
TÜRKİYE HAVAYOLU PİLOTLARI DERNEĞİ’NİN ’TEN BAKIŞ

ÜÇ AYDA BİR YAYIMLANIR TEMMUZ/AĞUSTOS/EYLÜL  YIL: 6 / 2014  SAYI: 31

İSTANBUL
AIR SHOW

Ebola: Dünya Sağlık 
Örgütü halk sağlığı İçİn 

acİl durum İlan ettİ.

Türkİye’de,
Endüstrİnİn Gelİşİmİnde İz Bırakanlar 
Selâhattİn Reşİt Alan

Çİnİ Sanatımız
“Sır İle pİşen toprak”

PİLOTLARDA KOLESTEROL
YÜKSEKLİĞİ





 / www.talpa.org

SAĞLIK

Kişilik ile anlatılmak istenen bireylerin karşılıklı etkileşimi, kendilerini nasıl 
anladıkları ve nasıl gördükleri, içsel ve dışsal ölçülebilir özelliklerinin yapısı

ile birey ve durum etkileşiminden ibarettir.
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Uçuş ekibi kaynak yönetimi 
bağlamında kişilik yapılarının 
önemli bir girdi faktörü oldu-

ğu ve pilotların performanslarını önemli 
ölçüde etkilediği yapılan pek çok araştır-
mada ele alınmıştır. Bu makalede kişilik 
kavramı açıklanmış, kişilik ve uçuş ekibi 
performansı ilişkisine dair bazı önemli 
araştırmaların sonuçları sunulmuştur.

Kavramsal Temel
Allport’a (1937) göre kişilik, bire-

yin dinamik bünyesindeki davranış ve 
düşünce örüntülerini belirleyen, kendine 
özgü psiko-fiziksel sistemler olarak ifade 
edilmektedir. Kişilik, etimolojik kökeni 
itibariyle incelendiğinde “persona” yunan-
ca “prosopon” sözcüğünün karşılığı ola-
rak karşımıza çıkmaktadır. Kişilik terimi 
“personality”, Latin kökenli “Per sona” 
kelimesine dayanmaktadır. “Per sona” ke-
limesi bir şeye karşı konuşmak anlamında 
eski Yunan ve Roma’da aktörlerin tiyatro 
oynarlarken yüzlerine taktıkları maskeyi 
ifade etmektedir. “Persona”, sözcüğünün 
“prosopon” sözcüğünden türemiş olduğu 
ifade edildiği gibi diğer ihtimallerde bizi 
önemli çıkarımlara götürmektedir. Örne-
ğin, “Persona”, sözcüğünün “peri soma” 
(bedenin etrafında olan) veya “pers e una” 
(kendi kendine yeterli olan) veya “Per so-
nare” (bütün ve yekpare olmak) gibi söz-
cüklerle de ilişkili olduğu düşünülmekte-
dir (Schopenhauer vd., 2005). Dolayısıyla 
etimolojik olarak da kişiliğin bireye özgü 
bir bütünlüğe dayalı olduğu değerlendi-

rilmektedir. Kişilik ile anlatılmak istenen 
bireylerin karşılıklı etkileşimi, kendilerini 
nasıl anladıkları ve nasıl gördükleri, içsel 
ve dışsal ölçülebilir özelliklerinin yapısı 
ile birey ve durum etkileşiminden ibarettir 
(Allport, 1937; Luthans, 1992).

Kişilik, bireylerin şahsi tarzlarını, stil-
lerini ve çevre ile etkileşimlerini belirle-
yen, ayırt edici ve karakteristik duygu, 
düşünce ve davranış yapılarıdır. Dolayı-
sıyla kişilik psikolojisi; bireysel davranışı 
belirleyebilmek adına farklılıkları tanımla-
maya ve açıklamaya çalışır. Kişilik bireyin 

çevreyle etkileşimini belirleyen, biyolojik, 
gelişimsel, öğrenmeye ilişkin, düşünsel, 
duygusal, motivasyonel ve sosyal pek çok 
sürecin bir araya gelmesi ile açıklanabilir 
(Atkinson vd., 1993). Carl Rogers kişiliği 
şahsî, organize edilmiş, kalıcı, öznel ola-
rak idrak edilen tüm deneyimlerimizin özü 
olarak ifade ederken Erik Erikson hayatın 
bir takım psiko-sosyal krizler serisiyle 
ilerlediğini ve kişiliğin de bu psiko-sosyal 
krizlerin bir çıktısı olarak tanımlanması 
gerektiğini öne sürer. Öte yandan Freud, 
kişiliğin bireylerin davranışsal farklılık-
larını id, ego ve süperego’dan oluşan bir 
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yapı içerisinde bilinçaltı süreçlerle açıkla-
maktadır (Hjelle ve Ziegler, 1981). Baysal 
ve Tekarslan’a (2004) göre kişilik bireyi 
ötekinden ayıran zihinsel, duygusal ve 
davranışsal özelliklerden oluşan bir bü-
tündür. Dolayısıyla kişilik bilgiye dayalı, 
bilişsel; duyguya dayalı, duyuşsal; eyleme 
dayalı, davranışsal olmak üzere üç boyutlu 
bir etkileşimin sonucu meydana gelir. Ki-
şiliğin bir örneği olan bir davranış, bireyin 
farklılaşmasını sağlayarak benzer şartlar 
altında tekrar gözlemlenebilmelidir.

