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KRiZ DONEMLERINDE YONETICILERIN KARAR VERME DAVRANISLARI
UZERINDE ORGUTSEL IKLIMIN DUZENLEYICi ROLU: YER HiZMETLERI
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Danisman: Prof. Dr. Ferhan SENGUR

Havacilik sektorii yapis1 geregi meydana gelen krizlerden en c¢ok etkilenen sektorlerden
biridir. Kriz dénemlerinde isletmelerin orgiit yapilar1 ve yoneticilerin tercih ettigi karar verme
sistemleri isletmelerin krizlerden etkilenme boyutlarini belirleyebilmektedir. Bu baglamda bu
¢alismanin temel amaci havacilik sektortindeki yer hizmetlerinde kriz dénemleri ile karar verme
davranisi arasindaki iligkide orgiitsel iklimin diizenleyicilik etkisine sahip olup olmadigini ortaya
koymaktir. Bu baglamda kriz doénemleri, orgiitsel iklim ve karar verme davranigi yazini
derinlemesine incelenerek ortaya konulan iliskiler Tiirkiye Antalya Havalimaninda faaliyet
gosteren yer hizmetleri isletmelerindeki yoneticilere uygulanan bir anket araciligiyla test

edilmistir.

Bu aragtirmada iki ve daha ¢ok sayidaki degisken arasinda birlikte degisimin varligini
belirlemeyi amacglayan iliskisel tarama modeli kullanilmigtir. Calisma neticesinde elde edilen
bulgulara gore yer hizmetleri isletmelerinde kriz donemleri, orgiitsel iklim ve karar verme
davranig1 arasinda pozitif yonde anlamli etkiler tespit edilmistir. Bunun yaninda kriz
donemlerinde yoneticilerin karar verme iizerindeki etkisinde orgiitsel iklimin diizenleyici etkisi
oldugu tespit edilmistir. Bu arastirma yer hizmetleri isletmelerinin pozitif orgiitsel iklim
olusturma, isletmelerde ¢alisan yoneticilerin kriz yonetim becerilerini gelistirmeleri ve olumlu

karar verme davranis diizeyini arttirmak agisindan 6zgiin nitelige sahiptir.

Anahtar Sozciikler: Kriz dénemleri, Orgiit iklimi, Karar verme davranisi, Hava tasimaciligi, Yer

hizmetleri



ABSTRACT

THE REGULATORY ROLE OF ORGANIZATIONAL CLIMATE ON THE
DECISION MAKING BEHAVIORS OF MANAGERS IN CRISIS TIMES:
A RESEARCH IN THE GROUND HANDLING INDUSTRY

Ramis Onur ORUK
Department of Civil Aviation Management
Anadolu University, Graduate School of Social Science, June, 2023
Supervisor: Prof. Dr. Ferhan SENGUR

The aviation sector is one of the sectors most affected by the crises that occurred due to
its structure. During crisis periods, the organizational structures of the enterprises and the
decision-making systems preferred by the managers can determine dimension of businesses
affected by the crisis. In this context, the main purpose of this study is to reveal whether the
organizational climate has a regulatory effect on the relationship between crisis periods and
decision making behavior in ground handling services in the aviation sector. In this context, the
relations revealed by examining the crisis periods, organizational climate and decision making
behavior literature in depth were tested through a questionnaire applied to the managers of ground
handling companies operating in Antalya Airport, Turkey.

In this study, a relational screening model was used, which aims to determine the
existence of co-variance between two or more variables. According to the findings obtained as a
result of the study, positive significant effects were found between crisis periods, organizational
climate and decision making behavior in ground handling businesses. In addition, it has been
determined that organizational climate has a regulatory effect on the effect of managers on
decision making during crisis periods. This research is unique in terms of creating a positive
organizational climate of ground handling companies, improving the crisis management skills of

managers working in businesses and increasing the level of positive decision making behavior.

Keywords: Crisis periods, Organizational climate, Decision making behavior, Air transportation,

Ground handling
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KRiZ DONEMLERINDE YONETICILERIN KARAR VERME
DAVRANISLARI UZERINDE ORGUTSEL IKLIMIN
DUZENLEYICIi ROLU: YER HIiZMETLERI SEKTORUNDE
BIR ARASTIRMA

1. GIRIS

Verimli yer hizmetleri prosediirleri, havacilik endiistrisinde operasyonel verimlilik ve
emniyetin saglanmasinda ¢ok onemli bir rol oynamaktadir. Etkili ugak yanastirma ve
hareket operasyonlari, tikanikligi 6nlemek, ugaklarin emniyetli ve giivenli bir sekilde
konumlandirilmasint saglamak igin gereklidir. Ayrica, yer operasyonlarinin uygun
yOnetimi, havaalan1 apron sahasinda kaza, carpisma ve diger olay riskini en aza
indirmektedir. Cesitli havaalani1 paydaslari arasinda hizli ve dogru iletisim, ugagin yerde
koordineli ve giivenli hareket etmesini saglayan etkili yer operasyonlari ile kolaylastirilir.
Uygun bagaj ellecleme ve tarama prosediirleri, yetkisiz 6gelerin ugaga yiiklenmesini
onleyerek, yolcularin ve yiikiin giivenligini saglayarak emniyet ve giivenlige de katkida
bulunur. Havacilik endiistrisinin artan taleplerini karsilamak i¢in havalimanlarinin yer
operasyonlarini etkin bir sekilde planlamasi, koordine etmesi ve yiiriitmesi zorunludur.
Yer operasyonlari, emniyeti, giivenligi, verimliligi, miisteri hizmetlerini ve ekonomik
performansi etkileyen havalimani yonetiminin kritik bir bilesenidir. Ek olarak, kargo ve
bagajin dogru yiikklenmesi, dogrulanmis yakit miktar1 ve kalitesi ve gerekirse ucak yer
buz ¢dzme/buzlanma onleme tesislerinin uygun kullanimi dahil olmak iizere ucagin
kalkis i¢in uygun sekilde hazirlanmasi, sonraki ugusun emniyetli olmasini saglamak i¢in
cok dnemlidir. Genel olarak, verimli yer hizmetleri prosediirleri, operasyonel verimliligi
stirdiirmek ve havacilik endiistrisindeki tlim operasyonlarin etkinligini ve verimliligini

saglamak i¢in hayati 6neme sahiptir (Meersman vd., 2011& Szabo vd., 2022).

Bu boliimde arastirmanin problemi, amaci, dnemi ve arastirma siirliliklar

agiklanmaktadir.

1.1.Arastirmanmin Problemi ve Amaci
Giintimiiz havacilik sektori, degisken ve dinamik yapisi ile nitelendirilir. Yiiksek

biiylime potansiyeli bulunan havacilik sektdriinde rekabet gittikge yogunlagmakta ve kar



marj1 azalmaktadir. Havacilik sektdriinde meydana gelen degisiklikler tiim zinciri
etkilemektedir. Bu nedenle tek bir degisiklik havaciligin sadece hava tarafini degil kara
tarafin1 da biiyiik Olgiide etkilemektedir. Bu baglamda, tiim havacilik isletmelerinin
oldugu gibi, yer hizmetlerinin de siirdiiriilebilir basaris1 biiyiik oranda etkilenmektedir.
Havacilikta beseri faktorler siirdiiriilebilir basariyr etkileyen en onemli faktorlerden
biridir (Schmidberger., vd., 2009: 104-116). Etkili, etkin ve verimli yer hizmetleri
operasyonlar1 yonetimi, havacilik ulastirma sistemi igerisinde, basarili operasyonlar ile
miimkiin olmaktadir. Ozellikle yer hizmetleri operasyonlar1, zamaninda kalkis, dogru slot
alimlari, pist sirasi, miisteri memnuniyeti gibi durumlar personelin kalitesine paralel
olarak gelismektedir (Ravizza vd., 2014: 397-406).

Diinyada yasanan ekonomik, dogal ve yonetimsel krizler havaciligi derinden
etkilemektedir. Modern havaciligin baslangicindan beri havacilik savaslar, petrol krizleri,
terdrizm kaynakli krizler gibi pek cok krizle karsi karsiya kalmistir. Ozellikle 2019
yilinda ilk etapta Cin’in Wuhan sehrinde goriilen grip ailesine ait mutasyonlu bir viriis
olan COVID-19 viriisii kisa siirede kiiresel ¢apta etkisini gostermis ve birgok sektorde
biiyiikk zararlara yol agmistir. En derinden etkilenen sektorlerden birisi ise hava
tagsimacilik sektoriidiir. Bu durum tiim orgiitlerin iklimini derinden etkilemis ve karar
verme stratejilerinin degismesine yol agmustir (Gilbert vd., 2020; Adiga vd., 2020).
COVID-19 doneminde kiiresel ¢apta giinliik ortalama yiiz bin olan ugus trafiginin %90
oraninda azalmasi havacilik sektoriindeki isletmelerin ciddi finansal kayiplar vermesine
neden olmustur (ICAO, 2020). Isletmeler her ne kadar devletler tarafindan desteklense de
birgok isletme kiiglilme hatta iflas etme karar1 almistir (Craig, Heywood ve Hall, 2020).
Kriz donemlerinde isletmelerin karar verme stratejilerini ele alan ¢aligmalar alan yazinda

yer almaya baslamistir.

Alanyazinda taranan kriz ¢aligmalarinin birgogu isletmelerin orgiit iklimlerinin ve
karar stratejilerinin degistigini gdstermektedir. Aragtirmanin problemi; kriz donemlerinde
yoneticilerin karar verme davraniglarinda orgiit ikliminin etkileri, oOrgiitlerin kriz
donemlerini etkin yonetememesi ve proaktif karar verme davranigi gosterememesidir. Bu
¢alismanin iki amacit bulunmaktadir. Birincisi Antalya havalimani yer hizmetlerinde kriz
donemlerinde yoneticilerin Karar verme davranisi iizerindeki etkisinde orgiit ikliminin

diizenleyici rolii olup olmadigini saptamak, ikincisi de Antalya havalimani yer



hizmetlerinde kriz donemlerinde 6rgiit ikliminin karar vermede davranisindaki etkisinin

hangi yonde ve ne derecede oldugunu tespit etmektir.

1.2.Arastirmanin Onemi

Orgiitsel iklim ile ilgili 1900’1ii y1llardan bu yana arastirmacilar tarafindan birgok
farkli calisma yapilmistir. Orgiit iklimi ile ilgili ilk ¢alisma 1939 senesinde yapilmistir
(Lewin, Lippit ve White, 1939). Orgiit iklimini Litwin ve Stringer (1968:1) is cevresinde
gerceklesen durumlarin ¢alisanlar tarafindan dogrudan ya da dolayl olarak algilandigi,
calisanlarin motivasyonlarim1 ve davranmiglarini etkiledigi Ozellikler kiimesi olarak
tanimlamugtir. Halpin (1966: 131) ise konu ile ilgili goriisiinii; orgiit i¢in iklim kavrami
ne ise birey i¢in kisilik de esdegerdir olarak belirtmistir. Owens (1987:168-170) orgiitte
bireylerin Orgiitteki ortami algilama big¢imlerinin incelendigini ve orgiit ikliminin
bireylerin duygu ve tutumlari iizerinde etkili oldugunu saptamistir. Ote yandan Dénmez
(1992) orgiit iklimini Orgiit ¢alisanlarinin ve orgiitlerin birbirlerinden karsilikli olarak
etkilendigi, siireklilik gosteren, bireyler tarafindan algilanan bir orgiit niteligi olarak

tanimlamistir.

Forehand ve Gilmer (1964) calismalarinda orgiitsel iklimin {i¢ degisken
kiimesinin oldugunu bunlarin bireysel degiskenler, cevresel degiskenler ve sonug
degiskenler oldugunu belirtmistir. Ote yandan Litwin ve Stringer (1968) orgiitsel iklim
caligmalarinin Onciilerinden olup orgiitsel iklimi dokuz boyut altinda incelemistir. Bu
boyutlar; orgiitsel yapi, sorumluluk, risk alma, catisma, o6diil, samimiyet, kimlik,
performans standartlar1 ve destektir. Koys ve DeCotiis (1991) orgiitsel iklim alaninda
genis ¢apli bir aragtirma yaptiktan sonra 80 farkli orgiit iklimi boyutu oldugunu ortaya
koymustur. Daha sonra bu boyutlar1 45’e diisiirmiis ve son olarak iki ana baslik altinda
toplam sekiz boyutta birlestirmistir. Bunlar: orgiitiin degerleri ana bashiginda uyum,
giiven, destek, adalet ve Orgiitiin yapisi, 6diil ve kontrol mekanizmalar1 ana basliginda

ozerklik, baski, takdir ve yenilikgiliktir.

Doktor ve Hamilton (1973) karar verme stilinin bilissel stilin bir par¢asi oldugunu
ortaya koymaktadir. Karar vermenin bireylerin biligsel stilinin bir pargasi oldugunu,
bireylerin karar verirken algisal ve zihinsel faaliyetlerinin tutarli olmasi durumu oldugu
belirtilmektedir (Coscarelli, Burk, Cotter, 1995: 384). Janis ve Mann (1977: 46) karar
verme stilini bireyin karar verme durumunda oldugunda izledigi yaklasim olarak

tanimlamaktadir. Bireyler karar verme davranisi sergilerken tecriibelerinden ve
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ogrenimlerinden yararlanirlar. Birgok arastirmaci karar verme yetisinin 6grenilebilen bir
davranig oldugu konusunda ¢aligsmalar yapmustir. Ayrica bireylerin karar verme stilleri ile
ogrenme stillerinin iligkili oldugu Sproles ve Sproles (1990) tarafindan saptanmustir. Scott
ve Bruce (1995) karar verme stili ¢alismalariin kavramsal ¢ergevesinin yeterli ve ¢ok
net olmadigini belirtmis ve calismalarint daha ¢ok yoneticilerin karar verme stilleri
tizerine yapilandirmigtir. Karar verme stilini; bireyin karar verme durumu ile
karsilastiginda ortaya c¢ikardigir ogrenilmis, aliskanlik c¢ergevesinde bir tepki Oriintiisi
olarak tanimlamistir. Ayrica bireylerin karar verirken tek bir stil kullanmadigini,
ogrendigi stillerden bir kombinasyon olusturarak kendisi i¢in en iyi karari verdigini
ortaya koymuslardir. “Genel Karar Verme Olgegi”’ni Tiirkgeye uyarlayan Tasdelen
(2001:41) ise karar verme stilinin bireylerin kisilik 6zellikleri ve motivasyonlari ile iliskili
olugunu ortaya koymustur. Ayrica karar vermenin sosyal bilgi islemenin son adimi

oldugunu belirtmektedir.

Mitroff ve Kilmann (1975) karar verme stillerini yoneticilerin siniflandirilmasi
kapsaminda Jung (1939) kisilik yapisina dayandirarak olusturmustur. Mitroff ve Kilmann
(1975)’a gore dort karar verme stili bulunmakta ve bunlar iki boyut altinda yer almaktadir.
Bu boyutlar karar verme ve veri girisi boyutudur. Dort karar verme stili ise: algilama-
diisiinme, sezgi-diisiinme, sezgi-duygu ve algilama-duygudur. Ote yandan karar verme
ile ilgili bir¢ok ¢aligma yapan Osipow ve Reed (1985)’e gore karar stratejileri modeli iki
boyutta karar ve kararsizlik olarak belirtilmistir. Olusturulan boyut iki karar boyutu ve
dort ozellik icermektedir. Bunlar: Spontane/Sistematik ve I¢sel/Digsal’dir. Osipow ve
Reed yaptiklar1 ¢alismada olusturduklart boyutu en kararsizdan en kararliya dogru
siralamaktadir. Sirasiyla ele alindiginda bu boyutlar: spontane ve digsal, spontane ve igsel,
sistematik ve digsal, sistematik ve igseldir. Mann ve arkadaslar1 (1989) karar verme
caligmalarinda 6z-saygi ve karar verme stilini ortaya ¢ikarmayr amaclamaktadir.
Olusturduklar1 karar verme yaklasimi “Flinders Karar Verme Olgegi”’nden uyarlanmstir.
Calisma sonucunda dort adet karar verme stili ortaya konmustur. Bunlar: ihtiyatli-
secicilik, panik, sorumluluktan kaginma ve umursamazliktir. Karar verme stilleri alaninda
genis capl arastirmalar yapan Scott ve Bruce (1995) bireylerin karar verme stilinin
belirlenebilmesi i¢in psikometrik saglamliga sahip araclarin kuramsal dayanaklar kadar
onemli oldugunu belirtmistir. Bu durumda karar verme stilinin iki boyutta ortaya
konulabilecegini saptamistir. Bunlar: bireylerin karar verilecek konuya iliskin tepki ve

algilamalar1 ve aligkanlik oOriintiileridir.



Uluslararas1 ve ulusal alanyazinda orgiitsel iklim ve karar verme ile ilgili bircok
calisma yapilmistir. Kriz yonetiminde ise 6zellikle pandemiden sonra farkli alanlarda
bircok ¢alisma ortaya konulmustur. Ancak kriz yonetimi, orgiitsel iklim ve karar verme
konulariin bir arada islendigi uluslararasi ya da ulusal bir ¢alisma bulunmamaktadir.
Ozellikle havacilik sektériiniin krizlere ¢ok acik bir sektdr olmasi ve krizlerden en fazla
etkilenen sektorler arasinda yer almasi bu ¢alismanin 6nemini arttirmaktadir. Bu ¢alisma

alanyazina ve havacilik sektoriine katkida bulunmaktadir.

1.3.Simirhliklar
Bu arastirma kapsaminda toplanan veriler ve verilerin degerlendirilmesi asagida

belirtilen yonlerler sinirli olacaktir:

e Bu calisma, Tirkiye’de faaliyet gosteren yer hizmetleri isletmeleri ve yer
hizmetlerinin yoneticileri ile sinirlidir.

e Bu calisma, Tiirkiye’nin en aktif ve yogun havalimanlarindan biri olan Antalya
Havalimaninda faaliyet gosteren yer hizmetleri isletmeleri ile sinirhidir.

¢ Nicel aragtirma sonucunda elde edilen veriler, arastirmaya ¢aligmasina katilan yer
hizmetleri yoneticilerinin gortisleriyle sinirhdir.

e Yoneticiler ile yapilan goriismelerin biiyiik bir kismi ylizyiize yapilmig olsada tim
yoneticilere ulasilamamasi sonucu anketlerin 10 tanesi ¢evrimigi anket
yontemiyle doldurulmustur.

e (Calisma verilerinin toplanmasi, 15.11.2022 ile 15.02.2023 tarihleri arasinda

sinirlandirilmastir.

2. ALANYAZIN

Alanyaznda yer alan galigsmalarda kriz dénemleri, orgiit iklimi ve karar verme
stiregleri tlizerinde etkili olan faktorler ile orgiit iklimi ve karar verme iliskisinin ele
alindig1 bir¢ok ¢aligma yapildig: goriilmektedir. Ancak kriz donemlerinde orgiitsel iklim
ile karar verme davraniginin ortak ele alindigi bir galisma bulunmamustir. Alanyazinda bu
konu ile ilgili yapilan arastirmalarda elde edilen bulgular, kriz dénemleri, orgiit iklimi ve
karar verme davranigi ¢alismalar1 Oncelik olacak sekilde asagida kronolojik olarak

siralanmuistir.

Orgiitsel krizlere iliskin farkli bakis acilarina alan yazinda rastlamak miimkiindiir.

Hermann (1963) ve Misra (1995) krizi orgiitler i¢in bir tehdit olarak goriirken Kerchner
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ve Schuster (1982) ve Fink (1986) krizi orgiitler i¢in sadece bir tehdit degil eger orgiitiin
varlig1, amaglart ve imkanlar1 dogrultusunda degerlendirilebilirse firsat olarak tarif
etmektedirler. Ote yandan Pearson ve Mitroff (1993) krizleri beklenmedik bir durum
olarak belirtirken, Milburn, Schuler ve Watman (1983) krizleri 6ngdriilebilir olarak tarif
etmektedirler. Ayrica Weick (1988) krizi diisiik olasilikli olarak belirtirken, Smart ve
Vertinsky (1984) krizi yalnizca diisiik degil ayn1 zamanda yiiksek olasilikli olarak da
belirtebilmektedir. Orgiitsel krizler bireysel ya da sosyal krizler, teknik ya da ekonomik
krizler, olagan ya da olaganiistii krizler olarak meydana gelebilecegi gibi (Pearson ve
Mitroff, 1993) organizasyonlarda genel olarak gelisimsel krizler, ¢okiis krizleri ve
teknolojik felaketler seklinde gergeklesmektedir (Misra vd., 2001).

Cicek ve Kaynak (2022:110) tarafindan yapilan ¢aligma orgiit i¢i rekabetin
orgiitsel kiskangliga etkisinde zsaygimnin roliinii ortaya koymaktadir. Orgiit i¢i rekabetin
orgiitsel kiskanglik tizerindeki etkisinin ortaya konulmasi ve degiskenler arasindaki
iliskide 6zsayginin roliiniin tespit edilmesi amaglanmistir. Bu ama¢ dogrultusunda sivil
hava tagimaciligi sektoriinde calisan 256 kisiye anket yapilmistir. Yapilan calisma
sonucunda orgiit i¢i rekabetin orgiitsel kiskangligr arttirdigi, 6zsaygiyi ise azalttig1 ortaya
cikmistir. Ozsayginin ise kiskanglhigi azalttig1 ve kiskanglik ile rekabet iliskisine aracilik

ettigi saptanmustir.

Konyalilar (2022:349) tarafindan yapilan ¢alisma havayolu isletmelerinde ¢aligan
bireylerin 6grenen Orgiit algilarinin motivasyonlar1 tizerindeki etkisini incelemeyi
amaglamaktadir. Uygulama i¢in Istanbul’da faaliyet gdsteren bir havayolu isletmesinde
calisan 459 personele anket yapilmistir. Yapilan arastirma sonuglart dogrultusunda
Ogrenen oOrgiitlerin personelin motivasyonunu pozitif yonde etkiledigi saptanmustir.
Yapilan calisma sonucunda Ogrenen orgiit yapisinin Orgiitler icin yararli oldugu ve

yoneticilerin bu yapiy1 orgiitlere katki saglamak i¢in kullandirilmas: beklenmektedir.

Ozdagoglu, Isildak ve Keles (2022) tarafindan yapilan ¢alisma Bat1 Akdeniz ve
Ege Bolgesinde faaliyet gosteren birbirine yakin {i¢ havalimani yer hizmetleri ve ugucu
ekip goziiyle cok kriterli karar verme yontemi kullanilarak karsilastirmali analize tabii
tutulmustur. Analiz sonuglarina goére en Onemli kriterler sirasiyla ‘pist uzunlugu’,
‘taksirutlar’ ve ‘yiikseklik-rakim’, en Onemsiz kriter ise ‘terminal alani biuytkligi’

oldugu saptanmistir.



Yazgan, Durmaz ve Yilmaz (2022) tarafindan yapilan ¢alisma siirdiiriilebilir yer
hizmetlerine katkida bulunmak amaciyla yapilmistir. Havayolu isletmeleri ve ugak
servisleri i¢i ramp operasyonlar1 kritik servis olarak nitelendirilmektedir. Bu ¢alismanin
amacit ramp operasyonlarindaki risk faktorlerini degerlendirerek ugus emniyeti
farkindalig1 olusturmak i¢in tiim havacilik paydaslarini bilinglendirmektir. Risk faktorleri
siiflandirilarak risk taksonomisi altinda dort ana performans alani belirlenmektedir.
Boylelikle yoneticiler kurumsal siirdiirtilebilirlik i¢in ilgili tehditleri ele almak amaciyla
kaynaklar1 etkin bir sekilde tahsis edebilmektedir. Arastirma yoneticilerin
stirdiiriilebilirligi ve performanst etkileyen insan faktoriinii yonetmek icin risk yonetimi
odakl1 bir calismaya ihtiya¢ duyduklarini ortaya koymustur. Iyi bir risk yonetimi bireysel

ve Orgiitsel basariy1 arttirmaktadir.

Linden (2021) tarafindan yapilan ¢alisma ¢evresel sarsintilara  maruz  kalan
havacilik yoneticilerine etkin ve verimli kararlar alabilmeleri i¢in rehberlik etme amaci
giitmiistiir. Bu makalede sunulan cergeve kapsaminda havacilik yoneticilerinin kriz
donemlerinde daha stratejik diisiinmelerine ve gelecekte tekrardan olusabilecek kriz
zamanlarina daha direncli ve 6grenen organizasyon yapisi gelistirerek daha hazirlikli bir
orgiit iklimi olusturmayr hedeflemistir. Gelecekte olusabilecek krizlerde havacilik
yOneticilerinin ortak strateji dili olusturmalarini hedefleyen ¢alisma, olusabilecek riskler
icin uzun donemli proaktif standartlar olusturmayr planlamistir. COVID-19 pandemi
donemi yalnizca havacilik sektoriintin degil bir¢ok sektoriin yipranmasina yol agmustir.
Ayrica bu donemde yasanan olumsuzluklar ve belirsizlikler isletmelerin uzun vadeli
basarist icin hayati onem tagimaktadir. Bu donemde yasanan belirsizlik yonetimi
isletmelerin dogru kararlar verememesine yol acabilmektedir. Bu nedenle kisa vadeli
operasyonlar1 glivence altina almak ve ayn1 zamanda organizasyonu bugiinden itibaren
gelecekteki risklere hazirlamak havacilik endiistrisinde her zamankinden daha kritik bir
hal almistir. Bu arastirmanin temel problemini “Bu tiir krizlerin olusturdugu risklere
maruz kalmayi azaltmak ve stratejik olarak yenilik yapmak, uyarlamak ve krizlerden
basartyla ¢ikmak igin COVID-19 gibi ¢evresel krizlere yonelik planlar nasil
yapilandirilmalidir?” sorusu olusturmaktadir. Havacilik yoneticileri i¢in temel tavsiyeler
sunlardir: birincisi, stratejik olarak bir tasarruf ya da iyilestirme plan1 her zaman hazirda
bulundurulmalidir. Ikincisi, belirsizlik nedeniyle mevcut ve kisa vadeli gelistirmeler
esnek olmalidir. Ayrica proaktif planlar yapilarak daha dayanikli bir isletme ortaya

konulmalidir.



Kilig, Polat ve Sengiir (2021) tarafindan yapilan ¢alisma COVID-19 pandemisinin
havayolu isletmelerini nasil ve ne yonden etkiledigini ve havayolu isletmelerinin yaganan
kriz karsisinda yonetsel tepkileri ile aldiklar1 6nlemlerin belirlenmesini amaglamaktadir.
Calisma kapsaminda Avrupa’dan dort tane havayolu isletmesi secilmis ve nitel arastirma
yontemlerinden belge ve dokiiman analizi kullanilarak bu isletmelere aciklayici vaka
analizi yontemi uygulanmistir. Arastirma sonucunda Lufthansa ve Ryanair’in personeline
licretsiz izin, isten c¢ikarma ve maas kesintisi gibi benzer stratejiler uyguladigi

gorilmektedir.

Hubert vd. (2021) tarafindan yapilan calisma bulasici hastaliklar1 6nlemeye
yonelik aktif olan isletmelerdeki orgiitsel iklimin ¢alisanlarin hem iste hem de 6zel
hayatlarinda COVID-19 yonergelerine uymalar1 {izerindeki etkisini incelemistir.
Arastirma ii¢ dalgali uzunlamasina gevrimigi anket yontemi ile Ingiltere’de calisan 304
bireye uygulanmigtir. Calisma sonucunda orgiitsel iklimin bir ay sonra COVID-19
yonergelerine baglilikla pozitif olarak baglantili oldugu goriilmiistiir. Ayrica orglitsel
iklim ile kisinin 6zel hayatina baglilig1 arasinda is hayatinin iki iliskiye aracilik eden bir
iligki bulunmustur. Dahasi, saglik iklimi ile orgiitsel iklim arasinda olumlu bir baglanti
bulundugu saptanmistir. Son olarak yapilan bu ¢aligma isletmelere pandemi dncesi saglik
ortam1 ve Orgiitsel iklim olarak daha giiclii organizasyon yapisit ve ekip olusturmasi
yoniinde katkilarda bulunmustur. Bu sonuglar, kuruluslarin mevcut pandemiyi
hafifletmede oynadiklart kilit rolii vurgulamistir. Ayrica sonuglar mevcut pandemi
sirasinda hastaliklar1 onlemeye yonelik bir organizasyon ortaminin 6nemli oldugunu
gostermistir. Calisanlarin kuruluslarin1 algilama bigimleri, hem iste hem de o6zel

yasamlarinda COVID-19 yonergelerine ne kadar siki sikiya bagli kaldiklarini etkilemistir.

Aldemir, Sengiir ve Ulukan (2021) tarafindan yapilan calisma Tiirkiye’deki
havayolu isletmelerinin is stratejilerini ve strateji tipolojilerini, isletmelerin stratejik
planlama siirecine katilim derecelerini, Tiirk havayolu isletmelerinin mevcut durumunun
ve rekabet¢i yapisinin ortaya ¢ikarilmasini amaglamaktadir. Besi tarifeli, {i¢ii tarifesiz
havayolu isletmesi ile yapilan goriismeler sonucunda birincil stratejinin maliyet liderligi
oldugu saptanmistir. Ayrica igletmeler entegre maliyet ve farklilastirma stratejisi ile
birden fazla strateji uygulamaktadir. Bu ¢alisma havayolu isletmelerinin neden belirli

stratejiler sectigini daha derinden agiklamay1 hedeflemektedir.



Kurtguoglu (2020:4) tarafindan yapilan ¢alismada olumsuz orgiit ikliminin bir
sonucu olarak ortaya ¢ikan Orgiitsel sessizligin karar verme siire¢leri ve orgiitsel baglilik
ile iliskisinin incelenmesi amaclanmis, calisma havacilik sektoriinde gorev yapan
personel iizerinde yiiriitiilmiistiir. Arastirmaya Istanbul’da bulunan havayolu isletmesinde
gorev yapan 57 erkek ve 50 kadin olmak iizere toplam 107 personel katilmistir.
Arastirmanin veri toplama silirecinde arastirmaci tarafindan alanyazin taramasi yapilarak
olusturulan, daha sonra gecerlik ve giivenirlik ¢alismasi yapilan anket kullanilmistir.
Aragtirmanin sonunda havacilik sektdriinde ¢alisan personelin orgiitsel sessizlik algilar
ile orgiitsel baghlik diizeyleri arasinda negatif yonde anlamli bir iliski bulundugu, bu
kapsamda personelin orgiitsel sessizlik diizeyinin yiliksek olmasinin orgiitsel baglilig
olumsuz yonde etkiledigi tespit edilmistir. Bunun yaninda orgiitsel sessizligin dogrudan
olmamakla beraber kararlara katilim siirecini negatif yonde etkileyen bir durum oldugu

rapor edilmistir.

Nhamo, Dube ve Chikodzi (2020) tarafindan yapilan ¢alisma havacilik
sektorliniin COVID-19 viriisiinden nasil etkilendigini ve buna nasil tepki verdigini
arastirmistir. Bu c¢alismada kritik belge analizi yontemi kullanilmis ve bu ydntem
sonucunda havacilik sektoriiniin kiiresel capta milyarlarca dolar kayip vererek neredeyse
durma noktasmna geldigi ortaya konulmustur. COVID-19 ayrica tiim havacilik
endiistrisinin deger zincirinde ve ilgili sektorlerde ekonomik sebeplerden dolay: is
kayiplarina yol agcmistir. Yapilan bu calisma kurtarma paketleri yoluyla 6zel ve kamu
finansmani, vergi ertelemesi, bireysel vergilerden feragat, hibe saglanmasi ve diistik faizli
krediler dahil olmak {izere yardim saglamak icin kullanilan c¢esitli stratejileri ortaya
koymustur. Kurtarma paketlerine dahil olan isletmelerde belirsizligin azalacagini ve daha
net kararlar verilebilecegi savunulmustur. Yapilan calisma pandeminin havacilik
endistrisini en fazla etkileyen krizlerden biri oldugunu ortaya koymustur. Pandemi
donemi havacilik sektoriinde bulunan ¢ogu havayolu isletmesinin hayatta kalmasini
olduk¢a zorlastirmis ve sabit maliyetlerini karsilayabilmeleri i¢in kurtarma paketleri
talepleri ile sonuglanmistir. Ayrica bu donemde havacilik sektoriine bagh tiim tedarik

zinciri olumsuz etkilenerek agir sekteye ugramistir.

Gossling (2020) tarafindan yapilan caligmada siirdiiriilebilir havacilik igin
muhtemel riskler, firsatlar ve havacilik sektoriiniin dayaniklilig1 {izerinde durulmustur.

Ayrica bu aragtirma kiiresel havacilik sisteminin temellerini yeniden goézden gecirmek



icin bir firsat olarak nitelendirilmistir. Ticari havacilik sektorii tarih boyunca sinirlt
ekonomik direng ile varligini siirdiirmektedir. Bu makale ise isletmelerin devlet destegi
ile sektorde kalip kalmak istemediklerini sorgulamaktadir. Pandemi dénemi nedeniyle
hava tasimaciligi Nisan ve Mayis 2020 tarihlerinde ayn1 aylarin 2019 yilina gore %10-15
seviyelerine diismiistiir. Benzeri goriilmemis bu diisiis hava tagimacilifinin tiim deger
zincirini derinden etkilemistir. Bu donemde havayollari, yer hizmetleri kuruluslari,
havalimanlar1 isletmecileri, gida hizmetleri ve sektérde bulunan perakende satis yapan
tiim isletmeler etkilenmistir. Bu nedenle havacilik isletmeleri kriz donemlerinde devlet
destegi ile stirdiiriilebilirliklerini korumaya devam etmistir. Ancak bu destek yine de
yeterli olmamaktadir. Sonug olarak ise COVID-19 doneminde bir¢ok havayolu isletmesi
filo hacmini kiigiiltmeye, eski ucaklarin1 kullanimdan kaldirmaya veya uzun mesafeli
varis noktalarina hizmet vermeyi birakmaya karar vermistir. Bu donemde krize karsi

duramayan havayolu isletmeleri ise iflas etme karar1 almistir.

Koyli ve Giindiiz (2019: 279) tarafindan yapilan ¢alismada Orgiit ikliminin
ardillar1 arasinda yer alan orgiitsel baglilik ve psikolojik iyi olus ile karar verme siirecine
katilim arasindaki iligkinin incelenmesi amaglanmis, egitim orgiitlerinde ¢alisan personel
lizerinde yiiriitiilen calismaya 544 personel katilmistir. Arastirmada katilimcilarin karar
verme siirecine katilim diizeylerinin demografik degiskenler arasinda yer alan mesleki
kidem ve cinsiyet degiskenlerine gore anlamli farklilik gosterdigi bulunmustur. Aym
calismada karar verme siirecine katilim ile orgiitsel baglilik arasinda anlamli bir iligki
oldugu, buna karsilik karar verme siirecine katilim ile psikolojik 1yi olus arasinda anlaml

bir iliski bulunmadig1 sonucuna ulagilmistir.

Meydan ve Yasar (2019: 142) tarafindan ytiriitiilen calismada gii¢ algis1 ve orgiit
ikliminin karar verme ile iligkisinin incelenmesi amag¢lanmistir. Egitim kurumlarinda
gérev yapan personel Tlizerinde yiiriitilen calismaya 296 personel katilmistir.
Arastirmanin sonunda personelin algilanan giic ve orgiit iklimi algilarina gore karar
verme stillerinin anlaml farklilik gdsterdigi, algilanan giiclin de orgiit iklimi ve karar

verme stillerine aracilik etkisi bulundugu belirlenmistir.

Uygur (2016: 4) tarafindan yapilan ¢alismada orgiitlerde stratejik karar verme
basarisint ve siirecini etkileyen degiskenlerin incelenmesi amaglanmis, arastirma
uluslararast tasimacilik sektoriinde faaliyet gosteren isletmelerde calisan bireyler

lizerinde yiiriitiilmistiir. Arastirmanin sonunda alinacak kararlarin 6nem derecelerinin

10



stratejik karar verme siirecini etkiledigi bulunmustur. Ayni caligmada stratejik karar
verme siirecinin ¢atisma ve belirsizlik, dissal kontrol, kararlarin 6nem derecesi, rekabet

tehdidi ve rasyonellikten meydana geldigi belirtilmistir.

Eroglu (2016: 5) tarafindan yapilan c¢aligmada spor alaninda faaliyet gdsteren
kurumlarda orgiit iklimi ve kisilik 6zelliklerinin karar verme ile iliskisinin incelenmesi
amaclanmistir. Calismaya toplam 282 personel katilmistir. Aragtirmanin sonunda
personelin karar verme stillerinin mesleki kidemlerine gore anlamli farklilik gosterdigi
bulunmustur. Bunun yaninda karar verme stillerinin orgiitte ¢alisilan pozisyona gore de
farklilagtig1 goriilmiistiir. Bunun yaninda orgiit iklimi kisilik 6zellikleri ile karar verme

stilleri arasinda anlamli iliskiler bulundugu belirlenmistir.

Vural (2016: 5) tarafindan yapilan ¢alismada orgiit iklimi ile yakindan iligkili olan
orgiitsel baglilik ve orgiitsel adalet algisi ile ¢alisanlarin karar verme stilleri arasindaki
iliskinin incelenmesi amaclanmistir. Spor alaninda faaliyet gosteren kurumlarda calisan
personel lizerinde yiiriitiilen ¢alismaya 255 personel katilmistir. Arastirmanin sonunda
orgiitsel adalet ve orgiitsel giiven algisi alt boyutlar1 ile karar verme stilleri arasinda

anlamli iligki oldugu bulunmustur.

Egin (2016: 3) tarafindan yiiriitiillen ¢aligmada rekabet ortaminda yoneticilerin
vermis olduklar: kararlarin 6rgiitsel basar1 i¢in 6nemli bir yere sahip oldugu belirtilmis,
bu siirecte orgiit ikliminin yonetici karar verme stilleri tizerindeki etkilerinin incelenmesi
amaglanmistir. Arastirmaya Tiirkiye’de farkli sektorlerde faaliyet gosteren isletmelerde
calisan 119 iist ve orta diizey yonetici katilmustir. Orgiit ikliminin karar verme siiregleri
tizerindeki etkisinin belirlenmesi amaciyla yapilan regresyon analizi sonunda oOrgiit
ikliminin yoneticilerde karar verme siireglerini ve stillerini anlamli diizeyde etkiledigi

belirlenmistir.

Gonen (2016: 1) tarafindan yapilan ¢alismada olumlu 6rgiit kiiltiiriiniin bir sonucu
olan Orgiitsel baglilhik diizeyinin kararlara katilma ile iligkisinin incelenmesi
amaglanmistir. Ogretmenler {izerinde yiiriitiillen ¢aligmada orgiitsel bagliligin kararlara
katilma {izerinde Onemli bir belirleyici oldugu bulunmustur. Ayni c¢alismada
ogretmenlerin kararlara katilma diizeylerinin sahip olduklar1 demografik 6zelliklere gore

farklilastig1 tespit edilmistir.
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Gilig (2015: 4) tarafindan yapilan ¢alismada egitim kurumlarinda gérev yapan
personelin orgiit iklimi algilar1 ile kararlara katilma diizeyleri ve degisime hazir olma
durumlar1 arasindaki iliskinin bazi1 degiskenler 1s18inda incelenmesi amaglanmistir.
Aragtirmaya ilkdgretim ve ortadgretim kademesinde gorev yapan 293 kadin ve 304 erkek
olmak iizere toplam 597 6gretmen katilmistir. Aragtirmanin sonunda 6gretmenlerin orgiit
iklimi algilar ile kararlara katilma diizeyleri ve degisime hazir olma durumlar1 arasinda
pozitif yonde anlamli iliskiler oldugu bulunmustur. Ayni calismada Ogretmenlerin
mesleki kidemlerinin kararlara katilma siire¢leri izerinde anlamli bir etkiye sahip oldugu,
orgiit iklimi algisinin da mesleki kideme goére anlamli diizeyde farklilik gosterdigi

sonucuna ulasilmistir.

Yal¢in (2015: 5) tarafindan yiiriitiilen ¢alismada havacilik sektoriinde risk algisi
ile kisilik 6zelliklerinin karar verme stilleri ile iligkisinin incelenmesi amaglanmaistir.
Pilotlar tizerinde yiiriitiilen ¢alismaya toplam 308 pilot katilmistir. Aragtirmanin sonunda
kisilik ozellikleri ile karar verme stilleri arasinda anlamli iligkiler bulundugu
belirlenmistir. Elde edilen sonuglara gore; deneyime agik, disadoniik, uyumlu ve
sorumluluk sahibi kisilik yapisi ile rasyonel karar verme stili arasinda pozitif yonde
anlamli iligkiler bulundugu, buna karsilik duygusal acidan dengeli kisilik yapisi ile
rasyonel karar verme stili arasinda negatif yonde anlaml bir iligki oldugu bulunmustur.
Bunun yaninda kendiliginden anlik karar verme stili ile risk algis1 ve rasyonel karar verme

stili arasinda pozitif yonde anlamli iligkiler bulundugu sonucuna ulasilmistir.

Sen (2014: 1) tarafindan ytiriitiilen ¢alismada 6rgiit iklimi ile yakindan iliskili olan
Orgiitsel hafizanin rasyonel karar verme siireci iizerindeki etkisinin incelenmesi
amaclanmigstir. Aragtirma kapsaminda oncelikli olarak 6rgiitsel hafiza sistemini olusturan
bilesenler (bilgi teknolojileri ile yazili ve sesli kaynaklar, insan faktorii, destekleyici
ortam) ile bir model hazirlanmistir. Arastirmada hazirlanan modelin test edilmesine
yonelik olarak alanyazin taramasi yapilarak 56 maddeden meydana gelen “Orgiitsel
Hafiza Olgegi” gelistirilmistir. Gelistirilen model ile drgiitsel hafizanin rasyonel karar
verme lizerindeki etkisi test edilmistir. Calismanin sonunda orgiitsel hafizanin rasyonel

karar verme siirecini dogrudan etkiledigi bulunmustur.

Topal (2013:101) tarafindan yapilan ¢alismada 6rgiitsel yap1 igerisinde alinan
kararlarin orgiit iklimini dogrudan etkiledigi belirtilmis, bu kapsamda karar verme

stireglerinin orgiit iklimi {izerindeki etkilerinin incelenmesi amac¢lanmistir. Tiim Sanayici
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ve Isadamlar1 Dernegi (TUMSIAD) Istanbul subesi ve Geng Tiim Sanayici ve Isadamlari
Dernegi (Geng TUMSIAD) iiyesi olan 30 isletmede calisan 195 birey katilmistir.
Aragtirmanin sonunda yonetici statiisiinde yer alan calisanlarin sezgisel karar verme
stratejileri ile orgiit ikliminin klan iklimi, adhokrasi iklimi ve piyasa iklimi arasinda
pozitif yonde anlamli iligkiler bulundugu tespit edilmistir. Benzer sekilde yoneticilerin
bagimli karar verme stillerini kullanma diizeyleri ile orgiit ikliminin klan iklimi,
adhokrasi iklimi ve piyasa iklimi arasinda pozitif yonde anlaml iligkiler bulundugu tespit
belirlenmistir. Ayn1 ¢alismada Orgiit yoneticilerinin karar verme silirecinde kaginma
stilimi kullanma diizeyleri ile klan iklimi, hiyerarsi iklimi ve adhokrasi iklimi arasinda

anlamli iligkiler bulundugu sonucuna ulagilmistir.

Ulufer (2013: 108) tarafindan yapilan ¢alismada Tiirk Hava Yollari’nin farkli
departmanlarinin insan kaynaklari yonetimi departmanlarinda c¢alisan personelin karar
verme stratejilerinin incelenmesi amaglanmigtir. Aragtirmaya 134 calisan ile 134 yonetici
katilmistir. Calismanin sonunda yoneticilerin karar verme siireclerinde genellikle
iclerinden gelen sese gore karar aldiklari, karar verme siirecinde karar alinacak konu
hakkinda detayli arastirma yaptiklar1 ve segenekleri derinlemesine degerlendirerek karar
aldiklar1, karar verme siirecinde derinlemesine diisiinmenin gerekli bir durum oldugunu
diisiindiikleri, yoneticilerin karar verme siirecinde ortaya cikabilecek olumlu ya da
olumsuz durumlart g6z Oniinde bulundurduklari, karar verme siirecinde aceleci
davranmadiklar1 ve kuskulu durumlarda kararlarim1 degistirdikleri, statii olarak astlara
yonelik verilen kararlarin genellikle degistirilmedigi, karar verme siirecinde yoneticilerin
etraflica aragtirma yapma ve bilgi toplama egiliminde olduklari, yoneticilerin kendi
baslara aldiklar1 kararlar neticesinde genellikle problem yasamadiklari, yoneticilerin
genellikle bagimsiz karar vermekle beraber, baz1 durumlarda diger personelin goriisiine

de bagvurduklari sonuglarina ulagilmistir.

Alexander (2013) tarafindan yapilan c¢aliyma Izlanda’daki Eyjafjallajokull
yanardaginin 2010 senesinde patlamasi sonucu ortaya c¢ikan kiillerin sivil havaciligin
bozulmasina etkin yonlerini risk yonetimine vurgu yaparak incelemektedir. Arastirmaci
patlamadan sonraki bir haftalik siire¢te Avrupa’nmin biiyiikk boliimiiniin havaaraci
ucuslarina ciddi kisitlamalar getirdigini belirtmektedir. Ayrica 8.5 milyondan fazla
yolcunun ucuslara devam edemedigini ve ticaretin derinden etkilendigini ortaya

koymustur. Arastirmaci krizlerden en fazla etkilenen iilkenin Ingiltere oldugunu
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belirtmistir. Bu ¢alisma, Ingiltere’nin acil miidahalesinin temelini olusturan karar verme
siirecinin unsurlarin1 ele almaktadir. Arastirmaci bu calismada bilim, yOnetisim ve
ekonomik zorunluluklar arasindaki iliskileri incelemektedir. Ayrica bu tarz krizler i¢in
onceden belirlenmis prosediir ve planlamanin olmamasi hiikiimetleri krize karsi

dogaglama yapmak durumunda birakmustir.

Bakan ve digerleri (2013: 107) tarafindan yapilan ¢alismada katilimc1 karar verme
ile orgiit kiiltliriiniin ardillar1 arasinda bulunan degisime aciklik, orgiitsel baghlik, is
motivasyonu ve is doyumu arasindaki iligkinin incelenmesi amaglanmis, 6zel sektor
calisanlar1 lizerinde yliriitiilen g¢alismaya 365 personel goniillii olarak katilmistir.
Arastirmanin sonunda katilimer karar verme siirecine katilan personelin degisime agik
kisilik yapisina ytliksek diizeyde sahip olduklari, olumlu 6rgiit kiiltiiriiniin birer sonucu
olan oOrgilitsel baglilik, is motivasyonu ve is doyum diizeylerinin yiiksek oldugu

bulunmustur.

Ungiiren (2011: 8) tarafindan yiiriitiilen calismada konaklama isletmelerinde
yoneticilerin sahip olduklari kisilik 6zelliklerinin hem karar verme siireglerine hem de
orgiitsel sonuclara etkisinin incelenmesi amaglanmistir. Arastirmaya konaklama
isletmelerinin farkli departmanlarinda gérev yapan 821 departman calisani ile 106
yonetici katilmistir. Arastirmanin sonunda departman yoneticilerinin sahip olduklari
kisilik 6zelliklerinin karar verme siirecleri {izerinde énemli bir belirleyici oldugu tespit
edilmistir. Ayn1 ¢calismada yoneticilerin kisilik 6zelliklerinin departman calisanlarinin
orgiitsel davranis algilar1 (Orgiitsel baglilik ve is doyumu) iizerinde de Onemli bir

belirleyici oldugu rapor edilmistir.

Sadi ve Henderson (2010: 347-367) tarafindan yapilan ¢alisma Asya’da ortaya
cikan ve havayolu isletmelerinin daha 6nce karsilagsmadigi biiyiikliikte bir ekonomik
krizle miicadelesi iizerinedir. Krizin yarattigi devam eden belirsizlik, havacilik
endistrisindeki degisim siirecini hizlandirmis ve uyum saglama ihtiyacint 6n plana
cikarmistir. Arastirmaci meydana gelen ekonomik krizin etkilerinin tahmin edilenden ¢ok
daha uzun ve derin oldugunu ortaya koymustur. Asya havacilik endiistrisinin karsilastig
krizin etkilerini azaltmaya yonelik yapilan c¢aligmalar stratejik ortaklik, yapisal ve
operasyonel yeniden orgiitlenme ve yeni teknolojilerin uygulanmasi yoniinde olmaktadir.
1997°den bu yana bolgeye hakim olan krizin olumsuz sonuglarini en aza indirmek igin

kriz yonetimi unsurlariin aktif kullanilmasi1 planlanmaktadar.
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Noordin ve arkadaslar1 (2010) tarafindan yapilan ¢alismada calisanlarin Orgiit
iklimi bilesenlerini algilama diizeylerinin Ol¢iilmesi amaglanmistir. Arastirma bulgulart
calisanlarin rgiit iklimini orta diizeyde algiladiklarimi ortaya koymustur. Orgiit ikliminin
bilesenlerine iliskin ortalama degerler 5°li likert 6lgegi baz alinarak en diistik 3.38, en
yiiksek ise 3.77 ¢ikmistir. Devam baglilig1 bileseni 3.22 ortalama ile orgiitsel baglilik
yapisinin {i¢ bileseninden en diisiik degere sahip bileseni olmustur. Degiskenler
arasindaki iligkiler agisindan sonuglar, devam bagliliginin 6rgiitsel tasarim, ekip calismasi
ve karar verme ile herhangi bir iligkisinin olmadigin1 géstermistir. Diger tiim degiskenler
ise anlamli ve pozitif korelasyonlar gostermistir. Genel olarak bu ¢alismanin bulgulari,
organizasyonel iklim ve organizasyonel bagliligin tiim bilesenleri ile ilgili olarak ABC

sirketindeki mevcut durumun iyilestirilmesine ihtiya¢ oldugunu gostermistir.

Acet (2006: 8) tarafindan yapilan ¢alismada egitim kurumlarinda orgiit iklimi ile
yoneticilerin karar verme becerileri arasindaki iligkinin incelenmesi amaglanmistir.
Calismaya 318 personel katilmistir. Calismanin sonunda personelin 6rgiit iklimine iliskin
algilarinin genel anlamda olumlu oldugu, orgiit iklimine yonelik goriislerin personelin
yas gruplarina ve hizmet siirelerine gore anlamli farklilik gdstermedigi tespit edilmistir.
Bunun yaninda yoneticilerin karar verme siireglerine iligkin personel algilarinin genel
olarak olumlu oldugu, 6rgiit iklimine iligskin alg1 ile karar verme siireci arasinda anlamli
bir iliski oldugu bulunmustur. Bu kapsamda olumlu orgiit ikliminin yliksek olmasinin

alinan kararlar1 da olumlu yonde etkiledigi sonucuna ulagilmistir.

Qualls ve Puto (1989) tarafindan yapilan ¢alisma beklenti teorisinin endiistriyel
alic1 karar davranigini agiklama ve yetenegini incelemektedir. Bu ¢alisma endiistriyel
alicilarin  karar verme siirecini etkileyen faktorlerden biri olarak Orgiitsel iklimi
kullanmanin faydalarin1 arastirmaktadir. Kurumsal iklim ve alicinin riske yonelik genel
yonelimi gibi faktorlerin Oncelikle karar cergevesini ardindan alicinin se¢imini
etkiledigini varsayarak, endiistriyel satin alma karar siirecinin kavramsal bir modeli
gelistirilmistir. Bu model, endiistriyel alicilarin ulusal bir 6rnegini kullanarak bir saha
deneyinde ampirik olarak test edilmistir. Deneysel olarak manipiile edilen faktorlerin
sonuclari, endiistriyel alicilarin karar referans noktalari olusturma, alternatifleri
karsilagtirma ve nihayetinde se¢im yapma bicimleriyle ilgili hipotezleri desteklemistir.
Deneysel olarak manipiile edilmek yerine 6l¢iilen orgiitsel iklim faktorlerinin sonuglari

farklilik gostermektedir.
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Dynes ve Quarantelli (1976) tarafindan yapilan ¢alismanin birincil odak noktasi
kuruluslarin kriz dénemlerine nasil tepki verdikleri iizerinedir. Orgiitsel isleyisin iki temel
alanina dikkat c¢ekilmistir. Bunlar karar verme ve iletisimdir. Gergeklestirilen saha
calismasi sonucunda hem bagimsiz hem de bagimli degiskenler ile karar verme ve iletisim
kullanilarak bir dizi 6nerme olusturulmustur. Onerileri gelecege yonelik daha spesifik,
etkin ve verimli hale getirmek i¢in dort boyutun dikkate alinmasi gerektigi belirtilmistir.
Bunlar; krizi yasayan belirli organizasyon tiiriine odaklanma, krizin ¢esitliligine gore
farkli etkilerine odaklanma, kriz olaylarinin daima bir zaman ve mekan referansina sahip
oldugu konusuna odaklanma, krizlerdeki orgiit ici isleyisin etkinligine ve orgiitler arasi
baglama odaklanma olmustur. Krizlerde grup ve orgiitsel davranis tipolojisi iki
degiskenin capraz siniflandirilmasit sonucu tliretilmistir. Bunlar gruplar tarafindan
iistlenilen kriz gorevlerinin dogas1 ve kriz doneminde olusturulan gruplarin yapisidir. Bu
tipolojinin bir uzantis1 krizlerde organizasyonel koordinasyonun 6nemine odaklanilarak

incelenmistir.

Alanyazinda yer alan yapilan arastirma bulgular1 degerlendirildigi zaman farkl
sektorlerde gorev yapan calisanlarin karar verme stilleri, kararlara katilim diizeyleri ve
orgiit iklimi algilarmi etkileyen degiskenlerin ele alindigi c¢aligmalarin yapildig:
gorilmektedir. Sinirli sayida ¢alismada ise kriz yonetimi, orglit ikliminin kararlara
katilim ile iligkisinin incelendigi géze carpmaktadir. Buna karsilik havacilik sektoriinde
kriz yonetimi, Orgiit iklimi ile kararlara katilim arasindaki iliskinin ele alindig
caligmalara rastlanmamistir. Bilindigi gibi orgiitsel amaclara ulagmak i¢in olumlu 6rgiit
iklimi ve kararlara katilim siireci her sektérde oldugu gibi havacilik sektdriinde de dnemli
bir yere sahiptir. Bu kapsamda yapilan bu ¢aligmanin havacilik alanyazinda 6zellikle kriz
yonetiminde olumlu orgiitsel iklim olusturma ve karar verme stratejileri noktasinda

alanyazina katki saglayacagi diistiniilmektedir.
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2.1. Kriz Yonetimi

Bu bolimde genel olarak kriz kavrami iizerinde durulmakta, kriz yonetimi
kavrami agiklanmakta, kriz yonetim yaklasimlar1 karsilastirmali olarak tartisilmakta ve

Kriz yonetim siirecleri hakkinda bilgi verilmektedir.

2.1.1. Kriz yonetimi kavram

Etimolojik kokeni Yunanca ‘ayrilmak’ anlamina gelen ‘krisis’ kelimesine
dayanan Kriz kavrami iizerine farkli disiplinler tarafindan birgok farkli tanim yapilmistir
(Pira ve Sohodol, 2004:23). Tiirk Dil Kurumu sézliigiinde Kriz ‘bir toplumu, bir kurulusun
veya bir kimsenin yasaminda goriilen giic donem, bunalim ya da buhran’ olarak
tanimlanmaktadir (TDK, 2022). Kriz kavrami farkli alanlarda kullanilmasina ragmen en
sik karsilasilan bilim dali tip bilimi olmustur. Kriz kavrami tip biliminde hastalik ve bir
organda aniden ortaya ¢ikan fizyolojik bozuklugu, psikoloji biliminde gelisim siirecinin
duraksamasini hatta gerilemeye baslamasini, iktisat biliminde hasta bir ekonomik
organizmayi, politika biliminde ise karar birimlerinin bozulmasini ele almaktadir (Tugsal
2016:58; Ritchie vd., 2011). Kriz kavrami 1960’11 yillarda sosyal bilimler alanyazini
tarafindan da incelenmeye baslanmistir. Sosyal bilimler alanyazinda kriz kavrami ‘kaos’,
‘bunalim’ ve ‘buhran’ olarak yer almaktadir (Giines ve Beyazit, 2010:16). Farkli
tanimlamalarin ortaya ¢ikmasinin nedeni farkli bilim dallarimin kriz kavramimi kendi

bakis agilartyla agiklamasindan kaynaklanmaktadir.

Kriz yOnetimi, isletmeler ya da insanlar tarafindan karsilagilan krizin ciddi
olumsuz sonuglar doguracak bir felakete donlismeden onlenebilmesi, yonetilebilmesi ya
da ¢oziilebilmesi olarak tanimlanir. Krizler, isletmeler tarafindan istenmeyen olumsuz
olaylar olarak nitelendirilmekte ve daimi olarak varliklar1 kabul edilmektedir. Bu nedenle
isletmeler i¢cin 6nemli olan kriz 6ncesi, donemi ve sonrasinda krizin etkili yonetilebilmesi,
etkilerinin sinirlandirilabilmesi, gerekli hazirliklarin, planlarin ve stratejilerin her tiirli
kriz i¢in hazir bulundurulmasidir (Regester ve Larkin: 2005; Lalonde, 2007: 510). Kriz
oncesi donemde isletmeler hazir olmadiklarinda ve kriz doneminde hizli ve etkin kararlar
aliip hamleler yapilmadiginda krizler isletmeler icin finansal, politik ve yasal agidan
ciddi olumsuz sonuclar dogurabilmektedir. Olusan olumsuz sonuglar dogrultusunda kriz
sonrast donemi yonetemeyen isletmeler kiiciilmeye gitmekte ya da iflas etmektedir

(Pedraza, 2010:10; Pheng vd., 1999).
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2.1.2. Kriz yonetimi yaklasimlari

Kriz yonetimi yaklasimlart kriz donemlerinde isletmelerin karsilastiklar:
olumsuzluklar1 giderebilmesi amaciyla kullanilmaktadir. Isletmeler bulunduklar1 kriz
donemine ve kriz tliriine gore farkli yaklasimlar benimseyebilmektedir (Kiligdere ve
Colakoglu, 2017:28). Bu baslik altinda isletmelerin krizlere karsi kullandigi temel
yaklasimlardan bahsedilmektedir.

2.1.2.1. Proaktif yaklasim

Proaktif yaklasim orgiitlerin kriz siireci heniliz baslamadan, ¢esitli planlar ve
alternatifler gelistirerek muhtemel krizin olusturacagi olumsuzluklar1 gerekli tedbirleri
alarak Onlemeye calistig1r bir kriz yonetim yaklagimidir. Bu yontem ile isletmeler
disaridan gelen her tiirlii olumsuz etkiye hazirlikli olmakta ve dis ¢evreden kaynaklanan
degiskenlerin Orgiit iizerindeki etkisini miimkiin oldugunca azaltmaktadir (Tiiz,

2014:120; Ozden, 2009: 54).

Kriz donemi oncesi olusabilecek potansiyel zararlart onleyebilmek amaciyla
orgiitler tarafindan izlenen bir yaklasim olan proaktif yaklasim sayesinde, orgiitler
tarafindan alinan tedbirler krizden sonra olusabilecek zararlara kiyasla ¢ok daha etkin ve
islevsel olabilmektedir. Bu yaklasim sayesinde orgiitler krizlerden daha az zarar gorerek

kriz sonrasi1 daha ¢abuk toparlanabilmektedirler (Darling vd., 1996: 23).

