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oz

Hava yolu pilotlar1 genellikle stresli ve tehlikeli kosullar altinda ugmak zorunda olduklarindan pilot adaylarinin
seciminde psikolojik ozelliklerin degerlendirilmesi kritik 6nem tasir. Psikolojik ozellikler agisindan pilotluk
meslegine uygun adaylarin segilmesi, daha sonra trajik kazalarin yasanma riskini azaltir. Ayrica, dogrudan ugak
kazalarma neden olmasalar bile, psikolojik 6zellikler pilotun performansini diisiirebilir ve potansiyel olarak yikict
sonuglarla ugus giivenligini tehdit edebilir. Bu nedenle, hava yolu isletmecileri i¢in en iyi pilotlar1 ise almak ve
egitmek, psikolojik 6zelliklerin yani sira adaylarin is performansini belirleyen bilgi, beceri ve yeteneklerin dogru ve
eksiksiz bir sekilde degerlendirilmesine baglidir. Pilotlarin kasith davranislari sonucu meydana geldigi ileri siiriilen
ucak kazalariyla birlikte pilot seciminde psikolojik degerlendirmenin 6nemi daha iyi anlasilmistir. Pilotlarin ciddi
psikolojik sorunlarindan kaynaklandig: diisiiniilen kazalarm yani sira, alkol-ilag-uyusturucu kullanimi, yorgunluk,
uykusuzluk, duygusal sorunlar, durum farkindalig: eksikligi, iletisim sorunlar1 gibi pilot hatalarindan kaynaklanan
¢ok sayida kaza bulunmaktadir. Pilot adaylarinin seg¢iminde psikolojik degerlendirme genellikle adim adim
uygulanan prosediirler dizisinden olusur. Pilot se¢iminde standart bir psikolojik degerlendirme biyografik veri
formlarni, biligsel, psikomotor yetenek testlerini, kisilik testlerini, bireysel ve grup miilakatini kapsar. Pilot
seciminde bu degerlendirme sonuglarmin birlikte ele alinarak karar verilmesinin, daha dogru bir yaklagim olacagi

akilda tutulmalidir.

Anahtar Kelimeler: Pilot secimi, Pilotlarda psikolojik 6zellikler, Pilotlarda psikolojik degerlendirme



98 | PILOT SECIMINDE PSIKOLOJIK OZELLIKLERIN ONEMI VE DEGERLENDIRILME YONTEMLERI

ABSTRACT

Airline pilots often have to fly under stressful and dangerous conditions, so the evaluation of psychological
characteristics is critical in selecting pilot candidates. Choosing suitable candidates for piloting in terms of
psychological characteristics reduces the risk of tragic accidents later. Also, even if they do not directly cause aircraft
accidents, psychological characteristics can degrade a pilot's performance and threaten flight safety with potentially
devastating consequences. Therefore, for an airline operator, hiring and training the best pilots depends on an
accurate and complete assessment of the psychological characteristics and the knowledge, skills, and abilities that
determine the candidates' job performance. Aircraft accidents, which are claimed to have occurred as a result of the
deliberate actions of pilots, have drawn attention to the importance of psychological assessment in pilot selection. In
addition to the accidents that are thought to be derived from the serious psychological problems of the pilots, there
are many accidents caused by pilot errors such as alcohol-medication-drug use, fatigue, sleeplessness, emotional
problems, lack of situation awareness, and communication problems. The psychological assessment used in the pilot
selection usually involves a step-by-step sequence of procedures. In pilot selection, a standard psychological
assessment includes biographical data forms, cognitive and psychomotor ability tests, personality tests, and
individual and group interviews. It should be kept in mind that it would be a more accurate approach to take decisions
by considering the results obtained from these evaluation methods together in the pilot selection.

Keywords: Pilot selection, Psychological characteristics, Psychological assessment

Extended Abstract

Airline pilots often have to fly under stressful and dangerous conditions, so assessing
psychological traits are critical in selecting pilot candidates. Choosing suitable candidates
for piloting in terms of psychological characteristics reduces the risk of tragic accidents
later. Also, even if they do not directly cause aircraft accidents, psychological characteristics
can degrade the pilot’s performance and threaten flight safety with potentially devastating
consequences. Therefore, for an airline operator, hiring and training the best pilots depends
on an accurate and complete assessment of the psychological characteristics as well as the

knowledge, skills, and abilities that determine the job performance of the candidates.

Aircraft accidents, which are claimed to have occurred as a result of the deliberate actions
of pilots, have drawn attention to the importance of psychological assessment in pilot selection.
Examples of these accidents are the Egypt Air accident in 1999, allegedly dropping the plane
into the Atlantic Ocean by the co-pilot, and the Germanwings accident in 2015 as a result of
the pathological motivations of the co-pilot, with no survivors. In addition to accidents that
are thought to be derived from the serious psychological problems of the pilots, there are
many accidents caused by pilot errors such as alcohol-medication-drug use, disorientation,
fatigue, sleeplessness, emotional problems, lack of situation awareness, and communication

problems. According to research studies, pilot error accounts for approximately 70-80% of
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all accidents (Li, Baker, Grabowski, & Rebok, 2001; O’Hare, 2000). Around the world, from
1950 to the present, 200 or more aircraft accidents have resulted from pilot errors. Although
it is accepted that aviation accidents occur due to the interaction of more than one factor and
systemic problems, psychological traits can play an essential role in this interaction. Mental
problems that might negatively affect aviation safety can be listed as decreased cognitive

capacity, impulsive behavior, suicidal behavior, and impaired executive functions.

The psychological assessment used in the pilot selection usually involves a step-by-step
sequence of procedures. These procedures may include methods consisting of tests and
interviews. A standard psychological assessment in pilot selection includes biographical
data forms including general life history, family, work history, health information; cognitive,
psychomotor ability tests; personality tests; and individual and group interviews. Experts
who observed the effect of the personality on interactions with teammates, behaviors under
stressful conditions, and accidents suggested that personality assessment is an indispensable
component of the pilot selection system (Stanek and Ones, 2018). By using personality
assessments, it is easier to identify pilot candidates’ negative traits, such as a tendency to act

aggressively under pressure or to take risks that may endanger safety (Butcher, 2016).

Cognitive elements such as problem-solving, cognitive flexibility, planning, sequencing,
verbal reasoning, the ability to maintain attention and intervention, multitasking, and the
regulation of social behavior are also evaluated in pilot selection. Cognitions are important
in maintaining relationships on the flight deck and the ability to make decisions in stressful
moments during flight as well as in the procedural aspects of the flight (Navathe & Navathe,
2016). In addition to tests, other important evaluation methods of a candidate’s abilities and
psychological fitness are structured/semi-structured interviews and group interviews. The
structured interview team effectively examines the candidate’s background and preparations
and assesses the judgment, decision-making, leadership, coping with stress, passion for
flying, and teamwork skills required by the cockpit’s management philosophy (Hoffmann
& Hoffmann, 2016). Group interviews can be used to assess candidates’ interpersonal
communication skills, leadership qualities, and performance compared to other candidates.
The main purpose of all these assessments is to provide reliable and adequate safety risk

management during flight.

As aresult, in commercial aviation, pilots work in a challenging and stressful environment
which can negatively affect their psychological health. The selection of candidates who
are psychologically suitable for the pilot profession becomes very important at this point.

It should be borne in mind that in the psychological assessments used in pilot selection,
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neuropsychological and personality tests, interviews, and biographical data forms used
together will lead to the selection of “suitable” candidates for piloting at a more accurate
rate (Hoffmann & Hoffmann, 2016). Current EASA regulations require all airlines to have a
psychological health assessment of pilot candidates or rely on a previous employer’s recent
assessment. However, it is left to the airline and the competent authorities of that country to
determine how this will be done. Therefore, it is needed for further research to determine

appropriate and sensitive procedures for psychological assessment in pilot selection.
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Giris

Cogunlukla stresli ve tehlikeli kosullarda uguslarini gergeklestirmek zorunda olan hava
yolu pilotlarinin meslege psikolojik uygunluklarini anlamak, her ne kadar tiim pilotluk kariyeri
boyunca 6nemli olsa da, 6zellikle pilot se¢imi asamasinda kritik bir 6neme sahiptir. Pilotlar,
kazalardan ve kazalara neden olan durumlardan kaginirken veya bunlara neden olabilecek
sorunlar1 ¢ozerken, rutin olarak ¢ok ayrintili, oldukg¢a zor ve stresli bir i yapmaktadir. Hava
yolu pilotlugu gibi yiiksek riskli islerde pilot adaylarinin psikolojik 6zellikleri, 6zellikle
de psikolojik sagliklart a¢isindan degerlendirilmesi, daha sonra trajik kazalarin yasanma
riskinin dnlenmesi agisindan son derece dnemlidir. Ayrica, direkt olarak ucak kazalarina sebep
olmasa bile psikolojik saglik kosullart pilotun performansini bozabilir ve potansiyel olarak
yikici sonuglara yol agarak ucus giivenligini tehdit edebilir. Bu tiir istenmeyen sonuglarin
engellenebilmesi icin pilotlarin fiziksel olarak saglikli olmalarinin yani sira zihinsel olarak
zeki, duygusal olarak ise dengeli olmalar1 istenir. Bu nedenle pilot adaylarinin segiminde

psikolojik degerlendirme etkili se¢im siireglerinin dnemli bir pargasini olusturur.

Hig stiphe yoktur ki, en iyi pilotlar1 ise almak ve egitmek, bir hava yolu isletmesi i¢in
adaylarm isteki performansini belirleyen bilgi, beceri, yeteneginin yani sira psikolojik
ozelliklerinin dogru ve eksiksiz bir sekilde degerlendirilmesine baglidir. Bunun i¢in pilotlarin
islerini yaparken yerine getirmeleri gereken birgok gorevi belirleyen ve siniflandiran
dikkatli bir analiz yapilmasi gerekir. Bu boliim pilot segiminde psikolojik 6zelliklerin dnemi
ve psikolojik yonden degerlendirilmesi konusunda okuyuculara ayrintili bilgi verilmesi
amaciyla hazirlanmistir. Tlk olarak okuyuculara pilotluk agisindan psikolojik 6zelliklerinin
onemi hakkinda bilgi verilmistir. Daha sonra, pilot se¢iminde psikolojik degerlendirmenin
tarihsel gelisim siireci aktarilarak, psikolojik degerlendirmenin igeriginden ve psikolojik
degerlendirmede kullanilan yontemlerden bahsedilmistir. Boliim sonunda konuyla ilgilenen

arastirmacilara ve havacilik sektdriine konu ile ilgili dneriler sunulmustur.
Pilot Se¢iminde Psikolojik Ozelliklerin Onemi

Pilot seciminde psikolojik 6zelliklerin 6nemi; giivenlik, egitim verimliligi ve maliyet,
tiretkenlik-motivasyon faktorleri agisindan ele alinabilir. Bu faktorler asagida ayrintili olarak

agiklanmusgtir.
Giivenlik

Bireylerin psikolojik sagliklarinin bir yansimasi olan psikolojik 6zelliklere pilot se¢iminde

de uzun yillardir 6nem verilmektedir. Heniiz pilotluga adim atmadan, pilot adaylarinin
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psikolojik saglik ve stresle bas etme kapasitelerinin degerlendirilmesi psikolojik agidan
daha dayanikli olan adaylarin secilip, egitim siireglerine dahil edilmesini saglar. Her meslek
grubunda oldugu gibi pilotlar i¢in de psikolojik sorunlar yaganma olasiligt goz ardi edilemez.
Psikiyatrik rahatsizliklar, fiziksel bozukluklardan sonra, pilotlar arasinda en yaygin yipranma
ve ugus ehliyet kaybr nedenidir (Bennet, 1983). Pilotlarda siddetli psikolojik rahatsizlik
genellikle nadir olarak goriilse de, hava miirettebati ugma korkusundan ugus sirasinda intihar
diisiinceleriyle hareket etmeye kadar uzanan gesitli psikolojik sorunlar yasayabilir (Bills,
Grabowski ve Li, 2005; Oakes ve Bor, 2010). Duygu durum bozuklugu (Jones ve Ireland,
2004), kaygt veya mesleki stres (Bor, Field ve Scragg, 2002; Cooper ve Sloane, 1985), iliski
sorunlar1 (Raschmann, Patterson ve Schofield, 1990), cinsel islev bozuklugu (Grossman,
Bareboim, Azaria, Sherer ve Golstein, 2004), alkol kotiiye kullanimi (Modell ve Mountz,
1990) ve uyku bozuklugu (Samel, Wegmann ve Vejvoda, 1995) pilotlar arasinda sik goriilen
psikolojik sorunlardir. Pilotlarin mevcut ruhsal durumu bazen basit psikolojik tepkilerin
gecici yansimalariyla sinirli kalabilecegi gibi bazen de tedavi gerektirecek hatta meslekten

uzaklastirma ile sonuglanabilecek kadar ciddi sonuglara yol agmasi s6z konusu olabilir.