Kişilik, bir insanın duyuş, düşünüş, 
davranış tarzlarını etkileyen faktörlerin 
kendine özgü bir örüntüsüdür. Kişilik çok 
kapsamlı bir kavram olup, bireyin, biyolo-
jik ve psikolojik, kalıtsal ve edindik bütün 
yeteneklerini, güdülerini, duygularını, is-
teklerini, alışkanlıklarını ve bütün davra-
nış özelliklerini içine alır. Kişilik iç ve dış 
çevreden gelen uyarıcıların etkisi altında-
dır. Kişiliğin son yıllarda vurgulanmakta 
olan bir özelliği de sürekli bir değişim sü-
reci içinde olmasıdır. Kişilik bitmiş duruk 
bir ürün değildir bilakis doğuştan yaşamın 
sonuna kadar bir oluşum süreci içindedir 
(Baymur, 1972).

Uçuş Ekibi Kaynak 
Yönetiminde Kişilik ve Uçuş 
Ekibi Performansı İlişkisi
Uçuş ekibinin kişilik karakteristikleri 

ile ilgili araştırmaların genellikle askeri 
havacılık alanında daha yaygın kullanıl-
dığı görülmektedir. Özellikle pilot seçim 
safhasında kişilik envanterleri pilotların 
uçuş eğitimi maliyetlerinin düşürülmesi 
amacıyla kullanılmaktadır. Zira ABD’de 
bir pilotun toplam uçuş eğitimi maliyetinin 
800.000$ olduğu ifade edilmektedir (Sto-
kes ve Kite, 1994:152). Türkiye’de de bu 
rakamın yaklaşık olarak aynı mertebede 
olduğu değerlendirilmektedir. Ancak unu-
tulmamalıdır ki sadece doğru pilot seçimi 
yeterli değildir. Uçuş ekibi kaynak yöne-
timi faaliyetlerinde davranışsal değişime 
dayalı iletişimsel ve ekip becerilerinin 
geliştirilmesi, birey ve grup bağlamında 
sosyo-psikolojik pek çok süreçte kişiliğin 
etkileri ayrıca ele alınmalıdır.

Helmreich’e (1984) göre pilotların ki-
şilik yapıları ve uçuş ekibi kaynak yöne-
timi tutumları arasındaki ilişki gerçek ve 
doğrulanabilir niteliktedir. Birincisi, kişi-
lik tutumları doğrudan ya da dolaylı ola-

rak etkilemekte ve tutumlar da davranışa 
rehberlik etmektedirler. Öte yandan kişilik 
ve tutumlar göreceli olarak birbirlerinden 
bağımsız olup her ikisi de pilotların kokpit 
davranışlarını etkilemektedir. Chidester’in 
(1991) araştırma sonuçlarına göre bir pi-
lotun toplam uçuş performansı; bireysel 
uçuş becerileri, yetkinlikleri, tutumları ve 
kişilik özelliklerinin kombinasyonundan 
oluşmaktadır. Pilotların eğitimleri kapsa-
mında, teknik yeterlilik ve uçuş becerileri 
konularında uzmanlık gibi alanlara yöne-
lik eğitim programları yoğun olarak uygu-
lanmaktayken son yıllarda ekip yönetimi, 
liderlik, stres yönetimi, stres altında karar 
verme, iletişim gibi davranışların geliştiril-
mesi daha da önem kazanmıştır. Her ne ka-
dar kişilik ve performans arasındaki ilişki 
geçmişte tam olarak belirlenememiş olsa 
da bu durum; istatistikî modellemelerdeki 
yetersizlikler, ilkel performans değerlen-
dirme yöntemleri, gerçek şartlara ilişkin 
yeterli veri toplayamama gibi nedenlerle 
açıklanabilir (Chidester vd., 1991).