Proaktif yaklasimda oOrgiit igerisinde bulunan tiim paydaslarin birbirleri ile
isbirligi temelli iligkiler gelistirilmesi saglanarak karsilikli gliven duygusu olusturulmasi
amaglanir. Kriz hazirliklart yapilirken orgiitte bulunan tiim paydaslarin kararlara ve
eylemlere katilmasi saglanarak krizin sonuclar1 en aza indirgenmeye calisilir (Alpaslan

vd, 2009: 42).

Proaktif karar verme yaklasimi, davranmigsal yoneylem arastirmasi ve karar
analizine tanitilan bir kavramdir. Karar memnuniyetini agiklamak i¢in kullanilir.
Yaklagim, iki kategoride gruplanan alt1 boyuttan olusan bir 6lcek ile olgiiliir: proaktif
kisilik 6zellikleri ve proaktif biligsel beceriler. Proaktif karar verme, 6zellikle alternatifler
tiretirken tercih edilir. Bu asamada deger odakli diistinmeyi ve karar kalitesini yansitan
"karar kalitesi" ilkelerini kullanmak 6nemlidir. Proaktif karar vermenin olumlu etkileri,
karar analitik ilkelerini kullanmanin degerini vurgular. Bu yaklasim, kisinin yeteneklerine

olan inancini artirir ve yasam doyumunu agiklamaya yardimci olur. Proaktif karar verme,
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kisinin kararlarindan ve daha genel olarak yasamdan memnuniyetini artirir. Proaktif

yaklasim, bir Karar Destek Sistemi (DSS) araciliiyla uygulanir.

Proaktif karar verme yaklasimi, acil durum y6netimi alanindaki geleneksel reaktif
yaklagimdan 6nemli 6l¢iide farklidir. Geleneksel yaklasim, Olciilebilir riskler hakkinda
bilgi toplamaya ve acil durumlara savunmaci bir sekilde tepki vermeye odaklanir. Buna
karsilik, proaktif yaklasim, Olgiilebilir riskler yerine stratejik kararlar almaya ve
belirsizlik kaynaklarini ve acil durum yonetimi basarisizligini tetikleyenleri belirlemeye
oncelik verir. Proaktif yaklagim, tim acil durum boyunca giivenli ve verimli
operasyonlara izin verirken, reaktif yaklasim, belirli bir anda risk altindaki degerleri
savunmaya odaklanir. Proaktif yaklasim, tiim degerleri korumak icin acil durum
tizerindeki inisiyatifi siirdiirir ve miidahale sisteminin direncini artirirken, reaktif
yaklagim, bir soktan sonra karar kurallariin gézden gecirilmesini veya getirilmesini
icerir (Castellnou vd, 2019). Proaktif yaklasim, karar verme siireglerini bir dizi karar
kural1 araciligiyla organize edilmis bir dizi teknik operasyon olarak temsil etmeyi igerir.
Optimal ¢ozlimler bulmak i¢in, proaktif yaklagimda yerel arama ve dallanma yontemleri
gibi sezgisel arama yontemleri kullanilir ve plana yeni kurallar eklemek ve kuralin
yapisini ve gosterge degerlerini veya esiklerini optimize etmek i¢in kontrol tabanli
optimizasyon kullanilir (Robert, Thomas ve Bergez, 2016). Sonug olarak, proaktif karar
verme yaklasimi, acil durumlarla bas etmenin daha kapsamli ve stratejik bir yolu olup
belirsizliklerin daha iyi yonetilmesine olanak tanir ve miidahale sisteminin dayanikliligini

artirir.

Proaktif karar verme yaklasimi, cesitli sektorlerde karar verme siireglerini
tyilestirebilecek sayisiz fayda sunar. Bu yaklagimin baslica avantajlarindan biri, iletisim
engellerinin kaldirilmasi ve igbirliginin tesvik edilmesi, bilgilendirilmis fikir birligi veya
uzlagmaya dayali karsilikli olarak faydali bir sonuca yol agmasidir (Dowdy, Robertson
ve Bander, 1998). Proaktif dengeli puan kartt metodolojisi (PBCSM), Balanced
Scorecard gelistirme ve uygulamasinda arka ug¢ olarak kullanilabilecek baska bir yararh
aractir. Bu metodoloji, KPI'larin (temel performans gostergeleri) nedensel bir temsilini
cizer ve kesin olmayan iliskilerle her bir perspektifin KPI'larin1 simiile eder. ANP ve
bulanik mantik gibi ¢ok kriterli karar verme (CKKV) yontemleri, ele almak i¢in yiiksek
giivenilirlige sahip kullanigh araglardir. Belirsizlik altindaki problemler ve proaktif karar

verme yaklasimi, karar vericilerin goriisleri ve uzmanlarin muhakemeleri ile etkin ve
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dogru grup kararlar1 almayir destekler. Yaklasim, bireysel karar vericilerin tiim
¢ikarlarinin uygun sekilde dikkate alindigindan emin olmak i¢in bir grup karar verme
ortaminda fikir birligi olusturulmasini kolaylastirir. Son olarak, bu yaklasim yeterli veri

olmadiginda bile kullanilabilir (Chytas, Glykas ve Valiris, 2011).

2.1.2.2. Reaktif yaklasim

Reaktif yaklasim orgiitlerin kriz meydana geldikten sonra miidahalede bulunmak
icin planlar yapti81, krizi ortadan kaldirmak ya da etkisini azaltmak i¢in kisa, orta ve uzun
vadeli kararlar aldig1 kriz yonetimi yaklagim tiiriidiir. Kriz meydana geldikten sonra
hamlede bulunuldugu ve 6nceden bir hazirlik i¢erisinde olunmadigi i¢in reaktif yaklagim
sergileyen Orgilitler proaktif yaklasim sergileyen oOrglitlere gore krizlerden daha fazla

olumsuz yonde etkilenmektedir (Soysal vd, 2009: 440; Akinci, 2010: 99).

Pauchant ve Mitroff (1992)’a gore reaktif yaklasimda bulunan orgiitler yasanan
krizlere defansif stratejilerle karsilik vermektedir. Krizler meydana geldikten sonra tedbir
alan oOrgiitler krizi kontrol etmekte zorlanmakta ve karsilasabilecekleri hasari tahmin
edememektedirler. Ayrica kriz meydana geldikten sonra yoneticilerin daha hizli ve dogru
kararlar vermesi gerekmektedir. Aksi taktirde hizli olmayan ve yanlis kararlar kriz
boyutunun biiylimesine ve kontrol altina alinmasinin zorlasmasina sebep olabilir. Bu

durum yoneticiler lizerinde ciddi baskilar olusturabilmektedir.

2.1.2.3. Krizden ka¢ma yaklagimi

Krizden kagma yaklasiminda o6rgiit yapisinin dinamik olmasi gereklidir. Ayrica
orgiitlerin dis ¢evreyi ¢ok iyl tamimasi, yakindan takip etmesi, esnek bir yonetim
anlayisina sahip olmasi ve 6ngoriilii olmas1 gerekmektedir. Orgiitler krizler ortaya
citkmadan Ongorileriyle ve kararhiliklariyla krizlerden tamamen ya da kismen
kaginabilmekte ve oOrgiit yapisim1 koruyabilmektedir. Krizden kagma yaklagimi
istenmeyen durumlarin yasanma olasilifin1 azaltma ve bu durumlardan kagma
stratejilerini icermektedir. Ancak krizlerden tamamen kagarak orgiitlerini korumayi tercih
eden isletmeler krizlerden dogacak firsatlar1 degerlendirememe gibi durumlarla karsi

karsiya kalabilmektedir (Dinger, 1992:335; Baran, 2004:32).
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2.1.2.4. Krizi ¢ozme yaklasimi

Orgiitlerin sahip olduklar: stratejileri etkin ve verimli kullanarak karsilastiklari
krizleri ¢ozme ya da etkisini azaltarak orgiitleri krizlerden kurtarma durumu krizi ¢6zme
yaklagimidir. Bu durumun gergeklesebilmesi i¢in Orgiitiin kriz Oncesi siliregte dogru
tahminlerde bulunmast ve dogru zamanda dogru hamleler gergeklestirmesi
gerekmektedir (Milburn vd., 1983:1174-1175). Yasanan kriz sonucunda orgiitler krizi
¢6zme yaklasimini dogru benimser ve krizden basariyla ¢ikabilirse kriz sonras1 donemde
isletmelerin zayif noktalarini belirleyerek isletmeyi gelistirebilmekte ve bir sonraki krize
cok daha iyi hazirlayabilmektedir. Boylece isletmeler krizi firsata ¢evirebilmektedir

(Dinger, 1992: 336).
2.1.3. Kriz yonetim siirecleri

Orgiitlerde kriz yonetim siireci beklenmedik bir anda ortaya ¢ikan ve orgiitii
olumsuz yonde etkileyen bir siire¢ olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bazi arastirmacilar krizi
dort doneme ayirtmaktadir. Bunlar kriz 6ncesi donem, yogun kriz donemi, krizin
kroniklestigi donem ve ¢6ziim donemidir (Fink, 1986; Kash ve Darling, 1998). Meyers
ve Holusha (1986) ise kriz yonetim siireglerini ii¢ doneme ayirmaktadir. Bunlar kriz
oncesi, kriz donemi ve kriz sonras1 donemlerdir. Bu boliimde Meyers ve Holusha (1986)

tarafindan belirlenen kriz yonetim siirecleri incelenecektir.

2.1.3.1. Kriz oncesi yonetimi

Kriz sinyallerinin alinmaya baslandigi donem olan kriz 6ncesi donemde kriz
sinyalleri bazi zaman ve durumlarda belirgin olabilmekte bazi durumlarda da agik ve net
olarak gdzlemlenememektedir. Orgiitlerin tiim kriz tiirlerine yonelik algilarinin agik
olmasi saglanmali ve hem dis hemde i¢ faktorlerden gelen kriz sinyallerini dogru

degerlendirmesi gerekmektedir (Fink, 1986).

Kriz 6ncesi yonetimi orgiitler i¢in en 6nemli kriz donemi olarak belirtilmektedir.
Orgiitler krizler meydana gelmeden &nce krizleri olusturabilecek potansiyelleri
ongorebilir, hazirliklarini yapar, tedbirlerini alir ve kendilerini olusabilecek en kot
krizlere uygun bir sekilde hazirlayabilirlerse krizlerden en az hasarla kurtulabilmektedir.
Bu evrede isletmelerin proaktif yonetim anlayisini benimsemesi gerekmektedir (Darling

vd., 1996:23). Proaktif yaklagimi benimseyen orgiitler krizleri dngdrebilmekte, orgiit
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faaliyetlerini olumsuz etkileyebilecek durumlara kars1 orgiitii hazirlayabilmekte ve krizin
etkisini azaltarak kriz sonrasi ¢ok daha hizli toparlanabilmektedir (Smith, 2005:312).

Orgiitlerin kriz 6ncesi siireci etkin ve verimli yonetebilmesi i¢in gerekli siiregleri
yerine getirmesi gerekmektedir. Bu siiregler; kriz sinyallerinin alinmasi, gevre analizleri
ve krize hazirliktir. Bu asamalar1 basarili yonetemeyen orgiitler krizlerden en fazla

etkilenen orgiitler olmaktadir (Weitzel ve Jonsson, 1989:102).

Erken uyar1 sistemlerine sahip olan orgiitler kriz sinyallerini degerlendirebilirken
erken uyar1 sistemine sahip olmayan orgiitler kriz ihtimallerini ve sinyallerini gormezden
gelebilmektedir. Bu durum krizlerin olusmasini engellememekte aksine krizin olumsuz
etkisini arttirarak orgiitlere daha fazla zarar verebilmektedir. Uretkenligin azalmast, drgiit
icerisindeki iklim sinerjisinin bozulmasi, diisen pazar payi, orgiit icerisindeki hizli ve
beklenmedik degisimler krizin habercisi olabilmektedir. Isletmelerin bu sinyalleri dogru
degerlendirebilmesi ve onlem almasi gerekmektedir. Dogru degerlendirilmeyen ya da
hamle yapilmak i¢in ge¢ kalinan krizler isletmelere ciddi zararlar verebilmektedir (Kash

ve Darling, 1998:180).

2.1.3.2. Kriz donemi yonetimi

Kriz donemi yonetimi oOrgiitler krizler ile kars1 karsiya kaldiklarinda
baslamaktadir. Kriz 6ncesi donemi 1yi yonetebilen orgiitler kriz 6ncesi donemde hazirlik
yapmayan Orglitlere gore krizlerden c¢ok daha az olumsuz yonde etkilenerek
kaginabilmektedir. Kriz donemi yonetiminde temel amag orgiitiin karsilastig1 krizin orgiit
icerisinde daha fazla yayilmadan krizi sinirlandirabilmek ve miimkiinse bitirebilmektir.
Bu nedenle orgiitlerin krizle daha etkin miicadele edebilmesi i¢in izlemesi gereken belirli
yollar vardir. Bunlar; once orta ve ist diizey yonetimi ardindan personelleri
bilgilendirmek, krizin boyutlarint belirlemek, kriz yonetim plani olusturmak eger
onceden olusturulmussa yonetim planini uygulamaya koymak ve personel politikalarini
belirlemektir (Ofluoglu ve Misirl, 2001, 3-19). Orgiitte kriz aninda yoneticilerin belirli
karar verme yontemleri bulunmaktadir. Bunlar; stratejik diistinme yontemi, beyin firtinasi
yontemi, delphi yontemi ve karar konferans yontemidir. Bu yontemler sayesinde orgiitler
i¢ ¢evrede gilii iletisim agiyla krizden daha az olumsuz etkilenebilmektedir
(Miitercimler, 2006:674-678).
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Kriz donemi asamasinda kriz yonetim ekibine sahip olan orgiitler kriz planina ve
kriz yonetim ekibine sahip olmayan isletmelere gore krizlerden daha az etkilenmektedir.
Kriz yonetim ekipleri orgiitlerde krizin tiirline ve asamasina gore farkli stratejiler
uygulayabilmektedir. Ancak kriz donemlerinde orgiitlerin sahip olduklar1 veriler yeterli
ve dogrusal olmayabilmektedir. Celigkili ve net olmayan verilere ragmen yoneticiler en
dogru karar1 vermek i¢in kriz yonetim stratejilerini etkin sekilde uygulamak zorundadir.
Bu stratejilere 6rnek olarak paydas analizleri, etki modelleri, maliyet-fayda analizleri
verilebilir. Ancak genellikle bu siirecte alinan kararlarin gogunlugu anlik verilmis kararlar
olup kalicilik 6zelligi tagsimazlar. Kriz yonetim ekipleri tarafindan alinan kararlarin ana
amaci Orgiitlerin meydana gelen krizleri en az zararla atlatabilmesidir (Mitroff, 1994 ve
Pedersen vd., 2020).

2.1.3.3. Kriz sonrast Yonetimi

Kriz sona erdiginde orgiit icerisinde bitkinlik, yorgunluk, motivasyon eksikligi,
moral bozuklugu gibi birgok olumsuz durum ortaya ¢ikmaktadir. Bu durumda orgiitleri
ayakta tutacak en 6nemli etmen ortak degerlerdir. Orgiitler, orgiit ici ortak degerleri
giiclendirerek orgiitiin krizden sonra daha hizli toparlanmasina olanak saglayabilmektedir
(Sezgin, 2003:194). Kriz bittikten sonra oOrgiitlerde yapilmasi gereken seylerin basinda
krizin meydana getirdigi zararlarin tespit edilmesi gelir. Zararlarin tespitinden sonra
orgiitlerin hatalarini belirlemesi ve bir sonraki meydana gelebilme olasiligt olan krizlere
hazirlik yapmas: orgiitlerin daha sonraki krizlerden daha saglikli kaginmasina olanak

tanimaktadir (Pearson ve Mitroff, 1993:54-55).

Kriz sonras1 donem Orgiitlerin iyilesme ve 6grenme donemleridir. Kriz bittikten
sonra kaos sona erer ve orgiitler olagan durumlarina geri donme agamasina gecer. Daha
sonra ise stratejik raporlama ve iyilesme siireci baglar. Kriz sonrasinda orgiitler hem
kurulus i¢in hem de calisanlar i¢in bir iyilesme siirecine girer. Kriz doneminde tahrip
goren fiziksel yapilar yeniden insa edilir ve ¢ok fazla galisan orgiit iiyelerine izin verilir.
Ayrica kriz 6ncesi donemde baslamig ancak kriz sebebiyle yarim kalan projeler yeniden
yapilandirilarak orgiitler tarafindan devam ettirilebilir. Kriz sonras1 asamada olusabilecek
firsatlarda Orgiitler tarafindan degerlendirilebilmektedir (Boin, vd., 2005, Pedersen vd.,
2020).
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2.1.4. Kriz tiirleri

Etkili kriz yonetimi, farkli kriz tiirleri arasinda yol almak icin ¢cok 6nemlidir ve
kriz yonetimi modeli, krizin kisa ve uzun vadeli sonuglariyla basa ¢ikmak i¢in alinmasi
gereken iggoriileri ve kritik eylemleri saglar (Rapaccini vd., 2020). Gegmisten giiniimiize
farkli kriz tiirleri vardir. Bunlar; ekonomik krizler, dogal afetlere dayali krizler, ekolojik
krizler, sosyal krizler, teknolojik krizler, yonetim kaynakli krizler, biyolojik krizler ve

siyasal Kkrizlerdir. Bu boliimde yukaridaki kriz tiirleri agiklanacaktir.

2.1.4.1. Ekonomik krizler

Mishkin (1996) tarafindan yapilan tanima gore Ekonomik kriz ‘finansal
piyasalarda meydana gelen siddetli bozulmalar’ olarak tanimlanmaktadir. Finansal
krizler, reel ekonomide piyasalarin etkin isleyisini olumsuz etkileyen, biiyiik capli ve
yikicr etkiler yaratan ve biiyiik c¢okiislere sebep olan krizler olarak tanimlanmaktadir
(Taylor, 2009: 12). Ekonomik kriz, bir iilkede genellikle ekonomik bazi zamanlarda da
politik nedenlerle meydana gelen iilkedeki i¢ miidahalelere ve direnmelere ragmen
tilkenin temel eckonomik sistem diizeyini olumsuz etkileyen durum olarak
tamimlanmaktadir (Sumer ve Pernsteiner, 2009:5). Ekonomik krizde iki durumdan
bahsetmek gerekir. Bu durumlardan biri durgunluk anlamimi karsilayan ‘resesyon’, bir
digeri ise bunalim anlamini karsilayan ‘depresyon’dur. Diinya genelinde bu durumlarla
karsilasan iilkeler ciddi zararlar gérmekte, dogru miidahaleler ger¢eklesmedigi taktirde
iflasa siiriiklenebilmektedirler. Depresyonun ortaya ¢ikmasinin temel nedeni ise iiretim
ile tliketim arasindaki dengenin saglanamamasi ve iiretimin devam ettirilememesidir
(Sapriel, 2003, Duncan, 2012:63). Ekonomik krizlerin ortaya ¢ikmasinda bir¢cok sebep
bulunabilmektedir. Bunlar; olumsuz ekonomik politikalar, doviz kuru politikalar1, asirt
bor¢lanma, uluslararasi sermaye hareketleri, kotli maliye politikalari, yiiksek enflasyon,

mali agiklar, bankacilik krizleri’dir (Mauldin ve Jonathan, 2011).

Orgiitler ve iilkeler ekonomik krizler ile kars1 karsiya kalmamak icin gerekli
onlemleri almak zorundadir. Bu 6nlemleri alabilmenin en etkili yolu yasanan onceki
krizleri tim detaylariyla inceleyerek orgiitleri ve lilkeleri yasanabilecek olasi krizlere
hazirlamaktir. Gegmis krizlerin nedenlerini i1yi anlayabilen ve Onlemlerini alabilen

orgiitler bir sonraki yasanabilecek krizlere daha hazirlikli olabilmektedir (Kash ve
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Darling, 1998: 181-183). Baslica ekonomik kriz tiirleri sunlardir; para krizi, sistematik
ekonomik kriz, bankacilik krizleri ve dis borg krizleridir.

Tarihsel siirecte yasanan biiylik ekonomik krizler bulunmaktadir. Bunlar;

1. 1929 Ekonomik Krizi: 1929-1933 yillar1 Diinya ekonomi tarihinde biiyiik buhran
olarak kabul edilmektedir. Bu déneme ekonomik kriz olarak ‘depresyon’ adi
verilmektedir. Diinya bu siire¢te ekonomik anlamda biiyiik durgunluga sonrasinda
biiyiik depresyona girmistir. Kiiresel anlamda igsizlik oranlart ve sefalet biiylik
oranda artmistir. 1929 ekonomik krizin ortaya ¢ikmasina 1920’li yillar boyunca
uygulanan yanlis ekonomik politikalar neden olmustur. Ekonomide gerceklesen
biiylik biiytime tlkelerin ve Orgiitlerin ortaya ¢ikan arz-talep dengesini
saglayamamasina ve stoklarin hizli bir sekilde tiikkenmesine sonucunda da
fiyatlarin bir anda yiikselmesine neden olmustur. 1929 krizinin yasanmasinin en
biiylik nedenlerinden biri ise birinci diinya savasinin sebep oldugu yikimdir.
Ulkeler enflasyonla miicadele edebilmek icin karsiliksiz para basmistir. Bu durum

ise develiiasyon’a sebep olmustur (Ragan ve Thomas, 1990).

2. 1970’1i Yillar Bretton-Woods Sisteminin Cokiisii ve Petrol Krizi: 1971-1973
yillar1 arasinda ABD ile Ingiltere arasinda yapilan Bretton-Woods sistemi ile
ayarlanabilir sabit kur sistemi, ABD’nin karsilastigi 6demeler bilangosu agigi
sonucu ¢okmiistiir (Branson ve Litvack, 1981). 1976 yilinda Bretton-Woods
sisteminin ¢okmesiyle dalgali doviz kuru sistemine gecilmistir ve ulusal paralar
kiiresel doviz piyasasinda belirlenmeye baslamistir. 1970°e kadar iyi bir
ekonomik yasam siiriilmiistiir ancak 1970’de goriiniirde ortaya ¢ikan petrol krizi,
kamu harcamalarinin artmasi, enflasyon ve issizligin artmasi, ekonomik
biiyiimede azalma ve verimlilik krizi sonucu ekonomide ikinci biiyiik buhranin
baslamasina sebep olmustur. Bu doneme kadar izlenilen tiim ekonomik
politikalardan vazgegilerek yeni ekonomik-politik arayislarina girilmistir. Arap
iilkelerinin Israil ile olan savaslarina destek veren ABD’ye tepki olarak uyguladigi
petrol ambargosu sonucu petroliin disa satis1 durdurulmus ya da ¢ok yiiksek
fiyatlara satilmasi kararlastirilmistir. Alinan karar sonucu uluslararasi tiim iilkeleri
sarsacak bliyiik bir kriz baglamistir. Bu krizden en fazla etkilenen sektor ise ulasim
sektorii olmustur. Yasanan petrol krizinden sonra havacilik sektoriiniin

toparlanmasi bir hayli zaman almistir (McLean ve Nocera, 2011).
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3.

1990’1 Yillar Kiiresel Ekonomik Krizler Donemi: Kiiresellesme sonucu biiyiik
tilkelerde yasanan krizler hizli bir sekilde diger iilkelere de sigrayarak onlarinda
krizlere dahil olmasina neden olmustur. Bu krizlerin meydana gelmesinde yanlis
makroekonomik politikalar ve ani siddetli doviz kuru degisimleri temel etken
olmustur. 90’11 yillarda meydana gelen krizden en ¢ok etkilenen iilkeler Meksika,

Rusya, Giiney Amerika, Brezilya ve Tiirkiye’dir (Sausmarez, 2004: 220-221).

2001 Tirkiye’nin Ekonomik Cokiisii: 1997°de Asya’da ortaya ¢ikan kriz ile
1998’de Rusya’da ortaya ¢ikan kriz Tiirkiye’de ortaya ¢ikan krizin bas faktorleri
olmustur. Bunun yaninda Tiirkiye’nin i¢ iglerinde de kargasa ve huzursuzluklar
bulunmaktaydi. Meydana gelen kargasa sonucu dolara olan talep artmis, serbest
dis ticaret rejimi sonucu dis agiklar artmistir. Dovize olan talep kirilgan bankacilik

sistemini tamamen ¢okertmistir (Sonmez, 174).

2008 Ekonomik Krizi: Amerika’da meydana gelen Mortgage krizinin patlamasi
sonucunda 2008 yilinda tiim {ilkeler ciddi bir ekonomik kriz ile kars1 karsiya
kalmistir. Krizin ortaya ¢ikmasinda temel neden bankalardan ev almak i¢in kredi
alan kisilerin kredileri 6deyememesi sonucu evlerini bankalara geri vermesidir.
Bu durum finansal istikrarsizlik olarak kayitlara ge¢mistir. Amerika’da kurulan
mortgage sistemi Tirkiye’de de kurulmak iizereyken ortaya ¢ikan kriz
Tiirkiye’nin emlak sektoriiniin derinden etkilenmesini son anda 6nlemistir. Ancak
kiiresel capta yasanan ekonomik krizden Tirkiye’de ciddi anlamda etkilenmistir.
Dolara artan talep sonucu dolar deger kazanmig bu durum karsisinda bazi
isletmeler iflas etmek zorunda kalmis, toplu isten ¢ikarmalar artmis ve iscilerin
maaglarinda diistise gidilmistir. Piyasa biiyiik bir durgunluga girmistir. 2008
ekonomik krizinden sonra havacilik sektoriinde %6.1 oraninda bir diisiis
goriilmiistiir. Bu diisiis, ikinci diinyan savasindan sonra havacilik sektoriinde

goriilen en biiyiik diisiis olarak kabul edilmektedir (Franke ve John, 2011).

2008 kiiresel krizi, yiiksek petrol fiyatlar1 ve mortgage krizi diger tiim sektorler

kadar havacilik sektoriinii de etkilemistir. 1930'lardan 1990'lara kadar olan krizlerle
karsilagtirildiginda, diinyadaki tiim enddistriler artik bu krizlere artan sosyal ve ¢evresel
sorumlulukla yanit vermeye calismaktadir. 21. yiizyilin basinda, siirdiiriilebilir kalkinma
kavrami1 hem imalat hem de hizmet sektorlerinde popiiler hale gelmistir. Havacilik

endiistrisinin ekonomik ve g¢evresel siirdiiriilebilirligi i¢in tiim oyuncular, aerodinamik
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tasarim, hafif malzeme iyilestirmeleri ve motor tasarimindaki bir dizi biiyiik ilerlemeyle
yakit verimliligi elde etmeye ¢alisilmaktadir. Kurumsal Sosyal Sorumluluk (KSS), bir
sirketin sosyal ve ekonomik performans agisindan uzun vadeli stratejik hedeflerine
ulagmasina ve onemli ¢evresel etkiyi azaltmasina yardimci olmaktadir. Katilimeilar,
kiiresel ekonomik krizi basariyla atlatmak i¢in havacilik sektorii tarafindan hazirlanan ve
uygulanan yenilikgi kriz programlart ile hizmet ve liretim siireglerinde maliyetleri en aza
indirmeyi ve sirket gelirlerini en st diizeye ¢ikarmayi hedeflemektedir. Sirketler, risk
yonetimine yardimci olan KSS uygulamalariyla is verimliligini artirip maliyetleri
diistiriirken, insanlarin ve doganin gelecegine karsi daha duyarli hale gelmektedir

(Durmaz, Ates ve Duman, 2011).

Yasanan krizler sonucunda diinyanin en biiyiik altinci, ABD’nin de en biiyiik
liclincli havayolu sirketi olan American Airlines iflas ettigini ilan etmistir. Yalnizca
American Airlines degil bir¢ok yerel havayolu isletmesi de krizden etkilenerek iflas
etmislerdir. Bunlarin yani sira sadece havayolu isletmesi olmayan yer hizmetleri de sunan
ve farkli sektorlerde de yatirimlari bulunan havayolu isletmeleri bu krizi daha az zarar
alarak kendilerini yapilandirma yontemlerini uygulamaya baslamiglardir (Hecker, 2009).
Krizle karsit karsiya kalan bircok havayolu isletmesi is¢i ¢ikarma yoluna giderek
maliyetleri diistirmeyi hedeflemis ve sonucunda da hizmet kalitesinde diisiis meydana
gelmistir. Bu durumda hizmet kalitesini diistirmeyen Tiirk hava tagimaciligi krizden daha
az zararla ¢ikmistir. Ayni1 zaman diliminde Avrupa’da da meydana gelen Euro krizi ve
Amerika’daki yasanan krizin etkileri sonucu da Avrupa’daki havayolu isletmeleri krizden
cok fazla olumsuz yonde etkilenmistir. 2011 yilinda Air France-KLM ortakligindaki
havayolu isletmesi 800 milyon Euro’luk zarar ettiklerini piyasaya duyurmustur. Diger bir
yandan Okyanusya bolgesinin en biiyiikk havayolu isletmesi olan Qantas Airlines kriz
sonucu 600’e yakin calisanin isten c¢ikarmak zorunda kalmistir (Clark, 2010). Bu
durumun en biiyiik nedeni hem Amerika’da yaganan mortgage krizi hem de hala etkilerini
stirdiiren akaryakit maliyetleri olmustur. Bu donemlerde meydana gelen ucak kazalar1 da
kiiresel anlamda havaciliga olan giiveni azaltmis ve havayolu isletmelerinin potansiyel

miisteri taleplerine biiyiik darbe vurmustur (Cento, 2008).

Yasanan krizler sonucu Tiirkiye’de bulunan Onur Air ve Atlas Jet gibi havayolu
isletmeleri piyasadaki konumlarini korumak adina kabuklarina ¢ekilmek yerine daha az

radikal kararlar alarak miisteri potansiyellerinin diismemesi icin c¢abalamislardir.
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Calismalarin belirginlestirilmesi ve iiriinlerin sunum standartlarinin korunmasi amaciyla
havayolu isletmeleri ayrim ve 6zele indirgeme politikalarini takip etmislerdir. Miisteri
profilleri olusturarak miisterilerini sinif ve kategorilere ayiran havayolu isletmeleri
miisterilerin taleplerini dinleyerek miisteriye uygun iirlin ve hizmet sunumuna
yonelmistir. Bu sayede kriz donemlerinde bile miisterileri bilinyelerinde tutabilmeyi

basarmislardir (Doganis, 2005;45; Belobaba, 2009;65).

Petrol krizi, dolar ve euro’nun dengesiz kur degisimleri, kiiresel ekonomik
dalgalanmalar sonucu en ¢ok etkilenen sektorlerden biri havacilik olmustur. Tiirkiye nin
bu durumdan ¢ok fazla etkilenmesinin en biiyiik nedeni kur farkidir. Diger bir ciddi darbe
de yiiksek gelir kalemlerinden biri olan havayolu kargo tasimaciligina gelmistir. Meydana
gelen kriz sonucu kargo tasimaciliginda Amerika’da bulanan biiyiik havayolu isletmeleri
kiigiik havayolu isletmelerine nazaran ¢ok daha az etkilenmistir. Ancak bu durum
Avrupa’da boyle degildir. Avrupa’da bulunan havayolu kargo tasimaciligi yapan
sirketlerin neredeyse tamami krizden etkilenerek filo kisitlamasi, is¢i ¢ikarimi ve hizmet

alan1 azaltimina gitmistir (Belobaba, 2009; 192, Morrison ve Winston , 2005; 98).

2.1.4.2. Dogal afete dayali krizler

Dogal afetler, sosyo-ekonomik ve sosyo-kiiltiirel faaliyetleri ciddi sekilde
bozan, can ve mal kaybina neden olan dogal olaylar1 ifade eder. Sel, firtina, hortum,
orman yangini, sicak hava dalgasi, hava kirliligi, kimyasal ve niikleer serpinti, asit
yagmuru, ¢1g, deniz ve gol seviyesinin yiikselmesi, yildirim, kuraklik, dolu ve don gibi
meteorolojik ve meteorolojik Ozellikteki dogal afetlerdir. Altyap: arizalari, iiriin ve
hizmet arizalari, siddetli saldirilar ve dogal afetler tarafindan tetiklenen krizler, bir

kurulusun stratejik hedefleri igin tehdit olusturur (Seeger, Sellnow ve Ulmer, 1998).

Rosenthal ve Kouzmin'e (1996) gbre, modern toplumlarda krizler imkansiz veya
nadir goriilen olaylar degildir. Bu nedenle krizin nasil yonetilecegi, krizin zararlarinin
ortadan kaldirilmasi1 veya en aza indirilmesi daha 6nemli bir konudur. Kriz, hayal
edebilenden ¢ok daha hizli gelisen zor ve karmasik bir olaydir. Oyle ki, ani krizler
saatler icinde baska krizlere yol acarak dikkatli bir planlama yapilmadan
yonetilmelerini neredeyse imkansiz hale getirebilir. Ornegin bir deprem krizi iyi
yonetilmezse aglik, evsizlik, susuzluk, salgin hastaliklar, gé¢, yanginlar, issizlik,

yagma, sosyal giivensizlik gibi daha onlarca kriz durumu ortaya ¢ikarabilir. Toplumsal
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olaylarin iyi yonetilmemesi, huzursuzluk ve kaosa, yagmalara, terér ve giivenlik
kaygilarina, ekonomik, sosyal ve psikolojik ¢cokiintiilere yol agabilir. Ayn1 sekilde sel,
deprem ya da toprak kaymasi gibi dogal afetler de dogru yonetilmedigi takdirde
ekonomik ve sosyal sorunlara, aglik ve kitliga, yagma, giivenlik ve terdre yol
acabilmektedir. Ayrica, krizle ugrasanlarin ve miidahale ekibinin yani1 sira kendilerinin
ve sevdiklerinin de krizden etkilendigi diisiiniildiigiinde, krize miidahale ve krizle basa

¢ikma son derece hassas ve karmasik bir durum haline gelmektedir.

Ulkemizde en sik goriilen dogal afetler deprem, sel, heyelan, ¢13 ve kaya
diismeleridir. 17 Agustos ve 12 Kasim 1999 tarihlerinde iilkemizi vuran Marmara ve
Doksan depremleri ¢ok sayida can kaybina neden olmustur. Ote yandan, Anadolu'nun
dogu ve giineydogu bolgelerinde "¢18", Karadeniz bolgesinde ise "sel" ve "heyelan"
biiyiik can ve mal kayiplarina neden olmustur. Ozellikle biiyiik sehirlerde niifus artis1,
zay1f altyapi, diizensiz yerlesim, go¢ vb. nedenler afet olusum riskini artirmistir. Gegen
yiizyilda tilkemizde 90.000'e yakin 6liime, 120.000'e yakin yaralanmaya ve 500.000'e
yakin binanin hasar gormesine neden olan 100'e yakin deprem meydana gelmistir. Bu
afetlerin en biiyligii 17 Agustos 1999 depremidir. Yaklasik 17.000 kisinin 6liimiine
neden olmustur. Maden kazalari, patlamalar, teror saldirilar1 ve dogal afetler ¢ok sayida
can kaybima neden olmustur. Ayrica iilkemiz, 1492'de Ispanya'dan 10.000'den fazla
Yahudi'nin iilkemize gelmesi ve Nisan 2011'e kadar siiren Suriye I¢c Savasi nedeniyle
yaklasik 3,6 milyon kisinin Tiirkiye'ye siginmasiyla tarihin g¢esitli donemlerinde go¢

yollarindan biri olmustur (Geng 2021:284-286).

Alexander (2013) tarafindan yapilan calisma Izlanda’daki Eyjafjallajokull
yanardaginin 2010 senesinde patlamasi sonucu ortaya c¢ikan kiillerin sivil havaciligin
bozulmasina etkin yonlerini risk yonetimine vurgu yaparak incelemektedir. Arastirmaci
patlamadan sonraki bir haftalik siire¢te Avrupa’nin biiyiik boliimiiniin havaaraci
ucuslarina ciddi kisitlamalar getirdigini belirtmektedir. Ayrica 8.5 milyondan fazla
yolcunun ucguslara devam edemedigini ve ticaretin derinden etkilendigini ortaya
koymustur. Arastirmaci krizlerden en fazla etkilenen iilkenin Ingiltere oldugunu
belirtmistir. Bu ¢alisma, ingiltere’nin acil miidahalesinin temelini olusturan karar verme
siirecinin unsurlarin1 ele almaktadir. Arastirmaci bu calismada bilim, yOnetisim ve

ekonomik zorunluluklar arasindaki iliskileri incelemektedir. Ayrica bu tarz krizler i¢in
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onceden belirlenmis prosediir ve planlamanin olmamasi hiikiimetleri krize karsi

dogaglama yapmak durumunda birakmustir.

Dogal afetler, havacilik altyapisi tizerinde biiyiik bir etkiye sahiptir ve volkanik
patlamalar 6zellikle tehlikelidir. 1944-2006 yillar1 arasindaki olaylarin bir derlemesi, 28
tilkedeki 101 havalimanmin 171 kez 46 yanardag tarafindan etkilendigini ortaya
cikarmistir. Sadece birka¢ milimetrelik birikimler gecici kapanmalara neden
olabileceginden, kiil yagis1 havaalanlar1 i¢in birincil tehlikedir. Bu, 2010 yilinda
Avrupa'daki Eyjafjallajokull volkanik patlamasinin tiim kitada havaciligi felg etmesine
ve bir¢ok yolcuyu Avrupa disinda mahsur birakmasina neden oldugunda kanitlanmistir
(Pescaroli ve Alexander, 2016). Birka¢ durumda, kiil disindaki tehlikeler de (piroklastik
akis, lav akisi, gaz emisyonu ve freatik patlama) havalimanlarini etkilemistir. 1980'den
bu yana, yilda ortalama bes havalimani art arda zamanlarda volkanik faaliyetlerden
etkilenmistir (Guffanti, Mayberry ve Casadevall, 2009). Avrupa hava trafik aginin
mekansal tehlikelere kars1 savunmasizligi ve havalimanlarinin afet zamanlarindaki rolii,
onlar1 toplumdaki afet operasyonlarinin kritik bir unsuru olarak gérme ihtiyacina yol
acmistir (Wilkinson, Dunn ve Ma, 2012 & Polater, 2018). Havalimanlari, lojistik destegi
kolaylastirmak, tibbi tedavi alan fiisleri olarak hizmet vermek igin afet miidahale
operasyonlarina giderek daha fazla dahil olmaktadir. Bu, acil afet miidahalesi agamasinda

havaalanlarinin 6nemini vurgulamaktadir (Polater, 2018).

Dogal afetler, ugus iptallerinde, ugaklarin yere indirilmesinde, seyahat
yasaklarinda ve sinirlarin kapanmasinda ani artiglar ile havayolu operasyonlarinda biiyiik
aksamalara neden olabilir. Bu, havayollari i¢in yiik faktorlerini ve verimleri dnemli
Olgiide diistirlirken, havaalanlar1 havacilik dis1 gelirlerini  kaybeder. Havayolu
operasyonlarint etkileyen biiylik 6lgekli bir olay oldugu icin hava trafik sayilarini
etkileyebilecek dis etkenlerden biridir. Bu tiir olaylar, belirli bir hava tagimaciligi aginin
dayanikliligin1 ve kirilganlhigini tehlikeye atabilir. Bu nedenle havayollar1 ve havaalanlar
afet yonetiminin her adiminda proaktif bir rol oynamalidir. Havayollari, afet
kurbanlarinin hayatlarim1 kurtarmak icin gerekli oldugundan ve acil durum kosullar
havaalan1 kaynaklar1 iizerinde baski olusturdugundan afet operasyonlarinda cok
onemlidir (Polater, 2018 & Janic, 2015). Reichardt ve ark. (2019), havacilik sistemi
kesintilerinin etkisinin genel degerlendirmesinin tartismali bir sekilde daha ileri

gidebilecegini bulmustur. Dogal afetlerin hava trafigi ve hava ulasim sistemleri iizerinde
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uzun vadeli bir etkisi olabilecegini gostermistir. Bu baslik, dogal afetlerin havayolu

operasyonlarini nasil etkileyebilecegini anlamak agisindan oldukca dnemlidir.

2.1.4.3. Ekolojik krizler

Ekolojik kriz, "bir iilkede belirli bir siire i¢inde aniden ortaya g¢ikan ekolojik
sorunlarm neden oldugu bunalim" olarak tanimlanabilir. Ozellikle 20. yiizyilin ikinci
yarisindan itibaren diinyanin ilgisini ¢eken bir krizdir. Kiiresel 1sinma, asit yagmurlari,
zehirli atiklar, hormonlu bitki iiretimi, hizli sanayilesmenin dogal g¢evreye verdigi
zararlar, hayvan hastaliklar (deli dana hastalig1, sap, kus gribi vb.), su kirliligi, flora ve
fauna vb. baslica ekolojik kriz tiirleridir. Ekolojik krizler basta turizm, havacilik ve tarim
olmak tizere bir¢ok sektorii olumsuz etkilemektedir. Ayrica ekolojik krizler, insanlarin
daha fazla su i¢gme ihtiyaci ve niikleer savas endisesi duymasina neden olur. Hem
turizmi ve havaciligr hem de tarimi siirdiirme ihtiyaci, girdi olarak dogal kaynaklari
gerektirir. Bu kriz ekonomik istikrarsizlik yaratir ¢iinkii her ikisi de topraktan malzeme
gerektirir ve bu durumdan etkilenen turizm ise havacilig1 derinde etkiler (Pauchant ve
Douville, 1993& Kiigiikaltan, 2012).

Sosyal ve politik faktorlerin yani sira, bir krizin 6nemli Ol¢lide ortaya ¢ikmasi
ekolojik ve biyolojik faktorlerden de kaynaklanmaktadir. Bunlar ¢evresel toksinler, salgin
hastaliklar, kiiresel 1sinma, biyolojik terorizm, biyolojik savas, biyolojik silahlar ve kasith
kentlesmeden dolay1 olusur. Etkileri arastirmacilar tarafindan kesfedilmemis olsa da,

bunlar muazzam sonuglara neden olur (Jones, 2010).

Isletmeler cevreden sorumludur. Havayi, topragi veya suyu Kirletmekten
kaginmalidir. Ayrica ¢evre dostu teknoloji uygulayarak, ¢evre dostu lriinler Uretip
satarak ve atik yonetim sistemleri olusturarak ekolojik dengenin korunmasina yardimei
olur. Bunun yani sira geri doniisiim faaliyetlerinde bulunmalidirlar (Sen ve

Bhattacharya, 2001).

Havacilik endiistrisi son birka¢ on yilda muazzam bir biiylime yasadi. Bu durum
birgok iilkeye biiyiikk ekonomik fayda saglamakla birlikte ¢evre iizerinde de olumsuz
etkiler yaratmistir. Havacilik endiistrisi, 2018'deki emisyonlarin %2,5'ini ve 2019'daki
San Francisco Uluslararasi Havalimani'ndaki emisyonlarin %85'ini olusturan kiiresel sera
gazi (GHG) emisyonlarina en Onemli katkida bulunan sektorlerden biridir. Hava

yolculugu talebindeki artig, havaalani altyapi iyilestirmeleri ve maliyet baskilar1 gibi
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cesitli faktorler, endiistrinin ¢evresel siirdiiriilebilirlik girisimlerine odaklanmamasina
neden olmaktadir. Hava yolculugu énemli miktarda karbon emisyonu iiretir ve kiiresel
1sinmaya en ¢ok sebep olan sektorlerden biridir. Hava yolculugu i¢in fosil yakitlarin
yakilmasi, insan sagligi tizerinde olumsuz etkileri olabilecek nitrojen oksitler gibi bagka
hava kirleticileri de liretir. Ayrica, havacilik endiistrisi onemli bir enerji tiiketicisidir ve
endiistrinin biiyiimesinin kiiresel enerji tiiketimini Onemli Ol¢lide artiracagi tahmin

edilmektedir (Greer, Rakas ve Horvath, 2020 & Kim ve Son, 2021).

Bu cevresel endiseleri ele almak icin, hava yolculugu emisyonlarin1 azaltmak ve
daha verimli ugak teknolojileri gelistirmek gerekmektedir. Arastirmalar, biyoyakitlar ve
hidrojen gibi alternatif yakitlarin kullaniminin karbon emisyonlarin1 azaltabilecegini ve
ucak performansint iyilestirebilecegini gostermistir. Ek olarak, ucak tasarim
iyilestirmeleri ve gelismis malzemelerin kullanimi, emisyonlarin azaltilmasina ve yakit

verimliliginin iyilestirilmesine yardimci olabilir (Baumeister, 2020).

2.1.4.4. Sosyal krizler

Mali sikint1 ve siyasi yolsuzluk déneminde, bir¢ok insan hiikiimetin sorunla basa
¢ikma yontemlerinden hosnutsuz hale gelir. Ulkedeki kriz yonetiminin yetersiz olduguna
veya alinan oOnlemlerin adaletsiz olduguna inanabilirler. Bu, yolsuzlugu ortadan
kaldirmay1 ve reformlar1 ateslemeyi amaglayan kitleler tarafindan siddetli isyanlara yol
acabilir. Bu kitle isyanlar1 toplumsal huzursuzluga neden olabilir ve muhtemelen i¢

savasa yol agabilir.

Cogu sosyal kriz, ekonomik veya politik olanlar gibi diger kriz tiirlerinin nihai
sonucudur. “Yetkinin sorunu ¢ézme girisimlerine karsi halkin aktif direnisi” olarak
tanimlanabilir. Bunun nedeni, insanlarin genellikle soruna kars1 tepki gdstermelerine yol

acan, se¢ilmis yetkililerin ¢6ziim eksikliginden dolay1 hayal kirikligina ugramalaridir.

Diinyadaki  krizlerin temel nedenlerinin incelenmesi, ¢Oziilemeyen
sosyoekonomik ve politik sorunlarin kiiresel huzursuzluga neden oldugunu ortaya
koymaktadir. Ozellikle ekonomik sorunlar finansal sikintilari tetikleyerek yeni krizler
yaratmaktadir. Olast bir toplumsal krizden kaginmak i¢in ekonomik bir sorunu veya
durumu degistirmek en O6nemli Onceliktir.  Bu, calisanlarin mesleki becerilerinin
gelistirilmesi yoluyla yapilabilir (Quarantelli ve Dynes, 1977 & Roepke ve Campbell,
1992).
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Havayolu endiistrisi simdiye kadarki en uzun ve en derin krizin ortasinda
kalmistir. Havayollar1 pandemi nedeniyle yliz milyonlarca ABD dolar1 kaybetmistir ve
kaybetmeye devam etmektedir. Birgok havayolu isletmesi seyahat lizerindeki kati
kisitlamalar nedeniyle tamamen durdu. Olusan salgin nedeniyle birgok bélgede sosyal
krizler meydana geldi. Kriz, birgok havayolunun tamamen ¢okmesine ve 2003 SARS
salgini sirasinda gézlemlenenden daha yavas bir iyilesme modeline yol agt1. Krizin uzun
vadeli etkisini anlamak igin, tist diizey havacilik yoneticilerine danisilmis ve goriisleri
makalede sunulmustur. 2020'nin ilk dort ay1 i¢in havayolu koltuk kapasitesi ve hava
tagimaciligi talebine bakarak COVID-19'un ticari havacilik iizerindeki etkisinin
degerlendirilmesi i¢in baglam saglamaktadir. Ultra diisiik maliyetli ve diisiik maliyetli
havayollari, pandemi sirasinda finansal performans acisindan tam hizmet veren ag
tastyicilarindan daha iyi performans gosterdi (Perez, Vazquez ve Carou, 2022). Bu
durum, havayollarinin mesru varhigini ve siirdiiriilebilirligini hakli ¢ikaran hava
yolculugu talebini etkiledi (Lin ve Zhang, 2021). Sektor capinda biiyiik kayiplar
meydanda geldi (Perez, Vazquez ve Carou, 2022) ve bdlgesel havayollar1 toparlanma
doneminde olas1 kisa vadeli kazananlar olarak belirlendi. Besinci serbest trafik
havayollari, toparlanma potansiyeli agisindan en zayif havayollari olarak tanimlandi ve
diisiik tarifeli havayollari, merkez havalimanlarina olas1 giris ile birincil pazarlara
odaklanmay1 beklemektedir. Bolgesel ve ikincil havalimanlari, daha fazla havayolunu
cekecek olan daha bilyilik pazarlarda kapasite serbest kalacagindan en fazla kaybeden
havaalanlar1 olmustur. Krizin konsolidasyona ve 6nemli olgiide daha kiiclik bir hava
tasimaciligr endiistrisine yol agmasi beklenmektedir ve devlet yardimi acgisindan
potansiyel farkliliklar ve bunun COVID-19 sonrasi bir havacilik pazarinda esit sartlara
nasil etki edebilecegi konusunda endiseler artmaktadir. Ek olarak, bazi havayollari,
yolculara "i¢ huzuru" satmanin bir yolu olarak bos bir orta koltuk sunmaktadir; bu, etkili
bir sosyal mesafe Onleminden ¢ok yan gelir olusturmak i¢in planlanmistir. Ugak
kabininde sosyal mesafenin uygulanmasi ticari a¢idan miimkiin degildir, ¢iinkii ytlik
faktorleri %50'den daha diisiik olacaktir (Suau-Sanchez, Voltes-Dorta ve Cuguero-
Escofet, 2020).

Havacilik endiistrisi, yolcu giivenligini saglamak i¢in onemli degisiklikler
yapmak zorunda kalmistir. Ugus takip verileri, rezervasyon sayisina ve
gerceklestirilebilecek ucus sayisina karar vermek igin kullanilir. Sosyo-ekonomik krizle

basa ¢ikmak igin politikalar ve kararlar formiile etmede bilimin etkisini dikkate almak
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cok Onemlidir. Viriisiin yayilmasin ve toplum iizerindeki olumsuz etkisini azaltmak
amactyla politikalar olusturmak i¢in giivenlik bilimi gereklidir. Hava tasimacilig
kurallar1 ve diizenlemeleri mevcut duruma uyum saglamak i¢in degistirilmek zorunda
kalmistir. ICAO, ACI, CANSO, IATA, TIACA, WFP ve WHO gibi uluslararasi
kuruluglar, her diizeyde uygun planlama ve eylem saglamak amaciyla havacilik
yonergeleri gelistirmek igin igbirligi yapmustir. Havalimanlarinin binis ve check-in
siirelerini azaltmak i¢in yolcu kontrol bigimlerini, ¢alisan sayisini ve hizmetleri artirmasi
beklenmektedir. Kriz sirasinda ugaklarin giivenli bir sekilde isletilmesi igin finansman
stirecinin ve altyapisinin yeniden diizenlenmesi gereklidir. Bireysel saglik kontrolleri ve
kabin dezenfeksiyon Onlemleri nedeniyle yolcu binis siireleri artmistir. Havalimanlari
ayrica hem ucgusta hem de yerde operasyonlarin giivenli yonetimi i¢in kontrol
prosediirlerini yeniden tasarlamak zorunda kalmistir (Arena ve Aprea, 2021). Avrupa
Birligi slot kurallarin1 1 Mart'tan 24 Ekim'e kadar askiya almistir. Slot diizenlemesi, kriz
sirasinda enddistri i¢in en acil diizenleyici endiseydi. Diger diizenleyici yonler, viriisiin
yayilmasi nedeniyle belirgin hale gelmistir. Ornegin, havayollar1 bir sonraki sezon i¢in
slot yuvalarin1 korumak igin yolcusuz ugaklara sefer yaptirmak zorunda kalmistir. Bu
taktik piyasada rekabetgi kalmak ve toparlanma donemine hazirlanmak igin yapilmistir

(Suau-Sanchez, Voltes-Dorta ve Cuguero-Escofet, 2020).

Toplum teknoloji, cevresel ve sosyal sorunlar krizlerle birlikte gelisir. Dolayisiyla
1s diinyasinin gelismesi ve buna bagli olarak KSS raporlamasinin gelismesi
kagiilmazdir. Internet ve sosyal medya, kurumsal imajin ve miisteri iliskilerinin merkezi
unsurlar1 haline gelirken, sosyal kapsami da degistirmektedir. Ote yandan toplum,
ekonomik krizlere, iklim degisikligi gibi kiiresel krizlere ve COVID-19 salgin1 gibi saglik
krizlerine tanik olmak zorundadir. Bu tiir biiyiik 6l¢ekli krizlerin kaginilmaz olarak daha
onemli etkileri ve aninda miidahale gerektiren etkileri olacaktir. Toplumun isletmelerden
beklentileri gelecekte daha yliksek olabilirken, paydaslar arasindaki etkilesimler
degisebilir. Sosyal sorumluluk haberciligini bazen “imaj parlatma" olarak degerlendiren
1§ diinyas1 i¢in bu kriz ve benzeri krizler de doniisiim firsatlar1 sunabilir. Gelecekte,
yalnizca kurumsal sorumlulukta degil, ayn1 zamanda bireyler, hiikiimetler ve diger
paydaslar dahil olmak {izere sosyal sorumlulukta da yeni paradigma degisiklikleri ortaya

cikacaktir (Sengiir, 2021).
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Diinyanin dort bir yanindaki hiikiimetler, havacilik endiistrisine milyarlarca
dolarlik kurtarma yardimi saglayarak salgina yanit vermektedir. Havacilik sektori
pandemiden biiyiik 6l¢iide etkilenmekte ve bazi iilkelerde ulusal bayrak tasiyicilarina
mali destek verilmektedir. Avrupa'da hiikiimetler, havacilik endiistrisini desteklemek i¢in
Birlesik Krallik'ta COVID-19 Kurumsal Finansman Tesisi ve Almanya'da hava seyahati
vergilerinin ertelenmesi gibi ¢esitli kurtarma 6nlemleri uygulanmigtir. Fransa ve Hollanda
hiikiimetlerinin COVID-19 salgini sirasinda Air France-KLM'ye ortaklasa 10 milyar Euro
vermesi gibi baz1 Avrupa bayrak tasiyicisi havayollarinin diger havayollarindan daha
fazla mali destek aldig1 durumlar da olmustur. Bu durum hiikiimetleri finansal destek
saglama ya da mevcut borcu garanti altina alma ya da piyasa mekanizmalarina bagli kalip
havayolu sirketlerinin iflas etmeye kadar gitmek zorunda birakmistir. Havayolu
yoneticileri, hiikiimetten fon almanin, sektordeki ylizbinlerce g¢alisani korumalarina
yardimc1 olacagini belirtmektedir. Mali yardima ek olarak, biiyiik havayollari, iptal edilen
yolcu uguslarindan kaynaklanan kayiplari tamponlamak ve direngli kalmak i¢in filolarini
kargo isletmesi olarak isletmeye karar vermistir. Kargo isi, yolcu talebindeki diisiisle
miicadele etmek i¢in deger yaratan bir girisim olmustur ve yolcu pazarindan bagimsizdir.
Korean Air, American Airlines ve Cathay Pacific Airways gibi havayollar1 filolarini
kargo isletmesi olarak isletmeyi taahhiit ettiler. Ayrica, kapasite kisitlamalarinin
istesinden gelmek icin yeterince kullanilmayan yolcu ugaklarint yar1 kapasiteli veya
yalnizca kargo tastyan nakliye ugaklarina doniistiirdiiler. Navlun isine glivenin, 6zellikle
COVID-19 asis1 gibi tibbi malzemelere odaklanarak yillarca devam etmesi
beklenmektedir (Suk ve Kim, 2021). Havacilik endiistrisi, her zaman finansal olarak dar
marjlarla zorlu bir sektor olarak bilinmektedir. Ayrica yakit fiyatlari, doviz, faiz oranlari
ve yliksek rekabet gibi ¢esitli dis etkenlere kars1 savunmasizdir. Mali zorluklara ragmen,
havacilik endiistrisi, kiiresel GSYIH'ya 2,7 trilyon ABD dolar1 olarak tahmin edilen
ekonomik katkisiyla mali olarak desteklenmistir (Agrawal, 2021).

2.1.4.5. Teknolojik krizler

Giliniimiizde teknolojik degisime uyum saglamak, kurumsal gelisim i¢in
kacinilmazdir. Bir isletmenin kullandig1 teknoloji ve yontemlerde hizli degisimler olursa,
bu durumun isletmenin temel hedeflerini etkileyecegi agiktir. Teknolojik degisimin hizi,
degisime uyum siireci ve teknolojiye bagimlilik derecesi krizlerin ortaya ¢ikmasinda

onemli bir etkiye sahip olacaktir. Ozellikle gelisen teknolojinin, isletmenin sundugu mal
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ve hizmetlerin yerine gegebilecek yeni iirlinler ve faaliyet alanlar1 ortaya ¢ikarmasi

durumunda orgiitsel krizler kaginilmazdir (Lerbinger, 1997).

Son teknolojik krizlerin havalimanlarindaki yer hizmetleri siireci tizerinde 6nemli
bir etkisi olmustur. Krizin bir sonucu olarak havalimanlari, operasyonlarinin otomasyonu
ve dijitallestirilmesi ihtiyacinin daha fazla farkina varmaktadir. Teknolojinin, havalimani
siirecleri lizerinde gelismis bir kontrol duygusu saglayarak ve personel talebini azaltarak
yolcularin giivenini saglamaya yardimci olabilecegini fark ettiler. Bu durum havacilik
sektoriiniin operasyonlarini iyilestirmek i¢in temassiz ve diger BT teknolojilerine gegise
daha fazla odaklanan havalimanlarimin diislincesinde bir paradigma degisikligine yol
acmustir. Teknolojinin kullanimi, yer hizmetleri siirecini diizene sokarak onu daha verimli
ve etkili hale getirmeye yardimc1 olmaktadir. Ornegin, dijital check-in kiosklar1 ve bagaj
teslim noktalarinin kullanilmast, personel ihtiyacini azaltabilir ve genel yolcu deneyimini
iyilestirebilir. Ek olarak, otomatik bagaj tasima sistemlerinin kullanilmasi, yer hizmetleri
stirecinin verimliligini artirarak hata ve gecikme riskini azaltabilir. Genel olarak, yasanan
son teknolojik krizler, yer hizmetleri siirecinde teknolojinin Gnemini vurgulamis ve
havalimanlarini operasyonlarini iyilestirmek i¢in dijital doniisiimii benimsemeye itmistir

(Di Vaio ve Varriale, 2020 & Suchman, 1997).

Teknolojik krizlerin yer hizmetleri lizerindeki etkisini azaltmak i¢in alinabilecek
cesitli onlemler bulunmaktadir. Birincisi, havalimanlari, teknolojik bir ariza durumunda
kritik operasyonlarin devam edebilmesini saglamak i¢in yedekleme sistemlerine yatirim
yapabilir. Bu, yedekli gii¢c kaynaklarini, yedekleme sunucularini ve iletisim sistemlerini
igerebilir. Ikinci olarak, havalimanlari potansiyel sorunlari biiyiik sorunlar haline
gelmeden 6nce belirlemek ve ele almak ig¢in BT altyapilarinin diizenli bakimini ve testini
uygulayabilir. Bu, diizenli yazilim giincellemelerini, donanim degisimlerini ve kritik
sistemlerin stres testini icerebilir. Ugiinciisii, havalimanlari, bir sistem arizas1 durumunda
bagajlarin manuel olarak taginmasi ve diger gorevler dahil olmak iizere teknolojik krizlere
nasil tepki verilecegi konusunda personelini egitebilir. Bu, personelin herhangi bir
olasiliga karst hazirlikli olmasii saglamak i¢in diizenli tatbikatlar ve simiilasyonlar
icerebilir. Son olarak, havalimanlari, degisen kosullara uyum saglayabilen ve
beklenmedik aksakliklarin {istesinden gelebilen daha dayanikli ve esnek sistemler
gelistirmek i¢in teknoloji tedarikgileriyle igbirligi yapabilir. Havalimanlari bu 6nlemleri

alarak teknolojik krizlerin operasyonlar1 iizerindeki etkisini en aza indirebilir ve
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miisterilerine glivenli ve verimli yer hizmetleri sunmaya devam edebilmelerini

saglayabilir (Korkofingas ve Ang, 2011 & Ansola vd., 2012).

