustesinde gelebilmesi ise bedensel bir yetenektir. Kisinin ylrimesi, renkleri
secebilmesi, sesleri ayirabilmesi, tatlari ve kokulari hissedebilmesi, el-ayak
koordinasyonunu sorunsuz yapabilmesini bedensel yetenekler olarak nitelendirilir.
Dusunsel yetenekler kisinin cinsiyetine, yasina ve diger ozelliklerine baghlik gosterir.
Dusunsel yetenekler yasla degisir ve gelisebilir. Yetenekler, yas ve cinsiyet gibi
faktorlerden etkilendigi gibi dogustan getirilen birtakim kisisel d6zelliklerle de ilgilidir.
Dusulnsel yeteneklerin en énemli olanlari, sayilara ilgi, teknik islere ilgi ve ¢abuk
kavrama, hafiza, farkh kavramlari iliskilendirebilme ve &grenmedir. Bedensel
yetenekler ise insanin birgok temel faaliyetlerini gerceklestirebilmesi icin gerekli olan
Ozelliklerin butinudar (Guney, 2011:66).

Birey yasadigi sosyal gruplara ve topluma genelde zihinsel yetenekleri ile

uyum saglar. Kisinin etrafinda gelisen ve degisen sartlarin Ustesinden gelebilmesi
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kisiliginde barindirdigi becerileri ve maharetleri ile olur. Ylksek bir zihinsel kabiliyete
sahip olmak birgok avantaji beraberinde getirir. Problemler dnceden goérilerek,
gerekli tedbirler alinir, sorun kriz haline gelmeden teshis edilir. C6zUm alternatifleri
cok etkin bir sekilde ele alinabilir. Zihinsel yetenekleri geligmis bireyler hayatin
zorluklar kargisinda uygun ¢ikis yollarini bulabilir ve zorluklar karsisinda daha
dayanikli olabilirler. Zihinsel ve bedensel yetenekleri zayif olan kigilerin ise zorluklar
ve stresler karsisinda dayanma guUgleri yetersiz kalir. Bu durum ise onlarin ¢ékint

icinde melankolik bir miza¢ olusturmalarina sebep olabilir (Eroglu, 2000:149-150).

Zihinsel yeteneklerin geligtiriimesi kalitsal 6zelliklere bagli oldugu gibi egitim
ve oOgretimle elde edilen birikimlere de baglilik gosterir. Kisilerin bilgi birikimlerinin
farkli, az veya cok olmasi yeteneklerin de farkli diizeylerde olmasini saglar. Bu
ayrintilar kisiliklerdeki farkhliklarini meydana getirir. Bireylerin sahip olduklari
bedensel yeteneklerin kullaniimasi i¢in yeterli bir zihinsel yetenege de sahip
olunmasi gerekmektedir. Arastirmalar bedensel yeteneklerin kullanimi ile zihinsel
yeteneklerin kullanimi arasinda anlaml bir iliski oldugunu ortaya koymustur (Tikici
ve Turk, 2005:96-97).

Gagne'ye gore zihinsel yeteneklerin gelismesi egitim ve 6gretimle yakindan
iliskilidir. Alinan egitimler neticesinde gelisen zihinsel yetenekler bagka yeteneklerin

de gelismesini saglayacaktir (aktaran Erdogan, 2007:364).

Goleman, duygu ve zekd vyetenegi arasindaki iligkileri incelemis ve
duygularin zeka Uzerindeki etkilerini arastirmistir. Sadece salt dlgulebilir 1Q
zekasinin hayattaki sosyal basarilar icin yeterli olamayacagini ifade etmistir.
Duygularin hakimiyetinde olan zekanin duygulardan badimsiz bir sekilde iyi veya

kot higbir yere varamayacagini sdylemistir (Goleman, 2010 :30).

Zeka zihinsel yetenegin bir faktoridir. "Ogrenme ve bilme kapasitesi veya
yetenegidir" (Aydintan, 2006:4). Bireylerin dlcllebilen zek& yetenekleri birbirinden
farkhdir. ingiliz psikolog Robert Lynn bireylerin zekd &lglimlerini yaparak bu
farkhlklar 1Q testleri ile ortaya koymustur. Lynn milletler arasi yaptigi bir arastirma
neticesinde Japon milletinin 1Q degerinin 111 oldugunu, Amerikan ortalamasinin ise
100 1Q degerine sahip oldugunu ortaya gikarmistir. Bazi aragtirmacilar ise yonetsel
dusunce zekasindan bahsetmiglerdir. Davranig bilimi ile ugrasan bazi arastirmacilar

yonetim isleri ile ugrasan bazi Kkisilerin genel toplumdan farkli digtnebildigi
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sonucuna varmiglar ve bu kavrami "yénetsel dlisinme" olarak isimlendirmislerdir.
ingiliz Elliott Jaques birgok insandan farkli olarak bazi Ust seviye ydneticilerin
gelecekle ilgili senaryolari ¢ok alternatifli ve boyutlu ele alabildigini ifade etmistir.
Jaques, bu kigilerin yillar sonra yapilacak iglerle ilgili simdiden gerekli hareketlerin
planlanip uyguladigini ortaya koymustur ve ornek olarak Japon Konosuke
Matsushita'yl géstermistir. Matsushita kendi firmasi i¢in gelecek 250 yili kapsayan
bir plani masanin Uzerine koyabilmistir. Diger arastirmacilar da bazi ydneticilerin
farkliliklari gok iyi tahlil edebildigini, digerlerinden farkli bakig agilariyla konulari ele
alabildiklerini bildirmistir. Bu tip kisilerin olaylari birbirleri ile iligkilendirme ve esnek
dustunme kabiliyetleri ylksektir (Luthans, 1992:91-92).

Mintzberg zihinsel yetenegin bir boyutu olan zekdya farkli bir agidan
yaklasmistir. Zihinsel yetenegin aslinda beynin sag ve sol bolimuinin farkl
calismasi ve farkl yeteneklerde olmasiyla ilgili oldugu goérustindedir. Calismalarinda
beyni sag ve sol kire olarak ele almis, sol ve sag kirenin zeka Uzerindeki farkhlik
etkisini arastirmigtir. Yazar ayni kiginin ayni zaman diliminde bir konu ile ilgili bazen
olaganustu bir yaklagim sergileyebildigini, bazi konulara ise korluk derecesinde bir
yetersizlik ile yaklasabildigini ifade etmistir. Mintzberg, yaraticilik seviyesi ¢ok
yuksek olan bir dugunurin siradan bir bilangcoyu neden anlayamadidini, ya da
hesaplamada uzman iyi bir muhasebecinin Uriin tasarim konularinda neden yetersiz
kaldigini, beynin sag ve sol kuresinin birbirinden farkli ¢ahstigini ifade ederek
aciklamaya calismistir. Ya da konusunda mikemmel olan bir ydnetim bilimcisinin,
gercek bir organizasyonun yonetilmesinin Ustesinden neden gelemedigini beyin
kireleri arasindaki farklliklardan kaynaklandigini belirtmistir. Beynin sad kuresinin
daha cok yodnetim ile ilgili oldugunu ve bu klresi gelisen insanlarin yénetim
konularinda daha kabiliyetli olacagini ifade etmis beynin sol kiresinin ise daha ¢ok
planlama asamasinda Ustlnlik saglayacagini ortaya koymustur. Kisaca "sol ile

planla sag ile ydonet" modelini arastirmasinda énermigtir. (Mintzberg, 1976).
Sag ve Sol beyin kireleri ile ilgili zeka karakteristigi asagidaki gibi
siralanmistir (Luthans, 1992:93);

v' Sol Beyin Kiiresi: Konusma, mantik, dogrusal, ardigik, denetimli,

entelektlel, baskin, maddiyat, aktif, analitik, okuma yazma, isimlendirme, sirali,
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v' Sag Beyin Kiresi: Uzaysal, bitincl, artistik, sembolik, es zamanli,
duygusal, sezgisel, yaratici, sakin, din, yenilik¢i, yiz tanima, hizli kavrama, soyut

algi, karmasik figurleri tanima.

1.4  KiSILIGIN OLUSUMU

Kisigin olusumunun ve degisiminin zaman iginde yavas yavas olmasi
beklenir. Bir kimsenin Kisiliginin timiUnde meydana gelen ani ve dramatik
degisiklikler ailesi ve yakin gevresi tarafindan guglikle anlasilir. Cinki insanlar
¢evresindeki Kigilerin karakterinin zaman iginde ani olmayan degisikliklerle tedricen
olmasini bekler (Hellriegel vd., 1986:64). Ancak bireyde, nadiren de olsa ani ve

radikal kisilik degigiklikleri gorulebilir (Organ ve Hammer, 1982:220).

Hogan Kkisiligin olusumunu, "insanlarin simdiki kisiler haline nasil geldigi"
tanimi ile agiklamis kisiligin olusumunu doért devre asama ile incelemistir. Bebeklik,
cocukluk, ilk genclik ve yetiskinlik (Hogan,2009:26-29);

v Bebeklik: Dogum sireci ile baslayip 4-5 yasa kadar gecen suredir.
Cocuk, bu dénemde oyun gruplarina katilir ve anne baba isteklerine uyum sadlar.
Temel 6zsaygi ve otoriteye karsi tutumu gelisir.

v Cocukluk: Arkadas gruplarinin etkisi artar, anne baba etkisi azalir.
Baskalarinin bakis acisi ile bakma yetenegi gelisir. Bagkalarinin beklentilerini
onceden tahin etmeye baglar.

v ilk genclik: Yetigkinlerin diinyasina gecis asamasl. Anne babanin
bakim ve kontrolu altindan ¢ikar. Kultirin arag ve teknolojilerini kullanarak
yeteneklerini gelistirir.

v Yetiskinlik: Kendi yasami hakkinda ge¢gmigi ve gelecegi anlamlandirir.

Kimlik kazanir ve kimligini savunur.

Kisiligin olusumunda bireyin zaman igindeki aligkanlik (huy) kaliplarinin etkisi
bayuktar. Aliskanlik kaliplari 6zellikle insanin olgunluk déneminde, kisinin strdirmek
zorunda oldugu hayat sartlarina bagli olarak ortaya c¢ikar. Cevrenin yukledigi
sorumluluklar, geri beslemeler, etkiler ve tepkiler ile olusur. Sosyal ¢evreden uyari
seklinde gelen tesvik, tahrik gibi unsurlara maruz kalinmasinin da aliskanliklarin
cesitlenmesinde ve ¢cogalmasinda etkisi vardir. Netice olarak kisiligin olusmasinda

cevrenin etkisi ile gelistirilen aligkanhk kaliplarinin ayri ayri etkisi bulunmaktadir.
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Kisiligin aligskanliklarin etkisi ile meydana geldiginin fonksiyonel olarak ifadesi
(Hersey ve Blanchard, 1988:31) ;

aliskanlik a, aligkanlik b, aligkanlikc,. . . . . . , ahigkanhk n = kisilik.

Karakterin ve davraniglarin statik bir seyri olmasina ragmen, Kisiligin
sureklilik arz eden bir gelisimi ve degisimi vardir. Dogumdan itibaren yasadigimiz
simdiki zamana kadar Kisiligimiz sdrekli degismis ve gelismistir. Kisilik gelisiminde
baslangi¢ durumunu ve son durumumuzu karsilastirdigimizda olusan farkin ¢ok
dramatik oldugu gorulecektir (Herbert, 1981:172). Kisiligin gelisimi sadece simdiki
zaman ve gec¢misteki tecribelerle olmamaktadir. Bireyin gelecekteki beklenti ve
hedefleri de kisiligini bigimlendirmektedir (Jung'dan aktaran inang ve Yerlikaya,
2011:76).

Danial Levinson Kisilik gelisimini, "yetiskin yasam evreleri" yaklagsimiyla
aciklamaya calismistir. Bu yaklasimda Kisilik degisimi ve gelisimini, bireyin
bulundugu yaslarla iligkilendirerek bir siniflandirma yapmistir. Levinson, hayatin
yapisinin daha ¢ok olgunluk donemlerinde, diger yaglarda oldugundan daha duzgin
ve duzenli bir sekilde gelistigini sOylemistir. Bu yuzden yaptigi c¢alismalarda
siniflandirmasini, bireyin olgunluk déneminden baslatarak ele almigtir. Zaman suresi
olarak her bir basamakta kiginin en fazla iki veya ¢ yil durabilecegi ifade edilerek,

dort istikrarli donem belirlenmistir;

v Olgunluk diinyasina giris (22-28 yaslari arasi )
v Durulma dénemi ( 33-40 yaslar arasi )
v Orta yetigkinlik ( 45-50 yaslar arasi )
v Orta yetiskinlik débneminin zirvesi  ( 55-60 yaslari arasi )
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Sekil-1:Kisilik Gelisim Dénemleri
Kaynak: Wood vd., 2004:104

Ancak insanlarin baglarina sosyal ¢evrede ne zaman ve nerede meydana
gelecegi tahmin edilemeyen buyuk dramatik olaylar gelebilir. Evlilik, anne veya baba
olma, emeklilik, sakatlik gibi yasam slreci icinde dogal, ancak ne zaman
gerceklesebilecedi bilinmeyen buyuk degisimlerin kisilik Uzerine etkisinin oldugu
bilinmektedir. Bu etkiler olumlu veya olumsuz yénde kisiligin gelisimini ve degigimini
etkileyebilir. Kigilik Gzerinde etkisi buylk bu tip olaylari esas alarak kisilik gelisimini
ve degisimini agiklayan "olay merkezli" yaklagimlar da mevcuttur (Luthans, 1992:86-
88).

Kisiligin degismesi ve gelistirimesi Oncelikle dis gd6zlerin algisinin
degistiriimesi ile ilgilidir. Ancak yonetici kocu Marshall Goldman ‘“insanlar
baskalarinin onlari algilama bigimini yuzde 10 degistirebilmek icin davraniglarini
ylzde 100 degistirmek zorundadir" demektedir (Hogan, 2009: 32-33).

1.4.1 Kisiligin Olugsmasina Etki Eden Faktorler

Kisiligin olugsmasini etkileyen faktorlerin hepsini belirlemek ¢ok zordur. Ancak
genel olarak kisilik kavraminin cevre ve kalitim etkileri ile sekillendigini sdylemek
mumkindir (Ozkalp ve Kirel, 2010:75). Bu bélimde kisiligin olusmasina etki eden

temel faktorler incelenecektir.
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1.4.1. Kalitim ve Bedensel Faktorler

Yapilan arastirmalara goére kalitimsal faktorler, kisiligin olusmasinda énemli
bir etken durumundadir. Ancak genlerin kisiligi etkileme derecesi ise kigiden kigiye
degisiklik gosterir ve ayni dlglide kendini gostermez (Tikici ve Deniz, 1991:72,
Erdogan, 2007:340).

insanlar lzerinde yapilan genetik calismalar hayvanlar {zerinde yapilan
deneylerden daha kisith ve kontrolli oldugu icin genetik etkilerin kisilik Gzerindeki
iliskisi bilinmekte ancak, tam ve net bir sekilde bilim adamlari tarafindan ortaya
konulamamaktadir (Luthans, 1992:90). Bu ylzden vyapilan c¢alismalarda hangi
Ozelliklerin kalitim yolu ile tasindigi tam olarak bilinememektedir (Zel, 2001:22,
Eroglu, 2000:142).

Ozkalp ve Kirel (2010:75)'e gére genetik, kisiligin gelisimini ve olusumunu
etkiler. Ancak genetik ve bedensel 6zelliklerin kisiligi dogrudan degil, dolayli olarak
etkilendigini ifade etmektedir. Buglin bazi bilim adamlarinin, insanlarin viicut yapisi
ile kisiligi arasinda kurulmaya calisilan iliskinin aslinda dogru olmadigini ifade
ettiklerini aktarir. Sheldon'un endomorf, mezomorf ve oktomorf siniflandirmasinin

arastirmacilari tatmin etmedigini belirtir.

Robbins (2001:92-93), kisilik olusumunda genetik etkiler yaklagiminin gok da
yanlis olmadigini ifade eder. Bunu ise ikizlerin Uzerinde yapilan arastirmaya
dayandirir. Bazi ikizlerin tipatip ayni davraniglari sergiledigini, hatta 39 yil dnce
birbirinden ayrilan bir ikiz ciftin birbirlerinden habersiz olarak ayni model ve renkte
arabayi satin aldiklarini, ayni marka sigarayi igtiklerini, eslerinin isimlerinin ayni ve
cocuklarina da ayni isimleri koyduklarini érnek verir. Ancak Kisiligin sonradan da
gelisebildigini ifade ederek, kisilik olusumunun tamamen genetik yaklasimlar ile

aciklanamayacagini belirtir.

Bedensel faktorler incelendiginde saglikh bir bedenin kisilie etkisi kadar
bedenle ilgili kusurlarin da kisilige etki ettigi bilinmektedir (Tikici ve Tark, 2005:90) .
Zihinsel kusurlarin da kisilik Gzerinde etkisinin oldugu kanitlamigtir. Ozellikle beynin
bir hastalik veya kaza neticesinde zarar gormesi kiside muhakeme ve kavrayis
kaybi seklinde ortaya c¢ikabilmektedir. Beyin hasarlarinin, kisilik ve kKigilik degisimi
uzerindeki etkileri bilinmektedir (Zangwill, 2009:229).
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Buchanan ve arkadaglari, genetigin kisilik Uzerindeki etkileri ile ilgili
tartismalarin hala devam ettigini ifade eder. Tartismanin "nature-nurture" [nature;
dogustan gelen, nurture; sonradan &grenilen], yaklasimlarinin ¢atismasi oldugunu
ifade eder. Natur [veya nativist] yaklagsima gore Kisilik Ozellikleri genetik kodlarin
etkisi altindadir (Buchanan ve Huczynski, 1985:98). Nurture [veya deneyci, her tirlu
bilginin tecriibeye dayandigi yaklasimi ] yaklasimina goére ise Kisilik 6zellikleri
genetik degildir ve kisinin yasadigi deneyimler ve tecribelerle olusur. [Bu ikinci
yaklagim Ozkalp ve Kirel'in aktardigi yaklagim ile paraleldir.] Genetigin kisilik ile olan

iligkilerini su sekilde ifade eder;

v' Genetik veya gevresel etkilerle olusan kisilik 6zelliklerinin derecesi
kisiden kisiye degiskenlik gosterir.

v Kisiligin gelisimini anlamak igin genetik ile gevre arasindaki iligkinin iyi
arastiriimasi gerekir, ¢cunku ikisinin de bu gelisimde rolG vardir.

v' Genetik, karakterin gelisme sinirlarini belirler ve sinirlar. Cevre,
ancak genetigin c¢ercevesini ¢izdigi sinirlar igerisinde karakterin gelisimini
etkileyebilir. Hellriegel ve arkadaslar birgok uzmanin ¢evrenin, kisilik gelisiminde
genetikten daha fazla aktif rol oynadigini belirterek, dengeyi asagidaki sekille
aciklar.

Kultar
Kahtim

KISILIK

Hayat Grup Uyeligi ve Rolleri
Tecrubesi

Sekil-2:Genetigin ve Cevrenin Kisilik Sekillenmesindeki Dengesi

Kaynak: Hellriegel vd, 1986:65
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1.4.2. Kulturel ve Sosyal Yapi Faktorleri

Kisilik gevrenin ve kalitimsal etkilerin altinda gelisir. Cevresel faktoérler iginde
kisiligi en fazla etkileyen faktor, bireyin yagsamak zorunda oldugu toplumda héakim
olan kultirel ve sosyal yapidir. TUum bireyler yasadiklari kultirler tarafindan yogun
bir sekilde etkilenir. Cogu insanin birgok kisilik 6zelligi yasadigi toplumun kultGriintin
etkisi ile sekillenir (Eroglu, 2000:144).

insan, sosyal hayatta siirekli diger insanlarla bir iligki ve etkilesim halindedir.
Kurulan bu iligkiler neticesinde birey yasadig! toplumun kilturel 6zelliklerini 6grenir
ve benimser. Bu kulturin 6zelligine uygun davraniglar sergiler. Kultur kisiye
cocukluk ddneminden itibaren yasayacadi topluma uyum saglayacak sekilde
yetismesi i¢in ona neler dgretilecegini de belirler. Bdylece birey yasayacagi toplum

icin hazir gele getirilir (Glney, 2011:58).

Klltir yasanan cografyada normlari, davraniglari belirler ve zamanla
olusturulan degerlerin bir nesilden diger nesile aktarimini yapar. Ayni ideoloji bir
toplumda yodun bir gugle hakim olurken kultarel farkhliklardan dolayi baska bir
toplumda beklenen etkiyi gosteremeyebilir. Yasanan kultdr, bireyleri etkileyerek
onlarin Kkisiligini basari pesinde kosan, mucadeleci, 6zgurliguine duskin hale
getirecek sekle sokabilir. Ya da kisileri gruplarla uyumlu caligabilen, bireysel

kariyerinin 6nunde tutabilen kisilik yapilarina sokabilir (Robbins, 2001:93).

Kisinin sergiledigi bazi davraniglar da kudltirin etkisi ile degisebilir ve
gelisebilir. Yemek yeme ve giyinme gibi aligkanliklarin kultir ile nasil degisebildigi
dugunadltrse kaltar-kisilik iligkisinin bagimliligi daha net goérulebilir. Ancak kulturan
kisi Uzerindeki deg@isiminde sinirlari vardir. Bu sinirlarin, limitlerin ve potansiyelin

belirlenmesinde genetik faktorlerin etkisi vardir (Erdogan, 2007:341).

Bireyin toplum ig¢indeki davranislarini anlamak igin iginde yasadigi kultirin
tahlil edilmesini anahtar bir rol olarak goéruliur. ClnkU bireye sergiledigi davraniglar
hakim kdltir tarafindan Ogretilmistir. Ayrica egemen Kkiltir ayrica bireye ne
ogretilecegini de dikte ettirir. Ancak her zaman mevcut ve ogretilen kultur ile kisilik
arasinda dogrusal bir etkilesim olmayabilir. Bunun sebebi ise gelismis toplumlarda
egemen Kkdltdrin yaninda birgok alt kdltarlerin  de hikim sdrebilmesidir
(Luthans,1992:94-95).
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Herbert, cocuklara okul kitaplarinda sunulan, baz kiltir degerlerini
edebilestirerek anlatan hikayelerin kisilik gelisimi Gzerinde etkileri oldugunu
belirtmistir. Okul kitaplarinda bulunan bu hikayeler g¢ocuklarin kisiligi Uzerinde
istenen kulturel etkiyi yapabilmektedir. Bu ulkelerin egitim mufredatlarinda bulunan
bu hikaye sayesinde istenen kultur ve kisilik 6zellikleri saklanarak gelecek nesillere
aktariimaktadir. Yapilan bir arastirmada ayni hikayenin degisik Glkelerde o kulttre

uygun sekilde tadil edilerek sunuldugu ortaya konmustur (Herbert,1981:174).

Ayni kultdr ve sosyal ¢cevrede yasayan bireylerin benzer etkiler altinda farkl
kisilik 6zelliklerine sahip olabilmesi goérulebilir bir durumdur. Bu kisilerin ayni etkilere
maruz kalmasina ragmen algi mekanizmalarinin degisik seviyelerde ve farkli
olmasindan kaynaklanmaktadir. Kultirin ve sosyal cevrenin ogrettikleri, bireyler
tarafindan degisik segicilik seviyesinde algilanmaktadir. insanlarin ayni etkiyi farkli
seviyelerde anlamasinin altinda asagida sayilanlar dahil bircok sebep vardir (Zel,
2001:23, Eroglu, 2000,24:144):

v" Uyarim faktorlerinin fiziksel 6zellikleri,
Bireylerin bedensel kapasitelerinin farkl olmasi,
Zihinsel yetenek farkliliklari,

Bireyin hafizasindaki bilgi ve tecrubeler,

SSEENEENEEN

Kisinin tutumu, beklentisi ve duygusal durumu.

Birey hayati boyunca kugukluginden itibaren yasadigi kaltirin yani sira
bircok sosyal topluluga girmektedir. Okuldaki oyun grubu, arkadaslari, yer aldigi
spor takimi ve galisma hayatindaki gruplar kuguk blyuk sosyal gruplardir. Bu sosyal
grup igerisindeki, yasanan grup deneyimleri ve bulunan diger Kigiler, bireyin
kisiliginin degisimine ve sekillenmesine etki etmektedir. Bireyin kisiliginin taninmasi
icin gecmiste icinde yer aldidi ve suan mensubu oldugu gruplari iyi tahlil etmek
gerekir (Hellriegel vd., 1986:66-67).

1.4.3. Aile Degigkeni

Kanitlari kesin olmamakla birlikte karakter gelisiminde aile icinde gegirilen ilk
bes yilin belirleyici olduguna dair isaretler vardir. Cocuk, aile digi ilk sosyal ¢cevreye
girdigi zaman, sasirtici bir sekilde aile bireylerinin arasinda gelistirdigi karakterini
sergileyebilir. Ornegin gocuklugunun ilk yillarinda aile fertlerinden birine duyulan

glceniklik kisinin hayati boyunca genel bir otorite dismanhgi seklinde kendini
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gosterebilir. Gésterilen bu dismanhgin kaynagi unutulabilir, ancak siddeti devam
edebilir. Ailesinden ve gevresinden sevgi gérmeden gecen bir ¢ocukluk dénemi,
ilerleyen yaslarda kisiligin asiri hirsli bir yapiya donismesine sebebiyet verebilir
(Zangwill, 2009:225-227).

Anne ve babanin olusturdugu bir aile toplumsallasmanin ilk kaynagidir ve bir
model niteligi tagir (Ozcan, 2011:70). Birey igin aile, sosyallije gegisteki ilk ve en
onemli aragtir. Bireyin yetistigi ailenin genis olmasi, yani anne baba haricinde
blylkanne, biylkbaba, teyze, daylyl da icine almasi kisiligin olusumuna degisik

seviyelerde etki etmektedir (Hellriegel vd.,1986:66).

Bireyin yetistigi aile ortaminda sergilenen davranis tarzlarinin, karakter
olusumunda rolU buyuktar. Aile igerisinde anne ve babalar degisik davranis kaliplari
sergiler. Yapilan calismalar, ¢ocuklarin zaman igerisinde gosterilen bu davranis
kaliplarini benimsediklerini ortaya cikarmistir. Aile icerisinde c¢ocuga gosterilen
terbiye tarzi ve anne babanin kendi iglerinde kurduklari iletisim sekli cocugun Kisilik
gelisiminde 6nemlidir. Babasi sert ve otoriter davranan bir ¢ocuk kisiligi ile babasi
daha demokrat olan bir gocugun Kkisiligi arasinda farklar bulunacaktir (Erdogan,
2007:342).

Bircok psikolog temel kigilik yapisinin ¢ocugun ailesinin yaninda gegirdigi
hayatinin ilk devresinde gelistigi konusunda hem fikirdir. Bazi aragtirmacilara goére
ise 7-8 yaslarindan sonra karakter gelisimi ilk yaslara gére daha az oldugunu ifade
etmistir (Hersey, 1988:31). Ayni sekilde Freud Kkisilik gelisimini agiklamak igin
gelistirdigi "psikosekslel" yaklasimin ilk safhalarinin aile etkisi altinda gecirdigini
ifade eder (Clceloglu, 2005:412).

Luthans, bireyin ilk 6énce kendisi ile ayni cinsiyette olan babasini veya
annesini model olarak aldigini ve onun etkisi altinda kisiligini gelistirdigini ifade eder.
Aile bireyleri tarafindan olusturulan ilk cevre olan ev ortaminin da Kisilik
gelisimindeki etkisi gok kritiktir. Ozellikle aile ortaminda yagama imkani bulamayip
devlet kurumlarinin actigi yetimhane gibi yerlerde yetisen ¢ocuklarin karakterlerinin,
bir aile ve sicak bir ev ortaminda yasayanlara gére daha soguk oldugu ifade
edilmektedir (Lutans, 1992:95).

Munn'da ailenin bireyin Kisiligini sekillendiren ilk yapi oldugunu belirtir. Kigilik

uzerinde etki eden ilk etki olmasi ile dnemlidir. Bu etkilenme ayni zamanda bagiml
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bir iligkiden kaynaklanmaktadir. istenen yapiimadiginda kizilan ve istenen yapildigi
durumda ddullendiren bir faktordar. Ailenin birey Gzerinde yillarca surebilecek bir
kontrol olabilecedi dusunuldigunde aile etkisinin farklihgi ortaya ¢ikacaktir
(Munn,1961:230).

1.4.4. Cografi ve Fiziki Faktorler

Bireyin icinde dogup buyldigu cografyanin ve bu cografyaya ait fiziksel
Ozelliklerin  kisiligin olusmasina etkisinden s6z etmek mumkuinddr. Yasanilan
bolgeye ait iklim ve tabiatin kisilik 6zellikleri Gzerinde belirgin etkileri ortaya
cikmaktadir. Cografi ve fiziksel etki genel olarak dolayhdir. Kisiligi dogrudan degil,
kisiligi olusturan toplum, kultir gibi etkenleri etkisi altina aldig1 dolayl bir etkendir.
Cografi bolgelere gore Kisiliklerin farklilik gosterdigi bilinmektedir. Ornegin Kkiyi
kesimlerde yasayan insanlarin daha gevsek ve ¢ok cabuk degisen duygusal bir
tutuma sahip olduklari ifade edilebilir. Ayni sekilde daglik ve soguk bdlgelerde
ikamet eden insanlarin ise daha sert ve donuk mizag iginde olduklari distnulebilir
(Zel, 2001:25).

Toplumlarin yerlestikleri cografya pargasina ait rakim enlem ve boylamlar,
sicaklik degerleri gibi faktorlerin kisilik Uzerinde de dolayl etkilerinden s6z etmek
mamkun. Mevsim degisikliklerinin sikga yasandigi bolgelerde hareketlilik ve
bitmeyen bir dedisim oldugunda bu bdlgelerde ylksek kultire sahip topluluklar
olusmustur. Mevsimlerin pek degdisiklik gostermedigi mekanlarda yasayan
topluluklarin ise ¢ok gelisim goOsterecek bir dinamizme sahip olmadiklari
dusutndlebilir (Eroglu, 2000:148).

Ayrica, Ozellikle sanayi devrimi sonrasinda, bireylerin genellikle is maksatl
olarak surekli yasadiklari (belki de dogduklari) mekanin disinda bagka bir yere gé¢
ederek orada yasamaya baglamalarinin bireylerin kisilik 6zellikleri Gzerinde cesitli

etkilerinin olabileceg@i dusunulmektedir (aktaran Tekin vd., 2012).

1.4.5. Diger Faktorler

Kigiligin olugsmasinda sadece yukarida bagliklar halinde sayilan unsurlarin
etkileri yoktur. Bunlarin disinda birgok faktor de kisiligin olusmasi ve gelismesinde

etkili olabilir.
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Kitle iletisim araglarinin kisilik olusumunda belirgin bir etkisi vardir. Bu
araclardan yararlanabilen veya yararlanamayan Kkisilikler arasinda farklar ortaya
cikabilecektir (Eroglu, 2000:148).

Diger bir etki ise yetigkinlerdir. Kiginin icerisinde yetigtigi sosyal grupta
bulunan bazi yetigkin insanlar da ornek alinarak Kigilik geligir ve degisir (Guney,
2011:60).

Alfred Adler'e gore kisilik Uzerinde etkili olan unsurlardan bir tanesi de dogum
sirasidir. Adler ayni ailede dinyaya gelen ilk ¢ocuk ile ikinci ve Gglncu ¢ocuklar
arasinda bariz bir kisilik farklihd1 oldugunu kabul eder. Teorisine goére ilk gocuk
digerlerine gbére daha zeki ve sosyal alanlarda daha basarili olacaktir. Ancak
gunumuzde Adler'in dogum sirasi teorisi, Kisiligin Uzerindeki, astronominin ve
burclarin etkisi gibi ylzeyseldir. Bu konunun tam olarak anlasiimasi igin Uzerinde

daha fazla bilimsel arastirmalar yapilmasi gerekmektedir (Luthans, 1992:97).

Kisiligi etkileyen diger etkilerden biri de kisinin tecrlbeleri ve basina gelen
olaylardir. Plansiz sekilde bir kiginin, ¢cok etkileyici ve ¢evresine 6rnek davranislar
sergileyebilen birisi ile kargilagsmasi kisiliginde derin ve olumlu etkiler birakabilir.
Tersine bireyin ailesinin bosanmasi veya kugukken bir taciz olay1 yasamasi kisiligini

ters yonde ve dramatik bir sekilde etkileyecektir (Hellriegel vd., 1986:67).

1.5  KiSILIK KURAMLARI

Arastirmacilar kisilik ile ilgili ¢alismalarinda farkl yaklagimlar ve dlgme
metotlari  kullanmiglardir.  Birbirinden ayri inceleme yOntemlerinin  olmasi,
arasgtirmalarin farkh veya benzer iligkileri ortaya koymalarina olanak vermistir. Farkli
neticeleri agiklamak icin ise arastirmacilar kisilik kuramlarini gelistirmiglerdir. Tarih
boyunca elde edilen calisma verileri ile degisik kisilik kuramlari ortaya ¢ikmistir.
Aragtirmacilar da destekledikleri tezleri, kendi yaklagimlari ile ortaya koyduklari

kisilik kuramlari ile agiklamaya ¢alismiglardir.

Kisilik kuramlarinin ¢ok olmasi, konu ile derinden ilgilenmeyen insanlarin bu
kuramlara slpheli bakmasina sebep olabilmektedir. Kuramlari olusturan
arastirmacilarin verileri toplarken olabildigince nesnel olmalari beklenmelidir. Ancak
toplanan bu verilerin islenmesi ve yorumlanmasi s6z konusu oldugunda, kuramcinin
Oznel bir bakis agisi sergilemesi normaldir. Kisilik kuramlari tGzerinde tartisilabilir ve

tekrar sinanabilir. Kuramci tarafindan sergilenen 6zgin bakis acilari ve birbirine
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benzemeyen yorumlar, konunun bilimsel manada degersiz oldugu anlamina
gelmemektedir. Kuramlar ayni zamanda kuramin Kkendisini ortaya c¢ikaran
arastirmacinin kigiligi ile de ilgilidir. Kuramcinin ¢ocuklugunu, yasantisini, sosyal
iliskilerini ve dunya gorusunu, gelistirdigi kurama yansitmasi beklenebilir. Gunimuaz
arastirmacilari, kuramlari incelerken kendi gorigune yakin olanlarla daha c¢ok
ilgilenip digerlerini siddetle reddedilmekte ve calismalarina kendi goérisine yakin
olan kuramla devam edebilmektedir. Burada amaglanan kisilik konusuna ¢ok boyutlu

bir yaklagim olusturulmasinin saglanmasidir (inang ve Yerlikaya, 2011:1-7).

1.5.1 Psikodinamik Kuramlar

Bu kuramin o©ncllerinden olan Freud, cocukluk c¢aginda cinselligin
varligindan ve insanlarin bilingdigi olarak cinsel ve saldirganlik dartilerinin
egemenligi altinda hareket edebildiginden séz etmektedir (inang ve Yerlikaya,
2011:9). Freud Kkisilik ile ilgili bu g¢alismalarini hastalarinin kendi beyanlarina
dayanarak ortaya cikarmigtir (Ryckman, 2012:28). Bu teoriye gore kigilik, insanin
edilimleri ve sevgi gudulerinin toplandidi "id", zamanla olusan, asil dusincelerin
odagi ve id'in ziddi olan "stiperego" ve bu iki zihinsel ¢ekismenin dengeleyicisi olan
"ego"dan olusur (Zel, 2001:33-34, Guney, 2011:67). Freud'a goére id, kulturel
tahditlerden etkilenmez, tarih boyu gelisen dogal his ve durtuleri temsil eder
(Erdogan, 2007:349). Birgok arastirmaci tarafindan teorileri kismen kabul gérilmese
de Freud'un gbzlem ve bulgulari konuyu arastiranlar icin hala 6nem arz etmektedir
(Ashcraft, 2012:2).

Freud'un calismalari neticesinde "bilingalti" kavrami, Kisilik psikolojisi alanina
girmigtir. Kisilerin ¢ogu hareketlerinin, bilingsiz dirtiler tarafindan sevk ve idare
edildigini 6ne surmustur (Hogan, 2009:30-31). Freud, kisilik gelisimi surecini
"psikoseksuel gelisim donemleri" adi altinda siniflandirmistir. Dogumdan bir yasina
kadar olan dénemi, "oral", 1-3 yas arasini "anal", 3-6 yas arasini "fallik", 11 yas ve

sonrasini ise "genital" olarak isimlendirmigtir (Simsek, 2008:104).

1870 Viyana dogumlu Alfred Adler baslangi¢ itibariyla Freud tarafindan
gelistirilen psikanaliz teorisini benimsemis, ancak daha sonra kismen reddederek
“ferdi psikoloji" akimini geligtirmigtir. Freud teorisini cinsellik Uzerine dayandirirken,
Adler Kisiligin gelisimini, ferdin kendisine, diger insanlara ve topluma sergiledigi

tutumlarin neticesi olarak ele alrr. "Ustinlik ve egemenlik" gidust insanin
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davraniglarini yoénlendiren etkilerdir. Bu teoriye goére insan, surekli nesnelere

varliklara ve ¢esitli durumlara hikmetme ¢abasi icerisindedir (Eroglu, 2000:155).

Erin Berne, Freud'a yakin bir kuramcidir. Berne'e gore bir insanin kisiliginin
U¢ yona vardir. Bireye gocuksu duygular yasatan "kisiligin ¢ocuksu yoénu", bireye
anne-baba davranigi sergileten "kisiligin ebeveyn yonu" ve bireye yetigkin olgun
hareketler veren "kisiligin olgun yonu" dur. Bireye huzuru saglayacak olan, sosyal

hayatta bu U¢ yénin dengesinin iyi saglanmasidir (Erdogan, 2007:350-351).

Junk teorileri ile baslangicta Freud'a paralellik gdstermis ancak sonradan
degisik yaklagimlar gostermistir. Kendini gerceklestirme, icedonukluk, disadonuklik,
kompleks gibi kavramlari cagdas psikoloji ile tanistiran Junk olmustur (inang ve
Yerlikaya, 2011:62-86, Karakuscu, 1999:251). icedénik kisilik daha ¢ok c¢ekingenlik
ve utangaclik halleri ile kendini gosterir. Disadonuk kisilik ise daha sosyal ve daha

canayakin davraniglar géstermesi beklenir (Hellriegel vd., 1986:71).

Harry Stack Sullivan ayni kuram bashgi altinda, Kkisiligin ancak diger
insanlarla iligkiler kurularak olusabilecegini savunur. Sullivan'a goére Kisilik, kisiler
arasi davranis kaliplaridir (Bernstein dv., 1994:490). Bu iligkiler kigiler arasindaki
guven veya guvensizlik ortamlarinin degisimi ile surekli olgunlagir. Erik Fromm ise
kisilik gelisiminde kultarin etkisinin daha 6ne c¢iktigini ifade eder (Basaran,
2000:66).

Eric H. Erikson'un ise psikoloji alanina kattigi en buydk yaklasim "insanin
sekiz ¢agl" adi verilen siniflandirmasidir (Ashcraft, 2012:17). Bu yaklasima goére
kisilik hayat boyu surekli bir degisim icindedir (Can vd., 2006:70-71). Ericson hayati
bebeklik, ilk ¢ocukluk, oyun ¢agi, okul ¢agi, ergenlik, geng yetiskinlik, yetiskinlik ve
yaslilik olarak siralamistir. Bebeklik ddneminden yaslilida kadar iliskilendirdigi kisilik
Ozellikleri ise sirasi ile; umut, isteng, amag, yeterlilik, baghhk, sevgi, ilgi ve akildir
(inang ve Yerlikaya, 2011:166).

1.5.2 Davranisgi Ve Biligsel Kuramlar

Miller ve Donald Kkisilik kavramlarinin 6grenme slregleriyle de
aciklanabilecegini deneysel olarak ispata calismiglardir. Yapilan deneyler
neticesinde Freud tarafindan ortaya atilan kisilik gelisimlerinin, 6grenme yolu ile de
olabilecegini ortaya koymuslardir. Skinner fobik, saldirgan ve kumar oynama

davraniglarini agiklayici yaklasimlarda bulunmustur. Fobik davraniglarin klasik
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kosullanmanin etkisi altinda ortaya ciktigini ve saldirgan davraniglarin ise saldiri
tutumu ile slrekli bir seyler elde edebilen ve basarili olabilen bireyler tarafindan
kullanildigr géristini savunmustur. Bireyin surekli kumar oynamasi egilimini ise

davraniglarin pekistiriimesi yaklagimi ile ortaya koymaktadir (Cuceloglu, 2005:425).

Bandura ise insan davraniglarinin tamamiyla cevresel etkilerle belirlendigi
tezine kesin bir sekilde itiraz etmistir. insan davranislarinin hem i¢sel hem de digsal
cevresel etkenlerle belirlenebilecegini 6ne sUrmustir. Ayrica Bandura insan
hayatindaki rastlantisal karsilagsmalarin da kisilik gelisimini etkiledigi tezini
savunmustur. Bandura iyi ve basarili bir 6grencinin rastlantisal olarak, seri katil bir
arkadas toplulugu igine girerek kendisinin de nasil kétl suglara ortaklik olabilecegi

gercek érnegini konuyu agiklamak igin kullanmistir (inang ve Yerlikaya, 2011:220).

Kelly'e gore, birey cevre ile ne kadar etkilesim igine girerse ayni oranda
kisilik yapisi da gelisir. Kisinin ¢evre algisi ise cift kutuplu bir dogru olarak
tanimlanmistir. Duygular her zaman mutlu-mutsuz, disman-dost, sevgi-nefret
seklinde cift kutuplu olarak kisi tarafindan algilanir. Algilanan bu zitliklari birey kendi
diustince cercevesinde birlestirerek Kkisililik yapisina aksettirir. Anilan ¢ift kutuplu
etkiler ve yorumlar neticede kisiligin birer yapi tasi olur. Sosyal ¢evredeki diger
bireylerin nitelendirmesi ise bu algilarin zitliklarin olusturdugu bir ag ile yonlendirilir.
Tanigilan kigi artik guvenilir olarak algilaniyorsa bundan sonra da guvenilir olarak
degerlendirilen kiginin davraniglari bireye durustlik ve guven telkin edebilir (Can vd.,
2006:76).

1.5.3 Arastirma Odakli Kuramlar

Arastirma odakh kuramlarin temeli kisilik o6zelliklerinin belirlenmesine

dayanir. insanlarin sahip olduklari bu 6zellikler kisiliklerinin dnemli géstergeleridir.

Gordon Allport bu kuramin &nculerinden sayilir. Kendisi Freud'un aksine
kisiligin cevresel etkilerin neticesiyle olusabilecegini, kiiglklik dénem dartllerinin ise
kisilik gelisiminde sanildigi kadar etkisinin olmadigini distinmustir. Kisiligimizi ayrici
Ozellik, sinir sistemimizin farkliliklarindan kaynaklanmaktadir. Allport bu farkhliklar
g6zle gorunur hale getirebilmek igin Webster s6zIUginl taramis ve insanlarin algi ve
hislerini tanimlayabilecek 18.000 kelime tespit etmistir. Farkliliklarin éne ¢iktigi bu
yaklasimin temelinde insanlarin kisiliginin karmasikhdl ve essiz olmasi Uzerinde

durulmustur. Cattel ise Kkisiik tanimi igin binlerce kelimenin daha
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sadelestirilebilecegini disinmustir. Bu 6zellikleri 171 ana baslik altinda toplamistir.
Binlerce Ozellik aslinda bu 171 6zellik bashdinin altinda toplanmaktadir. Cattel daha
sonra yaptigi calismalarinda bu &zellikleri de "12 kaynak 6zellik" olarak nitelendirdigi

bir siniflandirmaya tabi tutmustur (Guney, 2011:70-71).

Hans J. Eysenck ise kisilik kavraminin tam olarak nevrotiklik ve disadénuklik
terimleri ile acgiklanabilecedi ve Olcllenebilecedini sdylemistir. Nevrotiklik terimi ile
anlatiimak istenen kisinin duygusal dengesinin derecelendirmesidir (Organ,
1982:226). Kisiler arasindaki farkliliklar kKisiligin ice veya disa donik bir yapida

olmasi ile neticelenebilir. Eysenk dort tip kisilik yapisinin oldugunu ifade eder;

v Canli, iyimser ve hareketli kisilik. Kisi genelde kaygili degildir. Umut
doludur. Yaptigi isten cabuk sikilabilir ve hemen yorulabilir. Onemsiz islerle cok
mesgul oldugu icin maymun istahli olarak degerlendirilebilir.

v Agirkanh kisilik. iliskilerinde akli én planda tutmaya gayret eder.
Tembel davraniglar sergilemez ve duygularinin harekete gegmesi agir olur.

v" Melankolik (karasevdali) kisilik. Mutluluk hissini pek yasayamaz.
Disaridan herhangi bir etki olmadan kolaylikla ¢okuntuli bir duruma gegebilir.
iliskilerinde kuskulu ve endiseli davranir.

v Ofkeli kigilik. iligkilerinde gésteris ve resmiyet gdérmeyi sever. Cabuk
kizar ve rakibinin durumuna gore sakinlesir. Haksiz beklentileri hog gormeyen diger
kisilerden rahatsiz olur (Can vd., 2006:65).

Arastirmaci Raymond Cattellda Eysenck'le ayni dénemde "Onalti Kisilik
Etmeni Anketi"ni gelistirmistir. Cattell da Allport gibi s6zlik taramalari yaparak Kigilik
Ozellikleri belirlemigtir. Bulunulan sdézcukler bir havuzda toplanarak es anlama
gelenler, sayinin azaltilmasi icin elenmistir. Elde edilen calisma kime analizi
calismalari ile gruplanmis ve 40 Ozellikten olusan bir "ylzeysel 6zellikler" ortaya
cikarilmistir. Daha sonra bu kiimeye faktér analizleri uygulanarak 16 kisilik etmenine
ulasilmistir. Bu etmenler ile kisilik 6zellikleri tanimlanmaya c¢alisiimistir (Can vd.,
2006:68-70). Cattel tarafindan gelistirilen 16 kisilik faktoru bugln kariyer gelistirme

ile ilgilenen bir cok organizasyon tarafindan kullaniimaktadir (Hersen vd., 2004:47).
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TABLO-1:Cattell'in 16 Pf Kigilik Envanteri

OLCEK PUANLAMA OZELLIKLER

Cekingen, elestiren, soguk 1<=>10 Disa-donuk, sicak-kanli, kolay
gecinilen

Somut disiinen 1<=>10 Soyut disiinen

Duygulariyla hareket eden, kolay 1<=>10 Sakin, olgun, duygusal olarak

sinirlenen saglam

Matevazi, yumusak, uyumlu 1<=>10 Girigken, rekabetci

Makul, sagduyulu, sessiz 1<=>10 Gayretli, kolay mutlu olan

Kurallara uymayan 1<=>10 | Vicdanl, ahlakl

Cekingen, utangag, Urkek 1<=>10 Sosyal

Gergekgi 1<=>10 Duygusal

Kendinden emin, degisiklige kolay 1<=>10 Kuskucu, kandiriimasi zor

adapte olabilen

Pratik, dikkatli 1<=>10 Hayalci, ihmalkar

igten, samimi, dogal 1<=>10 Hesapcl, kurnaz, agikgéz

Kendine glivenen, ikna eden 1<=>10 Endiseli, vesveseli, problemli

Geleneksel, fikirlere saygil 1<=>10 Sira  disi, radikal, yeni
deneyimlere agik

Gruba bagli, iyi bir izleyici 1<=>10 Kendine yetebilen, becerikli

Disiplinsiz, i¢sel ¢catismalari olan 1<=>10 Kontroll, kurallara uyan

Rahat, sakin 1<=>10 Gergin, sinirli

Kaynak: Cattell'den aktaran Can vd., 2006:69

Ayni dbnem arastirmacilarindan Freidman ve Rosnman, 1960'da kisilik

kavramini orgltsel davranis basligi altinda ele almistir. Bu arastirmacilar kisiligi,

orgit icinde yasanan stresle iligkilendirerek A ve B tipi kisilik 6zellikleri kuramini

ortaya ¢ikarmislardir. A ve B tipi kisilik 6zelligi ginimuizde hala genel kabul géren

bir kuramdir. Bu kisilik siniflandirmasinin temelinde, bireyin ginlik yasamda strese
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maruz kalma seviyeleri o6lgllmuastir. Yapilan arastirmalara gére A tipi Kisilik
Ozelligine sahip bireyler, B tipi kisilik 6zellige sahip bireylere gore iki kat daha fazla
kalp rahatsizligina maruz kalmaktadirlar. Bir bagska tespite gbre ise Amerika'daki
yoneticilerin %60" A tipi kigilige sahiptir (Zel, 2001:44-45).

A tipi kisilik 6zellikleri asagidaki gibi siralanabilir;

v' Surekli olarak hareket halindedir, hizl yirir ve dinamiktir.

v" Yer degistirmeye ve bulundugu yeri her zaman dizenlemeye
yatkindir.

v' Birden fazla isi ayni anda disunir, birden fazla isle ayni anda
ilgilenir.

v' Zamani bosa gecirmekten hoslanmaz.

v Olglludir, basarilarla ugrasir, ne kadar zaman iginde ne kadar is

yaptidi ile ilgilenir.

B tipi kisilik 6zellikleri agagidaki gibi siralanabilir;

v Higbir zaman acelesi yoktur.

v' Basarisindan ve basarisizligindan konusulmasini sevmez.

v" Maliyetler ve sonuglardan ziyade huzurunu disunr.

v" Yapacak isi olmadi§i zaman huzursuzluk duymaz, kendisini rahat
hisseder (Erdogan, 2007:361).

Robbins ise A ve B tipi kisilik yapilarinin organizasyon icindeki yerlerini su
sekilde degerlendirmigtir. A tipi kisilik 6rgit iginde ¢ok c¢alismasina ragmen, st
seviye yoneticilerin B tipi kisiler oldugunu savunmustur. Bunun sebebini ise A tipi
kisilerin surekli basariyi dlgme gayreti icinde olduklarina badlamistir. Robbins, A tipi
kisilerin sayisal ifadeler ile ¢ok ugrasmalarina ragmen, B tipi kisilerden daha az
yaraticiiga sahip olduklarini belirtmistir. B tipi kisilerin ise daha ¢ok anlayigli,
duglnceli ve nasil davranacagini bilen kisiler oldugunu ortaya atmigtir (Robbins,
2001:100).

1.5.4 insancil / Varoluggu Kuramlar

insancil veya varoluscu kuram, ilerlemenin ve saglikl bir gelisimin dogustan
getirilen potansiyeller Uzerine inga edilmesi anlayigsini savunur. Cevresel etkiler,
saglikli potansiyelimizi engelleyici sekilde ortaya c¢iktiginda birtakim kigisel

rahatsizliklar meydana gelir. Bu durumda bireyin kim oldugu ve gercekten ne istedigi
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konusunda farkindali§gi azalir. Bu olumsuz etkilesim insanlarin kendine 6zgu bir
yasam siirmesini engelleyen bir faktér olarak ortaya cikabilir (inang ve Yerlikaya,
2011:293).

Abraham Maslow'un varolusgu kurami adi altinda gelistirdigi kurami ise
bireylerin davraniglarinin kaynaginin motivasyon oldugudur. Bu yaklasimina gore
davraniglarin temelinde, insanlarin kendi ihtiyaglarini, amaglarini, basarma
isteklerini harekete gegiren motivasyon vardir (Goble, 2004:8). Bireyin gosterdigi her
davranigin arkasinda birtakim ihtiyaclarin giderilmesi vardir. Bu ihtiyaglarin ise bir

siralamasi ve hiyerarsisi mevcuttur (Kogel, 2011:623).

insancil kuramin diger bir teorisyeni ise Carl Ransom Rogers'dir. Kisiligin
gelisimini aciklamak igin belirli evreleri belirlemek ve kriterleri ortaya ¢ikarmanin ¢ok
onemli olmadigini savunmustur. Kisilik gelisimi icin bireye, kosulsuz olumlu bir saygi
gostermenin geregini vurgulamistir. Bu saygl dojumdan itibaren baglatiimalidir.
Otoriter yapidaki ailelerin surekli bagkalari adina karar verme egilimi oldugundan bu
ailelerde yasayan c¢ocuklarin kigiliginin daha olumsuz olacagini belirtmistir. Birey
merkezli aileler iginde buylyen ve ebeveynleri tarafindan kosulsuz saygi goéren
bireylerin kisilikleri daha olumlu gelisecektir. Blyukleri tarafindan kosullu sevgi géren
bireyler sirekli onlarin istedikleri davraniglari sergileyecektir. Cunkd bu tutumlari
gostermez ise karsiiginda olumsuz tepkilere maruz kalacaktir. Bu da bireyin
kisiliginin her yonu ile ortaya ¢ikmasini engelleyecektir. Sonug olarak kisiliginin tim
Ozelliklerini mevcut kosullardan dolay! sergileyemeyen bir ¢ocugun Kigiligi tam
anlami ile gelisemez. Kisiligin tam olarak gelismesi icin bagkalarinin standartlarina

gére hareket edilmemesi gerekir (inang ve Yerlikaya, 2011:306-308).

1.6  BES$ FAKTOR KIiSiLIK MODELI

Kisilik galismalari Allport (1961) ile ortaya ¢ikmistir. Daha sonra Allport'un
calismalarini esas alarak Norman (1963) sifatlara dayal kisilik o6zelliklerini
belirlemeye yonelik calismalar yapmistir (Eryilmaz ve Ogulmisg, 2010). Yapilan
arastirmalar oncelikle Kkisilik o6zelliklerini tanimlayan kelimelerin bir havuzda
toplanmasi ile baslamistir. Yillar stren arastirmalar neticesinde 17.953 adet
kelimenin kisiligi tanimlamak icin kullanilabildigi tespit edilmistir. Bu kelimeler
gruplanarak zaman icinde birbirine yakin anlamlar eslestiriimistir. Bu eglestirmeler

s6z konusu bes faktére kadar indirgenebilmistir (Wood vd., 2004:105). Arastirma
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odakh kisilik kuraminin 6ncllerinden olan Allport'la baglayan, Norman, Cattell ve
Eysenck'le devam eden Kisiligi boyutlari ile tanimlama calismalari, McCrea ve Cosla
ile 1980 yillarinda degigik bir anlayis kazanmigtir. McCrea ve Cosla faktor analizini
kullanarak kisiligin sureklilik arz eden 6zelliklerini aragtirmigtir. "Disa donUKIUIGK" ve
"nevrotizm" ile baglayan kisilik faktér tanimlamalari daha sonra "deneyime aciklik"
faktort ile cesitlendirmislerdir. Bircok arastirmaci bu G¢ faktor kisilik 6zelliklerine,
1985 yilina kadar odaklanmigtir. Ancak yapilan arastirmalar devam ettikce 1992
yilina gelindiginde bes faktér olarak tanimlanmaya baglanmistir. Geligtirilen bes
faktor boyutu 1980 yilindan beri ¢ok yaygin olarak ele alinmaktadir. Cok sayida
verinin bilgisayar ortaminda kolayca kullanimina olanak veren bes faktér kurami,
bircok dile cevrilerek arastirmalara konu olmus ve degisik dil ve cografyalarda
dnemli neticelerin elde edilmesine olanak tanimistir (inang ve Yerlikaya, 2011:286-
287). Bu teori bazi arastirmacilar tarafindan "blyuk bes faktér" veya "blylk begli"
diye de adlandiriimaktadir (Tatar, 2009, Tekin ve arkadaslari, 2012).

Bugun bircok Kkisilik degerlendirme araci mevcuttur. Bunlardan en
onemlilerinden bir tanesi ise Junk'in tanimladigi kigilik o6zellikleri esas alarak
gelistirlien "The Myers-Briggs Gostergesi'dir. Ancak 16 Kkisilik 6zelliginin esas
alinarak yapilan calismalarin neticeleri yetersiz goérildiginden bes faktor kisilik
modelinin de geligtiriimesi hiz kazanmigtir (Can vd., 2006:77). Ancak halen
Amerika'da bir¢ok firma kisilik dlgimlerinde 100 sorudan olusan The Myers-Briggs
Kisilik Envanterini kullanmaktadir. Her yil 2 milyon kisinin degisik vesilelerle bu teste
tabi tutuldugu bilinmektedir (Robbins, 2001:95).

McCrea ve Cosla'nin gelistirdigi bes faktér Kisilik teorisinin dayandigi
temellerden bir tanesi kisilik 6zelliklerinin sézcik anlamlaridir. "Dil varsayimi" olarak
geligtirilen bu teori de bir yaklasim olmustur. Clnkl didnyanin her yerinde Kisilik
Ozellikleri dilin kelimelere anlam kodlanmasiyla ifade edilmektedir. Yapilan
calismalar kisilik 6zelliklerinin dildeki kodlamasinin bulunmasi seklinde gerceklesmis
ve Kkisiligin  boyutlarinin  kullanilan  dildeki goérindmlerinin  belirlenmesine
odaklaniimigtir (Tok ve Arkar, 2012).

Hogan, bes faktor kisilik modelinin, kisiligin disaridan géziuken anlamini yani
“itibar" agikladigini ifade etmis ve kisilik ile ilgili yapilan arastirmalara énemli katkilar
sagladigini belirtmistir (Hogan, 2009:25). Kisiligin taninmasi icin gelistirilen bes

faktorin, %40-60 oraninda kalitsal 6zellikler oldugunu ileri siiren galismalar vardir.
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Ozellikle nevrotiklik ve disa déniiklik faktdrlerinde kalitim ézelliklerinin digerlerinden

daha goérindr oldugu ifade edilmistir (Garcia,2011).

