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OZET

TURK SiVIiL HAVACILIK SEKTORUNDE ORGUTSEL CEVIKLIiGi
ETKILEYEN FAKTORLERI BELIRLEMEYE YONELIK BIR ARASTIRMA

Osman ERBAY

AFYON KOCATEPE UNIiVERSITESI
SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU
ISLETME ANABILIM DALI

Haziran, 2025
Damgman: Dr. Ogr. Uyesi Yunus YILAN

Ulkemizde orgiitsel geviklik kavranu is hayatina hizla girmektedir. Havacilik sektdriiniin son
derece hizli ve anlik degiskenlere bagh oldugu gergeginden yola ¢ikarak kural koyucularin ve
uygulayicilarin orgiitsel ¢eviklik anlayisi son derece onem arz etmektedir. Bununla beraber,
havacilik sektoriinde atasozii niteliginde olan ‘“Havacilikta kurallar kanla yazilmistir” sozii
bizlere kurallarn ne kadar Onemli oldugunu ve hassasiyetle uygulanmasi gerektigini
gostermektedir. Ucus emniyetini Oncelige alarak orgiitsel ¢evikligin ne durumlarda ve
boyutlarda uygulanabilecegi hassasiyetle incelenmesi gereken konulardan birisidir. Bu ¢alisma,
Tirk Sivil Havacilik Sektoriinde orgiitsel gevikligi etkileyen faktorleri belirlemek ve bu
faktorlerin calisan deneyimlerine nasil yansidigini ortaya koymak amaciyla gerceklestirilmistir.
Nitel arastirma yontemi kullanilarak yiiriitiilen calismada, sivil havacilik sektoriinde faaliyet
gosteren firmalarin iist yoneticileri ile yar1 yapilandirilmis goriismeler gerceklestirilmistir. Elde
edilen veriler, igerik analizi yontemiyle ¢Oziimlenmis ve oOrgiitsel c¢eviklik hiz, esneklik,
yetkinlik ve cevap verebilirlik olmak iizere dort boyut ile yapisal engeller ve diizenleyici
faktorler altinda incelenmistir:. Aragtirma bulgulari, hizin sadece fiziksel degil; bilgiye erisim,
karar verme, pratiklik, deneyim ve kolay 6grenme gibi unsurlarla desteklenen ¢ok boyutlu bir
yapt oldugunu gostermistir. Esneklik boyutunda rotasyonel diizenlemeler, dijital sistemlerin
etkinligi ve uyum yetenegi 6n plana ¢ikarken; yetkinlik boyutunda bireysel becerilerin yani sira
kurumsal donanim ve teknoloji destegi belirleyici olmustur. Cevap verebilirlik boyutu ise
ozellikle kriz anlarinda hizli tepki, ¢6ziim iiretme ve dis paydaslara karsi duyarlilik {izerinden
degerlendirilmistir. Ayrica arastirma, biirokratik yapi, merkeziyetcilik ve teknolojik yetersizlik
gibi faktorlerin cevikligi engelledigini ortaya koymustur. Calisma sonucunda, orgiitsel
cevikligin sadece yapisal bir doniisiim degil, ayn1 zamanda bireysel yetkinlikler, dijital uyum,
yetki devri ve kurumsal 6grenme ile desteklenmesi gereken cok katmanli bir siire¢ oldugu
belirlenmistir. Sonug olarak c¢evikligin gelistirilmesi i¢in biitlinsel stratejilere ihtiyag
duyuldugu, sadece teknolojiye degil ayn1 zamanda insan ve kiiltiir odakl1 yaklasimlara
yatirim yapilmasi gerektigi ortaya ¢ikmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Sivil Havacilik, Orgiitsel Ceviklik, Nitel Calisma
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ABSTRACT

A RESEARCH TO DETERMINE THE FACTORS AFFECTING
ORGANIZATIONAL AGILITY IN THE TURKISH CIVIL AVIATION SECTOR

Osman ERBAY

AFYON KOCATEPE UNIVERSITY
INSTITUTE OF SOCIAL SCIENCES
MANAGEMENT AND ORGANIZATION

June, 2025
Adpvisor: Assist. Prof. Dr. Yunus YILAN

The concept of organizational agility is rapidly entering business life in our country.
Given the aviation industry's reliance on extremely rapid and momentary variables, the
understanding of organizational agility by both policy makers and practitioners is of
paramount importance. Furthermore, the proverbial saying, "In aviation, the rules are
written in blood," demonstrates the importance of these rules and their meticulous
implementation. The circumstances and extent to which organizational agility can be
implemented, prioritizing flight safety, is one of the topics that deserves careful
examination. This study aimed to identify the factors affecting organizational agility in
the Turkish Civil Aviation Sector and to reveal how these factors are reflected in
employee experiences. Using qualitative research methods, semi-structured interviews
were conducted with senior executives of companies operating in the civil aviation
sector. The data obtained were analyzed using content analysis, and organizational
agility was examined under four dimensions: speed, flexibility, competence, and
responsiveness, as well as structural barriers and regulatory factors. The research
findings indicate that speed is not only physical; The findings have shown that
organizational agility is a multidimensional structure supported by elements such as
access to information, decision-making, practicality, experience, and ease of learning.
Rotational arrangements, the effectiveness of digital systems, and adaptability come to
the fore in the flexibility dimension, while individual skills, as well as institutional
hardware and technology support, have been decisive in the competence dimension. The
responsiveness dimension was assessed based on rapid response, solution-generating
capabilities, and sensitivity to external stakeholders, particularly in times of crisis.
Furthermore, the research revealed that factors such as bureaucratic structure,
centralization, and technological inadequacy hinder agility. The study determined that
organizational agility is not only a structural transformation but also a multi-layered
process that must be supported by individual competencies, digital adaptation,
delegation of authority, and institutional learning. Consequently, it emerges that holistic
strategies are needed to develop agility, requiring investments not only in technology
but also in people- and culture-focused approaches.

Keywords: Civil aviation, organizational agility, qualitative research
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GIRIS

Kiiresel diizeyde yasanan teknolojik gelismeler, ekonomik dalgalanmalar, sosyo-
politik doniisiimler ve cevresel krizler, isletmelerin geleneksel is yapma bigimlerini
sorgulamasina ve bu degisken kosullara hizli bigcimde uyum saglayabilecek esnek
stratejiler gelistirmesine neden olmustur. Artan rekabet baskisi, belirsizliklerin
yogunlugu ve miisteri beklentilerinin siirekli degismesi, isletmeleri yalnizca etkili degil,
ayn1 zamanda c¢evik olmaya da zorlamaktadir. Orgiitsel ¢eviklik kavrami, giiniimiiziin
degisen ¢alisma kosullarinda rekabet avantaji saglamak, operasyonel siirekliligi
korumak ve kriz donemlerinde esneklik gostermek agisindan stratejik bir zorunluluk
haline gelmistir. Ceviklik, artik sadece dinamik piyasalarda hizli hareket etme kapasitesi
degil; ayn1 zamanda degisimlere dngoriilii yaklasma ve bu degisimlerden deger yaratma

yetkinligi olarak da goriilmektedir (Teece, 2018).

Glinlimiiz is diinyasinda dijitallesme, biiylik veri, yapay zeka (Al), nesnelerin
interneti (IoT), siber-fiziksel sistemler, robotik otomasyon ve dijital ikizler gibi
teknolojiler isletmelerin stratejik karar alma siireglerini doniistiirmekte ve bu doniisiim
stireci cevik organizasyonlara olan ihtiyac1 artirmaktadir (Ivanov vd., 2020). Bu
teknolojiler sayesinde isletmeler yalnizca verimliliklerini artirmakla kalmamakta, ayn
zamanda karmasik ve ongoriilemeyen durumlar karsisinda daha hizli ve etkili tepkiler
verebilmektedir. Dolayisiyla, ¢eviklik; degisimi yalnizca takip eden degil, ayn1 zamanda

sekillendiren organizasyonel yapilarin temel niteligi olarak 6ne ¢ikmaktadir.

Orgiitsel ¢eviklik, sadece ani degisimlere yanit verme kapasitesi olarak degil,
aynt zamanda bu degisimlerin heniiz ortaya c¢ikmadan Ongoriilmesi, firsatlarin
zamaninda yakalanmasi ve stratejik pozisyonlarin yeniden sekillendirilmesi olarak
tanimlanabilir (Felin ve Powell, 2016). Bu yoniiyle ¢eviklik, hem reaktif (tepki veren)
hem de proaktif (6nleyici ve 6ngoriilil) organizasyonel davraniglari iceren ¢ok boyutlu
bir yetkinlik setidir. Teece vd. (2016), ¢evik organizasyonlar1 dinamik yeteneklere sahip
isletmeler olarak tanimlamis ve bu tiir organizasyonlarin degisim sinyallerini algilama,
O0grenme ve hizli hareket etme becerilerinin onlar1 siirdiiriilebilir basariya tasidigini

vurgulamiglardir.

Cevikligin temel boyutlar1 genellikle hiz, esneklik, cevap verme kapasitesi ve
yetkinlik olarak ele alinmaktadir. Hiz, isletmenin pazardaki degisimlere ne kadar ¢abuk

adapte olabildigini ifade ederken; esneklik, stratejik ve operasyonel kararlarin kosullara



uygun olarak yeniden diizenlenebilme kapasitesini yansitir. Cevap verme kapasitesi,
paydaslardan gelen geri bildirimlere veya c¢evresel taleplere karsilik iiretme becerisini
temsil ederken; yetkinlik ise hem bireysel hem de kurumsal diizeyde bilgi, beceri ve
teknolojik donanimin kullanim diizeyini icermektedir (Teece vd., 2016). Bu dort boyut
birlikte diisiiniildiigiinde ceviklik, isletmelerin yalnizca dig ¢evresel tehditleri bertaraf
etmelerini degil; ayn1 zamanda bu tehditleri firsatlara doniistiirmelerini de miimkiin

kilan bir rekabet silah1 olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Bu noktada, orgiitsel ¢evikligin yogun bi¢imde gozlemlenebildigi ve yiiksek bir
stratejik deger tasidigi alanlardan biri de Tiirk Sivil Havacilik Sektoriidiir. Havacilik
sektorii; siirekli degisen ulusal ve uluslararasi regiilasyonlar, yolcu giivenligine iliskin
yiiksek standartlar, dalgalanan déviz kurlar1 ve yakit maliyetleri gibi faktorlerin etkisiyle
olduk¢a dinamik ve kirilgan bir yap1 sergilemektedir. Ayni zamanda teknolojik
gelismelerin (0rne8in ugus sistemlerinin dijitallesmesi, otonom hava araglari, mobil

biletleme sistemleri) sektorde hizla benimsenmesi, ¢eviklige olan ihtiyaci artirmaktadir.

Bazi havayolu sirketleri operasyonel c¢eviklik gostererek yolcu tasimacilig
yerine kargo hizmetlerine yonelmis, dijital check-in sistemlerini hizla devreye sokmus
ve uzaktan yonetim pratikleriyle maliyetlerini optimize etmeye calismistir (Yildirim ve
Cetin, 2019). Ozellikle COVID-19 pandemisi, sivil havacilik sektoriinde ¢evikligin
stratejik 6nemini acik bir bigimde gozler Oniine sermistir. Pandemi siirecinde ¢ok sayida
ucusun iptal edilmesi, yolcu taleplerindeki dramatik diisiis, havaliman
operasyonlarindaki kisitlamalar ve tedarik zinciri kesintileri gibi zorluklar, sektorde
faaliyet gosteren tiim aktorlerin ¢evik ¢ozlimler gelistirmesini zorunlu hale getirmistir
(Eren ve Demir, 2022). Tiim bu gelismeler, ¢evikligin yalnizca kriz zamanlarinda degil;
ayn1 zamanda rekabetin yogunlastig1 normal donemlerde de isletmelere stratejik avantaj

sundugunu gostermektedir.

Orgiitsel ceviklik, Tiirk sivil havacilik sektdriindeki isletmelerin performansini
ve uyum yetenegini etkileyen 6nemli bir faktor olarak giderek daha fazla kabul
gormektedir. Sektor, hizli teknolojik gelismeler, yogun rekabet ve degisen tiiketici
tercihleriyle karsi karsiya kaldikga, hem mevcut hem de gelecekteki talepleri
karsilamaya calisan havayollar1 i¢in ¢evik bir Orgiit kiiltiirii gelistirmek zorunlu hale
gelmistir. Ceviklik, kuruluslarin operasyonel ortamdaki degisikliklere hizla yanit
vermesini saglar; bu da o6zellikle dinamik ve Ongoriilemez yapisiyla bilinen havayolu

endistrisinde kritik 6neme sahiptir. Teknolojinin proaktif bir sekilde benimsenmesi,
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havayollarin yalnizca dis degisiklikleri tahmin etmesine yardimci olmakla kalmaz,
ayn1 zamanda yolcu ihtiyaglariyla uyumlu gelismis hizmet sunumunu da kolaylagtirir

(Paethrangsi vd., 2023).

Tirk sivil havacilik sektorii baglaminda, havayollar1 arasinda uluslararasi
standartlara uyum saglama ve c¢evik yetenekleri destekleyen yenilikleri benimseme
konusunda kayda deger bir istek bulunmaktadir (Haksevenler ve Topal, 2023). Bu
cosku, duyarli organizasyonel stratejilerle desteklenen operasyonel verimlilikteki
iyilestirmelerle birleserek, c¢evik ilkelere bagliligin hizmet kalitesi ve miisteri
memnuniyetini derinden etkiledigini gostermektedir (Dogan vd., 2024). Ceviklige
duyulan ihtiyag, pazarin rekabetci yapisi ve Tiirkiye'nin Avrupa, Asya ve Orta Dogu
arasinda bir merkez olarak kritik cografi konumuyla vurgulanmakta ve bu da Tiirk
havayollar1 i¢in daha fazla baglant1 ve operasyonel genisleme saglamaktadir (Yasar ve

Gerede, 2023).

Ayrica, calisanlarin yetkilendirilmesi ve is birlik¢i yonetim gibi ¢esitli bilesenler,
havacilik sektoriinde kurumsal g¢evikligin artirilmasinda hayati roller oynamaktadir
(Nouri & Mousavi, 2020). Etkili liderlik ve destekleyici bir organizasyon Kkiiltiiri,
cevikligi beslemek icin temel teskil eder ve piyasa dalgalanmalarina ve operasyonel
zorluklara hizli adaptasyon saglayan bir cergeve saglar (Suhermin vd., 2024;
Chakravarty vd., 2013). Kuruluslar cevikligi benimsedikce, yalmizca belirsizlikleri
yonetme becerilerini gelistirmekle kalmaz, ayn1 zamanda hizla gelisen bir pazardaki

genel rekabet giiclerini de artirirlar (Saha vd., 2017; Baskarada & Koronios, 2018).

Tiirk Sivil Havacilik Sektoriinde orgiitsel ¢evikligi olusturan boyutlar detayli bir
sekilde incelendiginde, 6rnegin; hiz, kriz anlarinda ugus planlamalarinin giincellenmesi,
miirettebat dagiliminin yeniden yapilmasi ve yolculara hizli bilgilendirme saglanmasi
gibi siireglerde One c¢ikmaktadir. Esneklik ise, ucus destinasyonlarinin yeniden
belirlenmesi, bilet fiyatlandirma politikalarinin  aninda degistirilmesi ve yolcu
taleplerine gore ucak kapasitesinin yeniden planlanmasi gibi uygulamalarda kendini
gostermektedir (Turan ve Altin, 2020). Cevap verebilirlik, diizenleyici kurumlar
tarafindan yapilan ani degisikliklere kars1 hizli uyum saglama ve miisteri sikayetlerini
zamaninda ¢oziimleme becerisi olarak on plana ¢ikarken; yetkinlik ise personelin dijital
araclan kullanma diizeyi, uzaktan kriz yonetimi kapasitesi ve ¢ok disiplinli gorevlerde
esneklik sergileyebilmesi gibi alanlarda somutlagmaktadir. Bu unsurlarin her biri,

sektorde ¢evikligi artiran temel yap1 taslaridir.
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Bu ¢aligmanin temel amaci, Tiirk Sivil Havacilik Sektoriinde orgiitsel ¢evikligi
etkileyen faktorleri biitiinciil bir yaklasimla ortaya koymaktir. Literatiirde c¢eviklik
genellikle makro diizeyde, genel isletme stratejileri baglaminda tartisilmaktadir. Ancak
bu calismada, orgiitsel ¢eviklik kavrami mikro diizeyde ele alinmakta ve sivil havacilik
sektorlinlin yapisal kosullart ¢ercevesinde analiz edilmektedir. Bdylece hem teorik
bilgiye katki sunulmasi hem de uygulayict kurumlar icin yol gosterici ¢ikarimlar

yapilmas1 hedeflenmektedir.

Calisma kapsaminda, cevikligin temel boyutlar1 olan hiz, esneklik, cevap
verebilirlik ve yetkinlik ayr1 ayr1 ele alinarak, her bir boyutun sektorel dinamiklerle nasil
iliskilendigi analiz edilmektedir. Bu yoniiyle ¢alisma, yalnizca mevcut durumu analiz
etmeyi degil; ayn1 zamanda havacilik sektoriinde daha ¢evik, daha diren¢li ve daha

yenilik¢i organizasyon yapilarina gegis icin temel bir ¢cergeve sunmay1 amaglamaktadir.

Bu ¢alisma 3 boliimden olusmaktadir. Birinci bolimde, orgiitsel c¢eviklik
kavrami, alt boyutlari, kurumsal temelleri, orgiitleri ¢cevik olmaya iten ve engelleyen
kosullar, tarihsel gelisimi, diger yonetim yaklagimlari ile arasindaki iliskiler detaylica
ele almmustir. Ikinci béliimde, Sivil Havacilik sektériiniin yapisi ve orgiitsel geviklik
lizerine yapilmis arastirmalar detaylica incelenmistir. Ugiincii boliimde ise ¢alismanin
arastirma kismi yer almaktadir. Bu caligma Tiirk Sivil Havacilik Sektoriinde orgiitsel
cevikligin c¢ok boyutlu yapisint ve bu yapmin sektorel baglamda sekillenmesini

kapsamli bicimde ortaya koymustur.



BIiRINCi BOLUM
KAVRAMSAL CERCEVE

1. ORGUTSEL CEVIKLIK KAVRAMI

Makro ¢evresel degiskenler, Ozellikle kiiresel salginlar, ekonomik krizler,
teknolojik devrimler ve iklim temelli afetler, orgiitsel ¢evikligin neden sadece tercih
edilebilir bir yonetim yaklasimi degil, ayn1 zamanda bir hayatta kalma stratejisi
oldugunu gostermistir (Ivanov & Dolgui, 2020). Pandemiler gibi yiiksek etkili krizler
sirasinda yalnizca ¢evik davranabilen, operasyonlarini hizla yeniden organize edebilen
ve dijital ¢oziimlerle faaliyetlerine devam edebilen isletmelerin hayatta kalabildigi
goriilmiistiir. Bu durum, cevikligin sadece rekabet avantaji saglamakla kalmayip, kriz
donemlerinde  kurumsal  direnci  artirarak  siirdiiriilebilirligi  destekledigini

gostermektedir.

Orgiitsel ceviklik, daha degisken ve dinamik ortamlarda faaliyet gosteren
firmalar igin kritik bir yetenek olarak ortaya ¢ikmustir. Orgiitsel ceviklik, esneklik, yanit
verme ve rekabet giicii gibi cesitli boyutlar1 kapsayan, bir organizasyonun degisime hizli
ve etkili bir sekilde yanit verme yetenegini ifade eder (Holbeche, 2019; Pajouyhan vd.,
2019). Hizli teknolojik gelismeler ve degisen pazar talepleriyle karakterize edilen bir
diinyada, orgiitsel cevikligin O6nemi artmis ve bu da organizasyonlarin yalnizca
ongoriilebilir degisikliklere uyum saglamasini degil, ayn1 zamanda beklenmeyen
zorluklar karsisinda basarili olmasim1 da zorunlu hale getirmistir (Devie vd., 2023;

Razmi & Ghasemi, 2015).

Cevik organizasyonlar, yalnizca digsal baskilara uyum saglamakla kalmaz; ayni
zamanda bu degisimleri stratejik firsatlara doniistiirerek deger yaratir ve yenilik¢i
coziimler iiretebilir. Doz & Kosonen (2010), g¢evikligi stratejik yon degisikligini
gerceklestirme kapasitesi olarak tamimlamig; karar alma siireglerinde esneklik,
kaynaklarin hizli mobilizasyonu ve organizasyonel 6grenmeyi bu yapinin temel
bilesenleri arasinda saymistir. Ceviklik, organizasyonlarin degisime hizla cevap verme
kabiliyetinden ¢ok daha fazlasini ifade eder; cevreyi aktif bi¢imde okuyan, stratejik
doniisiim yaratabilen ve organizasyonel siirecleri yeniden sekillendirebilen bir yapidan

sOz edilmektedir.

Felin & Powell (2016), ¢evik organizasyonlari, bilgi akislarin1 etkin bigimde

yoneten, karar alma siireglerini hizlilagtiran ve organizasyonel yapisini esneklikle



yenileyebilen sistemler olarak tanimlar. Bilgiye erisim, paylasim ve kullanimin
etkinligi, ¢evikligin temel yapi taslarindan biridir. Ozellikle teknolojik altyapinin
gelisimi, veri analitigi sistemlerinin yayginlasmast ve dijital iletisim araglarinin
artmasiyla birlikte, cevik organizasyonlarin bilgi tabanli karar alma siireclerini
giiclendirdigi goriilmektedir. Bu durum, ¢evikligin sadece bir organizasyonel refleks

degil, ayn1 zamanda bilgiye dayali stratejik bir yetenek oldugunu gostermektedir.

Sonug¢ olarak, orgiitsel ¢eviklik, degisimlere hizla tepki verme, firsatlari
degerlendirme ve organizasyonel yapiyr bu yonde doniistiirebilme kapasitesini igeren

¢ok katmanli bir kavramdir.
1.1. ORGUTSEL CEVIKLIGIN TANIMI

Kiiresellesen diinyada degisen pazar kosullar1 ve rekabet yollari, i¢c ve dis
etkenlere karsi organizasyonlarin kitlesel yonetim yerine daha etkili oldugu diisiiniilen
yalin veya cevik iretim sistemlerini sectiklerini gostermektedir. Degisen piyasa
kosullarinda ve miisteri taleplerinde Ongoriilemeyen beklentileri ve istekleri en kisa
stirede karsilayabilme yetenegi olarak tanimlanan ¢eviklik, Sekman ve Utku’ya (2004:
52) gore giiniimiizde organizasyonlarin kiiresel rekabet ortaminda basar1 elde etmeleri

acgisindan oldukca onemli bir kriter olarak kabul edilmektedir.

Gelisen dilinyada organizasyonlar, Sharp vd. (1999: 156)’ne gore rekabet
ortaminda One ¢ikmak amaciyla farkli kisimlarda ve sekillerde c¢evik iiretim
anlayisindan yararlanmistir. Ceviklik kavrami, DeVor vd. (1997: 814)’ne gore,
ongoriilemeyen pazar kosullarindaki degisiklikler ve sert rekabetin mevcut oldugu
durumlarda en etkili ve karlh iiretim gergeklestirme yetenegi olarak tanimlanabilir.
Ayrica ceviklik, esneklik denilen yani bir gérevden digerine hizla gegme yeteneginin
Otesine gecerek, stratejik bir bigimde beklenmedik ve siirekli degisen miisteri taleplerini
farkli {irtinlerle en kisa siirede karsilayabilme becerisidir. Vokurga & Fliedner (1998:
165)’e gore bu siirecte kaliteyi asla azaltmamak, yani yiiksek standartta sonuglar elde
etmek ve maliyetleri artirmamaya Ozen goOstermek gibi baska kriterler de dikkate

alinmalidir.

Ceviklik, bir kurulusun c¢evresindeki firsatlari ve tehditleri ya da her iki durumu
da tespit etme becerisidir. Ayrica, g¢eviklik, Ganguly vd. (2009: 411)’ne gore bir
organizasyonun miisteri ve paydaslarina kaynaklarini, {iretim ve yonetim siireclerini, i¢

ve dis stratejilerini yeniden yapilandirarak hizla yanit verebilme yetenegidir.



Kiiresellesen diinyada, hizla degisen i¢ ve dis ¢evre kosullarina uyum saglamak igin
cevikligin yaninda isbirligi yapabilmek cok Onemli hale gelmistir. Ceviklik, Kim vd.
(2006: 205)’ne gore ekipler arasinda etkili iletisim kurulmasi, beklenmedik kosullara
uyum saglanmasi ve olabilecek sorunlarla basa c¢ikabilme yetenegidir. Cevikligi,
firmalar ya da kurulusglar i¢in bir yontem tarzi olarak tanimlayan Sheridan (1993), bu
yaklagimin 6zelliklerini; bir grup olarak bir arada olabilmek, isyeri i¢indeki iletisimin ve
baglarin kuvvetli olmasi, degisikliklere hizla uyum saglarken etkili ve verimli
kalabilmek sekilde siralamistir. Ayrica, ¢eviklik anlayisina sahip olmak icin gerekli olan

ozellikler, aslinda degisiklikleri ya da yenilikleri ilk uygulayan taraf olabilmektir.

Literatiire bakildiginda ¢eviklik kavrami ile ilgili yapilan incelemelerde
tanimlarin yani sira ¢evik liretimin birgok farkli yoniiniin ele alindig1 anlasilmaktadir.
Ornegin, Maskell (2001), cevikligi, beklenmedik degisimlerin meydana geldigi
durumlarda bir organizasyonun basarilt olup gelisebilmesi seklinde tanimlamistir.
Hormozi (2001: 132) ise c¢evikligi, organizasyonel faaliyetlerin, siireglerin ve is
iletisiminin siirekli degisen cevreye uyum saglarken etkili bir bigimde yeniden
diizenlenme becerisi olarak betimlemektedir. Tiim bu agiklamalardan farkli olarak,
Sharifi & Zhang (1999: 773)’a gore bilgi sistemleri ve gelisen teknolojilerin
kullaniminin, uyum saglama yetenegi, es zamanli olabilme ve bu kavramlarin birlesimi,
aslinda c¢evik {retimi tanimlamak ve daha iyi anlamak i¢in kullanilan baska

aciklamalardir.

Orgiitsel ¢evikligin temelinde yatan bir diger unsur da dinamik yeteneklerdir.
Teece (2007), dinamik yetenekleri; isletmenin mevcut kaynak ve yetkinliklerini ¢evresel

degisimlere uyumlu sekilde yeniden yapilandirma kabiliyeti olarak tanimlar.
1.2. ORGUTSEL CEVIKLIGIN TEMEL OZELLIKLERI

Orgiitsel ¢eviklik icin literatiirde bircok dzellik gosterilmektedir. Ornek olarak
Sharifi & Zhang (1999: 773)’a gore cevikligin 6zellikleri su sekilde siralanmistir:
Oncelikle iyi egitim almis, deneyimli, yetkin ve donammli personelin bulunmasi
gerekmektedir. Piyasa kosullarinda rakiplerle rekabet halindeyken bile gerekmesi
durumunda ilgili organizasyonlar ile is birligi yapabilme yetenegine sahip olunmasi
gerekmektedir. Organizasyonun asil amaci, miisterilerine deger saglamak ve bu degeri

yaratirken gelecekte daha fazla deger olusturmak i¢in ¢aba gosterme olmalidir.

Seker (2016: 4)’e gore is analizi ve detaylandirma siirecleri son derece dikkatli



bir sekilde gergeklestirilmelidir. Organizasyonlarin i¢inde bulunduklari mevcut isleyisin
bozulmamasi adina gerektiginde ozellikle ¢evik yapiya sahip tedarikgilerle is birligi
yapilacak yapida olunmasi gerekmektedir. Uretim kapasitesinde hizli degisim saglayan
esneklige sahip olunmasi gerekmektedir. Olas1 muhtemel farkli ve standart miisteri
taleplerine gore hizli, kaliteli ve kisisellestirilmis iiriin sunarken ayni zamanda birim
maliyetleri azaltma ¢abasi icinde bulunulmas: gerekmektedir. Yapisal olarak
organizasyonun islevsel bdliimlerine ve yoneticilere karar verme ve uygulama
konularinda yetki taninmasi gerekmekte, bununla beraber yalnizca tek bir merkezi
otoritenin karar almasi yerine beraber karar alinacak sistemlerin ve yapilarin
olusturulmasinin tercih edilmesi gerekmektedir. Hizmet verilen veya verilmesi
planlanan tiim miisterilerle etkili ve saglam bir iletisim kurarak {riin tasarlarken,
planlama ve {iretim siire¢lerinde miisteri taleplerine uygun esneklik saglanmasi

gerekmektedir.

Ceviklik kavramin1 meydana getiren dort temel 6zellik Maskell (2001: 5)’e gore
degisimin yakalanmasi, is birligi, miisteri refah1 ve insan ile bilgi olarak siralanmaktadir.
[lk kisimda belirtilen degisimin yakalanmasi 6zelliginde tiim organizasyon
calisanlarinin gelecek yillarda beklenmedik olaylarin ve degisimlerin yasanacagini ya da
belirsizliklerin ortaya ¢ikacagini bilmeleri ve buna gore kendilerini gelistirmeleri olarak
aciklanmaktadir. Dolayisiyla boyle karmasik ve belirsiz donemleri firsata ¢evirmek ve
avantaj saglamak, cevik organizasyonlarin en onemli Ozelliklerinden biri olmalidir.
Diger bir 6zellik ise is birligi olarak gosterilmektedir. Hizla degisen cevre ve ozellikle
teknoloji, ayn1 zamanda miisterilerin seri {iretilen iirlinlere kiyasla kisisellestirilmis
iiriinlere olan talebinin artisi, organizasyonlar arasinda is birligi yapilmasini zorunlu
kilmaktadir. Bu tir durumlarda gerekli is birliklerini saglamak, c¢evik bir
organizasyonun Onemli bir 6zelligi olarak gosterilmektedir. Bunun haricinde insan ve
bilgi olgular1 da ¢evik bir organizasyonda olmasi gereken diger oOzellik olarak
gosterilmektedir. Cevik bir organizasyonda c¢alisanlarin bilgi ve deneyimlerini,
musterilerin ihtiya¢ ve taleplerine uygun c¢oziimler gelistirmek icin kullanmasi
saglanmalidir. Son olarak ise miisteri refahi gosterilmektedir. Uretilen iiriin veya
hizmetin degeri, ¢cevik bir organizasyonda miisteri tarafindan algilanan deger iizerinden

degerlendirilmelidir.

Aslhinda ¢eviklik kavrami; hizlilik, esneklik, gelismelere uyum saglama, yiiksek

kalite saglama, 6zellestirilmis irlinler sunma, kiiltiirel degisikliklere adapte olabilme ve



ana islevleri hareketlendirme gibi piyasa rekabet kosullarint en verimli sekilde
kullanmay1 igermektedir. Sherehiy vd. (2007: 446)’ne gore miisterilere degisken hizmet
veya Uriin sunmak ic¢in bu belirtilen 6zelliklerin en yiiksek diizeyde uygulanmasina
ceviklik denilmektedir. Dolayisiyla cevik bir organizasyon, piyasa kosullarinda
kendisine avantaj saglayacak her durumu degerlendirebilecek hiz ve esneklige sahip
olmalidir. Ayrica bu yetenekleri kazanmak ve siirdlirmek i¢in siirekli olarak yeniliklere

ve isbirliklerine acik bir arastirma siireci i¢inde bulunmalidir.
1.3. ORGUTSEL CEVIKLIGIN BOYUTLARI

Orgiitsel ceviklik kavramu, literatiirde genellikle ¢ok boyutlu bir yap1 olarak ele
alimmakta ve ¢esitli arastirmacilar tarafindan farkli alt bilesenler aracilifiyla
tanimlanmaktadir. Cevikligin bu ¢ok katmanl yapisi, yalnizca dis ¢evresel degisimlere
tepki verme kapasitesiyle sinirli olmayip, ayni zamanda isletmenin i¢ dinamiklerini
yeniden organize edebilme, Ogrenme siireglerini hizlandirma ve rekabet istiinligi
saglayabilecek stratejik pozisyonlara zamaninda gegis yapabilme gibi Ozellikleri de

kapsamaktadir.

Literatiirde yaygin olarak kabul goren ceviklik boyutlar1 arasinda hiz, esneklik,
cevap verme kapasitesi ve yetkinlik 6ne ¢ikmaktadir. Bu dort temel boyut, ¢evikligin
kuramsal cercevesini olusturan ve pratikte Ol¢timlenebilir nitelikler tasiyan unsurlardir
(Sharifi & Zhang, 1999; Overby vd., 2006). Calismada bu boyutlar kullanilmis olup

asagida detayl olarak ele alinmaktadir.
1.3.1. Hiz

Orgiitsel cevikligin kritik boyutlarindan biri, bir organizasyonun degisen
kosullara ve degisen miisteri taleplerine hizla yanit verme yetenegini kapsayan hizdir.
Lin vd. (2006: 286)’ne gore cevikligin en temel gostergelerinden biri olan hiz,
organizasyonun g¢evresel degisimlere, krizlere ve yeni firsatlara karsi zamaninda ve
etkili sekilde tepki verme kapasitesini ifade etmektedir. Dolayisiyla hizli karar alma,
uygulamaya geg¢me, igsel siirecleri yeniden diizenleme ve digsal taleplere uyum saglama
gibi yetenekler, ¢evik organizasyonlarin temel rekabet avantajlarindandir. Wamba vd.
(2020), ¢evikligin yalnizca hizli hareket etmeye indirgenemeyecegini; fakat zaman
faktoriiniin stratejik karar alma siireclerinde belirleyici oldugunu vurgulamaktadir.
Ozellikle giiniimiiz dijital is ortaminda, pazara ilk giren olmanin (first-mover advantage)

yarattig1 avantajlar, hizin stratejik 6nemini artirmistir. Hizli bilgi akisi, esnek iiretim



altyapilart ve teknolojik altyap1 ile desteklenen organizasyonlar, rekabetin yiiksek

oldugu sektorlerde siirdiiriilebilir basariya daha kolay ulasabilmektedir.

