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KABINDE “BiZ” ANLAYISIYLA EKiP RUHUNU PAYLASMAK: KABIN
GOREVLIiSI ADAYLARININ EKiPLERDE iLETiSIM VE KOORDINASYON
YONLERINE iLISKIN FARKINDALIGI

Ozlem Munise KAYNAK' ®

OZET

Ucus operasyonlarimin basarili bir sekilde gerceklestirilmesinde ekiplerin dogru ve etkili iletisimi,
is birligi ve koordinasyonu hayatidir. Bu arastirmanmin amaci, kabin ekibi iiyeleri olacak olan kabin
gorevlisi adaylarumin ekip ici iletisim, koordinasyon ve is birligi yeteneklerini degerlendirmek, ekip ruhu
olusturmaya yonelik aidiyet duygusunu anlamak, bir ekip olarak hareket etmeye iligkin farkindaliklarim
degerlendirmektir. Ayrica demografik oOzelliklerin arastirma degiskenleri bakimindan gruplar arast
anlamli farklilik gosterip gostermediginin tespit edilmesi de arastirmanin bir alt amacint olusturmaktadur.
Bu amaglar 1s18inda nicel arastirma yontemine dayalr olarak is birligi, iletisim, ekip esnekligi, aidiyet
duygusu ve ekip yetenekleri olmak iizere bes ana boyutta toplanan olgegi iceren yiiz yiize anket teknigiyle,
kolayda ornekleme yoluyla erigilen ve havayollar: alaminda kabin gorevlisi adayt pozisyonunda bulunan
387 katilimcidan birincil veri elde edilmigtir. Elde edilen veriler SPSS istatistik paket programlarinda
coziimlenmigtir. Analizler neticesinde erigilen bulgulara gore kabin gorevlisi adaylarmn aidiyet, ig
birligi, iletisim ve esneklik gibi ekip ici dinamiklerde ve genel olarak ekip becerilerinde yiiksek diizeyde
oldugu belirlenmistir. Korelasyon analizi, bu degiskenler arasinda pozitif ve anlamli iliskiler oldugunu
ortaya koymustu. Bu bulgular 1s1§inda literatiire ve sivil havaculik uygulamasina doniik katkilar sunmasi
beklenen birtakim ¢ikarimlar ve degerlendirmelerde bulunulmugtur.
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SHARING THE TEAM SPIRIT WITH THE “WE” UNDERSTANDING IN
THE CABIN: AWARENESS OF COMMUNICATION AND COORDINATION
ASPECTS OF CABIN CREW CANDIDATES IN CREWS

ABSTRACT

Effective communication, collaboration, and coordination among teams are vital for successfully
executing flight operations. Aim of the study is to assess the intra-team communication, coordination,
and collaboration skills of cabin crew candidates, to understand their sense of belonging aimed at
fostering team spirit, and to evaluate their awareness of acting as a cohesive unit. An ancillary objective
of the study is to determine whether the demographic characteristics demonstrate statistically significant
differences concerning the research variables. In light of these objectives, quantitative research methods

! Dr., istanbul Aydin Universitesi, Havacilik Yénetimi Birimi, Istanbul, Tiirkiye ozlemmunisekaynak@ gmail .com

ISSN:2147-9208 E-ISSN:2147-9194

http://dx.doi.org/10.17130/ijmeb.1539564

Bagvuru Tarihi: 27.08.2024, Yayina Kabul Tarihi: 12.10.2024

Bu galigma i¢in Istanbul Aydin Universitesi Sosyal ve Beseri Bilimler Etik Kurul Komisyonu’nun 16.05.2024 tarihli
ve 2024/05 sayil karariyla etik kurul onay1 alinmstir.

1273


https://orcid.org/0000-0001-9022-3467

Ozlem Munise KAYNAK

were employed, utilizing a face-to-face survey technique that included a scale encompassing five main
dimensions: collaboration, communication, team flexibility, sense of belonging, and team competencies.
Primary data were obtained from 387 participants who were in the position of cabin crew candidates,
accessed through convenience sampling in the airline industry. The acquired data were analyzed using
the SPSS statistical software package. As a result of the analyses, it was determined that cabin crew
candidates exhibited high levels of team dynamics, including belonging, collaboration, communication,
and flexibility, as well as overall team skills. Correlation analysis revealed positive and significant
relationships among these variables. In light of these findings, certain inferences and evaluations are
expected to contribute to both the literature and the practice of civil aviation.

Keywords: Cabin crew, Communication, Cabin crew candidates, Coordination, Civil aviation

JEL Classification Codes: LS80, L93, M10, M54

EXTENDED SUMMARY
Research Questions & Purpose

This study focuses on developing and maintaining a successful cabin crew within the
airline industry by emphasizing collective skills such as teamwork, communication, coordina-
tion, belongingness, and flexibility, underpinned by a shared consciousness and understanding
of teamwork. The purpose of the research is to assess the communication, coordination, and
cooperation abilities of cabin crew candidates, understand their sense of belonging to foster
team spirit and evaluate their awareness of operating as a team. The study aims to identi-
fy how cabin crew candidates can contribute to team roles and responsibilities effectively.
Additionally, the research seeks to determine whether the demographic characteristics of cabin
crew candidates show statistically significant differences concerning the examined dimensions,
identifying relationships between demographic attributes and the variables of the study as a
secondary objective.

Literature Review

In many high-risk and high-reliability sectors, individuals work in structured groups
identified as teams, shifts, or crews. In such environments, teams are required to interact and
communicate effectively not only with technology but also with other teams or team members.
This often entails interaction among members from diverse backgrounds, experiences, atti-
tudes, and characteristics, necessitating the sharing of critical information, mental models, and
effective decision-making processes.

Research into accidents and incidents in civil aviation organizations reveals that human
factors and errors—rather than technical expertise or experience—are often the missing
elements in areas such as communication, leadership, coordination, decisiveness, and deci-
sion-making, which involve various aspects of teamwork (Mearns et al., 2001, p. 378). Com-
munication, coordination, and cooperation between cabin crew members, and when necessary,
between cockpit and cabin, are significant human factors affecting the efficiency and safety
of flight operations and are integral components of civil air transportation (Zhu et al., 2015, p.
500). These components constitute the essence of “teamwork” within the cabin. Communica-
tion, collaboration, and coordination among cabin crew members— the ability to work together
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effectively as a team (Ligda et al., 2015, p. 417)—are crucial for ensuring both the proper
delivery of passenger services and onboard safety (Wong & Neustaedter, 2017, p. 948). The
convergence of these components fosters a team consciousness, enabling efficient, safe, and
high-quality services in aviation operations.

Collaborative cognition and awareness in teams, operationalised as “team cognition”
from a distributed cognition perspective, encompass team members’ cooperative and coordi-
nated behaviours (Fiore & Salas, 2004; Hollan et al., 2000). Achieving successful team cog-
nition is challenging. Early theories emphasized creating a shared mental model among team
members or representing the situation to support team cognition (Lubitz, 2016; Mathieu et al.,
2000; Mohammed & Dumville, 2001; Mosier et al., 2013). Research demonstrates that teams
with shared mental models work better together as they interpret cues and prioritise information
similarly (Endsley, 2011; He et al., 2007; Mathieu et al., 2000). Consequently, team members
can perform coordinated actions and make harmonious decisions to manage their environment
(Endsley, 2011; He et al., 2007; Mathieu et al., 2000). Sharing the same mental model enhances
synchronisation and team cognition. This also indicates that team members familiar with and
trained together tend to develop team cognition faster (Cooke et al.,2007; He et al.,2007; Toups
& Kerne, 2007) and perform better in group settings (Smith & Hancock, 1995). The training
aimed at fostering horizontal, vertical, and cross-role communication, interaction, cooperation,
and coordination has proven effective in helping team members create a shared mental model
and seamlessly assume different roles as situations demand (Toups & Kerne, 2007; Wong &
Neustaedter, 2017). In this context, fostering a sense of team spirit and the “we” perspective
among cabin crew members during flight operations is believed to yield positive effects in criti-
cal areas such as flight safety, emergency management, passenger services, and team solidarity.
Accordingly, focusing on communication and coordination skills among cabin crew candidates
can strengthen bonds, combine individual talents, and enhance service delivery.

Methodology

This quantitative study employed a face-to-face survey method to collect data from
cabin crew candidates. Convenience sampling, one of the non-random sampling methods, was
used to obtain survey data from 387 cabin crew candidates. The data collected from the partic-
ipants were statistically analyzed using SPSS software.

Results and Conclusion

Findings from the study indicate that cabin crew candidates exhibit high levels of team
dynamics such as belongingness, cooperation, communication, and flexibility, as well as over-
all team skills. Comparative tests reveal statistically significant differences between men and
women in dimensions such as belongingness, flexibility, and team skills, with women generally
scoring lower in these dimensions. The youngest age group, aged 20-23, also showed low-
er average scores. Participants with postgraduate education demonstrated significantly higher
averages compared to other groups. Correlation analysis revealed statistically significant pos-
itive linear relationships between team skills and dimensions such as belongingness, cooper-
ation, communication, and flexibility. These relationships, although moderate to weak, were
meaningful. Stronger correlations were observed between team skills and cooperation, commu-
nication, and flexibility, whereas the relationship with belongingness was slightly weaker. The
most substantial relationship was identified between communication and team skills.
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These findings align with Ko et al. (2021), which explored the relationship between
teamwork tendencies and team skills in the context of airline cabin crews in a South Korean
sample. However, belongingness was not found to be a significant factor in their study. The
results also parallel previous research emphasizing the importance of enhancing intra-team
skills for improving efficiency, performance, passenger safety, and satisfaction in teams (e.g.,
Ambrosini et al., 2007; Chang et al., 2013; Ford, 2011; Gittell, 2000; Melo et al., 2013; Park
& Hyun, 2021). The findings suggest that cabin crew members who develop a strong sense of
belonging, communicate effectively, and adapt to changing situations can build a significant
understanding of teamwork. These attributes are crucial for ensuring passenger safety, security,
and satisfaction and maintaining the overall efficiency of airline operations.

1. Giris

Sivil havacilik alaninda faaliyet gosteren tiim isletmeler icin ugcus emniyeti kritik ve géz
ardi edilemez bir faktordiir. Bu goriis, kendisini diinya ¢apinda havacilik emniyetini gelistirme-
ye adamus Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii’niin (ICAO) raporlar1 ve ¢aligmalari ile destek-
lenmektedir (ICAO, 2024). Tiim ucus ekibi iiyelerin ucus emniyetine iligkin tutumlari, inang-
lari, algilar1 ve davraniglart paylastigi ortak bir kurumsal emniyet anlayiginin, ucus emniyetini
saglamak noktasinda biiyiik bir 6nem arz ettigi onceden beri kabul edilegelmis bir konudur
(Turner vd., 1989). Ancak bir dizi potansiyel faktore bagli olan ugus emniyeti ve ugus operas-
yonlarmin yiiriitiilmesi konusunda ekip tiyeleri farkli bakis agilarina sahip olma egilimindedir-
ler. Bunlar yas, cinsiyet, deneyim, meslek, meslek, kidem gibi demografik faktoérleri ve/veya is
yiikii, fiziksel ¢aligsma ortamu, ekiple ilgili faktorler gibi cesitli durumsal faktorleri icermektedir
(Mearns vd., 2001: 378). Bu ¢esitli faktorler, ekip tiyelerinin ucus operasyonlarinin saglikli bir
bicimde yiiriitiilmesi ve ugus emniyetinin saglanmasi konusundaki tutumlarimi etkileyebilecek
ve farkli perspektiflere sahip olmalarina neden olabilecektir. Ancak, bir ekibin ortak bir anlay1-
sa sahip olmasi, bu farkliliklar1 dengelemek ve ortak bir hedefe odaklanmak i¢in kritik bir rol
oynayabilecektir. Ekip iiyeleri arasinda uyumlu bir iletisim, is birligi, koordinasyon, aidiyet ve
giiven ortami saglamak, ugus emniyetini artirmak i¢in temel bir unsur olabilecektir.