Meslekî olarak bireylerin bir takım 
özel kişilik yapılarına sahip olmaları ge-
rekmektedir. Örneğin, insanların belirsizli-
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ğe ve değişkenliğe katlanabilme derecele-
rinde önemli bireysel farklılıklar olduğu ve 
kişilik psikologlarının insanların riske ve 
belirsizliğe katlanma yetenekleri için de öl-
çekler geliştirmişlerdir (Hogan, 2009). Bir 
diğer araştırmaya göre ABD’de bir nakliye 
işletmesinde personelin yarısının işletme 
çalışanı, yarısının da taşeron işletmeye 
mensup olduğu, sadece işletmenin kendi 
çalışanlarının kişilik testi kullanılarak işe 
alındığı, taşeron işletme çalışanlarının ise 
kişilik testine göre seçilmediği ancak tüm 
personelin aynı maaşla, aynı işi yaptığı ve 
aynı yöneticiler tarafından yönetildiği bir 
ortamda elde edilen bulgulara göre taşeron 
elemanların kaza yapma oranının seçilerek 
alınmış elemanların dört katı olduğu ifade 
edilmektedir (Hogan, 2009).

Uçuş ekiplerinin kokpit içi davranışları 
sistematik araştırmalarla gözlemlenebilir 
ve ölçülebilir. Kişilik konusunda yapılan 
bir araştırmada, NASA araştırmacıları 24 
adet tecrübeli havayolu pilotunu, kaptan 
pilotun kişilik özelliklerine göre üç ayrı 
grup olacak şekilde bir arada uçurmuşlar-
dır. Her bir uçuş ekibi beş bacaktan oluşan 
bir uçuşu iki günlük bir periyotta tamamla-
mışlar ve sonuç olarak, kaptan (lider) kişi-
liğinin bir fonksiyonu olarak toplam uçuş 
ekibi performansında istatistikî olarak an-
lamlı farklılıklar tespit edilmiştir (Chides-
ter, 1990; Helmreich ve Merritt, 1998).

Kişilik ve kokpit davranışları ilişkisi-
nin araştırıldığı bir diğer çalışmada NASA 
Ames Araştırma Merkezi’nde bulunan Bo-
eing 727 simülatöründe gönüllü üç kişilik 
uçuş ekipleri simülatör ortamında incelen-
miştir. Çalışmadan elde edilen en önemli 
sonuç, lider kişilik faktörlerinin uçuş ekibi 
performansı üzerinde önemli derecede et-
kilerinin olduğunun belirlenmesidir. Ça-
lışmaya katılan uçuş ekibi elemanları uçuş 
ekibi davranışlarını ölçmeyi amaçlayan bir 
ön kişilik testine tabii tutulmuşlardır. Ön 
test sonuçları bağlamında kaptanların kişi-
lik yapılarına göre üç ayrı deneysel grup 
oluşturulmuştur. Birinci gruba dâhil olan 
uçuş ekibi kaptanları, hem görev yönelimi 
hem de bireylerarası ilişkilere yönelimi 
yüksek değerlendirilen kişilik yapısında, 
ikinci grup görev yönelimi boyutunda yük-
sek, bireylerarası ilişkiler boyutunda nis-
peten düşük değerlendirilen kaptanlardan 
oluşturulmuştur. Üçüncü grup kaptanlar 
ise hem görev yönelimi hem de bireylera-
rası ilişkilere yönelimi düşük değerlendi-
rilen kişilik yapısındadırlar. Her bir uçuş 
ekibi iki gün boyunca 5 uçuş bacağını 

tamamlamışlardır. Her bir gruba simüla-
törde iki uçuş bacağında mekanik arızalar 
ve varış havaalanındaki kötü meteorolojik 
koşulların gerçekleştirildiği senaryolar ve-
rilmiştir. Uçuş ekibi performansı uzman 
gözlemciler vasıtasıyla değerlendirilmiş, 
teknik hatalar uçuş bilgisayarına ve görün-
tüler de kameraya kaydedilmiştir. Verilerin 
analizi neticesinde, lider kişilik yapılarına 
göre uçuş ekipleri arasında anlamlı fark-
lılıklar elde edilmiştir. Başarma ihtiyacı 
(görev yönelimi) ve bireylerarası ilişkilere 
yönelimi yüksek değerlenen kaptanlar ta-
rafından yönetilen uçuş ekipleri tüm uçuş 
safhalarında üniform olarak iyi bir uçuş 
performansı sergilemişlerdir. Buna kar-
şılık her iki boyutta da düşük değerlenen 
kaptanlar tarafından yönetilen uçuş ekip-
leri tüm uçuş safhalarında, birinci gruba 
oranla daha düşük bir etkinlik sergilemiş-
lerdir. Üçüncü grup, yani başarma ihtiyacı 
yüksek ancak bireylerarası ilişki yönelimi 
düşük değerlenen kaptanlar tarafından 

yönetilen uçuş ekipleri ise ilk dört bacak-
ta başlangıçta daha kötü bir performans 
sergilemelerine rağmen beşinci bacakta 
göreceli olarak bir performans artışı göz-
lenmiştir. Elde edilen bu ampirik verilerle; 
böyle bir durumda olan uçuş ekiplerinin, 
kaptan ile birlikte geçirdikleri zaman içe-
risinde, bu tarz zor ama motive olmuş bir 
kaptan profiline nasıl ayak uyduracakları-
nı öğrenmiş oldukları değerlendirilebilir 
(Helmreich ve Foushee, 2010; Chidester 
vd., 1991).