Pilot ruh saghgm etkileyen pek cok faktor ve stres kaynagi bulunmaktadir. Ruh saghgi
sorunlart veya kisilik bozukluklari, is performansint 6nemli lgiide etkileyebilir, bu durum
yolcular i¢in bir risk olusturabilir ve 6liimle sonuglanan trajik ugak kazalarina neden olabilir.
Pilotlarin ruhsal sorunlart nedeniyle kasitli olarak ugagin disiirtildiigii sonucuna varilan
baz1 kazalar dikkatin ¢ok daha yogun olarak pilotlarin ruhsal sorunlarima ve psikolojik
ozelliklerine ¢evrilmesine neden olmustur. Ucus giivenligi agisindan pilot ruh sagliginin
etkisini yansitan ilk 6rnek kaza 1999 yilinda gerceklesen, ucagin yardimer pilot Al-Batouti
tarafindan New York John F. Kennedy Uluslararas1 Havaalani’ndan kalktiktan kisa bir siire
sonra kasitl olarak Atlantik Okyanusuna diisiiriildiigii 6ne stiriilen Egypt Air kazasidir. Bu
kaza ugakta bulunan 217 kisinin 6liimiiyle sonuglanmistir. Her ne kadar donemin Misir
hiikiimeti tarafindan kazanin teknik nedenlerden kaynaklandig: ileri siiriilse de, National
Transportation Safety Board un [NTSB] (2002) raporunda, ses kayitlarina dayanilarak u¢agin
kasitli olarak disiiriildiigii bildirilmistir. Kaza sirasinda ikinei pilot olarak kokpitte bulunan
Al-Batouti kaptan pilot lavaboya gitmek i¢in digari ¢ikinca ugusu devralmistir. Al-Batouti
kendi kendine yedi kez “Tanriya giiveniyorum” climlesini sdyledikten ii¢ saniye sonra, her
iki ugak motorunun gazini en az seviyeye indirmis ve ugak diismeye baslamigtir. Kokpite geri
donen kaptan pilot durumu fark edip neler oldugunu sordugunda, Al-Batouti yine “Tanriya
giiveniyorum” ciimlesini tekrarlamig ve cevap vermemistir. Kaptan pilot miidahale edip ucagi

tirmandirmaya bagladiginda, Al-Batouti diimeni asagi ¢ekmeye devam etmistir. Kazanin
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nedeniyle ilgili olarak yapilan sorusturma sonucunda kazanin birinci yardimci pilotun
kontrolleri manipiile etmesinden kaynaklandigr bildirilmis ama bu rapor Misir hitkiimeti
tarafindan kabul edilmemistir. Kazayla ilgili spekiilasyonlara gore eski bir askeri pilot Al-
Batouti’nin ucag1 kasten diisiirme sebebi; savas sirasinda travmatik olaylar yasamasina bagl
olarak depresyonda olmasi, yasinin ilerlemesine ragmen kaptan pilotluga terfi ettirilmemesi

ve yakinda emekli edilecegi haberini almis olmasi seklindedir (Carroll, 1999).

Ruhsal bozukluklarin havacilik iizerindeki potansiyel etkisini gosteren belki de en trajik
kazalardan biri, bir hava yolu pilotunun patolojik motivasyonlar1 sonucunda gergeklesen
Germanwings Flight 9525 kazasidir. Yardimci pilot Andreas Lubitz’in kasitli olarak
gergeklestirdigi bu kazada ugakta bulunan 144 yolcu ve alti miirettebattan sag kurtulan hig
kimse olmamistir. Kaptan pilotun kisa bir siire i¢in disar1 ¢gtkmasi sonucu kokpitte yalniz kalan
Andreas Lubitz kokpitin kapisini iceriden kilitleyerek ugagi yavas algalma moduna getirmis
ve kaptan pilotun kokpite girme ¢abalarina hicbir sekilde yanit vermemistir. Sonug olarak
ucagm Fransiz Alplerinin dik bir yamacina ¢arpmasina neden olmustur. Lubitz’in evinde
yapilan aramada, olay giinii ¢alisamayacagina dair psikiyatrist raporu oldugu ve raporun
yirtilmis halde bulundugu bildirilmistir (Hiirriyet, 2015). Yine Lubitz’in bilgisayarinda
yapilan aramada, internette intihar yontemleri ve kabin kapisinin giivenligi konusunda arama
yaptigt belirlenmistir (BBC, 2015). Bu kaza ile birlikte halkin yani sira, ugus sirketleri ve
ucus otoritelerinin zihninde bu kadar bariz psikolojik sorunlari olan bir pilotun, bir ticari hava
yolu sirketi tarafindan nasil ise alindig1 ve bu kisiye giivenilerek her giin yiizlerce yolcunun
hayatinin nasil teslim edildigi sorular1 belirmistir. Tarihsel olarak pilotlarin psikolojik sorunlar1
nedeniyle yasanan bu tiir kazalar nadirdir, ancak bunlarin nedenleri anlagilmazsa ve énlemek
icin gerekli tedbirler alinmazsa gelecekte de benzer kazalarin yasanmasi kaginilmazdir. Hava
yolu tagimaciligmin kullanimi ve hava yolu pilotlarinin sayis1 dniimiizdeki yillar i¢cinde

arttik¢a bu trajedilerin benzerlerinin yasanma olasiligi da var olacaktir.

Yukarida belirtilen ve agirlikli olarak pilotlarin ciddi psikolojik sorunlarinin rol oynadigi
disiiniilen kazalarin yani sira, alkol-ilag-uyusturucu kullanimi, yonelim (oryantasyon)
bozuklugu, yorgunluk, uykusuzluk, duygusal sorunlar, durum farkindalig1 yoksunlugu ve
iletisim sorunlart gibi pilot hatalarindan kaynaklanan ¢ok sayida kaza bulunmaktadir. Bu tiir
kaza ornekleri arasinda 1 Haziran 2009°da 228 kisi 6liimiiyle sonuglanan kazada, Air France
Flight 447 pilotlar1 cihazlarla ilgili sorun yasadiklari fark etmeyerek yiiksek irtifadaki bir
perddvitesden (stall) kagiamamislar ve ugak diigmistiir (Salmon, Walker ve Standon, 2016).
6 Temmuz 2013°te Asiana Airlines Flight 214 ugusunda gorev alan pilotlar, San Francisco

Uluslararast Havaalani’ndaki piste ¢ok algaktan ve yavas yaklagsmis, ¢ok ge¢ olana kadar
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harekete gecememis ve bu durum ii¢ yolcunun dliimiine ve 187 yolcunun yaralanmasina
neden olmustur (National Transportation Safety Board [NTSB], 2014). 28 Aralik 2014’te
AirAsia Flight 8501°in pilotlart siddetli hava kosullarindan uzaklagmak i¢in gerekli aksiyonu
alamamig ve 162 kisinin 6liimiine neden olan aerodinamik durma ile basa ¢ikamamiglardir
(The Guardian, 2015). 11 Mart 2018 tarihinde Istanbul’a gelmek iizere Birlesik Arap
Emirlikleri’nden havalanan Bombardier Challenger 604 tipi Tiirk jetinde kokpit i¢inde bir
kaos durumu yasanmis, pilotlar tarafindan dogru prosediirler uygulanamamis ve miirettebat
dahil 11 kisi 6lmustiir (Sivil Havacilik Genel Midirligi [SHGM], 2020).

Pilot hatasi iceren bu kazalar, intihar nedeniyle ger¢eklesen ve sayist iki elin parmaklarini
geemeyen kazadan ¢ok daha sik karsimiza g¢ikmaktadir. Yapilan arastirmalara gore pilot
hatas1 tiim ugak kazalarimin yaklagik yiizde 70-80’ini olusturmaktadir (Li, Baker, Grabowski
ve Rebok, 2001; O’Hare, 2000). Tiim diinyada 1950°den giiniimiize kadar 200 veya daha
fazla ugak kazasi pilot hatasindan meydana gelmistir. Tiirk Hava Sahasinda ise 1919
yilindan giiniimiize kadar 55 6liimciil kaza gerceklesmis ve bu kazalarda 1042 kisi hayatim
kaybetmistir. 13 Eyliil 1942 ve 15 Temmuz 2020 yillar1 arasinda Tiirkiye sinirlarinda
gergeklesen 6limciil ve 6liimeiil olmayan ugak kazasi sayisi ise 136°dir (Aviation Safety
Network, 2020). Her ne kadar havacilik kazalarinin birden fazla faktoriin ve sistemsel sorunun
etkilesimi sonucu gergeklestigi kabul edilse de bireysel faktdrlerin bu etkilesim iizerinde

belirleyici rolii olabilmektedir.

Yukarida ad1 gegen kazalarin hepsi, u¢agin ve yolcularm 6liimiinde rol oynayan psikolojik
ozelliklere veya bilissel sorunlara isaret etmektedir. Bu, 6ziinde giz/i bir faktordiir ve ¢ok gec
olana kadar genellikle higbir etki gostermeyebilir (Bor, Eriksen, Hubbard ve King, 2019).
Yukaridaki bilgilerin 1s18inda, bdyle bir riski azaltmak i¢in ilk ve énemli bir adim olarak
pilot segiminde psikolojik 6zelliklerin degerlendirilmesi karsimiza ¢ikmaktadir. Ozellikle son
yillarda yasanan kazalarda insan unsuru kaynakli hatalarin siklikla raporlanmasi, pilot aday1
secim siireglerinde adaylarin egitim basarilarinin yani sira psikolojik saglamliklarini yansitan
Ozellikler tizerine de odaklanilmasina neden olmustur. Hava yollar1 bu olaylari ¢ok ciddiye
almistir ve pilotlarini segme, egitme, degerlendirme ve yonetme siireglerinin tamamini gézden
gecirmektedirler. Pilot seciminde kisilik testlerini de iceren etkili psikolojik degerlendirme
stratejilerinin kullanilmasi, optimal operasyonel etkinligi ve psikolojik agidan saglikli olan
adaylara ulagilmasini saglar (King, 2014). Giivenligi goz ard1 etmelerine veya kendilerini ve
baskalarini tehlikeye atacak faaliyetlere aktif olarak katilmalarina neden olabilecek psikolojik
sorunlari olan pilotlari taramak, ugus giivenligi i¢in son derece dnemlidir. Psikolojik sorunlar

veya normal kisilik spektrumunda olabilecek bazi 6zellikler pilotun aktif olarak planlama,
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hazirlik ve gerekli uyanikliga sahip olmasini engelleyen sorunlara neden olabilir (King,
2014). Yani psikolojik 6zelliklerden kaynaklanan sorunlar bireylerin sadece duygusal giigliik
yasamalariyla sinirli kalmamakta genel olarak tiim biligsel alanlarini ve zihinsel aktivitelerini
olumsuz etkileyebilmektedir. Bu nedenle psikolojik 6zelliklerin dolayli etkilerinin de ugak
kazalarinda rolii olabilecegi ve ugus giivenligini riske atabilecegi akilda tutulmalidir.

Egitim Verimliligi ve Maliyet

Hava yollar isletmeleri tim diger isletmeler gibi, faaliyet gosterdikleri alanda yiiksek
verimliligi hedeflerler. Hava yolu sirketleri standartlarini kargilamalarini saglamak igin
pilotlarin egitimine yiiksek meblaglarda yatirim yaparlar. Pilotlar, havacilik sektoriine adim
attiklar1 egitim siireglerinden baslayarak kariyerleri boyunca tekrarlayan titiz teknik ve
prosediirel egitimlerden gecerler. Kisa siirede ¢ok fazla bilgiyi sindirmek ve bu egitimlerle
uzmanlastiklarini basarili uygulamalarla defalarca gostermek zorundadirlar. Bazi psikolojik
ozelliklerden kaynaklanan sorunlarm varligi pilotlarin ugus oncesi aldiklar1 egitimlerde
zorlanmalaria ve uzun istihdam siireleri boyunca gérmek durumunda olduklart egitimlerin
maliyetlerinde yiiksek meblaglarda kayiplara neden olur (Hoffmann ve Hoffmann, 2016).
Dolayistyla pilot adaylarinin psikolojik agidan saglikli ve strese dayanikli olmasi, hizli
Ogrenebilen ve bu bilgiyi basariyla kullanabilen dogru pilotlar: ise almak anlamia gelir.
Dogru aday1 secerek hava yolu sirketleri uzun istihdam siireleri boyunca egitim maliyetlerinde
milyonlarca lira tasarruf saglayabilir (Hoffmann ve Hoffmann, 2016). Bu nedenle ¢ok sayida
hava yolu pilot se¢iminde cok titiz psikolojik degerlendirme siireglerine yonelmekte, bu

konuda profesyonel destek almaktadir.
Uretkenlik-Motivasyon

Psikolojik ozellikler agisindan saglikli bir pilot ayn1 zamanda mesleki motivasyon ve
basartya sahip olma olasilig1 yiiksek olan bir pilottur. Depresif 6zellikleri olan bir pilot
adaymin mesleki motivasyonunun diisiik olmasi hi¢ sasirtict degildir ve aslinda mesleki
motivasyon ile ruh sagligi veya psikolojik 6zellikler arasinda dogru orantisal-karsilikli bir
iliski vardir (Hoffmann ve Hoffmann, 2016). Yani psikolojik a¢idan saglikli pilotlarin mesleki
motivasyonu yliksek olacagi gibi, bir pilot igsine ne kadar motive olursa, o pilot o kadar iiretken,
ilgili, odaklanmis ve mutlu olacaktir. Motivasyonun 6nemli bir dayanagi olan ugma tutkusu da
pilotluk meslegi icin kritik bir 6neme sahiptir (Cetingii¢, 2016). Bir pilot, isini iyi yapmaktan
keyif almali ve meslegiyle gurur duymalidir, aksi takdirde isinin bazi olumsuz yonleri, pilotun
ise katilimini ve bu isi iyi yapmaktan aldigi memnuniyeti azaltabilir. Ugus operasyonlarinin

rutin faaliyetleri hakkinda ilgisi olmayan, arastirmayan, diisiik motivasyonlu, duygusal
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sorunlar yasayan, ilgisiz ve sikilmis goriinen bir aday ugus giivenligi agisindan tehlikeli olma
olasilig1 yiiksek bir pilot adayidir (Hoffmann ve Hoffmann, 2016). Boyle bir adayin ileride
depresyona girme, kendini mutsuz ve tiilkenmis hissetme olasilig1 yiiksek olabilir. Gergekten
isini severek ve zevk alarak yapacak, pilotluga uygun psikolojik 6zelliklere sahip ve ruhsal
agidan saglikli pilot adaylarini bulmak hava yolunun operasyonel ihtiyaglarini karsilamaya
istekli ve muktedir olan yiiksek nitelikli pilotlar1 biinyesine katmaya da yardimci olur
(Hoffmann ve Hoffmann, 2016). Bunun kurumsal agidan bir diger kazanc1 da is stresinden
etkilenmeyen pilotlarin davraniglarini yonetmek i¢in daha az ¢aba harcanmasi olabilir. Sonug
olarak pilotlar islerinden zevk alirsa islerini daha iyi yapacaklar, ruhsal agidan kendilerini
daha direncli kilabilecek ve yolcu tasimaciliginda daha giivenilir pilotlar olacaklardir. Ozetle
pilot adaylariin se¢iminde psikolojik 6zellikler agisindan degerlendirme yapilirken mesleki

motivasyon ve ugus tutkusu mutlaka géz 6niinde bulundurulmalidir.
Pilot Adaylarinin Psikolojik Olarak Degerlendirilmesi

Pilot adaylarinin sec¢im siirecinde énemli bir yeri olan psikolojik degerlendirme genellikle
adim adim uygulanan bir prosediir dizisini igerir. Bu prosediirlerde testler, bireysel miilakat ve/
veya grup miilakati gibi yontemler yer alabilir. Psikolojik degerlendirmenin i¢erigi kurumlara
gore farkliliklar gosterse de genellikle kisilik 6zellikleri, psikolojik duygulanim ve biligsel
faktorlerin degerlendirilmesine yer verildigi gdzlenmektedir. Pilot adaylarinda psikolojik
degerlendirmenin igerigi ile ilgili detaylara gegmeden once psikolojik degerlendirmenin
tarihsel gelisimine deginmek gerekir. Boylece okuyucular hem psikolojik degerlendirme
ihtiyacinin kokenleri hem de psikolojik degerlendirmenin igeriginin zaman i¢inde nasil
sekillendigi hakkinda fikir sahibi olabilecektir.