Bazi arastirmacilar, bes faktor kisilik modelinin aslinda bir Kisilik teorisi
olmadigini, kisiligin bes 6zelliginin tipolojik tabanl bir kombinasyonu oldugunu
belirtmislerdir. Siniflandirma agisindan en iyi kisilik tiplerinin bes faktor ile ifade
edilebilecedi sonucuna varmiglardir (Sava ve Popa, 2011). Birgok arastirmaya konu

olan bes faktor kisilik 6zellikleri su sekilde siralanmaktadir;

TABLO- 2:Bes Faktor Kisilik Ozellikleri

KiSILIK YERINE KULLANILAN INGILizCE
BOYUTLARI KELIMELER KARSILIGI
Duygusal Denge Duygusal istikrar Neuroticism,
Nevrotiklik Emotional Stability
Disa DonuUklik Disa Dénik Extraversion
Uyumluluk Gegimlilik Agreebleness
Sorumluluk Ozdisiplin Conscientiousness
Acikhk Deneyime Agiklik Openness

Kaynak: Garcia, 2011, Eryilmaz ve Ogulmis, 2010, aktaran Zel, 2001:30-31,
aktaran Tikici ve Turk, 2005:99, Bernstein vd., 1994:496, aktaran Yigit ve Deniz,
2012, Merdan, 2013

Atkinson ve arkadaglarina gore, bes faktor kisilik modelinin ortaya
cikartilmasi ile kigilik ile ilgili arastirmalarda 6nemli bir ilerleme kaydedilmis ve bu
modelin kisilik 6lgiminde bir atilim oldugu degerlendirilmigtir. Bes faktor Kisilik
modelinin arastirmacilar tarafindan siklikla kullaniimasi ve benimsenmesinin

altindaki sebepler sunlardir (Dogan, 2013):

v Modelin boylamsal ve deneysel ¢caligmalara dayanmasi,

v Olglilen kisilik dzelliklerinin zamana karsi surekliligini koruyabilmesi,
v Modelin biyolojik temellere de dayanmasi,

v Farkli kaltur ve gruplarda modelin gecerliligini koruyabilmesi,

v Psikometrik agcidan degerlendirme ve kullaniminin kolay olmasidir.
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1.6.1 Duygusal Denge

Bu kisilik 6zelligi bireyin strese dayanikliiginin bir gdstergesidir. Duygusal
olarak olumlu olan kisiler sakin, kendinden emin ve kendine guven egilimini tasir.
Olumsuz olarak tabir edilenler ise genelde sinirli, endiseli, diuskin ve kendini
guvende hissetmeyen bir yapidadir (Can vd., 2006:77). Bu 6zellige sahip kisilerin
duygulari asiri degiskenlik goésterir. Diger insanlara gdre gindelik yasantilarinda
daha fazla strese girerler. Bu 6zelligi daha dengeli olan kisilik yapilari, normal
yasantida daha sakin, digerleri ile uyumlu ve asiri tepki vermekten uzaktir. Duygusal
dengenin olumlu boyutlarda olmasi kisiyi is ve aile hayatinda daha basarili kilar
(Glney, 2011:73).

Duygusal denge 6zelligi olumsuz olan bireylerde kendine acima hissi
gorilebilir. Kisi surekli incinebilecedini dustnir, endiseli ve tasalidir (Bernstein vd.,
1994:469). Kararsiz ve mutsuz bir Kisilik tutumu sergilerler (Ozkalp ve Kirel,
2010:81). Dis cevreye karsi tutarsiz bir ruh hali gosterirler (Wood vd., 2004:105).
Toplum icerisinde yasanan geleneksel durumlar bu tip kisiler i¢in tehdit edici nitelikte
olabilir. Yasanan durumlar birey ic¢in hayal Kkirikliklari olarak goérulebilir. Kisi kendine
yuksek seviyeli hedefler koyar, ancak kendi performansini ise kigumser nitelikte
gorur (Bitlisli vd., 2013). Bir¢gok arastirmaci bu faktéri nérotizm olarak da
isimlendirmistir. Sergilenen bu kisiligin temelinde anksiyete bozuklugu ve depresyon
yatabilir. Kisi rasyonel olmayan dislncelerle basa g¢ikmakta zorlanir. Olumsuz
etkilerle basa ¢ikma mekanizmasi yetersizlik gésterir. Bu durumda basa ¢ikma
mekanizmasi kuruntulu distnceler ve dismanca tepkiler gibi uygun olmayan yénde
gelisebilir (Somer vd., 2002). Yapilan arastirmalarda kaprisli kigilerin, duygusal
denge faktériinden ylksek puan aldigi gorilmuistir (Sayar ve Ding, 2008:107).
Dusunmeden hareket etme egilimi ve depresyon bu Kisiligin gdstergelerindendir
(Tok ve Arkar, 2012).

Birgok arastirmaci oérgutlerde ydnetici olarak goérev yapacak Kkisilerde

duygusal denge faktértintin olumlu olmasi gerektigini ifade etmistir (Zel, 2001:31).

1.6.2 Disadonukliik

Disaddniklik kisilik 6zelliginde olumlu puanlarla degerlendirilen insanlar
sosyal Kkigiler olarak goérindr. Eglenceyi seven, konuskan ve sakaci

gériniimiindedirler (inang ve Yerlikaya, 2011 :288). Bu tip kisiler yasamaktan biiyiik
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zevk alirlar. Sicakkanli ve iyimser tavirlar sergilerler. insanlar icerisinde kolaylikla
rahat davraniglari gosterebilirler (Robbins, 2001:95). Bu tip kisiler toplum igerisinde
aktif dzellikleri ile 6ne gikarlar (Ozcan, 2011:76). Diger insanlarla olan iliskilerinde
iddiahdirlar, konugsmaktan cekinmezler. Bulunduklari grup igindeki diger kisilerle
kolayca iligki tesis edebilirler. iletisim kabiliyetleri yliksektir. Kaynaklarin bulunmasi
ve kullaniimasi konusunda diger insanlara goére aktif rol alip édnculik edebilirler (Zel,
2001:31). Bu tip kigiler is ortaminda pozitif davraniglari ile diger calisma
arkadaslarini etkiler ve onlardan olumlu tepkiler alirlar. Calistiklari takimin basarili
olmasina olumlu ydnde katkida bulunurlar (Bitlisli vd., 2013). Disadoénuk Kisilik
Ozelligi olanlar, her zaman iyi duslUnebilir ve diger insanlarla bir arada olmaktan
mutluluk duyarlar. Kendileri icin cazip nitelikli islerde yer almak igin firsatlara kolayca
"evet" diyebilirler. Bagkalarinin dikkatlerini gekme konusunda iyidirler. Toplantilarda
ve kalabalik ortamlarda bulunmak bu tip kisilerin istedikleri durumlardir (Deniz ve
Ercis, 2008).

Bu boyutun diger ucu ise i¢cedonukluktdr. ilig.kilerinde mesafeli, ketum,
yalnizhgi seven ve edilgen tiplerdir. Ancak bu onlarin kisiliklerinin asosyal oldugu
veya enerjilerinin hic olmadigi anlamina gelmemektedir (inang ve Yerlikaya,
2011:288). Bu tip kisiler genelde seving ve Uzintllerini kendi iglerinde yasarlar. Disa
pek acilmazlar, sakin ve sessizlerdir (Guney, 2011:74). Degisik durumlarla
karsilastiklari zaman gekingen davranarak biraz geri dururlar. ilk tepkileri bu degisik
duruma "hayir" demektir. Tepkilerini ancak bir hayir cevabindan sonra verebilirler
(Hokelekli, 2008:194).

1.6.3 Uyumluluk

Diger insanlar gegimlerinde sorun yasamazlar. Grup igindeki Kisilere
arkadasca davranirlar. Birlikte c¢alismaktan hoglanirlar ve iligkilerinde kibardirlar.
Yumusak kalplidirler. Sosyal topluluklar icerisinde diger insanlara guven telkin
ederler. Hosgorl sinirlart genistir. Bu tip kisilik 6zelligi olumlu olan insanlar
yoneticilik gorevi aldiklarinda basarili olabilir ve astlarini motive etme konusunda
zorluk gekmezler. Diger insanlarin ihtiyaglarini giderme konusunda yararhlik
gosterirler (Zel, 2001:31). Baskalarini distnme belirgin bir 6zelliktir. Digerlerini

yatigtirici rolleri Ustlenebilirler (Bitlisli vd., 2013).
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isbirligi yapmaya yatkin kisilerdir. Gérdikleri hatalari bagislama konusunda
olumludurlar (Ozcan, 2011:76). Baskalarina sefkat gosterme konusunda cok
yeterlidirler (Tok ve Arkar, 2012). Diger insanlarla ortak is yapma konusunda sirekli
fikir birligi icerisindedirler (Robbins, 2001:95).

Bu boyutun diger ucunda ise olumsuz nitelikte dzellikler éne c¢ikar. Cabuk
sinirlenen, digerlerini kolayca elestirebilen, stiphe duygusunu surekli tagiyan, cimri
ve gerektiginde dismanca tavir sergileyebilen davranis kaliplarini kullanirlar.
Gecimlilik 6zellik faktérinden distk puan alan kigiler, sosyal ¢evrelerinde rekabetgi
olurlar (inang ve Yerlikaya,2011:288). Bagkalari ile girdikleri iliskilerde konu sahsi
cikarlarina geldiginde bu tip kisiler sahsi ¢ikarlarini iyi geginmenin Ustinde tutarlar
(Deniz ve Ercis, 2008). Diger insanlari rahatsiz edici 6zellikleri sosyal iliskilerde

cokca sergileyebilirler (Ozkalp ve Kirel, 2010:82).

1.6.4 Sorumluluk

Bu kisilik yapisindaki insanlar dikkatli ve disiplinlidir. Bazi arastirmacilar bu
tip Kisilik yapisina sahip insanlarin basari icin daha istekli olduklarini ileri
strmuslerdir (Ozkalp ve Kirel, 2010:81). Hayatlarinda diizenli hareket ederler. Bir
plan dahilinde faaliyetlerini sirdirmeye yatkinlardir. Tavirlarinda kararlilik hakimdir.
Sorumluluk duygulari digerlerine goére daha ylksektir. Bagsarma istekleri her zaman
vardir (Hokelekli, 2008:199).

Sorumluluk Kisilik 6zelligi pozitif olarak éne gikan kisiler, sosyal iligkilerinde
guvenilir insanlardir. Faaliyetlerinde organize olabilen ve plana bagli kalabilen bir

yapilari vardir. Etik kurallara karsi hassas davranir (Robbins, 2001:496).

Costa, McCrea ve Dye, bu faktérun degisik yoOnlerinin oldugunu
belirtmislerdir. Kisiyi hem ilerletebilen hem de davraniglarina ket vurabilen bir kisilik
Ozelligidir. Bu faktorin olumlu yénu Kisinin basari ihtiyacini gosterir. Kendini galisma
kararlihid! seklinde de gosterir. Bu 6zellidi aksi yonde gelisirse, kisiyi ketleyici yonu
ortaya c¢ikar. Bireydeki ahlaki titizlik ve tedbirlilik 6zellikleri daha gorunur hale gelir.
Bu faktorin alt boyutlari ise; yeterlilik, dizen, gdrevsinastlik, ézdisiplin, tedbirlilik ve

basari ¢abasi olarak tanimlanabilir (aktaran Somer vd., 2002).

Bu kisiligin diger kutbu olan sorumsuzluk kisilik 6zelligi olarak farkh sekillerde
goérandr. Bu tip Kisilik 6zelligine sahip kisiler sorumluluk Ustlenmekten kaginir.

Etraftaki insanlar tarafindan glivenilmez olarak nitelendirilirler. Kendilerine hedef ve
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amac koymaktan uzaktirlar. Faaliyetlerinde gevsek davranirlar. Bazi isleri ihmal
ederler. Karsilarina c¢ikan farkli durumlarda kararsiz tavir takinabilirler. Kendi

zevklerine dugkin insanlardir (Yartr, 2009).

1.6.5 Acikhk

Bes faktér yaklasiminda en karmasik olarak goérilen karakter 6zelligidir
(Ozkalp ve Kirel, 2010:82). Bazi arastirmacilar kisiligin bu 6zelligi ile ilgili farkli

tanimlamalara gitmislerdir. Bazi arastirmacilar bu 6zelligi "zeka" olarak tanimlamis,
bazilari ise "kiiltir" diye tanimlamistir (Somer vd., 2002). ilk yapilan arastirmalarda
entelektuellik olarak da isimlendirilmistir (Block, 2010). Deneyime acik Kigiler
merakli, guzelliklere karsi ilgisiz kalmayan ve merakli insanlardir. Duygularinin daha
¢ok farkindadir (aktaran Deniz ve Ercig, 2008). Zeki olma ve genis dislinebilme
dzellikleri vardir. Hayal glicti kuvvetli kisilerdir. Ozellikle degisim yasayan orgitler
icerisinde yer aldiklarinda bu tip kigilik 6zelligine sahip bireyler basarili ve faydali
calismalar yapabilirler (Zel, 2001:31). Sanata kargi hassas davranirlar ve sanatsal

hisleri vardir (Robbins, 2001:95).

Gelisime aciklik faktor o6zelligi yliksek olan Kkigilikler analitik diginme
yetenegine sahip insanlardir. Yenilikleri savunurlar. iliskilerinde agik fikirli tavirlar
sergilerler. Bu kisilik 6zelligine sahip bireylerin kendini ifade yetenekleri yuksektir
(Gunel, 2010).

Zhang'a goére bu tip bireyler digerlerine goére daha aktif bir hayal guctne
sahiptir. Degisimi tercih ederler. Kendilerine 6zgl bagdimsiz bir yargi gugleri vardir
(aktaran Tekin vd., 2012).

Bu kisilik faktéru negatif yonde olan insanlar ise degisime diren¢ gosteren
tiplerdir. ilk defa karsilagtiklari fikirlere kargi kapali bir tavir sergiler. Etraflarinda dar
gorisli tipler olarak tanimlanabilirler (Ozcan, 2011:77). Sade olmay: tercih ederler.
Gizli ve supheli duran konulardan kaginma egilimi gosterirler. Sanat ve bilime olan
yaklasimlari olumsuzdur. insanlarin sanat ile ilgili zaman gegirmelerini ve ¢aba sarf

etmelerini anlamsiz olarak degerlendirebilirler (Tanriverdi, 2012).
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IKINCi BOLUM

RiSK KAVRAMI

Bu bdlimde risk ve risk ile ilgili kavramlar hakkinda bilgi verilecektir. Risk
kavrami genel olarak ifade edildikten sonra havacilik sektériindeki tanimlari ve

teorileri Uzerinde durulacaktir.

2.1. RISK

Etimolojik acgidan risk kavraminin 17. Ylzylldan itibaren kullaniimaya
baslandidi ifade edilmektedir. Fransizca "risque” ve italyanca "risco" kelimelerinden
diger dillere gectigi kabul edilmektedir (Risk Ydénetimi, 2011). Kelimenin italyanca
anlami biraz daha felsefidir. Cesaret etmek, seg¢im yapmak anlami tasimaktadir
(Pickett, 2003:128). ilk kullanildigi dénemlerde risk, savasin kaginilmazli§inin ortaya

konmasi anlamini da tasimaktaydi (Yuce, 2014).

Risk kelimesinin kokeni ile ilgili diger bir yaklagim ise kelimenin Arapg¢a "rizk"
veya Latince "risicum"dan geldigidir. Ancak risk kelimesinin 7-8 yuzyil énce batiya
gecen Hint-Arap sayi sistemine dayandigi da ileri surGlir (Brenstien, 2006:21).
Arapcga kodken, Allah tarafindan verilen, istenen manasindadir (Ansell ve Wharton,
1992:4).

Tlrkgede ise risk kavrami ile es anlamli olarak "risk" ve "riziko" kelimeleri
tamamen ayni manada kullaniimaktadir. Her iki kelimede dilimize Fransizca ve
italyancadan gecmistir. Riziko eski tarihli arastirmalarda daha sik kullanilmistir.
GUnUimuz arastirmalarinda ise risk kelimesi tercih edilmektedir. "muhatara" ve
"tehlike" kelimeleri Turkgede risk kavrami ile beraber kullanilan tabirlerdir. Muhatara,
kayba neden olabilecek durum anlami tagimaktadir. Tehlike ise bir muhataranin

neden olacagi kaybin olasiligi veya siddetini arttiran durumdur (Cipil, 2008:4-5).

Risk, beklenen durumdan veya degerden olumlu veya olumsuz sapma olarak
da tanimlanabilmektedir. Tanim kazang veya kayip olacak sekilde cift taraflidir.
Ancak uygulamalarda genellikle olumsuz sapma olarak ele alinir. Firmanin zarara
ugramasl veya kazangta meydana gelecek kayip "risk" tabiri ile ifade edilir (Aydeniz,
2008:4).
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Finansal acgidan risk, yatirrmdan elde edilecek gelirin beklenenden farkli
olmasi durumudur. Genellikle, tarihsel veri ya da ortama getiri ile elde edilen
beklenen getirinin standart sapmasi ile elde edilir. Saglk agisinda risk, bir hastaliga
veya kazaya maruz kalmay arttiran her turll fiziksel, davranigsal, akli, psikolojik,

gelisimsel ya da gevresel faktordur (Cipil, 2008:2).

Hansson risk kavraminda uluslararasi gecerli tek bir tanimin yapilmasini bir
hayal olarak nitelendirmistir. Konuya yaklagsim tarzlarindaki farkliliklarin tanim
Uzerindeki farkhliklarin ana sebebi oldugunu belirterek kendisi su tanimlar

yapmigtir;

v’ Risk, olusabilir veya olusmayabilir istenmeyen bir durumdur.

v Risk, olusabilir veya olugsmayabilir istenmeyen bir durumun sebebidir.

v Risk, olusabilir veya olugsmayabilir istenmeyen bir durumun olma
olasihgidir.

v Risk, olusabilir veya olusmayabilir istenmeyen olaylarin istatiksel beklenti
degeridir.

Karar teorisi yaklasiminda ise risk su sekilde ele alinabilir. Risk altinda veya
belirsizlik durumlarinda karar verme bashgi altinda risk, bir kararin bilinen olasiliklar
altinda alinmasi durumudur. 1983 yilinda Royal Society ¢alisma grubu ise bu
tanimlar her birine "tanimlanmis bir zaman dilimi icerisinde" ilavesini yapmistir
(Hansson,2005:7-17).

Risk bazi arastirmacilar tarafindan, iginde sirekli firsatlarinda yer alabilecegi
bir yaklagimla ele alinmistir. iki kutuplu ele alindigi zaman risk icinde firsat ve
kazang barindiran bir beklentidir. Risk ve kazang iliskili bir kavramdir (aktaran Ozer
ve Gllpinar, 2005). Risk, her zaman bir olay karsisinda yasanacaklarin i¢inde
barindirdigi olumsuz ihtimalleri surekli azaltmak degildir. Calismalar riskin iginde
barindirdigi firsatlarin da azamiye ¢ikarilmasi i¢in strdirilmesi gerekmektedir (Pelit,
2011).

Kisa bir tanim olarak ise risk, istenmeyen sonugla karsilasma olasiligidir
(Benligiray, 2005:216). Genel anlamda ise risk “arzu edilmeyen bir olay veya etkinin
ortaya gikma olasiligini" ifade eder. istenmeyen sonuglarla karsilagma olasiligidir.
Gerek belirsizlik gerekse belirsizligin sonuglari olarak tanimlanabilir (Balikgl,
2009:33).
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Genis bir ¢ergeve icerisinde riskin diger bir tanimi ise su sekilde yapilmistir.
Risk, planlarin basarisiz olma olasiligi, hatali karar alma tehlikesi, zarar etme, kar
etmeme gibi durumlara, risk denebilir. Alinacak kararlarin, yapilan yatinmlarin ve
surdurilen faaliyetlerin gelecekte hangi sonuglari doguracaginin kesin olarak
bilinmesi halinde riskten s6z etmek mumkun degildir. Risk, ortamin belirsizlik hali ile

orantili olarak kendini gosteren bir kavramdir (Bolak, 2004:3).

Tark Dil Kurumu sézlaga ise risk terimini kisaca, “zarara ugrama tehlikesi”
olarak tanimlar. Ayrica "risk, zarar verme kapasitesi, kabiliyeti olan bir varligin

etkilerinin kombinasyonudur" seklinde ele alinabilir (Risk Management, 2009:11).

Uluslararasi isletmecilik agisindan ise riski tanimlamak ve hesaplamak oldukca
zordur. Ev sahibi Glkenin yonetim sekli, sosyal huzursuzluklar, silahli micadeleler,
hikimet ve muhalefetin politik glicu, milliyetcgilik risk kaynaklaridir. Uluslararasi
isletmecilik igin 6zetle baslica Ucg risk tipi vardir; Mulkiyet riski, igletim riski ve transfer
riski (fon transferi). Bu sahada faaliyet gosteren bazi isletmeler ekonomi ve siyaset
biliminde uzman profesorleri danisman olarak istihdam etmektedir (Mutlu, 1999:276-
277).

Risk ile ilgili yapilan bir tanim da zaman boyutunun bir degisken olarak ele
alindig1 yaklasimdir. Bu yaklagima gore risk, belirli bir zaman araliginda, hedeflenen
bir sonuca ulasamama, kayba veya zarara ugrama ihtimalidir. istenmeyen bir olayin
veya zararin olugsma olasiligi ve olusmasi durumunda meydana gelebilecek olumsuz
etkinin siddeti olarak da tanimlanabilir. Gelecekteki potansiyel tehdit ve tehlikelere
isaret eder (Fikirkoca, 2003:24).

Uluslararasi Standartlar Organizasyonu (ISO) risk ve yonetimi ile ilgili ISO
31000 isimli bir rehber yayimlamistir. Bu rehberde riskin tanimi su sekilde
yapilimaktadir. Risk, belirsizliklerin hedef Uzerindeki etkileridir. Bu etkiler pozitif veya
negatif olabilecedi gibi beklenenden sapmalar seklinde de ele alinmaktadir. Etkiler
kendisini ekonomik, emniyet ve g¢evre gibi alanlarda gosterebilir. Risk potansiyel
tehditler seklinde de ele alinabilir ve bu tehditlerin olugsma ihtimalleri ile karakterize
edilebilir (1ISO 31000).

Risk konusu silahli kuvvetler tarafindan ele alinip askeri agidan da bir tarifi
yapiimistir. Amerikan Silahli Kuvvetleri Risk Yonetimi talimnamesine gore risk,

olasilik ve siddet degiskenleriyle karakterize edilir. Risk, bir dismanin, muhalif
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grubun, rakibin veya tehlike iceren bir olayin ordu agisindan kayip ile

neticelenebilecek durumlardir. Konu silahli kuvvetler agisindan, savas ortamlarinda

hasarin sadece dusman tarafindan verilmediginin hesaplanmasi ile ©nem
kazanmistir.
TABLO- 3:Savas ve Savas Digi Kayiplar
2. Dinya Kore Vietnam ColKalkani/Firtinasi
Savasi Savasi 1965-1972 Harekati
1942-1945 1950-1953 1990-1991
Kazalar %56 %44 %54 %75
Dost Atesi %1 %1 %1 %5
Disman Ates %43 %55 %45 %20

Kaynak: FM 100-14 (USA Army Field Manual: Risk Management, 1998)

Yukaridaki

etkinliginin artmasiyla dusman atesine ve harekatina kargi yeteri kadar tedbir

tablo degerlendirildiginde savaslarda kullanilan teknoloji
alinabildigi gérulmektedir. 2. Dlinya Savasinda %43 olan disman ates zayiati, Kore
Savasinda %55'e ¢lkmis daha sonra icra edilen Vietham harekatin %45'e Col
Kalkani harekatinda ise %Z20'ye gerilemistir. Dost birlikler tarafindan meydana
getirilen kazalar neticesinde olusan hasar 2. Dinya Savasinda %56, Kore
Savasinda %44 olmustur. Daha sonraki tarihlerde icra edilen Vietham ve Col

Kalkani harekatinda ise sira ile %54 ve %75 oraninda gergekleserek artmistir.

2.2 HAVACILIKTA RiSK

Risk kavramini havacilik sektori acgisindan ele aldigimiz zaman yerli ve

yabanci havacilik otoritelerinin risk ile ilgili yaptigi tanimlamalar asagidaki gibidir;

Uluslar arasi havacilik otoritesine (ICAO) gobre risk veya emniyet riski,
mevcut bir durum veya tehlikeden kaynaklanarak gergeklegebilecek olayin siddetinin

ve olasiliginin tahminidir (ICAO Doc 9859, 2013:2-27).

Amerikan Ulusal Havacilik ve Uzay Otoritesi (NASA) ise risk kavramina proje
anlayish bir yaklasim sergilemektedir. NASA'ya goére risk, gelecekte meydana
gelebilecek performans eksikligi potansiyelidir. Gelecek igin beklenen performans
buglinden acgikga belirlenmistir. Bu performanstan sapma goérev uygulama

alanlarindan birinde veya daha fazlasinda gerekli kurumsal destegin verilememesi



43

seklinde de olabilir. Aksamalarin olabilecedi alanlar emniyet, teknik, maliyet ve
zamanlama olarak tanimlanmistir (NASA/SP-2011-3422).

Avrupa hava sahasinin kontrolinden sorumlu Eurocontrol otoritesinin
tanimina gore ise risk, tehlikeli ve gergeklestiginde ciddi zararli olabilecek olaylarin
meydana gelme frekansinin, olasiliginin ve batun ihtimallerinin bir kombinasyonudur
(Risk Analysis Toll, 2013). Amerika Ulusal Havacililik Otoritesine (U.S. Federal
Aviation Administration, FAA) gore risk, kaynaklarin ve insanlarin, yaralanmalar da
dahil olmak Uzere, cesitli tehlikelere maruz kalma olasiligi ve siddetidir (FAA-H-
8083-9A, 2008:9-2).

Sivil Havacillk Genel Muaduarliganid 2011 tarihinde yayinladigi Hava
Seyrisefer Hizmet Saglayicilari Tarafindan Risk Degerlendirme ve Azaltma
Yoéntemlerinin Kullaniimasina Dair Talimatinda riski, tehlikenin neden oldugu zararli
etkinin olusum sikhdr veya olasiliginin genel kombinasyonu ve bu zararh etkinin
siddeti seklinde tanimlamistir (SHT 65-04, 2011).

insan emegi ile meydana gelen her olusumda bir risk faktor(i vardir.
Havacilik sektériindeki her faaliyet igin de aynisi gegerlidir. insan eli ile meydana
getiriimis olan hava araglarinin ve buna bagli sistemlerin havada da olsa yerde de
olsa degisik seviyelerde risk igerirler. Cunkl insan temelli sistemler her zaman
¢Okebilir. Bu durumda ise havacilikla ilgili faaliyetlerin timdnde riski tespit etme ve

azaltma emniyetin saglanmasi igin kritik bir surectir (Risk Analysis Tool, 2013).

2.3 RISK ve BENZER iLiSKiSi KAVRAMLAR

Bu bdélimde risk ile ayni anlamda kullanilan ancak gergekte farkli durumlari

ifade eden kavramlar ele alinacak ve iligkileri ortaya konulacaktir.

2.3.1 Risk ve Tehlike

Tehlike, bir faaliyet veya Uretim sirasinda yaralanma, élum, hasar meydana
getirebilecek veya faaliyetin emniyetle ve istenen duzeyde yerine getiriimesine mani

olabilecek potansiyele sahip durumlardir (Kigukyillmaz, 2003:56).

Diger bir tanim muhataradan [kayba neden olabilecek durum] dolayi
meydana gelen kaybin olasiliini ve siddetini arttiran durumdur. Ornek olarak kalp
krizi bir muhataradir. Sigara igmek ise kalp krizi gecirme olasiligini arttiran bir

tehlikedir.(Cipil, 2008:5). Risklere negatif etki yapacak glgclere tehdit olarak
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degerlendirilebilir (Pickett, 2003:9). Risk ve Tehlike arasindaki iliskiyi su sekilde
ifade edebiliriz. Tehlike; hasar, kayip veya gorevin olumsuz sonuglanmasina neden
olabilecek her turli potansiyel kosul ve aktivitedir. Risk ise; tehlikenin ve kotl
sonuglarin gerceklesmesi, yaralanma veya olum ihtimaliyle kargilagsma olasiligidir
(Yilmaz, 2005:26).

Havacillk acisindan ise tehlike kazaya sebep olabilecek istenmeyen,
planlanmamis durumlar, olaylar ve faaliyetlerdir. Goérevin iptal edilmesini
gerektirebilecek, yaralanma veya personelin 6limine sebep olabilecek gercek bir
durum veya potansiyeldir (Pedersen,1999). Havacillk  sektérinde  birgok
tehlikeli durum veya olay mevcuttur. Ornek olarak en yaygin dért tip tehlikeden s6z
edilebilir;

v" Ucgagin pervanesi lzerindeki bir gentik: Pervane Uzerindeki bir gentik
zamanla pervane Uzerinde bir ¢atlamaya sebebiyet verebilir. Bu ¢atlak ise malzeme
yorgunlugu ile birleserek bir parcanin kopmasina yol acgabilir. Kopan parga hizla
donen bir motor Uzerinde buyuk bir sarsintt meydana getirebilir. Bu sarsinti motorun
gbvdeden ayrilmasina dolayisiyla kaginilmaz bir kazay1 dogurabilir.

v" Uygun standartlarda yapilmayan yakit ikmali: Ugada yapilacak yakit
ikmalinin gerekli tedbirler alinmadan yapilmasi esnasinda, ortamda olusabilecek
statik elektrigin yol acabilecegi kiguk bir kivilcimin dlumcul neticeler veren hasarlari
ortaya cikarabilir.

v Pilot yorgunlugu: Buradaki tehlike ise pilotun kumandalarda ciddi
hatalar yapabilecek kadar yorgun veya uykusuz olmasidir (Veilette, 2001).
Yorgunluk pilotun kokpitte ugus aletlerini yeteri kadar kontrol etme yetenegini 6nemli
Olgude zayiflatir.

v" Ugak Uzerinde onaylanmamis parca kullanimi ve standart olmayan
bakim: Gerekli kontrollerden ve testten gegmemis pargalarin ugak Uzerinde
kullanilmasi veya standartlarin disinda bakim yapilmasi, ugak Uzerinde kazaya
sebebiyet verecek ciddi tehditler olusturabilir.

Pilotun yukarida sayilan tehlikeleri uguglari esnasinda veya oncesinde tespit
edememesi durumda tehlikelerle karsi kargiya kalir. Goérulemeyen tehlikeler ise
riskin tespit edilmesini imkansiz kilabilir. Riskin farkinda olamayan bir ucus ekibi ise
her an 6lumcll bir olayla kargl kargiya kalabilir. Sayilan tehditlerin tespit edilmesi

ucus ekibinin kisiligine, egitimine, tecribesine ve resmi kurallara baghdir. Havacilik
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sektorinde tehditlerin tespit edilmesine etki eden faktérleri su sekilde aciklayabiliriz
(FAA-H-8083-2, 2009:1-1,1-3);

v Kisilik; tehlikelerin tespit edilmesinde veya gérmezlikten gelinmesinde
ucus ve yer ekibinde gorevli personelin Kigiligi buyudk rol oynar. Kisiligi itibar ile
dusuncesiz, kurallara kayitsiz kalabilen bir kisinin pilot olmasi ve bu pilotun kokpitte
ucus yapabilmesi miUmkinddr. Bu tip bir kisinin mevcut tehditleri gérememesi
ihtimali yUksektir. Yapilan incelemelerde araba kullanirken trafik kurallarina
uymayan, dnemsemeyen veya kurallari kiicik goéren pilotlarin, ugus kazalarina daha
yatkin oldugu ortaya ¢ikmistir.

v' Egitim; tehlikelerin tespit edilmesi ile ilgili egitimler havacilik
sektoriinde 1970'li yillarda baslamistir. Yapilan incelemeler konu ile ilgili egitim alan
ugus ekibinin tehlikelerin goérlilmesi ve tespit edilebilmesinde daha hassas
davrandigini ortaya koymustur.

v' Kurallar; tehlikelerin kurumsal olarak tespit edilmesinde buyik rol
oynamaktadir. Tehlikelerin ortaya gikariimasi ile ilgili kurallarin yazili hale getirilmesi
pilotlarin kurumsal olarak tehlikeleri tespit etmelerine olumlu katkilar saglamistir.
Ozellikle géristin kisith oldugu meteorolojik sartlarda icra edilecek uguslar igin
getirilen kisittamalar kazalarin dnlenmesinde etkili olmustur. Belli oranda gorusin
kisith olmasi veya bulutlarin yere yakin olmasi ile ilgili kurallar meteorolojiden
kaynakli tehlikelin azaltiimasini saglamistir.

v' Tecrlibe; havacilik sektoriinde pilotlarin  ugus saatleriyle ve
yasadiklari deneyimlerin birikmesi neticesinde zamanla olusur. Tecribesiz pilotlarin
kendileri bazi durumlarda tehlike sayilabilir. Ornegin tecriibesiz bir pilotun daha énce
hic yapmadidi bir manevray! yapmasi tehlike bir durum olarak kabul edilebilir. Diger
bir yandan ise tecrubeli pilotlarin tecribelerine glvenip emniyeti ihlal edip tehlikeleri

g6z ardi etmesi s6z konusu olabilir.

2.3.2 Risk, Olasilik ve Etki ( Siddet) iligkisi

Risk tasiyan olaylarin kabul edilmesi veya reddedilmesi igin beklenen
duruma ait birtakim hesaplanabilir veya tahmin edilebilir degerlerin mevcut olmasi
gerekmektedir. Kabul edilemeyecek derecede yikim, hasar olasiligi iceren bir
durum, kabul edilebilir risk sinirlarimizin disinda olabilir ve girisimi baslamadan
bitirebiliriz. Riskin icerdigi olasilik ve etkinin fonksiyonel denklemi asagidaki gibi

ifade edilebilir;
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R=f (olasilk, etki)

Olaslilik, bu fonksiyonda hesaplanabilir veya tahmin edilebilir gerceklesme
ihtimalinin sayisal ifadesidir. ihmal edilebilir seviyesinden baslayarak, kabul
edilemez esigine kadar de@erlendirilebilir. Etki ise, riskli olayin gerceklestijinde

verecegi zarar, kayip veya sapmanin ifadesidir.

Olasilik riskin buyUkligunin derecesini belirleyen bir faktdér olarak ele
alinabilir. Gegmis deneyimler ve verilerin istatistiksel analizi bu degerin
hesaplanmasinda kullanilabilir. Etki ise tim projenin maliyetine dogrudan
degistirebilir. Bu iki degisken projenin veya faaliyetin maliyetin c¢ikartiimasinda

onemli bir yere sahiptir.

Bu fonksiyonun diger bir boyutu ise zamandir. Riskli olayin olusmadan
onceki zaman periyodu ya da olusacadi zaman araligidir. Clnku riskli olayin
olasiligi ve etkisi degisik zaman dilimlerinde artis veya azalis gosterebilir. Sonuglari
etkisizlesip hayati neme haiz olabilir. Bu fonksiyonel ifadeye riskin kaynagi, riskin
kontrol edilebilirligi, riskin tespit edilebilirligi gibi dedisik faktérlerde dahil edilebilir
(Fikirkoca, 2003:23-30).

2.3.3 Risk ve Belirsizlik

Belirsizlik, hesaplamalarda ihtiya¢ olan bilgilerin sinirhlid1 veya yoklugu ile
ilgilidir. Belirsizlik olmasi, istenmeyen etkilerin olugsma olasiliginin hesaplanmasini
zorlastirir. Risk hesaplamasi ile ilgili kurulacak sebep-sonug zincirinin saglamligini
belirsizlikler zayiflatir. Belirsizlikler yurutulen projelerdeki guvenlik agiklari olarakta
ele alinabilir. Belirsizligin olmasi kurulacak sistemin veya c¢oOzllecek problemin
sinirlarinin gizilmesini zorlastirir. Bu durum ise odaklanilmasi gereken asil konunun

gozden kagmasina sebep olabilir ( Klinkea ve Renn, 2012).

Belirsizlik, riskin olusma olasihiginin bir dlgisint verir. Belirsizlik arttikca
riskin olusma olasiligi artar. Belirsizligin ne negatif ne de pozitif oldugu kabul edilir.
Belirsizligin negatif yonu riski, pozitif yonu de firsatlari icerdigi dederlendirilebilir. Bu
iki kavram genelde ayni anlamda kullanilsa bile farkli anlamlara sahiptir. Risk ¢odu
zaman istenmeyen bir olayin olugsma olasiligina iligkin istatistiksel verilere dayall
olarak olculebilir bir kavramdir. Belirsizlik ise istatistiksel verilerin olmadigi sartlarda

kullanilan, olgulemeyen bir kavramdir. Belirsizlik ortaminin yuksek olmasi yapilacak
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faaliyetlerde riskin ylksek olmasi anlamini tasir (Fikirkoca, 2003:29-30). Diger bir
yaklagsim ise riskin tamamen belirsizlik altinda meydana geldididir. Risk sadece
belirsizlik varsa vardir. Tum verilerin oldugu ve hesaplanabildigi ortamlar risk

icermez kabul edilebilir (Risk Management, 2009:11).
A

Yiiksek Risk

Belirsizlik Yiksek,
Etki Yuksek

Belirsizlik Orta
Etki Orta

Orta Risk

MITISV10/311ZISH 38

Belirsizlik Az

Dustik Risk Etki Az

ETKi

Sekil-3:Belirsizlik ve Etkinin Risk iliskisi
Kaynak: Klinke ve Renn, 2012, Uyarlanmigtir

Yukaridaki sekilde belirsizlik ve etki faktorinin risk Uzerindeki etkileri
gOsterilmistir. Belirsizligin etkisi risk Uzerinde negatif bir yonde olmaktadir. Eldeki
veriler ve gec¢misten gelen istatistik bilgilerinin az veya olmamasi durumunda
belirsizlikler artacak, belirsizliklerin artmasi ise riskin orta veya yiksek seviyede

¢ikmasina sebep olabilecektir.

Ancak belirsizligi azaltabilecek rakamlarin olmasi havacilik agisindan her
zaman riskin azaltiimasi icin yeterli olmayabilir. Ucgusta veya ugus ile ilgili
operasyonlarda yer alan personelin degisik kaygilari ve beklentileri degisik seviyede

riskleri gbze alinmasina sebep olabilir (Thaden ve Gibbons, 2008).

2.3.4 Risk ve Karmasiklik

Bir olaydaki bilegen sayisinin ve bilesenler arasindaki iligkinin artmasi, olayin
sahip oldugu karmasikhigi arttirir. Bu olayin veya durumun sahip oldugu karmasiklik

derecesi ise olasi riskin siddetini etkileyen bir faktér olarak kabul edilebilir (Fikirkoca,
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2003:31). ileri teknolojiye sahip Uriinler, yapisal olarak yiiksek karmasikliga sahiptir.
Teknolojideki hizli gelismeler kullanilan makine ve sistemlerin karmasikhgini
arttirmaktadir. Ozellikle havacilik endistrisinde kullanilan elektronik cihazlarin daha
kigik ve yodun islevsellikle tasarlanmasi ve ylksek performans gdsterebilmesi

karmasiklik faktdériini daha da belirgin hale getirmektedir (Yilmaz, 2005 :30).

Havacilik sektérinde mevcut sistemlerin ve buna bagll birgok alt sistemin
olmasi karmasikhgl éne c¢ikartmaktadir. Amerikan Ulusal Havacilik Otoritesi ugus
operasyonlarinin tamaminda yedi ana sistem tanimlamistir. Bu ana sistemlere ait
ise yaklasik 107 adet alt sistem baglantisi vardir. Bu kadar sistemin bir arada
yurataldaga havacilik sektériinde olusabilecek risklerin tespit edilmesi, mevcut
sistemlerin sayisinin ¢gok olmasindan ve birbiri ile strekli bir iliski halinde olmasindan
dolay! karmasiktir. Bu karmasiklik ise riski etkileyen ana faktoérlerdendir (Stolzer ve
vd, 2008 :193)

Risk

»
>

Karmasiklik
Sekil-4:Karmasiklik ve Risk iligkisi

Kaynak: Fikirkoca, 2003:31

Karmagiklik sadece donanimsal olarak ele alinmamasi gereken bir
kavramdir. Bilginin sistem iginde islenisi ve etkilerinin durumu da karmasiklik bashgi
altinda ele alinabilir. Basit bir araba kazasinda, kazaya sebep olan faktorler islenip
sebep-sonug iligkisini kurmak basit olabilir. Ama her zaman etkiler ve iligkiler lineer
olmayabilir. Rastlantisal ve her seviyede kurulan sebep-sonug iligkileri olayin

karmasikhk dizeyini arttirabilir (Klinke ve Renn, 2012).

2.4  RIiSK TiPLERI

Arastirmanin bu boélimuinde 6zellikle havacilik sektérinde sik¢a kullanilan

risk tiplerinin tanimlari verilmistir.
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2.4.1 Tanimlanmig Risk

Degisik analiz yontemleriyle tespit edilen risktir. Risk degerlendirme
basamaginda yapilacak ilk istir. Pratik limitler igcinde kalmak kosulu ile ihtimal
dahilindeki tm risklerin tanimli hale getirilmesi hedeftir (FAA-H-8083-2, 2009:1-6).

2.4.2 Tanimlanmamis Risk

Hen(iz tespiti yapilamamis risklerdir. Onemli ve gercek risklerdir. Bilinir ancak
Olculebilecek verileri yoktur. Asla bilinemeyen riskler olabilir. Tanimlanmamis risk,
planlama safhasinda tespit edilmis ancak igerdigi olasilik degerleri analiz
edilememis risklerdir. Sire¢ veya ugus esnasinda c¢ilkmasi muhtemel risklerdir.

Gorevin ilerleyen safhalarinda degerlendirilmeleri gerekir (Barlas, 2006 :22).

2.4.3 Kabul Edilebilir Risk

Tanimlanmis risklerin gereginden fazla kontrol araclari kullaniimadan
olusmasina izin verilen kismidir. Mevcut bir riski kabul edilebilir siniflandirmasina
sokan bir kisi veya ydnetim bu riskle basa c¢ikabilir kabiliyettedir. Bu riski kontrol
etmek icin ilave bir gayret sarf edilebilir ancak bu gayret goérevin yapilmasini
olumsuz yénde etkilemez (FAA System Safety Handbook, 2000:15-7).

Birgok organizasyon igin riskleri kabul edilebilir seviyede tutmak esastir
(Salvendy, 2012:711). Bu yuzden bazi risk ydnetim sistemleri, streglerin
aksamamasi icin sistemlerdeki mevcut riskleri kabul edilebilir risk seviyesine

indirmeyi hedef almigtir (Hood ve Jones, 2006:211).

2.4.4 Kabul Edilemez Risk

Faaliyetler yonetilerek tolere edilemeyecek risklerdir. Tanimlanmis risklerdir.
Ancak sureci aksatabilecegi degerlendirildiginden faaliyetler esnasinda varligi kabul
edilemez risklerdir. Bu tip riskler elenir veya kontrol edilebilir hale getirilir (FAA-H-
8083-2, 2009:1-6).

Tarkiye Sivil Havacillk Genel Muidarlugd'nun 2012 yilinda yayimladigi
yonergede kabul edilemez risk tabiri, havacilikta kullanilan "emniyet" kavraminin
taniminda kullaniimaktadir. Emniyet, kabul edilemez risk hasarinin giderilmesi
amaciyla gerekli 6nlemlerin alinmasini seklinde tabir edilmektedir (SHY-SMS,
2012).
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2.4.5 Artik Risk

Yapilan risk degerlendirmesi sonucunda elenen ve kontrol edilebilen risklerin
disinda hala mevcut olan risklerdir. Ozellikle havacilik sektériinde kurallar iyi bilinir
ve uygulanir. Ancak buna ragmen kontroller ylzde ylz nadiren etkilidir. Ugus ekibi
mevcut durumdaki riskleri gorev igin eler veya kontrol altina alir. Ancak bunun
disinda kalan riskler artik risk olarak adlandirilir (Stolzer ve vd., 2008:215). Olaylar
karsisinda herhangi bir risk belirleme metodu kullanmadan artik riskin tespit edilmesi
gugctir (Risk Manegement, 2009). Risk degerlendirmesinin bir ¢iktisi olarak ele
alinabilir (Roos, 2008:3).

Kabul Edilemez/Yok Et

— — —

~
\ / Kabul Edilebilir Risk AN

Artik Risk

Tanimlanmamis
Risk

Kabul Edilemez/Kontrol Et
[

'f \ ¥
Toplam Risk Artik Risk
Sekil-5:Risk Tipleri
Kaynak: FAA System Safety Handbook, 2000:15-7

2.5 RISK SINIFLANDIRMASI

Risklerin siniflandiriimasi konunun ele alinig bigcimine gbre ¢ok fazla farklilik
gOstermektedir. Asagidaki tabloda dedisik kaynaklardan derlenen ana risk
siniflandirmalari ve bunlara ait alt risk gruplari érneklerle verilmeye ¢alisiimistir. Alt
siniflandirmalarda bulunan risk gesitleri dolayli veya dolaysiz diger ana risk alanlari

ile etkilesim halinde olabilir.
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TABLO- 4: Cesitli Risk Sahalari

ANA RISK ALANLARI

ALT SINIFLANDIRMALAR

Finansal Riskler

Faiz Oran Riski, Endeks Riski
Déviz Kuru Riski, Fiyat Riski
Bor¢ Odeme Riski

Cevresel Riskle

Meteorolojik Riskler, Dogal Afet Riski

Orgiitsel Riskle

Personel Riski, Teknolojik Risk
Hukuksal Risk, Maliyet Riski

Stratejik Riskler

Pazar Riski, Paydas Riski
Politik Risk, Ulusal Risk
Uluslararasi Risk, S6zlesme Riski

Teror Riski

Yoénetim Riskleri

Sireg Riski, Alt Yapi Riski
Bilgi Sistemleri Riski

isletme Riskleri

Kaynak Riski, Misteri Riski, Kalite Riski
Veri Riski, Uriin Riski

Kisisel Riskler

Erken veya Zamansiz Oliim Riski
Yeterli Gelire Sahip Olamama Riski
Hastalanma Riski, Malul Kalma Riski

issiz  Kalma Riskim,
Etkileyen Ozel Riskler

Sadece Kisiyi

Havacilik Riskleri

Pilot Riski, Hava Aracindan Kaynakh Risk
Cevre Kaynakli Risk, Ugus/Gorev Riski
Havada Carpisma Riski

Kontrolii Kaybetme Riski

Yere Vurma Riski, Yorgunluk Riski
Volkanik Risk, Bakim Riski

Otomasyon Riski, Meteorolojik Risk

Kaynak:Aven ve Renn, 2009,

FAA-H-8083-25, 2003:16-4, Cipil,

Aydeniz, 2008:6-7, Fikirkoca, 2003:43-44, EEC No:05/06.

2.6  RiSK YONETIMI
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2008:6-10,

Risk yonetiminin bilimsel ve sistematik olarak ele alinmasi dunyayr mali

olarak sarsan 2.Dlinya Savasi neticeleri ile olmustur. 2.Dlnya Savasi sonrasi 1944

yilinda ortaya ¢ikan Bretton Woods sisteminin 1973 yilinda ¢okmesi ile uluslararasi

islem goéren doévizde degisken kur sistemine gegilmistir. Degisken kur sistemindeki

ani ve tahmin edilemez inis c¢ikiglar, uluslararasi ticaret yapan firmalarin kar-zarar
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oranlarinda negatif yonde etkilemistir. Degisik doéviz kurlari ile ticaretin yapan
firmalar artik bu dalgali kurlardan kaynakl risklere daha hassas duruma gelmistir.
Bu hassasiyet cok uluslu firmalarin da etkileri ile risk ybnetim sireglerinin
olusturulmasina ve gelistirmesine yol agmistir (Aydeniz, 2008:10-11). Bu acidan
bakildiginda bankacilik sistemi risk yonetimi uygulamalarinin genis yer buldugu bir
sektordur (Pelit, 2011).

Risk yonetimi, belirsizlikleri ve belirsizligin yaratacagdi olumsuz etkileri daha
kabul edilebilir bir dizeye indirgemeyi saglayan bir disiplin olarak ele alinabilir.
Problemlerin olusmadan 6nlenmesini saglayan aktif bir yaklagimdir. Gelecekte
meydana gelebilecek problemlerin, tehlikeye doénlismeden o6nce risklerin
belirlenmesini ve risklerin olusma olasiligini ve/veya etkisini en aza indirgeyen
faaliyetlerin planlanmasini ve yuratilmesini kapsayan faaliyetlerdir (Fikirkoca,
2003:14). Risk yonetiminin diger bir tanimi, risk ile ilgili faaliyetleri dogrudan
koordine edilmesi seklinde yapilmaktadir (ISO 31000).

Risk yonetimi oncelikle insani ve gevreyi korumayi esas alir. Clnku yapilan
bircok faaliyetteki riskler insana ve cevreye zarar igerir. Faaliyetlerdeki riskleri
azaltmak icin yapilan risk yonetimleri, riske kargi alinacak tedbirlerin maliyetleri ve
etkinlikleri ile bir denge icerisinde yurutulmeye calisilir. Risk yonetimi mevcut
tehlikelerin azaltiimasini, mimkin ise yok edilmesi ile ilgilenir. Ozellikle nikleer,
petrol ve gaz Uretimlerinde kullanilan risk yonetim slregleri tehlikenin ¢cok blylk

riskler icermesinden dolayi maliyetli ve detaylidir (Aven ve Renn, 2009).

Risklerden korunmanin maliyetle olan iliskisi asagidaki sekilde gdsterilmistir.
Olusabilecek her risk i¢in alinacak bir tedbirin katlaniimasi gereken bir maliyeti
vardir. Projedeki veya yapilacak faaliyetin i¢cindeki tim risklerin sifira indirilmesinin
maliyeti projenin maliyetine yaklasabilir. Maliyetin dustriimesi igin ise bir takim
risklerin gbéze alinmasi olugsmasi beklenene bircok tehlikeye karsi faaliyetleri
korumasiz birakabilir. Risk yonetimi beklenen risklere karsi alinacak tedbirlerin

koruma etkinligi-maliyet iligkisinin kabul edilebilir seviyede olmasini saglayabilir.
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RiSK

MALIYET

13IAINVIN

KORUMANIN ETKINLIGI

Sekil- 6:Risklerden Korunmanin Maliyet-Etkinlik iligkisi
Kaynak: Maliye Bakanhgi, Strateji Geligtirme Baskanligi, www.tide.org.tr

Risk yonetimi, riskin tanimlanmasina, analizine, dederlendiriimesine,
mucadele edilmesine ve surekli izlenmesine iliskin yonetim politikalarinin, sureclerin
ve uygulamalarinin sistematik bir batinudur. Karsilasilan risklerin tespit edilmesi,
olumlu veya olumsuz etkilerinin aciga ¢ikartilmasi, bu gergevede risklerle nasil bas
edileceginin belirlenmesi, bu belirlenen yéntemlerin uygulanmasidir. Son olarak ise

elde edilen sonuglarin incelenmesidir (Cipil, 2008:11).

Bir isletme acisindan risk yonetimi, isletmeleri gelecekte etkileyebilecek
tehditlerin belirlenmesi, kontrol altina alinmasi, 6nceden gorllebilen kayiplarin
engellenmesi ve etkin risk denetiminin saglanmasidir. Basari sirecin etkin
isletiimesine baghdir. Risk yonetimi suregleri, mevcut risklere, kisilere, kuruma ve
risklerin algilanma seviyesi ve sekline goére dedisiklik gosterebilir (Kayahan,
2010:97).

Diger bir risk yonetim yaklasimi ise askeri gorevlerin icrasi ile ilgilidir.
Amerikan Silahli kuvvetler agisindan risk yonetimi, mevcut birliklerin ve kaynaklarin
bekasini saglamak ile ilgili faaliyetlerin timudir. Ordu risk yénetim sireglerinin
kullanirken kabul edilebilir risk seviyelerini komutanliklarin makamlarina ve
ritbelerine gére siniflandirma yoluna gitmistir. Ust ritbedeki komutanlar alt
ritbedeki komutanlara gére daha fazla risk alabilmektedir (FM 5-19, 2006:1V,2-2).

2.6.1 Havacilikta Risk Yonetimi

Havacilik sektord, risk yonetimini genel olarak yapilmis tanimina uygun ele

alir ve kullanir. Buna ilave olarak ugus ve yer ekibinin karar verme sulreclerini de risk
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yonetiminin bir parcasi olarak degerlendirir. Havacilikta karar verme konusu her
zaman risk ve risk yonetimi ile iligkili disunalir. Havacilik agisindan, risk yonetimi ve
karar verme birbiri igerisinde ge¢mis bir konu olarak incelenmesinin sebebi, ugus ile
ilgili alinan kararlarin her zaman bir risk tagimasidir. Ugak kokpitinde siradan bir
kalkis veya inis kararinin alinmasi en iyimser sartlarda bile ugaktan, meteorolojiden
ve gevreden kaynakl riskleri hesaplamayi gerektirir. Ucak havalandiktan sonra ugus
ekibi aldig1 kararlarda bulunan riskleri inene kadar tanimlamali ve kontrol
edebilmelidir. Yonetilemeyen risklerin olmasi, elenememesi veya kontrol edilemez
olmasi ugus godrevinin baslamadan bitmesini gerektirebilir. Ayni risklerin ugus
esnasinda meydana gelmesi durumunda ise ugus ekibi, ugagl en yakin meydana
indirerek risklerin olusturabilecegi hasarlardan en kisa slrede kurtulmayi

hedefleyebilir.

15 Ocak 2009 tarihinde Amerika'nin New York LaGuardia meydanindan
kalkistan hemen sonra meydana gelen ugak kazasi, ugus ekibinin mevcut risk
karsisinda, nasil farkli karar alabildigine ¢ok acik bir érnektir. Kalkistan 2 dakika
sonra motorlarinin ikisine de kug surusuniun girmesi ile ugagin motorlari durmus ve
pilot ani bir kararla ugadi meydanin yakinindaki Hudson nehrine indirmeye
hedeflemistir. Pilotun daha sonra yaptigi agiklamada, neden kalktigi meydana inmek
yerine, nehre inmeye karar verdigini su sekilde acgiklamistir; Ugadi tekrar geri
dondurdigu zaman insanlarin ¢ok kalabalik oldugu Manhattan Gzerinden gegirmesi
gerektigini dusinmis ve ugagin piste yetisemeden halkin Uzerine dusebilecegi
riskini almak istememigstir. Pilot yaptigi degerlendirme neticesinde ugagi nehre
indirmek riskini kabul ederek ucagi suya indirmeyi basarmistir. Burada pilotun
kararina etkili olan en buyuk riskin ugcagin meydana yetisemeyerek rotadaki bir
yerlesim yerine disme riski olabilir. Pilot, istemeden dustigu acil karar verilmesi
gereken bu durumdan, risk yénetimi prensiplerini ugulayarak c¢ikmis ve olusacak

hasari en aza cevirebilecek bir secim yapmistir (NTSB Accident Report, 2010).

Havacilik sektdriinde ¢alisan ugus ve yer ekipleri her glin farkli risklerle karsi
kargiyadir. Bu havaciligin dogasinda mevcuttur. Cinku havacilik sektérindeki
faaliyetler her zaman kendi risklerini beraberinde getirir. Daha fazla yolcu ve yuk
tasimak i¢in daha fazla risk almak gerekir. Ticari olarak fazla ugakla ¢ok hizli ugmak,
daha fazla riski gbze almak demektir. Havacilik sektoriindeki tim risklerin yok

edilebilmesi mumkin degildir. Ekonomik olarak riskleri azaltmak icin her turll
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emniyet tedbirinin maliyetine katlanmak muimkin degildir. Emniyet ve maliyet
iliskisinin kabul edilebilir seviyede olmasi igin rasyonel bir karar verme slreci
gerekmektedir. Havacilik sektoriinde gorevli tum personel (pilot, yer ekibi, yoneticiler
dahil) her gun risk alarak ticari faaliyetlerini yerine getirmeye ¢alismaktadir. Buradaki
dengenin saglanmasi ise risk yonetiminin uygulanmasina baghdir (ICAO Accident

Prevention Programme, 2005:5-3)

Havacillk agisindan risk yoOnetiminin esas ilgi alani diger sektorlerdeki
yaklagsimlara paraleldir. Amac¢ olusabilecek tehlikeli olaylarin olasiligini ve siddetini
azaltmaktir. Havacilikta meydana gelebilecek tehlike olasiliklarinin azaltiimasi bazi
durumlarda muhendislik tasarimlarla olabilmektedir. Bu agidan bakildiginda risk
yonetimi ugaklarin dizayninda etkili bir faktérdir. Riskin bir birleseni olan olasiligin
azaltilmasi havacilikta ugus ve kontrol sistemlerinin yedekli olarak tasarlanmasi ile
gerceklesmektedir. Havada riskin azaltiimasi bazen yapisal dizaynla ilgilidir. Ugus
esnasinda kullanilan bir sistemin arizasi esnasinda muhendisler tarafindan ayni isi
yapabilecek alternatif bir sistem tasarlanmis ise ugus ekibi dizayna bagl olarak riski
azaltabilir. Ugaklar i¢in tasarlanan ikaz sistemleri (ses, isik), yedek sistemler,
hasarin blyumesini engelleyecek bariyerler [6rnedin ucak icerisinde ¢ikan bir
yangin, bazi bariyer sistemleri kullanilarak yayillmasi dnlenebilmektedir. Motorda
baslayan bir yanginin yakit dolu kanada sigramasinin 6nlenmesi bu bariyerlerle
saglanmaktadir] riski azaltmaya yarayan alt sistemlerdir. Ucaklarin dizayn
edilmesinde etkili olan risk yénetimindeki ana hedef, tehlikelerin tanimlanmasi,

risklerin degerlendiriimesi ve kontrol edilmesidir (Stolzer ve vd., 2008:20,112).