Uçuş ekiplerinin hat performansları-
na ilişkin simülatörde yapılmış olan bir 
dizi araştırma ve meydana gelen kazaların 
kokpit ses kayıtlarının incelenmesi sonu-
cunda; güçlü sosyal becerilere sahip ve 
başarma ihtiyacı yüksek olan kaptanlar ta-
rafından yönetilen uçuş ekiplerinin daha az 
hata yaptığı, öte yandan başarı motivasyo-
nu ortalamanın altında, katı ve aşırı kontrol 
eden, negatif bir tarza sahip olan kaptanlar 
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tarafından yönetilen uçuş ekiplerinin daha 
fazla hata yaptığı tespit edilmiştir (Chides-
ter vd., 1990; Chidester vd., 1991; Helmre-
ich ve Foushee, 1990).

Warren’in aktardığı ABD Hava Harp 
Okulu’nda yapılan bir araştırma sonu-
cunda da benzer bulgulara ulaşılmıştır 
(Warren, 2002). Sürekli kontrol eden, 
sadece göreve odaklanan, astlarını mo-
tive etmekten çok sadece talepte bulu-
nan kaptanlar tarafından yönetilen uçuş 
ekipleri daha fazla hata yapmışlardır. En 
az hata yapan uçuş ekiplerinin kaptan-
ları; elde mevcut tüm kaynakları sürece 
dâhil etmiş, görev ve sorumlulukları net 
ve açık bir şekilde dağıtmış, diğer ekip 
elemanları ile iyi bir iletişim içerisinde 
olmuş, işbirlikçi bir yapı tesis etmiş, rüt-
beye dayalı bir otoriteden ziyade yetkin-
liğe dayalı bir otorite kurmuştur.

Helmreich ve Merritt (1998) meslek 
kültürü ve performansı etkileyebilecek 
durumsal faktörleri incelerken kişiliğin 
rolünü de göz önünde bulundurmak ge-
rektiğini vurgulamaktadırlar. Bu bağlam-
da, havacılıkta ısrarla bir “pilot kişilik 
yapısı” miti olduğunu ve hatta bunun 
“göklerin tanrısı” seviyesinde, adeta di-
ğer fanilerden ayrılma seviyesinde bir 
yapı sergilediğini ifade ederler. Ancak 
ampirik (deneysel) olarak, pilotları di-
ğer bireylerden ayıran yegâne, biricik bir 
kişilik yapısının da doğrulanmadığına 
dikkati çekmektedirler. Türk pilotlar üze-
rinde yapılan araştırmada da literatürle 
uyumlu olarak, pilotlara özgü, biricik bir 
kişilik yapısının mevcut olmadığı sonucu 
elde edilmiştir (Aktaş, 2011).

Kişiliğe ilişkin faktörler pilot per-
formansın güçlü belirleyicileri arasında 
yer almaktadır (Helmreich ve Merritt, 
1998). Helmreich ve Merritt’in (1998) 
aktarmış olduğu, McCrae ve Costa’nın 
araştırma sonuçlarına göre astronotlar ve 
pilotlar doktorlarla karşılaştırılmış, beş 
faktör boyutları arasında sorumluluk ve 
geçimlilik faktörlerinde göreceli olarak 
yüksek değerlenmiş ve duygusal denge-
sizlik faktörü için göreceli olarak düşük 
değerlenmişlerdir. Astronotların, dışadö-
nüklük faktöründen pilotlardan ve sağ-
lık çalışanlarından daha yüksek puanlar 
kaydetmeleri de dikkat çekicidir (Helm-
reich ve Merritt, 1998).

Kişilik ve uçuş ekibi kaynak yöne-
timi konusunda Türk pilotları üzerinde 

Aktaş (2004) tarafından yapılan bir araş-
tırma bulgularına göre pilotların stres, 
yorgunluk ve acil koşullarda bireysel 
performanslarına yönelik tutumları üze-
rinde dışadönüklük ve sorumluluk kişilik 
özelliklerinin pozitif; duygusal dengesiz-
lik kişilik özelliğinin negatif etkilerinin 
olduğu tespit edilmiştir. Pilotların ileti-
şim, koordinasyon ve ekip çalışmasına 
yönelik tutumları üzerinde ise deneyime 
açıklık ve geçimlilik kişilik özelliklerinin 
pozitif etkilerinin olduğu, kokpit yöneti-
mine yönelik tutumlarının da duygusal 
dengesizlik kişilik özelliğinden pozitif 
olarak etkilendiği gözlemlenmektedir.
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