Arastirmalar, hizin orgiitsel ¢eviklikte ¢cok yonlii bir yap1 oldugunu ve yalnizca
gelismelere yanit verme hizini degil ayn1 zamanda organizasyon i¢indeki degisiklikleri
verimli bir sekilde uygulama yetenegini de i¢erdigi vurgulamaktadir (Kavosi vd., 2021;
Bahrami vd., 2016). Ornegin, hizmet sektdrleri baglaminda, hizmet sunumunun hiz,
kurumsal ¢evikligi sekillendirmede 6nemli bir rol oynamaktadir. Firmalarin zamaninda
yanitlar ve yliksek kaliteli hizmet teklifleri yoluyla miisteri memnuniyetini ve sadakatini
artirmasina olanak tanimaktadir (Ahmadi ve Ershadi, 2021). Ayrica, hizli karar alma ve
uygulama kiiltiiriinii gelistiren kuruluslar, is ortamlarinin karmasikliklarinda gezinmek

icin daha iyi bir konumdadir (Bahrami vd., 2016; Aburub, 2015).

Teknolojik gelismeler, kurumsal ceviklikte hizin 6nemli bir kolaylastiricisi
olarak gosterilmistir. Bilgi teknolojilerinin entegrasyonu, daha hizli bilgi akisini ve
karar alma siireglerini kolaylastirir ve kuruluslarin piyasa egilimlerine daha verimli bir
sekilde yanit vermesini saglar (Aburub, 2015; Appelbaum vd., 2017). Ornegin,
Kurumsal Kaynak Planlama (ERP) gibi sistemler, siiregleri diizene sokarak ve kaynak
kullanimini optimize ederek bu ¢eviklige katkida bulunur; bu da kurulusun hem i¢ hem
de dis degisikliklere genel yanit verme yetenegini artirir (Aburub, 2015; Harraf vd.,
2015). Sonug olarak, teknolojiden yararlanmak yalnizca hizi artirmakla kalmaz, ayni
zamanda esneklik ve uyarlanabilirlik gibi diger ¢eviklik boyutlari1 da gili¢lendirir ve
kurumsal performansi 6nemli 6l¢iide artirabilecek sinerjik bir etki yaratir (Appelbaum

vd., 2017; Braun vd., 2017).

Dahasi, hiz ile tepki verme, yeterlilik ve esneklik gibi diger ¢eviklik boyutlari
arasindaki etkilesim ¢ok onemlidir. Cevik bir organizasyon sadece hizli tepki vermekle
kalmamali, ayn1 zamanda hizli eylemi kolaylastiran gerekli yeterliliklere ve esnek
yapilara da sahip olmalidir (Bahrami vd., 2016; Kavosi vd., 2021). Bu entegre yaklasim,
organizasyonlarin giderek daha degisken ortamlarda rekabet avantajini stirdiirmesini ve
hiz1 ¢eviklik cercevelerinin temel tasi olarak konumlandirmasini saglar (Harraf vd.,

2015).

Ozetle, hiz, is operasyonunun cesitli yonlerini etkileyen kurumsal g¢evikligin
hayati bir boyutudur. Hizli tepki siirelerine vurgu yapan bir kiiltiirii tesvik ederek ve
teknolojik ilerlemelerden yararlanarak, organizasyonlar ¢evikliklerini artirabilir, boylece
pazardaki genel performanslarini ve rekabetci duruslarini iyilestirebilir.
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1.3.2. Esneklik

Esneklik, isletmenin degisken kosullara uyum saglayabilme kapasitesidir ve
cevikligin en Onemli bilesenlerinden biridir. Esneklik; is siireglerinin, kaynaklarin,
iretim hatlarinin, insan kaynaginin ve stratejilerin yeniden yapilandirilabilmesiyle
dogrudan iligkilidir (Sharifi & Zhang, 1999). Sharifi & Zhang (1999), esnekligi
cevikligin olmazsa olmazi olarak tanimlayarak; {iriin ¢esitlendirme, siparis yonetimi,
tedarik zinciri uyarlamalar1 ve gorev tamimlarinin revize edilmesi gibi alanlarda
organizasyonlarin esnek hareket etmesinin ¢eviklige katki sagladigini belirtmistir. Esnek
bir organizasyon, sadece dis ¢evreye uyum saglamakla kalmaz, ayni zamanda ig
kaynaklarin1 ve siireglerini degisen taleplere gore yeniden kurgulayarak deger yaratir.
Ornegin; pandemiler, dogal afetler veya ani piyasa ¢okiisleri gibi olaganiistii
durumlarda, esnek caligma saatleri, uzaktan c¢alisma sistemleri ya da yeni iiretim
modelleri gelistirmek, organizasyonlarin kriz yoOnetiminde basariya ulasmasini

saglamaktadir.

Orgiitsel ¢evikligin esneklik boyutu, kuruluslarm siirekli degisen piyasa
dinamiklerine hizla uyum saglamasinda Onemli bir rol oynar. Esneklik, yalnizca
operasyonlar1 veya is stratejilerini degistirme kapasitesini ifade etmez, ayni zamanda
cesitli operasyonel zorluklara, miisteri ihtiyaclarina ve rekabet gii¢lerine yanit olarak
daha genis bir eksen kaydirma yetenegini de kapsar. Bu ceviklik yonii, kuruluslar
rekabet iistiinliiklerini korumaya calistikca literatiirde 6nemli bir ilgi gérmiistiir (Tallon

vd., 2019; Doz & Kosonen, 2010).

Arastirmalar, orgiitsel ¢evikligi artiran temel bir unsur olarak bilgi teknolojisi
(BT) esnekliginin 6nemini vurgulamaktadir. Gao vd. (2020), BT esnekliginin ve BT
entegrasyonunun kurumsal cevikligi artirmada ¢ok 6nemli oldugunu vurgulamaktadir.
Yazarlar, BT esnekligini ve operasyonel verimliligi entegre etmenin kuruluslarin uzun
vadeli ve kisa vadeli hedefleri dengelemesine yardimci oldugunu ve bunun da piyasa
talebine daha iyi yanit vermeyle sonuglandigini savunmaktadir. Bu iddia, BT
altyapisinin  esnekliginin  bir organizasyonun ¢evikligini dogrudan etkiledigini
vurgulayan ve destekleyici bir BT c¢ergevesinin operasyonel etkinlik icin gerekli

oldugunu 6ne siiren Taleghani & Gilaninia (2023), tarafindan dogrulanmaktadir.

Yamin vd. (2024)’ne gore organizasyonel esneklik, tedarik zinciri baglaminda
hem tedarik zinciri ¢evikligini hem de dayanikliligini etkileyen 6nemli bir diizenleyici
faktor olarak ifade edilmektedir. Bulgular, liderligin, organizasyonel Kkiiltliriin ve
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yetenekli calisanlarin, calkantili piyasa kosullarina yanit olarak ¢evikligi artiran esnek

bir ortami tesvik etmede vazgecilmez oldugunu gostermektedir.

Arastirmalar, organizasyonel ¢evikligin yalnizca bilgi teknolojileri (BT)
alanindaki uygulamalardan degil, ayn1 zamanda isletmenin diger birimlerinde g¢evik
yapilarin ve uygulamalarin nasil benimsendiginden de etkilendigini gostermektedir
(Gerster vd., 2019). Bu biitiinsel yaklasim, is akislarinda esnekligi tesvik etmek,
departmanlar arasi is birligini saglamak ve karar alma siireclerini hizlandirmak i¢in
gereklidir. Kurumsal esnekligin 6nemi, hem mevcut zorluklart hem de dngoriilemeyen
gelecekteki degisiklikleri karsilayabilen uyarlanabilir yapilara duyulan ihtiyagla da
kanitlanmastir (Yasir vd., 2021).

Is birligi ve bilgi paylasimi yetenekleri, kurumsal ¢evikligin esneklik boyutunu
vurgulayan diger faktorlerdir. Al-Omoush vd. (2020), e-isletme proaktifliginin kurumsal
ceviklikle dogrudan iligkili oldugunu ileri siirerek, proaktif bilgi olusturma ve
paylasiminin kuruluslart piyasa kesintilerine karsi nasil tamponlayabilecegini ve ¢evik

yanitlar1 kolaylastirmada sosyal sermayenin roliinii vurgulamaktadar.

Ayrica, Srinivasan ve Swink (2018), esnek tedarik zinciri kuruluslarinin
degisikliklere hizla uyum saglayan dinamik rutinleri ve modiiler yapilar1 nasil
kurabilecegini tartismaktadir. Bu yetenek, kuruluslarin igsel esnekliklerinden
yararlanarak degisen miisteri gereksinimlerini verimli bir sekilde karsilamalarini saglar.

(Soltani vd., 2019; Bahrami vd., 2016).

Sonug olarak, orgiitsel ¢evikligin esneklik boyutu, duyarli, yenilik¢i ve dayanikl
bir kurulusu tesvik etmek i¢in kritik 6neme sahiptir. BT altyapisi esnekligini, stratejik
insan kaynaklar1 cercevelerini ve isbirlik¢i uygulamalar1 vurgulamak, kuruluslarin
piyasa belirsizlikleri arasinda gezinmesini ve gelismesini saglayarak dinamik ortamlarda

stirdiiriilebilir rekabet avantajini desteklemektedir.
1.3.3. Cevap Verme Kapasitesi

Cevap verme kapasitesi, isletmenin miisteri ihtiyaglarina, piyasa taleplerine,
yasal diizenlemelere veya tedarik zinciri dalgalanmalarina kars1 ne kadar hizli, etkili ve
zamaninda tepki verebildigini belirleyen temel bir ceviklik boyutudur. Bu kapasite
yalnizca reaktif yanitlar1 degil, ayn1 zamanda proaktif stratejiler gelistirme yetenegini de
kapsamaktadir (Sambamurthy vd., 2003; Overby vd., 2006). Teece vd. (2016), ¢evik

organizasyonlarin c¢evreden gelen sinyalleri sadece algilamakla kalmayip, bunlara
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stratejik yanitlar gelistirebildiklerini ve bu sayede rekabet avantaji elde edebildiklerini
ifade etmektedir. Yiiksek cevap verebilirlige sahip isletmeler, miisteri geri bildirimlerini
hizlica isleme koyabilir, {iriin veya hizmetlerinde anlik iyilestirmeler yapabilir ve piyasa
kosullarina gore hizli adaptasyon saglayabilir. Bu durum, 6zellikle miisteri memnuniyeti

ve sadakati gibi unsurlar iizerinde dogrudan etkili olmaktadir.

Orgiitsel ¢evikligin yamit verme boyutu, hizli tempolu ve dalgali piyasa
ortamlarinda gelismeyi hedefleyen kuruluslar i¢in temeldir. Yanit verme, bir kurulusun
pazardaki degisiklikleri dngdrme, tepki verme ve bunlara uyum saglama becerisini ifade
eder ve miisteri taleplerini etkili ve verimli bir sekilde karsilamasini saglar. Bu boyut,
ozellikle saglik, konaklama ve teknoloji gibi sektorlerde bir kurulusun rekabet avantajini

belirlemede 6nemli bir rol oynar (Devie vd., 2023; Akkaya ve Mert, 2022).

Devie vd. (2023), tarafindan yapilan bir c¢alisma, kurumsal performansi
artirmada miisteri ¢evikliginin Onemini vurgulayarak, yanit vermenin kuruluslarin
miisteri ihtiyaclarina gore uyarlanmig yiiksek kaliteli hizmetler sunmasini saglayan
kritik bir bileseni oldugunu vurgulamaktadir. Bu bakis acisi, giiclii operasyonel
yeteneklere sahip kuruluslarin c¢evresel degisiklikleri daha etkili bir sekilde algilayip
bunlara yanit verebilecegini ve bdylece genel piyasa cevikliklerini artirabilecegini iddia

eden Akkaya ve Mert (2022), tarafindan desteklenmektedir.

Duyarli kuruluslar baglaminda, teknolojinin rolii ¢ok oOnemlidir. Nazir ve
Pinsonneault (2012), duyarliliga ulagmanin, dis baskilara tutarli bir sekilde tepki
verebilen birlesik bir organizasyon yapist olusturmak icin dahili sistemleri entegre
etmekle basladigini ileri siirmektedir. Bu ige doniik biitiinlesme, kuruluslarin dig
ortaklardan gelen i¢goriilerden yararlanmalaria ve piyasa dinamiklerine daha etkili bir
sekilde yanit vermelerine olanak taniyarak disa doniik duyarliligi kolaylastirir. Bu
goriisii destekleyen Lee vd. (2015), BT cift yonliiliigi sergileyen (kesif ve somiiriiyii
dengeleyen) firmalarin degisen piyasa kosullarina yanit olarak is siireclerini uyarlamak

i¢in nasil daha donanimli olduklarini tartismaktadir.

Ayrica, is giiclinlin ¢evikligi bir organizasyonun tepki verme yetenegini dnemli
Olciide etkiler. Breu vd. (2002), uyarlanabilir becerilerle donatilmis ve degisen
organizasyonel ihtiyaclara yanit olarak eksen kaydirma yetenegine sahip bir is giiciiniin
tepki vermeyi artirmak i¢in ¢ok onemli oldugunu savunmaktadir. Sonug olarak, ¢evik
bir is gilicli bir organizasyonun degisiklikleri hizla uygulama kapasitesine katkida
bulunur, piyasa taleplerine daha hizli yanit vermeyi kolaylastirir ve genel performansi
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artirir (Manurung & Kurniawan, 2021).

Ote yandan, organizasyon Kkiiltiirii tepki vermeyi tesvik etmede hayati bir rol
oynar. Pajouyhan vd. (2019), cevikligi tesvik eden bir kiiltiiriin daha hizli karar almaya
ve stratejilerin uygulanmasma olanak tanmidigin1 ve bdylece hem i¢ hem de dis
uyaranlara karsi tepki vermeyi artirdigini 6ne siirmektedir. Bu kiiltiirel uyum, 6zellikle
hizli adaptasyonun gerekli oldugu zorlu ortamlarda yiiksek diizeyde tepki vermeyi

siirdlirmek i¢in 6nemlidir.

Sonu¢ olarak, kurumsal cevikligin yanit verme boyutu, miisteri odaklilik,
teknolojik entegrasyon, isgiicli uyum yetenegi ve kurumsal kiiltiir gibi ¢esitli unsurlarla
karmagik bir sekilde baglantilidir. Yanit vermeyi Onceliklendiren ve gelistiren
kuruluslar, yaklasan zorluklara daha iyi hazirlanir ve ortaya ¢ikan firsatlar1 yakalama

olasiliklar1 daha yiiksektir, boylece ilgili pazarlarinda rekabet avantaji elde ederler.
1.3.4. Yetkinlik

Orgiitsel ¢evikligin yetkinlik boyutu, bir organizasyonun degisikliklere etkili bir
sekilde yanit vermesini ve rekabet istiinliiglinii korumasin1 saglayan becerileri, bilgiyi
ve yetenekleri kapsar. Bu boyut, organizasyonlarin dinamik piyasa kosullarina uyum
saglamak i¢in ¢alisan yeteneklerini ve teknolojilerini nasil kullandiginmi etkiledigi icin

kritiktir (Appelbaum vd., 2017; Assen, 2000).

Orgiitsel ceviklikte yetkinligin temel bir yonii, ¢aligan becerilerinin ve bilgisinin
yonetimidir. Issa vd. (2024), performansa dayal1 bir 6diil sisteminin, yetkinlik tabanli bir
odill ortamin1 tesvik ederek bankacilik sektoriinde kurumsal c¢evikligi nasil
artirabilecegini arastirmaktadir. Bulgular, siirekli iyilestirme, ekip calismasi ve beceri
gelistirmeye bagl yetkinliklere oncelik veren organizasyonlarin daha yiiksek diizeyde
ceviklik sergiledigini ve bdylece genel performansi iyilestirdigini gostermektedir.
Dolayisiyla, hizla degisen ortamlarda hizli adaptasyonlar1 kolaylastirmak i¢in caligan

yetkinliklerine odaklanmak esastir (Issa vd., 2024).

Kocot (2024), orgiitsel c¢eviklik ile calisanlar arasinda dijital yeterliliklerin
gelistirilmesi arasindaki baglantiy1 vurgulayarak, ytliksek diizeyde dijital becerilerin bir
orgiitiin cevikligine 6nemli dlgiide katkida bulundugunu vurgulamaktadir. Isletmeler
giderek daha fazla teknolojiye ve veriye giivendikce, ilgili dijital yeterliliklerle
donatilmig bir is giiciinii beslemek, oOrgiitlerin ekonomik dalgalanmalara ve tliketici

ihtiyaclarma yanit olarak hizla uyum saglamasini ve yenilik yapmasini saglamak icin
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kritik hale gelmektedir.

Obeidat vd, (2020)’'ne c¢evik organizasyonlarin dijital okuryazarliga sahip
calisanlarla daha hizli adapte oldugunu, sorunlara yaratici ¢éziimler iiretebildigini ve
belirsizlikleri firsata g¢evirebildigini belirtmistir. Yetkinlik yalnizca bireysel diizeyde
degil, ayn1 zamanda kurumsal diizeyde de ele alinmalidir. Ornegin, ¢alisanlarin siirekli
O0grenmeyi tesvik eden bir organizasyon kiiltlirlinde gorev yapmalari, kurumun genel
ceviklik seviyesini yiikseltmektedir. Ayrica teknoloji ile entegrasyon, veri analitigi,
proje yonetimi becerileri ve ¢ok disiplinli gorev alma kabiliyeti gibi faktorler de ¢evik

yapinin insasinda onemlidir.

Bilgi teknolojileri (BT) yeteneklerinin entegrasyonu, orgiitsel c¢evikligin
yeterlilik boyutunu etkileyen bir diger temel faktordiir. Chakravarty vd. (2013), BT
yeterliliklerinin Orgilitlerin dinamik pazar taleplerini etkili bir sekilde yonetmesini
sagladigini; dolayisiyla bu tiir teknolojik yeterliliklerin c¢evikligi beslemek i¢in temel
oldugunu ileri siirmektedir. Yazarlar, bilgi teknolojisinin kullaniminin yalnizca ig
stirecleri gelistirmekle kalmayip ayni1 zamanda Orgiitiin dis baskilara yanit olarak hizla
doniisme kapasitesini de destekleyen stratejik bir kolaylastirict olarak anlagilmasi

gerektigini ileri siirmektedir.

Teimouri vd. (2017), tarafindan yapilan arastirmada siirekli 6grenme kiiltiiriiniin
onemi vurgulanmistir; bu arastirma, insan kaynaklar1 yonetimi uygulamalarinin egitim
ve gelistirme girisimleri araciligiyla yeterlilikleri tesvik ederek kurumsal cevikligi
artirabilecegini belirtmektedir. Bu ¢alisma, insan kaynaklar1 eylemlerinin etkinliginin
cevikligi artirmak i¢in yeteneklerin kullanilmasi ag¢isindan ¢ok oOnemli oldugunu
vurgulayarak, ¢alisan performansini optimize etmek i¢in egitim programlarin1 kurumsal

hedeflerle uyumlu hale getirme gerekliliginin altin1 ¢izmektedir.

Ayrica, cevikliklerini artirmak isteyen kuruluslar i¢in yeterlilik yOnetimi
cercevelerinin pratik uygulamasi esastir. Assen, etkili yeterlilik yonetiminin, isgiiciinde
gerekli operasyonel ve stratejik becerileri belirlemeyi ve yerlestirmeyi igerdigini ve
kuruluslarin ¢evik bir ortamda esnek ve duyarli bir sekilde faaliyet gostermesine olanak
tanidigin1 tartigmaktadir. Bu, yeterlilikler ve kurumsal yetenekler arasindaki kritik
iliskiyi tanimay1 igerir; burada dogru beceri setlerinin dagitimi, kurulusun karmasik

pazar manzaralarinda gezinme yetenegini dogrudan etkiler (Assen, 2000).

Ozetle, organizasyonel ¢evikligin yetkinlik boyutu, rekabet ve degisen kosullar
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arasinda gelismeyi hedefleyen modern isletmeler i¢in temeldir. Nitelikli bir is giicii
yetistirerek, teknolojik yetkinlikleri benimseyerek ve siirekli 6grenme kiiltiiriinii tesvik
ederek, kuruluslar ¢evikliklerini artirabilir ve hizla degisen pazar dinamiklerinin

sundugu zorluklarn etkili bir sekilde ele alabilirler.
1.4. ORGUTSEL CEVIKLIGIN KURUMSAL TEMELLERI

Orgiitsel ¢eviklik, Teece vd. (2016)’ne gore degisken ve belirsiz gevresel
kosullara uyum saglama yetenegi olarak tanimlanmakta ve modern isletmeler i¢in
rekabet avantajin1 korumak adina stratejik bir gereklilik olarak goriilmektedir. Bu
baglamda c¢evikligin kurumsal yapisi, liderlik modelleri, kurumsal kiiltiir, bilgi
sistemleri, insan kaynaklari yoOnetimi ve karar verme mekanizmalari gibi Onemli
bilesenlerden meydana gelir. Orgiitsel ¢eviklik, Doz ve Kosonen (2010)’e gére yalmzca
operasyonel diizeyde hizli tepki verme kapasitesini degil, ayni zamanda stratejik

esneklik, 6grenen organizasyon yapilari ve i¢sel dayanikliligi da igermektedir.

Orgiitsel ¢eviklik kapsaminda en 6nemli unsurlardan biri, organizasyonun
degisime olan yaklagimidir. Cevik organizasyonlar, Uhl-Bien ve Arena (2018)’ya gore
degisimi tehdit olarak algilamak yerine bir firsat olarak degerlendirme egilimindedir ve
bu dogrultuda uyum saglayan liderlik yaklasimlari benimsemektedirler. Bu liderlik tarzi,
merkeziyetcilikten uzak durmayi, calisanlara yetki vermeyi ve esnek hiyerarsi
yapilariyla desteklenen bir yonetim modelini igermektedir. Ayrica, Denning (2018)’e
gore Orgiit kiiltlirliniin aciklik, seffaflik ve siirekli 6grenme iizerinden sekillenmesi,

cevikligin kurumsal diizeyde benimsenmesine olanak tanir.

Bilgi teknolojilerinin etkin kullanimi, Overby vd.’ne (2006)’ne gore ¢evikligin
kurumsal c¢ercevesinde Oonemli bir rol iistlenir. Anlik veri yonetimi, hizli karar alma
stireclerine yardimci olarak degisen kosullara karsi cevik tepkilerin verilebilmesini
saglar. Ek olarak, ¢evik organizasyonlar, ¢apraz islevli ekiplerin kurulmasi, proje bazl
calismalar ve esnek 1§ tasarirmlarina Onem vererek yapisal  ¢evikligi
kurumsallastirmaktadir. Insan kaynaklari politikalar1 da Sherehiy ve Karwowski
(2014)’ye gore bu yapinin bir pargasi olarak, esneklik, is birligi ve yenilik¢i yeteneklerin

gelistirilmesini desteklemelidir.

Sonug olarak, orgiitsel c¢evikligin kurumsal ¢ercevesi yalnizca hizli tepkime
yetenegi ile smirli kalmamalidir. Tam tersine bunun 6tesinde, siirdiiriilebilir rekabet

avantaji saglamak i¢in kurumsal yapilarin esneklik, adaptasyon ve dgrenme ekseninde
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yeniden yapilandirilmasin1  gerektirmektedir. Bu yapi, Ozellikle belirsizlik ve
karmagikligin fazlasiyla bulundugu sektorlerde, kurumlarin uzun vadeli basarisi igin

stratejik bir temel olusturabilmektedir.
1.4.1. Dinamik Yetenekler Yaklasim

Dinamik yetenekler, Eisenhardt ve Martin (2000)’e gbre bir organizasyonun
stratejik veya ayirt edici nitelikleri oldugundan dolay1 disaridan edinilemez veya satin
alinamazlar. Bu sebeple, kurumun kendine has beceri ve kaynaklar1 dogrultusunda bu
yeteneklerin kurulus icinde gelistirilmesi sarttir. Dinamik yeteneklerin varligi, 6zel ve
kamu sektoriindeki kuruluslar igin son derece kritiktir. Ciinkii bu yetenekler,
Schoemaker vd. (2018)’ne gore organizasyonun sahip oldugu maddi ve maddi olmayan
degerlerin belirlenmesine yardimci olur, etkin yonetim sistemleri ile yenilik¢i is
modellerinin olusturulmas1 ve uygulanmasini destekler ve ayrica cevikligin ve
yenilik¢iligin  kurum kiiltiirine entegre edilmesine olanak tanir. Glgli dinamik
yeteneklere sahip olan kurumlar, biitiinciil bilgi ve beceri yapilart olusturarak pazar
firsatlarin1 rakiplerinden Once tespit edip degerlendirebilme yetenegine sahiptir. Bu
organizasyonlarin ¢evreleriyle kurdugu iliskiler interaktiftir; zira bu kuruluslar ¢evresel
etkenlerden etkilenirken, ayn1 zamanda cevreleri lizerinde de etki yaratabilme giiciine

sahiptirler.

Helfat (1997)’a gore organizasyonlarin kaynak yapilarinin g¢evresel firsatlara
gore yeniden sekillendirilmesinin rekabet avantaji sagladigin1 ve dinamik yeteneklere
sahip organizasyonlarin daha yiiksek kaynak verimliligi ve daha iyi performansa
ulasacagini one siiriilmektedir. Orhon (2012) ve Bezci (2015) tarafindan yapilan ampirik
caligmalar, organizasyonlarin dinamik yetenekleri ile performans, rekabetcilik ve

yenilikg¢ilik arasinda olumlu bir iligki oldugunu ortaya koymaktadir.

Teece vd. (1997)’ne gore dinamik yetenekler, sirketlerin hizla degisen gevresel
sartlara adapte olma, kaynaklarin1 yeniden sekillendirme ve rekabet avantaji saglama
yetenegini tanimlamaktadir. Bu acidan bakildiginda, bilgi teknolojileri (BT) dinamik
yeteneklerin gelistirilmesinde de onemli bir rol oynamaktadir. Ozellikle BT alt yapist,
Pavlou ve El Sawy (2010)’ye gore veri analizi becerileri ve dijital platformlar,
organizasyonlarin algilama, elde etme ve yeniden yapilandirma yetilerini artirarak
cevikliklerini gelistirmektedir. Buna o6rnek olarak Zhang (2005), BT ile desteklenen
siire¢ entegrasyonu ve bilgi paylasimi firmalarin ¢evresel degisiklikleri daha hizli fark
etmelerini ve bunlara yanit vermelerini kolaylastirdigindan bahsetmektedir. Ayrica,
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dijital teknolojiler, sirketlerin i modellerini degistirmelerine ve yenilik¢i deger yaratim
stireglerini desteklemelerine imkan tanidigindan Teece (2018)’ye gore bu durum da
dinamik yeteneklerin dijital doniisiimle biitlinlestigini gdstermektedir. Bu nedenle, bilgi
teknolojileri yalnizca bir destek araci degil, ayn1 zamanda dinamik yeteneklerin
olusumunda ve siirdiiriilebilir rekabet avantajmnin gelistirilmesinde stratejik bir unsur

olarak dnemli bir konumda bulunmaktadir.

Bilgi teknolojileri yeteneginin en Onemli alt bilesenlerinden biri olan dijital
yetenekler, “organizasyonun hedeflerine ulagsmasi icin teknoloji, bilgi, uygulamalar,
iligkiler, yonetim becerileri, is siire¢lerinin doniisiimii ve insan kaynaklar1 gibi fiziksel
veya somut olmayan bilgi teknolojileri kaynaklarmi gelistirme ve kullanma” olarak
Sandberg vd. (2014), tarafindan tanimlanmaktadir. Orgiitler iizerinde bilgi sistemleri ve
teknolojileri konusunda pek c¢ok arastirma yer almakta, ancak Henriette vd. (2015) ne
gore literatiirde dijital yeteneklerin belirlenmesi, tanimlanmasi ve etkileri {iizerine
yapilan ¢alismalarin sayisinin az oldugu vurgulanmaktadir. Su ana kadar yayimlanan
calismalar, dijitallesme stireclerini dijital yeteneklerle iliskilendirmistir; bu yetenekler
arasinda dijitallesme, internet teknolojileri, mobilite, analitik, sosyal medya ve bilgi ile
beceriler bulunmaktadir. Dijital doniistimiin basarili bir sekilde gergeklestirilmesi, Reis
vd. (2018)’ne gore bir organizasyonun bulundugu sektoriin gereksinimlerine ve kendi

dinamiklerine uygun bir¢ok yetenegin gelistirilmesine baglhdir.

Bu baglamda, dijital doniisiim siirecinde cevresel firsatlar1 sezme ve yakalama
yeteneklerinin gelistirilmesine odaklanan stratejik bir perspektife sahip olmak son
derece oOnemlidir. Ayrica, organizasyon kaynaklariin ve slireglerinin belirlenen
stratejilerin uygulanabilmesi i¢in yeniden yapilandirilmasi ve dagitilmas: gereklidir.
Burada dijital sezme yetenegi, Nylen ve Holmstrom (2015)’e gore yeni dijital kanallar
aracilifiyla piyasalardan ve ortamlardan dijital trendleri arastirarak toplanan verileri
kapsamaktadir. Dijital yeteneklerin ikinci kategorisi olan dijital yakalamada ise,
organizasyonlarin pazardaki firsatlar1 zamaninda degerlendirebilmeleri i¢in gegmise
dayali diislince kaliplarindan ve yol bagimliliklarindan uzaklagsmalar1 kritik bir 6neme
sahiptir. Pavlou ve EI Sawy (2010) ve Birkinshaw (2018), 6zellikle kendi pazarlarinda
giiclii bir konumda bulunan organizasyonlarin ataletlerinden kurtulabilmeleri ve basarili
bir sekilde firsatlar1 yakalayabilmeleri i¢in ¢eviklik kavraminin = 6nemini
vurgulamiglardir. Ayrica Sambamurthy vd. (2003), organizasyonlarin bilgi teknolojisi

yeteneklerini gelistirme hedeflerinin, miisteri iligkileri, ortakliklar ve operasyonel
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cevikliklerini artirmak ve bu sayede dijital yakalamay1 gii¢clendirmek oldugunu ifade
etmislerdir. Hatta Warner ve Wager (2018), stratejik yenilenme ve dijital doniisiimde
yeni dijital teknolojiler araciliiyla saglanacak c¢evikligin en temel mekanizma oldugunu
ileri stirmiislerdir. Dijital ¢eviklik, dijital yeteneklerin gelistirilmesinde etkili olan diger
unsurlarla da yakin bir iliski igerisindedir. Teece ve Linden (2017)’e gore dijital
dontigiimle ilgili yeteneklerin gelistirilmesinin son asamasinda, organizasyonlarin tespit
ettikleri firsatlar1 degerlendirmek icin dijitallesme stratejisi gelistirmeleri ve

uygulamalari zorunludur.

Teece (1998)’e gore dinamik yetenekler modeli, bir organizasyon, dinamik
yeteneklerini gelistirmek i¢in yakalama, sezme ve yeniden yapilandirma agamalarindan
geemektedir. Teece vd. (1997)’ne gore hizla degisen pazar sartlari, diizenleyici baskilar
ve teknolojik gelismelerle karsilasan havacilik sektorii, rekabet avantajini siirdiirebilmek
amaciyla "dinamik yetenek" anlayisini giderek daha fazla benimsemektedir. Dinamik
yetenekler, bir isletmenin dis ve i¢ kaynaklarim1 algilayabilme, bunlar
degerlendirebilme ve yeniden diizenleyebilme siirecleri araciliiyla stratejik degisim
saglama yetenegini ifade etmektedir. Son donemlerde yapilan uygulamali arastirmalar,
havayolu sirketlerinde orgiitsel 6grenme ile stratejik esneklik arasindaki iliskiyi dinamik
yeteneklerin etkiledigini ortaya koymaktadir. Durak ve Sengiir (2024)tin Tirkiye
merkezli havayolu firmalarn {izerine gergeklestirdigi arastirmada, Orglitsel 0grenme
seviyesinin artmasityla dinamik yeteneklerin giiglendigi ve bunun stratejik esnekligi
destekledigi bulunmustur. Bu arastirma sonucu da belirsizligin yiiksek oldugu sektorde
dinamik yeteneklerin siirdiiriilebilir performansin saglanmasina yardimci olabilecegini

ortaya koymaktadir.

Dinamik yeteneklerin dijital doniisiimle birlesimi, havacilik ekosistemi agisindan
onemli bir arastirma konusudur. Yilmaz ve Tuzlukaya (2023), Esenboga
Havalimani’nda yaptiklar1 ag-analizine dayali ¢aligmada, havalimani isletmecilerinin
dijitallesmeye yonelik yatirimlarimin (6rnegin IoT tabanlhi alt yapilar, veri analitigi
platformlar1) "harmonik merkezilik" aracilifiyla ag iizerindeki konumlarinm
giiclendirdigini ve bu durumun dinamik yetenekleri destekleyerek operasyonel
verimlilik ile yolcu memnuniyetini artirdigini ortaya koymuslardir. Arastirma sonuglari,
havalimani1 ve havayolu yoneticilerinin dijital yetkinlik portféylerini stratejik bir sekilde
yeniden yapilandirmalarinin 6nemli getiri sagladigin1 ortaya koymaktadir. Diger

yandan, dinamik yeteneklerdeki zayiflik, sirketleri savunmasiz duruma getirebilir. Singh

19



(2025)’e gore Ornek olarak, Southwest Airlines’in pandemi sonrasi premium talep
degisikligine gec tepki vermesi, aktivist yatirimeci baskisint artirmig ve sirketi kokli is
modeli degisiklikleri yapmaya zorlamistir. Bu durum, "rekabet¢i korliik" tehlikesinin

dinamik yetenek eksikligi ile yakindan iliskili oldugunu gostermektedir.