Risk yénetimi havacilikta karar verme surecinin dnemli bir parcasidir. Risk
yonetimi suregleri ile pilotlar karar verirken riskleri azaltabilir veya ortadan
kaldirabilirler (FAA-H-8083-25, 2003). Turk Hava Kuvvetleri'nin risk yonetimini ele
alisi, dinya havaciligi ile paralellik géstermektedir. Risk yonetimi kararlarin daha
etkin verilebilmesi igin, riskin kontrol edilmesi ve tanimlanmasi faaliyetleridir (Hava
Kuvvetleri Dergisi, 2007:2-11).

Havacilik sektoriunde yasanan buyuk travmatik kazalar, havaciliktaki risk
yonetiminin zaman zaman ¢ok 6ne ¢ikmasina sebep olmustur. Ozellikle dlimli
kazalar, uguslardan kaynakli risklerin azaltiimasina ve yeni emniyet tedbirlerinin hizh
olarak alinmasina yol agmistir. 17 Temmuz 1996 yilinda New York John F. Kennedy

Hava Alani'ndan 230 yolcusu ile kalkan bir ugagin dakikalar sonra havada infilak
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ederek denize dismesi ve bu olaydan birka¢ ay 6nce Florida'da baska bir ugak
kazasinda 110 kigini yagsamini yitirmesi, Amerika'da risk yonetimi konusunu bir anda
ulusal bir konuma getirmistir. "Kan 6nceligi" [blood priorty; 6lumlu kazalardan sonra
emniyet kurallarinin ¢ok hizli ve en &ncelikli olarak alinmasi ve gdzden
gegciriimesidir] (Haiss ve vd., 2011) olarak tanimlanan bu durum, Amerikan havacilik
sektorinde risklerin azaltilmasi konusuna dogrudan devletin Oncelik vermesini
saglamistir. Havacilikta risk ydénetimi hidkimet capinda ele alinarak risklerin

azaltiimasi 1996 yilinda ulusal bir hedef haline getirilmistir (Lebow ve vd., 2000:3).

Uluslararasi Sivil Havacilik Tegkilati (ICAQ), risk yonetimini havacilik sektoru
icin "emniyet risk ydnetimi [Safety Risk Management]" seklinde ifade etmistir.
Emniyet risk yonetimi, finansal, hukuksal ekonomik risk gibi genel alanlardan ¢ok
kazalara sebep olabilecek emniyetsiz durumlarin ortaya cikartilmasi ve kontrol altina
alinmasi ile ilgilenmektedir. Emniyet risk yonetimi yaklasiminda riski daha ozel
anlamda kullanmak icin risk, "emniyet riski [safety risk]" olarak tanimlanir ve
asagidaki bagliklara odaklanir (ICAO Doc 9859, 2013:2-26 -2-27);

Emniyet risklerinin belirlenmesi/tanimlanmasi,
Emniyet risklerinin olasiliklarinin hesaplanmasi,
Emniyet risklerinin siddetinin tahmin edilmesi,
Emniyet risklerinin yonetilmesi.

AN N NN

Martinussen ve Hunter, arastirmalarinda pilotlarin karar vermelerinde bir
asamayi risk yonetimi olarak kabul etmistir. Risk ydnetimi, karar vermeden 6nce
uygulanmasi gereken adimlardan biridir. Kurulan pilot karar verme modelindeki risk
yonetimi bir dizi hesaplamayi icermektedir. Problemlerin ¢6zUmu ve karar éncesi
ihtimallerin hesaplanmasi risk ydnetimi safhasinda yapilmaktadir. Risk yonetimi
Hunter'in ele aldigi karar verme modelinde asagidaki sekilde yer almaktadir
(Martinussen ve Hunter, 2010:12-14).
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Sekil-7:Risk Yénetimi - Havacilikta Karar Verme Modeli iliskisi
Kaynak: Uyarlama Martinussen ve Hunter, 2010:14

Havacilik organizasyonlari kendi bunyelerinde resmi olarak riskleri sirekli
denetleyecek programlar gelistirmelidir (Wiegmann ve Shappell, 2003:68). Birgok
devlet, havacilik sektérinde faaliyet goOsteren isletmelerine risk ydnetimini
uygulamalarini  zorunlu kilmistir. Ulkemizde havacilik sektdriinde uygulamasi
zorunlu risk yénetim standartlari "Emniyet Yénetim Sistemleri" bashg altinda Sivil
Havacilik Genel Mudurlugu tarafindan yonetmelik olarak 2012 yilinda belirlenmis ve
takip edilmektedir. Risk yonetimi kavrami Sivil Havacilik Genel Madurlugi tarafinda
"Emniyet Risk Yonetimi" bashigi altinda tanimlanmistir. Emniyet risk yonetimi,
risklerin tanimlanarak, analizlerin yapilmasi, bertaraf edilmesi veya kabul edilebilir

bir seviyeye getiriimesini saglayan ydnetim sistemidir (SHY-SMS, 2012).

2.6.2 Risk Yonetim Siireci

Bu bolumde risk yonetim sureclerinin basamaklari degigik yaklagimlar ve

sektorel farkhliklar géz 6nune alinarak ele alinacaktir.

Risk yonetimi sureglerinin olusturulmasi ve basamaklandiriimasi kuruma ve
calisanlarin algisina goére degisiklikler gosterebilir. Ancak genel risk yonetim slirec
asamalarini, riskin belirlenmesi, tanimlanmasi, dlgilmesi ve yodnetilmesi seklinde
tanimlayabiliriz. Bu slreglerin isletiimesinde temel amag, risklerin teshis edilmesi ve
uygun bas etme stratejilerinin gelistiriimesidir (Kayahan, 2010:97). Risk yonetim

suregleri birbiri ile koordine edilmis bir dizi aktiviteler halinde de ele alinabilir. Stre¢
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alternatif isimlendirmelerle nitelendirilebilir. Uluslararasi Standardizasyon Orgltiine
(ISO- the International Organization for Standardization) gore risk yonetim surecleri
genelde 7 basamaktan olusur. ingilizce kelimelerinin bas harflerinin kullaniimasi ile
7R seklinde asagidaki gibi ifade edilir (ISO 31000 Risk Management
Principles and Guidelines, 2009) ;

v" Riskin tanimlanmasi / taninmasi (Recognition)

v" Riskin siralanmasi / degerlemesi (Ranking)

v Belirgin risklere cevap verme (Responding)
-Tolere etme (Tolerate)
-Midahale etme (aksiyon) (Treat)
-Transfer etme (Transfer)
-Sonlandirma (Terminate)

v' Kontrollere kaynak ayriimasi (Resourcing)

v" Reaksiyon plani yapilmasi (Reaction)

v" Risk performansinin raporlanmasi ve takibi (Reporting)

v" Risk yonetim gercevesinin gdzden gegirilmesi (Reviewing)

Yukaridaki basamaklar icinde bulunan, belirgin risklere cevap verme
asamasl, bu seviyede kullanilabilecek riskle basa ¢ikma stratejileri ile belirtiimistir.
Bu basamaklarin her biri gergeklestirilirken, es zamanh olarak danismanlik ve
gbzden gecirme faaliyetleri slre¢ sonlandirilana kadar kesintisiz devam eder.
Glendon ve arkadaslari risk yonetimi konusunu insan merkezli bir yaklasimla
incelemistir. insan kaynakli risklerin yonetiimesi igin gelistirilen risk yénetim

sureclerinin temel basamaklari Sekil-8'deki gibi siniflandiriimigtir.
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[ Kontroliin izlenmesi ]

Sekil-8:Temel Risk Yonetim Basamaklari
Kaynak: Glendon ve vd., 2006:332

Tehlikelerin belirlenmesi safhasinda tehlikenin ne oldugu veya ne kadar ¢ok
oldugu belirlenmektedir. Risklerin degerlendiriimesi safhasi, ne kadar tehlikeli, ne
kadar siklikla, ne kadar sonra, gibi sorulara cevap arar. Riskin kontrol edilmesi ise
hangi basa ¢ikma tekniklerinin uygulanacaginin belirlenmesi safhasidir. Amag risk
almamak degil, dogru riski dogru maliyetlerle almaktir (Torum ve Kugukyllmaz,
2009). Son safhada ise riskin tekrar olusmamasi igin gerekli dizenlemeler ve sistem

icinde yapilmasi gereken degisiklikler incelenir (Glendon ve vd., 2006:332).

Risk yonetim sureglerinin farkli ele alinmasi hedeflere ulagsmak igin pek ¢ok
metodun olmasiyla ilgilidir. Kurum veya birey tarafindan ulasiimak istenen hedefe
gbére basamaklar tasarlanir, degistirilir veya ¢ogaltilabilir. Organizasyonun stratejik
hedeflere ulagsabilmesi agisindan degerlendirildiginde risk yonetim sirecinin dinamik
ve dongusel bir 6zellik gdstermesi gerekmektedir. Sekil-9'da sunulan model stratejik
hedeflere ulagsmak isteyen bir kurumun risk yénetim slre¢ basamaklari icin genel
adimlari icermektedir (Cipil, 2008:12).
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Risk Ortami Stratejik

Hedeflerin
Belirlenmesi

Uygulamanin
Izlenmesi /
Degerlendirilmesi

Risk Analizinin

Yapilmasi

Teknigin Riskin
Uygulanmasi Degerlendirilmesi

Risk Yonetim
Tekniginin
Secilmesi

Sekil-9:Genel Risk Yonetim Sureci
Kaynak: Cipil, 2008:12

Kritik ve stratejik projelere ait risk yonetim surecleri de benzer adimlara
sahiptir. Sureclerin tasarlanmasinda projenin veya urinun kullanim/yasam suresi,
surekli hesaplanir. Gelecekte olusmasi beklenen risklerin esas/kok nedenleri
buginden tahmin edilmeye calisilir. Risk ydnetimi sureglerinin, yurGitilen
programlarda etkili olmasi i¢in programdaki muhendislik ve yodnetim sistemlerine
tamamen entegre edilmesi gerekmektedir. Faaliyet devam ettigi strece risk yonetimi
Sekil-9'da gdsterildigi gibi bir ddngl olarak devam ettirilir (Dod, 2006:4). Raporlama
riskin izlenme surecinde sik kullanilan ydntemlerdendir. Risk ydnetim sureglerinin

son basamaklarini teskil eder (Aydeniz, 2008:23).
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Risk
Tanimlama
’ .'I

Risk Analizi

Riski izleme

)

Riski Azaltma
Planlarinin
Olusturulmasi

Risk Azaltma

Planlarinin
Uygulanmasi

Sekil-10:Risk Yonetimi Sureci

Kaynak: DoD, 2006:4
Basarili bir risk ydnetim sirecinin karakteristik yapisi su sekilde olabilir (DoD,

2006:4);

v' Etkin, dengeli, iyi anlasilabilir.

v’ Liderler ve diger paydaslar tarafindan desteklenen.

v" Proje ile ilgili verilen diger kararlarla uyumlu.

v Kullanicilar ve ilgili endustri ile yakin iligkili.

v' Sireklilik arz edebilen.

v' Teknik gbzden gecirme sirecleri ile kabul edilebilir risk
seviyelerini ortaya koyabilen.

v" Riskleri iyi tanimlayabilen ve analiz edebilen.

v Gelistirilebilir.

v' Kaynaklarla risk azaltma planin destekleyebilen.

v' Taktik seviyedeki problemleri ¢dzebilir (FM 100-14, 1998:2-0).

Temel risk yonetim slreglerinin tagimasi gereken diger bir oOzellik ise
basamaklarin birbirleri ile lineer bir iligkinin yaninda, ¢apraz ve rastgele iligki
kurabilecek bir yapida olmasidir. Ornegin "risk degerlendirme"” basamag
kendisinden sonra gelmeyen "risk politikalarinin uygulanmasi" basamagi ile iliskiye
gecebilecek capraz iletisim kanallarina sahip olabilmelidir. Bu risk ydnetiminin
burokratik ve politik yapilarda esnek bir sekilde islemesi icin gereklidir (Hood ve
Jones, 2006:7-8).

Risk yonetim sureglerinin isletime sorumlulugu geleneksel anlayigta alt
yonetim kademeleri tarafindan yapilir. Ancak modern yénetim anlayisi iginde strecin

isletimle sorumlulugu tepe yo6netimine verilebilmektedir. Bazi durumlarda ise risk
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yonetim  departmanlari  kurularak dogrudan Ust ybnetim komisyonuna
baglanabilmektedir (Kayahan, 2010:7).

Fikirkoca, genel risk yonetim basamaklarinin siniflandirmasi ile ilgili yaptigi
calismada 22 adet basamagin olabilecegini belirtmistir. Birgok kurum ve programa
uygulanacak risk ydnetim sdrecini ise asagidaki sekilde ele almistir. Sirecler
arasinda kurulmasi gereken geri bildirim akiglari bir sonraki risk yonetim sireclerinin
belirlenmesini kolay hale getirecegini ortaya koymustur. Ornek bir risk ydnetimi
sureci Sekil-11'de gosterilmistir (2003,146-1478).

| Risk Planlama
Ll
Risk Degerlendirme
Risklerin Belirlenmesi Risklerin Analizi
E:} - Olasilik _
- Etki | Nicelleme | | Onceliklendirme
- Zaman
4 L
Risk Azaltma
| Risk Azaltma Faaliyetlerinin Planlanmasi
E> Riskten Risk Risk Risk Bilgi ve
kazcinma alma azaltma transferi arastirma
L1
Risk izleme ve Kontrol
.::\ Risk metriklerinin Verilerin Risk ydnetiminin
— helirlenmesi toplanmasi etkinliginin izlenmesi

Sekil-11:0Ornek Risk Ydnetim Sireci
Kaynak: Fikirkoca, 2003:147

2.6.3. Havacilikta Risk Yonetim Siireci

Havacilikta risk yonetimi streci, ana hatlari ile genel risk yonetim siregleri ile
benzerlik gosterir. Suregler arasindaki farkhliklari, kullanilan ydntemler ve
hesaplamalardan olusturulur. Bu bdliumde havacilikta kullanilan risk ydnetim

suregleri ve bu sureclere ait analiz ydntemleri detayl bir sekilde ele alinacaktir.
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incelenen risk yonetim siireci, havacilik sektériinde uygulanan modeller esas
alinarak siniflandiriimistir. Bes temel bélimden olusan sireg, Sekil-12'deki gibi

modellendirilmistir.

* TEHLIKELERIN TANIMLANMASI

* RiSKIN DEGERLENDIRILMESi

* RISKIN AZALTILMASI / KONTROLU

{ Y

iZLEME, DENETLEME VE DEGERLENDIRME

* KONTROL TEDBIRLERININ
UYGULANMASI J

* IZLEME, DENETLEME VE
DEGERLENDIRME )

€€

Sekil-12: Havacilik Risk Yonetim Sireci
Kaynak: FAA-H-8083-9A, 2008:9-3

2.6.3.1 Tehlikelerin Tanimlanmasi

Havacilik risk yonetiminde kullanilan slrecin basinda tehlikelerin
tanimlanmasi gelir. Risk yénetiminin birinci basamagini olusturur. Tehlikenin varligi
ve algilanmasi risk yonetim sdrecinin baglamasini tetikler. Ortaya cikartilan ve
tanimi yapilan tehlikeler bu asamada kullanilan tekniklerle yazili hale getirilir ve
siniflandiriimasi yapilir. Tutulan kayitlar tehlike envanteri haline getirilir. Amag
yasanan ve yasanmasi muhtemel olaylari tetikleyen tehlikeleri tespit ederek emniyet

sistemini kurmak ve surekli guncel tutmaktir.
Ulusal ve uluslararasi havacilik otoriteleri tarafindan, tehlikenin tanimi
birbirine yakin bir sekilde yapilmistir;

Avrupa Hava Sahasi'nin kontrol ve sorumlulugunu uUstlenen Eurocontrol
otoritesine gore tehlike, bir faaliyetin glvenligini dusiren olay veya durumlardir
(Eurocontrol, Risk Assessment and Mitigation in ATM, 2001:16).
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ingiliz Sivil Havacilik Otoritesi'ne gére tehlike, kazaya neden olabilecek bir
durum, kosul veya olaydir (CAP 760,2010). Amerikan Ulusal Havacilik Otoritesine
goére tehlike, yikima, bozulmaya, yaralanmaya, hastalida, 6lime, hasara, mal
kaybina sebebiyet verebilecek herhangi bir gercek durum veya potansiyeldir (FAA-
H-8083-9A, 2008:9-3). Turkiye Sivil Havacilik Genel Mudurliganin tanimina gore
ise tehlike, bir kazaya neden olabilecek herhangi bir durum ya da olay olarak
tanimlanir. Tehlikelerin tanimlanmasinda tehlikeye ait sinirlarin ve ara yuzlerin
belirlenmesi de 6nemlidir (SHT 65-04, 2011).

Havacilik sektorinde risk yonetimi sureci igerisinde tehditlerin
belirlenmesinde birgok model ve teknik uygulanmaktadir. Cesitli havacilik
otoriteleri, tehditlerin belirlenmesi asamasinda asagidaki modellerin birini veya
birkagini kullanmaktadir. En sik ve yaygin olarak kullanilan model PAVE
modelidir. Agagidaki bolumlerde en sik kullanilan modelden itibaren inceleme

yapilacaktir.

2.6.3.1.1 Pave Modeli

Tehlikelerin belirlenmesi, riskli durumlarin ve kazalarin &nlenmesinin
anahtaridir. Ancak pilotlar bazi durumlarda tehlikeleri tam algilayamadiklarindan
karar verirken klglk de olsa hatalar yapmaktadirlar. Ne yazik ki kiguk hatalar
olimcll kazalari beraberinde getirebildigi igin bu hatalardan ders almak bazi
durumlarda imkansiz olmaktadir. Havacilik risk ydnetim surecinde tehlikelerin
belirlenmesi igin gelistirilen yontemlerden biri ingilizce bas harflerden olusan PAVE
yontemidir. Bu ydntem tehlikelerin ortaya c¢ikartilmasinda, ana risk alanlari
incelemek ve siniflandirmak igin kullaniimaktadir (FAA-H-8083-2, 2009:3-1).

v" Pilot-in-Command (PIC) : Pilot ( Sorumlu Pilot )
v' Aircraft : Hava Araci

v' EnVironment : Cevre

v' External pressures : Dis Baskilar

2.6.3.1.1.1 Pilot

Bir pilot icin en buyuk risk kaynag! kendisidir. Pilot tarafindan bu konunun
tam anlagiimasi iyi bir i¢ gbézlem analizi ile gerceklesebilir. Pilot gercekten icra
edecegi ucgus icin hazir midir, sorularina cevap arayarak kendinden kaynaklari

tehlikelerin gorindr hale getirmelidir. Bu baslik altinda pilotun deneyimi, bilgi ve yetki
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olarak ucus yapabilirligi, fiziksel ve duygusal durumlari degerlendirilir. Sayilan bu
Ozelliklerden biri veya birkaginda olan eksiklik veya yetersizlik 6numuize riski
olusturabilecek bir tehlike olarak ¢ikabilir. Saglik durumu kétld olan bir pilot, icra
edece@i ucguslar icin tehdit olusturabilir. Saglik durumu kronik rahatsizliklardan
kaynakli tehlikeler icerebilecegdi gibi anlik veya kisa sureli rahatsizliklarda ayni
tehlike ortamini olusturabilir. Pilotun kendi durumdan kaynakh tehlikeleri kendi
kendine hizli bir sekilde tespit edebilmesi igin ingilizce bas harflerden olusan I'M
SAFE [emniyetteyim / emniyetliyim] kontrol listesi havacilikta sik kullanilan bir
yontemdir (FAA-IMSAFE Checkilist).

v lliness :Herhangi bir hastalik belirtisi tespiti.

v Medication :Ucus icin uygun olmayan ila¢ kullanimi (refleksleri
yavaglatan veya uyku getiren ilaclarin kullanimi).

v Stress sisten kaynakli psikolojik baskinin olmasi, finansal
zorluklar, saglik veya ailevi sorunlar.

v Alkohol :Mevcut yasalara gore uygun olmayan alkol kullanimi

v Eatigue :Yorgunluk veya yeteri kadar dinlenememe.

v Emotion :Duygusal tzintiler

2.6.3.1.1.2 Hava Araci

icra edilecek gérev veya seyahat icin uygun hava aracinin ve teghizatlarin
gbzden gecirilmesini igerir. Ugagdin kapasitesi, i1siklandirmasi, buz énleme sistemleri,
gidilecek meydanin ucagda uygunlugu, tasinacak yolcu ve yuk miktarinin limitleri
icerisinde oldugu, ugulacak yukseklik, yakit kapasitesi ve yeterliliginden kaynakl
tehlikeler incelenir (FAA-H-8083-9A, 2008:9-6).

GUnumuz ugaklarina ait gelismis kokpit gostergelerinde gevre ile ilgili bazi
tehlikeler pilota artik gosterilebilmektedir. Ornegdin hava aracinin rotasindaki bazi
cografi yukseklikler pilota "engel" olarak ikaz edilirken, ugagin bu rotada devam
ederse carpacagl yukseklikler ise "tehlike" olarak pilota ikaz edilebilmektedir.
Kokpitteki modern goruntu sistemleri karsilasilacak sorunlar tehlike olarak

nitelendirip pilotu uyarabilmektedir (Foyle ve Hooley, 2008:56).

2.6.3.1.1.3 Gevre

Cevreyi, ucagin icinde ugacagl hava sartlari ve inis kalkis yapacagi
meydanlar olarak degerlendirebiliriz. Hava sartlarinin uygun olmamasi, yeterli gérus

ve tavanin bulunmamasi tehlike olusturabilir. Tahmin edilen havanin
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gerceklesmemesi, pilotun gerceklesmeyecek bir hava tahmini ile kalkisa karar
vermesi de istenmeyen bir durumdur. Daglik bélgelerde yapilan uguslarin daha
tehlikeli olmasi, ugadin buzlanma sartlarina maruz kalmasi, gidilecek meydanda
yeterli aydinlatma ve yaklasma kolayliklarinin bulunmamasi, ugusun gece
sartlarinda veya bulut igerisinde icra edilmesini cevreden kaynakli tehlikeler
arasinda sayabiliriz (FAA-H-8083-25, 2003:17-9).

Ayrica pilotun algiladigi gorsel yanilgilar da gevre bashgi altida incelenir. Bir
ornek olarak F-16 ugak pilotlarinin yasadigi bir¢ok tehlikeli durumun kaynagi %20-
30 oraninda gdrsel yanilgilardan kaynaklanmaktadir (Gibb ve vd., 2000:209).

2.6.3.1.1.4  Dis Baskilar

Dis baskilar genelde ugus boyunca devam eden etkilerdir. Pilot bu baskidan
dolay bircok tehlikeyi algilamada yetersiz kalabilir. U¢agin inecegi bir meydanda
birisinin pilotu veya yolcuyu beklemesi, yolculari seyahatleri ile ilgili hayal kirikhdina
ugratmamak, pilotun yeterli oldugunu gésterme hissi, 6zellikle havacilikta ¢ok tehlike
olan "suna bak!" gibi kelimelerle pilota duygusal olarak baski yapmak, dis baskilara
ornek verilebilir. Ozellikle acil durumdaki hasta ve yaralilarin havadan tahliyesinde
gorev alan helikopter pilotlarina hastanin durumunun séylenmemesi, dis baskinin bir
tehlike haline gelmesi igin yapilan bir uygulamadir (FAA-H-8083-2, 2009:3-9).

2.6.3.1.2 Diger Tehditleri Belirleme Model ve Teknikleri

Yukarida acgiklanan PAVE modeli havacilik sektorinde tehlikelerin
g6rinebilir hale getirilmesi i¢in sik kullanilan gegerli bir modeldir. Bunun yaninda
bircok uluslararasi havacilik otoritesinin kullandigi cesitli yontem ve teknikler
mevcuttur. Hepsinin ortak amaci tehditlerin kaydini tutarak bir envanter olusturmak
ve fark edilmesini saglamaktir. Asagidaki tehdit belileme metotlari Avrupa Hava
Sahasi'nin kontrol ve ydnetiminden sorumlu Eurocontrol tarafindan kullanilan tehlike
belirleme modelleridir (Eurocontrol, Risk Assessment and Mitigation in ATM,
2001:16).

2.6.3.1.2.1  Tehlike ve Calisabilirlik Modeli (HAZOP, HAZard and OPerability
Study)

Bu metodun islemesi tim ¢alismasi seklinde gergeklestirilir. Etkin bir calisma

ancak konusunda tecriibe sahibi kigilerin bir araya gelmesi ile verimli olur. Ozel
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tehlikelerin goriinir hale getirilmesi icin uygun bir tekniktir. isleyis beyin firtinasi
seklindedir. Calismaya katilanlara belli sorular sorularak ortaya atilan durumun
olmasi veya olmamasi halinde ne gibi sonuglarin ortaya cikabilecegi sorulur.
Sorulardaki anahtar kelimeler su sekildedir. Konusulan durumun; fazla olmasi, az
olmasi, hi¢ olmamasi, tersi olmasi, bir pargasinin olmasi, erken olmasi, ge¢ olmasi,
ayni diger bir sistem gibi olmasi, diger sistemden tamamen farkli olmasi gibi
senaryolar Uzerinde yogunlasilir. (www.ihs.com/products/ehs-

sustainability/operational-risk/hazop-study.aspx, Erisim Tarihi:31.3.2014).

2.6.3.1.2.2 Bu Olsa/Farz Etme Teknigi (SWIFT, Structured What-IF
Technique)

HAZOP modeli ile birbirine ¢ok yakindir. Ancak bilgisayar destekli ¢calisildigi
icin bir analiste ihtiyac duyar. SWIFT teknidii orta dizey deneyime sahip tim
personeline yapilabilir. Tecribe isabet oranini arttirir. Tehditlerin ortaya ¢ikariimasi
icin deneyler yapilamadiginda uygulanir. Simalasyon benzeri bir ¢calismadir. Grup
Uyeleri tespit ettikleri tehlikeleri not eder ve her biri i¢in olugsma ihtimalini,
gerceklestiginde meydana gelecek hasari tespit etmeye ¢alisir. Calismanin sonunda
tehlikelerin bir envanteri ¢ikarilir. Emniyet gereksinimlerini gerceklestirmek igin ise
oncelikler belirlenir. Olusturulan tehlike envanterinin gelecek igin yol gosterici olmasi
hedeflenir (Maragakis ve vd.,2009:14).

2.6.3.1.2.3 Gegmis ve Gelecek insan Hatalann Tahmin Teknigi (TRACEr /

HERA Retrospective Human Error / Predict Human Error)

Ozellikle insan faktériniin incelenmesini esas alir. Sistem icerisinde insan
faktorinin ortaya cikaracagi tehlikelerin belirlenmesi hedeflenir. TRACEr teknigi
gecmiste insan hatalarinin incelenmesi, insan faktérinin oldugu kaza ve olaylarin
ele alinmasiyla olur. Yasanan insan kaynakli kazalar tekrar edebileceginden
siniflandirma gec¢mis verilere dayanilarak yapilir. HERA teknigi ise insan faktorinin
gelecekte olusturabilecegi tehlikelerin tahmin edilmesini hedefler. Her iki galismada
insan faktdru uzmanlarinin yardimi ile yapilmalidir. Diger teknikler ile olusturulan
tehlike envanteri bu iki teknigin kullaniimasi ile elde edilen verilerle glincellenmelidir
(Karwowski, 2006:3386).
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2.6.3.1.2.4  Alinan Dersler (SAFLearn, Safety Learning)

Gegmiste yasanan kazalardan ve kaza ile neticelenmeyen havacilik
olaylarinin incelenmesi ile gergeklestirilir. Vaka ¢alismasi seklinde yapilir. Bir olay
dosyasi ele alinir ve yapilan hatalar, alinacak dersler seklinde incelenir. Ayni tarz
olaylarin tekrar etmemesi igin dénemli bir calisma teknigidir. Ozellik arz eden

tehlikelerin belirlenmesi igin etkili bir tekniktir ( Eurocontrol SAFLearn, 2005).

2.6.3.2 Riskin Degerlendirilmesi

Risk degerlendirmesi, belirli bir tehlike ile iligkili riskin tim seviyelerinin
belirlenmesi i¢in yapilan nitel ve nicel bir ¢galismadir. Bu ¢alismada riskin iki dnemli
boyutu olan siddeti ve gerceklesme olasiidinin belirlenmesi iligkin hesaplamalar
yapilir (Pedersen, 1999).

Havacilikta riskin degerlendiriimesi igin birgok yontem geligtirilmistir. Ancak
nihai hedef, tespit edilen tehlikeye ait riskli durumla karsilasma sikhdinin, ne
seviyede oldugunun ve Kkarsilagildigi zaman etkisinin siddetinin  tahmin
edilebilmesidir. Pratik ve basit olmasindan dolayi genelde matris tipi risk
degerlendirme metodu kullaniimaktadir (FAA-H-8083-25, 2003:17-5).

DEGERLENDIRME

OLASILIK

SIDDET >

Sekil-13:Risk Matrisi
Kaynak: DoD, 2006:11, Pedersen, 1999:20
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Risk matrisinin olasilik boyutu, tespit edilen tehlikeye ait olasiliginin zamanca
veya yuzdece ifadesini igerir. Olasilik, operasyonun icra edildigi sektdére goére
degiskenlik gosterebilir. Zaman degigkeni olayin cereyan ettigi ddnem veya sezon
seklinde ele alindiginda ginde 1 defa, haftada 1 defa, ayda 1 defa veya yilda 1 defa
seklinde ifade edilebilir. Donem giin olarak kabul edildiginde, saatte 1 defa, 3 saatte

1 defa veya 12 saatte bir defa olarak ihtimal olasiligi ifade edilebilir.

Diger bir gbsterim olan yuzde ise , %10, %20, %50 veya %90 seklinde ifade
edilebilir (DoD, 2006:12). Siddet ise tehlike gerceklestigi zaman ortaya c¢ikacak
hasardir. Siddetin artmasi hasarin buyudkliguna goésterir. Siddet, buyidk Slumla bir
kazadan hognutsuzluk veya sistemin zarar gérmeden sadece zorlanmasi arasinda

degiskenlik gosterebilir.

Olusturulan matris yapi genel olarak 5x5 yapisindadir. ifadeler birden bese
kadar tanimlanmaktadir. Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiti ve Amerikan Havacilik
Otoritesi risk calismalarinda 5x5 matris yapisini kullanmaktadir. Ancak 4x5 matris
yapilarin kullanildigi degerlendirmeler de mevcuttur. Turkiye Sivil Havacilik Genel
Mudarliga yayimladigi talimatta 5x5 yapiyr esas almaktadir (SHY-SMS, 2012,
Stolzer ve vd, 2008 :139).

Renk olarak risk matrisinin kodlanmasi ise anlagiimasini kolaylastirir. Batin
hava araglarinda standart hale gelen renk ifadeleri kullanilabilir. Yesil riskin kabul
edilebilir oldugunu, sari tehlike arz ettigini, kirmizi ise kabul edilemez bir kazanin
beklenecedi durumu ifade eder. Havacilikta bu renkler gostergelerde de ayni

manayI ifade etmektedir.

DUCT OVERTEMP

PRESSTO RESET
I

EXT PWR
MASTER
CAUTION
PRESS TO RESET

Sekil-14:Hava Aragclarinda Kullanilan Risk Renk Kodlari Ornekleri
Kaynak: Beechcraft B200, 2003:4-3,4-4,4-8

Sekil-14'te Beechcraft-200 ugaginda, pilotun anlik olarak maruz kalabilecegi

ornek risklerin seviyeleri renk kodu ile gosteriimektedir. Pilot tarafindan kullanilan
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sistemler ¢alisma durumlarina goére yesil, sari veya kirmizi olarak gosteriimektedir.
Ornek olarak L ENG FIRE kirmizi ikazi pilota sol motorunda yangin oldugunu ikaz
etmektedir. DUCK OVERTEMP sari ikazi ise sistemin g¢alistigini ancak tehlikeli
sinirlara gelebilecegini, pilotun riski azalmak igin tedbirler almasi gerektigini ikaz
eder. Yesil ikazlar ise pilota sistemin normal c¢alistigini kabul edilebilir seviyede

devamlilik gosterdigini ikaz eder.

Sekil-15:Hava Aragclarinda Kullanilan Risk Renk Kodlari Ornekleri
Kaynak: Beechcraft B200, 2003:4-3,4-4,4-8

Yukaridaki sekil, Beechcraft-200 ugaginin motor yag sicaklik (sol) ve basing
(sag) gostergesidir. Motor yag basinci gostergesi risk durumunu Gzerine geldigi renk
kodu ile pilota anlik olarak gostermektedir. Gosterge ibresinin yesil sinirlarda olmasi
sistemin kabul edilebilir sinirlar icerisinde oldugunu, sari sinirlarda ise riskin
azaltilmasi icin bir takim islemler yapilmasi gerektigini ikaz eder. Kirmizi sinirlar

motorun kaybi anlamina gelebilir.

Sekil 16:Hava Araglarinda Kullanilan Risk Renk Kodlari Ornekleri
Kaynak: Collins Pro Line 21, 2003:14-14
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Gelismis hava araglarinda pilotun ¢cevreden kaynakh riskleri algilanmasi igin
arazi sekilleri renk kodlar ile gdsterilir. Yukaridaki sekilde, yesil alan pilotun
herhangi bir manevraya ihtiyagc duymadan Uzerinden ucgabilecegi yuksekligi ikaz
etmektedir. Sar1 bélge azaltilabilir bir risk tagimakta ve pilot tedbir almalidir. Kirmizi
ucusa devam edildiginde kesinlikle bir carpmanin olacagini belirtir. Risk matrisinin
havacilik sektortinde olasilik ve siddetinin farkli bir anlami ve degerlendirmesi vardir.
Asagidaki boélumde olasilik, siddet ve degerlendirme havacillk anlaminda ele

alinmistir.

2.6.3.1.1 Olasilik

Havacilikta olasilik, pilotun tehlike igeren riskli durumun ne kadar siklikla
basina gelebileceginin ifadesidir (FAA-H-8083-25, 2003:17-6). Matrisin sol tarafini
olusturan olasilik havacilikta pilotun hava aracini kullandidi saat birimi olarak ifade

edilir. Riskin gergeklesmesi olay/saat oraninda hesaplanir.

TABLO- 5: Turkiye Sivil Havacilik Gn.Mud. Risk Olasilik Deger Tablosu

Nitel Tanum Anlam Deger
Sik Goriilen . )

] 3 Bir ¢ok defa meydana gelmesi muhtemel. 5
(saat basina 1 1le 10 arasinda) i
Ara Sira Olan

3 -5 Bazen meydana gelmesi muhtemel. 4
(saat basinalQ 1le 10 arasinda)
Pek Az i s

Umulmaz ama imkan dahilinde meydana gelebilir. 3

(saat basmal()-r ile 10- arasinda)
Miimkiin Gériinmeyen
7

[

-1, . Meydana gelmesi olanaksiz.
(saat basinalQ 1ile 10 arasmda) -

Pek Miimkiin Gériinmeyen
3 )

Olayin meydana gelmesi neredeyse dilsiiniilemez 1

(saat basina <10 )

Kaynak:SHM-SMS, 2012:23

Yukaridaki tabloda bir hava araci olayinin olugma olasiligi saat basina olarak
ifade edilmistir. Sivil Havacilik Genel Mudurlugu tarafindan olusturulan ulusal
degerler diger uluslararasi havacilik otoriteleri ile paralel yapidadir. Tablodaki
degerler su sekilde de ifade edilebilir;

v' Sik Gorllen ; olusma olasiligi her saat veya 1.000 saatte bir
[1/1.000 veya hine bir ]

v Ara Sira Olan ; olusma olasiligi 1.000 - 100.000 saatte bir,

v Pek Az ; olusma olasihdr 100.000 - 10.000.000 saatte
bir

v" MUmkln Goériinmeyen ; olusma olasiligi 10.000.000-1.000.000.000

saatte bir
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v' Pek Mimkin Gériinmeyen; olugsma olasiligi 1.000.000.000 saatten fazla

Avrupa Hava Sahasini Kontrol eden Eurocontrol otoritesinin ve Turkiye Sivil
Havacillk Genel Muaduarliga'nin de kabul ettigi ticari hava yollari uguslarinda
maksimum kabul edilebilir kaza orani 1,55/10° [100.000.000 saatte 1,55 adet kaza
orani] dir (Eurocontrol, Risk Assessment and Mitigation in ATM, 2001:16, SHT 65 -
04, 2011:7, EEC No0:05/06).

2.6.3.1.2 Siddet

Siddet, riskin olasiliktan sonraki diger dediskenidir. Meydana gelebilecek
durumun etkisinin buydkliagiand belirlemeye ¢aligir. Risklerin blyik kaza, yaralanma
ve Olum ile neticelenmesi ile ilgilidir (FAA-H-8083-25, 2003:17-6). Matris yapiya
uygun olarak bes seviyede de@erlendirme icerir. En 6nemli olayin siddeti 5, en
Onemsiz ve etkisiz olayin siddeti ise 1 olarak gosterilir. Siddetin  havacilik
anlamindaki tanimi ve agiklamalari asagidaki gibidir (SHY-SMS, 2012:23);

v' Cok Tehlikeli: Tahrip olmus malzeme ve c¢oklu Olimler igerir.
Ucaklarin havada veya yerde ¢arpismasi, pilotun ugagin kontrollnu
kaybetmesi, araziye vurmalar bu tip siddet seviyeleridir. Siddet
seviyesi 5.

v" Tehlikeli: Organizasyonlarin, dogru olarak veya tamamen
vazifelerini yapmasina itimat edilmeyecek sekilde emniyet marjinda,
fiziksel durumda veya is glcinde buyuk bir azalma. Birden fazla
insanin ciddi yaralanmasi veya olimu ile neticelenen olaylardir.
Buyuk malzeme hasari. Siddet seviyesi 4.

v Major : is yukindeki artisin sonucu olarak emniyet marjinda énemli
bir azalma, olumsuz isleyen kosullarla basa c¢ikmasi igin
organizasyonlarin yeteneginde azalma veya onlarin verimliligi azaltici
kosullarin bir sonucu. Ciddi olaylar. Kisi yaralanmalari. Siddet
seviyesi 3.

v Minér : Sikinti. igletim sinirlari. Acil durum proseddirlerinin kullanimi.
Pilotun is yukunun artmasi. Kicuk olay. Siddet seviyesi 2.

v ihmal Edilebilir : Kiigiik sonug. Siddet seviyesi 1.

2.6.3.1.3 Degerlendirme

Risk degerlendirmesi, iyi bir risk yonetiminin en oOnemli pargasini
olusturmaktadir. Havacilik sektorinde pilotlarin risk degerlendirmelerini hizli ve
isabetli yapabilmeleri, tecrube, egitim ve bilgilerine baglidir. Risk degerlendirmesi

asamasinin dizgun ve tutarli olabilmesi basta sayilan tehlikenin dogru tespiti ile
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miamkin olmaktadir (FAA-H-8083-25, 2003:4-1). Yapilan risk degerlendirmesi

risklerin azaltilmasi i¢in alinacak tedbirlerin énceligini belirler (CAP 730, 2002:25).

TABLO- 6:Risk Degerlendirme Tablosu

Cok Tehlikeli

5 10

Gozden Gegirme | Gozden Gegirme

Tehlikeli

4 8 12

Gozden Gecurme | Gozden Gecirme | Gozden Gegirme

Major

3 6 9

Kabul Edilebilir Gozden Gegirme | Goézden Gegirme

Minor

2 4 6 8 10

Kabul Edilebilir Kabul Edilebilir Gozden Gegurme | Gozden Gegirme | Gozden Gegirme

ihmal
Edilebilir

1 2 3 4 b5

Kabul Edilebilir | Kabul Edilebalir | Kabul Edilebilir | Kabul Edilebilir | Kabul Edilebilir

Pek Miimkiin | Miimkiin

L L Pek Az Ara Sira Olan S1k Giriilen
Giriinmeyen Giriinmeyen

1 2 3 4 5

Kaynak: SHM-SMS, 2012

Risk degerlendirme matrisi renk kodlari ile G¢ ana gruba ayrilir. Her renk

grubunun kendi icerisinde Oncelik siralamasi siddet ve olasiliga bagh olarak

hesaplanarak olusturulur. Her hiicreye ait olasilik ve siddet degeri ¢arpilarak kendi

renk grubu icinde bir éncelik alir. Ornegin bir tehlikeye ait tespit edilen major bir

siddet (3), sik gortlen (5) bir sikhiga sahipse hlicre kirmizi ve kabul edilemez bir

deger ifade eder. 5x5 bir matris yapisinda sayisal olarak ise 3x5=15 dederine

sahiptir.

Ug ana grubu olusturan risk siniflandirmasi, kabul edilebilir, gdzden gegirme

ve kabul edilemez ifadelerinin havacilikta anlamlari su sekildedir (SHY-SMS, 2012,
CAP 760, 2010:3-10);

v

Kabul Edilebilir, Yesil : Sonug, ihtimal dahilinde degil veya
endise edilecek yeterli siddette degil ise risk tdlere edilebilir. Ancak,
bir kaza veya olayin riskini en aza indirmek icin riskin uygulanabilir
makul sekilde azaltiimasina dikkat edilmelidir.

Gozden Gegirme, Sari: Sonu¢ ve/veya olasilik endise kaynagidir.
Riskin hafiflemesi icin uygulanabilir makul énlemler alinmalidir. Risk,
yapilan islemden sonra hala gézden gecirme kategorisinin iginde ise,
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riskin anlasilabilir oldugu ve organizasyonda emniyetten sorumlu
kisinin onayindan sonra kabul edilebilir.

v' Kabul Edilemez, Kirmizi: Sonug¢ ve/veya olasilik siddeti tolere
edilemez. Olasilik ve tehlike ile birlestirilen sonuclarin siddetini
dusirmek igin major azaltma gerekli olacaktir. Yeni veya ilave kontrol
tedbirlerinin gelistiriimesi ile tekrar risk degerlendirmesi yapilmasi
gerekir.

2.6.3.3 Riskin Azaltilmasi / Kontroli

Riskin azaltiimasi veya kontrol edilmesi sureci risk yonetimi slrecinde
kararlarinin verildigi safhadir. Bu safhada hesaplanan risk isletmenin tdlere
edilebilirlik sinirlari ile mukayese edilir. Cikan risk degerinin tdlere edilmesine veya
kabul edilebilir seviyeye getiriimesine karar verilir. (Eurocontrol, Risk Assessment
and Mitigation in ATM, 2001:20).

Bu safhada ugus operasyonunun ydnetimi daha pilot ugusa baslamadan
bircok azaltma ve kontrol stratejisini devreye sokabilir. Taktik seviyede bunlar,
ugusun daha iyi bir havada yapilmasi igin ertelenmesi [Hava alanlarinda yolcularin
etkilendigi ugus gecikmesi genelde meteorolojik sartlarin daha uygun olmasini
beklemek icindir], gorev ertelenemeyecek kadar dnemli ise daha deneyimli pilotlarin
ve ugus ekibinin gorevlendiriimesi ve nihayet ugusun iptal edilmesi olabilir (FAA-H-
8083-2, 2009:17-6).

Riskin azaltiimasi ile ilgili en etkili stratejiler, tasarim asamasinda
olusturulmalidir. Kullaniimasi istenen sistemlerin olusturacag risklerin bagtan tespit
edilmesi, tasarima ikaz sistemleri, sigorta, emniyetli mesafeler, gerektiginde

devreden otomatik gikan sistemler gibi girdiler saglamaktadir.
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Yok Etmek
Degistirmek

izole Etmek

Teknik Diizenleme
( Mihendislik )

Yonetim/idari Diizenleme

Personeli Koruyucu Tedbirler

Sekil-17. Riskli Azaltma Hiyerarsisi
Kaynak: TRIM INT11/3583, 2012:7-20

Sekil-17'de ornek bir risk azaltma strateji hiyerarsisi gosterilmektedir. Riski
azaltmanin en etkili yolu piramidin tepesinde bulunan riski yok etmektir. Ugusun
iptali, ilgili sistemin kaldiriimasi veya kullaniimasindan vaz gegilmesi ilgili tehlikeye
ait riski yok eder. ideal olan yéntem bu hiyerarsideki stratejilerin en uygunlari
beraber ayni anda kullanmaktir. Bu tip stratejilerin beraber kullanilmasi riski
azaltma/kontrol etme etkinligini arttiracaktir (Trim Int11/3583, 2012:7-20).

Karmasik ve ylksek riskler tasiyan havacilikta risklerin azaltiimasi bigok
kontrol tedbirlerinin (bariyerler) alinmasi ile mumkin goérdlmektedir. Ancak bu
bariyerler sayesinde ciddi hava araci olaylarinin ve kazalarin engellemesi mimkin
olmaktadir. Kaza riskini dnleyecek etkili bariyerlerin ortaya cikartiimasi ise iyi bir veri
analizi ile mimkin olmaktadir. Tehditlerin envanter bilgileri ve yaganmis olaylar veri
olarak kullanilabilmektedir (Rosa, 2008).

Risk azaltma, ugus operasyonlarini yodneten igletmenin yonetimini ve
stratejilerini  etkilemelidir. igletme fayda-maliyet analizleri yaparak tehlikelerin
olasiliklarini ve/veya siddetlerini azaltacak tedbirleri isletme politikasi haline
getirmelidir. Yapilacak fayda-maliyet analizi igsletmeyi finansal olarak etkileyecegi icin
konunun yonetim olarak Ust sevide ele alinmasi gerekmektedir. Riskin azaltiimasi,

risk bilesenlerinin teker teker ele alinmasi ile uygulanabilir. Stratejiler olasiliklarin ve
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siddetin ayri ayri azaltimasi Uzerine gelistirilebilir. Tolere edilemez bir risk

degerlendirmesi ile isletme karsilastiginda;

v' Risk matrisinin olasilik dizeyini asagiya c¢ekebilecek tedbirleri
uygulamaya sokar,

v" Risk matrisinin siddet dlzeyini tolere sinirlarinin igine ¢ekebilecek
uygulamalari baglatir,

v' Riski azaltma ve kontrol etme, olasilik ve siddetin kabul edilebilir
seviyeye c¢ekilmedigi durumda ugus operasyonu iptal edilir (ICAO
Doc 9859, 2013:2-30-32).

Havacilikta riskin azaltimasi ile ilgili ingiltere Sivil Havacilik Otoritesi
yukaridaki risk kontrol tedbirlerine yakin bir yaklasim sergiler. Riskin azaltiimasi igin
geligtirilen stratejiler su sekildedir (CAP 760,2010:3-12);

v' Sistem dizayninin revizyonu,

Mevcut uygulanan ugus prosedurlerinin iyilestirilmesi
Personel ve yetki dizenlenmesi,

Tehditleri belirleyen personelin egitimi,

Acil durum planlarinin degistiriimesi

Ucgus operasyonunun tamamen iptali.

ANENENRNEN

2.6.34 Kontrol Tedbirlerinin Uygulanmasi

Bir dnceki basamakta gelistirilen azaltma ve kontrol tedbirlerinin, yonetim ve
operasyonlara uygulanmalarini kapsar. Uygulanacak kontrol tedbirlerinin tim
personel tarafindan agik, basitce ve her seviyede anlasilmasi saglanmahdir. Alinan
tedbirler mevcut prosedur ve talimatlarla uyumlu olmaldir. Kontrol tedbirlerinin
uygulanmasi eldeki kaynaklarla dengeli olmaldir. Mevcut havacilik kaza kayitlari
incelendigin risk kontrol tedbirlerinin her zaman tam uygulanmadigi gorulmugtur.
Asagidaki faktorleri alinan kontrol tedbirlerinin tam olarak uygulanmamasinin

sebeplerinden bazilaridir (aktaran Barlas, 2006: 53-54);

v Tespit edilen tehlikeye ait riske karsi gelistirilen kontrol tedbiri uygun
degildir,

Uygulayan personelin ¢esitli sebeplerden dolayi isine gelmez,
Yonetici ve liderlerin isine gelmemesi,

Konunun maliyeti cok yuksek ve karmasik bir durum s6z konusudur,
Alinacak tedbir personel tarafinda yanlis anlasiimistir.

AN NI NI
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Kabul edilemez seviyede degerlendirilen risk, kontrol tedbirleri uygulandiktan
sonra, tekrar degerlendirmeye tabi tutulur. Uygulanan kontrol tedbirleri riski kabul
edilebilir seviyeye getirirken bunun yaninda yeni riskler olugturmamalidir (Trim
Int11/3583, 2012:7-20).

2.6.3.5 izleme, Denetleme Ve Degerlendirme

izleme safhasi risk ydnetim safhalarinin timiini etkileyen dinamik bir siirectir
ve devamlilik arz eder. ilk safhadaki tehlikelerin belirlenmesi islemlerinde tutulan
tehlike envanterlerinin strekli gelismesini ve degismesini saglar. Yeni tespit edilen
tehlikeler izleme safhasi ile surece tekrar dahil edilir. Bu tehdit ortadan kalkana
kadar veya kabul edilebilir risk seviyesine gelene kadar izlemeye tabi tutulur.

Risk izleme safhasi bir problem ¢dézme teknigi degildir. Sorunlarin ortaya
¢lkmadan o6nce tespit edilmeye c¢alisildigi proaktif bir safhadir. Risk azaltma
stratejilerinin neticelerinin gézlemleme asamasidir (Air Force Space and Missile
Systems Risk Management Process Guide,
https://acc.dau.mil/CommunityBrowser.aspx?id=659959, Erisim Tarihi:4.4.2014).

Bu safhanin 6zelliklerinden biride organizasyon igerisinde olmasi gereken
etkili bir iletisim ve iletisim kanallaridir. izlemenin sirekli ve geri beslemeli olarak
devam etmesi igin iletisimin iki yonlii olmasi gerekmektedir. Ornegin tehlikeyi tespit
eden birim veya kigi dogrudan bildigi bilginin geri beslemesini beklemeksizin almasi
gerekmektedir (ICAO Accident Prevention Programme, 2005:5-15).

Ucus operasyonlarini etkileyen risklerin tespitini yapan birim veya kisi kadar,
bu riski azaltacak kontrol tedbirlerini alacak fonksiyonel bir ekibin varlid1 veya
gorevlendirilmesi Onemlidir. Bu ekip tavsiye edilen kontrol tedbirlerinin
uygulanmasini ve isletmedeki tum risklerin seviyesini izlemelidir (The Arms
Methology for Operational Risk Assessment in Aviation Organization

http://www.easa.eu.int/essi/documents/Methodology.pdf, Erigsim Tarihi:4.4.2014).

2.7 RISK ALGISI

Algi, idrak etmek, icerigine vakif olmak, olaylar ve olgularla dogrudan iligki
kurmak demektir (Tutar, 2008:80). Risk algisi ise bir durum veya tehlikeyle ilgili
riskin kisiler veya toplum tarafindan kavranmasi anlamina gelmektedir. Risk algisi

konusu arastirmacilar tarafindan degisik boyutlarda incelenmistir. Bireysel risk
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algisini inceleyen arastirmacilar oldugu gibi riskin bir toplum tarafindan nasil
algilandigi1 da ele alinmistir. Ayrica riskli faaliyet alanlarinda bulunan igletmelerin,
organizasyonel risk algilari arastiriimistir. Risk algisi konusu arastirmada kisisel ve

toplumsal risk algisi olarak iki baslik altinda ele alinacaktir.

2.7.1 Kisisel Risk Algisi

ilk defa risk algisi 1960 yilinda Raymond Bauer tarafindan ifade edilmistir.
Bauer risk algisi konusunu tuketicilerin satin alma karar suregleri icerisinde ele
almistir (Yice,2014). Bireyin risk algisini etkileyen ve olusturan degisik ¢evresel
faktorler vardir. Kiginin risk alma ve algillama konusunda akranlarinin ve ailenin
etkisi oldugu degerlendiriimektedir (Uludagh ve Sayil, 2009). Ayrica bireyin risk
algisinin yasadigi kultdr ile baglantisi vardir. Kisilerin risk alma davraniglari belirli bir
kalturde anlamli bir eylem sayilabilir. Bunun yani sira kultarel farkhliklar algiy farkh

dizeylerde etkileyebilir (aktaran Arikan vd., 2011).

Risk algisinin kisiden kisiye farklilik gdéstermesinin bir sebebi de kiginin
gecmiste yasadiklandir. Tehlikeli durumlarla ilgili risk algisinin olmasi gerekenden
disuk seviyede algilanmasi yasanan deneyimlerin neticeleri oldugu arastirmalarla
ortaya cikartiimistir (aktaran Ozer ve Gllpinar, 2005). Ayrica bireyin risklerden
kagcinma ve uzak durma egilimi bir kisilik 6zelligi olarak kabul edilmektedir. (Yenigeri
vd., 2012).

Objektif risk, istatistik metotlara gore hesaplanabilen risktir. Elde edilen
veriler olayin olusmasi ile ilgili kesin istatistiksel degerler ortaya koyabiliyorsa riski
objektif olarak nitelendirebiliriz. Algilanan risk ise daha ¢ok bireyin 6zelligine ve
deneyimine goére degisiklik gdsterir. Riskin algisinda birgok faktor etkili olur.
Tehlikenin kaynaginin tanidik olmamasi, az bilinmesi, yasanmasi beklenen olayin
uzerinde saglanabilecek kontrol, olayin dramatik boyutlari, oldugu zaman diger
genel olaylarin Gzerine bir etki yapmasi, riskin algilanmasinda etkili olur. Bu alginin
siibjektifligine bir érnek ucak kazalaridir. istatistiksel olarak tehlike orani diger
yolculuklara gore ¢ok disik olmasina ragmen ucak yolculugu bir¢ok kisi tarafindan

yuksek riskli algilanir ve neticede ugus korkusu olusur (Oltedal vd., 2004).

Tlketici davraniglari  agisindan risk algisi  satin alma slrecinde
degerlendirme, secim ve davraniglarin merkezinde ele alinmigtir. Belirsizlik ve

sonugclar bakimindan risk algisi tliketiciler tarafinda énemlidir. Risk algisinin artmasi
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belirsizligin ve olumsuz sonu¢ alma duslincesi ile meydana gelmektedir. Mal ve
hizmetlerin beklenti dizeyini karsilayip karsilamayacagi konusu tam olarak
bilinemediginden tiketici endisesi artmakta ve beklenen faydanin gerceklesmemesi,
olumsuz bir risk algisi olusturmaktadir (Yice, 2014). Risk algisinin yasanan kultire
gbre degisiklik gosterdigini ortaya c¢ikaran arastirmalar mevcuttur. Slovic ve
arkadaglar tarafindan yapilan c¢alismalarda risk algisinin iki faktori Uzerinde
durulmustur. Bunlar riskin buyuk, dehgetli algilanmasi ve bilinmezlikleri icerdigi
algidir. Bu iki alginin kultirler arasinda degisiklik gosterdigi yapilan ¢alismalarda

ortaya konulmustur (aktaran Rippl, 2002).

Risk algisi, bireyin tehlikelerle ilgili disaridan aldidi bilgilerle Kkisisel
duygularini zihinde islemesi ile de olusur. S6z konusu tehlike ile ilgili uzman
olmayan Kisilerin risk algilarinin anlamli veya degisik seviyelerde olmasini etkileyen

hususlar asagida siralanmigtir (aktaran Altunoglu, 2010:16);

v Risk kaynaginin bilinmesi,

v Riskin nedenleri ( dogal ya da suni),

v' Hakimiyet, kisisel kontrol imkani,

v Risk kaynaklarina aligma,

v" Risk almada gonullllik,

v Risk kaynaginin felaket yaratma guic,

v Yararin ve riskin yansiz dagilim etkisi,

v Risk sonuglarinin geri dénebilme imkani,
v' Teknik ve doga ile kisisel tecriibeler,

v' Maruz kalma.

Kigilerin karar vermelerinde algiladiklari riskin etkilerinin oldugu bilinmektedir.
Karar vermede sadece kisinin karsilastigi gercek ve objektif risk degil, bireyin
algiladigi riskte 6nemlidir. Karar surecinde algilanan riskin etkisi vardir (aktaran
Yenicgeri vd.,2012). Kisinin, riskin kaynagdini teskil eden tehlike ile ilgili bilgisi riskin
tam olarak kavranmasi ile orantilidir. Birey tarafindan bir risk veya tehlike az
biliniyorsa algi degisik seviyelerde olabilir. Ornegin, kisi niikleer bir tehlikeyi, araba
kullanmaktan daha riskli algilayabilir. Objektif olarak bakildiginda ise araba
kullanmanin tasidigi risk orani nukleer bir tehlikeden daha fazladir (Pauley vd.,
2008).



80

2.7.2 Toplumsal Risk Algisi

Toplumsal agidan bakildigi zaman kisinin kendi risk algisi,  genelin
algisindan farklidir. insanlar kendi baslarina gelebilecek risklerin, genelin bagina
gelecek risklerden daha az olduguna inanma egilimindedirler. Ornegin arastirmalar
insanlarin gogunun kendilerinin araba surus tecribesi olarak ortalamanin Ustinde
gorduklerini ortaya ¢ikarmistir. Kazalarin baskalarinin  baglarina gelebilecegi
dusuncesi edilimindedirler. Bu durum gergek olmayan iyimserlik durumuna ornektir
[unrealistic optimism]. Baslarina gelmis kaza tecrlbelerinden zarar gdérmus
insanlarin risk algisinda ise gercek olmayan kétumserlik [unrealistic pessimism]
hakimdir. Bu iki risk algi durumu basa gelen tecribelerle yer degistirebilir (Oltedal
vd., 2004).