Havaalan1 Isbirlik¢i Karar Verme (A-CDM) platformunun, havaalani
endiistrisinde ilgili bir blockchain teknolojisi uygulamasi olmasiyla, teknoloji, hava trafik
kontroliiniin ve yer hizmetlerinin ayrilmaz bir parcasi haline geldi. A-CDM sistemi,
havaliman1 ortaklar1 arasinda dogru ve zamaninda bilgi paylasimini, operasyonel
prosediirlerin uygulanmasini ve havalimanindaki tiim operasyonlara fayda saglayan
otomatiklestirilmig siirecleri saglar. Hava seyriisefer hizmetleri i¢in ger¢ek zamanli veri
aligverisi yoluyla verimli geri doniis siirecleri, kap1 yonetimi, nokta sikigiklig1 ve ucus
Ongoriilebilirligi dahil olmak tizere havalimani operasyonlarini optimize eder. Bununla
birlikte, hala havaalant endiistrisini arastirmaya ve blockchain teknolojisinin
stirdiiriilebilirlik perspektifinden operasyon yonetimi (OM) iizerindeki ana etkilerine
dikkat etmeye ihtiya¢ vardir. Bir makale, teknoloji entegrasyonunun basarisinin insan
faktoriine bagli oldugunu vurgulayarak, hava trafik kontrolorlerinin islerinde teknolojiyi
etkin bir sekilde kullanmalar1 igin uygun egitim ve destegin 6nemini vurgulamaktadir. A-
CDM sistemi, havacilik giivenligine katkida bulunan, dis ve i¢ nedenlerden kaynaklanan
aksakliklarin yonetimine izin verir. Teknolojinin hava trafik kontroli ve yer hizmetlerine
getirdigi faydalara ragmen, havacilik giivenligini iyilestirmek i¢in teknolojinin
uygulanmasinda hala zorluklar bulunmaktadir. Bu nedenle, havacilik endiistrisi personeli
icin uygun egitim ve destegi saglarken, havacilik giivenligini ve verimliligini artirmak
i¢in yenilikg¢i teknolojik ¢oziimleri kesfetmeye ve bunlara yatirim yapmaya devam etmek
olduk¢a dnemlidir (Di Vaio ve Varriale, 2020 & Suchman, 1997).

Teknolojik krizlerin havacilik endiistrisi tizerinde 6nemli bir etkisi vardir. Bu tiir
krizlerin etkisini azaltmak i¢in olasi ¢6ziimlerden biri fosil yakitlari biyoyakitlarla
degistirmektir. Bu ¢ozlim, alternatif teknolojilerin gelistirilmesi i¢in gereken maliyet ve
zaman nedeniyle havacilik endiistrisi tarafindan tercih edilmektedir. Bununla birlikte,
havayollar1 ve ugak iireticileri, mevcut ucaklarinin tamamen elden gecirilmesi yerine
kademeli teknolojik degisiklikleri tercih etmektedir. Bunun nedeni, yeni teknolojiyi
optimize etmek i¢in yeni bir u¢ak tasarlamanin ve insa etmenin maliyetli ve eski ucaklarin
satisiyla ilgili zorluklarin da olabilmesidir. Bu nedenle, havacilik endiistrisi, yenilik
thtiyacin1 maliyet ve fizibilite gibi pratik hususlarla dikkatli bir sekilde dengelemelidir.

Teknolojik krizler, tedarik zincirlerinde aksamalar, imalatta gecikmeler ve artan
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maliyetler dahil olmak iizere havacilik endiistrisi i¢in genis kapsamli sonuglara da sahip
olabilir. Bu etkileri azaltmak icin sektor, potansiyel riskleri belirlemede ve acil durum
planlar1 gelistirmede uyanik ve proaktif kalmalidir. Bu, ortaya ¢ikan teknolojik trendlerin
bir adim Oniinde olmak i¢in arastirma ve gelistirmeye yatirim yapmanin yani sira
potansiyel krizlere koordineli bir sekilde yanit verilmesini saglamak i¢in sektordeki diger
paydaslarla isbirligi yapmayi da igerir. Nihayetinde, havacilik endiistrisinin teknolojik
degisime uyum saglama ve krizleri yOnetme yetene8i, uzun vadeli basaris1 ve

stirdiiriilebilirligi i¢in kritik olacaktir (Lee ve Mo, 2011).

2.1.4.6. Yonetim Kaynakl Krizler

Yonetim kaynakli krizler, bir vaka c¢alismasi analizinde vurgulandigi gibi,
kurumsal istikrar1 6nemli 6lciide etkileyebilir. Calisma, kotii yonetim kalitesi nedeniyle
meydana gelen bir krizin analizini igermektedir. Krizin orgiitiin istikrar1 ve gelecek
beklentileri iizerinde genis kapsamli etkileri oldu. Kriz, yetersiz oldugu diisiiniilen
yonetim Kkalitesine kadar izlendi. Bu vaka caligsmasi, etkili yonetimin orgiitsel istikrarda
oynadig1 onemli rolii vurgulamaktadir. Calismanin bulgulari, uzun vadeli Orgiitsel
istikrar1 saglamak icin etkili yonetim uygulamalarina duyulan ihtiyaci vurgulayarak,
orgiitsel liderler i¢in ¢ikarimlara sahiptir. Yonetim kaynakli krizlerin, bir kurulusun genel
saglhig1 ve performansi iizerinde onemli etkileri olabilecegi agiktir ve bu tiir krizlerin
olusmasini en basta Onleyebilecek proaktif yonetim uygulamalarma duyulan ihtiyacin

altin1 ¢izmektedir (Ashby, 2011).

Beklenmedik olaylar veya krizlerle ugrasirken, havacilik endiistrisindeki
operatOrlerin glivenligini ve optimum performansini saglamak i¢in kriz kontrol stratejileri
gereklidir. Aviate, Navigate ve Communicate modeli, bu amaca ulasmak i¢in kullanilan
bir 6nceliklendirme aracinin bir drnegidir. Bununla birlikte, COVID-19 pandemisinin
kanitladig1 gibi, krizler havacilik endiistrisi ve karar alma yetenekleri tizerinde 6nemli bir
etkiye sahip olabilir. Bu tiir krizlerin etkilerini daha iyi anlamak i¢in yakin tarihli bir
calismada hem nitel hem de nicel teknikler kullanilmistir. Birincil verileri toplamak i¢in
yoneticilerle yapilan goriismelerin tematik analizi kullanilirken, ikincil verileri toplamak
i¢cin ara donem mali raporlarin istatistiksel muhasebe analizi kullanilmistir. Bulgular,
sasirticl veya lrkiitlicii olaylarin operatdr performans iizerinde olumsuz bir etkiye sahip
oldugunu ve sektorde karar verme zorluklarina yol agtigin1 gostermektedir. Bu nedenle,

havacilik endustrisinin, krizlerin karar verme {iizerindeki etkisini azaltmak ve
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operatorlerin ve benzer sekilde yolcularin giivenligini saglamak i¢in etkili kriz 6nleme
stratejileri gelistirmeye ve uygulamaya devam etmesi ¢cok 6nemlidir (Gogalniceanu vd,
2021).

Bir 6nceki paragrafta da belirtildigi gibi, havacilik sektoriindeki krizler karar alma
stirecini 6nemli dl¢tide etkileyebilir. Uyum temelli krizler, sektorii etkileyebilecek bir kriz
tiirtidiir. Uyumluluk temelli krizler, bir kurulus diizenleyici gerekliliklere ve standartlara
uymadiginda ortaya ¢ikar. Havacilik endiistrisinde, havayollar1 giivenlik standartlarini
karsilayamadiginda veya bakim prosediirleri dogru sekilde takip edilmediginde uyum
temelli krizler meydana gelebilir. Bu tiir arizalar kazalara, yaralanmalara ve hatta
Oliimlere neden olabilir. Uyum temelli krizlerin havacilik endiistrisi lizerindeki etkisi
ciddi olabilir ve bir havayolunun itibarinin zedelenmesine, miisteri kaybina ve mali
kayiplara neden olabilir. Bu tiir krizlerle basa ¢ikmak i¢in havayollari, diizenleyici
gerekliliklere ve standartlara uyduklarindan emin olmak i¢in etkili uyum yonetim
sistemlerine sahip olmalidir. Bu sistemler, havayolu operasyonlariin tiim yonlerinin
yonetmeliklere ve standartlara uygun olmasini saglamak i¢in politikalar, prosediirler,
egitim programlar1 ve diizenli denetimler icermelidir. Ayrica, havayollar1 potansiyel
uyumluluk sorunlarini belirlemede ve bunlari krize doniismeden dnce ele almada proaktif
olmalidir. Bu, {ist yonetimden 6n saflardaki ¢alisanlara kadar kurulus genelinde bir
giivenlik ve uyum kiiltiiri gerektirir. Sonu¢ olarak, uyum temelli krizler, havacilik
endiistrisi i¢in 6nemli bir risk olusturmaktadir ve yolcularin ve miirettebatin emniyetinin
yant sira havayollarinin finansal uygulanabilirligini saglamak icin etkin bir sekilde

yonetilmelidir (Akelmu ve Mihaylova, 2021).

Havacilik endiistrisinde kurallarin dogru uygulanmamasi, giivenlikle ilgili ciddi
sorunlara neden olabilir. Operasyonel unsurlarin ihmal edilmesi, insansiz hava araglarinin
(IHA) dahil oldugu kazalara ve giivensiz durumlara yol acabilecek durumlardan biridir.
Bir gorev i¢in eksik veya uyumsuz ekipman, kurtarma operasyonunun basarisiz olmasina
da yol acabilir ve bu, operatdrlerin IHA'lar hakkindaki eksik yargi bilgilerinden
kaynaklanabilir. IHA'lar igin kullanilan metodoloji, giivenlikle ilgili hususlar1 dikkate
almalidir. Aksi takdirde, tanimlanamayan baska bir IHA'nin operasyon alanina girmesine,
potansiyel c¢arpismalara ve diger tehlikeli durumlara yol agabilir. Bu nedenle, hava
operasyonlarina baglamadan 6nce her seyin yolunda oldugundan ve gerekli tiim giivenlik

onlemlerinin alindigindan emin olmak i¢in kontrol listelerinin kullanilmas1 c¢ok
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onemlidir. Sonug olarak, havacilik endiistrisindeki kural ve diizenlemelere uyulmamasi,
hem pilotlarin hem de yolcularin giivenligi tizerinde ciddi sonuglar dogurabilir (Janik vd,
2021).

COVID-19 salgini, havacilik endiistrisi izerinde 6nemli bir etki yaratarak, yaygin
mali kayiplara ve operasyonel aksamalara neden oldu. Ancak, bazi sirketler etkili yonetim
stratejileri uygulayarak krizi hafifletmeyi basardi. Ornegin, BYD ve Qantas, salgn
sirasinda faaliyetlerini siirdiirmek ve kar elde etmek icin is kollarin1 genisletti. Benzer
sekilde, Xiamen Airlines, yolcu uguslari ve kargo doniisiimii riskini {istlenmek igin
inisiyatif alarak 2020'de diinya ¢apinda tek karli orta ve biiyiikk havayolu sirketi oldu.
Bund, orijinal tiiketicilerini etkin bir sekilde koruyarak teslimat hizmetlerini hizli bir
sekilde ayarladi. Mafengwo, canli yayin seyahat hizmetini baglatarak yalnizca iki ay
icinde platforma giren 1000'den fazla yiiksek kaliteli canli yayin tiiccart kazandi. Zhijiang
Bio, ilk tespit reaktifleri pazarini ele gegirmek icin zamaninda Ar-Ge'ye yatirim yapti ve
2020'de 205,2 milyon Yuan kar elde etti. Honotel Group, uzun vadeli kiralama isine gecti
ve 2 milyon Euro'luk is geliri elde etti (Chen ve Wu, 2022). Isletmelerin proaktif
yontemler izleyerek krizleri firsatlara doniistiirebilmesi krizin isletme tizerindeki olumsuz

etkisini miimkiin oldugunca azaltabilmektedir.

2.1.4.7. Biyolojik krizler

Canli varliklart ve miilkleri olumsuz yonde etkilemek i¢in kasitl ya da kasitsiz
olarak mikroorganizmalar1 veya zehirli maddelerini kullanmak biyolojik kriz olarak
bilinir. Bu terminoloji, biyolojik savas ve biyoterdrizm ile degistirilebilir. COVID-19
salgini, biyolojik tehlikelerle basa ¢ikmak i¢in kapsamli bir plana sahip olmanin 6nemini
vurguladi ve saglik sektoriiniin bu tiir krizlere acil miidahaleye onciilik etmesi
beklenmektedir. Birgok yargi bolgesi, seyahat, turizm, egitim ve diger sektorleri etkileyen
virlislin yayilmasina kars1 kontrol onlemleri uygulamak icin saglik sektorii disindaki
kaynaklar1 seferber etti. Japonya'da, salgin dncesinden iyilesme asamasina kadar ¢ok
sektorlii, biitlinciil ve kapsamli dneriler sunan Pandemik Grip ve Yeni Bulasic1 Hastaliklar
icin 6zel bir Ulusal Eylem Plan1 (2013) bulunmaktadir (Chan vd., 2021). Bununla birlikte,
salgin hastaliklarla nasil yiizlestigine dair kentsel teori arastirmalarinda bir bosluk vardir.
Calismalar, ozellikle kriz zamanlarinda, sehirlerdeki bagimlilik iliskilerini ¢evredeki
diger aktorlerle birlestirme ihtiyacinm1 vurgulamistir, ancak sehir yonetimini bulasici

hastalik krizleriyle iligkilendiren aragtirma hacmi miitevazidir (Junior, Ribeiro ve Viana,
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2021). COVID-19 salgini, afet risk azaltma (DRR) uzmanlar1 ve saglik alanindaki
meslektaglar1 arasindaki ortakliklari giiclendirmek i¢in bir firsat yaratti ve biyolojik
tehlikeler i¢in sagligin ARR stratejileri entegrasyonunu sistem ¢apinda bir yaklasimla
yeniden gozden geg¢irme ihtiyacini giiclendirdi. Saglik acil durum afet risk yonetimi
(Saglik-EDRM), disiplin i¢i, disiplinler aras1 ve ¢ok disiplinli diizeylerde ARA'y1 igeren
yeni bir Diinya Saglik Orgiitii paradigmasidir ve Saglik-EDRM kapsamindaki bilimsel
ilerleme, ARA egitiminde saglik ve saglik dis1 aktorler i¢in gereklidir (Chan vd., 2021).
Ayrica, kemer sikma politikalarinin, Yunanistan'da gelisen saglik trajedisinin kanitladigi
gibi, niifus saglig1 tizerinde 6nemli bir etkiye sahip olabilecegini ve kamu harcamalarini
kisarken saglik ve sosyal biitceleri ¢evrelemek bu zararli etkilerin hafifletilmesine
yardimci olabilecegini belirtmekte fayda vardir (Granados ve Rodriguez, 2015). Ayrica,
ozellikle 6grencilerin ve geng profesyonellerin siirekli egitimi, ARA hakkinda farkindalik
olustururken kilit bir bilesen olabilir. Mevcut DRR planlarini ve stratejilerini mevcut
biyolojik tehlikeler ¢ergevesinde yeniden gozden gegirmek, gelecekteki krizlere genel

yanit1 iyilestirmede etkili olacaktir (Chan vd., 2021).

Havacilik endiistrisi, sektor iizerinde onemli etkileri olan SARS ve Ebola gibi
gecmis salginlarin da gosterdigi gibi, biyolojik krizlere yabanci degildir. Bununla birlikte,
COVID-19 salgini, havacilik endiistrisi iizerinde benzeri gériilmemis bir etki yaratarak,
hava yolculugunda ve gelirde biiyiik bir diislisiin yan1 sira sektdre destek alma ve
saglamada 6nemli degisikliklere neden oldu (Dube, Nhamo ve Chikodzi, 2021 & Cahill,
Cullen, Anwer ve Wilson, 2020). Pilotlar, hava yolculugundaki diisiis nedeniyle ya
azaltilmis saatlerle ya da hi¢ caligmayarak pandemiden biiyiik 6l¢iide etkilendi. Mevcut
is degisiklikleriyle birlikte sosyal mesafeye iliskin COVID-19 kisitlamalari, bir pilotun
sagliginin ii¢ stitununu da etkilemektedir: fiziksel, zihinsel ve sosyal. Pandemi, havacilik
endiistrisinde insan hatasi olasiligini artiran stres, fiziksel durum (yorgunluk gibi) ve
duygusal durum (anksiyete ve depresyon gibi) ile havacilik endiistrisi i¢in bilyiik bir is
sagligt ve giivenligi tehdidi olusturmaktadir. Ayrica ucus ekibindeki psikolojik
problemler gorev performansini bozabilir ve ugus emniyeti i¢in tehdit olusturabilir.
Mevcut COVID-19 salgini, yeni giivenlik protokollerine ve pilotlarin ve diger personelin
refahina yonelik hiikiimlere duyulan ihtiyag da dahil olmak iizere havacilik endiistrisi igin

onemli zorluklar dogurdu (Cahill, Cullen, Anwer ve Wilson, 2020).
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COVID-19 salgminin havayolu endiistrisi tizerinde ciddi bir etkisi oldu ve diinya
capindaki havayollar i¢in 6nemli gelir kayiplarina neden oldu. Havayollari, ugusla iligkili
kiiresel COVID-19 korkular1 nedeniyle miisteri tabanlarini etkinlestirme zorluguyla karsi
karstya kaldi. Buna karsilik havayollari, pandemi sirasinda sadik miisterileri elde tutmak
icin kisitlamalart hafifletmek ve statiiniin gegerliligini uzatmak i¢in endiistri standartlarini
uyarladi. Sadakat programlari, tim pazarlardaki havayollar1 i¢in ¢ok énemli bir mali ve
pazarlama varlig1 haline geldi. Havayollar1, sinirli ve kisitli seyahatle ilgili maliyetleri
azaltmak i¢in kredi kartlari, oteller ve araba kiralama sirket ortakliklarina giivendi.
Aslinda, havayolu endiistrisi, sadakat programlarini stratejilerinin énemli bir pargasi
haline getirerek COVID-19'a yanit verdi, ¢iinkii havayollarinin hayatta kalmak i¢in biiytik
Olglide sadakat programlarina glivenmeleri gerekti. American Airlines, Oneworld
Alliance araciligiyla mevcut ortaklarini ve basarili Advantage programini ve miisteri
sadakatini artirma becerisini gii¢lendiren bir 6rnek olarak karsimiza g¢ikmaktadir.
Pandemi, havayollar1 icin finansal maliyetlerle sonuclanan sinirli ve kisith seyahatlere
yol acarak, havayollar1 da dahil olmak iizere seyahat endiistrisindeki is kayiplarinin uzun
vadeli etkisi hakkinda endiselere yol agti. Havayolu endiistrisinin mevcut tepkisi, kiiresel
salgin ¢oziildiikten sonra operasyonlarin devam etmesini saglamak i¢in kritik
oldugundan, havayollarinin nasil yanit verdigi havayolu operatorleri i¢in kurtarma siireci

acisindan ¢ok dnemlidir (Pascual ve Cain, 2021).

Pandeminin seyrine iligskin alanyazin arastirmalarinin genellikle COVID-19'un
havacilik endiistrisi iizerindeki etkisinin ekonomik boyutlarini ele aldigi ortaya
cikmaktadir. COVID-19'un diger sektorlerin yani sira havayolu endiistrisini de olumsuz
etkiledigi ve etkinin dogasi geregi oncelikle ekonomik oldugu agiktir. Havayollariin
devletin destegine ihtiya¢ duydugu goriilmektedir. Ayrica havayollari, devam eden
COVID-19'un yarattig1 kriz ortamindan en az zararla ¢ikmak i¢in uzun vadeli stratejiler
ve bilingli politikalar uygulanmas1 gerektigini sdylemektedir. Bu ¢alismanin amaci,
pandemi sirasinda duruma havayolu yoOnetiminin tepkisini incelemektir. COVID-19
(koronaviriis hastalig1) bir¢cok sektére oldugu gibi havacilik sektoriine de ekonomik,
sosyal ve politik olarak olumsuz etki etmektedir. Havayollari, pandeminin devam eden
etkileri nedeniyle uguslar1 durdurmustur. Beklenmedik bir kriz karsisinda havayolunun
tepkisi ve stratejisi, gelecekteki konumunu korumak ve krizden fazla kayip olmadan

¢ikmak i¢in ¢cok 6nemlidir (Kilig, Polat ve Sengiir, 2021).
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2.1.4.8. Siyasal krizler

Siyasi istikrarsizlik 6rnekleri, hiikiimetin en iist kademelerinin otoritesinin altini
oymakla sonuglanabilecek ciddi bir siyasi krizin habercisi olabilir. Bunun sonucunda
ortaya ¢ikan uluslararasi gerilimler ve iktidar gegisleri sirasindaki diizensizlik, sonunda
savagla sonuclanabilir ve ortaya ¢ikan kargasa se¢im siirecini sekteye ugratabilir. Yeni
yatirimlart caydiran ve istthdam iizerinde olumsuz etkilere neden olan darbogazlarin
ortaya ¢ikmasiyla birlikte, siyasi krizlerin ekonomik sonuglart nemlidir. Bu tiir Krizlerin
dalgalanma etkileri, talep dalgalanmalarina son derece duyarli olan turizm de dahil olmak

tizere ¢esitli sektorlerde hissedilebilir (Kiigiikaltan, Tiikeltiirk ve Ciftci, 2015).

Oldukga kiiresellesmis bir endiistri olarak havacilik endiistrisi, siyasi Krizlerin
etkisine karst oldukca hassastir. 1990'daki Korfez Savasi bunun bir 6rnegidir ve hava
yolculugunda biiyiik bir diisiise ve basta Orta Dogu'da bulunanlar olmak iizere bir¢cok
havayolunun gelir kaybina neden olmustur. 2001'deki 11 Eylil terér saldirilari, sektor
tizerinde kalict etkisi olan bir diger onemli krizdi. Giivenlik Onlemlerinin ve
diizenlemelerinin artmasina ve hava yolculugu talebinde 6nemli bir azalmaya yol agti.
Izlanda'daki 2010 Eyjafjallajokull volkanik patlamasi, ortaya ¢ikan kiil bulutu nedeniyle
Avrupa c¢apinda yaygin ugus iptallerine ve kesintilere neden oldu. Devam etmekte olan
COVID-19 salgini, bir¢ok {ilkenin seyahat kisitlamalari ve sokaga ¢ikma yasaklari
uygulamasi, hava yolculugu talebinde keskin bir diisiise yol agmasi ve bir¢ok
havayolunun finansal olarak miicadele etmesine neden olmasiyla havacilik endiistrisini
ciddi sekilde etkileyen bir baska siyasi kriz 6rnegidir. Bu krizler, endiistrinin dis politik
olaylara kars1 savunmasizligini ve havayollariin politik iklimdeki ani degisikliklere

uyum saglama ihtiyacin1 gdstermektedir.

Seyahat yasaklar1 ve sinirlarin kapatilmasi gibi siyasi krizler, hava yolculugu
talebi ve yolcu davranislari iizerinde onemli bir etkiye sahip olabilir. Havayollari
genellikle bu tiir durumlarin bir sonucu olarak daha diisiik yiik faktorleri ve getirileri
yasarlar. Ayrica, siyasi krizler sirasinda ugus iptallerinde ve ugaklarin yere indirilmesinde
ani artiglar, havalimanlarinin havacilik dis1 gelirlerini kaybetmesine neden olabilir. Hava
yolculugu talebi ve yolcu davranisi, silahli catismalar, terdr saldirilart ve ekonomik
durgunluklar gibi dis etkenlerden de etkilenir. Kalic1 zayif talebi 6nlemek i¢in, hane halki
ve is¢iler i¢in slibvansiyonlar da dahil olmak {izere "ne gerekiyorsa" yaklasimi gerekli

olabilir. Krugman, havayolu endiistrisini desteklemek ve ekonomi iizerindeki daha fazla
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olumsuz etkiyi Onlemek icin kalict bir tesvik politikast Onermektedir. Ulusal ve
uluslararas1 ekonomik politika olusturma hakkinda yapilan siyasi yargilar, havayolu
endiistrisinin kaderini de sekillendirebilir. Hayatta kalan isletmelerde daha diisiik
harcanabilir gelir seviyeleri ve tasarruf énlemleri, hava yolculugu talebini azaltacaktir.
Ek olarak, ucuslar yeniden basladiginda tiiketici gliveninin olmamasi hem is hem de tatil
amacl seyahatler i¢in bir endise kaynagidir. Bu nedenle, havayollarinin karar verme
siireclerinde siyasi krizlerin hava yolculugu talebi ve yolcu davranmislari lizerindeki

etkisini dikkate almalar1 elzemdir (Suau-Sanchez, Voltes-Dorta, Cuguero-Escofet, 2020).

Siyasi krizler havayollarinin finansal performansi ve ticari operasyonlari iizerinde
yikict bir etkiye sahip olabilir. Seyahat yasaklar1 ve sinir kapatmalar uygulandiginda,
havayollart doluluk faktorlerinde ve verimlerde hizli bir diisiis yasar ve bu da gelirde
onemli bir diisiise neden olur. Perakende satiglar, otopark ve yiyecek-igecek satiglarini
iceren bu gelir akiglari, azalan yolcu sayisi nedeniyle kaybedilmektedir. Siyasi krizlerin
etkisi sadece havayollar1 ve havalimanlari ile sinirli degildir; diger isletmeleri de etkiler.
Daha diislik harcanabilir gelir seviyeleri ve hayatta kalan sirketlerin maliyet diistiriicii
Onlemleri, hava yolculugu talebinin azalmasina neden olur. Sonug olarak, havayollari,
ucus sayisini azaltmak ve personel ¢ikarmak gibi kapasitelerini yeni pazar kosullarina
uyacak sekilde ayarlamak zorundadir. Bu, uzun vadede finansal performanslarina ve
ticari faaliyetlerine daha fazla zarar verebilir. Bu nedenle, siyasi krizler havayolu
endistrisine 6nemli zararlar verebilir ve havacilik sektoriiniin Otesinde bile genis

kapsamli sonuglara yol agabilir (Jarach, 2005).

Siyasi krizler, havalimanlar1 ve havacilikla ilgili isletmeler lizerinde zararli bir
etkiye sahip olabilir. Ozellikle gelir kayb1 ve uluslararasi pazara bagimlilik, bir iilkenin
havayollarini desteklemeye istekli olup olmadigini belirleyen iki faktordiir. Ancak siyasi
krizler, bir {ilkenin havayollarmi destekleme konusunda isteksiz olmasina yol acarak
durumu daha da kétiilestirebilir. Bu tiir krizler ayrica bir biitiin olarak havacilik endiistrisi
tizerinde 6nemli bir etkiye sahip olabilir ve hava yolculuguna olan talebin azalmasina ve
giivenlik onlemlerinin maliyetlerinin artmasina neden olabilir. Havacilik pazarindaki
daha kii¢iik oyuncular finansal zorluklar nedeniyle siyasi krizlere tepki olarak
cikabilirken, Onde gelen ulusal havayollarinin pazar paylart devlet destek ve
siibvansiyonlarindan yararlandik¢a artabilir. Sonu¢ olarak, havacilik endiistrisi bu

potansiyel etkilerin farkinda olmali ve siyasi krizlerle kars1 karsiya kaldiginda kayiplar
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yonetmek ve riskleri azaltmak i¢in acil durum planlar gelistirmelidir (Abate, Christidis

ve Purwanto, 2020 & Jarach, 2005).

COVID-19 salgini, birgok havayolunun yiikiimliiliikklerini karsilayacak nakit
eksikligi nedeniyle iflas bagvurusunda bulunmasiyla havayolu endiistrisi izerinde 6nemli
bir etkiye sahip olmustur. Diinyadaki ¢ogu havayolu, koordineli hiikiimet ve endiistri
miidahalesi olmadan iflas ederdi. Baz1 havayollarinin iflas etmesi, pandeminin havacilik
endiistrisi tlizerindeki etkilerinden biridir. Havayolu iflaslarinin ekonomik ve sosyal
sonuglar1 ¢ok biiyiik olmustur. Ornegin, ABD'de havalimanlarmn toplam istihdam ve
niifus artig1 izerinde, 6zellikle ticarete konu olmayan istihdam artiginda 6nemli bir etkisi
vardir. Perakende satislar ve sirketlerin Sosyal Giivenlige katkis1 da havayollarinin iflasi
nedeniyle biiyiik dl¢iide diistii. Endiiliis, Ispanya'da perakende satislar keskin bir diisiis
yasadi ve Nisan 2020'de -%35'e yaklasti, bu etki havayolu iflaslarina ve bunun sonucunda
hava yollarinin azalmasina baglandi. Ayrica, havayollarimin iflasi, her on yilda %] ile %3
arasinda, havalimanlarindaki iicretleri ve i yaratmayi etkiler. Bir {ilkenin havayollarini
desteklemeye istekli olmasi, gelir kayb1 ve uluslararasi pazara bagimlilik ile iliskilidir, bu
da havayolu iflaslariin sosyal ve ekonomik sonuglarina isaret etmektedir. Kisacasi,
havayollarinin iflaslar1 6nemli sosyal ve ekonomik sonu¢lar dogurmakta ve birgok tilkeyi

endiselendirmektedir (Abate, Christidis ve Purwanto, 2020 & Florido-Benitez, 2021).

COVID-19 salgii, diinya ¢apinda hava yolculugu ve turizm endiistrisi iizerinde
ciddi bir etki yaratti. Nepal'in turizm endiistrisi ve paydaslari, hava yolculugundaki
diisiisten olumsuz etkilenmis, bu da havayollari, konaklama, ulasim operatorleri ve
endiistrinin diger alt sektorleri i¢in 6nemli kayiplara neden olmustur (Ulak, 2020).
Politikacilar, turizm talebindeki beklenmedik ve ani bir diislise nasil tepki verilecegi
c¢ikmaziyla kars1 karsiyadir. Potansiyel ¢ozlimler olarak cesitli onlemler Onerilmistir.
Sektore 6zgii hedefli siibvansiyonlar ve vergi indirimlerinin, durumu ele almanin en etkili
yolu oldugu bulunmustur (Blake ve Sinclair, 2003). Ayrica, pandeminin havacilikta
neden oldugu etki, 2020'de diinya GSYIH'sinin %1,67'sine varan bir kayba neden
olmustur (Lacus vd., 2020). COVID-19 salgini nedeniyle hava yolculugunun azalmasi,
seyahat pazari i¢in arz ve talep zincirinde aksamalara neden oldu. Ayrica, kiiresel
havacilik endiistrisi iizerinde ciddi olumsuz etkiler yaratarak, derecelendirme notlarinin
diisiiriilmesine, tasfiyesine ve birka¢ havayolunun ve havaalaninin iflas etmesine neden

oldu. Hava yolculugunun azalmasi, turist gelislerinde 6nemli bir azalmaya ve turizm
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endistrisi i¢in gelir kaybma yol agcmustir. Ek olarak, hava yolculugundaki gerileme,
konaklama ve perakende gibi turizme dayali diger endiistrileri de etkiledi. Havacilik
endiistrisinin toparlanmasi, tiim seyahat ve turizm sektOriiniin canlanmasi i¢in ¢ok
onemlidir. Bununla birlikte, toparlanma siireci beklenenden ¢ok daha yavas
goriinmektedir, bu da ilgili destegin yoklugunda daha fazla is ve hava yolunun basarisiz
olmasina neden olabilir. Bu nedenle havacilik sektoriinii canlandirmak ve ilgili sektorleri
desteklemek i¢in uygun ¢oziimlerin bulunmasi elzemdir (Dube, Nhamo ve Chikodzi,

2021).

2.1.5. Kriz yonetim modelleri

Kriz yonetim modelleri, kuruluslarin bir krize hazir olma durumlarin1 ve hazirlik
diizeylerini degerlendirmeleri icin yararh bir aractir. Bu boliimde kriz dénemlerinde ve

kriz yonetiminde kullanilan yonetim modelleri agiklanacaktir.

2.1.5.1. Mitroff’un portfoy planlama yaklasimi

Mitroff'un metodolojisi, krizlerin dogasi geregi yapisal olarak ¢esitli oldugunu
kabul eder, ancak onlar1 yapisal benzerliklerine gore diizenlemeye dayali bir model
Onerir. Yaklasim, kriz kiimelerinin belirlenmesini ve her biri i¢in en koti durum
senaryolariin tahmin edilmesini ve ayni zamanda en etkili Onleyici tedbirlerin ana
hatlarim1 belirlemeyi igerir. Boylelikle her bir grup i¢in olusturulan kriz senaryolari

benzer diger krizler i¢in hazirlik niteliginde olacaktir (Penrose, 2000:159).

Mitroff'un kriz yonetimine yonelik portfdoy planlama yaklasimi, ikili kriz
portfdylerinin olusturulmasini zorunlu kilar. Bir portfdy, eylem kiimelerinden alinan
onleyici faaliyetlerden olusurken, diger portfdy, kriz kiimelerinden kaynaklanan
krizlerden olusmaktadir. Bu, sirketlerin ¢ok ¢esitli krizlerde minimum kapsama alaniyla
kendilerini korumalarina olanak tanir. Mitroff'un yaklasimu, kriz yonetimi programlarina
cok fazla ihtiya¢ duyulan bir rasyonalizasyon bileseni saglayarak, krizlerin iistesinden
gelmek icin arastirmaya dayali yontemleri dahil ederek bu tiir programlarin etkinligini
artirtr. Mitroffun yaklasimi, yalmzca belirli krizleri planlamak yerine, sirketlerin
genellikle ayn1 anda veya hizli bir sekilde art arda meydana gelen kriz kiimeleri i¢in
planlama yapmasina olanak taniyarak kapsamli ve tutarli kriz yonetimine olanak tanir.
Kuruluslar bu yaklasimi kullanarak bir dizi krize hazirlikli olabilir ve ortaya ¢ikan

sorunlart ¢ézmek i¢in kaynaklar1 hizla degistirebilir. Bu yontem ayrica kuruluslarin
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onceden dngoriilemeyen kriz kiimelerini belirlemesine ve bunlara karsi dnleyici tedbirler
gelistirmesine yardime1 olur. Mitroff'un portfoy planlama yaklagiminin kriz yonetiminde
kullanilmasi, kuruluglarin krizlere hazirlanmalar1 ve krizleri yonetmeleri i¢in verimli ve
etkili bir yoldur ve farkli sektorlerden birgok sirket tarafindan basarityla uygulanmistir
(Mitroff, Pauchant ve Shrivastava, 1988).

2.1.5.2. Burnett’in kriz siniflandirma matrisi

Kriz zamanlarinda, Burnett'in kriz yonetim modeli, sorumlulugu yakindaki
yoneticilere yiikler. Alt1 gorevlik bir diziye aktif olarak katilmalari, krizin siddetini
azaltir. Bu model, yonetim siirecinin sorunsuz calistigi ve gorevleri saat yoniinde
tamamlamanin ¢ok dnemli oldugu varsayimi altinda c¢alisir. Bununla birlikte Burnett,
matrisin en dis halkasinda dort potansiyel engelin bulundugunu kabul eder. Bu manialar
yonetim siirecini engeller ve aktif gorevlerin yerine getirilmesini engelleyebilir. Bu
engeller, yonetim siirecindeki stratejik gorevler ile krizin ortaya ¢ikmasini ve ¢oziilmesini

engelleyebilecek ¢esitli degiskenleri icermektedir (Burnett, 1998, s. 480-481).

Burnett Kriz
Yonetim Modeli

Strateji
Degeriendirmesi

Sekil 1: Burnett ‘in Kriz Yonetim Siireci (Burnett, 1998).
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Burnett'in Kriz Smiflandirma Matrisi, krizlerin ciddiyetine ve potansiyel
etkilerine gore siniflandirilmasina izin veren kavramsal bir ¢ercevedir (Bjork, 2018).
Matrisin amaci, kriz yonetimine agik ve yapilandirilmis bir yaklasim saglayarak
kuruluglarin ve endiistrilerin krizleri daha iyi anlamalarina ve yonetmelerine yardimci
olmaktir (Marker, 2020). Matris, Burnett tarafindan 1998 yilinda gelistirildi ve o
zamandan beri havacilik da dahil olmak tizere ¢esitli endiistrilerde genis ¢apta benimsendi
(Ritchie, 2004). Matris dort kategoriden olusur: Acil Durum, Anormal, Uyar1 ve Normal
kategoridir. Bu seviyeler krizin ciddiyetine ve gerekli miidahale diizeyine baglidir (Hsiu-
Ying Kao, Wang ve Farquhar, 2020). Matrisin dort kategorisi, kriz seviyesinin net bir
sekilde anlagilmasini ve her kategori i¢in gereken uygun miidahaleyi saglar. 4.seviye acil
durum kategorisi, can kaybini veya onemli miilk hasarini 6nlemek i¢in acil eylem
gerektiren en siddetli krizler igin ayrilmistir (Coombs, 2014). 3.seviye anormal kategorisi,
hizla tirmanma potansiyeline sahip ve daha fazla hasar1 6nlemek i¢in hizli bir miidahale
gerektiren krizler i¢indir (Vargo ve Seville, 2011). 2.seviye uyari kategorisi, tirmanma
potansiyeline sahip ancak yine de koordineli bir yanitla yonetilebilir olan krizler i¢indir.
1.seviye normal kategorisi, standart isletim prosediirleriyle yonetilebilen kiigiik Krizler
veya olaylar igindir. Burnett'in Kriz Simiflandirma Matrisi, kriz miidahalesine
yapilandirilmis bir yaklasim saglayarak kriz yoOnetimine yardimeci olur. Matris,
kuruluglarin potansiyel krizleri belirlemesine ve bunlar1 siddetlerine gore kategorize
etmesine olanak taniyarak koordineli ve uygun bir miidahaleye izin verir (Abo-Murad,
Al-Khrabsheh ve Jamil, 2019). Kriz seviyesinin ve gereken uygun miidahalenin net bir
sekilde anlasilmasini saglayarak, matris kuruluslarin kaynaklar1 etkin ve verimli bir
sekilde tahsis etmesine yardimci olur. Havacilik endiistrisinde, matris, can kaybini veya
mal hasarin1 6nlemek icin hizli bir miidahaleye izin vererek, potansiyel giivenlikle ilgili
krizlerin tanimlanmasi ve yonetilmesinde 6zellikle yararlidir (Hsiu-Ying Kao, Wang ve
Farquhar, 2020).

Burnett'in Kriz Siniflandirma Matrisi, havacilik endiistrisinde krizleri etkili bir
sekilde yoOnetmek i¢in Onemli bir ara¢ haline gelmistir. Matris, Kkrizleri ciddiyet
seviyelerine ve onlar1 yonetmek i¢in gereken miidahaleye gore kategorize etmek i¢in bir
cerceve saglar (Bjork, 2018). Havayollari, acil durumlara hizli ve etkili bir sekilde yanit
verebilmek i¢in kriz yonetimi stratejilerinde Burnett matrisini uygulamistir (Hsiu-Ying
Kao, Wang ve Farquhar, 2020). Matris, havacilik uzmanlarimin durumu

degerlendirmesine ve uygun hareket tarzini belirlemesine, daha fazla zarar gérme
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olasiligini en aza indirmesine, yolcularin ve miirettebatin giivenligini saglamasina olanak
tanir (Marker, 2020). Matris, havacilik kriz yonetiminde degerli bir arag oldugunu
kanitlamis olsa da, sinirlamalar1 da vardir. Ana sinirlamalardan biri, matrisin yalnizca
krizin dogru bir sekilde tanimlanmasi ve kategorize edilmesi durumunda etkili olmasidir.
Kriz yanlig siniflandirilirsa, tepki yeterli olmayabilir ve daha fazla zarar ve hasara yol
acabilir (Ritchie, 2004). Ek olarak, matris yalnizca havacilik profesyonellerinin matrise
asina olmasi ve nasil kullanilacagi konusunda egitim almis olmasi durumunda etkilidir.
Uygun egitim olmadan, matris bir kriz durumunda etkili bir sekilde kullanilamayabilir
(Tanja ve Akram, 2007). Havacilik krizlerinde kullanilan matrisin ger¢ek diinyadaki
ornekleri arasinda 11 Eyliil terorist saldirilart ve 2010 volkanik kiil krizi yer alir. Her iki
durumda da matris, krizi kategorize etmek ve uygun yaniti belirlemek igin
kullanilmaktadir (Hsiu-Ying Kao, Wang ve Farquhar, 2020). Havacilik endiistrisi, kriz
yonetimi stratejilerinin bir pargasi olarak matrisi kullanmaya devam etmekte ve acil
durumlara hizli ve etkili yanit vermenin 6nemini kabul etmektedir. Genel olarak matris,
havacilik endiistrisindeki kriz durumlarinda yolcularin ve miirettebatin giivenligini

saglamada hayati bir rol oynamistir (Woltjer vd., 2022).

2.1.5.3. Littlejohn’un alti adim kriz modeli

Littlejohn'un Altt Adiml Kriz Modeli, kriz yonetimini ve iletisimini anlamak i¢in
kullanilan bir aractir. Model, kriz oncesi donemin ilk iki asamasini kapsadigi alti
asamadan olugmaktadir. Bu donemde krizin etkisinin belirlenmesi ve onu etkileyebilecek
unsurlarin  dikkate alinmasi 6nemlidir (Ray, 1999). Model, insaattan enerjiye,
havaciliktan sagliga kadar farkl sektorlerde uygulanmaktadir. Gegmis krizleri incelemek,
gelecekteki olaylari tahmin etmeye ve kriz tepkisini iyilestirmeye yardime1 olmaktadir
(Lukic, Margaryan ve Littlejohn, 2010). Model, krizlerin 6ngoriilemezligini anlamanin
Oonemini vurgulayan kaos teorisi iizerine insa edilmistir (Jaques, 2007). Littlejohn,
orgiitsel krizleri anlamanin birden fazla yontem gerektirdigini ve bir hava yolu kazas1 gibi
bir krizin yogun bir sekilde incelenmesinin yararl olabilecegini ileri siirmektedir (Seeger,
Sellnow ve Ulmer, 2016). Kriz yonetiminin kilit unsurlarindan biri etkili iletisimdir. Bir
kriz sirasinda iletisimin giliclinii anlamak, kriz yamitini iyilestirmek icin gerceveler ve
modeller gelistirmeye yardimei olabilir. Bu baglamda, savas ya da kag tepkisi genellikle
bir kriz sirasinda goézlemlenir (Sellnow ve Seeger, 2021). Kriz yonetimi, durumu

hafifletmek i¢in hizli tepki vermeyi icerir ve bu, odagin rutin faaliyetlerden kriz
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miidahalesine kaydirilmasini gerektirir. Insan eylemine rehberlik eden iki model, ¢ift
dongiilii 6grenme ve tek dongiilii 6grenmedir (Lukic, Littlejohn ve Margaryan, 2012).
Ayrica, dogrudan tehlikelerle ¢alistiklar1 i¢cin 6n cephe personelinin LFI'nin hedefleri
olarak neyi algiladigini anlamak ¢ok 6nemlidir. Ge¢gmis performanslar1 yansitmak, kriz
yonetiminde yer alan adimlarin daha iyi anlagilmasina yardimci olabilmektedir (Murphy,
Littlejohn ve Rienties, 2022). Littlejohn'un Alt1 Adimli Kriz Modeli, iki Malezyali
havayolunun hizmete son vermesi gibi c¢esitli krizleri anlamak i¢in arastirmalarda
kullanilmistir. Bir kriz sirasinda sosyal sermayenin hala var oldugunu ve bunun etkilerini
hafifletmek i¢in kullanilabilecegini not etmek dnemlidir (Gandasari ve Dwidienawati,
2020). Littlejohn'un temel yaklagimi bir¢ok kez genisletilmistir ve kriz yonetimindeki
dinamikleri anlamak i¢in kullanilmaktadir (Massey ve Larsen, 2006). Kriz yonetiminin
ikinci adimu, ¢esitli kriz senaryolarinin anlagilmasini ve bunlara hazirlanmay igerir. Bu,
Littlejohn (Smiar, 1992) tarafindan onerildigi gibi, farkli senaryolart bir matris iizerine
bindirerek elde edilebilir.

Littlejohn'un Alti1 Adimli Kriz Modeli, havacilik endiistrisindeki kriz yonetimine
uygulanabilmektedir. Birincisi, model, krizin etkisini anlamanin ve krizin nedenini
dikkate almanin 6nemli oldugunu 6ne siirmektedir (Ray, 1999 & Lukic, Margaryan ve
Littlejohn, 2010). Bu, sorun hakkinda bilgi ve anlayis kazanmak igin kapsamli bir
arastirma yiiriiterek elde edilebilir. Ikincisi, kriz yonetimi orgiitsel mesruiyet ve kriz
iletisimi teorisini anlamayi igerir (Seeger, Sellnow ve Ulmer, 2016 & Sellnow ve Seeger,
2021). Havacilik endiistrisi, kriz yonetimi ve iletisim planlamasini uygulayarak ve farkli
senaryolar i¢in en iyi miidahale stratejilerini belirlemek iizere ortak yaratici bir yaklagim
kullanarak bu i¢goriilerden yararlanir (Salma, 2021 & Cho, Xiong ve Boatwright, 2021).
Ucgiinciisii, etkili kriz yonetimi, ydnetim ve ¢ahisanlar da dahil olmak iizere
organizasyonun tiim iiyelerini i¢eren 1yi organize edilmis bir kriz plani gerektirir (King,
2002). Son olarak, bir krizi basarili bir sekilde yonetmek i¢in, yaklasan olaylar1 tahmin
etmek ve Littlejohn'un alti adimli kriz modelini kriz senaryolar1 matrisi {izerinde bir
kaplama olarak kullanarak bunlara hazirlanmak 6nemlidir (Smiar, 1992 & Massey ve
Larsen, 2006). Havacilik sektorii, bu adimlar1 izleyerek krizleri etkin bir sekilde

yonetebilir, yolcularin ve miirettebatin giivenligini saglayabilir.

Littlejohn'un Alti Adimhi Kriz Modeli, havacilik da dahil olmak iizere cesitli

sektorlerde basariyla uygulandi. Modelin ilk iki asamasi kriz Oncesi doneme

50



odaklanmaktadir ve krize katkida bulunan orgiitsel yapi, iletisim ve potansiyel krizlerin
etki degerlendirmesi gibi unsurlari anlamak onemlidir (Ray, 1999). Kriz yonetimini
anlamak, ekip davranisini anlamak ve gelistirmek i¢in ¢ergeveler ve modeller uygulamayi
icerir. Havacilik endiistrisi, gelecekteki olaylar1 tahmin etmek ve onlemek i¢cin gegmis
krizlerden ders almaktan yararlanmistir (Lukic, Margaryan ve Littlejohn, 2010). Bir
havayolu felaketi gibi bir krizin yogun bir sekilde incelenmesi, Littlejohn'un modeline
gore krizin alt1 asamasinin sirasini analiz etmeyi igerir (Seeger, Sellnow ve Ulmer, 2016).
Krizlerin karmasikligin1 ve ongoriilemezligini kabul eden kaos teorisi, kriz yonetimini
gelistirmek i¢in Littlejohn'un modeliyle birlikte kullanilmaktadir (Jaques, 2007). Basarili
kriz yonetimi, iletisimin giiclinii anlamay1 ve savas ya da kag tepkisi gibi stratejileri
kullanmay1 igeren etkili kriz iletisimi gerektirir (Sellnow ve Seeger, 2021). Littlejohn'un
Alti Adimli Kriz Modeli'nin basarili bir sekilde uygulanmasina bir 6rnek, bir kriz
sirasinda gorev alacak bir kriz yonetim ekibine sahip olan United Airlines'tir (Salma,
2021). Littlejohn'un temel yaklasimi, havacilik endiistrisindeki krizleri yonetmek i¢in
onemli olan kriz yonetimi dinamiklerinin daha kapsamli bir sekilde anlagilmasini icerecek
sekilde birgok kez genisletilmistir (Massey ve Larsen, 2006). Olaylardan ders ¢gikarmak
ve zihinsel modeller ve algilar gelistirmek, organizasyonlarda kriz yOnetimini
iyilestirmek ve gelecekteki krizlerde basarili sonuglar elde etmek icin 6nemli bir adimdir
(Margaryan, Littlejohn ve Stanton, 2017). Genel olarak, Littlejohn'un modelinin havacilik
endiistrisinde basarili bir sekilde uygulanmasi, kriz dinamiklerinin ve etkili iletigim

stratejilerinin anlasilmasini gerektirir.

2.1.5.4. Fink’in kapsamh kriz kontrolii yaklagimi

Fink'in kapsamli kriz kontrol yaklasim, turizm endiistrisindeki kriz ve felaketleri
yonetmek icin temel bir aractir. Yaklasim, krizleri ve afetleri anlamanin ve buna gore
yonetmenin Oonemini vurgulamaktadir. Fink'in turizm endiistrisi i¢in kriz yonetimine
yonelik stratejik yaklagimi, {ic asamali1 bir siireci igerir: proaktif kriz dncesi planlama,
stratejik uygulama ve degerlendirme ve geri bildirim. Fink ayrica kriz ve afet yonetimi
teori ve kavramlarinin turizm endiistrisindeki diger disiplinlerden uygulanmasini
onererek, turizm sektoriinde kriz yonetimine disiplinler arasi bir yaklasima olan ihtiyaci
vurgulamaktadir. Yaklasim, kamu ve 6zel sektor yoneticilerinin proaktif 6nlemler alarak
ve uygun kriz yonetimi stratejilerini uygulayarak krizlerin etkisini sinirlayabilecegini

onermektedir. Genel olarak, Fink'in kapsamli kriz kontrolii yaklasimi, turistlerin
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giivenligini saglamak ve krizlerin sektdr lizerindeki etkisini en aza indirmek icin gerekli
olan, turizm endistrisindeki krizlerin ve afetlerin yonetilmesi i¢in yapilandirilmis bir

cerceve saglar (Ritchie, 2004).

Fink'in kriz yonetimi yaklasimi, ABD ticari havacilik endiistrisinde, 6zellikle de
kisa ve yogun bir kriz yonetimi donemiyle nitelendirilen akut kriz agsamasinda basarili
oldugunu kanitlamistir (Ray, 1999). Fink'in kriz Oncesi proaktif planlama, stratejik
uygulama, degerlendirme ve geri bildirim igeren yaklasimimin Ugiincii Béliimii, krizlerin
etkisini smirlamak igin havacilik sektdriine uygulanabilmektedir. Bu yaklagimin,
havacilig1 da iceren turizm endiistrisinde kriz ve afet yonetiminin artan 6nemi 151831nda
ozellikle onemli oldugu vurgulanmistir (Ritchie, 2004). Aslinda, Benoif'in kriz yonetimi
lizerine yaptig1t calismanin, dogrudan havacilik endiistrisine uygulanabilecek etkileri
vardir. Bu, 6zellikle hasar1 en aza indirmek ve kamu giivenligini korumak i¢in hizli, etkili
bir miidahalenin gerekli oldugu havayolu saldiris1 eylemi veya bir ugak kazasi gibi
senaryolarla ilgilidir (Fishman, 2009 & Santana, 2008). Ayrica, havacilik krizleri
tizerinde dogrudan etkisi olabilecek yas ve diger dis faktorlerin rolii arastirilmistir.
Ornegin, havacilik alanindaki arastirmalar, yasin kriz yonetimi planlamasinda 6nemli bir
faktor oldugunu gostermistir (Weyer, Fink ve Adelt, 2015). Fink'in tarif ettigi gibi kronik
kriz asamasi, havacilik endiistrisinin ilgili krizlere verdigi tepkileri gdozden gegirmesi ve
gelecekte benzer durumlarin olugsmasini 6nlemek icin gerekli degisiklikleri yapmasi i¢in
bir zaman olusturmaktadir (Seeger, Sellnow ve Ulmer, 2016). Sonu¢ olarak, Fink'in
havacilik sektoriindeki kriz yonetimi yaklasimini uygulamak, potansiyel krizleri proaktif
bir sekilde belirlemeye, kriz durumlarina etkili bir sekilde yanit vermeye ve gelecekteki
kriz yOnetimi ¢abalarin1 iyilestirmek i¢in ge¢mis deneyimleri degerlendirmeye ve

onlardan 6grenmeye yardimci olmaktadir.

Fink'in kriz yonetimi yaklagiminin havacilik endiistrisi i¢in bir¢ok faydasi vardir.
[k olarak, Fink'in dogal tarih yaklasimi, akut kriz ydnetiminin dnemini ve iist diizey
yonetimin taahhiidiine olan ihtiyaci vurgular. Bu, krizlerin hem finansal hem de giivenlik
acisindan 6nemli sonuglari olabilecegi bir sektdrde 6zellikle onemlidir. Fink'in yaklagima,
kriz ve afet yonetiminin turizm sektorii i¢in 6nemini de kabul etmekte ve diger havayollar
i¢in model olabilecektir. American Airlines tarafindan krizlerin nasil etkin bir sekilde
yonetildigine dair érnekler sunmaktadir. Ikincisi, Fink'in senaryo planlama yaklagimu,

hem biiyiik ve entegre sistemlerde hem de daha kiiciik, daha yerellestirilmis sistemlerde
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kullanilabilmesi nedeniyle havacilik endiistrisi i¢in avantajlara sahiptir (Ray, 1999 &
Burnam-Fink, 2015). Son olarak, Fink'in yaklasimi, yas gibi sistem performansini
etkileyebilecek ilgili farkliliklar1 belirlemeye yardimcir oldugundan, havacilik
endiistrisindeki siireclerin verimli, degere dayali tasarimina ve yonetimine olanak tanir
(Weyer, Fink ve Adelt, 2015 & Peck, 2005). Genel olarak, Fink'in yaklagimini kullanmak,
havayollariin giinliik operasyonlarin ve kriz yonetiminin taleplerini yerine getirirken bir
krizin sunabilecegi herhangi bir avantajdan yararlanmasina yardimei olmaktadir (Spillan
ve Hough, 2003).

2.1.5.5. John Preble entegrasyon modeli

Preble, tarih boyunca stratejik yonetim ve kriz yonetiminin ortak bir paydada
bulundugunu ve tarih ilerledik¢e kriz yonetiminin stratejik yonetimle biitiinlestirilmesi
gereken temel bir yonetim modeli haline geldigini savunmaktadir. Bu iki yonetim tarzi
yakinlastik¢a ve daha uyumlu hale geldikg¢e, yonetim kalitesi 6nemli 6l¢iide artar (Preble,
1997, s.787). Kriz yonetimini stratejik yonetime entegre ederek daha biitiinsel, planli ve
olasiliklara uyarlanabilir hale gelir. Ayn1 zamanda kurulusta pedagojik bir rol oynayan

orgiitsel 6grenme i¢in degerli bir ara¢ haline gelir.

John Preble Entegrasyon Modeli, risk ve kriz yonetimine kapsamli ve entegre bir
yaklasimdir. Sinerjik bir biitiinlesme yaratmak i¢in kriz yonetiminin savunma/Onleyici
yeteneklerini stratejik yonetimin saldirgan pazar konumlandirma yonelimi ile
birlestirmenin 6nemini vurgular (Preble, 2003). Bir kriz yonetimi ekibinin bilesimi, onciil
kontrollerin uygulanmasinda biitlinleyici bir rol oynayabilecek genel kriz yOnetimi
becerilerine sahip bir ¢ekirdek yoneticiler grubunu igermelidir (Preble, 1992). Mevcut
kiiresellesme ¢agi, onemli Olglide istihdam yaratilmasina ve yasam standartlarinin
lyilestirilmesine yol agan yaygin ticari serbestlesme ve ekonomik entegrasyon ile
karakterize edilmektedir. Bununla birlikte, bu tiir bir entegrasyonla iligkili risklerle basa
cikmak icin Preble, kriz Onleme ve yoOnetimini resmi olarak ele alarak
kurumsallastirilmas: gereken entegre ve biitiinsel bir risk ve kriz yonetimi modeli
onermektedir (Preble, 2010 & Jaques, 2007). Kriz stratejik planlamasi, kuruluslarin
krizlerle daha etkin bir sekilde basa ¢ikmasina yardimei olmak igin kriz yonetimi ve
stratejik planlamay1 biitiinlestirmenin bir yolu olarak Onerilmektedir. Bu model,
etkinligini gostermek i¢in farkli kriz tiirlerine uygulanabilir (Vargo ve Seville, 2011). Ek

olarak, Human Resource Development (HRD), modelin ¢esitli bilesenlerini kriz yonetimi
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baglamina uygulayarak ve her iki alandan gelen fikirleri biitiinlestirerek kuruluslarda kriz
yonetimi yetenegi olusturabilir (Wang, Hutchins ve Garavan, 2009). Kriz liderligi, kriz
yonetimi ile ilgili becerilerin, yeteneklerin ve yetkinliklerin biitlinlesmesini gerektirir. Bu
nedenle, krizlerin diizenli olarak belirli gostergelerin ardindan geldigi bilindiginden, kriz
sinyallerinin tespitine yonelik aragtirmalar 6nemlidir (Wooten ve James, 2008). Son
olarak, kriz yonetimi ve iletisimde risk yonetimi siireci i¢in entegre bir model, orgiitsel
krizler gibi beklenmedik durumlari incelemek i¢in bir ¢ergeve saglamak {izere kullanilir

(Reilly, 2008).

John Preble Entegrasyon Modeli, kriz yonetimi ve dnlenmesine yardimci olmak
icin havacilik da dahil olmak {izere c¢esitli sektorlerde uygulanmistir. Model, kriz
yOnetiminin savunma/Onleyici yeteneklerini stratejik yOnetimin saldirgan pazar
konumlandirma yonelimi ile biitiinlestirmenin 6nemini vurgulamaktadir. Kriz stratejik
planlamasi, bu iki bileseni entegre etmenin bir yoludur ve kriz denetimleri ve kriz
yonetimi ekipleri araciligiyla gergeklestirilebilir (Preble, 1992 & Vargo ve Seville, 2011).
Havacilik endiistrisinde, 6zellikle endiistrinin biiyiik, uzun siireli krizler ge¢misi goz
Ontine alindiginda, bir krizle basa ¢ikmak i¢in entegre bir strateji cok dnemlidir (Tew vd.,
2008). "Biitiinlesik ve biitiinsel" bir risk ve kriz yonetimi modelinin uygulanmasi, kriz
onleme ve yonetiminin gerekliligini kabul eden sirketler i¢in giderek daha 6nemli hale
geldi (Jaques, 2007). Ayrica, kriz liderligi, bir liderin krizleri planlamasini, yanit
vermesini ve krizlerden Ogrenmesini saglayan beceri, yetenek ve oOzelliklerin
biitiinlesmesini gerektirir (Wooten ve James, 2008). Kriz yonetiminin stratejik yonetime
entegrasyonu sorunsuz bir ilerleme olmasa da, akademisyenler ve uygulayicilar arasinda
kriz yonetimi perspektifini stratejik yonetime entegre etmenin 6nemi kabul edilmektedir
(Preble, 2003). John Preble Entegrasyon Modelini havacilik endiistrisinde basarili bir
sekilde uygulamak i¢in, kuruluslarda kriz yonetimini iyilestirmeye yardimci olabilecek
stratejik HRD modeli uygulamas: yoluyla kriz yonetimi yetenegi olusturmak gerekir
(Wang, Hutchins ve Garavan, 2009). Ek olarak, lobicilik ve halkla iliskiler genellikle
cokuluslu sirketlerin kriz sonrasi toparlanma siirecinin ve iletisim stratejisinin ayrilmaz

bir pargasidir (Jallat ve Shultz, 2011).

