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COVID-19 salgininin Ekip Kaynak Yonetimi (EKY)
tutumlarina etkisi: Salgin dncesi ve siirecinde kabin ekipleri
arasinda bir karsilastirma!

The impact of the COVID-19 pandemic on Crew Resource Management
(CRM) attitudes: A comparison between cabin crews’ attitudes before
COVID-19 and during the COVID-19 process

Elvan Karaarslan?

Turhan Erkmen3

Oz

Bu calismada, COVID-19"un havacilik sektdriinde calisanlari Ekip Kaynak Yonetimi (EKY) (Crew
Resource Management (CRM) tutumlarina etkisi ele alinmis, bu dogrultuda emniyetli bir ucus
operasyonunun gerceklesmesinde ¢ok onemli yeri olan kabin ekiplerinin, COVID-19 6ncesi ve
stirecinde EKY tutumlarmda farklilik olup olmadig: arastirilmistir. COVID-19 siireci, Diinya Saglik
Orgiitii'niin Mart, 2020’ de kiiresel salgin ilani ile baglayan siirectir. Kurumsal bir havayolu sirketinde
calisan 250 kabin memurunun katilimi ile gerceklesen calismada anket yoluyla elde edilen veriler test
edilmis, elde edilen bulgular sonucunda, COVID-19 6ncesi ve COVID-19 siirecinde kabin ekiplerinin
EKY tutumlari arasinda fark olmadig gortilmiistiir.
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Abstract

In this study, the effect of COVID-19 on the aviation industry is discussed in terms of its effect on the
attitudes of employees on Crew Resource Management (CRM). In addition, this study investigates
whether there was a significant difference in CRM attitudes of cabin crew before COVID-19 and
during the COVID-19 process. The findings of the study are essential for a safe flight operation. The
COVID-19 process is the period that started with the World Health Organization’s global epidemic
declaration in March 2020. In this study, with the participation of 250 cabin crew members working
in a corporate airline company, the data obtained showed no significant difference between the CRM
attitudes of cabin crews before COVID-19 and during the COVID-19 process.
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Extended Abstract

The impact of the COVID-19 pandemic on Crew Resource Management (CRM) attitudes: A
comparison between cabin crews’ attitudes before COVID-19 and during the COVID-19 process

Literature

The severe impact of global and mass airline traffic in the spread of the epidemic and the closure of international airspaces as a
precaution has caused devastating consequences in the aviation industry. Flight operation is inherently a very dynamic and
complex environment that includes many hidden and explicit threats. The global and national risks of the COVID-19 pandemic
have made the environment even more complex, and it has become necessary to evaluate the impact of the epidemic on flight
safety at the individual and organizational level. The concept of safety, which serves as a cornerstone of the aviation industry,
refers to defining all potential risks and reducing them to acceptable levels. Safety is the essential component of the survival and
sustainability of an airline company. The impact of safety at the individual level in the aviation industry is engaged to the human
factor. The human factor is about understanding the behaviour and performance of human resource in interacting with the
machine, environment, culture and organization. Crew Resource Management (CRM) was developed as a practical application
of the human factors discipline to prevent human errors in aviation (ICAO, 1998). CRM is an operational management system
that aims to manage all resources effectively and increase flight safety by improving the non-technical skills of cockpit and cabin
crews such as communication, decision making, teamwork, and leadership. These skills enable the crew to work as a team for a
safe flight operation and manage all safety risks with a proactive and predictive approach (Chute & Weiner, 1996; Helmreich,
Merritt & Wilhelm, 1999; Lauber, 1984; Mearns, Flin & O'Connor, 2001). Pandemic is different from all threats taught, learned
and experienced for cabin crews. The anxiety and concerns caused by the epidemic at the individual level affect the attitudes
underlying the skills. Attitude is an issue or prejudgement that attracts attention as it alerts about potential problems and affects
safety behaviour (Robbins & Judge, 2015: 73).

During the epidemic process, the impact of COVID-19 on the aviation industry was generally evaluated economically in the
literature and the attention focused on how to manage commercial losses. However, the commercial survival of an airline
company is tantamount to its emphasis on safety. For that reason, how the individual and organizational effects of COVID-19
impact flight safety and how these impacts should be managed to prevent irreversible consequences such as incidents/accidents
are issues that need to be addressed.

In this study, the effect of COVID-19 on the aviation industry is discussed in terms of its effect on the attitudes of employees on
Crew Resource Management (CRM). This study investigates whether there is a significant difference in CRM attitudes of cabin
crew before COVID-19 and during the COVID-19 process. The findings of the study are essential for a safe flight operation. The
COVID-19 process is the period that begins with the World Health Organization’s global epidemic declaration in March 2020. It
is aimed to contribute to the literature in terms of examining how the CRM attitudes of the cabin crew have changed due to the
COVID-19 health crisis, and it is also aimed to develop suggestions for managers in the aviation industry in the light of findings
of the study.

Design and Method

Cabin crew responsible for ensuring cabin safety, security, and passenger satisfaction during a flight operation constitute the
study sample. Due to their responsibilities, role expectations and job descriptions, cabin crew have the most contact with the
passengers. As a result, they are the most important implementers of all additional safety, security, and service triangle measures.

Safety Attitude Questionnaire (Flight Attendant)- FSAQ is used as a data collection tool (Ford, Henderson & O'Hare, 2014). With
250 cabin attendants working in a corporate airline company, the data was collected from the same sample group first between
December 2019 and February 2020 before COVID-19 and after the World Health Organization's global epidemic declaration in
March 2020.

The analysis of collected data was performed with SPSS 25. Firstly, since the data compatibility for normal distribution was found,
the parametric hypothesis tests were performed. Then, the Paired Samples t-Test was used to test the hypotheses.

Paired Samples Test
Paired Differences
95% Confidence
Interval of the
Difference
Std. Std. Error Sig. (2-
Mean Deviation Mean Lower Upper t df tailed)
Pre-COVID-19 -,05800 ,59266 ,03748 -,13182 ,01582 | -1,547| 249 123

COVID- 19 Process

Findings, Discussion and Conclusion

When pre-COVID-19 and COVID-19 process data are compared, it is determined that there is no significant difference between
the CRM attitudes of cabin crews (p = 0.123). Since the most important output of CRM is to build a safety culture by increasing
individual and organizational performance, this result of the study can be interpreted as the success of CRM in the organisation's
flight operations. However, differences were detected between the subdimensions of CRM attitudes of cabin crews. For instance,
there is a significant difference in the attitudes of the cabin crew toward communication (p=0.001). However, no significant
difference was found in such dimensions of CRM attitudes as flight safety ( p=0.722) and teamwork (p=0.338).
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Safety culture reflects employees' common beliefs, attitudes, and knowledge of safety and their perceptions of how safety is
managed (Cooper, 2000). The fact that there is no change in-flight safety attitudes of cabin crews indicates that safety is prioritized
and internalized to do business. Communication is the basis of all CRM skills. Effective communication is essential for developing
a safety culture that is mainstream in forming positive attitudes. Accordingly, this positive outcome has an impact on safety
performance in order to be sustainable. For the sustainability of positive CRM attitudes during COVID-19 process, such
recommendations to the managers were presented as, to held safety meetings more frequently with the participation of all crews
(cabin, cockpit, ground) to evaluate the implementation of additional measures taken within the scope of the epidemic, to develop
incentive tools to encourage the reporting of safety notifications, to assign psychological resilience training to support the ability
of the cabin crew to adapt rapid changes. In addition, since this health crisis will guide future HRM practices, companies should
focus on resilience by considering it one of the psychological capital resources to look for among the cabin crew recruitment
criteria. In this context, the relationship between CRM and psychological capital, psychological resilience, effective leadership,
organizational support, teamwork can also be addressed in future academic studies. Since the seventh generation, CRM studies
are conducted at the organizational level (Maurino, 1999), future studies may focus on the effect of COVID-19 on CRM at the
organizational level.
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Giris

COVID-19 salgini, sinir tanimadan diinya ¢apinda yayilarak, yikici ekonomik kayiplar, saglikla ilgili
ciddi endiseler ve onemli belirsizlikler ile tiim endiistrileri, tim sektorleri ve hayatin her alanini
etkilemistir. Salgiin yayilmasinda kiiresel ve kitlesel havayolu trafiginin ciddi bir etkisi olmasi
nedeniyle uluslararasi hava sahalarinin 6nlem olarak kapatilmas: 6zellikle havacilik sektoriinde yikici
sonuglara neden olmustur. Ciddi kayiplarin verildigi (IATA, 2020) ve belirsizligin ne kadar daha devam
edeceginin ongoriilemedigi bu stirecte, hizli, cevik, esnek reaksiyonlara ve kolaylastiric1 6nlemlere

duyulan ihtiyag artmis, salginin asamalarina gore eldeki kaynaklarin daha etkin kullanilmasi, havayolu
sirketlerinin hayatta kalmak i¢in 6nceligi haline gelmistir.