Pilot Adaylarinda Psikolojik Degerlendirmenin Tarihsel Gelisimi

Giiniimiizden yaklasik yiiz y1l 6nce, ilk uguslarin baglamasindan kisa bir siire sonra,
psikologlar pilot adaylarinin zihinsel saglik durumunu degerlendirmek igin olast yontemleri
arastirmaya baslamislardir. Bu konudaki ilk ¢alismalar genel olarak farkli {ilkelerin askeri
kurumlarinda gerceklesmistir. Birinci Diinya Savasi sirasinda bir¢ok tilke ugus giivenligini
arttirmak amaciyla pilot se¢imine yonelik tarama programlari gelistirmistir (Bor ve ark.,
2019). 11k psikolojik test merkezi, 1915 yilinda Almanya’da motorlu tasit siiriiciileri segimi igin
kurulmus ve daha sonra testler Almanya’da 6zellikle pilotlarin, ses detektor operatdrlerinin ve
ucaksavar topgularinin segiminde kullanilmaya devam etmistir. Degerlendirme prosediirleri
oncelikle denge, gdrme ve isitme yetenegi gibi fiziksel yeteneklere odaklanmis ancak dikkat

ve tepki stiresi gibi ozelliklere de deginilmistir. O donemde Fransiz psikologlar Camus
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ve Nepper tarafindan potansiyel bir pilotun duygusal istikrarini incelemek i¢in ilging bir
prosedir gelistirilmistir (Akt. Bor ve ark., 2019). Basvuran adaylar nabiz, solunum ve
titreme gibi fiziksel dzellikleri kaydeden hassas bir makineye baglanmustir. Islemler sirasinda
goriismeci, adayin arkasinda durmus ve bir tabancay1 havaya ateslemis, ardindan sakin ya da
kontrollii veya asir1 gergin ya da tepkisel olup olmadiklarini belirlemek i¢in adaylar1 dikkatle
gozlemlemistir. Bu prosediirle bir bireyin ani uyarilmaya ve tabanca atisi gibi yiiksek seslere

yonelik tepkilerinin dl¢tilmesi amaglanmigtir.

Birinci Diinya Savasi sirasinda Robert S. Woodworth hiikiimetin istegi iizerine, askerlerin
ruh sagliginin degerlendirilmesi i¢in Personal Data Sheet adini tagiyan testi gelistirmistir
(Akt. Bor ve ark., 2019). Testin gelistirilme amaci norotik, psikolojik olarak kirilgan yapidaki
askerlerin tespit edilmesi ve bu kisilerin savasin korkung stresine maruz kalarak ruh sagligi
sorunlar1 yasamalariin oniine ge¢mekti. Woodworth baslangicta nevrotik semptomlara
sahip oldugu teshis edilen hastalarin kayitlarint gézden gegirmis ve bu hastalari tedavi eden
profesyonellerle goriismiistiir. Daha sonra nevrotik semptomlarin bir listesini gelistirmis ve
hastalar1 zihinsel saglik sorunlar1 olmayan bir grup bireyden ayirt eden soru maddelerinin
secmek i¢in, nevrotik egilimleri olmayan bir grup kisiye soru setini uygulamistir. Ek olarak,
gecerliligini daha da iyilestirmek igin envanteri genig bir ise alim grubuna ve ruh sagligi
sorunlar1 oldugu teshis edilen bir grup hastaya uygulamistir. Baris anlasmasi ile askerlere

test uygulanmasi ihtiyaci ortadan kalkinca, bu test deneme asamasinin dtesine gegememistir.

1920’lerin baglarinda Amerikan Savas Dairesi kapsaminda arastirmalar yapan Bagby,
irtifa etkisini simiile etmek i¢in bazi aparatlar kullanarak duyusal, motor performans, bellek
ve dikkat testlerinden olusan bir dizi test uygulamaya baslamistir (Akt. Bor ve ark., 2019).
Havacilik psikolojisi alanindaki arastirmalar devam etmis ve 1939°da Armstrong, ucgus
sirasinda stres ve yorgunluk gibi havacilar i¢in sorun yaratabilecek psikolojik faktorlerin
ayrintilarinin degerlendirilebilecegi Havacilik Tibbi flkeleri ve Uygulamalari isimli kitabin
yaymlamistir (Akt. Bor ve ark., 2019). Armstrong, stres altindaki havacilarda gézledigi ve
belirtileri arasinda mide rahatsizligi, sinirsel gerginlik, zihinsel yorgunluk, uykusuzluk ve artan
motor aktivitenin bulundugu ugus nevrozu (aeroneurosis) olarak adlandirdig: psikolojik bir
durum tanimlamigtir. Havacilikta kisilik degerlendirmesinin 6nemi tizerinde durmus ve aktif
olarak ugan pilotlarda oldugu gibi ¢ok fazla stres igeren ancak birka¢ meslek grubu oldugunu
belirtmistir. Bu donemde akil saglig1 sorunlari olan pilotlarin erken tespitine duyulan ihtiyaci
ve bu pilotlarin ugmasini dnlemenin 6nemini tartigmistir. Daha sonra Hathaway ve McKinley
(1940) belirli ruh saglig1 sorunlarini tespit etmek i¢in Minnesota Cok Yonlii Kisilik Envanterini
(MMPI) gelistirmistir. MMPI, belki de Ikinci Diinya Savasi sirasinda en sik kullanilan ¢ok
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boyutlu kisilik degerlendirme araci olmustur. ABD 1941 yilinda savasa girdikten sonra,
pilotlar gibi yiiksek riskli personelin dikkatli sekilde degerlendirilmesini saglamak i¢in askeri
personele kisilik degerlendirme taramasi uygulanmistir. Daha sonra Illinois Universitesinde
Havacilik Psikolojisi laboratuvari kurulmus ve boylece pilot adaylarina yonelik psikolojik

calismalar tiniversiteler kapsaminda gergeklestirilmeye baslanmistir (Bor ve ark., 2019).

Ikinci Diinya Savasi’nda Avrupa’daki ucus gorevleri nedeniyle endise veya stresle
miicadele eden havacilik personeli {izerinde degerlendirmeler yapilmistir. Savastan sonra
MMPI pilot, polis, itfaiye birimleri ve hava trafik kontrol uzmanlar1 gibi birgok personel
ortami i¢in yaygin olarak kullanilan bir degerlendirme araci haline gelmistir (Butcher, Front
ve Ones, 2018). Ancak yillar iginde degisen kiiltiirel yap1 ve normlarla birlikte baz1 maddelerin
gegerligini yitirmesi ve kesim noktalarmin eski degerlerini tasimamasi nedeniyle MMPI-2

adiyla yeniden yapilandirilmistir (Graham, 1990).

Ikinci Diinya Savasi sona erince ¢ok sayida askeri pilot igsiz kalarak ticari hava
yollarina yonelmistir. Benzer sekilde askeri alanda ¢alisan havacilik psikologlari da ticari
hava yollarinda ¢alismaya baslamislar ve ticari hava yollarinda pilot se¢iminde psikolojik
testlerin kullanimi giderek artmustir. Ticari hava yolu sirketleri artan yolcu talebi ve sektorel
biiyiimeyi karsilayabilmek i¢in pilot sayilarini artirmak durumunda kalmislardir. Genel olarak
yolcu tagimaciligi yapan ticari hava yolu sirketleri pilot ihtiyaglarint ordudan ayrilan askeri
pilotlar1 veya farkli ugak tiplerinde pilotluk ge¢misi olan kisileri ise alarak saglamislardir.
Ancak giderek artan pilot ihtiyaci nedeniyle pilotluk ge¢cmisi olmayan adaylara da kapilarini

agmaya baglamislardir.

Amerika Birlesik Devletleri’nde (ABD) askeri ugus i¢in uygun pilot adaylarinin
bulunmasina yonelik c¢alismalar daha sistematize hale getirilerek ARMA (Adaptibility
Rating for Military Aviation) ad1 verilen bir degerlendirme seti olusturulmustur (Cetingiig,
2016). Psikiyatrik goriigme formu yapisindan oldukca farkli bir degerlendirme araci olan
ARMA pilot adaylarinin kisilik yapisini, havacilik konusundaki motivasyon, beklenti ve
hedeflerini anlamaya yonelik miilakata dayali bir degerlendirmedir. Amaci ugus stresine
kars1 bedensel dayaniklilik ve psikolojik uygunluk bakimindan en iyi pilot adaylarinin
segilmesini saglamaktir. Igeriginde genel fizik muayeneler, performans 6lgiimleri ve psikolojik
degerlendirme yer almaktadir. ARMA Tiirk Silahli Kuvvetleri saglik yonergelerinde de Askeri
Havaciliga Uyum Yetenegi adiyla yer almaktadir (Cetingtig, 2016).

Alman Havacilik ve Uzay Merkezi (German Aerospace Center- Deutsche Zentrums
fiir Luft und Raumfahrt), 1954 yilinda Lufthansa ile birlikte DLR ad1 verilen pilot se¢im
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sistemini gelistirmislerdir (Cetingii¢, 2016). Egitilmek iizere veya deneyimli pilot se¢imi igin
pek ¢ok iilke tarafindan tercih edilen DLR iki asamadan olusur. Ilk boliimde pilot adaylarmin
fizik ve matematik bilgileri, dikkat, konsantrasyon, gorsel-isitsel bellek, ii¢c boyutlu uzaysal
oryantasyon, algi hizi, coklu gorev kapasitesi ve diger psikomotor becerileri 6l¢iilmektedir.
DLR-2 olarak adlandirilan ikinci bolim kisilik, tutum vb. psikolojik 6zelliklerin
degerlendirilmesine yonelik olarak gelistirilmistir. Bu siirecte hem testler kullanilmakta hem
de her adayla yaklagik bir saatlik psikolojik degerlendirme amacli miildkat yapilmaktadir.
Yakin zamana kadar {ilkemizde hava yolu tasimaciliginda oncii kurum olan Tiirk Hava
Yollar’nin yetistirilmek tizere pilot aday aday1 degerlendirmelerinde DLR-1 ve DLR-2
sistemi kullanilmaktaydi. Ancak 2018 yilindan baslayarak 2020 yilinda bas gosteren kiiresel
salgin nedeniyle durdurulan alimlara kadar olan siirecte pilot aday adaylarmin pilotluga
uygunluklarmin degerlendirmesi bir Tiirk iniversitesi tarafindan gergeklestirilmistir. Bu

boliimiin yazildig: tarih itibariyle kiiresel salgin maalesef halen etkisini siirdiirmektedir.

Goriildiigli tizere pilot adaylariin degerlendirilmelerinde ele alinan &lgiitler zaman
icinde sayica fazlalagmis ve karmasiklagmistir. Giiniimiizde pilot adaylariin se¢imi ile ilgili
programlar ve bataryalar gelistirilmeye devam etmektedir. Amag dogru aday olarak segilen

kisilerde yanilma payinin azaltilmasi ve ugus emniyetinin saglanmasidir.
Psikolojik Degerlendirmenin icerigi

Yetistirilmek iizere pilot adaylarinin veya ugus tecriibesi olan pilotlarn istthdami i¢in
gerceklestirilecek se¢im siireclerinde psikolojik degerlendirme goriigmeleri adaylarin
psikolojik sagliklarina odaklanir ve bu goriismelerde ugus emniyeti agisindan ele alinmast
gereken bazi faktorler bulunmaktadir. Psikolojik degerlendirmede ele alinan psikolojik

uygunluk faktorleri sunlardir (Butcher, 2016):
‘Duygusal istikrar,
‘Muhakeme ve kamu sorumlulugu,
-Asirt strese neden olan durumlarla basa ¢ikma yetenegi,
-Kural ihlallerine veya dikkatsiz ve diirtiisel davranig kaliplarina kaymamak,
-Ugus sirasinda ekip ¢aligmast gerektiren isler i¢in kisilerarasi iletisim yetenegi,
-Ciddi kisilik bozukluklarinin olmamasi.