John Preble Entegrasyon Modeli, havacilik endiistrisi krizlerini yonetmek i¢in
etkili bir yaklasim olarak giderek daha fazla taninmaktadir. Model, krizlerle basa ¢ikmak

icin entegre bir stratejinin Onemini vurgular, savunmaci/6nleyici kriz yOnetimi
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yeteneklerini stratejik yOnetimin saldirgan pazar konumlandirma yonelimleriyle
birlestirir (Preble, 2003). John Preble Entegrasyon Modeli'nin kilit yonlerinden biri, 6nciil
kontrollerin uygulanmasinda ayrilmaz bir rol oynayan kriz denetimleri ve kriz yonetimi
ekipleridir (Preble, 1992). Bu yaklasim, risk ve kriz yonetiminin daha yaygin bir
entegrasyonuna izin verir ve ticaretin serbestlestirilmesi ve ekonomik entegrasyonun
yaygin oldugu mevcut kiiresellesme ¢aginda etkili oldugu gosterilmistir (Preble, 2010 &
Jaques, 2007). Ek olarak, kriz stratejik planlamasinin, kriz yonetimi ile stratejik yonetimi
entegre etmek i¢in kullanilabilecegi ve havacilik endiistrisi krizlerinin yonetilmesine daha
biitiinciil bir yaklasim saglanmasina izin verildigi 6ne stiriilmistiir (Vargo ve Seville,
2011). Kuruluslarda kriz yonetimi yetenegi olusturmak i¢in, Garavan'in stratejik HRD
modeli kullanilarak kriz yonetimini entegre etmek i¢in kullanilmistir (Wang, Hutchins ve
Garavan, 2009). Ayrica, kriz liderligi lizerine yapilan arastirmalar, bir liderin krizleri
planlamasini, bunlara yanit vermesini ve krizlerden 6grenmesini saglayan becerilerin,
yeteneklerin ve 6zelliklerin biitiinlestirilmesine duyulan ihtiyaci vurgulamaktadir. Halkla
iligkiler ve lobicilik, Orta Dogu'daki ¢ok uluslu sirketlerin kriz sonras1 toparlanma siireci
ve iletisim stratejisinin de ayrilmaz bir parcasidir (Wooten ve James, 2008 & Jallat ve
Shultz, 2011). Son olarak, havacilik endiistrisi krizleri gibi beklenmedik durumlarla baga
¢ikmak i¢in etkili bir yaklasim olarak, kriz iletisimi ve yonetimini incelemek i¢in entegre
bir cerceve onerilmistir. Genel olarak, John Preble Entegrasyon Modeli, havacilik sektorii
krizlerini yonetmeye yonelik kapsamli ve entegre bir yaklasim sunar ve kuruluslarin
beklenmeyen olaylara hazirlanmalarina, bunlara yanit vermelerine ve bunlardan

ogrenmelerine yardimci olabilmektedir (Reilly, 2008).

2.2. Karar Verme
Bu béliimde genel olarak karar verme kavrami, karar verme stilleri ve karar verme

modelleri agiklanmaktadir.

2.2.1. Karar verme kavram

Karar verme kelimesi Arapg¢a’dan dilimize ge¢mis olup Tirk Dil Kurumu
tanimima gore ‘bir is veya sorun hakkinda diisliniilerek verilen kesin yargi’ olarak
tanimlanmaktadir (Tirk Dil Kurumu, 2022). Karar kelimesi ile iliskili sozliikler
incelendiginde siklikla karsilasilan bir diger kelime ‘alternatif’tir. Ciinkii bireyin karar
verebilmesi i¢i en az iki tane seceneginin olmasi ve karar verebilme alternatiflerinin

bulunmas: gerekmektedir (Ayyildiz Unnii, 2012:6). Baron (1994:4)’e gore karar verme
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bireylerin bir durum hakkinda se¢imde bulunarak yapma ya da yapmama tercihinde
bulunmasi durumudur. Heller (1989:27-28)’e gore karar verme karsilasilan alternatifler
arasindan bireyin kendisine en uygun olani se¢gme durumudur. Robbins ve Coulter
(2005:134)’e gore karar verme birden g¢ok alternatif arasindan bir ya da birkaginin

se¢ilmesi durumudur.

Bireyler giinliik hayatlarinda bir¢ok konuda basit ya da zor olan, sonuglari
Onemsiz ya da onemli olan bir¢ok karar vermek durumunda kalabilmektedir. Bazi
durumlarda bireyler rutin hayatlarinda aldiklari kararlarin farkina bile varmayabilir.
Ancak baz1 durumlarda alternatifler agik ve net bir yapida olmayabilir. Boyle bir durumda
bireyler alternatifler hakkinda bilgi topladiktan sonra karar verme eyleminde
bulunabilirler. Baz1 durumlarda ise bireyler belirsizlik ortaminda yiiksek diizeyde risk
igerebilecek kararlar almak zorunda kalabilir. Alinacak karar karmasiklastik¢a ve 6nem
derecesi arttikca sonuglarinin 6nem derecesi de ayni oranda artmaktadir. Bu durumda
bireyler farkli karar verme yontemleri kullanabilmekte ve daha temkinli olmaktadir.
Orgiitlerde bulunan yoneticiler orgiitler i¢in giin igerisinde yiizlerce kez karar vermek
durumunda kalabilir. Boylece olusan sonuglar tiim orgiitii yiizeysel ya da derinden
etkileyebilmektedir. Bu sebeple karar verme yontemleri ve modelleri orgiitler i¢in biyiik
onem arz etmektedir (Tekin ve Ehtiyar, 2010; Bedeian ve Glueck, 1989:250).

2.2.2. Karar verme stilleri

Karar verme stilleri bir¢ok i¢ ve dis faktdrden etkilenmektedir. Bireylerin karar
verme stillerini deneyimleri, ¢evre sartlari, toplum kiiltiirii, aile yapisi, bakis agisi, sahip
oldugu maddi birimler ve manevi duygular gibi etken etkilmektedir. Bu durumlardan
bazilar1 kalitsal olsa da bazi etmenler sonradan 6grenilebilmektedir. Bireylerin karar
verme stilleri ve karar verme davranisinda bulundugu siire¢ bireyin davranis ve tutumlari
hakkinda ¢evresine de bilgi verebilmektedir. Bu durum orgiitler i¢inde gegerli olmaktadir
(Nas, 2010:45; Nutt, 1979:85). Karar verme stilleri bireylerin sahip oldugu duygusal ve
bilissel zeka kabiliyeti, motivasyon ve giidii ile ilgili olarak degisebilmektedir (Galotti
vd., 2006). Giinlimiize kadar yapilan ve alanyazinda yer almis, kabul goérmiis karar verme
stilleri bulunmaktadir. Harren (1979)’e gore ii¢ farkli karar verme stili bulunmaktadir.
Bunlar; rasyonel karar stili, bagimli karar stili ve sezgisel karar stilidir. Rowe ve Mason
(1987)’a gore dort farkli karar verme stili bulunmaktadir. Bunlar; direktif stil, analitik stil,

kavramsal stil ve davranigsal stildir. Mann, Harmoni ve Power (1989)’a gore bes farkli
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karar verme stili bulunmaktadir. Bunlar; kendine giiven karar verme stili, uyanik karar
verme stili, panik karar verme stili, kaginmaci karar verme stili ve sikayet eden karar
verme stilidir. Mitroff ve Kilmann (1975)’e gore gore dort farkli karar verme stili
bulunmaktadir. Bunlar; sezgisel karar stili, spekiilatif karar stili, yapisal karar stili ve
sistematik karar stilidir (Nutt, 1979). Arroba (1977)’a gore alt1 farkli karar verme stili
bulunmaktadir. Bunlar; mantiksal karar verme stili, sezgisel karar verme stili, tereddiitlii
karar verme stili, diisiinmeksizin karar verme stili, duygusal karar verme stili ve itaatkar
karar verme stilidir. Scott ve Bruce (1995)’e¢ gore bes farkli karar verme stili
bulunmaktadir. Bunlar; bagimli karar verme stili, kaginmaci karar verme stili, rasyonel

karar verme stili, anlik karar verme stili ve sezgisel karar verme stilidir.

2.2.2.1. Vincent Harren yaklasimi

Karar verme stratejileri arastirmacisi Vincent Harren, karar verme stilleri igin
birgok alanda yaygin olarak kullanilan bir siniflandirma sistemi gelistirmistir. Harren'in
taksonomisi, rasyonelden bagimliya, sezgisel veya duygusala kadar bir dizi stil igerir.
Rasyonel tarzda karar verici, nihai bir se¢im yapmadan once tiim potansiyel alternatifleri
degerlendirerek karar verme siireci i¢in bireysel sorumluluk alir. Buna karsilik, bagimli
stil, sorumlulugu bagkalarina ertelemeyi igerir ve siklikla pasif bir durusla sonuglanir. Son
olarak, sezgisel veya duygusal stil, sistematik ve mantiklidir; karar verici bireysel
sorumluluk alir, ancak duygusal faktorleri rasyonel olanlardan daha fazla dikkate alir.
Harren'in taksonomisi iki temel bilesene dayanmaktadir: bireyin karar vermede kisisel
sorumlulugu ne Olgiide {istlendigi ve karar vericinin karar verme yaklasimlarinda ne
Olclide mantikli ve duygusal oldugu. Genel olarak Harren'in ¢alismasi, bireylerin karar
vermeye nasil yaklastiklarini  ve se¢imlerinin  duygusal faktorlerden nasil
etkilenebilecegini anlamak igin degerli bir ¢er¢eve sunmaktadir (Gati, 1986 & Vincent,
1979).

Tek bir kararin sonuglari ylizlerce yasam ve bir biitiin olarak havacilik endiistrisi
tizerinde 6nemli bir etkiye sahip olabileceginden, havacilikta karar verme kritik 6neme
sahiptir. Kennedy'nin belirttigi gibi, havacilik uzmanlig, yasla birlikte azalabilecek temel
biligsel yeteneklere ragmen, ugak navigasyonunda ve karar vermede yasa bagl diisiisleri
hafifletmeye yardimci olmaktadir (Kennedy vd., 2010). Bir kurulusun kiltiriiniin de
katkida bulunan bir faktér olarak tanimlandigi belirli bir kazaya iliskin NTSB

sorusturmasinda goriildiigii gibi, birgok durumda, yetersiz karar vermenin kazalara ve
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olaylara katkida bulundugu bulunmustur (Atkins, 2021). Havacilik endiistrisi ayrica,
enddistrinin risk profilini 6nemli 6l¢iide etkileyebilen ve etkili kriz yonetimi teknikleri
gerektirebilen finansal krizler ve kiiresel salgin hastaliklar gibi karar vermeyi etkileyen
cesitli makro diizeydeki etkilere kars1 da hassastir (IATA, 2022). Bu baglamda, yeniden
yapilanma siireglerine erisimi olan havayollari, islerini doniistiirme ve daha iyi kararlar
alma firsatina sahip olabilir (Bouwer, Saxon ve Wittkamp, 2021). Ayrica, bir
havayolunun kriz yonetiminin basarisi, markasini ve itibarin1 korumak igin kritik 6neme
sahiptir ve bu, havacilik sektoriindeki liderlerin saglikli kararlar almasinmi ve etkili kriz
yonetimi stratejileri almasini zorunlu kilmaktadir. Bu nedenle, Vincent Harren'in karar
verme tarzlar1 siniflandirmasi, bir liderin karar verme tarzinin havacilik endiistrisinin

giivenligini ve basarisini nasil etkileyebilecegini anlamada degerli olmaktadir (Sonntag,

2021).

Vincent Harren'in kariyer karar verme tarzi modeli, havacilik endiistrisi igin
avantajlar ve dezavantajlar sunar. Harren'in modeli {i¢ karar verme stili tanimlar: bagiml,
rasyonel ve sezgisel. Havacilik endiistrisinde, miirettebat muhakemesi ve karar verme,
havacilik kazalarinin analizlerinde nedenler olarak gosterildiginden, saglam kararlar
verme yetenegi kritik 6neme sahiptir. Harren'in rasyonel karar verme tarzi, karar vermeye
mantiksal ve analitik bir yaklasim icerdiginden, havacilik endiistrisinde avantajli
olabilmektedir. Bununla birlikte, bagimli karar verme tarzi, kendi adina karar vermek igin
baskalarina glivenmeyi icerdiginden dezavantajli olabilmektedir. Bu, hatalarin feci
sonuglara yol agabilecegi havacilik endiistrisinde ¢cok 6nemli olan sorumluluk eksikligine
yol agmaktadir. Sezgisel karar verme tarzi, yiliksek stresli durumlarda her zaman giivenilir
olmayabilecek i¢glidiisel hislere ve duygulara dayandigindan dezavantajli olabilmektedir.
Bu nedenle, Harren'in modeli baski altinda farkli karar verme tarzlarini anlamak igin bir
cerceve sunarken, bu tarzlarin uygulandigi baglami dikkate almak ve havacilik
endiistrisindeki bireylerin bilingli kararlar vermek icin gerekli becerilerle donatilmasini

saglamak 6nemlidir (Harren ve Scott, 1995 & Orasanu ve Statler, 1994).

2.2.2.2. Johnson yaklagimi

Johnson'in Karar Verme Modeli, etik karar verme siireglerinin arastirilmasinda
yararli olan teorik bir gercevedir (Bagdasarov vd., 2016). Yargilama ve karar verme
olgusunu bireysel farkliliklar ve yasam boyu degisikliklerle biitiinlestirir ve bu siire¢ i¢in

dogal bir tahmin saglar (Weber ve Johnson, 2009). Model ayn1 zamanda CBS destekli
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(Cografik Bilgi Sistemi) isbirlik¢i karar verme araglarina ve yapay zeka kullanimina
iligkin stratejik karar verme silirecine de uygulanmistir (Johnson, 2001). Genis
uygulanabilirligine ragmen, girisimcilerin karar verme siireglerinde kullandiklar1
rasyonel iizerine aragtirma eksikligi vardir. Bununla birlikte, son teorik gelismeler,
yOnetici is taleplerinin stratejik karar vermede ve bunun performans sonuglarinda 6nemli
bir rol oynadigini1 gostermektedir (Goll, Johnson ve Rasheed, 2008). En iyi hareket tarzini
belirlemek i¢in mantiksal ve rasyonel diisiincenin uygulanmasini igeren normatif analitik
karar verme siirecinin, organize karar verme modelinden daha {istiin oldugu
diisiiniilmektedir (Driskell ve Johnston, 1998). Bununla birlikte, karar verme ortamlari
genellikle ek kisitlamalar getiren zaman baskilar1 ile nitelendirilir, bu nedenle basariy1
saglamak icin stratejik karar verme ve uygulama arasinda etkili bir baglant1 gerektirir
(Gregory vd., 2013). Ayrica, Johnson'in Karar Verme Modeli, 6nemli bir degisiklik ve
basar1 elde etmek i¢in temel is modellerinde inovasyon ihtiyacini vurgulamaktadir

(Johnson ve Lafley, 2010).

Havacilik endiistrisi, stratejik karar verme siirecini ve genel performansini
gelistirmek i¢in Johnson'in modeli de dahil olmak {izere ¢esitli karar verme modellerini
uygulamistir. Johnson'in modelinin satin alma ve karar verme silirecinde durumsal
faktorleri dikkate aldig1 iddia edilmektedir. Ozel olarak havacilik endiistrisinde etik karar
vermede karar verme modellerinin kullanimina iliskin arastirmalar eksik olsa da,
arastirmalar, etik karar verme siireclerini iyilestirmede zihinsel modellerin 6nemini
gostermistir. Sektor, rakip markalarin tanitilmasi ve yeni ugak modellerinin gelistirilmesi
gibi zaman i¢inde dnemli degisikliklere de tanik oldu. Karar vermeyi kolaylastirmak i¢in
endiistri, gercek zamanli karar verme kisitlamalar1 olan merkezi bir karar verme ortami
saglayan Operasyon Kontrol Merkezi (OCC) gibi sistemleri biinyesine katmistir. Dahast,
1988'de bir Iran ticari ugaginin USS tarafindan diisiiriilmesinin de gosterdigi gibi,
normatif, analitik karar verme siireglerinin organize kaliplardan daha {istiin oldugu
bulunmustur. Organizasyonel karar vermeye ek olarak, havacilik endiistrisi ayrica yolcu
karar verme siireclerini de dikkate alir. Ornegin, kuralsizlastirilmis Avrupa Birligi
havayolu pazarinda, karar verme birimleri, karar verme siirecine dahil olan potansiyel
yolculardir. Ayrica arastirmalar, tatmin edici karar verme gibi ¢esitli karar verme
stratejilerinin uygulanabilir oldugunu ve havayolu endiistrisine milyarlarca dolar
kazandirabilecegini gostermistir. Endiistri ayrica, yasal ucus filosunu kisitlarken bilgi

yanliligini smirlamak ve temel safligr iyilestirmek i¢in karar verme siirecini bir dizi

59



asamaya doniistiirdlii. Hizmet pazarlamasinin 7P'si ve EVA'nin Elit Smifi gibi pazarlama
stratejileri de tiiketicilerin karar verme siiregleri iizerindeki etkilerini anlamak igin

incelenmistir

Johnson Karar Verme Modeli, havacilik endiistrisinde yaygin olarak kullanilan ve
birgok faydasi olan bir aractir. Ornegin, model, kararlarin kritik oldugu ve genis kapsaml
sonuglara sahip oldugu havacilik endiistrisinde gerekli olan satin alma ve karar verme
stirecinin karakteri gibi durumsal faktorleri goz 6niinde bulundurur. Ek olarak, model,
deger kavramini kolayca anlasilabilecek bir sekilde ele alarak dar bir degis tokusa izin
verir (Zins, 2001). Normatif analitik karar verme siireci, kararlarin hizli ve etkili bir
sekilde alinmas1 gereken havacilik endiistrisinde organize bir modelden daha iistiindiir
(Driskell ve Johnston, 1998). Havacilik endiistrisi, daha iyi performans ve daha iyi
sonuclara yol agabilecek stratejik karar vermede kullanarak Johnson'in Karar Verme
Modelinden yararlanabilir. Ornegin endiistri, daha iyi karar verme ve genel performansa
katkida bulunabilecek sekilde ¢alisanlara ticretler ve yan haklar yoluyla daha fazla 6deme
yapabilir (Goll, Johnson ve Rasheed, 2008). Model ayrica acil durum yonetimi gibi
alanlarda cesitli bakis acilarin1 karar verme siire¢lerine dahil etmenin degerini
birlestirmek i¢in kullanilabilecek pratik uygulamalara sahiptir (Potter vd., 2014). Ayrica
model, havacilik endiistrisindeki egitim i¢in etkileri olan temel etik karar verme
stireglerini  belirlemek i¢in kullanilabilir (Bagdasarov vd., 2016). Sonug olarak,
Johnson'ln Karar Verme Modeli'nin havacilik endiistrisinde bir¢cok faydasi ve pratik

uygulamasi vardir ve daha iyi karar vermeye ve genel performansa katkida bulunabilir.

2.2.2.3. Tanya Arroba yaklagimi

Tanya Arroba'nin karar verme yaklasimu, ilgili verileri toplamanin ve herhangi bir
karar vermeden once karar vericilere danismanin oneminden etkilenmistir. Turnbull
James ve Arroba, duygularin karar verme tlizerindeki etkisi tizerine kapsamli arastirmalar
yiiriittiiler ve liderlerin duygularin karar verme siireclerini nasil etkiledigini anlamalar
gerektigini vurguladilar (Horan, 2011 & Svalgaar, 2023). Dahasi, Arroba'nin karar verme
yaklasimi, karar verme siirecinde mevcut en iyl kanmitlarin mantikli bir sekilde
kullanilmasini igerir. Stresin saglikli karar vermeyi olumsuz etkileyebilecegine ve stresin
uygun sekilde yonetilmesini saglamanin onemli olduguna inanmaktadir (Bendelow,
2009). Ayrica Tanya Arroba, 6zellikle kooperatiflerde demokratik karar alma siireglerine

inanmaktadir. Tiim paydaslarin karar verme siirecinde s6z sahibi olmasini saglayan
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demokratik bir karar verme siireci de dahil olmak iizere, ilk sertifikayr almak i¢in temel
gereksinimleri karsilamanin 6nemini vurgulamaktadir. Arroba'nin karar verme yaklagimi,
saglam veri analizinin, paydas danismanliginin ve demokratik siire¢lerin 6neminin altini

cizmektedir (Dowdall, 2012).

Mevcut duruma bagl olarak farkli karar verme tarzlarinin gerekli olduguna dair
artan bir kabul var. Tanya Arroba'nin karar verme yaklasimi, danisanlarin hakkinda karar
verdikleri duruma bagl olarak farkli bir karar verme stili kullanabileceklerini kabul eden
ampirik aragtirmaya dayanmaktadir (Arroba, 1977). Bu yaklasim, kararlarin hizli ve etkili
bir sekilde alinmas1 gereken olduk¢a dinamik ve karmasik bir ortamda faaliyet gdsteren
havacilik endiistrisi i¢in faydalhidir. Sektor gelismeye devam ettikce, karsilastigi
zorluklarin iistesinden gelmesine yardimci olabilecek yeni yaklasimlar benimsemesi
gerekmektedir. Boyle bir yaklasim, karar vermeyi iyilestirmeye yardimci olabilecek
vatandas danisma gruplarinin kullanilmasidir. Bu gruplar, demokratik bir karar alma
stirecini kullanarak, herkesin fikirlerinin duyulmasini ve dikkate alinmasini saglayarak,
dahil olan herkes icin daha iyi sonuglara yol agabilir. Havacilik endiistrisinde bu
yaklagim, hava trafik yonetimi, ugak bakimi ve giivenlik yonetimi gibi ¢esitli durumlara
uygulanabilir. Sektor, tiim paydaslari karar alma siirecine dahil ederek, kararlarin iyi
bilgilendirilmis olmasin1 ve bunlardan etkilenen herkesin bakis agisin1 dikkate almasini
saglayabilir. Bu sonugta daha giivenli ve daha verimli bir havacilik sistemine yol

agmaktadir (Science.gov, 2023).

Tanya Arroba'nin havacilik endiistrisindeki karar alma yaklagimi, farkli durumlara
uyum saglamasiyla bilinmektedir; ancak, bu yaklasimin potansiyel sakincalari
olabilmektedir. Bir kararin baglamini dikkate almak onemli olsa da, durumsal faktorlere
cok fazla glivenmek tutarsiz veya yetersiz bilgilendirilmis kararlara yol agabilmektedir.
Kim Turnbull James ve Tanya Arrobamin arastirmalarinda belirttigi gibi, arazinin
yapisini ve potansiyel direnis alanlarini anlamak Onemlidir, ancak duygularin karar
vermeyi nasil etkileyebilecegini diistinmek de dnemlidir. James ve Arroba'nin uyardigi
gibi, bazi durumlarda durumsal faktorlere fazla odaklanmak, kontroliin birakilmasina ve
daha ¢ok bir enstriimana doniismesine neden olabilir (Horan, 2011 & Svalgaard, 2023).
Ayrica, stresin ve kisisel Onyargilarin etkisini hafifletmeye yardimeci olabileceginden,
karar vermede mevcut en iyi kanitlar1 kullanmak 6nemlidir. Kanita dayali karar vermeyi

inceleyen arastirmacilarin belirttigi gibi, stres muhakemeyi golgeleyebilir ve kisinin
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kendi smirlarini tanimasini zorlastirabilir (Bendelow, 2009). Karar verme siire¢lerini
etkileyebilecek yapisal engelleri de dikkate almak onemlidir. Demokratik bir sistemde
karar verme, farkli paydaslarin ihtiyaglarin1 da dikkate alarak, ekonomik avantaji 6n
planda tutan ilkeler tarafindan yonetilmelidir. Tania Li, 6rnegin kalkinma planlari
baglaminda, tim seslerin duyulmasini saglamak i¢in demokratik bir karar verme
stirecinin ¢ok 6nemli oldugunu belirtmektedir (Dowdall, 2012). Bu nedenle, Tanya
Arroba'nin yaklasiminin bazi faydalari olabilirken, havacilik sektorii karar vericileri karar
verirken bir dizi faktorii dikkate almaya da 6zen gostermelidir. Bu faktorler, durumsal
baglami, kanita dayali uygulamalari, duygusal etkileri ve demokratik ilkeleri icerir. Bu
faktorlerden herhangi birinin dikkate alinmamasi, hem havacilik endiistrisi hem de

paydaslari i¢in olumsuz sonuglara yol acabilecek kotii kararlara yol agabilir.

2.2.2.4. Scott ve Bruce yaklasimi

Scott ve Bruce'un (1995) ¢alismasi, teorik derslere ek olarak saglam psikometrik
analizlere dayanan bir karar verme tarzinin 6neminin altin1 ¢izmistir. Bu amagla, bes
farkli karar verme stilini tammmlayan "Genel Karar Verme Stili Olgegi™ni
olusturmuslardir. Bu 6l¢ek kapsaminda degerlendirme karar verme davranislar1 kisaca

irdelenmektedir (Scott ve Bruce, 1995).

1. Rasyonel Karar Verme Davranisi (Rational): Bir se¢im yapmadan once gesitli

seceneklerin analiz edildigi ve degerlendirildigi rasyonel bir tarz igerir.

2. Sezgisel Karar Verme Davranisi (Intuitive): Karar verme siirecini yonlendirmek

icin duygulara, hislere ve sezgiye dayanir.

3. Bagimli Karar Verme Davranisi (Dependent): Bu tarz kullanirken, bireyler karar

verme slireglerinde bagkalarinin tavsiyelerini dikkate alir ve birlestirir.

4. Kagmmaci Karar Verme Davranisi (Avoidant): Karar vermekten kaginma egilimi

ile karakterizedir.

5. Kendiliginden/Anlik Karar Verme Davranisi (Spontaneous): Hizli eylem ve
aninda sonuglara odaklanma ile karakterize edilir. Bu tarz, hizli karar vermeye ve

hizli uygulamaya oncelik verir.

Scott ve Bruce yaklasimi, havacilikta karar vermeyi anlamak icin yaygin olarak

kullanilan bir aragtir. Yaklasim, endiistride kararlarin nasil ve neden alindigin1 daha iyi
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anlamak icin havayolu ag1 tasarimi ve planlamasinin yonlerini incelemeyi igerir (Bruce,
2011). Yaklagim aym1 zamanda havacilik kazalarini incelemek i¢in de kullanilmis ve
istikrarsiz bir yaklasimla devam etmenin felaketle sonuglanabilecek sonuglara yol
acabilecegini gostermistir (Rotbring, 2010). Havacilikta karar verme arastirmalari, veri
toplamak icin ¢esitli yontemleri degerlendirmistir ve konunun derinlemesine
anlagilmasini saglama yetenekleri nedeniyle coklu vaka g¢alismasi yaklasimlari tercih
edilmektedir (Bruce ve Gray, 2003). Farkli arastirma alanlarinin nasil ortiistiigiinii ve
pilotlarin havacilik endiistrisindeki karar verme ve muhakemelerini nasil etkiledigini
anlamak i¢in genis bir yaklasim gereklidir (Lindvall, 2011). Scott ve Bruce'un yaklagimi
ayrica, karar verme stillerine iligkin mevcut bilgileri temel alarak ve daha az operasyonel
riski yansitan daha spontane ve hizli karar vermeye dogru ilerleyerek giivenligi artirmak
icin de kullanilmistir (Winter vd., 2021). Pilot davranisin1 ve karar verme yaklagimini
etkileyen faktorlerin belirlenmesine yardimci oldugundan, karar verme siirecini anlamak
havacilikta kritik 6neme sahiptir (Tatlilioglu, Senchylo ve Kiiglikkdse, 2017). Scott ve
Bruce yaklagimi, pilotlar arasinda karar verme stillerini nasil etkilediklerini anlamak i¢in
kullanilmis olan dort karar verme stilini tanimlar. Katilimeilar, bu stilleri kullanma hissini
ucustan farkli ve daha az rasyonel olarak tanimlamigslardir. Elestirel diisiinme ve karar
verme becerilerinin gelisimi, 1930'larin basindan beri havacilikta kullanilmaktadir ve
emniyeti artirmada bildirimsel ve prosediirel bilginin 6nemini vurgulamaktadir (Y1ldirim

ve Borii, 2023 & Lyneham, Parkinson ve Denholm, 2008).

Scott ve Bruce'un karar verme yaklagimi, diger modellerden birka¢ ydnden
farklidir. Baslica farkliliklardan biri, dort popiilasyon kullanarak karar verme tarzlarmin
psikometrik olarak saglam bir Ol¢iisiinii gelistirmeleridir (Loo, 2000). Bu yaklasim,
onlarin rasyonel, sezgisel, bagimli, kaginan ve spontane dahil olmak tlizere bes farkli karar
verme stilini belirlemelerini saglamaktadir. Rasyonel stil, mantikli diisiinmeyi igerirken,
sezgisel stil, duygulara glivenmeyi yansitir. Spontane stil, hizli karar vermeyi destekler
(Delaney vd., 2015). Diger bir fark, Scott ve Bruce'un yaklasiminin, karar gérevine ve
karar durumuna verilen dikkat ile karsilastirildiginda, karar vericinin karar sonuglarini
etkileyen Ozelliklerine daha fazla odaklanmasidir. Buna karsilik, diger karar verme
modelleri, karar vericinin 6zelliklerinden ¢ok karar verme gérevine ve durumuna daha
fazla 6nem verir (Loo, 2000). Scott ve Bruce tarafindan tanimlanan bagimli ve kaginan
stiller, ikili siire¢ modeline uymaz ve tek basina veya bir profilin pargas: olarak diger

stillerle birlikte ortaya cikabilir. Ozellikle Scott ve Bruce'un yaklasimi, onu diger
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modellerden ayiran rasyonel, bagimli ve kaginan olmak iizere ii¢ karar verme stili igerir
(Delaney vd., 2015). Bu benzersiz tarzlarin yaklasimlarina dahil edilmesi, karar verme
davraniginin daha kapsamli bir sekilde anlasilmasini saglar. Genel olarak, Scott ve Bruce
yaklasimi, bireyin 6zelliklerini géz oniinde bulundurarak karar verme konusunda daha
incelikli bir bakis a¢is1 sunar ve onlarin GDMS envanteri, bireylerin tercih ettikleri tarzin
daha fazla farkina varmalarina ve onu ¢esitli karar verme durumlarinda etkili bir sekilde

kullanmalarina yardimeci olabilir (Loo, 2000).

Karar vermeye yonelik Scott ve Bruce yaklasiminin, havacilik karar verme
stireclerine Onemli Olclide fayda sagladigi bulunmustur. Ana faydalarindan biri,
yaklasimin karar verme siirecinin etkinligini arttirmasi ve OCC i¢in daha iyi sonuglara
yol agcmasidir (Bruce, 2011). Yaklasim ayrica, genis bir uygulama sergileyen ve
OCCl'lerde kontrolor performansinin daha iyi Olgiilmesiyle sonuclanmasi gereken
simiilasyon yontemleri dahil olmak {izere, havayolu operasyonlarinda veri toplamak i¢in
bir dizi yontem igerir (Bruce ve Gray, 2003). Havacilikta, karar verme prosediirleri,
giivenli ugus operasyonlar1 icin gerekli olan gozlemlenebilir tarzlara gore
simiflandirilmistir. Bu gozlemlenebilir yeteneklere sahip olan pilotlar, karar verme
durumlarinda daha etkili ve yetkindir (Lindvall, 2011). Hava trafik kontrolii gibi belirli
havacilik islerinde hizli karar verme esastir ve grup siireglerini anlamak, karar alma
sonuglarini 1iyilestirmek icin bilgilendiricidir. Zor durumlarda toplu karar vermenin
faydalarmi artirmak i¢in bu aragtirmanin pratik uygulamasinin gelistirilmesi esastir
(Strang vd., 2023). Scott ve Bruce tarafindan Onerilen toplu karar alma yaklasimini
benimsemek, yeni lriinler veya hizmetler piyasaya siiriildiigiinde miisterilere fayda
saglayabilir. Yaklasim, katilimcilara, miisteriler i¢in daha iyi sonuglara yol acabilecek zor
durumlarda toplu karar vermenin kullanimini tanitir (Hoang, Wilson-Evered ve
Lockstone-Binney, 2021). Havacilikta hareketin artan kullanimi, karar alma sonuglarinin
iyilesmesine yol agmakta, ancak ayni zamanda zorluklar da yaratmaktadir. Giivenli ve
etkili uguslar1 saglamak i¢in test prosediirlerinin tutarl bir sekilde uygulanmas: gerekir
(Scott ve Scott, 1998). Scott ve Bruce makalelerinde karar verme stilini "belirsizlik, risk
ve ¢oklu amaclarla tanimlanan durumlarda bireylerin alternatifler arasindan se¢im yapma
sekli" olarak tanimlamaktadirlar. Tarz kavramimin karar verme siirecine bu sekilde
uygulanmasi, havacilik ve diger endiistrilerde karar verme sonuglarinin iyilestirilmesinde
etkili olmustur (Zajac vd., 2013). Scott ve Bruce yaklagimi {izerine yapilan bir alanyazin

taramasi, bu yaklasimin faydalarinin Scott ve Bruce tarafindan tanimlananlarla ayni

64



oldugunu buldu. Raporda ayrica zaman baskisinin karar verme siireci iizerindeki etkisi ve
sonuclart 1iyilestirmek ic¢in nasil hafifletilebilecegi tartisildi (Martin, Bandali ve

Lamoureux, 2005).

Scott ve Bruce yaklasimi, insanlarin hayatlarinin tehlikede oldugu "gergek" bir
ortamda elestirel diisiinme ve karar verme becerilerinin gelisimini tesvik ettigi i¢in
havacilik karar verme silirecine basariyla uygulanmistir. Karar verme durumlarinda
kullanilacak kurallar ve modeller olmasina ragmen, havacilik arastirmalar, gergek
diinyadaki karar vermede insanlarin her zaman rasyonel olmadigini gostermektedir
(Rotbring, 2010). Bu yaklagimin basarili bir sekilde uygulanmasina bir 6rnek, karar
verme i¢in yeni i¢goriileri ortaya ¢ikarmak icin gercek diinyadaki veri agisindan zengin
vakalar1 uygulamal1 bir sekilde kullanmaktir. Bireyler, gercekc¢i kosullar altinda karar
vermeyi deneyimlemelerini saglayan simiilasyonlara katilarak daha iyi kararlar vermeyi
Ogrenebilirler (Shmueli vd., 2019). Ek olarak, derin pekistirmeli &grenmenin
kullanilmasi, hizli egitime ve ger¢ek diinyaya basarili dagitima izin vererek, iist diizey
karar vermeyi diisiik diizey kontrolden etkili bir sekilde ayirmak i¢in 6nerilmistir (Dasagi
vd., 2019). Scott ve Bruce yaklasimi, karar vermenin, gergek diinya ortamlarinda etkili
karar verme i¢in birbirine bagimli olan hem sistem 1 hem de 2 diisiinme stillerini
icerdigini kabul eder (Lindvall, 2011). Genel olarak, Scott ve Bruce yaklasiminin,
insanlarin karar vermesinin karmasikligin1 hesaba katarken, bireylerin karar verme
becerilerini gercekei bir ortamda gelistirmelerine yardimer olarak, havacilik sektoriinde

karar verme i¢in degerli bir ara¢ oldugu kanitlanmustir.

2.2.2.5. Mitroff ve Kilmann yaklagimi

Mitroff ve Kilmann'in karar verme ve kriz yonetimi yaklasimi, cok sayida calisma
ve deneyimden zaman iginde gelisen farkli bir ¢ergcevedir. "Arastirmanin bir anlam
olusturma aligtirmasi oldugu" (Weick, 1992) inancina uygun olarak, insan sistemlerinin
sembolik yonlerini iceren paydas analizine ¢ok yonlii bir yaklagim gelistirildi (Mitroff,
1983). Mitroff ve Kilmann calismalarinda, savunma mekanizmalarimin etkili kriz
yonetimini nasil baltalayabildigini gozlemlemislerdir (Mitroff ve Kilmann, 2021). Bu
zorluklarin tistesinden gelmek igin, diinyanin karmasikliklarini bir biitiin olarak dikkate
alan ve problem ¢6zme, eyleme ge¢cme konusunda grup yaklasimlarindan yararlanan
uyarlanabilir bir karar verme yaklagimini savunurlar (Nutt, 1979). Ayrica, onyargi

hatalarindan ve bilgi islemedeki diger eksikliklerden ka¢inmak icin tarafsiz bir sekilde
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analiz etmenin ve karar verme siirecine yatirim yapmanin 6nemini vurgulamaktadirlar
(Jansen ve Glinow, 1985). Mitroff ve Kilmann, endiistriyel krizleri anlama c¢abalarinda,
afetlerin orglitsel dogasini ve bir biitiin olarak toplum i¢in genis kapsamli sonuglarini
vurgulayan kavramsal bir gergeve onerdiler. Genel olarak, Mitroff ve Kilmann yaklagima,
hem kuruluslarin i¢ dinamiklerini hem de faaliyet gosterdikleri daha genis baglami
dikkate alan karar verme ve kriz yonetimi konusunda kapsamli bir bakis agis1 sunar

(Shrivastava vd., 1988).

Mitroff ve Kilmann yaklagimi, dort farkli karar verme modelini belirleyerek ve
ele alarak havacilikta karar vermeye uygulanabilir. Bu modeller, rasyonel model, politik
model, siire¢ modeli ve ¢Op kutusu modelini icerir. Rasyonel model, mevcut tiim
bilgilerin mantiksal ve sistematik bir analizine dayali kararlar vermeyi igerir. Siyasi
model, kararlarin bireylerin veya gruplarin ¢ikarlarina gore verildigi giic ve siyasetten
etkilenir. Siire¢ modeli, karar vermek i¢in dnceden belirlenmis bir dizi prosediirii takip
etmeyi igerir. Son olarak ¢6p kutusu modeli, problemlerin ¢éziimlerle ¢6ziilmesi yerine
¢oziimlerin problemlerle eslestirildigi, dogrusal olmayan ve dngoriilemeyen bir sekilde
kararlarin alinmasimi igerir (Nutt, 1979). Havacilikta, grubun ana onceligi kendini
korumakmis gibi davrandigi "savas/kag¢" dinamigi nedeniyle karar verme gruplari kafasi
karismis ve degisime kars1 direngli goriinebilir (Shrivastava ve Schneider, 1984). Ancak,
hatalar1 dnlemek ve genel giivenligi iyilestirmek i¢in karar verme siireglerine analiz ve
yatirnm yapmak i¢in zaman ayirmak ¢ok Onemlidir. Aslinda, havacilik sisteminde
ogrenmenin ana odak noktasi, insan hatas1 veya yanlis kararlardan kaynaklanan Tip III
havacilik kazalarin1 Onlemek igin karar vermeyi gelistirmektir (Barabba, 2022). Ek
olarak, kriz yonetimiyle ilgili onceki aragtirmalar, orgiitsel krizlerin etkisinin hi¢ bu kadar
giiclii olmadigin1 gostermektedir. Bu nedenle, havacilikta etkili kriz yonetimi stratejileri
gelistirmek icin gecmis arastirmalart entegre etmek ve lizerine insa etmek onemlidir.
Sonug olarak, Mitroff ve Kilmann yaklagiminin havacilikta karar vermeye uygulanmasi,
karar verme siireglerini etkileyen farkli karar verme modellerinin belirlenmesine ve ele
alimmasina yardimci olmaktadir. Karar verme siireclerine yatirim yapmak, havacilik
endistrisinde gilivenligi arttirir ve hatalari minimize eder. Ek olarak, kriz yonetimine
iliskin gegmis aragtirmalari entegre etmek, havacilik kuruluslar i¢in etkili kriz yonetimi

stratejileri gelistirmeye yardimci olabilmektedir (Pearson ve Clair, 1998).
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Mitroff ve Kilmann yaklagimi, diger yaklasimlara gore c¢ok sayida avantaj
sunarak, havacilik sektoriinde karar vermede biiyiikk bir etki i¢in kullanilmigtir. Bu
yaklasimin avantajlarindan biri, 6nerilen ucak tasarimlarinin degerlendirilmesine izin
vermesi, karar vericilerin potansiyel kusurlar1 belirlemesine ve gerekli diizeltmeleri
yapmasina olanak saglamasidir (Nutt, 1979). Yaklasim ayrica, gelecekte karar vermeyi
O0grenmek ve gelistirmek i¢in yardimei olan hem basar1 hem de basarisizlik olasiligini
saglar (Pearson ve Clair, 1998). Ek olarak, yaklasim, karmasik ve hizla degisen
durumlarda karar vermeye yonelik esnek ve duyarl bir yaklasima izin veren uyarlanabilir
karar vermenin kullanimini igerir (Nutt, 1979). Ayrica, Mitroff ve Kilmann yaklagiminin
yazarlari, kriz yonetimi konusunda genis deneyime sahip olup, kuruluslarda savunma
mekanizmalarimin kullanimima ve bunlarin iistesinden nasil gelinecegine dair degerli
bilgiler saglar (Mitroff ve Kilmann, 2021). Bu yaklasim, 6zellikle karar verme gruplarinin
kafasinin karistigi durumlarda bilgi isleme ve karar vermede 6nyargi ve diger eksiklikler
nedeniyle hata yapma riskinin oldugu durumlarda kullaniglidir (Shrivastava ve Schneider,
1984 & Pearson ve Clair, 1998). Genel olarak, Mitroff ve Kilmann yaklasimi, havacilik
sektorlinde gilivenligin artirilmasina ve kaza riskinin azaltilmasina yardimer olabilecek

havacilik kararlar1 i¢in degerli bir ¢er¢ceve sunmaktadir.

2.2.2.6. Vroom ve Yetton yaklasimi

Victor Vroom ve Phillip Yetton'n liderligin karar verme tarzlar {izerine 1973
tarihli orijinal ¢aligmasi, 15 yil sonra Arthur Jago'nun katkilariyla 6nemli bir destek
almaktadir. Durumsal liderlige dayanan model, yoneticilerin baz1 durumlarda tek basina
karar vermesi gerektigini, ancak bazi durumlarda tiim ekibi dahil etmesi gerektigini
savunmaktadir. Karar agact modeli, bir dizi evet veya hayir sorusunu yanitlayarak,
katilmcilarin  kullanilacak en uygun karar verme stilini belirlemelerine yardimci

olunmasi1 amaglanmaktadir (Vroom, 1973, 67; Nas, 2010, 58-59).

Vroom-Yetton karar verme yaklagimi, karar verme siirecini ve liderlik tarzini
analiz etmek i¢in kullanilan popiiler bir modeldir. Bu modelin uygulanabilirligi, istisare
yoluyla karar verme siirecini daha kapsamli kullananlar da dahil olmak tizere ¢esitli
calismalarda incelenmistir (Duncan, LaFrance ve Ginter, 2003 & Pascale, 1978). Bir
calismada arastirmacilar, karar verme siirecinin etkililigini test etmek i¢cin Vroom-Yetton
normatif modelinin kullanimini arastirdilar. Model, karar vermenin bes seviyesini

tanimlad1 ve bir karar verme aracinin se¢imi, uygulanmasi igin kritik dneme sahiptir. 1k
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iki stil, yoneticinin karar1 tek basina aldigi otokratik Seviyedir, ancak ikinci otokratik
yaklasim, personelinden bilgi talep eder. Ugiincii ve dordiincii stiller tavsiye
niteligindedir; lider karar1 tek basina verir, ancak personeline hazirlik asamasinda daha
fazla tavsiyede bulunur. Besinci tarzda ise karar istisare ile verilir (Ismail, Anter ve Abdel
Fattah, 2023). Daha iyi karar verme sonuglari saglamaya yonelik bir yaklagim, karar
verme slirecinin artan siklifina ve kritikligine yanit veren bir tasarim paradigmasinin
kullanilmasidir (Huber ve McDaniel, 1986). Arastirmacilar, karar verme yontemlerinin
kullaniminda biiylik farkliliklar oldugunu ve okulun karar verme siirecine karsilikli
katiliminin  sonuglart 1iyilestirebilecegini bulmuslardir. Kilit noktalarda kullanilan
uygulamalar1 belirlemek i¢in Vroom-Yetton modeli kullanilmigtir. Karar verme
siirecinde yoneticilerin nihai ¢oziimleri daha ulasilabilir hale getirmelerini saglamistir.
Genel olarak, Vroom-Yetton karar alma yaklasimi, kuruluslarin daha iyi kararlar
almasina ve liderlik tarzini gelistirmesine yardimci olabilecek degerli bir aragtir (Nutt,
2002 & Roberto, 2017).
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Sekil 2. Vroom-Yetton-Jago Karar Alma Siireci Diyagrami

Kaynak: Vroom, V. H. (2002). “Can Leaders Learn to Lead”. R. P. VECCHIO iginde, Leadership: understanding the
dynamics of power and influence in organizations (3.b., s. 278-291). Indiana: Indiana University s.280
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Vroom-Yetton liderlik ve karar alma modeli, havacilik da dahil olmak iizere ¢esitli
sektorlerde test edilmistir. Vroom ve Yetton'un yaklasimi, belirli bir durum i¢in en etkili
karar verme stilini belirlemek i¢in nitel ve nicel arastirma yontemlerinin kullanimi i¢in
bir cergeve saglamay1 amaclamaktadir (Lumpe, 2012). Havacilik endiistrisinde bu model,
giivenlik, bakim ve operasyonlarla ilgili olanlar da dahil olmak {iizere ¢esitli liderlik
senaryolarina uygulanabilir. Bu ¢alismada kullanilan genel yaklasim, Vroom-Yetton
modelinin diger endiistrilerde de uygulanabilirligini incelemek ig¢in tekrarlanabilir
(Duncan, LaFrance ve Ginter, 2003). McGregor, risk yonelimine ve kisisel tercihlere
dayali kararlar almaya daha fazla odaklanan katilimci karar verme siirecinden farkli
olarak karar verme konusunda daha isbirlik¢i bir yaklasim onermektedir (Sorensen ve
Minahan, 2011). Vroom-Yetton modeli, catisma ¢6zme stratejileri gelistirmede, 6zellikle
catismay1 en aza indirmek i¢in karar verme siirecine kimlerin dahil edilmesi gerektigini
belirlemede kullanilir (Tjosvold, 2007). Model ayrica, Ozellikle giivenlik ve bakim
kararlar ile ilgili olarak, havacilik endiistrisindeki kilit karar noktalarini belirlemek i¢in
kullanilabilir. Aragtirma, 6zellikle natiiralist karar verme modelleri uygulandiginda, ekip
karar verme siirecini iyilestirmede Vroom-Yetton-Jago modeline bir miktar destek
oldugunu gostermistir (Reader, 2017). Bir karar alma aracinin se¢imi, uygulamanin
onemli bir yoniidiir; Vroom-Yetton modeli, eldeki duruma dayali olarak karar verme
araglarinin segilmesi i¢in yararli bir ¢er¢eve saglar (Ismail, Anter ve Abdel Fattah, 2023).
Karar verme paradigmasi tim kuruluslar icin uygun olmayabilirken, havacilik
endiistrisinde ve diger endiistrilerde uygulanabilirligi daha fazla ¢alismay1 garanti eder

(Huber ve McDaniel, 1986).

Vroom-Yetton liderlik ve karar verme modeli, havacilik endiistrisinde
uygulanabilecek c¢esitli potansiyel faydalara sahiptir. Bu yaklasimin ana avantajlarindan
biri, liderlerin eldeki duruma gore en uygun liderlik tarzini1 se¢melerine izin vermesidir,
bu da maksimum kisisel avantaja yol agabilir (Lumpe, 2012). Ek olarak, yonetimin karar
vermesini desteklemek igin bilgisayarlarin kullanilmasi, analiz ve gelistirme
yaklasimlarini gelistirerek ve iletisimi kolaylastirarak sirketlere rekabet avantaji saglar
(Power, 2002). Vroom-Yetton modeli, ¢calisan memnuniyetinin artmasi ve iyilestirilmis
karar sonuclariyla sonuglanabilecek katilimci karar vermenin G6nemini  de

vurgulamaktadir (Duncan, LaFrance ve Ginter, 2003). Ayrica, {icretleri ve galisanlara
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saglanan faydalar1 belirlemek i¢in Vroom-Yetton Ol¢eklerinin degistirilmis bir formu
kullanilabilir ve bu yaklasimin insan kaynaklar1 yonetimindeki potansiyel faydalari
vurgulanir (Pascale, 1978). Vroom-Y etton modeli ayrica liderlerin, karar alma siire¢lerini
tyilestirmek isteyen havacilik sirketlerine fayda saglayabilecek olan bu yaklagimin etkili
ve siirekli kullanim i¢in potansiyel sinir kosullar araligin1 degerlendirmelerinin ihtiyath
oldugunu ima eder (Heslin, 2011). Vroom-Yetton modeli tarafindan 6nerilenler gibi grup
yaklagimlar1 da havacilik endiistrisinde stratejik karar vermeyi gelistirmek igin
kullanilabilir (Tjosvold, 2007). Son olarak, Vroom-Yetton modeli, karsilikli yarar
saglayan problem ¢ozme stratejilerini tesvik ederek ve list diizey yoneticilerin ¢atigma
cozme tekniklerini etkili bir sekilde kullanmalarini saglayarak liderlerin catismayi etkili
bir sekilde kullanmalarina yardimer olur. Genel olarak, havacilik endiistrisinde Vroom-
Yetton modelini kullanmanin potansiyel faydalari, gelismis karar verme siireglerinden
gelismis calisan memnuniyetine ve pazarda artan rekabet giliciine kadar ¢ok sayida ve

cesitlidir (Tjosvold, 2007).

2.2.2.7. Alan Rowe ve Richard Mason yaklasimi

Rowe ve Mason'in karar verme yaklasimi, bireyin bir soruna nasil yaklastigini ve
karar vermek igin bilgiyi nasil kullandigini ifade eder. Yaklasimlari dogasi geregi
biligseldir ve bireylerin karar verirken bilgiyi nasil algiladiklarmma ve islediklerine
odaklanir. Rowe ve Boulgarides karar vermeyi bu temel iizerine insa ettiler ve karar
verme baglamini inceleyerek karar verme stillerinin bir siniflandirmasini onerdiler.
Onerilen teori, karar verme icin biri; durumdaki yapinin derecesi ve digeri bilgi
belirsizliginin derecesi olmak tizere iki stirekliligi dikkate alir. Model dort karar verme
stili onerir: direktif, analitik, kavramsal ve davranigsal. Model ayn1 zamanda bireylerin
karar verme durumlarinda tarzlarma gore nasil tepki verdiklerini dnermektedir ve tarzi
belirleyen dort giic vardir: kisinin biligsel tarzi, orgiitiin kiiltiirli, kararin bliytikligl ve
karar vermek i¢in mevcut olan zaman. Bu modeli anlamak, bireylerin kendi karar verme
stillerini  degerlendirmelerine ve bunlar1 cesitli baglamlarda etkili bir sekilde
uygulamalarina yardimct olur (Sulich, Soloducho-Pelc ve Ferasso, 2021 & Rowe ve
Mason, 1987).

Havacilik endiistrisi, Rowe ve Mason'in karar verme yaklagimini ¢esitli sekillerde
uygulamigtir. Bir Ornek, stratejik rekabet giicii elde etmek icin bilgi teknolojisinin

kullanilmasidir. Havayollari, bilgi toplamak ve bu bilgilere dayali olarak saglam kararlar
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ve yatirimlar yapmak amaciyla verileri analiz etmek i¢in BT kaynaklarina giivenmistir
(Rowe ve Davis, 1996). Ayrica, havacilik endiistrisinde karar vermede monotonluk ¢ok
onemlidir. Kararlarin herhangi bir zamanda mevcut olan en giincel ve ilgili bilgilere
dayali olarak alinmasin1 saglar. Ornegin, Monotonik Zaman Aralig1 Protokolii (MTIP),
ucus yollarinin giivenligini degerlendirmek icin kullanilir ve kararlarin o anda mevcut
olan en giincel bilgilere gore verilmesini saglar. Rowe ve Mason'inki gibi karar verme
yaklasimlarinin kullanimi, biiyliyen ve gelisen havacilik endiistrisinde giderek daha
onemli hale gelmektedir. Karar vericiler, hizli tempolu ve siirekli degisen bir ortamda

bilingli kararlar almak i¢in bu tiir modellere giivenmelidir (Beal vd., 2018).

Rowe ve Mason'in Karar Verme Yaklagimi, havacilik endiistrisinde giivenlik ve
verimlilik iizerinde de 6nemli bir etkiye sahip olmustur. Yaklagim, bir kisinin bilgiyi etkili
bir sekilde isleme ve analiz etme becerisine atifta bulunan biligsel karmasikligin yani sira
karar vermede seffaflik ihtiyacin1 vurgular (Rowe ve Davis, 1996). Yaklasimin,
beklenmedik olaylar veya aksamalar durumunda bile, ugak operatorlerinin karar verme
slirecini bir baglangi¢ noktasindan yiiriitmeye devam edebildigi igin pratik ve verimli
oldugu gosterilmistir (Beal vd., 2016). Ayrica, yaklasimin karar vermede monotonlugu
saglamada ve platformlar planlanan ugus rotasini takip ettiginde Cok Zamanli Aralik
Planlamasinin (MTIP- Monotonic Time Interval Protocol) etkinligini saglamada etkili
oldugu bulunmustur (Beal vd., 2018). Ag olusturma ihtiyacti ve yaklagimin
uygulanabilirligi ve etkinligi hakkindaki endiseler gibi baslangigtaki bazi zorluklara
ragmen, Rowe ve Mason'in Karar Verme Yaklasimi gibi yonetim yaklasimlari, havacilik
endiistrisinde gilivenlik ve verimlilik tizerinde olumlu bir etkiye sahiptir (Pease, Rowe ve
Cooper, 2007). Bu tiir kanita dayali karar verme, giivenligin ¢ok dnemli oldugu havacilik
endiistrisi i¢in olduk¢a Onemlidir. Rowe ve Mason'n Karar Verme Yaklagiminin
havacilik endiistrisi lizerindeki etkilerini tam olarak anlamak i¢in daha fazla arastirma
yapilmasi gerekmektedir, ancak simdiden gilivenlik ve verimlilik iizerinde olumlu bir

etkiye sahip oldugu agiktir (Eidles-Maoz, 2006).
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Son olarak yukaridaki tabloda karar verme tarzlari yaklagimlarinin bir arada
oldugu tablo sunulmugtur. Tabloda yaklasim tarzlar1 iizerine yapilan arastirmalar ve

calismalar bir arada gosterilmistir.

2.2.3. Karar verme modelleri

Model kavrami, ger¢ek durumlarin simiilize edilerek olusturulmus benzetimleri
olarak tanimlanmaktadir. Karar modeli ise gelecekte ortaya ¢ikmasi muhtemel problemler
icin Onceden secenekler belirlenerek olusturulan degisken ve parametreler sonucunda
bireyler ya da orgiitler i¢in en uygun kararin tercih edilmesine yardimer olma durumudur.
Karar verme modelleri herhangi bir kriz ya da problem yasanmasi ve orgiitlerin tercih
yapmak zorunda kalmasi durumunda Orgiitiin 6nceden hazir olmasini saglamaktadir
(Kogel, 2011:132). Alan yazinda en fazla arastirilan karar verme modelleri rasyonel

(klasik), sezgisel, sinirli rasyonellik, yonetsel, politik, ¢op tenekesi kutusu, zihinsel
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kestirmeler (yargisal-Horistik) ve sosyal karar verme modelleri olarak ortaya ¢ikmaktadir
(Kahneman, Slovic ve Tversky, 1982:143; Parsons, 1995:272; Simon, 1955:99-118; Scott
ve Bruce, 1995; Asch, 1950’den akt. Cherry, 2020).

2.2.3.1. Rasyonel karar verme modeli

Rasyonel bir karar verme modeli, bir se¢im yapmadan 6nce mevcut tiim bilgileri
dikkate alan sistematik bir yaklagimdir. Bireylerin biiyiik miktarda veriyi isleme ve buna
dayali olarak en uygun kararlar1 verme yetenegine sahip oldugunu varsayar. Bu model,
bir karar vermeden Once her segenegin artilarin1 ve eksilerini tartmay: igerir (Lee ve
Cummins, 2004). Bununla birlikte, geleneksel rasyonellik ve bilgi isleme modelleri,
yonetsel karar vermede giderek daha fazla uzaklasmaktadir. Yonetsel karar vermenin
Onerilen kavramsal modeli, 6zellikle kriz durumlariyla ugrasirken sezgisel bir karar
stirecinde duygularin roliinii vurgular. Duygularin roliiniin geleneksel rasyonel karar
verme modellerinde dnemli bir rol oynamadigina dikkat etmek 6nemlidir. Bu nedenle,
yonetim alanyazini karar vermede sezgi ve zimni bilgi i¢in daha fazla destek gormiistiir.
Ek olarak, rasyonel karar verme modeli, yalnizca mevcut tim bilgiler
degerlendirildiginde sona eren sirali bir 6rnekleme siirecidir. Bunun aksine, birlestirilmis
Take The Best (TTB) ve Rational Analysis of Thinking (RAT) modelleri, katilimcilar
arasinda karar vermedeki farkliliklar1 yorumlanabilir bir sekilde yakalayarak rasyonel

yaklagimla celisir (Sayegh, Anthony ve Perrewe, 2004).

Rasyonel Karar Verme Modeli, karar verme siiregleri i¢in pratik bir gerceve
saglamay1 amaglayan analitik bir modeldir. Model, insanin karar vermesinin bir dizi
bilissel kaynak kisitlamas1 altinda optimal olarak modellenebilecegi fikrine
dayanmaktadir. Model ayn1 zamanda psikoloji ve ndrobilimi miihendislik, ekonomi ve
makine 6greniminden gelen fikirlere baglayan "kaynak-rasyonel™ analizi olarak da bilinir
(Bhui, Lai ve Gershman, 2021). Bununla birlikte, rasyonel karar verme modeli, gercek
karar verme siire¢lerini aciklamadigi i¢in siklikla elestirilir. Aslinda, rasyonel karar verme
modeli, karar verme siireclerini etkileyebilecek giiglii sosyal, politik ve bilissel etkileri
g0z ard1 eder. Rasyonel karar verme modelinin varsayimlari pratikte gercekei degildir ve
karar vermedeki irrasyonel dnyargilar veya hatalar aslinda kaynak sinirli karar verme
sorununa rasyonel bir ¢oziimden kaynaklanabilir (Bhui, Lai ve Gershman, 2021 &
Heracleous, 1994). Bazilar1 rasyonel karar verme i¢in niceliksel maliyet-fayda analizinin

gerekli oldugunu savunurken, digerleri rasyonelligin nihai hakemi olarak tanimlayici,
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kuralct ve normatif disiincelerin yani sira siibjektif beklenen fayda teorisini
Oonermektedir. Dahast ampirik ¢aligmalar, gelisimsel Oncelik ve beklenti-deger
cercevesindeki gercek zararlarin azaltilmasi gibi farkli faktorlerin rasyonaliteyi
etkileyebilecegini gostermistir (Reyna ve Rivers, 2008). Bu nedenle, rasyonel karar
verme modelinin etkili karar verme i¢in yeterli bir rehber olarak kullanilamayacagini

kabul etmek 6nemlidir (Heracleous, 1994) .
Rasyonel karar vermenin altinda yatan temel ilkeler sunlar igerir:

1. Karar vericilerin en 6nemli 6nceligi, karar verme siirecinde yer alan tiim taraflarca
belirlenen ve karsilikli olarak iizerinde anlagsmaya varilan hedeflere

odaklanmaktir.