Ucgus operasyonu dogast geregi bircok gizli ve acik tehditleri iceren ¢ok dinamik ve karmasik bir
ortamdir. COVID-19 salgminin global ve ulusal riskleri ortami daha karmasik hale getirmis, salginin
yarattigr Dbelirsizlik ve endisenin orgiitsel ve bireysel diizeyde ugus emniyetine etkisinin
degerlendirilmesi zorunlu hale gelmistir. Havacilikta bireysel diizeyde etki insan fakttriine isaret
etmektedir. Insan faktorii insanin, makine, cevre, kiiltiir ve orgiit ile etkilesim stirecinde davramns ve
performansint anlamakla ilgilidir.

Kabin memurlar isin dogasi geregi performanslarini etkileyen bircok psikolojik, psikososyal, fizyolojik
ve fiziksel faktére maruz kalmaktadir. Temasin kagmilmaz oldugu, sosyal mesafe kurallarimn
uygulanamadig, insan hareketliliginin yogun oldugu dar, kapali bir ortamda ¢alistyor olmak, salgmin
sektore etkisinden kaynaklanan o6rgiitsel baskilar, otorite zorunluluklari, salgmin seyrinin is stireclerinde
yarattigl hizhi degisim, degisime adaptasyon, sektordeki daralmadan kaynaklanan is giicti kaybmnin
yaratti$1 kaygi maruz kalman faktorlerin siddetini daha da arttirmaktadir (IATA, 2020a; Uva ve Rtajczyk,
2020). Ucus emniyeti acisindan teyakkuzda olmayi onemli olciide etkileyen bu faktorlerin iyi
yonetilmemesi insan hatalarina sebep olmaktadir. Ekip Kaynak Yonetimi (EKY), havacilikta insan
hatalarimni 6nlemek amaciyla insan faktorleri disiplininin pratik bir uygulamasi olarak gelistirilmistir
(ICAQ, 1998). EKY, iletisim, durum degerlendirmesi, karar verme, is birligi, liderlik gibi teknik olmayan
becerilere odaklanir (Flin, vd., 2003). Salginin bireysel diizeyde yarattig1 endise, korku ve kaygilar, tim
bu beceriler altinda yatan tutumlar1 etkilediginden, EKY tutumlarimin ugus emniyetine etkisinin
degerlendirilmesi zorunlu hale gelmistir. Bilissel, duygusal ve davramissal unsurlar: igeren tutum,
potansiyel problemler hakkinda uyarict olmalar: ve davranislar: etkilemeleri nedeni ile ilgilenilmesi
gerekilen bir konudur (Robbins ve Judge, 2015: 73)

Calismada COVID-19"un havacilik sektoriine etkisi EKY acisindan ele alinmis, bu dogrultuda COVID-
19 oncesi ve COVID-19 siirecinde kabin ekiplerinin EKY tutumlarinda farkliik olup olmadig:
incelenmistir. Calismanin alan literatiiriine katki saglamasi, elde edilen bulgu ve degerlendirmeler
1s181nda sektor yoneticilerine ve galisanlarina oneriler gelistirilmesi hedeflenmistir.

Kavramsal ¢erceve
Ekip kaynak yonetimi ve gelisimi

1970’11 yillarda Everglades, Florida’da; Kanarya Adalari, Tenerife’de; Portland, Oregon’da; ve Dryden,
Ontario’da meydana gelen oliimlii ucak kazalari havacilikta kaza onleme g¢alismalarinin seyrini
degistirerek arastirmalarin teknik faktorlerden insan faktoriine dogru evrilmesine neden olmustur
(Ford, 2010). Ergonomi ile esanlaml1 kullanilan insan faktorti, insan ile makina, yontem ve uygulama
arasindaki iligkileri optimize etmeye galisan bir bilim dalidir. Bu bilim dalinin amacy; insan dogasi,
kapasitesi ve limitleri gibi fiziksel ve psikolojik 6zellikleri inceleyerek insanin; insan, yazilim, donanim
ve cevre ile uyumlu ¢alismasin saglamaktir (Edwards, 1988; Hunter ve Martinussen, 2010). Havacilikta
insan faktorleri; ugus emniyetini ve performansini arttirmak i¢in ugus operasyonlarinda insan-makine-
cevre-kiiltiir-orgiit etkilesiminin fizyolojik, sosyal, biligsel stireglerle incelenmesidir. EKY, havacilikta
insan hatalarin1 6nlemek amaciyla insan faktorleri disiplininin pratik bir uygulamasi olarak
gelistirilmistir (ICAO, 1998: 26). EKY, iletisim, problem ¢6zme, ekip calismasi gibi teknik olmayan
becerileri gelistirerek ugus emniyetini arttirmay1 hedefleyen operasyonel bir yonetim sistemidir.
Emniyetli bir ugus operasyonu igin tiim mevcut kaynaklarin etkin yonetimidir (Lauber, 1984: 20). Amaci
emniyete yonelik tutumlar: degistirmek, giiclendirmek ve bu degisikligi bireysel ve orgiitsel diizeyde
surdiriilebilir kilmaktir. En 6nemli ¢iktisi, bireysel ve orgiitsel performansi arttirarak pozitif emniyet
kiiltiiriiniin olusturulmasidar.

EKY'nin literatiirde kavramsal bir model olarak yer almasin saglayan ilk organize ¢alisma 1979 yilinda
NASA tarafindan desteklenen, havayolu sirketleri, sivil toplum orgtitleri ve Amerikan Ulusal Havacilik
Dairesi (Federal Aviation Administration-FAA) gibi kurumlarin da genis katilimi ile gerceklesen
Kokpitte Kaynak Yonetimi (Resource Management on The Flight Deck) calistayidir (Aktas, 2011: 42;
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Helmreich, Merritt ve Wilhelm, 1999; Cooper, White ve Lauber, 1980). Helmreich ve ekibi Teksas
Universitesi'nde baglattiklar1 insan faktorleri arastirma projesi ile EKY ¢alismalarina onciiliik etmis ve
EKY'ndeki gelisim siirecini “evrim” terimini kullanarak bes nesil olarak degerlendirmislerdir. EKY
egitimine yonelik programlar da bu stirece paralel olarak gelistirilmistir (Helmreich vd., 1999) Birinci
nesil Kokpit Kaynak Yonetiminde; bireysel tutumlar, liderlik ve iletisim hedeflenmistir. Psikolojik testlere
odaklamilarak bireysel davranistaki eksikleri gidermeye ve bireysel yonetim tarzlarini degistirmeye
yonelinmistir (Salas, Burke, Bowers ve Wilson, 2001: 642). ikinci nesilde kapsam, ugus oncesi etkili
brifing stratejileri, durumsal farkindalik, hata zinciri yaklasimy, stres yonetimi ve karar verme modiilleri
ile genisletilmistir. Kapsamin genislemesiyle Kokpit Kaynak Yoénetimi, Ekip Kaynak Yénetimi olarak
degistirilmistir (Helmreich vd., 1999). Ekip dinamiklerine odaklanan ve sinerji yaratmay1 amaclayan bu
degisim bir paradigma degisimini de yansitmakta olup EKY sosyal bilimler, fen bilimleri, tip, davranis
bilimleri, psikoloji ve miithendislik gibi gesitli bilim dallarinin ortak noktada bulustugu disiplinler arasi
bir boyut kazanmistir (Aktas, 2011: 43; Helmreich, 1993). Uciincii nesilde, teknik olmayan becerilere
odaklanilarak biligsel beceri, tutum ve davranislar tizerinde durulmustur. Havaciigin bir ekip isi
oldugunun anlasilmasiyla kokpit ekiplerine verilen egitimler, kabin ekipleri, ugus harekat uzmanlari,
ugak bakim ekiplerine de verilmeye baslanmis, EKY nin uygulama alan1 genisletilmistir (Helmreich vd.,
1999). Dordiincii nesilde, egitimler ve igerikleri belirli kural ve uygulamalara baglanarak standartlar
olusturulmus ve sertifikalandirilmistir (Helmreich vd., 1999). EKY programlariin degerlendirilmesi
gerekli hale gelmis ve havayollar1 tarafindan hedef davramslari iceren davramssal belirtegler
belirlenmistir (Ford, 2010). insanin oldugu her yerde hatanin kacmnilmaz oldugu gerceginden yola
cikilarak EKY besinci nesilde hata yonetimi olarak ele alinmis, hatayr yonetmek ve hatay:
normallestirmek i¢in stratejiler gelistirilmesi amaglanmistir (Helmreich, 1998). EKY'ni en iyi sekilde
uygulamak i¢in kiilttirel baglamlarin (ulusal, orgiitsel ve profesyonel kiiltiir) 6nemi ortaya ¢ikmustir
(Helmreich, Wilhelm, Klinect ve Merritt, 2001). Helmreich ve digerleri (1999) tarafindan bes nesilde
incelenen EKY, Continental Havayollar1 kaptanlarindan Bruce Tesmer ve Don Gunther ¢nciiliigtinde
altinci nesil olarak gelisime devam etmistir. Teknik faktor ve insan faktoriine bagli olarak olusan
kazalarin (Wells, 2001) zamanla orgiitsel ve sistemsel faktorlere dogru evrilmesiyle, altinci nesilde
emniyet tehditlerinin biittinctil bir yaklasimla orgiitsel diizeyde yonetilmesi tizerinde durulmustur.
Boylece EKY, hata yonetiminden tehdit yonetimine dogru genislemistir. insan Hatas1 kitabimn yazar1
psikoloji profesorii James T. Reason (1990) tarafindan yapilan galismalar (Kaza-Sebep Modeli /Isvicre
Peyniri Modeli), havacilikta tehdit ve hata yonetimine teorik bir perspektif kazandirmistir. Tehdit ve
hata yonetimi (Threat and Error Management -TEM) insan hatasini yonetmek i¢in kullanabilecek bir
dizi aractan biri olarak goriilmusttir (Helmreich ve Merritt, 2017). Beklenen veya beklenmedik bir risk
fark edildiginde, tehdidin etkilerini degerlendirmek, bir hareket tarzi belirlemek ve hatadan kaginmak
icin EKY becerilerinin kullanilmas: énemli bir savunma katmanidir (Helmreich vd., 2001). EKY ile TEM
stratejilerinin bireysel ve sistemsel etki alanlarinda etkin kullanimi ile ugus emniyetini artirmak
amagclanmistir ICAO, 1998: 27).