Sivil havacilik alaninda ucus ekibi ve kabin ekiplerinin ucug operasyonlarin en etkili
ve emniyetli sekilde yerine getirebilmesi, kaynaklar: en etkin gekilde kullanarak olasi insan
kaynakli hatalarin engellenmesi amagclarina yonelik olarak ortaya ¢ikan Ekip Kaynak Yone-
timi (Crew Resource Management-CRM) egitimleri ekibin cekirdegini olusturan ekip calis-
masi, koordinasyon ve iletisim gibi konular lizerinde odaklanmaktadir (Prince & Salas, 1993).
Amerika Birlesik Devletleri Ulusal Havacilik ve Uzay Dairesi’nin (National Aeronautics and
Space Administration-NASA) 1968-1976 yillar1 arasinda ticari ugaklardaki olaylar: inceledi-
81 aragtirmasina gore, kaza veya kirima neden olan hatalarin ¢ogu ekip ¢aligmasi ve iletisim
eksikliginden kaynaklanmistir (Cooper vd., 1980). Pek cok farkli kazada bu gibi insan fak-
torlerinden kaynaklanan hatalar ve yanliglar olumsuz sonuglar dogurmustur. Bu durum, ugus
operasyonlarindaki ekip ¢aligmasinin, ekip iiyeleri arasindaki iligkiler, etkilesim ve iletigsimler
iizerinde durma gerekliligini acik bir bicimde vurgulamistir. Katilim ve bilgi paylagimini, ko-
ordinasyonu tesvik eden ve onceleyen etkin ekipler, pozitif bir ortamda calisarak hem ucusg
emniyetini saglamak hem hizmetleri iyi noktada verebilmek basarisini elde edebilmekte hem
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de daha olumlu bir ¢aligma ortamu tesis edebilmektedir. Ekip icinde bu sinerjinin olusabilmesi
icin, standart havacilik uygulamalar1 ¢ercevesinde ekip tiyelerinin birbirleriyle koordineli bir
sekilde caligmalar1 ve siirekli etkilesimde olmalar1 6nemlidir (Helmreich & Foushee, 1993).
Ekip iiyelerinden beklenen, oncelikle sorumluluklarini yerine getirmeleri ve daha sonra da rol-
lerinin degisen sartlara, belirsiz ve beklenmedik tiirden durumlara gore nasil adapte olacagini
bilmeleridir. Ayrica, etkili bir ekip ¢aligmast icin pek tabi acik iletisim gereklidir. Ekiplere veri-
len egitimler sirasinda, kendine giiven, ekip ruhu, etkili iletigim, ekip icerisinde dogru zamanda
ve yerde dogru bilgi aktarma ve dogru olduguna inanilan bilginin israrli bir bi¢cimde savunul-
masi gibi becerilerinin 6nemi vurgulanmaktadir. Ayni zamanda ekip i¢i iletisim ve koordinas-
yon eksikliklerinden kaynaklanan kazalardan 6rnekler verilerek bu hatali davraniglar lizerine
konusulmaktadir. Ciinkii ekiplerde boyle bir koordinasyon eksikliginin, iletisim kopukluklari-
na, standart operasyon prosediirlerinden sapmalara ve sonug olarak hatalarin artmasina neden
olabildigi bilinmektedir. Bu nedenle, ekiplere verilen egitimlerin, 6zellikle de CRM egitimleri-
nin temel bir amact da ekip liyeleri arasinda uyumu saglamaktir. Bu egitimler ile kazandirilan
beceriler, olas1 hatalara ve risklere kars: savunma mekanizmalari olugturmay1 ve ayni zamanda
ekip farkindaliini artirmay1 amaglamaktadir (Erdem, 2018: 47; Sekerli, 2006: 65).

Bu cabalarin bir pargasi olarak, bu tiir koordine, iletisim ve etkilesim icerisinde, ekip ru-
huna sahip ve is birlik¢i ekiplerin tasarimina ve gelistirilmesine dogru sekilde rehberlik etmek
icin kabin gorevlilerinin rutinlerini, potansiyellerini, giiclii ve zayif yonlerini ve ihtiyaclarini
anlamak yoniindeki ¢aligmalar kritik 6neme sahiptir (Wong & Neustaedter, 2017: 949).

Ekiplerde ortak bir takim bilisi ve farkindalig1, ekip iiyeleri arasinda is birlik¢i ve koor-
dineli davraniglarin yiiriitiilmesi, dagitilmis bilis perspektifine gore “ekip bilisi” olarak adlan-
dirilmaktadir (Fiore & Salas, 2004; Hollan vd., 2000). Basaril1 ortak bir takim bilisine ulagmak
kolay degildir. ilk teoriler, ekip iiyelerinin ortak bir zihinsel model iiretmesi veya ekibin bilisine
yardimci olmak i¢in bir durumun temsili fikrini desteklemektedir (Lubitz, 2016; Mathieu vd.,
2000; Mohammed & Dumville, 2001; Mosier vd., 2013). Arastirmalar, ortak bir zihinsel mo-
dele sahip ekiplerin, ipuclarim1 yorumladiklar1 ve bilgileri benzer sekilde onceliklendirdikleri
icin birlikte daha iyi calisabileceklerini gostermektedir (Endsley, 2011; He vd., 2007; Mathieu
vd., 2000). Ekip tiyeleri boylece cevrelerindeki durumlar1 yonetmek i¢in koordineli eylemlerde
bulunabilmektedir ve uyumlu kararlar alabilmektedir (Endsley, 2011; He vd., 2007; Mathieu
vd., 2000). Ayn1 zihinsel modeli paylagmak, ekibin senkronizasyonunu ve ekip biligini gelis-
tirmektedir. Bu ayn1 zamanda birbirini taniyan ve birlikte egitim almis ekip liyelerinin daha
hizli ekip bilisi gelistirme egiliminde olduklarint (Cooke vd., 2007; He vd., 2007; Toups &
Kerne, 2007) ve grup ortaminda gorevlerini daha iyi yerine getirebildiklerini (Smith & Han-
cock, 1995) gostermektedir. Coklu rollerde yatay, dikey ve capraz iletisim, etkilesim, is birli-
&1 ve koordinasyona yonelik egitimin, ekip iiyelerinin ortak bir zihinsel model olusturmasina
ve durumun gerektirdigi sekilde farkli rollere kolayca atanmasina yardimei olmanin etkili bir
yolu oldugu gosterilmistir (Toups & Kerne, 2007; Wong & Neustaedter, 2017). Bu dogrultuda,
ucus operasyonlari sirasinda kabinde kabin ekibi iiyeleri arasinda “biz” anlayisiyla ekip ruhunu
paylagsmanin, ucus emniyeti, acil durum yonetimi, yolcu hizmetleri ve ekip i¢i dayanigsma gibi
kritik alanlarda olumlu sonuclar dogurabilecegi diisiiniilmektedir. Bu nedenle, kabin gorevlisi
adaylarmin ¢esitli iletisim ve koordinasyon becerilerine odaklanmalari, ekip i¢inde giiclii bir
bag kurmalarimi saglayarak, her birinin 6zel yeteneklerini birlestirerek daha etkili bir hizmet
sunmalarina ve havayolu endiistrisindeki zorluklar1 daha etkili bir sekilde yonetmelerine ola-
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nak tanityabilecegini ileri siirmek miimkiin gériinmektedir. Bu baglamda, bu calismada havayo-
lu tagimacilig sektoriinde bagarili bir kabin ekibinin olusturulmasi ve siirdiiriilmesi i¢in kabin
ekibinin biz anlayisi ile ekip is birligi, iletisim, koordinasyon, aidiyet, esneklik gibi kolektif be-
cerilere odaklanilmistir. Calismada ekip olmanin bilesenleri olarak ele alinan ve bu ¢aligmanin
temel odak noktasini olusturan bu tiirden becerilere iligkin kabin gorevlisi adaylarinin mevcut
durumlarimin ve potansiyellerinin degerlendirilmesi amaglanmusgtir.

2. Literatiir Taramasi

Bu kisimda oncelikle sivil havacilik alaninda kabin ekibi ve kabin memurlarina iliskin
bilgi sunularak, daha sonra kabinlerde ekip olmanin bilesenleri olarak iletisim, is birligi ve ko-
ordinasyon, aidiyet, esneklik ele alinmigtir. Kabin memurlarinin egitimi ve ekip becerilerinin
gelistirilmesine yonelik cabalar hakkinda bilgilere yer verilmistir.

2.1. Sivil Havacilikta Kabin EKibi ve Kabin Gorevlileri (Memurlar)

Sivil havacilik sektorii 21. ylizyilin en 6nemli gelismelerinden biridir ve giiniimiizde
modern yagsamin hizli ve giivenilir ulagiminin en 6nemli bilesenlerinden birini olusturmaktadir.
On binlerce ugak, binlerce havalimani ve havacilik igletmesi bulunmakta ve her yil milyonlarca
ucusla milyarlarca yolcu, giivenilir ve konforlu bir sekilde zamandan tasarruf edilerek tasin-
maktadir (Aksoy & Dursun, 2018: 1061).

“Sivil havacilik” terimi, hava yoluyla ulagim amaciyla her tiirlii sivil hava aracinin is-
letilmesini ve ilgili faaliyetleri ifade etmektedir. Bir bagka deyisle sivil havacilik, askeri ope-
rasyonlar digindaki tiim havacilik faaliyetlerini kapsamaktadir. Uluslararas: Sivil Havacilik
Orgiitii (ICAO) tarafindan onerilen sivil havacilik faaliyetleri, ticari hava tagimaciligi, genel
havacilik, havaalant hizmetleri, hava seyriisefer hizmetleri, sivil havacilik tiretimi, havacilik
egitimi, bakim ve revizyon, diizenleyici iglevler ve diger faaliyetleri icermektedir. Hava tagi-
macilig1 genis anlamda hava yoluyla seyahat anlamina gelirken, dar anlamda ise ticari hava
tagimaciligini, 6zellikle de havayollarini temsil etmektedir. Ticari hava tagimacilig1 operasyon-
lar1 iicret veya kiralama karsili§inda yolcu, kargo veya posta taginmasini iceren bir hava aract
operasyonudur (ICAO, 2009: 5). Sivil havacilik sektorii, once yurt icinde biiyiiyen, daha sonra
diger iilkelere yayilan pek cok alanin aksine, baglangicindan itibaren uluslararasi bir karaktere
sahiptir. Hava yoluyla seyahat dogal olarak sinir 6tesi bir karaktere sahiptir ve iilkeler arasin-
da bazi yasal zorunluluklar1 gerektirmektedir. Ayrica, giivenli ve emniyetli hava seyriiseferi
ve lilkeler arasinda hava tagimacilig1, standartlastirilmig 6zel ekipman, tesisler ve operasyonel
prosediirler gerektirmektedir (Kuyucak & Vasigh, 2012: 1-5). Sivil havacilik operasyonlarinin
cesitli yonlerini diizenleyen uluslararast havacilik otoriteleri arasinda ICAO, Uluslararas1t Hava
Tagimacilig1 Birligi (IATA), Avrupa Hava Seyriiseferi Giivenligi Teskilatt (EUROCONTROL),
Uluslararas1 Havalimanlar1 Konseyi (ACI), Avrupa Havacilik Emniyeti Ajans1 (EASA), Miiste-
rek Havacilik Otoriteleri (JAA), Avrupa Sivil Havacilik Konferansi (ECAC), Federal Havacilik
Idaresi (FAA) sayilabilmektedir (Alpha, 2020). Tiirkiye, ICAO, ECAC, EUROCONTROL, D8
Sivil Havacilik Calisma Grubu ve JAA tyesidir (SHGM, 2024b).

Sivil havacilik yolcu tagimaciligi, yolcular i¢in giivenli ve verimli bir yolculuk saglamak
iizere birlikte ¢calisan ve her biri farkli ve 6nemli bir role sahip olan aktérlerden olusan karmagik
bir ekosistemi icermektedir. Hava trafik kontroliinii, yolcu terminallerini, bagaj tagimay1 ve
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diger 6nemli hizmetleri yoneten havalimanlari, hava sahasinda hava trafiginin giivenli ve dii-
zenli akigini saglayan hava trafik kontrolii, havalimanlarinda bagaj tagima, ugak temizligi, buz
¢dzme ve yolcu binig yardimi dahil olmak iizere cesitli hizmetler sunan yer hizmetleri, pilotlar
ve yardimci pilotlar da dahil olmak iizere ugus ekibi, yolculuk sirasinda yolcularin giivenligini
ve konforunu saglayan kabin ekibi tiimiiyle bu ekosistemi olusturmaktadir (Ishrat vd., 2023;
Meersman vd., 2011; Meijer, 2020; Sridhar vd., 1998; Wensveen, 2023).