Tim bu degerlendirmelerin temel amact ugus sirasinda giivenilir ve yeterli emniyet

risk yonetimini saglamaktir. Havacilik giivenligi tizerinde olumsuz etkisi olan ve ruhsal
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sorunlardan kaynaklanan tehlikeli durumlar; azalmis bilissel kapasite, diirtiisel davranis,
intihar davranisi ve yiriitiicii islevlerde zayiflama olarak siralanabilir. Dolayisiyla, ugus
emniyeti agisindan risk yaratan bu durumlar agisindan psikolojik degerlendirmede tizerinde
durulmast gereken konulari; kisilik 6zellikleri, psikolojik duygulanimla iliskili faktdrler ve

biligsel dzellikler agisindan ele alabiliriz.
Kisilik Ozellikleri

Kisilik, psikolojide kapsami en genis kavramlardan biridir. Bir insana ait ve onu tanimlayan
her 6zellik, o insan1 tanimada ve anlamada dnemli bir kaynaktir. Bu anlamda kisilik; bir
insanin biitlin ilgilerinin, tutumlarinin, yeteneklerinin, konusma tarzinin, dig goriiniisiiniin ve
¢evresine uyum bi¢iminin &zelliklerini igeren bir terimdir ve ayrica kendine 6zgii, ahenkli
bir biitiindiir (Balkis Baymur, 2014). Kisilik arastirmacilart bireylerin biligssel olmayan,
motivasyonel ve davranissal 6zelliklerini belirlerken ve 6lgerken, insanlarin gesitli durumsal
baglamlardaki benzerlik ve farkliliklarinin temel nedenlerini ve sonuglarini incelemeye
caligmiglardir. Kisilik 6zelliklerine yonelik degerlendirmeler sadece ruh sagligi agisindan
sorunlarin saptanmasi ve tedavisi siirecinde degil; egitim, ¢alisma hayati vb. gibi klinik disi
alanlarda da gesitli amaglarla kullanilmaktadir. Nederstrom ve Salmela-Aro (2014) ise alim
sonrast is performansini tahmin etmeye yardimci olmak i¢in miilakat siirecinde adaylarin
kisilik 6zelliklerini belirleme ve derecelendirmenin 6nemini vurgulamistir. Kisiligin ekip
arkadaslariyla etkilesim, stresli kosullar altindaki davranislar ve kazalar iizerinde etkisini
gozleyen uzmanlar kisilik degerlendirmesinin pilot se¢im sisteminin vazgeg¢ilmez bir bileseni
oldugunu ileri sirmiistiir (Stanek ve Ones, 2018). Kisilik degerlendirmeleri kullanilarak,
pilot olmak i¢in basvuran adaylarin, baski kosullar1 altinda agresif davranma egilimi veya
giivenligi tehlikeye atabilecek risk alma egilimleri gibi, geleneksel goriisme yontemleriyle

tanimlanamayan olumsuz 6zellikleri daha kolay tespit edilebilir (Butcher, 2016).

Son 35 yilda kisilik aragtirmacilar1 genel olarak kisiligin dogru bir tanimini saglayan en
iyi bes 6zellik olarak “Beg Biiyiik” (Big Five) olarak adlandirdiklar uyumluluk, sorumluluk,
duygusal denge, disa doniikliik ve deneyime ac¢ikliktan olusan bir model gelistirmistir
(Goldberg, 1992). Bes Biiyiik Faktor Kisilik Modeli olarak adlandirilan bu model giintimiiziin
en yaygin olarak kullanilan kisilik yapist kuramlarindan birisidir ve sozii edilen bes kisilik
faktoriinii kisilik hiyerarsisinin en iist seviyesine yerlestirir. Bu faktorler kendi iglerinde de
alt faktorlere bolinmektedir (McCrae ve Costa, 1997). Bu modelde yer alan duygusal denge-
dengesizlik pilot adaylarmin kisilik degerlendirmesinde ele alinmasi gereken psikolojik
uygunluk-uygun olmama faktorleri arasinda ilk siradadir ve dolayisiyla asagida bu faktoriin

iizerinde durulmustur (Goldberg, 1992).
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Duygusal Denge-Duygusal Dengesizlik (Nevrotiklik)

Duygusal denge; kendine giiven, uyum, esneklik, strese tolerans gibi olumlu duygusal
ozellikler sergileme egilimi olarak tanimlanir (McCrae ve Costa, 1997). Duygusal dengesi
yuksek olan insanlar sakin olurlar, kaygi ve endiselerinden daha az sikayet ederler. Ayrica
anksiyete ve sikintiyla basa ¢ikmak i¢in duygularini anlamaya galistiklari ve uygun stratejileri
kullandiklar1 igin daha olumlu duygulara sahiptirler (Vitterseg, 2001). Duygusal agidan dengeli
olan insanlar stresle daha iyi basa ¢ikarlar ve endiseli veya gergin olmama egilimindedirler,
bu da daha yiiksek mutluluk seviyelerine yol agar (Goldsmith, 2016). Yapilan arastirmalar
yiiksek duygusal dengenin daha diisiik ig stresi ve tiikkenmislikle iliskili oldugu bildirilmigtir
(Moss, Garivaldis ve Toukhsati, 2007).

Duygusal dengesi diisiik kisiler ise kendine aciyan, gergin, endiseli, degisken duygulara
sahip ve endiselenmeye meyilli olma egilimindedir; tipik olarak karamsar tutumlara, ger¢ekei
olmayan miikemmeliyet¢i inanglara ve diisiik benlik saygisina sahiptirler (McCrae ve John,
1992). Agik veya nesnel bir stres kaynagi olmasa bile, durum ne olursa olsun, zaman iginde
sikinti, rahatsizlik ve tatminsizlik bildirme olasiliklar1 yiiksektir (Watson ve Clark, 1984).
Duygusal dengesizligin, depresyon, anksiyete ve madde bagimlilig1 gibi ¢ok ¢esitli ruhsal ve
davranissal bozuklukla en sik iligkilendirilen 6zellik oldugu bildirilmektedir (Kotov, Gamez,
Schmidt ve Watson, 2010). Ayn1 zamanda psikolojik tedaviler tarafindan en sik hedeflenen
6zellik olduguna isaret edilmektedir (Caspi, Roberts ve Shiner, 2005).

Yukarida verilen bilgiler 1s1ginda duygusal denge veya dengesizligin pilot se¢iminde bir
kisilik 6zelligi olarak, adaylarin davranissal ve duygusal siireclerinin anlasilmasi baglaminda
degerlendirilmesinin olduk¢a dnemli oldugu sonucuna varilabilir. Ayrica pilotluk mesleginin
stres diizeyinin yiiksekligi diistiniiliince, pilot adayinin bu stresli ¢alisma kosullari karsisinda

gelecekteki ruh sagligi agisindan da on gordiiriicii 6zelligi oldugu unutulmamalidir.
Psikolojik Duygulanimla Iliskili Faktirler

Klinik psikolojide duygulanim (affect) distan (¢evrede olan bitenler) veya igten (anilar,
diisiinceler, istekler) gelen uyaranlara tepki verebilme yetisidir (Oztiirk ve Ulusahin, 2014).
Distan veya icten gelen uyaranlari algilayip degerlendirirken hoslanma, tiksinme, mutluluk,
iizlintii, korku, kaygi, 6fke vb. gibi yalin ya da karmasik olabilen pek ¢cok duygu yasariz ve
bunlarm hepsi duygulanimi olusturur. Insanlarin olumlu ya da olumsuz duygulanim hali
icinde olmalar1 yaptiklari isin verimliligini ve emniyetini dogrudan etkileyebilir. Siirekli
kaygili, sikintili, stresli olan ve isini sevmeyerek yapan bir pilotla; istekli, coskulu, heyecanlt

ve isini severek yapan, motivasyonu yiiksek bir pilotun yapacagi ugusun birbirinden farkl
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olmas1 beklenir. Ofke, depresyon veya stres gibi diger duygusal yasantilar pilotun dikkatini
dagitarak ucus giivenligini olumsuz etkileyebilir ki, boyle bir durumda pilotun muhakeme
becerisi zayiflayabilir ve detaylara yonelik dikkati azaltabilir (Blaho-Owens, 2016). Pilot
seciminde, duygulanim agisindan 6zellikle diirtiisel davranislara yatkinlik, duygu diizenleme
glicligii olmasi ve stresle bas etme kapasitesindeki yetersizlik pilotluk meslegini icra eden
kisilerde ugus emniyetini riske atan davranislara neden olabilir. Asagidaki alt basliklarda bu

faktorler daha ayrintili olarak incelenmistir.
Diirtiisel Davrants ve Duygu Diizenleme Giigliigii

Cocuklar diirtiisel olarak davranirlar, biiylidiik¢e ve eylemlerinin fiziksel, sosyal veya
duygusal sonuglarini fark ettikge, diirtiilerini yonetmeye baglarlar. Bununla birlikte, insanlarin
bir kismu yetigkinlikte de diirtiilerini yonetmekte giicliik ceker. Bu kisilerde diirtii kontrol
gligliigiiniin en ug¢ noktalarda yansimasi olarak dikkat eksikligi ve hiperaktivite bozuklugu

(DEHB)' veya kleptomani? gibi bir psikiyatrik sendrom?

ortaya c¢ikabilir. Diger taraftan
bir sendrom olarak tanmabilir 6l¢iide diirtiisellige sahip olmasalar da, yine de olagandist
kosullarda ara sira ortaya ¢ikan diirtiisellik 6zelliklerine sahip olan insanlar da vardir.
Havaciliga yonelik ana risk, belirli bir durumda, mevcut se¢enekleri diisiinmeden diirtiisel
(ve mantiksiz) kararlar alma olasiligindan kaynaklanmaktadir. Pilotlarda ve pilot adaylarinda
depresyon, anksiyete, bipolar bozukluk, Obsessif Kompulsif Bozukluk (OKB)* veya DEHB
gibi bir zihinsel saglik sorununun olmasi durumunda karar verme siirecleri diirtiisellikten

olumsuz yonde etkilenebilir.

Gerek sivil gerek askeri havacilikta pilotlarin neredeyse miikemmel psikolojik niteliklere
sahip olmalari istenir. Bu nedenle pilotlarin se¢im siirecinde duygu diizenlemeye yonelik
psikopatoloji degerlendirilmektedir. Pilotlarin, zorlayict veya stresli durumlarda duygusal
durumlarini algilamasi ve diizenlemesi 6zellikle ugus emniyeti i¢in ¢ok 6nemlidir. Pilot aday1
olarak yetistirilmekte olan ve ugmay1 6grenmeye yeni baslayan ugus 6grencileri, ilk ugus
deneyimleri sirasinda endiseli, gergin veya korkmus hissedebilirler, bu nedenle onlarin da
duygusal diizenleme becerilerinin iyi olmasi gereklidir. Bazi 6grenciler, ugarken ¢ogunlukla

gerginlik ve endigeyle ortaya ¢ikan duygusal sorunlar nedeniyle egitimlerini sonlandirmak

1 DEHB: Cocukluk c¢aginda baslayan, etkisi tim bir yasama yayilabilen, asir1 hareketlilik ve sonuglarini
diistinmeden yani diirtiisel davraniglarda bulunma ile karakterize olan siiregen bir néropsikiyatrik bozukluktur.

2 Kleptomani: Calma hastalig1 olarak bilinen kleptomani, diirtii kontrol bozuklugu sinifina giren psikolojik bir
rahatsizliktir.

3 Birbirleriyle iliskisiz gibi goriinen, ancak bir araya geldiklerinde tek bir olgu olarak kendilerini gosteren
bulgularin biitiiniidiir.

4 OKB: Obsesyon ad1 verilen takintili diisiince, fikir ve diirtiiler ile kompulsiyon ad1 verilen yineleyici davranislar
ve zihinsel eylemlerden olusan bir ruhsal hastaliktir.
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zorunda bile kalabilirler. Daha da kétiisti ister deneyimli ister tecriibesiz olsun pilotlarda var
olan duygu diizenleme giigliikleri karar verme diizeyini ve bilissel isleyisi tehlikeye atabilir ve
bu durum ugus giivenligini olumsuz etkileyebilir (Causse, Dehais, Péran, Sabatini ve Pastor,
2013). Duygulanim ve biligin, davranis ile yakin iliski i¢cinde oldugu ileri siirtilmektedir
(Augoustinos ve Walker, Donaghue, 2014). Kurulan bu iliski bize duygu diizenleme gii¢ligii
ve diirtiiselligin, pilot hatalar1 ve dolayisiyla ugak kazalart agisindan durumsal baglami

saglayabilecegini diisiindiirmektedir.
Stres ve Stresle Bas Etme

Stres, genellikle birbiriyle iligkili degiskenler sistemi arasindaki karmasik etkilesimlerden
kaynaklanir ve bir durumun talepleri birey tarafindan tehdit edici olarak algilandiginda,
bununla basarili bir sekilde basa ¢ikmak igin kisisel yeteneklerini astiginda ortaya cikar.
Career Cast (2016) 200 meslegi stres faktorleri agisindan degerlendirdigi ¢aligmasinda pilot
olmanin en stresli dordiincti meslek oldugunu bildirmistir. Pilot olmak, genellikle birgok geng
tarafindan imrenilen ve prestijli bir meslektir. Ancak pilot olmaya yonelik bu motivasyon
tek basina yeterli degildir. Pilotlarin diizenli olarak maruz kaldig: stres faktorleri nedeniyle,
psikolojik dayanikliliklarmin yiiksek olmasi ve stresli veya kriz durumlarindan etkilenmeyen
ya da minimum seviyede etkilenen bir zihinsel yapiya sahip olmast istenir (Albuquerque ve
Fonseca, 2016). Bir pilot i¢in stres kaynaklari arasinda yorgunluk, uzun ugus saatleri, ailevi
sorunlar, evlilik sorunlari, aile iiyelerinde saglik sorunlart veya onlarin 6liimii gibi yasam
olaylar1 sayilabilir (Bor ve ark., 2019). Ancak bunlar disinda en 6nemli stres kaynagi, her
ugusta yasami onlarin sorumlulugunda olan yolcularin sayisidir (Albuquerque ve Fonseca,
2016). Bu faktorlerle bas etmek ugus egitiminin normal bir pargasidir, ancak belirli kosullar
altinda- 6zellikle birden ¢ok stres faktorii soz konusu oldugunda- bunlarla bag etmek zor

olabilir.