Guintimuzdeki gelismeler dogrultusunda yedinci nesil kaynak yonetimi, havacilik sektorii disinda da
orgiitsel diizeyde pozitif emniyet kiltiirii olusturulmasina yonelik Sirket Ekip Kaynak Yonetimi
(Company Crew Resource Management), Orgiitsel Kaynak Yonetimi (Organizational Resource
Management) olarak devam etmektedir (Maurino, 1999). Dolayisiyla, ¢rgiitsel emniyet anlayisin
gelistirmek ve giiclendirmek icin yapilan faaliyetlerin biitiinti olarak goriilen yedinci nesil EKY,
havacilik disindaki alanlarda da kullanilan bir yonetim sistemi olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Etkili EKY'nin temel becerileri

EKY, bir ucag1 ucurmak ve yonetmek icin gerekli teknik bilgi ve becerilerle degil, havacilik sistemi
icinde ugus operasyonunu yonetmek icin gereken bilissel ve kisileraras: beceriler (teknik olmayan
beceriler) ile ilgilidir. Bilissel beceriler (durumsal farkindalik, problem ¢6zmek ve karar almak icin
kullanilan zihinsel stirecler) ve kisilerarasi beceriler (iletisim ve ekip calismasiyla iliskili bir dizi
davrarigsal faaliyet) davranuslari, 6zellikle de ekip baglaminda meydana gelen davranislari anlamak ve
yorumlamakla ilgilidir (CAA, 2006).

EKY programlari ile kazandirilmaya calisilan bu beceriler; alt kiiltiirler (kokpit, kabin ekibi gibi)
arasinda mevcut engellerin ortadan kaldirilmasima ve farkli perspektiflere sahip olan calisanlarin
emniyetli bir ugus operasyonu igin bir ekip olarak ¢alismasina yoneliktir (Chute ve Weiner, 1996). Bu
becerilerin belirlenmesine yonelik calismalar davranissal gostergelerin belirlenmesi ile baglamistir. Bu
calismalar oncelikle kokpitte baslamis, diizenleyici otoritelerin kabin ekiplerinin de emniyete yonelik
davraniglarinin  degerlendirilmesini talep etmeye baslamasiyla kabine dogru genisletilmistir.
Davramigsal gostergeler terimi, performansin belirlenmesine etki eden bir dizi davramst ifade eder. 1lk
calismalar kokpitte Helmreich ve ekibi tarafindan ytiriitiilen proje kapsaminda yapilmis, kokpit
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ekiplerinin EKY performansi hakkinda bilgi toplamak i¢in Hat Ucuslar1 / Goérev Simiilasyonu Kontrol
Listesi (Line/LOS Checklist-LLC) veri toplama formu gelistirmistir. Bu kontrol listesinde yer alan
davranigsal gostergeler; kokpit yonetiminde pilot tutumlar: ve insan faktoriiniin neden oldugu olay ve
kazalarin analizlerinden ortaya ¢ikmistir (O'Connor, Flin, Fletcher ve Hemsley, 2002). LLC sistemi ile
gozlemsel arastirmalara bagl olarak iyilestirilen EKY becerileri; ekip yonetimi ve iletisimi, durum
muhakemesi ve karar verme, otomasyon yonetimi, 6zel durumlar, teknik yeterlilik, genel ekip
performansi olmak tizere alt1 boyutta ele alinmistir. LLC sistemi daha sonra Ugus Operasyonu Emniyet
Denetimleri (Line Operational Safety Audits - LOSA) mevcut siiriimiine entegre edilerek, EKY becerileri
toplam 13 kategoride ele alinmustir. Bunlar; briefinglerin uygunlugu, gérevlendirme, bilgi paylasim,
karsilikli gozlem ve kontrol, is yiikii yonetimi, ihtiyathh olma (uyaniklik), durum degerlendirilmesi,
otomasyonun yonetilmesi, beklenmeyen olaylarin yonetilmesi, aktif sorgulama, atilganlik, iletisim ve
liderliktir. Bu calisma Teknik Olmayan Beceriler (Non-technical Skills- NOTECHS)'in gelistirilmesine
yol acmustir (CAA, 2014). Mearns, Flin ve O'Connor (2001) literatiirdeki EKY becerilerinin
belirlenmesine ve degerlendirmesine yonelik yapilan ¢alismalari inceleyerek EKY becerilerini; iletisim,
takim calismasi, durumsal farkindalik, karar verme, liderlik ve kisisel sinirlamalar olarak alti
kategoride toplamustir. Salas, Wilson, Burke, Wightman ve Howse (2006) potansiyel EKY becerilerini;
iletisim, briefing, yedekleme (destekleme) davramusi, is yiikii yonetimi, takim liderligi, karar verme,
gorev atilganligl, esneklik, paylasilmis durumsal farkindalik olarak derlemistir. Ortak Havacilik
Otoriteleri Arastirma Komitesi Insan Faktorleri Proje Danisma Grubu tarafindan Avrupa'daki 14
havayolunun katilimu ile gerceklesen NOTECHS projesi kapsaminda EKY becerileri: is birligi, durumsal
farkindalik ve karar verme, liderlik ve yonetim becerileri olarak dort katogoriye ayrilmistir ve her bir
kategorinin davramgsal gostergeleri belirlenmistir (O’ Connor vd., 2002a: 267). Avrupa’da birgok
havayolu sirketi, kendi ©6zellestirilmis sistemlerinin tasariminda temel NOTECHS cercevesinden
yararlanmakta ya da NOTECHS versiyonlarimi kullanmaktadar.

Kabin ekiplerine yonelik ilk calisma beklenen emniyet davranslari ad1 altinda Simpson, Owens ve Edkins
(2004) tarafindan yapilmistir. Qantas Havayollari'nda yapilan ¢alisma sonucunda EKY becerileri; yolcu
yonetimi, ekip yonetimi, kabin emniyeti, durumsal farkindalik, operasyonel anlayis, miizakere ve
etkileme becerileri, bilgi ve kaynak yonetimi olarak yedi kategoride incelenmistir. Bu calisma, kabin
ekibi icin LOSA tipi degerlendirmelerin uygulanmasinda ilk adim olarak gortilmiistir.

Ekip calismasi ve ucus operasyonunda kabin ekiplerinin 6nemi

Ucus operasyonu, kokpit ve kabin ekiplerinin her giin karsilastig1 bircok gizli ve acik tehditleri iceren
¢ok dinamik ve karmasik bir ortamdir. Kabin operasyonu ugus operasyonunun en énemli bilesenidir.
Bu nedenle emniyetli bir ucus operasyonunun gergeklesmesinde kabin ekiplerinin ¢ok énemli bir yeri
bulunmaktadir. Kabin ekipleri, ulusal ve uluslararas1 mevzuat ile havayolu kurallar1 ve diizenlemeleri
kapsaminda, ugus operasyon siirecini gorev ve sorumluluklar: ¢ercevesinde gerceklestirirken kabinin
emniyeti, gtivenligi ile hizmet kalitesi ve yolcu memnuniyetini saglamaktan sorumludur. Ekip lideri
kabin amiridir (IATA, 2014 ). Havaciigin dogas: geregi emniyet, giivenlik ve hizmet ticliistiniin aymn
anda gerceklesmesi etkin yonetim arag ve becerileri gerektirir. Kabin perspektifinden EKY, bu ayrilmaz
tigliintin bir biitiin olarak etkin bir sekilde yonetilmesini kolaylastiran bir yonetim aracidur.