Toplum igerisinde risk algisinin degisik seviyelerde olmasinin bir sebebi
uzman Kisilerin gorusleridir. Konu ile ilgili bilgileri tam olmayan Kisilerin, konunun
uzmanlarima gore risk algisi ve yonetimleri arasinda farklar vardir. Bu da toplumda

risk algisi konusunda bir ikilem olmasinin kaynaklarindan biridir (Sjoberg,2004).

A

Risk Algisi

T ] —>

Kaniksama Dénemi Kaniksama Donemi Kaniksama Donemi

Zaman

Sekil-18:Risk Algisinin Zaman ile Degisimi

Kaynak: http://www.ikyworld.com / egitim / risk _ yonetimi _ degerlemesi.pdf Erigim
Tarihi 9.4.2014

Sekil-18'de gosterildigi gibi risk algisinin seviyesi zaman iginde yasanan
olaylara bagli olarak degisiklik gosterebilir. Yukaridaki grafikte tehlikeli bir olayin

yasanmasi veya tehlikenin tespit edilmesi ile ilgili risk algisi gorulmektedir. Durum
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karsisinda yuksek olan risk algisinin bir muiddet gectikten sonra distigu
gorilmektedir. Bu algidaki duslds bir sonraki kazaya kadar devam etmektedir. Bu
dusus dénemi kaniksama dénemi olarak isimlendirilebilir. Yasanan baska bir kaza

riskin algi seviyesini dramatik bir sekilde tekrar st noktaya ¢ikartmaktadir.

TERORIST SALDIRILAR

SILAHLI SALDIRILAR
KUS GRiBi
GUNLUK SARAP TUKETIMI

CEP TELEFONLARI
ANi BORSA DUSUSLERI

UGAK KAZASI
GUNLUK SARAP TUKETIMI

TOPLUM RiSK ALGISI

SICAKLIK

KREDI KARTI SAHTEKARLIGI

YAYA KAZALARI

GERCEK TEHLIKE

KANSER

KALP RAHATSIZLIKLARI

Sekil-19:Gergek Tehlike ve Toplumun Risk Algisi
Kaynak: http://planet3.0rg/2013/12/07/the-fallacies-of-risk, Erisim Tarihi:23.07.2014

Sekil-19'da gergek tehlikeler ve toplumun bu tehlikelerin tasidigi riske karsi
gOsterdigi algi seviyesini gostermektedir. Gergcek durumda risk seviyesi olarak diisuk
hesaplanan bir olay toplum tarafindan ¢ok ylksek bir risk algisi ile kavranabilir.
Bunun sebeplerinden birisi medyada son ¢ikan tehlikelerle ilgili toplum hafizasinin
daha canli olmasi olabilir. Ornegin gergek bir ucak kaza riski yaya kazalari ile
karsilastirildigi zaman ¢ok disik seviyede olmasi gerekirken, bu durum ucgak
kazalarinin medyada ¢ok yer almasi ve konusulmasi sebebiyle toplum tarafindan

yuksek bir seviyede algilanmaktadir.

Toplum tarafindan algilanan riskin gercgekle iliskilendirilmesi ile yapilan diger
bir galigma Tablo-7'da sunulmustur. Ugakla yapilan yolculuklar, diger vasitalarla ve
durumlarla sayisal olarak karsilastiriimistir.



TABLO- 7:Ugak Yolculugunun Diger Vasitalara ve Durumlara Gére Emniyet

Orani,1989
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Ucus Tehlikesinin Diger Yolculuk Vasitalar: ve Faaliyetlerle

Karsilastiriimasi

Yolculuk Vasitasi /Durum | Yil Basina Hava Yolu Emniyeti
Disen Olim
Orani (ABD)

Araba Yolculugu 45.000 29 kat emniyetlidir.

Yaya Yurume 8.000 8 kat emniyetlidir.
Ev Kazalar 20.000 18 kat emniyetlidir.
is Kazalari 11.000 10 kat emniyetlidir.
Es veya Akraba 7.000 6 kat emniyetlidir.

Tarafindan Oldiriilme

Otobus Yolculugu

4 kat emniyetlidir.(mil bagina)

Tren Yolculugu

4 kat emniyetlidir.(mil bagina)

Botla Yolculuk

4 kat emniyetlidir.(mil bagina)

Kaynak: Bor ve Hubbart, 2006:58

1989 vyl verilerine goére hazirlanan Tablo-7'de emniyet

katsayilari

hesaplanirken yasanan olumcul kazalar esas alinmistir. Toplumda bir ugak

kazasinda Olme risk algisi ¢ok yuksek iken, gercekte hemen hemen belki her gin

yapilan araba seyahatlerde meydana gelen o6lumli kazalarin 29 kat daha fazla

oldugu tabloda gorulmektedir. Ucakla seyahat etmek bir yere yaya gitmekten 8 kat

daha emniyetlidir. Risk sayisal

algilanabilir.

veriler olmadan gereginden fazla veya az
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UGUNCU BOLUM
KARAR VERME

Karar verme sirecinde etkili olan kisilik 6zellikleri ve risk algisi konulari
arastirmanin 6nceki bolimlerinde ayrintili bir sekilde ele alinmistir. Simdiye kadar
Uzerinde bircok arastirma yapilan karar verme konusunun énemi, ve hayatimizdaki
rolu literatlr taramasi yapilarak belirlenmeye calisilacaktir. Yapilan ¢calisma bireysel
karar verme Uzerinde odaklandigi igin, literatir taramasinda grup Kkararlari
incelenmemis, arastirmanin yapildigi sektorle ilgili oldugu igin havacikta karar verme

konusuda dahil edilmigtir.

3.1 KARAR VERME KAVRAMI

Karar verme hayatin her safhasinda 6nemli ve bazen de sorun olarak
karsimiza c¢ikan bir kavramdir. Uzerinde derinlemesine diisiinmeyi ve irdelemeyi
gerektirmektedir. Vermek zoruna kalinan kararlarin bazilari ¢ok basit iken bazilari
ise zor ve sonuglari itibariyle etkilidir. Tipik bir isletmede gunde ortalama yiz belki
bin karar alinir (Bedeian ve Glueck, 1989:250). Verilen kararlar bazi durumlarda
kisinin sadece kendisini etkiler, ancak ydnetici seviyesinde verilen kararlar ise
¢alisanlari, gelecekte ortaklarin nasil ¢alisacaklarini da etkiler. Hatta daha ileriye
gidildiginde verilen bir kararin tim ulusun kaderini belirleyebilecek nitelikte
olabilecegi bilinen bir gergektir. Bu sayilan noktalar g6z éntinde tutuldugunda karar
verme konusunun ne kadar énemli oldugu ortaya gikmaktadir (Evren ve Ulengin,
1992:1).

Karar verme, kelime anlami itibariyle bir is icin distnUlup tasinilarak uygun
diye Uzerinde durulan "care"yi ifade etmektedir. Kékeni Arapga olan karar kelimesi,
degismez hale gelmek, sabit ve sakin olmak, 6lcllu olmak anlami da tasimaktadir
(Turkel, 2003:12). isletme biliminin bir kavrami olarak ele alindiginda ise karar, bir
"secim"i ifade eder. Bir kiginin veya ydneticinin herhangi bir konu ile ilgili se¢cim
yapmasi onun kararini ortaya koyar (Kogel, 2011:109). Baska bir tanima gore karar
verme, Kiginin c¢esitli amaclar, bunlar elde edecek yollar, ara¢ ve olanaklar
arasindan segim yapmak ile ilgili bedensel, zihinsel ve duygusal sureclerin
toplamidir (aktaran BUDAK vd., 2010:170). Kuzgun'a gbre ise karar verme, bir

gereksinimi giderecek g¢esitli nesneler oldugu ya da gereksinimi giderecegi
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dusundlen belli bir nesneye gétirecek birden fazla alternatif oldugu zaman yasanan

sikintiyr giderici bir yénelistir (aktaran Coban ve Hamamci, 2006).

Genel kabul géren tanimi ile karar verme alternatiflerin arasindan bir sec¢imi
ifade eder (Luthans, 1992:440). Karar, davranig ve secim kavramlarinin ayni
dusunceyi ifade ettigini yazan arastirmacilar da vardir. Tortop ve arkadaslarina gore
kisi yapllmasi olanagi bulunan c¢alismalar arasindan, belirli bir hareket bigimini

secgerse, karar vermis olur (Tortop vd., 2005:106).

Karar verme Kiginin bir konu Uzerinde fikir ylrutmesi sonucunda "care" veya
"¢cozim" diye benimsedigi yolu ifade etmekte de kullanilir. Kararin iyi veya koétd,
dogru veya yanlis olmasindan ziyade bir se¢im ile sonuglanmasi karar verme ile
esdegerdir. Kararsizlik, karar verememeyi, se¢cim yapamamayi ifade eder. Karar
verememenin birgok sebebi olabilir. Ancak yoneticilik karar verme isidir. Karar
veremeyen yonetici isini tam olarak yapamaz. Bu nedenle "En Kkotu karar
kararsizliktan iyidir." degisi yonetim uygulamalarinda bir prensip haline gelmistir
(Comakli, 2007:105).

"Karar verme" ve ‘“karar" tabirlerinin birbirleriyle karistirlmamasi
gerekmektedir. Karar verme, bir secim davranisini ifade eder ve bir sirece sahiptir.
Bu sureg alternatiflerin arasindan segim yapmayi igerir. Eger tek bir segenek varsa
karar vermeden bahsedilemez. Kuzgun'a gére karar verme davraniginin ortaya
¢ikabilmesi icin asagidaki durumlarla karsi karsiya kalinmasi gerekmektedir (aktaran
NAS, 2006:56).

v' Karar verme ihtiyacini ortaya c¢ikaran bir gigligin varlhigi ve bu
gucligin birey tarafindan da hissedilmesi.
v' Guglagu giderecek birden fazla segenegin bulunmasi.

v Bireyin segeneklerden birine yonelme 6zgurligine sahip olmasi.

3.2 KARAR TiPLERI VE SINIFLANDIRMASI

Karar tiplerinin siniflandiriimasi arastirmacilarin bir sorun olarak Uzerinde
durduklari konulardan biridir. Yapilan c¢alismalar incelendiginde ortak bir
siniflandirmanin  olmadigi goérulmektedir (Comakli, 2007:107). Karar tiplerinin
siniflandiriimasinin genel amaci, degdisik karar tiplerinin sorunlarini daha net bir

sekilde gorebilmek ve farkli karar tiplerine uygun teknik ve yaklasimlari sergilemektir
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(Kogel, 2011:111). Genel olarak yapilan arastirmalardan c¢ikan karar tiplerinin

siniflandiriimasi asagidaki gibidir.

3.2.1 Yapilan Agisindan Kararlar

Yaplilari agisindan kararlar rutin ve rutin disi durumlarin ortaya ¢ikmasi ile
ilgilidir. Eldeki bilgiler, durumun karmasikhdi, zamanin yetersizligi, belirsizligin
seviyesi, alinacak kararin etkisinin siddeti, karar vericinin kabiliyeti bu tip kararlarin

bilesenlerini olusturmaktadir.

3.2.1.1 Programlanmig Kararlar

Sorunun cok iyi tanimlandigi durumlarda verilen kararlardir. Bu tip kararlari
veren Kisiler karar verme surecini isletirken esneklige sahip degillerdir. CinkU karar
mevcut prosedur ve politikalarla 6nceden belirlenmistir. Bu tip problemler insani
araci yapmadan bilgisayar yardimi ile verilebilir niteliktedir. Ornek olarak bir
isletmenin stok seviyesinin dlUsmesi halinde yeniden siparisin verilmesi
programlanmis bir karardir. Belirlenmis siparis prosedird insan yardimi ile
yaplilabilecedi gibi subjektif bir durum icermediginden bir bilgisayar yazilimi ile de
yapilabilir niteliktedir (Gokgen, 2007:19).

3.2.1.2 Programlanmamis Kararlar

Bu tip kararlar igin yoneticinin elinde prosedirler ve onceden belirlenmis
politikalar yoktur. Karar verme sureci birgok alternatifin incelenmesini ve birisinin
secilmesini gerektirir. Bu tip kararlar igin elde yeteri kadar bilgi olmadigindan ve
karmagsik bir sorun bulundugundan c¢ok fazla zaman gerekmektedir. Belirsizlik
dizeyinin yuksek oldugu kararlardir. Neticeleri programlanmis kararlara gore daha
etkilidir. Isletmenin uzun vadeli gelecegini etkileyebilen kararlardir. Yéneticiler bu tip
kararlar i¢in yaratici distinme tekniklerini uygulamak durumundadirlar. (Hitt vd.,1986
:88)

3.2.2 Karar Vericilere Gore Kararlar

Kararlarin siniflandiriimasinda kullanilan diger bir kriter kararlarin kim veya
kimler tarafindan verildigidir. Karar sadece bir kisi tarafindan veriliyor ve olaylar

yonlendiriliyorsa bu tip karari bireysel karar olarak nitelendirebiliriz. Konu ile ilgili
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sadece bir kisinin degil birkag kisinin veya bir grubun aldig1 kararlar ise grup

kararlari olarak nitelendirilir.

3.2.2.1Bireysel Kararlar

Karar verme sireci Uzerinde sadece bir kisinin etkisi oldugu durumlardir.
Kisinin bilgisi, tecrlbesi, yetenekleri, otoritesi bireysel kararlarda etkili sayilan
faktorlerdir. Kisilerin sosyal hayatlarini sekillendirmek icin verdikleri kararlar genelde
bireysel kararlardir (Gliney,2011:272). Bireysel kararlar genelde sezgilere dayanir

ve asagidaki faktorle bireysel kararlarda ektili olur (Ulgen ve Mirze, 2010:398);

v Kisa yoldan karar verme tercihi. Bu durumda kisi ek bilgi ve veri
saglamadan eldeki hazir bilgilere dayanarak karar vermektedir.

v Gecmisteki olaylarin etkisi altinda analiz yapma. Gecgmiste kisinin
yasadi§i olaylar verilen karar Uzerinde etkili olmakta ve kararin
rasyonelligi zedelenmektedir.

v Gecmiste benzer konularda verilen kararlara bagl kalarak ayni

sekilde karar verme.

3.2.2.2 Grupsal Kararlar

Grupsal kararlarda konu ile ilgili bir¢ok kisi bilgi ve tecrtibeleri ile karar verme
surecini etkiler. Karar verme surecine Ozellikle birgok ydneticinin katiimasi
istendiginde uygulanan kararlardir. Grup kararlari 6zellikle programlanmamis
kararlar Gzerinde etkilidir. ClnkU bu tip kararlar karmasik bir yapiya sahiptir ve konu
bircok kigi tarafindan tum yonleri ile biliniyordur. En iyi kararin verilebilmesi igin
katilimcilarin kendi karar verme stillerinin stre¢ Uzerinde etkili olmasi istenir. Grup
kararlarinin alinmasinda birgok teknik kullanilir. Kullanilan tekniklerin ortak amaci
grup uyelerinin karar Uzerinde bir konsensls saglanmasidir. Goérus ayriliklarinin
grup karari alinmadan énce ¢6zime kavusturulmasi esas alinmalidir. Grup kararlari
genellikle Ust seviye yoneticilerin istirak etmesini gerektiren kararlarin alinmasinda
kullanihir (Hitt vd.,1986:91).

3.2.3 Kapsamina Gore Kararlar

Bir organizasyonda alinan kararlarin icerigi ve kapsami siniflandirma igin
kriter kabul edilebilir. Budak ve arkadaslari(2010:174) kapsamina goére

siniflandirmayi teknik, yonetsel ve kurumsal olarak agiklar.



87

3.2.3.1Teknik Kararlar

Bu tip kararlar isletmede dogrudan dogruya gergeklesen faaliyetlerle ilgilidir.
isletmelerin tlriine gére tedarik, lretim veya dagitim kararlari isletmede alinan
teknik kararlardir. Bu tip kararlar arasinda hammadde tedarik sdregleri, isgdrenin
secimi ve yukseltimesi gibi konular da yer almaktadir. Teknik kararlari girdilerin
ciktiya dénme slreci igerisinde organizasyonda verilen kararlar olarak anlamak

mumkuindur.

3.2.3.2Yonetsel Kararlar

Bu tip kararlar, kurulusun amacina ulasmasi igin olusturulan organizasyonun
temel faaliyetlerini gerceklestiren ve koordine eden kararlardir. Organizasyonu
olusturan bodlumlerin arasindaki koordinasyonun saglanmasi maksadiyla alinan
kararlar ydnetsel olarak nitelendirilebilir. Bu tip karar tipleri ile organizasyon

icerisinde ¢alisan kisiler arasindaki iligkiler diizenlenir.

3.2.3.3Kurumsal Kararlar

Organizasyonlarin uzun vadeli ve 6ngdrdukleri politikaya yonelik kararlaridir.
icra edilen faaliyetlerin farklilastiriimasi, sermayenin genis 6lgekli olarak isletilmesi,
faaliyetlerin gelisme oranina iliskin gostergelerin dizenlenmesi ve diger kritik 6rgut

gelistirme kararlari kurumsal kararlar olararak nitelendirilebilir.

3.2.4 Diger Karar Tipleri

Yaklasim tarzlarinin degisik olmasindan dolayi karar tiplerinin birgcok baslik
altinda toplamak mumkundur. Tablo-8'de, belirlenen yaklagim tarzlarina gére karar

tipleri siniflandiriimigtir.
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TABLO-8 Karar Tipleri, Genel Siniflandirma

SINIFLANDIRMA KRITERI

KARAR TIPLERI

Orgiit Yapisina Gére

Tepe Yonetimi Kararlari
Orta Yonetim Kararlari

Alt Yonetim Kararlari

Orgiitiin Faaliyetlerine Gére

Pazarlama Kararlari, Uretim Kararlari
Hizmet Kararlari, isgéren Kararlari

Finansman Kararlari, Arastirma-Gelistirme
Kararlari

Konularina Goére

Kisisel Kararlar, Maddesel Kararlar

Karar Sirecine Gore

Uzun D6nemli Kararlar, Orta Dénemli Kararlar

Kisa Donemli Kararlar

Nitelikleri Agisindan

Aciklanan Kararlar, Agiklanmayan Kararlar

Sakli Kararlar, Suskunluk Kararlari

Dayandiklari Bilgi Seviyesine Goére

Belirlilik Altindaki Kararlar, Risk Altindaki Kararlar

Belirsizlik Altindaki Kararlar, Tam Belirsizlik
Altindaki Kararlar

Yoneticilerin Yaklasimina Gore

Sezgiye Dayanan Kararlar, Yargiya Dayanan

Kararlar, Sorun Coézme Tipi Kararlar,Emir
Kararlari, Oneri Kararlari, islevsel Kararlar, Kisisel
Kararlar, Orgiitsel Kararlar, Ussal Kararlar,
Doyurucu Kararlar, Programlanmis Kararlar,

Programlanmamig Kararlar

Baglantisal Durumlarina Gére

Statik Kararlar, Dinamik Karalar

Verilig Bigimlerine Gore

Sozel Kararlar, Yazili Kararlar

Onem Derecesine Gore

Firsat Kararlari, Problem Kararlari, Kriz Kararlari

Kaynak: Nas, 2006:65, Comakli, 2007:108

3.3 KARAR VERME SURECI

Karar verme, ge¢cmisteki bir davranisi ve gelecekle ilgili neticeleri yansitir. Bu

sebeple karar verme cesitli evreleri icinde barindiran bir sire¢ olarak gorulur. Budak

ve arkadaslari (2010:172) ;karar verme surecini alti evreden olusturarak ele almigtir

v/ Karar vermeyi gerektiren bir durumun veya sorunun belirlenmesi,

Seceneklerin belirlenmesi,

En iyi alternatifin segilmesi,

RN NN

Seceneklerin degerlendiriimesi,

Secilen alternatifin uygulanmasi,

Durumun izlenmesi ve degerlendiriimesi.
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Comakli ve arkadaslari (2007,106) yukaridaki karar verme slrecine paralel
basamak tanimlamalar yapmistir ve asagidaki iki maddeyi de slrecin
basamaklarina dahil etmistir ;

v" Sorunu doguran nedenlerin ve durumlarin belirlenmesi,

v Gegici karari uygulama ve kararlarin uygulanmasi.

Karar verme sureci teknik bir konudur. Bilginin toplamasi ve yararl hale
gelebilmesi igin bilginin iglenmesini gerekli kilar. Bilginin iglenmesi bazi durumlarda
uzmanlk gerektirebilir. Bu durum ise surecin maliyetli olmasina sebebiyet verir. Bilgi
toplamanin ve islemenin maliyeti blyUktir. Karar verme surecinin isletiimesinde en
az harcama 6n planda tutulmalidir. Alternatifler arasindan sec¢im yapilirken ve
elemeler gercgeklestirilirken rasyonellik, etkinlik ve verimlilik ilkeleri géz 6nunde
bulundurulmalidir (Eren, 1998:133).

1 2

Bilgiler Amag veya Alternatifleri Alternatifler
— G vey: Alternatiflerin arasindan se¢im
Kaynaklar soruniarin saptanmasi karsilastima ve yapma ve Karar
belirlenmesi degerleme Verme

6 5

8 7
Dizeltici Karar ile Elde edilen Segilen alternatifi
dnlemlerin sonuglarin sonu uygulama ve
alinmasi kargilastinimasi < harekete gegme

Sekil-20: Karar Verme igleminin Safhalari ve Uygulama-Kontrol iligkisi
Kaynak:Eren (1998:133)

Eren (1998:133) karar verme surecini Sekil-20'de verilen basamaklarla
tanimlamaktadir. Birbirini takip eden ve etkilenen sekiz evreli bir sire¢ olarak
konuyu ele almaktadir. Sirecin ana girdilerini ise toplanan bilgiler ve kaynaklar

olusturmaktadir.

Karar verme sureglerinin en dnemli evresini yururlige konulan kararlarin
uygulanmasinin surekli takip edilmesi olusturur. Sirekli takip uygulamanin
devamhligini saglar. Uygulamanin devamliligi saglayacak olan takip ve kontrol
yaplimadigi takdirde, karar verme surecinin butin asamalarinda yapilan ¢alismalar
ve degerlendirmeler bosa gidebilir (Ertirk, 2000:210).
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3.4  KARAR VERME MODELLERI

Model, basit bir anlatimla gunlik yasamda karsilagilan gergek durumlarin
benzetilmesidir. Karar modeli, genel ifadesi ile gelecege matuf olarak segim
yapmay gerektiren durumlarin degisken ve parametrelerle agiklanmasi, degisken
ve parametreler arasindaki iliskilere gore amaca en uygun secimin yapilmasina

yardimci olan bir semboller toplulugudur (Kogel, 2011:132).

3.4.1 Rasyonel Karar Verme Modeli

Rasyonel karar verme modeli, 1970’li yillara kadar ekonomi ve finans
teorilerine egemen olan temel teori olarak karar problemine rasyonel ¢dzimler
Uretiimesi esasina dayanmaktadir (Tomak, 2009). Karar verici her durumda
mikemmel ve eksiksiz alternatifleri rasyonel alarak degerlendirme durumundadir
(Luthans, 1992:443). Faydasini daima maksimize etmeye caligan kisi bu modelde
"homo economicus" olarak adlandirilir (Tacer, 2007:4). Rasyonel karar verme
modeline gbre karar verenlerin karar verme sureglerine asagidaki gibi yaklagsmasi
gerekmektedir (Guiney, 2011:269),

v Karar vericinin her alternatiften mutlaka haberi vardir.

v' Karar verici, segenekler arasindan en uygununu segme konusunda
sistemli bir yaklagimi vardir.

v' Karar vericinin, her segenegin basari diizeyi konusunda tecribesi ve
bilgisi vardir.

v'Ulagilacak sonucun mutlaka rasyonel olmasi gerekmektedir.

Ulgen ve Mirze'ye (2010:395) gére rasyonel karar verme modeline ait siireg
ise mantik kurallarina uygun ve optimal sonuca odakh olmalidir. Bu modele ait karar

verme sdrecini ise su sekilde basamaklandirmiglardir;

1. Amag belirleme ve sorun tanimlama

2. Amag ve sorunlari irdeleme, 6ncelikleri belirleme
3. Seceneklerin belirlenmesi

4. Seceneklerin irdelenmesi ve degerlendiriimesi

5. Secim kriterlerinin tespiti ve se¢im yapma
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Karar verici rasyonel modelde organizasyon igin her zaman en yuksek kari
hedefler. Gelir ve giderleri hesaplayarak surekli bir optimizasyon ¢abasi igerisindedir
(Luthans, 1992:444). Gercek yasantida insanin karar verirken surekli rasyonel
olmadigina ait bulgular ortaya ¢iktikga, rasyonel karar verme modeli tenkit edilmeye

baslanmis ve diger modeller gelistirilmistir (Tomak, 2009).

3.4.2 Kisith Rasyonel Karar Verme Modeli

Kisith rasyonellik kavrami ilk olarak Simon tarafindan 1960 yilinda ortaya
atiimistir. Bu modele goére karar verici rasyonel segim sartlari icin gerekli olan bilgi
dizeyine, beceri ve kabiliyete, verileri isleyerek ulasabilecedi bilgi seviyesine
gercekte higbir zaman ulasamaz. Bunun sebebi kaynaklarin sonsuz olamamasi
(zaman, bilgi, is glci vb.) veya yeteri kadar bulunamamasidir. Bu ylzden rasyonel
karar verme modelinde oldugu gibi her zaman optimum noktayi hedeflemez. Amag
ikna edici noktayl bulmaktir. En iyi veya mikemmel sonucun yerine "tatmin edici"
veya "yeterince iyi" gibi neticeleri arar (Nas, 2006:93). Clnki{ karar verirken higbir
zaman gelecekle ilgili tam ve kusursuz bilgilere sahip olunamayacagd! degerlendirilir
(Emhan, 2007).

Kisith rasyonel karar verme modelinin ortaya ¢ikartiimasindaki sebeplerden
biri de insan akhnin dusindrken ve bilgileri islerken limitler dahilinde calismak
durumda olmasidir. Bu limitler g6z onlune alindiginda alinmasi gereken karar
rasyonel olmaktan tatmin eder seviyesine gelmektedir. Karari rasyonellikten

tatminkar durumuna getiren unsurlardan bazilari sunlardir (Hitt vd., 1986:83).

v" Organizasyonun kendi gergekleri,
Rekabetci ortam bilgileri,

Teknik bilgiler,

Cevreye ait bilgiler,

Kusurlu ve gercek olmayan bilgiler,

Zaman ve kaynak tahditleri,

NN NN

insan zekasinin limitleri.

Tatminkar olma, bir alternatifin sonucunun kabul edilebilmesi icin gerekli
asgari sartlari karsilamayi ifade eder. Dolayisiyla rasyonel karar verme modeli

yaklasiminin "maksimum" veya "optimum" neticeye ulasmasina karsilik kisith



92

rasyonellik modeli "tatminkar" sonuca ulastirir. Kisith rasyonellik karar verme modeli
gercek hayatta daha ¢ok kullanilan bir modeldir (Nutt, 1976, Kogel, 2011:134).

3.4.3 Zihinsel Kestirmeler Modeli (Heuristic)

Karar vericiler bilginin fazla olmasindan veya ise yarayacak bilginin az
olmasindan dolayi, kimi zaman da bilginin kolay yoldan iglenip bir yargi olusturma
ihtiyacindan dolayi kestirme yollara basvurur. Bu tip kestirme yollar, 6zellikle risk ve
belirsizlik altinda, belli kategorilerdeki problemlerin ¢ézimunde kullanilan ve

deneyimlerden yola gikarak gelistirilen basit stratejilerden olusur.

Yabanci dilde yapilan galismalarda bu karar verme modeli "heuristic" bashgi
ile ele ainmigtir. Turkge karsiligi ise tam olarak yoktur (Tacer, 2007:21). Tulrkce
yapilan ¢alismalarda, hevristik (Tomak, 2009) ve heuritik (aktaran Nas, 2006:95)
seklinde kullanimlar vardir. Ancak bu ¢alismada heuristic kelimesi, literatlire gegcmis

olan "zihinsel kestirmeler" veya "kestirme yollar" ifadesiyle kullanilacaktir.

Bilimsel ve istatistik modellerin dogru kabul edildigi ginimizde yapilan
¢alismalar insanlarin karar verme suireglerini her zaman bu modelleri esas alarak
yapmadiklarini gostermektedir. insanlarin karar verirken her zaman bilissel
kapasitelerini sonuna kadar kullanmadiklari ve zihinsel kestirme yollari tercih ettikleri
gorulmektedir (Kdékdemir, 2003:19-22). Kahneman kullanilan kestirme yollarin her
zaman pratik oldugunu ancak bazi durumlarda ciddi ve sistematik sorunlara
sebebiyet verecegini belirtmistir (Kahneman, 2003). Ancak bu model ile verilen
kararlarin her zaman olumsuz neticelenmeyecegini sdyleyen arastirmacilar vardir.
ispat olarak ise alinan birgok kararin zihinsel kestirmeler ile verilmesine ragmen hala
yasamimizin devam ettigidir (Kékdemir, 2003:19-22). Ayrica bu modelin kisith
bilgilere sahip yoneticilerin sorunlarin Ustesinden gelmesinde de kullaniimakta
oldugu bilinmektedir (Wood vd., 2004 :553). Zihinsel kestirme modeli karar vericilere

asagidaki yollarla yardimci olur (Luthans, 1992:448).

v' Gegmis deneyimleri toplayarak simdiki sorunlarin ¢éziimi igin kolay metotlar
ortaya koyar.

v' Karmasik bilgi toplama ve hesaplamalar yerine pratik usullerin ve standart
uygulama proseddrlerinin kullaniimasini saglar.

v' Fazla zihinsel yogunluktan ve bilimsel islevlerden tasarruf saglar
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Karar verirken bilgilerin tamaminin siirece katilmadigi, eksik bilgilerle stirecin
isletilebildigi, mevcut bilgilerin 1s1§1 altinda gecmis tecrlbelere dayanilarak ve
benzetilerek (Kinicki ve Kreitner, 2003:180) uygulanabilen zihinsel kestirme

modelinin fayda ve mahsurlarini su sekilde siralayabiliriz (Tomak, 2009).
Olumlu yonleri ;

v" Uygulanabilirligi ve genellenebilirligi,
v' Adapte edilebilir olmasi,

v Hizl olmasi,
v

iletisime acik olmasi.
Olumsuz yonleri ;

v' Analitik tutarlihginin diistik olmasi.
v' Zaman ve biligsel kapasite gerektirmesi.

v letisim acgisindan fazla soyut olmasi.

Ana zihinsel kestirmeleri G¢ bashk altinda toplanmistir (Tversky ve
Kahneman, 1974).

3.4.3.1 En Yakin Bilgiye Odaklanma (Avaibility Heuristic)

En yakin bilgiye odaklanma kestirmesi, bir olayin gerceklesme olasiligi,
frekansi ya da muhtemel nedenlerini, ancak o olaya iliskin hafizamizda hazirda olan
bilgiye gbére degerlendirme esasina dayanir. Ozellikle zihinlerde bir duygu
uyandiran, dramatik veya en son olmus olaylarin kararlara yon vermesi ve
etkilemesidir. Arastirmacilar en sik basvurulan kisa yolun zihindeki en yakin bilgiye
odaklanma oldugunu belirtiyor. Zaman zaman faydali sonuglar veren bu kestirmenin
kararlari, en kolay hatirladiklarimiza saplanma ve bellegimizden tarafsiz bilgiyi

cekememe gibi yanilgilari barindirdidi bilinmektedir (Tacer, 2007:24-25).

3.4.3.2 Temsil Edicilik (Representativeness Heuristic)

Bir olayin olma olasiliginin benzedigi veya temsil ettigini dusundugumuz bir
diger olaya benzeyecegi beklentisine dayanan bir kestirmedir. Tversky ve
Kahneman (1974) konuyu su 6rnekle aciklar. Zihnimizde A olayinin B olayini temsil
ettigi yargisi vardir. A ile B olayl zihnimizde iligkilidir. A olayinin gerceklesme

olasiligini B olayina bakip tahmin etmeye calisiriz. Ancak A olayinin gergeklesme
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olasiliginin B olayi ile ayni olmasini beklemek gercekgi kabul edilemez. Clnkld A'nin

tamamen B'yi temsil ettiginin bir garantisi yoktur.

Konuya bagka bir 6rnek grup elemanlarinin niteligi ile ilgili yagilan bir
¢alismadir. Bir grup denege populasyonunun %30'u avukat ve %70 mihendis olan
bir topluluktan bahsedilir. Muteakiben iclerinden bir kisinin mesledi hakkinda bir
tahmin yapilmasi istenir. Bu kisi Kemal Bey olarak tanimlanir. Kemal Bey evli, U¢
¢ocuk babasi, 40 yasinda, yerel politika ile ilgilenen ve el yazmasi kitap eserleri
koleksiyonu olan biridir. Glizel konugsmay! ve tartismayi sevmektedir. Kemal beyin
meslegi soruldugunda deneye katilanlarin gogu Kemal beyin avukat olma olasiligi
icin %90 demiglerdir (aktaran Nas, 2006,:96).

3.4.3.3 Capa Atma (Anchoring)

Hakkinda fazla bilgi bulunmayan konularda tahmin yuratalmesi sirasinda
kisinin bir dayanak noktasi (¢apa) belirleyip bu referans noktasina gére karar verme
esasina dayanir. Belirlenen yani gapa atilan referans noktasina gore asag! yukari
uyarlamalarla nihai karar verilmeye calisilir. Referans noktasinin her zaman konu ile
ilgili olmasi beklenmemektedir. Capa atilarak bir referans noktasinin olusturulmak
istenmesi su sekilde agiklanmaktadir. insan dogasi geregi belirsizlikten hoglanmaz
ve bilinmeyenden kaginma egilimi i¢erisinde bulunur ve bu durumdan kurtulmak
ister. Elde veri yokken ilk olusturulacak veri karar verici icin dnemlidir. Bu veri dogru
kabul edilerek zihin rahatlatilir ve karar bu sekilde verilir. Bu tip kestirme yola 6rnek
Cengiz Han'in 6lum tarihi ile cep telefon numaralarinin iligskilendiriimesi verilebilir. Bir
grup deneg@e telefon numaralarinin son U¢ hanesini yazmalari ve bu rakama 400
eklemeleri istendikten sonra Atilla'nin Avrupa'dan c¢ekilme tarihini tahmin etmeleri
istenir. Cikan neticede deneklerin bilmedikleri bir tarihle telefon numaralarinin
buyukltklerini iligkilendirdikleri gorllir. Sonu¢ asagidaki tabloda goéruldugu gibidir.

Tahmin edilen tarihle hesaplanan rakam arasinda bir iligki vardir (Tacer, 2007:46).
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TABLO- 9: Capa Atma Kestirme Ornegi

Telefon numarasinin son | Tahmin edilen Atilla'nin
3 rakami+400 ¢ekilme tarihi
400-599 629
600-799 680
800-999 789
1000-1199 885
1200-1399 988

Kaynak : Tacer, 2007:51

3.4.4 Sosyal Karar Verme Modeli

Bu model rasyonel modelin tam kargisinda yer alir ve psikolojinin sosyal bir
modelidir. Karar vericinin aldigi kararlarin her zaman rasyonel olmamasinin
sebeplerini dis g¢evredeki sosyal baskilar ile agiklayan bir yaklagimdir. Solomon
Asch (Asch, 1955) yaptigi deneysel calismalarda sosyal baskinin kararlarda ne
kadar etkili olabilecedini ortaya c¢ikarmistir. Deneklerin agikgca dogru veya yanlis
oldugu gorulen kavramlara sosyal baskidan dolayr gercek disi cevap

verebileceklerini ispatlamistir (Luthans, 1992 :445).

3.5 KARAR VERME STiLLERI

Stil, kisinin becerilerini, kabiliyetlerini kullanmada ve bilgiyi islemede tercih
ettigi yol olarak tanimlanir. Bu bakig acisiyla stil kendi bagina beceri ya da yetenek
degil, becerileri kullanmada kisinin yaptigi tercih olarak ele alinir. Stilin bir tercih
olarak tanimlanmasi, onun becerilerden farkinin oldugunu ortaya koyar. Cunku
beceriler bireyin bir seyi yapabilirligi ile ilgiliyken, stiller, kiginin neyi, nasil yapmayi
sectigi ile ilgilidir. Bu nedenle gesitli stilleri birbirinden ayiran iyi kotu degil, sadece
farkhhklaridir (Tekin ve Taggin,2009).

Karar verme stili ise kisinin kararlarinda neyi temel alarak nasil karar
verdigini arastiran yaklasimlardir (Tasdelen, 2001). Diger bir tanimla karar verme
stili, bireylerin karar verme durumu ile karsilastiginda sergiledigi, 6grenilmis ve

aliskanlik haline gelmis yanitlaridir (aktaran Tekin ve Ehtiyar, 2010). Karar verme
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stilleri bireylerin, zeka gibi bilissel kabiliyetlerinin farkli olmasiyla, kisinin motivasyon
derecesi ve kisiliklerinin farkli olmasiyla yakindan ilgilidir (Galotti vd., 2006). Karar
verme stratejileri daha énceden bir plan dahilinde uygulanabildigi gibi, karar verme
aninda da belirlenebilmektedir (Alver, 2004). Agsagida literatire gecmis karar verme

stilleri incelenmis ve sergiledikleri yaklagimlar Gzerinde durulmusgtur.

3.5.1 Rowe Yaklagimi

Rowe tarafindan ortaya konulan karar verme stilinde Tablo-10'da gosterilen
iki farkli boyut bulunmaktadir. Bunlar kisinin karar verme surecindeki teknik
yeterliligi, insanlara ve topluma karsi duydugu alakayla ilgili sayilan "deger
merkezi/yargl", ile hayatini kontrol etme dusuncesi ile ilgili olan "belirsizlige tolerans"
dir. Karar verme stilinin belirlenmesi i¢in 20 soruluk bir dlgek gelistirilmistir. Her
boyutu belirten dért farkli alt durum verilmis ve bunlara puanlarin verilmesi seklinde
bir yontem geligtirilmigtir. Kisi kendisine uyan en iyi duruma yuksek puan vererek
stilini belirlemeye calisir. Bu karar verme stilinde dort tip yaklagim mevcuttur (Kinicki
ve Kreitner, 2003:183-184, Andrea, 2008:69).

TABLO-10: Rowe Karar Verme Stili

Yiuksek
7]
2
4 Analitik Kavramsal
<]
=
X
-
N
w . .
= Direktif Davranissal
[TT]
m
Dagk Teknik ve YARGI insan ve
Is odakl Sosyal odakli

Kaynak: Kinicki ve Kreitner, 2003:184

v Analitik : Bu karar verme stilinde olan kisilerin belirsizlige karsi
toleransi yuksektir. Karar verilecek durumu ¢ok detaylh analiz etme egilimindedirler.
Direktiflerin sundugu alternatif ve bilgiler bu tip kisiler i¢in cok dnemlidir. Analitik stile
sahip kigiler yeniliklere ve belirsizliklere karsi tepkileri iyi olan dikkatli karar
vericilerdir. Yonetim olarak otokratik yonetimi benimserler.

v Kavramsal : Belirsizlige olan toleranslari yiiksektir. isin gerektirdigi
insancil ve sosyal durumu sulrekli gozetirler. Gelecekte yasanabilecek sorunlara

iliskin ¢ok fazla segeneklere odaklanabilirler. Uzun dénemli bir bakis agisi ile



97

olaylara yaklasabilirler. Risk alarak yaratici problem ¢ézme teknikleri kullanabilirler.
idealist bir yaklagim sergilerler.

v Davranigsal : Bu stile sahip kisiler digerleri ile uyumlu caligabilir.
Acik bir iletisime sahip olduklarinda sosyal iligkilerden hoglanirlar. Davranigsal stile
sahip kisiler digerlerini destekler, sicakhk gosterir, yazili ve sdzlu bilgilendirmelere
onem verirler. Bulunduklari ortamlarda catismayi onleyici 6zellie sahip bu Kisiler
hayir cevabini vermekte zorlanirlar.

v Direktif . Direktif stiline sahip kisiler ise ve teknige odakl
belirsizliklere karsi tahammdlleri az olan karar vericilerdir. Problem ¢ézmede etkin,
mantikli, pratik ve sistematik yaklasim sergilerler. ise ve aksiyona odakl kisilerdir.
Co6zimlerinde hizi ve neticeyi gozeten, glict ve kontroll isteyen, kisa vadeli bakis

acisina odakl otokratik kisilerdir.

3.5.2 Vroom ve Yetton Yaklagimi

Vroom ve Yetton tarafindan 1973 yilinda gelistiriimis bir karar verme stilidir.
Liderlerin karar agaci modeli seklinde stillerini tespit etmekte kullanilir. Ug ayri karar
tipi tanimlanmistir. Bu karar tipleri kendi aralarinda A, C ve G harfleri ile
kodlanmistir. Bu harfler karar verme stillerinin basit 6zellikleri temsil etmektedir. Ayni
harfe degisik alternatifler karar suregleri eklenmek istediginde A1, A2 veya C2 gibi
kodlar kullaniimaktadir. Asagida karar verme sureglerinin belirlendigi, yonetici

tarafindan belirlenen segenekler oldugu gibi verilmistir (Nas, 2006:88).

v Al : Anlik elde edilen bilgilerle sorunu siz ¢6zdunuz veya kendiniz
karar verdiniz.

v A2  : Calisanlardan gelen bilgileri hangi oranda kullanacaginiza siz
karar veriyorsunuz.

v C1 . Calisanlarla grup halinde degil bireysel olarak gorusip
onlarin o6neri ve duslncelerini aliyorsunuz. Kararinizi daha sonra
veriyorsunuz.

v C2 : Calsanlarla goérusmeyi grup halinde yapiyorsunuz ve
kararinizi sonra veriyorsunuz. Bu gérismede onlarin disince ve 6nerilerini
aliyorsunuz.

v G2 : Kurul bagkani roliniu oynuyorsunuz. Calisanlarinizla grup

halinde goriserek sorunu paylasiyorsunuz. Birlikte alternatifler Uretip, fikir
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birligi icerisinde ¢d6zime karar veriyorsunuz. Kendi buldugunuz ¢6zimu
kabul ettirmek icin etkide bulunmuyorsunuz.

v Gl : Cok kapsamli modellerde kullanildigi icin iptal edilmistir.

Bu karar verme stilinin uygulanmasinda bazi hususlara dikkat etmek
gerekmektedir. Grup kararlarinda grup Uyelerinin iligkileri dogru karari bulmak igin
hassas olmalidir. Ornegin Uyeler birbirlerinin gériislerini desteklemek icin ¢aba sarf
etmemeliler. "Sen benim goérigimul bu kararda destekledin o yuzden ben de senin
go6ristni destekliyorum" gibi yaklagimlarin olmamasi gerekir. Ayrica grubu bdlecek
kutuplastiracak, kazanan ve kaybedenlere ayiracak oylama gibi teknikler
kullaniilmamalidir (Kinicki ve Kreitner, 2003:193).

3.5.3 Harren Yaklagsimi

Harren tarafindan 1978 yilinda geligtirilen karar verme stili dlgegi 30
maddelik durumlardan olusmaktadir (Mau, 2000). Bu calismada U¢ farkli karar
verme stili tanimlanmigtir (aktaran Tekin, 2009:76).

v Rasyonel Stil: Onceden veriimis olan kararlarin sonraki kararlar
uzerindeki etkilerini algilayabilme ve anlayabilme yetenedi ile ilgilidir. Bu stil birbirini
etkileyen kararlarin nasil baslayip nasil sonlandigi konusunda bilgi sahibi olabilmek
acisindan genis bir zaman perspektifine ihtiyag duyar.

v Sezgisel Stil :  Yasanmasi muhtemel olaylarla ilgili zihinsel
kestirmeler yapma konusunda eksiklikler vardir. Bilgi toplama eksiktir. Karar
anindaki duygusal faktorler bu stile hizmet eder. Mantiksal degerlendirme suregleri
az yada hig isletiimez.

v Bagimh Stil : Bu tip karar verme stilini benimseyen kisiler aldiklari
kararlarin sosyal olarak baskalari tarafindan onaylanmasina ihtiya¢c hissederler.

Baskalarinin beklenti ve istekleri dogrultusunda kararlarini verirler.

3.5.4 Arroba Yaklasimi

Arroba karar verme stilleri ile ilgili galismalarini sanayi tesislerinde yapmistir.
Yoneticiler ve isgiler arasindaki karar verme stilleri Uzerinde yapti§i calismalarda
anlamli farkhhklar tespit etmistir. Calismalarinda yaptigi faktér analizleri neticesinde

alti gesit karar verme stili tespit etmistir (French vd., 1993, Nas, 2010).
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Dusunmeden Karar Verme Stili (No thought): Bu stilde karar verici konu ile
ilgili dsunmeden karar verir. Kisi olayla ilgili az dusinmeyi gerekli gérmekte
veya distnmeye gerektirecek sebebi gérme konusunda niyetli degildir.
itaatkar Karar Verme Stili (Compliant): "Benden istendi ben de yaptim"
mantigi ile bir yaklasim sergilenir. Karar verici daha énce verilmis karara bir
itaat gosterecek sekilde pasif bir durus sergiler.

Mantikh Karar Verme Stili (Logical): Amagclar ve alternatifler gozden
gegcirilerek nesnel bir yaklagim ile en iyi alternatif i¢in karar verilir.

Duygusal Karar Verme Stili (Emotional): Alternatifler ne kadar incelenirse
incelensin karar verici neden hoslaniyorsa o dogrultuda karar verir.

Sezgisel Karar Verme Stili (Intuitive): Karar verici slre¢ esnasinda aktif rol
oynamasina karsin i¢sel bazi zorlamalar neticesinde karar verir.

Tereddutlic Karar Verme Stili (Hesitant): Son ana kadar hangi alternatifi
sececegine karar verilemez. Kesin karara ulasiilmasi konusunda tecribe zor

kazanilir.

Johnson Yaklagsimi

Johnson karar verme stilleri yaklasimi, bilginin toplanma ve islenme

davraniglarini siniflandirma sireglerinin incelenmesi ile ortaya konulmustur. Bu

karar stilinde bilgi toplama dort sekilde karakterize edilir. Bir olaya karsi reaksiyon

verilmesi, yeni bir bilgiye baglanma, uygulanan digtinme kaliplariyla ve bir hedefe

odaklanmakla bilgiler toplanir. Bilginin islenmesi ise i¢csel veya digsal stillerde olur.

Bilginin Toplanmasi
Anhk

Bilginin _
islenmesi Igsel Digsal

Sistematik

Sekil-21: Johnson Karar Verme Stili
Kaynak: Coscarelli,1983
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Johnson karar verme stilleri Sekil-21'de grafik olarak goésterilmistir. Bilginin

toplanma ve analiz acgiklamalari da asagida verilmistir (Coscarelli, 1983, Ungdiren,
2011:141).

3.5.6

Bilginin Toplanmasi

Anlhik : Bu tip kigiler olaylara butiinsel yaklasim sergiler. Ayrintilarla
ugrasmazlar. Amaclari esnektir. Bir fikirden diger bir fikre, bir dislinceden
diger bir distinceye farkina varmadan gegebilirler.

Sistematik : Bilgileri sistematik bir sekilde toplar ve her bir alternatifi
dikkatlice degerlendirirler. Bir fikirden diger bir fikre, bir distinceden diger bir

dusunceye gecislerinin farkindaliklari yliksektir.
Bilginin islenmesi

Digsal : Degerlendirmelerin yuksek sesle yapildidi bir stildir. Kisi
konusmaya baslayana kadar degerlendirmeleri belirsizdir. Dikkat edilmesi
gereken husus bu stile sahip kigilerin ne kadar konustugu degil, ne hakkinda
konustugudur.

igsel : Bu tip kisiler karar verme suregleri ile ilgili konugsmaz, karar
verildikten sonra konusmaya baslarlar. Karar vermede yuruttukleri streglere

deginmeden sadece karar agamasinda nihai kararlarini agiklarlar.

Kuzgun Yaklagimi

1992 yilinda ise Kuzgun tarafindan ulkemizde karar verme stilleri galismalari

yapilmistir. Kuzgun dort temel karar verme stratejisi Gzerinde durmustur. Bunlar
(Alver, 2004, Dereli ve Acat, 2011) ;

v Bagimsiz Karar Verme Stratejisi: Kendi istekleri dogrultusunda, kendi

basina karar vermedir.

Mantikli Karar Verme Stratejisi : Karar verme durumu ile kargi karsiya
kalindiginda, bireyin, akilci ve rasyonel dugunerek, olasi alternatifler
hakkinda bilgi toplamasi, her seg¢enedin fayda ve mahsurlarini dikkate
almasi ve yaptidi degerlendirmelerin sonucunda, kendisine en uygun

secenege yonelerek karar vermesidir.
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v Igtepkisel Karar Verme Stratejisi : Karar verme durumunda, kisinin olasi
ihtimaller Uzerinde yeterince dusinmeden, ani, tepkisel ve aceleci
davranarak sorunun Ustesinden gelmeye calismasidir.

v Kararsizlik: Verdigi karari hemen degistirmek isteme veya verilen

kararlardan hosnut olmama durumudur (Erézkan, 2011)

Kuzgun tarafindan gelistirilen karar verme stilleri dlgegi faktér analizine gére
dort faktérde toplanan 40 maddeden olusan bir anketle gergeklestirimektedir
(Colakkadioglu, 2012, Guler ve Polat, 2014).

3.5.7 Scott ve Bruce Yaklagimi

Scott ve Bruce'un karar verme stilleri Gzerinde yaptiklari ¢alismalar genelde
kendilerinden 6nce yapilan calismalari birlestirmek ve genel bir iskelet olusturmak
Uzeredir. Daha 6nce yapilan ¢alismalarin ¢ok net ve agik olmamasi ¢alismalarinin
ana noktasi olmustur. ikili kendi yaptiklari calismalari neticesinde "Genel Karar
Verme Stili"ni ortaya ¢ikartmiglardir (aktaran Tekin ve Ehtiyar, 2010). Scott ve Bruce
karar verme stillerinin élcliimesinde saglam kuramsal dayanaklar kadar, psikometrik
saglamliga sahip araclar kullanmanin da énemli bir ihtiyag oldugunu belirtmisler ve
karar verme stiline iligkin tanimlamalarin iki boyutta toplanabilecegini ortaya
koymuslardir. Boyutlardan biri, bireylerin karar vermede kullandiklari algkanlik
davraniglari, digeri ise bireylerin karar verilecek seye iliskin verdigi tepki ve algilama
Ozellikleridir (aktaran Oguz, 2009).

Genel olarak kisilerin karar vermedeki bireysel farkliliklariyla ilgilenen Scott

ve Bruce(1995) bes farkli karar verme stili tanimlamistir (aktaran Loo, 1999).

v" Rasyonel Karar Verme Stili: Alternatiflerin mantikli degerlendirildigi
ve arastirildigi stildir.

v Sezgisel Karar Verme Stili: Onsezi ve duygulara giivenin yasandigi
stildir. Tecrubeler bu stilde dnemlidir. Karar verici kararin icerdigi riske
de odaklanir (Hablemitlioglu ve Yildirim, 2008).

v Bagimh Karar Verme Stili: Baskalarinin o6nerilerinin, yonerge ve
talimatlarinin degerlendirildigi karar verme stilidir.

v Kaginma Karar Verme Stili: Karar verme islemi esnasinda, karar

vermeden kaginma egiliminin yasandigi bir stildir.
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v Anlik Karar Verme Stili. Aninda distinmeden, alternatiflerin yeteri
kadar degerlendiriimeye tabii tutulmadigi, hizh isleyen bir karar verme
stilidir.

Scott ve Bruce'a gore karar verme stili bir kigilik 6zelligi degildir. Kisinin karar

verme durumu ile ylzlestiginde kullandigi bir davranig kalibi ve karar verirken

gOsterdigi ve zamanla égrenilebilen aliskanliklardir (aktaran Gambetti vd., 2008).

3.6 KARAR VERME STRATEJILERI

Karar verme stilleri ve karar verme stratejilerini konu alan arastirmalar
incelendiginde bu iki kavramin birbirine yakin tutuldugu gorulmektedir. Karar verme
stillerinin  incelendigi bolimdeki arastirmacilarin  stil  siniflandirmalari  bir¢cok
calismada strateji basligi altinda ele alinmistir. Karar verme stilleri ile karar verme
stratejileri  kavramlarinin ayni arastirmada birbirinin  yerine kullanildigi da

gOralmistar.

Karar verme stilleri ve karar verme stratejileri kavramlarinin net bir sekilde
ortaya kondugu tanimlamalar su sekildedir. Karar verme stili, bir karar verme
durumu ile karsi karsiya kalindiginda kiginin genel yaklagsimini belirleyen tarzi olarak
ifade edilirken, karar verme stratejisi ise, karar verme durumunda Kkisinin hangi
davranigi uygulayacagini se¢mesidir. Karar verme stratejisi daha ¢ok alternatiflerin
seciminde kullanilacak prosedurlerin tespitinde ve bu prosedurlerin kararda nasil

kullanilacagi ile ilgilenir (aktaran Nas, 2006:100).

Beach ve Mitchell (1978) karar verme stratejilerinin iki b6limden meydana
geldigini belirtmistir. Bunlar, karar vericiler tarafindan eyleme donusturiimesi
disUndlen alternatiflerin segim prosedurlerinin belirlenmesi ve segilen alternatifin
gergek karara nasil uygulanacagini belirleyen kurallardir. Karar verme stratejisinin
prosedir ve kural bilesenlerini vurgulayan Beach ve Mitchell ¢alismalarinda karar

verme stratejilerini Ug¢ baslik altinda incelemislerdir.

v Yardimh Analitik Strateji : Bu stratejide  karar  vericiler
hesaplamalar yapabilecek analitik metotlar kullanir. Bilgisayar programlari ve
belirlenen prosedirler alternatiflerin seciminde etkilidir. Cok karmasik sorunlar
hakkinda karar vermek igin analistlerden yardim alinir. Yardimh analitik stratejilerin
uygulanmasi igin surekli egitimli personel gerekir. Yeni metotlarin gelistiriimesi

onemlidir.
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v Yardimsiz Analitik Strateji : Bu stratejide karar verici sorunu butin
boyutlari ile ele almaya calisir. Ancak elinde kullanacagi herhangi bir analitik
hesaplama araci yoktur. Karar verici prosedlrleri zihinsel olarak igletme
gayretindedir. Karar verici kendi zeka ve karar verme kabiliyetine guvenmek
durumundadir.

v Analitik Olmayan Karar Verme Stratejisi : Genel olarak
aliskanliklardir. Zamanin az, isletiimesi gereken proseddirlerin ve uyulmasi gereken
kurallarin olmadigi karar stratejileridir. Bu stratejilerde rasyonellik gozetiimez. Bir
durum karsisinda yazi-tura atarak karar vermek veya c¢ocuklarin karar vermek igin

tekerlemeler kullanmasi bu tip strateji drnekleridir.

3.7 HAVACILIKTA KARAR VERME

Havacilikta karar verme pilotlarin, ugus esnasinda olusan durumlar
karsisinda zihinsel olarak surekli en iyi ¢gozimu bulmaya calistigi sistematik bir
yaklasimdir. Ama¢ ugus esnasinda surekli emniyetinin muhafazasi ve olasi bir
kazanin engellenmesidir. Surekli karar verilmesi gereken konularin baglica
kaynaklari pilot, hava araci, ¢evre ve goérevdir. Pilot bu sayilan durumlarda dinamik
olarak olugan ve gelisen ugus emniyetini tehdit edebilecek degismeleri surekli takip
etmek ve her duruma uygun karari zihinsel olarak vermek durumundadir (FAA AC
60-22,1991).

Birinci dunya savasinda yasanan havacilik kaza ve kayiplarinin ¢gogunun
disman atesinden veya ugagin mekanik yapisindan degil insan faktérinden
kaynaklandiginin tespit edilmesinden sonra havacilikta karar verme konusundaki
calismalar yogunlasmistir. ilk olarak psikoloji ve tip bilimleri tarafindan ele alinan
havacilikta karar verme konusunun c¢alisma sahalari genel olarak kazalarin
onlenmesi Uzerine olmustur. 1940 yillarinda gelismeye baslayan havacilik tip bilimi
konuyu pilotlarin secimi esnasinda kullanilabilir dizeye getirmistir (Kochan vd.,
1997). Havacilikta karar verme, meydana gelen buyuk ve olumli havacilik
kazalarinin ana sebeplerinden biri olarak tespit edildikten sonra konu sistematik bir
yaklagimla ele alinmig ve 1987 den itibaren ise pilotluk egitiminde mufredata dahil
edilmistir. Yapilan bazi istatistikler kazalarin baslica sebebinin yizde 10 ile 50
arasinda pilotun karar hatasindan kaynaklandigini ortaya koymustur (FAA-H-8083-
25, 2003:17-2).
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Havacilikta karar vermeyi diger karar verme yaklasimlarindan ayiran en
buyuk 6zelliklerden biri zaman baskisidir. Dogru ve yerinde alinmasi gereken karar
icin zamanin kisith olusu, pilotu olumsuz yénde etkileyen bir unsurdur. Bu kisit gogu
zaman alinan kararin isabet oranini dusirir ve kaza ile neticelen durumlar ortaya
cikabilir. Yapilan bir arastirmaya gore olumcul kazalarin %52'si (Soran vd., 2013)
karar verme hatalarindan kaynaklanmaktadir. Bu faktor 6lumcul olmayan kazalarda
ise %35 oraninda etkilidir (Cetinglg, 2012).