Dinamik yetenekler, 6zellikle havacilik sektoriindeki firmalarin karmagik ve
hizla degisen ortamlarda nasil hareket ettigini anlamak i¢in temel bir g¢ergevedir.
Havacilik sektorii, artan rekabet, dalgalanan pazar talepleri ve siirekli teknolojik
gelismelerle karakterize edilir ve bu da kuruluslarin dinamik yetenekleri etkili bir

sekilde olusturma ve kullanma gerekliligini artirir.

Dinamik yetenekler, bir firmanin degisen pazar kosullarina uyum saglamak icin
i¢ ve dis yetkinliklerini entegre etme, yeniden yapilandirma ve yenileme becerisini ifade
eder (Zhou vd., 2017). Bu kavramsallastirma, giiclii dinamik yeteneklere sahip olmanin
sirdiriilebilir  bir rekabet avantaji saglayabilecegi iddiasiyla temel olarak
desteklenmektedir. Bu yeteneklere sahip firmalar, kaynaklarimi stratejik olarak
degerlendirerek havacilik pazarindaki teknolojik degisimlere ve degisen tiiketici

tercihlerine ustalikla yanit verebilirler (Correia vd., 2020).

Havacilik sektorii baglaminda, dinamik yeteneklerin 6nemi, 6zellikle inovasyon
ve operasyonel esneklik iizerindeki etkileriyle belirginlesmektedir. Ornegin, Yilmaz ve
Tuzlukaya (2023), havacilik operasyonlarinda dinamik yetenekler ve dijital doniigiim
arasindaki kritik etkilesimi ele almaktadir. Ortaya ¢ikan teknolojilerden yararlanma ve
yenilik¢i uygulamalart hayata gegirme becerisi, operasyonel verimliligi artirmayi ve
miisteri deneyimlerini iyilestirmeyi hedefleyen havayollar1 i¢in hayati Onem
tasimaktadir. Bu, dinamik yeteneklerin bir firmanin pazar yonelimi ile rekabet
avantajlar arasinda aract gorevi gordiigiinii ve bdylece genel is performansini artirdigini
belirten Correia vd. (2021)'nin bulgulariyla ortiismektedir (Correia vd., 2020; , Correia
vd., 2021).

Ayrica, havacilikta siirdiiriilebilirlik  girisimlerini  kolaylastirmada dinamik
yeteneklerin 6nemi giderek daha fazla kabul gormektedir. Tamosiiinas ve Kitkovskij
(2022)’e gore, rekabetci ortamlara hizli ve verimli bir sekilde uyum saglayabilen
havayollarinin basarili olma olasilig1 daha yiiksektir. Siirdiiriilebilirlik ¢abalarini entegre
etmek, genellikle firmalarin operasyonel uygulamalarini ayarlamalarini gerektirir ve bu
doniistimleri etkili bir sekilde yonetmek icin dinamik yeteneklere duyulan ihtiyact
vurgular. Kuruluslar, hem diizenleyici degisikliklere hem de ¢evre dostu seyahat
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seceneklerine yonelik gelisen tiiketici tercihlerine uyum saglamaya ve yenilik yapmaya

devam etmelidir (Bari vd., 2022).

Dinamik yetenekler, ¢evresel dinamizmle de niiansh bir iliski sunar. Schilke
(2013), dinamik yeteneklerin etkinliginin ¢evresel baglama gore Onemli Olgiide
degisebilecegini vurgular. Bu etkilesim, havacilik firmalarinin operasyonel ortamlarinin
karakteristik degisikliklerine 6zel olarak yanit veren, 6zellestirilmis dinamik yetenekler

gelistirmeleri gerekliliginin altini gizer.

Paydas etkilesimlerinin artan karmasikligi, havacilik sektoriinde giiglii dinamik
yeteneklere olan ihtiyaci daha da gili¢lendirmektedir. Cesitli sektorlerden paydaglar daha
giiclii bir katihm ve daha seffaf uygulamalar talep ettikce, firmalar I¢ stratejilerini
yeniden yapilandirma ve etkili ittifaklar kurmaya yonelmistir. (Cui ve Jiao, 2011). Bu
biitiinsel yaklasim, yalnizca paydas taleplerini karsilamakla kalmaz, ayni zamanda

sirketleri ortaya ¢ikan firsatlardan daha verimli bir sekilde yararlanmaya da hazirlar.

Ozetle, dinamik yetenekler, havacilik sirketlerinin hizli teknolojik gelismeler ve
degisen tiiketici tercihleriyle karakterize edilen bir ortamda rekabet avantajlarini
siirdlirmeleri i¢in hayati 6nem tasir. Kuruluslar, dis paydas baskilarini etkili bir sekilde
yonetirken yenilik yapmak, operasyonel olarak uyum saglamak ve strdiiriilebilirlik

hedeflerine ulagsmak i¢in bu yeteneklerin gelistirilmesine 6nem vermelidir.
1.4.2. VUCA Perspektifi

Gilinlimiiziin hizla degisken ortamlarinda, bireyler ve organizasyonlar agisindan
sirdiiriilebilir bir gelecek insa etmek icin degisime karsi koymak yerine, doniisiim
stirecinin aktif bir parcas1 olmanin hayati bir 6nemi vardir. Kiiresellesme, dijitallesme ve
rekabetin inisli ¢ikish dogasi nedeniyle diinya siirekli olarak evrime tabi tutulmaktadir.
VUCA terimi, Lawrance (2013)’a gore is diinyasinda sik¢a karsilagilan kaotik,
belirsizlik iceren ve hizli bir sekilde degisen ortamlara atifta bulunmak igin
kullanilmaktadir. Friedman (2017)’in belirttigi {izere, bu yeni VUCA diinyasi, en
yetenekli liderler i¢in bile 6nemli sikintilar icermektedir. Bu ortamda basarili olabilmek
i¢in, degisim siireclerine uyum saglamak, bakis agilarini yenilemek, karmagik durumlar
icin yonetim becerileri gelistirmek ve esnek stratejilerle degisen kosullara adapte olmak

gereklidir.

VUCA, Volatilite (degiskenlik), Uncertainty (belirsizlik), Complexity
(karmasiklik) ve Ambiguity (muglaklik) kavramlarinin ilk harflerinden olusan bir
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terimdir. Bu terim, &zellikle ticaret ve stratejik yonetim alaninda, hizla degisen ve
tahmin edilemeyen durumlarin tanimlanmasinda kullanilmaktadir. VUCA, Bennett ve
Lemoine (2014)’e gore organizasyonlarin ve profesyonellerin belirsiz kosullarda
esneklik kazanmasina, etkili karar alma siire¢lerini iyilestirmesine ve siirdiiriilebilir

basari i¢in stratejik adimlar atmasina yardimci olmaktadir.

Volatilite yani Tiirkce karsilig1 olarak degiskenlik, Gujarati (2011: 240)’ye gore
kurumlarin ya da bireylerin kontrolii disindaki ani ve tahmin edilemeyen degisimleri
ifade etmektedir. Bu durum, ekonomik sikintilar, teknolojik yeniliklerin beklenmedik
etkileri veya tiiketici davranislarindaki ani  degisiklikler gibi etkenlerden
kaynaklanabilir. Volatilite, genellikle kisa bir siirede biiylik sonuglar doguran
dalgalanmalara isaret eder ve bu tiir belirsizliklere karsi hazir olmak stratejik bir
gerekliliktir. Ornegin, Kotler ve Keller (2016)’e gére doviz kurlarmdaki ani yiikselme
ve diisiisler, enflasyon oranlarindaki beklenmedik degisimler ve faiz oranlarindaki

dalgalanmalar yiiksek degiskenligin tipik 6rneklerindendir.

Uncertainty yani Tiirk¢e karsiligi olarak belirsizlik Yildiz (2017)’a gore mevcut
durumlar veya gelecekteki olaylarla ilgili kesin bilgiye sahip olmama halini ifade
etmektedir. Bu belirsizlik, bireylerin veya organizasyonlarin karar alma siireclerinde
sikintilar yagamalarina sebep olur. Belirsizlik ortaminda, etkili stratejiler gelistirmek ve
planlama yapmak zorlasir; ¢linkii hangi faktorlerin ne sekilde etkide bulunacagin
tahmin etmek zordur. Bu durum, Nandram ve Bindlish (2017)’e gore ozellikle hizla
degisen dinamiklerin bulundugu ortamlarda karar verebilme siireclerini daha karmasik

hale getirir.

Complexity yani Tiirk¢e karsiligi olan karmasiklik ise, Alan (2019)’a gore bir
sistem ic¢indeki ¢ok sayida unsurlarin arasinda bulunan dinamik ve ¢ogu zaman tahmin
edilemeyen etkilesimleri ifade etmektedir. Bu durum, sistemin tiim bilesenlerinin
birbirini etkiledigi ve bu etkilesimlerin sonuglarinin net bir sekilde degerlendirilemedigi
ortamlarda ortaya ¢ikar. Ozellikle biiyiik organizasyonlarda, farkli siiregler, paydaslar ve
degiskenler arasindaki iligkilerin anlasilmasi zorlastiginda yonetim kararlari almak da
daha zor hale gelir. Snowden ve Boone (2007)’a goére hangi unsurlarin hangi sonuglara
yol agtigii belirlemek karmasik bir inceleme gerektirir ve bu durum stratejik planlama

siirecinde belirsizlik olusturabilir.

Ambiguity kavrami ise Tiirk¢e karsiligi olan muglaklik anlaminda gelmektedir.
Karsh (2016)’ya gore belli bir durumun net bir sekilde tanimlanamadigi, birden fazla
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yoruma acik oldugu ve kesin sonuglar ¢ikarmanin zor oldugu durumlari ifade
etmektedir. Bu muglaklik durumu genellikle bilgi eksikligi, mevcut verilere dair
celiskiler veya olaylarin farkli perspektiflerden yorumlanmasindan kaynaklanir.
Ozellikle is hayatinda, Bennett ve Lemoine (2014)’e gore gelecege yonelik dngoriilerin
belirsiz oldugu ve karar alma siire¢lerinin acik bir kilavuz sunmadigi durumlar
muglaklik yaratir. Muglaklik, bireylerin ve kuruluslarin karar verme siireclerinde netlik

arayisinda bulunmasina ve bazen hatali stratejiler gelistirmelerine neden olabilir.
1.4.3. Cevik Orgiit Tasarim

21. ylizy1l, neredeyse her alanda hizli degisimlerin yasandigi bir donem olarak
nitelendirilmektedir. Teknoloji, bilgi, yontemler ve sistemler siirekli bir evrim
igerisindedir. Orgiitler, bu degisikliklere ayak uydurabilmek ve varliklarm
siirdlirebilmek i¢in yeni yetenekleri ve Ozellikleri biinyelerine katmak zorundadirlar.
Orgiitlerin ¢abuk hareket edebilmesi, degisime yanit vermesi, esnek ve siirekli 6grenen
yapilar haline gelmesi artik zorunlu bir hal almistir. Ozellikle son on yil iginde, Kautz
vd. (2014)’ne gore belirsiz ve kontrol edilemeyen yonleri nedeniyle degisimle basa
cikma stratejisi olarak ¢eviklik biliylik ilgi goérmektedir. Cevik bir organizasyon,
Goldman vd. (1994)’'ne gore diizenli bir sekilde degisimle ilgilidir. Ceviklik,
beklenmedik durumlarla karsilastiginda organizasyonun sistemlerinin, teknolojilerinin,
tesislerinin ve insan kaynaklarinin yeniden diizenlenmesi ile saglanan uyum yetenegidir.
Bir durumdan digerine gegisin Otesinde, Arslan (2007)’a gore genel bir degisiklik ve
igbirligini igermektedir.

Cevik organizasyon tasarimi, organizasyonlart yapilandirma ve ydnetmeye
yonelik uyarlanabilir bir yaklasimi temsil eder ve degisen ortamlara ve degisen miisteri
taleplerine hizli yanit vermeyi kolaylastirir. Bu yaklagim, organizasyonlarin degiskenlik
ve belirsizlikle karakterize edilen modern is ortamlarinin karmasikliklariyla miicadele
ettigi cesitli sektorlerde giderek daha onemli hale gelmektedir. Cevik bir organizasyon
yapisi, Bersin ve Deloitte (2017)’ye gore degisen g¢evresel sartlara hizlica adapte
olabilen, 6grenme kapasitesine sahip, miisteri odakli ve farkli alanlardan gelen ekiplerin
etrafinda olusan esnek organizasyonlar: tanimidir. Bu tiir organizasyonlar, geleneksel
hiyerarsik modellere gore daha yatay bir yap1 sunar; karar alma siirecleri merkezi bir
yapidan uzaklasir ve gorevler ekipler arasinda paylasilir. Rigby vd. (2016), ¢evik
organizasyonlarin ig siireclerini kiiciik, bagimsiz ekipler iizerinden modiiler hale

getirerek karmagik sorunlari daha hizli bir sekilde ¢ozebildigini ve yenilikgiligi tegvik
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ettigini belirtmektedirler. Ayrica, ¢eviklik Denning vd. (2018)’ne gdre yalnizca yapinin
doniistiiriilmesini degil, ayn1 zamanda kiiltiirel bir zihniyet degisimini de gerektirir.
Cevik bir orgiit yapisinda, liderlik tarzlarinin da katilimei, agik ve 6grenmeye dayali
olmas1 biiylik dnem tasimaktadir. Dolayisiyla, ¢evik organizasyon tasarimi yalnizca
organizasyon yapisinin yeniden sekillendirilmesi degil; deger akisinin, ¢alisan rolleri ve

kurumsal yanitlarin yeniden diizenlenmesi siirecini de kapsamaktadir.

Cevik organizasyon tasariminin temel ilkelerinden biri, esneklik ve
uyarlanabilirlige verdigi 6nemdir. Nahrkhalaji vd. (2021), cevikligi, hizli degisimi ve
karar almay1 kolaylastiran yapilar uygulayarak pazara sunma siiresini kisaltmak ve
inovasyonu tesvik etmek isteyen organizasyonlar i¢in temel bir itici gii¢ olarak
tanimlamaktadir. Cevik organizasyonlar, ekiplerin gorevler etrafinda kendi kendilerini
organize etmelerini ve biirokratik siiregler tarafindan engellenmeden degisen onceliklere
yanit vermelerini saglayan akigskan bir yapida tasarlanmistir. Bu yapisal uyarlanabilirlik,
Saab Aeronautics'in hem yazilim hem de donanim gelistirme i¢in ¢evik metodolojileri
nasil biiyiik 6l¢ekte benimsedigini ele alan ve kurumsal duyarlilig1 artirmak icin tasarim
calismalarin1 etkili bir sekilde koordine etmenin Onemini vurgulayan LindI6f ve

Furuhjelm tarafindan da dogrulanmaktadir (Lindl6f ve Furuhjelm, 2018).

Orgiitsel ceviklik terimi, Dahmardeh ve Banihashemi (2010)’ye gdre esasen
degisikliklere tepki verebilen g¢evik iiretim ile bu degisiklikleri firsata doniistiirebilme
anlaminda kullanilmaktadir. Orgiitsel ceviklik, ayrica Olbert vd. (2017)ne gore de
organizasyonun performans kaynaklarindan faydalanarak degisikliklere hizli, etkili ve

stirekli bir sekilde uyum gosterme potansiyeli ve adaptasyon yetenegidir.

Orgiitler, Candan vd. (2017)’ne gore degisimi yakalamak ve daha da énemlisi
yenilikte Onciiliik etmek i¢in yapilarini ¢evik sistemler haline doniistiirmelidir. Bu
doniisiim stirecinde, orgiit liderlerinin liderlik yaklasimlar1 biiylik bir 6éneme sahiptir.
Liderlerin, orgiit i¢indeki yapilanmadan ¢alisanlarin davraniglarina kadar bir¢ok faktor
tizerinde Onemli bir etkisi bulunmaktadir. Bu baglamda dontstiiriicii liderlik, son

zamanlarda aragtirilan ve dikkate deger liderlik tutumlarindan biri haline gelmistir.

Cevik organizasyon tasarimima dogru yonelim, teknoloji sektoriiyle sinirh
degildir; egitim ve iiretim de dahil olmak iizere tiim sektdrlere yayilmistir. Ornegin,
Armanious ve Padgett, ¢cevik 6grenme stratejilerinin hizla doniisen ortamlarda basari
icin gerekli temel yetkinlikleri gelistirdigini vurgulamaktadir (Armanious ve Padgett,
2021). Cevik uygulamalar1 entegre eden kuruluslar, sorunlar1 verimli bir sekilde
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belirleyip ¢0zebilen proaktif bir is giicii yetistirerek operasyonel dayanikliliklarini

artirirlar (Munteanu vd., 2020).

Cevik organizasyonel tasarimin 6nemini destekleyen bir diger nokta da, ¢evik
uygulamalarin basarili bir sekilde uygulanmasinin dis zorluklara yanit olarak gelismis
performans ve ceviklige yol agabilecegi gozlemidir. Kettunen ve Laanti tarafindan
yapilan aragtirma, ¢evik prensiplerin farkli organizasyonel kademelerde etkili bir sekilde
uygulanmasi konusunda rehberlik sunan Olgeklenebilir Cevik Cerceve (SAFe) ve
Biiyiik Olgekli Scrum cercevesi gibi yeni ortaya c¢ikan cergeveleri dzetlemektedir
(Kettunen ve Laanti, 2017). Bu cergeveler yalnizca operasyonel yonleri degil, ayni
zamanda ¢evikligi organizasyonel diizeyde yerlestirmek i¢in gereken kiiltiirel

doniisiimleri de ele almaktadir.

Giiglii liderlik ve kiiltiirel uyumla desteklenen ¢evikligi siirdlirme becerisi kritik
oneme sahiptir. Ornegin, Devie vd. (2023), organizasyonel cevikligin, dzellikle uyum
saglamanin hayatta kalmak i¢in kritik hale geldigi COVID-19 sonrasi ortamda, rekabet
avantajlart elde etmekle pozitif korelasyona sahip oldugunu belirtmektedir. Bu,
ongoriilemeyen ortamlarda yol almanin, kuruluslar i¢inde ¢evik doniisiime yonelik iyi
yapilandirilmis  bir yaklasim gerektirdigini ileri siiren Mudulinin bulgulariyla

ortiismektedir (Muduli, 2016).

Sonug olarak, ¢evik organizasyon tasarimi, kuruluslarin karmagsiklik ve degisim
ortaminda bagarili olmalarini saglayan stratejik bir ¢ergeve gorevi goriir. Esneklige, hizl
adaptasyona ve siirekli Ogrenmeye odaklanarak sirketler performanslarini ve
dayanikliliklarim1 artirabilir ve boylece kendi pazarlarinda rekabet¢i bir konuma

gelebilirler.
1.4.4. Orgiitsel Cevikligin Ogrenme ve Inovasyon Ile Iliskisi

Orgiitsel geviklik, bir organizasyonun siirekli ve beklenmedik degisikliklere
yanit verme yetenegidir ve bu durum, siirekli degisen ve belirsiz bir is ortaminda
ozellikle dnemli ve etkili bir kurumsal 6zellik haline gelir. Is cevresindeki degisimlere
uyum saglamak, organizasyonun ¢evik olmasimni gerektirir. Dis kaynaklardan
yararlanmak amaciyla is birlikleri gelistirmek gibi acik inovasyon yontemleri,
organizasyonun cevredeki degisikliklere hizli ve etkili bir sekilde yanit vermesini
saglamaktadir. Boylece acik inovasyon mekanizmalar1t Sindhwani ve Malhotra

(2017)’ya gore organizasyonun ¢evikliginin artmasina katkida bulunmaktadir.
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Orgiitsel ceviklik, bir organizasyonun zorlu bir ¢evrede bile etkin bir sekilde
hareket edebilmesi i¢in olusturdugu planh tepki verme yetenegidir. Bu sayede, Tallon
ve Pinsonneault (2011)’a gore oOrgilit, 6grenme ve acik inovasyon araciligiyla
ongoriilerde bulunarak ani degisikliklere hizli bir sekilde yanit verebilmekte, yani ¢evik
bir nitelik sergileyebilmektedir. Ag¢ik inovasyon ile organizasyonlar, miisteriler,
tedarikgiler ve diger paydaslar gibi dis ortaklarla etkilesime gecerek daha genis bir fikir,
uzmanlik ve kaynak yelpazesine ulasabilmektedir. Artan is birligi ve bilgi paylasimi,
daha stiratli ve etkili karar verme, Pazar degisimlerine daha cabuk uyum saglama,
gelismis problem ¢ozme yetenekleri ve degisen miisteri taleplerine yanit vermede daha
fazla esneklik saglama potansiyeli tagimaktadir. Bu nedenle, Zitkiené ve Deksnys
(2018)’e gore acik inovasyon daha cevik ve uyarlanabilir bir organizasyon kiiltiirii
gelistirerek sirketlerin dinamik ve rekabet¢i ortamlarda basarili olmasina katki

saglamaktadir.

Lu ve Ramamurthy (2011)’ya gore arastirmalar, Orgiitsel c¢evikligi, oOrgiitsel
uyum yetenegi ve esneklik adini tasiyan iki temel kavramin birlesiminden elde
etmektedir. Orgiitsel uyum yetenegi, bir kurulusun is yapisini, kurumsal baglamindan
kopmadan hizla uyarlama yetenegini tanimlar. Orgiitsel esneklik ise is ortamindaki
degisimlere kars1 orgiitlin siireglerini adapte edebilmesi ve 6nceden belirlenen tepkiler
dogrultusunda i¢ kaynaklarmi harekete gecirebilmesi igin gereken proaktif yetenek
olarak ifade edilir. A¢ik inovasyon mekanizmalari, orgiitsel uyum yetenegini ve orgiitsel

esnekligi gelistirerek orgiitsel ¢cevikligi artirmaktadir.

Hizla gelisen teknolojiler ve diizenlemelerin etkili oldugu havacilik sektorii,
firmalarin ¢evik beceriler gelistirerek 6grenmeyi ve yeniligi bir arada siirdiirmesini
zorunlu kilmaktadir. Dinamik yetenekler teorisi Teece vd. (2016)’ne gore isletmelerin
cevresel isaretleri degerlendirme, kaynaklarin1 yeniden diizenleme ve yenilik¢i ¢iktilar
olusturma stireglerini acgiklarken, bu silireglerin merkezine kurumsal Ogrenmeyi
koymaktadir. Sull (2009)’a gore, ¢evik yaklasimlarin kesifsel ve uygulamali 6grenmeyi
dengeleyerek yenilik hizin1 artirmaktadir. Havacilik alaninda bu denge, emniyet
acisindan kritik operasyonlarin gerektirdigi kati1 kurallarla miisteri deneyimi odakli

yenilik taleplerinin es zamanli yonetilmesine olanak tanir.

Cevikligin yenilikle birlesiminde acik yenilik anlayis1 da onemli bir rol
oynamaktadir. Chesbrough ve Bogers (2014), dis kaynaklardan edinilen bilgilerin igsel

gelistirme siiregleri ile birlestirilmesinin yeni deger aglari olusturdugunu one siirer.
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Havacilik ekosisteminde bu, startup-havayolu ortak laboratuvarlari ve iiniversite is
birlikleri ile goriiniir hale gelirken; cevik ekipler, dis paydaslardan gelen bilgiyi hizla
isleyerek prototipleme siiresini kisaltmaktadir. Sonug olarak, c¢evik yapilar, kurumsal
O0grenme siireclerini hizlandirirken yenilik kabiliyetini de artirir. Havacilik sirketleri,
dinamik yeteneklerini gelistirmek i¢in ¢evik prensipleri sistematik 6grenme programlari
ve acik yenilik aglar ile birlestirerek, hem emniyet standartlarini korumakta hem de

pazara yenilik¢i ¢oziimler sunmaktadir.
1.5. ORGUTLERI CEVIK OLMAYA ITEN VE ENGELLEYEN KOSULLAR

Glinlimiiziin belirsizliklerle dolu, hizli1 degisen is ¢evresi, orgiitleri daha esnek,
uyum saglayabilen ve yenilik¢i yapilar kurmaya zorlamaktadir. Bu baglamda “orgiitsel
ceviklik” (organizational agility), hem 6zel sektér hem de kamu orgiitleri agisindan
stratejik bir yetkinlik olarak degerlendirilmektedir. Orgiitsel ¢eviklik, Doz ve Kosonen
(2010)’e gore karar alma hizinin artmasi, degisime hizli yanit verme, miisteri
beklentilerini dngorebilme ve teknolojik gelismeleri igsellestirme gibi faktorleri igeren
bir yapisal ve kiiltiirel doniisiim gerektirmektedir. Bununla birlikte, orgiitlerin ¢evik
yapiya gegisinde bazi itici giligler oldugu gibi, onemli engelleyici unsurlar da s6z

konusudur.
1.5.1. Orgiitleri Cevik Olmaya iten Kosullar

Orgiitsel ceviklige yonelimi tetikleyen baslica faktorler, dis cevredeki belirsizlik,
teknolojik degisim, miisteri taleplerindeki cesitlilik ve yogun rekabet baskisidir. Teece
vd. (2016)’ne gore ilk olarak, belirsiz ve karmasik ¢evresel kosullar, orgiitlerin sabit
siireglerle ayakta kalmasimi zorlastirmakta; bu durum, esnek ve adaptif stratejiler
gelistirilmesini zorunlu kilmaktadir. Dinamik pazar yapisi, 6zellikle teknoloji odakli
sektorlerde faaliyet gdsteren firmalari ¢evik olmaya itmektedir. Bu baglamda, Overby
vd. (2006)’ne gore dijitallesme ve yapay zeka gibi teknolojik gelismelerin hizli
adaptasyonu, cevikligin rekabet {stlinliigii saglamada kritik rol oynadigim

gostermektedir.

Ikinci olarak miisteri beklentilerindeki hizli degisim, orgiitleri miisteri odakl,
hizli karar alabilen ve degisime duyarli yapilar kurmaya zorlamaktadir. Artan
kisisellestirme talebi, Rigby vd. (2016)’ne gore geleneksel iiretim ve hizmet kaliplarini
eskitmekte; cevik metodolojiler, 6zellikle yazilim, hizmet ve iiretim sektorlerinde bu

ihtiyaca daha iyi karsilik verebilmektedir. Miisteriyle siirekli etkilesim iginde olan, geri
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bildirimi hizli isleyen ve kisa dongiilii iyilestirme siireglerine sahip orgiitler, bu degisken

taleplere daha etkin cevap verebilmektedir.

Uciincii olarak rekabet baskisi ve zamanin stratejik degeri, orgiitleri hizh
inovasyona ve Uriin/hizmet gelistirme siireclerinin kisaltilmasma yonlendirmektedir.
Sharifi ve Zhang (1999)’a gore 6zellikle kiiresel Olgekte faaliyet gosteren orgiitler icin
zamaninda aksiyon alma ve c¢evresel sinyalleri erken algilayarak stratejik esneklik
gelistirme becerisi, c¢evikligin ana bilesenleri arasinda yer almaktadir. Bu durum,
ceviklige yatirim yapan firmalarin, pazar firsatlarin1 erken yakalama ve kriz durumlarini

daha az zararla atlatma potansiyelini arttirmaktadir.
1.5.2. Orgiitlerin Cevik Olmasimi Engelleyen Kosullar

Her ne kadar orgiitsel g¢eviklik gilinlimiizde stratejik bir avantaj olarak kabul
edilse de, bircok Orgiit icin bu doniisiim kolay gerceklesmemektedir. Literatiirde,
ceviklige gecisi zorlastiran cesitli yapisal, kiiltlirel ve yonetsel engeller tanimlanmustir.
Ik olarak, agir hiyerarsik yapi1 ve biirokratik kiiltiir, cevikligin temel prensipleriyle
celismektedir. Kat1 is boliimii, Burns ve Stalker (1994)’a gore kararlarin {ist kademelere
yogunlagmast ve uzun onay siiregleri, degisime hizli yanit verme kapasitesini
diisiirmektedir. Ozellikle kamu kurumlar1 veya geleneksel sektdrlerde faaliyet gdsteren
biiylik dlgekli firmalar, bu tiir biirokratik yapilar nedeniyle ¢evik uygulamalar1 siirh

diizeyde benimseyebilmektedir.

Ikinci olarak, Heffron (1989: 154)’a gore orgiitsel kiiltiirde degisime direnc,
onemli bir engel olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ceviklik, yiiksek derecede O6grenen ve
kendini siirekli yenileyen bir kiiltiirel zemine ihtiya¢ duyar. Ancak calisanlarin ve
yoneticilerin mevcut is yapma bi¢imlerine duydugu aliskanlik, Kotter (2012)’e gore
statlikoyu koruma refleksi ve belirsizlikten duyulan kaygi, bu tiir dontisiimlere karsi
diren¢ olusturabilmektedir. Ayrica, ge¢miste basarili olmus sistemlerin sorgulanmast,

bazi liderlik yapilarinda itibar ve kontrol kaybi algis1 yaratabilmektedir.

Ucgiincii olarak, Giirbiiz (2019: 41)’e gore yetersiz dijital altyap: ve insan kaynag
kapasitesi, ceviklik yolculugunun teknik ve operasyonel boyutta aksamasina neden
olabilmektedir. Dijitallesme, veri temelli karar alma siireclerinin kurulmasi ve esnek
yazilim sistemlerinin entegrasyonu, cevikligin vazgecilmez bilesenlerindendir. Ancak
Lu ve Ramamurthy (2011)’e gore teknoloji yatirimlarinin maliyeti, altyap1 eksiklikleri

ve dijital yetkinligi sinirlt is giicii, bir¢ok drgiit icin ciddi bir kisit teskil etmektedir.
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Son olarak, c¢eviklik kavraminin yanlis anlagilmasi ve sadece “hiz” ile esdeger
goriilmesi de oOrgiitleri basarisizliga stiriikleyebilir. Ceviklik; Sekman ve Utku (2009:
36)’ya gore sadece hizli olmak degil, ayn1 zamanda dogru kararlari, dogru zamanda,
dogru kaynaklarla alabilme becerisidir. Bu stratejik dengeyi kuramayan, Doz ve
Kosonen (2010)’a gore sadece tepkisel davranan orgiitler, uzun vadeli istikrar1 riske

atabilmektedir.

Orgiitsel ceviklik, degisen ¢evresel kosullara uyum saglayabilme yetkinligi
olarak stratejik bir zorunluluk haline gelmistir. Bu baglamda; dis cevre baskilari,
misteri talepleri ve teknolojik donilisim orgiitleri c¢eviklige iterken; hiyerarsik yapi,
degisime diren¢ ve dijital altyap:1 yetersizligi gibi faktorler c¢evikligin Oniinde ciddi
engeller olusturmaktadir. Etkili bir c¢eviklik stratejisi, sadece yapisal bir doniisiimii
degil, ayn1 zamanda kiiltiirel, dijital ve yonetsel bir yeniden yapilanmay1 da gerektirir.
Literatiirde o©nerildigi gibi, ceviklesme siirecinde liderligin rolii, Ogrenen Orgiit
kiiltiiriiniin ingas1 ve teknolojik adaptasyon yetkinliklerinin gelistirilmesi kritik basari

faktorleri arasinda yer almaktadir.
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IKINCi BOLUM
ORGUTSEL CEVIKLIK VE SiViL HAVACILIK
1. SiVIL HAVACILIK SEKTORUNUN YAPISI VE OZELLIiKLERI

Glinlimiizde, hizmet sektorii kapsaminda lokantalar, restoranlar, eglence alanlari,
konaklama tesisleri ve ulasim gibi genis ve detayli alanlarda yer alan firmalar, daha
kaliteli ve farkli hizmetler sunmak isteyen bir miisteri grubu olusturmus ve bu grup
giderek artmaktadir. Hu vd. (2009: 42)’ne goére bu artan ve degisken taleplerin
kargilanmasinda firmalar agisindan en Onemli unsurlardan biri, is birligi olarak
degerlendirilmektedir. ~ Organizasyon  yoneticilerinin,  stratejik  planlama  ve
degerlendirme siireglerinde bilgi ve deneyimlerinin yani1 sira yaraticiliklarini da
kullanmalar1 sarttir. Ayrica, tiim c¢alisanlarin birlikte hareket etmeye ve takim ruhunu
onemsemeye yonelik bir anlayis gelistirmeleri ve kendilerini bir biitiiniin parcasi olarak
gormeleri, sonug elde etmede kritik bir etken halini almistir. Sadece isin iyi bir sekilde
yapilmas1 ve mesai saatlerine uyulmasi, bir takim olmayi veya hizli aksiyon almayi
saglamaya yetmemektedir. Karaman (2021)’a gore havacilik sektoriinde hiz faktoriiniin
esast oldugu bilindiginden, hi¢bir departmanin bireysel ¢abalarla basarilara
ulasamayacagi oldukca agiktir. Ayrica havacilikla ilgili sektor isletmeleri diisiiniiliince
akla gelen ilk sey havayolu sirketleri olsa da aslinda yer hizmetleri, havalimani
isletmeleri, yakit saglayicilar1 ve catering firmalar1 gibi pek c¢ok farkli alanda calisan

isletmelerin de bulundugu unutulmamalidir.

21. yiizyilda, teknoloji ile gelisim goOsteren tiim sektorler arasinda en fazla
ilerleme kaydeden alanlarin basinda bilgi-islem ve havacilik sektorii gelmektedir.
Tarihin baglangicindan beri, insanlarin ugma arzusunun oldugu ve gokyiiziine dair
sorgulayict arastirmalar gerceklestirdigi bilinmektedir. Giiniimiizde ise bu arastirmalar,
artik sadece Diinya ile smirli kalmayip uzayin derinliklerine kadar yayilmaktadir.
Havacilik, zamanin, mekanin ve kuvvetin gerektigi dl¢iide ve yerinde kullanilmasiyla

elde edilen en 6nemli basarilarindan biridir.