2. Karar vermekten sorumlu olanlar, dikkate alinan tiim kriterlere iligskin ilgili

sonuglar1 hesaplarken kapsamli verilere sahiptir.

3. Farkli segenekleri degerlendirmek icin kullanilan kriterler konusunda genis bir

fikir birligi vardar.

4. Bir organizasyonun finansal ¢ikarlarini optimize etmek, bir yontem secerken

liderler i¢in bir onceliktir.

Daft ve Marcic (2008), karar vericilerin rasyonel bir cerceve altinda faaliyet
gosterdigini one siirmektedir. Uygulamada bu, degerleri degerlendirmek, secenekleri
siralamak, alternatifleri karsilastirmak ve nihayetinde kurulusun hedefleriyle uyumlu

kararlara varmak icin biligsel yeteneklerini kullandiklar: anlamina gelir.

2.2.3.2. Bagiml karar verme modeli

Bir kisinin aldig1 karar verme yaklasimi, o kararin nihai sonucu iizerinde 6nemli
bir etkiye sahiptir. Bireysel karar verme, hem rasyonel prosediirlere hem deneyime hem
de sezgiye dayanabilir ve islevler arasi karar ekipleri tarafindan alinan karar verici se¢im
kararlar1, her iki yaklasimm uygulanmasindan etkilenebilmektedir. Ornegin, rasyonel
prosediirlerin kullanilmasi, maliyet performansini artirirken, deneyime dayali sezgiye
giivenmenin test edilen tim performans boyutlar1 boyunca tatmin edici tedarikgi
performansiyla sonuglanmasi daha olasidir (Thunholm, 2004). Arastirmada dikkat ¢ceken
bir karar verme stili, 6nemli kararlar alirken diger insanlardan yardima ihtiya¢ duymay1

igeren bagiml karar verme stilidir. Bu tarz, Scott ve Bruce (1995) tarafindan gelistirilen
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ve | (=tamamen katilmiyorum) ve 5 (=tamamen katiliyorum) seklinde bir yanit 6l¢egi ile

gelistirilen 5 maddelik bir 6l¢ek kullanilarak Sl¢iiliir (Parker, Bruin ve Fischhoff, 2007).

Kriz yonetimi, cesitli stres faktorlerinden ve faktorlerden etkilenen etkili karar
vermeyi gerektirir. Acil durum yoneticileri, bir felakete miidahale ederken cevresel,
organizasyonel ve operasyonel taleplerle ilgili bir dizi stresorle karsi karsiya kalir.
Potansiyel stres faktorlerini belirlemek ve kontrol etmek/azaltmak ve acil durum
yoneticilerini kontrol edilemeyen stresorlerle basa ¢ikmak ve egitmek icin etkili stratejiler
gelistirilmelidir. Kisilik, gegici fiziksel ve psikolojik stres durumlari, bu stres
faktorlerinin karar verme tizerindeki etkisine aracilik etmektedir (Paton ve Filin, 1999).
Simiile edilmis bir terdr olayina yanit veren hiikiimet yetkilileri lizerine yapilan ¢aligma,
belirsizlikten ka¢inma hipotezinin bu yetkililerin davranislariyla tutarli oldugunu ve kriz
yanitinda etkili stratejik karar verme ihtiyacin1 vurguladigini 6ne stirmektedir. Ekip
tiyelerinin orglitsel bagliliklarindan ve belirli kriz ihtiyaglarindan kaynaklanan rekabet
eden talepler, karar verme dnceliklerini ve segimlerini etkiler. Orgiitler arasi ekipler, kriz
miidahalesi icin giderek daha fazla kullanilmaktadir ve bunlarin etkinligi, ekip
kompozisyonuna, deneyime, durumu yorumlamaya ve zamaninda yanit verme
yetenegine baghdir. Orgiitsel baglilik, kriz yonetiminde yanitlar1 yonlendirse de, bu etki
zamanla azalir. Genel olarak, bu bulgularin, kriz yonetiminde stratejik karar verme
uygulamasi ve ilizerine gelecekteki arastirmalar i¢in ¢ikarimlari, sinirlamalari ve katkilar

bulunmaktadir (Drnevich ve ark, 2009).

Bagimli karar verme, kriz sirasinda acil durum yoneticilerinin karsilastigi yaygin
bir sorun oldugundan, bununla basa ¢ikmanin etkili yollarini belirlemek 6nemlidir. Boyle
bir yaklasim, bir afetin ortaya ¢ikardigi zorluklarin iistesinden gelmek icin birlikte
caligsabilecek kurumlararasi ekipler olusturmaktir. Arastirmalar, organizasyonlar arasi
ekiplerin, farkli ge¢cmislere ve uzmanliga sahip bireyleri bir araya getirerek daha iyi
problem ¢6zme ve karar verme yeteneklerine olanak tanidigi i¢in kriz miidahalesini ele
almada giderek daha popiiler hale geldigini gostermektedir (Parker, Bruin ve Fischhoff,
2007). Ek olarak, egitim tatbikatlari ve simiilasyonlar, acil durum yoneticilerinin
belirsizlikle kars1 karsiya kaldiklarinda daha bagimsiz kararlar almalarini saglayarak
giivenlerini ve dayanikliliklarini gelistirmelerine yardimer olabilir (Thunholm, 2004). Bir
kriz sirasinda kafa karigikligin1 ve tek bir karar vericiye giivenmeyi onlemek i¢in ekip

igcinde net iletisim hatlar1 ve karar verme yetkisi olusturmak da 6nemlidir (Paton ve Filin,
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1999). Son olarak, belirli bir afetle ilgili belirli riskler ve zorluklara asina olmak, acil
durum ydneticilerinin bir kriz sirasinda daha bilingli kararlar almasina yardimci olabilir.
Bu stratejileri kullanarak, acil durum yoneticileri bagimli karar vermenin etkilerini
azaltabilir ve krize etkin bir sekilde yanit verme becerilerini gelistirebilir (Drnevich ve
ark, 2009).

Havacilik ortaminda karar verme, bir pilotun ugusun yiiriitiilmesi sirasinda
vermesi gereken herhangi bir ilgili karar1 igerir. Hem ugus oncesi devam etme/gitmeme
kararlarin1 hem de ugus sirasinda verilen kararlar1 igerir. Havacilikta, kotli kararlarin
giivenlik sonuglar1 nedeniyle karar verme 6zel bir 6neme sahiptir (Orasanu ve Martin,

1998 & Orasanu, Dismukes ve Fischer, 1993).

Havacilik karmasik ve giivenlik agisindan kritik bir sektordiir. Ugus sirasinda
alinan bir¢cok karar, yiizlerce insanin hayatin1 etkileyebilir ve olaganiistii ekonomik
sonuclar dogurabilir. Bu nedenle, bazi ugus kararlar1 emniyetle gii¢lii bir sekilde iliskili
olmasa da, ADM'yi emniyet agisindan kritik bir iglev olarak gormek en iyisidir (Orasanu
ve Martin, 1998 & Orasanu, Dismukes ve Fischer, 1993)

Bir gorevin dogasinda bulunan faktorler karar vermeyi etkileyebilir. Bunlar
sunlar igerir: gorevin karmasiklik derecesi, gorevi tamamlamak i¢in mevcut zaman
(zaman baskis1), bilgi miktar1 ve akisi, bilgiye erisim kolayligi ve kullanilabilirligi, insan-
makine arayiizii tasariminin elverisliligi, belirsizlik derecesi ve netlik ile hedefler.
Bununla birlikte, bireysel karar vermede oldugu gibi toplu karar verme siireci kararin
verildigi ortamin 6zelliklerinin bir fonksiyonu olarak degisebilir. Karar verme, birden
fazla alternatif arasindan bir hareket tarzi segcmenin bilissel siirecidir. Karar verme siireci,
karar vericinin davranisini belirleyen bir eylem secimi veya goriis liretir ve bu nedenle

gorev performansi iizerinde derin bir etkiye sahiptir (Edwards, 1962).

Makinelerin ve Al sistemlerinin ¢alismasi i¢in bir kurallar ¢ergevesine ihtiyag
vardir. Yine de gergeveler, yenilik¢i ruhu 6ldiirmeyecek ancak bu yeni teknolojilerin
sorumluluk, emniyet, giivenlik ve mahremiyetini ele alan yonergeler ve proaktif
onlemlerle gelisimi desteklemeye yardimci olacak kadar esnek kalmalidir. Bagimli karar

verme stili esneklige uygun bir karar verme stili degildir (Silling, 2018).
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2.2.3.3. Sezgisel karar verme modeli

Sezgisel karar verme, secim yaparken biiyiik Olglide duygulara ve Ongoriiye
dayanan bir stildir. Hayallerin ve duygularin i¢sel olarak dnceliklendirilmesi, bu tarzi
benimseyen karar vericiler arasinda yaygin bir 6zelliktir. Sezgilerine giivenmek ve hizli
diisinmek, bu karar verme yaklasimmi kullanan bireylerin diger ozelliklerinden
bazilaridir. Bununla birlikte, stil, 6zellikle yoneticiler arasinda hatalara ve giiven kaybina
yol acabilen duygusal diirtiisellik ve sistematik olmayan karar verme ile de iliskilidir. Bu
tarzi tercih eden tiiketiciler kararsizlik yagamakta, genellikle bilingsiz se¢imler yapmakta
ve bu da karar vermede gii¢liikle sonu¢lanmaktadir (Scott ve Bruce, 1995 & Russ,

McNeilly ve Comer, 1995:5).

Sezgi, rasyonel diisiinmeden farkli bir bilgi edinme yoludur. Sezgi genellikle
icgiidiisel bir his veya bilingsiz isleme ile karsilastirilir ve gergek kanit olmadan i¢giidii,
duygular veya doga yoluyla edinilen bilgi, algi, anlayis veya inanctir (Marcovici ve
Blume-Marcovici, 2013 & Krulak, 1999). Sezgi yoluyla yapilan bir se¢imin agiklamasi,
bilin¢li veya mantiksal diisiince yoluyla dogrudan mevcut degildir ve sezgisel karar
verme, rasyonel karar verme isleminden farklidir (Krulak, 1999). Sezgi bazen "altinci
his" olarak adlandirilir. Icgérii ve yaraticilikla iliskilidir ve mantiksal diisiinme yoluyla
yeni bir fikir veya diisiince bulma yetenegi olabilir. Sezgi, bir ¢6ziim bulmak i¢in 6nceki
bilgileri yeni bir duruma uygulamay: igerir. Ampirik kanit ve analizden ziyade onceki
bilgilere ve mantiksal diislinmeye dayanmasi bakimindan rasyonel diisiinceden farklidir
(Jenkins, 2022). Sezgi, duygu veya bilisten etkilenebilir ve ikisi arasinda koprii kurarak
onu sirali olmayan bir bilgi isleme modeli haline getirebilir. Insanlar sezgi ve miizakereci
karar vermeyi birbirinin yerine kullanma egilimindedir ancak bazi kanitlar bireylerin bir
stile daha dogal bir sekilde yoneldigini gostermektedir (Gigalova, 2017). Sezgisel kararlar
vermek, kisinin ge¢miste edindigi genis kapsamli bilgi, deneyim, algi, duygu ve
becerilere dayali olarak i¢ sesini dinlemeyi igerir. Sezgi, bilingaltinda olmasi ve gegmis
deneyimlere dayanmasi nedeniyle rasyonel diisiinmeden ayrilirken, rasyonel diisiinme,
analitik siiregleri igceren bilingli bir karar verme siirecidir. Sezgisel diistinme, bilingli
diisiinmeyi veya analitik siirecleri icermez; bunun yerine, genellikle bilgiden ziyade
kaliplara dayanan, bilginin bilingaltinda islenmesine dayanir. Sezgisel diisiinme, rutin
diisiinmeyi atlayarak rasyonel siirecleri asan bir diisiinme bi¢imi haline getirerek

problemden ¢oziime dogrudan ulasmaya izin verir. Ozetle, sezgi, ampirik kanit ve
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analizden ziyade Onceki bilgilere ve mantiksal diisiinmeye dayanan, rasyonel diisiinceden

farkli kararlar vermenin bir yoludur (Jenkins, 2022).

Sezgi, karar vermede degerli bir aragtir ancak korku veya endise ile karistirilabilir.
Bu nedenle, sezginin size ne sdyledigini incelemek i¢in bagkalarinin egosunu ve alaymni
bir kenara birakmak onemlidir (Matzler, Ballom ve Mooradlan, 2007). Ydneticiler,
sezgilerini gelistirerek ve sinirlarini anlayarak bilingli ve etkili kararlar alabilirler. Farkli
bakis acilar1 arayarak ve birden ¢ok bilgi kaynagimi goz Onilinde bulundurarak
sezgilerinden yararlanabilirler. Sezgi, tamamen bulussal bir yanit degil daha ziyade
deneyim ve ge¢mis basarilardan ve basarisizliklardan 6grenme yoluyla rafine edilip
gelistirilebilen "bilingsiz bir uzmanlik" tir. Bununla birlikte, farkli insanlar dogal olarak
belirli bir karar verme tarzina daha yatkin hissedebilirler (Patton, 2003 & Chermack ve
Nimon, 2008). Sezgiyi gelistirmek i¢in, yoneticiler onu "gecmis deneyimlerin, bilgilerin,
becerilerin, algilarin ve duygularin genis bir kiimesi" olarak yorumlamali, 6z farkindalik
ve yansima gelistirmelidir (Allwood ve Salo, 2012). Sezgi, karar verme siirecindeki
bir¢ok aragtan biri olarak kullanilmals, iyi bilgilendirilmis ve dogru kararlar saglamak i¢in
diger analiz ve degerlendirme bi¢imleriyle tamamlanmalidir. Etkili organizasyonlar
rasyonel oldugu kadar sezgisel karar verme siireclerine de ihtiya¢ duyar ve higbirine
yalnizca giivenilmemelidir. Sezgisel karar verme, karmasik veya belirsiz durumlarda
degerli olabilen hizli ve otomatik bir siirectir ancak etkili olabilmesi i¢in ge¢mis
deneyimlerin gercek, Olgiilebilir kanitlarina dayanmasi gerekir. Bu nedenle sezgi,
birikmis deneyimlere, bilingsiz kaliplara ve zihinsel kisayollara dayanarak karar vermede
gelistirilebilir ve kullanilabilir (Marcovici ve Blume-Marcovici, 2013 & Matzler, Ballom
ve Mooradlan, 2007).

Havacilik endiistrisi, nesnel ve sezgisel yontemler de dahil olmak iizere karar
vermeye yonelik cesitli yaklasimlar benimsemistir. Havacilik endiistrisindeki havayolu
rekabetciligini degerlendirmek i¢in ¢ok 6zellikli bir karar verme modeline dayali objektif
bir yaklagim gelistirilmistir. Bu yaklasim, ¢ok 6zellikli deger teorisine dayanan yaygin
olarak kullanilan ii¢c yontemi kullanir ve havayollariin rakiplerine gore rekabet
avantajlarini belirlemelerine yardimei olur. Yaklagim, performans derecelendirmeleri ve
ozellik agirliklar1 hakkindaki 6znel yargilar giivenilir olmadiginda veya uygun karar
vericiler bulunmadiginda 6zellikle uygundur (Chang ve Yeh, 2001). Ayrica, bilginin

yeniden kullanimi yaklasiminin bir pargasi olarak, gorsellestirme teknikleri kullanilarak
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dinamik ara uzay haritalamasi i¢in ¢ok sayida esnek Pareto setinin uygun maliyetli bir
sekilde tiretilmesi igin bir yontem Onerilmektedir (Bianchi, Secco ve Silvestre, 2021). Bu
gerceve ayrica ¢ok amacli optimizasyon problemlerini ele alabilir, hedef saglamliginin,
belirsizligi azaltma deneylerinin se¢imi, dnceliklendirilmesinin sistematik ve bilingli bir
sekilde tanimlanmasina yardimci olabilir. Arastirma, havacilik endiistrisinde karar
vermede pilot sezgisinin aciliyeti ve énemi hakkinda bilgi edinmeyi amaglamaktadir.
Pilot sezgisi, acil durumlarda karar verme siirecinde ¢ok 6nemli bir rol oynar ve pilotlarin
havacilikta sezgisel kararlar ve istemsiz eylemler igin deneyimlerine ve bilgilerine
giivendigi bir analiz siireci ile degistirilemez (Manurung, Shanti ve Mardhatillah, 2022).
Son olarak, havacilik endiistrisindeki geleneksel pazar bolimlendirme kriterleri
miisterilerin yaptig1 karmasik ve heterojen secimlerle artik eslesmeyebilir. Bu nedenle,
miisteriler arasindaki tercih heterojenligini yakalamak icin geleneksel pazar
boliimlendirme kriterinin yeniden degerlendirilmesi gereklidir (Teichert, Shehu ve

Wartburg, 2008).

Sezgisel karar verme gec¢miste biiyiik olglide géz ardi edilmis olsa da, artik
havacilik endiistrisinde karar vermenin temel bir bileseni olarak daha genis capta
taninmaktadir. Sezgi, insan beyninde gerceklesen bilingsiz bir siirectir ve simdiki
zamanda kararlar almak i¢in ge¢mis deneyimlerden yararlanmayi icerir. Havacilik
endiistrisinde, 6zellikle zamanin ¢ok 6nemli oldugu ve hizli kararlarin alinmasi gereken
kriz durumlarinda sezgisel karar verme ¢ok degerlidir. Sezgisel uzmanliga sahip pilotlar,
beklenmedik durumlara daha 1yi yanit verebilir ve acil durum senaryolarinda daha 1yi
performans gosterebilirler. Aslinda, Hudson nehri olayi, sezginin nasil hayat
kurtarabileceginin en iyi Ornegini sunar. Bu vakadaki pilot, gegmis deneyimlerinden
yararlanabildi ve sonugta basariyla sonuglanan hizli bir karar verdi. Calismalar ayrica
sezgisel karar verme konusunda egitim alan pilotlarin beklenmedik olaylarla basa ¢ikmak
ve hizli, etkili kararlar almak i¢in daha donanimli oldugunu gostermistir. Sezgisel karar
vermenin degerini kabul ederek ve pilotlara gerekli egitim ve destegi saglayarak,

havacilik endiistrisi glivenligi arttirilabilir ve kazalar1 6nleyebilir.

Havacilikta sezgisel karar vermeyi kullanmanin potansiyel riskleri, ¢esitli vaka
incelemelerinde  vurgulandigt  gibi  Onemlidir.  Desteklenmeyen  yargilarin
yapilandirilmamis bir sekilde kullanilmasi, mithendislik riski baglaminda karar vermede

yanilmalara yol acabilir. Ozellikle havacilik endiistrisi, yiiksek derecede hassasiyet ve

79



detaylara dikkat gerektirdiginden, sezgisel karar vermenin tuzaklarindan muzdarip olma
riski altindadir. Sezgisel karar vermeyle iliskili riskler yalnizca havacilikla sinirl degildir.
Demiryolu ve askeri havacilik sektorlerinde de benzer riskler bulunmaktadir. Daniel
Kahneman tarafindan popiiler hale getirilen bir kavram olan Tip 1 ve Tip 2 akil yliriitme
arasindaki ayrim, havacilikta sezgisel karar vermeyi kullanmanin potansiyel riskleri
hakkinda daha fazla bilgi saglar. Tip 1 akil yiiritme hizli, sezgisel ve bulussal yontemlere
dayanirken, Tip 2 akil yiirlitme yavas, sistematik ve analitiktir. Havacilikta karar verirken,
pilotlarin ilgili tiim bilgileri dikkate almasina ve olasi tiim sonuglar1 dikkate almasina izin
verdigi i¢in Tip 2 muhakeme tercih edilir. Bununla birlikte, yalnizca Tip 1 muhakemesine
giivenmek, feci sonuglara yol agabilecek hatalara ve yanlis hesaplamalara yol agabilir. Bu
nedenle, sezgisel karar vermeyle iligkili potansiyel riskleri tanimak ve en {ist diizeyde
giivenlik ve dogruluk saglamak i¢in havacilikta Tip 2 muhakemenin kullanimini tesvik

etmek énemlidir (Hafenbradl vd., 2016).

2.2.3.4. Kacinmact karar verme modeli

Bu senaryo, gérevi baskalarina erteleyerek karar verme sorumlulugundan kacan,
bdylece herhangi bir karar verme ihtiyacindan kag¢inan bir kisiyi igerir. Kaginmaci karar
verme, havacilik da dahil olmak iizere ¢esitli endiistrilerde ortaya g¢ikabilen bir tiir
karmasik se¢im problemidir. Uygulayicilar tarafindan kullanilan karar verme stratejileri,
operasyonel prosediirleri etkileyebilir ve sonugta miisteri memnuniyetini etkileyebilir
(Hamilton, 2009 & Reese, 2000). Havacilik baglaminda, kriz durumlarindan kaginmak
cok dnemlidir ancak yalnizca bu varliga odaklanmak anlayis1 sinirlayabilir ve hatali karar
vermeye yol agabilir. Arastirmalar, yaklasim ve kacinma mekanizmalarini anlamanin,
karmagik durumlarda problem ¢6zme ve karar verme konusunda i¢gérii kazanmak igin
onemli oldugunu gostermektedir (Ballard vd, 2016 & Flin vd., 2017). Kagis ve kaginma
manevrasi sirasinda goriilen kaginma mekanizmalarini agiklamak i¢in uzman raporlari
icerdiginden, havacilik endiistrisinde karar vermenin karmasikligir 6zellikle 6nemlidir.
Orgiitsel uygulayicilar, kaginma normlarmnin grup karar verme siirecinin diger yonleriyle
uyumlu ve baglantili olmasini saglamak i¢in karar verme siirecini ve halka acik grup
calismasini takip edebilirler (Rousseau vd, 2002). Ek olarak, farkli usul onceliklerinin
karar verme siirecine nasil katkida bulunabilecegini anlamak, onu iyilestirmek i¢in ¢ok

onemlidir. Son olarak, kaginmaci karar vermenin, havacilik digindaki diger endiistrilerde
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oldugu gibi genel anksiyete bozukluklarinda da kendini gdsterebilecegini not etmek

onemlidir (Kirlic, Young ve Aupperle, 2017).

Havacilik endiistrisi ileri teknoloji ile donatilmis olmasina ragmen, karar vermede
kacinmaya katkida bulunan teknostresten muaf degildir. Performansi artirmasi amaglanan
teknolojik gelismeler, pilotta endise ve gerginlige neden olabilir ve bu da onlar1 zor
kararlar vermekten kaginmaya sevk edebilir. Bu, havacilik endiistrisinde feci sonuglara
yol acabilir. Ayrica, is giivencesizligi algisi, teknostres ile ka¢inmaci karar verme
arasindaki iliskiyi diizenleyebilen baska bir faktordiir. Is giivenliginin endise kaynag
oldugu bir sektdrde pilotlar, islerini kaybetmek gibi olumsuz sonuglara yol agabilecek zor
kararlar almakta tereddiit edebilirler. Isini kaybetme korkusu, karar verme siireglerinde
asir1 temkinli ve ¢ekingen olmalarina neden olabilir. Bu nedenle, havacilik kuruluslarinin,
pilotlarin islerinde kendilerini giivende hissettikleri ve teknolojik stres altinda
ezilmedikleri, zamaninda ve saglikli kararlar almalarin1 saglayan destekleyici bir ortam

olusturmalar1 elzemdir (Eyre ve Alison, 2007).

Onleyici karar vermenin havacilik operasyonlarinin emniyeti ve verimliligi
tizerindeki etkisine iligkin bir dnceki paragrafta saglanan dogrudan bir bilgi olmamasina
ragmen, insansiz hava araglar1 (IHA'lar) iizerine yapilan arastirmalar bazi icgoriiler
saglar. IHA'lar arasinda ¢arpismay1 dnlemek icin dagitik otonom karar verme algoritmasi
gelistirmeyi amaglayan bir ¢alismada, algoritmanin, sinirli hava sahasinda ayni irtifada
ucan degisken sayida IHA'lar ile gergcek uygulamaya daha yakin bir senaryoda
kullanilacagi varsayillmistir (Zhao vd., 2021). Bu tiir senaryolarda kaginmaci karar
vermenin kullanilmasi, ¢arpisma olasiligini artirarak havacilik operasyonlarmin emniyeti
ve verimliligi {izerinde olumsuz bir etkiye sahip olabilir. Bu konuyu ele almak igin,
havacilik operasyonlarinda ¢arpismadan kaginma ve acil durumlar1 yonetmek icin karar
destek veya akilli karar sistemleri uygulanmalidir. Aslinda, optimal rota belirleme ve
optimum ugak hizi belirlemenin, havacilik operasyonlarinin giivenligini ve verimliligini
arttirdigr gosterilmistir. Bu nedenle, kaginma davraniglarini 6nlemek ve havacilik
operasyonlarinin giivenligini ve verimliligini artirmak ic¢in etkili karar verme

sistemlerinin gelistirilmesi ve uygulanmasi zorunludur (Chae, Kim ve Kim, 2020).

Havacilik endiistrisi, son derece yetenekli karar verme becerileri gerektiren,
diinyadaki en iyi diizenlenmis ve gilivenlik agisindan en kritik endiistrilerden biridir.

Ancak havacilik sektoriinde karar alma siireglerinin iyilestirilmesi i¢in egitim ve 6gretim
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programlarinin degismesine ihtiya¢ duyulmaktadir. Olas1 bir yaklagim, karar verirken bir
risk yonetimi perspektifi benimsemektir. Bu, karar vericilerin se¢imlerinin tiim olasi
risklerini ve sonuglarini dikkate almalar1 ve buna gore degerlendirmeleri gerektigi
anlamina gelir. Bu yaklasimi1 uygulayarak, karar vericiler giivenlige oncelik veren ve
riskleri en aza indiren bilingli kararlar alabilir. Ayrica, karar vericilere riskleri etkin bir
sekilde yonetmek ve bilingli kararlar almak i¢in ihtiya¢c duyduklart bilgi ve becerileri
saglamak i¢in egitim ve &gretim programlar1 tasarlanmalidir. Bu egitim programlari,
havacilik endiistrisi, yonetmelikleri ve kararlarin emniyet lizerindeki etkisi hakkinda
kapsamli bir anlayis gelistirmeye odaklanmalidir. Karar vericiler, bu tiir bir egitim ve
Ogretim saglayarak, havacilik endiistrisinde emniyete Oncelik veren ve riskleri en aza

indiren bilingli kararlar almak i¢in daha donanimli olacaklardir (Earwaker vd., 2020).

Havacilik endiistrisinde kaginmaci karar vermeyi azaltmak i¢in cesitli teknolojik
¢Oziimler mevcuttur. Bdyle bir ¢6ziim, sorunlari ele almak i¢in ii¢ boyutlu bir yaklagimi
hesaba katan gelismis karar verme algoritmalarinin uygulanmasidir (Carbone vd., 2007).
Ek olarak, arastirmalar dogal karar verme teorisinin (NDM), 6grenme sistemlerinin
kullanilmasini savunarak havacilik endiistrisindekiler de dahil olmak tizere gergek hayat
senaryolarinda karar veren uygulayicilara uygulanabilecegini gostermistir (Eyre ve
Alison, 2007). Ayrica, Carpismadan Kaginma (ACA) karar verme algoritmalarinin dahil
edilmesi, NFF olaylarindan ka¢inmanin yani sira c¢evresel etkilerin azaltilmasina ve
bakim siirecinin kendisinin iyilestirilmesine yardimci olabilir (Meissner, Rahn ve Wicke,
2021 & 17- Fasano vd., 2008). En uygun yolu bulmak ve karar verme hatalarini azaltmak
icin karar verme stratejileri ve havacilik trafik diizenlemeleri de kullanilabilir. Havayolu
endiistrisinin yliksek diizeydeki belirsizlikten kaginma 06zelligini ele almak i¢in, karar
verme slirecinde hedeflerin ve kisitlamalarin degerlendirilmesini ve hava kosullar1 gibi
kagcinma stratejilerinin kullanilmasini igeren ii¢ asamali bir yaklagim benimsenebilir
(Powell ve Hill, 2006 & Liu vd., 2019). Son olarak, herhangi bir endiistriyi igeren karar
vermenin genel hesaplari, MGPM'nin hem hedef arama hem de kaginma hedeflerini
karsilayip karsilayamayacagini degerlendiren Cok Amagli Portfoy Yonetimi (MGPM)
tarafindan saglanabilir (Ballard vd., 2016). Bu teknolojik ¢oziimler, havacilik
endiistrisinde kaginmaci karar vermeyi azaltmaya ve genel giivenligi iyilestirmeye

yardimc1 olmaktadir.

82



2.2.3.5. Aninda karar verme modeli

Karar verme s6z konusu oldugunda, teknolojinin etkisi abartilamaz. Teknolojik
stres, bireylerin karar verme bicimlerini etkileyen &nemli bir faktordiir. Ozellikle
arastirmalar, teknolojik stresin aninda karar verme ile istatistiksel olarak iliskili oldugunu
gostermistir. Ayrica, tekno-istila boyutu disindaki teknostres boyutlarinin, anlik karar
verme dahil olmak {izere en az bir karar verme stili ile anlaml1 bir sekilde iliskili oldugu
bulunmustur. Bu, teknostres yasayan bireylerin mevcut tiim secenekleri tam olarak
diistinmeden hizli, fevri kararlar alma olasiliklarinin daha ytiksek oldugu anlamina gelir.
Teknoloji gelismeye ve glinliik hayatimiza daha fazla entegre olmaya devam ederken,
karar alma siireclerimizi nasil etkiledigini ve beraberinde gelen stresi nasil

yonetebilecegimizi anlamak dnemlidir (Yildirim ve Bori, 2023).

Giivenligin ¢ok 6nemli oldugu havacilik endiistrisinde, durumsal farkindalik ve
hizli karar verme, yasam ve Oliim arasindaki fark anlamina gelebilir. Karar vermeyi
gelistirmek i¢in enddistri, pilotlarin durumlart anlamalarini, problem ¢ézme becerilerini
ve karar verme stillerini gelistirmeyi amaclayan durum farkindaligi programlarina
sponsor olmustur (Zsambok, 1997). Aninda Karar Modeli (IDM), yalnizca acil kosullari
degil, ayn1 zamanda gelecekteki olaylarin olasiligint da dikkate alan basitlestirilmis bir
karar verme slireci sunarak havacilik giivenligini iyilestirme konusunda umut vaat
etmektedir (Nagel, 1988). IDM'in hizli karar vermeye odaklanmasimin hava trafik
kontroliinde gii¢lii bir ara¢ oldugu kanitlanmistir ve klinik karar vermeyi iyilestirmede de
benzersiz bir rol oynamasi beklenmektedir (Singh, Petersen ve Thomas, 2006). Ancak,
havacilikta karsilasilanlar gibi yiliksek basingli durumlarda kararlarin nasil verildigi
konusunda anlagilmas1 gereken gok sey var. Ornegin, bir ugusu erteleyecek veya iptal
edecek zaman olmadiginda kararlarin nasil verildigi belirsizdir (Gaba, 1992). Ek olarak,
bu farkliliklar1 daha iyi anlamak i¢in hava trafik kontrolii de dahil olmak iizere ugus
operasyonlarinin zihinsel bir modeline sahip olmak oOnemlidir (Endsley, 2006).
Gelecekteki arastirmalar, yaklasma sirasinda karar vermeyi daha iyi anlayarak ve
havacilik kazalariyla iliskili hem gizli hem de ani nedensel faktorleri analiz ederek ugak
kazalarinin kritik nedenlerini belirleyerek giivenlik ve risk degerlendirmesini
gelistirmeye odaklanmalidir (Puranik, T.G., Rodriguez ve Mavris, 2020 & Netjasov ve

Janic, 2008). Sonug olarak, 6nemli karar verme becerilerine odaklanan egitim, havacilik
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endistrisinde durumsal farkindaligir gelistirmek ve genel giivenlik seviyelerini

yiikseltmek i¢in hayati 6nem tagimaktadir (Yildirim ve Bori, 2023).

Havacilikta aninda karar vermenin kilit bilesenlerinden biri, hava miirettebati
karar stratejilerinin anlagilmasini igerir. Bu bilgi, pilotlarin, 6zellikle zamanin ¢ok 6nemli
oldugu yiiksek basin¢li durumlarda, se¢imlerini sinirlamalarina ve uygun tepkileri hizli
bir sekilde vermelerine yardimci olur (Simpson, 2001). Havacilik endiistrisi, karar
vermeyi gelistirmek icin durum farkindaligi programlarma sponsorluk yaptigindan,
pilotlarin ¢evrelerini anlamalarina, sorunlar1 ¢ézmelerine ve karar vermelerine yardimci
olma konusunda durum farkindaliginin (SA) roliinii vurgulamaktadir (Zsambok, 1997).
Havacilikta, zaman baskaisi, risk ve diger gorev talepleri nedeniyle hizli kararlara ihtiyag
vardir. Bu genellikle, takip edilecek hizli eylemle birlikte belirsizlik altinda karar vermeyi
gerektirir (Flin, Youngson ve Yule, 2007). Ayrica, karar verme siireglerinde sezgi ve
anlayisa bliyiikk 6onem veren Southwest Airlines''n eski CEO'su Herb Kelleher'in
vurguladigr gibi, kilit bireyler ve toplu anlayislar etkili kararlar almada énemli bir rol
oynamaktadir (Miller ve Ireland, 2005). Ugus kaydinin sadece bir anlik kismi veya kiiciik
bir kismi analiz i¢in mevcut olsa bile, karar vermeyi etkileyebilecek 6nemli 6zellikleri
belirlemek ve elde tutmak da 6nemlidir (Puranik, T.G., Rodriguez ve Mauvris, 2020).
Havacilik giivenligindeki insan faktorleri arastirmasi, olaylar1 anlamamiza ve giivenlik
onlemlerini iyilestirmemize yardimci olabilecek karar verme siirecine iliskin Kritik
iggoriiler saglar (Cook, Noyes ve Masakowski, 2007). Son olarak, hizli kararlarin
alinmasi gereken 11 Eyliil krizi gibi durumlarda, karar verme siirecinin teorik olarak
anlagilmasii gelistirmek i¢in kilit karar vericilerin rollerini anlamak c¢ok Onemlidir

(Sayegh, Anthony ve Perrewe, 2004).

2.2.4. Havacilikta karar vermeyi giiclestiren etkenler

Havacilik alani, 6nemli miktarda zihinsel enerji gerektiren ve ¢esitli psikolojik
faktorlerden etkilenebilen etkili karar vermeye biiyiik 6lciide bagimhidir. insanlar her
zaman en uygun kararlar1 vermese de, arastirma ve gelistirme ¢abalar1 su anda iyi durum
farkindaligin1 ve dogru sorun teshisini desteklemek icin bilgi ekranlar1 tasarlamaya
odaklanmaktadir. Miirettebat dayanikliligi, yiiksek riskli zorluklarla karsilasildiginda da
onemlidir (Orasanu, 2010). Risk algisi, ugus ekiplerinin karar verme siireglerini
etkileyebilecek kritik bir faktérdiir (Orasanu, Fischer ve Davison, 2002). Havacilikta

karar verme yetisi tiim birimler ve 6zellikle pilotlar i¢in ¢ok dnemlidir. Pilotlarin karar
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vermelerini giiglestiren birgok etken bulunmaktadir. Bunlar; siirli zaman, sinirh bilgi,
siurl alternatifler, olumsuz kosullar, prosediirler, fiziki ve fizyolojik problemler, kisilik
ve psikolojik durumdur (McFadden ve Towell, 1999). Ornegin, finansal tesvikler, yiiksek
belirsizlik altinda riskli kararlarda artisa yol agabilirken, artan risk alma, "duygusal” beyin
alanlarindaki gelismis aktivite ile iligkilidir. Ayrica, karar verme siirecinde duygu ve
odiiliin beyin devrelerinin katkisi, 6zellikle bir karar sonucunun belirsizligi oldugunda ve
sonuca bagli duygusal sonuglar oldugunda, PCE davranisin1 destekler. Gegis kararina
bagli olumsuz duygusal sonuglar, karar verme siirecinde gegici bir bozulmaya neden
olabilir ve PCE'yi destekleyebilir. Duygu veya stres, karar verme ile ilgililigi ve biligsel
isleyisi tehlikeye atabilir, risk alanlar ile riskleri iistlenenler arasinda kafa karigikligina
yol agabilir ve havacilikta kaza olasiligini artirabilir (Causse vd., 2013). Kazalara yol agan
riskleri alan kisileri belirlemek de zor olabilir. Bu nedenle, havacilikta karar vermeyi
etkileyen psikolojik faktorleri anlamak, havacilik emniyetini artirmak i¢in ¢ok dnemlidir

(Orasanu, Fischer ve Davison, 2002).

Cevresel faktorlerin havacilikta karar vermede Onemli bir etkisi vardir ve
havacilik ortaminin karmasikligi karar vermenin zorluguna katkida bulunur.
Arastirmalar, hava kosullar1 ve ucak 6geleri gibi ortamdaki fiziksel risklerin, karar verme
giicliigii tahminlerine karsilik geldigini gostermistir (Orasanu ve Davison, 2001). Ucus
ekipleri, ¢evrede karar verme giigliigiine ve kotii kararlara katkida bulunabilecek gesitli
tehditlerle kars1 karsiyadir (Orasanu, 2010). Havacilik sektoriinde risk yonetimi, 6zellikle
insan unsuruyla ilgili ¢evresel faktorler olmak {izere en zorlayici faktordiir (Kiiciik
Yilmaz, 2019). Pilotlarin ugus planlarini revize etme yetenekleri ve havacilik ortamindaki
¢ok sayida degisken, Pilot Kaynakli Hatalara (Pilot-Induced Errors) (PCE) katkida
bulunur (Causse vd., 2013). Ilgili faktdrler arasindaki karmasik iligkileri anlamanin
yarari, olumsuz sonuglara yol agan olaylar dizisini kirmak i¢in miidahalelerin
yapilabilmesidir (McFadden ve Towell, 1999). Ugus ekiplerini zor kararlar vermede
destekleyen politikalar esastir ve kisilik faktorleri pilotlarin karar verme siireglerine ¢ok
az katkida bulunur (Orasanu, Fischer ve Davison, 2002). Dogal operasyonel ortam
tizerinde kontrol olusturmak ve orantisiz bir sekilde havacilik kazalarina katkida bulunan
hata olasiligin1 en aza indirmek ¢ok 6nemlidir. Pilotlar, bir u¢agr ugurmanin karmasik
becerisinde ustalastiktan sonra, risk algilarint ve karar verme yeteneklerini
etkileyebilecek dinamik ve dngoriilemeyen bir ortamda karar vermede hala zorluklarla

karsilagirlar (Nagel, 1988).
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Karar vermede insan biligsel sisteminin sinirlamalari, otomasyon sistemleri gesitli
endiistrilerde artan bir rol oynadikca daha belirgin hale gelmektedir. Ornegin havacilikta
pilotlar, navigasyon ve sistem anormalliklerinin teshisi gibi “bilissel” ugus gorevlerini
yerine getirmek i¢in bliylik 6l¢iide otomatik yardimcilara ve karar destek araglarina
giivenirler. Bununla birlikte, otomasyona olan bu bagimlilik, pilotlarin ihtiyatli bilgi
isleme icin bulussal ikameler olarak otomatik ipug¢larinin kullanilmasindan kaynaklanan
hatalar isledikleri bir olgu olan otomasyon yanliligina yol agabilir (Mosier vd., 2015).
Otomasyon karar vermede yardimci olabilse de, otomatik karar verme yardimcilari ile
insan karar vericiler arasinda gii¢lii bir iliski kurmak i¢in tasarim konularina ve insan
psikolojisine dikkat edilmesi ¢ok Onemlidir. EK olarak, pilotlar otomatik karar
yardimcilarina asir1 giivenme ve uyari sistemlerini ikincil kontroller yerine sorunlarin
birincil gostergeleri olarak kullanma egilimindedir (Mosier ve Skitka, 1996). Ayrica
arastirmalar, insan hafizasindaki sinirlamalarin ve karar verme sirasindaki hatirlamanin
hatalara yol agabilecegini gostermistir. Pilotlar, karar verme siireclerini tanimlarken
beklenen ipuglariin varligini yanlislikla "hatirlama" egilimindedir, bu da karar verme
sirasinda insan hafizasindaki potansiyel sinirlamalara isaret eder. Bununla birlikte,
performanslar1 ve otomasyonla etkilesim stratejileri i¢in bir "sorumluluk" duygusu
bildiren Glass kokpit pilotlarinin, bu algiy1 paylagsmayanlara gore, otomatik isleyisi diger
ipuclarina karst iki kez kontrol etme ve hata yapma olasiliklar1 6nemli 6lgiide daha
yiiksektir. Hesap verebilirligin, karar vermede insan biligsel sisteminin bazi
sinirlamalarini hafifletebilecegini diisiindiirmektedir. Bu nedenle, karar verme siireclerini
tyilestirmek i¢in otomatik karar yardimcilar1 tasarlarken insan biligsel sisteminin
siirlamalarini anlamak ve bunlar1 hafifletmek igin adimlar atmak 6nemlidir (Mosier vd.,

2015).

Sonu¢ olarak, bu pandemi Oncesi c¢alisma stratejik yonetim ve planlama igin
SWOT analizinin 6nemini gostermektedir. Havayollar1 gibi son derece savunmasiz bir
sektorde, beklenmedik krizin etkisi o kadar hizli geldi ki, bayrak tagiyicilar da dahil olmak
tizere bircok havayolu pandemi siirecinde iflas etti. Tirk Hava Yollari, COVID-19
krizinden oldukc¢a hizli bir sekilde kurtulmus olsa da, pandeminin genel olarak hava
yolculugu tizerindeki etkisinin ¢ok biiyiik oldugu unutulmamalidir. Bu nedenle gelecekte
benzer calismalarin tekrarlanmasi donemin ve sektoriin mevcut durumuna 1s1k tutacaktir.
Ayrica havayollan tarafindan bu ¢alismaya dayali olarak olusturulan SWOT analizi

sablonlari, tim havayollarinin dis analiz i¢in dikkate alabilecegi kriterleri icermektedir.

86



Her krizde farkli kriterlerin 6nemi devreye girdigi icin bu kriterlere dncelik verilmemistir.
Aragtirmacilar ~ bu  standart  Onceliklendirmeyi  gelecekteki  ¢alismalarda

gergeklestirebilirler.

Bir SWOT analizinin sirketin kendisine dayandigina dikkat etmek dnemlidir; bir
endiistri veya endiistri analizi degildir. Ancak, ayni sektordeki sirketler arasinda
benzerlikler olmasi kaginilmazdir. Bir sirketin giiglii yonleri degerlendirilirken, tek tip
ucak kullanan bir havayolunun 6zelligi en 6ne ¢ikan 6zelliklerden biridir. Bayrak tasiyici
disindaki tiim tarifeli havayollari, hizli karar alma mekanizmalarina ve etkilere hizli tepki
stirelerine sahip olduklarini iddia etmektedir. Bu 6zellik dikkat ¢ekici olmasa da ortak bir
ozelliktir. Charter havayollarinin ortak giiclii yonleri; operasyonel, hizmet esnekligi ve

seyahat acenteleri ile giiglii iliskileridir (Aldemir ve Sengiir, 2022).
2.2.5 Havacilikta karar verme modelleri

Birgok sektorde oldugu gibi havacilik sektoriinde de karar verme oldukg¢a 6nemli
bir konudur. Havacilik isletmelerinde yoneticiler tarafindan verilen yanlhs kararlar ¢ok
ciddi maddi ve manevi kayiplara yol agabilmektedir. Bu nedenle havacilik sektoriindeki
yoneticilerin 6zellikle pilotlarin daha etkin ve dogru kararlar verebilmesi i¢in olusturulan
baz1 modeller bulunmaktadir. Bunlarin baslicalari; 5P modeli, 3P modeli, OODA Loop
modeli, Decide modeli, Soar modeli, Forced modeli, Shor modeli ve Pass modeli olup;

asagida ayrintili olarak ele alinmustir.

2.2.5.1. 5P modeli

5P Modeli, havacilikta giivenli kararlar almak igin bir ¢ergcevedir. Emniyetli bir
ulasim modu olarak ugmanin 6nemine ve yoneticilerin karar vermedeki roliine dikkat
etmek onemlidir (Piers, 1998). Havacilikta karar verme siirecini iyilestirmek icin gesitli
modeller &nerilmistir. Ornegin, bir calisma, tiiketici tercihlerine dayali bir ugus giizergah
secimi modeli dnerdi. Bagka bir calisma, pilotlar i¢in 5P Modeli 6nererek kokpitin karar
verme siirecini iyilestirmeye odaklandi. Bu model iki siire¢ icerir: Algila, Isle,
Onceliklendir, Gergeklestir ve Miikemmellestir. Ek olarak, havacilikta karar verme igin
bir bilgi fiizyon ¢ergevesi onerilmistir. Bu ¢erceve ii¢ bilesen igerir: (1) Bilgi edinme ve
yayma; (2) Giivenli yoriingelerin planlanmasi; ve (3) Karar verme i¢in bilgi birlestirme.
Havacilikta giivenli karar vermeyi iyilestirmek i¢in gelistirilen diger modeller arasinda

PAVE, CARE ve TEAM kontrol listeleri bulunmaktadir. Havacilik Emniyeti Raporlama
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Sistemi (ASRS) kullanilarak, havacilikta emniyet Onlemlerinin proaktif olarak
uygulanmasini desteklemek icin hibrit bir karar verme modeli Onerilmistir. Ayrica,
havacilikta emniyet yonetimi sistemi i¢in temel faktorleri belirlemek {izere yeni bir hibrit
bulantk COKV modeli dnerilmistir. Arastirma agisindan, bir ¢alisma, normal giivenli
ucus pilot operasyonlarini tahmin etmek i¢in ugus sirasinda motor arizasi tepkileriyle
ilgili karar verme zamanlamasint modellemeyi amaclamaktadir. Son olarak, SAA'nin
giivenligini degerlendirmek icin insan karar verme siirecini HAS modellemesine dahil

eden gesitli galismalar vardir (Krishnakumar vd., 2017 & Feary, 2018).

5P Modeli, riskleri degerlendirmek ve yonetmek i¢in sistematik bir yaklagim
saglayarak pilotlarin giivenli kararlar almasina yardimci olan bir karar verme siirecidir.
Model, normal giivenli ugus pilotu operasyonlarin1 tahmin etmek ve bir ugus sirasinda
ortaya cikabilecek potansiyel riskleri veya tehlikeleri tespit etmek i¢in kapsamli bir
sekilde incelenmis ve test edilmistir (Blasch, Paces ve Leuchter, 2014 & Feary, 2018). 5P
Modeli bes adimdan olusur: Plan (Plan), Ugak (Plane), Pilot (Pilot), Yolcular
(Passengers) ve Programlama (Programming). Bu adimlar, pilotlarin durumlar1 analiz
etmelerine, kaynaklari tahsis etmelerine ve ucusa dahil olan herkesin giivenligini
saglamak i¢in yapilandirilmis bir sekilde kararlar almalarina yardimci olmaktadir (Suarez
Santos, 2022). FAA AC 60-22, pilotlarin hatalar tespit etmenin ve zarar vermeden 6nce
diizeltmenin bir yolu olarak 5P Modelini kullanmasini savunmustur (Rao, 2018). 5P
Modeli, emniyet yonetimine proaktif bir yaklasim saglamak i¢cin Havacilik Emniyeti
Raporlama Sistemi (ASRS- Aviation Safety Reporting System) gibi havacilik emniyeti
raporlama sistemlerine de dahil edilmistir. Bu model, arizalara karsi giivenlidir ve
pilotlarin daha iyi kararlar vermeleri i¢in deneyimlerinden yararlanmalarina yardime1
olarak hata ve kazalarin meydana gelme olasiligini en aza indirir (Donnelly, Noyes ve
Johnson, 1997). Ayrica, 5P Modeli, pilot davranisinin 6nceden bilindiginin
varsayllmadigi ve Kkararlarin veriye dayali modeller kullanilarak alindign Insan
Otomasyon Sistemi (HAS) modellemesine de entegre edilmistir (Musavi vd., 2016).
Genel olarak, 5P Modeli, pilotlarin sistematik olarak potansiyel riskleri
degerlendirmesine ve giivenlige her seyin iizerinde oncelik veren bilingli se¢imler

yapmasina olanak taniyan kapsamli bir karar verme yaklasimi sunar (Feary, 2018).

SP modeli, ugus sirasinda ortaya c¢ikabilecek riskleri veya belirsizlikleri tespit

etmek icin etkili bir aractir. Model, operasyonlarin basaris1 ve yolcularin giivenligi i¢in
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kritik olan durum farkindaligi, karar verme, takim caligmasi ve liderlik gibi teknik
olmayan becerilerin temeli iizerine insa edilmistir (Yule vd., 2015 & Liou, 2012). 5P
modeli, pilotlarin deneyimlerinden yararlanmalarina ve daha iyi kararlar almalarina
yardimei olur. Ayrica, pilotlar i¢in iki silire¢ nerir: kontrol listesi ve hibrit model. Kontrol
listesi, pilotlarin giivenli ugus saglamak i¢in 6nceden belirlenmis bir prosediirler listesini
takip etmelerine yardime1 olan basit bir aragtir. Ote yandan, hibrit model, ugus ekibini
desteklemek i¢in karar verme siirecini kaynak tahsisi ile birlestirir (Zhang ve Mahadevan,

2019).

2.2.5.2. 3P modeli

3P modeli, havacilik karar verme siirecinin tiim asamalarinda kullanilabilecek
pratik ve basit bir sistemdir. Mevcut kaynaklar1 degerlendirmek ve karar verme siirecini
gelistirmek icin bir cergeve saglayarak kokpit karar verme siirecini iyilestirmek icin
tasarlanmustir (Suarez Santos, 2022). "Algila, isle, Uygula" modeli olarak da bilinen bu
model, pilotlarin karar verme siirecinin her adimin1 yansitmasina yardime1 olan 3P karar
verme modelinin bir ¢esididir (Stiegler ve Ruskin, 2012). 3P modeli, pilotlarin belirli bir
dizi durumu algilamasmi, bunlari islemesini ve ardindan uygun bir eylem
gerceklestirmesini savunmaktadir. Bu modelin uygulamasi, karar verme modelini
benimseyen havayollarina ait pilotlarda incelenmistir (Rao, 2018). 3P modeline gore
pilotlar, uguslar1 hakkinda bilingli kararlar vermek i¢in tehlikeleri belirleyerek ve riskleri
degerlendirerek ADM'yi uygular (Doskow, 2012). Bir ¢alisma, havacilik karar verme
(ADM- aeronautical decision-making) kavramlarini arastiran bir g¢alistayin, kolej
havacilik pilotlarinin zayif karar verme davraniglarindan kaynaklanan ucak kazalar
riskini azaltmak icin bilgi ve becerilerini gelistirecegini ileri siirmektedir (Mendonca ve
Keller, 2022). Ayrica, muhakeme ve karar verme becerilerinin nasil 6gretilecegine dair
rehberlik sunan havacilik karar verme egitim kilavuzlart mevcuttur. Bu tiir kilavuzlar, bir
karar vermeden Once mevcut tiim bilgileri dikkate almanin 6nemini vurgulamakta ve
gerektiginde tavsiye almak igin pilotlar1 tesvik etmektedir (Diehl vd., 1987). Ozetle, 3P
modeli, pilotlarin ugusun tiim asamalarinda bilingli kararlar vermesine yardimci

olabilecek degerli bir aractir.

3P Modeli, risklerin ve faydalarin degerlendirilmesine yonelik karmasik siire¢ de
dahil olmak {izere, havacilikla ilgili karar vermenin tiim agamalarinda kullanilabilen basit

ve pratik bir sistemdir. Bu modelin baslica avantajlarindan biri, pilotlarin karar verme
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stirecinin her adimi {izerinde derinlemesine diistinmelerine yardimer olarak ilgili tiim
faktorleri goz Oniinde bulundurmalarint ve bilingli se¢imler yapmalarini saglamasidir.
Havacilikla ilgili karar verme (ADM) kavramlari lizerine egitim atdlyelerinin etkinligini
arastiran bir aragtirmaya gore, 3P Modeli'nin iiniversite havacilik pilotlarinin bilgilerini
ve karar verme becerilerini gelistirmede etkili oldugu bulunmustur (Mendonca ve Keller,
2022). Ek olarak, 3P modeli uyarlanabilir ve diger aga¢ yapilarina yerlestirilebilir, bu da
onu havacilikla ilgili karar verme i¢in ¢ok yonli bir ara¢ haline getirir. Bu model ayni
zamanda pilotlara riskleri ve faydalar1 degerlendirmek icin agik ve 6zlii bir gergeve
sunarak giivenlik ve verimlilige Oncelik veren bilingli secimler yapmalarini saglar.
Ayrica, 3P modelinin kokpit karar verme siireglerini iyilestirdigi, daha iyi kaynak
kullanimina ve hem pilotlar hem de yolcular i¢cin daha iyi sonuglara yol actigi
bulunmustur (Suarez Santos, 2022). 3P Modeli, pilotlarin verilen kosullar1 net bir sekilde
algilamasina, alternatifleri sistematik olarak degerlendirmesine ve yiiksek stresli
durumlarda bile etkili kararlar almasina yardimei olmak i¢in savunulmustur (Rao, 2018).
Sonu¢ olarak, 3P Modeli, pilotlarin riskleri ve faydalar1 etkin bir sekilde
degerlendirmelerine yardimci olarak, kaynak kullanimin1 ve kokpit karar verme
stireglerini iyilestirerek ve ucusun tiim asamalarinda emniyet ve verimlilige oncelik

vererek havacilik karar vermede 6nemli avantajlar saglamaktadir.

2.2.5.3. OODA-Loop modeli

OODA-Loop, Albay John Boyd tarafindan gelistirilen bir karar verme
cercevesidir ve askeri strateji, is yonetimi ve spor performansi gibi farkli alanlarda
kullanilir. Model sirali olmayan 6gelerden olusur: Gozlemle, Yonlendir, Karar Ver ve
Harekete Geg. Oryantasyon asamasi, OODA-Loop’un temel unsurudur ve kiiltiirel
gelenekleri, genetik mirasi, analiz/sentezi, yeni bilgileri ve 6nceki deneyimleri kapsar.
Model, basarili olmaya yardimci olmak i¢in bu asamalardan rakibinden daha hizli gegmek
icin karar vermede hiz ve ¢evikligi vurgular. OODA-Loop karar verme modeli, siirekli
gbézlem ve uyarlamayi igeren dongiisel bir siirectir. Boyd, Oryantasyon asamasinin
onemini vurguluyor ¢iinkii bu, gozlemlenen bilgileri anlamlandirdigimiz ve elimizdeki
duruma kendimizi yonlendirdigimiz yerdir. Oryantasyon asamasi, su anda neler olup
bittigine dair net bir resim saglamak i¢cin OODA-Loop modelinin diger tiim bilesenlerini
entegre eder (Maccuish, 2012 & Tremblay, 2015). OODA-Loop modeli, belirsizlik

altinda karar verme i¢in bir ¢erceve sagladigi icin karar verme senaryolarinda artan bir
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ilgi gordii. Model, raksak diisiinme, abdiiktif akil yiiriitme, benzetme ve yanal diisiinme
gibi anahtar mekanizmalarla biitiinlestirilebilir. Bu nedenle, OODA-Loop karar verme
modeli, ¢esitli alanlarda karar verme icin etkili bir aractir (Tremblay, 2015 & Vettorello,

Eisebart ve Ranscombe, 2019).

OODA-Loop karar verme modeli, pilotlar1 dogru karar vermeye yonlendirmek
i¢cin havacilikta uygulanmaktadir. Bu model, havacilik endiistrisinde en ¢ok kullanilan ve
tizerinde ¢alisilan karar verme modellerinden biridir (Azuma, Daily ve Furmanski, 2006).
OODA-Loop modeli, hizli ve dogru kararlarin yasamla 6liim arasindaki fark anlamina
gelebildigi havacilikta hayati 6nem tasiyan karar vermede hiz ve ¢evikligin 6nemini
vurgulamaktadir. Model, pilotun semasinin gecerli olmayabilecegi ugus durumlarinda da

uygulanabilir ve ¢evrelerini anlamalarina ve uyum saglamalarina yardimci olur (Melzer,

2012).

Gozle Yonel
Karar

Sekil 4. OODA-Loop Karar Verme Cevrim Modeli
Kaynak: (Williams, 2013, uyarlanmistir)

Sekil 4, yerlesik karar verme igin OODA-Loop konseptindeki akis semasi
sistemini gostermektedir. Giivenli ve verimli uguslar1 saglamak icin pilotlarin ge¢mesi
gereken siirekli gézlem, yonlendirme, karar verme ve harekete gegme siirecini ana
hatlariyla belirtir (Alsalam vd., 2017). Ek olarak, OODA-Loop modeli pilotlarin karar
verme slireglerini analiz etmelerine ve ugus becerilerini gelistirmelerine yardimer olur.
Daha iyi durumsal farkindalik gelistirebilir, ugus becerilerini gelistirebilir ve ucakla ilgili

bilgilerini artirabilirler (Maccuish, 2012). Pilotlarin ¢evrelerini gézlemleme, anlama ve
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uyum saglama becerileri, hizl1 ve dogru kararlar vermede kritik 5neme sahiptir. Ornegin,
ucagin irtifasinin hizla yilikseldigi durumlarda, bu kritik veri pilot tarafindan uygun
kararlar vermek i¢in kullanilir (Szeligowski, 2018). Sonug olarak, OODA-Loop modeli,
hizli ve dogru karar vermeyi desteklemek i¢in havacilikta yaygin olarak kullanilmaktadir.
Pilotlar, cevrelerinin baglamini anlayarak, cevrelerine gore kendilerini avantajli bir
konuma yonlendirebilir, bu da onlarin hizli ve verimli bir sekilde bilingli kararlar

vermelerini kolaylastirir (Vettorello, Eisebart ve Ranscombe, 2019).

OODA-Loop Karar Verme Modeli, havacilikta pilotlara ve miirettebatlarina
cesitli avantajlar sunan degerli bir aragtir. OODA-Loop kullanmanin baglica
avantajlarindan biri, pilotlarin ¢evrelerindeki gézlemlerine dayanarak kendilerini daha
avantajli bir konuma yonlendirmelerine izin vermesidir (Vettorello, Eisebart ve
Ranscombe, 2019). Ek olarak, OODA-Loop, ugus sirasinda karar vermeyi ve durumsal
farkindalig1 gelistirmek igin uzaktan algilama uygulamalari ve basa takilan ekranlar
(HMD'ler- head-mounted displays) gibi diger teknolojilerle birlikte kullanilabilir
(Alsalam vd., 2017 & Melzer, 2012). Bu, pilotlarin, kararlarin hizli ve dogru bir sekilde
alinmasi gereken durumlarda daha iyi karar vermeye yol acabilecek daha eksiksiz bir veri
dizisinden yararlanabilmesiyle sonug¢lanir. OODA-Loop kullanmanin en Onemli
faydalarindan biri, pilotlarin ana konular1 hizli bir sekilde ve karar verme siirecini daha
iyi anlamalarina olanak saglamasidir (Azuma, Daily ve Furmanski, 2006). Bu, kararlarin
gercek zamanl olarak alinmasi gereken ve bu kararlarin sonuglarinin ciddi olabilecegi
havacilikta 6zellikle 6nemlidir. Pilotlar ve miirettebat, karar vermenin 6ziinii ve ilgili
biligsel siirecleri anlayarak, eldeki duruma iligkin anlayislarin1 gelistirebilir ve sonug
olarak daha iyi kararlar verebilir (Szeligowski, 2018). John Boyd'un OODA-Loop’ta
gosterdigi gibi, havacilikta karar verme hizi kritiktir ve slireci hizli bir sekilde
tekrarlayabilme yetene§i Onemli bir avantaj olabilmektedir (Newcamp, 2015). Son
olarak, OODA-Loop biitge karar verme siirecini desteklemek ve stratejik etkilerin
dogasin1 anlamak icin kullanilabilir, bu da onu hem pilotlar hem de {ist diizey karar
vericiler i¢in degerli bir ara¢ haline getirir (Bullock, 2000). Genel olarak, OODA-Loop
Karar Verme Modeli, havacilik uzmanlarina gelismis durumsal farkindalik, daha iyi karar
verme ve kritik durumlarda daha hizli yanit siireleri dahil olmak iizere ¢esitli avantajlar

sunar (Brumley, Kopp ve Korb, 2006).
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2.2.5.4. Diger karar verme modelleri

Havacilik sektoriinde en ¢ok tercih edilen karar verme modelleri detaylariyla

birlikte 6nceki basliklarda aciklanmistir. Bu baslikta havacilik sektoriinde nadirde olsa

kullanilan diger karar verme modellerinin isim acilimlar1 yapilmstir.