Herkes gibi zor yasam kosullariyla karsilastiklarinda pilotlarin 6nemli bir yilizdesi kayda
deger stres semptomlari yasar. Stresin pilotlarin performansini bozabilecegi mekanizmalarla
ilgili olarak, bazi kanitlar, stresin bilgi isleme, ¢alisma bellegi, problem ¢6zme ve karar verme
gibi altta yatan biligsel siirecleri olumsuz etkileyebilecegini 6ne siirmektedir (Albuquerque ve
Fonseca, 2016). Bu 6nemli siiregler etkilendigi 6l¢iide, performansta da bir diisiis beklenebilir.
Ek olarak, stresin uyku sorunlaria ve artan yorgunluk diizeylerine yol agtigini ve bunun
da bilissel ve sosyal performansi bozdugunu gosteren kanitlar vardir (Young, 2008). Pilotaj
hatasi ile iliskilendirilen stres modeline gore stresorlere yonelik reaksiyonun bir adaptasyon
stireci oldugu ve ili¢ asamadan meydana geldigi belirtilmektedir. Alarm reaksiyonu, direnme ve

tiikenme bu siirecin unsurlaridir (Green, 1985). Pilotun ¢esitli durumlarda stresorlere yonelik
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olarak verecegi reaksiyon, pilotun karar verme durumunu gostermektedir. Green (1985)’e
gore pilotun basa ¢ikmak zorunda oldugu ve karsilastigi stresorler, pilota yonelik performans
talebini arttirmakta veya pilotun performansa dayali yeteneklerini azaltmaktadir. Bu durumun
pilotlarda yaratacagi muhakeme, dikkat veya konsantrasyon sorunlart ugus giivenligi i¢in
bliyiik bir risk olusturabilir. Bu nedenle belki de bizzat kendisi aday igin stres yaratan pilot
secim siirecinde, adayin stresle basa ¢ikma diizeyini yansitan davranislarinin, sdzel ve sozel

olmayan ipuglarinin fark edilmesi psikolojik degerlendirme agisindan olduk¢a dnemlidir.
Stresle Bas Etmede Mindfulness/ Bilin¢li Farkindalik

Giivenli ugusun 6ziinde dikkati diizenleme ve odaklama yetenegi yatar (Stanton, Chambers
ve Piggott, 2001). Onemli degisiklikleri tespit edememek veya belirli bir durumda neyin etkisi
olduguna dikkat etmemek, havacilikta ciddi sonuglar dogurabilir. Dikkatin kendi kendini
diizenlemesi, algiya agilan kapi olarak kabul edilir ve uyaniklik, duygu diizenleme ve biligsel
beceriler igin temeldir. Ancak dikkati kontrol etme, yaslanma (Craik ve Salthouse, 2000),
coklu gorevler (Ophir, Nass ve Wagner, 2009) ve stres (Kuhlmann, Piel ve Wolf, 2005)
karsisinda savunmasiz bir kapasitedir (Warm, Parasuraman ve Matthews, 2008). Yiiksek
performanslt havacilikta titiz se¢im prosediirlerine ve siirekli gérev egitimine ragmen, bu
tir dinamik ortamlarda calisanlar, yipranmay1 ve gelecekteki kazalar1 6nlemek icin her
zaman dikkat becerilerini gelistirmek i¢in ¢esitli yontemlere ihtiyag duyar. Bunlar arasinda
yer alan Mindfulness temelli egitimler (MTE) su anda dikkati diizenlemenin potansiyel
bir yontemi olarak diinya capinda ilgi ¢cekmektedir. Budist ve meditasyon geleneklerinden
kaynaklanan Mindfulness (Bilingli Farkindalik) kavrami; su anda genel olarak “bilingli
bir niyetle, kasith ve yargisiz olarak dikkati su ana odaklamak” olarak tanimlanmaktadir
(Kabat-Zinn, 1994). Cahn ve Polich (2006) noropsikolojik aragtirmalara dayanarak, dikkatin
meditasyon uygulamasina aracilik eden ve bundan etkilenen birincil psikolojik alan oldugunu
one slirmiistiir. Kavramsal ve norolojik bir perspektiften bakildiginda, MTE’lerin etkilerini
yalnizca dikkatin kendi kendini diizenlemesini gelistirerek degil, ayn1 zamanda duygu
diizenleme, beden farkindaligi ve i¢ ve dis deneyime bakis agisinda bir degisiklik meydana

getirerek uyguladigr diisiiniilmektedir (Holzel ve arkadaslari, 2011).

Bishop ve arkadaglar1 (2004), farkindaligin iki psikolojik bilesenden olustugunu 6ne
siirmiistiir: 6z diizenleme ve tutumsal bir bilesen. Oz diizenleme, konsantre olma, dikkati
esnek bir gekilde hareket ettirme ve asir1 diisiinme veya ruminasyonu engelleme yetenegi
dahil, anlik deneyime odaklanmayi siirdiirmek igin dikkatin diizenlenmesini igerir. ikinci
tutumsal bilesen, i¢sel ve digsal deneyimlere, degerlerine ve arzu edilirligine bakilmaksizin

merakli, acik ve kabul edici bir tavirla simdiki ana ve anda olana yaklasmay1 igerir. Caligmalar
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gergekten de MTE nin anksiyete ve depresyonu hafiflettigini (Hofmann, Sawyer, Witt ve
Oh, 2010), psikolojik iyi olusu iyilestirdigini ve stres yonetimi becerilerini gelistirdigini
(Chiesa ve Serretti, 2009) ortaya koymustur. Afganistan’a konuslandirilmadan 6nce yiiksek
stresli bir donemde ABD Deniz Piyadelerine verilen 8 haftalik MTE’ nin ¢alisma bellegini
iyilestirdigi bildirilmistir (Jha, Stanley, Kiyonaga, Wong ve Gelfand, 2010). Askeri savas
pilotlariyla yapilan bir bagka ¢alismada MTE ile performansla ilgili somatik kaygida bir
azalma, farkindalik, dikkat diizenleme ve uyarilma diizenlemesi ile iligkili kendini algilama
becerilerinde iyilesmeler oldugu gézlemlenmistir (Meland, Fonne, Wagstaff ve Pensgaard,
2015). Kisacast MTE, pilotlarda dikkati diizenleme ve odaklama, duygu diizenleme ve stresle

basa ¢ikma becerisini gelistirmek i¢in tercih edilebilen bir yaklagim olarak 6ne ¢ikmaktadir.
Bilissel Faktorler

Duyusal yolla alinan bilginin islenmesi, yasadigimiz ¢evrede olup bitenlerin farkina
varilmasi ve bunlara anlam verilmesine doniik olan islevlerin tiimii ‘biligsel’ (cognitive)
islevler olarak ifade edilir (Karakas ve Karakas, 2000). Insan beyninde gergeklesen bilgi
isleme siireci karmasik bir yapidir. Duyu organlar ile gelen bilginin algilanmasi, birgok
uyarict arasindan segilmesi, kodlanmasi, depolanmasi, geri getirilmesi ve davranigin
olusmast siireglerini kapsamaktadir. Oldukg¢a karmasik olan bu siire¢ nispeten diisiik diizeyli
islevlerin yani sira, alinan bilgilerin ve siire¢lerin herhangi bir durumda en iyi yanitlarla
ilgili yargilara ve kararlara entegrasyonu ile de ilgilidir (Navathe ve Navathe, 2016). Yillar
boyunca, bilisin belirli yonleri incelenmistir ve hakkinda yaygin bir uzlasmanin oldugu tek
sey, biligin yapilarinin, siire¢lerinin ve tlriinlerinin karmasik oldugudur. Genel olarak, bilgi
yapilart (bilissel igerik), kolayca erisilebilen bilgi aglari olusturmak igin iliskisel baglantilar
araciligryla yapilandirilir. Degiskenlerin bu karmasik etkilesimi, kokpit i¢i ve kokpit dis1 ¢esitli
kaynaklardan duyusal verilerin algilandig1 ve karar verme i¢in toplam siirenin son derece kisa
oldugu ve tiim bilissel siiregleri sikistiran “u¢us ™ tizerinde olumsuz bir etkiye sahip olabilir.
Cok sayida insan faktoriinden kaynaklanan ugak kazasi, normal isleyen bireylerde bile biligin

kritikliginin gostergesidir.

Biligsel faktorler kapsami altinda bir diger incelenen konu yiiriitiicti islevlerdir. “Yiiriitiicii
islevler” terimi, organizasyonel veya diizenleyici olarak tanimlanan genis bir yelpazedeki
bilissel siirecleri ve davranissal yetkinlikleri igeren bir terimdir. Yiiriitiicii islevler, davranislart
diizenleme, organize etme ve planlamayi amaclayan biligsel kontrol siireclerini ifade
etmektedir (Diamond ve Lee, 2011). Yiiriitiicii islevler, hedefe yonelik davranisi diizenleyen
prefrontal korteks tarafindan desteklenen biligsel siiregleri ifade eder (Miller ve Cohen, 2001).

Alisilmadik durumlarda siklikla karsilasilan veya kiside ¢atisma yaratan yeni ve karmagik
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gorevlerle ilgili yetenekleri kontrol eden bilissel bir islevdir (Godefroy ve Stuss, 2007).
Yiritiici islevler insan beyninin essiz bir kontrol sistemidir. Akil yiiriitme, karar verme,
problem ¢6zme, strateji gelistirme, amaca yonelik davranisin gergeklestirilmesinde; dikkatin
odaklanmasi, ilgisiz olanlarin engellenmesi, zihinsel esneklik, yaraticilik, soyutlama, planlama
ve davranisin organizasyonu gibi baglama uygun davranisi belirli bir diizeyde tutmaya galisan
bir dizi biligsel ve davranigsal beceriyi kapsar (Voss ve Bullock, 2004). Bu beceriler, bireylerin
planlarint gerceklestirmesine, sosyal kurallara uymasina, sorunlart ¢ézmesine, beklenmedik
kosullara uyum saglamasina ve ayni anda birgok gorevi yerine getirmesine olanak verir
(Orellana ve Slachevsky, 2013).

Aragtirmacilar ¢alisan bellek, biligsel esneklik ve ketleyici kontrolii yiiriitiicii islevlerin ana
bilesenleri olarak kabul etmektedir (Blair ve Diamond, 2008; Diamond, 2013). Calisan bellek,
zihinsel temsillerle ¢alisma yetenegidir (Diamond, 2012), kisa siire boyunca farkli bilgileri
akilda tutma ve onlarla ¢alisma kapasitesini icermektedir (Neitzel, 2018). Ketleyici kontrol ise
kisinin davranisim (diirtiisel tepki vermeyi engellemek), dikkatini (segici ve odaklanmis) ve
duygularini kontrol etmeyi icermektedir (Diamond, 2012). Diisiince ve diirtiilerle basa ¢cikmayr,
onlari filtrelemeyi, harekete gegmeden 6nce durmayi ve diisiinmeyi saglamaktadir (Neitzel,
2018). Biligsel esneklik, iki veya daha fazla ilgili gorev arasinda dikkati degistirme (Miyake
ve arkadaslari, 2000), ayn1 zamanda bakis acisin1 ve mevcut stratejiyi degistirme yetenegi
olarak tanimlanir (Diamond, 2012, 2013). Degisen taleplere, 6nceliklere ve degisime uyum
saglamay1 ve soyut diistinmeyi icerir (Neitzel, 2018; Nguyen ve Duncan, 2019). Planlama,
akil yiiriitme ve problem ¢ézme gibi diger beceriler, iist diizey yiiriitiicii islevler olarak kabul
edilmektedir (Diamond, 2013). Temel yiiriitiicii islev bilesenleri olan ¢alisan bellek, ketleyici
kontrol ve biligsel esneklik, prefrontal korteksteki bolgeleri ve beynin diger alanlarini igeren
bu sinir devrelerine dayandigindan dolay1 norobiligsel beceriler olarak da adlandirilir. Bu
beceriler, bir hedefe ulagsmak igin aktif ve kasitli olarak dikkati kontrol etmenin bir yoludur
(Zelazo, Chandler ve Crone, 2016). Sekil. 1’de Diamond (2013) tarafindan 6nerilen, yiiriitiicii
iglevler ve iligkili yapilar hakkinda simdiye kadar var olan teorileri birlestirmeye calisan
yuritiicii islevler modeli goriilmektedir. Bu model, bilissel esnekligin diger iki bilesenden

ortaya ¢iktigini ve yasamda daha sonra gelistigini varsaymaktadir.
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Sekil 1. Yiiriitiicii Islevler ve Iliskili Terimler (Diamond, 2013, 5.152)

Yiirtitiicli islevler 6nemli bir duygusal uyarilma olup olmadigina bagh olarak soguk
veya sicak bilisler olarak da tanimlanirlar. Yiiriitme islevinin soguk veya orgiitsel bilesenleri
mantiksal veya mekanik olup problem ¢6zme, biligsel esneklik, planlama, siralama, s6zli
muhakeme, dikkati siirdiirme yetenegi ve miidahale, ¢oklu gorevlerde bulunma gibi
islevlerden sorumludur (Chan, Shum, Toulopoulou ve Chen, 2008). Sicak veya diizenleyici
bilisler, 6diil ve ceza deneyimi ve sosyal davranigin diizenlenmesi gibi daha fazla duygusal
uyarilma igeren islevleri kapsar (Bechara, Damasio, Damasio ve Lee, 1999; Grafman ve
Litvan, 1999). Soguk bilisler ugusun prosediirel / organizasyonel yonlerinde hayati 6nem
tagirken, sicak bilisler, ugus giivertesi iligkilerini siirdiirmede ve ugus sirasinda stresli anlarda

karar verme yetenegini siirdiirmede ¢ok dnemlidir (Navathe ve Navathe, 2016).
Pilot Seciminde Kullanilan Psikolojik Yontemler

Pilot se¢iminde eksiksiz bir psikolojik degerlendirmenin biyografik verileri (6rnegin,
genel yasam Oykiist, aile, is Oykiist, saglik), yetenek (6rnegin, biligsel, psikomotor), kisilik
(6rnegin, karar verme, motivasyon, stresle basa ¢ikma) degerlendirilmesi ve psikolojik
goriismeyi kapsadigi belirtilmektedir (Goeters, 1995; International Air Transport Association
[IATA], 2019).
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Biyografik Veri (Biyodata)

Biyografik veriler, kisinin demografik ozellikleri, yasam hikayesi, saghk oykiisi,
geemisteki tutum ve davranislari, ilgileri ve yagam deneyimleri gibi otobiyografik bilgileri
temel alarak, is bagvurusunda bulunan adaylarin degerlendirilmesi i¢in kullanilir (Gregory,
2004). Biyografik veri genellikle egitim, is deneyimi ve ise olan ilgiyi arastiran sorulardan
olusmaktadir. Ancak bazen bu sorulara tutumlara, duygulara ve deger yargilarina deginen
ogeler de dahil edilebilir. Biyografik verinin icerigi liderlik, takim ¢aligmasi yetenegi, is
ile ilgili 6zel bilgi ve yetenekler, iletisim becerileri, yaraticik, disa doniikliik gibi cok genis
bir yelpazeye sahip olabilir. Biyografik veriler, gelecekteki davranisin en iyi yordayicisinin
gecmis davraniglarla ilgili oldugu teorisine dayanir (Breaugh, 2009). Drakeley, Herriot ve
Jones (1988) egitim basarisinin yordayicilart olarak biyografik veriler ve biligsel yetenek
testlerini karsilagtirmis, biyografik veri puanlarmin, biligsel testlerle ayni diizeyde yordama

gegerliligine sahip oldugunu saptamistir.