Havacilikta karar verme en uygun alternatiflerin kisith zaman icerisinde
verilmesi ile mumkun olmaktadir. Bir kararin "iyi" sayilabilmesi zamaninda verilmesi
ile orantilidir. Ancak havaciliktaki kararlara olumsuz etki yapan zaman baskisi,
pilotlar tarafindan her zaman Ustesinden gelinemeyecek bir faktér degildir. Kararin
olumsuzluk c¢iktiginda acil verilmesi gerekmeyebilir. Dogru kararin verilebilmesi igin
degisik yaklasimlarla ihtiya¢c duyulan zaman bulunabilmektedir. Bir kalkis esnasinda
olusabilecek motor arizasinda pilotun 2 saniye igerisinde durumu teshis etmesi ve
gerekli karari alarak gecikmeksizin uygulamasi beklenir. Ancak her zaman kararlar
acil alinmak durumunda degildir. Pilotun zaman kazanmak icin yapabilecegi
manevralar mevcuttur. inisin iptal edilerek havada beklemeye baslanmasi, kalkisin
geciktiriimesi, suratin azaltilmasi gibi yontemlerle pilotlar dogru karari vermek igin
ihtiyaci duyduklari zaman miktarini arttirabilirler (Human Performans&Limitation,
2001:15-3).

3.7.1 Havacilikta Karar Vermeyi Gig¢lestiren Etkenler

Havacilikta karar vermede etkili birgok faktér vardir. Kisith zamanin yaninda
pilotun uygun karari verebilmesi igin ihtiyaci olan bilginin kisitl olmasi karar tzerinde
olumsuz bir etki yapar. Pilotun karar vermesinde zorluk olusturan, performansini
dusuren sonu¢ olarak karar verme vyetisini bozan etkenler asagdida siralanmigtir
(Cetinglig, 2012) :

v' Sinirh zaman: Kritik bir duruma geg¢ verilmis bir karar ile yanhs bir karar
arasinda fark olmayabilir.
v" Simurlh bilgi : Acil karar verme durumunda bilgi akiginin yetersiz olmasi

pilotun yanhga digme olasiligini arttirabilir.
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v' Sinirh alternatifler : Pilot acil bir durumda karar alirken ve uygularken
ucagdin dizaynini ve yeteneklerini de dikkate alir. Bagka bir modelde kolayca
basa cikilabilecek bir durum, baska bir modelde imkansiz olabilir.

v Olumsuz kosullar : Ugus esnasinda kullanilan gostergelerin bozulmasi,
cevresel kosullarin (meteoroloji, inilecek meydanin 6zellikleri) olumsuzlugu,
iletisim yetersizligi alinacak kararin dogrulugunu etkileyebilir.

v" Prosediirler : Uyulmasi gereken yonergeler, kullaniimasi zorunlu c¢eklistler
ve kurum politikalari karar etkiler.

v' Fiziki ve fizyolojik problemler : Uykusuzluk, yorgunluk, aglk, susuzluk,
ortamin isisi, nem, sk, hava aracinin yapisindan kaynakli titresim
[Helikopter ugusu esnasinda pilot surekli pervanenin donusunden kaynakli
titresimlere maruz kalmaktadir], oksijen gibi fizyolojik unsurlarin karara etkisi
vardir.

v Kisilik : Bir kisinin kisilik, davranig ve tutumu her tirlG iligkilerini; iletisimini ve
karar vermesini olumlu veya olumuz etkiler (Hava Kuvvetleri, 2007).

v' Psikolojik durum : Motivasyon disikligi, stres, heyecan, panik, korku,
onyargi, hirs, takinti, yanlis aliskanliklar ve tutumlarin alinacak karara etkisi

vardir.

3.7.2 Havacilikta Karar Verme Modelleri

Havacilikta karar verme modelleri ugus esnasinda uygulanmasi kolay ve
ezberlenebilir formatlarda gelistiriimistir. Pilotun hava aracini ugururken kagit kalem
kullanmadan uygulayabilecedi modeller genelde ingilizce kelimelerin bas harflerinin

kodlanmasi ile elde edilen kisaltmalar seklinde literatirde yer almistir.

3.7.2.1 Bes P (Five P, 5Ps)

GUnlik rutin uguslarda pilotun surekli kullanabilecedi bir karar verme
modelidir. Pratiklik saglamasi agisindan 5P olarak ingilizce bas harflerle agagidaki

gibi kodlanmisgtir.
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TABLO- 11 Bes P Karar Modeli

The Plan Gorev, verilen vazife

The Plane Ucak ve tim yedek emniyet sistemleri
The Pilot Gorevi icra ederken karar verecek pilot
The Passangers Yolcular

The Programming Ucus sistemlerinin programlanmasi

Kaynak : FAA-H-8083-25, 2003:17-11

Ozellikle tek pilot tarafindan icra edilen uguslarda pilotun riski azaltarak
kararini zamaninda vermesini saglayacak faktorlerin degerlendirmesini esas alir.
Normal ugus safhalarinda (ugus 6ncesi hazirlik, kalkis, meydana yaklasma ve inis
gibi safhalar) veya ugus esnasinda meydana gelebilecek anormal durumlarla
yuzlestiginde pilotun kullanip uygulayacadi faktorlerdir. Genel olarak alinacak
kararlarin bu bes kritik alanda 6énemli oldugu yaklasimi bu modelde esas alinmistir.
Bu modelde bes kritik faktérden kaynaklanan durumlara karsi reaksiyon seklinde
pilotun karar vermesi beklenmektedir (FAA-H-8083-25, 2003:17-11).

v' The Plan (Plan) : Plan, ugus gorevi veya vazife olarak anlasiimalidir. Plan
gorevi bircok alt planlamayi igcermektedir. Meteorolojik planlama, ugus rotasinin
planlamasi, yakit planlamasi gibi planlamalar ugus planini olusturur. Plan ugus
esnasinda sirekli glincellenmeli ve degistirmeye acgik olmalidir. Ozellikle diger 4P
faktorlerindeki degisimin pilot tarafindan plana yansitimasi énemlidir. Ozellikle
meteorolojik bilgilerin alinmasi ve iglenilmesi ile ilgili 6ngoru planlama igleminin en
onemli parcasini olusturmaktadir.

v The Plane (Ugak) : Ucak genel olarak mekanik ve aviyonik (telsiz,
seyrusefer, otopilot, gelismis ekran gdstergeleri) sistemlerden meydana gelmektedir.
Her pilot veya ugak isletmecisi kullandi§i hava aracinin normal ve acil durum
sistemlerini ¢ok iyi bilmeli ve kararlarini bu yapisal cergevenin ve kapasitenin
icerisinde vermelidir.

v' The Pilot (Pilot) : Ozellikle ticari uguslar, uzun sireli ve yiiksek irtifada icra
edildigi icin bu tip uguslarin pilotun karar verme kabiliyeti Gzerindeki etkisi daha fazla
olmaktadir. Yeni Uretilen gelismis aviyonik sistemleri kullanmak durumunda kalan

pilotlarin sahip olmasi gereken yilksek ve glncel bilgi seviyesinin elde edilmesi ve
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idamesi ugus ekibi igin kararlari etkileyen bir stres kaynagidir. Gece gec¢ vakitlerde
icra edilen gorevler, pilot yorgunlugu ve 5000 feet tzerinde icra edilen uguslar ve bu
durumlarin hepsini birden igeren bir gorev pilotun bilgi isleme yetenegini azaltmakta
ve karar vermesinde etkili olmaktadir.

v' The Passangers (Yolcular) : Pilotlarin yolcular ile ticari veya diger yakinligi
pilotlarin kararlari tizerinde etkili olabilmektedir. Ozel sirketlerde ucak sahibi ile
beraber yapilan uguslar, bir toplantiya yetisme veya ticari bir firsat igcin yapilan
uguslar pilotun verecegdi kararlarda etkili olabilir. Hava muhalefetinden dolayi ugus
iptal eden bir pilotun ¢alistigi sirketi zarara ugratma durumu pilot tGzerinde bir baski
seklinde kendini hissettirebilir. Pilotlarin tasidiklari yolcunun niteligi ne olursa olsun
ucusun risklerini tam olarak degerlendiremeyecegdinin farkinda olmasi ve bu
baskinin etkisini hisstemeden kararlar vermesi 6nemlidir.

v' The Programming (Ugus Sistemlerine Bilgi Girisi) : Ugaklarda bulunan
gelismis aviyonik ve seyrisefer sistemleri ugagi kullanan pilotlara sentetik olarak
Uretilen gorintilerle degisik boyutlar verebilmektedir. Uydudan ydnlendirilebilen
sistemler, otomatik pilotlar ve istenen tim ugus bilgilerini yansitan LCD ekranlar
pilotun is yukunu azaltmis ve durumsal farkindaliklarini arttirmistir. Bu tip cihazlar
pilotun karar verirken bir¢cok bilgiyi ayni anda iglemesine yardimci olabilmekte ve
karar surecine olumlu katki saglayabilmektedir. Ancak bu tip cihazlarin Ureticiden
Ureticiye farklihk gdstermesi ve kendilerine has veri giris formatlarinin kullanim
zorunlulugu pilotlarin son anda yapmak zorunda olduklari degisiklikler esnasinda

hata yapma olasiliklarini tagimaktadir.

3.7.2.2 3P (Ug P, 3Ps)

Amerikan ulusal havacilik otoritesi tarafindan sistemlerin emniyeti ve ugus
editimlerinin standarthdini saglamak maksadi ile geligtirilmig bir karar verme
modelidir. U¢ asamali olan model kendi icerisinde sirali siirekli devam eden bir
cevrim seklindedir. Pratiklik saglamasi agisindan 3P olarak ingilizce bas harflerle
asagidaki gibi kodlanmistir (Wetmore, 2007:18, FAA-P-8740-69, 2008:3).
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TABLO- 12 3P Modeli

Perceive Algila, fark et, farkina var,
Process isle, isleme tabi tut,
Perform Uygula, yap

Kaynak : FAA-P-8740-69, 2008:3

v' Perceive (Algila) . Pilot ucus esnasinda surekli kendisine gelen bilgileri
dogru algilamak durumundadir. Tum bilgi kaynaklarindan gelen bilgiler fark
edilmelidir. Ugusun hangi safhasinda hangi bilgilere yogunlasmasi gerektigi iyi tespit
edilerek dikkat tanzimi uygun yapimalidir. Ucgaktan, pilotun kendisinden
(performansindan), cevreden ve dis baskilar ortamindan olusan bilgilerin fark
edilmesinde olusabilecek yanlis algilar siirecin dijer asamalarinda yanlis kararlarin
cikmasi dogurabilecektir.

v Process (isle) : Modelin ikinci basamagini algilanabilen bilgilerin
islenmesi olusturur. Ancak gelen bilgilerin islenmesi bes duyunun algilayabildikleri
ile sinirhdir. igleme girecek bilgi, ses ikazi veya ugus aletlerindeki kritik degisim
dogru algilanabildigi kadari ile ikinci asamada degerlenir. Bu agsamada pilot bilgi ve
tecrubesi ile islemi gerceklestirerek sorunu analiz edebilir. Tehlikelerin belirlenmesi,
alternatiflerin olusturulmasi, mevcut durumun veya tehlikenin gergekgiligi bu safhada
anlasilabilir. Dis baskilarin analize etkisi olabilir.

v' Perform (Yap) . Son safha ilk iki safhada toplanan ve isleme tabi
tutulan bilgilerin eyleme déniismesi veya déniismemesi safhasidir. ilk iki safha son
safhanin temellerini olusturur. Toplanan bilgilerin yapilan analizlerine gére pilot

kararini uygulamaya koyar veya erteleyebilir.

3.7.2.3 OODA Loop ( OODA Cevrimi)

Amerikan Hava Kuvvetlerinde gorevli strateji uzmani ve jet pilotu olan Albay
John Boyd tarafindan Kore savasinda ortaya konulmus ve halen gecerliligini
dzellikle savas pilotlari igin koruyan bir karar verme modelidir. ingilizce kelimelerin
bas harflerinin kodlanmasi ile olusturulmustur. Sekil-22'deki gibi birbirini strekli takip

eden ve etkileyen bir gevrim olarak ifade edilmigtir (Williams, 2013).
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v" Observe : Gozle, incele, dikkatle bak.
v Orient : Yonel, adapte ol.
v" Decide : Karar ver.
v Act : Uygula, yap, eyleme gec.

UYGULA KARAR VER

Sekil 22:00DA Kara Verme Cevrim Modeli
Kaynak: (Williams, 2013, uyarlanmistir)
v' Observe (Gozle) :Pilotun durum hakkinda veri saglayan sistemlerden

bilgi almasini saglayan karar modelinin ilk basamagi gézlemdir. Pilotu harekete
yonlendiren bir ikaz ile baslayabilir. Hava aracinin motoruna ait bir gostergenin limiti
gectiginin sesli veya 1sikli sinyal vermesi bu duruma 6rnek gosterilebilir.

v Orient (Yonel) . Ortaya c¢ikan durumun daha iyi anlasilmasi ve
kavranmasi igin daha fazla destekleyici ve tamamlayici bilginin toplandigi safhadir.
Ortaya ¢ikan sorunun 6nemi zihinsel olarak degerlendirilir.

v Decide (Karar) . Kararin verildigi safhadir. Uygulanmasi gereken
harekat tarzi segilir ve segilen harekat tarzinin gelecekte doguracagdi neticeleri
yoneten plan bu safhada yapilir. Pilotun tehlikeyi bertaraf etmek maksadiyla ugusu
iptal ederek yedek bir meydana inis yapmayi planlamasi érnek gdsterilebilir.

v Act (Uygula) : Verilen kararin gerektigi faaliyetleri uygulamayi igerir.
Ornegin durumun ciddiyetinden dolay! bagka bir meydana inmeye karar veren
pilotun, diger mirettebat ve hava trafigini yoneten otoriterle koordinasyona girmesi,
hava alaninin hazirlanmasi ve yolcularin bilgilendiriimesi gibi iglemler bu safhanin

faaliyetlerini olusturur.
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3.7.2.4 DECIDE Modeli

Birbirini takip eden alti basamaktan olusan bir karar verme modelidir. Bu

karar modeli GUney Afrika'da ucan pilotlar Gzerinde gelistirilmistir. (Li, 2006:86).

v' Detect (Belirle) : Karar verme slrecinin ilk basamagini problemin
belirlenmesi olusturur. Yeni bir durumun ortaya ¢ikmasi veya beklenen durumun
gerceklesmemesi surecin baslamasini tetikler. Surecgte en kritik husus ortaya ¢ikan
yeni durumun tam olarak belirlenememesidir.

v' Estimate (Tahmin et) : Yeni gelisen durumun getirecegi sorunlarin tahmin
edilmesi sturecidir. Sorunlarin tasididi risklerin ciddiyeti bu safhada degerlendirmeye
tabi tutulur.

v' Choose (Seg) : Alternatifler arasinda ugusun emniyetini saglayacak en dusuk
riskli durumun secilmesi.

v Identify (Belirle) : Secilen alternatifin gerektirdigi kumanda ve harekat
tarzlarinin belirlenmesi.

v' Do (Yap) . Secilen en dusuk riskli harekat tarzinin gerektirdigi
kumanda ve koordinasyonlarin icra edildigi safhadir.

v Evaluate (Degerlendir) : Alinan karar neticesinde uygulamaya konan hareket
tarzinin neticelerinin degerlendirildigi son safhadir. Kararin yanhs veya dogru oldugu
uygulama neticesinde belli olacagindan yeni olugacak durum igin karar modeli tekrar

bastan isletilir.

3.7.2.5 SHOR, PASS, DESIDE ve FORDEC Modelleri

Havacilikta karar verme modellerin en yaygin olarak kullanilanlari, 6nceki
basliklarda acgiklanmistir. Bu baglk altinda diger kullanilan modeller agiklanmistir.
Modellerin basamaklari birbirine yakin anlamlar ifade ettigi icin bir tablo halinde

sadece isimleri agiklanmistir.
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TABLO- 13 Diger Karar Verme Modelleri

Stimuli Uyari, ikaz
Hypotheses Hipotez
SHOR Options Alternatifler
Response Tepki
Problem Identification | Sorunun tanimlanmasi
Acquire Information Kesin bilgilerin toplanmasi
PASS o
Survey Strategy Arastirma stratejisinin olusturulmasi
Select Strategy Stratejinin sec¢imi
Situation Durumun ortaya ¢ikmasi
Option Alternatifler
SOAR Act Eylem
Repeat Go6zden gegirme
Facts Olayin ortaya ¢ikmasi
Option Alternatifler
FOR-DEC Risk&Benefits Risk ve faydanin degerlendiriimesi
Decision Karar verilmesi
Execution Icra
Check Kontrol

Kaynak:( Li, 2006:88, Li ve Hassis, 2001)

3.8 KARAR VERME STILLERI, RiSK ALGISI VE KiSILIK ILE iLGILi YAPILMIS
CALISMALAR

ingiltere'de 1669 yodnetici ve profesyonel meslek sahibi kisi ile yapilan
¢alismada risk algisinin ve egiliminin Kigilik dzellikleri ile gugli bir iliski icerisinde
oldugu ortaya konulmustur. Ozellikle bes faktdr kisilik dzellikler ile yapilan bu
¢alismada risk alma egiliminin daha ¢ok acikhk 6zelligi 6ne ¢ikan kisilerde oldugu
belirlenmigtir. Kisilik 6zellikleri dikkate alindiginda, bazi kisilerin risk almasi zaman
zaman muhtemel oldudu, bazi kisilerin riskten surekli kaginma egilimi gosterdigi,
uclncu grup Kigilerin ise surekli kendilerine has riskli davraniglar sergiledigi tespit
edilmistir. Kigilik ve risk alma arasinda yapilan faktér seviye analizinde kisilik
Ozelliklerinin kiginin risk almasini tahmin etmekte kullanilabilecegi ortaya konmustur
(Nicholson vd.,2014).

Amerika'da 1638 yetiskin Uzerinde riskli davranislar ve bes faktor Kisilik
Ozellikleri arasindaki iligkiyi ortaya koymak uzere Terracciano ve Costa tarafindan
bir arastirma yapiimistir. Riskli bir aliskanlik olarak gorulen sigara igme davraniginin

bes faktor kisilik karakter ozellikleri ile iligkisini ortaya koyan bu galismada, sigara
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icenlerin duygusal denge puanlarinin uyumluluk ve sorumluluk puanlarindan daha

dusuk oldugu tespit edilmistir (Terracciano ve Cosla, 2004).

Hindistan'da 50 erkek ve 50 kiz askeri harp okulu 6grencisi ile yapilan
arastirmada kisilik ve risk alma davraniglarinin arasinda yiksek bir iligkinin oldugu
belirlenmistir. Risk iceren davraniglarin daha ¢ok disa donuk kisilik 6zelligine sahip

ogrenciler tarafindan gésterildigi tespit edilmistir (Saxena ve Puri, 2013).

Risk ve kisilik 6zellikleri ile ilgili Erzurum bdlgesinde 2007 yilinda yapilan bir
arastirmada tuketicilerin  kisilik ozellikleri ile algilanan risk arasindaki iligki
incelenmistir. 18 yas ve Uzeri 600 kisinin katildigi arastirmada uyumlu, sorumluluk
sahibi ve yeniliklere acgik olan kisilik dzellikleri ile otomobil satin alma ve kullanma ile
ilgili olarak daha c¢ok performans riski ve psikolojik risk algiladiklari ortaya

konulmustur (Deniz ve Ercis, 2008).

Atatiirk ve Kafkas Universitelerinin beden egitimi ve spor yiiksekokulu dzel
yetenek sinavlarina katilan toplam 700 6grenci Uzerinde yapilan arastirmada, Scutt
ve Bruce (1995) tarafindan gelistirilen Genel Karar Verme Stilleri 0dlgegi
kullaniimigtir. Karar verme ve dusunce stillerinin incelendigi bu ¢alismada cinsiyetler
ve branslar arasinda anlamli bir fark bulunmamis ancak, iliski diizeyine bakildiginda
ogrencilerin dusunme stillerinin karar verme stillerinden rasyonel karar verme,
sezgisel karar verme, bagimli karar verme, kacgingan karar verme, anlik karar verme

alt boyutlari arasinda anlaml bir iliskinin oldugu ortaya ¢ikmigtir (Tekin vd., 2009).

2011 yihinda bes yildizli otellerde calisan 927 kisinin katildigi Genel Karar
Verme Stilleri'nin ve Bes Faktor Kisilik Olgegi'nin kullanildi§i bir aragtirmada mizag
ve karakter ozellikleri ile karar verme stilleri arasinda guiglu bir iliskinin oldugu ortaya
konulmustur. Bu c¢alismadan elde edilen sonuglar kisilik 6zellikler ile karar verme
stillerinin ydneticinin etkinligini belirlemede énemli degiskenler oldugu sonucu elde
edilmistir (Unguren, 2011:13).

Bes faktor kisilik ozellikleri ile risk algisi arasindaki iligkiyi inceleyen bir
calismada Kkisiligin alt faktorleri ile algilanan risk arasindaki korelasyon ortaya
konulmustur. Yapilan korelasyon analizi kisilik faktorleri ile risk arasinda disik bir
iliskinin oldugunu goéstermistir. Sadece duygusal denge faktorinin algilanan risk ile
orta seviyede pozitif bir iliskisinin oldugu ortaya ¢ikmistir. Duygusal denge puaninin

ylksek oldugu kisiliklere sahip insanlarin risk algilarinin da yuksek oldugu ifade
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edilmistir. Aktardiklari ayni bulgular Fyhri ve Grondahl 312 &rneklem Uzerinde
yaptiklari ¢calisma neticesinde de dogrulamiglardir. Bu neticenin yaninda uyumluluk
Ozelligi ile risk algisi arasinda negatif bir iliskinin oldugu ¢alismalarinda yer almigtir
(aktaran Glendon vd., 2006:161-163).

Tarkiye'de 263 Universite dgrencisi Uzerinde yapilan diger bir calismada ise
demografik 6zelliklerden kisinin ikamet ettigi yerin (blyUk sehir, kdy, tasra), sartlarin
(ailesinin yaninda, arkadaslari ile beraber, yurt gibi) ve ekonomik yeterliliginin risk
algisina ve karar verme stillerine olan etkileri incelenmis ve anlamli neticeler elde
edilmistir. Rasyonel karar verme stili ile kiginin ikamet ettigi yer arasinda anlamli bir
iliskinin oldugu ifade edilmistir. Ayrica kisinin sahip oldugu ekonomik durumun risk
algisina olan etkileri ortaya konulmustur (Hablemitlioglu ve Yildirim, 2008).

Tathihioglu (2010) tarafindan kisilik 6zellikleri, karar verme stilleri ve karar
vermede 6zsaygl konulari ile ilgili yapilan arastirmada Universite 6grencilerinin 6z-
anlayis duzeylerine gore, karar verme stilleri arasinda anlamli derecede
farkhlasmanin oldugu ifade edilmisti. Ayni calismada bes faktor Kisilik
Ozelliklerinden olan "duygusal denge/nevrotizm ile karar verme stillerinden "dikkatli
karar verme" stili puanlari arasinda negatif yonlu bir iliski tespit edilmigtir. Ayni karar
verme stili ile diger kisilik 6zellikleri arasinda (disa donuklik, deneyime aciklik,
uyumluluk, sorumluluk) ise pozitif ydonde anlamli bir iligki tanimlanmistir.

Yapilan bazi ¢alismalarda sadece bir ana karakter 6zelligi ile risk algisi ve
kazaya yatkinligin Ol¢liimesinin zorlugundan bahsedilmigtir. Bes faktér Kisilik
Ozelliklerinin yaninda saldirganlik ve hiperaktiflik, gibi kisilik 6zelliklerinin de risk
algisinda etkili oldugu ifade edilmistir. Hale ve Glendon 1987 yilinda arag¢ sartculeri
Uzerinde yaptiklari g¢alismalarda kisilik 6zellikleri ile yasanan ara¢ kazalari ve
yaralanmalarla ilgili korelasyonun az veya olmadigindan bahsetmislerdir. Signori
and Bowman ise 1974 yilinda yaptidi ¢alismalarda yasanan ara¢ kazalarinin ve
surlci davraniglarinin sadece siris yetenegine bagli oimadigini, ¢cevresel etkenlere
ve surlcundn kigiligine bagli oldugunu belirtmistir. Willet 1964 yilinda 653 adet
surucu hatasini incelemis ve bu olaylara karigan kisilerin 151 adedinin su¢ sabika
kaydinin oldugunu 60 kisinin ise aranmakta olan kisiler oldugunu tespit etmistir. Tip
kisilerin anti sosyal ve nevrotik Kisilik Ozelligi sergiledigi belirtiimistir (aktaran
Glendon vd., 2006:161-163)

Karar verme ile ilgili pilotlar Gzerinde yapilan bir ¢calisma ise Kim Chansik

tarafindan 2011 yilinda yayimlanmgtir. Pilotlarin karar verme stilleri k6t hava ile
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karsilastiklari zaman 6élglilmeye calisiimistir. Bilgisayar tabanl ucgus egitim
simdllatorleri kullanilan g¢alismada pilotlarin ugarken karsilasmasi muhtemel koti
hava senaryolari Uretilmis ve ugus esnasinda karar verme stilleri arastiriimistir.
Secilen grup ise ugus esnasinda ¢ok riskli durumlarda karar verme durumunda
kalan Genel Havacilik [Genel Havacllik, yolcu ugaklarini kullanan pilotlar haricindeki
diger pilotlardir. Bunlar riskli ugus sayilan arama kurtarma, yangin sondurme, kegif
gbzetleme, hava ambulans helikopteri, polis ve askeri hava araglarinin pilotlaridir.]
pilotlari olmustur. Yapilan ¢calismada éncelikle genel havacilik kazalari incelenmis ve
iki ana baslik altinda hatalar toplanmistir. Bunlar insan kaynakli hatalar ve ana
sebepleri belli olan faktorler. insan kaynakli hatalarda ise karar hatalar ikinci sirada
yer almistir. incelenen kazarlarda pilotlarin aldigi kararlardan kaynakli olusan kaza
orani ise %36 olarak ifade edilmistir. Yapilan ¢alismada pilotlara énceden gosterilen
karar verme egitimlerinin 6zellikle kot havalarda kararlarini zamaninda ve gerekli
sartlarda dogru olarak verme oranlarina olumlu etki yaptigi gorilmuistir (Kim,
2011:4).

"Risk arama, riske yatkinlk" isteginin kisilik 6zelligi olarak ele alindigi bir
calisma, buyuk sehir 6zelligi tagimayan bir yerlesim biriminde okuyan 78 Universite
ogrencisi Uzerinde gerceklestiriimistir. Yapilan aragstirmada meydana gelen gergek
kazalarla "riske yatkinhk" 6zelligi arasinda anlamh bir iligki bulunamamistir. Ayni
¢alisma benlik saygisi 6zelligi ile gercek kazalar arasinda negatif bir iliski oldugunu
ortaya ¢ikarmistir (Smith ve Heckert, 1998).

Pilotlarin kisilik 6zelliklerinin grup performansina olan etkilerini belirlemeye
yonelik yapilan bir arastirmada, pilotlarin kisilik 6zellikleri ile murettebatin ugus
esnasindaki yapmis olduklari hatali davraniglar incelenmistir. Arastirma sonucunda;
kendine glvenen, samimi, icten, duygularini kontrol edebilen, baski altinda
sogukkanli davranan pilotlarla ¢alisan ucgus ekibinin, saldirgan, bencil, baskici
yonetim sergileyen pilotlarla ¢alisan ugus ekibine gbre daha az hata yaptiklari ifade
edilmistir (aktaran Ungiiren, 2011:180).
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DORDUNCU BOLUM
UYGULAMALI ARASTIRMA

Yapilan ¢alismanin bu boélimuine kadar kisilik 6zellikleri, risk algisi ve karar
verme stilleri kavramlari literatirdeki calismalardan faydalanmak suretiyle
islenmigtir. Ayrica risk algisi ve karar verme kavramlari havacilik agisinda da ele
alinmistir. Bu bélimde ise kavramsal ¢ercevede ifade edilen degiskenlerin birbiri ile
olan iligkilerinin neler oldugu ampirik bir arastirma vasitasiyla test edilmesi

neticesinde elde edilen bulgular dederlendirilecek ve sonuglar ortaya konulacaktir.

4.1. ARASTIRMANIN AMACI

Yapilan ¢alismanin temel amaci bagimsiz degiskenler olarak ele alinan
kisilik ozelliklerinin ve risk algisinin karar verme stilleri Uzerindeki etkisinin olup

olmadigini belirleyebilmektir.

Arastirmanin diger bir amaci ise demografik faktdrlerle (ugus saati, ugus
yili,yas, ucus statisu) bagimli ve bagimsiz degiskenler arasinda anlamh farkhliklar

olup olmadigini belirleyebilmektir.

4.2.  ARASTIRMANIN ONEMI

Yapilan c¢alismalar havacilik kazalarinin ana sebebinin %70-80 oraninda
insan hatasi oldugunu goOstermektedir. Bu oranin icerisinde ise buyuk ylzde
yaklasik %52-65 oraninda pilotun verdigi kararlarla ilgilidir. (Wiegmann ve Shappell,
2003:3, Martinussen ve Hunter, 2010:184).

Yukarida verilen istatistik pilotun ugus esnasinda verdigi kararin niteliginin
olusacak kazalarla ne kadar iligkili oldugunu ortaya koymaktir. Yapilan aragtirma
pilotlarin kisilik 6zelliklerinin ve havacilik risk algisinin verdikleri kararla olan iligkisini
ortaya koymay! hedefledigi icin onemlidir. Ayrica dinyanin en pahali egitim
sureglerinden biri olan pilotluk egitimine baslarken adayin kisilik 6zelliklerinin ve risk
algisinin  dlgtlmesi pilot adaylarinin  sec¢im sistemlerinde bir kriter olarak

degerlendirilmesi igin dnemlidir.

Diger bir yandan yapilan galismalarin neticeleri halen pilotaj egitimi veren

kurumlarin egditim programlarinda kullanilabilmesi agisindan énem arz edebilir.

Calisma esnasinda uyarlanan "Havacilik Risk Olgegi" Glkemiz havacilik kiltir, kural
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ve organizasyon yapisina uygun oldugu icin baska calismalarda da
kullanilabilecegini, risk algisi ve karar hatalari sebebiyle olugabilecek havacilik kaza

oranlarinin dusurilmesine yardimci olabilecegi degerlendiriimektedir.

4.3.  ARASTIRMANIN MODELI

Birinci, ikinci ve Uglincl bolimde ayrintili bir sekilde ele alinan Kisilik, risk
algisi ve karar verme stilleri konulari incelenerek asagidaki model tarafimizdan

gelistirilmistir.

Sekil-23- Arastirmanin Modeli
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4.4, ARASTIRMANIN METODOLOJiSI

Arastirma  asagidaki basamaklar  gerceklestirilerek  olusturulmustur.

Uygulanan metodolojiye ait asamalar Sekil-24'te sunulmustur.



Sekil-24: Arastirmada izlenen Metodoloji
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Uygun Olmayan

A 4

Sorularin

Verilerin Kodlanmasi ve Duzenlenmes

Ayiklanmasi

A 4

istatistiksel Analizlerin Yapiimasi

A 4

Sonuglarin Degerlendiriimesi

Arastirma Turkiye'de pilotlar Uzerinde havacilik riski ile ilgili bir calismanin

yapiimadiginin tespit edilmesi ile baslamistir. Oncelikle yabanci literatir calismalari

taranmigtir. Miteakiben Hunter (2006) Risk Algi Olgeginin uygulanmasina karar

verilmistir. Bu safhada Olgek uyarlama islemleri ve pilot uygulamalar yapilarak

dlgegin glvenilirligi ve gegerliligi Turk pilotlarinin Gizerinde test edilmigtir. Olgegin

kullanilmaya uygun goérilmesinden sonra anket formlari hem yazili olarak hem de

internet Uzerinden katihmcilara génderilmistir. Uygun olmayan anketler ayiklanmis,

veriler analiz icin SPSS programina uygun hale getirilmistir, istatistik analizlerin

yapilmasi ve sonuglarin degerlendiriimesi konularini iceren bir yontem tercih

edilmistir.



4.5.  ARASTIRMANIN HiPOTEZLERI

118

Arastirmanin temel amacini hedef alarak gelistirilen hipotezler asagidaki liste olarak

siralanmistir. Yapilan analizler yokluk hipotezlerinin reddine dayali olarak ifade edilecektir.

TABLO- 14 : Arastirmanin Hipotezleri

Sira
Numarasi H, - Hipotezleri

Kigilik ozellikleri ortalama puani ve risk algisi ortalama

1 puaninin karar verme stilleri ortalama puani Gzerinde etkisi
yoktur.

2 Risk algisinin, karar verme stilleri Uzerinde etkisi yoktur.

3 Risk algisinin, sezgisel karar verme stili Uzerinde etkisi
yoktur.

4 Risk algisinin bagimli karar verme stili Gzerinde etkisi
yoktur.

. Kisilik 6zellikleri ve risk algisinin bagimli karar verme stili
Uzerinde etkisi yoktur.

6 Kisilik 6zelliklerinin, kacinma karar verme stili Gzerinde
etkisi yoktur.

; Kigilik 6zelliklerinin, rasyonel karar verme stili Uzerinde
etkisi yoktur.

8 Risk algisinin, rasyonel karar verme stili Gzerinde etkisi
yoktur.

9 Kisilik 6zellikleri ve risk algisinin rasyonel karar verme stili
Uzerinde etkisi yoktur.
Kisilik 6zelliklerinin, kendiliginden anlik karar verme stili

10 Uzerinde etkisi yoktur.

1 Genel yasam risk algisi pilotlarin ugus saat tecriibelerine
gore degisiklik gostermez.

4.6. ARASTIRMANIN KAPSAMI

Aragtirma Tarkiye'nin birgok yerinde Genel Havacilik kurallarini esas alarak

faaliyet gosteren ve Sivil Havacilik Genel Midurligu tarafindan lisanslandiriimis

helikopter pilotlarini kapsamaktadir.

4.7. ARASTIRMANIN SINIRLILIKLARI

Arastirma blnyesinde bazi sinirliliklar ihtiva etmektedir. Asagida temel

sayllabilecek sinirliliklar belirtilmigtir:
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v' Arastirmanin sadece helikopter pilotlari (izerinde uygulanmasi bir
sinirlilik olarak kabul edilebilir.

v" Risk algisi olgegi pilotlara sadece senaryo lzerinden riskli durumu
degerlendirmesi esasina goére tasarlanmistir. Ancak verilen
senaryolarin bir ugus simulatérinde uygulanmasi verilen cevaplarin
daha gergege yakin olmasini saglayabilirdi. Ugustaki riskli durumlarin
bir ugus egitim simulatérinde uygulanmayip, yazil olarak pilota
sunulmasi bir sinirlilik olarak degerlendirilebilir.

v' Arastirmanin anketi kigilik ile ilgili sorular ihtiva ettiginden,
katihmcilarin 6zellikle davraniglarini ortaya koyacak kisilik 6zelliklerini
iceren sorulari igtenlikle doldurup doldurmadigi bir sinirlilik olarak
dusunulebilir.

v Risk algisi literatiir taramasinin 2014 yilina kadar yapilan arastirmalar
dikkate alinarak yapilmasi, arastirmanin kapsadi§i zaman agisindan
bir sinirlilik olarak ifade edilebilir.

v Diger bir sinirhlik, risk ile ilgili sorularin bazilarinin 6zellikle yiksek
manevra riski ile ilgili olanlarin birtakim genel havacilik kurallarinin da
ihlali anlamina geldiginin bilinmesi seklinde olmustur. Pilot tarafindan
samimi olarak dolduruldugunda az bir risk puani verilecek durumlar,
kural ihlallerini de icerdigi icin pilotun kisiligi ile bagdasmasi zor olan
bir degerlendirmenin yazilma durumu bir sinirhlik olarak kabul
edilebilir.

v" Son olarak pilotlarin havacilik risk algisini élgen bir calismanin daha
Once Turkge olarak yapilmamasi elde edilen neticelerin Turkiye'de
yapilan diger c¢alismalarin  sonuglari ile  karsilasgtiriimasini
engellemektedir. Bu durum neticelerin  mukayeseli olarak

incelenmesine bir sinirhlik getirmektedir.

4.8. ARASTIRMANIN YONTEMi

Arastirmada veri toplama araci olarak anket ydntemi belirlenmistir. Anketler
hem yazili olarak basiimig ve dagitiimis, hem de internet Gzerinden otomatik olarak

veri tabani olusturan bir yazilim ile gergeklestirilmistir.
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4.8.1. Ana kiitle ve Orneklem

Aragtirmamizin ana kutlesini genel havacilik kurallarina goére uguslarini
gerceklestiren ve Sivil Havacillk Genel Mudurligu tarafindan lisanslandirilan
helikopter pilotlaridir. Halen 2014 tarihi itibariyle cesitli tip helikopterlerle ugcmaya
yetkilendiriimis 400 adet doner kanat pilotu Sivil Havacilik Lisans kayitlarinda

mevcuttur.

Aktif olarak ugus icra eden pilot sayisinin evren olarak dederlendiriimesi %5
hata dlzeyi icin en az 196 temsil sayisini gerektirmektedir (Altunisik vd.,2012:137).
Arastirmada hedef olarak kayith tim helikopter pilotlarina ulagiimaya c¢alisiimis ve

308 pilotun cevapladidi veriler kullaniimaktadir.

4.8.2. Veri Toplama Araglari

Arastirmada yas, cinsiyet, egitim durumu, mesleki pozisyon gibi demografik
faktorlerle birlikte mesleki tecribeyi gosteren ugus saati ve yili sorulari da
kullanilmistir. Arastirmaya katilan pilotlarin kigilik ézelliklerini dlgliimesi icin "Bes
Faktor Kisilik Olgegi”, karar verme stillerinin dlgllmesi igin "Karar Verme Stilleri
Olgegi" kullaniimig, risk algisini élgmek igin ise arastirmaci tarafindan "Risk Algi
Olgegi" uyarlanarak gelistirilmistir.

4.8.2.1. Bes Faktor Kisilik Olgegi

Benet-Martinez ve John tarafindan gelistiriimis bir Olgektir. "Blylk Besli
Envanteri" adiyla gelistirilen oOlcek toplam 44 sorudan olusmaktadir. Kisilik
Ozelliklerini  "Disadodnuklik", "Sorumluluk”, "Uyumluluk", "Deneyime Aciklk",
"Duygusal Denge" boyutlari ile dlgliimektedir (aktaran Polat, 2009:161). Olgek 5'li
Likert tarzinda (1-Kesinlikle Katilmiyorum, 5-Tamamen Katiliyorum) hazirlanmigtir.
Geligtirilen 6lgek disaddnulklik ve duygusal denge boyutlarini 8 madde ile uyumluluk
ve sorumluluk boyutlarini 9'ar madde ile deneyime aciklik boyutunu ise 10 madde ile

Olcmektedir.

v' Disadonuklik, 1, 6% 11, 16, 21*, 26, 31* ve 36'nci sorularla
Olclimekte olup 6,21 ve 31'inci sorular ters kodlanmistir.
v' Sorumluluk, 3, 8* 13, 18* 23%, 28, 33, 38, 43* sorular ile

Olclimektedir. 8,18, 23 ve 43'Unci sorular ters kodlanmistir.
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v Uyumluluk, 2*, 7, 12*, 17, 22, 27*, 32, 37* ve 42'nci sorularla
Olclimektedir. 2, 12, 27 ve 37'nci sorular ters kodlanmistir.

v' Deneyime Aciklik, 5, 10, 15, 20, 25, 30, 35*, 40, 41* ve 44’lUnci
sorularla élgtlmektedir. 35 ve 41'inci sorular ters kodlanmigtir.

v' Duygusal Denge, 4, 9% 14, 19, 24* 29, 34* 39'uncu sorularla

Olcllmekte olup, 9, 24 ve 34'lUncu sorular ters kodlanmistir.

Bes faktor kisilik envanteri yaklagik 56 farkli kdltirde uygulanmigtir. Diger
kisilik envanterlerine goére daha az madde icermesi bu envanterin kullaniimasini
kolaylastirmaktadir (aktaran Aydogmus, 2011:177). Olgegin Tirkge uyarlamasi
Sumer vd. (2005) tarafindan yapilmistir. Simer tarafindan yapilan ¢alismada bes
faktor kisilik boyutlarinin gtvenilirlik degerleri .64 ile .77 arasinda bulunmustur.
Ulkemizde yapilan baska bir calismada ise kisilik boyutlarinin giivenilirlik degeri .71
ve .83 arasinda bulunmustur (Aydogmus, 2011:212). Diger bir calismada ise bes
faktor kisilik dlgeginin Cronbach's Alpha katsayisi .751 olarak bulunmustur (Tekin
vd., 2012).

4.8.2.2. Risk Algisi Olgegi

Hunter (2002, 2006) tarafindan pilotlarin ugus esnasinda meydana gelen ve
gelebilmesi her zaman muUmkdn olan durumlarin  risk degerlendirmesinin
dlcllebilmesine yonelik gelistirilen bir élgektir. Olgek pilotun ugusla ilgili faaliyetlerinin
kisa senaryolarla olusturulmasi ve pilotun bu senaryonun riskini degerlendirmesi
esasina dayanir. Senaryolar sadece ugus esnasindaki faaliyetleri degil, ugusa gidis,
hava aracinin durumu, yakit kullanimi, ucus hazirhdir ve meteorolojik sartlarin da
degerlendirmesini kapsar. Degerlendirme 1 ile 9 arasinda olusturulan Likert Olgegi
ile yapilmigtir. 1 degeri, pilotun olugturulan senaryoya verece@i en dusuk risk
degeridir. 9 ise pilotun olaya verecegi en yuksek risk degerini ifade eder.
Maddelerdeki senaryo ve durumlara pilotun verecegi yliksek puan, pilotun o olayi ne
kadar riskli algiladigini gdstermektedir. Duruma dusuk puan verilmesi pilotun bu
durumun az riskli oldugunu degerlendirdigini ifade eder. Durumlara ylksek puanlarin
verilmesi pilotun risk algisinin iyi seviyede oldugunu, dusik puanlarin verilmesi ise
pilotun risk algisinin dusik oldugunu ifade eder. Havacilik acgisindan pilotlarin

durumlara yuksek risk puan vermesi beklenir.
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Bu arastrmada kullanilan Risk Algisi Olgegdi uyarlama yéntemleri

uygulanarak énce Tiarkceye gevrilmis daha sonra elde edilen Tirkce format anketin

dzgln dili olan ingilizceye yeniden gevrilmistir. Bu siiregte yer alan uzmanlar her iki

dili de iyi bilen, havacilik ve pilotaj bilgisi tam olan kisilerden olusmaktadir.

Uzmanlarin énerisi dogrultusunda gerekli dizenlemeler yapilarak olgek arastirmada

kullanilan son haline getirilmigtir.

Hunter (2006) tarafindan geligtirilen dlgek pilotlarin hemen hemen her ugus

goérevinde karsilastiklari bes ana konuda 6lgim yapmak Uzere gelistiriimistir ve ters

soru teknigi kullaniimamistir;

v

Genel Havacilik Riski :Pilotun genel havacilik risk algisini élger (soru
numaralari; 1,5,6,7,9,10,11,14,19,20). Genel Havacilik Riski, normal ve
yuksek riskli durumlari da icine aldigindan, bu iki durumuna ait senaryo ve
durumlar kullanilmisgtir.

Yiiksek Manevra Riski :Pilotun acglk ve net bir sekilde karsilastigi
hemen reaksiyon gdstermesi (acil bir durum ) gereken, gecikildiginde buyuk
bir kaza ve olumcul bir duruma sebebiyet verecek durumlari algiladigi risk
seviyesini dlger (soru numaralari; 2,3,4,8,9,12,13,15,17,22),

irtifa Riski :Ugusun gerceklestirildigi irtifanin, duruma goére
icerdigi risk seviyesinin dlger (soru numaralari; 12,13,16,17,18,19,20),

Sirus Riski :Cesitli surus kosullarindaki risk
degerlendirmesini dlger (soru numaralari; 24,25,26),

Giinliik Yagsam Riski :Gundelik  olarak  karsilasilabilecek  riskli

durumlarin algilanmasini élger (soru numaralari; 21,22,23)

Hunter tarafindan yapilan arastirmalarda dlgeklerin glvenilirlik degerleri

(Cronbach Alpha) asagidaki gibi bulunmustur

(http://www.avhf.com/html/Researcher/Risk_Perception_Self.asp, Erisim
Tarihi:27.12.2014),

Genel Havacilik Riski (GHR) : 0.93
Yuksek manevra riski (RY) 0.87
irtifa Riski (iR) : 0.87
Suriis Riski (SR) 0.79

Giinliik Yagsam Riski (GYR) : 0.63
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Hunter tarafindan gelistirilen bu 6lcek ile yapilan diger arastirmada Yuo ve
arkadaglar pilotlarin risk algisi, kontrol odagi, ucus emniyet davranislari ve ugus
saatleri arasindaki iliski arastiriimistir. Yapilan c¢alismada kullanilan risk algisi
Olcedinin glvenilirlik degerleri (Cronbach Alpha) su sekilde bulunmustur, Genel
Havacilik Riski: 0,87, Yiksek manevra riski: 0,74, irtifa Riski: 0,78, Surls Riski:
0,83, Gunluk Yagam Riski: 0,71. (You vd, 2013). Drinkwater ve Molesworth (2010)
tarafindan kisilik 6zellikleri, Risk Algisi ve pilotlarini davraniglari tGzerinde yapilan bir
arastirmada da Hunter (2006) tarafindan gelistirilen ve arastirmada kullanilan Risk
Algisi Olgegi kullanilmistir. Yapilan bu calismada Hunter (2006) tarafindan
gelistirilen ve arastirmaci tarafindan Tirkgeye uyarlanan Risk Algisi Olgegi

kullanilacaktir.

4.8.2.2.1 Risk Algisi Olgegi Agimlayici Faktér Analizi

Faktor analizi, kavramlarin agikladigi boyutlarin belirlenmesinde kullanilan bir
yontemdir. Faktor analizindeki amaclardan biri farkli analiz ydntemlerine sokulacak
dedisken sayisinin azaltiimasidir. Ayrica faktor analizi neticesi ile uygulamaya
katilan kigilerin sorulari ka¢ degisik boyutta anladigi da ortaya konulmus olur
(Durmus vd., 2011:73). Bu galismamizda faktér analizleri SPSS 18.0 programi ile
yapilmig ve ortaya c¢ikan faktérlerden Cronbach Alfa glvenirlik degeri
hesaplanmistir. Toplanan verilerin Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) katsayisi ve Barlett
Sphericity testi ile incelenmigtir. Elde edilen KMO katsayisinin 0,769 olmasi
(0,769>0,60) ve Barlett Sphericity Testinin (BST) (p>0,001) anlamli olmasi faktor
analizin yapilmasini olanakh kilmigtir (Durmus vd., 2011:80). Varimax yontemi ile
yapilan faktor analizinde 1,5,6,7,8,9,14,15 ve 21.sorular birden ¢ok faktoru olgtigu

icin testten cikariimistir.

Yapilan analizde 6lgegin 6nceki calismalara yakin ancak farkli faktorlere
dagildigi gértlmastir. Hunter (2006) tarafindan yapilan ¢alismada ve arastirmacinin

yaptigi calismada gérlen faktorlerin karsilastirmasi Sekil-25'te verilmistir.
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Sekil: 25: Risk Algisi Olgegi Boyutlarinin Karsilastiriimasi
( ARASTIRMADA

HUNTER RIiSK ALGISI RISK ALGISI
[ Yiksek Manevra Riski ﬁ Yiksek Manevra Riski ]
[ Irtifa Riski 3| Irtifa Riski ]

[ Gainlik Yasam Riski  f—ou____ |
[ Siiriis Riski I—

Giinliik Yasam Riski ]

Yapilan acgimlayici faktér analizinde risk boyutlarinin Turk pilotlarinda
yabanci pilotlardaki gibi dagilimadigi goriimustir. Yiksek manevra riskini ve irtifa
riskini Olcen boyutlarin tam olarak ayni boyutun sorulari ile faktor dagilimlarinin
oldugu gorulmustiur. Ancak genel havacilik riskine ait sorularda katilimcilarin sadece
yakit ile ilgili riskleri bir boyut altinda degerlendirdigi veya anlamlandirdigi
gérulmustir. Arastirmada yapilan agimlayici faktér analizi neticesinde genel
havacilik riski sadece yakitin risk alarak veya almayarak kullanimi ile ilgili sorulari

gruplandirdigi icin Sekil-25'teki gibi bu boyut "Yakit Riski" olarak ele alinmistir.

Arastirmada faktér analizinde elde edilen diger bir fark Hunter (2006)
tarafindan iki faktér olarak degerlendirilen ve pilotun ugus haricinde glndelik
yasantisinda algiladigi riskleri dlgen iki boyutun sorularinin tek bir boyut altinda
toplanmasidir. Pilotun genel yasam riski ve araba kullanirken algiladigi surus riski

boyutlari, arastirmamizda "Ginlik Yasam Riski" adi altinda tek boyutta toplanmistir.

Elde edilen faktorlerin toplam varyansin %67,835'ini agikladigi ve o6lgegin
yapisal gecerliligini destekledigi gorilmuistir. Anketteki sorularin faktér analizi ile

ilgili ayrintilari Tablo-15'de sunulmusgtur.



TABLO- 15 Risk Algisi Olgegi Agimlayici Faktér Analizi
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Yaklagik y°| SD p
KMO: 0,769 BST
3308,327 136 0,000
Faktor | Agiklanan
Faktor | Kod Maddeler Ozdeger ¢! 0
Yiikleri Varyans(%)
R18-AR Blyuk bir golu veya koyu, Yer+1500 feet irtifada boydan boya 0.913
kat etmek. ’
) Buyuk bir golu veya koyu Yer+3500 feet irtifada boydan boya
R20-AR kat etmek. 0879
8 % R19-AR Yer+3000 feet irtifada, ormanlik ve tepelik vadilerde iki saatlik 0.876 5.463 32134
E x bir gezi ugusu yapmak. ' ' ’
Yer+1000 feet irtifada ormanlik ve tepelik vadilerde iki saatlik
RI7-AR bir gezi ugusu yapmak. 0,765
R16-AR |Genis bir goli veya koyu yer+500 feet irtifada boydan boya kat 0,693
etmek.
R25-DR Gece saatte 120 km hizla otoyolda, ortalama bir trafik 0.901
yogunlugunda araba kullanmak ’
) Gulinduz saatte 120 km hizla otoyolda, saganak yagmurlu bir
g R26-DR havada, ortalama bir trafik yogunlugunda araba kullanmak 0,866
U
S~ Gulndu tte 120 km hizla otoyolda ortalama bir trafik
> X . unauz saa y
X § R24-DR yogunlugunda araba kullanmak 0,837 2,472 14,543
< 4 metrelik bir merdivene ¢ikarak, ev digindaki bir ampulu
i3 _ s
o R23-ER | yegistirmek. 0,672
R22-ER Arag trafiginin yogu_n oldqgu sehir merkezinde, yaya olarak 0,553
karsidan karslya dikkatsizce gegmek.
R10-YR Gindiz sartlarinda, varig rpeydann_ja |r1_q|g|n|zde bir saatten 0.860
fazla yakit kalacak bir seyrlsefer gorevi icra etmek.
R GUndiz sartlarinda, varig meydanina indiginizde 30 dakikalik
= g RI2-YR yakit kalacak bir seyriisefer gorevi icra etmek. 0,838
< E— _ 2,312 13,598
> @ |R11-YR Gece sartlarinda, varis meydanina indiginizde bir saatten fazla 0.831
yakit kalacak bir seyriisefer gorevi icra etmek. ’
R13-YR Gege sartlarl_nda, iniste tahmini 30 dakikalik bir yakit kalacak 0772
sekilde, seyrlsefer yapmak.
'z |R4-HR |Bataryasi alt limitte olan bir hava araci ile ugmak 0,679
D
% o R3-HR Yer+6,500 feet irtifada, gorerek sartlarda, arasinda 25 mil olan 0.645
2 g iki thunderstorm arasindan ucarak gegmek. ’ 1,285 7,559
=)
> % R2-HR Performans planlamasini yapmadan, iki saatlik bir seyriisefer 0.630
s ugusu yapmak. ’

Guvenilirlik, bir testin veya 6lgcegin dlgmek istedigi seyi tutarli ve istikrarh bir

bicimde 6lgme derecesidir. Bir 6lgek ne kadar glvenilir ise ondan elde edilen veriler

o derece glvenilir kabul edilir. Olgeklerin giivenilirligi (igsel tutarlig) élgiminde

kullanilan en yaygin yontem Crobach Alfa katsayisidir. Alfa degeri O ile 1 arasinda

deger alir ve kabul edilebilir dederin en az 0,7 olmasi arzu edilir (Altunisik vd.,

2012:126). Risk algisi olceginin toplam guvenilirlik alfa degeri 0,860 olarak
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hesaplanmistir. Sonug olarak kisilik 6lgegi alfa degeri a>0,70 oldugundan guvenilir
oldugu sonucuna variimistir. Her faktére ait hesaplanmis alfa degerleri asagidaki

gibi siralanmistir;

irtifa Riski :0,910
Gunlidk Yasam Riski :0,842
Yakit Riski :0,872
Yiksek Manevra Riski 10,534
TOPLAM OLCEK GUVENILIRLIK DEGERI :0,860

Risk Olcegine ait temel istatistiki bilgiler Tablo-17'de verilmistir.

TABLO- 16: Risk Olcegi Boyutlarina Ait Temel istatistikler

Faktorler Minimum | Maksimum | Ortalama | Standart
Sapma
irtifa Riski 1,0 8,80 4,26 1,68
Gunluk Yasam Riski 1,6 9,0 5,56 1,56
Yakit Riski 1,0 8,75 3,85 1,61
Yiksek Manevra Riski 1,67 9,0 6,05 1,43

4.8.2.2.2 Risk Algisi Olgeginin Dogrulayici Faktor Analizi

Acimlayici faktér analizinden elde edilen bulgular vasitasiyla risk algisi
Olgceginin faktdr yapisini incelenmek maksadiyla Amos 20 programi kullanilarak
Dogrulayici Faktor Analizi (DFA) uygulanmis ve bu analizinde en yuksek olabilirlik
(maximum likelihood) kestirim yodntemi kullaniimigtir. Risk algisi o6lcegi ile ilgili
kullanilan 6rnekleme ait Dogrulayici Faktér Analizi (DFA) sonuglari Tablo-17’de
sunulmustur.

Tablo-17'deki bulgular incelendiginde; oOrneklemlere ait y2 sinamalarinda
sirasiyla, p=0,000< p = 0,05 oldugundan, modellerin %95 gulvenirlilik dizeyinde
anlamli olduguna karar verilebilir. Orneklemler ait analiz sonuglari incelendiginde
duygu odakli stresle basa ¢ikma ve algilanan oOrgutsel destek Olgekleri ile ilgili

orneklemlerin tim uyum indeks degerlerinin mukemmel uyum esik degerinden
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yuksek oldugu gorilmektedir (Schermelleh, Moosbrugger ve Muler, 2003).

TABLO- 17: Risk Algisi Olgegi Dogrulayici Faktor Analizi (DFA) Sonuclari

Mitkemmel i
Parametreler Kisaltmasi Uyum Esik Kabul Edilebilir Rls--k Alarst
y B § Uyum Aralig Olgegi
Degeri
Uyum lyiligi indeksi . 0,90< GFI <
GFI 20,95 .
(Goodness of Fit Index) 0,95 0,925
Diizeltilmis Uyum
indeksi 0,85< AGFI <
AGFI >0,90° ‘ A 0.887
(Adjusted Goodness of 0,90
Fit Index)
Kargilagtirmali  Uyum
_ indeksi 0,95< CFI <
S CFI >0,97° A 0,966
2 (Comparative 0,97
§ Goodness of Fit Index)
§ Normallestirilmis
2 i ; 0,90< NFI <
=) Uyum Indeksi a ,
y NFI 20,95 0.95% 0,938
(Normal Fit Index)
Yaklasik Hatalarin
Ortalama Karekdkii . 0,06sRMSEA=0, 0.059
RMSEA <0,05 N '
(Root-Square-Mean 10
Error of Approximation)
Minimum Tutarsizlik
CMIN/SD <2 2<CMIN/SD=3"
(Minimum Discrepancy) 2,069
Orneklem Boyutu N 308
Serbestlik Derecesi SD 102
x’ Testi x* Degeri x <0,05 211,057
Anlaml.l-llgln. Kesin b 0,000
Duzeyi

Risk algisi 6lgedi ile ilgili 6rneklemde RMSEA degeri (0,059) hari¢ tim indeks
degerleri mukemmel uyum egsik degerinden ylksek oldugu goérUlmektedir. Bu
ornekleme ait RMSEA degeri de kabul edilebilir uyum araligi (0,05sRMSEA<0,10)
icinde yer almaktadir. Aslinda, GFI, AGFI, NFI, NNFI ve CFI degerlerinin 0,90
civarinda ve Uzerinde, RMSEA degerinin ise 0,10'dan disuk c¢ikmasi, modelin
gercek verilerle uyumu igin kabul edilebilir bir 6lgtt olarak degerlendiriimektedir

(Anderson ve Gerbing 1984, Becker, Hagenberg, Roessner, Woerner ve
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Rothenberger, 2004). Ayrica, Tabachnick ve Fidel (2007: 721)’in ifade ettigi gibi
orneklemlere ait CMIN/SD oranlarinin (2,069) 0-5 degerleri arasinda olmasi
beklenir. Yapilan analizlerde modelin daha iyi uyum saglamasi maksadiyla
modifikasyon yapilmistir. Yapilan modifikasyonlarin dogrulayici faktér analizinin
temel varsayimlarini zedeleyebilecegi de g6z ardi edilmemelidir (Yiimaz ve Celik,
2009). Ancak bu sinirhliga ragmen sonug olarak, uyum indekslerinden elde edilen
degerler neticesinde, 6rneklemlere uygulanan olcekler ile ilgili belirlenen yapilarin,
6zgun ve kabul edilebilir yapiya sahip oldugu soéylenebilir. Faktdr yapilarinin

ayrintilari Sekil 26'da belirtilmistir.
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59 1,90

Yuksek

12 Manevra
Riski
1,00
0
61 3,76
59
88
1,00
71
69 2,94
1,01
86
,96
.00
52
267
,66
Gunltk
1,00 Yagam
Riski
147
1,00

Sekil 26: Risk Algisi Olgedi Faktor Yapisi

"e" ile baglayan yuvarlaklar hata terimleridir. Hata terimleri arasinda cift yonla
kovaryanslar modifikasyon yapildigini gdsterir. Modifikasyon her ne kadar yapisal
esitlik modelinin ruhuna ters ise de ayni faktérl dlgen sorular arasinda yapilmasi
teorik olarak sakatlik dogurmaz (Meydan ve Sesen, 2011:113).
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4.8.2.3. Karar Verme Stilleri Olgegi

Karar verme stilleri 6lcegi bireylerin kargilastiklari sorunlara sergiledikleri

karar verme stillerindeki bireysel farkliliklari 6lgmek amaciyla Scott ve Bruce (1995)

tarafindan geligtirimistir. Olgek 25 maddeden olugsmakta ve Likert tipi besli bir

derecelendirmeye gore puanlanmaktadir. Olgek maddeleri; “kesinlikle katiimiyorum”

(1), “katilmiyorum” (2), “kararsizim” (3), “katiliyorum” (4), “kesinlikle katiliyorum” (5)

seklinde siralanan derecelemeye gore dlgme yapmaktadir.