Tablo 1. Havacilik Sektoriinde Kullanilan Diger Karar Verme Modelleri

Detect Belirle
Estimate Tahmin Et
Choose Se¢
DECIDE

Identify Tanimla
Do Yap
Evaluate Degerlendir
Situation Durumun Belirlenmesi
Options Segenekler

SOAR
Act Uygulama
Repeat Tekrar Etme-Degerlendirme
Facts Durumun Ortaya Cikmast
Option Secenek
Risk&Benefits Risk ve Faydalar

FOR-CED

Check Kontrol Etme
Execution Yerine Getirme
Decision Karar Verme
Stimuli Uyari
Hypotheses Hipotezler

SHOR
Options Segenekler
Response Yanit Verme
Problem Identification Problem Tanima
Acquire Information Bilgi Edinme

PASS
Survey Strategy Arastirma (Anket) Stratejisi
Select Strategy Stratejinin Sec¢imi

Kaynak: Li ve Hassis, 2001 & Li, 2006:88
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2.3. Orgiit iklimi
Bu boliimde genel olarak orgiit ve orgiit iklimi tizerinde durulmakta, 6rgiit iklimi

kavrami, orgiit ikliminin boyutlar1 ve 6rgiit ikliminin tipleri agiklanmaktadir.

2.3.1. Orgiit iklimi kavramm

Orgiit belirli amaglar dogrultusunda bir araya gelen, belirli hiyerarsik yapida olan
ve bir is boliimiine sahip olan guruplardir. Orgiit {iyeleri arasinda cesitli iliskiler
bulunmaktadir (Etzioni, 1964). Orgiit iklimi ise drgiitte bulunan ¢alisanlarin algiladiklar
psikolojik ortam olarak tanimlanmaktadir. Orgiit iklimi calisanlarin davranislarini
aciklamada orgiitlere yardimci olmaktadir (Deniz ve Coban, 2016:452). Diger bir tanimla
orglit iklimi isletmelerin kisiligini olusturan, isletmeleri betimleyen, onlart diger
isletmelerden ayiran, calisan davraniglarini etkileyen ve calisan davraniglarindan
etkilenen, kararli ve siirekli bir yapiya sahip olan psikolojik bir terimdir (Karcioglu,
2001:270). Tagiuri (1968:753)’ye gore orgiit iklimi atmosfer, ¢evre, kiiltiir gibi pek ¢ok
degisken ile iliski igerisindedir. Bu iliski sonucunda calisanlar ile isletme birbirinden
etkilenmekte ve ortamin 6zellikleri sonucu isletmeler karakterize bakimindan birbirinden
ayrilmaktadir. Bock vd. (2005)’ye gore orgiit iklimi ¢alisanlarin davraniglarini direkt ve
dolayli olarak etkilemektedir. Ayrica orgiit iklimi igerisinde olusturulan etkili iletisim
bilgi paylasimini kolaylastirmakta ve aymi Orgiitte uzun siire kalan bireyler benzer
ozellikler gostermektedir. Coda vd. (2015)’ne gore ise oOrgiit iklimi organizasyon
calisanlar1 tarafindan algilanan prosediirler, olusumlar ve pratikler olarak

nitelendirilmektedir.

Adil kiiltiire sahip Orgiitlerde ¢alisanlarin orgiitsel bagliligi, morali, is doyumu ve
is yapma istegi yliksektir. Kuruluslardaki ¢alisanlar genellikle sonuglarindan korktuklar
icin veya yonetimin rapor ettikleri seyle ilgili islem yapmayacagina inandiklari i¢in
raporlama yapmaktan kacinirlar. Adalet kiiltiiriine sahip bir kurulusta calisanlar,
hatalarin1 bildirdikleri i¢in su¢lanmayacaklarini bilirler ve bildirerek kurulusun
hatalarindan ders almasina yardimci olurlar. Bir kurulusta basarili bir raporlama sistemi
kurabilmek i¢in yoneticilerin destegi sarttir. Etkili bir muhbir sistemi su 6zelliklere
sahiptir: kimligin gizlenmesi, muhbirlerin kismen korunmasi, islevlerin ayrilmasi ve geri
bildirim ve raporlama kolayligi. Bir organizasyonda raporlama Kkiiltlirii gelistikge,
O0grenme kiiltlirii ortaya ¢ikar. Calisanlar tarafindan bildirilen olaylar toplanip analiz

edildiginde, giivenlikle ilgili bilgiler kullanilabilir hale gelir ve kuruluslar ¢evrelerindeki
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risklerin farkina varir. Havacilik teskilatlari, yiiksek giivenlikli, biirokratik ve hiyerarsik
organizasyonlardan biridir. Bu tiir kuruluslardaki tiim calisanlar bu prosediirleri takip
etmelidir. Ancak ¢evik kiiltiire sahip organizasyonlarda is temposu arttikc¢a biirokratik ve
hiyerarsik yapilar degismekte ve karar verme yetkisi gecici olarak iist yonetimden teknik

becerilere sahip olanlara kaymaktadir (Ustadmer ve Sengiir, 2020).

Uygulamalar ve operasyonlar, yenilik¢i diisiince ve davranisa yol agar. Bir "yolcu
tagima isi" olarak faktor, yolcularin farkli ihtiyag ve isteklerini kisa siirede karsilamak
icin zorlu ve gesitli hizmetler gerektiren &n planda bir hizmettir. Isi yapmak igin, bir
Yolcu Hizmetleri Temsilcisinin (PSA) acil sorunlar1 dostca, sabirli ve nazik bir sekilde
ele alan yaratici bir kisilige sahip olmas1 gerekir. Yolcu hizmeti ekip isidir. Uyumlu bir
ekipte calismak, daha iyi iletisim becerilerinin, kiiltiirel duyarlilifin, egitimin ve
baskalara sayginin sonucu olabilir. Gozetmenler veya yoneticiler, ¢alisanlari motive
ederek yolcular1 desteklemek ve sorunlart ¢ozmek igin yenilik¢i davranislarin olumlu
etkisini destekler. Organizasyonel iklim ve Kkiiltiir gibi organizasyonel faktorler,
yolcu/miisteri memnuniyetine doniisebilen PSA'nin yenilik¢i davranisinin etkinligini
arttirir (Tiireli vd., 2019). iletisim becerileri, kiiltiirel duyarlilik, iist diizey egitim seviyesi,
uyumlu bir ekip c¢aligmasi ve bagskalarina saygi olumlu orgiit ikliminin temel

bilesenlerinden bir kagidir.

2.3.2. Orgiit ikliminin boyutlar

Orgiit iklimi alaninda giiniimiize kadar bir¢ok calisma yapilmistir. Yapilan
calismalar sonucunda arastirmacilar tarafindan orgiit iklimi farkli boyutlara ayrilmistir.
Campbell vd., (1970)’e gore orgiit iklimi boyutlari; 6diil oryantasyonu, yapinin derecesi,
bireysel 6zerklik, onem, samimiyet ve destektir. Ertekin (1978)’e gore orgiit iklimi
boyutlari; ¢evresel Ozellikler, bireysel Ozellikler ve orgiitsel ozelliklerdir. Goleman
(2000)’a gore orgiit iklimi boyutlar; agiklik, odiiller, adanmislik, standartlar ve
sorumluluktur. Kopelman vd (1990)’ne gore orgiit iklimi boyutlart; gorev destegi, odiil
oryantasyonu, sosyoduygusal destek, amag¢ vurgusu ve yontem vurgusudur. Koy ve
Decotiis (1991)’e gore; baski, adalet, yenilikgilik, fark edilme, giiven, 6zerklik, destek ve
is birligidir. Litwin ve Stringer (1968)’e gore oOrgiit iklimi boyutlari; samimiyet,
standartlar, kimlik, 6diil, risk alma, catigsmalar, yap1 ve sorumluluktur. Tagiuri (1968)’ye
gore oOrgiit iklimi boyutlari; sosyal sistem, kiiltiir, ortam ve ekolojidir. Zammuto ve

Krakower (1991)’a gore orgiit iklimi boyutlari; odiiller, catisma, giiven, giinah kegiligi,
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moral-takim ruhu, liderin itibar1 ve degisime gosterilen direngtir. Bock vd (2005)’ne gore
orgiit iklimi boyutlart; bag kurma, adalet ve yenilik¢iliktir. Coda vd (2015)’ne gore orgiit
iklimi boyutlar;; o6diil, birlesme, liderlik/yoneticilik, taninma, kimlik/adanma,
kariyer/firsatlarin biliylimesi, girisimci olgunluk/gelenek, isin dogasi, iky politikasi

egitimi ve iletisimdir.

2.3.2.1. Litwin ve Stringer’in orgiit iklimi boyutlart

Litwin ve Stringer’a (1968)’a gore orglit iklimi; ayni amaglar dogrultusunda birlikte
calisan ve yasayan insanlarin is ¢evresinde etkilendigi ve birbirlerinin davraniglarim

etkiledigi dlciilebilir davraniglardir.

Litwin ve Stringer’1n ¢aligmalarina gore orgiit ikliminin dokuz boyutu bulunmaktadir.
Bunlar: samimiyet, destek, 0diil, catismalar, risk alma, kimlik, yapi, standartlar ve
sorumluluktur. Samimiyet, orgiitteki bireylerin sergiledigi davranislarin ictenligidir. Samimi
davraniglar orgiit iklimine olumlu katkida bulunmaktadir. Destek, orgilitteki bireylerin
birbirlerine yardim etmesidir. Destek boyutu yiiksek olan isletmelerin orgiit iklimi daha giiglii
olmaktadir. Odiil, orgiitler i¢in performans sergileyen bireylerin aldiklar1 karsiliktir.
Odiillendirilen bireylerin zamanla orgiite sagladig1 katkilarin arttigi gdzlemlenmistir.
Catismalar, oOrgiit icerisinde meydana gelen olumsuzluklar ve sorunlar olarak
nitelendirilmektedir. Orgiitlerin catismalar ¢dzme becerileri olumlu 6rgiit iklimi ile dogru
orantilidir. Risk alma, orgiitteki bireylerin isletmeler icin yapabileceklerinin kapasitesidir.
Risk alabilen bireyler ve orgiitler riskleri dogru ydnetirlerse daha rekabet¢i ve yenilik¢i
olmakta ve gelisim gostermektedirler. Kimlik, orgiitleri birbirinden ayiran etmenler ve
ozelliklerdir. Yapi, orgiitlerin ¢aligma prensibiyle ilgilidir. Esnek yapida olan orgiitler kati
yapida olan orgiitlere gore yeniliklere acgik ve kriz yonetiminde daha basarilidir. Standartlar,
orgiitlerde 6nceden belirlenen ve yerine getirilmesi gereken gorevleri ifade etmektedir.
Sorumluluk, orgiitteki bireylerin sahip oldugu gorev bilincini gostermektedir. Sorumluluk
sahibi olan orgiitler daha basarili olabilmektedir (Shanker vd, 2017, Litwin ve Stringer, 1968,
Mintzberg, 2009).

2.3.2.2. Zammuto ve Krakower’tn éorgiit iklimi boyutlar

Krakower ve Zammuto (1991: 83) o6rgiit ikliminin boyutlarini olduk¢a kapsamli
aciklamistir. Bu boyutlar; giiven, liderin giivenirligi, maneviyat, degismeye direnc,
odiiller, ¢atigma ve giinahkegciligi olarak 7 boyut olarak siniflanmistir. Belirlenen 7 boyut

gerilim ve degisime direng olarak iki ana boyuta indirgenerek incelenmektedir. Degisime
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direncin yiiksek oldugu isletmelerde ¢alisanlarin duygusal pozitifligi diisiik olmakta ve
sahip olduklar1 imkanlar ile sosyal yetenekler yeterli olmamaktadir. Ancak orgiitteki
sosyal imkanlar ve bireylerin sahip oldugu imkanlar arttik¢a orgiitlerin degisime olan
direngleri azalmakta ve pozitif orgiit iklimi olusturulabilmektedir. Gerilim ise
orgiitlerdeki stresin hassaslik derecesini gostermektedir. Hassaslik derecesi diisiik olan
orgiitlerde olusabilecek krizler ciddi sorunlara yol acabilmektedir. Orgiitlerde diisiik
gerilim seviyesi, olumlu oOrgiit iklimini gosterirken yliksek gerilim seviyesi diisiik
maneviyat ve giiveni belirtmektedir. Liderin giivenirligi yiikseldikge 6rgiitlerdeki gerilim
seviyesi artmakta, catisma diizeyi yiikseldikge orgiitlerdeki gerilim seviyesi diismektedir

(Deal ve Kennedy, 1982).

2.3.2.3. Koy ve DeCotiis’in orgiit iklimi boyutlart

Koy ve DeCotiis (1991) orgiit ikliminin ¢cok kapsamli ve ayrintili bir kavram
oldugunu ortaya koymus ve yapilan arastirmalar sonucunda o6rgiit iklimini 80’den fazla
boyuta ayirmistir. Daha sonra yapilan ampirik ¢aligmalar sonucu orgiit iklimi boyutlari
Ozetlenerek sekiz ana boyuta indirgenmistir. Bu boyutlar; yenilik¢ilik, 6zerklik, destek,
fark edilme, adalet, giiven, is birligi ve baskidir. Yenilik¢ilik, Orgiitiin ve oOrgiitteki
bireylerin yenilige acik olmasi ve hizli adapte olmasidir. Yenilik¢i orgiitler esnek yapida
olduklarindan kriz dénemlerini daha az zararla atlatabilmektedir. Ozerklik, orgiitteki
bireylerin baski altinda olmadan ¢alisabilme ve performans sergileyebilme durumudur.
Baski altinda c¢alismak zorunda olan bireyler olumsuz orgiit iklimi olusturabilmektedir

(Hackman ve Oldham, 1980).

Destek, orgiitteki c¢alisanlarin birbirlerine karst ya da yoneticilerin ¢aligsanlarina
kars1 sergilemis oldugu yardim igeren davramslardir. Orgiitte destek gdren bireylerin
performanslart artacagindan dolayr olumlu 6rgiit ikliminin gelismesi beklenmektedir.
Fark edilme, bireylerin performanslarinin yoneticiler tarafindan fark edilme durumudur.
Fark edilmeyen orgiit ¢alisanlar1 demoralize olabilmekte ve performanslarinda diisiisler
goriilebilmektedir. Aksine yoneticiler tarafindan fark edilen ve ddiillendirilen ¢alisanlar
olumlu orgiit iklimine katkida bulunmaktadir. Adalet, orgiitteki tiim bireylere adil olma
durumudur. Adaletin olmadig1 bir orgiitte olumlu o6rgiit ikliminin goriilmesi miimkiin

olmamaktadir (Muhr, 2010).
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Giiven, calisanlarin birbirlerinden siiphe duymamasi ve karsilikli duyarli olma
durumudur. Giiven ortami yaratilmig orgiitlerdeki iklim diizeyi diger orgiitlere gore daha
olumludur. Is birligi, orgiitteki bireylerin planlanan gorevlerde beraber calisma
durumudur. Olumlu 6rgiit iklimi i¢in saglikli is birlikleri onemlidir. Baski, orgiitteki
bireylerin is ve hedef konusunda zorlanmasidir. Baskilanan bireylerin performanslarinda

diistisler olabilecegi gibi orgiit iklimi de olumsuz etkilenmektedir (Mintzberg, 2009).

2.3.2.4. Schneider’in orgiit iklimi boyutlart

Iklim c¢alismalarmin  ¢ogunlugundan teoriklikten ziyade deneysellik
kullanilmaktadir. Orgiitiin ¢alismalar1, yapisi, uygulamalari, kararlari, formal ve informal
islemleri ve politikalariin  oOrgiitteki  bireyler ile paylasilmasi oOrgiit iklimini
olusturmaktadir. Ayrica orgiitteki bireylerin orgiit hakkindaki ortak diisiince ve algilari
orgiit iklimini olusturmaktadir (Reichers ve Schneider, 1990 s. 22). Schneider (2000)’e
gore oOrgiit iklimi, Orgiitteki bireylerin is deneyimleri sonucu ortaya ¢ikan c¢aligma
ortamidir. Bu calisma ortamindaki politikalar, uygulamalar ve prosediirler bireylerin

orgiit iklimi hakkindaki algilarinin sonucu ortaya ¢ikmaktadir.

Schneider vd. (1998: 467)’c gore orgiit iklimi dort sorunsal kategoriden meydana
gelmektedir. Bunlar;

1. Isin Dogasi; orgiitlerdeki isin niteligi, niceligi, kapsami, siirliliklari ve bireyler
i¢in saglanan esnekligidir. Orgiitteki bireylerin gereklilikleri yerine getirebilmesi

i¢in ihtiyaci olan malzemenin ve esnekligi saglanmasi gereklidir.

2. Hiyerarsinin Dogasi; orgiitteki bireylerin kararlarinin ve ¢abalarmin Orgiitii ne
Olclide etkiledigi ile ilgilidir. Takim  halinde  c¢alismalarim1i  siirdiiren  ve
hiyerarsinin sert olmadig1 orgiitlerde olumlu orgiit iklimi gdzlemlenmektedir.
Aksi halde bireylerin birbiriyle yaristirildig: ve kararlarda liyakat gz ardi edilip
statii 6n plana ciktiginda Orgiitlerin verilen kararlarda tutarli olamamasi

gorilebilmektedir.

3. Kisiler Arasi Iliskilerin Dogas1; &rgiitteki bireyler arasi iletisim, destek, giiven,
paylasim ve catisma gibi konular1 incelemektedir. Olumlu Orgiit iklimi
yaratilabilmesi i¢in kisiler arasi iligkilerin kuvvetli olmasi1 saglanmalidir. Bu

nedenler orglitler ¢alisanlari i¢in sosyal aktiviteler diizenleyebilmektedir.
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4. Odiil ve Destek Odaklilik; rgiitlerdeki 6diil ve destek programlarinin varliginin
ve kapsammin incelenmesidir. Odiil ve destek odakli orgiitlerdeki 6rgiit iklimi
diger orgiitlere gore daha olumludur. Orgiitteki bireyler sergiledigi performans
karsiligr odiillendirildiginde ve desteklendiginde daha caligkan ve basarili
olabilmektedir (Schneider, Brief ve Guzzo, 1996)

2.3.2.5. Halpin ve Croft’un orgiit iklimi boyutlart

Halpin ve Croft (1966) un yaptig1 calismalar sonucu gelistirdikleri 6rgiit iklimi 2
ayr1 ana boyuta ayrilmistir. Bu boyutlardan biri okul iklimi digeri ise yoneticiler i¢indir

(Thomas, 1976:446).

Calismamiz geregi yoneticiler lizerinde aragtirma yapildigi icin bu tezde sadece
yoneticiler i¢in ortaya ¢ikan boyutlar aktarilacaktir. Yonetici davraniglar orgiit iklimini

belirleyen boyutlardir. Bu boyutlar;

Yakindan Kontrol: Yoneticilerin ¢alisanlarim1 yakindan takip ettigi ve onlari
denetledigi boyuttur. Gérev odakli olan bu boyutta yoneticiler ile ¢alisanlar arasi tek
yonli bir iletisim saglanir. Yoneticiler ¢alisanlarindan gelen bildirimlere karsi duyarli
degildir. Yoneticiler ¢alisanlarin tam kapasiteli performans ortaya koyduklarindan emin

olmak isterler.

Anlayis Gosterme: Orgiitte bulunan calisanlar yoneticiler tarafindan anlayis
gormek istemektedir. Kat1 ve anlayissiz bir yonetim ¢alisanlarin motivelerini diisiirerek

olumsuz orgiit iklimi olugmasina sebep olmaktadir.

Yiiksekten Bakma: Yoneticilerin ¢alisanlariyla formal yollar ile iletisim kurdugu,
duygusal bag kurmadigi ve iletisim engelleriyle dolu bir 6rgiit iklimi boyutudur. Ayrica
yiiksekten bakma yoneticiler ile ¢alisanlar arasinda psikolojik ve sosyal uzaklig: ifade
eder. Yoneticileriyle etkin ve verimli iletisim kuramayan calisanlar olumsuz Orgiit

ikliminin olusmasina sebep olmaktadir.

Ise Déniikliik (Harekete Gegirme): Orgiitlerde yoneticilerin liderlik vasfina sahip
oldugu ve c¢alisanlarin performanslarinin artmasi i¢in motive ¢aligmalarinda bulundugu
orgiit iklimi boyutudur. Gérev odakli anlayis bi¢imi sergileyen yonetici sonucu c¢aligsanlar

olumlu orgiit iklimine katkida bulunur (Mintzberg, 2009, Halpin ve Croft, 1963).
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2.3.3. Halpin ve Croft orgiit iklimi tiirleri

Orgiit ikliminin tiirleri alaninda giiniimiize kadar birgok calisma yapilmustir.
Yapilan ¢aligmalar sonucunda orgiit iklimi tiirleri arastirmacilar tarafindan farkli bakis
acilartyla incelenmistir. Halpin ve Croft (1963)’a gore oOrgiit iklimi tiirleri; bagimsiz
iklim, kontrollii iklim, acik iklim, kapali iklim, samimi iklim ve babacan iklim olarak
altrya ayrilmigtir. Litwin ve Stringer (1968)’e gore orgiit iklimi tiirleri; demokratik iklim,
demokratik iklim ve otoriter iklim olarak iige ayrilmistir. Zammuto ve Krakover (1991)’a
gore oOrgiit iklimi tiirleri; rasyonel iklim, i¢ siire¢ iklimi, grup iklimi ve gelisimci iklim

olarak dorde ayrilmistir.

2.3.3.1. Acik iklim tiirii

Organizasyon, yoneticilerin, ogretmenlerin ve diger liyelerin ortak bir amag
dogrultusunda isbirligi yaptig1 giiclii bir birlik duygusuyla calisir. Kolektif vurgu, her
bireyin ortak hedefe ulagsmadaki 6nemini anladigi uyum ve ekip calismasi iizerinedir.
Derin kisisel baglar kurmaya odaklanmamakla birlikte, ekibin taahhiidii iy doyumlarina
ve yiiksek motivasyon diizeylerine yansir. Uyeler arasinda rekabet veya anlagmazlik
yoktur, bu da optimum verimlilige ve genel memnuniyete yol acgar. Yoneticiler,
organizasyonu denetlemekten sorumludur, ancak mikro yonetim yapmazlar. Bunun
yerine, ayrintili planlama ve izleme yoluyla 6gretmenlerin/yoneticilerin liderlik etmesi
icin elverigli bir ortam yaratirlar. Destekleyici bir ortamda, hem yoneticiler hem de

ogretmenler olusturduklar1 okul/6rgiit kiiltiiriiyle gurur duyarlar (Halpin ve Croft, 1963).

Halpin ve Croft, "bir orgiit icindeki bireylerin ¢alisma ortaminin dogasi ve
kalitesine iliskin algilar1" olarak tanimladiklar1 6rgiit iklimi ¢alismasinda ilk onciilerdi.
Aragtirmalarinda, birisini Acik iklim tipi olarak adlandirdiklar ¢esitli 6rgiit iklimi tiirleri
tanimlamislardir. Bu tiir bir iklim, kurulusun tiim tyelerini katilimini tesvik eder.
Bireylerin diisiincelerini ve fikirlerini misilleme korkusu olmadan paylasmakta
kendilerini 6zgiir hissettikleri sicak bir ortamdir. Ag¢ik iklim tipi, yoneticilerin drgiitiin
genel havasiny, liyelerin birbirleriyle nasil etkilesim kurdugunu ve bireylerin karar verme
siirecine ne derece dahil oldugunu analiz ederek Orgiitiin isleyisini anlamalarina yardimci
olabilecek somut olmayan bir kavramdir. A¢ik iklim tiiriine sahip orgiitlerde, personel
iyeleri arasinda daha fazla isbirligi vardir ve ¢alisanlarin sirket dis1 etkinliklere katilmak

icin daha fazla firsat1 vardir. Bu tiir bir iklim, bir aidiyet duygusu yaratmaya yardimci
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olur ve orgiite karst olumlu bir tutum gelistirir, bu da ¢alisanlarda daha yiiksek basariya
yol acabilmektedir. Bu nedenle, kuruluslarin daha kapsayict ve iiretken bir ¢alisma

ortamini tesvik etmek igin bir agik iklim tiirii gelistirmesi 6nemlidir (Thomas, 1976).

Halpin ve Croft'un 6rgiit iklimi konusundaki 6ncii ¢aligmalari, havacilik endiistrisi
ile ilgili olan agik iklim tiirlinii igermektedir. Ag¢ik iklim tipi, orgiitiin iklimi agik olarak
algiladig1 bir iklimdir. Halpin ve Croft'un ¢alismalar1, pilotlar tarafindan saglanan algi ve
tanimlamalara dayanan 6rgiit ikliminin boyutlarinin daha iyi anlagilmasini saglamistir
(Mackenzie, 1966). Orgiit iklimi, egitimcilerin okullarin isleyisini anlamalarina yardimei
olan bir kavram olarak anlasilabilir; benzer sekilde havacilik endiistrisinin isleyisini
anlamak i¢in kullanilabilir. Halpin ve Croft'un orgiit iklimi {izerine ¢aligsmalari, agiktan
kapaliya degisen alt1 iklim tanimladi ve bunlardan biri agik iklim tipi idi (Hudson, 1983).
Halpin ve Croft tarafindan tasarlanan iklim boyutlari, havacilik endiistrisi i¢in ¢ok 6nemli
olan, pilotlar arasinda etkili liderligi belirlemek igin kullanilabilmektedir. iklim
boyutlarinin algiya dayali olmasi, sektor igerisinde iletisimin ve olumlu bir ortam
yaratmanin 6nemini vurgulamaktadir. Halpin'in lider davranisin1 baslangi¢ yapist ve
diistince yoluyla 6lgme yontemi, etkili liderligi belirlemek icin havacilik endiistrisine de
uygulanabilmektedir. Liderlik kavramini anlamak ve bunu havacilik endiistrisindeki
organizasyonel iklime uygulamak, onun nasil ¢alistiginin ve nasil gelistirilebileceginin

daha iyi anlasilmasina yol agar (Rogers, 1980).

Havacilik endiistrisi, Halpin ve Croft'un Orgiitsel iklim ¢alismalarinda agiklandig
gibi, acik bir iklim tiirtinden yararlanabilmektedir. Halpin ve Croft'un algiya dayali 6rgiit
iklimi degerlendirmesi, orgiitiin boyle algilamasi durumunda iklimin agik kabul edildigini
belirlemistir (Evans, 1978). Aslinda Halpin ve Croft, bir organizasyonda agik bir iklimin
nasil hissedilebilecegini aciklamiglar ve pilotlarin davraniglarini incelemek ig¢in
kullanilabilecek orgiit iklimi tipi i¢in bir prototip gelistirmislerdir (Dresser, 1979). Ayrica
Halpin ve Croft'un egitim orgiitleri baglamindaki ¢aligmalari, her tiirden orgiitiin iklimini
daha iyi anlamak i¢in kullanilmistir (Denison, 1996). A¢ik bir iklim tipi, baglangi¢ yapisi
ve diigiinceyle 6l¢iildiigi tizere etkili liderlik yoluyla elde edilebilir (Rogers, 1980). Yerel
okul bolgeleri, agiktan kapaliya degisen ¢esitli iklimlerin tanimlanmasinda gerekli olan
liderlik kavramini anlamaktan da yararlanabilir (Smith, 1997). Sonug olarak, agik bir
iklim tipi, etkin liderlik ile pozitif bir ¢aligma ortamini, daha iyi iletisimi ve tiretkenligi

tesvik ettigi i¢in havacilik endiistrisi i¢in faydali olacagi diisiintilmektedir.
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2.3.3.2. Samimi iklim

Misafirperver bir ¢alisma ortaminda, yoneticiler tim ¢alisanlar arasinda aile
baglar1 olusturmaya caligir. Sosyal etkilesimi tesvik eden yoOnetici, isyerinde mutlu ve
samimi bir atmosfer yaratmay1 amaglar. Yoneticiler ve calisanlar arasindaki dostane iliski
sayesinde sosyal ihtiyaclar karsilanir ve moral tatmin edici bir seviyede tutulur.
Meslektaslar arasinda igbirligi ve miizakere yaygindir. Yonetici ¢alisanlara karsi empatik
ve sempatik yaklasimiyla bilinir. En 6nemlisi, is siire¢lerinin siki bir sekilde denetlenmesi
degil, toplumsal ihtiyaglarin karsilanmasi en énemli seydir. Genel olarak, ¢alisanlar bu
caligma ortaminin yiiksek sosyal doyumundan memnundur. Kendini ekip tiyesi olarak
goren yoneticiler, ig siireclerinde aktif rol alirlar. Calisma ortami, iiretkenligi asiri
vurgulamadan veya calisanlar1 ellerinden gelenin en iyisini yapmaya zorlamadan
samimiyetle olusturulur. Kisisellestirilmis ve diizenlenmemis bir ortam olmasina ragmen
calisanlar kendi aralarinda sosyal kontrol duygusu yaratarak birbirlerinin sosyal
ihtiyaglarini karsilarlar. Calisanlarin sosyal ve arkadas canlist gereksinimlerine 6zel Gnem
verilir ve yoOneticiler islerini gereksiz yere bolmekten kaginir. Calisanlar, tiretkenligi 6n
planda tutmak yerine ¢calisma ortamindaki konforu en 6nemli faktor olarak kabul ederler

(Hoy ve Feldman, 1987:32-24).

Orgiitsel iklim ve kiiltiir, kiiltiiriin isyeri degerlerini, normlarmi ve etigini
tanimlamaya yardimer oldugu ve iklimin, ¢alisanlarin ¢evreyi problemsiz ve etkili bir
sekilde galigmak i¢in anlamalarina yardimci oldugu birbirine bagh olgulardir. Etik bir
igyeri ortami, adil ve hesap verebilir standartlar, etkili iletisim kanallar1 ve giivenilir
karsilikli iligkiler yaratarak g¢alisanlarin islerinde daha ayricalikli, motive ve hevesli
hissetmelerini saglar. Samimi o6rgiit iklimi, etik bir caligma ortami saglandiginda
calisanlarin daha fazla takim uyumu gosterdigi iklimdir. Baglilik, kurulusun hedeflerine
ulagilmasinda ¢ok 6nemli bir rol oynar ve uyumun hizla artmasi, destekleyici bir iklim
yaratmak i¢in c¢alisanlarin birbirleriyle koordineli ittifak veya derneklerle baglanti
kurmasini hizla destekleyebilir (Shahzad vd, 2022). Etik ile ilgili 6rgiitsel iklim, orgiitsel
kurucularin ve diger erken donem orgiitsel liderlerin kisisel degerlerinin ve giidiilerinin
bir sonucudur (Dickson vd., 2001: 197-217). Paternalist liderlik, orgiitsel iklimi
siirdiirmek icin gereklidir ve her tiirlii orgiitsel iklimin yaratilmasinda 6nemli bir rol
oynar. Bu haliyle ataerkil liderligin, kisilik olumlu 6zellikleri ile orgiit iklimi iizerinde

pozitif ve anlamli bir iliskisi vardir. Ek olarak, kisiligin olumlu 6zellikleri, orgiit iklimi
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tizerinde olumlu ve 6nemli bir etkiye sahipken, proaktif kisilik 6zellikleri, isle ilgili
olumsuz ortamlar1 engellemeye yardimci olabilir. Genel olarak, calisanlarin orgiitsel
ortami ve kisilik 6zellikleri birbiriyle baglantilidir ve ¢alisan algilari, calisma ortaminin
belirlenmesinde ¢ok 6nemli bir rol oynamaktadir. Liderlerin tasimis olduklarin tiirler

Orgiitiin iklimini belirlemede bir hayli 6nemlidir (Shahzad vd, 2022).

Havacilik endiistrisinde, isin dogasi, 1stakoz vardiyalarinda (aksamin geg
saatlerini ve sabahin erken saatlerini kapsayan bir is vardiyasi) ve tek bir gorev lizerinde
uzun saatler boyunca g¢aligmak icin esneklik ve uyarlanabilirlik gerektirir. Bununla
birlikte, Pakistan'daki gibi kiiltiirel kosullar ve havayolu kontrol birimlerinin zorlu gérev
ortami, organizasyonel karmagikliklar1 daha da artirabilir. Bu gibi durumlarda, ataerkil
liderlik tarzlari, rahat ve uyumlu bir oOrglitsel ortam yaratmada Onemli bir rol
oynamaktadir. Bu tiir liderlik tarzlar1, ¢alisanlar arasinda daha fazla is tatmini ve daha iyi
orgiitsel performansa yol acan karsilikli giiven, saygi ve sadakati tesvik eder. Tanidik bir
orgiitsel iklim, bir ¢alisanin kendini daha giivende hissetmesini saglamakta ve bu da daha
fazla is tatminine yol agmaktadir. Boyle bir ortamda ¢alisanlarin iletisime agik olma,
hatalarindan ders alma ve sirket ¢apindaki girisimlere katilma olasiliklar: daha ytiksektir.
Havacilik endiistrisi, aidiyet duygusunu besleyen, daha yiiksek is tatmini ve daha iyi
orgiitsel sonuclara yol acan tanidik bir 6rgiitsel iklimden yararlanmaktadir (Shahzad vd,

2022).

Calisanlarin elde tutulmasi ve devamsizlik oranlari, orglitsel performansta ¢ok
onemli faktorlerdir. Arastirmalar, bir kurulusun kurumsal ortaminin bu faktorler tizerinde
onemli bir etkiye sahip olabilecegini gostermektedir. Calisanlar bir orgiitiin temel
degerlerini ve etigini i¢sellestirdiklerinde, orglite bagli kalma olasiliklar1 daha yiiksektir
ve devamsizlik yapma olasiliklar1 daha diisiiktiir (Dickson vd., 2001: 197-217). Ornegin,
saglik sektoriinde, olumlu bir ¢alisma ortamini tesvik eden yoneticiler, daha diisiik hasta
Oliim oranlariyla baglantiliydi (West, Topakas ve Dawson, 2014). Ek olarak, ¢alisanlar
kuruluslaria kars1 bir sorumluluk duygusu hissettiklerinde, devamsizliga yol acabilecek
riskleri alma olasiliklar1 daha diisiiktiir (Mangrow, Schepker ve Barker, 2015). Havacilik
endiistrisinde, isin dogasi, g¢alisanlarin uzun vardiyalarda ve alisilmadik saatlerde
calismasini gerektirir (Rousseau ve Libuser, 1997). Bu nedenle kuruluglarin, ¢alisanlari
elde tutmayi tesvik etmek ve devamsizlik oranlarin1 azaltmak icin rahat ve destekleyici

bir ¢aligma ortami yaratmasi énemlidir. Orgiit iklimi bu konuda ¢ok énemli bir rol oynar
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ve kuruluslarin ¢aligan katilimini ve bagliligini destekleyen olumlu bir iklim gelistirmesi
onemlidir. Bu hedefe nasil ulagilacagina dair kesin bir teori bulunmamakla birlikte, giiclii
bir orgiit kiiltiirii ve liderliginin, ¢alisanlarin elde tutulmasini tesvik eden ve devamsizlik
oranlarini azaltan tamidik ve destekleyici bir caligma ortami yaratmaya yardimci

olabilecegi agiktir (Vigoda, 2001).

2.3.3.3. Babacan iklim

Babacan iklimi, yoneticilerin ¢alisanlarinin sosyal ihtiyaclarini izlemek ve tatmin
etmek i¢cin miicadele ettigi zorlu bir ¢alisma ortam1 sunmaktadir. Bu tiir bir verimsizlik,
calisan performansinin diismesine ve hiziplerin ortaya ¢ikmasina neden olur. Yoneticiler,
calisanlara karst ebeveyn yaklasimi benimseyerek, bir ¢ocugun ebeveyniyle iliskisine
benzer bir ortam yaratarak, arkadaslik potansiyelinin olugmasini engellemektedir. Bu
yOnetim tarzi, igsyerinde verimliligin diismesine neden olur. Yoneticiler, ¢alisanlarinin
sosyal ihtiyaglarini karsilamaya calisirken ayni zamanda onlar iizerinde gili¢ saglamaya
calisirlar, ancak bu caba verimsizdir ve zayif bir orgiit iklimine neden olmaktadir

(Mackenzie, 1966 & Dresser, 1979).

Babacan Orgiit iklimi, isverenin ¢alisanlarina karsi samimi ve kisisel yaklasimi
ile bilinen bir yonetim tarzidir. Béyle bir ortamda igveren, ¢alisanlar1 ve islerini kontrol
etmeyi amaglar, ancak bunu yapmak igin etkisiz girisimlerde bulunur. Babacan Orgiit
Iklimi altinda ¢alisan personeller, muhtemelen hem isverenin hem de is arkadaslarinin
arkadas canlis1 ve cana yakin tavirlarindan dolayr calisma ortamlarindan memnun
olduklarini bildirmektedir. Bu yonetim tarzi, ¢aligsanlar arasinda bir aidiyet ve yoldaslik
duygusu gelistirebilir, bu da artan is tatmini ve tiretkenlige yol acar. Bununla birlikte,
calisanlarin uzun vadede performanslarina zarar verebilecek yaraticiliklarinda mikro
yonetim veya simnirlilik hissetmelerine de neden olabilir. Genel olarak, Babacan Orgiit
Iklimi, belirli ¢alisma ortamlarma ve ¢alisan kisiliklerine digerlerinden daha uygun

olabilecek benzersiz bir yonetim yaklagimidir (Ford, 1966 & Hasan, 2019).

Babacan Orgiit Iklimi, Halpin ve Croft'un Orgiitsel iklim calismalarina dayali
olarak, havacilik endiistrisi baglaminda incelenmistir. Bu tiir bir iklim, Halpin ve Croft'un
orgiitsel iklim modeline gore, ucak pilotlarina etkili liderligin saglandig1 bir 6rgiit durumu
ile karakterize edilir (Mackenzie, 1966). Havacilik endiistrisinde, Halpin ve Croft'un

teorik modelinin Babacan Orgiit Iklimini anlamada uygulanabilir oldugu bulunmustur
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(Hudson, 1983). Halpin, bunun igin ¢ok az gerekce olacagindan, bu iklimde yoneticiler
icin egitimin gerekli olmadigimi belirtmistir (Rogers, 1980). Babacan orgiit iklimi,
calisanlarin igverenleri tarafindan kontrol edildigi ancak yine de ¢alisma ortamlarindan
memnun olduklar1 bir iklim olarak kabul edilir (Weldon, 1996). Havacilik endiistrisinde,
Babacan Orgiit Iklimi, isverenin calisanlar1 kontrol etmeye calistigi ve bu tiir bir
diizenlemeden memnun kaldiklari iklim olarak tanimlanmaktadir (Smith, 1997). Halpin
ve Croft, ¢alisanlarin igsverenin onlar1 kontrol etme girisiminden memnun oldugu Babacan
Orgiit Iklimi olmak iizere alt1 farkli iklim tanimladi. Dolayisiyla, Babacan Orgiitsel
Iklimin, ¢alisanlarin is yerindeki memnuniyet diizeylerini ve kontrol algilarim etkileyerek

havacilik sektoriinii olumsuz etkiledigi sonucuna varilmaktadir (Furnham, 1991).

Halpin ve Croft tarafindan yapilan Orgiitsel Iklim ¢aligmalari, havacilik
endiistrisinde Babacan Orgiitsel Iklimine katkida bulunan faktdrlerin anlasilmasi igin bir
temel saglamistir (Mackenzie, 1966). Halpin ve Croft'un modeli, orgiitsel iklimleri agik,
ozerk, kontrollii, tanidik, babacancan ve kapali olarak kategorize etmektedir. Ozellikle
Babacan Orgiit iklimi, yoneticilerin yonetime kontrol odakl1 bir yaklasima sahip oldugu
bir okul miidiiriniinkine benzer sekilde pilotlar arasinda etkili liderlik ile karakterize
edilmektedir (Phillips, 1969). Modelleri zaman iginde yeni alt boliimlerle revize edilmis
ve glincellenmistir, ancak temel 6zellikler bozulmadan kalmistir (Roberts, 1975). Ayrica
Halpin, lider davranisini 6lgmek i¢in iki 6zel alan kullanmistir: baslangi¢ yapisi ve
dikkate alma. Bu iki faktor daha sonra ii¢ profil faktoriinii belirlemek i¢in kullanilmagtir:
demokratik, otokratik ve birakiiz yapsinlar liderlik tarzlar1 (Rogers, 1980). Orgiitsel
iklimin ¢alisan refahi ile anlamli bir iligkisi olmamasina ragmen, is tatmini ve baglilig
ile giicli bir iliskisi oldugunu not etmek 6nemlidir. Genel olarak, Halpin ve Croft
tarafindan Onerilen teorik model havacilik endiistrisine uygulanabilir ve pilotlar ile
endiistrideki diger organizasyon liderleri arasindaki Ozerk ve Babacan Iklimleri Faktor

arasindaki iliskileri incelemek i¢in kullanilabilir (Mackenzie, 1966 & Hudson, 1983).

2.3.3.4. Kapali iklim

Kapal1 orgiit ikliminde organizasyon, kapali ve gergin bir atmosfer yaratan ig¢
catigmalar ve tartismalarla bogusmaktadir. Caligsanlar arasinda samimiyet, is doyumu ve
moral diizeyi diisliktiir. Sorumlu yonetici yalnizca maksimum verimlilige ulasmaya
odaklanir, ancak liderlik tarzlar1 ¢alisanlarin basarisi igin hi¢bir destek sunmaz. Sonug

olarak, yiiksek verimlilik arzusuna ragmen, gercek cikt1 diizeyi diisiiktiir. Bu, calisanlarin
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baglilik, aidiyet ve basar1 hedeflerinin goz ard1 edildigi bir ilgisizlik ortamina yol agmustir.
Bu ortamda igbirligi yoktur. Y0oneticinin sosyal ihtiyaglari ele alma ve calisanlar arasinda
is tatminini tesvik etme konusunda yetersiz inisiyatifi, acik bir iklimin tam tersi olan
kapali bir iklim yaratmaktadir. Kapali orgiit iklimi, 6zellikle havacilik sektoriinde son
yillarda 6nemi giderek artan bir kavramdir. Waterman'm ikinci 6zdeyisi olan "miisteriye
yakin kalmak", pek cok kurulusun geleneksel olarak gelistirdigi kapali bir oOrgiit
kiiltirinden ka¢inmanin Onemini vurgulamaktadir (Hofstede vd., 1990). Havayolu
endiistrisinde degisim bir yasam bigimidir ve bu baglamda 6rgiit kiiltiiriiniin 6nemi ve
boyutlar1 ¢ok dnemlidir (Suifan, 2021). Kapali bir orgiit kiiltiirli, inanclarin kapali bir
biligsel orgiitlenmesine dayali bir {itopya yaratan, dis diinyadan izole edilmis zalim, kat1
bir ortam tarafindan belirlenir (Baburoglu, 1988). Havacilikta acik inovasyonun
tezahiirleri, organizasyonlar arasi iligkilerde 6nemli olan aglar ve organizasyonel yapilar
arasindaki yakin baglantiyr tesvik eden siireclerin benimsenmesini icerir (Chiaroni,
Chiesa ve Frattini, 2010). Kiiltiir, herhangi bir organizasyonda ¢ok énemli bir faktordiir
ve bunun bireyler ve ekipler lizerindeki etkisini anlamak zorunludur. Bu baglamda, orgiit
iklimini sekillendiren etkilere yakindan dikkat edilmesi ve gerektiginde kapali bir dongii
icin prosediirler olugturulmasi esastir (Salas vd., 2014). Bir kurulus, potansiyel giivensiz
durumlar1 6nlemek i¢in kurumsal ortamina agik ve g¢evresel akisa maruz kalmalidir.
Orgiitsel kusurlar, bir érgiitiin kiiltiirii kapaliysa krizler seklinde kendini gdsterir. Bu
nedenle, iiyeleri bir giivenlik kiiltliriinii tesvik etmek i¢in hatalar1 ve yakin cagrilari

bildirmeye tesvik etmek dnemlidir (Lynn, 2005).

Calisma ortaminin kolektif bir algis1 olarak orgiit iklimi, ¢calisan davranislari ve is
tatmini {izerinde 5nemli bir etkiye sahiptir. Orgiit iklimi a1k veya kapali olabilir. Kapali
bir organizasyon iklimi, yonetimin saha girdilerine kapali olmasi ve saha sorunlarini
¢ozmek icin ¢ok az onlem alinmasi olarak tanimlanmaktadir (Smith-Crowe, Burke ve
Landis, 2003). Akademisyenler, orgiit kiltiirii ile saldirgan Orgiitlerdeki her boyut
tizerindeki olumsuz etkiler arasindaki 6nemli iliskiyi dogruladilar (Chang ve Lee, 2007).
Orgiit iklimi calismalarinda kullanilan veri toplama teknikleri, kapali sorularla
yapilandirilmig anketleri igerir. Calisma, orgiit kiiltiiriinlin ¢calisan davranisi ve is tatmini
tizerindeki onemli farkliliklar etkiledigini gdstermistir (Sena, 2020). Kapali orgiitlerde
degisim olmamas1 bir yasam bigimidir ve kapali olma gelenegi vardir. Orgiit iklimi,
yorgunluk, is degerleri, insan hatas1 ve is tatmini gibi konularla iligskilendirilmistir (Flin

vd., 2003). Etik iklim, ¢alisanlarin tutumlari, is tatmini ve etik davranislarinin yordayicisi
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olarak incelenmistir. Liderligin etik iklim ve ¢alisan davranisi lizerinde dnemli bir etkisi
vardir (Christensen, Lee ve Bingham, 2022). Teoriye gore kapali orgiitler, orgiitteki
kiltlir ve olaylar1 dikkate almayarak krizlere yol agmaktadir. Calismalar ayrica yiiksek
biitiinlestirici kiiltiir ile kapali inovasyon modelleri arasinda anlaml1 bir iliski olmadigini
gostermistir. Organizasyon iklimi, paylasilan algilardan olusur ve ¢alisanlar 7/24 gemide
oldugundan, gemiyi kapali bir sistem haline getirir. Bu durum ise gelismemenin en biiyiik

gostergesidir (Bergheim vd., 2015).

Orgiitsel iklim, havacilik endiistrisinin giivenligi ve verimliligi i¢in cok énemli bir
faktordiir. Bir ¢caligmadaki katilimeilar, yorgunluk ve stresin performanslari tizerindeki
olumsuz etkilerini bildirerek, ekip ¢alismasini ve etkili iletisimi tesvik eden saglikli bir
orgiitsel iklim ihtiyacina isaret etmektedirler (Flin vd., 2003 & Risser vd., 1999). Orgiit
kiiltiirli, tiyeleri arasinda paylagilan algi ve inanglardan olusur ve giivenlik, goérev
performansi ve etkinlik gibi endiistrinin 6nemli yonlerini etkileyebilir (Sena, 2020). Bazi
kuruluslar kapali olma gelenegi gelistirmistir, bu da orgiit kiiltliriinii degistirmeyi veya
performansi iyilestirmeyi zorlastirmaktadir. Bununla birlikte, miisteriye yakin kalmanin
onemi anlagilmistir ve kuruluglar dikkatlerini daha acik bir orgiit kiiltlirii gelistirmeye
kaydirmaktadir (Hofstede vd., 1990 & Hopkins, 2006). Bir 6rgiitiin kiiltiiriiniin etkililigi,
iyeleri, hatalar1 ve yakin ¢agrilar1 bildirmeye tesvik etme yetenegi de dahil olmak iizere
cevresiyle "uygunluguna" baghdir (Ray, 1999). Acik iletisimi ve hatalardan ders alma
istegini desteklemeyen kapali organizasyonel iklimler, sorumluluk eksikligine yol
acabilir ve gerektiginde diizeltici 6nlemlerin alinmasini engelleyebilir. Iscilerin 7/24
gemide oldugu ve geminin esasen kapali bir sistem oldugu havacilik endiistrisinde, bunun
giivenlik ve verimlilik agisindan ciddi sonuglari olabilir. Bu nedenle, havacilik
endistrisindeki kuruluslarin acik bir organizasyonel iklimin 6nemini kabul etmesi ve
endiistrinin bir biitiin olarak 1yilestirilmesi i¢in onu gelistirmeye ¢aligmasi ¢cok énemlidir

(Kenneth, 2003).

2.3.3.5. Bagumsiz iklim

Bagimsiz iklimde verimlilik, siki ¢calismanin sézlii olarak tesvik edilmedigi bir
calisma kiiltiirli yaratarak, yonetsel zorlama yerine ¢alisan 6zerkligi yoluyla elde edilir.
Sosyallesmeye deger veren bu ortamda, ¢aliganlar baski altinda olmadan 6zgiir bir sekilde

caligmaktadir. Bagimsiz iklim, sosyal ihtiyaclarin ve memnuniyetin 6n planda tutuldugu,
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acik iklimden sonra en moral verici atmosferdir. Bu tiir bir igyerinde baski gruplari ortaya

ciksa da, genel liretkenligi engellemez (Mercan ve Ricles, 2007, s. 1526).

Bagimsiz orgiitsel iklim kavrami, ¢esitli kurumsal unsurlar1 ve faktorleri igeren
karmasik ve ¢ok yonlii bir kavramdir. Ornegin, politika sonuglar iizerindeki bagimsiz
veto noktalarinin sayist ve bu noktalarda yasayan aktorlerin tercihlerinin dagilimi,
bagimsiz orgiitsel iklimi etkileyen iki temel unsurdur (Henisz, 2003). Bu alandaki
arastirma, kurumsal c¢evrelerin etkisinin anlagilmasinda ve i¢ ekonomik siire¢lerin
aciklanmasinda kurumsal bakis agisinin 6neminin vurgulanmasinda etkilidir (Grewal ve
Dharwadkar, 2002). Kiiltiir ve iklim arasindaki farkliliklara gelince, bilim insanlar1 bu
alanyazinlari, ayrimlarin1 anlamak ve bireysel ¢ikarlardan bagimsiz olarak her bir alanin
icerigini belirlemek i¢in karsilagtirma yapmistir (Denison, 1996). Nihayetinde, bu tiir
calismalar, kiiltiirel degerler ve orgiitsel uygulamalar arasindaki iliskinin anlagilmasini
ilerletmeyi, gelismis bagimsiz orgiitsel iklim i¢in sorumlu bagimsizlig1 ve entegrasyonu
tesvik etmeyi amaglar (Kubicek, Bhanugopan ve O’Neill, 2017: 1059-1083). Genel
olarak, orgiit kiiltlirii ve iklimi {izerine arastirma, bagimsiz bir ortama katkida bulunan
unsurlart ve kurumlarin kurumsal ortamdaki degisikliklere nasil uyum sagladigini

belirlemek i¢in hayati 6nem tasir (Klarin, 2018).

Havacilik endiistrisi, kat1 giivenlik protokolleri ve prosediirleri ile bilinir. Bununla
birlikte, bagimsiz bir 6rgiitsel iklim, havacilik endiistrisindeki emniyet tizerinde bir etkiye
sahip olabilir. Giivenlik iklimi, ¢alisanlarin kuruluslarinda giivenligin 6nemine iligskin
paylasilan algilarini ifade eder. Pilotlar arasinda emniyet davramigini tesvik etmede
onemli bir faktordir. Ek olarak arastirmalar, giiclii bir giivenlik ikliminin pilotlar
arasindaki diisiik c¢agri duygusunu telafi edebilecegini goOstermistir. Pilotlar ¢agr
duygusundan yoksun olduklarinda, giivenlik protokollerine uyma konusunda daha az
motive olabilirler, ancak gli¢lii bir giivenlik iklimi onlar1 yine de giivenli davranmaya
tesvik edebilir. Bu nedenle, havacilik kuruluglarinin, tiim personelin ve yolcularin
esenligini saglamak i¢in emniyetin 6nemini vurgulayan giiclii bir bagimsiz 6rgiitsel iklim
gelistirmesi ¢ok 6onemlidir (Xu vd., 2022)

Bagimsiz bir orgiitsel iklim, havacilik sirketlerine bir¢ok fayda saglayabilir. Bir
sektordeki bagimsiz kuruluslarin ve bireylerin sayisi, basarilarin1 ve bununla birlikte

gelen faydalar1 elde etme yeteneklerini belirlemede ¢cok dnemlidir. Bagimsiz kuruluslar

ve bireyler, sektore daha fazla deneyim ve bilgi sunabilir, bu da yenilikgi fikirlerin ve
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stratejik segimlerin artmasina yol agabilir (Hirsch, 1975 & Henisz, 2003). Orgiit teorisi,
kurumsal degisikliklerin isletmelerin stratejik secimleri ve yenilik¢iligi lizerindeki
etkisini anlamak i¢in kiiltiir ve iklim alanyazini birlestirmekten yararlanabilir. Bu ayni
zamanda, degisen kurumsal normlarin zorluklarin1 asabilecekleri i¢in sirketler igin
rekabet avantaji kaynaklar1 saglayacaktir (Denison, 1996 & Klarin, 2018). Ek olarak,
bagimsiz bir oOrgiitsel iklim, havacilik sirketlerinin hizla degisen bir endiistride
basarilarin1 6nemli Olglide etkileyecek olan stratejik is modellerinden ve teknoloji
hazirligindan yararlanmalarina yardimci olabilir (Ghaleb vd., 2021). Giivenlik agisindan,
otonom bir galisma yapisi, ¢alisanlart hizli ¢alismaya ve satin alma anlagsmalarindan
yararlanmaya tesvik ederken ayni zamanda bagimsizlik ve profesyonellik duygusunu
koruyarak daha giivenli bir ortami tesvik edebilir (Keyton, 2010). Ayrica, bagimsiz bir
organizasyonel iklim temel anlama odaklanir ve tutuculuk avantaji sunarak sirketlerin her
tesis i¢in bagimsiz giivenlik denetimleri gergeklestirmesini ve havacilik endiistrisinde
genel giivenligi saglamasini kolaylastirir (Zohar ve Luria, 2005). Son olarak,
bagimsizligin zorluklarin1 ve faydalarin1 anlamak, kavramin yeniden yorumlanmasina,
farkli bakis acilarindan anlayislar olusturulmasina ve potansiyel olarak havacilik
endiistrisi tizerindeki olumlu etkisinin artmasina yol acabilir (Carroll ve Quijada, 2004).
Bagimsiz ¢evresel yonetim stratejilerini dahil ederek, havacilik sirketleri maliyetleri
azaltabilir ve verimliligi artirabilir, bu da daha siirdiiriilebilir ve karli bir is modeli ile

sonuclanabilir (Zeithaml ve Zeithaml, 1984).

2.3.3.6. Kontrollii iklim

Kontrollii bir ¢alisma ortaminin birincil amaci, ylkiimliiliikklerin ve gorevlerin
hassasiyetle yerine getirilmesini saglamaktir. Bu ortamda, bir diizeyde uyarlanabilirlige
ve esneklige izin verilir. Calisanlar, sorumluluklarin1 6zenle yerine getirme konusunda
giiclii bir sekilde tesvik edilir. Bu ortamda yoneticiler otorite modeli olarak hizmet
ederler. Siklikla ¢ok calismanin basarinin anahtar1 oldugu one siiriilse de uygulamaya
konulamadigindan giivenilir bir model degildir. Bir yoneticinin sozleri ile eylemleri
uyusmadiginda, islerinde motivasyon ve samimiyetten yoksun olduklar1 ortaya ¢ikar

(Fullan ve Miles, 1992, s. 745).

Kontrollii iklim bulunan igyerinde yoneticiler, bagkalarinin bakis agilarina ¢ok az
saygt duyarak yetkilerini giivenle ve verimli bir sekilde kullanirlar. Sonug olarak,

calisanlarin sosyal ihtiyaclar1 genellikle g6z ardi edilir. Yonetim tarzi, anlayis ve
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samimiyete smirlt vurgu ile yakin kontrol ve engelleme ile nitelendirilir. Bir dereceye
kadar esneklik olsa da yakindan izlenir. Sorumluluk ve gorevleri yerine getirmek temel
amagtir ve calisanlar bu konuda miikemmellesmeye yonlendirilir. Is &ncelikli
oldugundan, hem yoneticiler hem de calisanlar duygusal etkilesimlerden ¢ok gorevlere
oncelik verir. Aslinda, Halpin (1966, s. 99), calisanlar arasinda empatik degisim

firsatlarinin az oldugunu ileri siirer.

Kuruluslar, 6zellikle glivenlik performansiyla ilgili olarak, kurulus kiiltiiriint
6lemek i¢in yontemler belirlemeye giderek daha fazla ilgi duymaktadir. Biiylik kayip
olaylari, giivenlik performansini iyilestirmek icin kiiltiirel yonlerin ele alinmasinin
Oonemini vurgulamistir. Kontrollii bir organizasyonel iklimin havacilik endiistrisi ile nasil
bir iligkisi oldugu hakkinda herhangi bir bilgi verilmemesine ragmen, arastirmalar kotii
yonetim, zayif egitim ve diger psikolojik faktorlerin endiistriyel kaynakli kazalarin
%50'den fazlasina katkida bulundugunu gostermistir. Genel olarak, orgiit kiiltlirii ile
giivenlik performanst arasinda bir iligki vardir. Aslinda, gilivenlik performansini
iyilestirmede organizasyonel ve Kkiiltiirel faktorler teknolojiden daha Onemli hale
gelmektedir. Bu nedenle, havacilik endiistrisindeki kuruluslarin, emniyete 6ncelik veren
ve bir emniyet kiiltliriinii tesvik eden kontrollii bir organizasyonel iklim olusturmasi ve
siirdlirmesi esastir. Bu, giivenlik odakli bir ortami destekleyen uygun egitim, etkili

iletisim ve yonetim uygulamalariyla basarilabilir (Dodsworth vd., 2007).