Hizmet sektorlerinde oldugu gibi havacilik alaninda da yogun bir rekabet soz
konusu olup, bu rekabet, hava yolu isletmelerinin faaliyetlerini O6nemli oOlgilide
etkilemektedir. Bu rekabetci pazarda, hava yolu isletmelerinin uzun vadede varliklarini

stirdlirebilmeleri icin miisteri odakli yaklasimlarla birlikte hizmet hizlarmni artiracak
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farkliliklar sergilemeleri gerekmektedir. Ozellikle son dénemlerde yasanan pandemi
stirecinde hizin, hizmet ve pazarlama agisindan ne denli 6nemli bir avantaj unsuru
oldugu daha net bir sekilde anlagilmaktadir. Ayni1 zamanda, olasi eksiklikler ve
sorunlarla ilgili olumsuzluklar1 sadece dis etkenlere atfetmek yerine, icyapinin isleyisine

yonelik iyilestirmeler yapmanin da etkili ve yararli olacagi goriilmektedir.
1.1. REGULASYONLAR

Sivil havacilik, operasyonel yapisi geregi yogun bir regiilasyona tabi olan bir
sektordiir. Ugus gilivenligi, emniyet, ¢evresel siirdiiriilebilirlik, yolcu haklar1 ve ticari
faaliyetler gibi farkli alanlarda hem uluslararasi hem de ulusal diizeyde diizenleyici
yapilarin gelistirilmesi saglanmistir. Bu yapilar, uluslararasi is birligini temel alan
standartlastiritlmis  bir sistemi tesvik etmeyi amaglamaktadir (ICAO, 2020).
Regiilasyonlar ile hava tasimaciligi calismalar1 giivenli, sistematik ve Ongoriilebilir
bicimde siirdiiriilmekte, boylece hem yolcu tatmini hem de sektorel verimlilik artig

gostermektedir (EASA, 2021).

Sivil havacilik alanindaki diizenlemelerin temeli, 1944 yilinda kabul edilen
Sikago Soézlesmesi ile atilmistir. Bu sozlesme cergevesinde olusturulan Uluslararasi
Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO), ugus giivenligi ve emniyetten hava trafik yonetimine
kadar genis bir alanda iiye devletler arasinda teknik ve hukuki standartlarin uyumunu
saglamay1 hedeflemektedir. ICAO tarafindan yayimlanan 19 adet "Annex" (Ek)
dokiimani, hava araglarinin kaydindan ucusa elverislilik gerekliliklerine, havacilik
giivenliginden c¢evre korumaya kadar pek c¢ok konuda baglayici diizenlemeler

icermektedir (ICAO, 2020).

Avrupa'yr ele aldigimizda, Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansi (EASA), sivil
havacilik emniyeti ve teknik uyumluluk alaninda 6nemli bir denetleyici otorite olarak
one cikmaktadir. EASA, ugak tasarimi, bakim kuruluglarinin onay siirecleri ve pilot
lisanslama gibi konularda Avrupa genelinde standartlarin olusturulmasini saglamayi
amaclamaktadir (EASA, 2021). Uluslararas1 Hava Tasimacilig1 Birligi (IATA) ise esas
olarak ticari havacilik uygulamalarina odaklanarak; biletleme, kargo tagimaciligi ve
yolcu hizmetleri gibi islemlerde kalite standartlarin1 belirlemede aktif rol oynamaktadir

(IATA, 2022).

Uluslararas1 diizenlemelere uygun olarak, her devlet kendi i¢ hukukuna

dayanarak sektorle ilgili diizenlemeler yapmaktadir. Tiirkiye’de bu gorev Sivil
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Havacilik Genel Midiirliigii (SHGM) tarafindan yerine getirilmektedir. SHGM, ICAO
ve EASA’nin belirledigi standartlara uygun olarak sivil havacilik faaliyetlerini

diizenlemekte, denetlemekte ve yonlendirmektedir (SHGM, 2023).

Tiirk sivil havacilik yapisinin temel dayanagi, 1983 yilinda yiirtirliige giren 2920
Sayilh Tirk Sivil Havacilik Kanunu’dur. Bu kanun, hava tasima sirketlerinin
lisanslanmasi, havaalanlarinin isletilmesi, yolcu haklar1 ve c¢evresel yoOnetim gibi
konular1 icermektedir. Uygulamalara yonelik ikincil mevzuatlar ise SHGM tarafindan
yayimlanan ydnetmeliklerle detaylandirilmigtir. Ornegin, SHY-6A yonetmeligi Ticari
Hava Tasima Isletmelerinin sartlarini belirlerken; SHY-145 bakim kuruluslarinin

yetkilendirilmesiyle ilgili teknik gereklilikleri tanimlamaktadir (SHGM, 2023).

Sivil havaciligin en 6nemli 6nceliklerinden biri ugus emniyetidir. ICAO, Annex
6 cergevesinde iilkelerin “Devlet Emniyet Programi” (State Safety Programme - SSP)
gelistirmesini zorunlu kilmaktadir (ICAO, 2020). Tiirkiye, bu baglamda 2021 yilindan
itibaren gilincellenmis SSP belgesini yayimlamis ve ugus emniyeti performansinin

stirekli takibini saglayacak bir sistem kurmustur (SHGM, 2023).

Havacilik giivenligi, 6zellikle 11 Eyliil 2001 tarihinde gergeklesen saldirilardan
sonra daha da onemli hale gelmis; yolcu tarama siirecleri, personel tanimlama ve
giivenli alanlara giris gibi uygulamalarda global standartlar sikilastirilmistir (ICAO,
2020). ICAO’nun Annex 17 belgesi, hava tagimacilifinda giivenlik uygulamalarinin

temel gergevesini belirlemektedir.

Cevresel siirdiiriilebilirlik agisindan ICAO’nun 2016 yilinda baglattigt CORSIA
(Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation) programi, 6nemli
bir donlim noktasini temsil etmektedir. Bu program, uluslararasi uguslarin karbon
salimimlarin1 izlemek, raporlamak ve dengelemek i¢in olusturulmus kiiresel bir
diizenleyici mekanizmadir (ICAO, 2020). Sivil havacilik diizenlemeleri, sektoriin
emniyetli, diizenli ve ¢evresel agidan siirdiiriilebilir bir sekilde islemesini saglayan temel
unsurlardir. ICAO, EASA ve IATA gibi uluslararas1 otoriteler tarafindan belirlenen
standartlar, ulusal diizeyde SHGM gibi kuruluslar tarafindan uygulanmakta ve siirekli
olarak denetlenmektedir. Diizenlemeler, sadece teknik kriterleri degil, ayn1 zamanda
yolcu haklarini, ticari uygulamalar1 ve g¢evresel sorumluluklar1 kapsayan biitlinsel bir
yapt olusturmaktadir. Bu yapi, havacilik sektoriiniin diinya genelinde esgiidiimlii,

emniyetli ve siirdiiriilebilir bir bigimde faaliyet gostermesini miimkiin kilmaktadir.
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1.2. DIJITALLESME

Bilgiye ulasimin ve hizin 6nemi, glinlimiiz bilgi toplumlarinda teknolojinin
rollinii vazgecilmez bir hale getirmistir. Siirekli degisen ve gelisen teknolojik yenilikler
sayesinde, isletmelerin is siire¢lerinde dijitallesmenin artis1 belirgin bir sekilde
goriilmektedir. Dijitallesme ile elde edilen fazla veri saklama imkani, gerekli bilgilerin
kolayca erisilmesi ve hiz kazandirmasi gibi olumlu yonler, rekabet avantaji sunmaktadir
(Odabas, 2003). Uluslararast Hava Tagimacilig1 Birligi’nin raporuna gore (IATA, 2018),
havacilikta dijital doniisiimii etkileyen faktorler olarak Oncelikle finansal iglemlerde
maliyetlerin  diisliriilmesi, ticari sistemlerde maliyetlerin diisiiriilmesi, miisteri
deneyiminde iyilestirmeler yapilmasi ve teslimat ile muhasebe islemlerinin daha basit
hale getirilerek daha yiliksek oranda satis imkanlarinin olusturulmasi olarak
siralanmaktadir. Havacilik sektorli dinamik bir yapiya sahip oldugundan, miisterilere
ulagim, is siire¢lerinin etkili ve hizli bir sekilde yiiriitiilmesi ve paydaslarla etkin iletisim
saglanmasi konular1 daha fazla 6nem kazanmaktadir. Havacilik alaninda teknolojinin
kullanim1 pek ¢ok avantaj sunmaktadir. Bu avantajlar arasinda, Aksel vd. (2013)’ne
gore miisterilerin ilgisinin ¢ekilmesi, rekabet¢i ortamda goriiniir olunabilmesi, stratejik
kararlarin uygun zaman ve dogru bicimde hayata ge¢irilmesi ile degisikliklere hizli

uyum saglama sayilabilir.

Dijital donilisim ile birlikte Dubos vd. (2025)’ne gore havacilikta
kisisellestirilmis miisteri deneyimlerinin sunulmasi, farkli miisteri gruplarma o6zel
hizmetlerin verilmesi, kriz yoOnetiminin daha etkili ve hizli bir bigimde
gerceklestirilmesi, gelismis analizler sayesinde maliyetlerin azaltilmas1 ve gelirlerin
artirtlmasi gibi avantajlar ortaya ¢ikmistir. Genel olarak havacilik sektorii, dijitallesme
stirecinde, ticari havayollarinin ve havalimanlarinin gelisimlerine daha fazla
odaklanmaktadir. Balonla yapilan uguslarda, her ne kadar basit yontemler kullanilsa da,
iletisim saglanmasi, bilgilerinin aninda elde edilmesi ve is siireglerinde degisiklik

yapilmasi gibi unsurlarin goz ardi edilmemesi gerekmektedir.

Uzel (2023)’e gore dijitallesmenin sirketlere sagladigi avantajlar, tiiketiciler
tizerinde yaptig1 caligmasi neticesinde aldig1 cevaplarda gozlemlenebilmektedir. 10 yil
once telefon veya brosiir kullanarak uzun siire boyunca yalnizca az sayida kisiye
ulagilabiliyorken, giiniimiizde sosyal medya ve internet sayesinde ¢ok daha kisa bir
stirede daha fazla insana erisim saglanabilmektedir. Dijitallesmenin sundugu diger bir
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Oonemli nokta, verilerin kaydedilmesi ve izlenmesi ile ilgilidir. Ugus kayitlarinin elle
tutuldugu donemden, bilgisayar ortamina gegis ile birlikte 6nemli 6l¢lide zaman kazanci
saglanmaktadir. Eski verilere erisim acisindan da defter kayitlarindan bilgi bulmanin
zorlugu ortadan kalkarak dijital ortamda kolay erisim imkani olusmaktadir. Ayrica,
isletmelerin izin almak i¢in slot talep etme siireglerinde de iist kisimlarla iletisim ve veri
kaydinin dijitallesmesinin, isletmelere ve ilgili birimlere kolaylik sagladigi ifade

edilebilir.
1.3. IKY YETKINLIK GEREKLILIKLERI

Insan kaynaginin yonetimi alaninda énemli bir strateji olarak dne ¢ikan yetkinlik
kavrami {izerine Jacobs (1989)’a gore literatiirde birgok farkli tanim mevcuttur.
Boyatzis (1982), yetkinligi bir bireyin becerileri ve kisisel 6zellikleri olan tiim nitelikler
olarak tamimlarken, Hornby ve Thomas (1989), ise bir kisinin liderlik vasiflarim
giiclendiren bilgi ve beceriler seklinde degerlendirmektedir. Woodruffe (1993), ise
bireyin i3 performansiyla iligskili davraniglarinin - 6nemli bir yon oldugu
vurgulanmaktadir.  Yetkinliklerin, organizasyonlarin gelecegi ve rekabetgilikleri
acisindan biiyiik bir 6neme sahip oldugu ifade edilmektedir; bir kurulusta calisanlarin

ortak bilgisi, Prahalad ve Hamel (1994)’e gore temel yetkinlikler olarak goriilmektedir.

Calisanlarin yetkinlikleri, McCartney vd. (2021)’ne gdre organizasyonlarin
rekabet giiclinli korumas1 ve verimliligi artirabilmesi icin stratejik bir gereklilik haline
gelmistir. Insan kaynaklar1 uzmanlarinm, Ulrich vd. (2009)’ne gére yalnizca mesleki
ihtiyaclar1 dogrultusunda gereken yetkinlikleri degil, bunun yaninda yogun insan
etkilesimleri nedeniyle sabirli ya da dinamik olmalar1 gibi baska yetkinliklere de sahip
olmalar1 beklenmektedir. Li (2024)’ye gore yetkinliklerin ediniminde iiniversitelerin,
staj siireglerinin ve tecriibelerin énemli bir rol oynadif1 ifade edilmektedir. Ozellikle
deneyimler yoluyla kazanilan ve bireylerin Kkariyerleri boyunca kullanilabilecek
yetkinlikler, “transfer edilebilir (transferable)” yetkinlikler olarak tanimlanmistir
(UNESCO, 2012). Bu transfer edilebilir yetkinlikler arasinda Kolot vd. (2022)’ne gore
iletisim yetenekleri, problem ¢dzme, analitik diisiinme, liderlik ve zaman ydnetimi gibi
beceriler yer almaktadir. Insan Kaynaklart Yonetimi Toplulugu (SHRM) tarafindan
olusturulmus ve Endiistri ve Orgiit Psikolojisi Toplulugu (SIOP) tarafindan gelistirilen
yetkinlik modeli dokuz temel yetkinlik grubundan olusmaktadir. Bu model, Cohen
(2015)’e gore insan kaynaklari yonetimi alaninda en kapsamli model olarak kabul

edilmektedir.
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Sivil havacilik sektorii, Wells (1999)’e gore emniyet, hizmet Kkalitesi ve
operasyonel etkinlik gibi kritik alanlarda insan faktoriiniin 6nemli bir rol istlendigi,
yiiksek risk barindiran ve diizenlemelere tabi bir alan olarak diisiiniilmektedir. Bu
nedenle, insan kaynaklar1 yonetiminin (IKY) islevi yalmzca yardimei bir gérev olarak
degil, ayn1 zamanda stratejik bir uzmanlik alani olarak goriilmesi faydali olacaktir.
Cohen (2015), havacilik gibi dinamik ve karmasik alanlarda IKY’nin basarismin,
calisanlarin teknik ve davranissal yetkinliklerinin sistematik bir bicimde gelistirilmesine
dayandigim vurgulamaktadir. Ozellikle operasyonel gorevlerde gérev alan bireylerde
yiiksek diizeyde durum bilinci, takim c¢aligmasina yatkinlik ve stres altinda dogru karar
verme yetenegi gibi biligsel ve duygusal yetkinliklerin 6n planda oldugu
belirtilmektedir. Boyatzis (1982)’in davranissal yetkinlik modeli de bunu destekleyerek,
etkili performansin sadece bilgi ve becerilerle degil, ayn1 zamanda motivasyon, degerler

ve kigisel 6zelliklerle baglantili oldugunu gostermektedir.

Ulrich vd. (1995), insan kaynaklar1 uzmanlarinin yalnizca operasyonel siiregleri
yoneten kisiler degil, ayn1 zamanda degisim ajanlari ve stratejik ig ortaklar1 olarak
yeniden yapilandirilmas: gerektigini ifade etmislerdir. Bu yaklasim, havacilik
sektorlinde sikca karsilagilan doniisiim siireclerinde (6rnegin dijitallesme, pandemi
sonras1 yeniden toparlanma veya siirdiiriilebilirlik uygulamalari) insan kaynaklarinin
aktif bir rol almasin1 zorunlu kilmaktadir. Gittell (2003), yiiksek performans gosteren
hizmet sistemlerinin basarisinin "iliski koordinasyonu" kavramiyla anlasilabilecegini
savunmus ve havayolu endiistrisinde bu kavramin, calisanlar arasinda yiiksek giiven,
karsilikli sayg1 ve zamaninda iletisim yoluyla olusturuldugunu gdstermistir. Bu nedenle,
IKY uygulamalarmin teknik yeterliliklerin yani sira iliskisel ve orgiitsel yetkinlikleri de

dikkate almas1 gerekmektedir.

Ayrica, ICAO’nun (2021) Insan Performansi Rehberi'nde belirtildigi gibi, sivil
havacilikta insan kaynaginin gelistirilmesi yalnizca bireysel diizeyde degil, aym
zamanda sistematik bir yaklasim ile ele alinmali ve performans artirimi organizasyonel
stireclerle entegre bir sekilde yiiriitiilmelidir. Giliniimiizde dijital doniisiim, yapay zeka
destekli karar sistemleri ve uzaktan egitim gibi teknolojik gelismeler, IKY siireglerinin
yeniden yapilandirilmasini ve c¢alisan yetkinliklerinin siirekli olarak giincellenmesini
zorunlu hale getirmektedir. Sonug itibariyla, sivil havacilik sektdriinde 1KY, hem

emniyet kiiltiirliniin siirdiiriilmesi hem de rekabet avantajinin elde edilmesi agisindan
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vazgecilmez bir stratejik unsur olmustur.
1.4. GUVENLIK VE EMNIYET KULTURU

Emniyet, kaza veya diger olaylarin meydana gelmemesidir. Emniyet kelimesi,
Gerede (2005)’ye gore tehlikeden uzak olma durumu, tehlikesizlik, yaralanma, zarar ya
da 6liim riski tastmama anlamina gelmektedir. Kiiltiir, 6zellikle diger topluluklarla olan
iligkiler baglaminda, bir grubun kimligini belirlemeye yardimci olan, paylasilan
degerler, inanclar, ritlieller, semboller ve davranislar olarak tanimlanmistir. Paylasilan
davraniglari, sosyal baglantilari, diisiince yapilari ve sosyallesme siireclerini
icermektedir. Bu baglamda bireylerin dis diinyaya ve toplumsal hayata uyum
saglamalarina yardimci olarak belirli durumlarda belirli davranig bigimlerini
sergilemelerini saglar. Bu acidan kiiltiir, Giirsel vd. (2020: 2939)’ne gore bir
organizasyonun her kademesindeki bireylerin katkisin1 vurgulayarak emniyeti tiim

personelin sorumlulugu haline getirir seklinde aciklanmaktadir.

Literatiirde en yaygin olan ve kabul edilen emniyet kiiltlirii tanim1 Uluslararasi
Sivil Havacilik Orgiitii ICAO tarafindan ortaya konulmustur. Bu konudaki ICAO (2013:
1) tamimlarina gére emniyet, hava aracinin isletimiyle ilgili veya bu isletimi dogrudan
destekleyen havacilik faaliyetleriyle iliskili tehlikelerin azaltildig: ve kabul edilebilir bir
seviyede kontrol edildigi olarak agiklanmaktadir.

Emniyet Yonetim Sistemi (SMS) ise Onen (2016: 18)’e gdre emniyet ydnetimi
icin gerekli olan Orglitsel yapilar, gorevler, politikalar ve prosediirler dahil olmak {izere
sistematik bir yaklasim olarak tanimlanmaktadir. Emniyet performansi kavrami ise bir
kamu kurulusunun veya hizmet saglayicisinin emniyet performanst hedeflerine
dayanarak tanimlanan emniyet basaris1 ve giivenlik performans gostergeleri olarak
belirtilmektedir. Emniyet performans gostergesi olarak emniyet performansinin
izlenmesi ve degerlendirilmesinde kullanilan veri tabanli bir 6lgiitler kullanilmaktadir.
Emniyet performans hedefi olarak ise belirli bir siire zarfinda emniyet performansa dair
planlanan veya hedeflenen gostergeleri ifade edilmektedir. Emniyet riski kavrami ise bir
tehlikenin olumsuz sonuglarinin muhtemel olasiligi ve ciddiyetinin tahmini olarak

aciklanmaktadir.

Emniyet Riski Yonetimi, aslinda havacilik kurulusunun faaliyet gosterdigi
ortamda yalnizca emniyetle ilgili risklerin yonetimidir. Ustadmer ve Sengiir (2020:

97)’e gore drnegin, tarifeli uguslarin gerceklestirilecegi bir havaalaninin kus go¢ yollar
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tizerinde yer almasi bir tehdit olusturur, kuslarin go¢ yollarinin havaalani yaklasim
koridorunu kapatmasi ise bu tehlikenin sonuglarindandir ve ugagin final yaklasma
asamasinda motorlarina kus girmesi emniyet riski olarak degerlendirilir. Havacilikta
emniyet kiiltlirii kritik bir 6neme sahip olup bu durum, sektdriin siirekli zaman baskis1
altinda bulunmasindan kaynaklanmaktadir. Giirsel vd. (2020: 3926)’ne gore bu sebeple,
havacilik sektorii icin emniyet kiiltiirii, risk, tehlike ve hata dnleme siiregleri biiyiik bir
onem kazanmistir. Tarih boyunca bu durum neredeyse hi¢ degismemistir. Havacilik,
diger sektorlerle kiyaslandiginda gen¢ olmasina ragmen, emniyet Onlemleri sektorde
stirekli bir baskin rol oynamistir. Sektdr siireclerinin her asamasinda emniyet kiiltiirii
odakli faaliyetler yiirlitmek ve yasanabilecek tehlikelere karsi dnlemler almak zorunlu
hale gelmistir. Yalnizca yiiz yil igerisinde, emniyet agisindan degerlendirildiginde,
hassas bir sistemden tasimacilik tarihinde en giivenli sisteme ulasan havaciligin

bugiinkii konumu takdire deger bir noktadadir.

Havacilik Emniyeti, Gerede (2017: 160)’ye gore tiim havacilik islemlerinin;
pratik kosullarda, bilinen tiim risk unsurlarinin tespit edilip bunlardan kagimarak kabul
edilebilir risk seviyesinde gergeklestirilmesi anlamina gelmektedir. Havacilik
sektoriinde olumlu bir emniyet kiiltiiriinlin 6zellikleri ve bilesenlerinin tanimlanmasinda
James Reason'un 1997'de gelistirdigi model, Biike¢ ve Gerede (2005: 160)’ye gore hem
akademik literatirde hem de mevzuatta dikkat ¢ekmektedir. Bu model g¢ergevesinde
havacilikta emniyet performansimni artirmak amaciyla Oncelikle teknolojik gelisim
yapilmaya calisilmistir. Daha sonra sistem gelistirilmis ve nihayetinde emniyet kiiltiirti
bir ¢oziim olarak ele alinmistir. Emniyet kiiltiirli; davranislar, liderlik, hesap verebilirlik,
tutumlar ve emniyeti kar merkezi olarak degerlendirme gibi unsurlart i¢cermektedir.
Arzu edilen emniyet kiiltlirlinlin bilgilendirici, raporlamaya yonelik, diisiinceli, adil,

esnek ve 6grenmeyi tesvik edici nitelikte olmasi beklenmektedir.

Literatiirde, bazi1 kuruluslarda emniyet kiiltliriiniin olugmamasinin temel
sebebinin giivensizlik oldugunu gosteren bircok arastirma mevcuttur. Bu tiir
kuruluglarda gerekli olan kurumsal giiven, farkli yontemlerle elde edilebilir. Bunlar
arasinda yer alan bazi noktalar Giirsel vd. (2020)’ne gore su sekilde acgiklanmaktadir.
Oncelikle kuruluslarin degerleri ve inanglar1 net bir sekilde tanimlanmalidir. Ayrica
kurulus kiiltiirti, tim zayifliklar1 ve hata paylarini agikca sergilemelidir. Bunun yaninda
kurum i¢inde tiim ¢aliganlar, birbirlerinin emniyet agiklari ve hatalar1 konusunda bilingli

olmalhidir. Yine calisanlarin hepsi, birbirlerinin emniyeti hususunda bir baski

37



hissetmelidir. Calisanlar, empati kurma ve birbirlerine saygi gdsterme konusunda tesvik
edilmelidir. Yine calisanlarin, digerlerinin diisiincelerini dinlemesi ve farkli goriislere
sayglt duymasi saglanmalidir. Bunlarla beraber kuruluslar, bilgi ve deneyim paylagim
siireglerine yeterince 6nem vermelidir. Son olarak emniyet kiiltiiriiniin gelistirilmesi
adina c¢alisanlar i¢in gerekli egitim programlart ve yetenek artirma uygulamalari

diizenlenmelidir.
1.5. SIVIL HAVACILIK SEKTORUNDE ORGUTSEL CEVIKLIiK

90’11 yillarin baslarindan itibaren 6n plana ¢ikan ve siirekli degisim iginde
bulunan cevresel kosullara gore Nafei (2016: 297), organizasyonlarin ayakta kalabilmesi
icin ¢eviklik kavramini ¢6ziim olarak Onermistir. Ayrica, oOrgiitsel g¢eviklik kavrami,
organizasyonlarin c¢evresindeki degisiklikleri algilayarak hizli bir sekilde tepki
vermelerini ve bu sayede degisken c¢evreye uyum saglayarak varliklarim
stirdlirebilmelerini miimkiin kilmaktadir. Overby vd. (2006: 121)’ne gore, sdz konusu
cevresel degisim, organizasyonlari etkileyen tim faktorleri, yani miisterilerin
taleplerindeki ve davranislarindaki  degisiklikleri, rakiplerin faaliyetlerindeki
degisiklikleri, ekonomik ve yasal degisiklikleri kapsamaktadir. Ravichandran (2018:
25)’a gore orgiitsel ¢eviklik, organizasyonlarin degisimlere hizli yanit verme yetenegi

olarak tanimlanmaktadir.

Organizasyonlarin ¢eviklikleri, bir yoniiyle rekabet istiinliigli saglamaktadir ve
bu durum organizasyonun tamamina dahil edilmelidir. Burada ceviklik, oOrgiitlerin
olabilecek degisiklikleri hizl1 bir sekilde tespit etmesi ve bunu kabullenmesi durumunda
etkili hale gelmektedir. Bu nedenle, etkili bir bilgi yonetimi ve 6grenme yetenegi,
orgiitsel c¢eviklik i¢in kesinlikle gereklidir. Molla ve Peszynski (2012: 171)’ye gore
ceviklik, organizasyon yapisindaki teknoloji, bilim, is siiregleri, calisanlar ve strateji gibi

tiim unsurlar1 igermektedir.

Sirketlerin doniisiim ve ilerlemesini daha fazla artirmak amaciyla {ist diizey
liderlik 6nem arz etmektedir. Bu nedenle organizasyonlarin baslangicta cevik liderlik
stilleri tizerine odaklanmalar1 gerektigi goriilmektedir. Cevikligin bir gostergesi olarak,
misterilerin memnuniyetine dikkat edilmesi, gelen sikayetlere hizli bir sekilde yanit
verilmesi ve bilgi saglama hizinin artirilmasi gibi eylemler 6rnek olarak verilebilir.
Burada organizasyonlardaki calisanlarin kendilerine sormalar1 gereken en kritik soru,
geleneksel yonetim yapilarindan farkli bir cevik isletme sistemine ge¢mek isteyip
istemedikleridir. Isletmelerin gerceklestirebilecegi ayrmtili ve koklii degisikliklerin
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cevik bir yapi ile daha etkin bir sekilde uygulanabilecegi diisiiniilmelidir. Uygun liderlik
yapilarina sahip organizasyonlarin ¢evik transformasyonda dnemli bir rol oynadiklar
kesinlikle dogrudur. Organizasyon igerisinde ekip ruhunun olusturulabilmesi igin
liderlerin, takipcilerine ilham verici bir motivasyon saglamasi1 gerekmektedir; bu da
bahsettigimiz tiirden liderlerin varlig1 ile miimkiin olacaktir. Zira isletme c¢alisanlarinin,
organizasyonun Onemli bir parcast olduklarini hissetmeleri ve bulunduklar
pozisyonlarin gelecekteki basariya katki sagladiginin anlatilmasi, liderleri tarafindan en
etkili bigimde desteklenecektir. Orgiitsel cevikligi olan isletmeler, degisime ydnelik
ihtiyaclarimin desteklenmesi amaciyla takipgilerine hata yapmaktan ¢ekinmeden ve yeni
fikirlerine cesaretle destek veren bir yapida olmalidir. Goldman vd. (1995)’nin
belirttigine gore, takipgilerin duygusal bagliligi, organizasyon igindeki acil sorunlarda
kisisel olarak ¢6ziim bulmaya istekli olmalarin1 ve gerekli degisimin alt katmanlardan

yukartya dogru etki etmesini saglamaktadir.

Havacilik sektoriindeki isletmeler, ¢esitli alanlarda ve yontemlerle faaliyetlerini
siirdiirmektedir. Bu isletmelerin sunduklar1 hizmet ¢esitleri de farklilik gostermektedir.
Ornegin, Giingor (2018: 78)’e gore genellikle tek tip olarak diisiiniilse de havayolu
firmalar1, diisiik maliyetli (low cost), tarifesiz sefer yapan charter ve klasik havayolu
sirketleri olarak ii¢ ana gruba ayrilmaktadir. Bu sebeple bir¢cok kistmi belirtilen
havacilik sektoriinde orgiitsel ¢eviklik kavraminin tam olarak uygulanabilmesi hem ¢ok
onem arz etmektedir hem de gelisimi siirdiirebilme adina kritik rol {istlenmektedir.
Isletmelerin en alt birimlerine kadar cevik hareketlerde bulunabilecek yapiya gecis
yapmalari, ¢alisanlar1 bu konularda egitimlere almalar1 ve bunu bir ¢esit organizasyon
kiiltiiri  haline getirmeleri en iist gelisim diizeyini ortaya koyabilmeye destek

olabilecektir.

Sivil havacilik sektorii, Burnes ve Jackson (2011)’a gore hizli teknolojik
yenilikler, siki diizenleyici normlar ve yiiksek miisteri beklentileri sebebiyle yogun
belirsizlik ve degisim yasamaktadir. Bu noktada Orgiitsel ¢eviklik, havacilik
isletmelerinin bu degisken kosullara ayak uydurabilmesi ve rekabet avantaji
kazanabilmesi agisindan kritik bir yonetim yetenegi olarak dikkati cekmektedir. Doz ve
Kosonen (2006), tarafindan tanimlandid tizere, orgiitsel ¢eviklik, bir igletmenin stratejik
yoniinii ¢evik bir sekilde degistirebilme becerisi ile ilgili olup; havayolu sirketleri i¢in
piyasa kosullarma hizli yanit verme ve operasyonel esneklik saglama yetenegi ile

dogrudan baglantihidir. Ozellikle COVID-19 pandemisi gibi beklenmedik kriz
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zamanlarinda ¢evik stratejiler izleyen havayolu isletmeleri, Albert ve Rundshagen
(2020)’e gore operasyonlarint daha ¢abuk revize ederek siirdiiriilebilirliklerini

koruyabilmislerdir.

Orgiitsel ¢eviklik, yalnizca kriz yonetimini degil, ayn1 zamanda yenilik ve
O0grenme yeteneklerinide kapsayan daha genis bir stratejik yetenek alanini ifade eder.
Teece vd. (1997)’ne gore dinamik yetenek teorisi cercevesinde oOrgiitsel ceviklik
diisiintildiiglinde firsatlar1 fark etme, kaynaklar1 hizli bir sekilde yeniden yapilandirma
ve yenilikleri pazara sunabilme yetenegi icerdigi anlagilmaktadir. Bu baglamda, sivil
havacilik isletmelerinin ¢evik olabilmesi icin bilgi teknolojilerini etkin bir bicimde
kullanmalari, disiplinler arasi ekiplerle etkili bir sekilde ¢alisabilmeleri ve karar alma
stireclerinde biirokratik engelleri en aza indirmeleri gereklidir. Hitt vd. (1998), ¢evik
isletmelerin ¢evresel degisimlere karsi Onceden tahmin yapabilme ve buna uyum
saglayabilme kapasitelerinin olmas1 gerektigini ifade etmektedirler. Havacilik sektorii
icin bu durum, degisen yolcu taleplerine gore hizmet c¢esitliligi saglama, dijital

coziimleri entegre etme ve siiregleri gelistirme gibi yollarla ortaya ¢ikabilmektedir.

Orgiitsel geviklik yalnizca rekabet edebilmek icin degil, ayn1 zamanda emniyet
ve diizenleyici uyumluluk agisindan da biiyilk 6nem tasimaktadir. ICAO (2021),
havacilik kuruluslarinin beklenmedik durumlara kars1 hazirlikli olmasi i¢in hem yapisal
hem de kiiltiirel agidan c¢evik olmalar1 gerektigini vurgulamaktadir. Bu baglamda
ceviklik, sadece stratejik bir yaklasim degil, ayn1 zamanda bir “emniyet kiiltliri”
unsurudur. Ornegin, ugus operasyonlar1 veya bakim siireclerinde meydana gelen anlik
degisikliklere hizli bir sekilde yanit verme ve uygulama yetenegi, dogrudan operasyonel
emniyet ve hizmet kalitesi ile esdegerdir. Bu nedenle, orgiitsel ¢evikligin sivil havacilik
isletmeleri icin hem hayatta kalma miicadelelerinde hem de siirdiiriilebilir biiyiime

acisindan temel bir kurumsal yetkinlik oldugu diistiniilebilmektedir.
1.5.1. Sivil Havacihk Sektoriinde Orgiitsel Cevikligin Onemi

Tiirk Sivil Havacilik Sektoriinde orgiitsel ¢evikligi etkileyen faktorler, olumlu ve

olumsuz etkileri ayrimi olmadan ¢esitli boyutlarda asagida basliklandirilmistir:

1.5.1.1. Dijitallesme Diizeyi ve Teknoloji Kullanimi
Giliniimilizde havacilik sektorii, dijital teknolojilerin en yogun sekilde kullanildig:
sektorlerden biri haline gelmistir. Dijital rezervasyon sistemleri, mobil uygulamalar,

yapay zekad destekli operasyon planlamalari, dijital ikiz teknolojileri ve nesnelerin
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interneti (IoT) gibi teknolojik gelismeler, sektordeki hizmet Kkalitesini ve siireg
verimliligini artirmaktadir. Bu teknolojilerin etkin bi¢cimde kullanilmasi, isletmelerin
hem i¢ operasyonel siireclerini optimize etmelerine hem de dis ¢evreye daha hizli ve
etkili sekilde uyum saglamalarma olanak tamimaktadir. Oztiitk ve Yilmaz (2023),
dijitallesmenin havacilik isletmelerinde ¢eviklik diizeyini artirdigini, 6zellikle rota
planlamasi, yakit optimizasyonu ve anlik yolcu taleplerine uyum gibi alanlarda énemli

katkilar sundugunu ifade etmektedir.