Biyografik verilerin yordayici giicii, basari i¢in gerekli olan belirli karakter 6zelliklerinin
aym zamanda istikrarli ve kalic1 6zellikler olmalarindan kaynaklanmaktadir. Ornegin lisede
Ovgii ve basarilari olan hirsli gengler biiytik olasilikla bu davranig modelini yetiskinliklerinde
de devam ettirirler. Biyografik veriler aday se¢iminin yani sira, basarili olan adaylarin daha
kapsaml1 bir profilinin elde edilmesine yardimci olacak verileri toplamak i¢in de kullanilabilir.
Kagit-kalemle bile yonetilebilecek bir yontem olmasi ve maliyetinin diisiikliigii avantajli
yonleridir ancak bireylerin sahip oldugu yetenekleri oldugundan daha farkli bir sekilde

gosterme olasilig1 dezavantaj olarak karsimiza ¢ikabilir.
Psikolojik Testler

Personel ige aliminda o ise bagvuran adaylarm kisilik 6zellikleri, ruh sagligi, psikolojik durumu
ve ilgi alanlar ile ilgili baz1 yetenek ve becerileri nem kazanmaktadir. Bu 6zelliklerin agiga
cikarilmasi ve olciilmesinde psikolojik testler devreye girer. Pilot se¢iminde basvuruda bulunan
pilot adaylarmin kisilik 6zelliklerini tanimlamak amaciyla kisilik testleri ve bilissel yeteneklerini

degerlendirmek i¢in de bir takim noropsikolojik veya bilissel yetenek testleri kullanilir.
Kisilik Testleri

Kisilik testleri insanlarmn belirli kosul ve durumlarla karsilastiginda nasil tepki verdigi
hakkinda bilgi elde etmeye calisir (Finnigan ve Kilig, 1995). Bu testler nesnel (objektif)
Olciim yapan testler veya projektif olarak tanimlanan 6znel (siibjektif) degerlendirme yapan

testler olmak iizere iki gruba ayrilabilir. Nesnel testler standart sorulardan olusur ve genellikle
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dogru/yanlis biciminde uygulanir. Pilot adaylarimin se¢iminde daha ¢ok objektif dl¢tim yapan
testler tercih edilir. Projektif testler miirekkep lekesi, resim, yarim bir ctimle vb. gibi belirsiz
uyaricilara karst bireylerin gosterdigi kisisel ve siibjektif tepkilere dayanan yontemlerdir.
Ornegin, en sik kullanilan projektif testler arasinda olan Rorschach testinde kisinin miirekkep
lekelerini neye benzettigi sorulurken, Tematik Algi Testinde (Thematic Apperception Test
-TAT) ¢esitli insan figiirleri olan resimler gdsterilerek bu resimlere iliskin dykiiler anlatmasi
istenir. Verdigi cevaplarin bireyin kisiligini yansittig1 diistiniilerek test yorumlanir. Standart
cevaplart yoktur, psikanalitik kavramlara dayandiklari i¢in tekrarlanabilirlik ve giivenilirlik
sorunlar1 olan testlerdir (Farmer, McGuffin ve Williams, 2002). Yani farkli uygulayicilar
tarafindan uygulandiklarinda her zaman ayni1 sonuglari vermeyebilirler. Ayrica siibjektif testler
bireysel olarak uygulanmalari ve tek tek degerlendirilmeleri nedeniyle fazla zaman gerektirir
ve maddi a¢idan ekonomik degildirler. Bu nedenle ruh saglig1 alaninda sik kullanilan projektif
testler pilot se¢iminde bir siire kullanilmis ancak daha sonra ¢ok tercih edilmemistir. Pilot
secimlerinde ve diger kurumsal sirketlerin ise alim prosediirlerinde grup halinde ve bilgisayar
araciligiyla uygulanmaya miisait, degerlendirilmesi ¢ok daha hizli, giivenirliligi yiiksek ve
tekrarlanabilir olan objektif testler kullanilmaktadir. Kurumsal girketlerde kisilik 6zelliklerini
degerlendirmek ve adaylarin meslege uygunlugu konusunda karar vermek i¢in yaygin olarak

kullanilan bu testler arasinda;
‘NEO Kisilik Envanteri-Revize (NEO PI-R),
‘Minnesota Cok Yonlii Kisilik Envanteri-2 (MMPI-2),
‘Kisilik Degerlendirme Envanteri (PAI),
Hogan Kisilik Envanteri ve
-On Alt1 Kisilik Faktorii Anketi (16PF) sayilabilir.

Kisilik testleri pilot adaylariin 6n se¢im asamasinda kullanilir ve test dizisinin dnemli
bir parcasidir. NEO-PI-R ve MMPI-2 testlerinin pilot adaylarinin kisilik degerlendirmesinde

kullanimlar1 asagida ayrintili olarak agiklanmistir.
NEO Kisilik Envanteri

NEO Kisilik Envanteri (NEO PI-R) Costa ve McCrae (1985) tarafindan gelistirilmistir.
I1k versiyonu 181 sorudan olusan 6lgegin bir siire sonra 60 soruluk kisa versiyonu olan NEO
FFI gelistirilmistir (Costa ve McCrae, 1989). NEO FFI bes kisilik 6zelligini 6lger. Bunlar:
disadoniikliik, sorumluluk, duygusal dengesizlik (nevrotiklik), uyumluluk veya agikliktir

(Costa ve McCrae, 1987). Pilot se¢imi agisindan ele alacak olursak;
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Disadoniikliik 6zelligi baskin olanlar genel anlamda is ortamini ve ¢alisma ¢evresini,
disadoniikliik 6zelligi daha az olan bireylere gore daha olumlu algilarlar ve iletisim becerileri
daha giicliidiir. Igedéniikler ise ¢ekingen, mesafeli, yalnizligi tercih eden bireylerdir (McCrae
ve Costa, 2006). Iletisim becerilerinin gelismis olmasi ve olaylara olumlu yaklasim giivenli bir
ucus i¢in pilot adaylari igin arzu edilen 6nemli 6zelliklerdendir. Ayrica igedontikliik 6zelligi
agir basan, ¢ekingen bir pilot gerektiginde insiyatif almakta zorlanabilir ve bu durumda ugus

giivenligini tehlikeye atabilir.

Sorumluluk 6zelligi yiiksek olan kisiler; disiplinli, diizenli, planli, gayretli ve tepkilerinde
mantikli olmaya daha yatkindir. Diisiik puan alanlar ise ihmalkar, dikkatsiz ve daginik
bireylerdir (McCrae ve Costa, 2006). Pilotluk mesleginde sorumluluk 6zelliginin son derece
6nemli oldugu agiktir. Pilotlar her seyden 6nce kullandiklar1 ugaklara binen yiizlerce yolcunun
giivenliginden sorumludur. Kisilerin sorumluluk 6zelligi, onlarin gérevlerine bagli olmalari,
hedefe ulagmak icin organize, dikkatli ve giivenilir olmalar1 anlamina da gelir. Dolayisiyla
pilot seciminde adaylarin sorumluluk 6zelliginin yliksek olmasi, yolcularin giivenle teslim
edilebilecegi tercih edilen bir pilot olmalari i¢in aranan bir &zelliktir. Oysaki sorumluluk
ozelligi diisiik olan bir pilotun ugus 6ncesi kontrolleri dikkatsizce yapmasi veya uykusuz ve

yorgun sekilde uzun bir ugusa gelmesi gibi davraniglar ugus giivenligini riske atacaktir.

Duygusal dengesizlik veya nevrotiklik, dnceden de agiklandigi tizere olumsuz, stres
olusturan duygulart yasamayi ve bunlarla ilgili davranigsal ve biligsel dzelliklere sahip olma
egilimini ifade eder. Bu boyutta yiliksek puan alan bireyler giinliik olaylar karsisinda daha sik
stres yasayan, kaygili, sinirli ve glivensiz bireylerdir (McCrae ve Costa, 2006). Bu ozellikler

ucus emniyetini riske atacagi i¢in pilotluk meslegi icin tercih edilen 6zellikler degildir.

Uyumluluk boyutu yiiksek olan bireyler baskalariyla birlikte ¢alismaktan keyif alan,
insanlarla ge¢im sorunu hissetmeyen, iliskilerinde kibarlig1 6n planda tutan ve gruplarindaki
kisilere arkadas¢a yaklasan bireylerdir. Bu boyutun diger ucunda ise siipheli ve ¢cabuk kizan
insanlar vardir (McCrae ve Costa, 2006). Uyumluluk genellikle is yasaminda olumlu bir
ozellik olarak diisiiniiliir ancak pilotluk i¢in her kosulda ve konuda uyumlu olmak, gerekli
durumlarda insiyatif almay1 engelleyebilecegi i¢cin bu boyutun yiiksek olmasinin dikkatle

degerlendirilmesi gerektigi diisiincesindeyiz.

Aciklik 6zelligi yiiksek olan bireyler yeni ve alisilmadik deneyimlere agiktir, mevcut
duruma (statiikoya) ve duraganliga karsi genelde geleneksel olmayan yontemleri tercih
ederler ayrica entelektiiel ve yaratici egilimlere sahiptir. Bu boyuttan diisiik puan alan bireyler

aligkanliklarina bagli, geleneksel degerleri koruma g¢abasinda olan bireylerdir (McCrae
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ve Costa, 2006). Deneyime agik bireylerin diger bir 6zelligi i¢ duyarhiliklarinin yiiksek
olmasidir. Insanlarla uyum saglamada zorlanmazlar. Aldiklar1 gérevlerde sorun ¢ikartmaz
bilakis sorunlari ¢ozmeye odaklanirlar. Ayn1 zamanda bu kisiler kiltiirli, merakli ve orijinal
fikirlere sahiptir, genis diisiiniir, hayal giicleri kuvvetlidir (Thoms, Moore ve Scott, 1996).
Deneyime agiklik boyutunun insanlarla uyum saglama, ¢oziim odakli yaklasima sahip olma
ve agik iletisim kurma &zellikleri kisinin kendini gelistirme becerisini gostermektedirler ve

pilot se¢imi agisindan arzu edilen 6zelliklerdir.
Minnesota Cok Yonlii Kisilik Envanteri-2 (MMPI-2)

MMPI-2 567 maddeden olusan, 0 (Yanlis) -1 (Dogru) arasinda puanlanan bir 6lgektir. i1k
versiyonu MMPI de oldugu gibi, 3 farkli gegerlik ve Hipokondriazis, Depresyon, Histeri,
Psikopatik Sapma, Kadmlik-Erkeklik, Paranoya, Psikasteni, Sizofreni, Hipomani ve Sosyal
Icedoniikliik alt testleri olmak iizere 10 tane klinik alt testten olusan MMPI-2 farkl1 olarak alt
testlerde biraz daha ayrintilandirilmistir. MMPI’daki alt testlere ek olarak MMPI-2’de Sosyal
Rahatsizlik, Aile Sorunlari, Isyerinde Sorunlar, Saglik ile Hgili Sorunlar, Korkular, Tip A
Kisilik, Kayg1, Antisosyal Ugrasilar, Tuhaf Diisiinceler, Ofke, Olumsuz Tedavi Gostergeleri,
Alaycilik, Diisikk Kendilik Degeri, Depresyon, Obsesiflik olmak iizere psikopatolojik
ozellikleri de kapsayan 15 alt teste daha yer verilmistir. Bu sekilde MMPI-2 toplam 28 alt
testten olusmustur. Tablo 1’de MMPI-2’de yer alan alt testler ve bunlarin 6lgtiikleri 6zellikler
yer almaktadir (Savasir, Culha ve Butcher, 1996).