Halpin ve Croft'un orgiitsel iklim cercevesi, havacilik endiistrisindeki kontrollii
bir iklimi incelemek i¢in yararli bir mercek saglar. Halpin ve Croft'un caligmalari,
miidiiriin kontrol etme gabalarina odaklanmakta ve Kontrollii Iklim diizeni korumaya
vurgu yaparak "kisisel olmayan" ve "yiiksek diizeyde kontrollii" olarak tanimlanmaktadir
(Mackenzie, 1966). Bu tiir bir iklim, agik kurallar, diizenlemeler ve dinamik bir sosyal
ortam i¢inde yapilandirilmig bir ¢ergeve ile nitelendirilir (Hudson, 1983). Aksine,
yeterlilik ve ¢atismanin anlagsmalar ve kurallarla diizenlendigi daha agik bir 6rgiitsel iklim
mevcut olabilir. Halpin ve Croft'un Orgiitsel Iklim ¢alismalari, havacilik endiistrisi
(Mackenzie, 1966 & Roberts, 1975) dahil olmak iizere birgok alana genis bir sekilde
uygulanmustir. Cergeve, orgiitsel iklimin {ic genis grubunu tammlar: Kontrollii Tklim,
Acik iklim ve Gelisimsel Iklim. Kontrollii iklim, havacilik endiistrisi gibi hassasiyet ve
diizen gerektiren ortamlar i¢in ¢ok uygundur. Bu tiir bir iklimin, 6rgiitiin ihtiyaclari ile

amaclara hizmet etmek icin kendi kendini yonlendirmesi ve kendini kontrol etmesi
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gereken bireylerin ihtiyaglart arasinda bir denge gerektirdigine dikkat etmek 6nemlidir
(Hudson, 1983 & Denison, 1996). Ihtiyaclar1 belirlemeye ydnelik Murray ve Stern
cercevesi, Halpin ve Croft'un havacilik endiistrisindeki kontrollii bir iklim tanimina
uygulanabilir ve ROTC ugus programi boyle bir iklime 6rnek teskil eder (Dumas, 1978).
Sonug olarak, Halpin ve Croft'un cercevesini anlamak, 6zellikle gilivenlik amaciyla
kontrollii bir ortam gerektiren havacilik endiistrisindeki organizasyonel iklimleri

arastirmay1 amaglayan arastirmalara rehberlik edebilir.

Kontrollii bir organizasyonel iklimin havacilik endiistrisinde hem yararlar1 hem
de sakincalar1 olabilir. Bir yandan, kontrol hedefini takip etmek, operasyonlarda daha
fazla giivenilirlik ve emniyet saglayabilir. Halpin ve Croft'un belirttigi gibi,
yapilandirilmis bir ¢ergeve, calisanlarin hedeflere ulasmak i¢in 6z-yonlendirme ve 6z-
kontrol uygulamalarina izin vererek bir yon ve amag¢ duygusu saglayabilir (Denison,
1996). Ek olarak, endiistriyel riskler mithendislik ve prosediirel araglarla iyi bir sekilde
kontrol edilebilir, bu da havacilik operasyonlarinda giivenligi daha da artirir ve hatalari
en aza indirir (Dodsworth vd., 2007). Bununla birlikte, kontrollii bir iklimin sakincalar1
da vardir. Ornegin, kontrol degiskenlerinin etkilerini hesaplamak icin kullanilan
regresyon analizlerinin kesin dogasi her zaman net olmayabilir, bu da siipheli sonuglara
ve karar vermede potansiyel yanliliklara yol agar (Van Dyck vd., 2005). Ayrica,
organizasyonel iklimler dinamiktir ve siirekli degisir, bu da her zaman operasyonlarin
tim yonleri tiizerinde kontrolii siirdiirmeyi zorlastirir. Bu, Ozellikle telafi edici
degisiklikler ortamdaki yeni zorluklar1i veya degisiklikleri ele alacak kadar hizl
yapilmazsa, giivenilirlikle ilgili sorunlara yol agabilir (Weick, 1987). Ayrica, 6zellikle
daha genis pazar veya diizenleyici ortamda ani degisimler meydana gelirse, bir komuta
ve kontrol sistemine aliskin olan kuruluslar i¢in kurumsal degisikliklere uyum saglamak
zor olabilir. Bu zorluklara ragmen, kontrollii bir organizasyonel iklim, 6zellikle etkili bir
sekilde yonetilirse ve olasi dezavantajlar dikkatle degerlendirilirse, havacilik endiistrisi

icin hala faydali olabilir (Klarin, 2018).
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3. YONTEM

Bu boliimde c¢aligmanin arastirma modeline, evren ve Orneklem grubuna, veri
toplama siirecinde kullanilacak araglara ve elde edilen verilerin analizi siirecinde

kullanilacak yontemlere iligkin bilgilere yer verilmistir.

3.1.Arastirma Modeli ve Hipotezler

Yapilan bu arastirmada sosyal bilimler alaninda siklikla kullanilan, iki ve daha
fazla bagimli degisken arasindaki iligkiyi, bunun yaninda bagimli degiskenlerin birbiri
tizerindeki etkilerini inceleyen iliskisel tarama modelinden yararlanilmistir. Havacilik
sektoriinde yapilan bircok calismada da (Altintas, 2020: 11, Dozic, 2019: 18-20 Oztiirk,
2018: 77; Kanbur, 2018: 152; Aydin, 2016: 4, Li, 2015: 161, , O’Connor vd, 2011: 136 )
iki ve daha fazla bagimsiz degisken ile bagimli degisken arasindaki iligkinin iligkisel

tarama modeli ile incelendigi goriilmektedir.

Moderatér ya da bigimleyici degisken olarak da adlandirilan diizenleyici
degisken, bagimsiz degisken ile bagimli degisken arasindaki iligkinin siddetini ve yoniinii
etkileyebilen degiskendir (Baron ve Kenny, 1986). Moderator degiskenin degerleri
farklilagtikca bagimsiz degisken ile bagimli degisken arasindaki iliskinin siddeti ve bazi
durumlarda yonii dahi degisebilmektedir (Sekaran, 1992). Yapilan bu c¢aligmada
moderator degisken oldugu igin ‘Diizenleyici Degiskenle Coklu Regresyon Analizi’

uygulanmis ve Hiyerarsik Regresyon modeli olusturulmustur.

Sekil 5. Onerilen Hiyerarsik Regresyon Modeli

Orgiit

Iklimi

‘IIIIIIIIIIIIIIIII

Karar
Verme

Kriz

Donemleri

Davranisi
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Alanyazin taramasi ve olusturulan arastirma modeli sonucu hipotezler

belirlenmistir. Hipotezler sunlardir;

H1: Kriz donemlerinde yoneticilerin karar verme davranisi tizerinde anlamli bir etkisi

vardir.

H2: Kriz donemlerinde yoneticilerin kaginmaci/anlik karar verme davranisi lizerindeki

etkisinde orgiit ikliminin diizenleyici rolii vardir.

H3: Kriz dénemlerinde yoneticilerin sezgisel karar verme davranisi tizerindeki etkisinde

orgilit ikliminin diizenleyici rolii vardir.

H4: Kriz donemlerinde yoneticilerin bagimli karar verme davranisi iizerindeki etkisinde

orgiit ikliminin diizenleyici rolii vardir.

H5: Kriz donemlerinde yoneticilerin rasyonel karar verme davranisi iizerindeki etkisinde

orgiit ikliminin diizenleyici rolii vardir.

3.2.Arastirmanin Evreni ve Orneklemi

Sosyal bilimler alaninda yapilan calismalarda aragtirma siirecinin en Snemli
boliimiinii olusturan konularin basinda 6rneklemin belirlenmesi gelmektedir. Orneklem
secimi ve katilimcei sayisinin belirlenmesini 6nemli kilan konularin basinda arastirmanin
glivenilirliginin saglanmasi gelmektedir. Yapilan bu caligmanin evrenini Antalya
Havalimam1 Yer Hizmetleri Isletmelerinde ¢alisan yoneticiler olusturmaktadir.
Aragtirmanin 6rneklem grubu da evren igerisinden kolayda 6rneklem yontemi ile secilmis
olan personelden meydana gelmektedir. Bilindigi gibi bu orneklem se¢im yontemi
evrendeki bireylerin tesadiifen segilerek Ornekleme alinmasii ifade etmektedir. Bu
nedenle kolayda orneklem yonteminde evrende bulunan her bireyin 6rnekleme se¢ilme
olasilig: esittir (Kog-Basaran, 2017: 480-487, Meng, 2013: 533-535, Olken ve Rotem,
1986: 1-3).

Bilimsel arastirma siirecinde evreni olusturan tiim bireylere ulasma imkan
sinirlidir. Bu noktada evreni temsil edecek sayida 6rneklem grubuna ulasilmasi énemli
bir konudur (Y1ldiz, 2017: 421). Yapilan bu ¢aligmanin 6rneklem grubu evren igerisinden
secilmis olan 384 personelden meydana gelecektir. Bilindigi gibi evrenin 1.000.000’a
kadar oldugu ve %95 giiven araliginda (p<0.05) yapilan ¢aligmalarda 6rneklem grubunun

en az 384 kisi olmasi yeterli goriilmektedir (Can, 2014: 1, Kadam ve Bahalerao, 2010:
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55-57, Kelley, 2007: 979-984). Arastirma 6rnekleminin Antalya Havalimaninda etkin rol

alan yer hizmeti sirketlerinin alt, orta ve iist diizey yoneticilerinden olusturulmustur.

3.3.Veri Toplama Araclari

Arastirmaya katlan bireylerin sahip olduklar1 demografik 6zelliklerin
belirlenmesinde kisisel bilgi formundan yararlanilacaktir. Kisisel bilgi formunda yer alan
sorular ile katilimcilarin cinsiyet, yas grubu, egitim diizeyi, isletmedeki unvani,
yoneticilik yaptigi calisan sayisi, bulundugu isletmede c¢alisma yili ve yoneticilerin
personel olarak yer aldigi isletmelerin faaliyet yili ve calisan sayisi gibi bilgilere

ulasilmasi amaglanmaistir.
3.3.1. Kriz yonetimi olcegi

Caliskan (2020, 106-120) tarafindan gelistirilen “Kriz Yénetimi Olgegi” icin
yapilan faktor analizi sonucunda Slgegin, 5°li likert tipinde ti¢ alt boyut, 23 maddeden
olustugu belirlenmistir. Olcegin alt boyutlar1 9 maddeden olusan “Kriz Oncesi
Faaliyetler”, 10 maddeden olusan “Kriz Esnas1 Faaliyetler” ve 4 maddeden olusan “Kriz
Sonrasi Faaliyetler”den olusmaktadir. Olgegin gelistirilme asamasinda arastirmaci evreni
saglik, egitim ve sanayi olarak ii¢ gruba ayirmis ve ii¢ ayr1 6rneklem grubu olusturmustur.
Her 6rneklem grubu i¢in 600 kisiye elektronik posta yoluyla ulasmis ve analiz yapmaya
uygun olanlar drneklem grubuna dahil edilmistir. ilk érneklem grubunu kamu ve 6zel
sektorde calisan 451 saglik personeli, ikinci 6rneklem grubunu kamu ve 6zel sektérde
calisan 624 egitim personeli, tiglincii 6rneklem grubunu ise sanayi sektoriinde ¢alisan 427
personel olusturmaktadir. Olgegin gecerlilik ve giivenilirlik calismasinda gelistirilen
Ol¢egin toplam varyansin %81,38’ini agikladigi saptanmistir. Yapilan AFA ve DFA
calismasi sonrasinda 6lgegin i¢ tutarlilik katsayilari saglik icin .89, egitim i¢in .97, sanayi

i¢cin .92 olarak hesaplanmustir.

Saglik, egitim ve sanayi alanlarindan iki uzmanin gortisleri alindiktan sonra 36
maddelik taslak form bu dogrultuda yeniden yapilandirilmistir. Bu sayede 27 maddeden

olusan “Kriz Yonetimi Olgegi Taslak Formu” gelistirilmistir.

Caligkan (2020) tarafindan gelistirilen dlgekte iic adet alt boyut bulunmaktadir.

Bunlar:

1. Kriz oncesi faaliyetler: Karar alma organinin oOrgiitin merkezinde

toplanmasi, orgiit genelinde giic ve yetki dagilimini engellemekte ve orgiitii
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asir1 merkezilestirmektedir. Orgiitsel merkeziyetcilik, orgiitlerin ydnetim
faaliyetlerinde krizler yagamalarina neden olan temel c¢evresel faktor olarak
kabul edilmektedir. Bu merkezilesme egilimi, orgiitleri liderlik faaliyetlerinde
kat1 ilkelerle hareket etmeye yonelttiginden, esnekligin kayboldugu bir orgiit
ortami inisiyatif almay1 zorlastirmakta ve yapilacak isleri geciktirmektedir. Bu
durum, orgiitleri zor duruma sokan ve kalkinmaya acil miidahale gerektiren
biirokrasi anlayisini ¢agristirarak krize zemin hazirlamaktadir (Pira, 2010: 31).
Bir sirketin boyle bir krizden en az kayipla ¢ikabilmesi i¢in buna hazirlikli
olmas1 gerekir. Bu asamada karar verme davranigi siireci 6nemli bir rol
oynamaktadir. Bilgi eksikligi, yoneticilerin risk ve sorumluluk eksikligi,
alternatiflerin olmamasi ve uzayan karar alma siireci gibi faktorlerin

varliginda kriz bir sonraki agamaya, kriz anina girer ( Seyrek, 2021).

. Kriz esnasi faaliyetler: Kriz zamanlarinda hizli karar alma ve uygulama
ihtiyact nedeniyle, kamusal alanda belirli gorevleri yerine getiren ve topluma
hizmet eden kamu kurumlarindaki yoneticiler ve bazi mekanizmalar, krizlere
erken miidahale edememekle suglanmakta ve yavas davrandigi igin elestirilere
maruz kalmaktadir. Bu bir 0lglide, sosyal kuruluslarin ¢aligmalarinin
mevzuata siki sikiya baghi kalmasi ve tam olarak hazirlanmis ancak
sonuglarinin sinirlt olmasiyla ilgilidir. Kriz durumlarinda bile ani ve hizli karar
alimmasi gereken durumlarda esnek liderlik modeli uygulanamamaktadir.
Ciinkii yonetici ve calisanlarin mevzuat yaklasimi, alacaklari aksiyonlar ve
gosterecekleri tepkiler kanunda diizenlenmistir. Onemli olan hizli ve etkili
kararlar alma ve bunlar1 uygulama siirecidir. Ancak kriz yonetimi, esnek,
degisime ac¢ik ve mevcut durumu yeni gelismelere adapte edebilen bir yonetim
anlayisin1 gerektirmektedir (Aykacg, 2001: 127). Bir yoneticinin kriz aninda

hizl karar verebilmesi, orgiit ikliminin yapisiyla ilgilidir.

Bu donemde krizin etkilerini azaltmak i¢in organizasyon yapisi ve
kiiltliriiniin, tim i¢c ve dis paydaslarin girdilerini dikkate alarak, degisime
kolayca uyum saglayabilecek yapida olmasi gerekmektedir. Bu donemde tiim
karar alma siireglerinin hizli, esnek ve sistematik yapilara doniistlirtilmesi

gerekmektedir (Kent, 2010).
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3. Kriz sonras1 faaliyetler: Kriz yonetiminde ideal durum, krizi basariya
doniistiirmektir (Lee ve Harrald, 1999). Kriz, kurumlara igerdikleri 6grenme
firsatlarin1 degistirme firsat1 sunar (Blackman ve Ritchie, 2008). Krizlerden
Ogrenilen dersler, gelecekteki krizleri 6nlemek, hasar1 azaltmak ve her tiirlii
kriz ve tehdide karsi dayaniklilik ve hazirlik olusturmak i¢in Onemlidir.
Sistemin krizden en ¢ok etkilenen yonleri, sistemin en zayif yonleridir ve hizla
gelismesi gerekir. Kriz aninda sorumluluk alma cesaretine sahip, takim
halinde calisan ve krizin asilmasina katki saglayan calisanlara da yeni
organizasyon yapisinda deger verilmeli ve daha fazla sorumluluk verilmelidir.
Rekabetci ortamda basarimin birincil anahtarmin  degisim ve gelisim
oldugunun bilincinde olan ydneticiler i¢in krizler ayni zamanda orgiitsel
gelisim/doniisiim i¢in birer firsattir (Blackman ve Ritchie, 2008; Carmeli,

2008; Bossong 2013; Makkonen, 2014).

3.3.2. Genel karar verme olcegi

Scott ve Bruce (1995) tarafindan gelistirilen ve Tiirkceye Tasdelen (2002)
tarafindan uyarlanan “Genel Karar Verme Olgegi” i¢in yapilan faktdr analizi sonucunda
Olcegin, 5’11 likert tipinde 5 faktor ve 24 maddeden olustugu saptanmistir. Birinci faktor
5 maddeden olusan ‘Rasyonel Karar Verme Davranist’, ikinci faktor 5 maddeden olusan
‘Sezgisel Karar Verme Davranist’, iiglincii faktér 4 maddeden olusan ‘Bagimli Karar
Verme Davranig’, dordiincii faktéor 5 maddeden olusan ‘Kaginma Karar Verme
Davranigt’, besinci faktdor 5 maddeden olusan ‘Kendiliginden-Anlik Karar Verme
Davranisi’ olarak isimlendirilmistir. Belirlenen bes faktoriin toplam varyansin
%56.90’ 11 agikladigr saptanmistir. Arastirmanin 6rneklem grubunu 451 dgretmen aday1
olusturmaktadir. Arastirmanin gecerlilik ve giivenirlik ¢aligmasi kapsaminda hesaplanan

i¢ tutarlilik katsayis1 .74 olarak belirlenmistir.

3.3.3. Orgiit iklimi 6l¢egi

Bock vd. (2005, 95) ve Coda vd. (2015) tarafindan gelistirilen, Solmaz’in (2016,
186) ve Celikel’in (2021, 151) calisanlarin algilamis olduklar1 6rgiit iklimi diizeylerini
belirleyebilmek amaciyla doktora tezlerinde kullanmis oldugu ‘Orgiit Iklimi Olgegi’ icin
yapilan faktor analizi sonucunda olcegin 5°1i likert tipinde 3 faktorlii 15 maddeden

olustugu belirlenmistir. Birinci faktér 4 maddeden olusan ‘Bag Kurma’, Ikinci faktor 3

maddeden olusan ‘Adalet’ ve iiciincii faktor 8 maddeden olusan ‘Iletisim’ olarak
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isimlendirilmistir. Bock vd. (2005) tarafindan gergeklestirilen dlgek Kore’de faaliyet
gosteren igletmelerin bilgi yonetim liderligi ile yaptig1 calismada 6rgiit iklimi boyutlarin;
bag kurma (4 soru), adalet (3 soru) ve yenilikgilik (3 soru) olarak belirlemis olup 6l¢egin
giivenilirligi adalet (0,870), bag kurma (0,898), yenilikgilik (0,874) olarak 6l¢tilmiistiir.
Coda vd.’nin (2015) Organizasyon iklim Yapisinin Cok Boyutlu Konfigiirasyonu konulu
makalede olusturulan boyutlardan Iletisim (8 soru) alt boyutu Girisimcilik yonelimi ve
orgiit iklimi iliskisinde onemli bir degisken (giivenilirlik 0,756) oldugu icin Solmaz

(2016) tarafindan kullanilmistir.

Solmaz (2016) tarafindan yapilan arastirmanin evrenini Ankara’da faaliyet
gdsteren savunma sektorii ¢alisanlari olusturmaktadir. Orgiit iklimi 6lgeginin yapi
gecerliligini test etmek maksadiyla oncelikle kesfedici faktor analizi yapilmistir. Analiz
sonucunda verilerin dlgegin 3 faktorlii yapisinda uyum sagladigi belirlenmistir. Olgegin
KMO analiz sonucu tiim boyutlar ve toplam 6l¢ek i¢in 0,70 ve iistiidiir. A¢iklanan varyans
iic boyut i¢in 0,74, tek boyut i¢in 0,61 olarak tespit edilmistir. Ayrica arastirma
kapsaminda dogrulayici faktor analizleri ve uyum iyiligi incelemeleri yapilmistir. Faktor
analizi sonucunda verilerin dlgegin 3 faktorli yapisina uyum sagladigr tespit edilmistir.
Yapilan giivenirlik analizi sonucunda orgiit iklimi 6lgeginin Cronbach alfa giivenirlik

katsayis1; Bag Kurma 0,91, Adalet 0,86, Iletisim 0,93 olarak bulunmustur.

Solmaz tarafindan kullanilan Orgiit Iklimi Olgegi’nin 3 alt boyutu bulunmaktadir.
Bu boyutlar:

1. Bag Kurma: Bireylerin maddi ve manevi ihtiyaglarinin karsilanmasi ve ait
olduklar1 orgiitlerle bag kurulmasi ile verimlilik artirilmaktadir. Insanlarin
icinde ¢alistiklar1 bu takim ruhuna ulasmalarindaki 6nemli etkenlerden biri de
calisanlarin kurumla 6zdeslesmeleri ve calisma arkadaglarina duyduklar
giivendir. Ancak boyle bir ortamda, orgiit liyeleri 6rgiite iligkin olumlu algilara
sahiptir. Bu, organizasyondaki bagliligin seviyesini gosterir. Bu ag¢idan
bakildiginda, sadece bir orgiit ortaminda normal kabul edilen ihtiyaglarin
karsilanmasi, olumlu bir orgiit iklimi yaratmak i¢in gerekli fakat yeterli
degildir (Hoy, 1990, s. 150). Bir orgiitiin basarili olabilmesi i¢in en dnemli
unsur ve Orgiitiin varlik nedenlerinden biri olan insanlarin ekip ¢alismasi ile
istenilen amaglara ulasmak igin birlikte ¢calismasi gerekmektedir. Uyelerinin

bir orgiite aidiyet algisi olarak tanimlanmaktadir. Bir Orgiitiin iiyelerini
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birbirlerine yardim etmeye tesvik eden kritik baglilik ve nezaket eylemlerini
yansitir (Bock, 2005: 94). Kriz yonetimi i¢in kaynaklar agisindan, bir birey
isletmeye ne kadar ¢ok dahil olursa, kriz yonetimi o kadar aktif olur (Drnevich
ve digerleri, 2009; Byingto ve digerleri, 1991). Hem baglanma hem de adalet
degiskenlerinin orgiit iklimi araglarint agiklamada etkili yordayicilar oldugu

bulunmustur (Celikel, 2021).

. Adalet: Orgiitlerdeki adalet, keyfi esitlik¢i orgiitsel uygulamalardan ¢ok
giivenceli algilar1 yansitir. Bu, c¢alisanlar ve hizmetler arasinda giiven
olusturur (Bock vd., 2015: 94). Orgiitsel adalet; 6rgiit tarafindan calisanlarin
adil davranis algis1 olarak tanimlanir. Adalet duygusu, ¢alisanlar arasinda adil
davranigs olarak tanimlanmaktadir (Saruhan 2013:41). Prosediir adalet;
prosediirlerin adil bir sekilde uygulandig1 ve orgiitsel hedeflere ulasmak igin
alinan kararlarla tutarli oldugu bir adalet bi¢imidir. Bir 6rgiit i¢inde uygulanan
adalet derecesi, bireyin karar verme yaklasimini etkiler (Karaman ve Aylan,
2012: 35). Adalet boyutu diger bir degiskenimiz olan karar verme davranist
ile iligkilidir.

. lletisim: Gérevlerin yiiriitiilmesini organize etmenin en etkili yolu, iyi bir
koordinasyon yapisidir. Koordinasyon; farkli insan faaliyetlerinin bir
kombinasyonu yoluyla olusturulmaktadir. Bir kurum i¢inde farkli fikirlerin
paylasilmasi ve bilgi aligverisinin saglanmasi ancak etkin bir iletisim sistemi
ile miimkiindiir. Orgiitlerde, 6zellikle de ydneticilerde zamani gogu iletisim
icin harcanmaktadir. Bunu yaparken iletisim ile bir¢ok kariyer beklentisi
yerine getirilebilir. Tletisim sistemleri yetersiz kaldiginda ciddi organizasyon
ve kontrol sorunlar1 ile yonetsel iglevlerde diger sorunlar ortaya ¢ikmaktadir
(Raina, 2010: 346). Bir kurulusun karar verme siirecine daha fazla iletisimsel
katki yapma durumu daha etkin ve verimli kararlarin verilmesine olanak
saglamaktadir. Iletisim sayesinde konsolidasyon, kurulustaki alt birimlere
kadar uzanir. Bir kurulustaki sorunlar1 ¢6zmek, gesitli beceriler gerektirir.
Bilgi paylasimi, calisan izleme, ¢alisanlar arasinda iletisim, katilim kanallar
olusturma ve meslektaslarindan 6grenmeye Onciilik etme gibi beceriler

sayesinde yoneticiler daha etkin ve verimli kararlar alabilmektedir (Chen ve

Huang, 2007: 107).
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3.4.  Verilerin Analizi

Arastirma kapsaminda toplanan verilerin analiz islemlerinde SPSS 25.0 programi
kullanilmistir. Analiz iglemlerinin ilk asamasinda SPSS programu ile giivenilirlik analizi,
frekans analizi, agiklayici faktér analizi, hipotez analizleri, korelasyon analizi ve

hiyerarsik regresyon analizleri uygulanmistir.

4. BULGULAR

Olgeklerin giivenilirligine iliskin Cronbach’s Alpha i¢ tutarlik katsayilari ile
normal dagilima iliskin c¢arpiklik ve basiklik degerleri Tablo 2’de yer almaktadir.

Tablo 2. Genel Karar Verme Olgegi, Kriz Yonetimi Olgegi ve Orgiit Iklimi Olgegi
Puanlarina Iliskin Giivenilirlik, Carpiklik ve Basiklik Degerleri

Olcek Alt boyut o Carpikhk Basikhk

Kaginmaci / anlik karar verme 0,94 122 117
davranisi
Genel Karar _
verme Sezgisel karar verme davranisi 0,86 -0,52 -0,25
Olgegi Bagimli karar verme davranisi 0,86 -0,31 0,14
Rasyonel karar verme davranisi 0,79 -1,03 1,65
Kriz dncesi faaliyetler 0,91 -0,46 1,13
Kriz Kriz esnasi faaliyetler 0,86 -0,49 0,06
Yonetimi
Olqegi Kriz sonrasi faaliyetler 0,84 -0,37 0,25
Kriz yonetimi toplam 0,93 -0,22 0,12
Bag kurma 0,87 -0,58 0,91
Orgiit Adalet 0,84 20,83 1,90
Iklimi i

Olqegi Iletigim 0,85 -1,07 1,10
Orgﬁt iklimi toplam 0,92 -0,80 1,54

Tablo incelendiginde, genel karar verme dlgeginde kaginmaci / anlik karar verme
davranigi, sezgisel karar verme davranisi, bagimli karar verme davranisi alt boyutlarinin
yiiksek diizeyde giivenilir oldugu (c>0,80), rasyonel karar verme davranisi alt boyutunun
ise orta diizeyde giivenilir oldugu (0,80>0>0,60), kriz yonetimi 6lgeginde kriz dncesi
faaliyetler, kriz esnasi faaliyetler, kriz sonrasi faaliyetler alt boyutlarmin ve 6lgek

toplamimin yiiksek diizeyde giivenilir oldugu (0>0,80), benzer sekilde oOrgiit iklimi
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Olceginin de bag kurma, adalet, iletisim alt boyutlarinin ve 6lgek toplaminin yiiksek
diizeyde giivenilir oldugu (0>0,80) goriilmektedir (Ozdamar, 2013a: 555). Carpiklik ve
basiklik degerleri incelendiginde, tiim 6lg¢eklerin alt boyutlarinin ve toplam puanlarinin
normal carpiklik ve basiklik degerlerinde normal dagilima uygunluk i¢in kabul edilen -2
ile +2 arasinda degerlere sahip oldugu goriilmektedir (George ve Mallery, 2010: 21-22).

Bu boliimde aragtirma kapsaminda toplanan anket formunda yer alan katilimcilara

iliskin veriler ile o6l¢eklere iligskin verilerin degerlendirilmesine iliskin bulgular yer
almaktadir.

4.1. Katihmeilarin Demografik Bilgilerine Iliskin Dagilimlarin Incelenmesi

Bu bélimde arastirmaya katilan yoneticilerin demografik bilgilerine iliskin
frekans ve yiizdelik dagilimlar incelenmistir.

Tablo 3. Katilimcilari Demografik Bilgilerine liskin Frekans ve Yiizdelik Dagilimlar

Degisken Kategori f %
Kadin 30 18,3
Cinsiyet
Erkek 134 81,7
21-30 9 55
31-40 70 42,7
Yas
41-50 73 44,5
51-60 12 7,3
Lise 17 10,4
On lisans 34 20,7
Egitim durumu
Lisans 91 55,5
Lisanstistii 22 13,4
Sef 108 65,9
Miidiir yardimcist 6 3,7
Isletmedeki unvam Miidiir 23 14,0
Direktor 4 2,4
Diger 23 14,0
5 yildan az 12 7,3
Isletmelzln faallyet 5-10 yil 16 0.8
stiresi
11-15 y1l 47 28,7
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16-20 yil 26 15,9

20 yildan fazla 63 38,3

500 kisiden az 22 13,4

500-1000 kisi 44 26,7

Isletmenin ¢alisan 1001-1500 Kisi 36 22.0

sayisl

1501-2000 kisi 26 15,9

2000 kisiden fazla 36 22,0

20 kisiden az 47 28,7

20-30 kisi 15 91

Y oneticilik yaptigi 31-40 kisi 7 43
calisan sayisi

41-50 kisi 8 4,9

50 kisiden fazla 87 53,0

1 yildan az 2 1,2

1-5 y1l 14 8,5

Sektorde calistig 6-10 yil 20 12,2

stire 11-15 yil 54 33,0

16-20 y1l 49 29,9

20 yildan fazla 25 15,2

1 yildan az 9 55

1-5y1l 21 12,8

Isletmede ¢alistig1 6-10 yil 24 14,6

stire 11-15 yil 52 31,7

16-20 yil 36 22,0

20 yildan fazla 22 13,4

Tabloda katilimcilarin demografik 6zellikleri incelendiginde, yoneticilerin
cogunlugunun cinsiyetinin erkek oldugu goriilmektedir. Bu caligmada katilimcilarin
%81,7’s1 (n=134) erkek yonetici, %18,3’li (n=30) kadin yoneticidir. Yaslar1 bakimindan
dagilimlar1 incelendiginde yoneticilerin %5,5°1 (n=9) 21-30 yas, %42,7’si (n=70) 31-40
yas, %44,5’1 (n=73), 41-50 yas, %7,3’ii (n=12) 51-60 yas oldugu ve bu ¢calismada 60 yas
ve lizeri yoneticinin olmadigi tespit edilmektedir. Arastirmaya katilan yoneticilerin egitim

durumlart incelendiginde %10°4’{iniin (n=17) lise mezunu, %20,7’sinin (n=34) 6n lisans
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mezunu, %55,5’inin (n=91) lisans mezunu, %13,4’liniin (n=22) yiiksek lisans ve/veya
doktora mezunu oldugu goriilmektedir. Y oneticilerin %65,9’u (n=108) sef, %3,7’si (n=6)
miidir yardimeisi, %14°0 (n=23) miidiir, %2,4’ (n=4) direktor, %14’ (n=23) diger
olarak havacilik kuruluslarinda gérev yapmaktadir. Tablo incelendiginde havacilikta
sektorlinde isletmelerin %7,3’1 (n=12) 5 yildan az, %9,8’1 (n=16) 5-10 yil, %28,7’si
(n=47) 11-15 yil, %15,9’u (n=26) 16-20 yil, %38,3’ii (n=63) 20 yildan fazla bir siire
faaliyet gosterdigi tespit edilmektedir.

Arastirmaya dahil edilen isletmelerin ¢alisan sayilar1 yoneticilerin anketler sonucu
beyanlar1 dogrultusunda gosterilmektedir. Bu ¢ercevede isletmelerin %13,4 {inlin (n=22)
500 kisiden az, %26’7’sinin (n=44) 500-1000, %22’sinin (n=36) 1001-1500, %15,6
(n=26) 1501-2000, %22’sinin (n=36) 2000’den fazla ¢alisan1 bulunmaktadir. Arastirma
cercevesinde yoneticilerin biiyiik bir ¢ogunlugunun yoneticilik yaptigi calisan sayisinin
%353 ile 50 kisiden fazla oldugu tespit edilmistir. Bu ¢er¢evede yoneticilerin %28,7si
(n=47) 20 kisiden az, %9,1’1 (n=15) 20-30 kisi, %4,3’i (n=7) 31-40 kisi, %4,9’u (n=8)
41-50 kisi, %53’ (n=87) 50 kisiden fazla personele yoneticilik yaptigr goriilmektedir.
Yoneticilerin sektorde calistiklart siire incelendiginde %1,2’sinin (n=2) 1 yildan az,
%8,5’inin (n=14) 1-5 yil, %12,2’sinin (n=20) 6-10 yil, %33’liniin (n=54) 11-15 yil,
%29,9’unun (n=49) 16-20 y1l ve %15,2’sinin (n=25) 20 yildan fazla havacilik sektoriinde
calistig1 ortaya konmaktadir. Ayrica yoneticilerin bulunduklar1 havacilik isletmesinde
calistiklar siire incelendiginde %35,5 ninin (n=9) 1 yildan az, %12,8’inin (n=21) 1-5 y1l,
%14,6’sm1n (n=24) 6-10 y1l, %31,7’sinin (n=52) 11-15 y1l, %22’sinin (n=36) 16-20 y1l,
%13,4linlin (n=22) ise 20 yildan fazla ¢alistig1 tespit edilmektedir.

4.2. A¢imlayic1 Faktor Analizleri

Ag¢imlayic1 Faktor Analizi (AFA) Olgegin gelistirilme asamasinda veya
gelistirilmis  bir  Olgegin  farkli  yapidaki oOrneklem grubuna uygulanmasinda
uygulanabilmektedir. AFA uygulanarak 6lgegin yap1 olarak gecerli bir dl¢lim araci olup
olmadigina karar verilebilmektedir. AFA uygulandiginda olgek gegerliliginin
saglanabilmesi adina birtakim degerlerin incelenmesi ve bu degerlerin belirli diizeylerde

olmas1 gerekmektedir. Bu degerlere iliskin kriterler asagida detayli olarak aciklanmustir.

AFA asamasinda Oncelikle incelenmesi gereken degerlerin basinda Kaiser-
Mayer-Olkin (KMO) degeri gelmektedir. KMO degeri 6rneklemin faktor analizinde

yeterli olup olmadigini belirlemek amaciyla uygulanmakta olan ve en az 0,700 olmasi
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gereken bir degerdir (Aksu ve dig, 2017: 9; Altunisik ve dig, 2007: 226). Bir diger 6nemli
kriter degeri ise Bartlett’s test degeridir. Bu degerin anlamli olmast durumunda 6l¢egin
AFA i¢in uygun oldugu ve faktorlere boliinebilecegi anlagilmaktadir (Aksu ve dig, 2017:
10; Altunisik ve dig, 2007: 230). Yamag egim grafigi 6l¢cegin faktor sayisinin belirlenmesi
amaciyla kullanilmaktadir. Grafikte dogrusal yapinin baslangi¢c noktasi olan say1 kadar
faktor sayisinin olabilecegi seklinde degerlendirme yapilmaktadir (Ozdamar, 2013b: 221;
Altumsik ve dig, 2007: 222; Cokluk ve dig, 2012: 193). Ol¢egin maddelerinin ayni1 anda
iki faktorde yer almamasi gerekmekle birlikte, bir 6lgek maddesinin ayni anda iki
faktorde yer almasi durumunda yer aldigi faktorlerdeki faktdr yiiklerinin arasinda
0,100’den daha az fark bulunuyorsa dl¢egin ilgili maddesi binisik madde olarak ifade
edilmektedir ve ilgili maddenin dlgekten ¢ikarilmasi gerekmektedir. Ayrica bir madenin
faktor icerisinde yer almasi i¢in en az 0,300 faktor yiikiine sahip olmas1 gerekmektedir

(Altunisik ve dig, 2007: 226, Cokluk ve dig, 2012: 194).

4.2.1. Kriz yonetimi 6l¢egine iliskin acimlayici faktor analizi ile tammlayici
istatistikler

Kriz yonetimi 6lgegine uygulanan AFA sonuglar1 asagida yer alan tablolarda
detayl1 olarak degerlendirilmistir.

Tablo 4. Kriz yonetimi Olcegine Iliskin Ac¢imlayici Faktor Analizi KMO ve
Bartlett’s Test Sonucu

Kaiser-Mayer-Olkin (KMO) 0,914
X2 1711,975
Bartlett’s Test df 153
p 0,000

Tablo incelendiginde, kriz yonetimi dlgegine uygulanan AFA sonucunda KMO
degeri 0,914 olarak bulunmustur. KMO degeri 0,700 iizerinde oldugundan dolay1 kriz
yonetimi 6lgedi i¢in 6rneklem biiylikligliniin yeterli oldugu anlasilmaktadir. Bartlett’s
test degeri p<0,05 diizeyinde anlamli bulunmustur. Bartlett’s test degeri anlaml
oldugundan dolay1r kriz ydnetimi Ol¢eginin faktdr analizi i¢in uygun oldugu

gorilmektedir.
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Sekil 6. Kriz Yonetimi Olgegine iliskin Acimlayic1 Faktor Analizi Yamag Egim Grafigi
Yamag egim grafiginde 3’iincii noktasindan itibaren grafigin dogrusal bir duruma
geldigi goriilmektedir. Bu nedenle kriz yonetimi olgeginin 3 faktorli yapiya uygun

oldugu goriilmektedir.
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Tablo 5. Kriz Yénetimi Olgegi Acimlayic1 Faktor Analizi Faktor Yiikleri

. — ~ o B o
Olgek = 3 S RS
maddeleri b+ b b+ =z
= = = S ©
= = = 253
Madde 15 0,806
Madde 14 0,739
Madde 13 0,669
Madde 11 0,666
Madde 17 0,656 25,55
Madde 18 0,586
Madde 16 0,576
Madde 12 0,548
Madde 19 0,526
Madde 1 0,879
Madde 3 0,754
Madde 2 0,716 20,96
Madde 5 0,639
Madde 9 0,545
Madde 23 0,795
Madde 21 0,790
16,63
Madde 20 0,763
Madde 22 0,664

Kriz yonetimi Olcegine uygulanan AFA, Varimax dondiirme ydntemiyle
uygulanmistir. Olgegin orijinalinde 23 madde ve 3 faktorlii yapi bulunmaktadir. Bu
arastirma kapsaminda Olcekte yer alan maddelerden 4, 6, 7, 8 ve 10’ uncu maddeler diisiik
faktor yiikiine sahip oldugundan dolayir Olgekten ¢ikarilmis olup, kalan 18 madde
lizerinden degerlendirmeler yapilmistir. Olgek faktdr sayisi ve yapisi olarak orijinal
olgekle ayni yapida 3 faktorliidiir. Olgegin toplam agikladigi varyans %63,14 olup,
6l¢egin birinci faktoriiniin agikladigi varyans %25,55 olarak, ikinci faktoriiniin agikladig:

varyans %20,96 olarak, iiglincii faktoriiniin agikladigr varyans %16,63 olarak
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bulunmustur, Olgek kapsaminda yer alan maddelerin faktér yiikleri 0,526-0,879 arasinda

bulunmustur.

Tablo 6. Kriz Yonetimi Olcegi Puanlarina iliskin Tamimlayici istatistikler

Alt boyut X SS
Kriz 6ncesi faaliyetler 4,26 0,49
Kriz esnasi faaliyetler 4,40 0,49
Kriz sonrasi faaliyetler 4,22 0,54
Kriz yonetimi toplam 4,29 0,44

Tablo incelendiginde, kriz yonetimi Olgeginde katilimcilarin kriz Oncesi
faaliyetler, kriz esnasi faaliyetler, kriz sonrasi faaliyetler ve toplam kriz ydnetimi
diizeylerinin yiiksek diizeyde oldugu goriilmektedir.

4.2.2. Genel karar verme ol¢egine iliskin acimlayici faktor analizi ile tanimlayici
istatistikler

Genel karar verme 0l¢egine uygulanan AFA sonuglar1 agagida yer alan tablolarda
detayli olarak degerlendirilmistir.

Tablo 7. Genel Karar Verme (")lg:egine Iliskin Ac¢imlayic1 Faktor Analizi KMO ve
Bartlett’s Test Sonucu

Kaiser-Mayer-Olkin (KMO) 0,882
X2 2858,387
Bartlett’s Test df 300
p 0,000

Tablo incelendiginde, genel karar verme Olcegine uygulanan AFA sonucunda
KMO degeri 0,882 olarak bulunmustur. KMO degeri 0,700 tizerinde oldugundan dolay1
genel karar verme 6lgegi icin drneklem biiyiikliigliniin yeterli oldugu anlagilmaktadir.
Bartlett’s test degeri p<0,05 diizeyinde anlamli bulunmustur. Bartlett’s test degeri anlamli
oldugundan dolayr genel karar verme Olgeginin faktdr analizi i¢in uygu oldugu

gorilmektedir.

126



Scree Plot

Eigenvalue

4

&
eSS —S8——o—u

o B

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10111213 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25
Component Number
Sekil 7. Genel Karar Verme Olgegine Iliskin A¢imlayic1 Faktor Analizi Yamag Egim
Grafigi

Yamag egim grafiginde 4’lincli noktasindan itibaren grafigin dogrusal bir duruma
geldigi goriilmektedir. Bu nedenle genel karar verme 6l¢eginin 4 faktorlii yapiya uygun

oldugu goriilmektedir.
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Tablo 8. Genel Karar Verme Ol¢egi A¢imlayici Faktor Analizi Faktor Yiikleri

Olcek
maddeleri

Faktor 1

Faktor 2

Faktor 3

Faktor 4

Acikladigr
varyans

Madde 20

0,908

Madde 18

0,889

Madde 19

0,865

Madde 21

0,847

Madde 24

0,832

Madde 22

0,819

Madde 17

0,815

Madde 16

0,740

Madde 25

0,715

Madde 23

0,525

217,52

Madde 7

0,850

Madde 6

0,849

Madde 8

0,806

Madde 10

0,759

Madde 9

0,583

14,21

Madde 14

0,848

Madde 13

0,831

Madde 15

0,785

Madde 11

0,754

Madde 12

0,578

13,56

Madde 1

0,812

Madde 3

0,778

Madde 5

0,728

Madde 4

0,728

Madde 2

0,620

11,59
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Genel karar verme Olcegine uygulanan AFA, Varimax dondiirme yontemiyle
uygulanmustir. Olgegin orijinalinde 25 madde ve 5 faktorlii yap: bulunmaktadir. Bu
arastirma kapsaminda ise 25 maddenin tamamu faktorlerde yer almis ancak 6lgek 4
faktorlii yapr i¢in uygun degerlere sahip oldugundan dolayr 4 faktorlii olarak
degerlendirilmistir. Olgegin toplam agikladigi varyans %66,90 olup, dlgegin birinci
faktoriiniin acikladigi varyans %27,51 olarak, ikinci faktoriiniin acikladigi varyans
%14,21 olarak, tglinclii faktoriiniin agikladigr varyans %13,56 olarak, dordiincii
faktoriiniin agikladig1 varyans %11,59 olarak bulunmustur, Olgek kapsaminda yer alan

maddelerin faktor yiikleri 0,525-0,908 arasinda bulunmustur.

Tablo 9. Genel Karar Verme Ol¢egi Puanlarina iliskin Tamimlayici Istatistikler

Alt boyut X SS
Kacinmaci / anlik karar verme davranisi 2,32 0,91
Sezgisel karar verme davranisi 3,56 0,85
Bagimli karar verme davranist 3,51 0,79
Rasyonel karar verme davranisi 4,32 0,52

Tablo incelendiginde, genel karar verme Olgeginde katilimcilarin kaginmact /
anlik karar verme davranisi diizeylerinin orta diizeyin altinda, sezgisel karar verme
davranig1 ve bagimli karar verme davranisi diizeylerinin orta diizeyin lizerinde, rasyonel

karar verme davranisi diizeylerinin ise yiiksek diizeyde oldugu goriilmektedir.

4.2.3. Orgiit iklimi 6l¢egine iliskin acimlayici faktor analizi ile tanimlayici
istatistikler

Orgiit iklimi 6lcegine uygulanan AFA sonuglari asagida yer alan tablolarda
detayli olarak degerlendirilmistir.

Tablo 10. Orgiit iklimi Olcegine iliskin Acimlayicr Faktér Analizi KMO ve
Bartlett’s Test Sonucu

Kaiser-Mayer-Olkin (KMO) 0,906
X? 1373,210
Bartlett’s Test df 91
p 0,000
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Tablo incelendiginde, orgiit iklimi dl¢egine uygulanan AFA sonucunda KMO
degeri 0,906 olarak bulunmustur. KMO degeri 0,700 iizerinde oldugundan dolay1 orgiit
iklimi 6lgegi i¢in orneklem biiyilikliigiinlin yeterli oldugu anlasilmaktadir. Bartlett’s test
degeri p<0,05 diizeyinde anlaml1 bulunmustur. Bartlett’s test degeri anlamli oldugundan

dolay1 orgiit iklimi dl¢eginin faktdr analizi i¢in uygun oldugu goriilmektedir.

Scree Plot
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Sekil 8. Orgiit iklimi Olgegine Iliskin Agimlayici Faktdr Analizi Yamag¢ Egim Grafigi
Yamag egim grafiginde 3’iincii noktasindan itibaren grafigin dogrusal bir duruma
geldigi goriilmektedir. Bu nedenle orgiit iklimi 6l¢eginin 3 faktorlii yapiya uygun oldugu

goriilmektedir.
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Tablo 11. Orgiit Tklimi Olgegi Acimlayici1 Faktor Analizi Faktor Yiikleri

. — a m B o
Olgek S S S T8
maddeleri b+ b b+ =z
« < [ a ©
= = = 253
03 0,814
o1 0,796
29,63
02 0,794
04 0,717
06 0,574
05 0,846 24,97
07 0,673
08 0,809
610 0,740
ol4 0,728
015 0,721 13,43
013 0,668
o011 0,607
09 0,584

Orgiit iklimi o6lgegine uygulanan AFA, Varimax dondiirme yontemiyle
uygulanmigtir. Olgegin orijinalinde 15 madde ve 3 faktdrlii yap: bulunmaktadir. Bu
arastirma kapsaminda 6lcekte yer alan maddelerden 12°nci madde diisiik faktor yiikiine
sahip oldugundan dolay1 o6lcekten c¢ikarilmis olup, kalan 14 madde iizerinden
degerlendirmeler yapilmustir. Olgek faktor sayis1 ve yapisi olarak orijinal dlgekle ayni
yapida 3 faktorliidiir. Olgegin toplam agikladigi varyans %68,05 olup, dlgegin birinci
faktoriiniin acgikladigi varyans %29,63 olarak, ikinci faktoriiniin agikladigi varyans

%24,97 olarak, ii¢iincii faktoriiniin acikladig1 varyans %13,43 olarak bulunmustur, Olgek

kapsaminda yer alan maddelerin faktor yiikleri 0,574-0,814 arasinda bulunmustur.
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Tablo 12. Orgiit iklimi Olgegi Puanlarina iliskin Tanimlayici istatistikler

Alt boyut X SS
Bag kurma 4,10 0,61
Adalet 4,18 0,64
Tletisim 4,01 0,61
Orgiit iklimi toplam 4,07 0,55

Tablo incelendiginde, Orgiit iklimi 6lgeginde katilimcilarin bag kurma, adalet,

iletisim ve toplam orgiit iklimi diizeylerinin orta diizeyin iizerinde oldugu goriilmektedir.
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Tablo 13. Olcek Puanlari Arasindaki iliskinin Incelenmesine Yonelik Pearson
Korelasyon Analizi Sonuclar:

1 2 3 4 5 6 7 8 9 19 11

1. r -
Kag¢inmaci /
anlk karar

verme p
davranigt

2. Sezgisel | r | 0,288™ -
karar verme
davranis1 | p 0,000

3.Bagimhi | r | 0,344™ | 0,425 -
karar verme
davramis1 | p 0,000 | 0,000

4. Rasyonel| r |[-0,216™| 0,198" | 0,135 -
karar verme
davranis1 | p 0,006 | 0,011 | 0,086

5. Kriz r | -0,065 | 0,016 | 0,238™ | 0,338™ -
oncesi
faaliyetler | p 0,409 | 0,840 | 0,002 | 0,000

6. Kriz r |-0,195" | -0,101 | 0,135 | 0,338™ | 0,710 -
esnasi
faaliyetler | p | 0,012 | 0,198 | 0,084 | 0,000 | 0,000

7. Kriz r | -0,045 | 0,020 | 0,210™ | 0,368™ | 0,627 | 0,499™ -
sonrast
faaliyetler | p | 0568 | 0,803 | 0,007 | 0,000 | 0,000 | 0,000

8. Kriz r | -0,108 | -0,017 | 0,232™ | 0,393™ | 0,948™ | 0,840™ | 0,777" -
yonetimi
toplam p 0,167 | 0,830 | 0,003 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000

r | -0,032 | 0,203" | 0,293™ | 0,345™ | 0,349™ | 0,291™ | 0,467 | 0,412™ -

9. Bag
kurma 76680 | 0,009 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000

r | 0,073 | 0,229” | 0,235~ | 0,307 | 0,402~ | 0,362~ | 0,461 | 0,462" | 0,691~ | -
10. Adalet

p | 0352 | 0,003 | 0,002 [ 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000

) r 0,042 | 0,234™ | 0,234™ | 0,289 | 0,484™ | 0,433™ | 0,570™ | 0,559 | 0,598" | 0,731™ -
11. Tletisim

p | 0597 | 0,003 | 0,003 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000

12. Orgiit | r | -0,005 | 0,252 | 0,282™ | 0,348™ | 0,482 | 0,424™ | 0,582™ | 0,558™ | 0,824™ | 0,877"" | 0,930"
iklimi
toplam p | 0945 | 0,001 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 [ 0,000 | 0,000 | 0,000

Tablo incelendiginde, kriz dncesi faaliyetler, kriz sonrasi faaliyetler ve toplam
kriz yonetimi ile kaginmaci / anlik karar verme davranisi arasinda anlamli diizeyde iliski
olmadigi (p>0,05), ancak bagimli karar verme davranigi ve rasyonel karar verme
davranis1 arasinda pozitif ve orta diizeyin altinda anlamli iliski oldugu (p<0,05), kriz
esnasi faaliyetler ile sezgisel ve bagimli karar verme davranis1 arasinda anlamli diizeyde
iligki olmadig1 (p>0,05), kaginmaci / anlik karar verme davranisi arasinda negatif ve
diisiik diizeyde, rasyonel karar verme davranisi arasinda ise pozitif ve orta diizeyin altinda

anlaml diizeyde iliski oldugu (p<0,05) goriilmektedir.
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Orgiit iklimine iliskin bag kurma, adalet, iletisim ve toplam &rgiit iklimi ile
kaginmaci/anlik karar verme davranigi arasinda anlamli diizeyde iliski bulunmadig:
(p>0,05), ancak sezgisel karar verme davranisi, bagimli karar verme davranisi ve rasyonel
karar verme davranisi arasinda ise pozitif ve orta diizeyin altinda anlaml iliski oldugu

(p<0,05) goriilmektedir.

Kriz oncesi faaliyetler ile bag kurma arasinda pozitif ve orta diizeyin altinda,
adalet, iletisim ve toplam o6rgiit iklimi arasinda ise pozitif ve orta diizeyde anlamli iliski
oldugu (p<0,05), kriz esnas1 faaliyetler ile bag kurma ve adalet arasinda pozitif ve orta
diizeyin altinda, iletisim ve toplam Orgiit iklimi arasinda ise pozitif ve orta diizeyde
anlaml iliski oldugu (p<0,05), kriz sonras1 faaliyetler ve toplam kriz yonetimi ile bag
kurma, adalet, iletisim ve toplam Orgiit iklimi arasinda pozitif ve orta diizeyde anlamli
iligki oldugu (p<0,05) goriilmektedir.

Tablo 14. Kriz Donemlerinde Yoneticilerin Kacinmaci / Anhk Karar Verme

Davramisi Uzerindeki Etkisinde Orgiit Ikliminin Araciik Roliine Yénelik
Hiyerarsik Regresyon Analizi

Model Degisken B I-S|¢t’:lcia B t p
Sabit 3,576 0,700 5,107 0,000
Kriz oncesi faaliyetler 0,253 0,226 0,137 1,118 0,265
Model 1 Kriz esnas1 faaliyetler -0,562 0,205 -0,302 | -2,744 0,007
Kriz sonrasi faaliyetler 0,034 0,168 0,020 0,201 0,841

r=0,221; r?>=0,031; F(3, 160)=2,747; p=,045

Sabit 3,674 727 5,058 ,000
Kriz 6ncesi faaliyetler 0,230 0,226 0,124 1,018 0,310
Kriz esnasi faaliyetler -0,589 0,205 -0,316 | -2,871 0,005
Kriz sonrasi faaliyetler -0,059 0,183 -0,035 | -0,325 0,746
Model 2
Bag kurma 0,002 0,164 0,001 0,010 0,992
Adalet -0,286 0,181 -0,201 | -1,585 0,115
Tletisim 0,424 0,184 0,285 2,302 0,023

r=0,285; r>=0,046; F(6,157)=3,322; p=0,036
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Tablo incelendiginde, Model 1’de kriz donemlerinde yoneticilerin kaginmact /
anlhik karar verme davranisi iizerindeki etkisinin %3,1 ve anlamli oldugu (r?=0,031;
p<0,05), alt boyutlar bazinda sadece kriz esnasi faaliyetlerin etkisinin anlamli oldugu
(p<0,05) goriilmektedir. Model 2’de orgiit iklimi modele eklendiginde kriz donemleri ve
orgiit ikliminin toplam etkisinin %4,6’ya yiikseldigi (r?=0,046; p<0,05), ancak kriz
donemlerinin alt boyutlarinin kaginmaci / anlik karar verme davranist lizerindeki
etkisinde 6nemli diizeyde degisim olmadigi goriilmektedir. Bu nedenle kriz donemlerinde
kaginmaci / anlik karar verme davranisi iizerindeki etkisinde orgiit ikliminin diizenleyici
rolii oldugu ifade edilebilir.

Tablo 15. Kriz Donemlerinde Yoneticilerin Sezgisel Karar Verme Davranisi

Uzerindeki Etkisinde Orgiit Ikliminin Aracihk Roliine Yénelik Hiyerarsik
Regresyon Analizi

Model Degisken B I-S|¢t’:lcia B t p
Sabit 3,923 | 0,659 5,953 | 0,000
Kriz oncesi faaliyetler 0,270 0,213 0,157 1,265 0,208
Model 1 Kriz esnasi faaliyetler -0,399 | 0,193 | -0,230 | -2,070 | 0,040
Kriz sonrasi faaliyetler 0,057 | 0,158 | 0,036 | 0,361 | 0,719

r=0,163; r>=0,008; F(3, 160)=1,450; p=0,230

Sabit 3,346 0,658 5,085 0,000
Kriz 6ncesi faaliyetler 0,186 0,204 0,108 0,912 0,363
Kriz esnasi faaliyetler -0,486 0,186 -0,280 | -2,618 0,010
Kriz sonrasi faaliyetler -0,225 0,166 -0,144 | -1,359 0,176
Model 2
Bag kurma 0,123 0,148 0,089 0,833 0,406
Adalet 0,139 0,164 0,105 0,853 0,395
Tletisim 0,353 0,167 0,255 2,115 0,036

r=0,359; r>=0,096; F(6,157)=3,872; p=0,001

Tablo incelendiginde, Model 1°de kriz donemlerinde yoneticilerin sezgisel karar
verme davranist lizerindeki etkisinin %0,8 oldugu ancak bu etkinin anlamli olmadig1
(r?=0,008; p<0,05), alt boyutlar bazinda sadece kriz esnasi faaliyetlerin etkisinin anlaml

oldugu (p<0,05) goriilmektedir. Model 2’de orgiit iklimi modele eklendiginde kriz
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donemleri ve orgiit ikliminin toplam etkisinin %9,6’ya yiikseldigi (r>=0,096; p<0,05),
ancak kriz donemlerinin alt boyutlarinin sezgisel karar verme davranigi tizerindeki
etkisinde 6nemli diizeyde degisim olmadig1 goriilmektedir. Bu nedenle kriz donemlerinin
sezgisel karar verme davranisi tizerindeki etkisinde oOrgiit ikliminin diizenleyici rolii
oldugu ifade edilebilir.

Tablo 16. Kriz Donemlerinde Yoneticilerin Bagimh Karar Verme Davranisi

Uzerindeki Etkisinde Orgiit Ikliminin Aracihk Roliine Yénelik Hiyerarsik
Regresyon Analizi

" Std.
Model Degisken B Hata B t p
Sabit 1,860 | 0,601 3,095 | 0,002

Kriz 6ncesi faaliyetler 0,365 0,194 | 0,228 1,878 0,062

Model 1 Kriz esnas1 faaliyetler -0,128 | 0,176 | -0,079 | -0,728 | 0,468

Kriz sonrasi faaliyetler 0,156 0,144 0,107 1,082 0,281

r=0,257; 1=0,048; F(3, 160)=3,761; p=0,012

Sabit 1,366 0,619 2,207 0,029
Kriz oncesi faaliyetler 0,333 0,192 0,208 1,733 0,085
Kriz esnasi faaliyetler -0,152 0,175 -0,094 | -0,872 0,384
Kriz sonrasi faaliyetler -0,002 0,156 -0,001 | -0,012 0,991
Model 2
Bag kurma 0,287 0,139 0,222 | 20,061 | 0,041
Adalet 0,006 0,154 0,005 0,036 0,971
Tletisim 0,050 0,157 0,039 0,319 0,750

r=0,334; r>=0,078; F(6,157)=3,288; p=0,004

Tablo incelendiginde, Model 1°de kriz donemlerinde yoneticilerin bagimli karar
verme davranisi iizerindeki etkisinin %4,8 ve anlamli oldugu (r2:0,048; p<0,05), ancak
alt boyutlar herhangi bir alt boyutun dogrudan etkisinin anlamli olmadig1 (p>0,05)
goriilmektedir. Model 2°de orgiit iklimi modele eklendiginde kriz donemleri ve orgiit
ikliminin toplam etkisinin %7,8e yiikseldigi (r>=0,046; p<0,05), ancak kriz dénemlerinin
alt boyutlarinin bagiml karar verme davranisi {izerindeki etkisinde 6nemli diizeyde

degisim olmadig1 goriilmektedir. Bu nedenle kriz donemlerinde yoneticilerin bagimli
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karar verme davranisi tizerindeki etkisinde orgiit ikliminin diizenleyici rolii oldugu ifade

edilebilir.

Tablo 17. Kriz Donemlerinde Yoneticilerin Rasyonel Karar Verme Davramsi
Uzerindeki Etkisinde Orgiit Ikliminin Aracilik Roliine Yonelik Hiyerarsik
Regresyon Analizi

" Std.
Model Degisken B Hata B t p
Sabit 2,245 | 0,373 6,020 | 0,000

Kriz 6ncesi faaliyetler 0,067 0,121 0,064 0,558 0,578

Model 1 Kriz esnasi faaliyetler 0,183 0,109 0,172 1,674 0,096

Kriz sonrasi faaliyetler 0,232 0,089 0,242 2,602 0,010

r=0,411; r>=0,153; F(3, 160)=10,826; p=0,000

Sabit 1,951 0,385 5,061 0,000

Kriz 6ncesi faaliyetler 0,055 0,120 0,052 0,462 0,645

Kriz esnasi faaliyetler 0,176 0,109 0,166 1,618 0,108
Kriz sonrasi faaliyetler 0,164 0,097 0,171 1,691 0,093
Model 2
Bag kurma 0,169 0,087 0,198 1,944 0,054
Adalet 0,049 0,096 0,060 0,506 0,613
Tletisim -0,058 0,098 -0,068 | -0,590 0,556

r=0,451; r>=0,173; F(6,157)=6,697; p=0,000

Tablo incelendiginde, Model 1°de kriz donemlerinde yoneticilerin rasyonel karar
verme davramis1 iizerindeki etkisinin %15,3 ve anlamli oldugu (r?=0,153; p<0,05), alt
boyutlar bazinda sadece kriz sonrasi faaliyetlerin etkisinin anlamli oldugu (p<0,05)
goriilmektedir. Model 2°de orgiit iklimi modele eklendiginde kriz dénemleri ve Orgiit
ikliminin toplam etkisinin %17,3 e yiikseldigi (r?=0,173; p<0,05), kriz dénemlerinde kriz
sonras1 faaliyetlerin anlamli olan etkisinin de anlamsiz duruma geldigi (p>0,05)
goriilmektedir. Modele oOrgiit iklimi eklendiginde, kriz donemlerinde ydneticilerin
rasyonel karar verme davranigina etkisinde Onemli diizeyde degisim meydana
geldiginden dolay1 kriz donemlerinde yoneticilerin rasyonel karar verme davranisi

tizerindeki etkisinde orgiit ikliminin aracilik rolii oldugu ifade edilebilir.
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5. TARTISMA

Bu boliimde aragtirma modeline yonelik gerceklestirilen analiz sonuglarina iliskin
bulgularin degerlendirilmesi yer almaktadir. Ankette yer alan kriz donemleri, karar verme
davranig1 ve oOrgiitsel iklim Olgeklerinin gegerlilik ve giivenilirlik sonuglart yiiksek
cikmistir. Bu durum aragtirma kapsaminda yapilan analizlerin gegerli ve giivenilir

oldugunu gostermektedir.