Kabin operasyonu yonetimi; birimler ve ekipler arasi koordinasyon, olagan (normal) operasyon
yonetimi, olagandist operasyon (acil durum) yonetimi, yolcu ydnetimi, hizmet yonetimi ve zaman
yonetimini igerir. Olagan operasyon yonetimi bir ugusun emniyetli, giivenli ve konforlu ge¢mesi igin
standart operasyon prosediirleri (SOP) kapsar. Bu prosediirler acil bir duruma hazirlikli olmak
ongoriisiine hizmet eder. Ornegin, ucagin kalkis1 ve inisi dncesi yolcuya yapilan anons dogrultusunda
emniyet kemerlerinin baglanmasi, koltuklarin dik duruma alinmasi, acil ¢ikislardaki yolcu bagajlarimin
kaldirilmas1 gibi hazirliklar herhangi bir tahliye gerektiren acil bir durumda yolcularin ugaktan 90
saniyede tahliye edilmesini saglayabilmek i¢indir. Karaya veya suya tahliye, siddetli turbiilans, kabinde
yangin/duman, basing bosalmasi, saglik problemleri kabinde yasanabilecek acil durumlara ornektir
(IATA, 2014). Tum bu stiireci yonetmek icin kabin ekiplerinin sahip olmas1 gereken yetkinlikler EKY
becerilerini de igerir. Uluslararast Sivil Havacilik Organizasyonu (International Civil Aviation
Organization - ICAO) yetkinligi; bir gorevi belirtilen standarda gore gerceklestirmek icin gereken
beceriler, bilgi ve tutumlarin bir kombinasyonu olarak tanimlamustir. EKY becerileri, olagan operasyon
stirecinde her giin karsilasilan bircok gizli ve agik tehlikenin profesyonelce yonetilmesinin yani sira
olusabilecek tiim emniyet risklerinin de proaktif ve 6ngoriicti yaklasim ile yonetilmesini saglar.

EKY becerileri NOTECHS kapsaminda degerlendirildiginde, tiim becerilerin kilit noktas: iletisimdir
(O’Connor vd., 2002a). Organizasyonel ayirim, giin iginde planlanan ugus goérevlerinin her bacaginda
ekibin degismesi, ucus oncesi briefingler icin zaman kisiti, kokpit kapismin fiziksel bir ayrim
olusturmasi kokpit ve kabin arasinda iletisim engelleri olarak gortilmiistiir. Bu alanda arastirmalarm
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¢ogalmasiyla, kokpit ve kabin ekipleri arasinda etkin iletisim engelleri; tarihsel, psikososyal, fiziksel,
diizenleyici ve organizasyonel olmak {izere bes faktor altinda agiklanmistir (Chute ve Weiner, 1995). Bu
faktorlerin her biri, ekipler arasi etkin iletisim icin bir filtre gorevi gormektedir. Iletisim engellerinin
belirlenmesi, ortak bir dil standartinin olusturulmas: ve bu iletisim dilinin yayginlastirilmas: ugus
emniyeti icin ¢ok 6nemlidir. Bir ucus esnasinda herhangi bir zamanda operasyonel talep ve tehditler
kokpit ve kabin ekiplerinin yeteneklerini zorlayabilir, hata yapmalarina sebep olabilir hatta kaza gibi
istenmeyen sonuglara neden olabilir. Ekip tiyelerinin performans: emniyetli bir ugus icin tek basina
yeterli olmaz, sinerji gerektirir. Sinerji etkili bir ekip ¢alismasini tanimlar ve ekip performansini her bir
birey performans: toplaminin tizerine gikarir, her bir ekip tiyesinin ortaya koydugu isbirligini ifade
eder. Isbirligi ortak bir amag etrafinda ekip olmayz, ekibi olusturan tiim tiyelerin desteklenmesini ve
onemsenmesini, ekip iginde olusabilecek catismalarin ¢oziimiini kapsar. Ekip calismasinin temel
prensibi “paylasilan hedefler” dir. Kokpit ve kabin ekipleri iki ayr1 ekip gibi algilansa da amag ortaktir:
Emniyetli, giivenli ve konforlu bir ugus operasyonu gerceklestirmek. Bu amag cercevesinde tiim ekibe
liderlik eden kaptan pilot, kabine liderlik eden kabin amiridir. Gerek kokpitte gerekse kabinde; otorite
seviyesini ayarlayabilen, acik iletisime 6nem veren, ekibini destekleyen, esnek ve adil olan, her tiirlu
geri bildirime acik, ekip tiyeleri ile durum farkindaligini paylasan, gerektiginde yetkisini delege eden,
motive eden ve giiven yaratan bir liderlik tarzi ekip koordinasyonunu artirarak ortak amaca
ulagilmasini kolaylastiracaktir. Tyi bir ekip koordinasyonu etkin iletisim ve liderligin yam sira ekiplerin
birbirlerinin gorev ve is yiiklerinin farkinda olmasin gerektirir. Is ytikiintin yarattig1 etkilerin (bitkinlik,
stres, dikkat dagmiklig: vb.) farkinda olmak durumsal farkindalig: da gticlendirecektir. Havacilik gibi
yiiksek riskli ve zaman agisindan kritik durumlar iceren bir alanda, zamaninda ve dogru karar vermek
cok onemlidir. Karar verme gesitli biligsel ve sosyal becerileri, farkli kaynaklardan gelen girdileri iceren
karmasik zihinsel siireclerin sonucudur ve kararlar durumsal farkindaligin trtintidiir. Tehdidi fark
etme ve hatadan kaginma durum farkindalig ile iligkilidir. Ekip diizeyinde durumsal farkindalik
proaktif bir yaklasim gerektirir (Helmreich vd., 2001). Ucusun dogasi, insan fizyolojisi, orgiitsel ve
cevresel baskilar geregi siirekli teyakkuzda olmak ve durumsal farkindaligi her zaman en tist diizeyde
tutmak miimkiin olmayabilir. Bu nedenlerle, durumsal farkindaligin kaybolmasina sebep olan tiim
faktorlerin ugus emniyeti agisindan siirekli degerlendirilmesi gerekmektedir.

Havacilik tarihinde EKY becerilerinin en iyi sergilendigi olaylardan biri 2009 yilinda Newyork Hudson
nehrinde yasanmistir. US Airways’e ait A320 tipi ucagin, LaGuardia Havalimani'ndan kalkistan hemen
sonra kaz siiriisiine girmesi, iki motorunun da durmasima neden olmustur. Ucagin LaGuardia'ya
dénme veya en yakin havaliman olan Teterboro'ya yonlendirilmesinin miimkiin olmadigim 6ngoren
kaptan pilot ucagi Hudson Nehri'ne indirmistir. Kabin ekibinin btiyiik ¢abasi ve tecriibesiyle paniksiz
bir tahliye yapilmistir. Acil durum ekiplerinin de hizli destegi ile can kayb1 yasanmadan 155 yolcu
tahliye edilmis ve kaza bir faciaya doniismeden atlatilmistir. Ulusal Tagimacilik Emniyet Kurulu
(National Transportation Safety Board-NTSB) ve bircok havacilik otoritesi tarafindan bu olay; karar
verme, durum degerlendirmesi, zaman yonetimi, tahliye esnasinda kabin performansi, ekip ¢alismasi
yoniinden havacilik tarihinin en iyi érnegi ve en basarili suya tahliyesi olarak raporlanmistir (NTSB,
2010).

EKY programlarinin etkinligi

EKY, emniyet kiiltiirtintin olusmasinda énemli bir arag, stirekli gelisen bir siirectir. Gelisime paralel ve
surdiriilebilir olmast igin EKY'nin etkinligi EKY programlari gercevesinde bir¢ok arastirmaci
tarafindan incelenmistir.

Salas ve digerleri (2001) tarafindan literatiirde yapilan 58 calisma, O’Connor ve digerleri (2002)
tarafindan 48 calisma gozden gecirilmis, etkilerin bireysel ve orgiitsel diizeyde degerlendirilmesinde
Kirkpatrick tarafindan gelistirilen model kullanilmistir. Bu modelde; tepki, 6grenme, davranis ve
orgiitsel etki olmak tizere dort diizeyde degerlendirme mevcuttur. EKY programlarinin
degerlendirilmesi icin yararhh bir arag¢ seti saglayan Kirkpatrick modeline gore diizeyler sirasiyla
bireysel etkilere, ekiplere ve trgiitsel degisime odaklanmistir (Ford, Henderson ve O'Hare; 2014 : 51).
Kirkpatrick modeli kullanilarak yapilan ¢alismalarda katilimcilarin EKY programlaria olumlu tepki
verdigi, tutum, bilgi ve davranislarinda olumlu degisiklikler elde edildigini gosteren ¢ok sayida kanit
bulunmaktadir. Orgiitsel diizeyde degisikligin sadece bir kaynaga atfedilmesi oldukga zor oldugundan,
orgiitsel diizeyde etki ¢cogunlukla ugus emniyetine iliskin performans degerlendirilmesine yonelik
olmustur (Kirkpatrick ve Kirkpatrick, 2016; O’Connor vd., 2002).