Ekip veya miirettebat, en az iki bireyden olusan ve siirekli etkilesim ve yardimlagma
icinde bir hedefe ulagsmay1 amaclayan kisiler toplulugudur. Ekibin kalitesini belirleyen iki ana
faktor, ekip tiyelerinin ortak bir deger sistemi benimsemesi ve uyumlu ¢alisma becerilerinin
gelistirilmesidir (Terzioglu, 2007: 4-5). Avrupa’da miisterek emniyet giivenlik standartlar ve
prosediirleri tespit etmeyi ve gelistirmeyi amag edinen bir havacilik kurumu olan JAA’ya gore
“ugus ekibi” terimi, ucus siirecinde hava aracinda gorevli olan pilot ve ugus miihendislerini
ifade etmektedir. “Kabin ekibi” ise, ugus ekibi veya teknik ekip disinda, ugus operasyonlari
sirasinda yolcularin emniyetini ve ucusla ilgili muhtelif gorevleri yerine getirmek iizere bir
isletici tarafindan gorevlendirilen uygun niteliklere sahip ekip tiyelerini ifade etmektedir (Bin-
gollii & Tonus, 2023: 54).

Halk arasinda host ve hostes olarak bilinen kabin gorevlileri (memurlar1) temel olarak,
yolcu emniyetini saglamak ve kabin i¢inde yolculara hizmet sunmakla gorevlidir (EASA, 2024,
Bingollii & Tonus, 2023: 56). Kabin ekibi icerisinde gérev yapan kabin gorevlileri, kokpit ka-
pisindan baglayarak arka mutfaga kadar uzanan kabin icindeki alanda gorevlidir. Kokpit i¢inde
veya u¢agin disinda herhangi bir sorumluluklar1 yoktur. Hava aracinin kabin boliimiinde gorev
alan kabin memurlari, Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM) tarafindan belirlenen sartlari
kargilayarak bagariyla tamamladiklar: egitim sonucunda “Kabin Memuru Sertifikasi” almaya
hak kazanmis bireylerdir. Ucusun emniyetli, giivenli ve konforlu bir sekilde gerceklesmesini
saglamak i¢in kabin memurlari, SHGM tarafindan onaylanmus sirket el kitaplar1 veya sirket ici
prosediirlerde belirtilen gerekliliklere uymak durumundadir. Bu siirecler arasinda miilakat ve
ise alim, egitim ve operasyon siirecleri de bulunmaktadir. Tiirkiye’de kabin memuru olabilmek
icin mevzuat kapsaminda aranan asgari gereklilikler asagida yer almaktadir (SHGM, 2024a):

o En az 18 yaginda olmak,

o Saglik yoniinden gorevini yerine getirmeye uygun oldugunun kontrol edilmesi amaciyla
SHGM tarafindan yetkilendirilmis bir saglik kurulugsunun diizenli araliklarla muayenesin-
den veya degerlendirmesinden gecmis olmak,

« lIsletme El Kitabi igerisinde belirtilen usullere uygun olarak gérevlerini yerine getirilebile-
cek yeterlilikte olmak (boy, kilo, psikolojik test vb.),

e Yurt ici veya yurt disinda asgari 10 yillik egitim veren lise veya benzeri okul mezunu ol-
mak,

« Ingilizce bilmek.

Kabin ekibi dncelikle, emniyet gorevleri kapsaminda ugus sirasinda kimsenin yaralan-
mamasin saglamalidir. Bu gorev potansiyel tehlike, kaza-kirirm durumlarinda da yolcularin
giivenligini saglamak, gereklilik hasil olmasi halinde hava aracindan tahliyesini gerceklestir-
mek gibi emniyetle ilgili gorevleri de icermektedir (Bingollii & Tonus, 2023: 56). Yolcularin
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ozellikle tiirbiilans yasadiklarinda kabin digina firlamalarini 6nlemek icin emniyet kemerlerini
koltuga takmalar1 saglanmaktadir. Kalkis, inig ve tiirbiilans sirasinda kabin i¢inde etrafa sagil-
mamast i¢in servisle ilgili egyalarin ve dokiintiilerin uygun sekilde depolanmasi gerekmektedir.
Ikincisi, kabin ekibinin havayolu prosediirlerini uygulayarak aniden yaralanan veya hastaliga
yakalanan yolculara dikkat etmesi gerekmektedir. Ayrica, ucak koridorlarinin sadece kolaylik
saglamak amaciyla degil ayn1 zamanda takilma riskini azaltmak i¢in de temiz tutulmas: gerek-
mektedir. Kabin ekibinin yerine getirmesi gereken bir diger gorev ise, ucakta tehlike yarata-
bilecek bilinmeyen cisimlerin ve diizgiin ucusa engel olacak higbir faaliyetin bulunmamasini
saglayan giivenlik gorevidir. Son olarak, kabin ekibinde gbrev alan kabin goérevlilerinin en
goriinen yiizii de yolcu hizmetleridir. Bu hizmetler, ucus sirasinda yolculara yiyecek ve icecek
servisini ve yolcu isteklerine proaktif olmay1 igeren bir yolcu hizmeti sunmay1 icermektedir. Bu
anlamda kabin ekibi, ucakta seyahat ederken yolculara hizmet verme ve yolcularla etkilesimde
bulunma konusunda da 6n plandadir (Damos vd., 2013; Mantiri & Sandroto, 2023: 132).

2.2. Kabinde “Ekip” Olmanin Bilesenleri

Yiiksek riskli, yiiksek giivenilirlige ve emniyete dayali olan bir¢ok sektorde bireyler
ekip, vardiya veya takim olarak tanimlanan yapilandirilmig gruplar halinde ¢alismaktadir. Bu
tiir ortamlarda ekiplerin hem teknolojiyle hem de diger ekiplerle veya ekip tiyeleriyle etkili bir
sekilde etkilesime ve iletisime girmesi gerekmektedir. Elbette bu genellikle farkli ge¢mislere,
deneyimlere, tutumlara ve ozelliklere sahip ekip iiyelerinin etkilesimde bulunmasi ve hayati
onemde olan bilgileri, zihinsel modelleri ve iyi karar verme siireclerini paylasmasi gerektigi
anlamina gelebilmektedir. Bagka bir deyisle, i¢inde ¢alistiklart organizasyon baglaminda, ucus
operasyonlarinin bagariyla yiiriitmek, yolcu hizmetlerinin bagariyla sunmak ve ugusu riske ata-
bilecek potansiyel tehlikelerden ve bunlarin sonuglarindan kaginmak veya bunlari hafifletmek
icin mevcut durumlar hakkinda iletisim ve is birligi kurmalar1 gerekmektedir. Ugus ekibi ve
kabin ekibi tiyelerinin teknik uzmanlig1, deneyimi ne olursa olsun, yasanan kaza ve kirimlar-
da insani faktorlerin ve insan hatasinin rolii iizerine yapilan aragtirmalar, bu gibi durumlarda
cogunlukla eksik olanin iletisim, liderlik, koordinasyon, kararlilik ve karar verme gibi teknik
olmayan ve bir ekibin cesitli yonlerini igeren beceriler oldugunu gostermistir (Mearns vd.,
2001: 378). Kabin ekibi tiyeleri ve gerektigi hallerde kokpit ve kabin arasindaki iletisim, ko-
ordinasyon ve is birligi gibi hususlar, ucug operasyonlarinin verimini ve emniyetini etkileyen
onemli insan faktorlerinden biridir ve sivil hava tagimaciliginin 6nemli bir parcasidir (Zhu vd.,
2015: 500). Kabinde “ekip” olmanin bilesenleri olarak ele alinan ve bu ¢alismanin temel odak
noktasini olusturan bu tiirden beceriler asagida ele alinmigtir.

2.2.1. letisim

Iletisim, bircok anlami ve bir¢ok kullanimi olan bir konudur ¢iinkii insan cabasi icin
cok temeldir. Yazili, sozlii veya sozsiiz, yiiz yiize veya uzaktan olsun, sosyal bilimlerde iletisim
insan davraniginin nemli bir parcasidir. letisim pragmatik bir olgudur; yani iletisim ihtiyac
duyulani elde etmek ve hedeflere ulasmak i¢in gergeklestirilir. Dolayisiyla basariy1 elde etme-
ye, amaca ulagmada iletigimin etkili olmast 6nemlidir. Bu baglamda iletisim becerileri, hedef-
lere ulagmadaki basariy1 veya basarisizlig1 belirlemeye yardimci olan bir unsurdur; bilhassa
iletisimler yiiksek risklerle baglantili oldugunda etkinligi ¢cok 6nemlidir. Her ugusta canlara ve
pahali varliklara yatirim yapildigi i¢in giiniimiiz sivil havacilik sektoriinde faaliyet gosterme-
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nin yiiksek riskli bir meslek olduguna giiphe yoktur. Diger karmagik sosyo-teknik sistemlerde
oldugu gibi iletisim, sivil havacilikta hedeflere ulasmada, emniyeti saglamada, operasyonlart,
bireyleri ve gorevleri koordine etmede kritik bir rol oynamaktadir (Kanki, 2019: 103).

Ekonomi alaninda Nobel 6diilii sahibi Herbert Simon, iletisimin bir organizasyonun
isleyisi icin, 6zellikle de etkili karar alma agisindan hayati 6nem tasidigini ileri siirmiistiir (Si-
mon, 1957). Aslinda bilgi akis1 bir organizasyonun can damaridir. Ciinkii karar vericilerin bir
dizi alternatif karardan miimkiin olan en iyi kararlara ulagabilmesi i¢in dogru bilgiye ihtiyac
vardir (Sussman & Krivonos, 1976: 1). Her tiirlii insan ¢cabasinda oldugu gibi, iletigim, bireysel
bir yolcunun bakis agisindan, bir organizasyon olarak havayollarinin perspektifinden, bir or-
ganizasyon birimi olarak ucus ve kabin ekiplerinin perspektifinden genel olarak havacilik gii-
venligine sistem bakis agisiyla sivil hava yolculugunda ayrilmaz bir rol oynamaktadir. Young
(1994: 14) havayolu tasimacili§inda iletisimin emniyetle iliskisine yonelik su ifadeyle bu bag-
lantiy1 kurmugtur: “Genel amag, hava tasimaciligt operasyonlarinda gelismis iletisim yoluyla
kazalar1 6nlemek ve giivenligi miimkiin olan en yiiksek seviyede tutmaktir.” Kabin ekibi icin
iletisimin 6nemi Chute & Wiener (1995) tarafindan da vurgulanmis olup, kabin gorevlilerinin
olasi tehlikeli durumlar hakkinda ugus kabinine bilgi ileterek kazalarin 6nlenmesine yardimci
olabilecegini ve eger bir kaza onlenemiyorsa etkili iletisimin kullanilmas1 gerektigini vurgula-
maktadir. Hayatta kalma kabiliyetini en iist diizeye ¢ikarmak i¢in Kanki & Palmer (1993: 99),
havacilik verimliliginde ve emniyetinde iletisimin énemini vurgulayarak “iletisimin en basit
haliyle ¢ok yonlii, kaygan bir kavram oldugu aciktir; bu agik¢a bir amaca yonelik bir aragtir;
yani ugus gorevinin yerine getirilmesi i¢in iletisim gereklidir” bi¢iminde goriis ileri stirmiistiir
(Kanki & Palmer, 1993: 129). Iletigim, ¢cok yonlii dogasi geregi, ¢esitli ortam ve durumlarda
sayisiz igleve sahip olabilirken, Kanki & Palmer (1993: 112) tarafindan 6zellikle kabin ekibi
performansini etkiledigi i¢in, havacilik operasyonlarmin verimliligi ve emniyetinde iletigimin
oynadigi islevlere iligkin bilgi saglama, iliski kurma, ongoriilebilir davranig kaliplar1 olustur-
ma, goreve, durumsal farkindaliga ve izlemeye kars1 olan dikkati saglama ve bunu siirdiirme ve
yonetim araci olma gibi nitelikleri 6ne ¢ikarimistir (Krivonos, 2005: 2-3).

Bu agidan iletisim, CRM hedeflerine ulagsmaya yonelik temel bir ara¢ ve temel bir ge-
rekliliktir. Bu iletisim islevlerinin her biri ayr1 bir konu olarak ele alinabilse de gercekte cogu
iletisim ayn1 anda birkag islevi yerine getirmektedir. Ornegin, eger kaptan ugus dncesi brifing
icin ucug ve kabin ekibini bir araya getirmeyi diislinliyorsa, onun iletisimi ayni1 anda bircok
islevi yerine getirecektir. Bu iletisim, ugugla ilgili operasyonel bilgiler saglayacak; kaptanin
miirettebatin geri kalaniyla bir liderlik iligkisi kurmasina olanak taniyacak ve son olarak 6n-
goriilebilirligin olusturulmasia yardimci olacaktir. Kaptan “standart igletim prosediirlerini
(SOP) takip edecegiz” kadar basit bir sey sOylese bile bu, ekibe protokoliin uygulanmasinin
beklendigi ve takip edilmesi gerektigi konusunda giivence verecektir. Iletigim, ekip iliskileri
kurmaya yardimci oldugunda ve ekiplerin gorevlerini nasil yerine getirdigini etkileyen bir ¢a-
lisma atmosferi yarattigindan sosyal bir igleve hizmet etmektedir. Kaptanin ekibe 6n brifing
vermesinin bu kadar 6nemli olmasinin bir nedeni de budur (Kanki, 2019: 112-116). Brifing ol-
madig1 takdirde kabin ekibi, ucug kabini ekibinin acik iletisimle ilgilenmedigini hissedebilecek
veya belki de gelecekteki herhangi bir talebi dikkate almamay1 veya kabin ekibi tarafindan 6ne
stiriilen herhangi bir goriisii dikkate almamayi tercih edebilecektir. Bu, 6rnegin kabin ekibinin
kanatlarda biriken kar miktarini pilotlara bildirmedigi 1989’da Dryden, Ontario’da meydana
gelen Air Ontario kazasina benzer bagka bir duruma yol agabilecektir (Kolander, 2019: 418).
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Bu 6rnek, havayolu tagimacilifinda ugus operasyonlar: dncesinde ve sirasinda agik ve etkin bir
iletisimin dnemini vurgulamaktadir.