Tablo 1. MMPI-2’de Yer Alan Alt Testler ve Olgtiikleri Ozellikler

Alt Testin Ad1 Olgtiigii Ozellik
L-Yalan Kendini iyi gosterme gabasi

S- Asirt olumlu gésterme Savunucu tutum

F- Siklik ya da Nadirlik

Garip duygulanim, diisiince bozukluklari, i¢ce kapanma

K- Diizeltme

Test almadaki savunucu tutum

Hs-Hipokondriazis

Bedensel iglevler ve var olmayan hastaliklarla asir1 ugrasi

D- Depresyon

Somatik depresyon semptomlari

Hy- Histeri

Stresli durumlara kars1 gosterilen somatik reaksiyonlar

Pd- Psikopatik Sapma

Sosyal uyumsuzluk

Mf- Kadmnlik-Erkeklik

Cinsel yonelim

Pa-Paranoya

Paranoid semptomlar

Pt- Psikasteni

Uzun siireli ya da durumluk kaygi, korkular, asir1 duyarlilik, obsesif-
kompulsif semptomlar

Sc- Sizofreni

Tuhaf diisiinceler, sosyal yabancilagsma, algi/sanr1 bozukluklar

Ma- Hipomani

Duygulanimda artis ve tagkimlik, fikir ugusmalari, psikomotor hizlanma

Si- Sosyal i¢e Doniiklitk

Utangaclik ve icedontikliik

SOD- Sosyal Rahatsizlik

Sosyal ortamlarda huzursuzluk, rahatsizlik, utangaglik ve asir1 duyarlilik

DISC-Kisitlama

Risk alma, dirtiisellik ve daha az geleneksel olma egilimi

FAM- Aile Sorunlari

Aile i¢i gerilim ve catigmalar
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WRK- Isyerinde Sorunlar Yeterli is performansini olumsuz etkileyebilecek psikolojik problemler
HEA- Saglik ile lgili Sorunlar Sagliga yonelik genel ilgi ve belirli bedensel yakinmalar
FRS-Korkular Korkuya genel yatkinlik ve ¢esitli korkular

TYPE A- Tip A Kisilik Tip-A kisilik davranis ve tutumlart

ANX- Kaygi Kayginin gesitli psikolojik ve bedensel belirtileri

ASP- Antisosyal Ugrasilar Cesitli antisosyal davraniglar ve tutumlar

BIZ- Tuhaf Diisiinceler Psikotik semptomatoloji

ANG- Ofke Sinirlilik ve 6fkeli davraniglar

TRT- Olumsuz Tedavi Gostergeleri | Psikolojik sorunlarmin tedavisini etkileyebilecek inanglar, kisilik
ozellikleri ve belirtiler

CYN- Alaycilik Insanlara duyulan giivensizlik

LSE- Diisiik Kendilik Degeri Olumsuz benlik algist

DEP- Depresyon Depresyonun gesitli biligsel ve bedensel belirtileri
OBS- Obsesiflik Obsesif-kompulsif davranis ve bilisleri

MMPI-2 hava yolu endiistrisi tarafindan pilotlarla ilgili olarak iyi arastirilmis, birgok
dilde iiretilmis ve bircok iilkede ¢alisilmis ve pilotlarin se¢ciminde kullanilmistir (Butcher,
1994; Butcher ve Williams, 2009). Bir popiilasyon olarak pilotlar, normal popiilasyondaki
bireylerden daha fazla 6z giivenli olma ve kendilerini daha olumlu sunma egilimindedir.
Bu nedenle, pilot degerlendirmelerinde pilot popiilasyonuna uyarlanmig normlarin kullanimi
onemlidir (Butcher, 1994).

Hava yolu pilotu se¢iminde kisilik degerlendirmeleri yapilirken MMPI-2 &lgekleri

tarafindan ele alinan kisilik faktorlerinin birkag 6rnegi asagida sunulmustur (Butcher, 2016):

*  MMPI-2"de gegerlilik dl¢iitleri olan L, K ve S puanlar1 bagvuru sahibinin degerlendirme
icin isbirligi yapip yapmadigi hakkinda bilgi saglar. Dahasi, ¢atigmalar ve iliskilerle

basa ¢ikma konusundaki savunmaci yaklasimlari yansitilabilir.

* Yiiksek K ve S puani olan adaylar, bagkalariyla ugrasirken savunmaci, kat1 ve kagamak
davranma egilimindedir; ¢atisma ile basa ¢ikmada etkisiz veya baski altinda kendini

savunma egiliminde olabilir.
* Pa, Pd, Ma puanlarinda yiikseklik otoriteyi kabul etme giigliigiinii gdsterebilir.

+ s sirasinda zorluk yaratabilecek diirtiisellik gibi dzellikler, Pd, Ma, Sc, ASP ve
CYN’de yiiksek puanlarla yansitilir.

* Si, CYN ve Pa’daki yiikselmeler sosyal ¢evreye diisiik gliveni gosterebilir.

» Diisiik 6fke kontrolil, kisilerarasi iliski sorunlari veya tepkisel saldirganliga egilim gibi
kisilik 6zellikleri veya davranis sorunlari, ANG, ASP, DISC, Pd ve Ma puanlarinda

artiglara neden olabilir.
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» Pt, Si ve WRK puanlarinda yiikseklikler ¢evresel taleplere diisiik adaptasyon ve yasam

degisiklikleri ile basa ¢ikma esnekliginin diisiikliiglinti yansitabilir.

* D ve Dep puanlarmin yiiksekligi depresyona yatkinligi diisiindiiriirken, FRS ve
Anx puanlarinin yiiksekligi yogun kaygiy1 ve endiseli bir yapiyi, hatta anksiyete

semptomlarin1 vurgulayabilir.

» Basarili ugak operasyonlari, ugus ekibi tiyeleri arasindaki ekip ¢alismasina baglidir.
Ekip ¢alismasi, bagkalartyla ¢aligma veya iyi ¢alisma iliskileri gelistirme ve siirdiirme
kapasitesinin diisiik olmasiyla ilgili olasi sorunlar Pd, Sc, ANG ve ASP gibi puan

ylikselmeleriyle degerlendirilebilir.

Hangi test kullanilirsa kullanilsin, test sonuglarinin dikkatli yorumlanmasi biiyiik 6nem
tagimaktadir. Belirli bir kisilik puani, adayla yiiz ylize yapilan miilakat ya da degerlendirme
goriismesi ile dogrulanmadan olumsuz bir se¢im kararinin tek nedeni olmamalidir. Sonug
olarak, pilot adaylarmin se¢im siirecinde kisilik degerlendirmesi i¢in kullanilan, psikolojik
testler gesitli goriigmeleri ve incelemeleri igeren kapsamli bir degerlendirmenin yalnizca bir

bilesenidir.

Pilot adaylarinin se¢iminde veya istihdam edilmesinde kisilik testlerinin bir se¢im aract
olarak kullanilmasryla ilgili olarak en ¢ok elestirilen konu klinik bir ortamda iiretilmis standart
anketlerin kullanilmas1 sorunudur. Aslinda gorev analizleri yapilarak pilotlarin psikolojik
uygunlugu i¢in arzulanan ve tercih edilmeyen kisilik 6zelliklerinin belirlendigi bir “ideal pilot”
kisilik profili olugturmak en dogru yaklasim gibi goriinmektedir. Kisilik testleri uygulanirken
sadece 0zel popiilasyon normlarina duyulan ihtiyacin yani sira, aynt zamanda izlenim yonetimi
problemi de ele almmalidir. Ozellikle pilot olmak isteyen adaylarin meslege veya hava
yolu isletmesine kabul edilmeleri igin bu sorulart arzulanan pilot 6zellikleri dogrultusunda
cevaplamalar biiyiik olasilik dahilindedir. Bagvuruda bulunan adaylarin biiylik cogunlugunun,
kendilerini en iyi sekilde yansitan bilgileri vererek, en iyi izlenimi yaratmaya c¢alisacaklariin
farkinda olunmalidir. Kisilik envanterleri sonug¢larint degerlendirirken aday yanitlari bu
acidan da degerlendirilmelidir. Adaylarin iyi pilot aday1 izlenimi yaratma ¢abalarimin test
sonuglarina yanstyabilecegi i¢in, uygulayicilarin, adaylari sadece kisilik testlerine dayanarak
pilot olmak i¢in uygun ya da uygun degil seklinde degerlendirmeleri ¢ok dogru olmayabilir.
Bunun yerine adaylarin kisilik testlerinin yani1 sira, miilakat veya grup degerlendirmesi gibi

farkli yontemlerle toplanan verilerin biitiiniine dayanarak degerlendirilmesi tercih edilmelidir.
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Bilissel Islevlerin Degerlendirilmesi

Ugus emniyeti ve havacilik operasyonlarinin aksamamasi igin pilot ve hava trafik
kontroldrlerinin segimi ¢ok 6nemlidir; bu sebeple ise alimlarda psikolojik degerlendirme ve kisilik
testlerinin yani sira biligsel yetenekleri 6lgebilmek i¢in bir takim testler uygulanmaktadir (King ve
arkadaslari, 2013). Pilot se¢iminde bilissel islevlerin degerlendirilmesi, pilotluk agisindan dogru
ve uygun adaylarin se¢ilme olasiligin arttirabilir. Yeterli biligsel kapasiteye sahip olmayan pilotlar,
aligilmadik veya anormal ugus durumlarmi veya bunlarin gorevlerine yiiklendigi ek zorluklarla ve
stresle daha zor bas edebilir. Asagida, pilot seciminde biligsel yetenegi degerlendirmek i¢in yaygin

olarak kullanilan bazi testlerin kisa bir agiklamast sunulmaktadir.

WOMBAT-CS durum farkindaligi ve stres toleransi testi olarak tanimlanir ve psikomotor
yetenek 6l¢timlerini igerir. Adayin kumanda kollarint kullanmasi ve klavyede yanitlar1 girmesi
gerekir. WOMBAT-CS, birincil ve ikincil gorevlerden olusur. Birincil gorev, bir hedef izleme
gorevidir. Bu gorev i¢in, siava giren kiginin bir bilgisayar ekrani tizerindeki iki figiiriin
konumunu iki kumanda kolunu kullanarak izlemesi ve ayarlamasi gerekir. ikincil gérevler;
sekil dondiirme, kadran — konumu ve iki gerideki rakami hatirlama gorevi seklindedir
(Roscoe, Carl ve LaRoche, 1997).

CogScreen AE testi, dikkatin havacilik ile ilgili yonlerini, bellegi, gorsel algisal hizi,
hesaplama becerileri, tepki siiresi, ¢oklu gorev yetenegi ve yliriitiicii islevler siralama
islevlerini, bilgi isleme hizini, mantiksal problem ¢6zmeyi degerlendirmek i¢in tasarlanmis,
bilgisayar tarafindan yonetilen ve puanlanan bir bilissel tarama aracidir. CogScreen-AE,
geriye dogru rakam yayilimi, gorsel sira karsilastirilmasi, sembol rakamlarin karsilastiriimas,
matematik, eslestirme, boliinmiis dikkat vb. gibi 11 alt testten olusur (Roe ve Hermans, 2006).

CogScreen-AE, hiz, dogruluk ve verimlilik dl¢timleri saglar.

Initial Pilot Aptitude Screening System (IPAS), bir pilot i¢in gerekli oldugu diistiniilen
yeteneklerin ilk taramasini saglamak amacryla tasarlanmistir. Test cevrimici olarak uygulanir.

IPAS, asagidaki bes alandaki yetenegi degerlendirir:
* Top Oyunu (El-g6z koordinasyon testi),
* Total Recall (Kisa siireli bellek testi),
» Matematik (Matematiksel yetenek testi),
* Wings And Things (Oryantasyon testi),

* Bingo (Coklu gorev igeren bir test).
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The Computerized Pilot Aptitude Screening System (COMPASS), IPAS ile ayn1 yetenek
alanlarinin gogunu (6rnegin, el-gdz koordinasyonu) degerlendirir, ancak ayni zamanda s6zlii
muhakeme ve anlamay1 da icerir. COMPASS asagidaki alt testlerden olusur (European Pilot
Selection & Training [EPST], 2012) :

* Kontrol: Temel el / ayak / g6z koordinasyonunu degerlendiren bir gérev.
* Slalom: El-g6z koordinasyonunu degerlendiren bir izleme gorevi.

* Matematik: Temel uygulamali matematiksel anlama ve hiz testi.

* Bellek: Kisa siireli bellegin degerlendirilmesi.

» Gorev Yoneticisi: Coklu gorev degerlendirilmesi.

*Oryantasyon: Enstriiman yorumunu, kavrayisini ve uzamsal yonelimi degerlendiren bir

gorev.
* Tech-Test: Fizik bilgisinin degerlendirilmesine yoneliktir.

Onceden de ifade edildigi iizere, DLR testi, DLR1 olarak adlandirilan temel bir yetenek-
bilgi degerlendirmesi ve DLR2 olarak bilinen bir miilakat degerlendirmesinden olusur. Temel
yetenek-bilgi degerlendirmesinde isitsel ve gorsel ¢alisma bellegi, ii¢c boyutlu uzamsal algi,
dikkat ve algisal hiz, psikomotor yetenekler gibi yetenekler degerlendirilir. Ayrica matematik,
fizik ve Ingilizce boliimleri de vardir. Test, bir kisilik bileseni ve siava giren kisinin on
soruya el yazistyla cevap verdigi bir biyografik veri formunun doldurulmasini da igerir. DLR
testi, bir pilotun ¢aligma ortaminda bulunan tipik taleplere dayanilarak tanimlanmistir. Temel
beceriler degerlendirmesinde geger puan almak, miilakat davetiyle sonuglanir. Bu miilakat bir
ekip liyesi olarak galisma egilimi, stres altinda ¢alisma ve anlagmazliklari ele alma becerisi
dahil olmak iizere, bagvuranin psikolojik profilinin ¢ok yonlii bir degerlendirmesi olarak

tanimlanmaktadir (Carretta ve Ree, 2003).
Yapilandirilmis ve Yar: Yapilandirilmis Miilakat

Testlere ek olarak, bir adayim yeteneklerinin ve psikolojik uygunlugunu degerlendirmek
i¢in kullanilan diger 6nemli bir yontem adayla yiiz yiize yapilan bireysel miilakatlardir.
Miilakatlar, olduk¢a yapilandirilmistir ancak meslegin gereksinimlerine uygun olarak
adayin odaklanilmasi gereken kritik 6zelliklerini kapsayacak sekilde diizenlenir. Siiphesiz
ki goriismede yer alacak ekip olusturulurken; ekibin bilesimi, kapsamli miilakat egitimine
duyulan ihtiyag, degerlendirme 6lgiitlerinin dikkatli standardizasyonu ve degerlendiriciler

arasi glivenilirligin saglanmasi ¢ok dnemlidir. Yapilandirilmig gériisme ekibi profesyonel bir
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pilot olmak i¢in basvuran bir adaym ge¢cmisinin ve hazirhiginin etkili bir sekilde incelenmesine
ve ayrica kokpitin yonetim felsefesinin gerektirdigi muhakeme, karar verme, liderlik, stresle
basa ¢ikma, ugma tutkusu ve ekip calismasi yeteneklerini degerlendirme firsati saglar
(Hoffmann ve Hoffmann, 2016).