EKY programlariin pilotlarin tutumlarina etkisini degerlendirmek icin, Helmreich ve Merritt (1998)
tarafindan gelistirilen ve kokli bir degerlendirme ve arastirma araci olarak goriilen Kokpit Yonetimi
Tutumlar Olgegi (Cockpit Management Attitudes Questionnaire- CMAQ) kullanilmistir (O’Connor
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vd., 2002: 1/11). Bu olcekle yapilan arastirmalarda, belirlenen EKY tutumlarinda olumlu yénde
degisimler oldugu, pilotlarin bilissel becerilerinin éneminin daha iyi anlasildig: tespit edilmistir (Byrnes
ve Black, 1993; Helmreich ve Wilhelm, 1991; O'Connor vd., 2002).

Kabin ekibine yonelik yapilan calismalarda; EKY programlarinin kabin ekibinin emniyet yonetimine
yonelik tutumlarinda olumlu bir degisim sagladigt (Zhu, 2005), kabin ekiplerinin takim calismasi,
iletisim ve emniyete yonelik davranis ve tutumlarmi gelistirdigi (Ford vd., 2014), gti¢ mesafesi, stres
yonetimi, kurallara uyma, iletisim gibi EKY wuygulamalarinin kabin ekibinin ugus emniyetini
saglamalarini pozitif yonde etkiledigi gortilmiistiir (Birgoren, 2015).

Arastirmanin metodolojisi
Arastirmanin amaci, 6nemi ve hipotezleri

Salgin doneminde alan yazininda COVID-19'un sektore etkisi genel olarak ekonomik acidan
degerlendirilmis, ticari kayiplarin bu stirecte nasil yonetilecegi tizerinde durulmustur (Bureau, 2020;
Linden, 2020; Naboush ve Alnimer, 2020; Suau-Sanchez, Voltes-Dorta ve Cugueré-Escofet, 2020; Tisdall
ve Zhang, 2020). Bir havayolu sirketinin ticari olarak hayatta kalabilmesi emniyete verdigi énem ile
esdegerdir. Bu nedenle COVID-19"un bireysel ve orgiitsel diizeyde etkilerinin ugus emniyetini ne yénde
etkiledigi ve bu etkilerin kaza/ kirim gibi telafi edilemez sonuglar dogurmamasi icin nasil yonetilmesi
gerektigi ivedelikle ele alinmasi gereken konulardandir.

Salgin, kabin ekipleri icin sistemin ve SOP’lerin yiikledigi rol ve sorumluluklarin ttesine gegen bir
durum yaratmaktadir. Bilinmeyenin, belirsizligin hakim oldugu bir donemdir. Kabin ekipleri i¢in
ogretilen, dgrenilen, tecriibe edilen tiim tehditlerden farklidir. Salginin bireysel diizeyde yarattig
endise, korku ve kaygilar, becerilerin altinda yatan tutumlar: etkilemektedir. Bu ¢alismada salginin
havacilik sektoriine etkisi; amact emniyete yonelik tutumlar: giiclendirmek, ugus emniyetini bireysel
ve oOrglitsel diizeyde stirdiiriilebilir kilmak olan EKY acgisindan ele alinmis, COVID-19 6ncesi ve
stirecinde kabin ekiplerinin EKY tutumlarinda farklilik olup olmadig1 arastirilmstir.

Calismanin, yasanmakta olan bu saglik krizine bagh olarak ¢alisanlarin EKY tutumlarinin salgin
oncesinden bu yana nasil degistigini incelemek bakimindan alan yazinina katki saglamasi, elde edilen
bulgu ve degerlendirmeler 1s5181nda sektor yoneticilerine dneriler gelistirilmesi hedeflenmistir. Calisma,
sosyal bilimler acisindan salgimin yarattig1 krizin insan davranislar: tizerindeki sosyal ve kiiltiirel
etkileri ve iletisim, karar verme, liderlik, stresle basa ¢ikma gibi konularin sosyal bilimler cercevesinde
yer alan disiplinler tarafindan agiklanmasi ihtiyacina da katk: saglayacaktir (Van Bavel vd., 2020)

Kavramsal cergeve, alan yazindaki tim bulgular ve galismanin amaci dogrultusunda HO ve H1
hipotezleri gelistirilmistir.

H,: COVID-19 éncesi ve siirecinde kabin ekiplerinin EKY tutumlarinda farklilik yoktur.

Hi: COVID-19 éncesi ve siirecinde kabin ekiplerinin EKY tutumlarinda farkhilik vardir.

H,: COVID-19 éncesi ve siirecinde kabin ekiplerinin EKY alt boyutlarina ait tutumlarinda farkhilik yoktur.
Hi: COVID-19 éncesi ve siirecinde kabin ekiplerinin EKY alt boyutlarina ait tutumlarinda farklilik vardir.
Arastirmanin 6rneklemi, sinirliliklar: ve varsayimlari

Aragtirmanin kavramsal cercevesinde belirtildigi gibi, EKY calismalar1 Kokpit Kaynak Yénetimi olarak
baslamistir. Kabin ekiplerin ugus emniyetindeki 6neminin anlasilmasiyla Ekip Kaynak Yonetimi olarak
kapsami genisletilmistir. Kabin amiri ve kabin memurlarindan olusan kabin ekibi, ulusal ve uluslararasi
mevzuat ile havayolu kurallar1 ve diizenlemeleri kapsaminda, ugus operasyon siirecinde kabin
emniyetini, giivenligini ve yolcu memnuniyetini saglamaktan sorumludur. Kabin ekipleri, gorev ve
sorumluluklari, calisma alanlar1 geregi yolcu ile temast en yogun yasayan ¢alisanlardir. COVID-19
sirecinde, emniyet, giivenlik ve hizmet tiggeninde alinan tiim ilave oOnlemlerin en onemli
uygulayicilaridir. Bu dogrultuda ¢alismanin 6rneklemini, havacilik sektoriinde faaliyet gosteren
kurumsal bir havayolu sirketinde calisan 250 kabin memuru olusturmaktadir. Veriler, COVID-19
oncesinde Aralik 2019- Subat 2020 tarihleri arasinda ve Diinya Saglik Orgiitii'niin salgin ilan1 (Mart
2020) sonrasinda ayni orneklem grubundan toplanmustir. Calismanin havacilik sektdriindeki bir
havayolu sirketinde calisan kabin memurlari ile sinirli olmasi, arastirmanin temel sinurliliklar: arasinda
yer almaktadir. Salgin stirecinde alman onlemler geregi ugus operasyonlar: kapasite daraltilarak
gergeklestirilmistir. Se¢ilmis olan ¢rneklem s6z konusu kapasiteyi temsil etmektedir. Calisma doktora
tezinden {iretilmis oldugundan veri toplama siireci 2019 yilinda baglamistir. Etik kurul izin belgesi
gerekmemektedir.
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Arastirmanin veri toplama yontemi

Calismada, veriler anket yontemi ile toplanmistir. Anketler elden ve online olarak dagitilmistir. EKY
alaninda yapilan ilk ¢alismalarda kullanilan CMAQ o¢lgeginden (Helmreich ve Merritt, 1998), Ford vd.
(2014) tarafindan uyarlanan gegerliligi ve giivenirligi test edilmis 5li likert tipi ‘Ucus Emniyet Tutumlar:
Olcegi (Flight Safety Attitude Questionnaire (Flight Attendant)- FSAQ) kullamlmigtir. Bu 6lgek kabin ekipleri
icin hazirlandigindan ‘Kabin Ekip Kaynak Yonetimi Olgegi ‘olarak da adlandirilabilir (Erdem, 2018). 36
ifadenin yer aldig1 6lcek; ugus emniyetine yonelik tutumlar, iletisime yonelik tutumlar, ekip ¢alismasina
yonelik tutumlar olmak tizere ti¢ boyuttan olugsmaktadr.

Olgegin Tiirkge cevirisi, sektorde tecriibeli bir sorumlu kaptan pilot, ingilizce 6gretmenligi bolimii
mezunu bir egitmen kabin amiri ve miitercim-terciimanlik boliimii mezunu bir kabin memurundan
olusan grup tarafindan gerceklestirilmistir. Olgek, pilot calismasi yapildiktan sonra uygulanmustir.
Calismada olcege ait Cronbach’s Alpha gitivenirlik kat sayist COVID-19 o6ncesi 0.898, COVID-19
siirecinde 0,909 olarak belirlenmistir.

Bulgular
Katilimcilarin frekans dagilimlar:

Aragtirmaya toplam 250 kisi katilmistir. Tablo 1’de arastirmaya katilanlarmn yas, cinsiyet, egitim
durumu, medeni durumu, calisilan pozisyon gibi demografik ozellikleri ile ilgili frekans degerleri
gortilmektedir. Arastirmaya katilanlarin  %62’si kadin, %38'i erkektir. %86.8'si 40 yasin altindadir.
%42.8'1 kabin amiri, % 57.2'si kabin memurudur. Kurumda ortalama ¢alisma stiresine bakildiginda 1-
10 y1l %23.2, 11 y1l ve iistii %76.8 oldugu goriilmektedir. Sektor kalifiye insan kaynag: gerektirdiginden
katilimcilarin %82.2'si en az lisans egitimine sahiptir.