Dijitallesme sayesinde elde edilen veri temelli karar alma siire¢leri, yoneticilerin
daha proaktif davranmasina ve degisen kosullara karsi anlik yanit verebilmesine olanak
saglar. Ayrica, dijital ikiz teknolojileri gibi yenilikler, ugak bakim siire¢lerinin sanal
ortamda test edilmesine ve operasyonlarin daha esnek bi¢cimde yoOnetilmesine olanak
tanimaktadir. Bu yoniiyle dijitallesme, sektorde cevikligin temel yapi taslarindan biri

haline gelmistir.
1.5.1.2. Insan Kaynaklar1 Yetkinligi

Cevik organizasyonlarin temel dayanaklarindan biri de nitelikli ve yetkin insan
kaynagidir. Havacilik gibi yliksek emniyet standartlarina sahip, ¢ok aktorlii ve zaman
hassasiyeti olan bir sektdrde calisanlarin bilgi, beceri ve adaptasyon kapasitesi
cevikligin basarisin1 dogrudan etkilemektedir. Turan ve Altin (2020), 6zellikle yabanci
dil bilgisine sahip, teknolojik altyapilar1 kullanabilen ve operasyonel degiskenlige hizla
uyum saglayabilen personelin, havayolu isletmelerinin ¢evikligini artiran temel unsur
oldugunu belirtmistir. Ayrica, stirekli egitim, mesleki gelisim firsatlar1 ve dijital
okuryazarligin artirilmasi, calisanlarin degisime kars1 direnglerini azaltmakta ve
yenilikgi uygulamalarin  organizasyon igerisinde daha hizli kabul gdrmesini
saglamaktadir. Bu da, kriz anlarinda ya da ani politika degisimlerinde organizasyonun

toparlanma siirecini hizlandirarak ¢evik tepkiler tiretmesini miimkiin kilar.
1.5.1.3. Regiilasyonlara Uyum Kapasitesi

Sivil havacilik sektorii, hem ulusal hem de uluslararas: diizeyde oldukca siki
regiilasyonlara tabi bir sektdrdiir. ICAO (Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii), EASA
(Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansi) gibi kuruluglarin belirledigi standartlara ve SHGM
(Sivil Havacilik Genel Miidiirligii) gibi yerel otoritelerin diizenlemelerine hizli ve etkin
sekilde uyum saglanmasi, ¢evikligin bir diger belirleyicisidir. Bu regiilasyonlara esnek

bicimde uyum gosterebilen havayolu sirketleri, operasyonlarini kesintisiz sekilde
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stirdiirebilmekte ve pazar dinamiklerine daha hizli adapte olabilmektedir.

Regiilasyonlardaki ani degisimlere hizli yanit verebilecek i¢ denetim
mekanizmalarinin, kurumsal risk yonetimi sistemlerinin ve mevzuat takibi siire¢lerinin
varligi, isletmelerin ¢evikligini 6nemli 6l¢lide artirmaktadir. Bu yoniiyle regiilasyonlara
uyum yalnizca yasal bir zorunluluk degil, ¢evik yOnetim stratejisinin 6nemli bir

pargasidir.
1.5.1.4. Esnek Is Modelleri

Tiirk Sivil Havacilik Sektoriinde ¢eviklige katki saglayan bir diger 6nemli unsur
da is modellerinin esnekligidir. Ozellikle pandemi siirecinde yolcu tagimaciligmin ciddi
sekilde azaldigi donemlerde bazi havayolu sirketlerinin hizla kargo tasimaciligina
yonelerek gelir kaynaklarini gesitlendirmesi, esnek is modelinin ¢eviklige katkisini net
bir sekilde ortaya koymustur. Yildirim ve Cetin (2019), bu tiir gegislerin, isletmelerin
kriz anlarinda alternatif senaryolart hizla devreye sokabildiklerini ve bdylece

operasyonel siirekliligi saglayabildiklerini ifade etmektedir.

Benzer sekilde charter wuguslara yonelme, bolgesel hava tasimacilig
seceneklerinin gelistirilmesi, dijital hizmetlerle desteklenen sadakat programlari gibi
uygulamalar da organizasyonun pazar degisimlerine daha hizli ve etkili bi¢imde yanit
verebilmesini saglamaktadir. Bu tiir stratejik esneklikler, c¢evikligin yalnizca
operasyonel degil, ayn1 zamanda stratejik bir yetkinlik olarak organizasyonlara entegre

edilmesini miimkun kilmaktadir.

Bu dort ana faktor, Tirk Sivil Havacilik Sektoriinde ¢evikligin ¢cok boyutlu bir
yap1 oldugunu gostermektedir. Dijitallesme, insan kaynagi, regiilasyonlara uyum ve is
modeli esnekligi gibi unsurlar yalnizca bireysel diizeyde degil; ayn1 zamanda kurumsal
kiltiir, liderlik ve stratejik yoOnetim anlayisiyla biitiinleserek  ¢evikligin
stirdiiriilebilirligini saglamaktadir. Bu faktorlerin her biri, organizasyonlarin g¢evresel
degisimlere karsi gosterdigi tepkiyi dogrudan etkileyen yapisal belirleyiciler olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Bu nedenle, ¢eviklik analizlerinin sektérel baglamda
gerceklestirilmesi ve uygulamalarin sektoér dinamiklerine uygun sekilde tasarlanmasi

biiylik 6nem tagimaktadir.
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UCUNCU BOLUM
TURK SiVIiL HAVACILIK SEKTORUNDE ORGUTSEL CEVIKLIiGi
ETKILEYEN FAKTORLERI BELIRLEMEYE YONELIK BIR ARASTIRMA

1. YONTEM
1.I. ARASTIRMANIN AMACI

Bu arastirmanin temel amaci, Tiirk Sivil Havacilik Sektoriinde orgiitsel ¢evikligi
etkileyen faktorleri nitel bir perspektif ile ortaya koymaktir. Kiiresel Olcekte artan
belirsizlik, dijital doniisiim ve rekabet baskisi gibi dinamiklerin etkisiyle, Orgiitsel
ceviklik glinlimiizde yalnizca tercih edilen bir yonetim yaklagimi olmaktan ¢ikmis;
isletmelerin ayakta kalabilmeleri ve siirdiiriilebilir rekabet avantaji elde edebilmeleri
icin stratejik bir zorunluluk haline gelmistir. Bu baglamda ceviklik, organizasyonlarin
hizla degisen cevresel kosullara kars1 hizli, esnek, etkili ve biitiinciil yanitlar verebilme

kabiliyetini ifade etmektedir.

Ozellikle yiiksek regiilasyonlu, emniyet hassasiyeti yiiksek ve hizmet siirekliligi
zorunlu sektorlerden biri olan sivil havacilik, orgiitsel cevikligin uygulanabilirligi
acisindan oldukca 6zel bir baglam sunmaktadir. Tiirk Sivil Havacilik Sektorii, son
yillarda hem i¢ pazarin biiylimesi hem de kiiresel 6l¢ekte artan rekabet ile karsi karsiya
kalmistir. Bu durum, sektorde faaliyet gosteren orgiitlerin ¢eviklik diizeylerinin, sektorel
basarmin ve siirdiiriilebilirligin belirleyicilerinden biri olabilecegini gostermektedir.
Bununla birlikte, orgiitsel ¢eviklik kavramimin Tiirk Sivil Havacilik Sektoriinde hangi
boyutlarda algilandigi, nasil uygulandigi ve ne tiir faktorlerden etkilendigi konusunda

literatiirde sinirli sayida ¢alisma bulunmaktadir.

Bu calisma, orgiitsel ¢evikligin temel boyutlar1 olan hiz, esneklik, yetkinlik ve
cevap verebilirlik kavramlarinin sektdr 6zelinde nasil algilandigini, ne tiir yapisal ve
kiiltiirel faktorlerin bu boyutlarin gelisimini etkiledigini anlamay: hedeflemektedir.
Ayrica caligma, mevzuatlar, biirokratik yapi, teknolojik altyapi, dijital doniisiim
siirecleri ve insan kaynagi gibi ¢cok boyutlu degiskenlerin orgiitsel ¢eviklik {izerindeki
etkilerini  katilimecilarin = deneyimleri ve algilart  iizerinden degerlendirmeye
calismaktadir. Bu yoniiyle aragtirma, hem akademik literatiirdeki sektorel boslugu
doldurmay1 hem de sektordeki uygulayicilara ¢eviklik konusunda yon gosterici bilgiler
sunmay1 amacglamaktadir. Calisma sonucunda elde edilecek bulgularin, havacilik

sektorlinde faaliyet gdsteren kurum ve yoneticilere stratejik planlama, dijital doniistim
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yonetimi ve insan kaynaklar1 uygulamalari acisindan yol gosterici olmasi

beklenmektedir.
1.2. ARASTIRMANIN ONEMI

Giliniimiiziin hizli degisim ve belirsizlik ortaminda, Orgiitlerin ¢evik bir yapiya
sahip olmasi, rekabet avantaji elde etmeleri ve siirdiiriilebilirliklerini korumalari
acisindan kritik bir faktdr haline gelmistir. Ozellikle yiiksek rekabetin, teknolojik
yeniliklerin ve digsal soklarin (6rnegin pandemi, ekonomik krizler, siyasi gerilimler)
yogun olarak yasandigi sivil havacilik sektorii, ceviklige olan ihtiyacin en belirgin

sekilde hissedildigi alanlardan biridir.

Tiirk sivil havacilik sektorii, son yillarda 6nemli bir biiyiime gdstermis, bolgesel
bir merkez olma yolunda stratejik adimlar atmistir. Ancak bu biiyiime, ayni zamanda
sektorli kirilgan hale getirmis; maliyet baskilari, miisteri beklentilerindeki degisimler,
teknolojik dontisim ve kiiresel krizler karsisinda esneklik ve adaptasyon yetenegini
daha da onemli kilmistir. Bu baglamda, orgiitsel ceviklik, Tiirk sivil havacilik
isletmeleri icin yalnizca bir tercih degil, siirdiiriilebilir rekabetin temel bir bileseni haline

gelmigtir.

Bu arastirma, Tirk sivil havacilik sektoriinde faaliyet goOsteren Orgiitlerin
cevikligi etkileyen temel faktorleri ortaya koyarak hem teorik hem de pratik agidan
onemli katkilar sunmay1 amaglamaktadir. Elde edilecek bulgular, sektordeki isletmelerin
stratejik yOnetim siireclerine yon verecek, karar alicilara yol gosterecek ve orgiitsel

yapinin ¢eviklik diizeyini artirmaya yonelik somut oneriler gelistirilmistir.

Ayrica, bu ¢alismanin sonuglari, Tiirk sivil havacilik literatiiriine 6zgiin katkilar
sunarken, ayni zamanda diger gelismekte olan iilkelerdeki havacilik sektorii ig¢in de
karsilagtirmali analizlere zemin hazirlayacaktir. Bu yoniiyle aragtirma, hem akademik
hem de sektdr profesyonelleri agisindan dikkate deger bir boslugu doldurmay:

hedeflemektedir.
1.3. ARASTIRMANIN DESENI

Bu c¢alisma, nitel arastirma yontemiyle hazirlanmistir. Nitel arastirmalar,
bireylerin yasantilarini, algilarin1 ve anlam diinyalarin1 derinlemesine anlamay1
amaclayan esnek, dinamik ve yoruma dayali arastirma siireclerini icerir. Bu yoniiyle
nicel aragtirmalarin sundugu 6lgtilebilir verilerin 6tesine gecerek, sosyal olgularin 6znel

boyutlarini kesfetmeyi miimkiin kilar (Yildirnrm ve Simgek, 2021). Nitel aragtirmalar
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Ozellikle sosyal bilimlerde, az incelenmis konularin agiklanmasi, karmasik siireglerin

¢oziimlenmesi ve baglamsal verilerin analizinde sik¢a tercih edilmektedir.

Bu dogrultuda arastirma siirecinde, katilimcilarin deneyimlerine dair veriler yari
yapilandirilmig goriismeler araciligiyla toplanmistir. Bu yontem, katilimcilara kendi
yasantilarint 6zgiirce ifade etme firsati tanirken, arastirmaciya da belirli bir tematik
cergeve dahilinde derinlemesine bilgi toplama olanagi sunmaktadir. Goriigmelerden elde
edilen veriler ise igerik analiz yontemiyle ¢ozlimlenerek temalar altinda siniflandirilmis
ve oOrgiitsel c¢eviklik olgusunun sivil havacilik sektoriindeki yansimalari ortaya

konulmustur.

Sonu¢ olarak, bu arastirmada kullanilan olgubilim deseni, hem Orgiitsel
cevikligin kuramsal yapilarin1 sahaya tasimayr hem de sahadaki uygulamalarin
akademik bilgiyle biitiinlestirilmesini saglamaktadir. Bdylece, hem literatiire katki
sunacak yeni bulgular ortaya koymak hem de sektore yonelik pratik ¢ikarimlar {iretmek

amaclamaktadir.
1.4. CALISMA GRUBU

Bu arastirmanin c¢alisma grubunu, Tiirk Sivil Havacilik Sektoriinde faaliyet
gosteren 6zel havacilik sirketlerinde gorev yapan toplam 15 yonetici ve uzman personel
olusturmaktadir. Katilimcilarin tamami orgiitsel siire¢lerde dogrudan gorev alan, karar
alma ya da uygulama sorumluluguna sahip, en az 5 yillik sektorel deneyime sahip
bireylerden olugmaktadir. Bu nitelikler, katilimcilarin 6rgiitsel ¢eviklik olgusunu hem
teorik olarak kavrayabilme hem de pratik deneyimlerle degerlendirebilme yeterliligine

sahip olmalar1 bakimindan 6nemli goriilmiistiir.

Calisma grubu belirlenirken amagli 6rnekleme yontemlerinden kartopu
(snowball) 6rnekleme teknigi kullanilmistir. Bu 6rnekleme tiirii, 6zellikle erisimi zor ya
da belirli ozellikleri tasiyan bireylere ulagmak icin siklikla tercih edilen etkili bir
yontemdir (Patton, 2014). Arastirmaya katilacak ilk bireyler, konuya dair bilgi ve
deneyim sahibi olmalar1 esas alinarak secilmis; bu bireylerin 6nerdigi diger uygun
katilimcilarla iletisime gecilerek Ornekleme silireci tamamlanmistir. Bdylece
arastirmanin konusu olan orgiitsel ¢eviklik hakkinda deneyim sahibi, belirli bir sektorel
pozisyonda bulunmus ve bilgi diizeyi yeterli kisilerin olusturdugu anlamli bir ¢alisma

grubu elde edilmistir.

Katilimeilarin gorev yaptiklan sirketler arasinda hava meydani igletmeleri, yer
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hizmetleri firmalari, havayolu isletmeleri, havacilik egitimi veren kurumlar ve teknik
bakim kuruluslar1 bulunmaktadir. Bu ¢esitlilik sayesinde orgiitsel ¢eviklik olgusunun
sektordeki farkl is alanlar1 baglaminda nasil algilandigina ve uygulandigina dair zengin

ve ¢ok boyutlu bir veri seti elde edilmesi saglanmistir.

Katilimeilar, hem farkli yas, cinsiyet, gorev ve uzmanlik diizeylerinde, hem de
sivil havacilik sektoriinde deneyimli kisilerden olugmaktadir. Katilimcilarin demografik
bilgileri yas, cinsiyet, medeni durum, unvan ve kurumda caligsma siiresi gibi temel
ozellikleri kapsayacak sekilde toplanmis, analiz siirecinde ise kisisel veriler
anonimlestirilmistir. Her katilimc1 K1, K2, K3... gibi kodlar ile tanimlanmis ve kimlik

bilgileri hicbir sekilde ifsa edilmemistir.

Calisma grubunun se¢iminde dikkate alinan bir diger unsur da, katilimcilarin
orgiitsel ceviklik baglaminda kurumsal uygulamalari gdzlemleyebilecek veya
yonlendirebilecek pozisyonlarda bulunmalaridir. Yonetici diizeyindeki katilimeilar,
kurumsal strateji ve karar alma stirecleri hakkinda bilgi sunarken; uzman diizeyindeki
katilimcilar, uygulama diizeyindeki ¢eviklik deneyimlerini aktarmiglardir. Boylece hem
stratejik hem operasyonel diizlemde Orgiitsel g¢eviklik algis1 biitlinciil bicimde ele

alinmistir.

Sonug¢ olarak bu caligma, calisma grubunun o&zellikleri ve se¢ilme siireci
acisindan nitel arastirma ilkelerine uygun olarak yapilandirilmig; alaninda deneyimli
katilimcilarin katkilariyla orgiitsel ¢eviklik kavraminin sektorel baglamda derinlemesine

incelenmesine olanak saglamistir.
1.5. VERI TOPLAMA ARACI

Bu arastirmada veri toplama aract olarak, nitel arastirma tekniklerinden biri olan
yart yapilandirilmis gorliigme formu kullanilmistir. Yart yapilandirilmig goriisme,
arastirmacinin belirli bir konu c¢ergevesinde Onceden hazirladigi agik ucglu sorular
kullanarak katilimcidan derinlemesine bilgi almasini saglayan etkili bir yontemdir. Bu
teknik, ozellikle katilimcilarin diisiince, tutum, deneyim ve algilarinin detayli bigimde

ortaya konulmasii hedefleyen nitel arastirmalar i¢in uygundur (Yidirim ve Simsek,

2021).

Arastirmada kullanilan goriisme formu, orgiitsel ¢eviklik literatiiriinde 6ne ¢ikan
hiz, esneklik, yetkinlik ve cevap verebilirlik dort temel boyut {izerinde

yapilandirilmistir. Bu ¢ercevede hazirlanan goriisme formu, katilimcilarin orgiitsel
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ceviklik algilarini, kendi sirketlerindeki uygulamalari ve sektdre  0Ozgi
degerlendirmelerini yansitacak sekilde 9 agik uc¢lu sorudan olusmaktadir. Sorularin
gelistirilmesinde ilgili literatiir incelenmis, orgiitsel ¢eviklik kavraminin teorik temelleri
ve sektorel baglamdaki uygulamalar1 g6z oniinde bulundurulmustur. Gériisme formunun
son hali, alan ve sektdor uzman goriisleri dogrultusunda gozden gegirilerek igerik

gecerliligi acisindan degerlendirilmis ve gerekli diizenlemeler yapilmistir.

Gortisme formunda yer alan sorularin her biri, katilimcinin dogrudan
deneyimlerini ve gdzlemlerini aktarmasina olanak saglayacak sekilde kurgulanmistir.
Ornegin, “Sirketinizde orgiitsel cevikligin hiz boyutunun dnemi ve etkileri nelerdir?”
sorusu araciligiyla, katilimecimnin hizla degisen sektorel kosullara karsi sirketinin verdigi
tepkiyi yorumlamasi beklenmistir. Benzer sekilde, “Ceviklik ile ilgili talepleri nasil
koordine ediyorsunuz?” sorusu ile, katilimcinin orgiit igindeki siiregleri ve iletisim
yapisini tanimlamast amacglanmigtir. Sorular yalnizca bilgi toplamaya degil, aymi
zamanda katilimcinin ¢eviklik olgusunu nasil anlamlandirdigina ve bu konuda ne tiir

deneyimlere sahip olduguna odaklanmaktadir.

Yar yapilandirilmig gériisme formunun tercih edilmesinin bir diger nedeni de,
goriisme sirasinda esneklik saglamasidir. Arastirmaci, goriismeler esnasinda belirlenen
sorulara bagli kalmakla birlikte, katilimcilarin verdigi yanitlara gbre yeni sorular
ekleyebilmis, belirli konular derinlestirilebilmistir. Bu esneklik sayesinde, katilimcilarin
diistincelerini daha dogal ve 6zgiir bir bigimde ifade etmeleri miimkiin olmus, bu da veri

zenginligini artirmistir (Patton, 2014).

Gortisme formu, goriismelere baslamadan pilot uygulama yapilarak son haline
getirilmistir. Pilot uygulama sonucunda sorularmn anlagilir oldugu, katilimcilar
tarafindan rahatlikla cevaplanabildigi goriilmiis ve bu nedenle formda biiytlik degisiklik

yapilmasina gerek duyulmamistir. Goriisme formunun son hali Ek 1'de sunulmustur.

Sonu¢ olarak, bu arastirmada kullanilan yar1 yapilandirilmis goriisme formu,
orgilitsel ¢eviklik olgusunu katilimci deneyimleri dogrultusunda derinlemesine anlamak
i¢in etkili bir veri toplama arac1 olmus, arastirmanin nitel yapisina uygun olarak zengin,

detayli ve baglama duyarli veriler elde edilmesini saglamistir.
1.6. VERI TOPLAMA SURECI

Bu aragtirmada veri toplama siireci, onceden belirlenen yar1 yapilandirilmis

goriigme formuna dayali olarak yiiriitiilmiistiir. Veri toplama siireci toplam 6 haftalik bir
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zaman dilimini kapsamig ve goriismeler 35 ile 60 dakika arasinda siirmustiir.
Gorligmelerin siiresi, katilimcilarin yanit verme bicimleri, detay verme diizeyleri ve
goriismenin akist dogrultusunda dogal olarak degisiklik gostermistir. Veri toplama
siirecinde, 15 katilimc1 ile gorlisme tamamlandiktan sonra veriler tekrar etmeye
basladigindan goriismeler sonlandirtlmistir. Gorlismelerin  bir kismi, 6zel olarak
belirlenmis sessiz ortamlarda yliz yiize gerceklestirilmis, geri kalan kismi ise pandemi
sonrasi artan dijitallesmenin bir sonucu olarak ¢evrim i¢i platformlar (Zoom, Microsoft
Teams, Google Meet vb.) iizerinden yapilmistir. Ozellikle cografi olarak farkli
sehirlerde bulunan katilimcilara ulasim kolayligi saglamasi agisindan ¢evrim igi
goriismeler oldukea islevsel olmustur. Tiim goriismeler, katilimcilarin izniyle dijital ses

kayit cihazlar1 veya ¢evrim i¢i platformlarin kayit 6zellikleri kullanilarak kaydedilmistir.

Tablo 1. Katilimcilar ve Gériismelerle Ilgili Bilgiler

Kodlanan Gorevleri Gorilisme Gorlisme  Siiresi
Isimler Yontemi (dk)
K1 Ceo Yiiz yiize 55
K2 Genel Midiir | Yiizylize 40
Yardimcisi

K3 Direktor Yiiz yiize 60
K4 Uzman Cevrim i¢i 35
K5 Direktor Yiiz yiize 50
K6 Uzman Cevrim i¢i 45
K7 Uzman Yiiz yiize 60
K8 Direktor Yiizyiize 38
K9 Uzman Yiiz yiize 57
K10 Pilot Cevrim i¢i 42
K11 Birim Amiri Yiiz ylize 60
K12 Uzman Cevrim i¢i 36
K13 Birim Amiri Yiiz yiize 48
K14 Pilot Cevrim i¢i 40
K15 Uzman Yiiz yiize 52

Veri toplama siirecinde en ¢ok dikkat edilen hususlardan biri katilimci rizasi ve
etik kurallar olmustur. Goriigmelere baslanmadan 6nce, her bir katilimciya aragtirmanin
amaci, slireci ve veri kullanimina iligkin bilgiler agik bir sekilde sunulmus, goriismenin
sesli olarak kaydedilecegi belirtilmis ve bu duruma iligkin acik onam alinmustir.
Katilimcilarin  goriismeye katilma ya da goriisme sirasinda cevap vermeme gibi
konularda tamamen 6zglir olduklar1 kendilerine hatirlatilmistir. Bu ¢ergeve, arastirmanin
giivenilirligini artiran ve katilimecilarin kendilerini daha rahat ifade etmelerini saglayan

O6nemli bir unsur olmustur.

Veri giivenligi kapsaminda tiim goriisme kayitlar1 yalnizca arastirmacinin
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erisimine acik olacak sekilde sifreli dijital ortamlarda saklanmis, goriismelerin dokiimii
sirasinda  hicbir kisisel bilgiye yer verilmemistir. Her katilimei, analiz siirecinde
anonimlestirilerek K1, K2, K3... gibi kodlarla temsil edilmistir. Bu yaklasim, hem etik
ilkelerin korunmasini hem de katilimcilarin agik ve samimi ifadelerde bulunabilmesini

miimkiin kilmistir.

Veri toplama siireci, sadece bilgi edinmeye degil; ayn1 zamanda katilimeilarin
kendi deneyimlerini aktardiklar1 bir etkilesim ortami olusturmaya odaklanmistir. Yari
yapilandirilmis goriisme tekniginin sagladigi esneklik sayesinde, katilimcilarin belirli
konular iizerine derinlemesine diisiinmeleri tesvik edilmis, bazi sorular katilimcinin
deneyimine gore detaylandirilarak yoneltilmistir. Goriigme sirasinda elde edilen 6n
bulgular, sonraki katilimcilara yoneltilecek ek sorularin da sekillenmesine yardimci
olmustur. Bu durum, veri toplama siirecinin dinamik ve katilimci merkezli bir sekilde

islemesini saglamistir.

Sonug¢ olarak, goriigmelerden elde edilen veriler sadece Onceden belirlenen
sorulara verilen yanitlarla sinirhi kalmamis; ayni zamanda katilimcilarin orgiitsel
ceviklik algilarini, bu algilarin olusum nedenlerini ve sektdr baglamindaki yansimalarini
da igeren zengin, ¢ok boyutlu ve baglamsal igerikler ortaya ¢ikarmistir. Bu baglamda
veri toplama siireci, aragtirmanin temel veri setini olusturan giiclii ve giivenilir bir asama

olarak degerlendirilmistir.
1.7.  VERI ANALIZI

Bu ¢alismada elde edilen veriler, nitel veri analiz yontemlerinden biri olan igerik
analizi teknigi ile ¢oziimlenmistir. Icerik analizi, arastirmacinin onceden belirlenmis
tematik g¢erceve dogrultusunda verileri diizenlemesine ve anlamlandirmasina olanak
saglayan, sik¢a kullanilan bir analiz yontemidir (Yildirim ve Simsek, 2021). Bu analiz
yontemi, elde edilen verilerin sistematik bir bi¢imde 6zetlenmesine, ilgili temalar altinda

toplanmasina ve kavramsal yapi1 ile iligkilendirilmesine dayanir.

Analiz siireci, gorlismelerin ses kayitlarindan kelimesi kelimesine yaziya
dokiilmesi (transkripsiyon) ile baglamistir. Her bir goriisme, ses kayitlarindan manuel
olarak ¢oziimlenmis ve anlam biitiinliigiinii koruyacak bigimde metne aktarilmigtir.
Transkripsiyon siireci titizlikle yiirtitiilmiis, herhangi bir anlam kayb1 yaganmamasi i¢in
orijinal ifadelerin korunmasina 6zen gosterilmistir ve toplamda 148 sayfa veri elde

edilmistir. Daha sonra bu veriler {izerinde kodlama islemleri gerceklestirilmistir.
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Kodlama agsamasinda, arastirmanin kavramsal ¢ercevesi temel alinarak dnceden
belirlenen dort ana tema olan hiz, esneklik, yetkinlik ve cevap verebilirlik iizerine
yogunlasilmistir. Bununla birlikte, katilimcilarin ifadelerinde 6ne ¢ikan yeni unsurlar da
dikkate alinarak acik kodlama (open coding) yaklasimi benimsenmistir. A¢ik kodlama,
nitel veri analizinin ilk asamalarindan biridir ve verinin satir satir incelenerek anlamli
pargalara boliinmesi, bu pargalara kavramsal etiketler (kodlar) verilmesi siirecini ifade
eder (Strauss ve Corbin, 1998). Bu yontem sayesinde arastirmaci, yalnizca literatiirde
onceden tanimlanmis kavramlarla sinirli kalmayip, katilimcilarin 6zgiin ifadelerinden
tireyen yeni kodlara da yer verebilmektedir. Kodlama islemleri manuel olarak
gerceklestirilmis ve her bir katilimcinin goriisleri, igerik analizi g¢ercevesinde ilgili

temalarla eslestirilmistir.

Kodlar, ortak 6zelliklerine gore gruplandirilarak temalar altinda birlestirilmis; bu
temalar daha sonra hem teorik ¢ergeveyle hem de arastirma sorulari ile iligkilendirilerek
yorumlanmustir. Ornegin, “kriz anlarinda karar alma hizinin artirilmasi”, “ani ucus
iptallerine hizli uyum saglanmas1” gibi kodlar, “h1z” temas1 altinda degerlendirilmis;

“personel ¢ok yonliliigi”, “gdrev rotasyonlar1” gibi ifadeler ise “esneklik” temasina

dahil edilmistir.

Ayrica, elde edilen temalar {izerinden her katilimci i¢in kisa profil analizleri
cikarilmig; bu analizler, katilimcilarin pozisyonlari, kurumsal rollerine ve deneyim
diizeylerine gore ¢evikligi nasil algiladiklar konusunda karsilagtirmali degerlendirmeler
yapilmasina olanak tanimistir. Bu yaklasim igerik analizinin yalnmizca temalari sunan

degil, ayn1 zamanda yorumlayici ve baglamsal bir analiz giicii kazanmasini saglamistir.

Veri analizi siirecinde giivenirligi artirmak amaciyla kodlama iglemleri iki farkli
asamada gbzden gecirilmis ve tekrar kodlama teknigi ile temalarin tutarliligi kontrol
edilmistir. Ayrica, bazi kodlamalar arastirma danismani ile birlikte tekrar
degerlendirilerek igerik gecerliligi saglanmaya calisilmistir. Bu baglamda yapilan analiz,
yalnizca verileri siniflamakla kalmamis, ayni zamanda orgilitsel ¢eviklik olgusunun

sektorel baglamda nasil somutlastigini anlamaya katki sunmustur.

Sonug olarak, igerik analizi yaklagimi, elde edilen verilerin sistematik bigimde
degerlendirilmesini, anlamli temalar altinda toplanmasin1 ve bu temalarin literatiirle
iliskilendirilerek yorumlanmasimni miimkiin kilmistir. Boylece arastirmanin amaci
dogrultusunda, orgiitsel ¢eviklik kavraminin Tiirk Sivil Havacilik Sektoriindeki
karsiliklart biitiinciil bir sekilde ortaya konulmustur.
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1.8. ARASTIRMANIN GECERLILIGI ve GUVENILIRLIGI

Bu arastirmada nitel veri toplama ve analiz siireglerinin giivenilirligini ve
gecerliligini artirmak amaciyla Lincoln ve Guba (1985), tarafindan 6nerilen dort temel

Olciit dikkate alinmustir:

1. Dogruluk  (Credibility): Katilimcilarin =~ goriislerinin -~ gercekligini
yansitmak amaciyla, elde edilen veriler kodlama siirecinde dikkatle analiz edilmis, her
katilimecinin kendi baglami iginde degerlendirilmistir. Ayrica aragtirmaci, veri toplama
siireci boyunca arastirmact yansizligima Ozen goOstermistir. Verilerin analizinde
literatlirle destekli temalar temel alinmis, fakat katilimci ifadelerinden ¢ikan yeni

kodlara da yer verilmistir.

2. Aktarilabilirlik  (Transferability): Arastirmada kullanilan yOntem,
katilimc1 profilleri ve orneklem secimi detayli sekilde agiklanmis; bu sayede benzer
baglamlarda yapilacak c¢alismalara ornek olusturabilecek bir yapi sunulmustur.
Katilimer sayisi, gorligme siireleri ve ortamlart tablo halinde verilerek okuyucunun

aragtirmanin baglamini degerlendirmesi saglanmistir.

3. Baglamdan Bagimsizlik (Dependability): Arastirma siirecinde izlenen
yontemsel adimlar (goriisme formu olusturulmasi, veri toplama, kodlama ve analiz
siirecleri) ayrintili bigimde belgelenmis ve seffaf sekilde sunulmustur. Bu durum,

aragtirmanin tekrarlanabilirligini ve yontemsel tutarliligini desteklemektedir.

4. Dogrulanabilirlik (Confirmability): Kodlama siireci sirasinda kullanilan
dijital araglar (Microsoft Word ve Excel) sayesinde verilerin hangi temaya nasil
yerlestirildigi agik bicimde belgelenmis; boylece analiz siireci disaridan denetime agik
hale getirilmistir. Ayrica yorumlarin katilimci ifadelerine dayali olmasina &zen

gosterilerek arastirmaci dnyargilarindan kaginilmastir.
1.9. ARASTIRMANIN SINIRLILIKLARI
Bu arastirma bazi sinirliliklar igermektedir:

. Orneklem Sinirliligi: Caligma yalnizca belirli bolgelerde gérev yapan 15
katilimei ile sinirli tutulmus olup, bu durum sonuglarin tiim sektore genellenmesini

siirlayabilir.

. Zaman Kisiti:  Veri toplama siireci 6 haftalik bir donemde

gergeklestirilmis ve bu siire zarfinda goriisme yapilabilecek uygun katilimci bulma
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konusunda zaman zaman gii¢lilk yaganmustir.
2. BULGULAR VE YORUM
2.1. KATILIMCILARIN DEMOGRAFIK OZELLIKLERI

Arastirmanin calisma grubunu olusturan katilimcilar, Tirk Sivil Havacilik
Sektoriinde ¢esitli sirketlerde gérev yapan, en az bes yil sektorel deneyime sahip uzman
ve yoneticilerden olusmaktadir. Katilimcilarin se¢iminde, orgiitsel ¢eviklik kavramini
dogrudan ya da dolayli olarak deneyimlemis olmalar1 temel Slgiit olarak belirlenmistir.
Bu dogrultuda goriismeler, sektorde gorev yapan ve farkli kurumsal yapilari temsil eden

bireylerle gerceklestirilmistir.

Calisma grubunda yer alan toplam 15 katilimci; yas, cinsiyet, gorev siiresi,
egitim diizeyi ve mesleki unvan bakimindan cesitlilik gdstermektedir. Bu ¢esitlilik,
verilerin zenginligini ve analizin ¢ok boyutlulugunu artirmis; orgiitsel ¢eviklik algisinin

farkli perspektiflerden degerlendirilmesini miimkiin kilmistir.