Gergekten etkili bir yapilandirilmis miilakat olusturmak i¢in kullanilan ¢esitli teknikler
vardir. Yetkinlik bazli miilakatlar, yeterliliklere odaklanir ve adayin belirli bir isle ilgili
durumlarda deneyimi ve davraniglari hakkinda sorular sorar. Durumsal miilakatlar ayni
amaca sahiptir, ancak adaylara belirli durumlarda ne yapacaklari sorulur. Her iki teknikte
de adaydan yeterli bilgi almak icin takip sorular1 kullanilir. Miilakatlar ayrica, 6zellikleri
ortaya ¢ikarmay1 amagclayan sorular1 da ele alabilir. Ornegin, adaylardan, belirli bir yetkinlikle
ilgili kritik durumlardaki davranislarinin yasanmis 6rneklerini sunmalari istenir (“Bana birini
elestirmenizin gerektigi belirli bir durumdan bahsedin, tam olarak ne dediniz? ). Durumsal
miilakatlarda sunulan 6rnekler genellikle ikilemli durumlarda adayin ne yapacagini anlamaya
yoneliktir. Ek olarak goriismeci, aday1 kisa bir burada ve simdi rol yapma uygulamasina da
davet edebilir, bir siireligine bir ekip tiyesi veya amir gibi davranabilir (“Benim kaptan pilot

oldugumu diistiniin, diyelim, az once size bagirdim.”).
Grup Miilakat

Adaylarin kisilerarasi iletisim becerilerini, liderlik 6zelliklerini ve diger adaylara gore
performanslarini degerlendirmek i¢in grup miilakati kullanilabilir. Bu miilakatlara genellikle
10-12 aday katilir ve birden fazla aday ile es zamanli olarak goriisiiliir (Barutgugil, 2004: 267).
Grup miilakatlarinda adaylara belirli bir konu veya drnek verilerek, adaylardan dncelikle 10-
15 dakika kendi aralarinda bir ekip ¢alismasi gerceklestirmeleri ve nihayetinde kendilerini
ifade etmeleri istenir (Budak, 2016). Ancak etkili grup gorevleri tasarlamak, kisilerarasi
yetkinliklerin anlamli bir sekilde degerlendirilmesine giden yoldaki ger¢ek zorluklardan
biridir. 11k olarak, bir gérevle ilgili adaylara sunulan ¢aligma temalarinin ve egzersizlerin
aranan yetkinlikle ilgili davranisi tetikleyebilmesi gerekir (Tett ve Burnett, 2003). Ikincisi,
gorevlerin yeterli karmagiklikta olmasi gerekir. Adaylarin sosyal olarak istenen davranislar
sergileme egiliminde olacag1 goz dniinde bulundurularak basit ve ¢ok talepkar olmayan
gorevler tercih edilmemelidir. Bu nedenle grup miilakati, istenen yetkinliklerin ve tanimlanan
davraniglarin siniflandirmasina uygun dért gérevden olusur. iki gorev adaylarin planlama
becerilerine ve ikisi de ¢atigma yonetim bicimlerine odaklanir. Planlama gorevleri 6zellikle
yiiksek nitelikler gerektiren ve orta diizeyde zaman baskisi altinda gergeklestirilen gorevlerdir.
Catisma yonetimi ile ilgili gorevleri cazip olmayan uguslar ve mesleki terfi ile ilgili grup

kararlarin icerebilir. Grup miilakati her adayin belirli bir minimum s6zli katki yapmasini
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saglamaya yonelik olarak yapilandirilir. Gerekli durumlarda digital ekranda gergeklestirilmesi

gereken gorevlere yer verilebilir.
Miilakatlarda Dikkat Edilmesi Gereken Noktalar

Bireysel ve Grup miilakatlarinda adaylarin s6zel cevaplarindaki ifadeler, diisiince icerigi
ve biligsel ipuglariin yani sira, giyinme sekli, durusu, jestleri ve yiiz ifadeleri, duygular1
gibi s6zel olmayan, beden dili ile ilgili pek ¢ok bilgi gézlenebilir. Dikkat edilmesi gereken

ipuglarina bazi &rnekler:

Dus Goriiniig: Giyim tarzina, temizligine ve kendine 6zen gosterme bigimleri adaylarin

hem pilot olma motivasyonlar1 hem de ruhsal durumlari hakkinda bize bilgi verebilir.

Duygulanim: Heyecan, cosku, tedirginlik, moral bozuklugu adaym sozel ifadelerinden
¢ok davranislaria ve szel olmayan ifadelerine yanstyacaktir. Ornegin, asir1 tedirgin olan bir
adayin konugurken sesi titreyebilir ya da ¢ok diisiik bir ses tonunda konusabilir, heyecanli bir

aday cok hizli veya uzun cevaplar verebilir, kontrol edemedigi hareketler yapabilir.

Diisiince icerigi: Adayn sorulara cevap verirken kullandig1 diisiince icerigi yargi, mantik,

i¢ gorii sorunlarini yansitabilir.

Algi: Adayin sorulari algilama hizinin yavas olmasi veya yanlis algilamasi, uygun cevap
verememesi, sorulara odaklanamamasi, stres altinda bilissel islevlerinin zayiflamasi olasiligini

diigiindiirebilir.

Goz temasi: GOz temasint siirdirmedeki zorluk, adayin tartisilan konu hakkinda
yetersiz veya utanmis hissettigini gosterebilir. G6z temasinin olmamasi, adayla isbirligini
saglanamadiginin veya konusmayla ilgilenmediginin bir isareti de olabilir. Tersine, asir1 goz

temasi 6fke ve saldirganhigr gosterebilir.

Durus: Kendine giivenen bir adayin dik oturmasi beklenir. Kendine giiveni az olan, ya da

¢okkiin bir duygu durumda olan aday, bast dne dogru egik olarak oturabilir.

Hareketler: Endiseli bir aday siirekli olarak ellerini sikabilir veya fazla gergin hisseden

bir aday ayaklarini yere vurabilir.

Yiiz ifadeleri: Adayin yiiziindeki endiseli, Gizlintiild, 6fkeli ve mutluluk halini ifade eden

mimikler duygu durumu hakkinda bilgi saglayabilir.

Miilakatlardan edinilen bilgilerle psikolojik testler ve biyografik veri formlarindan elde
edilen arka plan taramasinin birlesimi adaylarin psikolojik 6zelliklerinin degerlendirilmesinde

onemli bir destek saglayabilir (Hoffmann ve Hoffmann, 2016).
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Sonuc ve Oneriler

Ticari havacilikta pilotlar, her giin binlerce insanin giivenli bir sekilde tasinmasindan
sorumludur ve kariyerleri boyunca bu isi yapmak i¢in hem fiziksel hem zihinsel olarak
uygun olmalari gerekir. Ancak ¢alisma kosullarmin zorlu ve stresli olabilecegi bir ortamda
calisirlar ve bu durum psikolojik sagliklarmi olumsuz etkileyebilir. Ise alim siirecinde
uygulanan psikolojik degerlendirme sonuclarinin, ancak degerlendirmenin yapildigi zaman
diliminde, pilot adaymin mevcut davranis yetkinlikleri ve kisilik 6zellikleri hakkinda bir
yorum saglayabilecegi unutulmamalidir. Yapilan degerlendirmeler, onlarin zihinsel sagligimin

gelecekte nasil olacagi hakkinda kesin bir tahmin saglayamaz.

Havacilik her zaman riskli bir faaliyet alan1 olmustur ve riskleri tamamen ortadan
kaldirilabilmek neredeyse imkansizdir. Dahasi, en siki se¢im siirecleri bile riskleri etkili bir
sekilde yonetebilecek kisileri sifir hata oraniyla belirlenmesini ancak timit edebilir. Risk
yonetimi bir pilotun kariyeri boyunca devam edecektir. Meslege yirmili yaslarinda baslayan bir
pilot muhtemelen 6nemli yagam degisiklikleri yasayacagi kariyerinde onlarca yil gegirebilir;
evlenebilir, gocuk sahibi olabilir, sevdiklerini kaybedebilir, bosanabilir, farkli derecelerde
fiziksel ve/veya zihinsel saglik sorunlar1 yasayabilir, kritik olaylarla karsilasabilir. Ugmaya
veya mesleklerinin hayatlarinda sahip oldugu dncelige karsi tutumlarinda degisiklikler olabilir.
Bu streslerden herhangi biri, yargilarini ve istikrarlarini etkileyebilecek gegici veya siirekli
psikolojik sorunlar iiretebilir. Bir pilotun zihinsel sagligi ugmaya uygunlugunu azaltacak
denli bozulursa, sonug felaket olabilir. Bu nedenle psikolojik degerlendirme sadece ise alim
stirecindeki pilot adaylartyla sinirlt kalmamali, ugusta aktif gorev sitirecindeki pilotlar igin de

zorunlu olarak rutin araliklarla uygulanmalidir.
Arastirmacilara Oneriler

Ulkemizde, pilot seciminde psikolojik 6zellikler ve degerlendirme siirecleri hakkinda
yapilan arastirma sayist oldukga sinirlidir. Bu agidan 6zellikle tizerinde durulmast gereken
konulardan birisi psikolojik degerlendirmenin kiiltiirel boyutuna odaklanan arastirmalardir.
Bilindigi gibi her kiiltiiriin kendine 6zgii degerleri vardir. Genellikle bireyler ait olduklar1
kiiltiiriin degerlerine bagli olan davranislar sergileme egilimindedir ve bunu da psikolojik
degerlendirme stireglerinde verdikleri cevaplara yansitabilirler. Bu nedenle kullanilan testlerin
ve degerlendirme normlarinin kiiltiirel agidan incelenmesiyle elde edilecek sonuclar kiiltiire
0zgii normlari belirleyecek ve alanda ¢alisan uzmanlar i¢in yol gosterici olacaktir. Diger bir
onemli bir arastirma konusu ise pilot se¢im siireglerinde yer alan psikolojik degerlendirme

yontemlerinin (biyografik veri formu, kisilik testleri, bilissel degerlendirme, miilakat vb.)
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pilotun basarisini yordama giiciinii incelemeye yonelik boylamsal arastirmalardir. Bu konudaki
arastirmalar mevcut psikolojik degerlendirme yontemlerinin basar1 oraninin gézlenmesine
ve gelistirilmesine katkida bulunabilir. Sonug olarak pilotluk i¢in ger¢ekten “uygun” olan

adaylarin seg¢ilmesini saglayarak ucus giivenligini artirabilir.

Pilotlarda psikolojik sagligin ne kadar dnemli oldugu g6z 6niine alindiginda psikolojik
saglig1 etkileyebilecek gesitli (is yiikii yogunlugu, degisen ekiplerde farkli kisilik yapisindaki
kisilere uyum saglamada zorlanmak, yasam dengesini saglayamamak vb.) degiskenlerin

etkilerinin incelenmesine yonelik arastirmalarin yapilmasi da faydali olacaktir.
Havacilik Sektoriine Oneriler

Giiniimiizdeki EASA (Avrupa Havacilik Emniyet Ajansi) diizenlemeleri, tiim hava
yollarina pilot adaylarmin psikolojik saglik agisindan degerlendirmesi gerektigini veya
onceki bir igveren tarafindan yapilan yakin tarihli bir degerlendirmeyi temel almalarini
sart kosmaktadir. EASA, hava yolu sirketinin biiyiikliigline, kiiltiirtine ve iiye devletlerin
psikolojik degerlendirme uygulamalarina bagli olarak bunun ne sekilde olacagini belirlemeyi
hava yoluna ve o iilkenin bu konudaki yetkili kurumlarma birakmistir. Bu nedenle pilot
seciminde psikolojik degerlendirme agisindan uygun ve hassas prosediirlerin belirlenmesi i¢in
yapilacak arastirmalara ihtiya¢ vardir. Bunlarin ilki tilkenin degerlerine ve kurum kiiltiiriine
ait “dogru pilot kisilik profilinin” olusturulmasidir. ikincisi kisilik testleri igin bu profile
uyumlu degerlendirme normlarinin belirlenmesidir. Kullanilan kisilik testleri yorumlanirken
belirlenen pilot profiline uygun normlarin olusturulmas1 énemli bir ihtiyactir. Ornegin pilotlar,
genel popiilasyondan toplanan normlarla karsilastirildiginda, dis goriiniislerine ¢ok ilgi
gostermelert, siirekli bakimli ve ¢ekici bir goriintiiye sahip olmay1 dnemsemeleri, bulunduklari
ortamlarda biitiin ilginin kendilerinin ilizerinde olmasina aligkin davranmalariyla veya
yliksek 6zgiivenli ifade ve davranislari nedeniyle ile daha ug kisilik 6zelliklerine sahip gibi
goriinebilir. Ancak King (2014) tarafindan da vurgulandig1 tizere, sonuclar bu meslek grubu
i¢inde degerlendirildiginde normal sinirlarda olabilir ve bu kisiler is yerinde veya evde

iliskilerinde gayet sorunsuz bir hayat siirdiirebilirler.

Pilotlarin  psikolojik sagliklarindaki bozulmalarmin iglerini kaybetmeleri ile
sonuglanabilecegi diistiniildiigiinde psikolojik sorunlar1 i¢in profesyonel yardima
basvurmaktan kaginmalari olasidir. Bu durum bir kisir dongii yaratarak olan sorunlarin daha
da derinlesmesine yol agabilir. Bu sorunun iistesinden gelmek i¢in kurum psikologlarinin
veya ruh sagligt uzmanlariin pilotlarla giivene dayali bir iliski tesis ederek kendilerini tehdit

olarak algilamalarinin 6ntine ge¢meleri gerekir. Yine de bunu saglamak sanildig1 kadar kolay
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olmayabilir. Bu durumda hava yolu sirketleri pilotlara sorunlarini ¢ozmede akran destek

programlari gibi alternatif yontemlerle yardim etme yollarini segebilirler.
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