Tablo 1. Katilimcilara Ait Demografik Ozellikler (N=250)

Gegerli Toplamsal

Siklik Yiizde Yiizde
Cinsiyet Kadin 155 62.0 62.0
Erkek 95 38.0 100.0
30 ve altt 88 35,2 35.2
Yas 31-40 129 51.6 86.8
41-50 33 13,2 100.0
1-5 17 6.8 6.8
.. 6-10 41 16.4 23.2
Kurumda Calisma Siiresi 1115 157 2.8 86.0
16 yil ve iistii 35 14.0 100,0
1-5 91 36.4 36.4
.. . 6-10 65 26.0 62.4
Sektorde Calisma Siiresi 1115 48 192 816
16 yil ve iistii 46 18.4 100.0
. Bekar 153 61,2 61.2
Medeni Durum Evli 97 38.8 100,0
. B Kabin Amiri 107 42.8 428
Galigilan Pozisyon/Gorev i Memuru 143 57.2 1000
Lise 17 6.8 6.8
. On Lisans 41 16.4 23.2
Egitim Durumu Lisans 157 68.2 86.0
Lisans Ustii 35 14.0 100.0
Toplam 250 100,0

Normal Dagilim Analizi

Veriler COVID-19 6ncesinde ve stirecinde ayn1 6rneklem grubundan toplanmustir. Paremetrik hipotez
testlerinin varsayimlar1 geregi verilerin normal dagilima uygunlugu SPSS 25.0 programi yardimiyla
Kolmogorov-Smirnov testi ile analiz edilmistir. Olgegin basiklik ve carpiklik degerleri +1.0- 1.0
arasindadir. Sosyal bilimlerde basiklik ve carpiklik degerleri +1.0 ile -1.0 arasinda ise dagilim normal
kabul edilmektedir (Hair, Black, Babin, Anderson ve Tatham, 1998). Bu dogrultuda normal dagilim
varsayimi {izerine analizler gerceklestirilmistir.

Farklilik Analizi

Verilerin ayni 6rneklem grubundan toplanmasi nedeniyle bagimli iki 6rnek t-testi (paired sample t-test)
ile hipotezler test edilmistir. Analiz sonuglar1 incelendiginde (Tablo 2), %95 giiven araliginda sig (2-
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tailed) 0.05'in tsttinde c¢iktigindan (p=0.123), COVID-19 6ncesi ve siirecinde kabin ekiplerinin EKY
tutumlarinda fark olmadig goriilmektedir. Bu durumda HO hipotezi kabul edilmistir.

Tablo 2: Paired Samples t-Testi Sonuglar:

Ortalama Farklar

Ortalama Std. | 95% Giiven Aralifinda Sig. (2-
Ortalama Std. Sp. Hata Alt Limit | Ust Limit t df tailed)
EKY COVID-19 6ncesi -,05800 ,59266 ,03748 -,13182 ,01582 | -1,547 | 249 123
- COVID-19 stireci

Kabin ekibinin COVID-19 oncesi ve siirecinde EKY alt boyutlarina yonelik tutumlarinda farklilik olup
olmadig1 bu galismanin diger hipotezidir. EKY alt boyutlar1 olan ugus emniyetine yonelik tutumlar,
iletisime yonelik tutumlar, ekip calismasma yonelik tutumlar arasinda farkliik olup olmadigma
bakildiginda, %95 giiven araliginda ugus emniyetine (p=0.722) ve ekip calismasina yonelik tutumlarin
(p=0.338), sig (2 tailed) degeri 0.05’in iistiinde oldugundan bu iki tutum arasinda fark olmadigi, sig (2
tailed) degeri 0.05'in altinda oldugundan (p=0,001), farkililigin iletisime yonelik tutumlarda oldugu
goriilmektedir (Tablo 3). COVID-19 siirecinde COVID-19 6ncesine gore iletisimin azaldig1 goriilmiistiir.

Tablo 3: Paired Samples t-Testi Sonuglari

Ortalama Farklar
95% Giiven
Ortalama Arahiginda Sig. (2-
Ortalama | Std. Sp. Std. Hata | Alt Limit | Ust Limit t df | tailed)
Pair FAKTOR1 CO-
. ,01231 ,54684 ,03459 -,05581 ,08042 ,356 | 249 ,722
1 FAKTOR1 CS
Pair FAKTOR2 CO-
. -,15709 ,73122 ,04625 -,24818 -,06601 -3,397 | 249 ,001
2 FAKTOR2 CS
Pair FAKTOR3 CO-
. -,04333 ,71402 ,04516 -,13228 ,04561 -960 | 249 ,338
3 FAKTOR3 CS

*COVID-19 Oncesi * COVID-19 Siireci
Pair 1-ucus emniyetine yonelik tutumlar, Pair 2- iletisime yonelik tutumlar, Pair 3- ekip calismasina yonelik tutumlar

Tartisma ve oneriler

Havacilik sektorii Diinya Saglik Orgiitii tarafindan Mart 2020’ de ilan edilen COVID-19 salginindan agir
sekilde etkilenmis, insan hareketliligi salginin yayilmasinda en onemli etken goriildiigiinden hava
trafigi durma noktasia gelmistir. Her ne kadar asilama faaliyetleri diinya ¢apinda baslasa da, IATA
tarafindan yapilan arastirmalar insanlarin zorunlu kalmadikca seyahat etmeyi tercih etmeyeceklerini
gostermektedir. Bu durum salgimin etkileri azalsa bile yolcu kapasitesindeki daralmanin uzun siire
devam edecegi anlamina gelmektedir. Ekonomik kayiplarin devam ettigi ve belirsizligin ne kadar daha
devam edeceginin ongoriilemedigi bu siirecte, cevik reaksiyonlara ve kolaylastirici 6nlemlere duyulan
ihtiya¢ artmus, salginin asamalarma gore eldeki kaynaklarin daha etkin kullanilmasi, havayolu
sirketlerinin hayatta kalmak icin 6nceligi haline gelmistir. Bir havayolu sirketinin ticari olarak hayatimn
surdiirebilmesi, finansal olarak karli olabilmesi emniyete verdigi onemle esdegerdir (Cusick, Cortes ve
Rodrigues, 2017). EKY, eldeki tiim kaynaklar1 etkin bir sekilde yoneterek ugus emniyetini arttirmay1
hedefleyen operasyonel bir yonetim sistemidir. Bagka bir ifade ile, bir havayolu sirketi i¢in en 6nemli
insan kaynag1 olan kokpit ve kabin ekiplerinin iletisim, durumsal farkindalik, is birligi gibi teknik
olmayan becerilerine odaklanarak insan hatasin1 énlemeyi amaglayan ve ucus emniyeti konusunda
ortak bir bilincin olugsmasini saglayan bir aractir. Salginin bireysel diizeyde yarattig1 endise, korku ve
kaygilar ttiim bu beceriler altinda yatan tutumlar etkilediginden, ucus emniyeti acisindan EKY
tutumlarimin degerlendirilmesi zorunlu hale gelmistir. Bilissel, duygusal ve davranissal unsurlar1 iceren
tutumlar, potansiyel problemler hakkinda uyarici olmalar1 ve davramuslari etkilemeleri nedeni ile
dikkate alinmasi gereken 6nemli konulardan biridir (Robbins ve Judge, 2015: 73). Bu calismada,

bmij (2021) 9 (2): 472-485

481



Elvan Karaarslan & Turhan Erkmen

emniyetli bir ugus operasyonunun gergeklesmesinde ¢cok énemli yeri olan kabin ekiplerinin, COVID-19
oncesi ve stirecinde EKY tutumlarinda farklilik olup olmadigin belirlemek amagclanmistir. Bu amaca
yonelik yapilan analizlerde, kabin ekiplerinin COVID-19 6ncesi ve stirecinde EKY tutumlarinda fark
olmadig1 goriilmiistiir. Her iki stirecte de kabin ekiplerinin EKY tutumlarimin olumlu oldugu dikkat
cekmektedir. EKY'nin en ¢nemli ciktis1 bireysel ve orgiitsel performans: arttirarak pozitif emniyet
kilttrtintin olusturulmas: oldugundan, bu sonu¢ kurumda ugus operasyonunda EKY'nin basarisi
olarak yorumlanabilir. Diger bir ifadeyle; tehlike farkindaliinin ve risk yonetiminin kabin ekipleri
tarafindan diisinme ve hareket etme sekli olarak igsellestirildigi ve bu durumun salgin stirecinde
degismedigidir. Bu sonu¢ EKY’in orgiitsel diizeyde etkisine yazinda katki saglayacaktir.