Gergekten de etkin iletisim, 6zellikle de olaganiistii durumlarda veya acil durumlarda
ekip tiyelerinin goriis ve seslerini duyurabilmeleri i¢in temel emniyet mekanizmalarindan biri-
dir (Katerinakis, 2014). Havacilikta hem kokpit ve kabin ekibi tiyeleri arasinda hem de kabin
ekibi tiyeleri arasinda iletisim verimliliinin saglanmasi (yani bilgi aligverisi, durum hakkinda
soru sorma veya sozlii eylemde bulunma gibi iletisimler) ugusun operasyonel basarisini ve em-
niyetini 6nemli 6l¢iide etkilemektedir (Bourgeon vd., 2013; Ceken & Unsal, 2023: 1; Krivonos,
2007). Kabin gorevlilerinin kendi aralarinda yatay, amirlerine ve yukariya dogru dikey iletigimi
yiirtitme konusundaki istekliligi, on saflardaki calisma deneyiminden degerli ve yeri dolduru-
lamaz gozlemler saglayabilmekte ve ugus operasyonlarinin genel performansina ve emniyetine
biiyiik 6l¢tide fayda saglayabilmektedir. Kabin gorevlerinin farkli insan gruplari arasinda irtibat
saglamak gibi 6zel 6zellikleri, havayolunun emniyet politikalarinin uygulanmasint deneyim-
leme ve cesitli kanallardan dogrudan geri bildirim toplama konusunda 6zel firsatlar sunabil-
mektedir. Bu nedenle, daha fazla kabin ekibi tiyesinin proaktif bir emniyet davranigi olarak
bu tiir bir iletisimi yiirtitmeye istekli olmasi, ugus ekibi ile kabin ekibi arasindaki etkilesimin
ve anlayisini iyilestirmesi ve bunun da daha iyi emniyet performansini beraberinde getirmesi
beklenmektedir. Bu nedenle, bu tiir davraniglar1 etkileyen olas1 faktorleri belirlemek ve ayrica
olumlu etkileri artirmaya ve olumsuz olanlardan kacinmaya ¢aligmak faydali olacaktir (Chen,
2017: 45). Zira iletisim sorunlari, iletisim ¢atigmalari, dil yetersizligi gibi nedenlerden dolay1
yanlig anlama ve yanlis aktarma gibi sorunlarin ugus emniyetini zafiyete ugratmasi sz konusu
olabilecek ve bu surette havacilik agisindan agir sonuglart olabilecektir (Nataliya, 2021; Tan-
wichien, 2012; Trkovsky, 2017).

2.2.2.1s Birligi ve Koordinasyon

Kabin ekibi tiyeleri gibi is sonuglarinin sorumlulugunu paylasan birbirine bagimli birey-
lerden olusan bir gruptan daha 6nemli bir yer yoktur (Chen, 2017: 45; Sundstrom vd., 1990).
Kabin ekibi tiyeleri arasindaki is birligi ve koordinasyon, yani bir ekip olarak birlikte etkin bir
sekilde caligabilme yetenegi (Ligda vd., 2015: 417) hem yolcu hizmetlerinin dogru ve etkin
bir bicimde saglanmasindan hem de ugak ici emniyetin saglanmasindan sorumlu olduklari i¢in
onemlidir (Wong & Neustaedter, 2017: 948).

Karmagik ve riskli gorev ortamlarinda etkili ekip performansi, ekip iiyelerinin faaliyet-
lerini diizenli, dogru ve zamaninda entegre etmelerini; eylemlerini, diisiincelerini ve niyetlerini
digerlerine aktarmalarini gerektirmektedir. Sivil havacilikta baz1 gorevler es zamanl olarak
tamamlanmaktadir (6rnegin kalkis 6ncesi akiglari), baz1 gorevler ise sirayla tamamlanmaktadir
(6rnegin acil durum prosediirlerindeki adimlarin gerceklestirilmesi), ancak hepsinin uygun za-
manlarda ve dogru sekilde tamamlanmas: gerekmektedir. Ekip liyelerinin ucus ve kabinle ilgili
rutin iglemleri yerine getirmesine yardimeci olan bir dizi adim1 ve talimati iceren SOP kontrol
listeleri hangi gorevlerin yapilmasi gerektigini, bunlart kimin yapmas: gerektigini, hangi si-
rayla ve ne zaman tamamlanmasi gerektigini belirtmektedir (Degani & Wiener, 1991; Kanki,
2019: 118). SOP’ler, daha 6nce birbirleriyle hi¢ ugmamus ekip tiyelerinin, ortak bilgilerle bir-
likte caligabilmelerini saglamaya calismaktadir (Wong & Neustaedter, 2017: 949). Ancak SOP
kontrol listeleri, ekip tiyelerine rutin operasyonlarda rehberlik etmede dnemli bir rol oynasa da
her daim karmasik gorev ortamlarinin dinamik ve 6ngoriilemeyen dogasini ele almada yeterli
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olmayabilecektir. Ornegin beklenmedik, 6ngoriillemeyen durumlarda etkili is birligi ve koor-
dinasyon, operasyonel uyum ve basariyr saglamak icin 6nemli hale gelebilmektedir, ¢ilinkii
havacilikta tiim hususlar diisliniilmiis ve gbzden gecirilmis, tiim onlemler alinmis olsa da ugu-
sun belirsizlikler icerebilen bir dogas: vardir. Bazi ¢aligsmalar bu tiirden yonergelerin, kontrol
listelerinin rutin ve acil durumlarda ekip performansini iyilestirebilecegini gosterse de (Kulp
vd., 2019; Russ vd., 2013; Stentz vd., 2021) bir ekibin performansinin ve basarisinin yalnizca
bunlarin kullanimina bagli olmadiginin dikkate alinmasi1 6nemlidir. Ciinkii gercek diinyadaki
durumlar ¢ogu zaman Ongoriilebilirlife meydan okumaktadir. Ugus esnasinda meydana ge-
lebilecek bazi olaylarda, beklenmedik, ani durumlar karsisinda SOP’lerdeki her bir unsurun
izlenmis olmasi dahi yeterli olmayabilecektir. Ongoriilemeyen olaylar, nceden belirlenmis
adimlar dizisini bozabilecek ve hizli adaptasyon ve kolektif karar almay1 ve hareket etmeyi
gerektirebilecektir. CRM ilkelerinin de vurguladig: gibi, aslinda her zaman, ancak 6zellikle de
bu tiir durumlarda, ekibin etkili iletigimi, i§ birligi ve koordinasyonu gercekten de ¢ok 6nem-
li bir gerekliliktir (Alavosius vd., 2018; Grote & Boy, 2005; Katz vd., 2006; Musson, 2017;
Trkovsky, 2017).

Havayolu tagimaciliginda yasanan miinferit olaylar da bu gerekliligi agik bir bi¢cimde
ortaya koymaktadir. Ornegin 2 Haziran 1982’de Dallas’tan Toronto’ya normal bir ugus ola-
rak baglayan ucus oliimctil bir trajediyle sona ermistir. Kabin ekibi ile kokpit ekibi arasinda-
ki iletisimdeki ve koordinasyondaki basarisizlik sebebiyle kaptan, dumanin ve gizli yanginin
olusturdugu riski hafife almistir. Bu surette acil inis baglatilana kadar kabin ve hayati siire
kaybedilmistir. Pilotlar sonunda ucagi giivenli bir sekilde yere indirmesine ragmen, inisten kisa
bir siire sonra ugagi saran zehirli duman veya yangin nedeniyle 23 kisi yasamin1 yitirmis ve
artik tahliye edilememistir (NTSB, 1983). Air Canada 797 kazasinin bu tanimu, iiziicii bir sekil-
de, havayolu tagimacilig1 gibi giivenligin kritik oldugu baglamlarda, ekipler arasi is birligi ve
koordinasyondaki basarisizligin ciddi sonuglara yol agabilecegini gostermektedir. Ugakta acil
bir durumda, kokpit kadar kabin ekiplerinin de gorev, rol ve sorumluluklarindaki farkliliklara
ragmen, dinamik ve son derece stresli bir ortamda hizli kararlar almak ve ¢ok sayida sorun ¢6z-
me gorevini yerine getirmek icin birbirine bagli olarak, koordine ve is birligi halinde calisma-
lar1 gerekmektedir (Bienefeld & Grote, 2013: 270). Beklenmedik bir durumun ortaya ¢ikmasi
durumunda koordinasyon konusunda yetenekli ve is birlik¢i bir ekip, durumlari ve sorunlari
aninda ve dogru bir sekilde ele alabilecek ve ¢coziime kavusturabilecek kararlar1 verebilecek bir
nitelige sahip olacaktir (Ko vd., 2021).

2.2.3. Aidiyet

Aidiyet duygusu, bir sistem, bir topluluk, bir grup, bir takim veya cevredeki bireysel
baglantiya katilim olarak yorumlanabilmektedir. Aidiyet duygusu sayesinde bir birey, onu
sistemin cevrenin veya grubun ayrilmaz bir parcasi olarak algilayabilmektedir (Hagerty vd.,
1992). Aidiyet, bir ¢calisma ortaminda kabul edilme ve desteklenme hissinden kaynaklanan bir
giivenlik duygusu olarak ele alinmaktadir (Mantiri & Sandroto, 2023: 138; Pathak & Srivas-
tava, 2020).

Maslow (1954) ait olma duygusunu insanin bagkalar1 tarafindan taninmaya yonelik te-
mel sosyal ihtiyact olarak tanimlamaktadir ve Hagerty vd. (1992) bunu, bireylere sosyal sis-
temlerinin veya ¢evrelerinin ayrilmaz bir parcast olduklarini hissettiren kigisel katilim deneyi-
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mi olarak tanimlamaktadir. Aidiyet duygusuna yonelik aragtirmalarin 6nemi, 6rgiitsel yagamda
bdyle bir duygunun bireysel davranig ilizerinde 6nemli bir etkiye sahip oldugunun kesfedil-
mesiyle vurgulanmistir (Winter-Collins & McDaniel, 2000). Kabinde ekip iiyeleri arasindaki
bu tiirden olumlu ¢ok 6nemlidir. Kabin ekiplerinin alisilmadik, belirsizlikler ve riskler iceren
stres yogun ¢aligma ortami ve yolcu memnuniyeti konusundaki yiiksek beklentileri goz 6niine
alindiginda bu daha da gerekli hale gelmektedir. Boyle ortamlarda, ekip tiyeleri arasindaki kar-
silikl1 destek, ekip ruhu, zor durumlarin iistesinden gelmenin anahtar1 oldugundan hayati 6nem
tagimaktadir. Kabin ekiplerinin ¢ogunun gérevleri birbirine oldukg¢a bagimlidir ve boyle bir ¢a-
ligsma ortamu, iiyeler arasinda 6zel saygiy1, bir aidiyet duygusunu ve tatmin edici sonuglar elde
etmek i¢in ekip ruhuna odaklanmay: gerektirmektedir. Kabin ekipleri, ekip liyelerinin birbir-
lerine iistiin gelmeye c¢aligmak yerine bir ekip anlayisiyla, aidiyetiyle hareket etmeleri, birbir-
lerine sayg1 duymalar1 ve gerektiginde destek olmalari, diger ekip iiyeleriyle fikir ve becerileri
paylagmalar1 ve gelistirmeleri gibi ekip anlayisinin faydalarindan uygun sekilde yararlanarak
yiiksek performansa ulagabilecektir (Ko vd., 2021). Bu insan dogasinda bulunan bir ihtiyactir
ve insanlar, kisileraras: iligkiler kurmak veya baglar olusturmak i¢in bagkalarryla kisisel temasa
veya sik etkilesime ihtiya¢ duymaktadir. Ek olarak, yakin sosyal temas, diger kisilerle etkile-
simlerde hissedilemeyen tatmini saglayan bir aidiyet duygusu verebilmektedir (Baumeister &
Leary, 2017). Boylece birbirlerini iyi taniyan ve yakin iligkiler i¢inde olan diger iiyelerle ucan
kabin ekibi iiyelerinin, takim olarak u¢gmayanlara gore daha fazla aidiyet hissetmeleri ve daha
memnun olmalar1 beklenmektedir. Bir ekip igerisinde aidiyet duygusu gelistiren iiyeler, cogu
zaman kigisel fedakarliklar yaparken kendilerini ekiplerine ve orgiitlerine adayacaklardir (Kim
vd., 2008). Ekip iiyeleri, diger ekip iiyeleriyle vakit gecirdikce birbirlerine asina olmaktadir ve
duygusal olarak baglanmaktadir. Boylece ekibe ve organizasyona daha giiglii bir aidiyet duy-
gusu gelistirmekte ve ortak bir deneyim yasamaktadir. Aidiyet duygusu sayesinde ekip tiyeleri
birbirlerine giivenebilmekte, cesitli kisisel sorunlarin yani sira gorevleri ile ilgili sorunlara da
¢oziim bulabilmekte ve islerinden daha fazla memnuniyet duyabilmektedir (Ko vd., 2021: 2).

