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Kisilik ile anlatilmak istenen bireylerin karsilikli etkilesimi, kendilerini nasil
anladiklar1 ve nasil gordiikleri, i¢sel ve digsal dl¢iilebilir 6zelliklerinin yapisi
ile birey ve durum etkilesiminden ibarettir.

¢us ekibi kaynak yOnetimi

l | baglaminda kisilik yapilarmnin

onemli bir girdi faktorii oldu-

gu ve pilotlarin performanslarini énemli

Olciide etkiledigi yapilan pek ¢ok arastir-

mada ele alinmistir. Bu makalede kigilik

kavrami aciklanmus, kisilik ve ugus ekibi

performansi iligkisine dair bazi 6nemli
arastirmalarin sonuglar sunulmustur.

Kavramsal Temel

Allport’a (1937) gore kisilik, bire-
yin dinamik biinyesindeki davranig ve
diisiince Oriintiilerini belirleyen, kendine
0zgl psiko-fiziksel sistemler olarak ifade
edilmektedir. Kisilik, etimolojik kdkeni
itibariyle incelendiginde “persona” yunan-
ca “prosopon” sOzclgliniin kargilig1 ola-
rak karsimiza ¢ikmaktadir. Kisilik terimi
“personality”, Latin kdkenli “Per sona”
kelimesine dayanmaktadir. “Per sona” ke-
limesi bir seye karsi konusmak anlaminda
eski Yunan ve Roma’da aktorlerin tiyatro
oynarlarken yiizlerine taktiklari maskeyi
ifade etmektedir. “Persona”, sozciigiiniin
“prosopon” sdzciiglinden tiiremis oldugu
ifade edildigi gibi diger ihtimallerde bizi
énemli cikarimlara gotiirmektedir. Orne-
gin, “Persona”, sozciigiiniin “peri soma”
(bedenin etrafinda olan) veya “pers e una”
(kendi kendine yeterli olan) veya “Per so-
nare” (biitin ve yekpare olmak) gibi so6z-
ciiklerle de iligkili oldugu diisiiniilmekte-
dir (Schopenhauer vd., 2005). Dolayistyla
etimolojik olarak da kisiligin bireye 6zgii
bir biitiinliige dayali oldugu degerlendi-
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rilmektedir. Kisilik ile anlatilmak istenen
bireylerin karsilikli etkilesimi, kendilerini
nasil anladiklar1 ve nasil gordiikleri, igsel
ve digsal Olgiilebilir dzelliklerinin yapisi
ile birey ve durum etkilesiminden ibarettir
(Allport, 1937; Luthans, 1992).

Kisilik, bireylerin sahsi tarzlarini, stil-
lerini ve gevre ile etkilesimlerini belirle-
yen, ayirt edici ve karakteristik duygu,
diisiince ve davranis yapilaridir. Dolayi-
styla kisilik psikolojisi; bireysel davranisi
belirleyebilmek adina farkliliklari tanimla-
maya ve agiklamaya ¢alisir. Kisilik bireyin

cevreyle etkilesimini belirleyen, biyolojik,
gelisimsel, ogrenmeye iliskin, diisiinsel,
duygusal, motivasyonel ve sosyal pek ¢ok
stirecin bir araya gelmesi ile agiklanabilir
(Atkinson vd., 1993). Carl Rogers kisiligi
sahsi, organize edilmis, kalici, 6znel ola-
rak idrak edilen tiim deneyimlerimizin 6zii
olarak ifade ederken Erik Erikson hayatin
bir takim psiko-sosyal krizler serisiyle
ilerledigini ve kisiligin de bu psiko-sosyal
krizlerin bir ¢iktis1 olarak tanimlanmasi
gerektigini one siirer. Ote yandan Freud,
kisiligin bireylerin davranigsal farklilik-
larin1 id, ego ve siiperego’dan olusan bir



yapi igerisinde bilingalt: siireglerle agikla-
maktadir (Hjelle ve Ziegler, 1981). Baysal
ve Tekarslan’a (2004) gore kisilik bireyi
otekinden ayiran zihinsel, duygusal ve
davranigsal ozelliklerden olusan bir bii-
tiindiir. Dolayisiyla kisilik bilgiye dayali,
bilissel; duyguya dayali, duyussal; eyleme
dayali, davranigsal olmak iizere ii¢ boyutlu
bir etkilesimin sonucu meydana gelir. Ki-
siligin bir 6rnegi olan bir davranis, bireyin
farklilagmasin1 saglayarak benzer sartlar
altinda tekrar gozlemlenebilmelidir.