Ote yandan EKY'nin boyutlari (ugus emniyetine, iletisime ve ekip calismasina yonelik tutumlar)
arasinda farkliliklara bakildiginda, iletisime yonelik tutumlarda (p=0,001) farklilik oldugu gortlmiistiir.
Iletisim tiim EKY becerilerinin temelini olusturmaktadir. Pozitif emniyet kiiltiirtiniin salgin stirecinden
etkilenmemesi ve stirdiiriilebilir olmas: i¢in iletisimin gerek yukaridan asagiya gerekse asagidan
yukariya etkin olmasi gereklidir. Etkin bir iletisim (algilanan giiven, algilanan dogruluk, etkilesim istegi
vb.) ile saglanacak orgiitsel destek, belirsizligin yarattif1 kaygimin bireysel olarak yonetilmesinde
yardimei olacaktir. Ayrica 6zellikle belirsizlik ortaminda veya olagan dist durumlarda kurum iginde
bicimsel olmayan iletisim aglariin da (fisilt1 gazetesi, séylentiler, dedikodular) olumsuz etkilerini en
aza indirgeyecektir. Bilgi akisi, belirsizlige ve uzun vadede soylentilere karsi en iyi savunmadir
(Robbins ve Judge, 2015: 350).

Hava trafiginin durma noktasina gelmesi ile ucus gorevlerinin azalmasi, ugus gorevleri arasindaki
zamanin artmasina neden olmustur. Bu nedenle teorik ve teknik bilgilerin gtincel tutulmasi, salginin
asamalarina gore havacilik ve saglik otoritelerinin tavsiyeleri dogrultusunda revize edilen tiim kurum
dokiimantasyonunun takip edilmesi hatay1 engellemek icin ¢cok énemlidir. EKY becerilerinden biri olan
karar vermede en onemli faktorlerden biri bilgiye olan hakimiyettir. Degisimin ¢ok hizli oldugu bu
donemde, her ugus 6ncesi yapilan briefinglere revizyonlarin giindem maddesi olarak eklenmesi,
degisimi yonetmeyi kolaylastiracak ve farkindaligi arttiracaktir. COVID-19 kaynakli SOP’lerdeki
degisikliklerin uygulanmasinda kabin amirlerine o6nemli gorev distiigiinden, operasyonda
(uygulamada) yasanan aksakliklar1 degerlendirmek ve siirecin iyilestirilmesi i¢in gerekli aksiyonlarin
ivedilikle alinmas1 amaciyla kabin amirleri ile siklikla toplantilar diizenlenmelidir. Salgmmin ugus
emniyetine olumsuz etkilerinin isbirligi icinde yonetilmesi i¢in bu toplantilara basta kokpit ekipleri
olmak {tizere yer ekiplerinin de dahil edilmesi gereklidir. EKY sadece kabin ve kokpit ekiplerini degil
ugus operasyonuna dahil olan tiim ekipleri kapsamaktadir. Bu nedenle COVID-19 siirecinin uzun
vadede etkisinin degerlendirilmesi i¢in gelecekte yapilacak calismalar diger ekipleri de kapsayacak
sekilde genisletilebilir. Yedinci nesil EKY ¢alismalar: 6rgiit diizeyinde ele alindigindan, COVID-19"un
orgiit diizeyinde EKY’ne etkisi aragtirma konusu olabilir.

Ekonomik 6nlemler, yolcu sayisindaki diisiis ve yolcu ile temasi engellemek icin kabinde sunulan
hizmetlere getirilen kisit, otoritelerin uygun gordiigii minimum ekip sayisi ile uguslarin
gerceklesmesine neden olmaktadir. Is yiikiiniin artmasina sebep olan bu uygulama, isin dogasi geregi
var olan stres diizeyini daha da arttirmaktadir. Stresin olumsuz etkilerinin yo6netilmesi, tiim
olumsuzluklara kars1 direng¢ olusturulmasi, uyum saglanabilmesi ve tekrar motive olabilme giicii
psikolojik dayaniklilik ile orantilidir (Rutter, 2012). Psikolojik dayaniklilik, olagan dis1 durumlarda,
zorluklara karsi i¢ ve dis kaynaklari basariyla kullanarak uyum saglama yetkinligidir (Waters ve Sroufe,
1983). COVID-19 salgm gibi olagandisi bir durum, sistemin ve SOP’lerin yiikledigi rol ve
sorumluluklarin 6tesine gegen bir durum yaratmaktadir. Salgmin tehditleri, 6gretilen, 6grenilen,
tecriibe edilen tiim tehditlerden farklidir. Kritik degisiklikleri fark etmek zihinsel esneklik/dayaniklilik
gerektirir. Besinci nesilde TEM’e evrilen EKY'ne gore her tehdit bir acil durumdur ve acil durumun
yonetilmesinde ekip c¢alismasi, karar verme ve liderlik becerileri gibi EKY becerileri 6n plana
cikmaktadir. Gerek kabin gerekse kokpit ekipleri i¢in EKY becerilerini, hem rutin hem de degisen
kosullarda etkili olarak uygulayabilmek ekiplerin dayaniklilik basarisidir (Dekker ve Lundstrom, 2006).
Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansi (European Aviation Safety Agency- EASA) tarafindan ugus ekipleri
i¢in dayariklilik, aksakliklari tanima, absorbe etme ve bunlara uyum saglama olarak tanimlanmuistir.
Dayaniklilik, etkili TEM performansi gerektirdiginden, etkili performansa sahip ekipler, tehditleri ve
degisen kosullar1 ongorebilir ve direncli olabilirler (EASA, 2016). Psikolojik dayanikliligin bireysel
diizeyde gercek anlamda test edildigi bu donemde, kabin ekiplerine verilecek psikolojik dayaniklilik
egitimleri kabin ekiplerinin salginin getirdigi degisim, zorluk ve risk durumlarinin tistesinden basari
ile gelebilmelerine ve kaygilarini yonetebilmelerine yardimci olacaktir. Ayrica yasanan bu saglik krizi
bundan sonraki IKY uygulamalarina yon vereceginden, ise alimlarda kabin memurlarinda aranan
kriterler arasinda psikolojik sermaye unsurlarindan dayanikliliga daha da énem verilmesine dikkat
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cekilebilir. Bu baglamda EKY ve psikolojik sermaye iligskisi de gelecek akademik calismalarda ele
alinabilir.

Salginin stiresinin ve etkilerinin ne olacagmin ongoriilemedigi bu siiregte, ¢alismanin olumlu
sonucunun gerek bireysel gerekse kurum diizeyde siirdiirtilebilir olmasi ¢ok énemlidir. Bu nedenle
salgmin kabin ekiplerinin EKY tutumlarina ve ugus emniyeti algilarina etkisinin belli araliklarla
arastirilmasi, stirecin seyrinin etkin bir sekilde takip edilmesini ve gerekli aksiyonlarmn alimasimni
saglayacaktir.

Hakem Degerlendirmesi / Peer-review:
D1s bagimsiz

Externally peer-reviewed

Cikar Catismasi/ Conflict of interests:
Yazar(lar) ¢ikar ¢atismasi bildirmemistir.

The author(s) has (have) no conflict of interest to declare.

Finansal Destek / Grant Support:
Yazar bu galisma i¢in finansal destek almadigini beyan etmistir.

The author declared that this study has received no financial support.

Yazar Katkilar1 / Author Contributions:

Fikir/Kavram/Tasarim - Idea/Concept/ Design: EK, T.E Veri Toplama ve/veya Isleme - Data Collection
and/or Processing: E.K. Analiz ve/veya Yorum - Analysis and/or Interpretation: EK, T.E. Kaynak Taramas1
- Literature Review: E.K. Makalenin Yazimi - Writing the Article: EXK. Elestirel Inceleme - Critical Review:
T.E. Onay - Approval: T.E.

Kaynakca / References

Aktas, H. (2011). Sivil havacilik isletmelerinde beseri faktorler perspektifinden ugus ekibi kaynak
yonetimi: Sivil havacilik isletmeleri pilotlarinin kisilik yapilar1 ile ugus ekibi kaynak yonetimi
tutumlar1 arasindaki iliski, Yayimlanmamis doktora tezi. Istanbul: Istanbul Universitesi.

Birgoren, N. (2015). Ucus emniyeti agisindan ekip kaynak yonetimi uygulamalarimin kabin ekibi tizerindeki
etkisine iliskin bir arastirma (Master's thesis, Istanbul Gelisim Universitesi Sosyal Bilimler Enstittisti).

Bureau, A. T. (2020). Effects of Novel Coronavirus (COVID-19) on Civil Aviation: Economic Impact
Analysis. International Civil Aviation Organization (ICAQO), Montréal, Canada.

Byrnes, R. E., & Black, R. (1993). Developing and implementing CRM programs: The Delta
experience. Cockpit resource management, 421-443.

CAA. (2006). Crew Resource Management (CRM) Training. Guidance for flight crew, CRM instructors
(CRMIS) and CRM instructor-examiners (CRMIES).

CAA. (2014). Flight-crew human factors handbook: CAP 737. 1-241.