Katilimcilara ait genel bilgiler asagida yer alan Tablo 1° de bilginize

sunulmustur.
Tablo 2:Calisma Grubuna Ait Demografik ve Mesleki Ozelliklerin Ozeti
Katilimer | Cinsiyet | Yas Tecriibe | Unvan Egitim Sirket Tirti | Ceviklik
Araligi (Y1) Diizeyi Notu
K1 Erkek 35-50 25 Yonetici Lisansiistii | Havalimani | Biirokratik
Isletmesi yapi
K2 Kadin 35-50 21 Uzman Lisans Ozel Yer Cevik
Hizmeti yapilar
Sirketi etkili
K3 Erkek 30-35 13 Uzman Lisans Teknik Operasyonel
Bakim ceviklik dne
Firmasi cikiyor
K4 Kadin 30 yas 6 Uzman Lisans Havayolu Dinamik
alt1 Sirketi yapt
vurgulanmig
K5 Erkek 35-50 18 Yonetici Lisansiistii | Ozel Yer Stirekli
Hizmeti gelisim
Sirketi kiiltiiri var
K6 Kadin 35-50 11 Uzman Lisans Havaliman1 | Ceviklik
Isletmesi sinirl
K7 Erkek 50+ 22 Yonetici Lisansiistii | Teknik Kurumsal
Bakim direng
Firmasi yiiksek
K8 Kadin 30-35 7 Uzman Lisans Havayolu Adaptasyon
Sirketi giiclii
K9 Erkek 35-50 14 Uzman Lisans Havaliman1 | Hiyerarsi
Isletmesi etkili
K10 Kadin 35-50 16 Yonetici Lisansistii | Havayolu Esnek karar
Sirketi siiregleri
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Tablo 2: (Devam) Calisma Grubuna Ait Demografik ve Mesleki Ozelliklerin Ozeti

Katihmer | Cinsiyet | Yas Tecriibe | Unvan Egitim Sirket Ceviklik
Araligi | (Y1) Diizeyi Tiirt Notu
K11 Erkek 35-50 11 Uzman Lisans Ozel Yer Ekip i¢i
Hizmeti ¢eviklik
Sirketi yiiksek
K12 Kadin 35-50 12 Uzman Lisans Teknik Inisiyatif
Bakim alma giicli
Firmasi
K13 Erkek 50+ 25 Y onetici Lisansiistii | Havayolu Degisime
Sirketi direng
gdzlenmis
K14 Kadin 35-50 14 Uzman Lisans Havayolu | Esneklik
Sirketi egilimi
yiiksek
K15 Erkek 30 yas 5 Uzman Lisans Ozel Yer | Yenilige
alt1 Yardimcist Hizmeti acik,
Sirketi cevik

Katilimcilarin cinsiyet dagilimi incelendiginde, 8’inin erkek, 7’sinin ise kadin
oldugu goriilmektedir. Bu dagilim, sektordeki genel cinsiyet temsiline yakin bir
orneklem saglamis ve toplumsal cinsiyet faktorlerinin orgiitsel ceviklik algisi tizerindeki

etkilerini inceleme olanagi sunmustur.

Yas aralig1 agisindan bakildiginda, 2 katilimer 50 yas iizeri, 11 katilimer 35-50
yas arasinda ve diger 2 katilimci da 30 yas altinda olup ortalama katlilime1 yas1 48°dir.
Bu durum, sektér deneyimi ile orgilitsel ceviklik algis1 arasinda dogrudan bir iliski
kurma acisindan dnemli bir zemin saglamistir. Ozellikle 40 yas iizerindeki katilimcilar,
sektorde yasanan doniisiim siireglerini (6rnegin ozellestirmeler, dijitallesme adimlari,
COVID-19 sonrasi yeni is modelleri) daha 6nceki donemlerle karsilagtirmali olarak

degerlendirme imkani1 bulmuslardir.

Katilimcilarin gorev siireleride dikkat ¢ekecek diizeyde yiiksek olup, 6 ile 25 yil
arasinda degisen tecriibelere sahip olmakla birlikte ortalama 15 yildir sektdrde gorev
yapmaktadirlar. Katilimeilarin 12°si 10 yilin iizerinde bir siiredir havacilik sektoriinde
caligmaktadir. Kalan 3 katilimci ise 5 ila 10 y1l arasinda deneyime sahiptir. Bu durum,
orgiitsel ¢eviklik gibi stratejik ve yapisal bir kavramin sirket icinde nasil gelistigini uzun
donemli gozlemlerle degerlendirmeyi miimkiin kilmigtir. Katilimeilarin bir kismi ayni
sirkette uzun yillar boyunca gorev yaparken, bazilar1 sektorde farkl sirketlerde ¢aligmis

ve ¢esitli organizasyonel yapilarin ¢eviklik diizeylerini karsilastirma sans1 yakalamistir.
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Unvan dagilimi agisindan, 15 katilimcinin 5’1 orta veya iist diizey yonetici
pozisyonunda, 10’u ise uzman diizeyinde gorev yapmaktadir. Yoneticiler, stratejik karar
alma, kaynak tahsisi, insan kaynaklar1 planlamasi gibi siireclerde c¢evikligin 6nemine
vurgu yaparken; uzmanlar, ¢eviklik uygulamalarinin sahadaki yansimalari, operasyonel
esneklik ve gorev paylagimi konularinda detayli bilgiler sunmustur. Bu dagilim
sayesinde ¢eviklige iligkin hem kurumsal hem bireysel deneyim ve gozlemler biitlinciil

bi¢imde elde edilmistir.

Egitim diizeyine iligskin olarak katilimcilarin biliylik ¢ogunlugunun lisans ve
lisansiistii egitim diizeyine sahip oldugu belirlenmistir. Ozellikle ydneticilerin tamami
lisansiistii egitim almis olup, bu durum onlarin kavramsal cerceveye daha hakim ve
analitik diistinme becerilerinin gelismis oldugunu gostermektedir. Bu baglamda,
kavramsal soyutluk iceren “ceviklik” gibi kavramlarin katilimci diizeyinde

anlamlandirilabilirligini artirmistir.

Katilimcilarin  gorev yaptigi sirketler arasinda havalimani isletmeleri, yer
hizmetleri sirketleri, havayolu tagimaciligi yapan isletmeler ve teknik bakim sirketleri
bulunmaktadir. Bu kurumlarin kurumsal yapilari, isleyis bicimleri ve hiyerarsik
diizenleri farklilik gosterdigi i¢in, ¢eviklik olgusunun uygulanabilirligi a¢isindan zengin

karsilastirmalar yapilabilmistir.

Sonug olarak, katilimcilarin demografik ozellikleri, bu arastirmanin gegerlik,
giivenirlik ve temsil edilebilirlik diizeyini giiclendiren Onemli bir faktdér olarak
degerlendirilmistir. Cesitli kurumsal yapilarda, farkli pozisyon ve deneyim
diizeylerindeki katilimcilarin aragtirmaya dahil edilmesi, orgiitsel ¢eviklik kavraminin

sektorel baglamda ¢ok yonlii bir sekilde incelenmesine olanak saglamistir.

2.2. SIVIL HAVACILIK SEKTORUNDE CEVIKLIGI ETKILEYEN KOSULLARA
ILISKIN BULGULAR

Orgiitsel ¢evikligin temel bilesenlerinden biri olan hiz, havacilik sektdriinde
Ozellikle kritik operasyonlarin siirdiiriilebilirligi agisindan hayati bir unsur olarak 6ne
cikmaktadir. Katilimcilarin biiyiik cogunlugu, sektoriin dogasi geregi ani gelisen
durumlara karsi hizli karar verme ve uygulama kapasitesinin stratejik bir zorunluluk
oldugunu vurgulamistir. Pandemi siireci, hava kosullari, ugus iptalleri gibi beklenmedik
durumlar karsisinda kurumlarin  verdigi tepkilerin hizli olmasinin  miisteri

memnuniyetini dogrudan etkiledigi ifade edilmistir.

54



2.2.1. Tiirk Sivil Havacilik Sektoriinde Hiz Boyutu

Arastirma sonuclarina gore belirlenen ilk tema 'hiz' olarak tanimlanmistir.
Katilimer yanitlar1 incelendiginde, orgiitsel ¢evikligin hiz boyutu; anlik karar alma,

organizasyon yapist ve operasyonel yanit olmak iizere ii¢ kategori altinda toplanmustir.

Sekil 1: Sivil Havacilik Sektoriinde Hiz Boyutu
1
1 1 1
. Hizli Operasyonel
Anlik Karar Alma Organizasyon Yapisi
Yanit
o Hizh .
ad  Pratiklik — mdAksiyon Alma
Ogrenme

Arastirma kapsaminda elde edilen bulgular, orgiitsel ceviklik baglaminda

regiilasyonlara hizli uyum saglama kapasitesinin 6nemli bir gosterge oldugunu ortaya
koymaktadir. Katilimeilarin biiyiik bir boliimii, 6zellikle sivil havacilik sektoriinde sik
sik degisen yasal diizenlemelere karsi hizli tepki verebilmenin kurumsal c¢evikligi
dogrudan etkiledigini vurgulamistir. Katilimcilarin anlik karar almada bilgi ile ilgili

ifadeleri sunlardir;

"Ugus swrasinda beklenmedik bir hava durumu degisikligi oldugunda, karar
verirken kuleden gelen meteorolojik bilgiyi saniyeler icinde yorumlamak zorundayiz.

Aksi takdirde emniyet riske girer." (K10) (K14)

"Anlik karar alirken elimizdeki verilerin dogrulugu cok énemli. Ornegin
sistemden gelen bir teknik uyariyi goriip bakim ekiplerinden teyit almadan islem

yvaparsak, yanlig bir karar verebiliriz." (K2)

"Yolcu islemleri sirasinda check-in sisteminde olusan bir aksaklikta hizli
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hareket etmek zorundayiz. Hangi bilginin giincel oldugunu bilmek, dogru yonlendirme

icin kritik." (K3)

"Yer hizmetlerinde bir ugcagin gecikme yasayip yasamayacagina dair karar
verirken, anlik olarak gelen apron trafigi bilgilerine giivenmek zorundayiz. Bilgi

gecikirse karar da gecikir." (K6) (K7)

"Sivil havacilikta bilgiye erisim ne kadar hizlyysa karar da o kadar saghkl
oluyor. Anlik karar anlarinda refleks degil, bilgiye dayali hizli degerlendirme
yapariz." (K13)

"Operasyon merkezinde bir rotar karari vermem gerektiginde, elimdeki u¢ak
pozisyon bilgisi, hava trafik yogunlugu ve pist durumu bilgileri kararimi dogrudan

etkiliyor." (K9)

Sivil havacilik sektoriinde, hiz temasi kapsaminda yer alan anlik karar alma

durumunda pratiklik koduyla katilimcr ifadeleri sunlardir:

"Anlik bir gecikme durumunda yolcunun yénlendirilmesi gerekiyorsa,
prosediirii bastan sona hatirlamaya vaktimiz olmuyor; o an pratik ¢oziim neyse onu

uyguluyoruz." (K4)

"Sistemde yasanan bir aksaklikta teknik destek beklememiz zaman kaybettirir.
O anda kendi bilgimizle pratik bir yol bulup islemleri siirdiirmek zorundayiz." (K6)
(K11)

"Saha personeli olarak bizim igimiz teoriyle degil, anlik sorunlari pratiklikle

¢ozmektir. Bu da zamanla gelisen bir yetkinliktir." (K7)

"Hizli karar verme gereken anlarda 'en iyi' ¢oziimden ¢ok, 'wygulanabilir ve ise

yarar' ¢oziimii seceriz. "(K13)

"Bazen kurallarin disina ¢ikmadan ama esnek diisiinerek yollar bulmamiz
gerekiyor. Bu sayede hem siireci hizlandirtyor hem de isin aksamasini onliiyoruz."”

(K9)

Bu ifadeler, pratiklik kodunun sektordeki isleyise nasil yansidigini ve hiz ile
nasil biitiinlestigini gostermektedir. Bu ifadeler, pratik davranma, hizli ¢6ziim {liretme
ve uygulamaya doniik karar verme becerilerine vurgu yapacak sekilde

olusturulmustur:
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Sivil havacilik sektoriinde, hiz temast kapsaminda yer alan anlik karar alma

durumunda sorumluluk koduyla katilimci ifadeleri sunlardir:

"Verdigim her kararin yiizlerce insanin emniyetini etkileyebilecegini biliyorum.

Bu bilingle, saniyeler iginde bile olsa sorumluluk duygusuyla hareket ederim.” (K10)

"Anlik karar anlarinda énce gérevimin bilincine déonerim. Olayin bana diisen
kismi neyse, hi¢ beklemeden iistlenirim ¢iinkii zaman kaybi telafisi zor sonuglara yol

acabilir.” (K3)

"Bir kriz anminda, herkesin birbirine bakmasini beklemeden sorumlulugu almak

gerekir. Ugagin kalkmasi gerekiyorsa, o karari vermek benim igim." (K8)

"Yer hizmetlerinde ¢alisirken verdigimiz kararlar sadece bizim degil, tiim ucug
plamini etkileyebilir. Bu yiizden sorumlulugu almadan karar veremeyiz ama hizli

davranmamiz da sart.” (K12)

"Her anlik karar bir risk icerir, ama bu riski sorumlulukla tasimay: bilmeliyiz.

'Ben yaptim, sonucu da sahipleniyorum' diyebilmek bu igin par¢asi.” (K13)

"Karar verirken zamanla yarisiyoruz ama hata yapmamak da bizim

sorumlulugumuz. Hizlyyiz ama kontrolsiiz degiliz." (K5)

“Yeni ¢ikan genelgeye ii¢ giinde uyum sagladik, bazi firmalar hala adapte
olamadi.” (K4), (K2)

“Bazi firmalar aminda degisiklik yapabiliyor, biz i¢ onay siireciyle vakit
kaybediyoruz.” (K15)

“Regiilasyon geldigi giin mesaiye kaldik, ertesi giin her sey sisteme

entegreydi.” (K12)

Bu ifadeler, calisanlarin karar alma siireclerinde hissettikleri bireysel ve

kurumsal sorumluluga odaklanmaktadir:

Sivil havacilik sektoriinde, hiz temasi kapsaminda yer alan organizasyon yapisi
baglaminda degerlendirilen hizli adaptasyon koduna iliskin katilimci1 ifadeleri

sunlardir:

"Sivil havacilikta her giin farkli bir senaryo yasaniyor. Sirketimiz bu

degisikliklere karst esnek yapist sayesinde hizla adapte olabiliyor.” (K11)

"Yeni bir ucus diizenlemesi geldiginde, tiim birimlerin ayni anda harekete
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gegebilmesi bizim hizli uyum kabiliyetimizin bir gostergesidir.” (K11) (K13)

"Pandemi doneminde ugus planlar: sik sik degisti. Organizasyonumuzun bu ani

degisimlere hizla adapte olmasi, operasyonlarin aksamadan stirmesini sagladr.” (K3)

"Birimler arasi iletisim ve gorev dagilimi net oldugu icin kriz anlarinda hizlica

pozisyon alabiliyoruz. Adaptasyon siirecinde herkes ne yapacagin biliyor." (K13)

"Operasyon merkezimizde sistemsel bir degisiklik oldugunda, ¢alisanlar kisa

stirede yeni diizene alisabiliyor. Egitim ve bilgi akist bu konuda ¢ok hizli." (K11)

"Yeni bir ucgus giizergahi veya yeni havayolu partneri gibi durumlarda,
stireglere hizla entegre olabiliyoruz. Bu, organizasyonun adaptasyon giiciiniin bir

sonucu.” (K3)

"Hava kosullarina bagli iptallerde planlama ekibi ve yer hizmetleri aninda yeni

gorev dagilimina gegebiliyor. Bu ceviklik, organizasyonun yapisindan kaynaklaniyor."

(K11)

"Havacilikta degisim kacinmiimazdir. Onemli olan bu degisime uyum saglama
stirenizdir. Bizim organizasyon yapimiz, kararlarin ¢cabuk alinmasint ve hizli aksiyon

alinmasini kolaylastirtyor." (K1)

Bu ifadeler, organizasyonel esneklik ve degisken ortamlara cabuk uyum
saglama kapasitesinin sivil havacilikta hizla birleserek sundugu avantaji

yansitmaktadir.

Sivil havacilik sektoriinde, hiz temasi kapsaminda degerlendirilen organizasyon
yapist baglaminda yetki koduyla ilgili katilimcilarin ifadeleri, karar alma siireglerinde

yetkinin nasil dagildigi ve bu durumun hiza etkisini yansitmaktadir:

"Acil bir durumda merkezden onay beklemeden karar alabilmemiz, bize verilen

vetki sayesinde miimkiin oluyor. Bu da zaman kazandiryyor.” (K2)

"Hizli hareket edebilmek icin saha personeline belirli simirlar iginde yetki

verilmesi sart. Her seyi yukariya sormak zaman kaybt yaratyyor." (K4) (K15)

"Ugus planlamasinda degisiklik oldugunda, ekip liderlerinin inisiyatif alarak

stireci yonlendirmesi, organizasyonda hiz ve esnekligi artirtyor.”" (K8)

"Yetkinin sadece iist kademe yéneticilerde olmast kararlar: geciktiriyor. Oysa

bizde, ilgili birim sorumlularina verilen yetki sayesinde siiregler daha hizly isliyor."
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(K6) (K7)

"Kriz anlarinda zamanla yarisirken, beklemeden aksiyon alabilmek icin belirli

bir karar alma yetkisi elimizin altinda olmali. Organizasyon buna olanak taniyor."”

(K15)

"Operasyon sirasinda verilen yetkiyle, kiiciik ama kritik kararlart anlik

alabiliyoruz. Bu, miisteri memnuniyetini dogrudan etkiliyor.” (K9)

"Merkeziyet¢i bir yapi, hizli karar almanmin oniinde engel. Bu yiizden bizim

organizasyonda yetkiler miimkiin oldugunca dagitilmig durumda." (K5)

"Yetki devri yapimis bir yapida ¢calistigim igin, karsilastigim beklenmedik bir
durumda hizlica inisiyatif kullanabiliyorum. Bu da operasyonel hiz agisindan biiyiik

avantaj." (K8)

Bu ifadeler, yetki kodunun organizasyonel hiz iizerindeki belirleyici roliinii

vurgular niteliktedir.

Sivil havacilik sektoriinde, hiz temas: kapsaminda, organizasyon yapisi
baglaminda degerlendirilen egitim koduna iliskin katilimci ifadeleri, hizli ve etkili
karar alma 1ile operasyonel siireclerin yiiriitilmesinde egitimin Onemini

vurgulamaktadir:

"Acil durumlarda hizli karar verebilmemizin arkasinda diizenli aldigimiz
simiilasyon egitimleri var. Bu egitimler refleks gelistirmemizi sagliyor." (K10)
"Operasyonel  siireglerde hiz,  bilgiyle birlesince anlam kazaniyor.

Organizasyonumuzun sagladigi siirekli egitimler bu noktada ¢ok etkili." (K6)

"Yeni bir uygulama devreye girdiginde aninda adapte olabiliyoruz c¢iinkii

egitim stiregleri ¢ok onceden planlantyor ve herkes siirece hazirlaniyor.” (K4), (K9)

"Egitimler sadece bilgi degil, pratiklik de kazandiriyor. Ozellikle zamanla

varigtigimiz durumlarda aldigimiz egitimlerin etkisini dogrudan hissediyoruz." (K7)

"Kurumsal yapimizda her yeni personel, belli bir hiz standardina ulasana
kadar yogun bir egitim siirecinden gec¢iyor. Bu da ekip icinde senkronizasyon

sagliyor."” (K8)

"Hizli karar alma ve uygulamada egitimli olmak biiyiik fark yaratiyor. Egitimle

neyi, ne zaman, nasil yapacagimizi net olarak ogreniyoruz.”" (K10)
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"Krize hazirliklt olmak igin senaryo bazli egitimler alyyoruz. Bu egitimler
sayesinde organizasyon icinde herkes gorevini biliyor ve zaman kaybi yasanmuyor."”

(Ki12)

"Egitim eksik oldugunda tereddiit basliyor ve bu da hizimizi yavagslatiyor.
Organizasyonumuz bunu bildigi icin egitimleri siirekli giincelliyor ve tekrarlyyor.”

(K15)

Bu ifadeler, organizasyon yapisinda egitimin, ozellikle hiz ve verimlilik

konularinda nasil kritik bir unsur oldugunu gdstermektedir.

Sivil havacilik sektoriinde, hiz temasi kapsaminda hizli operasyonel yanit
baglaminda degerlendirilen deneyim (tecriibe) koduna iligskin katilimci ifadeleri, hizl
ve etkili yanmit verme siireglerinde deneyimin nasil belirleyici rol oynadigimi

yansitmaktadir:

"Bazi durumlarda prosediir beklemeden karar vermek gerekir. Iste o anlarda

deneyim devreye girer ve dogruyu hissettirir."”

"Yeni baslayan biri aym bilgiye sahip olsa da, ani bir rotar krizinde nasil

davranacagini bilemeyebilir. Deneyim, neyin ne zaman yapilacagini ogretir."”

"Yillardir bu isi yaptigim igin neyin oncelikli oldugunu aninda ayrt

edebiliyorum. Bu da hizli miidahaleyi miimkiin kilyyor.” (K3)

"Tecriibe sayesinde beklenmedik durumlarda panige kapilmadan, refleks gibi
hizli ve dogru hamle yapabiliyoruz." (K7)

"Deneyimli personel sahada olaylara daha sogukkanli yaklasir. Bu da hizla
birlikte dogru karar almay: saglar." (K9) (K14)

"Teoride her sey basit goriinebilir ama saha deneyimi olmadan hizli

operasyonel tepki vermek neredeyse imkansizdir." (K2)

"Isin icinde zaman baskisi varsa, deneyim ¢ok onemlidir. Ciinkii zamanla

ogrendiginiz sezgiler devreye girer ve vakit kaybetmezsiniz." (K10)

"Bir ugusun iptalinde yolcu yonlendirmesi, bagaj islemleri, otel

organizasyonu... Bunlarin hepsine hizli cevap vermek icin deneyime ihtiya¢ var.” (K1)

Bu ifadeler, deneyimin, hizli operasyonel yanit siireclerinde nasil bir avantaj

sagladigin1 ve sektor calisanlarinin zamanla edindigi bilgi birikiminin karar alma
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hizina etkisini agikca ortaya koymaktadir.

Sivil havacilik sektoriinde, hiz temast kapsaminda degerlendirilen hizl
operasyonel yanit baglaminda aksiyon alma koduna iligkin katilimci ifadeleri, karar
verme siirecinden ¢ok, kararin hemen uygulamaya gecirilmesine — yani aksiyona

doniismesine — odaklanir:

"Durumu analiz etmek kadar, harekete ge¢mek de onemli. Bizde diisiinceyle

eylem arasinda zaman kaybi olmamali.”

"Havacilikta saniyeler bile fark yaratir. Ne yapmam gerektigini anladigim

anda aksiyon almak zorundayim, yoksa zincirleme gecikmeler yasanir.”

"Operasyonel kararlarda hizli olmak yetmez, o karari uygulamak i¢in ekipleri

aninda yonlendirmek gerekir. Aksiyon almayan karar bogtur."

"Sistemsel bir aksaklik yasandiginda, merkezi onay beklemeden gegici
¢oziimleri devreye sokariz. Bu da dogrudan aksiyon alabilme kabiliyetiyle ilgilidir."

(K11)

"Olaylara sadece seyirci kalirsaniz sorun biiyiir. Aksiyon almak igin yetki ve

ozgiiven kadar zaman yonetimi de gerekir."

"Geciken aksiyon, geciken ugus demektir. Bu yiizden kriz durumlarinda

herkesin roliinii bilmesi ve hizlica harekete gegmesi gerekir." (K1)

"Anlik sorunlart ¢ézmek icin sadece konusmak degil, inisiyatif alip eyleme

gecmek gerekir. Biz aksiyona gegerek zamanla yarisiriz." (K5)

Bu ifadeler, sivil havacilikta hiz temasiyla iliskili olarak aksiyon alma
becerisinin ne kadar kritik oldugunu ve sadece karar vermenin degil, karari

uygulamaya koymanin organizasyonel basaridaki yerini net bir sekilde ortaya koyar.

Sivil havacilik sektoriinde, hiz temast kapsaminda degerlendirilen hizli
operasyonel yanit baglaminda kolay 6grenme koduna iliskin katilimcilarin ifadeleri,
calisanlarin yeni bilgileri, siirecleri veya sistemleri ¢abuk kavrayip uygulamaya

gecirmelerinin operasyonel hiza etkisini yansitmaktadir:

"Yeni bir prosediir devreye girdiginde onu hizlica kavraywp uygulayabiliyor

olmamiz, operasyonel akisin aksamadan devam etmesini sagliyor." (K2)

"Havacilikta siirekli degisen kurallar var. Bu degisikliklere hizli adapte
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olabilmek i¢in 6grenmeye agik ve hizli kavrayabilen personel sart.” (K8) (K11)

"Yeni baslayan digerlerin kisa siirede sistemleri ogrenmesi, kriz anlarinda ekip

icinde akiciligi sagliyor. Kolay 6grenme operasyonu hizlandirryor." (K3)

"Saha ekibinde ¢alisirken yeni dijital uygulamalari hemen ogrenip kullanmak

zorundayiz. Bu da hem kisisel hem kurumsal hizi artirtyor.” (K12)

"Bir giin oniimiize farkli bir rota, ertesi giin farkll bir yolcu profili ¢ikabiliyor.

Osrendiklerimizi ¢abuk kavramak bizim icin biiyiik avantaj." (K10) (K14)

"Egitimden hemen sonra sahada uygulanabilir bilgiye déniismesi bizim

hizimizi belirliyor. Kolay ogrenen ¢alisanla hizli aksiyon alabiliyoruz.”" (K1)

"Karmagik durumlar karsisinda prosediirii ezberlemek yetmiyor. Ogrenilen

bilgiyi hizla duruma uyarlamak gerekiyor.” (K12)

Bu ifadeler, kolay 6grenme becerisinin hizli operasyonel yanit kapasitesiyle

nasil dogrudan iliskili oldugunu vurgular.

Bu bulgular, orgiitsel ¢evikligin sadece i¢ siireclerle degil, ayn1 zamanda digsal
zorunluluklara kargt alinan hizli aksiyonlarla da dogrudan iliskili oldugunu
gostermektedir. Katilimcr ifadeleri, sektdrde c¢evik davranabilen isletmelerin
regiilasyonlara daha hizli adapte olabildigini ve bu sayede rekabet avantaj1 elde ettigini

ortaya koymaktadir.

Orgiitsel cevikligin temel bilesenlerinden biri olan hiz, havacilik sektdriinde
ozellikle kritik operasyonlarin siirdiiriilebilirligi acisindan hayati bir unsur olarak 6ne
cikmaktadir. Katilimcilarin biiyiik cogunlugu, sektoriin dogas1 geregi ani gelisen
durumlara kars1 hizli karar verme ve uygulama kapasitesinin stratejik bir zorunluluk
oldugunu vurgulamistir. Pandemi siireci, hava kosullari, ugus iptalleri gibi beklenmedik
durumlar karsisinda kurumlarin  verdigi tepkilerin  hizli olmasmin  miisteri

memnuniyetini dogrudan etkiledigi ifade edilmistir.

Katilimcilar, hizin yalnizca kriz anlarinda degil, ayn1 zamanda rekabet ortaminda
farklilasma saglayan bir etken oldugunu dile getirmistir. Hizli hizmet iiretimi ve karar

mekanizmalariin esnekligi, miisteri sadakatini artiran faktorler arasinda sayilmistir.
2.2.2. Tiirk Sivil Havacilik Sektoriinde Esneklik Boyutu

Esneklik, oOrgiitsel c¢evikligin uygulanabilirligini destekleyen en Onemli
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kavramsal bilesenlerden biridir. Katilimcilar, esnekligin 6zellikle kriz donemlerinde
kurumlarm = siirdiirtilebilirligini  sagladigin1 ifade etmislerdir. Pandemi siirecinde
uygulanan esnek vardiya sistemleri, personel rotasyonlar1 ve gorev tanimlarinin

genisletilmesi bu kapsamda 6rnek olarak sunulmustur.

Arastirma  sonuglarina gore belirlenen ikinci tema ‘'esneklik' olarak
tanimlanmistir. Katilime1 yanitlart incelendiginde, orgiitsel ¢evikligin esneklik boyutu;

1§ giicli planlamasi ve dijital altyap1 olmak {izere iki kategori altinda toplanmistir.

Sekil 2: Sivil Havacilik Sektoriinde Esneklik Boyutu

Is giicii planlamasi
Kriz

Uzaktan Erigim

Arastirma kapsaminda elde edilen bulgular, esnekligin katilimcilarin biiyiik
cogunlugu tarafindan yalnizca gegici kriz yamiti olarak degil, kurumsal
siirdiiriilebilirligin temel bir unsuru olarak degerlendirildigini gostermektedir. Ozellikle
pandemi doneminde yasanan ani degisiklikler, Ornegin personel eksilmeleri, ucus
planlarinin sik¢a revize edilmesi gibi, karsisinda is giicli planlamasinda esneklik

kurumlarin faaliyetlerini siirdiirebilmesi agisindan belirleyici bir faktdr olmustur.

Sivil havacilik sektoriinde, esneklik kapsaminda degerlendirilen is giicli

planlamasi baglaminda rotasyon koduna iligkin katilimci ifadeleri sunlardir:

“Rotasyon uygulamalari bize farkli birimlerde ¢alisma firsati sunuyor. Bu
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sayede hem sikilmadan c¢aligsabiliyoruz hem de farklt gorevleri ogrenerek kendimizi

gelistiriyoruz. Ancak planlama stireci bazen belirsiz olabiliyor.” (K6)

“Farkly bir ucus hattina ya da farkli bir gérev alanina verilmek basta
zorlayiciydi ama zamanla alistim. Bu esneklik, isin monotonlugunu azaltiyor ama aile

diizenimi bazen zorlayabiliyor.” (K12)

“Rotasyon kodlart bizim hangi giin nerede gorev alacagimizi gésteriyor ama
son dakika degisiklikleri ¢ok oluyor. Bu da plan yapmayi zorlastirtyor. Esneklik giizel

ama biraz daha ongériilebilir olmali.” (K15)

“Rotasyon sistemi sayesinde ekip i¢ci dayanigma artiyor ¢iinkii herkes her yerde
gorev alabiliyor. Ancak bazen kisi tercihi degil de sadece sistemin ihtiyaci gozetiliyor.

Bu da memnuniyeti azaltiyor.” (K15)

Sivil havacilik sektoriinde, esneklik kapsaminda degerlendirilen is giicli

planlamasi baglaminda ayakta kalmak koduna iliskin katilimci ifadeleri sunlardir:

“Sivil havacilikta her giin farkli bir kriz ¢ikabilir. Ayakta kalmak igin esnek
olmayi, her an gorev degisikligine hazir olmay: ogrendik.” (K8)

“Esnek c¢alisma bazen istismar ediliyor gibi hissettiriyor ama direngli

kalmazsak bu sektorde uzun siire tutunmak miimkiin degil.” (K4)

Sivil havacilik sektoriinde, esneklik kapsaminda degerlendirilen is giicii

planlamasi1 baglaminda uyum koduna iligkin katilimer ifadeleri sunlardir:

“Bu sektorde kalici olmamin ilk sarti uyum saglayabilmek. Gerek vardiya

degisiklikleri gerekse ekip rotasyonlari hizli kararlar gerektiriyor.” (K5)

“Yeni sistem gecislerinde zorlaniyoruz ama isin dogasi bu. Kim daha hizli uyum

sagliyorsa, o daha az stres yastyor.” (K9)

“Kiminle ¢alisacagimiz, hangi hatta gorev alacagimiz son anda degigebiliyor.

Bu nedenle kisilerden ¢ok sisteme uyum saglamaya ¢alistyoruz.” (K15)

“Ozellikle kriz anlarinda, gorev tammi disina ¢itkmak zorunda kalryoruz. Bu tiir

durumlara uyum gostermek artik meslegin bir par¢asi.” (K4)

“Hava kosullari, yolcu yogunlugu, teknik aksakliklar... Hepsi plani altiist

edebilir. Her an degigime actk olup hizlica uyumlanmak zorundayiz.” (K7)

“Uyum saglayamayan kisiler ¢ok kisa siirede sistem disinda kalyyor. O yiizden
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bireysel tercihlerden ¢ok sistemin isleyisine gore hareket etmeyi 6greniyoruz.” (K1)

“Esnekligin simirlarinda ¢alisiyoruz. Uyum saglamak sadece fiziksel degil,

zihinsel esnekligi de gerektiriyor. Yoksa tiikeniyorsun.” (K12)

Katilimc1 ifadeleri, is giicii planlamasinda uyum saglamanin, yalnizca bir
yetkinlik degil, ayni zamanda bir hayatta kalma stratejisi haline geldigini
gostermektedir. Bu baglamda, sivil havacilik sektdriinde "uyum", bireysel tercihlerin

Otesinde, kurumsal dinamiklere entegre olma becerisi olarak 6ne ¢ikmaktadir.

Sivil havacilik sektoriinde, esneklik kapsaminda degerlendirilen dijital alt yap1

baglaminda zaman koduna iligkin katilimcr ifadeleri sunlardir:

“Dijital vardiya sistemi sayesinde ne zaman ¢alisacagimi onceden

gorebiliyorum.” (K6)

“Zamamnda yapilan bildirimler ¢ok onemli. Ama dijital altyapt bazen geg

senkronize oluyor, bu da ekip i¢inde zaman kaybina yol agiyor.” (K11)

“Manuel sistemde zaman kayb: daha fazlaydi ama dijital sistemde de anlik

degisimlere hazirlikli olmak gerekiyor. Sistem hizli, bizden de hiz bekleniyor.” (K13)

Bu ifadeler, dijital sistemlerin isleyisi, zaman yonetimi ve zaman {iizerindeki

etkilerini calisanlarin bakis agisiyla yansitmaktadir.