Kisilik, bir insanin duyus, disiinds,
davranig tarzlarimi etkileyen faktorlerin
kendine 6zgii bir oriintiisiidiir. Kisilik ¢ok
kapsamli bir kavram olup, bireyin, biyolo-
jik ve psikolojik, kalitsal ve edindik biitiin
yeteneklerini, giidiilerini, duygularini, is-
teklerini, aligkanliklarini ve biitiin davra-
nis Ozelliklerini igine alir. Kisilik i¢ ve dis
cevreden gelen uyaricilarin etkisi altinda-
dir. Kisiligin son yillarda vurgulanmakta
olan bir 6zelligi de siirekli bir degisim sii-
reci i¢inde olmasidir. Kisilik bitmis duruk
bir iiriin degildir bilakis dogustan yagamin
sonuna kadar bir olusum siireci i¢indedir
(Baymur, 1972).

Ucus Ekibi Kaynak

Yonetiminde Kisilik ve Ucus

Ekibi Performansi Iliskisi

Ugcus ekibinin kisilik karakteristikleri
ile ilgili arastirmalarin genellikle askeri
havacilik alaninda daha yaygin kullanil-
dig1 goriilmektedir. Ozellikle pilot segim
sathasinda kisilik envanterleri pilotlarin
ucus egitimi maliyetlerinin diistiriilmesi
amactyla kullanilmaktadir. Zira ABD’de
bir pilotun toplam ugus egitimi maliyetinin
800.000$ oldugu ifade edilmektedir (Sto-
kes ve Kite, 1994:152). Tiirkiye’de de bu
rakamin yaklagik olarak ayni mertebede
oldugu degerlendirilmektedir. Ancak unu-
tulmamalidir ki sadece dogru pilot se¢imi
yeterli degildir. Ugus ekibi kaynak yo6ne-
timi faaliyetlerinde davranigsal degisime
dayali iletisimsel ve ekip becerilerinin
gelistirilmesi, birey ve grup baglaminda
sosyo-psikolojik pek ¢ok siirecte kisiligin
etkileri ayrica ele alinmalidir.

Helmreich’e (1984) gore pilotlarin ki-
silik yapilar1 ve ugus ekibi kaynak ydne-
timi tutumlar arasindaki iliski gergek ve
dogrulanabilir niteliktedir. Birincisi, kisi-
lik tutumlart dogrudan ya da dolayl ola-
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rak etkilemekte ve tutumlar da davranisa
rehberlik etmektedirler. Ote yandan kisilik
ve tutumlar goreceli olarak birbirlerinden
bagimsiz olup her ikisi de pilotlarin kokpit
davraniglarini etkilemektedir. Chidester’in
(1991) arastirma sonuglarina goére bir pi-
lotun toplam ugus performansi; bireysel
ugus becerileri, yetkinlikleri, tutumlari ve
kisilik ozelliklerinin kombinasyonundan
olusmaktadir. Pilotlarin egitimleri kapsa-
minda, teknik yeterlilik ve ugus becerileri
konularinda uzmanlik gibi alanlara yone-
lik egitim programlar1 yogun olarak uygu-
lanmaktayken son yillarda ekip yonetimi,
liderlik, stres yonetimi, stres altinda karar
verme, iletisim gibi davraniglarin gelistiril-
mesi daha da 6nem kazanmuistir. Her ne ka-
dar kisilik ve performans arasindaki iliski
geemiste tam olarak belirlenememis olsa
da bu durum,; istatistiki modellemelerdeki
yetersizlikler, ilkel performans degerlen-
dirme yontemleri, gercek sartlara iligkin
yeterli veri toplayamama gibi nedenlerle
aciklanabilir (Chidester vd., 1991).

Mesleki olarak bireylerin bir takim

6zel kisilik yapilarina sahip olmalar1 ge-
rekmektedir. Ornegin, insanlarm belirsizli-
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ge ve degiskenlige katlanabilme derecele-
rinde 6nemli bireysel farkliliklar oldugu ve
kisilik psikologlarinin insanlarin riske ve
belirsizlige katlanma yetenekleri i¢in de 61-
¢ekler gelistirmislerdir (Hogan, 2009). Bir
diger arastirmaya goére ABD’de bir nakliye
isletmesinde personelin yarisinin isletme
caligani, yarisinin da tageron isletmeye
mensup oldugu, sadece isletmenin kendi
calisanlarinin kisilik testi kullanilarak ise
alindig1, taseron isletme calisanlarinin ise
kisilik testine gore se¢ilmedigi ancak tiim
personelin ayni maasla, ayni isi yaptig1 ve
ayn1 yoneticiler tarafindan yonetildigi bir
ortamda elde edilen bulgulara gore tageron
elemanlarin kaza yapma oraninin segilerek
almmis elemanlarin dort kati oldugu ifade
edilmektedir (Hogan, 2009).