Ekip icerisinde ekibe dair bir aidiyet, bir giiven ortami1 s6z konusu oldugunda bireyler,
ekip arkadaglarinin kendilerinden fayda saglayacagi veya onlari hayal kirikligina ugratacagi
gibi konularda endise duymayacaktir, ¢linkii boyle bir ortam, bireylerde ekip ruhunu tesvik
edecek, kolektif bir biling olusturacaktir (Moye & Henkin, 2006; Seriwatana & Charoensuk-
mongkol, 2020).

2.2.4. Esneklik

Ekip calismasia yonetim agisindan bakildiginda, dogrudan kontrol yerine sorumlu
ozerklik, esneklik yoluyla yonetimin bir 6rnegi olarak anlagilmaktadir (Knights & McCabe,
2000). Ekiplerden genellikle 6nceden tanimlanmis hedeflere yiiksek kalitede ulagmak i¢in kar-
masikligin, belirsizligin getirdigi taleplere esnek ve 6zerk bir sekilde uyum saglamalar1 bek-
lenmektedir (Hagemann vd., 2012: 323). Kabin ekibi tiyeleri i¢in esneklik, ucuc operasyonlari
esnasinda kabindeki gorevleri noktasinda ortaya ¢ikabilecek cesitli durumlara uyum saglamaya
doniik beceriyi, serbestiyi ifade etmektedir. Kabin ekibi iiyeleri, yolcularin emniyetini ve kon-
forunu saglamaktan sorumlu oldugundan ve dinamik gorevleri genellikle ¢esitli durumlarla ve
beklenmedik olaylarla basa ¢cikmalarini gerektirdiginden 6nemli bir faktor olarak goriilmekte-
dir. Bu baglamda, bir kabin ekibinin dogas1 geregi esnek olmasi ¢ok 6nemlidir (Bergman &
Gillberg, 2015; Engau vd., 2011; Monteiro & Macdonald, 1996).
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Kabin ekiplerinde esnekligi artirmanin yollarindan biri, bireylerin karar vermelerini ve
inisiyatif alarak gorevlerini yerine getirmelerini saglamaktir (Long, 2001). Ucuslar sirasinda
ekip tiyelerinin birden fazla gorevi yerine getirme yeteneklerini gelistirmek icin, atanan miiret-
tebat gorevlerini doniisimlii olarak uygulamak gibi fonksiyonel esnekligi uygulamak nispeten
kolay olabilmektedir. Genel gecer havacilik kurallar1 ve normlarinin haricinde, insan kaynak-
larinin verimli kullanilmas: ve yolcularin giivenligi ve rahatlig: icin isin hizi, hizmet siiresi,
hizmet yontemi gibi sirket mevzuat: kapsaminda 6zerk olarak ayarlanabilmektedir. Ayrica, hiz-
metlerin yonteminin veya kalitesinin dogrudan izlenmesi yoluyla islevsel is esnekliginin uygu-
lanmasi nispeten kolay olabilmektedir. Ekip iiyelerinin yarattig1 boyle bir esnek ¢aligma ortami,
ekip iizerinde olumlu bir etkiye sahip olabilmektedir (Lee vd., 2019). Ayrica, artan is esnekligi,
belirlenen ¢aligsma siiresi ve hizmet yontemlerinin, ekibin ¢aligmasinin yolcularin ihtiyaclarima
daha uygun hale getirilebilecegi ve bdylece yolcu memnuniyetinin saglanmasi suretiyle sirke-
tin rekabet giiciiniin artirtlabilecegi anlamina gelmektedir. Dolayisiyla yolcularin ihtiyaclaria
gore calisma esnekligi uygulayabilen bir kabin ekibi kiiltiiriinde ¢calisan memnuniyetinin biiyiik
Olciide artmasi beklenebilecektir (Ko vd., 2021: 5).

Sivil havayolu tagimaciligt i¢in gelistirilen CRM perspektifinden bakildiginda, ugus
veya kabin ekibinde ast konumda bulunan bireylerin, kaptan pilot veya kabin amirlerinin o
anki durumda emniyet agisindan uygun olmayabilecek kararlarini elestirebilme ve diistincele-
rini Ozgiirce ifade edebilme yeteneginin 6nemli oldugu vurgulanmaktadir. Bu konuda ast-iist
iligkisine bakilmaksizin her bir ekip iiyesinin emniyeti riske atabilecek herhangi bir durumda
inisiyatif almasi tesvik edilmektedir. Bu yaklagim, ucus esnasinda emniyetin en iist diizeyde
saglanmasini on planda tuttugu igin, astlarin liderleriyle iligkilerinde emniyetle ilgili konu-
larda inisiyatif alabilme cesaretini, giic mesafesinin diisiik oldugu demokratik ve esnek bir
ortami tegvik etmektedir (Mengenci, 2010). Kabin ekibi, gordiigii potansiyel tehlikelerle ilgili
durumlarda, gerektiginde kararli bir 1srar i¢inde olmalidir. Emniyetsiz oldugu belirlenen ve
fark edilen durumlarda ¢ekingen davranmak, havacilik sektoriinde kazalara ve kayiplara neden
olabilecegi icin, zaman zaman kararli bir 1srarcilik sergilemek hayati 6nem tasiyabilmektedir
(Kabasakal,2017: 135). Belirli durumlarda, bir ekip tiyesinin dogru bildigi konuda emin olmasi
ekip arkadaglarini ve tistlerini uyarmasi ve bu konuda 1srarc1 olmasi gerekebilmektedir. Havaci-
lik sektoriinde ekip caligmasi, boyle durumlarin 6nemli bir parcasi olarak tanimlanmaktadir ve
bu konuda katiliktan uzak, esnek bir anlayisi benimsemektedir (Tamer, 2021: 31). Zira, boyle
bir esnekligi dislayan bir anlayis ekip tiyelerinin etkili ve emniyetli davraniglarini kisitlayan
temel insan faktorlerinden biri olarak kabul edilmektedir (Aydin, 2019: 7). Tiim bu faktorlerin
bir araya gelmesiyle ve ekip olmanin bilesenlerini bir araya getiren bir ekip bilinci ile havacilik
operasyonlarinda etkin, verimli, emniyetli ve yiiksek kaliteli hizmetler tesis edilmeye calisil-
maktadir.

3. Gerec ve Yontem

3.1. Arastirmanin Amaci ve Sorulari

Bu caligma havayolu tagimaciligi sektoriinde basarili bir kabin ekibinin olusturulmasi ve
stirdiiriilmesi icin kabin ekibinin ortak bir bilingle, ekip olma anlayisiyla ekip is birligi, iletigim,
koordinasyon, aidiyet ve esneklik gibi kolektif becerilere odaklanmistir. Aragtirmanin amact,
kabin gorevlisi adaylarinin ekiplerdeki iletigsim, koordinasyon ve is birligi yeteneklerini deger-
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lendirmek ve ekip ruhu olusturmaya yonelik aidiyet duygusunu anlamak, bir ekip olarak ha-
reket etmeye iligkin farkindaliklarini degerlendirmektir. Aragtirma, kabin gorevlisi adaylarinin
ekip i¢indeki rol ve sorumluluklarina uygun olarak nasil bir katk: saglayabileceklerini anlamay1
hedeflemektedir. Ayrica aragtirmada kabin ekibi iiyeleri olacak olan kabin gorevlisi adaylarinin
sahip oldugu demografik 6zellikler ile ele alinan boyutlar arasindaki iligkilerin istatistiksel ola-
rak tespit edilmesi sureti ile demografik 6zelliklerin arastirma degiskenleri bakimindan gruplar
aras1 anlamli farklilik gosterip gostermediginin tespit edilmesi de aragtirmanin bir alt amacini
olusturmaktadir. Bu amaglar 15181nda arastirma, su sorular1 yanitlamay1 hedeflemistir:

o Kabin gorevlisi adaylarinin aidiyet, is birligi, iletisim, esneklik ve ekip becerileri konusun-
daki egilimleri ne diizeydedir?

o Kabin gorevlisi adaylarinin demografik ve mesleki 6zellikleri bu degiskenler bakimindan
istatistiksel olarak anlamli 6l¢iide farklilagmakta midir?

o Ele alinan bu degiskenler arasinda anlamli iligkiler var midir? Varsa hangi yonde ve giicte-
dir?

Bu aragtirma sorularindan hareketle, degiskenler arasindaki iligkilere yonelik olarak si-
nanmasi amaglanan hipotezler ise su sekildedir:

H, Kabin gorevlisi adaylarinda aidiyet ile ekip becerileri arasinda anlamli dogrusal ilig-
ki vardir.

H, Kabin gorevlisi adaylarinda is birligi ile ekip becerileri arasinda anlamli dogrusal
iligki vardir.

H, Kabin gorevlisi adaylarinda iletigim ile ekip becerileri arasinda anlamli dogrusal
iligki vardir.

H, Kabin gorevlisi adaylarinda esneklik ile ekip becerileri arasinda anlamli dogrusal
iligki vardir.

3.2. Veri Toplama Yontemi ve Araci

Nicel arastirma niteligini tagiyan bu arastirmada veri toplama yontemi olarak yiiz yiize
anket yontemi kullanilmig ve veriler kabin gorevlisi adayr konumunda bulunan katilimcilar-
dan anket formlar vasitasiyla elde edilmigtir. Bu arastirma i¢in olusturulan anket formu iki
temel boliimden olugmaktadr. i1k boliimde katilimcilarin demografik 6zelliklerini belirlemeyi
amagclayan sorular yer alirken, ikinci boliimde ise arastirmada kullanilan 6lgegin ifadeleri bu-
lunmaktadir.

Arastirmanin veri toplama araci olarak yararlanilan 6lgek Ko vd. (2021) havayolu kabin
ekibi ekip sisteminin degerlendirilmesine yonelik olarak ekip ¢aligmasinin ¢esitli yonlerini ele
alan bir olcektir. Bu aragtirmada olgegin aidiyet duygusu, is birligi, iletisim, ekip esnekligi
ve ekip becerileri boyutlarinin ifadelerinden yararlanilmistir. Diger bir ifade ile 6lcek bes ana
boyutta toplanmistir. Bu boyutlar, kabin memuru adaylarinin ekip icinde birbirleriyle nasil ig
birligi yapacaklari, iletisim kurma becerileri, esneklikleri ve genel performans yetenekleri ko-
nusundaki farkindaliklarini degerlendirmeyi amaglamaktadir.
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Ko vd. (2021) tarafindan gergeklestirilen ¢caligmada aidiyet duygusu Mael & Ashforth
(1992) tarafindan kullanilan 4 ifadeyle, is birligi Lechler (2001), Baruch-Feldman vd. (2002)
ve Bridges vd. (2014)’den uyarlanan 3 ifadeyle, iletisim Lee (2000) ve Jeon (2008) tarafindan
uyarlanan 4 ifadeyle, ekip esnekligi Bhattacharya vd. (2005) tarafindan kullanilan 5 ifadeyle,
ekip becerileri Del Barco vd. (2017) ve Lester vd. (2002) tarafindan gelistirilmis olan 4 ifadeyle
olciilmiistiir. Olcekte toplam 20 ifade bulunmaktadir. Orijinal dlgekteki boyutlar giivenilirlik
bakimindan ele alindiinda aidiyet a=.873, is birli§i a=.865, iletisim 0=.872, ekip esnekligi
a=.913 ve ekip becerileri 0=.891 diizeyinde giivenilirdir. Olgek, 5°1i Likert esasina dayal bir
yapt kullanmigtir (1 = “Hi¢ katilmiyorum”; 5 = “Kesinlikle katiltyorum”). Burada 1 deger,
katilimcimin giiglii olumsuz goriisiinii, 5 degeri ise katilimcinin giiglii olumlu goriisiinii ifade
etmektedir (Ko vd., 2021).