Sivil havacilik sektoriinde, esneklik kapsaminda degerlendirilen dijital alt yap1

baglaminda kriz koduna iliskin katilime1 ifadeleri sunlardir:

“Sistemde anlik giincelleme yapilamadiginda, hangi gérevde kimin oldugu bile

belli olmuyor. Kriz aminda dijital sistemin yetersizligi kaosu biiyiitiiyor.” (K11 )

“Bir kriz yasandiginda ¢agri merkezi kilitleniyor, dijital bildirimler gecikiyor. O

anda herkes birbirine sorarak ne yapacagini ogrenmeye ¢alisiyor.” (K13)

“Planlama programi ya yavashyor ya da sistem disi kalyyor, ekiplerin

koordinasyonu bozuluyor.” (K11)

“Ozellikle pandemi déneminde dijital sistemlerin yetersizligi cok net ortaya

ctkti. Anlik bilgi akist saglanamayinca operasyonlar aksadi.” (K13)

“Kriz anlarinda dijital ¢oziimler iiretici degil, geciktirici olabiliyor. Herkes ayni

anda bilgiye ulagsmaya ¢alisiyor.” (K3)
“Sistem iizerinden gérev degisimi yapmak kriz anlarinda ¢ok zaman aliyor.
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Yazilim esnek degil, bu da insan miidahalesini zorunlu hale getiriyor.” (K5)

Bu gorisler, dijital sistemlerin kriz anlarindaki performansina ve calisanlar

uzerindeki etkilerine odaklanir.

Sivil havacilik sektoriinde, esneklik kapsaminda degerlendirilen dijital alt yap1

baglaminda imkan koduna iligkin katilimc ifadeleri sunlardir:

“Dijital sistemler sayesinde ugus programlarimiza her yerden ulasabiliyoruz.

Bu da bize zaman ve mekan agisindan biiyiik bir hareket serbestligi sagliyor.” (K2) (K4)

“Onceden kagitla yapilan planlamalar ¢ok vakit alyyordu. Simdi dijital altyap
sayesinde islemler hem hizli hem daha az hatali.” (K13)

“Dijital sistemler bize kisisellestirilmis bildirimler sunuyor. Ornegin, hangi
hatta ne zaman géreviendirilecegimi erkenden o&grenebiliyorum. Bu ¢ok biiyiik bir

kolaylik.” (K8)

“Esnek ¢aliysma kogullarina uyum saglamak dijital sistemler sayesinde miimkiin

oldu. Anlik degisiklikleri gorebiliyor ve ona gore hareket edebiliyoruz.” (K2)

“Kendimi gelistirmek icin dijital egitim platformlarini kullanabiliyorum.
Ozellikle yogun donemlerde ¢cevrim ici egitim firsatlart bizim icin biiyiik bir avantaj.”

(K7)

“Ugus oncesi bilgilendirmeler, yolcu sayiari ve ozel durumlar artik dijital
ortamdan geliyor. Bu sistemler igimizi daha planli ve profesyonel yapmamiza imkdn

taniyor.” (K8)

“Dijital platformlar tizerinden ekip digerlerimizlia amnda iletisim kurabiliyoruz.

Bu, kriz anlarinda bile hizli karar almamizi saglyor.” (K12)

Bu ifadeler, dijital sistemlerin g¢alisanlara sagladigi kolayliklar, firsatlar ve

destekleyici yonlerini ortaya koyar.

Sivil havacilik sektdriinde, esneklik kapsaminda degerlendirilen dijital alt yap1

baglaminda bilgi koduna iligkin katilimc ifadeleri sunlardir:

“Gorev bilgileri, u¢us detaylart ve yolcu sayilari gibi kritik veriler artik tek bir

dijital ekranda. Bu da isimizi ¢cok daha hizli yapmamiza olanak taniyor.” (K2)

“Dijital sistemlerdeki bilgi akisi sayesinde her giin giincel operasyonel

gelismeleri takip edebiliyoruz. Bu, ozellikle ani degisikliklere karsi bizi hazirlikh
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kilyyor.” (K4) (K13)

“Vardiya saatleri, gorev yerleri ve ekip bilgileri artik elle degil sistem

tizerinden geliyor. Bu bilgi akisi hem seffaflik hem de esitlik saglyyor.” (K6)

“Bazen sistemde gecikmeli bilgi girildiginde yanlis yerde géreve gidebiliyoruz.
Bilginin anlik ve dogru olmast bizim i¢in ¢ok kritik.” (K9)

“Esnek ¢alismanin siirdiiriilebilmesi i¢in dogru bilgiye zamaninda ulagmak sart.

Dijital sistem bunu biiyiik oranda sagliyor.” (K11)

“Egitim videolari, prosediir giincellemeleri ve duyurular artik dijital ortamda

paylasilinca hem daha kalici hem daha erisilebilir hale geldi.” (K15)

Bu ifadeler, dijital sistemlerin bilgiye erigim, bilgi akisi, bilgi giivenligi ve

giincelligi konusundaki roliinii ¢alisanlarin deneyimleri iizerinden yansitmaktadir.

Sivil havacilik sektoriinde, esneklik kapsaminda degerlendirilen dijital alt yap1

baglaminda uzaktan erisim koduna iliskin katilimer ifadeleri sunlardir:

“Gorev programima telefondan aninda ulasabiliyorum. Artik tiim bilgileri

gormek miimkiin, bu da bize biiyiik bir esneklik saglyor.” (K7) (K13)

“Evdeyken gelen vardiya degisikliklerini uygulama iizerinden takip

edebiliyorum. Bu uzaktan erisim imkani, her an hazirlikli olmami saghyor.” (K9)

“Pandemi doneminde uzaktan erisim sistemleri olmasaydi, operasyonlar

tamamen dururdu. O donem bu sistemlerin krymetini ¢cok net anladik.” (K13)

“Mobil uygulamadan gelen anlik bildirimlerle haberdar oluyorum. Uzaktan

erisim, hem esnekligi artirtyor hem is stirekliligi saghyor.” (K3)

“Egitimlerimizi bile artik uzaktan alabiliyoruz. Bu, oézellikle zaman yonetimi

acgisindan biiyiik kolaylik sagladi.” (K5)

“Uzaktan erigim giizel ama sistem disi kaldigimizda her sey kilitleniyor. Yani

internet yoksa, bilgi de yok, hareket de yok.” (K1)

Bu ifadeler, dijital sistemlerin uzaktan ¢alisma, bilgiye erisim ve operasyonel

esneklik iizerindeki etkilerini calisan bakis acisindan yansitmaktadir.

Tiim bu ifadelerden hareketle, esnekligin yalnizca kisa vadeli ¢oziimlerle sinirlt
kalmadigi; dijital altyapi, insan kaynaklari ve planlama ile bir stratejiye doniismesi

gerektigi sOylenebilir. Bu durum, esnekligin organizasyonel cevikligin temel

67



bilesenlerinden biri oldugunu giiclii bicimde ortaya koymaktadir.

Esneklikte dikkat ¢eken nokta ise; katilimcilar ¢alisma kosullarinda esneklige
vurgu yapmislardir. Oysa havacilik sektoriinde kurallarda esneklik olmadigi son derece

onemlidir.
2.2.3. Tiirk Sivil Havacilik Sektoriinde Yetkinlik Boyutu

Cevikligin siirdiiriilebilir olabilmesi i¢in ¢alisanlarin bireysel ve kurumsal
diizeyde belirli yetkinliklere sahip olmasi gerektigi, tiim katilimcilarin ortak vurguladig
bir tema olmustur. Dijital yetkinlikler, problem ¢6zme becerileri, kriz yonetimi, ¢oklu
gorev lstlenebilme kapasitesi gibi beceriler, ¢evik organizasyonlarin en temel ihtiyaglari

arasinda yer almaktadir.

Arastirma bulgulara gore liglincii ana tema olarak yetkinlik belirlenmistir.
Katilimer yanitlart incelendiginde, ¢evikligin siirdiiriilebilirligi agisindan bireysel ve
kurumsal yetkinliklerin vazgegilmez oldugu goriilmektedir. Bu tema, orgiitsel diizey ve

isgoren diizeyi olmak iizere iki alt kategori altinda toplanmustir.

Sekil 3: Sivil Havacilik Sektoriinde Yetkinlik Boyutu

Teknoloji

AR-GE
- Insan Kaynag1

Arastirmada elde edilen bulgular, orgiitsel cevikligin temel yapi taslarindan

Orgiitsel Diizey
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birinin ¢alisan ve kurumsal diizeyde sahip olunan yetkinlikler oldugunu ortaya
koymaktadir. Katilimcilarin ifadeleri dogrultusunda bu tema iki alt kategori altinda

incelenmistir: Bireysel diizey ve orgiitsel diizey.

Ik olarak, bireysel diizey cevik bir yap: kurmada belirleyici bir unsur olarak
degerlendirilmistir. Ozelliklede digital sistemlerin bu denli yogun kullanildig1 sektdrde

bilgi en 6nemli unsur olmustur.

Sivil havacilik sektoriinde, yetkinlik kapsaminda degerlendirilen bireysel diizey

baglaminda egitim koduna iliskin katilime1 ifadeleri sunlardir:

“Sektorde kalict olmak igin siirekli giincel kalmak gerekiyor. Aldigimiz egitimler

bize sadece bilgi degil, ozgiiven de kazandiriyyor.” (K4)

“Ilk ise basladigimda verilen oryantasyon egitimi sayesinde sisteme daha kolay

uyum sagladim. Egitim, isin pratigine gegiste ¢cok onemliydi.” (K6)

“Online egitim platformlaryla istedigim zaman tekrar yapabiliyorum. Bu

esneklik, kendi ogrenme hizimda ilerlememe olanak taniyor.” (K11)

Bu goriisler, calisanlarin egitim deneyimlerini, beklentilerini ve egitimin

yetkinliklerine katkisin1 yansitmaktadir.

Sivil havacilik sektoriinde, yetkinlik kapsaminda degerlendirilen bireysel diizey

baglaminda Nitelik koduna iliskin katilimei ifadeleri sunlardir:

“Bu sektorde sadece teknik bilgi degil, aymi zamanda sogukkanlilik da
gerekiyor. Kriz aminda panik yapmayan kisiler fark yaratiyor.” (K1)

“Iletisim becerisi en az gorev bilgisi kadar onemli. Yolcuyla, ekip arkadasinla,

herkesle saglikly iletisim kuramazsan is zorlagiyor.” (K1)

“Esnek calismayr kaldirabilecek fiziksel ve zihinsel dayamkliliga sahip olmak
sart. Herkes bu tempoya uyum saglayamiyor.” (KS5)

“Disiplinli ve dikkatli olmak ¢ok onemli. Kiigiik bir hata biiyiik sonuglar
dogurabiliyor. Bu yiizden titizlik temel bir nitelik olmali.” (K11)

“Takim ¢alismasina yatkin olmak gerekiyor. Bu sektorde bireysel hareket eden

degil, ekip ruhuna sahip olan ayakta kalabiliyor.” (K1)

“Problem ¢ozme becerisi olmazsa olmaz. Her giin beklenmedik bir durum

¢tkabiliyor ve buna hizlica ¢oziim bulmak gerekiyor.” (K13)
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“Giiler yiizlii olmak ve olumlu yaklasmak yolcu memnuniyeti agisindan ¢ok

onemli. Bu da aslinda bir kisisel nitelik meselesi.” (K14)

Bu ifadeler, ¢alisanlarin sektdrde basarili olabilmek icin sahip olmalar1 gereken

kisisel ve mesleki niteliklere dair alg1 ve deneyimlerini yansitmaktadir.

Sivil havacilik sektoriinde, yetkinlik kapsaminda degerlendirilen bireysel diizey

baglaminda donanim koduna iligkin katilimcr ifadeleri sunlardir:

“Sivil havacilikta sadece teorik bilgi yetmiyor. Cihazlara hakim olmak,

sistemleri dogru kullanmak da kisisel donanimin pargasi.” (K2)

“Yeni nesil teknolojilere uyum saglamak gerekiyor. Donanim eksikse, ne kadar

istekli olursan ol sistemin gerisinde kalyyorsun.” (K5)

“Ugus oncesi kontrollerde hangi verinin ne anlama geldigini bilmek gerekiyor.

Teknik donanim eksikse bu isi yapamazsin.” (K8)

“Bilgisayar programlarim etkin kullanmak biiyiik avantaj. Dijital sistemlerle

caligan biri donammliysa ¢ok daha hizli adapte oluyor.” (K9)

“Sadece gorev tamimini bilmek yetmiyor. Acil durum prosediirleri, iletisim

cihazlari, raporlama sistemleri gibi konular da bireysel donanimin iginde.”

“Kendini gelistirmeyen, sektorde geri kalir. Donanimli olmak demek sadece

bilgili olmak degil, ayni zamanda giincel kalmak demek.” (K1)

“Bir ekip iiyesi olarak teknik terimlere hakim olmak, yapilan konusmalar: dogru

anlamak ve hizli tepki vermek icin donanimli olmak sart.” (K11)

“Donamim sadece teknik degil; yabanct dil bilmek, prosediirleri kavramak ve

uluslararasi standartlar: bilmek de bu isin geregi.” (K1)

Bu ifadeler, calisanlarin sahip olmasi gereken teknik, teknolojik ve mesleki

bilgi-beceri donanimina dair algilarini yansitir.

Ikinci olarak, orgiitsel diizeyde, gevik bir yap:t kurmada belirleyici bir unsur

olarak degerlendirilmistir.

Sivil havacilik sektoriinde, yetkinlik kapsaminda degerlendirilen orgiitsel diizey

baglaminda teknoloji koduna iligskin katilimci ifadeleri sunlardir:

“Kullandigimiz teknolojik altyapr sayesinde isler daha hizli yiiriiyor. Ozellikle

ucus planlama ve bildirim sistemleri ciddi zaman kazandiryyor.” (K5)
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“Bazi havalimanlarinda kullanilan sistemler giincel degil. Teknoloji geri

kaldiginda biz ne kadar yetkin olursak olalim is yavashyor.” (K1)

“Orgiit olarak teknolojik yatirimlar yapildiginda biz ¢alisanlar da kendimizi

gelistirme motivasyonu buluyoruz.” (K8)

“Yeni teknolojilere gecis siirecleri iyi yonetilmediginde, sistemler degil biz

tikaniyoruz. Egitim verilmeden teknolojiye ge¢mek verimi diistiriiyor.” (K11)

“Teknolojik altyapt sayesinde ekipler arasi iletisim ¢ok daha giiclii hale geldi.
Bu da hata payini azaltiyor.” (K1)

“Otomasyon sistemleri ile manuel isler azaldi ama teknolojiye bagimlilik artti.

Sistem ¢okerse her sey duruyor.” (K14)

“Kurumun teknolojik kapasitesi ¢calisanlarin gelisimini de belirliyor. Ne kadar

giincel sistem varsa, bizden de o kadar yiiksek performans bekleniyor.” (K6)

Bu ifadeler, teknoloji kullaniminin orgiitsel isleyise, ¢alisan yetkinligine ve genel

verimlilige etkisini yansitir.

Sivil havacilik sektoriinde, yetkinlik kapsaminda degerlendirilen orgiitsel diizey

baglaminda ekipman koduna iliskin katilimci ifadeleri sunlardir:

“Kullandigimiz  ekipmanlar giincel ve bakimli oldugu siirece isimizi

kolaylastirryor. Eskimis cihazlar performansi diisiiriiyor.” (K2)

“Ekipmanlarin kullanici dostu olmasi énemli. Karmagik cihazlarla ugrasmak

hem zaman kaybi hem de hata riskini artirtyor.” (K6)

“Yeni ekipmanlarla birlikte verilen egitimler c¢alisanlarin adaptasyonunu

hizlandriyor ve yetkinligi artirtyor.” (K8)
“Modern ve teknolojik ekipmanlar, operasyonlarimizi daha giivenli ve hizli hale
getiriyor.” (K15)

Sivil havacilik sektoriinde, yetkinlik kapsaminda degerlendirilen orgiitsel diizey

baglaminda AR-GE koduna iliskin katilimci ifadeleri sunlardir:

“AR-GE projeleri sayesinde yeni sistemler gelistiriliyor, bu da ¢alisanlarin

vetkinliklerini artirmak i¢in firsat sunuyor.” (K1)

“Sirketin AR-GE faaliyetlerine daha fazla kaynak aywrmasi, rekabet giiciimiizii
artirtr ve inovasyonu destekler.” (K1) (K11)

71



“AR-GE sonuclarinin operasyonel birimlere aktarilmasi daha sistematik olmali;

bu sayede yetkinlik gelisimi saglanabilir.” (K5)

“AR-GE ¢alismalarina ¢alisanlarin da katilimi tegvik edilirse, sahiplenme ve

motivasyon artar.” (K9)

“AR-GE sayesinde kullanilan teknolojiler yenileniyor, bu da c¢alisanlarin

kendini gelistirmesine ve yetkinliklerini artirmasina olanak saglyyor.” (K13)

Sivil havacilik sektoriinde, yetkinlik kapsaminda degerlendirilen orgiitsel diizey

baglaminda insan kaynagi koduna iliskin katilimci ifadeleri sunlardir:

“Iyi bir insan kaynagi yonetimi olmadan, sektorde basar: saglamak zor. Dogru

kisiyi dogru ige yerlestirmek ¢cok onemli.” (K1)

“Calisanlarin yetkinlikleri diizenli olarak degerlendirilmeli ve buna gore

gelisim planlar: hazirlanmali.” (K1)

“Insan kaynagi yonetimi sadece ise alim degil, aym zamanda c¢alisanlarin

motivasyonunu ve baghlhigini artirmakla da ilgili.” (K5)

“Yonetim kadrosunun c¢alisanlarla etkili iletisim kurmasi, insan kaynaginin

verimli kullanilmasini sagliyor.” (K8)

“Stirekli egitim ve gelisim firsatlart sunulursa, ¢alisanlarin yetkinlikleri dogal

olarak artar ve insan kaynag gii¢lenir.” (K6)

“Insan kaynaklari departmaninin stratejik bir rol iistlenmesi gerekiyor, sadece

idari islerle ugrasmamal.” (K11)

“Iyi bir insan kaynagi yonetimi, kriz zamanlarinda bile orgiitiin dayamikliligini

artirtyor.” (K14)

Tiim bu bulgular, ¢evikligin yalnizca sistemsel ya da siire¢sel bir 6zellik degil,
dogrudan insan kaynagina ve bilgi birikimine dayali olarak gelisen ¢ok boyutlu bir
yetkinlik alan1 oldugunu ortaya koymaktadir. Dolayisiyla dijitallesme, deneyim aktarimi
ve kurumsal 6grenme gibi faktorler birlikte ele alindiginda, yetkinlik temasi g¢evik

orgilitler acisindan merkezi bir 6neme sahiptir.
2.2.4. Tiirk Sivil Havacilik Sektoriinde Cevap Verebilirlik Boyutu

Havacilik sektorii, uluslararasi diizenlemelere, hizl1 degisen miisteri taleplerine

ve teknik gelismelere duyarliligi yiiksek bir sektordiir. Bu nedenle cevap verebilirlik,
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orgiitsel cevikligin hayata ge¢mesini saglayan en Onemli faktorlerden biri olarak

degerlendirilmistir.

Aragtirma sonuclarina gore belirlenen dordiincii tema "cevap verebilirlik" olarak
tammlanmistir. Ozellikle havacilik sektdriiniin uluslararas1 regiilasyonlara, miisteri
taleplerine ve teknik yeniliklere kars1 yiiksek duyarliligi, bu temay: orgiitsel ¢evikligin

hayata ge¢irilmesinde kritik bir faktor haline getirmistir.

Sekil 4: Tiirk Sivil Havacilik Sektoriinde Cevap Verebilirlik Boyutu

Egitimli Personel

Cevap o »
Verebilme Beklentileri Karsilama Aninda Doéniis

Diizeltici Faaliyetler

Havacilik sektorii gibi dissal regiilasyonlara ve hizli degisimlere acik bir
sektorde, cevap verebilirlik unsuru katilimcilarin neredeyse tamami tarafindan
cevikligin somut bir gostergesi olarak tanimlanmistir. Katilimcilar, 6zellikle yasal
diizenlemelere ve ani gelismelere yanit verme hizinin operasyonel siireklilik agisindan

kritik oldugunu belirtmistir.

Sivil havacilik sektoriinde, cevap verebilme kapsaminda degerlendirilen beklenti

karsilama baglaminda egitimli personel koduna iligkin katilimcr ifadeleri sunlardir:

“Egitimli personel olunca kriz aminda ne yapacagini biliyor, bu da hizli ve dogru
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yanit verilmesini saglyyor.” (K1)

“Personelin aldigi siirekli egitimler sayesinde beklenmedik durumlarda bile

sogukkanli ve profesyonel sekilde yanit verebiliyoruz.” (K3) (K11)

“Egitimli ekipler, sistem arizalari veya yolcu sorunlart gibi durumlarda ¢oziime

hemen odaklaniyor ve gecikmeyi minimuma indiriyor.” (K5)

“Egitimli ¢alisanlar, prosediirleri iyi bildikleri i¢in her tirlii soruya hizlica

cevap verebiliyor ve yonlendirme yapabiliyor.” (K15)

Sivil havacilik sektoriinde, cevap verebilme kapsaminda degerlendirilen
beklentileri karsilama baglaminda aninda donilis koduna iliskin katilimci ifadeleri

sunlardir:

“Miisteriden veya ekipten gelen taleplere anminda doniis yapabilmek, siirecin

hizlanmasi ve sorunlarin biiyiimeden ¢oziilmesi agisindan ¢ok onemli.” (K2)

“Saha ekibi olarak, operasyonda yasanan herhangi bir aksakliga hemen

miidahale edebilmek i¢in hizli yanit vermek zorundayiz.” (K6)

“Dijital platformlar sayesinde aninda doniis yapabiliyoruz. Bu, hem ig iletigimi

hem de miigteri memnuniyetini artiriyor.” (K7)

“Bazi durumlarda geciken doniisler, siireci olumsuz etkiliyor. Aminda doniis

yvapilmadiginda is akist sekteye ugruyor.” (K8)
“Aminda doniis saglayan ekipler, kriz yonetiminde fark yaratiyor ve sorunun
biiyiimesini engelliyor.” (K12)

Sivil havacilik sektoriinde, cevap verebilme kapsaminda degerlendirilen
beklentileri karsilama verme baglaminda diizeltici faaliyetler koduna iliskin katilimci

ifadeleri sunlardir:

“Bir sorun yasandiginda, nedenini bulup tekrarlanmamasi icin diizeltici

faaliyetlere hemen baslaniyor.” (K5)

“Diizeltici faaliyetler hizli ve etkili olmali; aksi halde ayni problem siirekli

karsimiza ¢ikiyor.” (K11)

“Ekip olarak sorun tespit edildiginde, birlikte hareket edip ¢oziim yollar
gelistiriyoruz ve bu da siireci hizlandwriyor.” (K13)

“Diizeltici faaliyetlerin planlanmasi ve takibi iyi yapilirsa, operasyonel hatalar
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minimize ediliyor. Ayrica hatayt diizeltmek degil, kék neden analizini yaparak kalici

coziimler tiretilmesi gerekiyor.” (K1)

Katilimcilarin tiim bu ifadeleri, cevap verebilirligin sadece teknik bir hiz degil,
ayn1 zamanda organizasyonel yapinin, iletisim kanallarinin ve karar alma siireglerinin
biitiinciil bir gdstergesi oldugunu ortaya koymaktadir. Arastirma sonucunda, gevikligin
kurum i¢inde etkili sekilde isleyebilmesi i¢in esnek yapilar kadar hizli, senkronize ve

cok kanalli tepki sistemlerinin gelistirilmesi gerektigi anlasilmaktadir.
2.2.5. Tiirk Sivil Havacilik Sektoriinde Yapisal Engeller ve Diizenleyici Faktorler

Katilimeilarin ¢ogu, orgiitsel cevikligin oniindeki en biiylik engellerden birinin
yapisal engeller ve biirokratik siirecler oldugunu ifade etmistir. Ozellikle kamuya bagl
veya merkezi kararlarla yonetilen kurumsal yapilarda, karar alma siireglerinin uzun
stirdligli, bu durumun ise hiz ve esneklik gibi c¢eviklik unsurlarin1 dogrudan etkiledigi

vurgulanmistir.

Arastirma sonuglarina gore besinci tema olarak belirlenen "yapisal engeller ve
diizenleyici faktorler", orgiitsel ¢evikligin uygulanmasinda karsilagilan sinirlayict
unsurlar ile bu smirlamalari asmak icin gelistirilen icsel/digsal diizenleyici
mekanizmalar1 kapsamaktadir. Katilimcilar, ozellikle hiyerarsik yapilar, karar alma
siireclerinin yavasligi, yetersiz teknoloji altyapisi ve yonetsel direng gibi faktorlerin

cevikligin Oniinde ciddi engeller olusturdugunu vurgulamistir.
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Sekil 5: Sivil Havacilik Sektoriinde Yapisal Engeller ve Diizenleyici Faktorler Boyutu

Biirokratik
Yapilar

Hiyerarsik
Karar Alma

Yapisal ve Siirecleri
Insan Kaynag:

Unsurlart
Personel Yapisi

Yapisal Engeller ve L
Diizenleyici Faktorler Yeniliklere
Direng

Mevzuata
Bagimli
Diizenleyici ve Prosediirler
Dis ligkiler
Unsurlari

D1s Paydas
Ihskllerl

Arastirmaya katilan uzmanlar ve yoneticiler, orgiitsel ¢evikligin yalnizca teknik
ya da davranigsal bir konu degil; ayni1 zamanda yapisal boyutlarda karsilasilan engellerle
de dogrudan iliskili oldugunu ifade etmistir. Ozellikle hiyerarsik ve ¢ok katmanl karar
alma mekanizmalari, kurumlarin degisen kosullara hizli yanit verme Kkabiliyetini

sinirlamaktadir.

Sivil havacilik sektoriinde, yapisal engeller ve diizenleyici faktorler temasinda
degerlendirilen yapisal ve insan kaynagi baglaminda biirokratik yapilar koduna iligkin

katilime1 ifadeleri sunlardir:

“Ugus operasyonlarinda hizli aksiyon almak gerekirken, biirokratik prosediirler

nedeniyle zaman kaybediyoruz.” (K3)

“Her seyin yazili olmast giizel ama asirt kuralcilik sahadaki gergeklige

uymuyor. Esneklik neredeyse hi¢ yok.” (K6) (K9)

“Bir sorun oldugunda hemen ¢éziim iiretmek yerine kimin yetkisinde olduguna

dair yazigsmalar baslyor. Bu da stireci uzatiyor.” (K11)

“Kurumsal yap1 ¢ok katmanli oldugu icin inisiyatif kullanmak zorlastyor. Alt

kademeler neredeyse hi¢chbir konuda karar veremiyor.” (K12)
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Bu ifadeler, sivil havacilik gibi hizli ve hassas karar alma gerektiren bir sektdrde
biirokratik yapinin operasyonel verimliligi nasil engelledigini ve calisanlarin bu yap1

icinde ne tiir zorluklar yasadigini ortaya koymaktadir.

Sivil havacilik sektoriinde, yapisal engeller ve diizenleyici faktorler temasinda
degerlendirilen yapisal ve insan kaynagi baglaminda hiyerarsik karar alma siiregleri

koduna iliskin katilimci ifadeleri sunlardir:

“Kararlarmm hep en iist diizeyden ¢ikmasi zaman kaybettiriyor. Acil durumlarda
inisiyatif alamryoruz.” (K5)

“Saha personeli olarak sorunu biz goriiyoruz ama karar verme yetkimiz yok.
Hiyerarsi yiiziinden ¢oziim gecikiyor.” (K9)

“Her kararin silsileyle yukariya iletilmesi gerekiyor. Bu siirecte ¢ogu zaman
konu onemini yitiriyor.” (K9)

“Alt kademede c¢alisanlara giiven az. Oysa bazi kararlar yerinde ve anlik

alinabilse isler ¢ok daha hizly yiiriir.” (K12)

“Hiyerarsi o kadar kati ki, bir konu iist yonetimin masasindan donmeden

ilerleyemiyoruz. Bu da ¢alisanlar: pasiflestiriyor.” (K15)

Bu ifadeler, sivil havacilik gibi hizli karar almanin kritik oldugu bir sektorde,
agir isleyen hiyerarsik yapinin karar siireclerini nasil aksattigini ve ¢alisanlarin inisiyatif

eksikligi nedeniyle nasil giligsiizlestirildigini ortaya koymaktadir.

Sivil havacilik sektoriinde, yapisal engeller ve diizenleyici faktdrler temasinda
degerlendirilen yapisal ve insan kaynagi baglaminda personel yapisi koduna iligkin

katilimcr ifadeleri sunlardir:

“Personel dagilimi dengesiz, bazi birimlerde fazlalik varken bazi yerlerde ciddi

actk var. Bu da is yiikiinii artirtyor.” (K8)

“Tecriibeli personel sayisi azaldi. Yeni gelenlerin adaptasyonu zaman aliyor ve

bu durum operasyonlari etkiliyor.” (K13)

“Personel sirkiilasyonu ¢ok yiiksek. Siirekli degisen ekip yapisiyla verimli ve

uyumlu ¢calismak zorlastyor.” (K3)

“Bazi gorevlerde ¢alisanlarin yetkinlikleri yetersiz kaliyor. Bu da karar alma ve

uygulamada aksaklik yaratryor.” (K7)
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Bu ifadeler, personel yapisinin niceliksel (sayisal dagilim, sirkiilasyon) ve
niteliksel (deneyim, yetkinlik, kusak farki) sorunlarinin, sektordeki operasyonel

verimlilik ve uyumu nasil etkiledigini gostermektedir.

Sivil havacilik sektoriinde, yapisal engeller ve diizenleyici faktorler temasinda
degerlendirilen yapisal ve insan kaynagi baglaminda yeniliklere diren¢ koduna iliskin

katilimc1 ifadeleri sunlardir:

“Yeni bir sistem devreye girdiginde ¢ogu c¢alisan eski yontemlere donmek

istiyor, ¢tinkii aliskanliklarini terk etmekte zorlaniyorlar.” (K8)

“Yenilikleri uygulamaya gecirmekte gecikiyoruz. Genellikle once giipheyle

vaklasan, sonra mecbur kalinca uyum saglayan bir yapi var.” (K11)

“Bazi ydneticiler, ‘eski sistemle gidiyoruz, sorun yok’ diyerek yenilikleri
gereksiz gortiyor. Bu da gelisimi engelliyor.” (K12)

“Degisimlere karsi gosterilen direng yiiziinden yeni teknolojilere gegis ¢ok
sancilt oluyor.” (K5)

“Yenilik¢i fikirler ortaya atildiginda once riskler konusuluyor. Oysa firsatlari
gormek icin de bir bakis agis1 gelistirmemiz gerekiyor.” (K9)

Bu ifadeler, sivil havacilik sektoriinde yenilige karsi bireysel ve orgiitsel
diizeyde var olan direncin, teknolojik gelisim, dijital doniisiim ve hizmet kalitesine nasil

engel olusturdugunu ortaya koymaktadir.

Sivil havacilik sektoriinde, yapisal engeller ve diizenleyici faktdrler temasinda
degerlendirilen diizenleyici ve dis iliskiler unsurler1 baglaminda mevzuata bagimli

prosediirler koduna iligkin katilimcr ifadeleri sunlardir:

“Her islemde mevzuata uygunluk kontrolii yapmak zorundayiz. Bu da pratikte

zaman kaybina neden olabiliyor.” (K10)

“Mevzuat ¢ok sik degisiyor ama sistem buna ayak uyduramiyor. Uyum

saglanana kadar isler yavaslyor.” (KS5)

“Prosediirler bazen o kadar kati ki, sahada ¢oziim tiretmek yerine belge

diizenlemeyle vakit kaybediyoruz.” (K12)

“Yonetmeliklerde esneklik olmamasi, beklenmeyen durumlara hizli yanit

vermemizi engelliyor.” (K3) (K11)
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Bu ifadeler, mevzuata sik1 bagliligin sivil havacilikta hem isleyisi yavaslattigini,
hem de calisanlar iizerinde esneklik kaybi ve belirsizlik gibi etkiler yarattigini

gostermektedir.

“Havaalam isletmecileriyle olan iletisimde zaman zaman kopukluk yasaniyor,

bu da koordinasyonu zorlastiriyor.” (KS5)

“Giimriik, emniyet ve diger resmi kurumlarla siiregler net olsa da uygulamada

isbirligi her zaman kolay yiiriimiiyor.” (K1)

“Dis paydaslardan aliman onaylar geciktiginde bizim operasyonlarimiz da

durma noktasina geliyor.” (K8)

“Farklt kurumlarla ¢alismak zorundayiz ama her kurumun kendi prosediirii var.

Bu da zaman kaybi ve uyumsuzluk yaratryor.” (K11)

“Yolcu memnuniyetini dogrudan etkileyen bir¢ok dis paydas var, ama biz her

sorunu ¢ozecek yetkiye sahip degiliz.” (K14)

Bu ifadeler, dis paydaglarla kurulan iliskilerin operasyonel siireklilik, hizl
koordinasyon ve hizmet Kkalitesi agisindan ne kadar belirleyici oldugunu ve ayni

zamanda yapisal engellere nasil zemin hazirladigini agik¢a gostermektedir.

Yukarida bahsedilen konulara ek olarak bazi katilimcilarin ifadeleri dikkat
cekmektedir. Teknolojik altyapinin yetersizligi de ¢evikligin 6niinde énemli bir engel
olarak tanimlanmistir. Bu baglamda K12 kodlu katilimci, halen manuel siireclerin bazi
birimlerde devam ettigini belirterek, “Hala kagit iizerinde calisan birimlerimiz var, bu
da cevikligi oldiirtiyor.” ifadesini kullanmistir. Bu durumun, 6zellikle dijital doniisiim
yatirnmlarinin -~ yapilmadigi  veya disik kaldigi kurumlarda yaygin oldugu
gozlemlenmistir. Ayrica, bazi yoneticilerin dijitallesmeye direng gosterdigi de
vurgulanmigtir. K5  kodlu  katilmeci, bu  durumu  soyle  agiklamustir:

“Bazi1 yoneticiler hala eski yontemlerde 1srar ediyor, yenilige kapalilar.”