Ucus ekiplerinin kokpit i¢i davranislar
sistematik arastirmalarla gdzlemlenebilir
ve Olgiilebilir. Kisilik konusunda yapilan
bir arastirmada, NASA arastirmacilart 24
adet tecriibeli havayolu pilotunu, kaptan
pilotun kisilik ozelliklerine gore ii¢ ayri
grup olacak sekilde bir arada ugurmusglar-
dir. Her bir ugus ekibi bes bacaktan olusan
bir ugusu iki giinliik bir periyotta tamamla-
miglar ve sonug olarak, kaptan (lider) kisi-
liginin bir fonksiyonu olarak toplam ugus
ekibi performansinda istatistiki olarak an-
lamli farkliliklar tespit edilmistir (Chides-
ter, 1990; Helmreich ve Merritt, 1998).

Kisilik ve kokpit davraniglart iligkisi-
nin arastirildig: bir diger ¢alismada NASA
Ames Arastirma Merkezi’nde bulunan Bo-
eing 727 simiilatoriinde goniillii ti¢ kisilik
ucus ekipleri simiilatdr ortaminda incelen-
mistir. Calismadan elde edilen en 6nemli
sonug, lider kisilik faktorlerinin ugus ekibi
performansi lizerinde onemli derecede et-
kilerinin oldugunun belirlenmesidir. Ca-
lismaya katilan ugus ekibi elemanlar1 ugus
ekibi davraniglarini 6lgmeyi amaglayan bir
on kisilik testine tabii tutulmuslardir. On
test sonuglari baglaminda kaptanlarin kisi-
lik yapilarina gore iic ayr1 deneysel grup
olusturulmustur. Birinci gruba dahil olan
ucus ekibi kaptanlari, hem gorev yonelimi
hem de bireyleraras: iligkilere yonelimi
yiiksek degerlendirilen kisilik yapisinda,
ikinci grup gorev yonelimi boyutunda yiik-
sek, bireylerarasi iligkiler boyutunda nis-
peten diisiik degerlendirilen kaptanlardan
olusturulmustur. Uciincii grup kaptanlar
ise hem gorev yonelimi hem de bireylera-
rast iligkilere yonelimi diisiik degerlendi-
rilen kisilik yapisindadirlar. Her bir ucus
ekibi iki giin boyunca 5 ucus bacagini
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tamamlamigslardir. Her bir gruba simiila-
torde iki ugus bacaginda mekanik arizalar
ve varig havaalanindaki kétii meteorolojik
kosullarin gergeklestirildigi senaryolar ve-
rilmistir. Ugus ekibi performansi uzman
gozlemciler vasitasiyla degerlendirilmis,
teknik hatalar ugus bilgisayarina ve goriin-
tiiler de kameraya kaydedilmistir. Verilerin
analizi neticesinde, lider kisilik yapilarina
gore ugus ekipleri arasinda anlamli fark-
liliklar elde edilmistir. Basarma ihtiyact
(gorev yonelimi) ve bireylerarasi iligkilere
yonelimi yliksek degerlenen kaptanlar ta-
rafindan yonetilen ugus ekipleri tiim ugus
safhalarinda {iniform olarak iyi bir ugus
performansi sergilemislerdir. Buna kar-
silik her iki boyutta da diisiik degerlenen
kaptanlar tarafindan yonetilen ugus ekip-
leri tiim ugus sathalarinda, birinci gruba
oranla daha diigiik bir etkinlik sergilemis-
lerdir. Ugiincii grup, yani basarma ihtiyaci
yiiksek ancak bireylerarasi iliski yonelimi
diisiik degerlenen kaptanlar tarafindan

yonetilen ugus ekipleri ise ilk dort bacak-
ta baslangigta daha kotii bir performans
sergilemelerine ragmen besinci bacakta
goreceli olarak bir performans artis1 goz-
lenmigtir. Elde edilen bu ampirik verilerle;
boyle bir durumda olan ugus ekiplerinin,
kaptan ile birlikte gegirdikleri zaman ice-
risinde, bu tarz zor ama motive olmus bir
kaptan profiline nasil ayak uyduracaklari-
n1 6grenmis olduklar1 degerlendirilebilir
(Helmreich ve Foushee, 2010; Chidester
vd., 1991).