3.3. Anakiitle ve Orneklem

Aragtirmanin evrenini Tiirkiye’de kabin gorevlisi aday pozisyonunda bulunan tiim bi-
reyler olusturmaktadir. Ancak, bu evreni olusturan popiilasyon hakkinda net bir say1, istatistik
bulunmamaktadir. Sosyal bilimler alaninda yapilan nicel aragtirmalar ¢ercevesinde, arastirma-
nin evrenini olusturan popiilasyonun ¢ok biiyiik olmas1 ya da tam olarak listelenememesi halin-
de, %95 giiven aralig1 ve %5 hata toleransiyla 384 orneklemin yeterli ve gecerli oldugu kabul
edilmektedir (Bartlett vd., 2001; Sekaran, 2003). Buna gére 384 6rneklem biiyiik1iigii evreni
temsil edebilme yetenegine sahip kabul edilmektedir (Bastiirk & Tastepe, 2013).

Anakiitleyi temsil edebilecek ozellikleri tagiyan kabin gorevlisi adaylaria tesadiifi ol-
mayan ornekleme yontemlerinden biri olan kolayda 6rnekleme dogrultusunda erisilmesi he-
deflenmistir. Bu yontemde aragtirmaci, yaklagmasi uygun veya kolay olan katilimcilart arag-
tirmaya dahil etmektedir. Yontem, hedef kitlenin ¢ok genis bir kategori agisindan tanimlandigi
durumlarda yararhidir. Mevcut hedef kitlenin herhangi bir iiyesine yaklasilmakta, aragtirmaya
katilmaya davet edilmektedir, kisi riza gosterirse arastirmaya dahil olmaktadir (Alvi, 2016: 9).
Kabin gorevlisi aday1 katilimcilara, Istanbul ilinde gergeklestirilen ve arastirmaci tarafindan
egiticiligi ytiriittligii kabin egitimleri sirasinda erisilmistir. Kabin egitimi aktiviteleri icerisinde
yer alan katilimcilara egitim etkinliklerine sirasinda anket formlari iletilmis ve yanitlamalari
istenmig ve goniillii olan katilimcilardan goriisme soru formundaki yapiya bagh olarak veri
elde edilmistir. Bu surette toplam 387 katilimcidan elde edilen anket formlar1 aragtirmanin veri
setini olugturmustur.

3.4. Veri Analiz Yontemi

Arastirmada katilimcilardan elde edilen veriler SPSS yaziliminda ¢6ziimlenmistir.
Burada ilk olarak o6l¢egin merkezi egilim oSlciilerini belirlemek iizere frekans analizi gercek-
lestirilmistir ve Cronbach’s Alpha ile ifadelerin giivenilirligi degerlendirilmistir. Likert tipi
psikometrik Olceklerde giivenilirligin tespit edilmesi noktasinda pek ¢ok alanda giivenilirlik
kanit1 olarak kullanilan en yaygin yontemlerden biri Cronbach Alfa katsayisidir. I¢ tutarlilig:
degerlendiren bu katsay: temel olarak 0.00 ila 1.00 arasinda degerler almakta olup, katsayinin
I’e yakin olmasi, 6lgekteki ifadelerin i¢ tutarliliginin yiiksek oldugunu gostermektedir (Kula
Kartal & Mor Dirlik, 2016: 1869-1870).
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Normal dagilim degerlendirilmesinde Kolmogorov-Smirnov ve Shapiro-Wilk katsayi-
lar1 incelenmigtir. Bu testlerde testinde eger dagilim normal ise sonuglarin anlamli ¢ikmamasi
beklenmektedir. Yani sifir hipotezi reddedilmelidir. Bu durum dagilimin normalligini goster-
mektedir. Ancak anlamli sonug, normal dagilmayan veriye isaret etmektedir (Uysal & Kilig,
2022).

Olgeklerin gecerliligini kontrol etmek iizere faktor analizi gerceklestirilmistir. Ancak
faktor analizine gecilmeden once, faktor analizi on sart olan Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) kat-
sayis1 ve Bartlett’s Kiiresellik Testi degerlendirilmistir. Bu ¢ercevede yapilan faktor analizi
ile faktor yiik degerleri incelenmistir. Burada faktor yiik degerleri .30 ve iizeri baz alinmigtir
(Biiyiikoztiirk, 2002; Kline, 2014).

Demografik 6zelliklerin 6lcek boyutlari bakimindan istatistiksel olarak anlamli bigim-
de farklilasma durumu fark testleri ile analiz edilmistir. Iki ya da daha fazla sayidaki grubun
ortalamalarinin karsilagtirilmasi gibi ¢cikarimlara yonelik istatistiksel testler fark testleri olarak
ifade edilmektedir (Ledolter vd., 2020). Arastirmada verilerin normal dagilmadig: anlagildigin-
dan parametrik olmayan analizlere bagvurulmus ve Mann-Whitney ve Kruskall-Wallis testleri
gerceklestirilmistir. Mann-Whitney (ikili gruplar icin) ve Kruskall-Wallis (iic veya daha fazla
gruplar i¢in) testleri, nominal/siral1 veri kiimelerini veya parametrik testi gerceklestirmek i¢in
varsayimlar1 karsilamayan, normal olmayan dagilimli olmayan veri kiimelerini analiz etmek
icin kullanilan Bagimsiz t-testleri ve varyans analizi (ANOVA) i¢in parametrik olmayan esde-
ger ve alternatiflerdir (Okoye & Hosseini, 2024). Bu testlerde yapilan tiim karsilagtirmalar i¢in
%95 giivenle %5 tolerans ile p diizeyi < 0,05 olarak baz alinmistir (Kim, 2014).

Son olarak boyutlar arasindaki iligkilere yonelik olarak korelasyon analizi gercekles-
tirilmig, veriler normal dagilmadigindan Spearman korelasyon katsayilar1 1s18inda iliskilerin
yonii ile giicii tayin edilmistir. Korelasyon katsayisi, degerleri -1 ila +1 arasinda degismektedir.
Burada pozitif bir korelasyon katsayisi, iki degiskenin pozitif (dogrusal) bir sekilde iligkili
oldugunu gostermektedir. Negatif bir korelasyon katsayisi, iki degiskenin negatif bir sekilde
iliskili oldugunu gosterirken, sifir korelasyon katsayisi incelenen iki degisken arasinda dogru-
sal bir iligkinin bulunmadigini gostermektedir. Sifir noktasindan 1’e dogru yaklastik¢a korelas-
yonun, yani iligkinin giicii artmaktadir (Gogtay & Thatte, 2017).

3.5. Aragtirmanmin Etik Yonii

Calismanin etik kurallara uygunlugu i¢in yapilan bagvuru iizerine Istanbul Aydin Uni-
versitesi Sosyal ve Beseri Bilimler Etik Kurul Komisyonu’nun 16.05.2024 tarihli ve 2024/05
sayili karariyla uygun bulunmusgtur (E-88083623-020-125418).

4. Arastirma Bulgular:

Arastirmanin 6rneklemini olusturan kabin ekibi tiyesi olmaya aday katilimcilarin de-
mografik ve mesleki 6zelliklerinin agiklanmasina yonelik olarak gerceklestirilen frekans anali-
zi sonucunda erisilen bulgular Tablo 1°de sunulmustur.
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Tablo 1. Katihmcilarm Demografik ve Mesleki Ozelliklerinin Dagihm (n=387)

Degiskenler Gruplar n %
Kadin 219 56,6
Cinsiyet
Erkek 168 434
20-23 140 36,2
Yas 24-29 186 48,1
30 yas ve iizeri 61 158
Lise 75 194
Onlisans 143 370
Egitim Durumu
Lisans 133 344
Lisansiistii 36 9.3
Var 81 20,9
Ucus Tecriibesi
Yok 306 79,1
Bagka Bir Hava Yolu Firma Var 49 12,7
Deneyimi Yok 338 873

Tablo 1°de yer alan demografik 6zelliklerden cinsiyet dagilimina bakildiginda, kati-
Iimcilarin %56,6’sin1n (219 kisi) kadin ve %43 4’tiniin (168 kisi) erkek oldugu goriilmektedir.
Yas dagilimina gore, katilimeilarin %36,2°si (140 kisi) 20-23 yas araliginda, %48,1°1 (186 kigi)
24-29 yas araliginda ve %15.,8’1 (61 kisi) 30 yas ve iizerindedir. Egitim durumuna gore, kati-
limcilari %19.4°t (75 kisi) lise mezunu, %37’°si (143 kisi) onlisans mezunu, %344’ (133
kisi) lisans mezunu ve %9,3’li (36 kisi) lisanstistii mezunudur. Ucus tecriibesi agisindan, ka-
tilimeilarin %20,9°u (81 kisi) ucus tecriibesine sahipken, %79,1°1 (306 kisi) ucgus tecriibesine
sahip degildir. Son olarak, bagka bir hava yolu firmasi deneyimi olan katilimcilarin oran1 %12,7
(49 kisi) iken, bu deneyime sahip olmayanlarin orant %87,3 (338 kisi) olarak belirlenmistir.

Arastirmada kullanilan 6l¢egin giivenilirligini (i¢ tutarlilik) tespit etmek amaciyla, ele
alinan her bir boyut i¢in Cronbach’s Alpha katsayilar1 degerlendirilmistir. Olcek kapsaminda
elde edilen verilerin normal dagilip dagilmadiginin belirlenmesinde Kolmogorov-Smirnov ve
Shapiro-Wilk testleri gerceklestirilmistir. Bu kapsamda elde edilen degerler, 6l¢eklerin ortala-
ma ve standart sapma degerleri ile birlikte Tablo 2’de verilmistir.

Tablo 2. Olgegin Giivenilirlik, Normal Dagilm ve Betimsel Ozellikleri

Std. Cronbach’s Kolmogorov-Smirnov Shapiro-Wilk

Olcek Boyutu  Ortalama

Sapma Alpha Istatistik p Istatistik  p
Aidiyet 4,56 091132 0,932 0,345 0,000 0,539 0,000
i§ Birligi 4,39 1,04022 0,925 0,320 0,000 0,627 0,000
ileti§im 449 0,95880 0,953 0,329 0,000 0,586 0,000
Esneklik 427 0,96369 0,905 0,227 0,000 0,753 0,000
Ekip Becerileri 448 0,90857 0,945 0,316 0,000 0,609 0,000
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Tablo 2°de yer alan degerler cercevesinde, 6l¢cekte belirli bir kesme noktasi bulunmadi-
gindan bu konuda net bir yorum yapabilmek s6z konusu olmamakla birlikte, 6lgek boyutlarinin
tiimiinde yiiksek ortalamalar oldugunu sdylemek miimkiindiir. Boyutlarin tiimiinde Cronbach’s
Alpha degerleri yiiksek diizeyde giivenilirlige isaret etmektedir. Aidiyet a = 0,932, i birligi a=
0,925, iletisim a= 0,953, esneklik a= 0,905, ve ekip becerileri a= 0,945 diizeyinde giivenilirdir
(Kula Kartal & Mor Dirlik, 2016). Normal dagilima iligkin olarak incelenen Kolmogorov-
Smirnov ve Shapiro-Wilk degerleri dagilimin normal olmadigina (Uysal & Kilig, 2022) isaret
etmektedir (p=0,000). Ayrica carpiklik ve basiklik degerleri de her bir boyut icin -1,5 ila +1.,5
aralif1 disinda oldugu anlasildigindan, normal dagilim bulunmadigi ve bu nedenle paramet-
rik olmayan analiz yontemlerinin kullanilmasi gerektigi anlagilmaktadir (George ve Mallery,
2010; Leech vd., 2005; Uysal & Kilig, 2022).