Karar verme stilleri dlge@i bes alt boyuttan olusmaktadir. Boyutlar "rasyonel”,

"sezgisel", "bagimli", "kendiliginden", "anlik" ve "kaginma" karar verme stilleri

seklinde siralanmaktadir. ilgili alt boyutlara ait maddeler ise asagidaki sekilde

Olcekte yer almaktadir:

v

SSEENEENEEN

Rasyonel Karar Verme Stili: 1, 2, 3, 4, 5.

Sezgisel Karar Verme Stili: 6, 7, 8, 9, 10.

Bagimli Karar Verme Stili: 11, 12, 13, 14, 15.

Kacinma Karar Verme Stili: 16, 17, 18, 19, 20.

Kendiliginden-Anhk Karar Verme Stili: 21, 22, 23, 24, 25.

Olgegin Tirkge uyarlamasi Tagdelen (2001) tarafindan yapilmistir. Uyarlama

calismalari esnasinda guvenilirlik analizi i¢cin hesaplanan i¢ tutarlik katsayi her bir

faktor icin ¢ikarilmistir. Her bir karar verme stiline ait ve tim olcek icin hesaplanan

Cronbach Alpha degerleri asagida verilmigtir:

v

NN NN

Rasyonel Karar Verme Stili : .76
Sezgisel Karar Verme Stili : .78
Bagimli Karar Verme Stili : .76
Kaginma Karar Verme Stili : .79
Kendiliginden-Anlik Karar Verme Stili : .79
Tium Olgek icin Hesaplanan Deger : 74

Ulkemizde karar verme stillerinin kullanildigi birgok calisma yapilmistir. Tekin

ve Ehtiyar (2010) tarafindan yapilan calismada elde edilen guvenilirlik katsayisi

.7369 olarak bulunmustur. Loo (2000) tarafindan ayni karar verme stilleri dlcegi

kullaniimis ve faktorlere ait guvenilirlik katsayilari su sekilde agiklanmistir: Rasyonel

Karar Verme Stili:.81, Sezgisel Karar Verme Stili: .79, Bagimli Karar Verme Stili:
.62, Kaginma Karar Verme Stili: .84, Kendiliginden-Anlk Karar Verme Stili: .83
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olarak bulunmustur. Yapilan ¢alismada Scott ve Bruce (1995) tarafindan gelistirilen

Karar Verme Stilleri Olgegi kullanilacaktir.

4.8.2.4. Kullanilan Olgeklerin Giivenilirlik Degerleri

Guvenilirlik, bir testin veya 6lgcegin dlgmek istedigi seyi tutarli ve istikrarl bir
bicimde 6lgme derecesidir. Bir 6lcek ne kadar glvenilir ise ondan elde edilen veriler
o derece giivenilir kabul edilir. Olgeklerin giivenilirligi (icsel tutarliigi) dlgiminde
kullanilan en yaygin yontem Crobach Alfa katsayisidir. Alfa degeri O ile 1 arasinda
deger alir ve kabul edilebilir degerin en az 0,7 olmasi arzu edilir, ancak bazi
arastirmacilar tarafindan 0,5 degeri ise makul kabul edilmistir (Altunisik vd.,
2012:126). Pilotlar Gzerinde yapilan arastirmada kullanilan dlgeklerin glvenilirlik alfa

degerleri Tablo-18'de gdsterilmigtir.

TABLO- 18: Olgeklerin ve Alt Faktérlerin Guvenilirlik Analizi

Veri Toplama Araglari Cronb(zt;h alfa Sonug¢
5 Faktor Kisilik Ozellikleri Olgegi 0,688
Disadonuklik 0,839
Uyumluluk 0,501
Sorumluluk 0,716
Duygusal Denge 0,757
Deneyime Agiklik 0,774
Risk Algisi Olgegi 0,860
Yiksek Manevra Riski 0,534 a >0,70
Irfita Riski 0,910 oldugundan
Yakit Riski 0,872 ) ._
Ginlik Yasam Riski 0,842 guivenilir
Karar Verme Stilleri Olgegi 0,779
Rasyonel 0,782
Sezgisel 0,827
Bagimh 0,799
Kaginma 0,864
Kendiliginden Anlik 0,762
OLCEKLERIN TOPLAM GUVENILIRLIGI 0,854
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4.9. BULGULAR

Calismanin bu bdlimuande katiimcilara ait demografik degiskenlere ait
istatistiki bilgiler, daha sonra da bagimh ve bagimsiz degigkenler arasindaki iligkiler
belirlenecek ve buna baglh olarak ortaya konulan hipotezlerin test edilmesi
saglanacaktir. Son olarak ise demografik degigkenlerin bagiml ve bagimsiz
degigkenlerle aralarinda anlamh farklar olup olmadigi degerlendirmeye tabi

tutulacaktir.

4.9.1. Tanimlayici istatistikler

Pilotlarin genel havacilik kurallari esaslarina uygun olarak c¢alistiklar
isletmelerde gonulliluk esasina gore toplam 308 katilimci (degerlendirmeye katilan)
anketi kagit Gzerinden ve internet lzerinden doldurmustur. Katimcilarda bayanlarin
yuzdesinin ¢ok kugik olmasi dikkat gekicidir. Genellikle bayan pilotlar daha ¢ok
hava yollarinda goérev almaktadirlar. Genel Havacilik operasyonlari zorluk ve risk
ihtiva ettigi icin bayanlar tarafindan ¢ok tercih edilmemektedir. Cinsiyet dagiliminin

ayrintilari Tablo-19'da sunulmustur.

TABLO- 19 : Cinsiyet Dagihmi

Cinsiyet Say! Yiizde
Erkek 305 99,0
Bayan 3 1,0
Toplam 308 100,0

Pilotlarin mezun olduklari okullarin genel olarak 4 yillik olmasi ve pilotluk
egitiminin yaklasik bir yil sirmesi meslege baslama yasini en erken ortalama 23-24
yaslarina ¢ekmektedir. Amatoér pilotluk daha erken yaslarda baslayabilmektedir.
Ancak kurumlarin genelde askerlik yapma sarti yas ortalamasinin anilan dizeyde
olmasini saglamaktadir. Genel Havacillk operasyonlari diger yolcu tasima
operasyonlarina gére ¢ok zorluklar icerdiginden ilerleyen yaslarda pilotlar kurum
degistirerek hava yollari operasyonlari yapan igletmelere sikga ge¢cmektedirler. Bu
durum genel havacilik operasyonlarinda yer alan yasi yiksek olan pilotlarin sayisini

dugurmektedir. Pilotlarin yag ortalama bilgileri Tablo-20'dedir.
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Tablo- 20 : Calisanlarin Yaglari

Yas Ortalamasi Sayi Yiizde
20-25 43 14,0
26-35 120 39,0
36-45 125 40,6
46-Uzeri 20 6,5
Toplam 308 100,0

Pilotlarin tecribe gostergelerinden biri ve en onemlisi ugus saatidir. Ugus
saatleri havacilik sektorinln belirledigi kurallar ve standartlar c¢ergevesinde
tutulmaktadir. Ayrica ugus saatleri kendi icerisinde bulut icerisinde gdérmeyerek
ucus, gece ugusu, gindldz ugusu, egitim ugusu, simulatdr ugusu, kontrol ugusu gibi
alt siniflandirmalara da ayrilabilmektedir. Arastirmaya katilan pilotlara ait ugus

saatlerini gosteren bilgileri igeren bilgiler Tablo-21'dedir.

TABLO- 21:Pilot Ugus Saatleri

Ortalama Ugus Saatleri Sayi Yiizde
0-500 45 14,6
501-1000 38 12,3
1001-2500 51 16,6
2501-3500 100 32,5
3501-lzeri 74 24,0
Toplam 308 100,0

Pilotlarin ugus yillari tecribelerine isaret eden gostergelerden biridir. Birgok
havacilik isletmesi pilotun ugus yilini esas alarak cesitli gérevlendirmeler yapar.
Ucus yili cok olan pilotlar arasindan egitici ve 6gretmenler segilir. Ozellikle pilotlarin
yer egitimlerinin dnemli bir pargasi olan ugus egitim simulatorlerinde ugus yili yiksek
pilotlarin egitim vermesi tecrube aktarimi konusunda mumkinse istenen bir
durumdur. Arastirmaya katilan pilotlarin ugus yillarini goésteren bilgiler Tablo-22'de

gosterilmistir.
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TABLO- 22 Pilot Ugus Yillari

Ugus Yili
Ortalamasi Sayi Yizde
Valid 1-5 79 25,6
6-10 52 16,9
11-15 53 17,2
16-20 78 25,3
21-tzeri 46 14,9
Toplam 308 100,0

Pilotlar ugus saati ve ugus yillari esas alinarak bazi siniflandirmaya tabii
tutulurlar. Sivil havaciligin zorunlu standartlarinin yaninda havacilik igletmeleri sivil
havacilik kurallarini ihlal etmeyecek ve emniyet seviyesini asaglya ¢ekmemek sart
ile kendi pilot siniflandirmalarini yapabilirler. Pilotluk egitimini yeni bitirmis, tecribesi
(ugus saati ve/veya yil) az olan pilotlar ikinci pilot olarak nitelendirilirler. Bu pilotlar
yanlarinda ancak bir kaptan, egitici veya 6gretmen pilot nezaretinde gdrevlerini icra
edebilirler. Bir hava aracinda kaptan olan bir pilot baska bir hava aracina intibak
ettiginde o hava aracinda belli bir tecriibe seviyesine gelene kadar ikinci pilot olarak
gérev icra edebilir. Statii degisikligi ilave egitim ihtiyaci dogurur. ikinci pilotun kaptan
olarak gorev yapmasi, bir kaptanin egitici veya 6gretmen pilot olarak ugmasi ilave
egitimler neticesinde mumkun olur. Pilotlarda stati ayrica hukuksal olarak birtakim
yukUumlulikleri de beraberinde getirmekte olugu icin 6nemli bir gdstergedir.
Arastirmaya katilan pilotlarin sahip oluklar stati durumunu igeren bilgiler Tablo-

23'de sunulmustur.

TABLO- 23: Pilot Stati Durumu

Statii Durumu Sayi Yiizde
ikinci Pilot 86 27,9
Kaptan 136 44,2
Ogretmen Pilot 86 27,9
Toplam 308 100,0

Katiimcilarin egitim durumlarina bakildiginda yaklasik Ugte birinin master
yaptigi gorulmektedir. Master yapan pilotlarin sayisi 101, ylzde olarak ifadesi ise

%32,8'dir. Ayrica %3,6 oraninda katilim saglayan pilotlarin doktora egitimi vardir.
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Arastirmaya katilan pilotlarin ugus egitimleri haricindeki egitim durumlarini gésteren

bilgiler Tablo-24'de goésterilmistir.

4.9.2. Degiskenler Arasindaki iligkiler

TABLO- 24: Egitim Durumu

Egitim Durumu

Sayi Yizde
Universite 196 63,6
Master 101 32,8
Doktora 11 3,6
Toplam 308 100,0

Asagidaki béliumlerde arastirmada kullanilan bagiml karar verme stilleri ile

bagimsiz kisilik 6zellikleri ve risk algisi dediskenler arasindaki iligkilerin sonuglari

verilmistir.

4.9.2.1. Kisilik Ozellikleri ve Karar Verme Stilleri Arasindaki iliski

Arastirmadaki pilotlarin kisilik ézellikleri ve karar verme stilleri alt boyutlari

arasindaki korelasyon iligkisi Tablo-25'te sunulmustur.

TABLO- 25 : Kisilik Ozellikleri ve Karar Verme Stilleri Arasindaki Korelasyon iligkisi

x ) “ = .

S x x T g 5 g g 5 S5

3 E 3 N 9 S I O R

I s | 5| & |88 & |="
Disadoniikliik 1 275" | 107 | 445" | -317" | 150" | ,040 | -,003 | -,234" | -,004
Sorumluluk 275" 1 392" | 223" | -523" | ,498" | -,076 | -,042 | -461" | -,2707
Uyumluluk 107 | 392 1 129% | - 474+ | 326 | ,027 | -,016 | -,215* | -,189*
Deneyime_Aciklik 445" | 223" | 129 1 -240" | ;322" | ,036 | -,008 | -,174" | -,053
Duygusal_Denge -317" | -523" |-,474"| -,240" 1 -311" | 060 | ,131" | ,389" | ,228"
Rasyonel_Karar 150" | 498" | 326" | 322" | -,311" 1 ,002 | 1717 | -,2467 | -2737
Sezgisel_Karar ,040 -076 | ,027 | ,036 ,060 | ,002 1 |,48 | 004 | 326"
Bagimli_Karar -,003 -042 | -o016 | -008 | ,131" | 171" | ,148" 1 192" | -,028
Kacinma_Karar -234" | -461" |-215"| -174" | 389" | -246" | ,094 | ,192" 1 381"
KendiligindenAnlik_Karar | -,004 | -270" |-189"| -053 | ,228" |-273"|,326" | -,028 | ,381" 1
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Tablo-25 incelendiginde bagimli rasyonel karar verme stili puanlar ile
disadoénuklik, sorumluluk, uyumluluk ve deneyime agiklik Kigilik 6zellikleri puanlari
arasinda pozitif yonlG bir iligkinin, duygusal denge Kisgilik 6zelligi ile ise negatif yonli
bir iliskinin oldugu gézlemlenmigtir. Kag¢inma karar verme stili puani ile
disadonuklik, sorumluluk, uyumluluk ve deneyime aciklik, duygusal denge Kigilik
Ozellikleri puanlari ile negatif yonl bir iligkinin, duygusal denge kisilik 6zelligi ile ise
pozitif yonll bir iliskinin oldugu gézlemlenmistir. Kaginma karar verme stili puani ile
sorumluluk ve uyumluluk Kisilik &zellikleri puanlari ile negatif yonll bir iliskinin,
duygusal denge Kkisilik 6zelligi ile ise pozitif yonli bir iliskinin oldugu elde edilen
bulgular 1s1ginda degiskenler arasinda iliski oldugunun gérilmesi bize nedensellik
baglaminda da bir etki olabilecedini dustndurmektedir. Bu kapsamda muteakip
bolimde regresyon analizleri ile degiskenlerin birbiri Gzerine etkileri belirlenmeye

calisilacaktir.

4.9.2.2. Risk Algisi ve Karar Verme Stilleri Arasindaki iliski
Arastirmadaki pilotlarin kisilik 6zellikleri ve karar verme stilleri alt boyutlari

arasindaki korelasyon iligkisi Tablo-26'da sunulmustur.

TABLO- 26 : Risk Algisi ve Karar Verme Stilleri Arasindaki Korelasyon lliskisi

© — -

_ s _ £ @© E § © c O
2 % = g §'2 §| 2| < §2I é g
L2 2| >n2| T @ = © 9
o x| 2 |82 | § 2 E E e
© & © [ N »O) = [t
— > [0 ] © On Q<

;‘:_3 0} & 3 o 8 X
irtifa_Riski 1 |,365" |,299"| 288" | ,111 | ,016 | ,020 | -016 -,006
Yiiksek_Manevra Riski 365" 1 |[,3007| ,251" | ,224" | ,015 | ,009 | -051 -,043
Yakit_Riski 299" 300" | 1 | ,218"| ,047 | ,032 | ,068 ,041 -,048
Genel_Yasam_Riski 288" | 251" | ,218"| 1 | ,217"| -035 | ,128 | -082 -,024
*% *% - - -
Rasyonel_Karar 111 |,224 | ,047 |,217 1 ,002 | ,171 -,246 -,273
Sezgisel Karar ,016 | ,015 | ,032 | -,035 | ,002 1 148" | 004 326"

* *k ke ok

Bagimli_Karar ,020 | ,009 | ,068 | ,128 | ;171" | ,148 1 ,192 -,028
Kacinma_Karar -,016 | -,051 | ,041 | -,082 |-246" | ,094 | ,192" 1 381"

Kendiliginden Anlik_Karar | -,006 | -,043 | -,048 | -,024 |-273"| 326" | -,028 | ,381" 1
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Tablo-26 incelendiginde rasyonel karar verme stili puani ile yiksek manevra
riski ve genel yasam riski puanlari arasinda pozitif bir iliskinin oldugu
gbzlemlenmektedir. Ayrica bagiml karar verme sitili puani ile genel yasam riski
puani arasinda da pozitif yonlu bir iliskinin oldugu g6ézlenmektedir.
4.9.2.3. Kisilik Ozellikleri, Risk Algisi ve Karar Verme Stilleri Arasindaki
Regresyon iligkisi.

Tablo-27'de kisilik 6zellikleri, risk algisi ve karar verme stilleri toplam puanlari

arasindaki regresyon iligkisi toplam puanlar tzerinden gdsterilmistir.

TABLO- 27: Kisilik Ozellikleri-Risk Algisi-Karar Verme Stilleri Regresyon Analizi

ii ilmi Bagimsiz Bagiml
R R? Diizeltilmig SH. F b “9 ﬁj
R? Degiskenler Degisken
L . . Karar Verme
0,074 0,006 -,001 84182 | 0850 | 0,482 | Kisilik Ozellikleri
Risk Algisi Stilleri

y(karar verme stilleri)=bo+b; (kigilik_ozellikleri) + b,(risk_algisi) + e

R? belileme katsayisi bagimli degiskendeki %00,6 Ik bir degisimi
aciklamaktadir. Karar verme stilleri ile kigilik 6zellikleri ve risk algisinin arasindaki
iliski 0,482 (p<0,05) oldugundan regresyon analizinde kullanilan parametreler ve
kurulan model istatistik olarak anlamsiz ¢ikmistir. Sonug olarak, kisilik 6zelliklerinin
ve risk algisinin karar verme stilleri Gzerinde etkisinin olmadigi gorilmis ve

Hipotez-1 kabul edilmistir (yokluk hipotezi [Ho] ).
4.9.2.4. Karar Verme Stilleri ve Kisilik Ozellikleri Arasindaki Regresyon iligkisi

Tablo-28'de Kkigilik 6zellikleri ve karar verme stilleri toplam puanlari

arasindaki regresyon iligkisi gosterilmistir.
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TABLO- 28: Kigilik Ozellikleri-Karar Verme Stilleri Regresyon Analizi

i ilmi Bagimsiz Bagiml
R R? Diizeltilmis SH. F o “9 ,g.
R? Degiskenler Degisken
0,01 0,000 -,003 8,4279 0,000 0,987 Kisilik Ozellikleri Karar Verme
Stilleri

y(karar verme stilleri)=bo+b;(kigilik_ozellikleri) + e

R? belileme katsayisi bagimli degiskendeki %0,00 Ik bir degisimi
aciklamaktadir. Karar verme stilleri ve Kisilik 6zelliklerin toplam puanlari arasindaki
iliski 0,987 (p<0,05) oldugundan regresyon analizinde kullanilan parametreler ve

kurulan model istatistik olarak anlamsiz ¢ikmistir.

4.9.2.5. Karar Verme Stilleri ve Risk Algisi Arasindaki Regresyon iligkisi

Tablo-29'da karar verme stilleri ve risk algisi toplam puanlari arasindaki
regresyon iligkisi gosterilmigtir.

TABLO- 29 : Karar Verme Stilleri ve Risk Algisi Regresyon iligkisi

tizeltilmi Bagimsiz Bagimh
R R? Diizeltilmig SH. F D * >
R? Degiskenler Degisken
0,073 0,005 ,002 8,4051 | 1,659 | 0,199 Risk Algisi Karar Verme
Stilleri

y(karar verme stilleri)=bo+b,(risk_algisi)+ e

R® belileme katsayisi bagimli degiskendeki %00,5 lik bir degisimi
aciklamaktadir. Bir pilotun niteliginin en édnemli géstergelerin en olan ve onun ugus
tecrubesini gosteren yas, ugus saati, ucus yili ve ucus stati durumu regresyon
modeline dahil edilmistir. Karar verme stilleri ve risk algisi toplam puanlari
arasindaki iligki 0,199 (p<0,05) oldugundan regresyon analizinde kullanilan

parametreler ve kurulan model istatistik olarak anlamsiz oldugu gozlemlenmigtir.
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Sonug olarak, Risk algisinin karar verme stilleri Uzerinde etkisinin olmadigi1 goriimuisg

ve Hipotez-2 kabul edilmistir (yokluk hipotezi [Ho] ).
4.9.2.6. Sezgisel Karar Verme Stili ile Kisilik Ozellikleri Arasindaki Regresyon
lligkisi

Tablo-30'da karar verme stilleri alt boyutundan olan sezgisel karar verme stili

ile kisilik dzellikleri alt boyutlari ve demografik dzelliklerden yas, ugus saati, ucus yili

ve ugus statlsl arasindaki regresyon iligkisi gosterilmistir.

TABLO- 30: Sezgisel Karar Verme Stili ile Kigilik Ozellikleri Arasindaki Regresyon

iligkisi
Diizeltilmis Bagimsiz Bagimli
R R? S.H. F P R =
R? Degiskenler Degisken
disa_donuk
sorumlu
uyumlu
. Sezgisel
deneyime_acikhk Karar
0,222 0,049 ,021 07293 | 1,717 | 0,084 | guygusal denge verme Stil
yas
ugus yih
ugus saati
statl

y(sezgisel karar verme stili)=b, + b;(diga_donuk) + b,(sorumlu) + bz(uyumlu) +
bs(deneyime_acik) + bs(duygusal_denge) + bg(yas) + bs(ugus_saati) + bg(ugus_yih)

+ bo(statll) + e

Tablo-30'da olusturulan regresyon modeli karar verme stilleri alt boyutundan
sezgisel karar verme boyutu ile Kkigilik Ozellikleri alt boyutlar kullanilarak
olusturulmustur. Bir pilotun niteliginin en énemli gbstergelerin en olan ve onun ugus
tecrubesini gosteren yas, ugus saati, ugus yili ve ucus statl durumu regresyon
modeline dahil edilmistir. R* belirleme katsayisi bagimli degiskendeki %4,9 lik bir
degisimi aciklamaktadir. Karar verme stilli alt boyutu olan sezgisel karar verme stili
ve Kkigilik ozellikleri alt boyutlari demografik faktorlerde dahil edilerek kurulan
regresyon modeli 0,084 (p<0,05) oldugundan regresyon analizinde kullanilan

parametreler ve kurulan model istatistik olarak anlamsiz oldugu gozlemlenmisgtir.
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4.9.2.7. Sezgisel Karar Verme Stili ile Risk Algis1 Arasindaki Regresyon iligkisi

Tablo-31'de karar verme stilleri alt boyutundan olan sezgisel karar verme stili
ile risk algisi alt boyutlari ve demografik 6zelliklerden yas, ugus saati, ugus yili ve

ugus statlisu arasindaki regresyon iligkisi gosterilmistir.

TABLO- 31: Sezgisel Karar Verme Stili ile Risk Algisi Arasindaki Regresyon iligkisi

tizeltilmi Bagimsiz Bagimh
R R? Diizeltilmig SH. F b * N
R? Degiskenler Degisken
Genel_Yasam_Riski
Yakit_Riski
Yuksek_Manevra .
Riski Sezgisel
Karar
0,177 0,031 ,005 0,7349 1,207 0,294 Irtifa_Riski Verme Stili
yas
ucus yili
ugus saati
statu

y(sezgisel karar verme stili)=bo + b;(Genel_Yasam_Riski) + D,(Yakit_Riski) + D3(Yiksek_Manevra

Risk) + by(irtifa_Riski) + bs(yas) + bg(ugus_saati) + b7 (ugus_yi) + Dg(statii) + €

Tablo-31'de olusturulan regresyon modeli karar verme stilleri alt boyutundan
sezgisel karar verme boyutu ile risk algisi alt boyutlari kullanilarak olusturulmusgtur.
Bir pilotun niteliginin en 6nemli gostergelerin en olan ve onun ugus tecrubesini
gOsteren yas, ugus saati, ucus yili ve ugus statli durumu regresyon modeline dahil
edilmistir. R® belirleme katsayisi bagimli degiskendeki %3,1 lik bir degisimi
aciklamaktadir. Karar verme stilli alt boyutu olan sezgisel karar verme stili ve kisilik
Ozellikleri alt boyutlari demografik faktorlerde dahil edilerek kurulan regresyon
modeli 0,294 (p<0,05) oldugundan regresyon analizinde kullanilan parametreler ve
kurulan model istatistik olarak anlamsiz oldugu gézlemlenmigtir. Sonug olarak, Risk
algisinin sezgisel karar verme stili Uzerinde etkisinin olmadigi gorulmus ve Hipotez-

3 kabul edilmistir (yokluk hipotezi [Ho] ).
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4.9.2.8. Sezgisel Karar Verme Stilinin Kisilik Ozellikleri ve Risk Algisi ile

Arasindaki Regresyon iligkisi

Tablo-32'de karar verme stilleri alt boyutundan olan sezgisel karar verme stili
ile Kkisilik 6zellikleri, risk algisi alt boyutlari ve demografik 6zelliklerden yas, ugus
saati, ugus yili ve ugus statlsu arasindaki regresyon iligkisi gosterilmistir.

TABLO- 32 Sezgisel Karar Verme Stilinin Kisilik Ozellikleri ve Risk Algisi ile
Arasindaki Regresyon lligkisi

R R? Diizeltilmis | E 0 Bagimsiz Bagimli
R2 Degiskenler Degisken
Deneyime_Agiklik
Uyumluluk,
Disadonikluk,
Sorumluluk Sezgisel
Duygusal_Denge Karar
0,225 0,050 ,009 07338 | 1,203 | 0276 | Genel-Yasam Riski Verme
Yakit_Riski stil
Yiksek_Manevra Risk
irtifa_Riski
Yas
Ugus yili
Ucus saati
Statu

y(sezgisel karar verme stili)=bg + b;(disa_doniik) + bx(sorumlu) + bs(uyumiu) +
b4(deneyime_aglk) + b5(duygusal_denge) + be(GeneI_Yasam_Riski) + b7(Yak|t_Riski) +
bg(YUksek_Manevra Riski) + bg(irtifa_Riski) + blo(yas) + bll(ugus_saati) + blz(UQU$_yI|I) + blg(statu) +

e

Tablo-32'de olusturulan regresyon modeli karar verme stilleri alt boyutundan
sezgisel karar verme boyutu ile Kkisilik Ozellikleri ve risk algisi alt boyutlari
kullanilarak olusturulmustur. Bir pilotun niteliginin en dnemli géstergelerin en olan ve
onun ugus tecrubesini gosteren yas, ugus saati, ugus yih ve ucus statl durumu
regresyon modeline dahil edilmistir. R® belileme katsayisi bagimh degiskendeki

%5,0 lik bir deg@isimi aciklamaktadir. Karar verme stilli alt boyutu olan sezgisel karar
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verme stili ve Kigilik 6zellikleri alt boyutlari demografik faktorlerde dahil edilerek
kurulan regresyon modeli 0,276 (p<0,05) oldugundan regresyon analizinde
kullanilan parametreler ve kurulan model istatistik olarak anlamsiz oldugu

goOzlemlenmistir.

4.9.2.9. Bagimh Karar Verme Stilinin Kisilik Ozellikleri ile Arasindaki
Regresyon iligkisi

Tablo-33'de karar verme stilleri alt boyutundan olan bagimli karar verme stili
ile kisilik 6zellikleri alt boyutlari ve demografik 6zelliklerden yas, ugus saati, ucus yili

ve ugus statlsl arasindaki regresyon iligkisi gosterilmistir.

TABLO- 33 Bagiml Karar Verme Stilinin Kisilik Ozellikleri ile Arasindaki Regresyon

iligkisi
Diizeltilmi Bagimsiz Bagimli
R R uzeltilmis | sy | F D 3 9
R? Degiskenler Degisken
Deneyime_Aciklik
Uyumluluk, .
Bagimh
Disadonklik,
Karar
0,210 0,044 ,015 0,6699 | 1,352 | 0136 | Sorumluluk Verme
Duygusal_Denge Stili
Yas
Ugus yili
Ucus saati
Stati

y(bagimli karar verme stili)=bg + by (disa_dsniik) + Da(sorumiu) + bz(uyumiu) +

b4(deneyime_aglk) + b5(duygusal_denge) + be(yas) + b7(ugug_saati) + bg(UQU§_yI|I) + bg(statu) + e

Tablo-33'de olusturulan regresyon modeli karar verme stilleri alt boyutundan
bagimli karar verme boyutu ile Kigilik Ozellikleri alt boyutlari kullanilarak
olusturulmustur. Bir pilotun niteliginin en énemli gostergelerin en olan ve onun ugus
tecribesini gosteren yas, ugus saati, ucus yili ve ucus stati durumu regresyon
modeline dahil edilmistir. R? belirleme katsayisi bagimli degiskendeki %4,4 lik bir
degisimi aciklamaktadir. Karar verme stilli alt boyutu olan sezgisel karar verme stili

ve Kisilik ozellikleri alt boyutlari demografik faktorlerde dahil edilerek kurulan
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regresyon modeli 0,136 (p<0,05) oldugundan regresyon analizinde kullanilan
parametreler ve kurulan model istatistik olarak anlamsiz oldugu gézlemlenmistir
4.9.2.10. Bagimh Karar Verme Stilinin Risk Algisi ile Arasindaki Regresyon
lliskisi

Tablo-34'de karar verme stilleri alt boyutundan olan bagimli karar verme stili

ile kisilik dzellikleri alt boyutlari ve demografik dzelliklerden yas, ugus saati, ucus yili

ve ugus statlsl arasindaki regresyon iligkisi gosterilmistir.

TABLO- 34 : Bagimli Karar Verme Stilinin Risk Algisi ile Arasindaki Regresyon

iligkisi
Gzeltilmi Bagimsiz Bagimh
R R? Diizeltilmis SH. F o a ﬁ,
R? Degiskenler Degisken
Genel_Yasam_Riski
Yakit_Riski Bagimli
Yiiksek_ManevraRiski Karar
0,192 0,037 ,011 0,6713 | 1,435 | 0,181 | |ifa Riski Verme
Yas Stili
Ugus yili
Ugus saati
Statu

y(bagimli karar verme stili)=bg + b1(Genel_Yasam_Riski) + Dy(Yakit_Riski) + b3(Yiiksek_Manevra

Risk) + by(irtifa_Riski) + bs(yas) + bg(ucus_saati) + b7 (ugus_yi) + Dg(statii) + €

Tablo-34'de olusturulan regresyon modeli karar verme stilleri alt boyutundan
bagimli karar verme boyutu ile risk algisi alt boyutlari kullanilarak olusturulmustur.
Bir pilotun niteliginin en 6nemli gostergelerin en olan ve onun ugus tecrubesini
gOsteren yas, ugus saati, ucus yili ve ugus statli durumu regresyon modeline dahil
edilmistir. R® belirleme katsayisi bagimli degiskendeki %3,7 lik bir degisimi
aciklamaktadir. Karar verme stilli alt boyutu olan sezgisel karar verme stili ve kisilik
Ozellikleri alt boyutlari demografik faktérlerde dahil edilerek kurulan regresyon
modeli 0,181 (p<0,05) oldugundan regresyon analizinde kullanilan parametreler ve

kurulan model istatistik olarak anlamsiz oldugu gézlemlenmistir. Sonug olarak risk
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algisinin bagimli karar verme stili Uzerinde etkisinin olmadigi goériimustar ve

Hipotez-4 kabul edilmistir (yokluk hipotezi [Ho] ).
4.9.2.11. Bagimh Karar Verme Stilinin Kisilik Ozellikleri ve Risk Algisi ile

Arasindaki Regresyon iligkisi

Tablo-35'de karar verme stilleri alt boyutundan olan bagimlh karar verme stili
ile Kkisilik 6zellikleri, risk algisi alt boyutlari ve demografik dzelliklerden yas, ugus
saati, ucus yili ve ugus statisu arasindaki regresyon iligkisi gosterilmistir.

TABLO- 35: Bagimh Karar Verme Stilinin Kisilik Ozellikleri ve Risk Algist ile
Arasindaki Regresyon lligkisi

R R: Diizeltilmis | o . F 0 Bagimsiz Bauélmh
R? Degiskenler Degisken
Deneyime_Agiklik
Uyumluluk,
DisadonUklik,
Sorumluluk Bagimli
Duygusal_Denge Karar
0,247 0,061 ,020 0,6684 | 1,474 | 0126 | Genel-Yasam Riski Verme
Yakit_Riski Sil
Yiiksek_ManevraRiski
irtifa_Riski
Yas
Ugus yili
Ucus saati
Statl

y(bagimli karar verme stili)=bg + b1(disa_doniik) + by(sorumiu) + bs(uyumiu) +
b4(deneyime_aglk) + b5(duygusal_denge) + be(GeneI_Yasam_Riski) + b7(Yak|t_Riski) +
bg(YUksek_ManevraRiski) + bg(irtifa_Riski) + blo(yag) + bll(ugus_saati) + blz(UQU$_yI|I) + blg(statu) +

e

Tablo-35'de olusturulan regresyon modeli karar verme stilleri alt boyutundan
bagimli karar verme boyutu ile kisilik 6zellikleri ve risk algisi alt boyutlari kullanilarak
olusturulmustur. Bir pilotun niteliginin en dnemli gostergelerin en olan ve onun ugusg

tecrubesini gosteren yas, ugus saati, ucus yili ve ucus stati durumu regresyon
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modeline dahil edilmistir. R? belirleme katsayisi bagimli degiskendeki %6,1 lik bir
degisimi aciklamaktadir. Karar verme stilli alt boyutu olan sezgisel karar verme stili
ve Kkisilik Ozellikleri alt boyutlari demografik faktorlerde dahil edilerek kurulan
regresyon modeli 0,126 (p<0,05) oldugundan regresyon analizinde kullanilan
parametreler ve kurulan model istatistik olarak anlamsiz oldugu gézlemlenmistir.
Sonu¢ olarak kisilik 6zellikleri ve risk algisinin bagimli karar verme stili Uzerinde

etkisinin olmadigi goérilmustir ve Hipotez-5 kabul edilmistir (yokluk hipotezi [H] ).
4.9.2.12. Kaginma Karar Verme Stili ile Kigilik Ozellikleri Arasindaki Regresyon
lligkisi

Tablo-36'de karar verme stilleri alt boyutundan olan kaginma karar verme stili

ile kisilik dzellikleri alt boyutlari ve demografik 6zelliklerden yas, ugus saati, ucus yili

ve ucgus statiist arasindaki regresyon iligkisi gosterilmistir.

TABLO- 36: Kaginma Karar Verme Stilinin Kisilik Ozellikleri ile Arasindaki
Regresyon lligkisi

lizeltilmi Bagimsiz Bagiml
R R? Diizeltilmig SH. F 0 a f’
R? Degiskenler Degisken
Deneyime_Agciklik
Uyumluluk, Kaginma
Disadoniklik,
* Karar
0,520 0,270 ,0248 0,6094 | 12,246 | 0,000 Sorumluluk
Duygusal_Denge Verme
Yas Stili
Ugus yili
Ugus saati
Statu

y(kaginma karar verme stili)=bg + by(disa_doniik) + by(sorumiu) + bs(uyumiu) +

b4(deneyime_ag|k) + b5(duygusal_denge) + be(ya§) + b7(U§:U§_saati) + bg(UQU§_YI|I) + bg(statl'J) + e

Bagimli Degisken : Kacinma_Karar Verme Stili
* P<0,05

Tablo-36'de olusturulan regresyon modeli karar verme stilleri alt boyutundan
kaginma karar verme boyutu ile Kkisilik 6zellikleri alt boyutlari kullanilarak
olusturulmustur. Bir pilotun niteliginin en dnemli goéstergelerin en olan ve onun ugus

tecribesini gosteren yas, ugus saati, ucus yili ve ucus stati durumu regresyon
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modeline dahil edilmistir. Yapilan analizde degiskenler arasindaki (deneyime agiklik,
uyumululuk, disaddniklik, sorumululuk, duygusal denge, yas, ucus yili, ugus saat,
statil) korelasyon 0,520 olarak bulunmustur. Bagimli degisken olarak kullanilan
kacinma karar verme stili ile bagimsiz degigken olarak kullanilan kisilik 6zellikleri alt
boyutlari ve demografik 6zellikler arasindaki iliskiye bakildiginda bagimsiz degisken
olan Kkisilik 6zelliklerinin ve demografik faktérlerin bagimh dediskeni olan sezgisel
karar verme stilini aciklayicihg1 %27 dir. F degeri 12,246 ve p=0,00 ile arastiriimigtir.
Hesaplanan deger p=0,00 (p<0,05) oldugundan asagida kurulan model istatistik

olarak anlamlidir;

y(kaginma karar verme stili) = 3,592 + -0,094(disa_donik) + -0,543(sorumiu) +
0,049(uyumiu) + -0,020(deneyime_agik) +  0,240(duygusal_denge) + 0,136(yas) +
0,072(ugus_saati) + -0,080(ugus_ym) + 0,002(stati) + €

TABLO- 37: Regresyon Katsayilari Tablosu

Unstandardized 95,0% Confidence
Standardized
Model Coefficients Coefficients Interval for B
Lower Upper
B Std. Error Beta t Sig. Bound Bound
1 (Constant) 3,592 ,682 5,263 ,000 2,249 4,935
UGUS SAATI ,072 ,068 ,139 1,064 ,288 -,061 ,205
UGUS YILI -,080 ,066 -,161 -1,208 ,228 -,209 ,050
YAS ,136 ,097 ,156 1,404 ,161 -,054 ,325
STATU -,002 ,060 -,003 -,040 ,968 -,120 ,115
Disadoniiklik -,094 ,062 -,088 -1,530 ,127 -,216 ,027
Sorumluluk -,543 ,090 -,363 -6,019 ,000* -,720 -,365
Uyumluluk ,049 ,105 ,027 ,464 ,643 -,158 ,256
Deneyime_Agiklik -,020 ,081 -,014 -,249 ,803 -179 ,139
Duygusal _Denge ,240 ,080 ,192 3,023 ,003* ,084 ,397
Bagimli Degisken : Kaginma_Karar Verme Stili

* p<0,05

Modeldeki regresyon katsayilarinin anlamliklarina bakildiginda sorumluluk
p=0,00 ve duygusal denge p=0,03 kisilik ozelliklerinin modele katkisi onemlidir
(p<0,05). Fakat kullanilan diger degiskenlerin kurulan modele katkisi
bulunmamaktadir. Sonu¢ olarak Hipotez-6 reddedilmistir [H, yokluk hipotezi
reddilmistir]. Bu kapsamda pilotlarin sahip oldugu kisilik 6zelliklerinin kaginma karar

verme stiline etkisinin oldugu tespit edilmistir.
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4.9.2.13. Kaginma Karar Verme Stili ile Risk Algisi Arasindaki Regresyon
lliskisi
Tablo-38'de karar verme stilleri alt boyutundan olan kaginma karar verme stili

ile risk algisi alt boyutlari ve demografik dzelliklerden yas, ugus saati, ugus yili ve

ugus statlisu arasindaki regresyon iligkisi gosterilmistir.

TABLO- 38: Kaginma Karar Verme Stilinin Risk Algisi ile Arasindaki Regresyon

iliskisi
L Bagimsiz Bagimh
R R? Diizeltilmig SH. F o * ,?
R? Degiskenler Degisken
Genel_Yasam_Riski
Kaginma
Yakit_Riski
Yiksek _ManevraRiski
Karar
0,155 0,024 -,002 0,7034 | 0,918 0,501 irtifa Riski
- Verme
Yas stil
Ugus yili
Ugus saati
Statl

y(kaginma karar verme stili)=bo + b1(Genel_Yasam_Riski) + by(Yakit_Riski) +

b3(Yiksek_ManevraRiski) + b4(irtifa_Riski) + bs(yas) + be(ugus_saati) + b7(ugus_yi) + bg(stati) + €

Bagimli Degisken : Kaginma_Karar Verme Stili

Tablo-38'de olusturulan regresyon modeli karar verme stilleri alt boyutundan
kaginma karar verme boyutu ile risk algisi alt boyutlari kullanilarak olusturulmustur.
Bir pilotun niteliginin en 6nemli gostergelerin en olan ve onun ugus tecrubesini
gOsteren yas, ugus saati, ucus yili ve ugus statl durumu regresyon modeline dahil
edilmistir. R? belirleme katsayisi bagimli degiskendeki %2,4 lik bir degisimi
aciklamaktadir. Karar verme stilli alt boyutu olan kacinma karar verme stili ve risk
algisi alt boyutlari demografik faktérlerde dahil edilerek kurulan regresyon modeli
0,501 (p<0,05) oldugundan regresyon analizinde kullanilan parametreler ve kurulan

model istatistik olarak anlamsiz oldugu gozlemlenmigtir.
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4.9.2.14. Kaginma Karar Verme Stilinin Kisilik Ozellikler ve Risk Algisi ile

Arasindaki Regresyon iligkisi

Tablo-39'da karar verme stilleri alt boyutundan olan kaginma karar verme stili

ile Kkisilik 6zellikleri, risk algisi alt boyutlari ve demografik 6zelliklerden yas, ugus

saati, ugus yili ve ugus statlsu arasindaki regresyon iligkisi gosterilmigtir.

TABLO- 39: Kacinma Karar Verme Stilinin Kisilik Ozellikleri ve Risk Algisi ile

Arasindaki Regresyon lliskisi

PP Bagimsiz Bagimli
R R? Diizeltilmig SH. = D = ,?
R? Degiskenler Degigken
Deneyime_Agiklik
Uyumluluk,
Disadonikluk,
Sorumluluk
Kaginma
Duygusal_Denge
Yo - 9 Karar
0,529 0,280 248 0,6094 | 8780 | 0,000% | CeNelYasam _Risk Verme
Yakit_Riski stil

Yuksek_ManevraRiski
irtifa_Riski

Yas

Ugus yili

Ucus saati

Statl

y(kaginma karar verme stili)=bg + b;(disa_doniik) + by(sorumiu) + bs(uyumiu) +

b4(deneyime_aglk) + b5(duygusal_denge) + be(GeneI_Yasam_Riski) + b7(Yak|t_Riski) +

bg(YUksek_ManevraRiski) + bg(irtifa_Riski) + blo(yag) + bll(ugus_saati) + blz(UQU$_yI|I) + blg(statu) +

e

Bagimli Degisken : Kaginma_Karar Verme Stili

* P<0,05

Tablo-39'da olusturulan regresyon modeli karar verme stilleri alt boyutundan

kacinma karar verme boyutu ile Kigilik Ozellikleri ve risk algisi alt boyutlari

kullanilarak olusturulmusgtur. Bir pilotun niteliginin en dnemli gostergelerin en olan ve

onun ugus tecrubesini gosteren yas, ugus saati, ugus yih ve ucus statl durumu

regresyon modeline dahil edilmigtir. Yapilan analizde degigkenler arasindaki

(deneyime aciklik, uyumululuk, digsadénikliuk, sorumululuk, duygusal denge, yakit

riski, yiksek manevra riski, irtifa riski, genel yasam riski, yas, ugus yili, ugus saat,
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statll) korelasyon ligkisi 0,529 olarak bulunmustur. Bagimli degisken olarak
kullanilan kaginma karar verme stili ile bagimsiz degisken olarak kullanilan kisilik
Ozellikleri, risk algisi alt boyutlari ve demografik Ozellikler arasindaki iligkiye
bakildiginda bagimsiz degisken olan kisilik 6zelliklerinin, risk algisi ve demografik
faktorlerin bagimli degisken olan kaginma karar verme stilini agiklayiciigi %28 dir. F
degeri 8,780 ve p=0,00 ile arastiriimistir. Hesaplanan deger p=0,00 (p<0,05)

oldugundan asagida kurulan model istatistik olarak anlamhidir;

y(kagcinma karar verme stili) = 3,549 + -0,098(disa_dénik) + -0,546(sorumiu) +
0,040(uyumliu) +-,0,023(deneyime_acik) + 0,241 (duygusal_denge) + -0,037(Genel_Yasam_Riski) +
0,017(vakit_Riski) + 0,024(Yiksek manevra riski) + 0,015(irtifa_Riski) + 0,131(yas) +
0,082(ugus_saati) + -0,078(ugus_yi) + 0,02(stati) + €

TABLO- 40: Regresyon Katsayilari Tablosu

Model Unstandardized Standardized 95,0% Confidence
Coefficients Coefficients Interval for B
Lower
B Std. Error Beta t Sig. Bound | Upper Bound
1 (Constant) 3,549 ,689 5,150 ,000 2,193 4,905
UGUS SAATI ,082 ,068 ,159 1,207 ,228 -,052 ,216
UGUS YILI -,078 ,066 -,158 -1,178 ,240 -,208 ,052
YAS ,131 ,097 ,150 1,357 ,176 -,059 ,321
STATU ,002 ,060 ,002 ,036 ,972 -,117 121
Irtifa_Riski ,015 ,023 ,037 ,654 514 -,031 ,061
Yiksek_ManevraRisk ,024 ,028 ,050 ,880 ,380 -,030 ,079
Yakit_Riski ,017 ,023 ,038 ,710 478 -,029 ,063
Genel_Yasam_Riski -,037 ,025 -,082 -1,493 ,136 -,085 ,012
Disadoniiklik -,098 ,062 -,092 -1,577 ,116 -,220 ,024
Sorumluluk -,546 ,001 -,366 -5,972 | ,000* -, 726 -,366
Uyumluluk ,040 ,106 ,022 ,379 ,705 -,169 ,249
Deneyime_Aciklik -,023 ,082 -,016 -,284 777 -,184 ,138
Duygusal_Denge 241 ,080 ,193 3,025 | ,003* ,084 ,398
Bagimli Degisken : Kagcinma_Karar Verme Stili
* P<0,05

Modeldeki regresyon katsayilarinin anlamliklarina bakildiginda sorumluluk

p=0,00 ve duygusal denge p=0,03 kisilik ozelliklerinin modele katkisi 6nemlidir
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(p<0,05). Fakat kullanilan diger degiskenlerin kurulan modele Kkatkisi

bulunmamaktadir.

4.9.2.15. Rasyonel Karar Verme Stilinin Kisilik Ozellikleri ile Arasindaki
Regresyon iligkisi

Tablo-41'de karar verme stilleri alt boyutundan olan rasyonel karar verme stili
ile kisilik 6zellikleri alt boyutlari ve demografik 6zelliklerden yas, ugus saati, ugus yili

ve ugus statlsl arasindaki regresyon iligkisi gosterilmistir.

TABLO- 41: Rasyonel Karar Verme Stilinin Kisilik Ozellikleri ile Arasindaki
Regresyon lligkisi

izeltilmi Bagimsiz Bagimli
R R? Duzeltilmis SH. E 0 a f,
R? Degiskenler Degisken
Deneyime_Aciklik
Uyumluluk, Rasyonel
Digadonuiklik,
* Karar
0571 0,326 306 03981 | 16,046 | 0,000 | Sorumiuluk
Duygusal_Denge Verme
Yas Stili
Ugus yili
Ugus saati
Statu

y(rasyonel karar verme stili)=bg + b;(disa_doniik) + by(sorumiu) + b3(uyumiu) +

b4(deneyime_aglk) + bs(duygusal_denge) + be(yas) + b7(ugus_saati) + bg(ugus_ylll) + bg(statu) + e

*Ba§|ml| Degisken : Rasyonel_Karar Verme Stili

T Tablo-41'de olusturulan regresyon modeli karar verme stilleri alt boyutundan
rasyonel karar verme boyutu ile Kkisilik Ozellikleri alt boyutlari kullanilarak
olusturulmustur. Bir pilotun niteliginin en énemli gbstergelerin en olan ve onun ugus
tecribesini gosteren yas, ugus saati, ugus yili ve ucus stati durumu regresyon
modeline dahil edilmistir. Yapilan analizde dediskenler arasindaki (deneyime aciklik,
uyumululuk, disaddniklik, sorumululuk, duygusal denge, yas, ugus yili, ugus saat,
stati) korelasyon iligkisi 0,571 olarak bulunmustur. Bagimli degisken olarak
kullanilan rasyonel karar verme stili ile bagimsiz degisken olarak kullanilan Kisilik

Ozellikleri alt boyutlari ve demografik 6zellikler arasindaki iliskiye bakildiginda
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bagimsiz degisken olan Kkisilik 6zelliklerinin ve demografik faktorlerin bagimli

degdigsken olan sezgisel karar verme stilini agiklayiciligi %32,6 dir. F degeri 16,046 ve

p=0,00 ile arastinimistir. Hesaplanan deger p=0,00 (p<0,05) oldugundan asagida

kurulan model istatistik olarak anlamhdir;

y(rasyonel karar verme stili) = 1,009 + -0,066(disa_donik) + 0,413(sorumlu) +

0,181 (uyumiu) +

0,256(deneyime_agik)

+

0,014 (ugus_saati) + -0,023(ugus_yi) + 0,39(stati)) + €

0,007 (duygusal_denge)

-0,048(yas) +

TABLO- 42 : Regresyon Katsayilari Tablosu
Model Unstandardized Standardized 95,0% Confidence
Coefficients Coefficients Interval for B

Lower Upper

B Std. Error Beta t Sig. Bound Bound
1 (Constant) 1,009 ,446 2,265 ,024 ,132 1,887
UGUS SAATI ,014 ,044 ,039 ,307 ,759 -,073 ,101
UGUS YiILI ,023 ,043 ,068 ,526 ,599 -,062 ,107
YAS -,048 ,063 -,082| -,769 ,443 -,173 ,076
STATU ,039 ,039 ,060 ,991 ,323 -,038 ,115
Disadoniiklik -,066 ,040 -,091 | -1,644 ,101 -,146 ,013
Sorumluluk ,413 ,059 ,407 | 7,016 ,OOO* ,297 ,529
Uyumluluk ,181 ,069 147 | 2,629 ,009* ,045 ,316
Deneyime_Aciklik ,256 ,053 ,263 | 4,855 ,OOO* ,152 ,360
Duygusal_Denge ,007 ,052 ,008 ,139 ,890 -,095 ,109

Bagimli Degisken : Rasyonel_Karar Verme Stili

* P<0,05

Modeldeki regresyon katsayilarinin anlamliklarina Tablo-42'den bakildiginda

sorumluluk p=0,00, uyumluluk p=0,009, deneyime aciklik p=0,00 kisilik 6zelliklerinin

modele katkisi 6nemlidir (p<0,05). Fakat kullanilan diger degiskenlerin kurulan

modele katkisi bulunmamaktadir. Sonug olarak kisilik 6zelliklerinin rasyonel karar

verme stili Uzerinde etkisinin oldugu gorulmastur ve Hipotez-7 reddedilmistir.

(yokluk hipotezi [Ho] reddedilmistir).
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4.9.2.16. Rasyonel Karar Verme Stilinin Risk Algisi ile Arasindaki Regresyon
lliskisi
Tablo-43'de karar verme stilleri alt boyutundan olan rasyonel karar verme stili

ile Kkisilik 6zellikleri, risk algisi alt boyutlari ve demografik 6zelliklerden yas, ugus

saati, ugus yili ve ugus statlsu arasindaki regresyon iligkisi gosterilmigtir.

TABLO- 43: Rasyonel Karar Verme Stilinin Risk Algisi ile Arasindaki Regresyon

iliskisi
L Bagimsiz Bagimh
R R? Diizeltilmig SH. F o * ,?
R? Degiskenler Degisken
Genel_Yasam_Riski
Rasyonel
Yakit_Riski
Yiksek _ManevraRiski
* Karar
0,305 0,093 -,069 0,4610 | 3,846 0,000 irtifa Riski
- Verme
Yas stil
Ugus yili
Ugus saati
Stati

y(rasyonel karar verme stili)=bg + b;(Genel_Yasam_Riski) + by(Yakit_Riski) +

b3(Yiksek_YasamRiski) + D4(irtifa_Riski) + bs(yas) + be(usus_saati) + b7(ugus_yin) + bg(statii) + €

Bagimli Degisken : Rasyonel_Karar Verme Stili
* P<0,05

Tablo-43'de olusturulan regresyon modeli karar verme stilleri alt boyutundan
rasyonel karar verme boyutu ile risk algisi alt boyutlari kullanilarak olusturulmustur.
Bir pilotun niteliginin en énemli géstergelerin en olan ve onun ugus tecribesini
gOsteren yas, ugus saati, ucus yili ve ugus statli durumu regresyon modeline dahil
edilmistir. Yapilan analizde degiskenler arasindaki (yakit riski, yiksek manevra riski,
irtifa riski, genel yasam riski, yas, ugus yili, ugus saat, statli) korelasyon iligkisi
0,305 olarak bulunmustur. Bagimh degisken olarak kullanilan rasyonel karar verme
stili ile bagimsiz degisken olarak kullanilan risk algisi alt boyutlari ve demografik
Ozellikler arasindaki iliskiye bakildiginda bagimsiz degigsken olan risk algisi
boyutlarinin ve demografik faktérlerin bagimh degisken olan rasyonel karar verme

stilini agiklayicihigr %9,3 dir. F degeri 3,846 ve p=0,00 ile arastiriimistir. Hesaplanan
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deger p=0,00 (p<0,05) oldugundan asagida kurulan model istatistik olarak
anlamhdir;

y(rasyonel karar verme stili) = 3,495 + 0,048(Genel_Yasam_Riski) + -0,013(Yakit_Riski) +
0,067(Yiksek manevra riski) + 0,002(irtifa_Riski) +  -0,048(yas) + 0,035(ugus_saati) +
0,036(ugus_ym) + -0,29(stati) + €

TABLO- 44: Regresyon Katsayilari Tablosu

Model Unstandardized | Standardized 95,0% Confidence
Coefficients Coefficients Interval for B
Std. Lower Upper
B Error Beta t Sig. | Bound Bound
(Constant) 3,495 ,162 21,521 | ,000 3,176 3,815
UCUS SAATI ,035 ,051 ,101 ,698 | ,486 -,065 ,136
UCUS YILI ,036 ,050 ,108 , 726 | ,469 -,062 ,134
YAS -,048 ,072 -,080| -,658]| ,511 -,190 ,095
STATU -,029 ,045 -,046| -,656| ,512 -,118 ,059
irtifa_Riski ,002 ,018 ,008 , 1351 ,893 -,032 ,037
YUiksek _ManevraRiski ,067 ,021 ,201| 3,244 ,001* ,026 ,107
Yakit_Riski -,013 ,018 -,046( -,765| ,445 -,048 ,021
Genel Yasam Riski 048] 019 157| 2583010 011 084
Bagimli Degisken : Rasyonel_Karar Verme Stili
* P<0,05

Modeldeki regresyon katsayilarinin anlamliklarina Tablo-44'den bakildijinda
yuksek manevra riski p=0,001, genel yasam riski p=0,010, 6zelliklerinin modele
katkisi 6nemlidir (p<0,05). Fakat kullanilan diger degiskenlerin kurulan modele
katkisi bulunmamaktadir. Sonug¢ olarak risk algisinin rasyonel karar verme stili
Uzerinde etkisinin oldugu goérulmustur ve Hipotez-8 reddedilmistir (yokluk hipotezi

[Ho] reddedilmisgtir).