Chute, R. D., & Weiner, E. L. (1995). Cockpit-cabin communication: I. A tale of two cultures. The
International Journal of Aviation Psychology, 5(3), 257-276.

bmij (2021) 9 (2): 472-485

483



Elvan Karaarslan & Turhan Erkmen

Chute, R. D., & Wiener, E. L. (1996). Cockpit-cabin communication: II. Shall we tell the pilots?. The
International Journal of Aviation Psychology, 6(3), 211-231.

Cooper, M. D. (2000). Towards a model of safety culture. Safety science, 36(2), 111-136.

Cooper, G. E., White, M. D., & Lauber, ]. K. (1980). Resource management on the flightdeck: Proceedings
of a NASA /Industry workshop (NASA CP-2120). Moffett Field, CA: NASA-Ames Research Center.

Cusick, S. K., Cortes, A. L., & Rodrigues, C. C. (2017). Commercial aviation safety. McGraw-Hill Education.

Dekker, S. W., & Lundstrom, J. (2006). From threat and error management (TEM) to resilience. Human
Factors and Aerospace Safety, 6(3), 261.

EASA. (2016). Acceptable Means of Compliance (AMC) and Guidance Material (GM), GM5 ORO.FC.115
Resilience development

Edwards, E. (1988). Introductory overview. In Human factors in aviation (pp. 3-25). Academic Press.

Erdem, Z. (2018). Ekip Kaynak Yénetiminde Kabin Ekiplerinin [letisim, Ekip Calismast ve Stresle Basa Ctkma
Tutumlar: ile Kisilik Yapilar1 Etkilesimi: Kabin Ekipleri Uzerinde Bir Cahsma (Doctoral dissertation,
Istanbul Kiiltiir Universitesi/Sosyal Bilimler Enstitiisii/Isletme Anabilim Dali/Isletme Bilim Dalx).

Flin, R., Martin, L., Goeters, K. M., Hérmann, H. J., Amalberti, R., Valot, C., & Nijhuis, H. (2018).
Development of the NOTECHS (non-technical skills) system for assessing pilots’ CRM skills.
In Human factors and aerospace safety (pp. 97-119). Routledge.

Ford, J., Henderson, R., & O'Hare, D. (2014). The effects of Crew Resource Management (CRM) training
on flight attendants' safety attitudes. Journal of safety research, 48, 49-56.

Ford, J. R. (2010). The effects of joint flight attendant and flight crew CRM training programmes on intergroup
teamwork and communication (Doctoral dissertation, University of Otago).

Hair, J. F., Black, W. C., Babin, B. J., Anderson, R. E., & Tatham, R. L. (1998). Multivariate Data Analysis,
vol. 5 Prentice Hall. Upper Saddle River, NJ.

Helmreich, R. L. (1993). Whither CRM? Future directions in Crew Resource Management training in
the cockpit and elsewhere.

Helmreich, R. L. (1998). Error management as organisational strategy. Paper presented at the Proceedings
of the IATA Human Factors Seminar.

Helmreich, R. L., & Merritt, A. C. (2017, November). 11 Safety and error management: The role of crew
resource management. In Aviation Resource Management: Proceedings of the Fourth Australian Aviation
Psychology Symposium Volume 1. Routledge.

Helmreich, R. L., & Merritt, A. C. (2017). Culture at work in aviation and medicine: National, organizational
and professional influences. Ashgate Publishing.

Helmreich, R. L., Merritt, A. C., & Wilhelm, J. A. (1999). The evolution of crew resource management
training in commercial aviation. The International Journal of Aviation Psychology, 9(1), 19-32.

Helmreich, R. L., & Wilhelm, J. A. (1991). Outcomes of crew resource management training. The
International Journal of Aviation Psychology, 1(4), 287-300.

Helmereich, R. L., Wilhelm, ]. A., Klinect, J. R., & Merritt, A. C. (2001). Culture, error and crew resourse
management. Improving teamwork in organizations: Applications f resource management training, 305-331.

Hunter, D. R., & Martinussen, M. (2010). Aviation psychology and human factors. CRC Press.
IATA. (2014). Cabin Operations Safety Best Practice Guide

IATA (2020). Airline industry economic performance december-2019 report. Erisim adresi:
https:/ /www iata.org/en/iata-repository/publications/economic-reports/ airline-industry-
economic-performance---december-2019---report/ Erisim Tarihi: 05.12.2020

IATA (2020a). The impact of COVID-19 on aviation. Erisim adresi: The impact of COVID-19 on aviation
| Airlines. (iata.org). Erisim tarihi: 05.12.2020

ICAO. (1998). Human Factors Training Manual (1st ed.). Doc 9683-AN /950

Kirkpatrick, J. D., & Kirkpatrick, W. K. (2016). Kirkpatrick's four levels of training evaluation. Association
for Talent Development.

bmij (2021) 9 (2): 472-485 484


https://www.airlines.iata.org/news/the-impact-of-covid-19-on-aviation
https://www.airlines.iata.org/news/the-impact-of-covid-19-on-aviation

Elvan Karaarslan & Turhan Erkmen

Lauber, J. K. (1984). Resource management in the cockpit. Air line pilot, 53, 20-23.

Linden, E. (2021). Pandemics and environmental shocks: What aviation managers should learn from
COVID-19 for long-term planning. Journal of Air Transport Management, 90, 101944,

Maurino, D. E. (1999). Crew resource management: A time for reflection. Handbook of Aviation Human
Factors, 215-234.

Mearns, K., Flin, R., & O'Connor, P. (2001). Sharing'worlds of risk'; improving communication with
crew resource management. Journal of Risk Research, 4(4), 377-392.

Naboush, E., & Alnimer, R. (2020). Air carrier's liability for the safety of passengers during COVID-19
pandemic. Journal of Air Transport Management, 89, 101896.

NTSB.(2010).NTSB/ AAR10/03.https:/ /www.ntsb.gov/investigations / AccidentReports/Reports/AA
R1003.pdf Erisim tarihi: 15.10.2019

O'Connor, P., Flin, R. H., Fletcher, G., & Hemsley, P. (2002). Methods used to evaluate the effectiveness
of flightcrew CRM training in the UK aviation industry. Human Factors and Aerospace Safety, 2(3), 235-
255.

O'Connor, P., Hérmann, H. J., Flin, R., Lodge, M., Goeters, K. M., & JARTEL Group, T. (2002a).
Developing a method for evaluating crew resource management skills: A European perspective. The
International Journal of Aviation Psychology, 12(3), 263-285.

Reason, J. (1990). Human error. Cambridge university press.

Robbins, S. P., & Judge, T. A. (2015). Orgiitsel Davrams-Organizational Behavior (I. Erdem, Cev.
Editorii; 14. bask:). Nobel Yayinlari, 2015.

Rutter, M. (2012). Resilience as a dynamic concept. Development and Psychopathology, 24(2), 335-44

Salas, E., Burke, C. S., Bowers, C. A., & Wilson, K. A. (2001). Team training in the skies: does crew
resource management (CRM) training work? Human factors, 43(4), 641-674.

Salas, E., Wilson, K. A., Burke, C. S., Wightman, D. C., & Howse, W. R. (2006). A checklist for crew
resource management training. Ergonomics in Design, 14(2), 6-15.

Simpson, P., Owens, C., & Edkins, G. (2004). Cabin crew expected safety behaviours. Human Factors and
Aerospace safety, 4(3), 153-167.

Suau-Sanchez, P., Voltes-Dorta, A., & Cuguerd-Escofet, N. (2020). An early assessment of the impact of
COVID-19 on air transport: Just another crisis or the end of aviation as we know it?. Journal of
Transport Geography.

Tisdall, L., & Zhang, Y. (2020). Preparing for ‘COVID-27": Lessons in management focus-An Australian
general aviation perspective. Journal of Air Transport Management, 89, 101922.

Uva, R. S, & Ratajczyk, M. (2020). COVID-19 Pandemic and the Measures Taken by the European
Union Aviation Safety Agency. Air and Space Law, 45(Special issue).

Van Bavel, J. J., Baicker, K., Boggio, P. S., Capraro, V., Cichocka, A., Cikara, M., ... & Willer, R. (2020).
Using social and behavioural science to support COVID-19 pandemic response. Nature Human
Behaviour, 4(5), 460-471.

Waters, E., & Sroufe, L. A. (1983). Social competence as a developmental construct. Developmental
Review, 3(1), 79-97.

Wells, A. T. (2001). Commercial aviation safety. McGraw Hill Professional.

Zhu, X. (2005). Making the cabin safer: a study of crew resource management training for cabin crew: a thesis
presented in partial fulfilment of the requirements for the degree of Master of Aviation at Massey University
(Doctoral dissertation, Massey University).

bmij (2021) 9 (2): 472-485

485


https://www.ntsb.gov/investigations/AccidentReports/Reports/AAR1003.pdf#search=AAR%2D10%2F03%2C%202010
https://www.ntsb.gov/investigations/AccidentReports/Reports/AAR1003.pdf#search=AAR%2D10%2F03%2C%202010

	Araştırmanın veri toplama yöntemi