Arastirma kapsaminda kullanilan 6l¢egin boyutlarini ortaya koymak amaciyla faktor
analizi uygulanmistir. Faktor analizine gecilmeden once 6n sart olan Kaiser-Meyer-Olkin
(KMO) katsayis1 ve Bartlett’s Kiiresellik Testi degerlendirilmistir. Daha sonra faktor analizi
cercevesinde dlgegin icerdigi boyutlarin (faktorlerin) 6lgek ifadelerine ne kadar uygun oldugu-
nu degerlendirilmigtir. Cikarma metodu olarak Maximum Likelihood kullanilan faktor analizi
sonuglari (Tablo 3), her bir boyutun 6l¢ek ifadeleriyle ne kadar iligkili oldugunu gosteren faktor
yiiklerini ve genel 6l¢tim gecerliligini ortaya koymaktadir.

Tablo 3. Faktor Analizi Sonuclar:

Faktor Yiikleri
1 2 3 4 5
AID1 0,652
AID2 0,602
AID3 0,775
AID4 0,523
ISB1 0,792
is Birligi ISB2 0,841
ISB3 0,627
ILE1 0,727
ILE2 0,715
ILE3 0,695
ILE4 0,689
ESN1 0,818
ESN2 0,692
Esneklik ESN3 0.861
ESN4 0,567
ESN5 0465
EKB1 0,689
EKB2 0,724
EKB3 0,760
EKB4 0,705
KMO=0,951 Bartlett’s Testi= 0,000

Boyut ifadeler

Aidiyet

iletisim

Ekip Becerileri

1290



Uluslararas: Yonetim Iktisat ve i§letme Dergisi, Cilt 20, Sayt 4, 2024, ss. 1273-1302
International Journal of Management Economics and Business, Vol. 20, No. 4, 2024, pp. 1273-1302

Elde edilen KMO degeri ,951 ve Bartlett’s Testi i¢in elde edilen p degeri ,000°dir. Bu de-
gerler, verilerin faktor analizi icin uygun oldugunu gostermektedir. Faktor analizi sonuglarina
gore, her bir ifadenin dlgegin belirli bir boyutunu beklenen sekilde temsil ettigi ve ilgili ifadele-
rin bu boyutlarla giiglii bir iligkisi oldugu goriilmektedir. Faktor yiiklerinin tamamu istatistiksel
olarak gecerli dl¢iide gerceklesmistir. Bu surette 6l¢egin bu yapisinin dl¢iimlemeler i¢in uygun
oldugu anlagilmaktadir.

Arastirmada ele alinan degiskenlerin birbirlerine arasindaki iligkilerin yoniinii ve giicii-
nii belirlemek iizere korelasyon analizi yapilmistir. Burada, veriler normal dagilim varsayimini
kargilamadigindan dolay1, bu tiir durumlarda kullanilan Spearman korelasyon katsayilar: deger-
lendirmeye alinmistir. Bu kapsamda yapilan korelasyon analizi sonuglart Tablo 4’te verilmistir.

Tablo 4. Korelasyon Analizi Sonuclari

1 2 3 4 5
1 Aidiyet 1
2 is Birligi 0414%* 1
3 iletisim 0,459%* 0,496** 1
4 Esneklik 0,470%* 0,554%* 576,** 1
5 Ekip Becerileri 0,321%* 0,298%* 0,351%* 0,319%* 1

Tablo 4’te goriildiigii lizere ekip ici aidiyet, is birligi, iletisim ve esneklik boyutlar: kendi
aralarinda istatistiksel olarak anlamli pozitif iligkiler gostermistir. Diger taraftan, ekip beceri-
leri ile ele alindiginda aidiyet r=0,321, is birligi r=0,298, iletigsim r=0,351 ve esneklik r=0,319
diizeyinde istatistiksel olarak anlamli, pozitif dogrusal iligkiler icerisindedir. Ekip becerileri
degiskeninin diger boyutlarla pozitif yonlii zayif-orta diizeyde iligkiler icinde oldugunu séyle-
yebilmek miimkiindiir. Bu iligkiler, ekip becerilerinin ig birligi, iletisim ve esneklik ile iligkili
oldugunu gosterir, ancak aidiyet ile iligkisi, digerlerine gore biraz daha zayiftir. En yiiksek iligki
iletigim ve ekip becerileri arasinda gergeklegmistir. Tiim bu bulgular ig18inda, H , H,, H, ve H,
desteklenmistir.

Son olarak katilimcilarin demografik 6zellikleri ve mesleki 6zelliklerinin bu arastirma
degiskenleri bakimindan istatistiksel olarak anlamli bir fark gosterip gostermedigine iliskin
olarak fark testleri yapilmistir. Veriler normal dagilim gostermediginden parametrik olmayan
teknikler kullamlmustir. iki gruplu degiskenler icin (cinsiyet, ucus tecriibesi ve bagka bir hava
yolu firma deneyimi) Mann-Whitney U testi ve ikiden fazla grup iceren degiskenler i¢in (yas
ve egitim durumu) Kruskal-Wallis testi yapilmustir. Iki veya daha fazla gruplarda ortaya ¢ikan
farkin hangi gruptan kaynaklandigimin tespiti noktasinda Post Hoc testlerinden yararlanilmig
ve buna gore degerlendirme yapilmistir. Yapilan bu testler 1s1ginda elde edilen sonuclar Tablo
5’te gosterilmistir.
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Tablo 5. Fark Analizi Sonuclari

Boyutlar
Degiskenler Aidiyet is Birligi iletisim Esneklik Ekip .
Becerileri
X X X X X
Cinsiyet
Kadin (n=219) 182,15 189,61 191,24 181,49 180,08
Erkek (n=168) 2094 199,72 197,59 210,31 212,14

U=15801,0 U=174350 U=17792,5 U=15656,5 U=15348,0

Test=Mann-Whitmey U= 00075 p=0333  p=0,543  p=0010%  p= 0,003+

Yas

20-23 (n=140) 170,68 178,54 179,03 168,47 181,44
24-29 (n=186) 206,75 205,74 209,05 208,54 202,85
30 yas ve lizeri (n=61) 208,65 193,69 182,47 208,25 195,84

X?=12,243  X?=5,704 X=7884 X’=11,969 X°=3323

Test = Kruskal-Wallis p=0,002%  p=0058  p=0019% p=0,003*  p=0,190

Egitim Durumu

Lise (n=75) 165,52 147,58 151,77 145,62 163,40
Onlisans (n=143) 196,66 202,80 203,65 191,34 193,30
Lisans (n=133) 200,70 197 46 199,04 20447 206,88
Lisansiistii (n=36) 218,01 24296 225,03 266,68 212,97

X2=9077 X?=25,158 X’=17881 X=31925 X’=9942

Test = Kruskal-Wallis p=0,028%  p=0,000%  p=0,000%* p=0,000%+ p=0,023*

Ucus Tecriibesi
Var (n=81) 190,31 196,15 180,64 196,15 202,68
Yok (n=306) 194,98 19343 197,54 193,43 191,70

U=120945 U=122190 U=113110 U=122185 U=116900
p=0706  p=0831 p=0,184  p=0842  p=0404

Bagka Bir Hava Yolu Firma Deneyimi
Var (n=49) 229,08 215,14 206,38 209,13 217,90
Yok (n=338) 188,91 190,93 192,21 191,81 190,54

Test = Mann-Whitney U~ U=6562,0 U=72450 U=76745 U=75395 U=71100
p=0,008%  p=0,120 p=0362  p=0300  p=0,089

Test = Mann-Whitney U

Tablo 4’te goriildiigii lizere, ilk olarak ele alinan cinsiyet degiskeni baglaminda, kadinlar
ve erkekler arasinda aidiyet (U= 15801,0 p= 0,007), esneklik (U = 15656,5 p= 0,010) ve ekip
becerileri (U = 15348,0 p= 0,003) boyutlarinda istatistiksel olarak anlamli farklar bulunmak-
tadir. Bu boyutlar agisindan kadinlar genellikle daha diisiik puanlara erkekler genellikle daha
yiiksek puanlara sahiptir. Is birligi ve iletigsim agisindan istatistiksel anlamli fark ortaya ¢tkma-
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mustir. Yag araligi bakimindan aidiyet (X?= 12,243 p= 0,002), iletisim (X*= 7,884 p=0,019) ve
esneklik (X?= 11,969 p= 0,003) boyutlarinda istatistiksel olarak anlaml fark oldugu goriilebil-
mektedir. Burada belirgin olarak en diigiik yas grubu olan 20-23 yas grubunda puan ortalama-
lar1 diisiik diizeyde gerceklesmistir. Egitim durumu bakimindan tiim boyutlarda anlamli ista-
tistiksel farklar goriilmektedir. Aidiyet (X?>= 9,077 p= 0,028), is birligi (X*= 25,158 p= 0,000),
iletisim (X*= 17,881 p= 0,000), esneklik (X?>= 31,925 p=0,000) ve ekip becerileri (X?>= 9,942
p=0,023) boyutlarinda ortaya ¢ikan anlamli istatistiksel farklar lisansiistii lehinedir. Diger bir
ifade ile lisansiistii egitim durumuna sahip olan katilimcilarin ortalamalar1 diger gruplara gore
belirgin dl¢iide yiiksek olurken, burada lise diizeyinde en diigiik ortalamalar gerceklesmistir.
Ucus tecriibesi ele alinan hicbir boyutta istatistiksel olarak anlamli fark gdstermemistir. Bagka
bir hava yolu firmasinda deneyim sahibi olmak ise yalnizca aidiyet bakimindan (U= 65620
p= 0,008) anlaml1 fark sergilemistir. Burada bagka bir firma deneyimi edinmis katilimcilarin,
deneyimi olmayanlara gore daha yiiksek ortalamalar gosterdikleri anlagilmaktadir.

5. Sonug

Giiniimiizde pek c¢ok profesyonel baglam, calisanlarin yalnizca gerekli teknik beceri-
lere sahip olmasini degil, ayn1 zamanda ekipler halinde etkin bir sekilde ¢alisabilmelerini de
gerektirmektedir. Tasidig1 risklerin yiiksek olmasi sebebiyle emniyetin en 6nemli unsurlardan
biri olan sivil havayolu tasimacilig1 sektoriinde ugus operasyonlarinin basarili bir sekilde ger-
ceklestirilmesinde ekiplerin dogru ve etkili iletisimi, is birligi ve koordinasyonu hayati neme
sahip oldugu kabul edilmektedir. Buradan hareketle, ugus ekipleri ve kabin ekipleri i¢in verilen
mesleki egitimlerde diger teknik hususlari yani sira ekip iletigimi, is birligi, koordinasyon ve
ortak hareket edip ortak karar almay1 gelistirmek icin tasarlanmig ekip caligmasi egitimi de yer
almaktadir (Ligda vd., 2015: 418). Son zamanlarda bir¢ok havayolu sirketi, ekip tiyelerini yo-
netmek ve insan giicii operasyonunun verimliligi ve emniyetini gelistirmek yoluyla sistematik
olarak rekabet giiciinii artirmak icin ekip sistemlerini uygulamaya koymustur ve koymaya de-
vam etmektedir (Ko vd., 2021: 1). Ekip iiyelerinin bir ekip olarak hareket etme kabiliyetlerini
artirmay1 amagclayan bu egitimlerde temel olarak bir ekip bilinci, ekip olarak hareket etme ruhu
asilanmaya calisilmaktadir.

Ekiplerde ortak bir takim bilisi ve farkindaligi, ekip iiyeleri arasinda is birlik¢i ve koor-
dineli davraniglarin yiiriitiilmesi, dagitilmis bilis perspektifine gore “ekip bilisi” olarak adlan-
dirtlmaktadir (Fiore & Salas, 2004; Hollan vd., 2000). Basarilt ortak bir takim biligine ulagsmak
kolay degildir. iIk teoriler, ekip iiyelerinin ortak bir zihinsel model iiretmesi veya ekibin bilisine
yardimci olmak icin bir durumun temsili fikrini desteklemektedir (Lubitz, 2016; Mathieu vd.,
2000; Mohammed & Dumville, 2001; Mosier vd., 2013). Arastirmalar, ortak bir zihinsel mo-
dele sahip ekiplerin, ipu¢larin1 yorumladiklar: ve bilgileri benzer sekilde onceliklendirdikleri
icin birlikte daha iyi calisabileceklerini gostermektedir (Endsley, 2011; He vd., 2007; Mathieu
vd., 2000). Ekip tiyeleri boylece cevrelerindeki durumlari yonetmek icin koordineli eylemlerde
bulunabilmektedir ve uyumlu kararlar alabilmektedir (Endsley, 2011; He vd., 2007; Mathieu
vd., 2000). Ayn1 zihinsel modeli paylagmak, ekibin senkronizasyonunu ve ekip biligini gelis-
tirmektedir. Bu ayn1 zamanda birbirini taniyan ve birlikte egitim almis ekip iiyelerinin daha
hizli ekip bilisi gelistirme egiliminde olduklarii (Cooke vd., 2007; He vd., 2007; Toups &
Kerne, 2007) ve grup ortaminda gorevlerini daha iyi yerine getirebildiklerini (Smith & Han-
cock, 1995) gostermektedir. Coklu rollerde yatay, dikey ve ¢apraz iletisim, etkilegim, ig birligi
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ve koordinasyona yonelik egitimin, ekip iiyelerinin ortak bir zihinsel model olusturmasina ve
durumun gerektirdigi sekilde farkli rollere kolayca atanmasina yardimci olmanin etkili bir yolu
oldugu gosterilmistir (Toups & Kerne, 2007; Wong & Neustaedter, 2017). Bu cercevede, ugus
operasyonlar1 esnasinda kabin ekibi liyeleri arasinda “biz” anlayigiyla ekip ruhunu paylagsma-
nin, ugus emniyeti, acil durum yonetimi, yolcu hizmetleri ve ekip i¢i dayanigma gibi kritik
alanlarda olumlu etkiler yaratabilecegi diisiiniilmektedir. Dolayistyla, kabin gorevlisi adayla-
rinin ¢esitli iletisim ve koordinasyon becerilerine odaklanmalari, giiglii bir bag olusturarak her
birinin 6zel yeteneklerini birlestirme ve daha etkili hizmet sunma yeteneklerini artirma potan-
siyeli tagimaktadir.