Tiim bu yapisal zorluklara ragmen bazi kurumlarin diizenleyici reformlar ve
sistemsel doniisiimler sayesinde ¢evikligi arttirdigi da ifade edilmistir. Bu gelismelerin
basinda siire¢ otomasyonlari, gorev-yetki matrislerinin sadelestirilmesi ve dijital isleyis
modellerinin uygulanmast yer almaktadir. K8 kodlu katilimei, bu gelismeleri soyle
aktarmistir: “Yeni sistemlerle isleyis daha hizli hale geldi, ama herkes adapte olamiyor.”

Bu ifade, reformlarin etkili olabilmesi i¢in kurumsal adaptasyonun da ayni ol¢iide
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geligsmesi gerektigine isaret etmektedir.

Ozellikle devlet kurumlarinin sundugu dijitallesme desteklerinin cevikligi
destekleyici rol oynadigi da ortaya konmustur. Bu kapsamda, K14 kodlu katilimci, Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigli tarafindan devreye alinan c¢evrim i¢i sistemlerin yarattigi
olumlu etkiyi su sekilde 6zetlemistir: “Eskiden denetim siiregleri haftalar siirerdi. Simdi

¢ogu belgeyi sistemden yiikliiyoruz. Bu da bizim daha hizli karar almamiz1 sagladi.”

Bu bulgular, orgiitsel cevikligin yalnizca bireylerin davraniglar1 ya da
operasyonel pratiklerle sinirli olmadigini, ayn1 zamanda kurumsal yapinin, liderlik
bicimlerinin, dijital altyapinin ve diizenleyici sistemlerin biitiinsel doniisiimiinii gerekli
kildigimi gostermektedir. Ceviklik, yapisal engellerle miicadele edebilen, sadelesmis ve
hizli karar alabilen organizasyonlarda daha kolay benimsenebilmekte ve

uygulanabilmektedir.

Sonug olarak, yapisal engeller ve diizenleyici faktorlerden elde edilen veriler,
cevikligin Tiirk sivil havacilik sektoriinde uygulanabilirliginin 6ntindeki en Onemli
bariyerlerin hiyerarsiler, eskiye baglihlk ve dijital altyapr eksiklikleri oldugunu
gostermektedir. Ancak ayni zamanda, bazi kurumlarin bu sinirlamalari asarak geviklige
dayali bir doniistim siireci bagslattiklar1 da goriilmektedir. Bu da orgiitsel ¢evikligin,
sadece teorik bir kavram degil; degisen piyasa kosullarina, krizlere ve teknolojik
yeniliklere kars1 kurumsal siirdiiriilebilirlik i¢in stratejik bir zorunluluk oldugunu ortaya

koymaktadir.

Bu bulgular, orgiitsel ¢eviklik kavramimin Tiirk Sivil Havacilik Sektoriinde nasil
algilandigini, bu algilarin sahaya nasil yansidigim1 ve cevik davranislarin kurumlar
tarafindan nasil uygulandigin1 ¢ok boyutlu bi¢imde ortaya koymaktadir. Katilimeilarin
deneyimlerinden elde edilen veriler, ¢evikligin sadece bir yonetim stratejisi ya da giincel
bir kavramsal egilim olmanin o6tesinde, kurumlarin giinliik operasyonlarini
siirdiirebilmeleri, krizlere karsi direng gelistirebilmeleri ve degisen dis kosullara hizlh

sekilde uyum saglayabilmeleri i¢in vazgegilmez bir yaklagim oldugunu gostermektedir.

Ozellikle hiz, esneklik, yetkinlik ve cevap verebilirlik gibi ¢eviklik boyutlarinin
sektorel diizeyde farkli baglamlarda 6ne ¢iktigi, ancak tiim kurumlar agisindan stratejik
Ooneme sahip oldugu goriilmektedir. Bu kavramsal g¢erceve igerisinde, ¢eviklik yalnizca
calisanlarin davraniglariyla smirlt bir 6zellik degil; ayn1 zamanda kurumun karar alma

stirecleri, dijital altyap1 yatirimlari, insan kaynaklar politikalart ve {ist yonetim vizyonu
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ile dogrudan iligkili bir yapisal ve kiiltiirel doniisiim alani1 olarak konumlanmaktadir.

Ayrica bulgular, orgiitsel cevikligin Oniinde yer alan engellerin sadece igsel
organizasyonel faktorlerle sinirli olmadigini; ayni zamanda sektdre Ozgii dissal
diizenleyici gerceveler, biirokratik yap1 ve sektoriin dogasindan kaynaklanan kurumsal
kisitlamalar gibi dis etkenlerin de c¢eviklik uygulamalarimi dogrudan etkiledigini
gostermektedir. Bu nedenle cevikligin sektorel diizeyde benimsenebilmesi i¢in ¢ok

katmanl1 ve biitiinciil bir doniisiimiin gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir.

Katilimcilarin yorumlari, ¢evikligin sadece kavramsal bir ideal olarak degil, aym
zamanda uygulamaya aktarilmasi gereken bir zorunluluk oldugunu giiclii bigimde ortaya
koymaktadir. Hizla degisen miisteri beklentileri, dijitallesme siirecinin hiz kazanmasi,
kiiresel krizler (6rnegin COVID-19) ve teknolojik doniisiim baskisi, orgiitsel ¢evikligin
kurumsal siirdiiriilebilirlik agisindan rekabet iistiinliigii yaratmada stratejik bir faktor
haline geldigini dogrulamaktadir. Bu kapsamda, ¢alismanin ortaya koydugu temalar,
hem akademik literatiire hem de sektdrel uygulamalara degerli katkilar sunmasi

beklenmektedir.
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TARTISMA, SONUC ve ONERILER

Aragtirmanin amaci, Tirk Sivil Havacilik Sektoriinde orgiitsel ¢evikligi
etkileyen faktorleri nitel bir perspektif ile ortaya koymaktir. Bu arastirmada elde edilen
bulgular, orgiitsel ¢evikligin Tiirk Sivil Havacilik Sektoriinde sadece bir yonetim tercihi
degil, stratejik bir zorunluluk oldugunu gostermektedir. Ceviklik 06zellikle kriz
donemlerinde —6rnegin COVID-19 pandemisinde— kurumlarin hayatta kalabilmeleri,
operasyonlarin1 silirdiirebilmeleri ve hizmet kalitesini koruyabilmeleri agisindan
belirleyici bir rol oynanistir. Bu bulgu, Ivanov ve Dolgui (2020)’nin caligmasiyla
ortiismektedir. Onlara gore ceviklik, sadece krize tepki vermekle sinirlt olmayan; ayni
zamanda krizden 0grenmeyi ve degisimi firsata ¢evirmeyi miimkiin kilan dinamik bir

yetkinliktir.

Arastirma bulgularina gore, oOrgiitsel ceviklik sektorde 5 temel boyutta
degerlendirilmektedir: Hiz, esneklik, yetkinlik, cevap verebilirlik, yapisal engeller ve
diizenleyici faktorler. Bu boyutlar, hem giinliikk operasyonlarin etkin yiiriitiilmesinde
hem de stratejik kararlarm alimmasinda belirleyici rol oynamaktadir. Ozellikle kriz
donemlerinde ¢evikligin sirketlerin hayatta kalma ve hizmet {iiretimini siirdiirme
kapasiteleri iizerindeki etkisi agik bigcimde ortaya c¢ikmistir. Cevikligin yalnizca
olaganiistii durumlarda degil, ayn1 zamanda siirekli degisim iceren gilinlimiiz is

diinyasinda siireklilik arz eden bir stratejik zorunluluk haline geldigini gostermektedir.

Arastirmanin bulgular1 sektorel uygulamalardaki karsiliklarini gostermekte ve
orgiitsel ¢evikligin ¢ok katmanli yapisin1 ortaya koymaktadir. Ornegin, Teece vd.
(2016), dinamik yeteneklerin temel bilesenlerinden biri olarak c¢evikligi
degerlendirirken, isletmelerin hem i¢c hem de dis ¢evredeki degisimlere hizli ve etkili
bicimde tepki verme becerilerinin uzun vadeli basarida kritik bir rol oynadigim
belirtmistir. Bu calismada da 6zellikle hiz temas: altinda, ugus planlamasindaki ani
degisiklikler, regiilasyon giincellemeleri ve miisteri taleplerine hizli yanit verme

zorunlulugu 6rneklerle ortaya konulmustur.

Bu arastirmada, Tiirk Sivil Havacilik Sektoriinde orgiitsel cevikligi etkileyen
faktorler nitel bir yaklasimla incelenmis ve elde edilen bulgular dort ana boyut altinda
(hiz, esneklik, yetkinlik, cevap verebilirlik) tematik olarak siniflandirilmistir. Her boyut
altinda toplanan kategoriler ve kodlar, sektdrde calisanlarin orgilitsel ¢eviklige dair
algilarini, deneyimlerini ve ¢oziim Onerilerini yansitmaktadir. Bu bdliimde elde edilen
bulgular, mevcut literatiirle benzer ve farkli yonleriyle karsilastirmali olarak
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tartisilmagtir.

Katilimcilar tarafindan en ¢ok vurgulanan boyutlardan biri olan "hiz", orgiitsel
cevikligin operasyonel ve stratejik diizeyde en kritik unsurlarindan biri olarak
tanimlanmistir. Hizli karar alma, aksiyon alma, bilgiye erisim ve deneyimle gelisen
refleksif tepki kapasitesi; oOrgiitlerin degisken kosullara etkin sekilde yanit vermesini

saglamaktadir.

Bu bulgular, Weick ve Sutcliffe (2007)’in yiiksek giivenilirlik gerektiren
sektorlerde hizli tepki kapasitesinin kriz yonetiminde belirleyici bir unsur oldugunu
ortaya koydugu calismasiyla ortiismektedir. Benzer bigcimde, Klein (1998)’in sezgisel
karar verme modelinde deneyimin ani kararlari nasil hizlandirdigi vurgulanmistir.
Arastirmanin 6zgiin katkilarindan biri, hiz boyutu i¢inde "kolay 6grenme" kodunun da
one ¢cikmasidir. Bu, bireysel 6grenme ¢evikligi ile organizasyonel hiz arasindaki iliskiye
dair literatiirde yeterince yer verilmeyen ancak operasyonel basarida etkili bir unsur

olarak dikkat ¢eken bir noktadir.

Hizin 1yilestirilmesi sektordeki giivenlik standartlartyla yakindan iligkilidir.
Havayollar1 yeni teknolojiler ve uygulamalar benimsedikge, gii¢lii giivenlik 6nlemlerine
duyulan ihtiya¢ giderek daha kritik hale gelmektedir. Arastirmalar, havacilik personeli
arasinda hiz ve glivenlik davranislar1 arasinda 6nemli bir iligski oldugunu gdstermekte ve
hiza odaklanmanin giivenligi tehlikeye atmadigini, aksine giivenli operasyonel

uygulamalarin 6nemini vurguladigini ileri siirmektedir (Eryilmaz vd., 2024).

Ozetle, Tiirk sivil havacilik sektdriindeki hiz boyutu ¢ok yonliidiir ve politika
degisiklikleri, rekabet baskilari, siirdiirtilebilirlik girisimleri ve giivenlik standartlarindan
kaynaklanan birbiriyle baglantili etkilere sahiptir. Bu faktorlerin siirekli evrimi, Tirk
sivil havaciliginin gelecekteki goriinlimiinii sekillendirmeye devam edecek ve hem yurt

ici hem de uluslararas1 ulasim aglarindaki kritik roliinii bir kez daha teyit edecektir.

Arastirma bulgulari, esnekligin sadece kriz anlarinda degil, siirekli degisen dis
kosullara uyum saglamak acisindan da kritik oldugunu gostermektedir. Katilimcilarin
rotasyon esnekligi, is giicli planlamasi ve dijital altyapiya uyum gibi konularda
sunduklar1 ifadeler, Dyer ve Shafer (2003)’in esnek organizasyon yapilarinda ¢aligan

mobilitesinin ¢eviklige katki sagladig1 yoniindeki goriislerini desteklemektedir.

Dijital sistemlerin operasyonlara hiz kazandirmasi ve calisanlarin mekandan

bagimsiz ¢alisabilmesi gibi faktorler, Sambamurthy ve Zmud (2004)’un "dijital
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ceviklik" kavramiyla uyumludur. Ancak bu arastirmada dikkat ¢eken 6zgilin bir bulgu,
teknolojik altyapinin ¢ift yonlii etkisine iliskindir. Katilimcilarin bir kismi, sistemsel
arizalarin  esnekligi  engelleyebildigini, teknolojik bagimliligin  organizasyonel
kirilganlig1 artirabilecegini belirtmistir. Bu durum, dijitallesmenin ceviklik {izerindeki

etkilerinin elestirel bicimde yeniden degerlendirilmesi gerektigini gostermektedir.

Katilimcilar, g¢evikligin siirdiirtilebilirliginde en az operasyonel esneklik kadar
calisan yetkinliklerinin de ©6nemli oldugunu vurgulamistir. Bu goriisler, Holbeche
(2015) ve Oosterhout vd. (2006)’nin calismalarinda belirtilen "insan odakli ¢eviklik"
vurgusuyla paralellik gostermektedir. Ozellikle dijital yetkinlikler, karar alma kabiliyeti,
stres yonetimi ve problem ¢ozme becerileri, ¢evik Orgiitlerin basarist igin kritik
goriilmektedir. Arastirmanin bulgulari, sektérde bu yetkinliklerin gelistirilmesine
yonelik uygulamalarin bazi kurumlarda yayginlastigini, ancak sektér geneline

yayilamadigini ortaya koymustur.

Katilimcilar 6zellikle pandemi kosullariyla birlikte c¢alisma kosullarindaki
esneklige vurgu yapmislardir. Ancak havacilik sektorii, hem yiiksek emniyet standartlar
hem de operasyonel dinamizmi nedeniyle "calisma kosullarinda esneklik" ile
"kurallarda esneklik olmamasi" gibi iki farkli ama i¢ ice gegcen kavrami dikkatle
dengeler. Calisma kosullarinda; personellerin ¢alisma sekli, saatleri ve gorev
dagilimlarinda esneklik olabilir. Bu esneklik Operasyonel siireklilik, kriz durumlarina
anlik miidahale imkani, sektoriin dogasina uygun hizli adaptasyon gibi avantajlar
saglayabilir. Kisisel yasam ile 13 dengesi zorlasabilir, yorgunluk ve tiikkenmislik riski

artabilir, planli yasam siirmek zor olabilir.

Ancak havacilik sektoriinde emniyete dayali ¢ok siki ulusal ve uluslararasi
diizenlemelerin bulundugundan diger taraftan kurallarda esneklik olmamasi 6nem arz
etmektedir. Dolayisiyla havacilik sektoriinde uluslararasi havacilik kurallarinin (ICAO,
EASA, FAA vb.) tiim operasyonlarda gecerli olmasi, bakim prosediirleri, ugus giivenligi
kurallari, egitim standartlarinin kesin ¢izgilerle belirlenmis olmasi, ucus saatleri,
dinlenme stireleri, check-list’ler siki sekilde denetlenmesi, hata ya da ihmale sifir
tolerans yaklasimi vardir. Bu kapsamda esnekligin olmamasinin yolcu ve c¢alisan
emniyetinin en iist diizeyde tutulmasina, uluslararasi standartlarda hizmet kalitesinin
korunmasina, sektore olan giivenin siirdiiriilmesi imkan1 saglayabilir. Diger taraftan ise
degisen durumlara aninda uyum saglamak zor olabilir, esneklik isteyen durumlarda bile

kat1 kurallar engel olusturabilir ve biirokratik siirecler agir olabilir.
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Havacilik sektorii, operasyonel anlamda esnek bir is giiciine ihtiya¢ duyarken,
emniyet ve diizenleyici gercevede mutlak katiliga sahiptir. Bu iki alanin dengede
tutulmasi, sektorde basarili ve siirdiiriilebilir bir yapinin temelini olusturur. Esneklik,

insan faktoriine; katilik ise sistem emniyetine yoneliktir diyebiliriz.

Yetkinlik boyutu altinda toplanan bulgular, orgiitsel ¢evikligin sadece yapisal
degil, bireysel niteliklerle de yakindan iliskili oldugunu gostermektedir. Katilimcilar,
ozellikle dijital yeterlilik, coklu gorev yapabilme, iletisim ve problem ¢6zme gibi

bireysel becerilerin ¢eviklik performansinda belirleyici oldugunu ifade etmistir.

Bu bulgular, Pulakos vd. (2000)’nin gelistirdigi adaptif performans modeliyle
ortiismekte; calisanlarin farkli ve ongoriilemeyen durumlara kolaylikla uyum saglama
kapasitesinin ¢evik organizasyonlarin temel dayanaklarindan biri oldugunu ortaya
koymaktadir. Ayrica Argyris (1992)’in “cift dongiilii 6grenme” modeli, c¢alisanlarin
sadece mevcut bilgiyi uygulamakla kalmayip, bu bilgiyi sorgulayip yeni 6grenmeler
gelistirmesi gerektigini vurgulamaktadir. Calismanin dikkat ¢eken yoOnlerinden biri,
yetkinliklerin sadece bireysel degil, kurumsal destekle (donanim, teknoloji, AR-GE,

egitim) birlikte insa edilmesi gerektigine dair bulgularin ortaya ¢ikmasidir.

Tiirk sivil havacilik sektoriinde yetkinlik boyutunun ele alinmasi, egitim
reformlarini, egitim girisimlerini ve siirekli mesleki gelisim taahhiidiinii i¢eren ¢ok
yonlii bir siirectir. Bu yetkinlikler gelistikge, sektoriin gelecekteki zorluklarla basa
¢ikma ve giderek daha rekabetgi hale gelen kiiresel havacilik pazarinda biiylime rotasini

stirdlirme becerisini belirleyecektir.

Cevap verebilirlik, calismada c¢evikligin disa yansiyan yonii olarak
tanimlanmistir. Katilimeilar, egitimli personelin kriz anlarinda hizli ve dogru yanit
verebilmesinin miisteri memnuniyeti ve operasyonel verimlilik agisindan biiylik 6nem
tagidigin1 belirtmistir. Bu bulgu, Teece, Pisano ve Shuen (1997)’in tanimladig1 dinamik

yetkinlikler kuramui ile 6rtiismektedir.

Ayrica sistemsel hatalara ya da dis kaynakli sorunlara yonelik hizli geri bildirim
ve diizeltici aksiyon mekanizmalarinin varligi, g¢evik organizasyonlarin "recovery
agility" yani toparlanma g¢evikligi kapasitesini ortaya koymaktadir. Literatiirde
genellikle proaktif ¢eviklik 6n plana ¢ikarilirken, bu ¢alismada hem proaktif hem de
reaktif ceviklige wvurgu yapilmasi, c¢alismanin farkli bir perspektif sunmasini

saglamaktadir.
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Tiirk sivil havacilik sektoriiniin cevap verme boyutu, yolcularla zamaninda ve
etkili iletisimi Onceliklendiren miisteri odakli bir yaklagimin gelistirilmesinde giderek
daha kritik hale gelmektedir. Sektoriin sorulara ve endiselere verdigi cevap, ozellikle
hizmet protokollerinin ve miisteri etkilesim stratejilerinin yeniden degerlendirilmesini
gerektiren COVID-19 pandemisinin ardindan daha da belirgin hale gelmistir (Dube vd.,
2021; Glinay ve Maral, 2023). Tiirkiye'deki havayollar1 ve havalimanlari, operasyonlari
kolaylastiran ve yolcu deneyimlerini iyilestiren biyometrik sistemler gibi teknoloji
entegrasyonu yoluyla miisteri hizmetleri protokollerinde Onemli iyilestirmeler

uygulamistir (Humza ve Hacioglu, 2023).

Hava yolculugunun dinamik yapisi, sektoriin yalnizca anlik miisteri taleplerini
karsilamakla kalmayip ayni zamanda yolcularin degisen ihtiyaglarini da 6ngdrmesini
gerektirmektedir. Caligmalar, miisteri hizmetleri mekanizmalarinin gelistirilmesinin
yolcu memnuniyeti ve sadakati ile dogrudan iligkili oldugunu gostermektedir (Sarigiil
ve Coskun, 2022; Arif vd., 2013). Havacilik sektoriiniin daha kisisellestirilmis hizmet
uygulamalarina yonelmesi (seyahatle ilgili sorularda yapay zekd kullanimiyla
orneklendirilir), yolcu deneyimini iyilestirmeye olan bagliligi gostermektedir (Gong vd.,

2023).

Tirk sivil havacilik sektoriinde cevap verme boyutu, miisteri deneyimlerini
tyilestirmeyi amaclayan duyarli ve hizmet odakli bir kiiltiir olusturmada ¢ok énemlidir.
Teknoloji gelismeye ve yolcu beklentileri degismeye devam ettik¢e, devam eden
Sektoriin emniyet, memnuniyet ve siirdiirtilebilirlige olan bagliligini giiclendirmede hem
teknolojik gelismelere hem de insan kaynaklarina yatirnm yapilmasi hayati 6nem

tastyacaktir.

Yapisal engeller ve diizenleyici faktorler Tiirk sivil havacilik sektdriiniin
gelisimini 6nemli Sl¢lide etkilemektedir. Diizenleyici g¢ergeveler ile sektoriin altyapi
kapasitesi arasindaki etkilesim, operasyonel verimliligi, emniyeti ve piyasa rekabet
giiciinii sekillendirmektedir. Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii tarafindan olusturulan
cergeveler tarafindan yonetilen diizenleyici ortam, sektdr operasyonlarma Onemli
kisitlamalar  getirirken ayni zamanda emniyet ve uyumluluk standartlarinin
karsilanmasini da saglamaktadir. Chatzi (2018), (Silitonga vd., 2022). Bu diizenlemeler,
gelisen ortamda etkili bir sekilde yol alabilmek i¢in sektdrdeki paydaslarin siirekli

olarak uyum saglamasini gerektirmektedir (Guan vd., 2022).

Arastirma kapsaminda elde edilen veriler, ¢evikligin Oniindeki en biiyiik
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engellerin basinda biirokrasi, merkeziyetgilik, teknolojik altyapi eksiklikleri ve dis
paydaslarla koordinasyon sorunlarinin geldigini gostermektedir. Bu durum, Burns ve
Stalker (1994)’1mn mekanik oOrgiit yapilarinin ceviklige olan uyumsuzlugunu ortaya

koydugu calismayla benzerlik tasimaktadir.

Gozlemlenen temel yapisal engellerden biri, havacilik sektoriindeki biiylimeyi
karsilayabilecek dengeli ve yeterli kaynaklara sahip bir altyapiya ulasma zorlugudur.
Raporlar, altyapr yetersizliklerinin, ge¢misteki yetersiz yatirnmlar ve Tiirk
havalimanlarindaki trafik talebinin hizla artmasi nedeniyle devam ettigini
gostermektedir (Haksevenler ve Topal, 2023). Bu durum, verimliligi diisiiren ve hizmet
sunumunu aksatan tikaniklik ve gecikmeler gibi sorunlara yol agmistir (Eryilmaz vd.,
2024). Ayrica, diizenleyici zorunluluklar tarafindan uygulanan siki emniyetk
standartlarina operasyonel uygunlugun siirdiiriilmesi gerekliligi, havayollarinin ve
havalimanlarmin ortaya ¢ikan zorluklara hizla ¢6ziim bulma becerisini zorlastirmaktak

da aragitirmanin bulgularini desteklemektedir (Liu & Zhang, 2023).

Cevikligin 6niinde 6nemli engeller oldugu da ¢alismada acik¢a gozlemlenmistir.
Katilimeilar, karar alma siireglerinin yukaridan asagiya dogru isleyisi ve mevzuatlarin
cevik davraniglar yavaslattigini ifade etmistir. Bu noktada ¢alismanin sonuglari, Doz ve
Kosonen (2010)’un “stratejik ¢eviklik” modelinde dile getirdigi, karar alma siire¢lerinin
sadelestirilmesi ve organizasyonel hiyerarsinin yataylastirilmas:1  gerekliligiyle
ortiismektedir. Arastirmada sektorde esnek ve dinamik yapilarin ¢evikligi destekledigi

gorilmiistiir.

Ozellikle katilimcilar, karar alma siireclerinde yasanan gecikmelerin sahadaki
hiz ve esnekligi sekteye ugrattifini, alt kadrolara yetki devrinin smirli kalmasinin
aksiyon alma siireglerini zorlastirdigini ifade etmistir. Bu baglamda, ¢evik olabilmek
icin sadece strateji ya da kiiltlir degil, ayn1 zamanda yapisal doniisiimiin de gerekliligi

vurgulanmaktadir.

Calismanin elde edilen sonuglarin, hem mevcut literatiirle iligkisini a¢iklamakta
hem de Tiirk Sivil Havacilik Sektoriine 6zgii bulgularla literatiire baglamsal katki
sunmaktadir. Bulgular, ¢evikligin ¢ok boyutlu bir yapt oldugunu ve etkili sekilde
uygulanabilmesi i¢in bireysel, teknolojik ve yapisal alanlarin biitiinciil sekilde ele

alinmasi gerektigini gostermektedir.

Cevikligin sadece isletme ici degil, ayn1 zamanda digsal c¢evresel faktorler
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tarafindan da etkilenmesi ve Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’nlin son yillarda attig
dijitallesme adimlarinin g¢evikligi desteklemesi sektor i¢in olumlu bir gelismedir. Bu
olumlu gelisme, sektorel baglamda diizenleyici yapinin da g¢eviklige katki
saglayabilecegini gostermektedir. Bu bulgu, Sull (2009)’un vurguladigi "kurumsal
cevikligi destekleyen digsal mekanizmalar" kavrami ile Ortiismektedir. Sull’a gore,
ceviklik sadece igsel bir kapasite degil, ayn1 zamanda regiilasyon ortami, tedarik zinciri

yapis1 ve paydaslarla olan iliskilerle sekillenen bir yapidir.

Insan kaynaklar1 ve egitimle ilgili zorluklar, diizenleyici engel ortamini1 daha da
karmagik hale getirmektedir. Bakim ve operasyonel gorevlerde calisan personel igin
stirekli egitim ve yeterlilik sertifikalar1 gereklidir. Bu tiir 6nlemler, 6zellikle siirekli
gelisen teknolojik taleplere yanit olarak, cesitli kuruluslarda tutarli bir sekilde
uygulamada siklikla zorluklarla karsilasmaktadir (Denizhan ve Dogru, 2017).

Tiirk sivil havacilik sektorii onemli yapisal engeller ve diizenleyici kisitlamalarla
basa ¢ikmak zorundadir. Bu alanlarda siirekli adaptasyon ve reform, sektoriin
verimliligi, emniyeti ve uluslararasi rekabet giiclinli artirmasi i¢in elzemdir. Mevzuata
uyum ve altyapt yatirimlari arasinda bir sinerji yaratmak, karsilagilan zorluklarin

iistesinden gelirken biiylime firsatlarindan yararlanmak ic¢in temel 6neme sahiptir.

Livari, Sharma ve Ventd-Olkkonen (2020)’nin dijital doniisim ve kiiltiirel
adaptasyon Tlzerine yaptiZi caligma Onemli bir karsilastirma imkani sunmaktadir.
Yazarlar, teknolojik yatirimlarin ¢eviklige dontisebilmesi i¢in organizasyonel kiiltiiriin
esneklik, acgiklik ve 6grenmeye agiklik gibi degerlere dayanmasi gerektigini vurgular.
Arastirmada elde edilen bulgular da benzer sekilde, cevikligin yalmzca teknolojik
araglarla degil, ayn1 zamanda kurum igi kiiltiirel yapilarin doniislimii ile miimkiin

olabilecegini ortaya koymaktadir.

Arastirma bulgulari, orgiitsel cevikligin sektdrel baglamda tek tip bir modelle
aciklanamayacagini da ortaya koymustur. Katilimcilar, ¢eviklik uygulamalarinin
sirketin biiyiikliigii, sahiplik yapisi, liderlik tarzi ve insan kaynag@i yapisina gore
degistigini belirtmistir. Bu durum, Rigby, Sutherland ve Noble (2018)’in vurguladig:
“ceviklikte baglamsal uyum” gerekliligini desteklemektedir. Yazarlar, her kurumun
ceviklesme siirecinde kendi yapisal kosullar1 ve stratejik onceliklerini géz Onilinde

bulundurmasi gerektigini savunmaktadir.

Arastirma kapsaminda dikkat ¢eken 6nemli bir diger bulgu, ¢evikligin yalnizca
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stirec veya teknoloji temelli bir doniisim olmadigini; ayni zamanda insan kaynagi,
liderlik anlayis1 ve Orgiitsel kiiltiir ile yakindan iligkili oldugudur. Bu baglamda,
cevikligin siirdiiriilebilirligi icin kurumlarin ¢alisan yetkinliklerini gelistirmeye, dijital
okuryazarligr artirmaya ve Ogrenen organizasyon kiiltliriinii benimsemeye yonelik

politikalar gelistirmesi gerektigi sonucuna ulasilmistir.

Son olarak bu arastirmada hem uygulayicilara hem de akademik cevrelere
yonelik bazi oneriler gelistirilmistir. Bu Oneriler, sektorde cevikligi destekleyecek

doniisiim adimlari i¢in yol gosterici niteliktedir:

Ik olarak, karar alma siireglerinin hizlandirilmas: ve kurumsal yapimnin
esneklestirilmesi onem arz etmektedir. Kurumlarin alt kademelerine daha fazla inisiyatif
taninmasi, yerel diizeyde kriz yOnetimi becerilerinin artirilmast ve merkeziyetgi
yapilarin yeniden gdzden gegirilmesi onerilmektedir. Ozellikle hizli karar almayi
gerektiren operasyonel durumlarda, ¢ok katmanli onay mekanizmalar1 c¢evikligi

zayiflatmaktadir.

Ikinci olarak, calisan yetkinliklerinin artirilmasi, cevikligin en kritik
bilesenlerinden biri olarak 6ne ¢ikmaktadir. Personelin yalnizca teknik bilgiye degil;
ayni zamanda analitik diisiinme, is birligi, iletisim ve teknoloji kullanma becerilerine
sahip olmasi saglanmalidir. Bu noktada kurum i¢i egitim programlari, rotasyon

uygulamalar1 ve ¢ok disiplinli proje ekipleri etkili yontemler olarak degerlendirilebilir.

Ugiincii olarak, kurum kiiltiiriiniin gevik degerlere uygun sekilde yeniden insa
edilmesi gerekmektedir. Deneme-yanilma siireclerine agik, hata yapmaktan
korkulmayan ve stirekli iyilestirme Kkiiltiiriniin benimsendigi yapilar, c¢eviklesmenin
onlinii agmaktadir. Bu da liderlerin destekleyici, kapsayici ve doniistiiriicii yonetim

yaklasimlarin1 benimsemelerini gerekli kilmaktadir.

Doérdiincli olarak, ceviklikle dijital doniisiim siireglerinin entegre yiiriitiilmesi
gereklidir. Teknoloji yatirimlarinin ¢eviklik perspektifiyle planlanmasi, 6zellikle
operasyonel siireglerde dijital otomasyonun kullanilmasi, uzaktan yonetim ve e-
dokiimantasyon gibi ¢oziimlerin yayginlastirilmasi stratejik deger tagimaktadir. Bu
baglamda kurumlarin dijital ¢eviklik yetkinliklerini degerlendiren i¢ denetim siirecleri

tasarlamalar1 da Onerilebilir.

Besinci olarak, ¢evikligi destekleyecek sektorel politika ve diizenlemelerin

olusturulmas1 bilyiik 6nem tasimaktadir. Ozellikle havacilik gibi yiiksek regiilasyonlu
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alanlarda c¢evik davraniglarin Oniinii acacak esnek mevzuat modelleri gelistirilmelidir.
Sivil Havacilik Genel Midiirliigii ile sektdr paydaslar arasinda kurulacak is birligi

platformlari, bu siireci hizlandirici bir rol iistlenebilir.

Bu c¢alisma, orgiitsel cevikligin Tiirk Sivil Havacilik Sektoriinde hem bir
zorunluluk hem de c¢ok boyutlu bir doniisim alan1 olarak degerlendirildigini
gostermektedir. Cevikligin operasyonel diizeyde uygulanabilirligi, sadece dijital
araglarin varligina degil; ayn1 zamanda liderlik yaklasimi, organizasyonel kiiltiir, insan
kaynaklar politikalar1 ve dissal regiilasyon ortaminin destegine baglidir. Bu baglamda
cevikligin gelistirilmesi i¢in biitlinsel stratejilere ihtiya¢ duyuldugu, sadece teknolojiye
degil ayn1 zamanda insan ve kiiltir odakli yaklagimlara yatirim yapilmasi gerektigi

ortaya ¢ikmaktadir.

Arastirma kapsaminda elde edilen bulgular, akademik calismalar agisindan da
cesitli agilimlar sunmaktadir. Ozellikle &rgiitsel gevikligin dijital déniisiim, liderlik
tarzlar1 ve kiiltiirel yap1 gibi faktorlerle olan iligkisi lizerine yapilacak nicel ve karma
yontemli aragtirmalar, bu alandaki kuramsal birikimi derinlestirecektir. Ayrica farkl
sektorlerde karsilastirmali ¢eviklik uygulamalar1 {izerine yapilacak caligmalar da

baglamsal farkliliklarin daha net anlagilmasini saglayacaktir.

Sonug olarak bu calisma, Tirk Sivil Havacilik Sektoriinde orgiitsel ¢evikligin
cok boyutlu yapisini ve bu yapmin sektorel baglamda nasil sekillendigini kapsamli
bicimde ortaya koymustur. Elde edilen bulgular, ¢evikligin siirdiiriilebilir bir rekabet
avantaj1 olusturabilmesi i¢in yalnizca bireysel ya da operasyonel diizeyde degil; aym
zamanda stratejik, kiiltiirel ve yonetsel diizeylerde de ele alinmasi gerektigini
gostermektedir. Bu baglamda, ¢alismanin sundugu 6nerilerin hem sektorel uygulamalara

hem de akademik literatiire anlamli katkilar saglayacagi degerlendirilmektedir.
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