Tablo 18. Hipotezler

Hipotezler Bulgu
H1  Kriz donemlerinde yoneticilerin karar verme davranisi o
) . o Desteklenmistir
iizerinde anlamli bir etkisi vardir.
H2 Kriz donemlerinde yoneticilerin kaginmaci/anlik karar verme
davranisi lizerindeki etkisinde orgiit ikliminin diizenleyici roli Desteklenmistir

vardir.

H3 Kriz dénemlerinde yoneticilerin sezgisel karar verme davranisi

. o e . Desteklenmistir
tizerindeki etkisinde orgiit ikliminin diizenleyici rolii vardir. ;

H4 Kriz dénemlerinde yoneticilerin bagimli karar verme davranisi

. S o . Desteklenmistir
tizerindeki etkisinde orgiit ikliminin diizenleyici rolii vardir. 3

H5  Kriz donemlerinde yoneticilerin rasyonel Kkarar verme
davranisi lizerindeki etkisinde orgiit ikliminin diizenleyici roli ~ Desteklenmemigtir

vardir.

Havacilik sektoriinde giiglii bir orgiitsel iklim ile kriz donemlerinde yoneticilerin
karar verme davranisi tizerindeki etkisi artirilabilmektedir. Havacilik sektori, krizler
karsisinda hizli ve etkin karar almay1 gerektiren oldukca karmasik ve dinamik bir
sektordiir. Kriz yonetiminin havacilikta karar verme davranisi iizerindeki etkisi 6nemli
olabilir ve giiclii bir orgiitsel iklim, bu etkinin arttirilmasinda ¢ok ©nemli bir rol
oynayabilir. Havacilik sektoriinde kriz donemleri veya karar verme davranisinda orgiitsel
iklimin roliinii analiz etmeyi amacglayan bir¢cok calisma bulunmaktadir. Bu calismalar
orgiitsel iklim boyutlarini inceleyerek, kuruluslarin kriz donemleri ve karar verme
davranigini gelistiren olumlu ve destekleyici bir iklimi nasil yaratabilecegine dair i¢gorii
saglamay1 amaglamaktadir. Bu aragtirmalarin bulgulari, kriz yonetimi ve karar verme

davranig1 yeteneklerini gelistirmek isteyen havacilik kuruluslarinin yani sira havacilik
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endiistrisinde Orgiit iklimi ve kriz donemleri arasindaki iliskiye ilgi duyan arastirmacilar
icin faydali olacaktir. Orgiitsel iklim, havacilik sektoriinde kriz dénemlerinde ve Karar
vermede ¢ok 6nemli bir rol oynar. Orgiitsel bagllik ve proaktif yénetim, olumlu Karar
verme davranisi ve emniyet sonuglarinin arkasindaki birincil itici gli¢lerdir. Bulgular
incelendiginde pilotlar, kabin ekibi, mithendisler ve yer operasyonlari ¢alisanlari arasinda
giicli bir iletisim, bag kurma ve giivenlik ikliminin algilandigin1 ve liderligin orgiit
kiltiriinii  gelistirmede olumlu bir rol oynadigimi gostermektedir. Caligmalarin
bircogunda orgiitsel iklimin alt boyutlarindan iletisim ve giivenlige dair bulgular
bulunmaktadir. Caligmalar sonucunda genel olarak kriz donemlerinde karar verme
davranigi {izerinde etkisi bulundugu saptanmaktadir (Pauchant ve Mitroff, 1992; Gibson
ve Vermeulen, 2003; Maitlis ve Sonenshein, 2010; Brnyes, vd., 2021). Sonuglara gore
kriz dénemlerinde yoneticilerin karar verme davranisi iizerinde etkisi oldugunu dngoren

H1 hipotezi desteklenmistir.

Kriz yonetiminin kritik oldugu havacilik endiistrisinde, orgiitsel iklim, bir kriz
sirasinda kararlarin nasil alinacag lizerinde 6nemli bir etkiye sahip olabilir. Olumlu bir
iklim etkili iletisimi, isbirligini ve problem ¢dzmeyi tesvik edebilirken, olumsuz bir iklim
organizasyonun ¢ikarina en iyi sekilde uymayabilecek kaginmaci veya anlik karar verme
davranigia yol agcabilir. Orgiitsel iklimin kriz donemlerinde karar verme davranist
tizerindeki etkisi, risklerin yiiksek oldugu ve kotii karar vermenin sonuglarinin felaketle
sonuglanabilecegi havacilik endiistrisinde 6zellikle nemlidir. Bir 6rgiitiin krize etkili bir
sekilde yanit verme yetenegi, zaman i¢inde gelisen ve tehdit edici durumlar ile
beklenmedik olaylarla basa ¢ikma siirecinden ortaya ¢ikan dayaniklilik yeteneklerine
baghidir. Bununla birlikte, orgiitsel iklim olumsuzsa, dayaniklilik yetenekleri sinirl
olabilir ve kurulusun krize etkili bir sekilde yanit verme yetenegini engelleyebilir. Bu
durumda yoneticiler kaginmaci karar verme davranisinda bulunabilirler (Ardvisson vd.,
2006; Duchek, 2020). Alanyazinda kriz donemleri, orgiitsel iklim ve karar verme
davraniglarinin birbiriyle iliskisini inceleyen ¢ok sayida ¢alismaya ulagilmistir (Flin, vd.,
2000; Salanova vd., 2012; Mishra, Boynton ve Mishra, 2014). Buna ragmen kriz
donemleri, orgiit iklimi ve karar verme davramiglarimi bir arada inceleyen ve kriz
donemlerinde kaginmaci/anlik karar verme davranisi iizerindeki etkisini 6l¢gmede orgiitsel
iklimin etkisinin incelendigi ulusal ve uluslararasi bir calismaya rastlanmamustir.
Calismada kriz donemlerinde kaginmaci/anlik karar verme davranisinda orgiitsel iklimin

toplam ve alt boyutlarinin diizenleyici bir etkide olup olmadig: incelenmistir. Aragtirma
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sonucu kriz donemlerinde kaginmaci/anlik karar verme davranisi {lizerindeki etkisinin
%3,1 ve anlamli oldugu, bu modele orgiit iklimi eklendiginde kriz donemleri ve orgiit
ikliminin toplam etkisinin artarak %4,6’ya yiikseldigi saptanmistir. Bu nedenle kriz
donemlerinde yoneticilerin kaginmaci/anlik karar verme davranisi iizerindeki etkisinde
orgiit ikliminin aracilik rolii olmadigi, ancak diizenleyici bir rolii oldugu ifade edilebilir.
Bu kapsamda arastirma sonucu kriz donemlerinde yoneticilerin kaginmaci/anlik karar
verme davranisi tizerindeki etkisinde orgiit ikliminin diizenleyici rolii oldugunu 6ngdre

H2 hipotezi desteklenmistir.

Yapilan arastirmaya uygulanan hiyerarsik regresyon analizi sonucu elde edilen
bulgulara gore kriz donemlerinde yoneticilerin sezgisel karar verme davranisi tizerindeki
etkisi %0,8’dir. Bu modele o6rgiit iklimi eklendiginde kriz donemleri ve orgiit ikliminin
sezgisel karar verme davranigina toplam etkisinin %9,6’ya yiikseldigi saptanmustir.
Analiz sonucu drgiitsel iklimin diizenleyici rolii oldugu gériilmiistiir. Orgiitsel iklimin,
havacilik endiistrisindeki kriz donemlerinde sezgisel karar verme davranisini etkiledigi
belirlenmistir. Havacilik endiistrisindeki kriz donemlerinde karar verme, durumun acil
dogasi nedeniyle genellikle hizli diisiinmeyi ve sezgiyi gerektirir. Bununla birlikte, karar
verme siireci, yiiksek diizeyde belirsizlik, sinirli segenekler ve orgiitsel hayatta kalma igin
yiiksek riskli ¢ikarimlar gibi faktorlerden de etkilenir. Yapilan aragtirmalar, biiyiik bir
kriz olaymin ardindan kararlarin genellikle daha az analizle ve daha az stratejik
alternatifin dikkate alinmasiyla alindigini gostermistir. Bu, tipik olarak bir karar
verilmeden once cesitli segeneklerin kapsamli analizini ve degerlendirilmesini igeren
istikrarli bir ortamda karar verme ile ¢elismektedir. Bu nedenle, kriz zamanlarinda karar
verme siireglerinin gekillenmesinde orgiit iklimi kritik bir rol oynamaktadir. Ekip tyeleri
arasinda agik iletigimi, isbirligini ve adaleti destekleyen pozitif bir 6rgiitsel iklim, sezgisel
karar vermeyi kolaylastirabilir ve ytiksek stresli durumlarin olumsuz etkilerini azaltmaya
yardimci olabilir. Ayrica bazi arastirmalarda isletmeleri ile bag kurma yetisi yiiksek olan
yoneticilerin karar verirken sezgilerine daha fazla giivendigi goriilmektedir. Tersine,
giiven, iletisim ve isbirliginin olmadigi olumsuz bir ortam, karar verme siirecini
engelleyebilir ve havacilik endiistrisindeki kriz yonetiminde kotii sonuglara yol agabilir.
Bu nedenle, havacilik kuruluslarinin kriz zamanlarinda etkili karar vermeyi desteklemek
icin olumlu bir orgiitsel iklim yaratmasi ve siirdiirmesi onemlidir (Bonn ve Rundle-
Thiele, 2007; Hernandez-Mendez, Birkett ve Atkinson, 2011; Johnson, vd., 2017).

Arastirma sonucu kriz donemlerinde yoneticilerin sezgisel karar verme davranisi
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tizerindeki etkisinde orgiit ikliminin diizenleyici rolii oldugunu 6ngdren H3 hipotezi

desteklenmistir.

Yapilan arastirmaya uygulanan hiyerarsik regresyon analizi sonucu elde edilen
bulgulara gore kriz donemlerinde yoneticilerin bagimli karar verme davranisi lizerindeki
etkisi %4,8’dir. Bu modele orgiit iklimi eklendiginde kriz yonetimi ve orgiit ikliminin
bagimli karar verme davranisinda toplam etkisinin %7,8’e ylikseldigi saptanmistir.
Havacilik sektorii, krizlere karsi savunmasizdir ve bu tiir durumlarda karar verme
davramisinda &rgiitsel iklim nemli bir rol oynamaktadir. Orgiitsel iklimin havacilikta kriz
donemlerinde bagimli karar verme davranisi iizerindeki etkisi kapsamli bir sekilde
incelenmistir. Insanin ge¢mis deneyimlere ve rutinlere giivenme egilimi, degisen cevresel
faktorleri ve daha biiyiik resmi géz ardi eden yaklasimi stratejik kararlara yol acabilir.
Belirsizlik zamanlarinda yoneticiler, sezgilerine giivenerek hayalci bir yontem izleyebilir
ve bu da etkisiz karar verme davranisina yol agabilir. Bu nedenle, yoneticiler ¢evresel
faktorlerin farkinda olmali, krizlerin ciddiyetini ve biiyiikliigiinii degerlendirmelidir.
Havacilik karar vericileri, belirsizligi planlama siireclerinin kritik bir yonii olarak
benimsemeli ve ¢evresel sarsintilara proaktif olarak uyum saglamalidir. Belirsiz ortamlari
yonetmek i¢in dinamik yetenekler gelistirmek, havacilik yoneticileri i¢in ¢ok dnemlidir.
Ust yénetimin stratejik uyumunun, dzellikle CEO'nun ve Y6netim Kurulu'nun yetenekleri
ve kompozisyonunun degerlendirilmesi, donilisiimii yonetmek i¢in esastir. Ciinkii
isletmelerin krizlerden daha az olumsuz etkilenebilmesi esnek isletme yapisini ne dl¢iide
benimsedigi ile dogru orantilidir. Babacan liderligin orgiitsel performansi 6nemli 6l¢iide
etkiledigi bulunmustur. Orgiitsel iklimin, havacilik sektorii kriz dénemlerinde
yoneticilerin bagimli karar verme davranisi tizerinde bir etkiye sahip oldugu saptanmustir.
Babacan liderlik davranigina sahip yoneticiler, destekleyici ve uyumlu bir ortam
saglayarak daha rahat ve saglam bir orgiitsel ortam olustururlar. Olusturulan ortam ve
babacan orgiit iklimi ile orgiitte etkin iletisim ag1 ve personel ile isletme arasinda giiclii
bag kurulmasi saglanarak yoneticilerin karar verirken bagimli karar verme davranisi
yontemi izlemesi saglanabilmektedir. Tersine bu arastirmada da desteklendigi gibi
olumsuz orgiitsel iklim ortami yoneticilerin karar verme davranisinda daha az bagimli
kaldiklarin1 ortaya koymaktadir. Orgiitsel iklimin karar verme davranisi iizerindeki
etkisini anlamak, havacilik sektoriinde basarili kriz donemleri ig¢in ¢ok Onemlidir.
Havacilik endiistrisi krizlere yabanci degildir ancak COVID-19 salgini bir dizi yeni

zorlugu da beraberinde getirmistir. Bu tiir krizler sirasinda karar verme davranist ile ilgili
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olarak, orgiitsel iklimin siireci nasil etkileyebilecegini anlamak &nemlidir. Ozellikle,
havacilik yoneticilerinin gevresel soklara hazirlikli olmasi ve karar verme davranisini
desteklemek i¢in ¢ergevelere sahip olmasi gerekmektedir (Klein, 1998; Glaesser, 2006;
Linden, 2020; Shahzad vd, 2022). Arastirma sonucu kriz déonemlerinde yoneticilerin
bagimli karar verme davranisi lizerindeki etkisinde orgiit ikliminin diizenleyici rolii

oldugunu 6ngoéren H4 hipotezi desteklenmistir.

Yapilan arastirmaya uygulanan hiyerarsik regresyon analizi sonucu elde edilen
bulgulara gére kriz donemlerinde yoneticilerin rasyonel karar verme davranisi {izerindeki
etkisi %15,3’tiir. Bu modele orgiit iklimi eklendiginde kriz donemleri ve 6rgiit ikliminin
rasyonel karar verme davranisinda toplam etkisinin %17,3’e yiikseldigi saptanmuistir.
Herhangi bir sektérde oldugu gibi havacilik sektoriinde de kriz yonetimi, kurulusa,
paydaslarina veya genel halka zarar verme tehdidi olusturan beklenmedik olaylarin ele
alinmasi stirecini ifade eder. Havacilik baglaminda bir kriz, mekanik arizalar, kazalar,
terorist saldirilar1, finansal sorunlar ve hatta COVID-19 salgimi gibi kiiresel saglik acil
durumlart arasinda degisebilir. Bu baglamda rasyonel karar verme davranigi, mantiksal
analize, olgusal bilgilere ve mevcut alternatiflerin objektif degerlendirmesine dayali
kararlar vermeyi ifade eder. Bununla birlikte, bir krizin rasyonel karar verme davranisi
tizerindeki etkisi, asagidaki nedenlerden dolay1 derin olabilir: stres ve baski, sinirli bilgi
ve zaman, belirsizlik ve duygusal etkiler, ayn1 zamanda bu zorluklara ragmen, etkili kriz
yonetimi stratejileri, bir kriz sirasinda rasyonel karar verme davranisini desteklemeye
yardimct olabilir. Bunlar sunlar1 igerebilir: hazirliklilik, bilgi yonetimi, iletisim ve
liderliktir. Havacilik sirketleri bu stratejileri uygulayarak krizleri daha iyi yonetebilir ve
en zor durumlarda bile daha rasyonel karar verme davranmisini destekleyebilir. Kriz
yonetiminde karar verme davranisi, bir kurulusun aksilikten kurtulma becerisinde kritik
bir rol oynamaktadir. Havacilik endiistrisinde, orgiitsel iklim, rasyonel karar verme
davranigin1 6nemli Olglide etkilemektedir. Bir krizi yonetmeye yonelik bir yaklasim,
duruma iliskin harici bir bakis acis1 kazanmak icin paydaslarla iligski kurmaktir. Bu sadece
geri donlis stratejisi i¢in bir satin alma olusturmaya yardimci olmakla kalmaz, aym
zamanda karar verme davraniginda faydali olabilecek duruma disaridan bir bakis saglar.
Diisiisiin nedenini anlamak, proaktif olarak basa ¢ikmak i¢in bir siire¢ yapilandirmak i¢in
de Onemlidir. Cevredeki ani ve siireksiz degisiklikler, karar verme davranis
yaklasimlarinda degisiklik gerektirerek oOrgiitsel verimlilik ve etkinlikte diisiise yol

acabilir. Bir ¢evresel Krizin meydana geldigini kabul etmek ve yonetimsel bilisi
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vurgulamak i¢in yonetim ekibinin bunun farkinda olmasini saglamak esastir. Bir krizi
yonetmenin énemli bir yonii, Ust Yénetim Ekibinin duruma stratejik olarak uygunlugunu
degerlendirmektir. Bu degerlendirme, krizin yonetilmesinde ¢ok 6nemlidir ve yonetim
ekibindeki veya stratejideki degisiklikleri igerebilir. Genel olarak, bir kurulusun bir kriz
sirasinda rasyonel kararlar alma yetenegi, icinde bulundugu iklimden etkilenir ve bu
etkinin anlasilmasi, bir krizi etkin bir sekilde yonetmek i¢in hayati 6nem tasir. Sinirh
rasyonellik, insanlarin karar verme davranisi siireglerini etkileyebilen ve onlar1 optimize
etmek yerine tatmin etmelerine neden olabilen davranigsal bir 6nyargidir. Bu nedenle
isletmelerin karar verme daha olumlu ve verimli kararlar verebilmesi igin rasyonel
olgular1 kriz yonetiminde denkleme dahil etmesi dnemlidir. Ayrica olumlu ve yenilik¢i
bir orgiit iklimi, kriz yonetiminin olmazsa olmazi olan degisimi yonetme ve uyum
saglamada biiyliik 6nem tasimaktadir (Linden, 2020; Coccia, 2020; Orlove vd., 2020).
Arastirma sonucu kriz donemlerinde yoneticilerin rasyonel karar verme davranisi
tizerindeki etkisinde orgiit ikliminin diizenleyici rolii oldugunu 6ngdren H5 hipotezi 6rgiit

ikliminin aracilik roliinde olmas1 nedeniyle desteklenmemistir.

6. SONUC VE ONERILER

YOnetim tecriibesinin siiphesiz karar verme davransina etkisi vardir. Bu iligkinin
dogasi, dort karar verme davranisi stratejisine odaklanilarak kapsamli bir sekilde
incelenmistir: anlik/ka¢inan, bagiml, sezgisel ve rasyonel. Anlik strateji, hizli karar
verme arzusu ile nitelendirilirken, kaginan strateji, karar verme davranisi eksikligidir.
Ancak, rasyonel ve bagimli stratejiler, sirasiyla gergeklere ve verilere dayali karar verme
davranig1 ve karar verme davranisi i¢in baskalarina giivenmeyi igerir. Sezgisel karar
verme davranisi ise yoneticilerin karar verirken daha ¢ok sezgilerine giivendikleri bir
karar verme davranisidir. Arastirmalar, kisisel farkindaligin ve daha biiyiik resme bakma
yeteneginin hangi karar stratejisinin benimsenecegini etkileyebilecegini gostermektedir.
Aragtirmalara gore egitim ve tecriibe dilizeyi diisiikk olan yoneticiler karar verirken
anlik/kag¢inan ya da bagimh karar verme davranisi yontemini tercih ederken, yiiksek
egitim ve tecriibe diizeyine sahip yoneticiler daha ¢ok rasyonel karar verme davranisi
yontemini tercih etmektedirler. Ayrica yoneticiler, karar verme davranist yeteneklerini
gelistirmek igin ¢esitli teknikler kullanabilir ve kariyer ilerlemesi ile karar verme

davranigi stratejileri arasindaki iligkiyi anlamak hem isletme sahipleri hem de ¢alisanlar
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icin faydali olabilir (Singh ve Greenhaus, 2004; Wood, 2012; Gayer, 2013; Delaney,
2014). Bu kapsamda kriz donemlerinde rasyonel verilerin daha etkin ve verimli oldugu
bilindiginden yoneticilerin karar verme davranisinda rasyonel karar verme yOntemini
kullanabilmelerini saglamak amaciyla egitim faaliyetlerine Onem vermeleri ve

yOneticilerin tecriibelenmesi i¢in daha fazla ¢alisma yapmasi 6nerilmektedir.

Bir kurulusta artan personel sayisi, orgiitiin iklimi tizerinde dramatik bir etkiye
sahip olabilir. Arastirmalar, olumlu bir iklimin artan 6rgiitsel bagliliga ve gelismis ¢alisan
performansina yol ac¢tigin1 ortaya koymustur. Ayrica, artan is tatmini ve calisan
mutluluguna, iyilestirilmis motivasyona ve daha iyi miisteri memnuniyetine yol agabilir.
Isletmelerdeki personel sayisinin artmasi ydneticilerin her personel ile ilgilenememesine,
personelin is doyumuna ulasamamasina ve iletisim problemlerinin artmasina neden
olabilmektedir. Olumsuz bir orgiitsel iklimin devamsizlik, artan hastalik izni sayisi ve
calisma saatlerinin israfi gibi olumsuz etkileri olabilir. Bu nedenle, kuruluslarin saglikli
bir isgiiclinii siirdiirmek i¢in olumlu bir iklim yaratmaya calismast 6nemlidir. Artan
personelin Orgiit iklimi iizerindeki olumsuz etkilerini azaltmak i¢in kullanilan stratejiler,
mevcut alanyazina bakilarak belirlenebilir. Cesitli arastirmalar, ¢alisanlarin is doyumunu
ve iretkenligini artirmak i¢in olumlu bir orgiitsel iklimin gerekli oldugunu gostermistir.
Yapici bir kiiltiiriin 6rgiit iklimi ile olumsuz bir sekilde iliskili oldugu ve olumlu bir 6rgiit
ikliminin daha yiiksek diizeyde orgiitsel baglihiga yol agtif1 6ne siiriilmiistiir. Orgiit
iklimini iyilestirmenin bir bagka stratejisi de bir ¢alisan tanima programi uygulamak ve
tim c¢aligsanlarla giiclii iliskiler kurmaya caligmaktir. Ayrica, is stresinin calisan
performansi iizerinde olumsuz bir etkiye sahip oldugu ve orgiit ikliminin olumlu ve
onemli bir etkiye sahip oldugu bulunmustur. Son olarak, siklikla kullanilan bir strateji,
calisanlarin endiselerini dinleyerek ve onlara yanit vererek giindemi belirlemelerine izin
vermektir. Tim bu stratejiler, olumlu bir organizasyonel iklim ve nihayetinde daha
tiretken ve motive olmus bir is giicii yaratmak i¢in kullanilabilir. Ancak bu strateji
personel sayisinin ¢ok fazla oldugu isletmelerde pek miimkiin olmamaktadir (Berberoglu,
2018; Pradoto, Haryono ve Wahyuningsih; 2021; Symonds, 2022; Aarons ve Sawitzky,
2006; Teresi vd., 2019). Isletmelerin personel sayilarini arttirirken olumlu drgiit ikliminin

stirdiiriilebilirligini saglamalar1 6nemlidir.

Arastirma modeli yer hizmeti isletmelerinin kriz dénemlerini daha olumlu ve etkin

gecirmek, orgiitsel iklimin onemini anlamak ve en onemlisi daha etkin, verimli karar
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verme davranigt sergilemek agisindan yoneticilere yol gdstermektedir. Calismada yer
hizmeti isletmelerinin karar verme davranisi diizeylerinin yiiksek oldugu goriilmektedir.
Orgiit iklimi, orgiit {iyelerinin ¢alisma ortamlar1 hakkindaki ortak deger ve algilarini ifade
eden bir kavramdir. Yer hizmetleri sirketlerinin, ¢alisanlarin ¢alisma ortami, politikalar,
diizenlemeler, is uygulamalar1 ve iletisim kaliplar1 gibi isle ilgili ¢esitli yonlere iliskin
algilarini 6lgmesine yardimci olur. Caligsmalar, pozitif bir orgiitsel iklimin yer hizmetleri
sirketleri ile yoneticiler arasindaki bagi giiclendirebilecegini ve etkili iletisim ortami
kurabilecegini bu sayede potansiyel olarak yonetici performansini ve is tatminini
etkileyebilecegini gostermistir. Tersine, olumsuz bir Orgiitsel iklim, yonetici
memnuniyetini azaltabilir ve verimliligin diigmesine neden olabilir. Bu nedenle, yer
hizmetleri sirketlerinin tiim yoneticiler arasinda giiveni, acik iletisimi ve karsilikli saygiy1
besleyen olumlu bir orgiitsel iklim yaratmasi gerekir. Yoneticilerin kendilerini degerli
hissettikleri ve gorevlerini en iyi sekilde yerine getirmek i¢in motive olduklar bir ortam
yaratmalart gerekir. Bunu yaparak, yer hizmetleri sirketleri yoneticileri elde tutma
oranlarmi iyilestirebilir, devamsizligi azaltabilir ve karlihigi artirabilir. Ayrica orgiit
iklimi ile yonetici bagliligi ve algilanan 6rgiitsel performans arasinda anlamli bir iligki
bulunmustur. Arastirmalar, orgiitsel iklimin yer hizmetleri sirketlerinde Kriz donemleri,
yonetici performansi ve is tatmini ilizerinde onemli bir etkiye sahip olabilecegini
gostermistir. Sonug olarak, orgiitsel iklim yer hizmetleri sirketleri {izerinde énemli bir
etkiye sahiptir ve rekabetci bir pazarda basarili olmak i¢in 6rgiit iklimini ciddiye almalar:

gerekir (Berberoglu, 2018; Araujo, 2021).

Bir igyerinin orgiitsel iklimi, orgiitiin gesitli diizeylerinde karar verme davranisi
tizerinde onemli bir etkiye sahiptir. Bir orgiitiin liderlik tarzi, orgiitiin misyonunu ve
hedeflerini destekleyen ve karar verme davranisi siireglerinde seffafligi tesvik eden arzu
edilen iklimi yaratmada &nemli bir rol oynar. Ilham veren bir yonetici, calisanlarmin tam
potansiyelinden yararlanabilir ve pozitif bir 6rgiitsel iklim yaratabilen ekip ¢aligmasini
tesvik edebilir. Bu da, ¢alisanlar arasinda daha yiiksek is tatmini ve tiretkenlige yol agar.
Yoneticilerin istenen sekilde ¢alisacak becerilere ve araglara sahip olmasini saglamak igin
diizenli egitim sunulmalidir. Kurulusun orgiitsel iklimi, iist diizey yoneticilerden
baslangi¢ seviyesindeki ¢alisanlara kadar kurulusun tiim tyelerini etkiler ve etkili karar
vermeyi kolaylastirabilir veya engelleyebilir. Bu nedenle, kuruluglarin, kurulus igindeki
her diizeyde etkin ve verimli karar vermeyi destekleyen olumlu bir orgiit iklim

gelistirmesi esastir. Kuruluslar, agik iletisim, isbirligi ve ortak karar almaya elverisli bir
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ortam yaratarak, ¢alisanlar1 bir biitiin olarak kurulusun yararina olan bilingli kararlar alma
konusunda gii¢lendiren pozitif bir 6rgiit iklimini tesvik edebilir. Nihayetinde, olumlu bir
orgiitsel iklimin gelistirilmesi, orgiitsel basar1 ve calisanlarin refahi tizerinde 6nemli bir
etkiye sahip olabileceginden, isletmelerin dikkate almasi gereken ¢ok 6nemli bir husustur
(Vroom ve Yetton, 1973; Schneider, Ehrhart ve Macey, 2013; Berberoglu, 2018). Bu
nedenle, giiven, destek ve seffafligi besleyen olumlu bir orgiitsel iklim yaratmak, etkili
karar alma siireclerini desteklemek i¢in ¢ok onemlidir. Bu tez ¢alismasi isletmelerin 6rgiit
iklimini gelistirmesiyle daha etkin ve verimli karar verme diizeylerinin de gelisecegini

gostermektedir.

Orgiit iklimi ile karar verme davranisi arasindaki iliski karmasiktir ve gesitli
faktorlerden etkilenir. Birincisi, insan davranisi dinamikleri ve kararlari, orgiitsel iklim
baglamini sekillendirmede ¢ok 6nemli bir rol oynar. Bu baglam daha sonra ¢esitli sozlii
ve s0zli olmayan ipuglari ve eylemler araciligryla hem i¢ hem de dis paydaslar tarafindan
iletilir ve tepki verilir. Orgiit iklimi, iletisim stilleri, kiiltiir, endiistri baglam, drgiitsel
yapi, grup dinamikleri, liderlik tarzi ve is ortamindaki miidahale degiskenleri gibi ¢esitli
faktorler tarafindan sekillendirilir. Aragtirmacilar, uygulayicilar ve sosyal psikologlar, bu
faktorleri farkli baglamlarda kesfetmeye siirekli bir ilgi gdstermisler ve bunlarin 6rgiitsel
iklim ve karar verme siiregleri lizerindeki etkilerini anlamanin 6nemini vurgulamislardir.
Orgiitsel iklim igin kritik olarak tanimlanan bir faktor, karar verme tarzidir. Merkezi karar
vermenin, kuruluslar i¢indeki yenilik ortamina zarar verdigi gosterilmistir. Ek olarak,
igyerindeki kisiler arasi iliskiler, denetim tarzi, karar verme ve risk-6diil, is
performansinin ve hakim orgiitsel iklimlerin arastirilmasinda tatminin yordayicilaridir.
Son olarak, karar verme siirecinin Orgiitsel basari i¢in kritik oldugu abartilamaz. Bu
nedenle, kuruluslarin misyonlarini ve hedeflerini destekleyen olumlu bir orgiitsel iklim
yaratabilmelerini saglamak i¢in karar verme siireclerini tasarlarken bu faktorleri goz
oniinde bulundurmalar1 6nemlidir (James ve Jones, 1974; Schneider, Brief ve Guzzo,

1996; Banwo, Onokala ve Momoh, 2022).

Orgiitsel adalet, calisanlarin isyerlerine iliskin algilarmin ve orada nasil
davranildigini hissettiklerinin kritik bir yoniidiir. Bu baglamda, is arkadaglarinin genel
olarak birbirlerine ne kadar adil davrandigina dair ekip diizeyinde degerlendirmelere
atifta bulunan akran adaleti iklimi incelenmektedir. Orgiitsel adalet kavrami, prosediirel

ve dagitimsal adalet gibi farkli boyutlariyla cok yonliidiir. Gegmiste yapilan aragtirmalar,
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calisanlarin orgiitsel adalet algilarmin orglite baglilik duygusu ve is tatmini i¢in ¢ok
o6nemli oldugunu ortaya koymaktadir. Kriz yonetimi s6z konusu oldugunda, kurumsal
cevre kararlar1 ve tepkileri sekillendirmede ¢ok Onemli bir rol oynar. Liiks otel kriz
yonetimi tlizerine bir ¢alisma, kurumsal ve kaynak bagimliligi perspektiflerinin Kriz
yonetimi kararlarinda 6nemli bir rol oynadigini géstermektedir. Adalet ikliminin bireysel
diizeydeki sonuglar iizerindeki etkisine iliskin arastirmalar, adalet ikliminin yiiksek
oldugu durumlarda bu sonuglarin daha gii¢lii oldugunu gostermektedir. Etik calisma
ortamlar1 ve adaletle ilgili biitlinlestirici caligmalar, orglitsel uygulamalarin ahlaki
temelleri ve kriz yonetiminde karar verme davranisi tizerindeki etkileri konusundaki
anlayis1 gelistirme potansiyeline sahiptir. Bu nedenle, kuruluslarin, &zellikle kriz
yonetimi durumlarinda, bir baglilik duygusu, is tatmini ve etik karar vermeyi tesvik etmek
icin adil bir ortam yaratmaya dncelik vermesi kritik dneme sahiptir (Li, Cropanzano ve
Bagger, 2013; Macklin, Martin ve Mathison, 2015; Zhang, Zhang ve Hsu, 2023;
Adamovic, 2023). Bu calisma kapsaminda yer hizmeti isletmelerine yapilan arastirmada
elde edilen bulgular sonucunda yer hizmetleri isletmelerinde 6rgiit iklimi boyutlarindan
adalet duygusunun gelistirilmesi yoneticilerin kriz donemleri baglaminda daha etkin ve

verimli kararlar verdigi sonucuna ulasilmistir.

Etkin gegcirilen kriz donemleri, bir kurulusun ytiksek stres ve zaman kisitlamalari
altinda bilingli kararlar verme becerisini gerektirir. Orgiitsel baglar veya calisanlar ile is
arkadaslar1 arasindaki iligkiler, kriz donemleri sirasinda karar alma siireclerinde hayati bir
rol oynar. Spesifik olarak, gii¢lii bir 6rgiit kiiltiirii, ¢alisanlar arasinda giiven ve igbirligini
tesvik ederek daha verimli karar verme davranigi ve daha az anlagsmazliga yol agabilir.
Ayrica, orgiitsel iklim, ¢alisanlarin pozitiflik ve samimiyet algilarini 6nemli Olciide
etkileyebilir. Orgiitsel baga ek olarak, cesitlilik bir kurulusun bilgi tabanin1 genisletmeye
yardimci olabilir ve gelecekteki kriz durumlarinda daha biiyiik basariya yol acabilir.
Bununla birlikte, kriz donemlerinde karar verme davranist, risk ve belirsizligi yonetmeyi
ve esitsizlik konularint birden ¢ok diizeyde ele almayr da igerir. Kriz yonetimi ve
direnglilik {lizerine yapilan arastirmalar, kriz zamanlarinda orgiitsel iklimin ve karar
verme siireclerinde bag kurmanin Onemini gostererek, bireylerin ve kuruluslarin
olumsuzluklar1 nasil 6ngdrdiiklerini ve bunlara nasil tepki verdiklerini agiklamaktadir.
Genel olarak, calisanlar arasinda giiclii baglara sahip pozitif bir orgiitsel iklim, kriz
donemleri sirasinda karar verme siireclerini gelistirebilir ve daha iyi sonuglart tegvik

edebilir (Glisson ve Hemmelgarn; 1998; Duchek, Raetze ve Scheuch; 2020). Tez
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calismamizda elde edilen bulgular alanyazinda benzer ¢aligsma sonuglariyla biiyiik 6l¢tide
benzerlik gostermektedir. Bu c¢alisma kapsaminda yer hizmeti isletmelerine yapilan
arastirmada elde edilen bulgular sonucunda yer hizmetleri isletmelerinde orgiit iklimi
boyutlarindan bag kurmanin gii¢lendirilmesi ile yoneticilerin daha etkin ve verimli

kararlar verdigi sonucuna ulagilmstir.

Etkili iletisim, 6zellikle kriz donemlerinde, herhangi bir kurulus i¢in kilit bir
bilesendir. A¢ik ve zamaninda iletisimin olmamasi, ¢alisanlarin kriz yonetimine katkida
bulunma istekliligini tehlikeye atabilir ve bu da krizin sonucunu olumsuz etkileyebilir.
fletisim bilgi, statii ve sevgi alisverisini icerir ve ii¢ii de bir kriz sirasinda ¢ok &nemli
sosyal kaynaklardir. Bilginin saglanmasi, ¢alisanlarin destegi ve yonetsel kararlarin
kabulii igin gerekli oldugundan, 6zellikle kriz sirasinda kritik 6neme sahiptir. Ek olarak,
sefkatli saygi, sicaklik veya rahatlik gibi sevgi ifadelerini i¢eren iligkisel iletisim, bir kriz
sirasinda calisan destegini ve katilimini giiglendirir ve gii¢lii bir katilim bireylerin daha
dogru kararlar vermesini saglar. Bir kriz sirasinda iletisimin ¢alisan baglilig1 ve ise
baglilik iizerindeki etkisi, iliskisel iletisimle gili¢lendirilen duygusal ve ise bagliligin en
giiclii itici gilicli oldugu goriilmektedir. Bu nedenle, kuruluslarin bir kriz sirasinda ¢alisan
destegini ve kriz yonetimine katilimini tesvik etmek igin etkili iletisim stratejilerine
oncelik vermesi dnemlidir (Einwiller, Ruppel ve Stranzl, 2021; Santoso, Sulistyaningtyas
ve Pratama, 2022). Tez ¢alismamizda elde edilen bulgular alanyazinda benzer ¢alisma
sonuglartyla biiyiik 6lciide benzerlik gostermektedir. Bu ¢calisma kapsaminda yer hizmeti
isletmelerine yapilan arastirmada elde edilen bulgular sonucunda yer hizmetleri
isletmelerinde 6rgiit iklimi boyutlarindan iletisimin gili¢lendirilmesi ile yoneticilerin daha

etkin ve verimli kararlar verdigini saptamaktadir.

Sonug olarak karar verme diizeyinin gelistirilmesinde kriz donemleri ve orgiitsel
iklim iligkisi yer hizmetleri isletmeleri baglaminda ele alinmig ve Onemi ortaya
konmustur. Elde edilen bulgulara gore yer hizmetleri isletmelerindeki yoneticilerin karar
verme davraniglarini gelistirmelerinde kriz donemleri ve oOrgiitsel iklimin Onemli
degiskenler oldugu goriilmektedir. Arastirma kapsaminda elde edilen bulgular havacilik
sektoriiniin krizlerden daha az etkilenmesi i¢in 6neriler sunmaktadir. Orgiitler arastirma
verilerini irdeleyerek olumlu 6rgiit iklimi olusturabilir ve yoneticiler daha pozitif kriz
donemleri olusturabilirler. Bu sayede orgiit kapsaminda daha olumlu kararlar verilebilir.

Bu baglamda yer hizmeti isletmeleri yoneticilerinin karar verme diizeylerini
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gelistirebilmek amaciyla kriz yonetim becerileri ve olumlu orgiitsel iklim olusturma
konularina 6nem vermeleri Onerilmektedir. Arastirma sonucu yoneticilerin kriz
donemlerinde daha etkin ve verimli karar verme davranisi gelistirebilmeleri ve olumlu
orgiit iklimi olusturabilmeleri i¢in Oneriler sunulmaktadir. Bu onerileri degerlendiren
yoneticiler kriz donemlerini daha verimli atlatabilmekte, daha etkin ve verimli karar
verme davranisi gosterebilmekte ve daha olumlu o6rgiit iklimi olusturabilmektedirler.

Bunlar:

> Etkili iletisim: Yer hizmetleri igerisinde acik iletisim kanallar1 gelistirmek,
caliganlar arasinda igbirligini, yeniligi ve katilimi tesvik etmek olumlu orgiit iklimi
olusturulmas1 ve yoneticilerin pozitif karar verme davranisi gelistirmesi i¢in oldukca
Oonemlidir. Arastirma sonucu etkili iletisimin olumlu orgiit iklimi {izerinde etkisinin
oldugunu, etkili iletisim ve olumlu 6rgiit iklimininde yoneticilerin olumlu karar verme
davranigini gelistirdiklerini saptamistir.

> Geribildirim: Arastirma sonucu Antalya havalimani yer hizmetleri isletmelerinde
aktif olarak bulunan calisanlar ve yoneticiler arasinda gerceklestirilen geribildirim orgiit
icerisindeki bag kurma diizeyini gelistirerek olumlu orgiit iklimi olusturulmasi igin
gereklidir. Yoneticilerin geribildirim kiiltiirii olusturmalar1 ve elde edilen geribildirimle
sonucu proaktif kararlar ve dnlemler almalar1 6nerilmektedir.

> Adil ortam: Arastirma sonucu pozitif ve esitlik¢i bir is ortam1 yaratmak, orgiitsel
basarinin 6nemli bir yoniinii olusturmaktadir. Antalya havalimani yer hizmetleri
yoneticilerine uygulamis oldugumuz arastirma, olumlu bir ¢alisma ortamini tesvik
etmede ve calisanlarin is tatmini, gorev performans: ve yardim etme davranigini
arttirmada yonetici adaletinin 6nemini vurgulamstir.

> Pozitif ve seffaf orgiit iklimi: Pozitif bir organizasyonel iklim yaratmak, yonetim
ve calisanlar arasinda agik iletisim ve seffaflik gerektirir. Bu, i¢ iletisim i¢in giiven ve
acik kanallar olusturmay1 igerir. Arastirma, karar vermede seffafligi tesvik ederken
yoneticilerin misyonlarin1 ve hedeflerini destekleyen bir liderlik tarzina sahip olmasi
gerektigini belirtmektedir. Organizasyon i¢indeki farkli iletisimciler i¢in net bir iletisim
stratejisine ve roliine sahip olmak, etkili orgiitsel iletisim i¢in ¢ok 6nemlidir. Liderlikte
seffafligin gelistirilmesi, ¢alisanlar ve igverenler arasinda artan giivene yol acarak gelisen
bir isletmeye yol acabilir.

> Egitim ve ddiillendirme: Olumlu davranisi tanimak ve 6diillendirme, olumlu bir

orgiitsel iklim yaratmak i¢in dnemli bir stratejidir. Ise alim ve egitime &ncelik vermek,
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rahat bir ¢aligma ortami saglamak ve diizenli geribildirim almak, ¢alisanlarin kendilerini
degerli ve takdir edilmis hissetmelerine yardimci olmaktadir. Ekip isbirligini tesvik
etmek, bireylerin ve ekiplerin katkilarini takdir etmek, yer hizmetleri isletmelerindeki
olumlu iklimi daha da artirabilir. Pozitif bir 6rgiit iklimi, yalnizca ¢alisanlarin katilimini
ve memnuniyetini artirmakla kalmaz, ayn1 zamanda daha verimli karar verme siireclerine
de yol agar. Bu nedenle egitimin siirekliligi yer hizmetleri isletmeleri i¢in oldukca
Oonemlidir.

> Proaktif karar verme davranisi: Arastirmaya gore yer hizmetleri igletmelerinin
kriz donemlerinde daha basarili olabilmesi yoneticilerin proaktif karar verme davranisina
yakindan baghdir. Is 6nerileri ve geribildirim saglayarak proaktif davranis sergileyen
yoneticiler, orgiitii olumlu yonde etkiler ve performansi arttirir. Proaktif davranisi tesvik
etmek i¢in aktif geribildirim toplamak ve yeni yoneticilere is sorumluluklarini net bir
sekilde anlamalarini saglamak 6nemlidir.

> Rasyonel ve sezgisel karar verme davranigi: Karar vermeye yonelik bir yaklagim,
mantiksal muhakeme ve analize dayali alternatiflerin sistematik bir degerlendirmesini
iceren rasyonel modeldir. Bununla birlikte, yoneticiler genellikle zaman baskilari,
kisitlamalar, belirsizlik ve degisen kosullar gibi bu modeli etkili bir sekilde kullanma
yeteneklerini sinirlayabilen zorlu kosullarla karsi karsiya kalirlar. Sonug olarak, bir¢ok
yonetici, potansiyel eylem planlarini tanimak i¢in ¢evreyi ipuglart ve modeller i¢in
taradiklar1 sezgisel karar verme modeline gilivenir. Arastirma sonucu yer hizmetleri
isletmelerinin daha etkin ve verimli karar verme davranisi sergileyebilmesi daha ¢ok
rasyonel ve sezgisel karar verme davranisini tercih etmeleri ile dogru orantilidir. Bu
nedenle, yoneticilerin rasyonel ve sezgisel karar verme davraniglarinin etkisini anlamak,
olumlu orgiit iklimi kurmak ve orgiitsel basariy1 artirmak i¢in ¢ok 6nemlidir.

> Kriz 6ncesi donem: Kriz 6ncesi donem orgiitler i¢in en 6nemli kriz donemi olarak
belirtilmektedir. Orgiitler krizler meydana gelmeden o6nce krizleri olusturabilecek
potansiyelleri 6ngorebilir, hazirliklarini yapar, tedbirlerini alir ve kendilerini olusabilecek
en kot krizlere uygun bir sekilde hazirlayabilirlerse krizlerden en az hasarla
kurtulabilmektedir. Bu evrede isletmelerin proaktif yonetim anlayisini benimsemesi
gerekmektedir. Isletmelerin krizlerden etkilenme diizeyi kriz 6ncesi donemi ydnetebilme
yetenekleriyle baglantilidir. O nedenle isletmelerin kriz 6ncesi doneme odaklanmalari

Onerilmektedir.
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Aragtirmanin temel amaci, yer hizmeti igletmelerinde kriz donemlerinde karar
verme davraniginda orgiitsel iklimin diizenleyici roliinii belirlemektir. Caligmada Kkriz
donemlerinde, karar verme davranisi lizerinde dolayli etkisinin anlamli oldugu, bu
kapsamda oOrgiitsel iklimin kriz donemi ile karar verme davranisi arasindaki iliskide
diizenleyicilik etkisinin oldugu goriilmektedir. Alanyazinda kriz donemleri ile karar
verme davranisi iliskisinde, orgiitsel iklimin aracilik/diizenleyicilik roliinii inceleyen bir
calisma bulunmamaktadir. Boylece bu ¢alisma kriz donemlerinde karar verme davranisi
tizerindeki etkisinde orgiitsel iklimin diizenleyicilik rolii ortaya ¢ikarilarak alanyazina
katk1 saglamistir. Bu tez ¢alismasi yoneticilerin daha iyi kriz donemleri gegirmesiyle daha

etkin ve verimli karar verme davranisi diizeylerinin de arttigini1 gostermektedir.

Calisma kapsaminda arastirmacilara ¢esitli 6nerilerde bulunulabilir. Calismada
kriz donemlerinde karar verme davranisi iizerindeki etkisinde orgiitsel iklimin etkisi
arastirilmistir. fleride yapilacak calismalarda kriz dénemleri ve karar verme davranisi
iligkisini etkileyen baska araci/diizenleyici degiskenler de test edilebilir. Ayrica bu
calismada orgiit ikliminin diizenleyicilik etkisinin 6l¢iilmesinde adalet, bag kurma ve
iletisim alt boyutlar: tercih edilmistir. Ileride yapilacak olan calismalarda érgiit ikliminin
farkli alt boyutlar1 ile de aracilik testleri yapilabilir. Bunun yaninda birden ¢ok araci
degisken modele eklenerek ¢oklu aracilik testleri yapilabilir. Kriz dénemleri disinda karar
verme davranigini etkileyebilecek farkli bagimsiz degiskenlerde analiz edilebilir.
Aragtirmada havacilik sektoriinde yer hizmetleri isletmelerinin alt, orta ve list diizey karar
verici ydneticileri arastirmaya tabii tutulmustur. Ileride yapilacak ¢alismalarda havacilik
sektoriinde havayolu isletmelerinin yoneticileri, hava trafik kontrolorleri ya da havaalani

isletme yoOneticileri arastirma kapsaminda degerlendirilip alanyazina katki saglanabilir.

Bu calismanin bir takim kisitlar1 bulunmaktadir. Aragtirma havacilik sektoriinde
Antalya havalimaninda bulunan yer hizmetleri alaninda faaliyet gdsteren isletmeler ile
siirlidir. Sonuglart genellemek amaciyla, modelin ¢esitli endiistrilerdeki performansini
degerlendirmek c¢ok Onemlidir. Ayrica arastirma bulgular1 arasgtirmaya katilan
yoneticilerin yanitlari ile kisitlidir. Ek olarak aragtirma yiiriitiildiigi donem ile sinirh
goriilmektedir. Diger bir kisithlik ise aragtirma verilerinin toplanmasinda sadece
anketlerin kullanilmis olmasidir. Bu gibi durumlarda hem nitel hem de nicel veri toplama
yontemleri kullanilarak arastirmanin giivenirliginin artirilabilecegi diisiiniilmektedir.

Ayrica anketler COVID-19 pandemisinden hemen sonra yoneticilere yapilmis olup bu
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donem isletmelerin heniiz kriz donemi asamalarinda olduklar1 bilinmektedir. Bu dénem
havacilik sektoriinii derinden etkilemistir. Bu durumda yoneticilerin kriz yonetimi
donemi igerisinde olmasindan dolay1 bilgilerin ve yontemlerin daha giincel olacagindan
anket verilerinin daha saglikli ve isabetli oldugu diisiiniilmektedir. Ancak isletmelerin
normal donemler ile kriz donemlerinde farkli yapilarda oldugu goz oniine alindiginda

ileride yapilacak arastirmalarin farkli bulgular ortaya koymasi miimkiin gériinmektedir.
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VERIi TOPLAMA ARACI

Sayin Yonetici,

Bu arastirma formu, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Sivil
Havacilik Yonetimi Anabilim Dali doktora programinda hazirlamakta oldugum doktora
tezi i¢in veri elde etmek amaciyla hazirlanmistir. Yapilan bu anket ¢alismasinda havacilik
sektoriinde kriz donemlerinde orgiitsel iklimin karar vermedeki etkisinin incelenmesi
amaglanmaktadir. Arastirmadan elde edilecek veriler bilimsel amagli kullanilacagi igin
ankette yer alan soru ve maddelere samimi yanitlar vermenizi rica ederiz. S6z konusu
calisma tamamen bilimsel amaclh olup, verilen bilgiler hi¢bir sekilde bu amag¢ disinda
kullanilmayacak ve ii¢lincii sahislarla paylagilmayacaktir.

Havaciliga ve bilime katkinizdan dolay1 simdiden tesekkiir ederiz.
Arastirma, herhangi bir ticari amag tagimamaktadir. Sorulara vereceginiz yanitlar

valnizca bilimsel amaclar icin kullanilacak ve kesinlikle gizli tutulacaktir. Sorularin
cevaplanmasinin yalnizca 10 dakikanizi alacagi tahmin edilmektedir.

Ogr.Gor. Ramis Onur ORUK Prof. Dr. Ferhan SENGUR
Anadolu Universitesi (Danigman)
Sosyal Bilimler Enstitiisii Eskisehir ~ Teknik  Universitesi
Sivil Havacilik Yonetimi Anabilim Dali Havacilik ve Uzay Bilimler Fakiiltesi
Doktora Ogrencisi Ogretim Uyesi
DEMOGRAFIK BILGILER
Isletmedeki LI Sef L] Miidiir Yardimcist L Midiir O
Unvaniniz Direktor [ Genel Midiir [ Diger (belirtiniz) ...

Isletmeniz kag
) O5yildanaz 0O5-10ynl O11-15y1il 0O 16-20 yil O 20 yildan
yildir faaliyet

. . fazla
gostermektedir?

Isletmenizdeki 01 500 kisiden az [0 500-1000 kisi 1 1001-1500 kisi 0 1501-2000
¢aligan sayisi kisi [0 2000 kisiden fazla




Yoneticilik

0O 20 kisidenaz [ 20-30 kisi 0 31-40 kisi 01 41-50 kisi
yaptiginiz ¢aligan

150 kisiden fazla
sayisl
Havacilik
sektoriinde kag O 1 yildan az 0 1-5y1l 0 6-10 y1l 0 11-15 yil
yildir [0 16-20 y1l [ 20 yildan fazla
calistyorsunuz?
Bulundugunuz
isletmede kag O 1 yildan az 0 1-5yil 0 6-10 yil 0 11-15 yil
yildir [0 16-20 yil [ 20 yildan fazla
calistyorsunuz?
Cinsiyetiniz O Kadin O Erkek
Yasiniz 121-30 [131-40 [141-50 1 51-60 O 60 ve tizeri
Egitim diizeyiniz | OJ Lise O Onlisans O Lisans O Yiiksek Lisans/Doktora




KRiZ DONEMLERi OLCEGIi
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KATI MIYORUM

KATILIYORUM

KESINLIKLE
KATILIYORUM

1. Boyut: Kriz Oncesi Faaliyet

ler

Kurumumuz yoneticileri, kriz yonetimi hakkinda
yeterli bilgiye sahiptir.

Kurumumuzda krizler, kriz yonetimi ekibi ile
yonetilir.

Kurumumuzda krizi bagart ile yonetebilecek tecriibeli
personel mevcuttur.

Kriz yonetim ekibinin rol, sorumluluk ve hedefleri
acik bir sekilde belirlidir.

Kriz yonetimini kolaylagtirabilmek igin, kriz
senaryolarimiz mevcuttur.

Kriz senaryolar1 hazirlanirken tiim bireylerin katkisi
saglanir.

Kriz 6ncesinde olasi senaryolar i¢in tatbikatlar
yapilmaktadir.

Kriz plani, hangi krize kars1 ne tiir tedbir almamiz
gerektigini ortaya koyar.

Kriz planimizin olmasi, kriz aninda yasanacak
belirsizligi azaltmaktadir.
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2. Boyut: Kriz Esnasi Faaliyetleri

Kriz esnasinda, tiim paydaslarin goriis/sikayetleri
dikkate alinir.

Kriz esnasinda, tiim karar verme siireglerinde
kullanilan sistematik bir yontem vardir.

Kriz esnasinda, iyi organize olan fonksiyonel
ekiplerimiz vardir.

Kriz esnasinda, olay/vaka raporlama mekanizmasi
vardir.

Kriz esnasinda, karsilagabilecegimiz vakalar i¢in hizli
bir miidahale siireci vardir.
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0 I O R
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Kriz esnasinda, ¢alisanlarimizi iyilestirme/koruma
planlar gelistirilmis ve etkin bir sekilde
uygulanmaktadir.

O

O

O

|

|

Kriz esnasinda, etkin bir kurum i¢i/dis1 haberlesme
sistemimiz vardir.

Kriz esnasinda, igin yapilmasi i¢in her tiirlii
donanim/techizat temin edilmektedir.

Kriz esnasinda, bilgi ve becerilerimizi kullanma firsati
saglanmaktadir.

ORORNROR OFR [ARPWRNR|(FLRRPROR

Kriz esnasinda, is saglig1 ve giivenligine yonelik her
tiirlii tedbir alinmaktadir.
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3. Boyut: Kriz Sonrasi Faaliyetler




Kriz sonras1 durum analizleri sonucunda gerekli
yonetsel degisiklikler yapilir.

Kriz sonrasi ¢aliganlara yeni goérev ve sorumluluklar
verilir.

Kriz sonrasi kurum ici gerekli egitimler verilir.

Kriz sonrasi kurumun ihtiyaci olan kaynaklar temin
edilir.
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1 | Karar vermeden 6nce emin olmak i¢in bilgi kaynaklarimi
iki kere kontrol ederim. t O O H H
2 | Karar vermeden dnce dogru gergeklerim vardr. O O O (| O
3 | Mantikli ve sistematik bir yolla karar veririm. O O O (| O
4 | Karar vermem dikkatli diisiinmemi gerektirir. O O O O O
5 | Karar verirken belirli bir amaca ydnelik degisik
secenekleri gdz dniinde bulundururum. - - - - -
6 | Kararlarimu verirken iggiidiilerime giivenirim. O O O O O
7 | Birkarar verirken sezgilerime giivenme egilimindeyimdir. | [J O O (] O
8 | Genellikle dogrulugunu hissettigim kararlar veririm. O (| (| O O
9 | Kararlarimi verirken benim icin akilct bir nedenden daha
¢ok, verdigim kararin dogrulugunu hissetmem daha | [ O O O O
Onemlidir.
10 | Karar verirken icimden gelen duygu ve tepkilere
giivenirim. - - - - -
11 Qn.emh kararlar alirken bagkalarinin yardimina sik sik O O O 0 O
1}_1t1ya<; duyarim.
12 | Onemli kararlarimi, nadiren bagkalarina danismadan O O O 0 O
alirim.
13 | Eger bask'ala.rlr'nn destegine sahipsem Onemli kararlar O O 0 0 .
almak benim i¢in daha kolaydir.
14 | Onemli kararlarimi alirken baskalarinin tavsiyelerinden O O O 0 O
yararlanirim.
15 Onemlj kararla? ile yuzlesFlglm zaman birinin bana dogru 0 0 0 0 0
Xolu gostermesi hosuma gider.
16 | Uzerimde baski hissetmedigim siirece onemli kararlarimi O O O 0 O
almaktan kaginirim.
17 | Miimkiin oldugunca kararlarimi ertelerim. O O O O O
18 Onemh.kararlarl almg asamasina gelinceye kadar karar O O O 0 O
vermeyi sik sik ertelerim.
19 | Onemli kararlarimi, genellikle son dakikada veririm. O O O (] O
20 | Uzerinde diisiinmek beni rahatsiz ettigi igin pek gok karart
ertelerim. O O O O O
21 | Genellikle ani kararlar veririm. O O O O O
22 | Kararlarimi, cogunlukla o anda veririm. O O O O O
23 | Cabuk karar veririm. O O O O O
24 | Kararlarim, siklikla diisiinmeden veririm. O O O O O
25 | Kararlarimi1 verirken, o anda dogal olan ne ise onu O O O 0 0

yaparim.
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1 ?slet.n.lernlz‘de calisanlar birbirleri ile yakin iligki O O O 0 0
icerisindedirler.
2 Isletmemlz"de calisanlar birbirlerinin bakis acilarinm O O O 0 0
fazlasiyla 6nemser.
3 Isuletlnnenrmzde calisanlarin takimdaslik duygulart ¢ok 0 0 0 0 0
giiclidiir.
4 | Isletmemizde calisanlar birbirleri ile siki isbirligi
halindedirler. el R e
S | Yoneticimin degerlendirmelerine giivenirim. O O O O O
6 | Isletmemizde bana verilen hedefler mantiklidir. O O O | |
7 | Yoneticim higbir ¢alisana ayricalik tanimaz. O O O | |
8 | Isletmemizde isimi yapmam i¢in gerekli olan bilgi, agik
ve objektif olarak iletilir. = O O O O
9 | Isletmemizde degisiklikler ©nceden ilan edilir ve O 0 0 0 0
agiklanir.
10 | Isletmemizde yapilan is toplantilarinin sayis1, ¢alistigim
yerde neler oldugu konusunda insanlari bilgilendirmek | O O O O O
icin yeterlidir.
11 Is.let.m.emlzde, farkh iletisim resmi kanallarindan gelen O O O 0 0
bilgiyi se¢mek i¢in az zaman harcarim.
12 gsl?tmemlzde bilgi biitiin calisanlara esit seviyede O O 0 0 0
agilir.
13 | Isletmemizde iletisim tamamen karsiliklidir. Herhangi
siirpriz veya beklenmeyen tepki i¢in endise etmeye gerek | [ O O O O
yoktur.
14 | Faaliyetlerimi yeterli seviyede icra etmek igin gerekli
olan bilgileri, isletmemizin diger bolimlerinden | [ O O (| (|
kolaylikla elde ederim.
15 | isletmemizde iletisim ag1 izl ve etkilidir. O O O O O