Bu caligma, sivil havayolu tagimacilig1 sektoriinde basarili bir kabin ekibi olugturmak
ve stirdiirmek noktasinda biiyiik bir 6nem atfedilen kabin ekibinin kolektif becerilerine, “biz”
anlayist ile hareket etme anlayisina odaklanmistir. Bunlar arasinda ekip is birligi, iletigsim, ko-
ordinasyon, aidiyet ve esneklik birer degisken olarak ele alinmistir. Calismada bu degiskenler
1s181inda kabin gorevlisi adaylarmin ekip i¢indeki rollerini anlamak ve nasil katki saglayabile-
ceklerini belirlemek hedeflenmigtir. Bu hedef dogrultusunda, nicel arastirma yontemine dayali
olarak Ko vd. (2021)’nin havayolu kabin ekibi ekip sisteminin degerlendirilmesine yonelik
olarak ekip ¢aligmasinin ¢esitli yonlerini ele alan 6lceginin kullanildig1 yiiz yiize anket tekni-
giyle kabin gorevlisi adayr konumunda bulunan katilimcilardan veri elde edilmigtir. Elde edilen
veriler SPSS yaziliminda istatistiksel olarak analiz edilmistir.

Calismada elde edilen bulgular cercevesinde, dlgekten alinan ortalama puanlar 15181n-
da, kabin ekibini olugturacak olan kabin gorevlisi adaylarinda aidiyet, is birligi, iletisim ve
esneklik gibi ekip i¢i dinamikler ve genel olarak ekip becerilerinin yiiksek diizeyde oldugunu
sOylemek miimkiin goriilmektedir. Bu bulgu, caligmanin sonuc¢laria dayanarak, arastirmanin
orneklemini olusturan kabin gorevlisi adaylarinin belirli ekip i¢i dinamikler ve genel olarak
ekip becerileri konusunda yiiksek diizeyde oldugunu gostermektedir. Bu durum, kabin ekibi
egitim programlari, ekip i¢i dinamikleri ve iletisimi gelistirmeye yonelik uygulamalarin etkin-
ligini ve adaylarda bu becerileri giiclendirmek yoniinden 6nemini ortaya koymaktadir.

Yapilan fark testlerinde kadinlar ve erkekler arasinda aidiyet, esneklik ve ekip becerileri
boyutlarinda istatistiksel olarak anlamli farklar bulunmusgtur. Kadinlarin genellikle bu boyutlar-
da daha diisiik puanlara sahip oldugu goriilmiistiir. Yag aralig1 bakimindan, aidiyet, iletigsim ve
esneklik boyutlarinda istatistiksel olarak anlamli farklar bulunmustur. Ozellikle en diisiik yas
grubu olan 20-23 yas grubunda puan ortalamalarmin diisiik oldugu anlasilmistir. Geng yas gru-
bundaki kisilerin daha az deneyimli olmalarmnin, belirli becerileri gelistirme siirecinde heniiz
yeni olmalarinin belirli ekip ici beceri boyutlarinda daha diisiik egilim icerisinde olmalarina
sebep olmus olabilecegi diistiniilmektedir. Yas ilerledikce, deneyim kazanma ve olgunlagsma
stireciyle birlikte bu becerilerin geligebilecegi diisiiniilebilir. Ancak bu sonu¢ ayni zamanda
hava yolu egitim siireglerinde geng bireyler iizerine odaklanilmasi gerekliliginin de altin ¢iz-
mektedir. Egitim diizeyi bakimindan tiim boyutlarda anlaml istatistiksel farklar goriilmiis ve
lisansiistii egitim durumuna sahip olan katilimcilarin ortalamalariin diger gruplara gore belir-
gin dlciide yiiksek oldugu anlagilmistir. Lise diizeyinde ise en diisiik ortalamalarin gergeklestigi
goriilmiistiir. Bu bulgu, lisansiistii egitim diizeyindeki katilimcilarin, ekip i¢i becerilere iliskin
boyutlarda daha yetkin olduklarini ortaya koymakla beraber, lisansiistii programlarin daha ileri
diizeyde bilgi ve beceri kazandirma potansiyeline sahip olduguna isaret ettigini diisiindiirmek-
tedir. Lisansiistii egitim gormiis bireylerin, analitik bakis agis1 daha etkin olabilecektir.
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Korelasyon analizinde elde edilen bulgulara gore genel ekip becerileri boyutuyla ilgili
olarak, aidiyet, ig birligi, iletisim ve esneklik boyutlar1 arasinda istatistiksel olarak anlaml,
pozitif dogrusal iligkiler bulundugu anlagilmistir. Bu iligkiler, ekip becerileri ile diger boyutlar
arasinda zayif-orta diizeyde fakat anlamli iliskiler bulundugunu gostermektedir. Ozellikle, ekip
becerileri ile ig birli8i, iletisim ve esneklik arasindaki iligkiler daha giicliidiir, ancak aidiyet ile
iligkisi biraz daha zayiftir. En giiclii iligki ise iletisim ve ekip becerileri arasinda ortaya ¢ikmig-
tir. Ortaya cikan bu bulgular Ko vd. (2021) tarafindan Giiney Kore 6rnekleminde gercekles-
tirilen ve bagka degiskenlerin de yer aldig1 aragtirmada, hava yolu kabin ekipleri baglaminda
is birligi, iletisim ve esneklik egilimlerinin ekip becerileriyle iligkili olduguna dair bulgular:
destekler yondedir. Ancak arastirmacilarin bu ¢aligmasinda, bu ¢aligmadan farkli olarak aidiyet
boyutu anlamli bir sekilde iligkili olmamaigtir.

Bulgular genel bir baglamda ekiplerin verimliligini, performansini ve yolcularin gii-
venligi ve memnuniyetini tesis etmede ekip ici becerilerin gelistirilmesinin 6nemini vurgu-
layan calismalara (Ornegin Ambrosini vd., 2007; Chang vd., 2013; Ford, 2011; Gittell, 2000;
Melo vd., 2013; Park & Hyun, 2021) paralellik arz etmistir. Bu sonuglardan yola ¢ikarak, hava
yolu sektoriinde emniyetin ve yolcu memnuniyetinin tesis edilmesi noktasinda kabin ekipleri-
nin kabin i¢i tutum ve davraniglarinin, ekip ruhunun 6nemli oldugunu soéylemek miimkiindiir.
Bulgular, giiclii bir aidiyet duygusu hisseden, etkili bir sekilde iletisim kurabilen ve degisen
durumlara uyum saglayabilen kabin ekibi iiyelerinin ekip olma baglaminda 6nemli bir anlayis
gelistirebilecegine isaret etmektedir. Tiim bunlar, yolcularin emniyetini, giivenligini ve mem-
nuniyetini saglamanin yant sira havayolu operasyonlarinin genel verimliligini saglamak icin de
cok onemli olabilecektir.

Kabin ekibi iiyeleri arasindaki aidiyet duygusu, ekip icinde uyumu, giiveni ve karsiliklt
destegi tesvik edebilecektir; ekibe kars1 giiclii bir aidiyet duygusu hisseden kabin ekibi iiyele-
rinin etkili bir sekilde is birligi yapma ve acik iletisim kurma olasiliklar1 daha yiiksek olabile-
cektir. Kabin ekibi iiyeleri arasindaki i birligi, sorunsuz ugus operasyonlari ve ucus sirasindaki
cesitli durumlarin idaresi icin 6nemli bir gerekliliktir. Kabinde bilginin hatasiz, etkin ve verimli
bir sekilde paylasilmasi da ekip ici iletisim dinamiklerine baglidir. Ozellikle acil durumlarda bu
tiir ekip i¢i is birligi, iletisim ve koordinasyon becerileri onem kazanmaktadir.

Tiim bunlar 1s181nda bu calismada elde edilen bulgular, havayolu tasimacilig1 sekto-
riinde ekip olma, “biz” olma anlayisinin gelismis ekip becerilerine nasil katkida bulundugunu
vurgulamaktadir. Bu sonuglar, olumlu ekip i¢i dinamikleri tesvik etmeyi ve genel ekip isleyisini
iyilestirmeyi amaglayan hava yolu isletmeleri igin pratik ¢ikarimlar saglamaktadir. Isletmele-
rin ekip egitim programlari, organizasyonel politikalar ve uygulamalarinda halihazirda ekip
dinamiklerinin 6nemine vurgu yapildig1 bilinmekle beraber (6zellikle CRM egitimlerinde ekip
dinamikleri vurgulanmaktadir), ekip i¢i aidiyet, iletisim ve esneklige odaklanan egitim prog-
ramlarinin yan sira, ekip olusturma faaliyetleri veya mentorluk programlari gibi kabin ekibi
iiyeleri arasinda bu egilimleri gelistirmeye yonelik stratejileri genigletmek 6nemli olabilecektir.
Kabin ekibi tiyeleri arasinda aidiyet, iletisim ve is birligi duygularini gelistirecek tatbikatlar,
ekip baglarim gii¢lendirici, ortak ¢aligma kiiltiiriinii tesvik edici politikalar ve uygulamalara yer
vermek ve destekleyici bir organizasyon kiiltiirii tesis etmenin 6nemli olacagi diisiintilmektedir.
Ciinkii tim bunlar gelistirilebilir, tegvik edilebilir egilimler ve becerilerdir.
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Bu caligmada elde edilen tiim bu bulgular ve degerlendirmeler belirli bir sinirlilik ger-
cevesi kapsaminda ele alinmalidir. En basta ¢caligma hava yolu sektdriine iligkin olarak yiiriitiil-
miig ve kabin gorevlisi adaylarindan nicel arastirma yoluyla, Likert 6lcegine dayali olarak veri
elde etmistir. Calisma kesitseldir ve boylamsal bir yonii yoktur. Diger taraftan ¢aligma spesifik
olarak belirli bir hava yolu isletmesine odaklanmamaisg, genel olarak sektorii temsil edebilecek
ornekleme erismeyi hedeflemistir. Yine de benzer ya da farkli 6rneklem gruplarinda bu tiir
arastirmalarin gerceklestirilmesi ekip becerilerinin bu boyutlar arasindaki iligkileri nasil etkile-
diginin daha derinlemesine anlagilmasini saglayabilecektir.

Gelecek aragtirmalarda kabin ekiplerinin ekip becerilerinin gelistirilmesine katkida bu-
lunabilecek bagka faktorlerin (6rnegin liderlik tutumlari, sosyal destek, is yiikii, orgiit iklimi,
motivasyon, ig tatmini gibi) ele alinmasit da bu konudaki i¢cgoriilerin genisletilmesini saglaya-
bilecektir. Bu konuda yapilabilecek boylamsal caligmalar, muhtelif takim becerilerinin farklt
yonlerini ve etkilerini uzun vadeye dayali olarak ortaya koyabilecek, degerli bilgiler saglayarak
teorik bilginin gelistirilmesine, sivil havacilik pratigine bilgi saglanmasina ve bu alanda ekip
dinamiklerinin genel etkinliginin arttirilmasina katkida bulunabilecektir.

Katki Oram Beyam
Calisma tek yazarl olarak gerceklestirilmis olup, tiim asamalarinda tek yazarli bir siire¢ s6z ko-
nusu olmustur.

Cikar Catismasi Beyam
Herhangi bir kurum ya da kigiler arasinda ¢ikar ¢atigmas: bulunmamaktadir.
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