Ugus ekiplerinin hat performanslari-
na iliskin simiilatorde yapilmis olan bir
dizi arastirma ve meydana gelen kazalarin
kokpit ses kayitlarinin incelenmesi sonu-
cunda; gii¢lii sosyal becerilere sahip ve
basarma ihtiyaci yiiksek olan kaptanlar ta-
rafindan yonetilen ugus ekiplerinin daha az
hata yaptig1, 6te yandan bagar1 motivasyo-
nu ortalamanin altinda, kat1 ve agir1 kontrol
eden, negatif bir tarza sahip olan kaptanlar



tarafindan yonetilen ugus ekiplerinin daha
fazla hata yaptig1 tespit edilmistir (Chides-
ter vd., 1990; Chidester vd., 1991; Helmre-
ich ve Foushee, 1990).

Warren’in aktardigit ABD Hava Harp
Okulu’nda yapilan bir arastirma sonu-
cunda da benzer bulgulara ulagilmigtir
(Warren, 2002). Siirekli kontrol eden,
sadece goreve odaklanan, astlarini mo-
tive etmekten cok sadece talepte bulu-
nan kaptanlar tarafindan yonetilen ugus
ekipleri daha fazla hata yapmislardir. En
az hata yapan ugus ekiplerinin kaptan-
lar1; elde mevcut tiim kaynaklar siirece
dahil etmis, gorev ve sorumluluklari net
ve acik bir sekilde dagitmis, diger ekip
elemanlari ile iyi bir iletisim igerisinde
olmus, isbirlik¢i bir yapi tesis etmis, riit-
beye dayali bir otoriteden ziyade yetkin-
lige dayal1 bir otorite kurmustur.

Helmreich ve Merritt (1998) meslek
kiiltiirii ve performansi etkileyebilecek
durumsal faktorleri incelerken kisiligin
roliinii de géz oniinde bulundurmak ge-
rektigini vurgulamaktadirlar. Bu baglam-
da, havacilikta 1srarla bir “pilot kisilik
yapist” miti oldugunu ve hatta bunun
“goklerin tanris1” seviyesinde, adeta di-
ger fanilerden ayrilma seviyesinde bir
yap: sergiledigini ifade ederler. Ancak
ampirik (deneysel) olarak, pilotlar1 di-
ger bireylerden ayiran yegéne, biricik bir
kisilik yapisinin da dogrulanmadigina
dikkati cekmektedirler. Tiirk pilotlar tize-
rinde yapilan arastirmada da literatiirle
uyumlu olarak, pilotlara 6zgi, biricik bir
kisilik yapisinin mevcut olmadigi sonucu
elde edilmistir (Aktas, 2011).

Kisilige iliskin faktorler pilot per-
formansin gii¢lii belirleyicileri arasinda
yer almaktadir (Helmreich ve Merritt,
1998). Helmreich ve Merritt’in (1998)
aktarmis oldugu, McCrae ve Costa’nin
aragtirma sonuglarina gore astronotlar ve
pilotlar doktorlarla karsilastirilmig, bes
faktor boyutlar1 arasinda sorumluluk ve
gecimlilik faktorlerinde goreceli olarak
yiiksek degerlenmis ve duygusal denge-
sizlik faktorii i¢in goreceli olarak diigiik
degerlenmislerdir. Astronotlarin, disado-
niikliik faktoriinden pilotlardan ve sag-
lik ¢alisanlarindan daha yiiksek puanlar
kaydetmeleri de dikkat c¢ekicidir (Helm-
reich ve Merritt, 1998).

Kisilik ve ugus ekibi kaynak yone-
timi konusunda Tiirk pilotlar1 iizerinde

Aktas (2004) tarafindan yapilan bir arag-
tirma bulgularina gore pilotlarin stres,
yorgunluk ve acil kosullarda bireysel
performanslarina yoénelik tutumlar {ize-
rinde disadoniikliik ve sorumluluk kisilik
ozelliklerinin pozitif; duygusal dengesiz-
lik kisilik 6zelliginin negatif etkilerinin
oldugu tespit edilmistir. Pilotlarin ileti-
sim, koordinasyon ve ekip g¢alismasina
yonelik tutumlar iizerinde ise deneyime
agiklik ve gegimlilik kisilik 6zelliklerinin
pozitif etkilerinin oldugu, kokpit yoneti-
mine yonelik tutumlarimin da duygusal
dengesizlik kisilik 6zelliginden pozitif
olarak etkilendigi gozlemlenmektedir.
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