4.9.2.17. Rasyonel Karar Verme Stilinin Kisilik Ozellikleri ve Risk Algisi ile
Arasindaki Regresyon iligkisi

Tablo-45'de karar verme stilleri alt boyutundan olan rasyonel karar verme stili
ile kisilik ozellikleri, risk algisi alt boyutlari ve demografik 6zelliklerden yas, ucus

saati, ugus yili ve ugus statlsu arasindaki regresyon iligkisi gosterilmigtir.
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TABLO- 45: Rasyonel Karar Verme Stilinin Kisilik Ozellikleri ve Risk Algisi ile
Arasindaki Regresyon lligkisi

i ilmi Bagimsiz Bagimli
R R? Diizeltilmis SH. F p 3 fj
R? Degiskenler Degisken
Deneyime_Aciklk
Uyumluluk,
Disadonlklik,
Sorumluluk
Rasyonel
Duygusal_Denge
v - g Karar
0,588 0,345 317 0,3950 | 11,936 | 0,000* | Senel-Yasam Riski Verme
Yakit_Riski -
Stili
Yuksek_ManevraRiski
irtifa_Riski
Yas
Ugus yili
Ugus saati
Statu

y(rasyonel karar verme stili)=bg + b (disa_doniik) + by(sorumiu) + bs(uyumiu) +
b4(deneyime_agik) + Ds(duygusal_denge) + Dg(Genel_Yasam_Riski) + b7(Yakit_Riski) +
bg(Yiksek_ManevraRiski) + Dg(irtifa_Riski) + b1g(yas) + D11(ucus_saati) + bya(ugus_yi) + bya(stat) +

e

Bagimli Degisken : Rasyonel_Karar Verme Stili
* P<0,05

Tablo-45'de olusturulan regresyon modeli karar verme stilleri alt boyutundan
rasyonel karar verme boyutu ile Kigilik Ozellikleri ve risk algisi alt boyutlari
kullanilarak olusturulmusgtur. Bir pilotun niteliginin en 6nemli gostergelerin en olan ve
onun ugus tecrubesini gosteren yas, ugus saati, ugus yih ve ucus statl durumu
regresyon modeline dahil edilmigtir. Yapilan analizde degigkenler arasindaki
(deneyime aciklik, uyumululuk, digsadénikluk, sorumululuk, duygusal denge, yakit
riski, yiksek manevra riski, irtifa riski, genel yasam riski, yas, ugus yili, ugus saat,
statl) korelasyon iligkisi 0,588 olarak bulunmustur. Bagimli degisken olarak
kullanilan rasyonel karar verme stili ile bagimsiz degisken olarak kullanilan Kigilik
Ozellikleri, risk algisi alt boyutlari ve demografik o6zellikler arasindaki iligkiye
bakildiginda bagimsiz degisken olan kisilik dzelliklerinin, risk algisi ve demografik

faktorlerin bagimli degisken olan kaginma karar verme stilini agiklayiciigr %34,5 dir.
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F degeri 11,936 ve p=0,00 ile arastirimistir. Hesaplanan deger p=0,00 (p<0,05)

oldugundan asagida kurulan model istatistik olarak anlamhidir;

y(rasyonel karar verme stili)) = 0,894 + -0,055(disa_donik) + 0,394(sorumiu) +
0,167 (uyumiu) + 0,233(deneyime_agik) + 0,009(duygusal_denge) + 0,032(Genel_Yasam_Riski) + -
0,003(vakit_Riski) + 0,031(Yiksek manevra riski) + -0,010(irtifa_Riski) + -0,050(yas) +
0,007 (ugus_saat)) + 0,027 (ugus_yi) + 0,034(statit) + €

TABLO- 46: Regresyon Katsayilari Tablosu

Model Unstandardized | Standardized 95,0% Confidence
Coefficients Coefficients Interval for B
Std. Lower Upper
B Error Beta t Sig. Bound Bound
1 (Constant) ,894 447 2,002 ,046 ,015 1,773
UCUS SAATI ,007 ,044 ,020 ,160 ,873 -,080 ,094
UCUS YILI ,027 ,043 ,081 ,632 ,528 -,057 111
YAS -,050 ,063 -,085 -,804 422 -,174 ,073
STATU ,034 ,039 ,053 ,862 ,389 -,043 111
irtifa_ Riski -,010 ,015 -,035 -,646 ,519 -,040 ,020
Yiksek_ManevraRisk ,031 ,018 ,093 1,714 ,088 -,005 ,066
Yakit_Riski -,003 ,015 -,012 -,229 ,819 -,033 ,026
Genel_Yasam_Riski ,032 ,016 ,105 2,012 ,045* ,001 ,064
Digadonuklik -,055 ,040 -,076 -1,366 ,173 -,134 ,024
Sorumluluk 394| 059 88| 6651 000 | 278 511
Uyumluluk ,167 ,069 ,136 2,431 ,016* ,032 ,303
Deneyime_Aciklik 233 053 239| 4396| 000 | 120 338
Duygusal Denge ,009 ,052 ,010 ,168 ,867 -,093 ,110
Bagimli Degigken : Rasyonel_Karar Verme Stili
* P<0,05

Modeldeki regresyon katsayilarinin anlamliklarina Tablo-46'dan bakildiginda
genel yasam riski p=0,045, sorumluluk p=0,000, uyumluluk p=0,016, deneyime
aciklik p=0,000 o6zelliklerinin modele katkisi dnemlidir (p<0,05). Fakat kullanilan

diger degiskenlerin kurulan modele katkisi bulunmamaktadir. Sonug¢ olarak risk
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algisinin ve kigilik 6zelliklerinin rasyonel karar verme stili Gzerinde etkisinin oldugu
gorulmustur ve Hipotez-9 reddedilmistir (yokluk hipotezi [Ho] reddedilmistir).
4.9.2.18. Kendiliginden-Anlik Karar Verme Stilinin Kisilik Ozellikleri ile

Arasindaki Regresyon iligkisi

Tablo-47'de karar verme stilleri alt boyutundan olan kendiliginden anlik karar
verme stili ile kisilik dzellikleri alt boyutlari ve demografik 6zelliklerden yas, ugus
saati, ucus yili ve ugus statisu arasindaki regresyon iligkisi gosterilmistir.

TABLO- 47: Kendiliginden Anlik Karar Verme Stilinin Kisilik Ozellikleri ile Arasindaki
Regresyon lligkisi

lizeltilmi Bagimsiz Bagimh
R R? Diizeltilmis SH F 0 a f_’
R? Degiskenler Degisken
Deneyime_Agiklik
Uyumluluk, Kendiliginden
Disadoniklik, Anlhk
* Sorumluluk
0,365 0,133 ,107 0,6135 | 5,096 | 0,000
Duygusal_Denge Karar
Yas Verme Stili
Ugus yili
Ugus saati
Statu

y(kendiliginden_anlik karar verme stili)=bg + bi(disa_déniik) + ba(sorumiu) + ba(uyumiu) +

b4(deneyime_aglk) + bs(duygusal_denge) + be(yas) + b7(ugus_saati) + bg(ugus_ylll) + bg(statu) + e

*Bag|ml| Degisken : Kendiliginden_Karar Verme Stili

T Tablo-47'de olusturulan regresyon modeli karar verme stilleri alt boyutundan
kendiliginden anlik karar verme boyutu ile kigilik 6zellikleri alt boyutlari kullanilarak
olusturulmustur. Bir pilotun niteliginin en énemli gostergelerin en olan ve onun ugus
tecrubesini gosteren yas, ugus saati, ucus yili ve ucus stati durumu regresyon
modeline dahil edilmistir. Yapilan analizde degiskenler arasindaki (deneyime agiklik,
uyumululuk, disadéniklik, sorumululuk, duygusal denge, yas, ugus yili, ugus saat,
statl) korelasyon iligkisi 0,365 olarak bulunmustur. Bagimli degisken olarak
kullanilan kendiliginden anhk karar verme stili ile bagimsiz degisken olarak

kullanilan kisilik ozellikleri alt boyutlari ve demografik 6zellikler arasindaki iliskiye




157

bakildiginda bagimsiz degisken olan kisilik 6zelliklerinin ve demografik faktérlerin

bagimli degisken olan kendiliginden anlik karar verme stilini agiklayiciligr %13,3 dir.

F degeri 5,096 ve p=0,00 ile arastiriimistir. Hesaplanan deger p=0,00 (p<0,05)

oldugundan asagida kurulan model istatistik olarak anlamlidir;

y(kendiliginden anhk karar verme stili) = 2,743 + 0,103(disa_doniik) + -
0,298(sorumiu) + -0,038(uyumiu) + -0,029(deneyime_acik) + 0,142(duygusal_denge) + -
0,224(yas) + -0,172(ugus_saati) + -0,032(ugus_yi) + 0,134 (statii) + €

TABLO- 48 :Regresyon Katsayilari Tablosu

Model Unstandardized Standardized 95,0% Confidence
Coefficients Coefficients Interval for B

Lower Upper

B Std. Error Beta t Sig. Bound Bound
1 (Constant) 2,743 ,687 3,992 ,000 1,391 4,095
UGUS SAATI -,172 ,068 -360| -2,520| ,012* -,306 -,038
UCUS YILI ,032 ,066 ,069 ,475 ,635 -,099 ,162
YAS ,224 ,097 278 2,304| ,022* ,033 ,415
STATU ,134 ,060 154 2,228 ,027* ,016 ,252
Disadoniiklik ,103 ,062 ,104| 1,654 ,099 -,020 ,225
Sorumluluk -,298 ,091 -,216 | -3,281 ,001* - 477 -,119
Uyumluluk -,038 ,106 -,023 -,362 , 718 -,247 ,170
Deneyime_Aciklik -,029 ,081 -022| -356| 722 -,189 131
Duygusal_Denge ,142 ,080 , 123 1,774 ,077 -,016 ,300

Bagimli Degisken : Kendiliginden_Karar Verme Stili

* P<0,05

Modeldeki regresyon katsayilarinin anlamliklarina Tablo-48'den bakildiginda

kisilik 6zelliklerinden sorumluluk boyutunun p=0,01 (p=<0,05) oldugundan modele

katkisi 6nemlidir (p<0,05). Ayrica model olusturulurken kullanilan demografik

faktorlerden ugus saati p=0,012, yas p=0,022 ve statinin p=0,027 (p=<0,05)

oldugundan modele katkilari vardir. Fakat kullanilan diger degiskenlerin kurulan

modele katkisi bulunmamaktadir. Sonug olarak Kisilik 6zelliklerinin kendiliginden

anlik karar verme stili Uzerinde etkisinin oldugu goértlmuastir ve Hipotez-10

reddedilmistir (yokluk hipotezi [Ho] reddedilmistir).
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4.9.2.19. Kendiliginden-Anlik Karar Verme Stilinin Risk Algisi ile Arasindaki
Regresyon iliskisi

Tablo-49'da karar verme stilleri alt boyutundan olan kendiliginden anlik karar
verme stili ile kisilik 6zellikleri, risk algisi alt boyutlari ve demografik 6zelliklerden
yas, ugus saati, ucus yili ve ugus statiisl arasindaki regresyon iligkisi gosterilmigtir.

TABLO- 49 : Kendiliginden Anlik Karar Verme Stilinin Risk Algisi ile Arasindaki
Regresyon lligkisi

Duzeltllml Baglms|z Baglmll
R R? S S.H. F p . ..
R? Degiskenler Degisken
Genel_Yasam_Riski Kendiliginden
Yakit_Riski Anlik
Yiksek_ManevraRiski
*
0,226 0,051 -,026 0,4609 2,010 0,045 irtifa Riski
- Karar
Yas Verme Stili
Ugus yili
Ugus saati
Stati

y(kendiliginden anlik karar verme stili)=bo + b(Genel_Yasam_Riski) + b,(Yakit_Riski) +

b3(Yiksek_ManevraRiski) + b4(irtifa_Riski) + bs(yas) + be(ugus_saati) + b7(ugus_yi) + bg(stati) + €

Bagimli Degisken : Kendiliginden Anlik_Karar Verme Stili
* P<0,05

Tablo-49'da olusturulan regresyon modeli karar verme stilleri alt boyutundan
kendiliginden anlik karar verme boyutu ile risk algisi alt boyutlari kullanilarak
olusturulmustur. Bir pilotun niteliginin en énemli gbstergelerin en olan ve onun ugus
tecribesini gosteren yas, ugus saati, ucus yili ve ucus stati durumu regresyon
modeline dahil edilmistir. Yapilan analizde degiskenler arasindaki (yakit riski, yiksek
manevra riski, irtifa riski, genel yasam riski, yas, ugus yili, ugus saat, statl)
korelasyon iligkisi 0,226 olarak bulunmustur. Bagimh degisken olarak kullanilan
kendiliginden anlik karar verme stili ile bagimsiz degisken olarak kullanilan risk
algisi alt boyutlari ve demografik 6zellikler arasindaki iliskiye bakildiginda bagimsiz
degisken olan risk algisi boyutlarinin ve demografik faktorlerin bagimh degisken

olan rasyonel karar verme stilini agiklayiciligi %5,1 dir. F degeri 2,010 ve p=0,00 ile
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arastirilmistir. Hesaplanan deger p=0,045 (p<0,05) oldugundan asagida kurulan

model istatistik olarak anlamlidir;

y(kendiliginden anlik karar verme stili) = 2,127 + -0,008(Genel_Yasam_Riski) + -

0,019(Yakit_Riski) + -0,012(Yiksek manevra riski) + 0,009(irtifa_Riski) +

0,201 (ugus_saati) + 0,026(ugus_ym) + 0,168(statii) + €

TABLO- 50 : Regresyon Katsayilari Tablosu

-0,238(yas) + -

Unstandardized | Standardized 95,0% Confidence

Coefficients Coefficients Interval for B
Std. Lower Upper
B Error Beta t Sig. Bound Bound
(Constant) 2,127 ,226 9,419 ,000 1,683 2,572
UCUS SAATI -,201 ,071 -,421| -2,849 ,005* -340| -,062
UCUS YiILI ,026 ,069 ,058 ,380 , 704 -,110 ,162
YAS ,238 ,101 ,295 2,364 ,019* ,040 ,436
STATU ,168 ,062 ,194 2,701 ,007* ,046 ,291
irtifa_Riski ,009 ,024 ,023 ,355 , 723 -,039 ,057
Yiksek_ManevraRiski -,012 ,029 -,027 -,426 ,670 -,068 ,044
Yakit_Riski -,019 ,024 -,047 -, 769 442 -,067 ,029
Genel_Yasam_Riski -,008 ,026 -,018 -,295 , 768 -,058 ,043

Bagimh Degisken: Kendiliginden Anlik Karar Verme Stili

* P<0,05

Modeldeki regresyon katsayilarinin anlamliklarina Tablo-50'den bakildiginda

ucus saati p=0,005, yas p=0,019 ve stati p=0,07 (p<0,05) oldugundan bu

demografik faktorlerin modele katkisi énemlidir (p<0,05). Fakat kullanilan diger

degiskenlerin kurulan modele katkisi bulunmamaktadir.

4.9.2.20. Kendiliginden-Anlik Karar Verme Stilinin Kisilik Ozellikleri ve Risk
Algisi ile Arasindaki Regresyon iligkisi

Tablo-51'de karar verme stilleri alt boyutundan olan kendiliginden anlik karar verme

stili ile kisilik 6zellikleri, risk algisi alt boyutlari ve demografik 6zelliklerden yas, ugus

saati, ugus yili ve ugus statlisu arasindaki regresyon iliskisi gosterilmistir.
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TABLO- 51: Kendiliginden Anlik Karar Verme Stilinin Kisilik Ozellikleri ve Risk Algisi
ile Arasindaki Regresyon lliskisi

R R? Diizeltilmig SH. F 0 Bagimsiz Bagimh
R? Degiskenler Degisken
Deneyime_Aciklik
Uyumluluk,
Disadénuklik,
Sorumluluk Kendiliginden
Duygusal_Denge Anlik
0,371 0,138 100 06160 | 3,620 | o0,000* | Senel-Yasam Riski
Yakit_Riski Karar
Yiiksek_ManevraRiski Verme Stili
irtifa_Riski
Yas
Ugus yili
Ugus saati
Statu

y(kendiliginden anlik karar verme stili)=bg + b(disa_déniik) + ba(sorumiu) + bz(uyumiu) +
b4(deneyime_agik) + Ds(duygusal_denge) + Dg(Genel_Yasam_Riski) + b7(Yakit_Riski) +
bg(Yiksek_ManevraRiski) + Dg(irtifa_Riski) + D1g(yas) + D11(ucus_saati) + byz(ugus_yi) + bya(stati) +

e

Bagimli Degisken : Kendiliginden Anlik _Karar Verme Stili
* P<0,05

Tablo-51'de olusturulan regresyon modeli karar verme stilleri alt boyutundan
kendiliginden anlk karar verme boyutu ile kigilik 0zellikleri ve risk algisi alt boyutlari
kullanilarak olusturulmusgtur. Bir pilotun niteliginin en 6nemli gostergelerin en olan ve
onun ugus tecrubesini gosteren yas, ugus saati, ugus yih ve ucus statl durumu
regresyon modeline dahil edilmigtir. Yapilan analizde degigkenler arasindaki
(deneyime aciklik, uyumululuk, digsadéniklik, sorumululuk, duygusal denge, yakit
riski, yiksek manevra riski, irtifa riski, genel yasam riski, yas, ugus yili, ugus saat,
statl) korelasyon iligkisi 0,371 olarak bulunmustur. Bagimli degisken olarak
kullanilan kendiliginden anlik karar verme stili ile bagimsiz degisken olarak
kullanilan kigilik 6zellikleri, risk algisi alt boyutlari ve demografik 6zellikler arasindaki
iliskiye bakildiginda bagimsiz degisken olan kisilik &6zelliklerinin, risk algisi ve

demografik faktérlerin bagdimh degisken olan kacinma karar verme stilini
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aciklayiciligr %13,8 dir. F degeri 3,620 ve p=0,00 ile arastiriimistir. Hesaplanan
deger p=0,00 (p<0,05) oldugundan asagida kurulan model istatistik olarak

anlamhdir;

y(kendiliginden anlik karar verme stili) = 2,795+ -0,102(disa_doniik) + -0,314(sorumlu)
+ -0,041(uyumiu) + 0,138(deneyime_agikiik) + 0,138 (duygusal_denge) + 0,003 (Genel_Yasam_Riski)
+ -0,026(Yakit_Riski) + 0,013(Yiksek ManevraRiski) + -0,015(irtifa_Riski) + 0,224(yas) + -
0,174 (ugus_saati) + 0,034 (ugus_yi) + 0,133(statii) + €

TABLO- 52 Regresyon Katsayilari Tablosu

Model Unstandardized Standardized 95,0% Confidence
Coefficients Coefficients Interval for B

Lower Upper

B Std. Error Beta t Sig. Bound Bound
(Constant) 2,795 ,697 4,013 ,000 1,424 4,166
UCUS SAATI -174 ,069 -,365| -2,530 ,012% -,310 -,039
UGUS YiILI ,034 ,067 ,075 ,511 ,610 -,097 ,165
YAS 224 ,098 278 2,294 ,023* ,032 ,416
STATU ,133 ,061 154 2,185| ,030* ,013 ,253
irtifa_Riski ,015 ,024 ,038 ,624 ,5633 -,032 ,061
Yiiksek_ManevraRiski ,013 ,028 ,028 ,455 ,650 -,042 ,068
Yakit_Riski -,026 ,024 -,065( -1,100 ,272 -,073 ,021
Genel_Yasam_Riski ,003 ,025 ,007 , 114 ,909 -,046 ,052
Disadoniiklik ,102 ,063 ,1041 1,630 ,104 -,021 ,226
Sorumluluk -,314 ,092 -228 | -3,400| ,001* -,496 -132
Uyumluluk -,041 ,107 -,025 -,385 , 701 -,253 ,170
Deneyime_Agikhk -,034 ,083 -,025 -,407 ,684 -,197 ,129
Duygusal_Denge ,138 ,081 ,119 1,711 ,088 -,021 ,296

Bagimli Degisken: Kendiliginden Anlik _Karar Verme Stili
* P<0,05

Modeldeki regresyon katsayilarinin anlamliklarina Tablo-52'den bakildiginda
sorumluluk p=0,001,6zelliginin modele katkisi 6nemlidir (p<0,05). Kullanilan

demografik faktorlerin modele katkisi ugus saati p=0,012, yas p=0,023, stati
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p=0,030 (p<0,05) oldugundan énemlidir. Fakat kullanilan diger degiskenlerin kurulan

modele katkisi bulunmamaktadir.

4.9.3. Demografik Faktorler ile Degiskenler Arasindaki iliskiler

Arastirmanin bu bélimunde pilotlara ait ugus tecrtibelerinin goéstergeleri olan
yas, ugus saati, ugus yili ve statileri ile ilgili parametrelerin risk algisi alt boyutlari ve
karar verme alt boyutlarindan olan rasyonel ve kendiliginden anlik karar verme

stilleri ile olan iligkisi analiz edilmigtir.

4.9.3.1 Yas, Ucus Saati, Ugus Yili, Statii ve Risk Algisi iliskisi

Tablo-53'de pilotlarin tecribelerinin bir gdstergesi olarak kullanilan ugus
saatleri ortalamalarinin risk algisi alt boyutlari agisindan bir farklilik olup olmadigi
testi veri dagilimi 6n sartt kosmayan, U¢ veya daha fazla grubun
karsilastiriimalarinda kullanilan Kruskal-Wallis testi ile kargilastiriimigtir (Altunisik
vd.,2012:206,212).
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TABLO- 53 Ugus Saati-Risk Algisi Kruskal-Wallis Testi Sira Ortalamalari Degerleri

Ugus Saati N Ortalama P Degeri
Degerler
Yiksek_ManevraRiski 0-500 45 180,69
501-1000 38 139,87
1001-2500 51 178,97 0,009
2501-3500 100 135,26
3501 ve uzeri 74 155,22
Toplam 308
Genel_Yasam_Riski 0-500 45 107,58
501-1000 38 128,22
1001-2500 51 170,99 0,000
2501-3500 100 172,34
3501 ve uzeri 74 161,05
Toplam 308
irtifa_Riski 0-500 45 153,37
501-1000 38 141,47
1001-2500 51 165,97
2501-3500 100 155,55 0,787
3501 ve uzeri 74 152,55
Toplam 308
Yakit_Riski 0-500 45 143,69
501-1000 38 168,55
1001-2500 51 161,52
2501-3500 100 158,02 0,546
3501 ve Uzeri 74 144,26
Toplam 308

Tablo-52'de hesaplanan test neticesinde ylksek manevra riski p=0,009 ve

genel yasam risk algisi p=0,000 (p<0,05) alt boyutlarinin ugus saatlerine goére

farkhihk gosterdigi gézlemlenmistir. 0-500 ugus saati tecrlibe grubuna ait pilotlarin

yluksek manevra riski algisi ortalama degeri 180,69 puan ile en Ust seviyededir.

2501-3500 ugus saati tecribesine sahip pilotlarin ise yuksek manevra riski algisi

135,26 puan ile en dusik seviyededir. 0-500 ugus saati tecribe grubuna ait pilotlarin

genel yasam risk algisi ortalama degeri 107,58 puan ile en alt seviyededir. 2501-

3500 ugus saati tecrubesine sahip pilotlarin ise yuksek manevra riski algisi 172,34

puan ile en yuksek seviyededir. Test neticesinde risk algisinin ugug saatlerine gore

anlaml farklilik gésterdigi gézlemlenmistir. Sonug olarak genel yasam riski algisinin

pilotlarin ugus saat tecribelerine gore degisiklik gdsterdigi goérulmustir ve Hipotez-
11 reddedilmistir (yokluk hipotezi [Ho] reddedilmigtir).
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TABLO- 54 : Ugus Yil-Risk Algisi Kruskal-Wallis Testi Sira Ortalamalari Degerleri

Ugus Yili N Ortalama P Degeri
Degerler
Yiksek_Manevra Riski 1-5 79 169,93
6-10 52 167,13
11-15 53 124,67 0049
16-20 78 150,77
21 ve Uzeri 46 154,41
Toplam 308
Genel_Yasam_Riski 1-5 79 118,69
6-10 52 168,19
11-15 53 172,42
16-20 78 161,85 0,001
21 ve Uzeri 46 167,41
Toplam 308
irtifa_Riski 1-5 79 153,63
6-10 52 172,05
11-15 53 144,97
16-20 78 151,53 0,600
21 ve Uzeri 46 152,17
Toplam 308
Yakit_Riski 1-5 79 159,66
6-10 52 148,78
11-15 53 161,65 0,884
16-20 78 152,42
21 ve uzeri 46 147,39
Toplam 308

Tablo-54'de hesaplanan test neticesinde ylksek manevra riski p=0,049 ve
genel yasam risk algisi p=0,001 (p<0,05) alt boyutlarinin ugus saatlerine goére
farklilik gosterdigi gozlemlenmigtir. 1-5 ugus yili tecribe grubuna ait pilotlarin yuksek
manevra riski algisi ortalama degeri 169,93 puan ile en Ust seviyededir. 11-15 ugus
yili tecribesine sahip pilotlarin ise ylksek manevra riski algisi 124,67 puan ile en
dusuk seviyededir. 1-5 yil ugus yil tecribesine ait pilotlarin genel yagam risk algisi
puani 118,69 ile en alt seviyededir. 11-15 ucgus yili tecribesine sahip pilotlarin genel
risk algisi 172,42 ile en yuksek seviyededir. Test neticesinde risk algisinin ugus

yilina gore anlamh farklilik gosterdigi gézlemlenmistir.



TABLO- 55 Ugus Yili-Risk Algisi Kruskal-Wallis Testi Sira

Ortalamalari Degerleri

STATU N Ortalama
Degeler
Yiiksek_Manevra Riski Ikinci Pilot 86 180,49
Kaptan 136 138.43| 0,003
Ogretmen Pilot 86 153,92
Total 308
Genel_Yasam_Riski ikinci Pilot 86 125,28
Kaptan 136 161,51 0,001
Ogretmen Pilot 86 172,64
Total 308
irtifa_Riski ikinci Pilot 86 147,87
Kaptan 136 151,98 0,404
Ogretmen Pilot 86 165,12
Total 308
Yakit_Riski ikinci Pilot 86 153,33
Kaptan 136 148,88 0,436
Ogretmen Pilot 86 164,56
Total 308
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Tablo-55'de hesaplanan test neticesinde yliksek manevra riski p=0,003 ve

genel yasam risk algisi p=0,001 (p<0,05) alt boyutlarinin ugus saatlerine gore

farklihk gosterdigi gdzlemlenmistir. ikinci pilot statiisiinde bulunan pilot grubuna ait

pilotlarin yuksek manevra riski algisi ortalama degeri 180,49 puan ile en ust

seviyededir. Kaptan statlisinde bulunan pilotlarin ise yliksek manevra riski algisi

138,43 puan ile en diisiik seviyededir. . ikinci pilot statiisiinde bulunan pilotlarin

genel yasam risk algisi puani 125,28 ile en alt seviyededir. Ogretmen pilot statiistine

sahip pilotlarin genel risk algisi 172,42 ile en yuksek seviyededir. Test neticesinde

risk algisinin pilotlarin bulunduklari statt durumlarina gére anlamli farklilik gosterdigi

gbzlemlenmisgtir.



TABLO- 56 : Yas-Risk Algisi Kruskal-Wallis Testi Sira Ortalamalari Degerleri

YAS N Ortalama
Degerler
Yiksek_Manevra Riski 20-25 43 180,42
26-35 120 151,96
36-45 125 144,17 0,074
46-lzeri 20 178,58
Total 308
Genel_Yasam_Riski 20-25 43 112,16
26-35 120 159,62
36-45 125 160,12 0007
46-Uzeri 20 179,73
Total 308
irtifa_Riski 20-25 43 155,03
26-35 120 156,12
36-45 125 155,05 0,905
46-uzeri 20 140,18
Total 308
Yakit_Riski 20-25 43 156,07
26-35 120 156,19
36-45 125 155,70 0,754
46-uzeri 20 133,50
Total 308
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Tablo-56'da hesaplanan test neticesinde genel yasam riski p=0,007 (p<0,05)

alt boyutunun ugus saatlerine gore farklilik gdsterdigi gézlemlenmigtir. Yas arahgi

20-25 olan pilot grubuna ait genel risk algi ortalama degeri 112,16 puan ile en dusuk

seviyededir. Yaglari 46 ve uzeri olan pilotlarin ise genel yasam risk algisi 179,73

puan ile en yuksek seviyededir. Test neticesinde genel yasam risk algisinin pilotlarin

bulunduklari statt durumlarina gére anlamli farklihk gosterdigi gézlemlenmistir.

4.9.3.2 Yas, Ugus Saati, Ugus Yil,, Statii ile Karar Verme Stilleri iligkisi

Tablo-57'de pilotlarin tecribelerinin gdstergesi olarak kullanilan yas, ugus

saatleri, ugus yillar1 ve statl ortalamalarinin rasyonel karar verme stili agisindan bir

farklilik olup olmadigi, veri dagihmi 6n sarti kosmayan, ¢ veya daha fazla grubun
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karsilastiriimalarinda kullanilan Kruskal-Wallis testi ile karsilastiriimistir (Altunisik

vd.,2012:206,212).

TABLO- 57: Yas, Ucus Saati, Ucus YIli, Stati ile Rasyonel Karar Verme Stili

Arasindaki iligki

Ortalama P
YAS Degerler
Rasyonel_Karar 20-25 43 155,14
26-35 120 139,92
36-45 125 165,15 ,103
46-uzeri 20 174,05
Toplam 308
- Ortalama
UCUS SAATI Degerler p
Rasyonel_Karar 0-500 45 146,11
501-1000 38 134,78
1001-2500 51 156,15
2501-3500 100 142,99 ,013*
3501 ve Uzeri 74 184,15
Toplam 308
Ortalama P
UGUS YILI Degerler
Rasyonel_Karar 1-5 79 146,24
6-10 52 148,06
11-15 53 131,66 ,039*
16-20 78 168,58
21 ve Uzeri 46 178,41
Toplam 308
) Ortalama p
STATU Degerler
Rasyonel_Karar Ikinci Pilot 86 151,92
Ifaptan 136 151,93 709
Ogretmen Pilot 86 161,14 '
Toplam 308

Tablo-57'de Rasyonel kara verme stili boyutunun pilotlarin sahip oldugu ugus

saatleri ve ucgus yillarina goére farkhhk goésterdigi goézlemlenmistir. Ugus saati

ortalama degerlerinin p=0,013 ve ugus yilh ortalama degerinin p=0,039 (p<0,05)

oldugundan bu iki parametre ile rasyonel karar verme stili boyutu arasinda fark

oldugu goézlemlenmigtir. Ugus saatleri ortalamasi 501-1000 arasindaki pilotlarin

rasyonel karar verme puani ortalamalar 134,78 ile en disik seviyede, 3501 ve

Uzeri ugus saati ortalamasi ait pilotlarin ise 184,15 ile en Ust seviyede oldugu
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gorulmektedir. Ugus yili ortalamasi 11-15 arasindaki pilotlarin rasyonel karar verme

puani ortalamalari 131,66 ile en diguk seviyede, 21 ve Uzeri ugus yili ortalamasi ait

pilotlarin ise 178,41 ile en Ust seviyede oldugu gorulmektedir.

4.9.4. Hipotez Testlerinin Sonuglar

Arastirma kapsaminda hipotezlerle sinanmasi istenen konularla ilgili ¢ikan

neticeler Tablo-58'de sunulmustur.

TABLO- 58 : Arastirilan Hipotezlerin Sonuglari

SIRA i i

NUMARAS] Ho- HIPOTEZLERI KABUL/RED
Kisilik 6zellikleri ortalama puani ve risk algisi

Hipotez-1(Ho) | ortalama puaninin karar verme stilleri ortalama KABUL
puani Uzerinde etkisi yoktur.

Hipotez-2(Ho) Risk algisinin karar verme stilleri Gzerinde etkisi KABUL
yoktur.

Hipotez-3(Ho) Stlljil;ia;gzﬁrln sezgisel karar verme stili Uzerinde KABUL

Hipotez-4(Ho) eRtIEiZia;gLS‘:z]rln bagimli karar verme stili Gzerinde KABUL

Hipotez-5(Ho) Kisilik oz.elll'llkler! ve rlskla!glsmln bagimli karar KABUL
verme stili Uzerinde etkisi yoktur.

. Kisilik 6zelliklerinin kaginma karar verme stili
Hipotez-6(H
potez-6(Ho) | i7erinde etkisi yoktur. RED

Hipotez-7(Ho) t(l$||l.k ozelllk.le.rlnln rasyonel karar verme stili RED
Uzerinde etkisi yoktur.

Hipotez-8(Ho) Stliizia;gzll:]rm rasyonel karar verme stili Gzerinde RED

Hipotez-9(Ho) Kigilik oz.elll_llkler! ve rlskla!glsmln rasyonel karar RED
verme stili Uzerinde etkisi yoktur.

Hipotez-10(Hq) Kigilik oz.elll_l.kler!nln kenfjl!lglnden anlik karar RED
verme stili Uzerinde etkisi yoktur.

Hipotez-11(Ho) Genel yasam risk algisi pilotlarin ugus saat RED

tecribelerine gore degisiklik géstermez.
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GENEL DEGERLENDIRME VE SONUG

Ulastirma sektorinde havacilik genel olarak en pahali ve standartlari yuksek
olan bir alandir. Ozellikle Ulkeler kendilerine ait ve uluslararasi otoriteler kurarak
isletiimesinde birgok yaptirimlar bulunan kurallar olusturmakta ve bu kurallari strekli
gelistirmektedirler. Gelistirilen emniyet standartlarinin ve techizatlarin ortak amaci
yasanmas! muhtemel kazalari 6nlemek ve yolculara ekonomik hizmetler sunmakir.
Ancak havacilik sektérinde kullanilan teknik techizatlar ne kadar gelisirse geligsin

sifir kazaya ulagsmak higbir ddnemde mimkin olmamistir.

Yasanan havacilik kazalarinin incelemesi her zaman ylzde ylz kazanin
gercek sebebinin bulunmasi ile neticelenmemigtir. Ozellikle ugus mirettebatinin
tamaminin hayatini kaybetti§i kazalarda uzmanlar sadece elde kalan parcalarla
kazanin esas sebebine ulasmaya c¢alismaktadirlar. Yapilan incelemeler, yasanan
kazalarin malzeme ve sistem arizalarina dayanmasini ortaya koymakla beraber
insan faktorinin 6ne ciktigi artik daha net goéstermektedir. Kaza geciren hava
araglarina ait kara kutularin incelenmesi neticesinde havacilik kazalarinda rol
oynayan insan hatalarinin blyuk oranda ugus esnasinda alinan kararla ilgili oldugu
gorulmustur. Yapilan bazi istatistikler kazalarin baglica sebebinin yuzde 10 ile 50
arasinda pilotun karar hatasindan kaynaklandigini ortaya koymustur (FAA-H-8083-
25, 2003:17-2). Yapilan diger bir arastirmaya goére olimcul kazalarin %52'si (Soran
vd., 2013) karar verme hatalarindan kaynaklanmaktadir. Bu faktor élumcul olmayan
kazalarda ise %35 oraninda etkilidir (Cetingug, 2012).

Yapilan ¢alismanin konusu belirlenme asamasinda havacilik kazalarina etki
eden iki 6nemli faktor dikkat cekmistir. Birinci faktor kazalarda istatistiksel olarak
kendini gésteren karar verme konusudur. ikinci faktér ise pilotlarin karar verme
surecinde kullandiklari ve risk yénetim surecinin igletiimesini zihinde tetikleyen risk
algisidir. Arastirmada kullanilan diger bir degisken ise kigilik 6zellikleridir. Yapilan
analizler insanlarin miza¢ ve karakter Ozelliklerinin karar verme stilleri tzerinde
gucli iligkilerinin oldugunu gdstermistir (Ungliren, 2011:20). Bu verilerden yola
cikarak pilotlarin kisilik 6zelliklerinin de arastirmanin bir degiskeni olmasina karar

verilmigtir.

Havacilik sektdri incelendiginde ise prosedurlerin sert bir sekilde takip

edildigi havayolu operasyonlarinda gérev yapan pilotlarin genel havacilik sektérine
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gore ugusu etkileyecek daha az kararlar aldigi gérilmektedir. Bu ylzden arastirma
genel havacilik kurallari ile uguslarini gerceklestiren ve diger ugus operasyonlarina
gbre daha ¢ok karar almak zorunda kalan helikopter pilotlari tGzerinde yapilmigtir.
Amerikan ulusal kazalari inceleme organizasyonunun 1998-2007 vyillari arasinda
havaciligin kendi i¢ sektor dagilimina goére yaptigi ve 1.000.000 saatte 1 kaza orani
esas alinan incelemede genel havacilik kazalarinin hava yolu kazalarina goére
yaklasik 5,5 kat daha fazla oldugu ortaya cikmigtir.
(http://planecrashinfo.com/cause.htm, Erisim tarihi:10.02.2015).

Bu asamada arastirmanin evreni genel havacilik kurallarina gére uguslarini
gerceklestiren helikopter pilotlarinin olmasina karar verilmistir. Miteakiben Turkiye
Sivil Havacilik Genel Mudurligu ile irtibata gecilmis ve Turkiye'deki helikopter
lisanslh pilotlarin sayilari 6grenilmistir. 2015 yili Ocak ayi verilerine gore helikopter
lisansi sahibi 400 pilotun tamamina ulasilmasi hedeflenmistir. Ancak anket
dolduramayan veya hatali dolduran pilotlarin verileri elendiginde 308 anket

Uzerinden arastirma analizleri yapilmistir.

Arastirmada kisilik 6zelliklerini 6lcmek maksadiyla 5 faktor kisilik envanteri
kullanilmigtir. Pilotlarin genel karar verme stilleri ise genel karar verme Olcegi ile
Olciimustur. Risk algisinin  Olgiimesinde genel bir degerlendirme yapmak
istenmedigi icin sadece havacilik riskini belirleyen havacilik risk algi envanteri

kullaniimistir.

Katilimcilarinin birgogunun ayni anda hem helikopter hem de ugak lisansinin
oldugu tespit edilmistir. Bu Ulkemizde c¢ok sik gérilen bir durumdur. Havacilik
sektoriinde yer alan pilotlar genel olarak tercih edilmek icin her iki hava araci
kategorisinde egitimlerini tamamlamaktadirlar. Genel olarak 20-25 yas araliginda
43, 26-35 yas aralijinda 120, 36-45 yas araliginda 125, 46 ve Uzeri yas araliginda
ise 20 pilot arastirmaya katilmigtir. Bir pilotun tecribesini gosteren en 6nemli
Ozelliklerinde bir de toplam ucgus saati kabul edilmistir. Arastirmada degisken
demografik faktérler arasinda ugus saatini katilmasi, risk ve karar verme stillerinin
ucus saatine gore degiskenlik gosterip gostermediginin test edilmesi igindir. 0-500
saat tecrube araliginda 45, 501-1000 saat tecribe araliginda 38, 1001-2500 saat
tecribe araliginda 100, 3500 ve Uzerin saat tecrube araliginda ise 74 pilot
arastirmada yer almaktadir. Pilotlarin tecribesini ve ugus esnasinda aldigi goérevi

belirleyen diger bir 6zellik ise statu durumudur. Aragtirmaya 86 adet ikinci pilot, 136
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adet kaptan pilot ve 86 adet 6gretmen pilot istirak etmistir. Alinan egitimler arttikca
ve ugus saatleri ilerledikge pilotlarin statlileri her zaman degismektedir. Ugus
operasyonu icra eden isletmeler genel kurallara ilave olarak statl ilerlemesi igin

ilave 6zellikler arayabilmekte ve bunlari statl dedisikligi igin sart kosabilmektedir.

Arastirmada dncelikle kigilik dzelliklerinin karar verme stilleri ile olan iligkisi
analiz edilmigtir. Rasyonel karar verme stili ile disaddéndklik, sorumluluk, uyumluluk
ve deneyime aciklik kisilik dzellikleri arasinda pozitif yonll bir iligkinin, duygusal
denge Kkisilik ozelligi ile ise negatif yonli bir iliskinin oldugu goézlemlenmistir.
Kaginma karar verme stili ile disaddndklik, sorumluluk, uyumluluk ve deneyime
aciklik, duygusal denge kisilik 6zellikleri ile negatif yonla bir iligkinin, duygusal denge
kisilik 6zelligi ile ise pozitif yonla bir iliskinin oldugu gdzlemlenmistir. Kaginma karar
verme stili ile sorumluluk ve uyumluluk kisilik 6zellikleri ile negatif yonlu bir iliskinin,
duygusal denge kisilik 6zelligi ile ise pozitif yonli bir iliskinin oldugu elde edilmistir.
Konu ile ilgili Ulkemizde yapilan bir arastirma da kisilik 6zellikleri ile karar verme

stiller arasinda guiglu iligkilerin oldugunu ortaya koymustur (Ungiren, 2011:13).

Kisilik 6zelliklerinin risk algisi ile iligkisinin 6lglldigu analizler neticesinde ise,
rasyonel karar verme stili ile ylksek manevra riski ve genel yasam riski arasinda
pozitif bir iligkinin oldugu gézlemlenmektedir. Ayrica bagiml karar verme stili ile
genel yasam riski arasinda da pozitif yonlu bir iligkinin oldugu gozlenmektedir. Risk
algisi boyutlari arasindaki iligkiler incelendiginde ise genel yasam riski boyutunun
havacilik riskini dlgen diger boyutlarla pozitif ydnde bir iligkisinin oldugu gorulmustar.
Bu durum yasantisinda genel olarak riskli davraniglardan kaginan bir pilotun ayni
hassasiyeti ucus faaliyetinde de gdsterebilecegini ortaya koymaktadir. Ayni etkinin
negatif yondede olmasi muhtemel gérinmektedir. Genel olarak yasantisinda riskli
durumlari hafife alan bir kisiligin pilot oldugunda havacilik ile ilgili riskleri daha diguk
seviyede algilayabilecedi dusundlmelidir. Drinkwater ve Molesworth tarafindan
yapilan aragtirma, pilotlarin genel yasam risk degerlendirmeleri puanlarinin ugus
risklerine olan yaklagimlarinda da etkili oldugunu ve ugus risklerini tahmin etmede
bir parametre olarak kullanilabilecegini gostermistir (2010). Amerikan pilotlari
Uzerine yapilan bir galigma da ayni neticeleri vermistir. Gunlik yasam risk algisi ile
ugus riski arasinda guglu bir iligkinin oldugu tespit edilmistir (Hunter, 2002). Yapilan
diger bir calismada ise pilotlarin risk algisinin ciddi yaralanma olaylari ile ilgili oldugu

ortaya konulmustur (Joseph ve Reddy,2013).
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Kisilik 6zelliklerinin karar verme stillerine olan etkisi incelenirken kurulan
modellere her zaman pilotun tecribe durumunu gdsteren yas, ucus yili, ugus saati
ve ugus yili 6zellikleri ilave edilmistir. Yapilan arastirmada Kigilik 6zelliklerinden
sorumluluk boyutunun kaginma karar verme stiline olan etkisinin negatif yonde
oldugu tespit edilmistir. iliskinin negatif yénde ve gigli olmasi sorumluluk &zelligi
yuksek olan pilotlarin karar verirken kaginma stilini tercih etmedikleri sonucunu
go6stermektedir. Ozellikle genel havacilik dogasi geregi kritik kararlar almak zorunda
olan pilotlarin sorumluluk 6zelliginin yuksek olmasi tercih edilir bir durum olarak
ortaya cikmaktadir. Ayni modelde ayrica duygusal denge kisilik Ozelliginin 6ne
ciktigi kisilik tiplerinin ise kaginma karar verme stilini tercih ettikleri tespit edilmistir.
Konu ile ilgili yapilan bir ¢alismada ise duygusal denge boyutu ile dikkatli karar
verme tarzi arasinda negatif yonli bir iliskinin oldugunu ortaya konmustur
(Tathihoglu,2010). Bu sonug kaptanlik ve dgretmenlik statiisiine secilecek pilotlarin
sorumluluk kisilik 6zelligi gucli olanlara oncelik verilmesi gerektigi neticesini
gostermektedir. Ayrica pilot adaylarindan miamkuin oldugu durumlarda sorumluluk
kisilik 6zelligi yliksek olanlarin dncelikle egitime alinmasinin daha uygun olacagini

dusundirmektedir.

Arastirmadan elde edilen diger bir netice ise rasyonel karar verme stili ile
kisilik 6zellikleri arasindaki etkidir. Kigilik 6zelliklerinden sorumluluk, uyumluluk ve
deneyime aciklik boyutlarinin yiksek oldugu pilotlarin daha ¢ok rasyonel karar
verme stilini tercih ettikleri gézlemlenmistir. Ugus esnasinda kararlarin sezgiden ¢ok
rasyonel olmasi her zaman tercih edilir bir durumdur. Rasyonel karar vermek pilotun
hava aracinin gdsterdigi verileri goérip, algilayip zihnen isleyebilmesi ile
gerceklesmektedir. Sorumluluk, uyumluluk ve deneyime agikhk Kisilik 6zellikleri
yuksek olan pilotlarin karar verirken daha gercek¢i olabilecegi sezgilerinden daha
¢ok gercek verileri igleyerek karar vereceklerini disinilmelidir. Risk algisinin
rasyonel karar verme stili ile olan etkileri incelendiginde havacilik risk boyutlarindan
yuksek manevra riski iceren durumlara daha ¢ok puan veren pilotlarin rasyonel
karar verme stilini tercih ettikleri gorulmektedir. Bu pilotlarin genel yasam

risklerinden de kacindigi modelde tespit edilen bir durumdur.

Kigilik 6zelliklerinin etkiledigi diger bir karar verme stili de kendiliginden anlik
karar verme stilidir. Ozellikle sorumluluk kisilik 6zelligi yiiksek olan kisilik yapisinin

kendiliginden anlik karar verme stilini tercih etmedigini gdsteren negatif bir iligki
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kurulan model ile ortaya ¢ikmaktadir. Yapilan bu analiz pilotun yasinin artmasi ve
statlsunun yukselmesinin kendiliginden anlik karar verme stilini zayif bir iligki ile
tercih edebilecegini géstermektedir. Bu durum pilotlarin yaslari ve statlleri arttikca
yani tecribeleri arttikga kendiliginden anlik karar verme stiline yaklasabileceklerini

rasyonel stilden uzaklasabileceklerini disindirmektedir.

Demografik faktorler ile yapilan analizler neticesinde yiksek manevra riski
algisinin ve genel yasam risk algisinin ugus saatine gore degiskenlik goésterdigi
tespit edilmistir. Ozellikle ucus saatine bakilarak tecriibesi en az olan 0-500 saat
arasl! pilotlarin ylksek manevra riski farkindalginin diger tecriibe gruplarina gére
daha yuksek oldugu tespit edilmistir. Ugus saatinin artmasi ile beraber kazanilan
tecrube, risk algisinda degismelere yol agmaktadir. Ayni analizde genel yasam risk
algisinin ugus saati ile degiskenlik gosterdigi tespit edilmistir. 0-500 saat arasindaki
az tecrubeli pilot grubunun genel yasam riskine disuk puanlar verdigi, yani normal
gunlik yasamda karsilasilan risklerin daha az farkinda olundugunu ve ucgus saati
arttikga genel yasam riskinin daha iyi kavrandigi soOylenebilir. Ugus saatleri ile
gunlik yasam risk algisi degisimi Drinkwater ve Molesworth tarafindan yapilan
arastirmalardada goézlenmistir (2010). Yapilan bu c¢alismada kazalara katkisi
ispatlanmis olan karar verme konusunu etkileyen Kisilik 6zellikleri ve havacilik risk
algisi ele alinmigtir. Risk havacilikta karar verme surecinin bir pargasini teskil ettigi
icin pilotlar tarafindan risklerin daha gergekgi, objektif ve sayilara dayali olmasi

onemlidir.

Bu kapsamda havacilik isletmelerinin ve otoritelerinin asagida belirtilen
hususlari dikkate almalari ugus emniyetini arttirici ve kazalari azaltici etkiler

yapacaginin disunuldiga degerlendiriimelidir.

v Pilotaj egitimi slire olarak uzun, masrafli ve riskli oldugundan &ncelikle
egitime baglayacak adaylardan Kigilik 6zellikleri boyutlari meslege en uygun
olanlara oncelik verilmesi daha sonraki yillarda ortaya ¢ikabilecek kazalari
azaltici ydnde etki yapabilir.

v Pilotlarin egitim sureclerinde ve sonrasindaki idame egitimlerinde ilave
olarak "sorumluluk" kisilik ozelligini arttiracak ve guglendirecek egitimlerin
konulara dahil edilmesinin planlanabilir.

v' Karar verme sirecinde etkili olan algilanan risklerin gergek sayisal risklere

yaklastiriimasi icin, diger bir anlamda algilanan risk ile gergek risk arasindaki
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farkin kapatilmasi i¢in kaza istatistiklerine dayali verilerle risk algisini
geligtirici egitimler planlanmalidir.

Pilotluk gérevini basari ile strdlren ve birgok zor durum ile karsilasip basarili
ve isabetli karar veren pilotlarin, karar alma ve risk degerlendirme
sureclerinde tecrubesi az olan pilotlara mentorluk yapabilecekleri bir
organisazyon yapisi olusturulmalidir.

Ozellikle gergek digi risk algilariyla verilen yanlis kararlar neticesinde
yasanan havacilik kazalari incelenerek egitimlerde kullaniimak Uzere bir
araya getirilmelidir.

Havacilik isletmeleri ugus operasyonlarindaki risklerin envanterini ¢ikartmak
ve bunlari azaltici tedbirleri  gelistirmek maksadiyla personel

gorevilendirmelidir.

Yapilan bu ¢alismada stiphesiz bazi sinirliliklar vardir. Ozellikle havacilik risk

algisinin test edilmesi anket tzerinden degil, bir ugus simulatoriinde yapilmasi daha

gercekci verileri elde etme agisinda 6nemli olurdu. Ancak kullanilan o6lgegin

acimlayici, dogrulayici faktér analizlerinden, gecerlilik ve glvenilirlik analizlerinden

tatmin edici sonuglar almasi bu hususu nispeten ortadan kaldirmaktadir.

Hazirlanan bu calismanin gelecekte havacilik sektorinde Ozellikle pilotaj

konusunda arastirma yapacaklara yol gdsterecegine inaniimaktadir. Bu kapsamda

gelecekte yapilacak calismalarda asagida belirtilen hususlarin arastiriimasinin

faydali olacagi degerlendiriimektedir.

v

v

Pilotluk egitimine baglayacak adaylarin secgiminde kullanilabilecek kisilik
Olgeklerinin gelistiriimesi,

Risk algisinin daha c¢ok gergekgi Odlgllebilmesi icin  ugus egitim
simulatérlerinde uygulanabilir senaryo tabanl élgeklerin gelistiriimesi,
Havacilikta karar verme stillerinin daha ¢ok gercgekgi dlglilebilmesi igin ugus
egitim simalatérlerinde uygulanabilir senaryo tabanli élgeklerin gelistiriimesi,
Verilen vyanhs Kkararlar neticesinde yasanmis havacillk kazalarinin
incelenerek bu senaryolarin igerdigi ortak hatalarin envanterlerinin
cikariimasinin  yagsanmasi muhtemel kazalarin dnlenmesine  katki

saglayacagi degerlendiriimektedir.



175

KAYNAKGA

ALTUNISIK, Remzi, COSKUN, Recai, BAYRAKTAROGLU, Serkan, YILDIRIM,
Engin (2012), Sosyal Bilimlerde Aragtirma YoOntemleri, Adapazari: Sakarya
Yayincihk

ALTUNOGLU, Bahattin Deniz (2010), "Ortadgretim Ogrencilerinin Cevre Risk
Algisi", Hacettepe Universitesi Ortadgretim Fen Ve Matematik Alanlar Anabilim Dali
Doktora Tezi, 2010

ALVER, Birol (2004), "Psikolojik Danisma Ve Rehberlik Egitimi Alan Ogrencilerin
Empatik Beceri Ve Karar Verme Stratejilerinin  Cesitli Degiskenlere Gore
incelenmesi”, Kazim Karabekir Egitim Fakdiltesi Dergisi Y11:2004 Sayi:10

ANDERSON, James and GERBING, W. (1984), “The effect of sampling error on
convergence, improper solutions, and goodness-of-fit indices for maximum

likelihood confirmatory factor analysis”, Psychometrika, Vol.:49, s.155-173.

ANDRE, Rae (2008), Organizational Behavior: An Introduction to Your Life in

Organizations, Indiana: Pearson Prentice Hall

ANSELL, Jake., WHARTON, Frank (1992), “Risk: Analysis, Assessment and
Management” New York, ABD: John Wiley & Sons

ARAS, Sahbal, GUNAY, Tirkan, OZAN, Sema, ORCIN, Esmahan (2007), " izmir
llinde Lise Ogrencilerinin Riskli Davraniglari”, Anatolian Journal of Psychiatry 2007;
8:186-196

ARIKAN, Gilay, TACOGLU, Tugdce, ERDOGAN, Segil (2011), "Ankara, Toronto ve
Pristina’daki  Universite ~ Ogrencilerinin  Risk Alma Davraniglari  Agisindan
Karsilastiriimasi", Ahmet Yesevi Universitesi Mutevelli Heyet Baskanhgi, Bilig Kis
2011, Sayi 56:1-24

ASCH, Solomon (1955), "Asch Conformity Experiment”, https:// www.youtube.com /
watch?v=TYIh4MkcfJA, Erisim Tarihi: 18.08.2014

ASHCRAFT, Donna M. (2012), Personality Theories Workbook, California USA:

Wadsworth/Cengage Learning.

AVEN, Terje, RENN, Ortwin (2009), "The Role of Quantitative Risk Assessments for

Characterizing Risk and Uncertainty and Delineating Appropriate Risk Management



176

Options, with Special Emphasis on Terrorism Risk", Risk Analysis, Vol. 29, No. 4,
2009

AYDENIZ, Sule E., (2008), isletmelerde Gelecek ve Opsiyon Sézlesmeleri ile Risk

Yénetimi, istanbul: Arikan Basim Yayin Dagitim.
AYDINTAN, Belgin (2006), Orgiit Zekasi ve Yonetimi, Ankara: Segkin Yayincilik.

AYDOGMUS, Ceren (2011), "Kisilik Ozellikleri ile is Tatmini iligkisi Uzerinde
Psikolojik Guglendirme Ve Donugsumcu Liderlik Algisinin  Etkileri”, Hacettepe
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitlisu igletme Anabilim Dali Doktora Tezi, Ankara,
2011

BALIKCI, Yalgin ( 2009 ), isletmelerde Risk Yonetimi, istanbul: Cinius Yayinlari

BARLAS, Ercan, (2006), "Ugus Kazalarinin Onlenmesi Amach Gdrev
Planlamasinda Risk Yonetimi", Ankara Gazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii
Yuksek Lisans Tezi, Mayis 2006

BASIM, H. Nejat, KORKMAZYUREK, Haluk, TOKAT, A. Osman
(2008),"Calisanlarin Oz Yeterlilik Algilamasinin Yenilikgilik Ve Risk Alma Uzerine
Etkisii Kamu Sektoérinde Bir Arastirma", Selguk Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisti Dergisi 2008:121-130

BAS, Nesrin, ORAL, E.Temugin (2012), " Mobbing Davranigi ve Kisilik Ozellikleriyle
iligkisi", istanbul Ticaret Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi 2012:11-24.

BASARAN, i. Ethem (2000), Orglitsel Davranig, Ankara:Sahsi Yayin
BAYMUR, Feriha (1994), Genel Psikoloji, istanbul: Inkilap Yayinlari

BEACH, Lee Roy, MITCHELL, Terence R. (1978), "A Contingency Model for the
Selection of Decision Strategies”, The Academy of Management Review, Vol. 3, No.
3 (Jul., 1978), pp. 439-449

BECKER, Andreas, HAGENBERG, Nicola, ROESSNER, Veit, WOERNER,
Wolfgang and ROTHENBERGER, Aribert (2004), “Evaluation of the self-reported
SDQ in a clinical setting: Do self-report tell us more than ratings by adult

informants?”, European Child ve Adolescent Psychiatry, Vol.:13, s.17-24.

BEDEIAN, Arthur G., GLUECK, William F. (1989), Management, New York: The
Dryden Press


javascript:__doLinkPostBack('','ss~~JN%20%22%C4%B0stanbul%20Ticaret%20%C3%9Cniversitesi%20Sosyal%20Bilimler%20Dergisi%22%7C%7Csl~~rl','');

177

BEECHCRAFT B200, Super King Air 200/B200 Pilot Training Manual (2003), New
York: Flight Safety Internation Inc.

BERNSTEIN, Peter L. (2006), Riskin Olagan Ustii Tarihi, (¢cev. C.FEYYAT),
istanbul: Scala Yayincililk
BENLIGIRAY Yilmaz (editor), Anadolu Universitesi Yayinlari, ( 2005 ), Ticari Bilgiler

ve Belgeler, Eskisehir

BERNSTEIN, Dougles A., STEWART, Alison Clarke, ROY, Edward J., SRULL,
Thomas K., WICKENS, Christopher D., (1994), Psychology, BOSTON: Houghton
Mifflin Company.

BITLISLI, Ferhat, DINC, Mehmet, CETINCELI, Esra, KAYGISIZ, Ummiihan (2013), "
Bes Faktor Kisilik Ozellikleri ile Akademik Gudiilenme iliskisi: Stileyman Demirel
Universitesi Isparta Meslek Yiksekokulu Ogrencilerine Yénelik Bir Arastirma”,
Sileyman Demirel Universitesi iktisadi ve idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi Y.2013,
C.18, S.2, 5.459-480.

BLAIS, Ann-Renee, WEBER, Elke U. (2006). "A Domain-Specific Risk-Taking
(DOSPERT) Scale For Adult Populations", Judgment and Decision Making, Vol. 1,
No. 1, July 2006, pp. 33-47

BLOCK, Jack (2010), " The Five-Factor Framing of Personality and Beyond: Some
Ruminations”, Psychology Press Taylor&Francis Group, Psychological Inquiry,2010
21: 2-25,

BOLAK, Mehmet (2004), Risk ve Ydnetimi, istanbul: Birsen Yayinevi

BOR, Robert, HUBBART, Todd (2006), Aviation Mental Health: Psychological

implications For Air Transportation, England: Ashgate Publishing Limited

BRANNIGAN, Augustine (2013), "Stanley Milgram’s Obedience Experiments: A
Report Card 50 Years Later',DOI 10.1007/s12115-013-9724-3, Springer
Science+Business Media New York 2013,
http://www.ucalgary.ca/justice/files/justice/brannigan_milgram_society2.pdf  Erisim
7.4.2014

BUCHANAN, David A., HUCZYNSKI, Andrzej A., (1985), Organizational Behavior:

An Introductory Text, London: Prentice-Hall International UK. Ltd.

BUDAK, Giilay, BUDAK, Goniil, (2010), isletme Yonetimi, izmir, Barig Yayinevi



178

CAN, Halil, ASAN, Ozniir, AYDIN, Eren Miski (2006), Orgiitsel Davranis, Istanbul:
Arikan Basim Dagitim Ltd. St.

CAP 760 (2010), CAP 760: Guidance on the Conduct of Hazard Identification, Risk
Assessment and the Production of Safety Cases: For Aerodrome Operators and Air
Traffic  Service Providers, United Kingdom Civil Aviation Authority,
http://www.caa.co.uk/docs/33/CAP760.pdf Erisim Tarihi: 15.2.2014

CAP 730 (2002), CAP 730: Safety Management Systems for Air Traffic
Management,A Guide to Implementation,
http://www.icao.int/safety/DangerousGoods/Working%20Group%200f%20the%20W
hole%2007/DGPWG.07.WP.058.5.AppB.en.pdf Erigsim Tarihi: 3.4.2014

COLLINS PRO LINE 21(2003), Avionics System For The Raytheon King Air
Operator'a Guide, USA: Rockwell Collins, Inc.

COON, Dennis, (1983), Introduction to Psychology, New York: West Publishing
Company.

COSCARELLI, William C. (1983),"Decision Making Styles And The Group Process.
Orchestrating Spontaneous And Systematic Styles", Performance & Instruction

Journal, Volume 22, Issue 7, pages 22-25, September 1983

CROSSAN, Mary, MAZUTIS, Daina, SEIJTS, Gerard, GANDZ, Jeffrey (2013),
"Developing Leadership Character in Business Programs", Academy of
Management Learning & Education 2013, Vol. 12, No. 2, 285-305

CUCELOGLU, Dogan, (2005), insan ve Davranigl, istanbul: Remzi Kitapevi.

CETINGUC, Muzaffer (2012), Havacilikta Karar Verme, Havacilik Tibbi Dernegi,
Bulten Yazilari, http://www.hvtd.org/yeni/?p=943 , Erisim Tarihi:25 Ekim 2014

CIPIL, Mahir (2008), Risk Yonetimi ve Sigorta, Ankara: Nobel Basim Dag@itim

COBAN, Ayse Esen, HAMAMCI, Zeynep (2006), "Kontrol Odakli Farkli Ergenlerin
Karar Stratejileri Agisindan incelenmesi”, Kastamonu Egitim Dergisi, Ekim 2006
Cilt:14 No:2 393-402

COLAKKADIOGLU, Oguzhan (2012), "Ergenlerde Karar Verme Olgegi'nin
Ortadgretim Ogrencileri icin Gecgerlilik ve Giivenilirlik Calismasi", Mustafa Kemal
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitlisti Dergisi, Yil: 2012, Cilt: 9, Sayi: 19, s. 387-403


http://onlinelibrary.wiley.com/doi/10.1002/pfi.v22:7/issuetoc

179

COMAKLI, S.Ertan, EKICi, K. Mehmet, SAHIM, T. Zeki, (2007), Gelecegi

Planlamada Stratejik Yonetim, Ankara, ilksan Matbaasi

DENIZ, Arzu, ERCIS, Aysel (2008), "Kisilik Ozellikleri ile Algilanan Risk Arasindaki
iligkilerin incelenmesi Uzerine Bir Arastirma", iktisadi ve idari Bilimler Dergisi 2008,
Cilt 22, Sayi 2

DERELI, Esra, ACAT, M.Bahaddin (2011), "Okuléncesi Ogretmenligi Boélimii
Ogrencilerinin Karar Verme Stratejileri ile Sinav Kaygilari Arasindaki iligki",
Eskisehir Osmangazi Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi Aralik 2011, 12(2), 77-87.
DHMI, (2014) Devlet Hava Meydanlari Genel Mudirligi, http://www.dhmi.gov.tr/
Erisim Tarihi:10.2.2015

DOGAN, Tayfun (2013), "Bes Faktor Kisilik Ozellikleri ve Oznel lyi Olus", Dogus
Universitesi Dergisi, 14 (1) 2013, 56-64

DOD (2006), Risk Management Guide for DOD (Departman of Defense), Sixth
Edition August, 2006, https://acc.dau.mil/rm Erisim Tarihi:12.2.2014

DRINKWATER, Justin L., MOLESWORTH, Brett R.C. (2010), " Pilot See, Pilot Do:
Examining The Predictors of Pilots’ Risk Management Behaviour”, Safety Science
48 (2010) 1445-1451

DURMUS, Beril, YURTKORU, E., Serra, CINKO, Murat (2011), Sosyal Bilimlerde
SPSS'le Veri Analizi, istanbul: Beta Basim Yayim Dagitim.

EEC No0:05/06 (2006), Eurocontrol Experimental Centre, Main Report For The:
2005/2012 Integrated Risk Picture For Air Traffic Management In Europe, EEC Note
No. 05/06, Project C1.076/EEC/NB/05.

EMHAN, Abdurrahim (2007), "Karar Verme Slreci ve Bu Sirecgte Bilisim
Sistemlerinin Kullaniimasi", Elektronik Sosyal Bilimler Dergisi, Yaz-2007 C.6 S.21
(212-224)

ENGLE, T.L., (1964), Psychology Its Principle and Application, U.S.A-Indiana:

Indiana University, Harcour, Brace & World Inc.

ERDOGAN, ilhan, (2007), isletmelerde Davranis, Iistanbul: Malatyali is Adamlar

Yénetim Yayinlari Dizisi 1.



180

EREN, Erol (1998), Yénetim ve Organizasyon, istanbul: Beta Basim Yayim Dagitim
AS.

EROGLU, Feyzullah, (2000), Davranis Bilimleri, istanbul:Beta Basim Yayim
Dagitim.

EROZKAN, Atilgan (2011), "Universite Ogrencilerinin Baglanma Stilleri ve Karar
Stratejisi”, Uluslararasi Avrasya Sosyal Bilimler Dergisi Y1l:2, Sayi:3, Haziran 2011

ERTURK, Mimin (2000), isletmelerde Yénetim ve Organizasyon, istanbul: Beta
Basim Yayim Dagitim A.S.

ERYILMAZ, Ali, OGULMUS, Selahiddin (2010), "Ergenlikte Oznel lyi Olus ve Bes
Faktor Kigilik Modeli", Ahi Evran Universitesi Egitim Fakdltesi Dergisi,Cilt 11,Sayi
3,Aralik 2010,Sayfa 189-203

EUROCONTROL, Experimental Centre Safety Handbook,
http://www.eurocontrol.int/eec/gallery/content/public/documents/EEC_safety _docum
ents/SafetyHandbook _interior.pdf, Erisim Tarihi: 15.2.2014

EUROCONTROL/FAA (2008), "Safety Culture in Air Traffic Management A White
Paper", December 2008, http://www.skybrary.aero/bookshelf/books/564.pdf Erisim
Tarihi:6.4.2014

EUROCONTROL, SAFLearn, FINAL REPORT ON THE SAFLearn PROCESS
2005, Project SAFLearn, EEC Report No. 399,
https://www.eurocontrol.int/eec/gallery/content/public/document/eec/report/2005/014
_SAFLearn_lterative_Validation.pdf, Erisim Tarihi: 31.3.2014

EUROCONTROL, Risk Assessment and Mitigation in ATM, ESARR 4, Eurocontrol
Safety Regulatory Requirement (2001) Edition 1.0,
https://www.eurocontrol.int/articles/esarr-4-risk-assessment-and-mitigation-atm,
Erisim Tarihi :2.4.2014.

EVREN, Ramazan, ULENGIN, Fiisun (1992), Yénetimde Karar Verme, istanbul:

istanbul Teknik Universitesi Matbaasi

FAA AC 60-22 Aeronautical Decision Making, Advisory Circular Initiated by: AFS-
820 Date. 12/13/1991

FAA-H-8083-9A (2008), Aviation Instructor's Handbook, U.S. Department of
Transportation, Washington: United States Government Printing Office (GPO),



181

FAA-H-8083-2 (2009), Risk Management Handbook, U.S. Department of
Transportation, Washington: United States Government Printing Office (GPO),

FAA-H-8083-25 (2003), Pilot's Handbook of Aeronautical Knowledge, U.S.
Department of Transportation, Washington: United States Government Printing
Office (GPO),

FAA-P-8740-69 (2008), Aeronautical Decision Making, U.S. Department of
Transportation, Washington: United States Government Printing Office (GPO),

FAA-IMSAFE Checklist, Personal Minimums Checklist,
http://www.faa.gov/training_testing/training/fits/guidance/media/personal%20minimu
ms%20checklist.pdf, Erigsim Tarihi: 29.3.2014,

FAA System Safety Handbook, (2000) U.S. Department of Transportation,
Washington: United States Government Printing Office (GPO),

FAZELi, Seyed Hossein (2012), "The Exploring Nature of the Assessment
Instrument of Five Factors of Personality Traits in the Current Studies of

Personality", Asian Social Science Vol. 8, No. 2; February 2012
FIKIRKOCA, Meryem (2003), Butlnsel Risk Yénetimi, Ankara: Pozitif Matbaacilik

FM 100-14 (1998), USA Army Field Manual: Risk Management, Headquarters
Departman of the Army, Washington, DC, 23 April 1998

FM 5-19 (2006), USA Army Field Manual: Composite Risk Management,
Headquarters Departman of the Army, Washington, DC, August 2006

FOYLE, David C., HOOLEY, Becky L. (2008), Human Performans Modeling in

Aviation, Boca Raton: Taylor & Francis Group

FRENCH, D.J., WEST., R.J., ELANDER, J., WILDING, J.M. (1993), "Decision-
Making Style, Driving Style, And Self-Reported Involvement in Road Traffic
Accidents", ERGONONUCS, 1993, VOL. 36, NO. 6, 627-644

GALOTTI, Kathleen, CINER, Elizabeth, ALTENBAUMER, Hope E., GEERT,
Heather J., RUPP, Allison, WOULFE, Julie (2006), " Decision-Making Styles in a
Real Life Decision: Choosing a Collage Major" Departman of Psychology, Carleton
College, May 2006



182

GAMBETTI, Elisa, FABBI, Marco, BENSI, Luca, TONETTI, Lorenzo (2008), "A
contribution to the Italian validation of the General Decision-making Style Inventory",
Personality and Individual Differences 44 (2008) 842—-852

GARCIA, Danilo (2011), "The Affective Temperaments: Differences between
Adolescents in the Big Five Model and Cloninger's Psychobiological Model of
Personality”, Springer Science+Business Media B.V. 2011 ,J Happiness Stud (2012)
13:999-1017.

GIBB, Randy, GRAY, Rob, SCHARFF, Lauren (2010), Aviation Visual Perception,
Burlington USA: Ashgate Publishing Company.

GIRGIN, Alaiddin, (2008), Kisilik Farklihginda Ogrenmeyi Ogrenmek ve Basarmak,

istanbul: Kariyer Yayincilik

GLENDON, A. lan, CLARKE, Sharon G., MCKENNA, Eugene F. (2006), Human

Safety and Risk Management, Boca Raton: Taylor & Francis Group.

GOBLE, Frank G., (2004), The Third Force: The Psychology of Abraham Maslow,
Maurice Basset Publishing eBook, www.AbrahamMaslow.com. Contents. Erigim
Tarihi:28.01.2014

GOLEMAN, Danial, (2010), Duygusal Zeka, istanbul: Varlik Yayinlari.
GOKCEN, Hadi (2007), Yénetim Bilgi Sistemleri, Ankara: Palme Yayincilik

GRAND, R.G.(2002), "Flight 100 Years of Aviation", Italy: Dorling Kindersley Limited
A Penguin Company

GULER, M.P.DEMIRCI, POLAT, Dilber (2014), "Ogretmen Adaylarinin Karar Verme
Sireglerinde Fen Bilgilerini Kullanma Durumlarinin incelenmesi”, Adiyaman

Universitesi Sosyal Bilimler Enstitlisti Dergisi, Yil:7, Sayi:16, Nisan 2014

GUNEL, O. Devrim (2010), " isletmelerde Yildirma Olgusu Ve Yildirma
Magdurlarinin Kisilik Ozelliklerine iliskin Bir Arastirma", Dokuz Eylil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiist Dergisi, Cilt: 12, Sayi: 3, Yil: 2010, Sayfa:37-65
GUNEY, Salih, (2011), Orgutsel Davranig, Ankara: Nobel Yayin Dagitim.

HABLEMITLIOGLU, Sengiil, YILDIRIM, Filiz (2008), " The Relationship Between
Perception of Risk and Decision Making Styles of Turkish University Students: A
Descriptive Study of Individual Differences”, World Applied Sciences Journal 4 (2):
214-224, 2008


http://www.abrahammaslow.com/
http://www.maslow.com/contents/thirdforce.htm

183

HAISS, Travor H., CHAPMAN, Yanger P., WELLS, Simon, S. (2010), "A Grey
System Study of Air Accidents from the Perspective of Human Factors",
International Journal of Crisis Management, (2011) 13-25.

HANSSON, Sven Ove (2005), "Seven Myhts of Risk", Risk Management, Vol. 7, No.
2 (2005), pp. 7-17

HASLAM, S. Alexander, (2006), Psychology in Organizations, London:SAGE
Paplication.

HAVA KUVVETLERI, (2007), "040 insan Performansi ve Limitleri", Tirk Hava
Kuvvetleri 2nci Ana Jet Us Komutanlidi Yayinlari, 2007

HERBERT, Theodore T., (1981), Dimensions of Organizational Behavior, New York:

Macmillan Publishing Co., Inc.

HERSEN, Michel, HILSENROTH, Mark J., SEGAL, Daniel L. (2004),
Comprehensive Handbook of Psychological Assessment, Personality Assessment

New Jersey: John Wiley & Sons. Inc.

HELLRIEGEL, Don, SLOCUM, John W., WOODMAN, Richard W.,(1986),

Organizational Behavior, San Francisco: West Punlishing Company.

HERSEY, Paul, BLANCHARD, Kenneth H., (1988), Management of Organizational

Behavior, New Jersey: Prentice-Hall Inc.

HITT, Michael A., MIDDLEMIST, R. Dennis, MATHIS, Robert L., (1986),
Management: Consepts and Effective Practices, America: West Publishing
Company

HOGAN, Robert, (2009), Kisilik ve Kurumlarin Kaderi, (cev. S.Y. Kélay), istanbul:

Remzi Kitapevi.

HOOD, Christopher, JONES, David, K.C. (2006), Accident and Desing
Contemporary Debates in Risk Management, Abingon, Oxon: Routledge, Taylor &

Francis Group.
HOKELEKLI, Hayati, (2008), Psikolojiye Giris, istanbul:Diisiince Kitapevi.

HUMAN PERSORMANS & LIMITATION (2001), Joint Aviation Authorities Airline

Transport Pilot's Lisance, Oxford Aviation Training, Jeppesen.



184

HUNTER, David R., (2002), "Risk Perception and Risk Tolerance in Aircraft Pilot",
DOT/FAA/AM-02/17, Research and Special Projects Staff Federal Aviation
Administration Office of Aerospace Medicine Washington, DC 20591,

HUNTER, David R., (2006), " Risk Perception Among General Aviaiton Pilots", The
International Journal Of Aviation Psychology, 16(2), 135-144

ICAO Accident Prevention Programme (2005), International Civil Aviation
Organization, http://legacy.icao.int/icao/en/anb/aig/app_20050907.pdf, Erisim Tarihi
11.2.2014

ICAO Doc 9859 (2013), Safety Management Manual (SMM), International Civil
Aviation Organization, AN/474, Third Edition-2013,
http://www.icao.int/safety/SafetyManagement/Documents/Doc.9859.3rd%20Edition.
alltext.en.pdf Erisim Tarihi 8.2.2014

ISO 31000, International Organization for Standardization, Risk management —
Principles and Guidelines, First edition 2009-11-15,
http://www.theirm.org/documents/SARM_ERM_000.pdf Erisim Tarihi 6.2.2014

INANC, Banu Yazgan, YERLIKAYA, Esef Erciiment, (2011), Kisilik Kuramlari,

Ankara: Pegem Akademi.

JOSEPH, Catherine, REDDY, Suhasini (2013), " Risk Perception and Safety
Attitudes in Indian Army Aviators"”, THE INTERNATIONAL JOURNAL OF AVIATION
PSYCHOLOGY, 23(1), 49-62

KAHNEMAN, Daniel (2003), "A Perspective On Judgment And Choice: Mapping
Bounded Rationality", American Psychologist 2003 Sep;58(9):697-720.

KAIK, Kaza Arastirma ve inceleme Kurulu,
http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIY S/KAIK/tr/HTML/20130801_153354 76347_1 64
.html Erisim Tarihi: 10.2.2015

KARAKUSCU, M. Nail, (1999), Genel Psikoloji ve Normal Davraniglar, Ankara: Pelin
Ofset Ltd. Sti.

KARWOWSKI, Waldemar (2006), International Encyclopedia of Ergonomics and

Human Factors Volumel, Boca Raton: CRC Press Taylor & Francis Group

KAYAHAN, Cantirk (2010), Risk Felsefesi, Bursa: Ekin Basim Yayin Dagitim



185

KIM, Chansik, (2011), The Effects Of Weather Recognition Training On General
Aviation Pilot Situation Assessment And Tactical Decision Making When
Confronted With Adverse Weather Conditions, PhD. Dissertation, Clemson
University USA,

KINICKI, Angelo, KREITNER, Robert, (2003), Organizational Behavior, New York:
McGraw-Hill Companies Inc.

KLINKEA, Andreas, RENN, Ortwin (2012), "Adaptive and integrative governance on
risk and uncertainty”, Journal of Risk Research, Vol. 15, No. 3, March 2012, 273—-
292.

KOCHAN, Janeen, JENSEN, Richard S., CHUBB, Gerald P., HUNTER David R., "A
New Approach to Aeronautical Decision-Making: The Expertise Method", U.S

Departman of Transportation Federal Aviation Administration, 1997
KOCEL, Tamer, (2011), isletme Yéneticiligi, istanbul: Beta Basim.

KOKDEMIR, Dogan (2003), "Belirsizlik Durumlarinda Karar Verme ve Problem
Coézme", Ankara Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Sosyal Psikloji Ana bilim Dali
Doktora Tezi, Haziran 2003

KOSE, S., Sayar, MK, Ak, I., Aydin, N., Kalelioglu, U., Kirpinar, I., Reeves, RA,,
Przybeck, T.R., Cloninger, C.R.(2004), "Miza¢ Karakter Envanteri (Turkgce TCI):
Gegerlik ve Guvenirligi ve Faktor Yapisi”, Klinik Psikofarmakoloji Bulteni, 2004:107-
31.

KUCUKYILMAZ, Ayse (2003), "Sivil Havacilikta Emniyet Agisindan Risk Yonetimi
ve Havacilik Orgutlerinde Uygulama Ornekleri", Eskisehir Anadolu Universitesi Sivil

Havacilik Yonetimi Anabilim Dali Yiksek Lisans Tezi, Agustos 2003.

LAWRY, John D., (1981), Guide to the History of Psychology, New Jersey:
Littlefield, Adams & Co.

LEBOW, Cynthina C., SARSFIELD, Liam P., STANLEY, William L., ETTEDGUI,
Emile, HENNING, Garth (2000), Safety in the Sky, Santa Monica: Institute for Civil
Justice RAND

LEE, Seung Yong, GILBEY, Andrew (2010), "Increased Risk Of Multi-Crew

Operations: Examining The Effect Of Group Polarisation On Perceived



186

Invulnerability in General Aviation Pilots", Aviation Education and Research
Proceedings, vol 2010, pp 13-15.

LI, Wen-Chin, (2006), "Aeronautical Decision-making (ADM) Training", Phd
Dissertation, Cranfiel University School of Engineering

LI, Wen-Chin, HASSIS, Don, (2001), "The Evaluation of the Effect of a Short
Aeronautical Decision-Making Training Program for Military Pilots", The International
Journal Of Aviation Psychology, 18(2), 135-152

LOO, Robert (1999), " A psychometric evaluation of the General Decision-Making
Style Inventory", Personality and Individual Differences 29 (2000) 895-905

LUTHANS, Fred, (1992), Organizational Behavior, New York: McGraw-Hill, Inc.

MALIYE BAKANLIGI, Risk Yonetimi Sunusu, Strateji Gelistrme Baskanligi, Tiirkiye
ic Denetim Enstitlisti, http:// www.sgb.gov.tr / IcKontrol / Risk %?20Ynetim
%20Sunumlar /MaliyeBakanl%C4%B1%C4%9F%C4%B1RiskY%C3%B6netimi.pdf
Erisim Tarihi: 12.2.2014

MARAGAKIS, llias, CLARK, Stephen, PIERS, Michel, PRIOR, Dave, TRIPALDI,
Carmela, MASSON, Michel, AUDARD, Clément (2009), Guidance On Hazards
Identification, ECAST European Strategic safety Initiative,
http://easa.europa.eu/essi/ecast/wp-content/uploads/2011/08/ECASTSMSWG-
GuidanceonHazardldentificationl.pdf Erigsim Tarihi:31.3.2014

MARTINUSSEN, Monica, Hunter, David R.,(2010), "Aviation Psychology and
Human Factor", USA: Taylor & Francis Group,

MAU, Wei-Cheng (2000), "Cultural Differences in Career Decision-Making Styles
and Self-Efficacy", Journal of Vocational Behavior 57, 365-378 (2000)

MCCRAE, R. R, Costa, P. T., Ostendorf, F., Angleitner, A., Hrebickova, M., Avia,
M. D., Sanz, J., and Sanchez-Bernardos, M. L., Kusdil, M. E., Woodfield, R.,
MINTZBERG, Henry (1976). "Planning on the Left Side and Managing on the Right",
Harvard Business Review, July-August 1976.

MERDAN, Ethem (2013), "Bes Faktdr Kisilik Kurami ile is Degerleri iligkisinin

incelenmesi: Bankacilik Sektériinde Bir Aragtirma”, Giimighane Universitesi Sosyal
Bilimler Elektronik Dergisi, Ocak 2013 Sayi 7.

MEYDAN, Cem Harun, SESEN, Harun(2011) Yapisal Esitlik Modellemesi Amos
Uygulamali, ANKARA: Detay Yayincilik



187

MORGAN, Clifforf T. (2009), Psikolojiye Giris, ( ¢ev. B.ENGIN), Konya: Egitim

Kitapevi Yayinlari, 18. Basim.

MUNN, Norman L., (1961), The Fundamentals of Human Adjustment, Psychology,
Boston: Houghton Mifflin Company.

MUTLU Esin (Can) (1999), Uluslararasi isletmecilik, istanbul: Beta Yayinlari

NAS, Selguk (2006), "Gemi Operasyonlarinin Yoénetiminde Kaptanin Bireysel Karar
Verme Streci Analizi ve Biitiinlesik Bir Model Uygulamasi", Dokuz Eyliil Universitesi

Sosyal Bilimler Enstitist Doktora Tezi, 2006

NAS, Selcuk (2010), "Karar Verme Stillerine Bilimsel Yaklagimlar", Dokuz Eylul
Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi Dergisi Cilt:2 say1:2 2010.

NASA/SP-2011-3422 (2011), National Aeronautics and Space Administration
(NASA) Risk Management Handbook, Washington,
http://ntrs.nasa.gov/archive/nasa/casi.ntrs.nasa.gov/20120000033 2011025561.pdf
Erisim Tarihi 8.2.2014

NICHOLSON, Nigel, FENTON-O’CREEVY, Mark, SOANE, Emma, WILLMAN, Paul,
"Risk Propensity and Personality"i, London Business School,
http://www.london.edu/facultyandresearch/research/docs/risk.ps.pdf Erisim Tarihi:
14.8.2014

NTSB Accident Report (2010), NTSB /AAR-10/03 PB2010-910403, Loss of Thrust in
Both Engines After Encountering a Flock of Birds and Subsequent Ditching on the
Hudson River US Airways Flight 1549 Airbus A320- 214, N106US
Weehawken, New Jersey January 15, 2009,
https://www.ntsb.gov/doclib/reports/2010/AAR1003.pdf Erisim Tarihi: 10.2.2014

NUTT, P. C. (1976). Models for Decision Making in Organizations and Some
Contextual Variables Which Stipulate Optimal Use. Academy of Management
Review, April, 84-98.

OGUZ, Ebru (2009), "ilkégretim Okulu Yéneticilerinin Karar Verme Stilleri", Mayis
2009 Cilt:17 No:2 Kastamonu Egitim Dergisi 415-426

OLTEDAL, Sigve, MOEN, Bjgrg-Elin, KLEMPE, Hroar, RUNDMO, Torbjgrn (2004),

"Explaining Risk Perception. An Evaluation Of Cultural Theory",Norwegian



188

University of Science and Technology, Department of Psychology, ¢ Rotunde

publikasjoner Rotunde no. 85, 2004

ORGAN, Dennis W., HAMMER, W. Clay, (1982), Organizational Behavior an
Applied Psychological Approach, Texas: Business Publication Inc.

OTACIOGLU, S.Giirsen, (2009), "Duygusal Zeka (IE) Uzerine Farkl Elestiri ve
Degerlendirmeler", Sosyal Bilimler Enstitisu Dergisi Say :26 Y 1:2009/1 (333-344 s.)

OZCAN, Esra Ding, (2011), Kisilik Bakis Acisindan Orgiit Yapisi ve is Tatmini,

istanbul:Beta Basim Yayim dagitim.
OZAKPINAR, Yilmaz, (2011), Psikoloji Tarihi, istanbul: Otilkken Negriyat.

OZER, Leyla, GULPINAR, Serdar (2005), "Hizmet Sektériinde Tuketicilerin
Algiladiklar1 Riskler: Hava Yollari Sektoérinde Bir Arastirma" Ticaret ve Turizm
Egitim Fakultesi Dergisi Yil: 2005 Sayi: 1 Sf:49-63

OZKALP, Enver, Cigdem, (2010), Orgiitsel Davranig, Bursa: Ekin Basim Yayin
Dagitim.

PAULEY, A. Keryn, O'HARE, David, MULLEN, Nadia W., WIGGINNS, Mark (2008),
"Implicit Perceptions of Risk and Anxiety and Pilot Involvement in Hazardous Event",
HUMAN FACTORS, Vol. 50, No. 5, October 2008, pp. 723-73

PEDERSEN, David R.,(1999), "Operational Risk Management Problems In Air
Combat Command Units", Air Command And Staff College Air University Maxwell
Air Force Base, Alabama, April 1999

PELIT, Elbeyi (2011), " Otel isletmelerinde Operasyonel Risk Yénetimi: Ankara’daki
Dért ve Bes Yildizli Otel isletmelerinde Bir Arastirma”, Business and Economics
Research Journal, Volume 2 . Number 2 . 2011, pp. 117-137

PETERSON, Christopher, SELIGMAN, Martin E.P.(2004), Character Strengths and
Virtues, New York: American Psychological Association Oxford University Press
http:// www.viacharacter.org / www / en-us / viainstitute / classification.aspx Erisim
Tarihi:16.01.2014

PICKETT, K. H. Spencer (2003), The Internal Auditing Handbook, England: John
Wiley & Sons Ltd.


http://www.viacharacter.org/www/en-us/viainstitute/classification.aspx
http://www.google.com.tr/search?hl=tr&tbo=p&tbm=bks&q=inauthor:%22K.+H.+Spencer+Pickett%22
http://www.google.com.tr/search?hl=tr&tbo=p&tbm=bks&q=inauthor:%22K.+H.+Spencer+Pickett%22

189

POLAT, Mustafa (2009), "Orgiitsel Ozdeslesmenin Onciilleri Ve Ardillari Uzerine Bir
Saha Calismasi" Uludag Universitesi istetme Ana Bilim Dali, Ydnetim ve

Organizasyon Bilim Dali Yayimlanmis Doktora Tezi (2009).

RIPPL, Susanne (2002), "Cultural Theory And Risk Perception: A Proposal For A
Better Measurement”, Journal of Risk Research 5 (2), 147-165 (2002)

RISK MANAGEMENT (2009), Consept and Methods, Clusif, Paris: Clup de la
Securite de L'information francais, http://
www.clusif.asso.fr/fr/production/ouvrages/pdf/CLUSIF-risk-management.pdf  Erisim
Tarihi: 7.2.2014

RiISK YONETIMI, (2011), Ozel Sayi, Proje Yoénetim Dernegi, Aralik 2011, Sayi 03,
Sf.10.

RISK ANALYSIS TOOL, 2013 Guidance Material, Eurocontrol,
http://skybrary.aero/bookshelf/books/2193.pdf Erisim Tarihi 6.2.2014

ROBBINS, Stephen P., (2001), Organizational Behavior, New Jersey: Prentice Hall,
9th edition.

ROOS, Jarno (2008), "Residual Risk Management", Master Thesis, University of
Twente Enschede Netherland Faculty Elektrotechniek, Wiskunde En Informatica

Management And Governance.

ROSE, Andrew (2008), Understanding Aviation Risk, Operational Analysis NATS
Southampton, Information Fusion, 2008 11th International Conference on,
http://www.isif.org/fusion/proceedings/fusion08CD/papers/1569105849.pdf  Erisim
Tarihi 4.4.2014

RYCKMAN, Richard M., (2012), Theories of Personality, Australia: Wadsworth

Cengage Learning

SALVENDY, Gavriel (2012), Handbook of Human Factors and Ergonomics, New
Jersey: John Wiley & Sons Inc.

SAUNDERS, P. R., & Smith, P. B. (2000). "Nature Over Nurture: Temperament,
Personality and Life Span Development.”, Journal of Personality and Social
Psychology, Jan.2000, 78(1): 173-186.



190

SAVA, Florin A., POPA, Radu I. (2011), "Personality Types Based On The Big Five
Model. A Cluster Analysis Over The Romanian Population", Cognition, Brain,
Behavior. An Interdisciplinary Journal, Volume XV, No. 3, (2011) (September), 359-
384.

SAYAR, Kemal, DINC, Mehmet, (2008), Psikolojiye Girig, istanbul: Dem Yayinlari.

SAXENA, Nidhi, PURI, Prerna (2013), " Relationship Between Risk Taking
Behaviour, Personality And Sensation Seeking Tendencies Among N.C.C Cadets",
IOSR Journal Of Humanities And Social Science (IOSR-JHSS) Volume 18, Issue 3
(Nov. - Dec. 2013)

SCOTT, S.G., BRUCE, R.A. (1995), Decision-making style: The development and
assessment of a new measure. Educational and Psychological Measurement, 55(5),
818-831.

SHAPPELL, Scott A., WIEGMANN, Douglas A., (2000), "The Human Factors
Analysis and Classification System-— .HFACS", DOT/FAA/AM-00/7, Office of

Aviation Medicine,

SCHERMELLEH, Engel, KARIN, Moosbrugger, HELFRIED Muller Hans (2003),
“Evaluating the Fit of Structural Equation Models: Tests of Significance and
Descriptive Goodness-of-Fit Measures”, Methods of Psychological Research Online,
Vol.:8(2), s.23-74

SHGM, (2014) "Sivil Havacilik Genel MudurlGgu", http://web.shgm.gov.tr/ Erigim
Tarihi: 10.02.12015

SHS SMS, Sivil Havacilik Genel Mudiirligii: Ticari Hava Tasima Isletmeleri, Ucus
Egitim Ve Bakim Kuruluslarinda Emniyet Yénetim Sisteminin Uygulanmasina iligkin
Talimat http://web.shgm.gov.tr/doc3/shtsms.pdf Erisim Tarihi 6.2.2014

SHT 65-04, 2011,"Hava Seyrisefer Hizmet Saglayicilari Tarafindan Risk
Degerlendirme Ve Azaltma Yontemlerinin Kullanilmasina Dair Talimat", Sivil
Havacilik Genel Mudurlugu Hava Seyrusefer D.Bsk.hg1 24.03.2011
SHY-SMS (2012), Sivil Havacilikta Emniyet Yonetim Sistemi Ydnetmeligi, Sivil
Havacilk Genel Mauadurligl, Resmi Gazete: 13 Ocak 2012, Sayr 28172,
http://web.shgm.gov.tr/doc4/SHY-SMS.pdf Erigsim Tarihi: 12.2.2014



191

SIGRI, Unsal, GURBUZ, Sait (2011), "Akademik Basari Ve Kisilik Iliskisi: Universite
(")Qrencileri Uzerinde Bir Arastirma", Kara Harp Okulu Savunma Bilimleri Dergisi,
Mayis 2011, Cilt:10, Say::1, Sf.:38-48

SMITH, Daniella L., HECKERT, Teresa M., " Personality Characteristics and Traffic
Accidents of College Students”, Journal of Safety Research, Volume 29, Issue 3,
Autumn 1998, Pages 163-169

SJOBERG, Lennart, Moen, Bjgrg-Elin, RUNDMO Torbjgrn (2004), "Explaining risk
PERCEPTION. AN EVALUATION OF THE PSYCHOMETRIC PARADIGM iN RiSK
PERCEPTION research”,c Rotunde publikasjoner Rotunde no. 84, 2004, http://paul-
hadrien.info/backup/LSE/IS%20490/utile/Sjoberg%20Psychometric_paradigm.pdf
Erisim Tarihi:8.4.2014

SORAN, Semih, SESEN, Harun, BALKAN M.Onur, (2013), "The Effect of
Organizational Limitations to the Decision-Making Process in the Context of Crew
Resource Management: The Factors Leading Pilots to Make Bad Decisions and an
Implementation”, European Journal of Business and Management , Vol.5, No.30,
2013

SOMER, Oya, KORKMAZ, Mediha, TATAR, Arkun (2002), " Bes Faktor Kisilik
Envanteri'nin Gelistirilmesi-l: Olgek ve Alt Olgeklerin Olusturulmasi”, Tirk Psikoloji
Dergisi, 2002, 17 (49), 21 - 33

STOLZER, Alan J., HALFORD, Carl D., GOGLIA John J. ,(2008), Safety
Management Systems in Aviation, Burlington USA: Ashgate Publishing Limited

SUMER, Nebi, LAJUNEN, T., OZKAN, T., (2005) “Big Five Personality Traits as the
Distal Predictors of Road Accident Involvment’, G. Underwood (Ed.), Traffic and

Transport Psychology, Elsevier Ltd.

SIMSEK, Serif, AKGEMCI T., CELIK A., (2008), Davranis Bilimine Giris ve Orgiitsel
Davranis, ANKARA: Gazi Kitapevi

TABACHNICK, Barbara G. ve FIDEL, S. (2007), Using Multivariate Statistics, Fifth

Edition, Perason Educati Inc., Boston.

TABAK, Akif, BASIM, Nejat, TATAR, ilker, CETIN, Fatih (2010), " izlenim Y&netimi
Taktiklerinde Bes Faktor Kigilik Ozelliklerinin Rolii: Savunma Sanayiinde Bir


http://www.sciencedirect.com/science/journal/00224375
http://www.sciencedirect.com/science/journal/00224375/29/3

192

Arastirma, Ege Akademik Bakis / Ege Academic Review 2010, 10 (2) 2010, sf. 539-
557.

TACER, Aysun Ozen (2007), Son Karariniz Mi? Kararin Kér Noktalari, istanbul:Alfa
Basim Yayim dagitim

TANRIVEDI, Haluk (2012), "Kisilik Ozelliklerinin is Degerlerine ve Orgiitsel Baghlik
Uzerine Etkisi:Hastane Calisanlari Uzerinde Bir Arastirma", TSA / YIL 16 S:2,
Adustos 2012

TASDELEN, Arzu (2001), "Ogretmen Adaylarinin Bazi Psiko Sosyal Degigkenlere
Gore Karar Verme Stilleri", Pamukkale Universitesi Egitim Fakdltesi Dergisi Y11:2001
Sayi:10

TATAR, Arkun, (2009), "Bes Faktor Kisilik Modeline Dayali Olarak Sporcu Kadin ve
Erkeklerin Kisilik Profillerinin Karsilastiriimasi”, Spor Bilimleri Dergisi Hacettepe J. of
Sport Sciences 2009, 20 (2), 70-79,

TATLILIOGLU, Kasim (2010), "Farkh Oz-Anlayis Diizeylerine Sahip Universite
Ogrencilerinin Karar Vermede Ozsaygl, Karar Verme Stilleri ve Kisilik Ozelliklerinin
Degerlendiriimesi”, Selguk Universitesi, Egitim Bilimleri Anabilim Dali yayimlanmig
Doktora Tezi (2010).

TEKIN, Murat, TASGIN, Ozden (2009), "Kick Boks Antrenoérlerinin Karar Verme Ve
Diisiinme Stillerinin incelenmesi ", Turkiye Kick Boks Federasyonu Spor Bilimleri
Dergisi, Cilt:2, Sayi:1, Temmuz, 2009 Sayfa 11

TEKIN, Murat, OZMUTLU, ilker, ERHAN, S.Erim (2009), " Ozel Yetenek Sinavlarina
Katilan C")grencilerin Karar Verme Ve Duislinme Stillerinin incelenmesi”, Beden
Egitimi ve Spor Bilimeri Dergisi; Cilt:11, Say::3, Sf.:42-56,2009

TEKIN, Akgiin, EHTIYAR, V. Riiya, (2010), "Yénetimde Karar Verme: Bati Antalya
Bolgesindeki Bes Yildizli Otellerde Calisan Farkli Departman Ydneticilerinin Karar
Verme Stilleri Uzerine Bir Arastirma", Journal of Yasar University 2010 20(5) 3394-
3414

TEKIN, O.Akgiin, TURAN, S.Nurtag, OZMEN, Mehmet, TURHAN, A.Abdullah,
KOKCU, Alaittin (2012). "Bes Faktér Kisilik Ozellikleri ve Orgiitsel Catisma Ydnetimi
Arasindaki lligkiler: Ankara’daki Bes Yildizli Otel igletmeleri Uzerine Bir
Uygulama",Journal of Yasar University 2012 27(7) 4611 - 4641.



193

TERRACIANO, Antonio, COSLA, Paul T, (2004), "Smoking and the Five-Factor
Model of Personality”, Addiction Volume 99, Issue 4, pages 472-481, April 2004

THADEN, Terry L. Von, GIBBONS, Alyssa M. (2008), "The Safety Culture Indicator
Scale Measurement System (SCISMS)", Final Report Office of Aviation Research
and Development, U.S. Departman of Transportation Federal Aviation
Administration, Washington, 2008.

TIKiCi, Mehmet, DENiZ, Mehmet. (1991), Orgiitsel Davranis, Malatya: Enstitii

Yayinlari.

TiKiCI, Mehmet, TURK, Mevliit, Helvaci, Biilent (2005), "Kisiligin isletmelerde igsel
ve Digsal Misteri lliskileri Acisindan Onemi", Orgiitsel Davranis Boyutlarindan
Secmeler, Ed. Mehmet Tikici, Ankara: Nobel Yayin, 1. Basim. s. 85-126.

TOK, Emine Seving SEVI, ARKAR, Haluk, (2012), "Psikobiyolojik Kisilik Modeli ile
Bes Faktor Kisilik Kuraminin Turk Ornekleminde Karsilastirilmasi, Anadolu Psikiyatri
Dergisi 2012; 13:262-269,

TOMAK, Serpil (2009), "Girisimci Hevristikleri: Bir Kavramsal Co6zimleme",
Eskisehir Osmangazi Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, Aralik 2009, Cilt:10,
Sayi:2, Sf:145-166

TORUM, Oya, KUCUKYILMAZ, Ayse (2009), "Havacilikta Strdirilebilirlik Yénetimi:
Turkiye'deki Hava Limanlari igin Surdirilebilirlik  Uygulamalari  Arastirmasi”,
Havacilik ve Uzay Teknolojileri Dergisi Temmuz 2009, Cilt 4 Sayi 2 (47-58).
TORTOP, Nuri, iISBIR, Eyiip G., AYKAC, Burhan (2005), Yénetim Bilimi, Ankara:
Yargi Yayinevi.

TRIM INT11/3583, (2012), Procedure — Aviation Risk Assessment and
Management Process, http://www.dpi.nsw.gov.au / _ data/assets/ pdf file
/0011/434729 / risk-assessment-and-management-process.pdf, Erisim
Tarihi4.4.2014

TUTAR, Hasan (2008), Orgiitsel Algilama Yéntemi, Ankara: Seckin Yayincilik
TURKEL, Fikri (2003), Basarili insanlarin Karar Ani, istanbul: Hayat Yayincilik

TVERSKY, Amos, KAHNEMAN, Daniel (1974), "Judgment Under Uncertainty:
Heuristics And Biases", Science, New Series, Vol. 185, No. 4157, (Sep. 27, 1974),
pp. 1124-1131


http://onlinelibrary.wiley.com/doi/10.1111/add.2004.99.issue-4/issuetoc

194

ULUDAGLI, Nilay Pekel, SAYIL, Melike (2009), "Orta ve ileri Ergenlik Déneminde
Risk Alma Davranisi: Ebeveyn ve Akranlarin RolU", Tark Psikoloji Yazilari, Haziran
2009, 12 (23), 14-24

UNGUREN, Engin, (2011), "Psikobiyolojik Kisilik Kurami Ekseninde Yodneticilerin
Kisilik Ozellikleri, Karar Verme Stilleri Ve Orgiitsel Sonuglara Yansimalari" Doktora
Tezi, Akdeniz Universitesi Sosyal Bilimler Enstitis(, Antalya.

ULGEN, Hayri, MIRZE, S.Kadri (2010), "isletmelerde Stratejik Yénetim", istanbul:
Beta Basim Yayim Dagitim

VEILETTE, Patrick R. (2001), "Human Error Cited as Major Cause of U.S.
Commercial EMS Helikopter Accident", Flight Safety Foundation, Flight Safety
Digest Special Double Issue, April-May 2001.

WETMORE, Michael J., (2007), The Relationship between Risk Factor and
Aeronautical Decision Making in the Flight Enviroment, Dissertation PhD.,
Northcentral Universty Prescott, Arizona

WIEGMANN, Dougles A., SHAPPELL, Scott A., (2003) A Human Error Approach To
Aviation Accident Analysis, England: Ashgate Publishing Limited.

WILLIAMS, David K., (2013), "What a Fighter Pilot Knows About Business: The
OODA Loop", www,forbes.com,Erisim tarihi: 27.10.2014

WOOD, J.Maxwell, CHAPMAN, Stephen, FROMHOLTZ, MORRISON,V.,
FROMHOLTZ, Michele, WALLACE Joseph, ZEFFANE Rachid
M., SCHERMERHORN, John R.Jr., HUNT, James G., OSBORN Richard N. (2004),
Organisational Behaviour : A Global Perspective, Avustralia: John Wiley & Sons Inc.

YARAS, Eyyub, YENICERI, Tilay, ZENGIN, Yasemin (2009)," Magaza Markali
Uriin Satin Alan Tiketiciler ile Satin Almayan Tiketiciler Arasinda Algilanan Risk
Bakimindan Farklilik Olup Olmadiginin incelenmesine Yonelik Bir Arastirma”,
Kocaeli Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisti Dergisi (18) 2009 / 2 : 198-217

YELBOGA, Atilla (2006), " Kisilik Ozellikleri Ve is Performansi Arasindaki iligkinin
incelenmesi”, “Is,Gug” Endustri lligkileri ve insan Kaynaklari Dergisi
2006,Cilt:8,Say1:2 , Haziran 2006,

YENICERI, Tilay, YARAS, Eyyup, AKIN, Eyup, (2012), " Tiketicilerin Riskten
Kacinma Duzeylerine Goére Sanal Aligveris Risk Algisi Ve Sanal Plansiz Tiketim
Egilimlerinin Belirlenmesi", Uluslararasi iktisadi ve idari incelemeler Dergisi, Year:5
Number 9, Summer 2012, sf:145-163



195

YILMAZ, Ugur (2005), "Havacilikta Risk Yonetimi ve Sivil Hava Tasimaciliginda
Risk Sahalarinin incelenmesi", Gazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii Yiksek
Lisans Tezi, Aralik 2005.

YILMAZ, V. ve CELIK, H.E. (2009). LISREL ile Yapisal Esitlik Modellemesi - |,
Pegem Akademi, Ankara, Turkiye, ISBN: 978-605-4282-00-5.

YIGIT, Ruhi, DENiZ, M.Engin (2012), " Polislerin iletisim Becerilerinin Bes Faktdr
Kisilik Ozellikleri Ve Empatik Egilimlerine Gére incelenmesi”, Polis Bilimleri Dergisi
Cilt:14 (3), ss.67-84.

YOU, Xuqun, Ji, MING, Han, HAIYAN (2013), " The Effects of Risk Perception and
Flight Experience on Airline Pilots’ Locus of Control With Regard To Safety
Operation Behaviors", Accident Analysis and Prevention 57 (2013) 131—- 139

YUCE, Alpaslan (2014), "Perakendecelik Sektériinde Tiketicilerin Algiladiklari
Riskler: Stpermarketlerde Bir Uygulama", EKEV AKADEMIi DERGISI Yil: 18 Say::
58 (Kis 2014)

YURUR, Senay (2009), " Yéneticilerin Catisma Ydnetim Tarzlari ve Kisilik Ozellikleri
Arasindaki iliskinin Analizine Yonelik Bir Arastirma", C.U. iktisadi ve idari Bilimler
Dergisi, Cilt 10, Sayi 1, 2009.

ZANGWILL, Oliver Louis, (2009), Modern Psikolojinin Gelisimi, ( cev. Y.AKPINAR ),
istanbul: Otiiken Nesriyat,

ZEL, Ugur, (2001), Kisilik ve Liderlik, Ankara: Seckin Yayincilik.

https://acc.dau.mil/CommunityBrowser.aspx?id=659959, Air Force Space and
Missile Systems Risk Management Process Guide, Erigim Tarihi:4.4.2014

http://planet3.0rg/2013/12/07/the-fallacies-of-risk/ Erisim Tarihi:23.07.2014
http://planecrashinfo.com/cause.htm, Erisim tarihi:10.02.2015
www.avhf.com/html/Researcher/Risk_Perception_Self.asp, Erisim Tarihi:27.12.2014

www.easa.eu.int/essi/documents/Methodology.pdf, The Arms Methology for
Operational Risk Assessment in Aviation Organization, Erisim Tarihi:4.4.2014).

www.ihs.com/products/ehs-sustainability/operational-risk/hazop-study.aspx, Erisim
Tarihi:31.3.2014

www.ikyworld.com/egitim/risk_yonetimi_degerlemesi.pdf Erigsim Tarihi:9.4.2014



196

EKLER

DEMOGRAFIK OZELLIKLER
1. Cinsiyetiniz
2. Yasiniz
3. Egitim Durumunuz
4, Toplam Ugus Saatiniz
5. Toplam Ugus Yiliniz
6. Ucgus Statliniiz

7. Calistiginiz Kurum



BES FAKTOR KISILIK OLGEGI
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Anketin bu boluminde sizi tanimlayan (ya da pek tanimlamayan) bir takim

kisilik 6zellikleri siralanmigtir. Bu 6zelliklerden sizi yansitanlari yansitma derecesiyle

birlikte yaziniz.

=| =
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w x| x = |2 )
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JZ =2 | 2|z |=Z

£2d 2 | < |2 |22

WE|lE | 2| E |ZE

W< < < | 8 (I

¥Y| ¥ | ¥ | ¥ |FX
1 Konugkan OlOolOoloOln
2 Baskalarinda hata arayan OlOolOoloOln
3 isini tam yapan Ololololno
4 Bunalimli, melankolik OlOolOoloOln
5 Orijinal, yeni gérusler ortaya koyan OlOolOoloOln
6 Cekingen OlOolOoloOln
7 Yardimsever ve gikarci olmayan OlOolOoloOln
8 Umursamaz Olglolold
9 Rahat, stresle kolay bag eden OlOolOoloOln
10 Cok degigik konulari merak eden OlOolOoloOln
11 Enerji dolu OlOolOoloOln
12 Baskalariyla sirekli didigen OlOolOoloOln
13 Guvenilir bir caligan OlOolOoloOln
14 Gergin olabilen OlOolOoloOln
15 Maharetli, derin diglinen OlOolOoloOln
16 Heyecan yaratabilen OlOolOoloOln
17 Affedici bir yapiya sahip OlOolOoloOln
18 Daginik olma egiliminde OlOolOoloOln
19 Cok endigelenen Olololold
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20 Hayal gucu yuksek Olglglolo
21 Sessiz bir yapida Olglglolo
22 Genellikle bagkalarina gtivenen Olglglolo
23 Tembel olma egiliminde olan Olglglolo
Duygusal olarak dengeli, kolayca keyfi
24 kagmayan oo |o|d
25 Kesfeden, icat eden Olglglolo
26 Atilgan bir Kisilige sahip OlOolOoloOln
27 Soguk ve mesafeli olabilen Olglglolo
28 Gorevi tamamlanincaya kadar sabir gosterebilen | [ | (] [ [J | [J | [
29 Dakikas! dakikasina uymayan OlOolOoloOln
30 Sanata ve estetik degerlere dnem veren OlOolOoloOln
31 Bazen utangag, ¢ekingen olan OlOolOoloOln
Hemen hemen herkese karsi saygili ve nazik
2 | o o|o|o|o|0
33 Isleri verimli yapan Ololololno
34 Gergin ortamlarda sakin kalabilen OlOolOoloOln
35 Rutin igleri yapmayi tercih eden OlOolOoloOln
36 Sosyal, girisken OlOolOoloOln
37 Bazen baskalarina kaba davranabilen OlOolOoloOln
38 Planlar yapan ve bunlari takip eden OlOolOoloOln
39 Kolayca sinirlenen OlOolOoloOln
40 Distnmeyi seven, fikirler geligtirebilen OlOolOoloOln
41 Sanata ilgisi gok az olan OlOolOoloOln
42 Baskalaryla igbirligi yapmayi seven OlOolOoloOln
43 Kolaylikla dikkati dagilabilen OlOolOoloOln
44 Sanat, mazik ve edebiyatta ¢ok bilgili olan Olglglolo




KARAR VERME STILLERI OLGEGI
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Asagidaki durumlarla ilgili size en uygun segenegi uygunluk derecesine goére

isaretleyiniz.
=| =
22 |z (3 L3
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SNU | SORU 2>|> ¥ |3 ES
H> = |x |Z HZ
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MY [¥Y | ¥ [¥ ¥
1 Karar vermeden o6nce emin olmak igin bilgi 1 > 3 4 5
kaynaklarimi iki kere kontrol ederim.
2 Karar vermeden 6nce dogru gerekgelerim vardir. | 1 2 3 4 5
3 Mantikl ve sistematik bir yolla karar veririm. 1 2 3 4 5
4 Karar vermem dikkatli disinmemi gerektirir. 1 2 3 4 5
Karar verirken belirli bir amaca yonelik degisik
5 P, 1 2 3 4 5
secenekleri g6z dninde bulundururum.
6 Kararlarimi verirken icgudulerime guvenirim. 1 2 3 4 5
7 BIVI’“ karar_ \{erlrken sezgilerime guvenme 1 > 3 4 5
egilimindeyimdir.
8 Gent_alllkle dogrulugunu hissettigim  kararlar 1 5 3 4 5
veririm.
Kararlarimi  verirken benim icin akilci  bir
9 nedenden daha ¢ok, verdigim kararin |1 2 3 4 5
dogrulugunu hissetmem daha énemlidir.
10 K?rar ygrlrken icimden gelen duygu ve tepkilere 1 5 3 4 5
guvenirim.
11 Onemll_ kgrarlar alirken bagkalarinin yardimina 1 > 3 4 5
sik sik ihtiya¢ duyarim.
Eger baskalarinin destegine sahipsem o6nemli
12 e 1 2 3 4 5
kararlari almak benim i¢cin daha kolaydir.
13 One_mll _ kararlarimi alirken baskalarinin 1 > 3 4 5
tavsiyelerinden yararlanirim.
14 Onemli vkararlar ile yuzle§t|g|m zaman birinin 1 > 3 4 5
bana dogru yolu hoguma gider.
15 OneT!l karar_lar'lml bagka insanlara danismadan 1 5 3 4 5
verdigim nadirdir
16 Uzerimde baski hissetmedigim surece onemli 1 > 3 4 5
kararlarimi almaktan kaginirm.
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17 Mimkuin oldugunca kararlarimi ertelerim. 1 2 3 4 5

18 Onemli Kkararlari glma agamasina gelinceye 1 > 3 4 5
kadar karar vermeyi sik sik ertelerim.

19 On_e(nll kararlarimi, genellikle son dakikada 1 2 3 4 5
veririm.

20 Uzerinde dU§unn_1ek beni rahatsiz ettigi icin pek 1 > 3 4 5
cok karari ertelerim.

21 Genellikle ani kararlar veririm. 1 2 3 4 5

22 Kararlarimi, codunlukla o anda veririm. 1 2 3 4 5

23 Cabuk karar veririm. 1 2 3 4 5

24 Kararlarimi, siklikla distinmeden veririm 1 2 3 4 5

o5 Kararlarimi verirken, o anda dogal olan ne ise 1 5 3 4 5
onu yaparim.

HAVACILIK RiSK ALGISI OLCEGI

Asagidaki senaryolarin size gore icerdigi risk derecesini 1-9 arasinda isaretleyiniz. (X)

1 2 3 4 5 6 7 8 9
G DUISUK RISK YUKSEK RiSK — e—
1 yaPsr;fngans planlamasini yaptiktan sonra, iki saatlik bir seyriisefer ugusu 1/2/3 4516/ 718l 9
2 Performans planlamasini yapmadan, iki saatlik bir seyrisefer ugusu 1/2/3l 4l sl 6l 71 8l 9
yapmak.
Yer+6,500 feet irtifada, gorerek sartlarda, arasinda 25 mil olan iki
3 thunderstorm arasindan ugarak gegmek. 1/213/4)5/6/7)8 9
4 | Bataryasi alt limitte olan bir hava araci ile ugmak 1/2|3|4|{5/6|7 89
Ugak gemisinde konuslu bir jet ugagi ile ugcak gemisinden kalkip, 2
> saatlik bir ugus yapip tekrar ugak gemisine inmek. 1/213/4)5/6/7)8 9
Glnduz sartlarinda, surekli kaldiginiz ana meydaninizdan 150 mil uzakta
6 bagka bir meydana ugmak. 1/2/13/4)5/6/7)8 9
Gece sartlarinda, kendi ana meydaninizdan 150 mil uzakliktaki bir
g meydana, temiz bir havada ( clear weather ) ugmak. 1123|4156 78 3
Gece, kendi ana meydaninizdan 150 mil uzakhktaki bir meydana
8 marjinal VFR ( 3 km visibility-2000 feet overcast ) sartlarda ugmak. 1/213/4)5/6/7)8 9




Glndiz sartlarinda, kendi ana meydaninizdan 150 mil uzakliktaki bir
meydana marjinal VFR ( 3 km visibility-2000 feet overcast ) sartlarda
ucmak.
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10

Gulndlz sartlarinda, varis meydanina indiginizde bir saatten fazla yakit
kalacak bir seyrisefer gorevi icra etmek.

11

Gece sartlarinda, varis meydanina indiginizde bir saatten fazla yakit
kalacak bir seyriisefer gérevi icra etmek.

12

Glndiz sartlarinda, varis meydanina indiginizde 30 dakikalik yakit
kalacak bir seyrisefer gorevi icra etmek.

13

Gece sartlarinda, iniste tahmini 30 dakikalik bir yakit kalacak sekilde,
seyrusefer yapmak.

14

Esas bacaga girisi ve son yaklasamaya donlsl 30 derecenin Uzerinde
bir trafik paterni yapmak.

15

Esas bacaga girisi ve son yaklasmaya donlisti 45 derecenin Uzerinde bir
yatis ile bir yaklagsma trafik paterni yapmak.

16

Genis bir géli veya koyu yer+500 feet irtifada boydan boya kat etmek.

17

Yer+1000 feet irtifada ormanlik ve tepelik vadilerde iki saatlik bir gezi
ucusu yapmak.

18

BuyUk bir goli veya koyu, Yer+1500 feet irtifada boydan boya kat
etmek.

19

Yer+3000 feet irtifada, ormanlik ve tepelik vadilerde iki saatlik bir gezi
ugusu yapmak.

20

Buyuk bir goli veya koyu Yer+3500 feet irtifada boydan boya kat etmek.

21

Bir binanin zemin katindan 25'inci katina asansorle gikmak.

22

Arag trafiginin yogun oldugu sehir merkezinde, yaya olarak karsidan
kargiya dikkatsizce gecmek.

23

4 metrelik bir merdivene gikarak, ev disindaki bir ampult degistirmek.

24

Glndiz saatte 120 km hizla otoyolda ortalama bir trafik yogunlugunda
araba kullanmak

25

Gece saatte 120 km hizla otoyolda, ortalama bir trafik yogunlugunda
araba kullanmak

26

Glndiz saatte 120 km hizla otoyolda, saganak yagmurlu bir havada,
ortalama bir trafik yogunlugunda araba kullanmak




